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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

三岐鉄道株式会社の近鉄連絡線近鉄富田駅発三岐線西藤原駅行き２両編成の下り第

５列車は、平成２０年７月８日（火）、ワンマン運転で伊勢治田
は っ た

駅を定刻（７時４５分）

に出発した。 

列車の運転士は、東藤原駅下り場内信号機の進行信号現示を確認し、同駅構内の分

岐器を通過中、先頭車両（車両は前から数え、前後左右は進行方向を基準とする。）が

本来の進路と異なる同分岐器の基準線側に進行したため、非常ブレーキを使用して停

止した。先頭車両の前台車全２軸は基準線側で脱線し、後台車の全２軸と後部車両の

全４軸は分岐線側に進入してレール上で停止した。 

列車には、乗客２名及び運転士１名が乗車していたが、死傷者はなかった。 

 

１.２ 鉄道事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

航空・鉄道事故調査委員会は、本事故の調査を担当する主管調査官ほか２名の鉄

道事故調査官を指名した。 

中部運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を現場に派遣した。 

本事故調査に関し、レールの破断面観察を行うにあたって、独立行政法人宇宙航

空研究開発機構の協力を得た。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２０年７月 ８ 日及び ９ 日    現場調査、車両調査及び口述聴取 

平成２０年９月２９日           レール断面測定 

 

1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 認定した事実 
 

２.１ 運行の経過 

事故に至るまでの経過は、三岐鉄道株式会社（以下「同社」という。）の近鉄富田駅

発西藤原駅行き下り第５列車（以下「本件列車」という。）の運転士（以下「本件運転

士」という。）の口述によれば、概略次のとおりであった。 
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事故当日は、西藤原駅発近鉄富田駅行き上り第４列車からの乗務であり、西藤

原駅を定刻（６時０８分）に出発し、近鉄富田駅に定刻（６時５２分）に到着し

た。 

この上り第４列車は折り返して本件列車となり、同駅を定刻（７時０２分）に

出発した。途中、車両等に異常はなく、伊勢治田駅を定刻（７時４５分）に出発

し、速度６０～６５km/h 程度まで加速して、東藤原駅（以下「本駅」という。駅

中心は富田駅起点２３ｋ２０８ｍ、以下「富田駅起点」は省略。）下り場内信号機

（２２ｋ８３５ｍ）の遠方信号機（２２ｋ７００ｍ）の進行信号現示を同信号機の

信号確認標（２２ｋ４３０ｍ）付近で確認した後、ノッチオフして惰行で運転し

た。その後、本駅下り場内信号機の下り本線（２番線）への進行信号現示を確認

して進行し、東藤原第２号踏切道（２２ｋ９００ｍ）付近を約３３km/h の速度で

通過した。 

本駅１５号イ分岐器（以下「本件分岐器」という。）進入前の速度は２８km/h

程度だったと思う。 

本件分岐器を通過中、足元で「ドーン」という大きな音が聞こえ、体が浮き上

がる感じがした。先頭車両が本来の進路である分岐線側とは異なる基準線側（３

番線側）に進行し、縦に激しく揺れたため、非常ブレーキを使って停止した。 

停止後、客室内に入って乗客の状況を確認し、脱線したこと及び乗客には死傷

者がないことを列車無線で指令に報告した後、降車して車両を確認したところ、

脱線していたのは先頭車両の前台車全２軸であった。 

本件分岐器通過の際に、はっきりと確認したわけではないが、本件分岐器は分

岐線側に開通しており、異常はなかったと思う。 

事故発生当時、事故現場付近では弱い雨が降っていた。 

なお、本事故の発生時刻は７時４７分ごろであった。 

（付図１、２、３及び写真１、２参照） 

 

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 事故現場に関する情報 

本件分岐器は、本駅の富田駅方からの本線と３番線が分岐する位置にある１０番

片開き分岐器であり、その始端は２２ｋ９３１ｍ、終端は同９５６ｍである。 

また、本件分岐器は、本駅１５号ロ分岐器との双動分岐器であり、同分岐器の近

くに設置されたポイントリバーを係員が手で扱うことにより、両分岐器が同時に転
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換する。 

本件分岐器の基準線側は本線から３番線に至る直線であり、右方向に分岐する分

岐線側が本線となっている。分岐した本線は、本件分岐器の前方にある本駅１１号

イ分岐器（１０番片開き）を経てホームに至る。なお、本件分岐器を下り列車は対

向1で通過し、上り列車は背向2で通過する。 

本事故後、本件列車の先頭は３番線（基準線側）の２２ｋ９７２ｍ付近の線路上

に停止していた。先頭車両の前台車全２軸が脱線し、第１軸左車輪は基準線側の同

９７０ｍ付近の左レール軌間外、右車輪は同９７１ｍ付近の軌間内にあった。また、

第２軸左車輪は同９６８ｍ付近の軌間内、右車輪は同９６９ｍ付近の右レール軌間

外にあった。先頭車両の後台車及び後部車両の各車輪は本線側のレール上にあり、

脱線していなかった。 

（付図３、４及び写真１、２参照） 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

2.3.2.1 概要 

同社の三岐線（２６.５km）は、富田駅と西藤原駅間を結ぶ単線の路線であり、軌

間は１,０６７mm である。また、動力は電気（ＤＣ１,５００Ｖ）である。 

三岐線では旅客列車（電車）と貨物列車が運転されており、全ての旅客列車は近

鉄連絡線の近鉄富田駅～三岐朝明
あ さ け

信号場間、三岐線の同信号場～西藤原駅間で直通

運転されている（一部区間運転の列車もある）。 

旅客列車運転区間（近鉄富田駅～西藤原駅）の総延長（２６.６km）に対し、曲線

部の占める割合は約３０％で、左曲線及び右曲線はおおむね半分ずつとなっている。

また、左右それぞれの向きの曲線の総延長において、半径４００ｍ以下の曲線の占

める割合は約７０～８０％である。 

（付図５参照） 

 

2.3.2.2 事故現場付近の線路に関する情報 

(1) 線形に関する情報 

伊勢治田駅から本駅までは上り勾配が連続する区間であり、２２ｋ３００

ｍ～８９０ｍの間は２５‰の上り勾配、２２ｋ８９０ｍ～２３ｋ２００ｍの

間は２.５‰の上り勾配でその途中に本件分岐器が設置されている。また、 

                                         
1 「対向」とは、分岐器の始端側から終端側への向きであり、本件分岐器では富田駅方から西藤原駅方への向きで

ある。 

2 「背向」とは、分岐器の終端側から始端側への向きであり、本件分岐器では西藤原駅方から富田駅方への向きで

ある。 
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２３ｋ２００ｍの前方では３.５‰の上り勾配となっている。 

本件分岐器の富田駅方の２２ｋ２８８ｍ～６４６ｍの間は直線、２２ｋ 

６４６ｍ～８７６ｍの間は半径６００ｍの右曲線であり、その前方では本件

分岐器まで直線となっている。左トングレールの形状は直線で長さは約  

４.６ｍであり、分岐線側に開通している時には左基本レールと左トングレー

ル先端（同９３５ｍ）とは約１°４０′の角度（入射角）で接している。ま

た、同レールの前方では曲リードレール（半径１６４.７ｍの右曲線）が接続

するように設計されている。 

本件分岐器のスラックは、本件分岐器始端の３ｍ前方からトングレール先

端にかけて増加し、同レール先端付近で２３mm となるように設計されてい

る。また、カントの設計値は同レール先端付近では０mm である。 

(2) 軌道に関する情報 

事故現場付近の軌道は、本件分岐器始端より富田駅方の本線では５０kgＮ

レールが使用され、本件分岐器及びその前方の本駅構内では３７kg レールが

使用されている。 

道床は砕石が使用されている。 

まくら木は、本件分岐器では主に木まくら木が使用され、本件分岐器以外

の区間ではＰＣまくら木が使用されている。 

本駅に設置されている下り場内信号機は、下り本線（２番線）に対する下

り場内１Ｒ、上り本線（１番線）に対する下り場内２Ｒの計２機であり、下

り列車が本件分岐器の基準線側を走行して３番線へ入線するための下り場内

信号機は設けられていない（３番線への進路が取られることはない）。 

一方、上り出発信号機については、上り列車が上り本線、下り本線及び  

３番線のいずれかから出発するために計３機（上り出発１Ｌ、同２Ｌ及び同

３Ｌ）設置されており、３番線から出発する列車は本件分岐器の基準線側を

走行する。 

なお、３番線から出発する列車は、2.6.3 に後述する富田駅行き上り第  

３７１４列車（貨物列車）だけであり、同列車は毎日運転されるが、日によ

っては上り本線又は下り本線から出発することがある。このように、本件分

岐器を通過する列車のほとんどは分岐線側を通過するため、本件分岐器を転

換する頻度は極めて少なく、同社によれば、本事故の２日前（平成２０年  

７月６日）の１１時２６分に上り第３７１４列車が３番線から出発し、本件

分岐器の基準線側を背向で通過した後に、分岐線側に転換してから本事故ま

での間、このポイントリバーを扱っていなかったとのことであった。 

（付図３、４参照） 
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2.3.2.3 軌道の定期検査に関する情報 

(1) 軌道変位検査に関する情報 

同社から提出された本事故前直近の分岐器検査記録（平成１９年１１月 

５日実施）には、本件分岐器において測定した軌間及び水準変位の測定値が

記録されていた。 

「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」第３条第４項に基づき、同社が

中部運輸局長に届け出ている実施基準（以下「届出実施基準」という。）の一

部である「土木・施設実施基準」に示された基準値（表１参照）と各変位の

測定値を比較すると、５ｍ平面性変位については基準値を超えていなかった

が、軌間変位については本件分岐器始端から２ｍ前方の付近で５mm 程度超

えていた。（付図６参照） 

高低及び通り変位の測定値については記録がなかったが、同社によると、

目視により異常がないことを確認していたとのことであった。 

 

表１ 軌道変位基準値（静的値） 

 種    類 基  準  値 

軌   間 ＋１４ 

水   準 （５ｍ平面性3に基づく） 

高   低 ±２７ 

通   り ±２５ 

５ｍ平面性 ±２３ 

単位は mm 

 

(2) 分岐器検査に関する情報 

同社では、「土木・施設実施基準」において、以下のような分岐器のレール

交換基準が定められていた。 

① 本線上の分岐器の３７kg レールについては、摩耗量が８mm に達した際に

は交換しなければならない。 

② 分岐器のレールのうち、基本レール及びトングレールの摩耗量が、それ

ぞれ５mm 及び６mm に達したときには、そのレールを交換しなければなら

ない。 

③ 摩耗量が①又は②に示した値に達していなくても、トングレール先端部

                                         
3 「平面性」とは、レールの長さ方向の２点間の水準変位の差をいい、平面に対する軌道のねじれ状態を表す。２

点間の距離が５ｍであれば５ｍ平面性変位といい、２ｍであれば２ｍ平面性変位という。なお、本文中では、左前

方が下がる向きにねじれている場合の平面性変位をマイナス側としている。 
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の機能を損なう程度に摩耗している、甚だしく摩耗し表面が荒れている、

車輪フランジの割込み若しくは競り上がりを生じやすい状態にある、又は

その他の異常がある場合には交換しなければならない。 

(1)に記述した分岐器検査記録には、本件分岐器の左基本レール、左トング

レール及び曲リードレールの摩耗量が大きくなっていることが記録されてい

た。なお、摩耗に関する検査は目視により行われたため、摩耗量の数値は記

録されていなかった。 

また、同社から提出された本事故前直近の巡回検査記録（平成２０年６月

１６日実施）には、本件分岐器の転てつ器の転換動作、トングレールの密着

状態等には異常がなかったことが記録されていた。 

 

2.3.2.4 本件分岐器に係る保守に関する情報 

同社によれば、2.3.2.3 (2)に記述したように、分岐器検査の際に左基本レール、

左トングレール及び曲リードレールの摩耗量が大きかったことから、これらのレー

ルを平成２０年７月２３日～２５日に交換するよう計画していたとのことであった。 

なお、これらのレールの本事故前直近の交換時期は本事故より１０年以上前であ

ったが、三岐線の他の分岐器のレールに比べて特に速く摩耗が進行しているように

は見られなかったとのことであった。 

 

2.3.2.5 事故現場付近の軌道変位の調査 

2.4.1(1)に後述するように、本事故によると見られる軌道の痕跡のうち、最も富

田駅方のものは、左トングレール先端（２２ｋ９３５ｍ）付近にあったことから、

本事故後に本件分岐器始端から同レール先端付近までの区間における軌間、通り（左

レール）、水準変位及び２ｍ平面性変位を０.２ｍ間隔で測定したところ、以下のと

おりであった。 

軌間は本件分岐器始端からトングレール先端に向かって増加し、全ての値が設計

値を超えていた。また、同始端の１.６～３.２ｍ前方の付近では基準値を超えてい

た。 

通りは設計値より４～７mm 程度小さく、大きな変動はなかった。 

水準変位及び２ｍ平面性変位は、トングレール先端付近において、それぞれ設計

値より１mm ずつ大きかった（水準変位については左レールが高かった）。 

（付図６参照） 

 

2.3.2.6 事故現場付近の軌道の形状等の調査 

(1) 左基本レール 
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本事故後に、本件分岐器始端から左トングレール先端付近までの区間にお

ける左基本レールの頭部右側面の摩耗量を測定した。摩耗量は本件分岐器始

端から左トングレール先端に向かって増加し、同始端の２.０～３.８ｍ前方

の付近では最大で１０mm であり、2.3.2.3(2)②に記述した基準値（５mm）を

超えていた。また、左トングレール先端付近での摩耗量は３mm であった。 

(2) 左トングレール 

左トングレールについては、本事故後に確認したところ、以下のとおりで

あった。 

① 本件分岐器は分岐線側に転換していた。 

② 設計上は直線である左トングレールの先端と終端との間に張った糸と同

レールの頭部右側面との左右離隔距離を測定したところ、最大で１２mm の

離隔があり、同レール右側面は左に凹んだ状態にあった。同レール右側面

の摩耗量4は、同レール先端から０.１ｍまでの範囲では１mm 程度であった

が、同レール先端の０.６ｍ前方の付近では９mm であり、2.3.2.3(2)②に

記述した基準値（６mm）を超えていた。 

③ 左トングレール先端を中心として張った１０ｍの糸と同レール及び左基

本レール右側面との左右離隔距離を測定し、左基本レールと左トングレー

ルとが接する角度（入射角）を算出すると、約１°３２′であり、2.3.2.2(1)

に記述した設計値（１°４０′）に近いものであった。 

（付図７参照） 

 

2.3.2.7 運転保安設備に関する情報 

三岐線の閉そく方式には、単線自動閉そく式が用いられており、本駅の駅本屋5に

は制御盤が設置されている。 

2.3.2.2(2)に記述した本駅下り場内信号機１Ｒ及び同２Ｒの建植位置は、２２ｋ

８３５ｍとなっている。また、本駅上り出発信号機１Ｌ、同２Ｌ及び同３Ｌの建植

位置は、それぞれ２３ｋ０２５ｍ、同０５９ｍ及び同０５０ｍとなっている。 

本駅下り場内信号機は、本件分岐器が分岐線側に開通していることを電気的に検

知できないと、進行を指示する信号を現示できない。同社によれば、本件列車が本

駅に進入する際、同信号機には下り本線への進行を指示する信号が現示されている

ことを本駅の社員が制御盤上で確認していたとのことであった。 

（付図３参照） 

                                         
4 ここでは、レール頭頂面から１０mm 下の位置での左トングレールと新品トングレールのレール頭部幅を測定し、

その差を摩耗量とした。 
5 「駅本屋」とは、駅務施設や接客施設、旅客施設等の主要な施設が入った駅の建物のことである。 
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2.3.3 車両に関する情報 

2.3.3.1 概要 

       車 種      直流電車（ＤＣ１,５００Ｖ） 

         編 成 両 数      ２両 

       編 成 定 員      ３１２名（座席定員 １３２名） 

 空 車 質 量      ３８.０ｔ 

 車輪踏面形状 円錐踏面6（踏面勾配の設計値１／２０） 

       記 号 番 号 

クモハ１０２ クモハ１０１

←列車進行方向 ●：脱線軸
 

 

2.3.3.2 車両の管理状況に関する情報 

(1) 輪軸の寸法及び形状 

① 同社から提出された本事故前の月検査記録7（月検査(i)平成１９年６月

２７日、(ii)同年９月２７日、(iii)同年１２月２１日、(iv)平成２０年  

３月１８日及び(v)同年６月１８日実施）、臨時検査記録（平成１９年３月

２８日実施）及び本事故後の測定結果によれば、本件列車各車両の輪軸各

部のうち、車輪のリム一対の内面距離、車輪のフランジ高さ、フランジ厚

さ及びタイヤ厚さ8の各寸法（付図８参照）は、届出実施基準の一部である

「車両実施基準」及びこれに基づいて定められた内規に示された月検査時の

限度値9の範囲内であった。なお、これらの寸法は、各検査時に担当者が車

輪の任意の１箇所においてタイヤゲージの目盛を読み取って測定されたも

のであった。 

本事故後に確認したところ、先頭車両の前台車第１軸左車輪のフランジ

厚さは他の車輪に比べて小さく、タイヤ厚さは限度値に近いものとなって

いた（表２参照）。また、同軸においては右車輪の方がタイヤ厚さは大きく、

                                         
6
 「円錐踏面」とは、車輪踏面の断面形状の一種であり、踏面の中心付近の形状が円錐状の踏面のことである。 

7
 同社における「月検査」とは、３ヶ月を超えない期間ごとに電車の状態及び機能について在姿状態で行う検査の

ことである。 
8
 本件列車の車輪は一体圧延車輪であるが、同社ではタイヤゲージで測定されたリム厚さのことを「タイヤ厚さ」

と呼んでいる。 
9 同社における輪軸各部の寸法の「限度値」とは、管理対象の測定値がこの値の範囲内であれば、検査を合格させ

ることができるものである。 
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左右車輪のタイヤ厚さの差は２.５mm であり、他の軸に比べて大きくなっ

ていた。 

本事故前直近の車輪転削（平成１９年３月２８日実施の臨時検査時）以

降における同軸左右車輪のタイヤ厚さは、測定時ごとに減少し、減少量は

左車輪の方が大きくなっていた。 

なお、上述の臨時検査は車輪転削を含む輪軸交換に伴うものであり、同

検査前にクモハ１０１（後部車両）が使用していた輪軸がクモハ１０２（先

頭車両）に、また他の車両が使用していた輪軸がクモハ１０１（後部車両）

に、それぞれ付け換えられた。 

② ①に記述した車両実施基準に基づく内規には、重要部検査及び全般検査

時の検査項目として車輪径（車輪直径）差が挙げられており、その限度値

は以下のようであった。 

ａ 同一輪軸  上限  １mm 

ｂ 同一台車  同   ６mm 

ｃ 同一車両  同  １０mm 

同社では、上述の臨時検査時には、重要部検査及び全般検査の検査項目

のうち、輪軸等に係る検査を実施しており、本件列車先頭車両における車

輪径差は上記の限度を超えていなかった。また、臨時検査記録に記された

先頭車両のタイヤ厚さの測定値から算出される先頭車両における車輪径差

も上記の限度を超えていなかった。 

一方、本事故後における先頭車両のタイヤ厚さの測定値を用いて車輪径

差を算出すると、前台車第１軸右車輪の車輪径７８０mm と同軸左車輪の車

輪径７７５mm の差（５mm）は上記ａの限度値を大きく超えていた。 

③ 本件列車先頭車両の車輪の走行距離は、臨時検査時から本事故時までは

１３５,９９３km であった。臨時検査以前に行われた過去３回の車輪転削

時点までの走行距離は、それぞれ１０１,２６６km、３０９,７７４km 及び

３１８,９０４km であった。 

④ 本事故後に本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪の断面形状を測定し

たところ、正規の断面に比べてフランジが直立に摩耗10し、フランジ角は 

８３°であり、設計値の６０°より著しく大きくなっていた。 

このフランジ角は、本件列車の他の台車及び事故前夜の下り７６列車か

ら本事故前までの間に本件分岐器を対向で通過した電車及び機関車（以下

                                         
10

 「直立に摩耗」とは、車輪のフランジ喉元部が摩耗することにより、フランジがほぼ直立になるような摩耗の

ことであり、「直摩」とも呼ばれる。 
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「直前通過車両」という。）の各台車の第１軸左車輪のフランジ角（約６２°

～７５°）より大きいものであった。なお、下り７６列車は本件列車に使

用された車両（クモハ１０２及びクモハ１０１。以下「本件車両」という。）

が本事故発生前に本件分岐器を対向で通過した最後の列車である。（本件分

岐器を通過した列車の詳細は 2.6.3 参照） 

なお、フランジの断面形状及びフランジ角については、臨時検査時や月

検査時に測定することにはなっていなかった。 

⑤ 本事故後に調査したところ、本件車両の車輪表面及び台車の状態には、

上記を除き特に異常は認められなかった。 

⑥ 上記④に記述したように測定した先頭車両の前台車第１軸左車輪の断面

を、左トングレール先端付近（左トングレール先端の２０mm 後方～４０mm

前方付近）において測定した同レール及び左基本レールの断面に重ねる（た

だし、左トングレールに関しては、軌間内に落下していた２個の金属片を

破断前にあったと見られる位置に接合したものと考えた場合である。これ

ら金属片及び破断についての詳細は 2.4.1(2)及び(3)参照）と、フランジ

の角点
かくてん

11（付図１０参照）付近が左トングレール先端に接触する場合があ

った。 

                                         
11 「角点」とは、フランジ面とフランジ先端円の境界の角張った点のことであり、左車輪ではフランジ先端から

フランジ面側に約２mm の箇所に存在した。 
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表２ 輪軸各部寸法とその限度値 

車両 台車 車軸 内面距離 車輪
フランジ

厚さ 

フランジ

高さ 

タ イ ヤ

厚さ 

左 ２５.０ ３１.５ ２２.５ 
１ ９９０ 

右 ３２.０ ３０.５ ２５.０ 

左 ２９.０ ３１.０ ２４.０ 
前 

２ ９９０ 
右 ３１.０ ２９.０ ２５.０ 

左 ２９.０ ３１.０ ２３.０ 
１ ９９０ 

右 ３２.０ ３０.５ ２５.０ 

左 ３２.０ ３０.５ ２５.０ 

先頭 

車両 

(クモハ

１０２) 
後 

２ ９９０ 
右 ２８.５ ３０.５ ２４.０ 

左 ２８.０ ３１.５ ２２.０ 
１ ９９０ 

右 ３２.０ ３２.０ ２２.０ 

左 ３２.０ ３１.５ ２３.０ 
前 

２ ９９０ 
右 ２６.５ ３２.５ ２２.０ 

左 ２９.５ ３１.０ ２３.０ 
１ ９９０ 

右 ３２.０ ３０.５ ２３.０ 

左 ３２.０ ３２.０ ２３.０ 

後部 

車両 

(クモハ

１０１) 
後 

２ ９９０ 
右 ２７.５ ３１.５ ２２.０ 

下限値 ９９０  ２２ ２５ 
２２また

は２５＊限度値 

上限値 ９９４  ３２ ３５  

単位はmm 

＊月検査では２２mm、重要部検査及び全般検査では２５mm 

(2) 静止輪重 

同社が本事故後に本件列車の先頭車両について、前後台車の静止輪重比（左

右車輪の輪重の平均値に対する比）を測定したところ、±８％以内であり、

「車両実施基準」に定められた限度値（±１５％）の範囲内であった。 

（付図８、９、１０参照） 

 

２.４ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

(1) 左基本レールの頭部右側面には、本件分岐器始端の３.６ｍ前方の付近から
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左トングレール先端付近にかけて斜め上方への傷があった。 

(2) 左トングレール先端の頭部はつぶれて左に変形していた。また、同レール

先端の約１０～１７０mm 前方の範囲で、同レールの頭部が最大で高さ約

１０mm 破断し、破断面は左下に傾斜していた。さらに、同レール先端の約

９６～１３４mm 前方の範囲で、同レールの頭部は左に変形し、左右側面に

は上記の破断面から続く前方斜め上方への亀裂があった。 

(3) 左トングレール先端付近の軌間内には、長さ×高さが６７mm×１０mm 及

び４７mm×１０mm 程度の２つの金属片（以下、各金属片をそれぞれ金属片

Ａ及び金属片Ｂといい、これらを総称して「金属片」という。）が落下してい

た。この金属片については、以下の特徴があった。（付図１１、１２参照） 

① 金属片の破断面を同レールの破断面に重ねると、両破断面の形状が部分

的に一致して本来のトングレールの形となった。 

② 金属片の破断面の右側（軌間線側）には、引きちぎられたような形状が

見られた。 

金属片Ａについては、始端部（左トングレール先端側）及び中央部～終

端部の頭頂面がつぶれて右に変形し、中央部～終端部のつぶれ面は左下に

傾斜していた。 

金属片Ｂについては、始端部が右に変形し、金属片Ａと接していたと見

られる破断面は左下に傾斜していた。また、頭頂面がつぶれて左に変形し

ていた。 

③ 左トングレールと金属片の破断面は、若干の錆が見られたが、金属光沢

が見られる新しい破断面であった。両破断面の中央には脆
ぜい

性
せい

破壊12の特徴で

あるリバーパターン13を有する破断面（脆性破面）が多く見られた。 

また、両破断面の左側（左基本レール側）及び右側には延性破壊14の特徴

であるディンプル（小さなくぼみ）やせん
．．

断型の破断面（延性破面）が見

られ、左側の延性破面の方が面積は大きかった。 

さらに、左トングレール先端の約１３６mm前方における同レールの断面

を観察したところ、上からの力によって圧縮され、塑性変形15した様子が見

られた。 

                                         
12 「脆性破壊」とは、破断までに材料の著しい伸びや絞りを伴わない破壊である。 
13 「リバーパターン」とは、川状の模様のことである。 
14 「延性破壊」とは、破断までに材料の著しい伸びや絞りを伴う破壊である。 
15 「塑性変形」とは、外力によって変形した状態において、その外力を取り除いても元の形に戻らない変形のこ

とである。 
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なお、両破断面とも疲労破壊の特徴であるストライエーション16は見られ

なかった。 

(4) 左トングレール先端から約１ｍ前方の同レール頭部左角（左基本レールと

の接触箇所付近）に、長さ約１５～７０mm、幅約５mm の欠損が３箇所あった。 

(5) 左トングレール終端付近の同レール頭部左側面には、左車輪の背面が接触

したと見られる痕跡があった。 

(6) 右トングレールは左に湾曲し、同レールと右基本レールの間に設置してあ

った止め金具の上部には右車輪のフランジ先端が接触したと見られる変形が

あり、同金具と右トングレールを締結していたボルトが折損していた。 

  また、同レール終端及び直リードレールの頭頂面には、右車輪が接触した

ことによると見られる痕跡があった。 

(7) トングレール終端より前方の２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近の軌道上には、

脱線の痕跡は見られなかった。 

(8) ２２ｋ９５０ｍ付近の曲リードレールの頭部左側面には、左車輪の背面が

接触したと見られる痕跡があった。この約０.３ｍ前方の基準線側の軌間内に

設置されていたゲージストラット17が折損し、その約１ｍ右の分岐線側まく

ら木の軌間内には、同９５５ｍ付近にかけて、右車輪が接触したと見られる

痕跡があった。 

(9) ２２ｋ９５２ｍ～９６３ｍ付近の基準線側左レールの頭頂面には、左車輪

等が接触したと見られる多数の傷があった。この痕跡は、同９５６ｍ付近の

同レール軌間外のレールボンドの損傷、及びその前方の基準線側まくら木の

左レール軌間外の痕跡を経て、同９５９ｍ～９７２ｍ付近の同レール軌間外

に敷設されていた本件分岐器の転てつ管用側溝及びその踏み板の外れや湾曲

等の損傷に続き、本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪の停止位置（同

９７０ｍ）付近に達していた。 

(10) ２２ｋ９５３ｍ付近の右ウィングレールの頭頂面に傷があり、同９５４ｍ

付近から前方の基準線側まくら木の軌間内には、車輪が接触したと見られる

痕跡が見られた。このうち、同９５７ｍ付近及び同９６２ｍ付近から前方で

は、複数の痕跡が各まくら木の軌間内に見られ、一部の痕跡は同９６０ｍ付

近から前方の基準線側左レール軌間内のレール締結装置の損傷を経て、先頭

車両の前台車第１軸右車輪の停止位置（同９７１ｍ）付近まで続いていた。 

  また、基準線側まくら木中央付近の痕跡の一部は、先頭車両の前台車第２

                                         
16

 「ストライエーション」とは、縞状の模様のことである。 
17 「ゲージストラット」とは、軌間保持のために左右レール間に敷設する棒のことである。 
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軸左車輪の停止位置（同９６７ｍ）付近まで続いていた。 

(11) ２２ｋ９５６ｍ～９６０ｍ付近の分岐線側左レールの頭頂面には、車輪が

接触したと見られる傷があった。この痕跡は、同９６１ｍ付近の同レール軌

間外から先頭車両の前台車第２軸右車輪の停止位置（同９６８ｍ）付近まで

の基準線側まくら木の右レール軌間外の痕跡に続いていた。 

（付図４、１１、１２及び写真１、２参照） 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

本件列車の先頭車両の排障器、ブレーキ装置、昇降ステップ、アース線、ギヤ・

ケース等が損傷した。また、脱線後に線路上を走行した際にレールやまくら木等に

接触したことによると見られる打痕や傷が本件列車先頭車両の前台車各車輪にあっ

た。 

（写真３参照） 

 

２.５ 乗務員に関する情報 

 本件運転士      男性３５歳  

  甲種電気車運転免許    平成 ６ 年 ６ 月３０日 

 

２.６ 運転取扱いに関する情報 

2.6.1 本件列車の進路に関する情報 

本件列車は、本件分岐器で分岐線側に進入し、その前方に敷設された本駅１１号

イ分岐器により下り本線（２番線）に進入して本駅下りホームに停車する予定であ

った。 

 

2.6.2 制限速度に関する情報 

届出実施基準の一部である「運転取扱心得」によれば、本件分岐器の分岐線側通

過時の制限速度は３０km/hとされている。 

 

2.6.3 本件分岐器を通過した車両 

同社によれば、本事故前直近で本件分岐器が分岐線側に転換されたのは、本事故

の２日前（平成２０年７月６日）の１１時２６分に３番線から出発した富田駅行き

上り第３７１４列車（貨物列車：機関車２両、貨車１６両）が本件分岐器の基準線

側を背向で通過した後（１１時２８分ごろ）であり、この後に本件分岐器を通過し

た全ての列車は分岐線側を通過していた。本件車両は、転換後の本件分岐器を対向

で１７回、背向で１７回通過していた。 
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本件車両が本件分岐器を対向で本事故前直近に通過したのは、事故前日の２３時

２２分ごろに本駅に到着した西藤原駅行き下り第６７列車であった。この後に、本

件分岐器を対向で通過した列車は、旅客列車６本及び貨物列車１本であり、延べ通

過車両数は電車１４両、機関車２両、貨車８両であった。 

 

２.７ 気象に関する情報 

当時の事故現場付近の天気（事故当日早朝から事故発生時まで） 雨 

 

 

３ 事実を認定した理由 
 

３.１ 脱線の状況等に関する解析 

3.1.1 先頭車両の前台車第１軸各車輪 

(1) 2.4.1(9)及び(10)に記述したように、 

 ① ２２ｋ９５２ｍ付近から前方の基準線側左レールの傷は、同線側まくら

木の左レール軌間外等の痕跡を経て、先頭車両の前台車第１軸左車輪の停

止位置付近に達していたこと 

 ② ２２ｋ９５４ｍ付近から前方の基準線側まくら木の軌間内に見られた痕

跡の一部は、同線側左レール軌間内のレール締結装置の損傷を経て、右車

輪の停止位置付近まで続いていたこと 

から、左右の車輪は２２ｋ９５２ｍ～９５４ｍ付近で基準線側左右レールか

らそれぞれ左に脱線し、停止位置まで走行したものと推定される。 

(2) 2.4.1(7)及び上記(1)に記述したように、 

 ① ２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近の軌道上には、脱線の痕跡は見られなか

ったこと 

 ② 先頭車両の前台車第１軸左右車輪は、２２ｋ９５２ｍ～９５４ｍ付近で

基準線側レールから脱線したと推定されること 

から、２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近の区間では、左車輪は基準線側の左基

本レール及び左主レール上を走行し、右車輪は同線側の直リードレール上を

走行したものと推定される。 

(3) 2.3.3.2(1)⑥、2.4.1(1)、(2)、(4)、(5)及び上記(2)に記述したように、 

① 先頭車両の前台車第１軸左車輪の断面を、左トングレール先端付近にお

いて測定した同レール及び左基本レールの断面に重ねると、フランジの角

点付近が左トングレール先端に接触する場合があったこと 

 ② 左基本レールの頭部右側面には左トングレール先端付近にかけて斜め上
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方への傷があったこと 

 ③ 左トングレール先端の頭部はつぶれて左に変形し、また破断していたこ

と 

 ④ 左トングレール先端の約１ｍ前方の同レール頭部左角に欠損があったこ

と 

 ⑤ 左トングレール終端付近の同レール頭部左側面に左車輪の背面が接触し

たと見られる痕跡があったこと 

⑥ ２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近では、左車輪は左基本レール及び左主  

レール上を走行したと推定されること 

から、左トングレール付近における左車輪は、同車輪のフランジ先端付近が

同レール先端に乗り上がり、同レールの頭頂面上をフランジで走行した後、

同レール終端付近で左基本レール上を踏面で走行する状態に推移したものと

推定される。 

(4) 2.4.1(6)及び上記(2)に記述したように、 

 ① 右トングレールは左に湾曲し、止め金具の上部に右車輪のフランジ先端

が接触したと見られる変形があったこと 

 ② 右トングレール終端及び直リードレールの頭頂面に右車輪が接触したと

見られる痕跡があったこと 

 ③ ２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近では、先頭車両の前台車第１軸右車輪は

直リードレール上を走行したと推定されること 

から、右トングレール付近における右車輪は、その背面を同レールの右側面

に、またフランジ先端を止め金具に接触させながら同レールを左に湾曲させ

て進行した後、同レール終端付近で同レールに乗り上がり、さらに直リード

レール上を踏面で走行する状態に推移したものと推定される。 

（付図１０参照） 

 

3.1.2 先頭車両の前台車第２軸各車輪 

(1) 2.4.1(8)、(10)及び(11)に記述したように、 

 ① ２２ｋ９５０ｍ付近の曲リードレールの頭部左側面に左車輪の背面が接

触したと見られる痕跡があり、その前方の基準線側軌間内のゲージストラ

ットが折損していたこと、及び同９５５ｍ付近にかけての分岐線側まくら

木の軌間内に右車輪が接触したと見られる痕跡があったこと 

 ② ２２ｋ９５３ｍ付近の右ウィングレール頭頂面に傷があり、同９５４ｍ

付近から前方の基準線側まくら木の軌間内の一部の痕跡は、先頭車両の前

台車第２軸左車輪の停止位置付近に続いていたこと 
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 ③ ２２ｋ９５６ｍ～９６０ｍ付近の分岐線側左レールに車輪が接触したと

見られる傷があり、同９６１ｍ付近の同レール軌間外から右車輪の停止位

置付近までの痕跡に続いていたこと 

から、２２ｋ９５０ｍ付近において、左右車輪は分岐線側左右レールからそ

れぞれ左に脱線し、停止位置まで走行したものと推定される。 

(2) 2.4.1(7)及び上記(1)に記述したように、 

① ２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近の軌道上には脱線の痕跡は見られなかっ

たこと 

② 先頭車両の前台車第２軸左右車輪は、２２ｋ９５０ｍ付近で分岐線側  

レールから脱線したと推定されること 

から、２２ｋ９４０ｍ～９５０ｍ付近の区間では、左右車輪はそれぞれ分岐

線側の曲リードレール、右基本レール上を走行したものと推定される。 

 

3.1.3 その他の車輪 

2.4.2に記述したように、損傷があった車輪は先頭車両の前台車各車輪のみであっ

たことから、他の車輪は脱線しなかったものと推定される。 

 

３.２ 車両に関する解析 

3.2.1 先頭車両の前台車第１軸の車輪の形状に関する解析 

2.3.3.2(1)②、④及び⑥に記述したように、 

(1) 先頭車両の前台車第１軸においては、左車輪の方が右車輪に比べて車輪径

が５mm程度小さく、同一の車軸において左右車輪の車輪径が異なると、車軸

は車輪径の小さい方の車輪側に寄って走行する傾向が生じることから、左ト

ングレールに達するまでは線形は直線であったが、第１軸は左に寄って走行

し、左車輪はフランジに近い位置で左基本レールに接触していたと考えられ

ること 

(2) 左車輪のフランジは直立に摩耗し、フランジ角は８３°であって設計値

（６０°）、並びに本件列車の他の台車及び直前通過車両の各台車の第１軸

左車輪のフランジ角より大きくなっており、また左車輪と左トングレール等

との断面を重ねると、フランジの角点が同レールの先端に接触する場合があ

ったこと 

から、左車輪のフランジ先端部付近は左トングレール先端に乗り上がりやすい状態

であったものと考えられる。 

（付図１０参照） 
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3.2.2 先頭車両の前台車第１軸左車輪の摩耗の進行に関する解析 

(1) 2.3.2.1に記述したように、旅客列車運転区間における左右の曲線延長の割

合は同程度であった。このことから、2.3.3.2(1)④に記述した右車輪より左

車輪の摩耗の方が大きくなったことに、線形が関与した可能性は低いものと

考えられる。 

(2) 2.3.3.2(1)③に記述したように、臨時検査時から本事故時までの先頭車両

の車輪の走行距離は、過去の転削間隔における走行距離に比べて同程度かそ

れ以下であった。このことから、2.3.3.2(1)④に記述した左車輪の摩耗が大

きくなったことに、臨時検査時からの走行距離が関与した可能性は低いもの

と考えられる。 

(3) 3.2.1に記述したように、同一の車軸において左右車輪の車輪径が異なると、

車軸は車輪径の小さい方の車輪側に寄って走行する傾向が生じる。ここで、

付図１３に示すように、車輪とレールの接触位置から、直線において左車輪

のフランジが左レールの頭部右側面に接触して走行する状態となる場合の左

右車輪の車輪径差の最小値は、以下の式により概算できる。 

車輪径差＝{［軌間－（車輪内面距離＋左右車輪のフランジ厚さ）］× 

１／２０}×２ 

本式における係数１／２０は、2.3.3.1に記述した本件列車の車輪踏面勾配

の設計値である。なお、実際には、レール頭頂面は曲面であるため、輪軸が

左右に移動した際に車輪とレールの接触点は変化することから、本式で得ら

れる車輪径差には微少な誤差が含まれる。 

本式に、2.3.2.1 及び 2.3.3.2(1)①に記述した軌間（１,０６７mm）、並びに

先頭車両の前台車第１軸左右車輪の車輪内面距離及びフランジ厚さを代入し、

左車輪のフランジが左レール頭部右側面に接触して走行する車輪径差の最小

値を求めると、臨時検査時においては１.４mm、月検査時においては１.４～

１.８mm、及び本事故後においては２mm となった。 

ここで、2.3.3.2(1)①に記述した月検査時のタイヤ厚さの測定値を用いて

左右車輪の車輪径差を算出すると、車輪径差は月検査時毎に単調には増加し

ていないが、月検査(i)、(ii)及び(v)の各測定時において上記の最小値を上

回っていたこと、並びに 2.3.3.2(1)②に記述した本事故後における車輪径差

（５mm）は月検査(v)での車輪径差より著しく大きかったことから、特に本事

故前直近の月検査(v)以降、直線及び右曲線において第１軸は左に寄って走行

し、左車輪のフランジが左レール右側面に接触して走行する傾向が継続して

いたと考えられる。 

特に、2.3.3.2(1)②に記述した本事故後の車輪径差（５mm）においては、
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直線及び右曲線の他、半径の大きな左曲線でも、左車輪のフランジが左レー

ル右側面に接触する傾向にあったものと考えられる。 

また、一般に、円錐踏面の車輪では円弧踏面18の車輪に比べて左右車輪の

行路差（車輪が１回転したときの左右車輪の走行距離差）を得にくいために、

内外軌でレールの長さに差が生じる曲線部において、フランジがレール側面

に接触して摩耗しやすいとされており、2.3.3.1 に記述したように、本件列

車の車輪がこの円錐踏面であった。 

以上のことから、本事故前の約１ヶ月の間に、左右車輪の車輪径差が急激

に拡大したことにより、第１軸が左に寄って走行する傾向が生じ、左車輪の

フランジが左レール側面に頻繁に接触して走行しやすい状態となり、

2.3.3.2(1)④に記述したように、フランジが直立に摩耗していったものと考

えられる。 

なお、2.3.3.2(1)④に記述したように、臨時検査時や月検査時におけるフ

ランジの断面形状及びフランジ角については測定されていなかったため、こ

れらの時間的な推移を明らかにすることはできなかった。また、臨時検査時

以降に車輪径差の変動が生じた理由についても、明らかにすることができな

かった。 

（付図１３参照） 

 

３.３ 本件分岐器に関する解析 

3.3.1 軌道変位に関する解析 

2.3.2.5に記述したように、本件分岐器始端からトングレール先端の間における軌

間が設計値より大きかったことから、本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪が本

件分岐器を対向で通過した際に、線形は直線であったが、左基本レール及び左トン

グレールに対する左車輪のアタック角19が生じた可能性が考えられる。このようにア

タック角が増加した場合には、フランジ先端部付近が左トングレール先端に乗り上

がりやすい状況となる。 

ここで、軌間が大きくなったのは、主に2.3.2.6(1)に記述した左基本レールの摩

耗によるものと考えられる。この摩耗は、2.3.2.6(2)③に記述したように、左基本

レールと直線の左トングレールとは約１°３２′の入射角をもって接していたこと

から、本件分岐器の分岐線側を背向で通過する車両から左基本レールの頭部右側面

                                         
18
「円弧踏面」とは、車輪踏面の断面形状の一種であり、いくつかの円弧の組み合わせからなる車輪の踏面のこと

である。 
19 「アタック角」とは、車輪がレール上を転動するときの車輪とレールとの相対角度のことであり、この角度が

大きいほど乗り上がり脱線に対する安全性が低下するものである。 
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に横圧が繰り返し作用したことにより、増加していったものと考えられる。 

 

3.3.2 本件分岐器の開通方向に関する解析 

(1) ２.１に記述したように、本件運転士が本駅下り場内信号機の進行信号現示

を確認したと口述していること 

(2) 2.3.2.2(2)、2.3.2.6(2)①、2.3.2.7及び2.6.3に記述したように、 

① 本件分岐器は本事故の２日前に分岐線側に転換されてから本事故時まで

の間、ポイントリバーは操作されず、全ての列車は分岐線側を通過してい

たこと 

② 本事故後には、本件分岐器は分岐線側に転換した状態にあったこと 

③ 本駅下り場内信号機は、本件分岐器が分岐線側に開通していることを電

気的に検知しないと、進行を指示する信号を現示できず、本件列車が本駅

に進入する際、本駅の社員が分岐線側への開通を制御盤上で確認していた

こと 

から、本事故時には本件分岐器は分岐線側に開通した状態にあったものと推定され

る。 

 

3.3.3 左トングレール先端の破断に関する解析 

(1) 2.4.1(3)①及び③に記述したように、 

① 金属片の破断面を同レールの破断面に重ねると、同レールの破断面の形

状が部分的に一致して本来のトングレールの形状を構成したこと 

② 左トングレールと金属片の破断面とも、中央には脆性破面が、また左右

には延性破面が見られたことから、両破断面の特徴は同じであったこと 

から、この金属片は同レールが破断して生じたものと推定される。 

(2) 2.4.1(2)、(3)②、③及び２.７に記述したように、 

① 左トングレール先端の頭部はつぶれて左に変形していたこと 

② 金属片の頭頂面はつぶれる等して右に変形し、つぶれ面及び左トング  

レール等の破断面は左下に傾斜していたこと 

③ 左トングレールと金属片の破断面とも、脆性破面及び延性破面は見られ

たが、疲労破壊の特徴は見られなかったこと 

④ 左トングレールには上からの力によって圧縮され、塑性変形した様子が

見られたこと 

⑤ 事故当日は早朝から本事故発生時まで雨であったが、左トングレール先

端及び金属片の破断面は、若干の錆が見られたものの、金属光沢が見られ

て新しかったことから、長時間をかけて破断面が形成されたものではない
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と考えられること 

から、左トングレールは疲労によって破断したのではなく、本事故の際に、

左トングレールの上部は右斜め上方からの荷重を受けて、左下へ滑るような

延性破壊、及び脆性破壊によって短時間で破断した可能性が考えられる。 

(3) 2.3.2.6(2)③、3.2.1、並びに上記(1)及び(2)に記述したように、 

① 左基本レールと左トングレールとは約１°３２′の入射角をもって接し

ていたことから、本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪は、そのフラン

ジ先端部付近が左トングレールと接触し、同レールにより分岐線側に誘導

される際に、左車輪から同レール頭部には衝撃的な輪重及び横圧が作用し

たものと考えられること 

② 本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪のフランジは同レール先端に乗

り上がりやすい状態にあったこと 

③ 金属片は同レールが破断して生じたものと推定されること 

④ 左トングレールは本事故の際に破断した可能性が考えられること 

から、先頭車両の前台車第１軸左車輪が左トングレールに乗り上がり、その

頭頂面上を走行したことにより、同レールは破断し、金属片が生じた可能性

が考えられる。 

(4) なお、２.１及び 2.3.2.2(1)に記述したように、 

① 本件運転士が６０～６５km/h まで加速した後、本駅下り場内信号機の遠

方信号機の信号確認標（２２ｋ４３０ｍ）付近でノッチオフして惰行で運

転したと口述していること 

② 上記①に記述した信号確認標から本件分岐器のトングレール先端までの

間においては、２２ｋ８９０ｍまでは２５‰、その前方では２.５‰の上り

勾配であったこと、及び２２ｋ６４６ｍまでは直線、その前方では２２ｋ

８７６ｍまでは半径６００ｍの曲線、さらにその前方では直線であったこ

と 

から、信号確認標付近において速度６０～６５km/h からノッチオフしたと仮

定して、本件分岐器のトングレール先端付近における本件列車の速度を    

試算20すると約２１～３２km/h となった。このこと及び２.１に記述したよう

に、本件運転士が本件分岐器進入前の速度は２８km/h 程度であったと口述し

ていることを勘案すれば、同レール先端付近において、本件列車は、2.6.2

に記述した制限速度（３０km/h）の範囲内で走行していたものと考えられる。

                                         
20
ここでは、曲線抵抗力、勾配抵抗力及び走行抵抗力を考慮して試算した。（参考文献 運転理論研究会：運転理

論（改訂版），日本鉄道運転協会，2002.3） 
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このことから、本件列車が制限速度を超えて走行して、上記(3)②に記述した

衝撃的な荷重が作用した可能性は低いものと考えられる。 

 

３.４ 脱線原因に関する解析 

脱線原因に関する解析を行うにあたり、３.１～３.３に記述した脱線の状況等に関

する解析、車両に関する解析及び本件分岐器に関する解析の要約を以下に示す。 

3.4.1 脱線の状況等に関する解析の要約 

３.１に記述した脱線の状況等に関する解析をまとめると、本件列車は以下のよう

な過程で脱線した可能性が考えられる。 

(1) 先頭車両の前台車第１軸左車輪は、左トングレール先端付近において同  

レールに乗り上がった。 

(2) 左トングレールに乗り上がった左車輪は、同レールの頭頂面上をフランジ

で走行した。このため、左車輪からの荷重により同レールの頭部が破断した。 

一方、同軸右車輪は、その背面を右トングレールの右側面に接触させて同

レールを左に湾曲させ、また同レールの止め金具はフランジ先端が接触した

ことにより損傷した。 

(3) 次に、左車輪は左トングレール終端付近で基準線側の左基本レール上を踏

面で走行する状態に推移し、右車輪は右トングレール終端付近で同レールに

乗り上がり、同線側の直リードレール上を踏面で走行する状態に推移した。 

(4) この後、先頭車両の前台車第２軸左右車輪は、それぞれ分岐線側の曲リー

ドレール及び右基本レール上を走行した。 

(5) 以上のように、先頭車両の前台車第１軸は基準線側、同台車第２軸は分岐

線側のそれぞれ異なる線路に進入した後、第１軸左右車輪は、２２ｋ９５２

ｍ～９５４ｍ付近で基準線側のレールから脱線し、また、第２軸左右車輪は

２２ｋ９５０ｍ付近で脱線し、各車輪の停止位置まで軌道等を損傷させなが

ら走行した。 

（付図１２参照） 

 

3.4.2 車両に関する解析の要約 

３.２に記述した車両に関する解析をまとめると、本件列車先頭車両の前台車第１

軸の各車輪については、以下のようであった。 

(1) 左車輪の方が右車輪に比べて車輪径が小さかったため、左トングレールに

達するまでは、第１軸が左に寄り、左車輪はフランジに近い位置で左基本   

レールに接触して走行していたと考えられること、及び左車輪のフランジが

直立に摩耗し、フランジ角が大きかったことから、左車輪のフランジ先端部
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付近は、本件分岐器の左トングレール先端に乗り上がりやすい状態であった

ものと考えられる。 

(2) 左車輪の摩耗が大きくなったことに、線形もしくは臨時検査時からの走行

距離が関与した可能性は低いものと考えられる。 

(3) 左車輪のフランジは、本事故前に左右車輪の車輪径差が拡大したことによ

り、特に直線及び右曲線において第１軸が左に寄って走行する傾向が生じ、

左レール側面に頻繁に接触して走行しやすい状態となったために、直立に摩

耗していったと考えられる。 

 

3.4.3 本件分岐器に関する解析の要約 

３.３に記述した本件分岐器に関する解析をまとめると、以下のようであった。 

(1) 本事故時には本件分岐器は分岐線側に開通した状態にあったものと推定さ

れる。 

(2) 本件分岐器始端からトングレール先端の間における軌間は、主に左基本  

レールが摩耗していたことにより、設計値に比べて大きかったことから、本

件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪が本件分岐器を対向で通過した際に、

線形は直線であったが、左基本レール及び左トングレールに対する左車輪の

アタック角が生じた可能性が考えられる。 

(3) 先頭車両の前台車第１軸左車輪が左トングレールに乗り上がり、その頭頂

面上を走行したことにより、同レールの上部は破断し、その断片が金属片と

して軌間内に落下した可能性が考えられる。 

(4) 左トングレール先端付近において、本件列車は本件分岐器の制限速度を超

過して走行していた可能性は低いものと考えられる。 

 

3.4.4 脱線原因に関する解析 

3.4.1～3.4.3に記述したことから、以下の原因により、先頭車両の前台車第１軸

左車輪が左トングレール先端に乗り上がり、前台車の第１軸は基準線側、第２軸は

分岐線側のそれぞれ異なる線路に進入したために、本件列車は脱線したものと考え

られる。 

(1) 3.4.2(1)及び(3)に記述したように、先頭車両の前台車第１軸左右車輪の車

輪径差が拡大したことにより、同軸が左に寄って走行し、左車輪のフランジ

が左レール側面に頻繁に接触してフランジが直立に摩耗し、同軸はさらに左

に寄って走行したことから、左車輪は左トングレール先端に乗り上がりやす

い状態になった。 

(2) 2.3.2.3(2)及び2.3.2.4に記述したように、同社は平成１９年１１月５日の
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検査時に左基本レール等の摩耗量が大きいことを把握していたが、本事故時

までレール交換等の対応がなされていなかったことにより、3.4.3(2)に記述

したように、本件分岐器始端からトングレール先端の間における軌間が設計

値より大きかった。このため、線形は直線であったが、左基本レール及び左

トングレールに対する先頭車両の前台車第１軸左車輪のアタック角が生じ、

左トングレール先端に乗り上がりやすい状況になった可能性がある。 

 

３.５ 再発防止に関する解析 

3.4.4に記述した脱線原因に関する解析の結果から、本事故と同種の事故を防止する

ためには、左右車輪の車輪径差の状態やフランジ角度等の車輪の摩耗状態、及びレー

ルの摩耗状態を適切に把握し、それらの測定値や状態に異常が認められた場合、車輪

については転削又は交換する、レールについては交換する等、速やかに対応する必要

があるとともに、これらの各測定値の管理を確実に行うことも重要である。特に、フ

ランジが摩耗しやすいとされている円錐踏面の車輪及び分岐線側に直線のトングレー

ルを有する分岐器を使用している鉄道事業者においては、他の鉄道事業者における対

応を参考にし、車輪フランジの直立摩耗に対する管理を導入することが望ましい。 

なお、同社においては、上述のように管理体制を改善することが急務であるが、長

期的には、車輪からレールに衝撃的な横圧が繰り返し作用することによって左基本  

レールが摩耗して軌間が増大することを防止するために、本件分岐器のように、直線

のトングレールが基本レールと入射角をもって接し、かつ、ほとんどの列車が分岐線

側を通過する分岐器においては、トングレールを曲線のトングレールに交換する等に

より、横圧を低減するような方策を、必要に応じて検討することも望ましいと考えら

れる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、本件分岐器の左トングレール先端付近で本件列車先頭車両の前台車第１

軸左車輪のフランジが同レールに乗り上がり、同軸の左右車輪が本来の進路である分

岐線側でなく基準線側に進入したのに対し、第２軸の左右車輪は分岐線側に進入した

ため、先頭車両前台車の全２軸が脱線したことによるものと推定される。 

先頭車両前台車の第１軸左車輪が乗り上がったことについては、左右車輪の車輪径

差が拡大したことにより、同軸が左に寄って走行する傾向が生じ、左車輪のフランジ

が直立に摩耗していたことから、左車輪が左トングレール先端に乗り上がりやすい状

態となったことが関与したものと考えられる。 
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５ 参考事項 
 

同社は本事故の後、本件分岐器の左トングレール及び左基本レールを交換し、走行

試験を実施して安全を確認した後、平成２０年７月９日に営業運転を再開した。 

同社は、国土交通省中部運輸局からの警告（平成２０年７月８日）を受け、本事故

に係る以下のような対策を同年１１月１４日に中部運輸局に提出した。 

① 車両の月検査時には、車輪のフランジの直立摩耗の状況を新規に導入した車輪

摩耗定規により確認し、大きな摩耗が認められた場合には、その車輪の使用を停

止して車輪を転削する等の対応を行う。 

② 分岐器検査時には、新規に導入したレール摩耗量測定器によって、基本レール、

トングレール、リードレール及びクロッシングの摩耗量を測定し、数値で記録す

るとともに、摩耗量が基準値に近づいた場合には、当該レールを速やかに交換す

る。 

 



三岐線　富田駅～西藤原駅間　２６.５km　（単線）

付図１　三岐線路線図

付図２　事故現場付近の地形図
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脱線した車輪

脱線しなかった車輪

15号分岐器のポイントリバー

制御盤

付図３　事故現場略図

本件分岐器
(15号イ分岐器)

転てつ管等転換装置右曲線
(半径600m)

本件列車停止位置
（22k972m）

下り場内信号機
1R,2R（22k835m）

東藤原第２号踏切道
(22k900m)

東藤原駅
（駅中心：23km208m）

ホーム

駅本屋

←富田駅方

西藤原駅方→

2.5‰勾配

通路

上り本線(１番線)

先頭車両
後部車両

（22k876m）

上り出発信号機
1L（23k025m）

上り出発信号機
2L（23k059m）

25‰

（22k890m）

３番線

下り本線(２番線)

15号ロ分岐器

1R

2R

上り出発信号機
3L（23k050m）

11号イ分岐器

本来の進路

3.5‰

（23k200m）
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 レールの傷 変形したレール レールボンド
 まくら木の傷等 止め金具の損傷 損傷
 締結装置の損傷 転てつ管用側溝の損傷
 折損したゲージストラット 脱線した車輪の停止位置

付図４　事故現場付近の痕跡等
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45まくら木No.
（本件分岐器始端をNo.１とする）

935m
(トングレール先端)

←富田駅方

60 6550 55
1 5

左トングレールの破断状況

後部車両後台車
第２軸左車輪

左トングレール
破断箇所

左基本レール右側面
の斜め上方への傷

A

B

金属片

※印を付した写真は事故発生翌日に撮影
　他は事故発生当日に撮影

22k931m
(本件分岐器始端)

左トングレール左側面の傷

左車輪背面の接触痕左トングレール

まくら木No.15

左基本レール
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左に湾曲

右トングレール

右基本レール

右トングレール
の変形

右トングレール及び
直リードレール上の痕跡
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右車輪の
接触痕※

曲リードレール左側面の傷

ゲージストラット折損

まくら木No.33
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(本件分岐器終端)

曲リードレール付近の痕跡

972m
(先頭車両先頭部

停止位置)

転てつ管用側溝の損傷
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本線→

※

右基本レール付近の痕跡

右車輪の接触痕

940m
(トングレール終端) 955m 960m 965m 970m

曲リードレール

西藤原駅方→

まくら木No.8

右ウィングレール
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※左トングレール頭部の損傷

欠損

左トングレールまくら木No.10
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　(総延長　26.6km)

※延長については、小数第２位を四捨五入した値を示した。
　割合については、小数第１位を四捨五入した値を示した。

左右曲線別の曲線半径と延長の構成

付図５　平面線形の構成

旅客列車運転区間（近鉄富田駅～三岐朝明信号場～西藤原駅間）の直線及び
曲線の延長割合

直線 18.8km
(70%)

曲線 7.9km
(30%)

右 3.6km
(14%)

左 4.2km
(16%)
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凡例 定期検査時(平成19年11月５日） 　　　本事故後

付図６　事故現場付近の軌道検測結果
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　・レールの摩耗状態

　・左レールの弦からの離隔距離

付図７　事故現場付近の軌道形状
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付近の基本レールの磨耗量
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*タイヤ厚さから算出した、下図のＡ点における直径

　同社におけるフランジ厚さ等の定義

付図８　フランジ厚さ、タイヤ厚さ及び車輪径の時間変化

①フランジ厚さ：輪軸中心から560mm
　の位置における車輪踏面(A)から10
　mm下方でのフランジ外面と車輪内面
　の間の距離

②タイヤ厚さ：①に示した車輪踏面(A)
　とリム顎の水平線(B)の間の距離

③フランジ高さ：①に示した車輪踏面
　(A)とフランジ頂部の水平線(C)の間
　の距離
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△　同　右車輪

タ
イ
ヤ
厚
さ
　
(m

m
)

15

20

25

30

35

40

760

770

780

790

800

0 100 200 300 400 500

車
輪
径

*
　
(m

m
)

月検査限度値（下限22mm）

限度値（下限680mm）

臨時検査からの経過日数

臨時検査 本事故後(ii) (v)(iv)(iii)月検査(i)
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③
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・本件列車
　先頭車両前台車第１軸 　１両目後台車第１軸 　３両目後台車第１軸

　フランジ角83° 62° 69°

　先頭車両後台車第１軸 　２両目前台車第１軸 ・第501列車(ED455+ED454+貨車)
　１両目前台車第１軸

75° 66°
69°

　後部車両前台車第１軸 　２両目後台車第１軸
　１両目後台車第１軸

75° 68°
64°

　後部車両後台車第１軸 　３両目前台車第１軸
　２両目前台車第１軸は測定不可

73° 67° 　２両目後台車第１軸

・第３列車、第69列車 　３両目後台車第１軸
　(クモハ104+クモハ103) 66°

　先頭車両(104)前台車第１軸
69° ・第2001列車(クハ1608+クモハ607)

　先頭車両前台車第１軸
74° ・第１列車

　(クハ1804+モハ804
　先頭車両後台車第１軸 　　+クモハ803) 72°

　１両目前台車第１軸
　先頭車両後台車第１軸

72°
71°

　後部車両(103)前台車第１軸 72°

　１両目後台車第１軸
　後部車両前台車第１軸

75°
72°

　後部車両後台車第１軸 68°

　２両目前台車第１軸
　後部車両後台車第１軸

72°
74°

・第2003列車 66°

　(クモハ1851+モハ881 　２両目後台車第１軸
　　+クモハ851) ※図の縮尺　1/2.5
　１両目前台車第１軸

72° 　　　本件分岐器を対向で通過した
　　　列車の順序

62° 　３両目前台車第１軸 　　　　第69列車→第2001列車
　　　　→第501貨物列車→第１列車

69° 　　　　→第2003列車→第３列車
　　　　→本件列車（第５列車）

付図９　本件列車と直前通過車両の左車輪断面形状

フランジ角
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左トングレール先端付近における本件列車先頭車両の前台車第１軸左車輪とレールの断面
　①左トングレール先端の20mm手前付近 　②左トングレール先端付近

　③左トングレール先端の20mm前方付近 　④左トングレール先端の40mm前方付近

※各断面は本事故後における測定形状。図の縮尺 1/2

　トングレール先端付近における軌間とフランジ外面距離

スラックは23mm
軌間変位は5mm

※各寸法は本事故後における実測値

※フランジ外面距離＝車輪内面距離＋左右車輪のフランジ厚さ

付図１０　レールと車輪の断面形状と脱線の過程

右車輪左車輪

フランジ外面距離(1,047mm)

軌間(1,095mm)

左車輪

左基本レール

左トングレール
（先端面）

まくら木

左車輪の車輪径が右車輪に比べて小
さいことから、左車輪はフランジに近い
位置で左基本レールに接触していた。

考えられる
脱線の過程

左車輪のフランジ先端が左トングレール先端の
頭部に接触した際、同レールは左に変形した。

左車輪は左トングレールに乗り上がって
頭頂面上を走行し、同レールは左に変形
した後、破断して金属片Ａが生じた。

左車輪は左トングレールの頭頂面上の走行を
継続した。この後、金属片Ｂを生じさせてから、左
基本レール上を踏面で走行する状態に推移した。

角点

金属片A

設計断面

2mm
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左トングレール先端付近

左トングレール先端付近の破断面

金属片の形状等

付図１１　左トングレール破断箇所の特徴

左基本レール 左トングレール

斜め上方への傷

破断面

左基本レール

左トングレール

破断面から続く亀裂
（背面にも同様の亀裂がある）

①つぶれて左に変形
②左下に傾斜した破断面
③左に変形

③

③

①

①

②

左トングレール

列
車
進
行
方
向

左トングレール
先端側

A B

A

B

軌間線側（右側）側面上面

頭頂面がつぶれ
て右に変形

頭頂面がつぶれて
右に変形し、つぶ
れ面は左下に傾斜

金属片Aと接
していた面は
左下に傾斜

頭頂面が
つぶれて
左に変形

※事故発生翌日に撮影

※事故発生から長期間経過後に撮影

右に変形
左トングレール

先端側 引きちぎられたような形状

A

B
金属片があったと
考えられる箇所

②
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左トングレール先端付近

左トングレール先端付近の破断面等（先端から約62mmの範囲）

断面Ｘ（左トングレール先端側の断面の上部）

付図１２　左トングレールの破断面（その１）

左基本レール

左トングレール

断面X

約136mm

5mm

5mm

5mm

下に示した写真の範囲

つぶれた部分

延性破面 脆性破面

延性破面

脆性破面

左基本
レール側
（左側）

軌間線側
（右側）

左基本レール側（左側）

軌間線側（右側）

左基本レール側（左側）

軌間線側（右側）

断面Xの観察方向

つぶれた部分

延性破面

延性破面

※事故発生翌日
　に撮影

※事故発生から長期間経過後に撮影

※事故発生から長期間経過後に撮影

左トングレール
先端側

上からの力によって圧縮され、
塑性変形した様子が見られる。

変形前のレール頭部位置

つぶれた頭頂面
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金属片Ａの破断面
付図１２　左トングレールの破断面（その２）

300µm

1mm

1mm

50µm

30µm

 
列
車
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向

延性破面

5mm

左基本
レール側
（左側）

軌間線側
（右側）

延性破面 脆性破面

延性破面

延性破面

脆性破面

つぶれた部分

脆性破面

延性破面脆性破面

つぶれた部分

※金属片Ａの落下状況

左トングレール先端側

延性破面

※を付した写真を除いて事故発生から
　長期間経過後に撮影

左トングレール
先端側

破断面

列
車
進
行
方
向
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（先頭車両前台車第１軸）

　　　※車輪径差は左車輪が小さい場合を正とした。
　　　※スラックは考慮しない。
　　　※フランジがレール側面に接触する車輪径差の算出方法

　　　　フランジ外面距離＝車輪内面距離＋左右車輪のフランジ厚さ
　　　　横動遊間＝軌間－フランジ外面距離
　　　　フランジがレール側面に接触する車輪径差＝（横動遊間×車輪踏面勾配）×2

付図１３　直線においてフランジ接触して走行する状態と
なる車輪径差の概算結果

横動遊間　(mm)

車
輪
径
差
　
(m
m
)

0

1

2

3

4

5

6

0 5 10 15 20 25

臨時検査

月検査(i)

本事故後

(ii)

(iv)(iii)

(v)
フランジ接触して
走行する領域

右車輪左車輪

フランジ外面距離

軌間

まくら木

横動遊間

右車輪のフランジが右レールに接触している状況

左レール 右レール

左車輪

左レール
車輪踏面勾配
（1/20）

横動遊間

接触点A, B
での車輪半径

D

車輪半径差

　車輪踏面勾配が一定であるため、
接触点A, Bでの車輪半径差は、
おおよそ左図のDとなる。
　なお、実際には、レール頭頂面は
曲面であるため、輪軸が左右に移動
した際に車輪とレールの接触点は変
化することから、車輪半径差とＤとの
間には微少な誤差が含まれる。

■ 測定値

A
B

左車輪と左レールの接触点付近のイメージ
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写真１　事故現場の状況

写真２　本件列車の脱線状況

15号ロ分岐器

３番線

本件分岐器
(15号イ分岐器)

先頭車両
停止位置

後部車両
停止位置

本件分岐器始端

11号イ分岐器

列車進行方向

後部車両
先頭車両

３番線

本線

前台車
全２軸脱線

※事故発生翌日に撮影

１番線２番線

本件分岐器
(15号イ分岐器)
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写真３　本件列車の損傷状況

列車進行方向

後部車両

先頭車両

前台車
全２軸脱線

先頭車両前台車(右)

先頭車両前台車(左)

先頭車両前台車

ブレーキ装置
（ブレーキシリンダ）損傷

昇降ステップ
損傷

排障器
損傷

ブレーキ装置
（ブレーキ引棒）損傷

ギヤ・ケース損傷

アース線
損傷（断線）

列車進行方向

第２軸右車輪

列車進行方向

第１軸右車輪 打痕及び傷

第１軸左車輪

打痕及び傷

※事故発生翌日に車庫で撮影

※事故発生翌日に車庫で撮影

※事故発生翌日に車庫で撮影
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