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 西日本旅客鉄道株式会社福知山線列車脱線事故 

に係る鉄道事故調査について（経過報告） 

 

平成１７年９月６日 

航空・鉄道事故調査委員会 

 

 当委員会においては、標記事故について原因究明のための調査を鋭意進めていると

ころであるが、多角的な事実調査と科学的な解析に基づき最終的な結論を得るまでに

は、相応の日時を要するものと見込まれる。 

 しかし、本事故は１０７名の死亡者と５００名を超える負傷者を生じた我が国にお

いて近年例を見ない重大な鉄道事故であり、これについては再発防止対策等の検討が

早急に必要であると考えられることから、本事故の調査経過の概要を以下のとおり報

告し、公表することとした。 

 なお、本経過報告の内容については、今後、新たな情報が得られた場合、あるいは

厳密な解析を進める過程において、変更することがあり得る。 

 

１.１ 鉄道事故の概要 

 (1) 鉄道事業者名 西日本旅客鉄道株式会社 

 

 (2) 事 故 種 類 列車脱線事故 

 

 (3) 発 生 日 時 平成１７年４月２５日 ９時１８分ごろ 

 

 (4) 発 生 場 所 兵庫県尼崎市 

           福知山線塚口駅～尼崎駅間 

           尼崎駅起点１ｋ８００ｍ付近 

 

 (5) 鉄道事故の概要 

   西日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の宝塚駅発同志社前駅行き７

両編成の上り快速電第５４１８Ｍ列車（以下「本件列車」という。）は、平成１７

年４月２５日（月）、伊丹駅を定刻（９時１４分５０秒）より１分２０秒前後遅

れて出発した後、猪名寺
い な で ら

駅を通過し、塚口駅を定刻（９時１７分１０秒）より

１分１７秒前後遅れて通過した。その後、本件列車は、その先頭が上り１ｋ

９４９ｍ（「尼崎駅起点の上り線実測キロ程１ｋ９４９ｍ」を表す。以下同様に
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表記する。）から始まる半径３０４ｍの右曲線を走行中、９時１８分５４秒前後か

ら４１号柱1（上り１ｋ８１４ｍ）付近において、編成前部の車両が左へ脱線した。 

本件列車の１両目（前後左右は本件列車の進行方向を基準とし、車両及び輪軸

は前から数える。また、本件列車の運転士が運転し、本件列車と同一の車両が使

用されていた下り回送電第回４４６９Ｍ列車（以下「回送列車」という。）につい

ても、便宜上上り列車である本件列車の進行方向を基準とする。）は横転しており、

前部が線路左側にあるマンション１階の機械式駐車場奥の壁に衝突し、後部下面

がマンション北西側の柱に衝突していた。また、２両目は中央部左側面が１両目

の後部を間に挟んでマンション北西側の柱に、後部左側面が北東側の柱に、それ

ぞれ衝突するなどしていた。さらに、３両目は前台車全２軸が左へ、後台車全２

軸が右へ、４両目は全４軸が右へ、５両目は前台車全２軸が左へ、後台車全２軸

の左車輪がレールから浮いて、それぞれ脱線していた。なお、６両目及び７両目

は脱線していなかった。 

   本件列車の最後尾の停止位置は、上り１ｋ８２５ｍ付近であった。 

本事故による死亡者数は１０７名（乗客１０６名及び運転士）、負傷者数は

５５５名（乗客。同社から報告のあった平成１７年８月１９日現在の暫定数）で

ある。 

  （付図１、２、３、５参照） 

 

１.２ 鉄道事故調査の概要 

  航空・鉄道事故調査委員会は、平成１７年４月２５日、本事故の調査を担当する

主管調査官ほか４名の鉄道事故調査官を指名した。その後、同年５月９日１名、６

月２日２名、６月１３日２名、６月２０日１名、７月１９日１名の鉄道事故調査官

をそれぞれ追加指名した。 

  また、平成１７年８月３１日までに、委員長、委員及び専門委員を延べ３０人日、

事務局長、鉄道事故調査官等を延べ２５６人日、それぞれ現場等に派遣した。 

平成１７年４月２６日、本事故の調査に従事する専門委員として 

東京大学国際・産学共同研究センター 教授 須田義大 

を任命し、調査すべき分野として車両を指定した。 

 

  現時点までの主要な調査事項は、以下のとおりである。 

   ① 関係者からの口述聴取 

                         
1
 「４１号柱」は、尼崎駅方から数えて４１番目の電柱。電柱は、数十ｍ間隔で設置されており、４１号柱付近の

電柱では、下り線西側のものが主柱で、上り線東側のものが副柱とされている。 
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   ② 人の死亡及び負傷に関する調査 

 ③ 鉄道施設、車両その他の物件の損傷状況に関する調査 

   ④ 車両の機器及び信号保安設備に残された記録に関する調査 

   ⑤ 列車の運行計画及び運行記録に関する調査 

   ⑥ 乗務員管理に関する調査 

 

２.１ 人の死亡、行方不明及び負傷 

  次表のとおりである。 

乗 務 員 
 乗  客 

運 転 士 
計 

死 亡 １０６名      １名 １０７名 

負 傷 ５５５名  ５５５名 

合  計 ６６１名      １名 ６６２名 

（注）１．死亡者数には、事故発生から２４時間経過後の死

亡者数を含む。 

２．負傷者数は、同社から報告のあった平成１７年８

月１９日現在の暫定数である。 

 

２.２ 物件の損傷等の状況 

 (1) 鉄道施設の損傷等の状況 

   上り１ｋ８１４ｍの線路左側の４１号柱が、左レール頭頂面（最高点）からの

垂直距離約２.７ｍ付近のところで折損していた。 

   軌道に付図４に示す損傷があった。また、上り１ｋ８２８ｍ付近から尼崎駅方

の上り線左レール頭頂面上等に白色粉があった。 

 

(2) 車両の損傷の状況等 

   各車両の主要な損傷の状況は、以下のとおりである。 

  ① １両目 

    前部が折れ曲がり、左に横転した状態で大破していた。前面右下に鋼鉄の棒

が突き刺さっていた。前台車第１軸が台車から外れてマンション１階に設置さ

れていた機械式駐車場のピットに落下し、後台車第１軸も台車から外れて上り

１ｋ７５２ｍ付近の上り線右レール右側にあった。 

  ② ２両目 

    中央部左側面が１両目の後部を間に挟んでマンション北西側の柱に、後部左
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側面が北東側の柱に、それぞれ衝突して、車体が折れ曲がり、大破していた。 

    前側のパンタグラフは、脱落して１両目と２両目の間（マンション北西側の

柱付近）にあった。後側のパンタグラフは、その上部が４１号柱付近に落下し

ていた。 

  ③ ３両目 

    列車の進行方向とは逆向きになり、後部が下り線を支障して停止し、前端部

及び４両目に乗り上げられた後端部が損壊し、車体の台枠2が曲がり、車体が歪

んでいた。 

④ ４両目 

車体が下り線を横断している状態で停止し、前端部が損傷していた。また、

中央部右側面が３９号柱に接触して損傷していた。 

  ⑤ ５両目 

前部の連結器が損傷していた。 

  ⑥ ６両目 

前部の連結器が損傷していた。 

  ⑦ ７両目 

特に損傷は見られなかった。 

  （付図５、６参照） 

 

(3) 鉄道施設及び車両以外の物件の損傷に関する情報 

   マンションの一部が損傷し、マンション北側広場に設置されていた機械式駐車

場、マンション１階に設置されていた機械式駐車場の一部並びにこれらの駐車場

及びその周辺にあった自動車等の一部が損壊した。 

 

２.３ 乗務員に関する情報 

運転士      男性 ２３歳 

    同社への入社                 平成１２年 ４月 １日 

甲種電気車運転免許              平成１６年 ５月１４日 

  なお、平成１７年２月１７日に定期の身体検査を受けているが、異常は認

められていない。 

  また、同社の記録によれば、平成１６年６月８日９時３４分ごろ同社片町

線下狛
しもこま

駅において、当該運転士が運転する列車が列車停止位置目標を約

１００ｍ行き過ぎた後、運転士が停止位置を修正するという事象が発生して

                         
2
 「台枠」は、車体の土台となる骨組みである。 
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いた。 

 

車掌       男性 ４２歳 

    同社への入社                 昭和６２年 ４月 １日 

    （国鉄からの勤続年数は、２２年１ヶ月である。） 

     平成元年７月に車掌となっており、経験１５年９ヶ月である。 

 

２.４ 乗務員の乗務行路等 

 (1) 運転士の事故前の勤務状況 

   ４月１８日 １５時５７分から翌日１時２５分までの勤務（放出
はなてん

派出所に宿泊） 

   ４月１９日 ６時２１分から９時５８分までの勤務。その後、再び１０時００

分から１０時２７分まで勤務（定期の個人面談を受けていた。） 

   ４月２０日 ６時５２分から１７時１３分までの勤務 

   ４月２１日 公休 

   ４月２２日 １１時５５分から２２時５３分までの勤務（京橋電車区に宿泊） 

   ４月２３日 ５時２５分から１１時０６分までの勤務 

   ４月２４日 １３時０５分から２３時１４分までの勤務（放出派出所に宿泊） 

   ４月２５日 ６時２１分から勤務。９時５８分まで勤務の予定であった。 

 

 (2) 運転士の事故当日の乗務行路 

   ６時４８分の放出派出所出庫から乗務開始し、９時３８分の京橋駅到着で乗務

終了という予定の乗務行路であった。 

  （付図１２参照） 

 

 (3) 車掌の事故当日の乗務行路 

   ６時５６分の放出駅出発から乗務開始し、運転士と同じ列車で９時３８分に京

橋駅に到着した後も他の列車に乗務し、１１時４６分の京橋駅到着で乗務終了と

いう予定の乗務行路であった。 

   なお、車掌は事故発生時に７両目の運転室に乗務していた。 

  （付図１２参照） 

 

２.５ 鉄道施設に関する情報 

 (1) 鉄道施設の概要 

   現場付近の上り線は、上り１ｋ９４９ｍから上り１ｋ８８９ｍまでが緩和曲線、

その前方上り１ｋ７０２ｍまでが半径３０４ｍの円曲線となっている。 
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   事故現場を含む福知山線尼崎駅～宝塚駅間については、自動列車停止装置（Ａ

ＴＳ）として、ＡＴＳ-ＳＷ形3が設置されていた。また、ＡＴＳ-Ｐ形4について

も、設置工事中であり、一部の地上子は設置されていたが、停止信号冒進防止、

曲線速度超過防止、分岐器速度超過防止、停車駅誤通過防止等の機能は、いずれ

も使用開始に至っていなかった。 

   なお、軌道について、事故直近（平成１７年２月１８日）の高速軌道検測車に

よる検査で異常は認められていない。 

 （付図３参照） 

 

(2) 宝塚駅構内のＡＴＳ-ＳＷ形地上子等の検査等 

   宝塚駅構内に設置されたＡＴＳ-ＳＷ形地上子等について、直近の検査で異常は

認められておらず、事故後の試験でも異常は見られなかった。 

 

２.６ 車両に関する情報 

 (1) 車両の概要 

   車  種：直流電車（１,５００Ｖ） 

   編成両数：７両 

   記号番号及び主要諸元：付図７のとおりである。 

 

 (2) ブレーキハンドル等 

   １両目の主幹制御器5には、右手で操作するブレーキハンドルと左手で操作する

力行
りっこう

ハンドルとが設けられている。 

ブレーキハンドルは、「切」位置から１段階前に押して「ブレーキ１ノッチ」位

置にすると最も弱い常用ブレーキ、８段階前に押して「ブレーキ８ノッチ」位置

にすると最も強い常用ブレーキ、９段階前に押して「非常ブレーキ」位置にする

と非常ブレーキがそれぞれ作動する。 

力行ハンドルは、「切」位置から１段階後ろに引いて「力行１ノッチ」位置にす

ると最も弱い力行、６段階後ろに引いて「力行６ノッチ」位置にすると最も強い

                         
3
 「ＡＴＳ-ＳＷ形」は、ＡＴＳの一方式で、国鉄時代から使用されていたＡＴＳ-Ｓ形の設備の一部をそのまま使

用して部分的に改良したもので、同社の一部線区においては、停止信号冒進防止のほか、曲線速度超過防止、分

岐器速度超過防止等にも使用されていたが、福知山線尼崎駅～宝塚駅間においては、曲線速度超過防止には使用

されておらず、分岐器速度超過防止には尼崎駅構内の１分岐器にのみ使用されていた。 

4
 「ＡＴＳ-Ｐ形」は、ＡＴＳの一方式で、ＡＴＳ-ＳＷ形よりも多くの情報を伝送できること等から、より高度な

機能を持つことが可能である。しかし、曲線速度超過防止、分岐器速度超過防止に使用するには、ＡＴＳ-ＳＷ形

と同様に、そのための地上子を当該曲線等の手前に設置することが必要である。 

5
 「主幹制御器」は、運転士が列車の加減速制御のために操作する機器である。 
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力行となる。 

   事故後に確認したときには、１両目のブレーキハンドルは「非常ブレーキ」位

置、力行ハンドルは「切」位置にあった。なお、ブレーキハンドルは、それから

手を離しても、特に力が加わらない限り、そのときの位置を維持するが、力行ハ

ンドルは、手を離すとばねの力により「切」位置に復する。 

事故直近の検査において、本件列車１両目の主幹制御器に異常は認められてい

ない。 

  （付図８参照） 

 

(3) 速度計 

   １両目運転室の計器盤の速度計は、円弧型バーグラフによるアナログ表示、数

字によるデジタル表示併用のもので、デジタル表示は１km/h 刻みで最大１５０

km/h までである。 

   メーカーから提出のあった資料等によると、この速度計は、１両目後台車第１

軸左端に取り付けられた速度発電機6の出力の一定時間あたりの波数と入力され

た車輪径とにより、速度を算出して表示するものである。 

 同社では、速度発電機の取り付けられた輪軸の車輪径（mm）の一の位を四捨五

入して得られた数値の百の位と十の位の２桁を、この速度計への車輪径として入

力していた。 

   １両目の速度計と同型の速度計について、１両目と同じ車輪径の場合の誤差を

測定したところ、列車速度が１２０km/h 前後にあるときは、速度計の表示が実際

の列車速度よりも２、３km/h 低くなるという結果であった。 

   さらに、この結果に基づき、１両目の速度計と同型の速度計について、誤差が

最大となる車輪径の場合について試算すると、列車速度が１２０km/h 前後にある

とき、実際の列車速度よりも約４km/h 低い速度が表示されることとなる。 
  （付図８参照） 

 

 (4) ＡＴＳ-Ｐ形車上装置記録部とその記録 

   ２.５(1)に記述したとおり、事故現場を含む福知山線尼崎駅～宝塚駅間につい

ては、停止信号冒進防止、曲線速度超過防止、分岐器速度超過防止、停車駅誤通

過防止等の機能はいずれも使用開始に至っていなかった。しかし、ＡＴＳ-Ｐ形地

上装置が設置され、ＡＴＳ-Ｐ形が使用されているＪＲ東西線等に直通乗り入れす

                         
6
 本件列車の「速度発電機」は、車軸の端部に車軸の中心線と速度発電機の中心線が一致するよう取り付けられて

おり、車軸の回転数に対応する周波数の交流を出力するもので、その出力と車輪径から、車輪の空転及び滑走が

ない場合の列車速度が算出される。 
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る本件列車には、ＡＴＳ-Ｐ形車上装置が設備されていた。 

１両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置には、１両目で運転する場合における、ブレーキ

ハンドル操作による非常ブレーキ作動等をトリガーとして、その前後における列

車の位置及び速度、ブレーキの作動状況、時刻等に対応する情報を記録する記録

部がある。１両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置の記録部には、伊丹駅到着時におけるブ

レーキハンドル操作による非常ブレーキ作動をトリガーとした記録、及び事故現

場付近におけるＡＴＳ-Ｐ形車上装置の一部が故障したとき等に発せられる信号

をトリガーとした非常ブレーキ作動の情報を含む記録が残されていた。 

   また、７両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置には、７両目で運転する場合における、ブ

レーキハンドル操作による非常ブレーキ作動等をトリガーとして、１両目のもの

と同様の情報を記録する記録部がある。７両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置の記録部に

は、宝塚駅到着時の２回のＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキ作動に係る記録が残

されていた。 

１両目及び７両目の記録をもとに、本件列車の先頭の位置と速度との関係、ブ

レーキハンドル操作による非常ブレーキ作動の状況等をグラフ化したものが、付

図９である。 

なお、本件列車に係る記録である１両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置記録部の記録に

ついては、車輪径に係る概略補正及びＡＴＳ-Ｐ形地上子位置検知信号処理時間に

係る概略補正を行った。一方、７両目のＡＴＳ-Ｐ形車上装置記録部の記録につい

ては、補正を行っていない。 

   付図９は、本件列車が伊丹駅到着時に列車停止位置目標を約７０ｍ行き過ぎ、

その後列車停止位置目標付近まで後退したことを示すグラフとなっている。 

また、事故現場付近の上り１ｋ９４９ｍから始まる半径３０４ｍの右曲線区間

に１１０㎞/h 以上の速度で進入した後に、常用ブレーキの指令が発せられたこと

を示すグラフとなっている。 

   さらに、回送列車の宝塚駅到着時にＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが２回作

動したことを示すグラフとなっている。 

具体的には、回送列車が同駅の下り出発信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（ロン

グ）7５・６ＲＱ１を通過し、常用ブレーキが作動した後、分岐器に係る制限速度

４０㎞/h の区間に６０㎞/h 以上の速度で進入した後に、１回目のＡＴＳ-ＳＷ形

による非常ブレーキが作動し、回送列車が２番線のプラットホーム尼崎駅方端付

近で一旦停止したことを示すグラフとなっている。 

                         
7
 「下り出発信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（ロング）」は、下り出発信号機が停止信号現示のときにその上を列車

（先頭のＡＴＳ-ＳＷ形車上子）が通過すると、直ちにベル音とチャイム音が鳴動を開始し、５秒以内に確認扱い

をしないとＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが作動する。 
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また、その後回送列車が再び始動し、常用ブレーキが作動した後、下り出発信

号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（誤出発防止）8６Ｒ３Ｑ２を通過したところで、２

回目のＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが作動し、列車停止位置目標付近に停止

したことを示すグラフとなっている。 

  （付図１０、１１参照） 

 

 (5) ＡＴＳ-ＳＷ形車上装置とその記録 

   １、４、５及び７両目にはＡＴＳ-ＳＷ形車上装置が設備されていた。本件列車

においては１両目のＡＴＳ-ＳＷ形車上装置が、回送列車においては７両目のＡＴ

Ｓ-ＳＷ形車上装置がそれぞれ使用されており、それぞれに記録が残されていた。 

１両目のＡＴＳ-ＳＷ形送受信器に残されていた本件列車に関する記録には、Ａ

ＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキ作動の記録はなかった。 

一方、７両目のＡＴＳ-ＳＷ形送受信器には、回送列車が宝塚駅に到着したとき

のＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキ作動２回に係る記録が残されていた。 

１回目の記録は、下り出発信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（ロング）５・６ＲＱ

１に係るもので、記録によると停止信号現示情報を受信した後、確認扱い9が行わ

れずＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが作動したことを示すものであった。なお、

記録では、停止信号現示情報受信からＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキ作動まで

の時間が約４.２秒であったので、試験的に停止信号現示情報を入力してこの時間

を測定したところ、実際には５秒以上６秒以内という同社の基準を満たしていた。

これに関して、ＡＴＳ-ＳＷ形送受信器の取扱説明書に、記録については「時間管

理が正確ではありません」という記載があった。 

２回目の記録は、下り出発信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（誤出発防止）６Ｒ３

Ｑ２に係るもので、絶対停止情報を受信して、直ちにＡＴＳによる非常ブレーキ

が作動したことを示すものであった。 

また、回送列車が宝塚駅下り場内信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（ロング）１Ｒ

Ｑ１において、停止信号現示情報を受信した後、確認扱いが行われたことを示す

記録があった。 

                         
8
 「下り出発信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（誤出発防止）」は、下り出発信号機が停止信号現示のときであって

も、下り列車が到着する際に、列車の宝塚踏切道付近通過から一定時間は停止信号現示情報を送信しないが、

一定時間を過ぎると停止信号現示情報を送信するものである。この場合の停止信号現示情報は、列車がそれを

受信すると、確認扱いの有無にかかわらず、直ちにＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが作動する。 

9
 「確認扱い」とは、列車がＡＴＳ-ＳＷ形（ロング）を通過してベル音とチャイム音が鳴動したとき、運転士が、

ブレーキハンドル操作により常用ブレーキを作動させた状態で、確認ボタンを押す操作をいう。確認扱いが行

われたことは、前方の信号機が停止信号現示であることを運転士が確認したことを意味する。この確認扱いが、

ベル音とチャイム音が鳴動を開始してから５秒以内に行われないときは、ＡＴＳ-ＳＷ形による非常ブレーキが

作動する。 
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なお、同社からの報告によれば、平成１６年度同社において、ＡＴＳ-ＳＷ形地

上子（ロング）による非常ブレーキ作動で列車が停止したという事象が４６件発

生している。 

 

 (6) モニタ装置とその記録 

   本件列車には、乗務員支援、車両検修等のためのモニタ装置（(4)に記述したＡ

ＴＳ-Ｐ形車上装置記録部、(5)に記述したＡＴＳ-ＳＷ形車上装置とは別の記録装

置である。）が設備されている。５両目～７両目に設備されていたモニタ装置は、

１両目で運転しているか７両目で運転しているかを問わず、走行中の非常ブレー

キ作動等をトリガーとして、そのときの速度、それ以前にドアを開閉してからの

走行距離、前後５秒間のブレーキ指令線の電圧の有無等に対応する情報を記録す

る機能を有している。 

   本件列車には、宝塚駅到着時２回、伊丹駅到着時１回及び事故現場付近１回の

計４回の非常ブレーキ作動をトリガーとした記録が残されていた。 

   なお、１両目～４両目にもモニタ装置が設備されているが、５両目～７両目の

ものに比べて旧型のものであり、非常ブレーキ作動をトリガーとしてそのときの

状態を記録する機能を有していない。 

 

 (7) ＥＢ装置等 

   １両目及び４両目には、ＥＢ装置10は設備されていなかった。 

一方、５両目及び７両目には、ＥＢ装置が設備されていた。 

 

２.７ 運転取り扱い等に関する情報 

 (1) 回送列車の宝塚駅２番線到着時の速度制限等 

   回送列車は、特別な速度制限がない区間においては速度１２０㎞/h まで許容さ

れていたが、宝塚駅２番線に進入するときには、下り１７ｋ８９７ｍの下り場内

信号機（１ＲＡ２）からは５５㎞/h 以下に、下り１８ｋ００８ｍからは分岐器を

分岐側に走行するときの制限速度を表示する速度制限標識により４０㎞/h 以下

に、それぞれ速度制限されている。 

なお、１番線に進入する場合には、下り場内信号機（１ＲＡ１）が注意信号現

示のときは同信号機から５５㎞/h 以下に速度制限されている。また、進行信号現

                         
10
 「ＥＢ装置」は、運転士が力行ハンドル操作、ブレーキハンドル操作、気笛吹鳴等の運転操作又はＥＢ装置の

リセットスイッチを押し込むという操作を１分間全く行わない場合に、運転士に対して警報ブザーを鳴動させる。

その後、さらに５秒間運転操作等が行われないときに、運転士に異常があったものとみなして、安全が確保され

るよう、非常ブレーキを作動させる装置である。 
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示のときは同信号機に係る速度制限はないが、右曲線の始点である下り１７ｋ

９６４ｍからは、速度制限標識により６５㎞/h 以下に速度制限されている。 

  （付図１０参照） 

 

 (2) 本件列車の伊丹駅出発から事故現場通過までの速度制限等 

   本件列車は、伊丹駅出発から上り１ｋ９４９ｍの緩和曲線終点（曲線入口）ま

での区間においては、特別な速度制限がなく１２０㎞/h まで許容されていたが、

事故現場を含む上り１ｋ９４９ｍから上り１ｋ６４２ｍまでの右曲線区間におい

ては、速度制限標識により７０㎞/h 以下に速度制限されていた。 

  （付図３参照） 

 

２.８ 列車防護に関する情報 

 (1) 列車無線機及び防護無線機とそれらの作動状況 

   １、４、５及び７両目の運転室には、指令所と列車の運転士又は車掌との連絡

のための列車無線機及び列車防護11のための防護無線機12が設置されていた。 

   列車無線は、指令側は送信及び受信を同時に行える複信方式、１、４、５及び

７両目の運転室側は送信及び受信の両方を同時に行うことはできないが、いずれ

か一方のみを行える単信方式、という半複信方式となっている。 

同じ運転室に設けられた列車無線機と防護無線機は、同じ電源を通常電源とし

ている。同社の報告によれば、通常電源が使用できない場合に備えて、同社では、

在来線の車両（運転室のある車両に限る。以下この項において「対象車両」とい

う。）のうち平成６年１月以降新製のものについては、一部を除き新製時から列車

無線機及び防護無線機の予備電源を設置し、平成７年１１月からは、平成５年

１２月以前に新製された対象車両について、予備電源を設置する工事を進めてお

り、事故当日現在、対象車両の約７４％（本件列車の１、４、５、７両目を含む。）

に設置されていた。 

また、予備電源が設置されているもののうちの一部（本件列車の５両目、７両

目を含む対象車両の約１２％）については、運転室の電源切換スイッチを「常用」

位置から「緊急」位置に切り換えなければ、列車無線機、防護無線機のいずれに

も予備電源から電力が供給されないようになっている。一方、予備電源が設置さ

れたものの残り（本件列車の１両目、４両目を含む対象車両の約６２％）につい

                         
11
 「列車防護」とは、脱線した列車が隣接する線路を支障した場合等に、対向列車等を速やかに停止させるため

の措置を講ずることである。 
12
 「防護無線機」は、その発報スイッチを押し込むと、周辺にある列車の防護無線機に発報信号（無線通信によ

る警音）が現示される。 
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ては、列車無線機には電源切換スイッチを「緊急」位置に切り換えなければ、予

備電源から電力が供給されないが、防護無線機には電源切換スイッチを切り換え

なくても、予備電源から電力が供給されるようになっている。 

事故後に確認したところ、７両目の防護無線機の発報ボタンは、誤操作防止用

の透明なカバーが割られ、押し込まれていたが、７両目の電源切換スイッチは「常

用」位置にあり、事故直後、防護無線機は作動しなかった。また、７両目の列車

無線機も使用できなかった。 

一方、１両目の防護無線機の発報ボタンは、誤操作防止用の透明なカバーが割

られておらず、押し込まれていなかった。 

  （付図７、８参照） 

 

(2) 列車緊急防護装置（ＴＥ装置）とその作動状況 

  ７両目にはＴＥ装置が設置されていた。ＴＥ装置は、列車を緊急に停止させる

必要がある場合に使用するもので、運転室に設けられたＴＥスイッチを押し込む

と、非常ブレーキが作動し、防護無線機が発報信号を発信し、気笛が吹鳴され、

パンタグラフが降下する。 

  ７両目のＴＥスイッチは、誤操作防止用の透明なカバーが割られておらず、押

し込まれていなかった。 

  また、１両目にはＴＥ装置が設置されていなかった。 

  （付図８参照） 

 

(3) 車両用信号炎管等の列車防護用機器とその使用 

７両目には車両用信号炎管が設けられていたが、使用されていなかった。 

また、携帯用信号炎管及び軌道回路短絡器13は使用されていなかった。 

 

 (4) 列車無線機及び防護無線機の取り扱い 

異常時における車掌及び運転士の対応をそれぞれ規定している同社の内規「列

車乗務員作業標準（在来線）異常時編」及び「動力車乗務員作業標準（在来線）

異常時編」においては、列車無線機について、通常の電源が使用できない場合は、

電源切換スイッチを「常用」位置から「緊急」位置に切り換えることが規定され

ていた。 

しかし、防護無線機については、同旨の規定が設けられていなかった。 

                         
13
 「軌道回路短絡器」は、左右のレールを電気的に短絡することにより、その区間に進行する列車に停止信号を

現示させるための機器である。 
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 (5) 対向列車の停止 

   事故直後、本件列車の対向列車である下り特急電第３０１３Ｍ列車（北近畿３

号）が事故現場に向かっていた。この際、北近畿３号の運転士がいた運転室の防

護無線機は発報信号を受信していなかったが、運転士は下り１ｋ３５０ｍの下り

第２閉そく信号機の注意信号現示を認めた後、下り１ｋ７６９ｍの下り第１閉そ

く信号機のＡＴＳ-ＳＷ形地上子（ロング）下１Ｑの停止信号現示情報に対して確

認扱いを行い、その後マンション南西側にある第一新横枕踏切道の特殊信号発光

機の発光信号現示を認め、下り第１閉そく信号機まで１００ｍ余りのところに北

近畿３号を停止させた。 

 

２.９ 鉄道施設、車両等から採取した付着物の成分分析の結果 

  事故後、鉄道施設、車両等から採取した付着物の成分分析結果は、付図１３のと

おりである。 

  １両目左側３番目の旅客用乗降扉後部上方の雨樋の上下から採取した付着物は、

４１号柱のアース線の被覆ビニル、アース線カバー用塩化ビニル管と同質のもので

あった。 

 

２.１０ 気象に関する情報 

  事故現場の周辺には、事故現場の北約５㎞に豊中地域気象観測所（アメダス）、事

故現場の南東約１１㎞に大阪管区気象台がある。 

事故発生日の９時の気象に関する記録は、豊中地域気象観測所では、気温

１９.４℃、東の風４m/s、大阪管区気象台の記録では、気温は１９.３℃、天候は晴

れ、北北東の風２.６m/s であり、いずれにおいても、降雨は事故発生４日前の４月

２１日以降観測されていなかった。 

また、気象庁の記録によると、事故当日に有感地震は観測されていなかった。 
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付図１　福知山線路線図 付図２　事故現場付近の地形図
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付図３　事故現場略図
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マンション

上
り
第
３
閉
そ
く
信
号
機

緩
和
曲
線
終
点

（

曲
線
入
口
）

円
曲
線
終
点

久
保
田
川
橋
梁

上り1k927m

上り1k889m
上り1k844m

速
度
制
限
標
識

２両目
３両目

４両目

５両目

６両目

７両目

マンション北側広場に
設置されていた

機械式駐車場のピット

60
50 40 30 20 10 1

緩和曲線終点及び速度制限標識付近から
尼崎駅方を撮影

車両の撤去後、列車の最後尾
付近から尼崎駅方を撮影

車両の撤去後、マンション付近から
宝塚駅方を撮影

列車の最後尾付近から尼崎駅方を撮影

上
り
第
３
閉
そ
く
信
号
機

（

軌
道
回
路
境
界
）

マンション北西側の
柱の位置
上り1k757m付近

列車の最後尾の停止位置
96番まくら木上
上り1k825m付近

塚口駅方

まくら木番号

：各車両の向きを示す

キロ程は、尼崎駅起点の実測キロ程である下り第１
閉そく信号機
下り1k769m

N

上り線

下り線

マンション1階に
設置されていた
機械式駐車場

尼崎駅方

下り線のまくら木の表示は一部省略
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付図４　鉄道施設の損傷状況等

70

80

90

120

170

160

40号柱

41号柱

41号柱
上り1k814m

42号柱

上
り
第
３
閉
そ
く
信
号
機

上り1k844m

６両目

42号柱
上り1k840m

５両目

１０７番まくら木の損傷

マンション駐車場

用地境界付近の痕跡

列車の最後尾付近の白色粉

上
り
第
３
閉
そ
く
信
号
機

（

軌
道
回
路
境
界
）

96

93

まくら木番号

尼崎駅方

塚口駅方

150

140

130

110

100

７両目

１２０番まくら木付近の損傷

125

130

120
フェンス及びバラスト止めの損傷

１２２番まくら木の損傷

フェンス及びバラスト止めの損傷

N

４１号柱等の損傷

２両目後側のパンタグラフ
上部が落下していた場所

キロ程は、尼崎駅起点の上り線実測キロ程である

上り線

下り線

41号柱

下り線のまくら木の
表示は一部省略
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付図５　車両の脱線状況

２両目 後台車
全２軸が左へ脱線

３両目 前台車
全２軸が左へ脱線

４両目 前台車
全２軸が右へ脱線

４両目 後台車
全２軸が右へ脱線

マンション１階に設置されていた
機械式駐車場のピット

２両目

上り線

下り線

マンション

３９号柱

１両目

１両目 前台車
全２軸が左へ脱線

第２軸 第１軸

３両目 後台車
全２軸が右へ脱線

５両目 前台車
全２軸が左へ脱線

７両目

５両目

４両目

３両目

６両目

N

１両目 後台車
全２軸が脱線

第１軸第２軸

下り第１閉そく信号機

４１号柱
上り１ｋ８１４ｍ

注：キロ程は、尼崎駅起点の上り線実測キロ程である。

４１号柱

４０号柱
マンション北西側の柱

マンション北東側の柱

脱線した２両目の前側パンタグラフ
があった場所

２両目後側のパンタグラフ
上部が落下していた場所

１両目 後台車第１軸
上り１ｋ７５２ｍ付近

尼崎駅方

塚口駅方

凡例 １．　　　　、●は脱線した車輪を示す。
　　　 ２．　　　　は、各車両の向きを示す。

　列車の最後尾の
　停止位置
上り１ｋ８２５ｍ付近

２両目 前台車
全２軸が左へ脱線

マンション北側広場に設置されていた
機械式駐車場のピット

　　　　５両目 後台車
全２軸の左車輪がレール
から浮いて脱線
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　　 付図６－１　車両の損傷状況等（１両目）

前端部の損傷状況
（復旧作業中に撮影）

折れ曲がり部の状況（室内）
（左に横転した状態を撮影）

天井

屋根

左側面

１両目
クハ２０７－１７

進行方向

右側面

左側面

後台車第１軸の状況

ブレーキ
ディスク

３両目

２両目

後台車の状況
第１軸が外れている
（復旧作業中に撮影）

車体中間部の状況
（復旧作業でマンションから
　引き出した後に撮影）

駐車場ピット
線路側の壁

右車輪

天
井
方
向

車体中間部の状況（室内右側）
（左に横転した状態を撮影）

駐車場の天井が
見えている

床面

同位置から
撮影

車体の台枠・床の折れ曲がり状況
（左に横転した状態を撮影）

前台車
第１軸が外れている

前面貫通口部分

台枠・床の折れ
曲がり方向

床面の折れ
曲がり方向

作業用の梯子

突き刺さっていた
鋼鉄の棒

前台車第１軸の状況
（マンション１階に設置されていた
　機械式駐車場のピットに落下）

車体後部の損傷状況
（復旧作業でマンションから
引き出した後に撮影）

屋根方向
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　　 付図６－２　車両の損傷状況等（２両目）

４両目

２両目

前端部の損傷状況

車体中間部の損傷状況 車体折れ曲がり部の状況
（３両目撤去作業後に撮影）

前部の損傷状況

３両目

車体前部の損傷状況

２両目
モハ２０７－３１

進行方向

後端部の損傷状況

３両目

妻面

車体の折れ曲がり状況
（３両目撤去作業後に撮影）

右側面

左側面

２両目

２両目３両目 １両目後端部

２両目屋根

前側のパンタグラフの状況
（復旧作業中に撮影）

妻面
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　　 付図６－３　車両の損傷状況等（３両目）

３両目車体後部の台枠の損傷状況
（台枠の下から斜め上向きに撮影）

４両目車体の台枠

客室内の状況

４両目との衝突状況

４両目後部

後端部の損傷状況

前端部の損傷状況

前端部の損傷状況

３両目左側面

３両目
モハ２０６－１７

進行方向

右側面

左側面

２両目

３両目前部

３両目４両目

１両目後台車第１軸

４両目の車体の台枠が
３両目の車体の台枠の
上に乗り上げている

３両目車体の台枠

３両目後台車は横向きに回転
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　　 付図６－４　車両の損傷状況等（４両目及び５両目）

右側面の損傷状況（４両目）前端部の損傷状況（４両目）
（復旧作業中に撮影）

４両目と５両目の衝突状況

４両目 ５両目

前端部の損傷状況（５両目）
（下り線へ移動後に撮影）

４両目と５両目の衝突状況

５両目 ４両目

後端部の損傷状況（４両目）
（復旧作業中に撮影）

４両目
クハ２０６－１２９

進行方向

５両目
クモハ２０７－１０３３

右側面

左側面

右側面

左側面

下り線

３９号柱
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　　 付図６－５　車両の損傷状況等（６両目及び７両目）

進行方向

６両目と７両目の連結部の状況

７両目 ６両目

５両目と６両目の連結部の状況

６両目 ５両目

前部連結器の損傷状況（６両目）

６両目
サハ２０７－１０１９

７両目
クハ２０６－１０３３

右側面

左側面

右側面

左側面

連結器

後側から見た６両目
（復旧作業中に撮影）

前側から見た７両目
（下り線へ移動後に撮影）
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ATS

 
 
 

 
 
 

 
 
 

ATS-

 
 
 
 

付図７－１ 車両形式図等 
-SW形車上子

１両目（クハ２０７―

２両目（モハ２０７―

３両目（モハ２０６―

P形車上子 AT

４両目（クハ２０６―

－ 10 －
 

ATS-P形車上子

１７） 

 

３１） 

 

１７） 
 

S-SW形車上子

１２９） 

 



付図７－２ 車両形式図等 

 
 
 
 

 
 
 
 

 

５両目（クモハ２０７―１０３３）

６両目（サハ２０７―１０１９）

ATS-P形車上子ATS-SW形車上子

ATS-P形車上子 ATS-SW形車上子

７両目（クハ２０６―１０３３） 
主要諸元等 

編成位置 １両目 ２両目 ３両目 ４両目 ５両目 ６両目 ７両目 
記号番号 ｸﾊ 207 - 17 ﾓﾊ 207 - 31 ﾓﾊ 206 - 17 ｸﾊ 206 - 129 ｸﾓﾊ 207-1033 ｻﾊ 207-1019 ｸﾊ 206-1033 
新製年月 平成 4年 2月 平成 4年 2月 平成 4年 2月 平成 4年 2月 平成 7年 3月 平成 7年 3月 平成 7年 3月 
空車質量（t） 26.3 35.2 32.2 26.3 37.4 24.8 27.8 
定 員（人） 150 163 163 150 150 163 150 
車両長（m） 20.000 
屋根高（m）  3.700 
車体幅（m）  2.950 
モニタ装置 旧型 旧型 旧型 旧型 新型 新型 新型 
ＥＢ装置 無し ― ― 無し 有り ― 有り 
ＴＥ装置 無し ― ― 無し 有り ― 有り 
列車無線機

の予備電源 
切換必要 ― ― 切換必要 切換必要 ― 切換必要 

防護無線機

の予備電源 
切換不要 ― ― 切換不要 切換必要 ― 切換必要 

 

－ 11 － 



 列車無線機・防護無線機
 の電源切換スイッチ

　 防護無線機の発報ボタン
（透明なカバーが割られ、押し込
まれていた。）

列車緊急防護装置
（ＴＥ装置）TEスイッチ

（透明なカバーが割られておら
ず、押し込まれていなかった。）

付図８　運転室機器配置図

車掌スイッチ（左）

車掌スイッチ（右）

列車無線機

列車無線マイク

車両用信号炎管のスイッチ

注：写真は、注記がない限り、本件列車７両目（クハ２０６－１０３３）運転室の写真である。

力行ハンドル

ブレーキハンドル
ＥＢ装置の

リセットスイッチ

１両目と同型車両（クハ２０７－１５）

速度計

ブレーキハンドル力行ハンドル

ＡＴＳ－ＳＷ形
の確認ボタン

ブレーキハンドル

力行ハンドル

ＡＴＳ－ＳＷ形
の確認ボタン

　 本件列車１両目（クハ２０７－１７）の
　 事故後のハンドル位置

主幹制御器

運転室計器盤

- 12 -







中山寺駅 方

プラットホーム

付図１０　宝塚駅略図

（上り線）

（２番線）
（１番線）

（３番線）

宝塚駅中心
下り１８ｋ２５５ｍ

４０

200

６５

（下り線）

注：キロ程は、尼崎駅起点の下り線実測キロ程である。

列車停止位置目標
（下り：７両編成）
下り１８ｋ３２８ｍ

ホーム端位置
下り１８ｋ１４９ｍ

生瀬駅 方

ATS-SW形地上子
（ロング）５・６ＲＱ１

上り線

下り線
２番線

ATS-SW形地上子
（誤出発防止）６Ｒ３Ｑ２

宝塚踏切道

下り第１閉そく信号機
（軌道回路境界）
下り１７ｋ６５９ｍ

速度制限標識（６５km/h）
下り１７ｋ９６４ｍ

　　　　速度制限標識
（分岐側に走行する場合、
　４０km/h）
　　　下り１８ｋ００８ｍ

宝塚駅

低床部 低床部

７

下り出発信号機６R
（２番線から生瀬駅方）

下り１８ｋ４８６ｍ

溜池踏切道
上り線

下り場内信号機１Ｒ
１番線に進入（１ＲＡ１）

　（軌道回路境界）
下り１７ｋ８９７ｍ

ATS-SW形地上子
（ロング）５・６ＲＱ１
下り１７ｋ９８１ｍ

停止位置

上り出発信号機３Ｌ
（軌道回路境界）
下り１８ｋ１１７ｍ

力行開始位置

ATS-SW形地上子
（ロング）１ＲＱ１
下り１７ｋ４２６ｍ

１番線

２番線

３番線１番線

下り線

下り出発信号機５R
（１番線から生瀬駅方）

下り１８ｋ４８６ｍ

２、３番線ホーム

１番線ホーム

列車停止位置目標
（７両編成）

速度制限標識
（分岐側に走行する場合、４０km/h）

下り場内信号機１Ｒ
２番線に進入（１RA２）

停止位置宝塚踏切道

ATS-SW形地上子
（誤出発防止）６Ｒ３Ｑ２

下り１８ｋ３１８ｍ

列車停止位置目標
（上り：全編成）
下り１８ｋ１８８ｍ
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付図１１　伊丹駅略図

低床部
低床部

低床部

列車停止位置目標
（８（７）両編成）
上り６ｋ０８６ｍ

後退後の停止位置

注：キロ程は、尼崎駅起点の上り線実測キロ程である。

伊丹駅中心
上り６ｋ２００ｍ

行き過ぎて停止した位置

８

エスカレータ 階段 待合室

（２番線）

（１番線）

北伊丹駅 方猪名寺駅 方

待合室階段エスカレータ

上り線

２番線ホーム

上り線

下り線

下り線

列車停止位置目標
（８（７）両編成）

上り第５閉そく信号機
（軌道回路境界）
上り５ｋ９９０ｍ

待合室

１番線ホーム

２番線ホーム

行き過ぎた距離約７０ｍ
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平成１７年４月２５日（月）

６時４８分３０秒 出発　　 ６時５１分３０秒 到着

７時２６分３０秒 到着 　←車掌 乗務開始
 ６時５６分００秒 出発

８時０７分５０秒 到着
７時３５分００秒 出発

８時２６分３０秒 到着
８時０９分００秒 出発 

８時５５分３０秒 到着
８時３１分００秒 出発 

９時０３分４５秒 出発

運転士 乗務終了

　は車掌の乗務行路を示す。 車掌　 他の列車に乗務し
　は予定されていた行路であるが、事故のため中止となった。 　　　 １１時４６分乗務終了

※ 時刻は、計画の時刻である。

※ 上記の全列車は、事故列車と同一の車両が使用されている７両編成である。

９時３７分５５秒 到着

引上線で
折返し

付図１２　運転士の乗務行路

運転士 乗務開始

宝塚駅尼崎駅京橋駅放出駅

放出派出所

松井山手駅(ﾌﾟﾗｯﾄﾎｰﾑ）

電第回４４６９Ｍ列車（回送列車）

片町線 ＪＲ東西線 福知山線

電第回２１８Ｓ列車

電第５７６９Ｍ列車

電第４４６９Ｍ列車

電第５４１８Ｍ列車（本件列車）

事故現場

（車両の入換）

《前日の勤務終了後、放出派出所に宿泊》

伊丹駅
列車停止位置
目標行き過ぎ

出庫

宝塚駅
ＡＴＳ作動

松井山手駅（引上線）
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No. 試料名称 採取箇所 外観等 分析結果概要 推定材料 推定部材 採取状況

1
レール
白色粉

８８番と８９番
まくら木間の上
り線左レール頭
頂面

白色粉

SiO2
Fe2O3
Al2O3
Na2O

K2O

CaO
石英
長石
雲母
粘土鉱物

花崗岩 バラスト

2
電柱
擦過痕

４１号柱（上り
１ｋ８１４ｍ）

擦過付着
（金属光沢）

Fe
Cr
Si
Ca
Al
Ni

ステンレス 車体

3
電柱
付着物

４１号柱（上り
１ｋ８１４ｍ）

緑色の粘着性
付着物（粒子
状で採取）

４１号柱のアー
ス線の被覆ビニ
ルと同質のスペ
クトル

―

４１号柱
のアース
線の被覆
ビニル

4
電柱
付着物

１０８番まくら
木脇の電柱

褐色状の粘着
性付着物

車両屋根布と同
質のスペクトル

―
車両屋根
布

5
フェンス
付着物

１５６番まくら
木脇のフェンス

黒から銅色で
光沢のある付
着物
（薄片状）

Fe
O
Cr
Si
Al
Ni
Ca
C

ステンレス 車体

付図１３－１　鉄道施設、車両等の付着物の成分分析結果

№3

№2

アース線

４１号柱
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No. 試料名称 採取箇所 外観等 分析結果概要 推定材料 推定部材 採取状況

6
１両目
付着物

１両目屋根 緑色の付着物

４１号柱のアー
ス線の被覆ビニ
ルと同質のスペ
クトル

―

４１号柱
のアース
線の被覆
ビニル

7
１両目
付着物

１両目側面 緑色の付着物

４１号柱のアー
ス線の被覆ビニ
ルと同質のスペ
クトル

―

４１号柱
のアース
線の被覆
ビニル

8
１両目
付着物

１両目屋根
灰色の粉末状
付着物

４１号柱のアー
ス線カバー用塩
化ビニル管と屋
根汚れのスペク
トルを混合した
場合と同質のス
ペクトル

―

４１号柱
のアース
線カバー
用塩化ビ
ニル管

9
パンタグ
ラフ
付着物

４１号柱付近に
落下していた２
両目後側のパン
タグラフ

緑色の付着物
（シート状）

４１号柱のアー
ス線の被覆ビニ
ルと同質のスペ
クトル

―

４１号柱
のアース
線の被覆
ビニル

10
スカート
付着物

１両目のスカー
ト左側凹部

白色の付着物

Ca(OH)2
CaCO3
石英
長石
雲母

セメント，
骨材

コンク
リート

付図１３－２　鉄道施設、車両等の付着物の成分分析結果

１両目側面

１両目屋根

雨樋

№7 №8

№6
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