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富山地方鉄道株式会社 本 線 中 加 積 駅 構 内 列 車 脱 線 事 故

平成２１年 ４ 月２４日

運 輸 安 全 委 員 会



本報告書の調査は、本件鉄道事故に関し、運輸安全委員会設置法に基づ

き、運輸安全委員会により、鉄道事故及び事故に伴い発生した被害の原因

を究明し、事故の防止及び被害の軽減に寄与することを目的として行われ

たものであり、事故の責任を問うために行われたものではない。

運 輸 安 全 委 員 会

委 員 長 後 藤 昇 弘



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる分析の結果を表す用語の取扱いについて

本報告書の本文中「３ 分 析」に用いる分析の結果を表す用語は、次のとおり

とする。

① 断定できる場合

・・・「認められる」

② 断定できないが、ほぼ間違いない場合

・・・「推定される」

③ 可能性が高い場合

・・・「考えられる」

④ 可能性がある場合

・・・「可能性が考えられる」

・・・「可能性があると考えられる」
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鉄道事故調査報告書 

 

 

鉄道事業者名：富山地方鉄道株式会社 

事 故 種 類：列車脱線事故 

発 生 日 時：平成２０年９月３０日 １８時１３分ごろ 

発 生 場 所：富山県滑川
なめりかわ

市 

本線 中加積
なかかづみ

駅構内 

 

 

平成２１年 ４ 月１３日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  後 藤 昇 弘 

委   員  楠 木 行 雄 

委   員  松 本   陽（部会長） 

委   員  中 川 聡 子 

委   員  宮 本 昌 幸 

委   員  富 井 規 雄 

 

 

１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

富山地方鉄道株式会社の本線電鉄富山駅発宇奈月
う な づ き

温泉駅行き２両編成の下り急行第

Ｂ１５９列車は、平成２０年９月３０日（火）、ワンマン運転で中加積駅を定刻 

（１８時１２分）に出発した。 

 列車の運転士は、速度約１０km/hで運転中、異音を感知したため、常用ブレーキを

使用し停止した。停止後に確認したところ、列車は後部車両後台車の第１軸左車輪（前

後左右は列車の進行方向を基準とする。）が軌間内に脱線していた。 

 列車には、乗客約８０名及び運転士が乗車していたが、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、平成２０年９月３０日、本事故の調査を担当する

主管調査官ほか１名の鉄道事故調査官を指名した。 
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 北陸信越運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を事故現場に派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施期間 

平成２０年１０月 １ 日    現場調査及び口述聴取 

１０月 ２ 日    車両調査 

 

1.2.3 原因関係者からの意見聴取 

原因関係者から意見聴取を行った。 

 

 

２ 事実情報 
 

２.１ 運行の経過 

 事故に至るまでの経過は、富山地方鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り

急行第Ｂ１５９列車（以下「本件列車」という。）の運転士（以下「運転士」という。）

の口述によれば、概略次のとおりであった。 

本件列車には、稲荷町
いなりまち

駅から乗り継ぎで乗務し、中加積駅を定刻（１８時１２

分）に出発した。 

ノッチを入れて、３０ｍぐらい進んだ時点で、何かを擦っているような「ゴリ

ゴリ」という異音を感知した。速度計で確認したわけではないが、速度は１０km/h

ぐらいだったと思う。ちょっといつもと何か違うなと思い、すぐにノッチをオフ

にした。耳をよく澄まして聞くと、後ろの方で鈍い音が聞こえるので、すぐに常

用ブレーキで停止した。 

停止後、運転指令に、異音を感知したため停車中であることを無線で連絡した。 

左乗務員用乗降口から車外に降り、車輪を見回ったところ、後部車両後台車の

第１軸左車輪が軌間内に脱線していることを確認したため、その旨を運転指令に

無線で連絡した。 

乗客は８０名ぐらいだったと思うが、負傷者はなかった。１９時４０分ごろ、

乗客の降車用のはしごが到着したので、後部車両の左前乗降口から乗客を降車さ

せた。 

 本件列車の乗務開始から事故に至るまでの間、車両に異常は認められなかった。 

なお、本事故の発生時刻は１８時１３分ごろであった。 

（付図１ 本線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場略図、

付図４ 軌道の状況 参照） 
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２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

 な し 

 

２.３ 鉄道施設、車両等に関する情報 

2.3.1 事故現場に関する情報 

(1) 本件列車は、先頭が中加積駅構内の電鉄富山駅起点１７ｋ２５６ｍ付近（以

下「電鉄富山駅起点」は省略する。）に停止して、後部車両後台車の第１軸

左車輪が１７ｋ２２２ｍ付近の軌間内に脱線していたが、同軸右車輪は脱線

していなかった。 

(2) 後部車両後台車付近の右レールは軌間外側に傾いて、小返りが発生してい

た。 

（付図３ 事故現場略図、付図４ 軌道の状況 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設 

2.3.2.1 施設の概要 

(1) 中加積駅での下り列車停止目標位置は１７ｋ１８７ｍ付近（付図４の No.

１６まくら木付近。同まくら木から前方に向かって増加する番号をまくら木

に付し、以下同様に記述する。）である。 

(2) １７ｋ１９２ｍ付近に中加積駅構内通路があり、幅員は２.５ｍ、敷板舗装

である。 

(3) １７ｋ２３２ｍ付近に第二中加積踏切道（第１種踏切道）があり、幅員は

８.０ｍ、連接軌道ブロック舗装である。 

（付図３ 事故現場略図、付図４ 軌道の状況 参照） 

 

2.3.2.2 線路の概要 

(1) 同社の本線は、中加積駅付近で単線であり、軌間は１,０６７mm である。 

(2) 事故現場付近のレールは３７kg レールである。ただし、１７ｋ２１２ｍ～

２２２ｍ付近（No.５５～No.７０まくら木）には４０kgＮ－３７kg 中継レー

ル、及び１７ｋ２２２ｍ（No.７０まくら木）～２８２ｍ付近には４０kgＮ  

レールが敷設されている。 

なお、１７ｋ１９０ｍ付近（No.２１まくら木）及び１７ｋ１９８ｍ付近（No.

３３及び No.３４まくら木の間）の右レール、並びに１７ｋ２０２ｍ付近（No.

４０まくら木）の左レールには継目がある。 

(3) １７ｋ１４６ｍ～２２８ｍ付近の右レールの右側に安全レールが敷設され

ている。 
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(4) １７ｋ１７８ｍ（円曲線始点）～２１２ｍ（円曲線終点）付近は設計曲線

半径１６０ｍの左曲線であり、同曲線を挟んで、１７ｋ１４９ｍに緩和曲線

始点が、１７ｋ２４６ｍに緩和曲線終点がある。 

この円曲線では、カント４５mm 及びスラック１５mm が設定され、これらは

緩和曲線区間で逓減されている。 

(5) １７ｋ１５０ｍ～２３０ｍ付近は上り勾配５‰である。 

(6) １７ｋ１８７ｍ～２２８ｍ付近にまくら木は６４本（No.１６～No.７９ま

くら木）敷設されており、これらは木製（木まくら木）であるが、各まくら

木の敷設時期は不明である。なお、同社の本線における木まくら木の使用率

は約２４％である。 

上記の区間では、３７kg 及び４０kgＮレール用タイプレートが敷設されて

おり、タイプレート１枚当たり２～４本の犬くぎによってレールはまくら木

に締結されている。ただし、No.３３及び No.３４まくら木（１７ｋ１９７ｍ

～１９８ｍ付近）の右タイプレートはなかった。 

（付図３ 事故現場略図、付図４ 軌道の状況 参照） 

 

2.3.2.3 定期検査に関する情報 

(1) 軌道変位に関する情報 

「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づき、同社が北陸信越運

輸局長へ届け出ている「軌道実施基準」の軌間変位、水準変位、通り変位及

び５ｍ平面性変位1の整備基準値は表１のとおりである。なお、同社における

軌道変位の定期検査の基準期間は１年である。 

 

表１ 整備基準値 

変 位 整備基準値 

軌 間 －６～＋１８mm 

水 準 ±１５mm 

通 り ±１５mm 

５ｍ平面性 ±２３mm 

 

同社によれば、平成１９年度までは、軌道検測車で測定を行っており、そ

の結果が整備基準値を超えている可能性がある箇所について、手検測による

                         
1 「平面性変位」とは、レールの長さ方向の２点間の水準の差をいい、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平面性変位という。なお、本文中では、右前方が上がる向きにねじれている場合の

平面性変位を正の値としている。 
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再測定を行い、再測定結果が整備基準値を超えている場合には軌道の整備を

行うこととしていた。なお、平成２０年度以降は可搬式軌道変位計測装置で

測定することとしている。 

中加積駅付近における直近の軌道変位の測定は、平成１９年１０月１１日

に定期検査として軌道検測車により行われ、測定結果として出力された記録

紙を保存していた。記録紙には、測定値が整備基準値を超えている可能性が

示されていたが、測定値と整備基準値を比較するような測定結果の整理は行

われておらず、また手検測による再測定及び軌道の整備は行われていなかっ

た。 

本事故発生後に上記の測定結果を１７ｋ１８５ｍ～２２０ｍ付近につい

て整理したところ、付図５に示すように、軌間2については、１７ｋ１９０ｍ

付近で約１１０５mm（軌間変位は約＋２３mm）、水準3については、１７ｋ    

２２０ｍ付近で約５０mm（水準変位は約＋１６mm。右レールが高い場合を正

の値とする。）、及び右レールの通り4については、１７ｋ１９５ｍ～２１０

ｍ付近で約３６～５２mm（通り変位は約－２６～－４２mm）となり、それぞ

れ整備基準値を超えていた。なお、５ｍ平面性変位については、整備基準値

内であった。また、上記の定期検査から本事故発生までの間に、同区間にお

いて道床のつき固めの作業は行われておらず、(2)で後述するようなまくら木

の交換が行われていた。 

(2) 軌道部材に関する情報 

同社の「軌道実施基準」では、まくら木及びこれに付属する締結装置につ

いて、損傷、腐食、緩み等の保守及び材料状態の定期検査を行うこととして

いる。なお、同社におけるまくら木及びこれに付属する締結装置の定期検査

の基準期間は１年である。 

同社によれば、中加積駅付近のまくら木検査は平成１９年１０月２６日に

行われたが、検査記録はなかった。 

平成１９年度の１００ｍごとのまくら木交換数は記録されており、１７ｋ

１００ｍから１７ｋ２００ｍまでの間では２０本、１７ｋ２００ｍから１７

ｋ３００ｍまでの間では６本であった。また、この交換は平成１９年１２月

１４日に行われていたが、交換後の軌道変位の記録はなかった。 

また、犬くぎ、タイプレートなどのまくら木に付属する締結装置の検査記

                         
2 ここでいう「軌間」とは、左右レール頭部軌間内側面間の距離であり、設計スラックを含んでいる。 
3 ここでいう「水準」とは、左右レールの高さの差であり、設計カントを含んでいる。 
4 ここでいう「通り」とは、長さ１０ｍの糸をレールの軌間内側面に張ったときのその糸の中央部とレールとの距

離（１０ｍ弦正矢）であり、曲線においては、曲線半径による正矢量（線形による分）を含んでいる。 
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録はなかった。 

(3) 線路巡視に関する情報 

同社の「軌道実施基準」では、本線路の巡視は５日に１回以上、徒歩又は

列車添乗等により行うこととしているが、事故現場付近の直近の巡視として、

平成２０年９月２５日に１６ｋ５００ｍ～２２ｋ０００ｍの徒歩巡視を行っ

ており、巡視の結果は「異常なし」であった。なお、同日の巡検目標5は、高

低、通り、道床及び線路標であった。 

また、事故現場付近でまくら木が巡検目標となっていたのは、直近では 

平成２０年５月２日であり、犬くぎが巡検目標となっていたのは、直近では

平成２０年４月３０日であった。これらの巡視の結果については、その項目

に関する記載はなかった。一方、過去１年間に、タイプレートは巡検目標に

なっていなかった。 

（付図５ １７ｋ１８５ｍ～２２０ｍ付近の軌道変位等の状況 参照） 

 

2.3.2.4 本事故発生後の状況に関する情報 

(1) 軌道変位の測定結果 

本事故発生後に、本件列車が脱線したままの状態で、１７ｋ１８７ｍ～ 

２１７ｍ付近の０.５ｍ間隔の軌間、水準等を手検測により同社が測定した。 

その結果、付図５に示すように、軌間については、１７ｋ１９１ｍ～     

１９９ｍ付近で約１１０１～１１０７mm（軌間変位は約＋１９～＋２５mm）、

及び１７ｋ２０７ｍ～２１７ｍ付近で約１１０１～１１１５mm（軌間変位は

約＋１９～＋３５mm）となり、整備基準値を超えていた。 

また、右レールの通りについては、１７ｋ１８７ｍ～２１４ｍ付近を測定

したところ、１７ｋ１８７ｍ～１９０ｍ付近で約１００～１０６mm（通り変

位は約＋２２～＋２８mm）、１７ｋ１９３ｍ～２０９ｍ付近で約４４～ 

６１mm（通り変位は約－１７～－３４mm）、及び１７ｋ２１３ｍ～２１４ｍ

付近で約５７～６０mm（通り変位は約－１６mm）となり、整備基準値を超え

ていた。 

水準変位及び５ｍ平面性変位は整備基準値内であった。 

(2) 中加積駅構内通路付近の軌道に関する情報 

① No.２４、No.２５、No.２６及び No.２８まくら木の右レール左側並びに

No.２４及び No.２５まくら木の右レール右側の犬くぎ計６本は折損して

おり、破断面全体に錆が認められた。 

                         
5 ここでいう「巡検目標」とは、巡視時に特に注意を払う項目のことであり、同社が巡視ごとに定めている。 
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② No.２３及び No.２７まくら木の右レール左側、No.２７まくら木の右 

レール右側、No.２３、No.２７及び No.２８まくら木の左レール右側並び

に No.２７及び No.２８まくら木の左レール左側の犬くぎ計８本は手で抜

けるような状態であった。ただし、中加積駅構内通路の敷板のため、   

No.２２～No.２６まくら木の左レール左側の犬くぎの状態を確認すること

はできなかった。 

③ まくら木には、本事故発生前から形成されていたと見られる左右タイプ

レートの食い込み、及び左右タイプレートが軌間外側へ移動したと見られ

る痕跡があり、No.２５まくら木（１７ｋ１９２ｍ付近）には右タイプレー

トが右へ約１２mm 移動して戻ったと見られる痕跡があった。 

④ No.２２～No.２８まくら木（１７ｋ１９０ｍ～１９４ｍ付近）を同社が

取り外したところ、これらは腐朽しており、特に No.２７まくら木（１７

ｋ１９３ｍ付近）の腐朽は著しかった。なお、このとき、同社はこれらの

まくら木における犬くぎの状態を確認していないとのことであった。 

⑤ 右レールのゲージコーナ6の摩耗量を同社が測定したところ、摩耗量の最

大値は約８mm であり、同社のレール交換限度（１２mm）内であった。一方、

左レールは頭頂面にほぼ平行に摩耗しており、ゲージコーナはほぼ直角に

なっていた。 

（付図５ １７ｋ１８５ｍ～２２０ｍ付近の軌道変位等の状況、付図６ 中加積駅

構内通路付近の犬くぎの状況、写真１ 中加積駅構内通路付近のまくら木の状況、

写真２ No.２５まくら木の右タイプレートの状況 参照） 

 

2.3.3 車両 

(1) 概要 

車 種     直流電車（１,５００Ｖ） 

編 成 両 数     ２両 

編 成 定 員     ２２２名（座席定員８８名） 

軸 距     ２.１ｍ 

台車中心間距離     １２.８ｍ 

車 輪 幅     １２５mm 

 

 

                         
6 「ゲージコーナ」とは、敷設されたレールの頭部の軌間内側の部分をいう。 
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記 号 番 号 

 

 

 

 

 

(2) 検査履歴 

本件列車に係る直近の検査履歴は、表２のとおりである。これらの検査記

録に異常は認められなかった。 

 

表２ 検査履歴 

検査の種類 実  施  日 

重要部検査 平成１７年１２月２０日 

月 検 査 平成２０年 ９ 月１０日 

列 車 検 査 平成２０年 ９ 月２８日 

 

(3) 定期検査時の状況 

① 車輪内面距離 

直近の月検査時の測定記録によれば、本件列車の全軸の車輪内面距離は、

約９９０～９９２mm であり、同社の管理値（９８９～９９４mm）内であっ

た。 

② 車輪一対の中心線よりフランジ外面までの距離 

直近の月検査時の測定記録によれば、本件列車の全軸の車輪一対の中心

線よりフランジ外面までの距離（以下「フランジ外面距離」という。）は、

約５２３～５２４mm であり、同社の管理値（５１７～５２７mm）内であっ

た。 

③ 静止輪重比7 

直近の重要部検査時の静止輪重測定記録によれば、本件列車の右車輪の

静止輪重比は、表３のとおりであり、いずれも同社の管理値（０.９０以上

１.１０以下）内であった。 

なお、左車輪の静止輪重比は、２から右車輪の静止輪重比（表３の値）

を減じた値となる。 

 

                         
7 「静止輪重比」とは、１軸の輪軸に対し、片側の車輪の輪重をその軸の平均輪重で除した値をいう。 

モハ１４７６１ モハ１４７６２ 

列車進行方向 ：脱線軸 

先頭車両 後部車両 
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表３ 直近の重要部検査時の静止輪重比（右車輪） 

前 台 車 後 台 車 
車 両 

第１軸 第２軸 第１軸 第２軸 

先頭車両 ０.９８９ １.０１１ １.０４２ ０.９８９ 

後部車両 ０.９２５ ０.９１７ １.０４１ １.０００ 

 

(4) 本事故発生後の状況 

① 車輪内面距離 

本事故発生後に同社が測定した本件列車の全軸の車輪内面距離は、約 

９９１～９９３mm であり、同社の管理値（９８９～９９４mm）内であった。 

② フランジ外面距離 

本事故発生後に同社が測定した本件列車の全軸のフランジ外面距離は、

約５２３～５２５mm であり、同社の管理値（５１７～５２７mm）内であっ

た。 

車輪内面距離及びフランジ外面距離からフランジ厚さ（（フランジ厚さ）

＝（フランジ外面距離）－（車輪内面距離）／２）を求めると、約２７～

２９mm であった。 

本事故発生後の車輪内面距離、フランジ外面距離及びフランジ厚さは表

４のとおりである。 
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表４ 輪軸の各寸法（mm） 

車両 台車 車軸 車輪 
車輪 

内面距離 

フランジ

外面距離 

フランジ

厚さ 

右車輪 ５２４.０ ２８.３ 
第１軸 

左車輪
９９１.５

５２３.０ ２７.３ 

右車輪 ５２４.０ ２７.９ 

前 

台 

車 第２軸 
左車輪

９９２.３
５２３.５ ２７.４ 

右車輪 ５２３.８ ２８.３ 
第１軸 

左車輪
９９１.０

５２３.０ ２７.５ 

右車輪 ５２４.５ ２９.３ 

先 

頭 

車 

両 

後 

台 

車 第２軸 
左車輪

９９０.５
５２３.８ ２８.６ 

右車輪 ５２３.０ ２７.３ 
第１軸 

左車輪
９９１.５

５２３.３ ２７.６ 

右車輪 ５２３.７ ２７.５ 

前 

台 

車 第２軸 
左車輪

９９２.５
５２３.５ ２７.３ 

右車輪 ５２３.３ ２７.８ 
第１軸 

左車輪
９９１.０

５２３.３ ２７.８ 

右車輪 ５２３.５ ２８.０ 

後 

部 

車 

両 

後 
台 
車 第２軸 

左車輪
９９１.０

５２３.５ ２８.０ 

 

２.４ 鉄道施設及び車両の損傷及び痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

(1) １７ｋ１９３ｍ～２２８ｍ付近の左レール頭部右側面に、車輪によると見

られる痕跡があった。 

(2) １７ｋ１９６ｍ付近から１７ｋ２１８ｍ付近までの間の左レール底部右側

上面に車輪によると見られる痕跡があった。 

(3) １７ｋ２０２ｍ（No.４０まくら木）、１７ｋ２１２ｍ（No.５５まくら木）

及び１７ｋ２２２ｍ（No.７０まくら木）付近の左レール右側の継目板に打痕

が見られ、１７ｋ２０２ｍ（No.４０まくら木）付近の左レール継目板締結ボ

ルト２本及び１７ｋ２１２ｍ（No.５５まくら木）付近の左レール継目板締結

ボルト３本が折損していた。 

(4) １７ｋ２２８ｍ付近の第二中加積踏切道の連接軌道ブロック舗装に打痕が

見られ、同位置の左レールに車輪によると見られる痕跡があった。 

(5) 右レール左側の犬くぎの抜き上がり量を測定したところ、No.２９～No. 
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７７まくら木（１７ｋ１９５ｍ～２２６ｍ付近）において、犬くぎ５４本中

４７本が２０mm 以上であり、その最も手前の No.２９まくら木（１７ｋ 

１９５ｍ付近）で約２５mm、No.４８まくら木（１７ｋ２０７ｍ付近）で最大

値の約６２mm となっていた。犬くぎの抜き上がり量を付図７に示す。 

No.２９～No.７７まくら木（１７ｋ１９５ｍ～２２６ｍ付近）において、

右レール左側の犬くぎ５４本中２５本は、手で抜けるような状態であった。 

（付図３ 事故現場略図、付図４ 軌道の状況、付図７ 右レール左側の犬くぎの

抜き上がり量 参照） 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

(1) 先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車両後台車において、第１軸左

車輪外側面に擦傷が見られた。 

(2) 後部車両前台車の第１軸ギヤ・ケース下面に打痕が見られた。 

(3) 先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車両後台車の左空気ばねパンク

表示板付近並びに各台車に対する車体側左異常上昇止めに打痕が見られた。 

（写真３ 車両の損傷及び痕跡の状況（その１）、（その２） 参照） 

 

２.５ 乗務員に関する情報 

運転士   男性 ３６歳  

甲種電気車運転免許      平成 ５ 年 ７ 月１２日 

 

２.６ 気象に関する情報 

当時の事故現場付近の天気  晴れ 

 

 
３ 分 析 

 

３.１ 車両に関する分析 

3.1.1 車両の状況に関する分析 

 ２.１に記述した運転士の口述及び 2.3.3(2)～(4)の記述から、本件列車の車両に

脱線の要因となるような異常はなかったものと推定される。 

 

3.1.2 脱線車輪に関する分析 

 脱線車輪については、 

(1) 2.4.2(1)に記述したように、先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車
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両後台車において、第１軸左車輪外側面に擦傷が見られたこと 

(2) 2.4.1(1)に記述したように、１７ｋ１９３ｍ～２２８ｍ付近の左レール頭

部右側面に、車輪によると見られる痕跡があったこと 

(3) 2.4.1(2)に記述したように、１７ｋ１９６ｍ付近から１７ｋ２１８ｍ付近

までの間の左レール底部右側上面に車輪によると見られる痕跡があったこと 

(4) 2.4.1(3)に記述したように、１７ｋ２０２ｍ（No.４０まくら木）、１７ｋ

２１２ｍ（No.５５まくら木）及び１７ｋ２２２ｍ（No.７０まくら木）付近

の左レール右側の継目板に打痕が見られ、１７ｋ２０２ｍ（No.４０まくら木）

付近の左レール継目板締結ボルト２本及び１７ｋ２１２ｍ（No.５５まくら

木）付近の左レール継目板締結ボルト３本が折損していたこと 

(5) 2.4.2(3)に記述したように、先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車

両後台車の左空気ばねパンク表示板付近並びに各台車に対する車体側左異常

上昇止めに打痕が見られたことから、これら３台車と車体の相対的な変位が

大きかったと考えられること 

から、先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車両後台車の第１軸左車輪が脱線

したものと考えられる。そのいずれかは１７ｋ１９３ｍ付近で軌間内に落ち始め、

１７ｋ１９６ｍ付近で軌間内に脱線して、同車輪外側面を左レール頭部右側面に接

触させながら走行したものと考えられるが、上記３車輪のそれぞれの脱線位置を明

らかにすることはできなかった。 

 また、 

(1) 2.3.1(1)に記述したように、本件列車は先頭が１７ｋ２５６ｍ付近に停止

していたこと 

(2) 2.4.1(4)に記述したように、１７ｋ２２８ｍ付近の第二中加積踏切道の連

接軌道ブロック舗装に打痕が見られ、同位置の左レールに車輪によると見ら

れる痕跡があったこと 

(3) 2.4.2(2)に記述したように、後部車両前台車の第１軸ギヤ・ケース下面に

打痕が見られたこと 

から、脱線した先頭車両後台車及び後部車両前台車の第１軸左車輪は、第二中加積

踏切道を通過しようとしたときに連接軌道ブロック舗装に衝突してレール上に載

り、本件列車停止時には、第二中加積踏切道に到達していない後部車両後台車の第

１軸左車輪のみが軌間内に脱線していたものと考えられる。 

 

３.２ 軌道に関する分析 

3.2.1 軌間拡大に関する分析 

(1) レールの軌間外側への移動に関する分析 
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2.3.2.4(2)①、②及び④に記述したように、中加積駅構内通路付近で犬く

ぎ計６本が折損しており、破断面全体に錆が認められたこと、犬くぎ計８本

は手で抜けるような状態であったこと、及びNo.２２～No.２８まくら木 

（１７ｋ１９０ｍ～１９４ｍ付近）は腐朽していたことから、中加積駅構内

通路付近の犬くぎの支持力は低下していたものと考えられる。このように犬

くぎの支持力が低下したまくら木が連続していると、列車通過時の横圧によ

り、レールの軌間外側への移動が大きくなることが考えられる。 

2.3.2.4(2)③に記述したように、No.２５まくら木（１７ｋ１９２ｍ付近）

には右タイプレートが右へ約１２mm 移動して戻ったと見られる痕跡があっ

たこと、及び内軌（左）車輪の横圧により左タイプレートも軌間外側へ移動

することを考慮すると、犬くぎの支持力の低下していた中加積駅構内通路付

近においては、列車通過時の左右のレールの軌間外側への移動量の和は１２

mm 以上だった可能性があると考えられる。 

(2) レールの小返りに関する分析 

レールに車輪からの横圧が作用すると、レール頭部上面が軌間外側に押さ

れるため、レールが傾くこと（小返り）が考えられる。タイプレートのまく

ら木への食い込み、及び犬くぎの抜き上がりによって、小返りが発生するも

のと考えられる。 

2.4.1(5)に記述したように、No.２９～No.７７まくら木（１７ｋ１９５ｍ

～２２６ｍ付近）において、右レール左側の犬くぎの抜き上がり量は５４本

中４７本が２０mm以上であったことから、右レール底面の右端部を中心に回

転して犬くぎの抜き上がりが発生すると仮定すると、小返りによる軌間の拡

大量ｙは次式により概算できる。 

 

 

 

 

ここで、 

 

 

 

Ｓ１：レールの底部幅 

Ｓ２：レールの頭部幅 

ｈ ：レールの高さ 

ｘ ：犬くぎの抜き上がり量 



- 14 - 

2.4.1(5)に記述したように、No.２９まくら木（１７ｋ１９５ｍ付近）の右

レール左側の犬くぎの抜き上がり量は約２５mmであり、上式を用いてNo.２９

まくら木での小返りによる軌間の拡大量を求めると、約２７mmとなる。 

(3) 軌間拡大と輪軸の位置関係に関する分析 

本事故発生後に測定した各位置での軌間に、レールの軌間外側への移動量

及び各まくら木での犬くぎの抜き上がり量から求めた小返りによる軌間の拡

大量を加えたものが、列車通過時に拡大した軌間と考えられる。(1)に記述し

たNo.２５まくら木でのレールの移動量から、すべてのまくら木において、 

レールの軌間外側への移動量を１２mm（一定）と仮定したときの概算結果を

付図９に示す。ただし、実際に拡大した軌間は列車進行方向に滑らかに変化

していたものと考えられる。 

 ここで、2.3.3(4)の表４に記述したように、本事故発生後の本件列車の車

輪内面距離（約９９１～９９３mm）、車輪幅（１２５mm）及びフランジ厚さ

（約２７～２９mm）の和は約１１４４～１１４５mm であることから、 

１１４４mm より軌間が拡大すると、車輪は軌間内に脱線する可能性があると

考えられる。 

付図９から、拡大した軌間が１１４４mm を超えるのは、軌間変位が大きい

No.２９まくら木付近（１７ｋ１９５ｍ付近）の先であり、レールの軌間外側

への移動量がさらに大きい場合、又は犬くぎの抜き上がり量から概算される

小返りよりも大きな小返りが発生した場合には、その手前から軌間内に脱線

する可能性があると考えられる。 

（付図８ 小返りと軌間の拡大量の関係、付図９ 軌間拡大の概略図 参照） 

 

3.2.2 保守管理に関する分析 

(1) 犬くぎ、まくら木等 

本事故発生前におけるレールの軌間外側への移動及び小返りは、列車通過

時の繰り返し負荷により、徐々に増加していったものと考えられる。しかし

ながら、2.3.2.3(2)に記述したように、まくら木及びこれに付属する締結装

置についての検査記録はなく、また2.3.2.3(3)に記述したように、まくら木、

犬くぎ及びタイプレートは平成２０年９月２５日の巡検目標になっていなか

った。このように、同社は犬くぎの支持力、犬くぎの抜き上がり量、まくら

木の状態等を定期的に記録しておらず、レールの軌間外側への移動及び小返

りの状態を本事故発生前に把握できていなかったものと考えられ、同社の軌

道の保守管理が適切に行われていなかったものと考えられる。 

また、2.3.2.4(2)④に記述したように、中加積駅構内通路付近の No.２２
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～No.２８まくら木が腐朽していたままだったのは、中加積駅構内通路の敷板

があったため、犬くぎの支持力、まくら木の状態等を定期検査で把握しづら

かったことが関与したものと考えられるが、犬くぎの支持力の低下やまくら

木の腐朽は、脱線事故につながる危険性が著しいので、敷板があるような箇

所においても検査を確実に行うべきである。 

(2) 軌道変位 

2.3.2.4(1)に記述したように、本事故発生後の軌道変位の測定結果は、 

１７ｋ１９１ｍ～１９９ｍ付近で軌間変位は約＋１９～＋２５mm、１７ｋ 

１８７ｍ～１９０ｍ付近で右レールの通り変位は約＋２２～＋２８mm 等と

なって、整備基準値を超えていた。軌間変位が大きい区間で、3.2.1 に記述

したような軌間拡大が発生すると、軌間内へ脱線する可能性が増すものと考

えられる。 

また、 

① 2.3.2.3(1)に記述したように、平成１９年１０月１１日の軌道検測車に

よる軌道変位の定期検査時に出力された記録紙には、測定値が整備基準値

を超えている可能性が示されていたが、測定結果の整理を行っておらず、

手検測による再測定及び軌道の整備は行われていなかったこと 

② 2.3.2.3(2)に記述したように、平成１９年１２月１４日に行われたまく

ら木交換後の軌道変位の記録がなかったこと 

から、同社の軌道の保守管理が適切に行われていなかったものと考えられる。 

 

３.３ 脱線に関する分析 

3.1.2 及び 3.2.1 に記述したことから、本件列車が犬くぎの支持力が低下していた

区間を通過する際に、レールの軌間外側への移動及び小返りによる軌間拡大が発生し、

先頭車両後台車、後部車両前台車及び後部車両後台車の第１軸左車輪のいずれかが 

１７ｋ１９３ｍ付近で軌間内に落ち始め、１７ｋ１９６ｍ付近で脱線したものと推定

される。その後、車輪は左右レールを軌間外側に押して軌間を拡大させながら走行し

たものと考えられる。 

犬くぎの支持力が低下していた区間があったのは、3.2.2 に記述したように、犬く

ぎの支持力、犬くぎの抜き上がり量、まくら木の状態、軌道変位等を把握する軌道の

保守管理が適切に行われていなかったことによるものと考えられる。 

 

３.４ 再発防止等に関する分析 

３.２に記述したような検査記録の不備及び測定結果の未整理によって、軌道の状態

を適正に把握することができなくなり、それを放置したことにより今回のような脱線
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事故につながったものと考えられる。したがって、同社は軌道の保守管理体制の確立

を図り、定期検査等を確実に行うとともに、検査の測定結果を整理し、これを確実に

保存及び活用して、必要な場合には速やかに整備するなど、軌道の保守管理を適切に

行うべきである。 

また、国土交通省は、鉄道輸送の安全の確保を図る観点から、本事故のように犬く

ぎの支持力が低下していた区間における軌間拡大の防止について、鉄軌道事業者に対

し、敷板によって犬くぎの支持力、まくら木の状態等が把握しづらい箇所においても、

まくら木及びこれに付属する締結装置の定期検査等を確実に行うよう指導の改善を図

るべきである。さらに、検査記録の不備等により、軌道の状態を適正に把握せず放置

したことが脱線事故につながったものと考えられることから、定期検査等の測定結果

を整理し、これを確実に保存及び活用して、軌道の保守管理を適切に行うよう指導す

るべきである。 

 

 

４ 原 因 
 
 本事故は、本件列車が犬くぎの支持力が低下していた区間を通過する際に、レール

の軌間外側への移動及び小返りによる軌間拡大が発生したため、左車輪が軌間内に脱

線したことによるものと推定される。 

犬くぎの支持力が低下していた区間があったのは、犬くぎ及びまくら木の状態、軌

道変位等を把握する軌道の保守管理が適切に行われていなかったことによるものと考

えられる。 

 

 

５ 参考事項 
 
 同社は、本事故発生後、次の再発防止対策を実施した。 

(1) 平成２０年１０月１日、No.２２～No.３０、No.３８、No.４５、No.５０、No.

５１、No.６９及び No.７１まくら木（計１５本）を交換し、軌道の整備を行った。 

また、No.２０まくら木から No.６８まくら木までの間にゲージタイ8７本を設

置した。 

(2) 平成２０年１０月、同社の構内通路（全３２箇所）におけるまくら木及び犬く

ぎの状態の点検及び保守を行った。 

                         
8 「ゲージタイ」とは、軌間保持のため左右のレールをつなぐ棒状の金具のことである。 
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また、同社の敷板舗装踏切道（全１２３箇所）のうち、まくら木交換後５年以

上経過した踏切道５５箇所の敷板下におけるまくら木及び犬くぎの状態の点検を

行った。 

(3) 平成２１年３月、まくら木及びこれに付属する締結装置並びに軌道変位等の検

査について、検査方法、記録様式、実施時期等を改めて策定し、管理体制を構築

した。 



付図１　本線路線図

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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付図４　軌道の状況
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付図５　１７ｋ１８５ｍ～２２０ｍ付近の軌道変位等の状況
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① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

29 ○ ○ ○ ○ ○ ○

28 × × ★ ○

27 － － － × × × ×
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22 － － － － ○ ○ ○
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付図６　中加積駅構内通路付近の犬くぎの状況
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付図７　右レール左側の犬くぎの抜き上がり量
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付図８　小返りと軌間の拡大量の関係
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付図９　軌間拡大の概略図
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※中加積駅構内通路の
　右レールと安全レールとの間の敷板は
　調査のために取り外した。

写真１　中加積駅構内通路付近のまくら木の状況

写真２　No.２５まくら木の右タイプレートの状況
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写真３　車両の損傷及び痕跡の状況（その１）

(a)　先頭車両後台車
　第１軸左車輪外側面の擦傷

(b)　後部車両前台車
　第１軸左車輪外側面の擦傷

(c)　後部車両後台車
　第１軸左車輪外側面の擦傷

(d)　後部車両前台車
　第１軸ギヤ・ケース下面の打痕
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写真３　車両の損傷及び痕跡の状況（その２）

(e)　先頭車両後台車の左空気ばねパンク表示板付近の打痕

(f)　後部車両前台車の左空気ばねパンク表示板付近の打痕

(g)　後部車両後台車の左空気ばねパンク表示板付近の打痕

左空気ばね
パンク表示板

左異常上昇止め

左空気ばね
パンク表示板

左異常上昇止め

左空気ばね
パンク表示板

左異常上昇止め
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