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要 旨 
 

＜概要＞ 

熊本市交通局の健軍
けんぐん

町
まち

停留場発田崎
た さ き

橋
ばし

停留場行き１両編成、上り第８５０１号車の

運転士は、令和６年９月２日（月）０７時３４分頃、水前寺線新水前寺駅前停留場を

出発した直後、走行中に車両の左側中央付近（以下、前後左右は特に断りがない限り

車両の進行方向を基準とする。）にある旅客用乗車口の扉（中扉）が開扉したため、直

ちにブレーキを操作し、車両を停止させた。 

車両には乗客約７０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＞ 

本重大インシデントは、車両の進行方向左側の中扉のマットスイッチへの給電が停

止していない状況で、乗客がマットスイッチを踏んだため、車両の走行中に中扉が開

いたことにより発生したものと考えられる。 

マットスイッチへの給電が停止していなかったことについては、閉扉した際に離れ

ているべきマットスイッチへの給電に関する扉開閉検知スイッチの接点及びオフタイ

マーの接点がつながっていたことによるものと考えられる。 

扉開閉検知スイッチの接点がつながっていたことについては、ドアエンジン周辺の

部品の変形や、製作・取付位置の誤差などが影響し、スイッチカムが偏っていたため、

扉開閉検知スイッチが閉扉状態を検知できなかったことによるものと考えられる。 

オフタイマーの接点がつながっていたことについては、熊本市交通局がオフタイ

マーの動作条件を十分に理解していなかったため、中扉が閉扉してからオフタイマー

の接点が離れるまでの時間が熊本市交通局の想定より長く、乗客がマットスイッチを

踏んだ時点ではオフタイマーの設定時間を経過していなかったことによるものと考え

られる。 
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1 鉄道重大インシデント調査の経過 

1 . 1  鉄道重大インシデントの概要 

熊本市交通局の健軍
けんぐん

町
まち

停留場発田崎
た さ き

橋
ばし

停留場行き１両編成、上り第８５０１号車の

運転士は、令和６年９月２日（月）０７時３４分頃、水前寺線新水前寺駅前停留場を

出発した直後、走行中に車両の左側中央付近（以下、前後左右は特に断りがない限り

車両の進行方向を基準とする。）にある旅客用乗車口の扉（中扉）が開扉したため、直

ちにブレーキを操作し、車両を停止させた。 

車両には乗客約７０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。 

 

1 . 2  鉄道重大インシデント調査の概要 

1.2.1 調査組織 

本重大インシデントは、軌道事故等報告規則（昭和６２年運輸省・建設省告示第

１号）第２条第５号の「車両の走行装置、ブレーキ装置、電気装置、連結装置等に

本線路を運転する車両の運転の安全に支障を及ぼす故障、損傷、破壊等が生じた事

態」（車両障害）に該当し、かつ、本線路を運転する車両の客室の乗降用扉が走行中

に開いたものであることから、運輸安全委員会は、運輸安全委員会設置法施行規則

第３条第５号の事故及び同令第４条第７号の事態を定める告示（平成２０年運輸安

全委員会告示第１号）第２条第４号に定める「特に異例と認められるもの」として、

調査対象とした。 

運輸安全委員会は、令和６年９月２日、本重大インシデントの調査を担当する主

管調査官ほか１名の鉄道事故調査官を指名した。 

九州運輸局は、本重大インシデント調査の支援のため、職員を現場等に派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

令和６年９月３日、４日  現場調査、口述聴取及び車両調査 

令和７年３月１１日、１２日  車両調査 

令和８年３月４日～６日  車両調査 

 

1.2.3 事実情報の提供 

令和６年１０月４日、その時点までの事実調査の結果に基づき、国土交通省鉄道

局に対して、本重大インシデントが発生した車両と同じ仕組みのドアエンジンを使

用する車両において、乗車扉の閉扉時に物理的に押されるべき二つの扉開閉検知ス

イッチのうち、一つが押されない状態になる可能性があることが判明した旨、事実

情報の提供を行った。 
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1.2.4 経過報告 

令和７年８月２８日、その時点までの事実調査結果に基づき、国土交通大臣に対

して経過報告を行い公表した。 

 

1.2.5 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

2 事実情報 

2 . 1  本重大インシデント発生の経過 

2.1.1 運転士の口述 

本重大インシデントに至るまでの経過は、熊本市交通局（以下「同局」という。）

の健軍町停留場発田崎橋停留場行き上り第８５０１号車（以下「本件車両」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。 

健軍町停留場から新水前寺駅前停留場（水道町停留場起点１ｋ６４７ｍ、以下

「水道町停留場起点」は省略する。）までの運行では、扉の開閉を含め、本件車両

に異状はなかった。多客の影響により新水前寺駅前停留場に２、３分遅れで到着

した。新水前寺駅前停留場で乗客が左側中央付近にある旅客用乗車口の扉（以下

「本件中扉」という。）から乗車したことを確認した後、閉扉操作をした。車内鏡

で本件中扉の閉扉を確認し、戸閉表示灯*1の点灯を確認して、出発した。（図１～

図３ 参照） 

 

 

 

 

    

図１ 本件車両の扉の配置 

 

 
*1 ここでいう「戸閉表示灯」とは、車両の状況を示す運転台の表示灯の一つで、車両の左右それぞれにある前扉

及び中扉（２枚組）の計６枚の扉が閉まっている場合に点灯する。 

：扉 前扉 本件中扉 

車両進行方向 

１扉 ２扉 ３扉 

４扉 ５扉 ６扉 
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図２ 運転台の扉開閉スイッチ及び戸閉表示灯 

 

図３ 車内鏡 

 

出発した直後、車内鏡を見たところ、本件中扉付近に立っていた乗客がステッ

プに降りる様子が見えた。その直後、予告ブザー*2が鳴動したため、ブレーキを扱

い、本件車両を停車させた。この間に本件中扉が意図せず開扉し、再度閉扉した

ことから、乗客が扉に挟まったと思い、車内放送で乗客に対して「大丈夫ですか」

と声掛けを行ったが、乗客からの応答はなかった。車内放送で乗客に対して「ス

 
*2 ここでいう「予告ブザー」とは、扉の開閉を予告するブザーで、扉開閉スイッチを操作するとブザー鳴動後に

扉が開閉動作を開始する。また、閉動作中にステップ上に設置されているマットスイッチ（2.4.2.2に後述する）

が動作した場合等にも鳴動する。 

(b) 各表示灯の拡大図 (a) 運転台 

マスコンハンドル 

扉開閉スイッチ 

 

ス
テ
ッ
プ
表
示
灯 

戸
閉
表
示
灯 

ブレーキハンドル 

車
両
進
行
方
向 

車内鏡 

前扉 
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テップは危険ですので立たれないようにお願いします」と案内をし、本件中扉が

閉扉していることを確認して運行を再開した。 

新水前寺駅前停留場までの運行では扉の開閉に異常がなかったことから、自分

自身の扉操作に誤りがあった可能性も考え、車両故障によるものか判断がつかな

かった。同様の事象が再び発生したら運転指令に連絡しようと考え、運行を継続

した。 

その後、田崎橋停留場で折り返し、交通局前停留場で乗務を引き継ぐまで、走

行中にステップに降りた乗客はおらず、同様の事象は発生しなかった。交通局前

停留場から大江営業所に戻り、運行管理者である監督長に、新水前寺駅前停留場

を発車直後に乗客がステップに降りた際、走行中に本件中扉が開いた旨を伝えた。 

（付図１ 同局の路線図及び付図２ 本重大インシデント発生現場付近の地形図 

参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録 

本件車両には、ＧＰＳ（Global Positioning System）の情報を用いて得られた時

刻や速度等の記録機能を有するドライブレコーダーが設置されている。速度はＧＰ

Ｓの測位情報に基づいて算出された速度であり、車両周辺の状況等により多少の誤

差を含む。ドライブレコーダーは複数台設置されており、車両の前方及び後方、運

転台、中扉付近等の映像及び音声を記録している（以下、これらの記録を「ドライ

ブレコーダー記録」という。）。ドライブレコーダー記録による、本重大インシデン

ト発生前後の運転状況の概略は表１のとおりである。新水前寺駅前停留場を出発後、

乗客がステップに降りた直後に本件中扉が開扉した様子が記録されている。（図４ 

参照） 
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表１ 運転状況の概略 

時刻 

（時:分:秒） 

速度 

（km/h） 
映像及び音声に記録されている状況 備考 

07:34:03 0 
・本件中扉から乗客が乗車を開始した。 

・本件中扉周辺は立っている乗客で混雑していた。 

新水前寺駅前 

停留場 

07:34:44 0 ・最後の乗客が乗車した。  

07:34:45 0 
・本件運転士が扉開閉スイッチにより、本件中扉の

閉扉操作を行い、予告ブザーが鳴動した。 
 

①07:34:49 0 ・本件中扉が閉扉した。  

07:34:50 0 ・力行
りきこう

を開始した。 
新水前寺駅前 

停留場出発 

②07:34:52 2 
・本件中扉付近に立っていた乗客がステップに降

り、予告ブザーが鳴動した。 
 

③07:34:53 2 
・本件運転士がブレーキを扱った。 

・本件中扉が開扉し始めた。 

新水前寺駅前 

停留場の停止線

から約２ｍ走行 

④07:34:54 2 ・本件中扉が全開扉した。  

07:34:55 0 ・本件車両が停止した。 

新水前寺駅前 

停留場の停止線

から約３ｍ走行 

07:34:56 0 ・乗客がステップから上がり、本件中扉が閉扉した。  

※表中の時刻の①～④は図４中の番号に対応 

 

図４ 本重大インシデント発生時のドライブレコーダー記録 

 

①07時34分49秒  ②07時34分52秒  

③07時34分52～53秒  ④07時34分54秒  

（ｃ）本件中扉開扉開始 

（ｂ）乗客がステップに降りる （ａ）本件中扉閉扉直後 

（ｄ）本件中扉全開扉 



- 6 - 

2.1.3 本件車両の運行 

本件車両は、０８時４６分に交通局前停留場で運転士が交代した後、交通局前停

留場→健軍町停留場（折り返し）→上熊本停留場と運行し、０９時５７分に上熊本

停留場に到着後、運行計画どおり上熊本車庫に入庫した。 

 

2 . 2  本重大インシデント発生現場の停止位置に関する情報 

 同局によると、「本件中扉が開扉した時」及び「本件車両が停止した時」の新水前寺

駅前停留場の停止線（１ｋ６５５ｍ）から本件車両の前端部までの距離は、それぞれ

約２ｍ及び約３ｍであった。（図５ 参照） 

 

図５ 本重大インシデント発生現場付近の状況 

 

2 . 3  軌道施設等に関する情報 

2.3.1 路線の概要 

同局の水前寺線は、水道町停留場から水前寺公園停留場に至る２.４kmの複線路線

であり、軌間は１,４３５mm、動力は電気（ＤＣ６００Ｖ）である。 

（付図１ 同局の路線図 参照） 

 

2.3.2 線形等 

本重大インシデントが発生した１ｋ６５３ｍ付近の平面線形は直線、縦断線形は

２‰の上り勾配である。 

新水前寺駅前停留場 

停車位置 

約３ｍ 

停止線 
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2 . 4  車両に関する情報 

2.4.1 車両の概要 

本件車両の外観を図６に示す。車両の前後両端に運転台が、左右両側に２か所ず

つ旅客乗降用の扉が設けられており、各運転台の向かって左横に前扉が、車両中央

部付近の両側に中扉が配置されている。前扉は片開きの引戸構造、中扉は両開きの

折戸構造である。各運転台には進行方向左側の扉の扉開閉スイッチしかないため、

運転士による扉の開閉操作は進行方向左側の前扉及び中扉のみ行われる。本件車両

の主な諸元等は次のとおりである。なお、走行中の扉の開扉を防止するための戸閉

保安回路は有していない。 

 

車 種  直流電車（６００Ｖ） 

記号番号  ８５０１ 

編成両数  １両（ワンマン運転） 

車 両 長    １２,８００mm 

 定 員  ７２名（うち、座席定員２６名） 

  製 造 年  昭和６０年３月 

 

図６ 本件車両の外観 

 

2.4.2 扉の開閉に関する情報 

本件中扉は図７に示すドアエンジン（扉を開閉するための駆動装置）が伸縮する

ことにより開閉する。運転士が扉開閉スイッチを操作すると予告ブザーが鳴動し、

鳴動終了後にドアエンジンが動作し、扉の開閉を開始する。また、ステップ上にマッ

本件中扉 
前扉 

車両進行方向 
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トスイッチが設置されており、閉扉動作中にマットスイッチが踏まれると予告ブ

ザーの鳴動とともに中扉が開扉する（詳細は2.4.2.2に後述する）。 

 

図７ 本件中扉近傍の機器配置 

 

図８に示すとおり、ドアエンジンは先端のプッシュロッドで扉と接続されている。

プッシュロッドは下側に取り付けられたプレートを介してロッドと接続されており、

ドアエンジンの伸縮に伴ってロッドが動く構造となっている。ドアエンジン下面側

には扉の開閉を検知するスイッチが二つ、ロッドを挟んで両側に配置されており、

スイッチブラケットを介してドアエンジン本体に固定されている。 

図９に示すとおり、ドアエンジンのピストンが伸びて扉が完全に閉じた際に、ロッ

ド末端のスイッチカムが扉開閉検知スイッチの作動部を押し込むことで、閉扉を検

知する。 

これらの扉開閉検知スイッチのうち、一つはマットスイッチ及び戸先スイッチ*3

等（以下「マットスイッチ等」という。）を制御するコントロールボックスへの給電

に係る扉開閉検知スイッチ（以下「検知スイッチ①」という。）で、もう一つは、戸

閉表示灯への給電及びインターロック*4に係る扉開閉検知スイッチ（以下「検知ス

イッチ②」という。）である（詳細は2.4.2.4に後述する）。 

 

 
*3 ここでいう「戸先スイッチ」とは、扉の先端に付いている戸先ゴム内の圧力変化を測定することにより、扉へ

の挟まりを検知するスイッチをいう。 

*4 ここでいう「インターロック」とは、開扉状態での車両の力行を防止するための回路をいう。 

ステップ 

マットスイッチ 

ドアエンジン 

３扉 ２扉 
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2.4.2.1 扉の開閉に係る電気回路に関する情報 

扉の開閉に関係する電気回路の概略を図１０に、各機器の動作等を表２に示す。

なお、各機器の動作関係を明確化するため、実際の回路構成の一部を省略・変更し

て示している。なお、本件車両の中扉の開閉に係る電気回路では、オフタイマー（以

下「遅延装置①」という。）、ＴＲ－１（以下「遅延装置②」という。）及びコントロー

ルボックスで遅延回路が使用されている（これらの遅延回路の詳細は2.4.2.3に後述

（ｂ）ドアエンジン下面側 
（ａ）ドアエンジン設置箇所（閉扉時） 

ドアエンジン 

開扉時 

ロッド 

ロッド 

図８ ドアエンジン及び周辺部品 

検知スイッチ① 

スイッチカム 

スイッチブラケット 

プレート 

検知スイッチ② 

２扉 

プッシュロッド 

（ｃ）扉開閉検知スイッチ 

レバー ローラー 

ローラー 
位置 作動部 

開扉時 

閉扉時 ｃ接点 

（ｄ）開閉時の接点の接続イメージ 

ａ接点 

ｂ接点 

ピストン 

扉が完全に閉じる
と両方のスイッチ
が押される 

開扉時 

ロッド 

図９ 扉開閉検知スイッチの動作状況（模式図） 

スイッチカム 

検知スイッチ① 

閉扉時 検知スイッチ② 
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する）。 

検知スイッチ①及び遅延装置①の接点が両方つながるとドアリレー*5のコイル

（以下「ＤＲ（コイル）」という。）に給電され、これによりドアリレーの接点（以

下「ＤＲ（接点）」という。）がつながり、マットスイッチ等が動作するようになる。 

 

 

  

 
*5 ここでいう「リレー」とは、電気回路のオン/オフや切替えを行う部品をいう。コイル、接点等から構成され

ており、コイルの励磁・消磁に応じて、接点が開閉する。継電器ともいう。 

DC24V 検知スイッチ② 

検知スイッチ① 

遅延装置① 

戸閉表示灯 

DR（接点） 
マットスイッチ 遅延装置② 

コント 
ロール 
ボックス 

予告ブザー 

中央扉電磁弁 

扉開閉スイッチ 

コイル 

コイル 

図１０ 扉の開閉に係る電気回路概略 

DR（コイル） 
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表２ 扉の開閉に係る電気回路の機器の動作等 

機器 動作等 

検知スイッチ① 
扉が完全に閉じた状態では接点が離れている。扉が開くと接点がつな

がる。詳細は 2.4.2.4を参照。 

検知スイッチ② 
扉が完全に閉じた状態では接点がつながっている。扉が開くと接点が

離れる。詳細は 2.4.2.4を参照。 

扉開閉スイッチ 
運転台にあるスイッチ。扉の開閉を操作する。閉にするとコントロー

ルボックス及び遅延装置①のコイルに給電する。 

戸閉表示灯 運転台のランプ。扉が閉じると給電され、点灯する。 

遅延装置① 

コイルに給電されると接点がつながり、コイルへの給電が停止される

と設定時間経過後に接点が離れる。 

扉開閉スイッチを開にすると、マットスイッチ等への給電に係る接点

がつながる。詳細は 2.4.2.3 を参照。 

遅延装置② 

コイルに給電されると接点がつながり、コイルへの給電が停止される

と設定時間経過後に接点が離れる。 

マットスイッチ等が踏まれるとコントロールボックスに給電し、中扉

が閉扉動作中であれば開扉する。詳細は 2.4.2.3を参照。 

マットスイッチ 

中央扉のステップに設置されている。マットスイッチが踏まれている

間、接点がつながり、遅延装置②のコイルに給電する。詳細は 2.4.2.2

を参照。 

ＤＲ（コイル） 
ＤＲ（コイル）に給電されるとＤＲ（接点）がつながる。 

ＤＲ（接点） 

コントロール 

ボックス 

遅延回路を含む機器。入力に応じて以下の動作を行う。 

①扉開閉スイッチが閉から開になると、予告ブザーに一定時間給電

し、その後、予告ブザーへの給電を停止し、中央扉電磁弁に給電する。 

②扉開閉スイッチが開から閉になると、予告ブザーに一定時間給電

し、その後、予告ブザー及び中央扉電磁弁への給電を停止する。 

③扉開閉スイッチが閉のときに遅延装置②側から給電されると、予告

ブザーと中央扉電磁弁の両方に給電する。 

なお、扉開閉スイッチが開のときに遅延装置②側から給電された場合

には、コントロールボックスからの出力は変化せず、中央扉電磁弁へ

の給電は継続し、予告ブザーには給電されない。 

予告ブザー 給電されている間、ブザーが鳴動する。 

中央扉電磁弁 給電されている間、扉が開き、給電が停止すると扉が閉まる。 

 

2.4.2.2 マットスイッチに関する情報 

本件中扉には、乗客の扉挟み等を防止することを目的にして図７に示すようにス

テップ部分の床面にマットスイッチが設置されている。閉扉動作中にマットスイッ

チが踏まれると予告ブザーの鳴動とともに扉が開き、マットスイッチから離れると

予告ブザーの鳴動が停止した後に扉が閉まる。扉が完全に閉まると、検知スイッチ

①の動作に連動し、マットスイッチ等への給電が停止するため、閉扉した後はマッ

トスイッチが踏まれても動作せず、扉は開かない。  
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2.4.2.3 遅延装置に関する情報 

遅延回路は、入力部分（コイル等）に給電した時点又は給電が停止した時点から

設定した時間を経過した後に、出力部分（接点等）が動作する回路である。 

遅延装置①はリレーの一種で、閉扉時に検知スイッチ①が動作しなかった場合、

車両が走行中でも乗客がマットスイッチを踏むと扉が開いてしまうため、閉扉後一

定時間経過した後にマットスイッチ等への給電を遮断するために十数年前に導入さ

れた。遅延装置①では、マットスイッチ等への給電が終わるまでの時間を選択する

ことができ、後述するように、同局は、閉扉が完了するまでマットスイッチ等が確

実に動作するよう、余裕を持って設定していた。 

遅延装置①の基本的な動作としては、扉開閉スイッチを開にすると、遅延装置①

に給電され、マットスイッチ等に給電する回路を接続する。扉開閉スイッチを閉に

する等で遅延装置①への給電が停止すると、設定した時間の経過後、マットスイッ

チ等に給電する回路を遮断する（詳細は2.4.6.1に後述する）。本件車両の遅延装置

①の設定時間は約６秒であった。遅延装置①の外観を図１１に示す。 

同局によると、運転士が扉開閉スイッチを操作してから扉が閉まるまでの時間が、

実測値で最大４.５秒であったことから、扉が閉まる前にマットスイッチ等への給

電が停止しないように、余裕を持って設定時間を６秒にしたとのことである。なお、

遅延装置①に関する検査や交換基準等は定められておらず、遅延装置①の設定時間

は設定後、一度も確認されていなかった。 

遅延装置②もリレーの一種で、乗客がマットスイッチ等から離れてすぐに閉扉動

作を開始することで乗客が扉に挟まれないよう、猶予を持たせるために使用されて

いる。遅延装置②はマットスイッチ等が踏まれた際に給電され、これによりコント

ロールボックスが給電され、中扉が閉扉動作中の場合にはブザーが鳴動し、中扉が

開扉する。遅延装置②への給電が停止すると設定時間経過後にコントロールボック

スへの給電が停止する。同局によると、本件車両の遅延装置②の設定時間は約２秒

図１１ 遅延装置① 
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であるとのことである。 

コントロールボックスで使用されている遅延回路は、表２に示すように、予告ブ

ザーの鳴動後に扉を開閉するための切替えに用いられている。 

 

2.4.2.4 扉開閉検知スイッチに関する情報 

扉開閉検知スイッチは、レバー先端のローラーが押されると作動部が押し込まれ、

作動部を一定の位置まで押し込むと動作して接点が切り替わる。接点が切り替わる

位置の規格値は、図８（ｃ）のローラー位置が２２.４～２４.８mmの範囲となって

いる。接点が切り替わる際に、接点同士が接触することで「カチッ」という音が発

生する。 

扉開閉検知スイッチが動作していないときはｂ接点とｃ接点が導通し、動作して

いるときはａ接点とｃ接点が導通する。ｃ接点からＤＣ２４Ｖの電源が供給されて

おり、検知スイッチ①では閉扉を検知するとマットスイッチ等に接続しているｂ接

点が離れるため、マットスイッチ等への給電が遮断される。検知スイッチ②では閉

扉を検知すると運転台の戸閉表示灯に接続しているａ接点がつながり、戸閉表示灯

に給電される。（図８（ｄ） 参照） 

 

2.4.3 ドアエンジン周辺の接続に関する情報 

図１２に示すとおり、ドアエンジンと中扉は、ドアエンジン先端のプッシュロッ

ドと中扉の連結金との間がピンで接続されている。プッシュロッドの開口幅は１１

mm、連結金の厚さは９mmで、連結金の上下に１mmずつ隙間を設ける設計になってい

る。 

ドアエンジンの伸縮部分の回転を抑制する機構はないため、この隙間の範囲内で

プッシュロッドがドアエンジンの軸方向を中心に回転する場合がある。図１３に示

すとおり、プッシュロッドが回転すると、プレートとロッドの接続部が左右に動き、

スイッチブラケットを支点にしてスイッチカムも左右に動く。 

本件車両では、ドアエンジンと車両との接続部の摩耗等により、扉と接続しない

状態ではプッシュロッドの位置が連結金よりも低くなっていた。 
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2.4.4.2に後述するプッシュロッドの変形等により、連結金とプッシュロッドの隙

間が大きい場合には平座金を用いて隙間を調整しており、本件中扉の前方側（２扉）

のドアエンジン（以下「本件ドアエンジン」という。）では、連結金の下側の隙間に

平座金が１枚挿入されていた。 

 

 

2.4.4 本件中扉の状況に関する情報 

2.4.4.1 検知スイッチ①、検知スイッチ②の取付状況 

本重大インシデントが発生した際、本件ドアエンジンで使用されていた扉開閉検

知スイッチは、図１４に示すとおり、スイッチカムが検知スイッチ②側に偏ってお

り、検知スイッチ①の作動部は接点が切り替わる位置まで押し込まれていなかった。 

（ａ）ドアエンジン（閉扉時） 

ロッド 

連結金 

プッシュロッド 

プレート 

ピン 

平座金 

（ｂ）プッシュロッド拡大図 

図１２ ドアエンジン周辺の接続状況 

※図中の数字はmm 

9
 

1
1 

5
9
.
9 

215 38.6 

20 

プレート ロッド 

スイッチブラケット 

スイッチカム 

連結金 
プッシュロッド 

図１３ ドアエンジン周辺の動き 

正面 

側面 

下面 

正面：ドアエンジンと扉の接続部からドアエンジンの方向 

側面 下面 
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2.4.4.2 プッシュロッドの変形 

本件ドアエンジンで使用されていたプッシュロッド（以下「本件プッシュロッド」

という。）は、図１５に示すとおり、扉の連結金と接続するコの字状の部分が開くよ

うに変形しており、先端部の幅（設計寸法１１mm）は、約１３.０５mmになっていた。

また、本件中扉以外のドアエンジンのプッシュロッドでも同様の変形が確認された。

同局によると、経年で広がっており、検査時等に隙間が大きい場合は平座金を入れ

て調整しているとのことであった。なお、使用する平座金の厚さは新品の場合は約

２.２mmであるが、隙間の大きさ次第では摩耗して薄くなった平座金を使用するこ

ともあるとのことであった。 

 

押し込まれていない 

図１４ 本重大インシデント発生時の 
扉開閉検知スイッチの状況（閉扉時の位置） 

検知スイッチ② 

検知スイッチ① 

スイッチカム 

スイッチブラケット 
模式図 

ロッド 

（ｂ）本件 （ａ）新品 

図１５ プッシュロッドとプレート 

変形 

11
 

13
.0
5 

※図中の数字はmm 
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2.4.4.3 ドアエンジンとスイッチブラケットの接続部 

本件ドアエンジンで使用されていたスイッチブラケット（以下「本件スイッチブ

ラケット」という。）は、図１６に示すとおり、本件ドアエンジンとの接続部の右下

が削れていた。また、削れていない同型Ｅ（詳細は2.4.5に後述する）のスイッチブ

ラケットを本件ドアエンジンに合わせたところ、一部が干渉してねじ穴の位置が合

わず、ねじで固定できない状態であった。 

 

本件ドアエンジンのスイッチブラケットとの接続部の寸法を確認したところ、ね

じ穴の位置が設計図面から水平方向に約１mm、垂直方向に約０.５mmずれていた。ま

た、ドアエンジンの設計図面では半径５mm（Ｒ５）以下の寸法で指定されているが、

図面上スイッチブラケットが干渉することとなり、半径４mm（Ｒ４）以下でなけれ

ば取り付けられない状態であった。（図１７ 参照） 

図１６ スイッチブラケットの接続部の状況 

（ａ）本件スイッチブラケット 

（ｃ）本件ドアエンジンと 
本件スイッチブラケット 

穴の位置が合わない 

削れている 

（ｂ）同型Ｅのスイッチブラケット 

（ｄ）本件ドアエンジンと 
同型Ｅのスイッチブラケット 
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2.4.5 本件中扉及び周辺部品に関する情報 

本件ドアエンジンと同型のドアエンジン及び周辺部品を用いて、ドアエンジン周辺

の部品等の状態を調査した。（表３ 参照） 

なお、表３のうち同型Ａ、Ｂはドアエンジンや扉開閉検知スイッチの動作状況の確

認のために使用し、同型Ｃ、Ｄ、Ｅは主に扉開閉検知スイッチに関わる寸法を本件ド

アエンジンと比較するために使用した。 

  

８ ６ 

3.
5 

（ａ）本件ドアエンジンの 
スイッチブラケットとの接続部 

（ｂ）接続部の図面寸法 

スイッチ 
ブラケット 

ドアエンジン（灰色） 

（ｃ）ドアエンジンとスイッチブラケットの図面比
較 

Ｒ５ 
Ｒ４ 

干渉 

図１７ スイッチブラケット接続部の寸法（図中の数字はmm） 
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表３ 調査に使用したドアエンジン等 

名称 内容 

本件 
本重大インシデント発生時、本件車両左側の中扉の前方側の扉（２扉）で使用され
ていたドアエンジン及び周辺部品 

同型Ａ 
本重大インシデント発生後、本件ドアエンジンと交換して本件中扉で使用されてい
たドアエンジン及び周辺部品 

同型Ｂ 
本件車両右側の中扉の後方側の扉（５扉）で使用されていたドアエンジン及び周辺
部品 

同型Ｃ 他の車両で使用されていたドアエンジン及び周辺部品 

同型Ｄ 
他の車両で使用されていたスイッチブラケット及び新品の扉開閉検知スイッチ 
本件ドアエンジンに接続し、本件スイッチブラケットとの比較に使用した 

同型Ｅ 
本重大インシデント発生後の緊急点検で同様の事象が確認された車両で使用されて
いたスイッチブラケット及び扉開閉検知スイッチ 
スイッチブラケットと扉開閉検知スイッチの取付状況の調査のみに使用した 

※周辺部品とは、ドアエンジンに接続するプッシュロッド、プレート、ロッド、スイッチブラケット、

扉開閉検知スイッチ等をいう。 

 

2.4.5.1 扉開閉検知スイッチの取付状況に関する調査 

(1) 扉開閉検知スイッチの寸法 

図１４に示したとおり、本件ドアエンジンでは、検知スイッチ①が動作す

る位置まで押し込まれていなかったことから、その原因を解明するため、扉

開閉検知スイッチの状態を調査した。 

本件ドアエンジンで使用されていた扉開閉検知スイッチ及び同型Ｃ、Ｄ、

Ｅの扉開閉検知スイッチについて、図１８に示すように、スイッチが押され

ていない場合のローラー位置（以下「開扉時位置」という。）、スイッチの接

点が切り替わる際のローラー位置（以下「動作位置」という。）及びレバーが

スイッチ本体に接触するまで押された場合のローラー位置（以下「最大位置」

という。）を測定した結果を表４に示す。 

閉扉時にはスイッチカムに押されることにより、ローラーの位置は開扉時

位置から、動作位置と最大位置の間のいずれかの位置まで移動することにな

る。 

本件の検知スイッチ①、②とも、動作移動量（開扉時位置から動作位置ま

でに必要なローラーの移動量）が、他の扉開閉検知スイッチよりも大きかっ

た。また、本件の検知スイッチ①の動作位置は、規格値内ではあるものの、

他の扉開閉検知スイッチよりも０.４mm以上小さく、より深い位置までレバー

を押し込まないとスイッチが動作しない状況であった。 

本件の検知スイッチ①の状態を確認したところ、レバーが湾曲し、ローラー
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が扉開閉検知スイッチ本体に近づいていた。（図１９ 参照） 

 

表４ 扉開閉検知スイッチのローラー位置の寸法 
（単位：mm）    

扉開閉検知スイッチ 開扉時位置 動作位置 最大位置 動作範囲 動作移動量 

本件 
検知スイッチ① 25.30 22.81 20.17 2.64 2.49  

検知スイッチ② 25.73 23.22 20.59 2.63 2.51  

同型Ｃ 
検知スイッチ① 25.72 23.56 20.75 2.81 2.16  

検知スイッチ② 25.64 23.54 20.84 2.70 2.10  

同型Ｄ 
検知スイッチ① 25.82 24.12 20.88 3.24 1.70  

検知スイッチ② 25.67 23.66 20.54 3.12 2.01  

同型Ｅ 
検知スイッチ① 25.70 23.22 20.73 2.49 2.48  

検知スイッチ② 25.73 23.28 20.71 2.57 2.45  

※動作範囲：扉開閉検知スイッチが動作する範囲の長さ（動作位置－最大位置） 

※動作移動量：開扉時位置から動作位置までに必要なローラーの移動量（開扉時位置－動作位置） 

 

(ｂ) 開扉時位置 

(ｄ) 最大位置 

最大位置 

動作位置 
動作範囲 

(ｃ) 動作位置 
(ａ) 動作範囲 

図１８ 扉開閉検知スイッチのローラー位置（概略） 

開扉時位置 

動作位置 

最大位置 
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(2) スイッチブラケットへの取付状況 

図２０に示すように、本件ドアエンジン、同型Ｃ、Ｄ、Ｅの扉開閉検知ス

イッチのスイッチブラケットへの取付状況を測定した。ａ、ｂは扉開閉検知

スイッチ本体間の距離、ｃはローラー間の距離で、ローラーとスイッチカム

が離れた状態（開扉時）の位置である。測定結果を表５に示す。 

同型Ｅについては、扉開閉検知スイッチのスイッチブラケットへの取付状

態の影響を確認するため、可能な範囲で極端な位置での４通りの取付けを

行った。具体的には、扉開閉検知スイッチをスイッチブラケットに取り付け

るねじと扉開閉検知スイッチの取付穴のクリアランスの範囲で扉開閉検知ス

イッチの位置を動かして固定し、各部の寸法を測定した。 

本件スイッチブラケットの扉開閉検知スイッチの間隔（表５中の赤字部分）

は、同型のスイッチブラケットよりも大きく、同型Ｅで扉開閉検知スイッチ

を外寄りにした場合に近い値であった。また、本件ドアエンジンの開扉時の

ローラー間距離は同型Ｃ、Ｄのものよりも大きく、逆に閉扉時移動量（開扉

時から閉扉時にローラーが移動する量）は他のものよりも小さかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

レバーの湾曲 

同型Ｅの検知スイッチ① 

図１９ 本件の検知スイッチ①のレバーの状況 

正常なレバーの位置 
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表５ 扉開閉検知スイッチの取付位置 
（単位：mm）   

スイッチブラケット  ａ ｂ ｃ 
閉扉時 

移動量 

本件 28.78 28.86 9.90 7.10 

同型Ｃ 28.55 28.45 9.37 7.63 

同型Ｄ 28.46 28.55 9.71 7.29 

同型Ｅ 

(ⅰ)（内寄り） 28.08 28.24 9.34 7.66 

(ⅱ)（外寄り） 28.52 28.98 9.99 7.01 

(ⅲ)（ローラー内側） 28.51 28.36 9.20 7.80 

(ⅳ)（ローラー外側） 28.12 28.93 10.32 6.68 

   ※閉扉時移動量：スイッチカム径（１７mm）－ｃ（開扉時のローラー間距離） 

 

(3) 扉開閉検知スイッチの動作に関する試験 

本件中扉を開閉させ、検知スイッチ①が動作しない状況の再現の可否につ

いて調査した。調査では、本件ドアエンジン、本件スイッチブラケット及び

本件プッシュロッド以外に、同型Ａのドアエンジン、スイッチブラケット、

プッシュロッド及び同型Ｄのスイッチブラケットを使用した。また、本件中

扉以外に、本件車両右側の中扉の後方側の扉（５扉）と同型Ｂのドアエンジ

ン等の組合せでも調査を行った。 

表６に調査結果を示す。本件スイッチブラケット及び本件の扉開閉検知ス

a b c 

(ａ) 寸法測定位置 

(ⅰ)（内寄り） (ⅱ)（外寄り） 

(ⅲ)（ローラー内側） (ⅳ)（ローラー外側） 

(ｂ) 同型Ｅの扉開閉検知スイッチの 

取付位置のイメージ 

図２０ 扉開閉検知スイッチの測定位置と取付位置 
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イッチを使用した場合、本件ドアエンジン及び同型Ａのドアエンジンのいず

れでも検知スイッチ①が動作しない状況が確認された。この結果は、本件中

扉及び５扉のどちらでも同じ状況であった。なお、扉の開閉を繰り返すと両

方の扉開閉検知スイッチが動作する場合があった。 

 

表６ 扉開閉時の扉開閉検知スイッチの動作 

扉 ドアエンジン 

スイッチブラケット 

及び 

扉開閉検知スイッチ 

プッシュ

ロッド 

扉開閉検知スイッチ動作 

検知スイッチ

① 

検知スイッチ

② 

本件 本件 本件 本件 動作せず 正常 

本件 同型Ａ 同型Ａ 同型Ａ 正常 正常 

本件 本件 同型Ｄ 本件 正常 正常 

本件 同型Ａ 本件 同型Ａ 動作せず 正常 

５扉 同型Ｂ 同型Ｂ 同型Ｂ 正常 正常 

５扉 本件 本件 本件 動作せず 正常 

５扉 同型Ａ 本件 同型Ａ 動作せず 正常 

 

2.4.5.2 プッシュロッドの変形に関する調査 

2.4.4.2に記述した本件プッシュロッドの変形について、扉の開閉動作時の負荷の

影響を調査するため、ドアエンジンの先端に測定器（３軸ロードセル*6）を取り付け、

扉を開閉した際の負荷を測定した。図２１に負荷測定の状況を示す。扉の開閉時の

負荷は、以下の組合せで測定した。 

（ａ）本件中扉と本件ドアエンジン 

（ｂ）本件中扉と同型Ａのドアエンジン 

（ｃ）５扉と同型Ｂのドアエンジン 

また、閉扉時の扉に物を挟んだ場合や、マットスイッチを踏んだ場合についても

確認した。 

図２１（ｂ）は上記の組合せ（ａ）において、扉が閉じた状態から開き、再度閉

じた際の負荷の変化である。他の組合せの場合でもほぼ同様の挙動で、扉が閉まっ

ているとき及び開いているときの負荷が最も大きく、開扉途中又は閉扉途中におけ

る過大な負荷の発生は確認されなかった。 

 
*6 ここでいう「３軸ロードセル」とは、荷重を測定するセンサーの一種で、互いに直交する３軸（Ｘ軸、Ｙ軸、

Ｚ軸）に発生する荷重を同時に測定できる測定器をいう。 
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扉に物を挟んだ場合及びマットスイッチを踏んだ場合には、閉動作の途中に再開

閉動作に伴う負荷が発生するものの、開扉状態又は閉扉状態の負荷が最も大きいの

は同様であった。扉の開閉動作において、ドアエンジンの左右方向（Ｆｘ）には負

荷がほとんど発生せず、上下方向（Ｆｙ）は開扉時及び閉扉時にそれぞれ上方向及

び下方向に約１５０Ｎの負荷が発生していた。ドアエンジンの軸方向（Ｆｚ）には、

開扉時に引っ張り方向に約７００Ｎ、閉扉時に圧縮方向に約１,０００Ｎの負荷が

発生していた。 

 

2.4.5.3 スイッチブラケットの取付位置に関する調査 

2.4.4.3に記述したように、ドアエンジンとスイッチブラケットの接続部分は、ス

イッチブラケット側の形状が現物合わせで加工されており、ドアエンジンごとに異

なっていた。 

そこで、ドアエンジンとスイッチブラケットを取り付けた状態で３次元形状の測

定を行い、ドアエンジンが車両の台座に接続する穴の中心を定義点Ａ、ドアエンジ

ン本体の中心を定義点Ｂ、スイッチブラケットのロッドが通る穴の中心を定義点Ｃ

として、ドアエンジンの水平方向において、ドアエンジンの中心軸（定義点Ａ、Ｂ

をつないだ線）からスイッチブラケットの中心（定義点Ｃ）がずれている量を調査

した。 

この調査では、本件ドアエンジンと本件スイッチブラケット以外に、同型Ｃのド

アエンジン及びスイッチブラケット、同型Ｄのスイッチブラケットを使用した。 

本件ドアエンジンに本件スイッチブラケットを取り付けた場合、定義点Ｃはドア

エンジンの中心軸から１.９９４mm離れていた。同型Ｃのドアエンジンと同型Ｃの

スイッチブラケットの場合は０.２１５mm、本件ドアエンジンと同型Ｄのスイッチ

ブラケットの場合は０.３４３mmであった。（図２２ 参照） 

閉 閉 

開 

（ａ）各軸の正負の向き 
（ｂ）開閉動作時の負荷 

図２１ 扉開閉時の負荷測定 

Fz ＋ － 
Fy 

＋ 

Fx 
＋ － 

－ 

測定器 
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2.4.6 中扉の開閉動作に関する情報 

2.4.6.1 中扉の開閉に係る電気回路の動作に関する情報 

扉が閉じた状態から開く際の動作、開いた状態から閉じる際の動作及びマットス

イッチが踏まれた際の動作における電気回路の状態は次のとおり。 

(1) 扉が閉まっている状態（付図３(ａ) 参照） 

ドアエンジン下面側 

定義点Ａ 定義点Ｂ 

定義点Ｃ 

扉開閉検知スイッチ 定義点Ａ：車両の台座に接続する穴の中心 
定義点Ｂ：ドアエンジン本体の中心 
定義点Ｃ：スイッチブラケットのロッドが通る穴の中心 

（ａ）ドアエンジン及びスイッチブラケットの定義点 

０.３４３mm 

定義点Ａ 

定義点Ｂ 
定義点Ｃ 

１.９９４mm 

定義点Ａ 

定義点Ｂ 

定義点Ｃ 

０.２１５mm 

定義点Ａ 

定義点Ｂ 
定義点Ｃ 

（ｃ）同型Ｃのドアエンジンと同型Ｃのスイッチブラケット 

（ｂ）本件ドアエンジンと本件スイッチブラケット 

（ｄ）本件ドアエンジンと同型Ｄのスイッチブラケット 

図２２ ドアエンジンとスイッチブラケットの位置関係 

※ これらの図は、ワイドエリア三次元測定機（WM-6000）を使用して作成 
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検知スイッチ②がつながり、戸閉表示灯が点灯する。 

(2) 扉開閉スイッチを閉から開に操作した直後の状態（付図３(ｂ) 参照） 

扉開閉スイッチがつながることにより、コントロールボックスと遅延装置

①に給電される。表２のコントロールボックスの①の動作により、予告ブザー

が鳴動する。予告ブザーの鳴動停止後、中央扉電磁弁への給電により、中央

扉が開き始める。 

(3) 扉が開いた状態（付図３(ｃ) 参照） 

検知スイッチ②が離れ、戸閉表示灯が消灯する。検知スイッチ①がつなが

り、ＤＲ（コイル）に給電されることで、ＤＲ（接点）がつながり、マット

スイッチに給電される。 

(4) 扉開閉スイッチを開から閉に操作した直後の状態（付図３(ｄ) 参照） 

表２のコントロールボックスの②の動作により、予告ブザーが鳴動する。

遅延装置①への給電が停止するが、設定時間が経過するまでは接点がつなが

り続けるため、ＤＲ（コイル）への給電も継続し、マットスイッチへも給電

されている。予告ブザーの鳴動停止後、中央扉電磁弁への給電が停止され、

中央扉が閉まり始める。（付図３(ｅ) 参照） 

(5) 扉が完全に閉まった直後の状態（付図３(ｆ) 参照） 

検知スイッチ②がつながり、戸閉表示灯が点灯する。検知スイッチ①が離

れることでＤＲ（コイル）への給電が停止し、マットスイッチへの給電も停

止する。なお、この時点では遅延装置①の接点はつながっており、遅延装置

①に設定された時間を経過後、接点が離れ、(1)の状態になる。 

(6) 扉が閉まる途中にマットスイッチが踏まれた状態（付図３(ｇ) 参照） 

マットスイッチの接点がつながることで遅延装置②に給電され、コント

ロールボックスにも給電される。表２のコントロールボックスの③の動作に

より、予告ブザーが鳴動するとともに、中央扉が開き始める。この際、コン

トロールボックスを経由して遅延装置①へも給電されるため、ＤＲ（コイル）

への給電は継続されるとともに、遅延装置①の遅延回路の経過時間もリセッ

トされる。 

マットスイッチの接点が離れると、遅延装置②の動作によりコントロール

ボックスへの給電が２秒継続した後、(4)の状態になる。 

(7) 扉開閉スイッチを開から閉に操作した直後の状態（直前にマットスイッチ

が踏まれていた場合）（付図３(ｈ) 参照） 

扉開閉スイッチを閉にする直前までマットスイッチが踏まれていたため、

遅延装置②の接点がつながっており、(6)と同様にコントロールボックスに給

電されている。遅延装置②の接点が離れた後、(4)の状態になる。なお、遅延
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装置②側からの給電が停止した後にコントロールボックスの②の動作になる

ため、運転士が扉開閉スイッチを閉にした後、通常よりも予告ブザーが長く

鳴動した後に中央扉が閉まり始める。 

 

2.4.6.2 本件車両の運行時における本件中扉の閉動作に関する情報 

本重大インシデントが発生した際の、健軍町停留場から交通局前停留場までの各

停留場において、ドライブレコーダー記録から計測した本件中扉の閉扉に係る動作

に要した時間を表７に示す。表中の①～④は以下の動作に要した時間である。なお、

「最後の乗客が乗車した」時刻は、最後の乗客の足がマットスイッチから離れた時

刻とした。 

① 最後の乗客が乗車してから、運転士が扉開閉スイッチを操作し予告ブザー

が鳴動開始するまでの時間 

② 予告ブザーが鳴動している時間 

③ 本件中扉が閉じ始めてから閉扉完了するまでの時間 

④ 予告ブザーが鳴動開始してから本件中扉が閉扉完了するまでの時間（②＋

③） 

 

表７ 本重大インシデント発生前後の運行時の本件中扉の閉動作に要する時間 
      （単位：秒）        

停留場 ① ② ③ ④ 

健軍町 83.68 0.87 2.03 2.90 

健軍交番前 0.43  2.36 1.96 4.32 

動植物園入口 0.07  3.13 1.72 4.85 

健軍校前 0.30  2.91 1.92 4.83 

神水交差点 0.25  2.82 1.96 4.78 

八丁馬場 1.18  1.96 2.00 3.96 

商業高校前 2.82  0.86 2.05 2.91 

市立体育館前 -0.77  3.67 1.97 5.64 

水前寺公園 2.02  0.92 2.27 3.20 

国府 0.21  2.76 2.20 4.96 

新水前寺駅前 1.51  1.54 2.20 3.74 

味噌天神前 3.50  0.90 2.15 3.05 

交通局前 1.59  1.66 2.16 3.82 
※健軍町停留場は始発のため、最後の乗客が乗車した後も出発時刻まで開扉していた。 

 

③は約２秒で一定であったのに対して、②は各停留場でばらつきがあり、④は  

２.９０秒から５.６４秒まで幅があった。なお、「市立体育館前」では、最後の乗客
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の足がマットスイッチから離れる前に本件運転士が扉開閉スイッチを閉にしたため、

①がマイナスであった。 

最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動開始するまでの時間が２秒以下の範

囲では、最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動開始するまでの時間が短いほ

ど、予告ブザーが鳴動している時間が長くなる特性が見られ、両者の和は約３秒と

一定であった。また、予告ブザーが鳴動開始するまでの時間が２秒以上の範囲では、

予告ブザーの鳴動時間は約０.９秒であった。（図２３ 参照） 

 

2 . 5  車両の整備等に関する情報 

2.5.1 車両の整備に関する情報 

車両の整備については、「軌道運転規則」（昭和２９年運輸省令第２２号）に基づ

く細則として同局が九州運輸局長に届け出ている「車両整備心得」に定められてい

る。車両の定期検査には、全般検査*7、重要部検査*8、二月検査*9、交番検査*10及び要

部検査*11があり、検査の種類ごとに定められた期間によって定期的に行われている。
 

*7 「全般検査」とは、同局における定期検査の一つで、８年を超えない期間ごとに、主要部分を取り外して全般

について行う検査をいう。 

*8 「重要部検査」とは、同局における定期検査の一つで、４年を超えない期間ごとに、重要な装置の主要部分に

ついて行う検査をいう。 

*9 「二月検査」とは、同局における定期検査の一つで、車両の使用状況に応じて２か月を超えない期間ごとに要

部の状態及び機能について行う検査をいう。 

*10 「交番検査」とは、同局における定期検査の一つで、車両の使用状況に応じて１５日を超えない期間ごとに要

部の状態及び機能について行う検査をいう。 

*11 「要部検査」とは、同局における定期検査の一つで、４８時間を超えない期間ごとに要部の状態及び機能につ

いて行う検査をいう。 

① 最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動開始するまでの時間（秒） 

②
 

予
告
ブ

ザ
ー
が

鳴
動
し
て
い
る
時
間

（
秒
）
 

図２３ 予告ブザーの鳴動時間に関する相関 

x+y=3 

y=0.9 
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要部検査を除き検査は委託業者が実施している。本重大インシデント発生前直近の

本件車両に係る各種検査の実施日は、表８のとおりである。 

 

表８ 本件車両の直近の検査実施日 

検査の種類 実施日 

全般検査 令和元年５月２２日 

重要部検査 令和５年３月３１日 

二月検査 令和６年８月 ６日 

交番検査 令和６年８月１９日 

要部検査 令和６年９月 １日 

 

2.5.2 扉の開閉に係る装置の検査等に関する情報 

本重大インシデント発生前直近の本件車両の全般検査、重要部検査、二月検査、

交番検査及び要部検査において、扉の開閉に関する部品、動作の検査結果に異常を

示す記録はなかった。また、本重大インシデント発生当日に実施した本件車両の出

庫点検*12においても、扉の開閉の点検結果に異常を示す記録はなかった。 

 

2.5.2.1 ドアエンジンの検査 

ドアエンジンは、定期検査の際に開閉動作、空気の漏洩等を確認している。また、

全般検査及び重要部検査では、車両から取り外して解体整備を実施している。解体

整備の際には、基本的に外した部品をそのまま解体前と同じ箇所に使用し、消耗品

（パッキン等）及び変形・摩耗等が大きい部品は交換している。なお、部品交換に

関して、変形量や摩耗量についての数値基準はない。 

 

2.5.2.2 扉の開閉動作の検査 

扉の開閉動作について定期検査の際に動作確認を実施している。全ての定期検査

で動作が円滑であること、扉が閉まる際にマットスイッチを踏むことでステップ表

示灯の点灯及び扉が開扉することを確認している。また、全般検査、重要部検査、

二月検査及び交番検査では、扉が閉まった後にマットスイッチを踏んでも動作しな

いことも確認している。 

 

2.5.3 緊急点検に関する情報 

同局は、本重大インシデントが発生した令和６年９月２日にマットスイッチを使

 
*12 「出庫点検」とは、運転士が車両基地等から車両を出発させる前に、車両状態の確認（各機器類の動作確認、

搭載用品の確認、車内点検、ブレーキ試験など）を行うことをいう。出区点検ともいう。 
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用している車両２９両（本件車両を含む）の緊急点検を実施した。閉扉直後にマッ

トスイッチを踏んだ結果、２両で本件車両と同様に、閉扉後もマットスイッチが動

作する不具合が確認された。１両については、コントロールボックスを交換した結

果、不具合が解消された。もう１両については、ドアエンジンを交換した結果、不

具合が解消された。 

同局によると、コントロールボックスを交換した車両で使用していたコントロー

ルボックスをメーカーで調査したところ、外観検査及び機能検査で異常は確認され

なかった。本件車両と同様に検知スイッチ①が動作しない状態であった可能性があ

るが、コントロールボックスの交換後にドアエンジンの交換・整備を実施していた

ため、不具合の原因は特定できなかった。 

ドアエンジンを交換した車両のドアエンジンを確認したところ、閉扉時に検知ス

イッチ①が動作しない状態であった。スイッチブラケットが変形していたため、新

品に取り替えたところ、閉扉時に両方の扉開閉検知スイッチが動作する状態となっ

た。 

 

2 . 6  運転取扱いに関する情報 

運転取扱いについては、「軌道運転規則」に基づく細則として同局が九州運輸局長に

届け出ている「軌道運転取扱心得」に定められている。車両故障時の運転取扱いは次

のとおりである。 

 

（車両の故障） 

第127条 車両が故障のため停止又は運転継続が危険となったときは、運転士は直ち

にその故障の復旧に努め、復旧困難なときは応急処置を行いその状況を最寄りの

係員を通じ又は直接運転指令及び運行管理者に急報し、担当車両及び他の車両に

対する影響を最小限度に止める
原 文 マ マ

ように努めなければならない。 

 

2 . 7  同局の教育・訓練等に関する情報 

同局は、運転操作に関する定例教育・指導として運転実務検定（１年ごと）及び添

乗監査（随時）を実施している。運転実務検定及び添乗監査はいずれも運転時に技能

の確認を行うもので、本件運転士は令和６年８月７日に運転実務検定及び添乗監査を

受け、扉の開閉操作に関する指導事項はなかった。 

 また、運転指令への報告が遅れた過去の重大インシデント（詳細は２.８に後述する）

を受け、同局は運転指令へ報告すべき事象等を整理したマニュアル（以下「運転指令

への報告マニュアル」という。）を作成し（図２４ 参照）、運転士等を対象に令和６

年４月５日～１１日に行われた緊急研修の中で、指導教育を行った。この中には、速
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やかに報告すべき事象として本重大インシデントの内容である「ドア開閉に関するも

の」が挙げられていた。ただし、その事案の発生原因が、装置の故障であるか、運転

士の操作によるものであるかについては触れられていなかった。また、事象の緊急性

の高低については、発生事案により運転士の判断に委ねられるものであった。 

緊急研修では次の内容を教育したとのことである。 

・全てにおいて安全を優先すること 

・運行に支障があるものについては報告を速やかに行うこと 

・緊急性が低いものに関しても、場所を選び報告を行うこと 

・分からない場合は運転指令へ報告を行うこと 

・故障対応の場合も運転指令の指示に従うこと 

 

図２４ 同局の運転指令への報告マニュアル 

 

さらに、令和６年４月から１１月までの間、点呼時の確認項目に「運行中、何かあ

れば自分で判断せず、運転指令に無線を入れ指示を仰ぎます」を追加し、乗務員へ周

知していた。（表９ 参照） 

ただし、運転指令への報告マニュアルとの関連については示されていなかった。 
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乗 務 運 用 運 転 指 令 へ の 報 告 マ ニ ュ ア ル 

【運転士】 

運転士は事案内容を把握し運転指令へ無線連絡 

ポイント！ 

緊急性が高い事案が発生した場合は危険を避けた

場所（運行を継続してはならない）で運転指令へ無

線連絡を必ず入れ報告すること。 

 

【運転指令】 

 

事案内容を把握し適切な指示 

☆事案発生☆ 

 

緊急性 ○高  緊急性 ○低  

【運転士】 

運転指令から指示を受けたら、速やかにし

たがい行動する 

【注意点】 

・すべてにおいて安全を優先すること 

・運行に支障があるものについては報告を速やかに行うこと 

・緊急性が低いものに関しても、場所を選び報告を行うこと 

・わからない場合は運転指令へ報告を行うこと 

・故障対応の場合も運転指令の指示にしたがうこと 



- 31 - 

表９ 点呼項目（運輸日誌（令和６年４月１日）） 

１．点呼項目 

 (1) 運行中に離合電車へ手を挙げません。 

 (2) 運行中、何かあれば自分で判断せず、運転指令に無線を入れ指示を仰ぎます。 

 (3) 電停停車後、エアーを込めてからドアを開けます。 

 

2 . 8  同局で過去に発生した重大インシデントに関する情報 

 同局では、本重大インシデントの前に、扉の開閉に関わる２件の重大インシデント

が発生している。 

 (1) １件目の重大インシデントの概要 

令和６年１月５日、第１３５１号車は進行方向左側の旅客用乗降口の扉が開

いたまま、交通局前停留場を出発した。インターロック回路が正常に機能しな

い状態において、運転士が車両の扉の閉扉を行わずに出発したため発生したも

のと認められた。 

インターロック回路が正常に機能しない状態であったことについては、閉扉

状態のときに押される扉の開閉検知スイッチの押し棒が、本来の取付位置とは

逆向きに取り付けられていたため、開扉状態にもかかわらず開閉検知スイッチ

の押し棒が押されたままの状態となり、扉が閉扉状態と検知されていたことに

よるものと考えられた。本事象に関して、運輸安全委員会は鉄道重大インシデ

ント調査報告書*13（ＲⅠ２０２４－３－Ⅰ）を令和６年１１月２８日に公表し

た。 

 (2) ２件目の重大インシデントの概要 

令和６年２月２３日、第１３５３号車の進行方向左側の旅客用乗降口の扉が

走行中に開いた。同扉を開閉する回路に異常があったため、車両の走行中に同

扉が開いたことにより発生したものと考えられた。 

同扉を開閉する回路に異常があったことについては、回路を構成する扉開閉

に関する電線の被覆が損傷し、常時給電されている電線と同扉の開扉時に給電

される電線が接触したことにより生じたと考えられた。  

同電線の被覆が損傷していたことについては、車両の前面系統板を取り付け

るためにドリルで車体に穴加工を施す際に、車体裏側の電線の有無を十分確認

せずに作業を行ったことにより同電線を損傷させた可能性があると考えられた。

本事象に関して、運輸安全委員会は鉄道重大インシデント調査報告書*14（ＲⅠ

２０２５－１－Ⅰ）を令和７年２月２０日に公表した。 

 
*13 https://jtsb.mlit.go.jp/railway/rep-inci/RI2024-3-1.pdf 

*14 https://jtsb.mlit.go.jp/railway/rep-inci/RI2025-1-1.pdf 
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2 . 9  乗務員に関する情報 

2.9.1 年齢等 

本件運転士 ３１歳 

  乙種電気車運転免許 平成２５年１２月１８日 

 

2.9.2 健康状態等の状況 

本重大インシデント発生前直近の本件運転士に係る運転適性検査及び身体機能検

査の結果に、異常はなかった。 

 

2 . 1 0  気象に関する情報 

本重大インシデント発生場所から西南西約３.６kmに位置する熊本地方気象台の記

録によれば、令和６年９月２日０７時の天気は晴れ、気温は２４.７℃であった。 

 

 

3 分 析 

3 . 1  本重大インシデントの発生状況に関する分析 

2.1.2に記述したドライブレコーダー記録によると、０７時３４分５３秒に本件車両

が新水前寺駅前停留場を出発した直後、走行中に本件中扉が開扉した様子が記録され

ていたことから、本重大インシデント発生時刻は０７時３４分頃であると認められる。

また、その際の本件車両の速度は約２km/hであった。 

2.1.2及び２.２に記述したように、本件中扉が開扉した場所は新水前寺駅前停留場

の停止線（１ｋ６５５ｍ）から約２ｍ走行した位置であるため、本重大インシデント

発生場所は１ｋ６５３ｍ付近であったと認められる。 

 

3 . 2  扉開閉検知スイッチの動作に関する分析 

3.2.1 スイッチカムの偏りに関する分析 

2.4.3に記述したように、本件車両のドアエンジン先端のプッシュロッドと連結金

の間に隙間があり、その空間の許容する範囲でプッシュロッドとプレートが、プッ

シュロッドの軸を中心として回転する。プッシュロッドの幅２０.０mm、開口幅  

１１.０mm、連結金の厚さ９.０mm及びプッシュロッドの中心とプレートのロッドと

の接続部までの長さ５９.９mmという設計寸法から、プッシュロッドが最大まで回

転した際にプレートとロッドの接続部が移動する長さを計算するとその長さは

５.８３mmとなる。（図２５ 参照） 
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 プレートとロッドの接続部とスイッチブラケットのロッドが通る穴までの長さ

２１５mm及びスイッチブラケットの穴からスイッチカムが扉開閉検知スイッチの

ローラーと接触する位置までの長さ３８.６mmという設計寸法から、プレートとロッ

ドの接続部が５.８３mm移動した際に、スイッチブラケットの穴を支点としてスイッ

チカムが扉開閉検知スイッチのローラーと接触する位置が移動する長さを計算する

と、その長さは１.０５mmとなる。 

 

また、2.4.4.2で記述したように、 

(1) 本件プッシュロッドでは開口幅が約１３.０５mmであったこと、 

(2) プッシュロッドと連結金の間に挿入される平座金の厚さは最大で２.２mm

であり、それよりも薄い平座金が用いられる場合があること、及び扉の開閉

に伴い平座金が摩耗して厚さが薄くなること 

から、本件プッシュロッドと連結金の間の隙間が２mm以上であった可能性が考えら

れ、それに伴い、本件ドアエンジンではスイッチカムが移動する長さが１.０５mmよ

りも大きかった可能性が考えられる。 

 

3.2.2 扉開閉検知スイッチの取付状況に関する分析 

3.2.2.1 扉開閉検知スイッチの取付状況に関する分析 

本件ドアエンジンにおける扉開閉検知スイッチの取付状況は、 

(1) 2.4.5.1(1)に記述したように、本件の検知スイッチ①、②とも、動作移動

量が他の扉開閉検知スイッチよりも大きかったこと、また、本件の検知スイッ

チ①の動作位置が他の扉開閉検知スイッチよりも０.４mm以上小さく、より深

い位置までレバーを押し込まないとスイッチが動作しない状況であったこと、 

(2) 2.4.5.1(2)に記述したように、本件スイッチブラケット上における扉開閉

検知スイッチの間隔及び開扉時のローラー間距離は、同型Ｃ、Ｄのものより

プッシュロッド 

ロッド 

連結金 

プレート 

9 11 

20 

5
9
.
9 

スイッチカム 

スイッチブラケット 

プレート 

ロッド 

215 38.6 

5.83 1.05 

5.83 
図中の数字はmm 

図２５ プッシュロッドの回転によるスイッチカムの偏り 

正面 下面 
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も大きく、閉扉時移動量（開扉時→閉扉時にローラーが移動する量）は小さ

かったこと、 

(3) 2.4.5.1(3)に記述したように、本件スイッチブラケット及び扉開閉検知ス

イッチを用いた場合、本件ドアエンジン及び同型Ａのドアエンジンのいずれ

と組み合わせた場合でも、検知スイッチ①が動作しない状況が確認されたこ

と 

から、本件ドアエンジンの検知スイッチ①は他のものよりもレバーを押し込まない

とスイッチが動作しない状況であり、一方で本件スイッチブラケット上での二つの

扉開閉検知スイッチの取付間隔は、他のものよりも離れており、閉扉時のローラー

移動量が小さかったことから、スイッチカムと扉開閉検知スイッチとの位置関係に

よっては、閉扉時に扉開閉検知スイッチが動作しなかった可能性が考えられる。 

 

3.2.2.2 扉開閉検知スイッチのローラー移動量に関する分析 

3.2.2.1で分析したように、スイッチカムと扉開閉検知スイッチとの位置関係に

よっては、閉扉時に扉開閉検知スイッチが動作しない可能性が考えられる。そこで、

閉扉の際に、扉開閉検知スイッチのローラーがスイッチカムによってどの程度移動

するかを求め、その移動量と扉開閉検知スイッチの動作範囲との関係を求めた。 

2.4.2に記述したように、閉扉時にはスイッチカム（直径１７mm）が二つの扉開閉

検知スイッチのローラーを押し込むことで閉扉を検知する。2.4.5.1(2)で記述した

開扉時のローラー間の距離から、スイッチカムが両方の扉開閉検知スイッチのロー

ラーを均等に押し込んだ場合における閉扉時の各扉開閉検知スイッチのローラーの

移動量を求めた。（表１０ 参照） 

2.4.5.1(1)で記述した各扉開閉検知スイッチの動作移動量（開扉時位置から扉開

閉検知スイッチの動作位置までにローラーが移動する量）を閉扉時ローラー移動量

から減ずると、スイッチカムの位置が偏った場合でも扉開閉検知スイッチが動作す

る範囲を求めることができる（表１０右欄の「動作可能偏位量」）。この範囲を超え

てスイッチカムの位置が偏ると、閉扉時に扉開閉検知スイッチが動作しなくなる可

能性がある。（図２６ 参照） 

表１０に示すように、本件の扉開閉検知スイッチの動作可能偏位量は、同型Ｅの

スイッチブラケット上で扉開閉検知スイッチ又はローラーの位置を極端に外側に寄

せた場合を除き、いずれのものよりも小さく、スイッチカムの位置が検知スイッチ

①側に１.０４mm以上、又は検知スイッチ②側に１.０６mm以上偏ると、反対側の扉

開閉検知スイッチが動作しなくなる状況であった。 
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表１０ 扉開閉検知スイッチのローラーの移動量 

（単位：mm） 

扉開閉検知スイッチ 
動作 

移動量 
（表４） 

開扉時 
ローラー間

距離 
（表５ｃ） 

閉扉時
ローラー 
移動量 

動作可能 
偏位量 

本件 
検知スイッチ① 2.49 

9.90 3.55  
1.06 

検知スイッチ② 2.51 1.04 

同型Ｃ 
検知スイッチ① 2.16 

9.37 3.82  
1.66 

検知スイッチ② 2.10 1.72 

同型Ｄ 
検知スイッチ① 1.70 

9.71 3.65  
1.95 

検知スイッチ② 2.01 1.64 

同型Ｅ 

（ⅰ）内寄り 
検知スイッチ① 2.48 

9.34 3.83  
1.35 

検知スイッチ② 2.45 1.38 

（ⅱ）外寄り 
検知スイッチ① 2.48 

9.99 3.51  
1.03 

検知スイッチ② 2.45 1.06 

（ⅲ）ローラー内側 
検知スイッチ① 2.48 

9.20 3.90  
1.42 

検知スイッチ② 2.45 1.45 

（ⅳ）ローラー外側 
検知スイッチ① 2.48 

10.32 3.34  
0.86 

検知スイッチ② 2.45 0.89 

※閉扉時ローラー移動量：（スイッチカム径－開扉時ローラー間距離）/２ 

※動作可能偏位量：閉扉時ローラー移動量－動作移動量 

(ａ) 閉扉時ローラー移動量 (ｂ) 動作可能偏位量 

図２６ ローラーの位置状況 

閉扉時ローラー移動量 

閉扉時 

開扉時位置 

閉扉時 

動作位置 

動作可能偏位量 

(ｃ) 動作可能偏位量を超えて 
スイッチカムが偏った状況 

動作していない 
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3.2.3 本件ドアエンジンで検知スイッチ①が動作していなかったことに関する分析 

本件ドアエンジンの検知スイッチ①については、 

(1) 3.2.1で分析したように、本件ドアエンジンではスイッチカムがローラーと

接触する位置で１.０５mm以上偏っていた可能性が考えられること、 

(2) 3.2.2で分析したように、本件ドアエンジンにおける扉開閉検知スイッチの

動作可能偏位量は検知スイッチ①が１.０６mm、検知スイッチ②が１.０４mm

であり、他の扉開閉検知スイッチよりも小さかったこと、 

(3) 2.5.3に記述したように、本重大インシデント発生後に緊急点検を行ったと

ころ、本件車両と同様に閉扉後もマットスイッチが動作する不具合が２件確

認され、そのうち１件では閉扉時に検知スイッチ①が動作しておらず、変形

していたスイッチブラケットを交換したところ、不具合が解消したこと 

から、本件ドアエンジンのスイッチカムが偏る量が本件スイッチブラケットに取り

付けられた扉開閉検知スイッチの動作可能偏位量を超えていた可能性が考えられ、

スイッチカムが検知スイッチ②側に偏った際、検知スイッチ①が動作しない場合が

あると考えられる。 

 

3 . 3  遅延装置①の動作に関する分析 

3.3.1 閉扉動作における遅延装置②の効果についての分析 

閉扉動作における遅延装置②の効果については、 

(1) 2.4.2.3に記述したように、遅延装置②の設定時間は約２秒であること、 

(2) 2.4.6.1(4)に記述したように、運転士が閉扉操作をすると同時に予告ブ

ザーが鳴動を始める回路となっていること、 

(3) 2.4.6.1(7)に記述したように、運転士が閉扉操作をする直前にマットス

イッチが踏まれた場合、遅延装置②の接点が離れた後に2.4.6.1(4)の閉扉動

作になる電気回路であること、 

(4) 2.4.6.1(6)に記述したように、扉開閉スイッチが閉で、扉が閉まる途中に

マットスイッチが踏まれて遅延装置②からコントロールボックスに給電され

ている場合、予告ブザーが鳴動し、開扉動作をする電気回路であること、 

(5) 2.4.6.2に記述したように、最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動す

るまでの時間が２秒以下の範囲では、最後の乗客が乗車してから予告ブザー

が鳴動するまでの時間が短いほど予告ブザーが鳴動している時間が長くなる

特性が見られ、両者の和は約３秒と一定であったこと、 

(6) 2.4.6.2に記述したように、最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動す

るまでの時間が２秒以上の範囲では、予告ブザーの鳴動時間が約０.９秒であ

ること 
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から、最後の乗客がマットスイッチを踏んでから遅延装置②の設定時間（約２秒）

以内に運転士が閉扉操作をした場合、閉扉操作直後から、最後にマットスイッチが

踏まれてから遅延装置②の設定時間を経過するまで予告ブザーが鳴動するとともに、

更にコントロールボックスの機能②（表２参照）により０.９秒間ブザーが鳴動し続

けるものと認められる。この間、中扉は開扉状態を継続し、予告ブザーの鳴動終了

後に閉扉が始まるものと認められる。（図２７（ａ） 参照） 

運転士が閉扉操作をした後にマットスイッチが踏まれた場合、閉扉操作からマッ

トスイッチが踏まれるまでの時間が上記の鳴動時間に加わるものと認められる。（図

２７（ｂ） 参照） 

最後にマットスイッチが踏まれてから遅延装置②の設定時間以上経過してから閉

扉操作をした場合は、遅延装置②とは無関係にコントロールボックスの機能②によ

り約０.９秒間予告ブザーが鳴動し、その後閉扉が始まるものと認められる。（図  

２７（ｃ） 参照） 
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3.3.2 遅延装置②及びコントロールボックスの動作と閉扉時間に関する分析 

 遅延装置②及びコントロールボックスの動作が閉扉時間に及ぼす影響について、 

(1) 2.4.2.3に記述したように、遅延装置②の設定時間は約２秒であること、 

(2) 3.3.1で分析したように、予告ブザーの鳴動時間はコントロールボックスの

機能と遅延装置②の効果により、最後の乗客がマットスイッチを踏んだタイ

ミングに応じて、最短０.９秒程度、最長４秒程度継続すること 

図２７ 中扉の閉扉動作に関する時間経過 

最後の乗客が乗車 

閉扉操作 

＝予告ブザー鳴動開始 

遅延装置②の設定時間 

コントロールボックスの機能（0.9秒） 

時間 

鳴動終了 

鳴動時間 

（ａ）最後の乗客の乗車後すぐに閉扉操作した場合 

最後の乗客が乗車 

閉扉操作 

＝予告ブザー鳴動開始 

遅延装置②の設定時間 

コントロールボックスの機能（0.9秒） 

時間 

鳴動終了 

鳴動時間 

（ｂ）閉扉操作後にマットスイッチが踏まれた場合 

最後の乗客が乗車 

閉扉操作 

＝予告ブザー鳴動開始 

遅延装置②の設定時間 

コントロールボックスの機能（0.9秒） 

時間 

鳴動終了 

鳴動時間 

（ｃ）最後の乗客の乗車後、設定時間以上経過してから閉扉操作後した場合 
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から、本件車両における乗車時の状況で検証するため、コントロールボックスの機

能による予告ブザーの鳴動時間０.９秒を基準にして、2.4.6.2に記述した各停留場

における①～③の時間経過を整理した。結果を図２８に示す。予告ブザーの鳴動開

始から閉扉が完了するまでの時間（同図の赤線、緑線、紫線の和）は、最後の乗客

がマットスイッチから離れた時刻と本件運転士が閉扉操作した時刻の関係によって

異なり、最長で５.６４秒（市立体育館前停留場）であった。これは、同局が遅延装

置①の設定時間を定める際に参考とした約４.５秒よりも長かった。一方、コント

ロールボックスの機能により予告ブザーが鳴動してから閉扉が完了するまでの時間

（同図の緑線、紫線の和）は、いずれの停留場においても約３秒であった。 

 

3.3.3 遅延装置①の動作時間に関する分析 

遅延装置①の動作時間については、 

(1) 2.4.2.3に記述したように、同局は遅延装置①の設定時間を約６秒としてい

たこと、 

(2) 2.4.6.1(6)、(7)に記述したように、閉扉操作の直前又は直後にマットス

イッチが踏まれた場合は、扉開閉検知スイッチの接点が離れた後も遅延装置

②の設定時間が経過するまでは遅延装置①への給電が継続すること、 

(3) 3.3.2で分析したように、閉扉操作（＝予告ブザー鳴動開始）から閉扉完了

図２８ 各停留場における閉扉動作に関する時間経過 

①最後の乗客が乗車してから予告ブザーが鳴動開始するまでの時間（青線） 

②予告ブザーの鳴動時間 （赤線＋緑線） 

（赤線：遅延装置②の効果による鳴動時間 緑線：コントロールボックスの機能による鳴

動時間 図２７ 参照） 

③本件中扉が閉じ始めてから完了するまでの時間（紫線） 

※①～③は2.4.6.2で記述した閉扉時の動作の各番号と同一 
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までの時間にはばらつきがあり、同局が遅延装置①の設定時間を定めるに当

たって参考とした４.５秒よりも長い場合があること、 

(4) 3.3.2で分析したように、閉扉操作のタイミングに関わらず、コントロール

ボックスの機能により予告ブザーが鳴動してから閉扉完了までの時間は、い

ずれの停留場においても約３秒であること 

から、遅延装置①が設定時間のカウントを開始するのは、閉扉完了までの時間にば

らつきが大きい閉扉操作時点ではなく、コントロールボックスの遅延回路の機能に

よる予告ブザーの鳴動開始時点であると考えられ、閉扉完了から約３秒経過するま

では遅延装置①の接点はつながっていたと考えられる。 

 

3.3.4 遅延装置①の動作に関する同局の認識に関する分析 

遅延装置①の動作に関する同局の認識については、 

(1) 2.4.2.3に記述したように、同局は遅延装置①の設定時間を約６秒としてい

たこと、 

(2) 2.4.2.3に記述したように、同局は運転士が扉開閉スイッチを操作してから

扉が閉まるまでの時間の実測値が最大４.５秒であることに基づいて遅延装

置①の設定時間を定めていること 

から、同局は、閉扉動作時に遅延装置①の設定時間のカウントを開始するのは扉開

閉スイッチを操作した時点からと想定し、閉扉後に最短で約１.５秒の間、遅延装置

①の接点がつながっているように遅延装置①の設定時間を定めていた可能性が考え

られる。また、電気回路の動作としては、閉扉操作をしてから扉が閉まるまでの時

間は本来一定である。しかし、同局はばらつきがあることに疑念を持たずに遅延装

置①の設定時間を定めているため、電気回路の動作を十分に理解していなかったと

考えられる。 

 

3.3.5 本重大インシデント発生時に遅延装置①の接点がつながっていたことに関す

る分析 

本重大インシデント発生時に遅延装置①の接点がつながっていたことについては、 

(1) 2.1.2に記述したように、本件中扉が閉扉完了した約３秒後に乗客がステッ

プに降りていること、 

(2) 3.3.3で分析したように、遅延装置①の接点が離れたのは閉扉完了から約３

秒後であったと考えられること 

から、遅延装置①の設定時間を経過して接点が離れる前に乗客がマットスイッチを

踏んだと考えられる。 
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3 . 4  本件中扉が走行中に開いたことに関する分析 

 本件中扉が走行中に開いたことについては、 

(1) 3.2.3で分析したように、本件スイッチブラケットでは、扉開閉検知スイッ

チが動作する範囲を越えてスイッチカムが検知スイッチ②側に偏った際、検

知スイッチ①が動作しない場合が発生すると考えられること、 

(2) 3.3.5で分析したように、乗客がマットスイッチを踏んだ際には、遅延装置

①の設定時間を経過して接点が離れる前であったと考えられること 

から、本件スイッチブラケットでスイッチカムが検知スイッチ②側に偏ったことで

検知スイッチ①が動作せず、閉扉直後の電気回路は付図３(i)に示す状態であったと

考えられる。さらに、遅延装置①の設定時間を経過する前に乗客がマットスイッチ

を踏んだため、付図３(j)に示す状態になり、走行中に開扉した可能性が考えられる。 

 

3 . 5  部品の変形等に関する分析 

3.5.1 プッシュロッドの変形に関する分析 

 本件プッシュロッドの変形については、 

(1) 2.4.4.2に記述したように、本件プッシュロッド以外のプッシュロッドでも

同様の変形が確認され、また、同局によると経年により変形しているという

こと、 

(2) 2.4.5.2に記述したように、扉の開閉時の負荷は開扉時及び閉扉時が最も大

きく、開閉途中は戸挟みやマットスイッチを踏んだ場合も過剰な負荷の発生

は見られなかったこと 

から、通常の扉の開閉の負荷によるものに加えて、運行時の振動や衝撃、及び経年

による各部の摩耗の影響等が重畳して発生した可能性が考えられる。 

 

3.5.2 スイッチブラケット及び接続部に関する分析 

本件スイッチブラケットについては、 

(1) 2.4.4.3で記述したように、本件ドアエンジン側の接続部の加工が設計寸法

とずれており、本件スイッチブラケットの一部が削られていたこと、 

(2) 2.4.5.3で記述したように、本件スイッチブラケットの取付位置が本件ドア

エンジンの中心軸からずれており、そのずれ量は他のドアエンジン及びス

イッチブラケットよりも大きかったこと 

から、本件ドアエンジンに接続できるように加工され、その精度は良好ではなかっ

たと考えられる。このことは、2.4.4.1に記述した、スイッチカムの偏りに影響した

可能性が考えられる。 
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3 . 6  事象発生時の報告に関する分析 

3.6.1 事象発生時の報告における同局の指導に関する分析 

２.７に記述したように、車両運行時に事象が発生した際の運転士の指令への報告

について、同局は２.８(2)に記述した２件目の重大インシデント発生後に緊急研修

を実施し、事案が発生した際には速やかに運転指令に報告するよう指導を行い、更

に令和６年４月から１１月までの間、点呼時の確認項目に「運行中、何かあれば自

分で判断せず、運転指令に無線を入れ指示を仰ぎます」を追加し、乗務員へ周知し

ている。一方で緊急研修時に指導した運転指令への報告マニュアルでは、報告すべ

き事象として「ドア開閉に関連するもの」が挙げられているが、その事象の原因に

ついては言及されていないことから、運転士に対して行った指導は、報告の要否の

判断に曖昧さが残るものであったと考えられる。 

 

3.6.2 本重大インシデント発生後の運転士の対応に関する分析 

  本重大インシデントが発生した際の運転士の対応について、 

(1) 2.1.1に記述したように、本件運転士は新水前寺駅前停留場までの運行で異

状がなかったこと、自身の操作誤りの可能性を考えたこと及び同様の事象が

再び発生した場合に報告しようと考え、運行を継続したこと、 

(2) 3.6.1で分析したように、同局が行った指導は、事象発生時の報告の要否の

判断に曖昧さが残るものであったこと 

から、本件運転士は、本重大インシデントが速やかに報告する必要がある事象との

考えに至らなかった可能性が考えられる。また、再度同様の事象が発生した際に、

乗客に危険が及ぶ可能性を想定できなかった可能性が考えられる。 

 

3.6.3 本重大インシデント発生後の運行管理者の対応に関する分析 

2.1.3に記述したように、本重大インシデント発生後の運行管理者の対応について、

本件運転士が運行管理者に事象の発生を報告した後、運行計画どおり入庫するまで

１時間以上運行を継続していたことから、運行管理者は事象発生の報告を受けた後、

速やかに運行を中止しておらず、3.6.2で分析した本件運転士の対応と同様に、運行

管理者も開扉による危険性や併発事故の可能性を速やかに判断できていなかったと

考えられる。 

同局は、運転士から報告を受けた事象に対して、運行管理者が適切にかつ速やか

に判断できる体制を構築することが必要である。 
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4 結 論 

4 . 1  分析の要約 

本重大インシデントの分析結果は以下のようにまとめられる。 

(1) 本重大インシデントの発生状況に関する分析 

本重大インシデント発生時刻は０７時３４分頃で、その際の本件車両の速度

は約２km/h、発生場所は１ｋ６５３ｍ付近であったと認められる。（３.１）*15 

(2) 扉開閉検知スイッチの動作に関する分析 

① スイッチカムの偏りに関する分析 

ドアエンジンの先端でプッシュロッドが回転することにより、スイッチカ

ムが扉開閉検知スイッチのローラーと接触する位置が１.０５mm以上移動す

る可能性が考えられる。（3.2.1） 

② 扉開閉検知スイッチの取付状況に関する分析 

本件ドアエンジンにおける扉開閉検知スイッチの動作可能偏位量は検知ス

イッチ①が１.０６mm、検知スイッチ②が１.０４mmであった。（3.2.2） 

③ 本件ドアエンジンで検知スイッチ①が動作していなかったことに関する分

析 

本件ドアエンジンのスイッチカムが偏る量が本件スイッチブラケットの扉

開閉検知スイッチの動作可能偏位量を超えていた可能性が考えられ、スイッ

チカムが検知スイッチ②側に偏った際、検知スイッチ①が動作しない場合が

あると考えられる。（3.2.3） 

(3) 遅延装置①の動作に関する分析 

① 閉扉動作における遅延装置②の効果についての分析 

・最後の乗客がマットスイッチを踏んでから遅延装置②の設定時間（約２秒）

以内に運転士が閉扉操作をした場合、閉扉操作直後から、最後にマットス

イッチが踏まれてから遅延装置②の設定時間を経過するまで予告ブザーが

鳴動するとともに、更にコントロールボックスの機能②（表２参照）によ

り０.９秒間ブザーが鳴動し続けるものと認められる。 

・閉扉操作後にマットスイッチが踏まれた場合、閉扉操作からマットスイッ

チが踏まれるまでの時間が上記の鳴動時間に加わるものと認められる。  

・最後にマットスイッチが踏まれてから遅延装置②の設定時間以上経過して

から閉扉操作をした場合、遅延装置②とは無関係に約０.９秒間ブザーが鳴

動し、その後閉扉が始まるものと認められる。（3.3.1） 

② 予告ブザーの鳴動時間に関する分析 
 

*15 本節の各文章末尾に記載した数字は、当該記述に関する「３ 分析」の項目番号を示す。 
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予告ブザーの鳴動開始から閉扉が完了するまでの時間は、運転士が閉扉操

作したタイミングによって異なるが、コントロールボックスの機能により予

告ブザーが鳴動してから閉扉が完了するまでの時間は、いずれの停留場にお

いても約３秒であったと認められる。（3.3.2） 

③ 遅延装置①の動作時間に関する分析 

遅延装置①が設定時間のカウントを開始するのは、コントロールボックス

の機能によりブザーの鳴動開始時点と考えられ、閉扉完了から約３秒経過す

るまでは遅延装置①の接点はつながっていたと考えられる。（3.3.3） 

④ 遅延装置①の動作に関する同局の認識に関する分析 

同局は、遅延装置①の設定時間のカウントを開始するのは扉開閉スイッチ

を操作した時点からであると想定し、閉扉後に最短で約１.５秒の間、遅延装

置①の接点がつながっているように遅延装置①の設定時間を定めていた可能

性が考えられる。（3.3.4） 

⑤ 本重大インシデント発生時に遅延装置①の接点がつながっていたことに関

する分析 

遅延装置①の設定時間を経過して接点が離れる前に乗客がマットスイッチ

を踏んだと考えられる。（3.3.5） 

(4) 本件中扉が走行中に開いたことに関する分析 

本件スイッチブラケットでスイッチカムが検知スイッチ②側に偏ったことで

検知スイッチ①が動作せず、さらに、遅延装置①の設定時間を経過する前に乗

客がマットスイッチを踏んだため、走行中に開扉した可能性が考えられる。（3.4） 

(5) 部品の変形等に関する分析 

① プッシュロッドの変形に関する分析 

本件プッシュロッドの変形は、通常の扉の開閉の負荷によるものに加えて、

運行時の振動や衝撃、及び経年による各部の摩耗の影響等が重畳して発生し

た可能性が考えられる。（3.5.1） 

② スイッチブラケット及び接続部に関する分析 

本件スイッチブラケットは本件ドアエンジンに接続できるように加工され、

その精度は良好ではなかったと考えられる。このことは、スイッチカムの偏

りに影響した可能性が考えられる。（3.5.2） 

(6) 事象発生時の報告に関する分析 

① 事象発生時の報告における同局の指導に関する分析 

同局が運転士に対して行った指導は、報告の要否の判断に曖昧さが残るも

のであったと考えられる。（3.6.1） 

② 本重大インシデント発生後の本件運転士の対応に関する分析 
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本件運転士は、本重大インシデントが速やかに報告する必要がある事象で

あるとの考えに至らなかった可能性が考えられる。また、再度同様の事象が

発生した際に、乗客に危険が及ぶ可能性を想定できなかった可能性が考えら

れる。（3.6.2） 

③ 本重大インシデント発生後の運行管理者の対応に関する分析 

運行管理者は、本件運転士と同様に開扉による危険性や併発事故の可能性

を速やかに判断できていなかったと考えられる。同局は、運転士から報告を

受けた事象に対して、運行管理者が適切にかつ速やかに判断できる体制を構

築する必要がある。（3.6.3） 

 

4 . 2  原因 

本重大インシデントは、車両の進行方向左側の中扉のマットスイッチへの給電が停

止していない状況で、乗客がマットスイッチを踏んだため、車両の走行中に中扉が開

いたことにより発生したものと考えられる。 

マットスイッチへの給電が停止していなかったことについては、閉扉した際に離れ

ているべきマットスイッチへの給電に関する扉開閉検知スイッチの接点及びオフタイ

マーの接点がつながっていたことによるものと考えられる。 

扉開閉検知スイッチの接点がつながっていたことについては、ドアエンジン周辺の

部品の変形や、製作・取付位置の誤差などが影響し、スイッチカムが偏っていたため、

扉開閉検知スイッチが閉扉状態を検知できなかったことによるものと考えられる。 

オフタイマーの接点がつながっていたことについては、熊本市交通局がオフタイ

マーの動作条件を十分に理解していなかったため、中扉が閉扉してからオフタイマー

の接点が離れるまでの時間が熊本市交通局の想定より長く、乗客がマットスイッチを

踏んだ時点ではオフタイマーの設定時間を経過していなかったことによるものと考え

られる。 

 

 

5 再発防止策 

5 . 1  必要と考えられる再発防止策 

「４.２ 原因」において示したように、本重大インシデントは本件中扉の閉扉後も

マットスイッチへの給電が継続し、動作する状態であったために発生したと考えられ

る。この状態は、本件ドアエンジンの各部品の状態によるスイッチカムの位置の偏り、

検知スイッチ①が動作しなかったこと、遅延装置①の接点が切り替わる前であったこ

となど、複数の要因が複合して発生したと考えられる。 
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本件運転士及び同局は、開扉により乗客に危険が及ぶ可能性を想定できなかったた

め、異常の報告や運行中止の判断が遅れた可能性があると考えられる。 

このため、本重大インシデントと同種事案の発生を防止するために必要と考えられ

る対策は次のとおりである。 

(1) 同局は、ドアエンジン周辺の整備の際には、プッシュロッドの隙間、扉開閉

検知スイッチの位置及び部品の変形などの状態を確認し、扉開閉検知スイッチ

が確実に動作するよう整備するとともに、定期検査などの機会を捉えて正常に

動作しているか確実に確認する必要がある。 

なお、設計図どおりに部品が取り付けられない場合には、その原因を含めて

十分に確認する必要がある。また、継続的な変形等が確認されるような場合に

は、抜本的な改善策を検討することが望ましい。 

(2) 同局は、マットスイッチ等に給電している状態で走行できるような電気回路

を見直し、戸閉表示灯が点灯する際にマットスイッチ等への給電が確実に停止

される構成にする必要がある。 

また、同局は遅延回路の特性を理解し、扉の閉扉時間と遅延回路の動作時間

が整合するように設定するとともに、定期検査の際、閉扉時にマットスイッチ

等への給電が確実に停止していることを確認する必要がある。 

(3) 同局は、運行時に異常が発生した場合、その緊急性の高低を運転士に判断さ

せることなく、速やかに運転士から運転指令に報告させ、運行管理者が適切に

判断できる体制を構築する必要がある。 

 

5 . 2  本重大インシデント後に同局が講じた措置 

本重大インシデント後に同局が講じた措置は、次のとおりである。 

(1) 本件車両と同様の扉開閉機構の車両について、ドアエンジンのシリンダーに

直接ロッドが接続し、スイッチブラケットを使用しないドアエンジンへの更新

を順次進めている。 

(2) 扉の開閉動作に係る電気回路について、戸閉表示灯の経路上の遮断器の連動

に使用しているリレーをマットスイッチ等への給電に関する経路上に組み込み、

戸閉表示灯が点灯している際にマットスイッチ等への給電が停止される構成と

した。 

(3) 扉の開閉機構に係る点検項目の追加等について、車両整備心得細則の改訂を

検討している。 

(4) 全乗務員へ事案の共有を行った。 
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付図１ 同局の路線図 

 

付図２ 本重大インシデント発生現場付近の地形図 

この図は、国土地理院の地理院地図（電子国土Ｗｅｂ）を使用して作成    
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付図３ 扉の開閉における電気回路の挙動（１） 

(ａ) 扉が閉まっている状態 

赤線：電気の流れ 

戸閉表示灯点灯 DC24V 検知スイッチ② 

検知スイッチ① 

遅延装置① 

戸閉表示灯 

DR（接点） 

マットスイッチ 
遅延装置② 

コント 
ロール 
ボックス 

予告ブザー 

中央扉電磁弁 

扉開閉スイッチ コイル 

コイル 

DR（コイル） 

(ｂ) 扉開閉スイッチを閉から開に操作した直後の状態 

予告ブザー鳴動 

遅延装置①への給電で接点切替え 

扉開閉スイッチ閉→開 

(ｃ) 扉が開いた状態 

予告ブザー停止 

扉が開いたことで接点切替え 

中央扉電磁弁への 
給電で扉が開く 

戸閉表示灯消灯 

ＤＲ（コイル）への給電で 
ＤＲ（接点）がつながる 

マットスイッチに給電 
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付図３ 扉の開閉における電気回路の挙動（２） 

(ｄ) 扉開閉スイッチを開から閉に操作した直後の状態 

予告ブザー鳴動 

扉開閉スイッチ開→閉 

遅延回路のためつながり続けている 

遅延装置①への給電停止 

赤線： 

電気の流れ 

DC24V 検知スイッチ② 

検知スイッチ① 

遅延装置① 

戸閉表示灯 

DR（接点） 

マットスイッチ 
遅延装置② 

コント 
ロール 
ボックス 

予告ブザー 

中央扉電磁弁 

扉開閉スイッチ コイル 

コイル 

DR（コイル） 

(ｅ) 扉が閉まる途中の状態 

予告ブザー停止 

中央扉電磁弁への 
給電の停止で 
扉が閉まる 

(ｆ) 扉が完全に閉まった直後の状態 

扉が閉まったことで接点切替え 戸閉表示灯点灯 

ＤＲ（コイル）への給電停止で 
ＤＲ（接点）が離れる 

マットスイッチへの給電停止 
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付図３ 扉の開閉における電気回路の挙動（３） 

(ｇ) 扉が閉まる途中にマットスイッチが踏まれた状態 

予告ブザー鳴動 

マットスイッチの接点がつながる 

遅延装置②への給電により 
コントロールボックスにも給電 

コントロールボックス経由で 
遅延装置①へ給電 

中央扉電磁弁への 
給電で扉が開く 

赤線： 
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(ｉ)本重大インシデント発生時における扉が閉まった直後の状態 

ＤＲ（接点）がつながっているためマットスイッチへの給電継続 

戸閉表示灯点灯 

検知スイッチ①が 
切り替わらないため、ＤＲ（コイル）への 
給電を継続 

(ｈ) 扉開閉スイッチを開から閉に操作した直後の状態 

（直前にマットスイッチが踏まれていた場合） 

遅延装置②への給電停止 

遅延回路のためつながり続けている 

コントロールボックス経由で 
遅延装置①へ給電 
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付図３ 扉の開閉における電気回路の挙動（４） 

 

 

 

 

 

 

 

(ｊ) 本重大インシデント発生時における 

扉が閉まった直後にマットスイッチが踏まれた状態 

赤線： 

電気の流れ 
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