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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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要 旨 
 

＜概要＞ 

南阿蘇鉄道株式会社の高森線立野駅発高森駅行き２両編成の下り普通第１９列車は、

平成２７年１０月２９日、南阿蘇水の生まれる里白水高原駅を定刻（１７時２９分）

に出発した。 

列車の運転士は、中松駅下り場内信号機の警戒信号を確認し、速度約２０km/hで同

駅構内の１１号分岐器付近を走行中、異音を感じたためブレーキを使用したところ、

更に大きな異音と揺れを感じて、列車は停止した。 

停止後に確認したところ、１両目の前台車全２軸が右に脱線し、１両目の後台車全

２軸及び２両目の全軸は本来の進行方向である下り本線とは異なる分岐線側の上り本

線に進入していた。 

列車には、乗客１１名、運転士１名及び車掌１名が乗車していたが、死傷者はいな

かった。 

 



 

＜原因＞ 

本事故は、列車が場内信号機の警戒信号の現示に従い、分岐器の直線側に対向で進

入した際、１両目の前台車第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレール

の間に入り込み、１両目の前台車第１軸が左右の車輪内面で分岐器左右のトングレー

ルを抱き込む状態となった後、１両目の前台車第２軸以降が本来の進行方向とは異な

る上り本線側に進入したため、１両目の前台車全軸が右側に脱線し、１両目の後台車

及び２両目の全台車が本来の進行方向とは異なる上り本線側に進入したことにより発

生したと考えられる。 

１両目の前台車第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレールの間に入

り込んだことについては、分岐器の右トングレールが定位側に接着しておらず、転換

不良となっていた可能性があると考えられる。 

分岐器が転換不良となっていたことについては、分岐器ポイント部の床板への塗油

の不足等により、トングレールと床板間の摩擦係数が増加したことで、発条転てつ機

の転換力を超える転換負荷が発生したことによる可能性があると考えられる。 

また、分岐器が転換不良となっていたにもかかわらず、場内信号機に停止信号が現

示されずに警戒信号が現示されていたことについては、分岐器の転換不良を検知する

回路制御器のマイクロスイッチの接点が切り換わらず、導通している状態となり、 

トングレールの接着不良を検知できなかったことによるものと推定される。 
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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

南阿蘇鉄道株式会社の高森線立野駅発高森駅行き２両編成の下り普通第１９列車は、

平成２７年１０月２９日（木）、南阿蘇水の生まれる里白水高原駅を定刻（１７時 

２９分）に出発した。 

列車の運転士は、中松駅下り場内信号機の警戒信号を確認し、速度約２０km/hで同

駅構内の１１号分岐器付近を走行中、異音を感じたためブレーキを使用したところ、

更に大きな異音と揺れを感じて、列車は停止した。  

停止後に確認したところ、１両目の前台車（車両は前から数え、前後左右は列車の

進行方向を基準とする。）全２軸が右に脱線し、１両目の後台車全２軸及び２両目の

全軸は本来の進行方向である下り本線とは異なる分岐線側の上り本線に進入していた。 

列車には、乗客１１名、運転士１名及び車掌１名が乗車していたが、死傷者はいな

かった。 

 

１.２ 鉄道事故調査の概要 

1.2.1 調査組織 

運輸安全委員会は、平成２７年１０月２９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。 

九州運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を現場等に派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２７年１０月３０日及び３１日  現場調査、車両調査及び口述聴取 

平成２８年 ２ 月２６日       発条転てつ機及び回路制御器の機能試験 

 

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 

2.1.1 乗務員の口述 

事故に至るまでの経過は、南阿蘇鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り

普通第１９列車（以下「本件列車」という。）の運転士（以下「本件運転士」とい
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う。）及び車掌（以下「本件車掌」という。）の口述によれば、概略次のとおりで 

あった。 

(1) 本件運転士 

立野駅から折り返し本件列車になる上り普通第１８列車（以下「１８列車」

という。）に、高森駅で前任者から引き継ぎ、車掌として乗車した。 

立野駅到着後、本件列車に運転士として乗車し、定刻（１７時１４分）に

出発した。 

途中、南阿蘇水の生まれる里白水高原駅（以下「白水高原駅」という。）

まで車両に異状は感じなかった。 

白水高原駅を定刻（１７時２９分）に出発してから、速度約４５km/hで走

行して、中松駅下り場内信号機（立野駅起点１０ｋ３７９ｍ、以下「立野駅

起点」は省略する。）の警戒信号を確認し、ブレーキを使用して速度を約 

２５km/hに落とした。本件列車が同場内信号機を通過した際、自動列車停止

装置（以下「ＡＴＳ」という。）の動作はなかった。 

上り勾配のため更に速度が低下し、速度約２０km/hで１１号分岐器（１０

ｋ４４８ｍ～１０ｋ４６８ｍ、以下「本件分岐器」という。）に進入した。

その際、本件分岐器のトングレール*1の状態は見ていない。 

本件分岐器に進入直後、「ガタガタ」という音がしたので、常用ブレーキ

を使用した。更に大きな音と、縦揺れと横揺れを感じたため、非常ブレーキ

を使用しようとしたところ、本件列車は急激に減速し停止した。 

本件列車が停止した後、乗務員室扉の窓から線路を確認したところ、脱線

していることが分かったため、高森駅の運転司令に列車無線で事故発生の報

告をした。 

報告した後、乗務員室扉から線路に降りて、２両目まで確認したところ、

１両目前台車が右に脱線し、１両目後台車及び２両目が本来の進行方向とは

異なる上り本線側に進入していた。また、本件列車の１両目と２両目を接続

しているブレーキ管ホースが外れていた。 

その後、１両目の車内に戻り、１両目の乗客（５人）に対して、列車が脱

線した状況を説明するとともに、けがの有無を確認したところ、１両目の乗

客にけがはなかった。 

運転司令からタクシーでの代替輸送の手配を取った旨の連絡を受けた後、

１両目の乗客を１両目の乗務員室扉から線路に降ろし、下りプラットホーム

（以下「ホーム」という。）まで案内した。 

 
                                                                                                                                         
*1 「トングレール」とは、分岐器のポイント部に用いられる、先端がとがった転換されるレールをいう。 
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(2) 本件車掌 

１８列車には、運転士として高森駅から立野駅まで乗車した。中松駅から

出発する際に、本件分岐器を背向*2で割り出して走行したが、本件分岐器に

異状は感じなかった。 

立野駅到着後は、本件列車に車掌として乗車した。本件列車が立野駅を出

発する際は、発車時刻・信号を確認して、旅客の乗降が済んだことをブザー

で合図し、本件運転士が扉操作をして出発した。 

途中、白水高原駅まで走行状態に異状は感じなかった。 

２両目の前側の運転席に座っていたところ、中松駅下り場内信号機の手前

でブレーキが掛かり、その後、左右にガクッと揺れてから、停止した。極端

に大きな音や上下の揺れは感じなかった。 

本件列車が停止した後、同運転席の横の窓を下げて確認したところ、２両

目は本来の進行方向とは異なる上り本線側に進入し、１両目は脱線していた。

また、線路がゆがんでいるのが見えた。 

本件運転士が運転司令に事故発生の報告をしていることが、列車無線から

聞こえた。その後、乗務員室扉から線路に降りて、本件運転士と共に本件列

車の状況を確認した。 

２両目の車内に戻り、２両目の乗客に対して、列車が脱線していることを

説明し、けがの有無を確認したところ、２両目の乗客６人にけがはなかった。 

その後、２両目の乗客を２両目の乗務員室扉から線路に降ろして、下り 

ホームまで案内した。 

 

なお、本事故の発生時刻は、同社によると、１７時３２分ごろに本件運転士から

運転司令に事故発生の第一報があったとのことから、１７時３２分ごろであったと

推定される。また、乗客に対するけがの有無の確認は、運転士（１両目）と車掌

（２両目）で手分けして行った。 

本事故発生前、本件分岐器を下り普通第１７列車（中松駅着１５時４９分）が本

件列車と同じ対向*3で通過し、また、１８列車（中松駅発１６時２７分）が背向で

通過していた。 

（付図１ 高森線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場付近

の略図 参照） 

 

                                                                                                                                         
*2 「背向」とは、分岐器へ合流する側から進入する向きをいい、本件分岐器では高森駅方から立野駅方への向

きである。 

*3 「対向」とは、分岐器へ分岐する側へ向かって進入する向きをいい、本件分岐器では立野駅方から高森駅方

への向きである。 
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2.1.2 運転状況の記録 

本件列車には、運転状況記録装置は設置されていなかった。 

 

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 

本件列車は、１両目の先頭が本件分岐器から中松駅上りホームまでの間の１０ｋ

４９１ｍ付近に停止していた。 

１両目前台車の全２軸が、本来の進行方向である下り本線のレールから右へ脱線

し、１両目後台車の全２軸及び２両目が本来の進行方向とは異なる上り本線側に進

入していた。 

脱線した輪軸は、上り本線の左レールを左右の車輪で挟むような状態で停止して

おり、上り本線の左レールから、１両目前台車の第１軸の右車輪が右へ約４０５mm、

同第２軸の右車輪が右へ約２３５mmの位置に停止していた。この付近の下り本線と

上り本線のレールの一部は湾曲した状態になっていた。 

（付図３ 事故現場付近の略図、付図４ 本件列車の脱線状況 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

2.3.2.1 路線の概要 

同社の高森線は、日本国有鉄道高森線から昭和６１年４月に第三セクターである

同社に転換された路線である。高森線の起点である立野駅から終点である高森駅ま

では営業キロ１７.７kmの単線で、中松駅に行き違い設備が設けられている。軌間

は１,０６７mmであり、動力は内燃である。また、閉そく方式は、特殊自動閉そく

式（電子符号照査式）*4である。 

（付図１ 高森線路線図 参照） 

 

2.3.2.2 線路に関する情報 

(1) 事故現場付近の線路は、バラスト軌道に５０kgレール及び木まくらぎが敷

設されており、本件分岐器は、大正１４年形５０kgレール用８番右片開き分

岐器である。 

                                                                                                                                         
*4 「特殊自動閉そく式（電子符号照査式）」とは、停車場間を一つの列車だけの運転に占有させ、他の列車を

同時に運転させないようにする閉そく方式の一つで、車上の無線機から送信された列車の識別符号を両側の停

車場に設けた装置により照査し、自動的に信号機を制御するものをいう。 
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本件分岐器には、転換鎖錠器*5付き発条転てつ機*6（以下「本件発条転て

つ機」という。）及びトングレールの接着状態を検知する回路制御器*7（Ｙ

Ｓ形）が、本件分岐器の定位側*8と反位側*9に一つずつ設置されていた。本

件発条転てつ機及び回路制御器は、平成元年７月に中松駅の行き違い設備新

設工事が完了したときから使用されているものであった。 

また、発条転てつ機は、ばねの反発力を用いて反位側に転換されたトング

レールを定位側に戻す仕組みとなっていることから、分岐器のトングレール

の重量やトングレールが移動する際の摩擦係数などの増加によって、トング

レールを動かすための抵抗力（転換負荷）がばねの反発力（転換力）を超え

た場合に、転換不良が発生する。これを防止するため、トングレールを床板

に載せ、床板に油を塗布することにより、トングレール下面と床板間の摩擦

係数を低減させ、転換負荷が転換力を超えないようにしている。 

（図１ 本件発条転てつ機及び回路制御器 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 本件発条転てつ機及び回路制御器 

 

(2) 白水高原駅～中松駅までの線路の線形は、９ｋ２８２ｍ～９ｋ６００ｍま

でが曲線半径８００ｍの右曲線であり、１０ｋ０８０ｍ～１０ｋ３１９ｍま

でが曲線半径８００ｍの左曲線である。また、線路の勾配は、９ｋ１８０ｍ

～１０ｋ３０７ｍまでが２０.０‰の上り勾配であり、１０ｋ３０７ｍ～中

松駅構内を含む１０ｋ８５０ｍまでが３.０‰の上り勾配である。 

（付図３ 事故現場付近の略図 参照） 

                                                                                                                                         
*5 「転換鎖錠器」とは、定位側へ転換後、振動等の外力によりトングレールの先端が開口することを防止する

ものをいう。 

*6 「発条転てつ機」とは、ばねの反発力を使用した転てつ機をいい、常時は定位側に転換しているが、反位側

（本件分岐器では上り本線側）から背向で列車が進入した際には、列車の車輪がトングレールを押すことによ

り反位側に転換され、列車の通過後にばねの力によって定位側に戻る構造となっている。 

*7 「回路制御器」とは、装置が正しく制御されていることをチェックする照査装置の一種で、トングレールに

より回路制御器の軸が押し込まれる量により、トングレールの接着状態を検知する。 

*8 「定位側」とは、分岐器が常時開通している方向をいい、本件分岐器では下り本線側である。 

*9 「反位側」とは、分岐器が常時開通している方向とは逆向きをいい、本件分岐器では上り本線側である。 
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2.3.2.3 場内信号機に関する情報 

同社によると、中松駅の下り場内信号機には、ＡＴＳが設置されており、停止信

号で列車が通過するとＡＴＳが動作し非常ブレーキが掛かる仕組みになっていると

のことである。また、通常、進路に支障がないときには警戒信号が現示されるが、

本件分岐器のトングレールが定位側に接着*10していないことを本件分岐器に設置さ

れた回路制御器が検知すると、停止信号を現示する仕組みになっているとのことで

ある。 

（図２ 鉄道施設に関する情報 参照） 

 

2.3.2.4 転換不良を表示する装置に関する情報 

同社によると、運転司令に設置されている運行表示装置は、障害記録を残せる機

能を有しており、トングレールが定位側に接着していないことを回路制御器が検知

すると「転換不良」として表示するとともに記録を残すとのことである。 

本事故発生前後における当該運行表示装置の障害記録に、中松駅で「転換不良」

が発生した記録はなかった。 

なお、同社が「転換不良」を表示する装置及び場内信号機との関係について、信

号メーカーに確認したところ、概要は以下のとおりである。 

本件分岐器に設置されている回路制御器が転換不良を検知した場合は、すぐに場

内信号機に停止信号を現示するとともに、３０秒経過後「転換不良」として運行表

示装置に記録する。 

仮にほかの列車が進路を支障していないなどの条件が成立し、「転換不良」を検

知していなければ、警戒信号を現示する条件は成立することになる。 

（図２ 鉄道施設に関する情報 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

図２ 鉄道施設に関する情報 

 

2.3.2.5 軌道の整備に関する情報 

同社の軌道の整備については、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基
                                                                                                                                         
*10 「接着」とは、トングレールが圧力なしで、基本レールと所定の部分で一様に接している状態をいう。 
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づき、九州運輸局長へ届け出ている「土木実施基準」に定められている。また、分

岐器の整備については、「土木実施基準」及び同社の内規である「分岐器の整備内

規」に定められている。 

(1) 軌道の整備基準 

軌道の定期検査は、土木実施基準に一般軌道及び分岐器の軌道変位検査を

検査周期１年で行うことと定められている。 

土木実施基準に定められている一般軌道区間の軌間変位、水準変位、高低

変位、通り変位及び平面性変位の整備基準値は表１のとおりである。 

また、土木実施基準及び分岐器の整備内規に定められている分岐器区間の

整備基準値は表２のとおりである。 

 

表１ 一般軌道の軌道変位整備基準値 

（単位：㎜） 

種別 整備基準値 

軌間 

直線及び半径６００ｍを超える区間   ２０（１４） 

半径２００ｍ以上６００ｍまで     ２５（１９） 

半径２００ｍ未満           ２０（１４） 

水準 平面性に基づき整備を行う 

高低 ３０（２２） 

通り ３０（２２） 

平面性 ２３（１８） カントのてい減量を含む 

（１） 数値は高速軌道検測車による動的値を示す。 

ただし、かっこ内の数値は静的値を示す。 

（２） 平面性は５ｍ当たりの水準変化量を示す。 
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表２ 分岐器の軌道変位整備基準値 

（単位：㎜） 

種別  整備基準値 

軌間 

・クロッシング部  

（＋５）以内  （－３）以内 

・クロッシング部以外 

＋１０（＋６）  －５（－４） 

バックゲージ 

・Ｎレール用分岐器（５０Ｎ・４０Ｎ） 

１,０２２mm 以上 １,０３０mm 以下 

・Ｎレール以外の分岐器（５０Ｋ・３７Ｋ・３０Ｋ） 

１,０２０mm 以上 １,０３２mm 以下 

水準 １３（９） 

高低 １６（９） 

通り １６（９） 

（１） 数値は高速軌道検測車による動的値を示す。 

ただし、かっこ内の数値は静的値を示す。 

（２） クロッシング部の軌間及びバックゲージについては、上表に該当する場合

は、整正しないことができる。 

（３） 水準、高低、通り及びクロッシング部以外の軌間について、上表の整備基

準値を超過した場合においても、列車の動揺に大きな影響を及ぼすことなく、

かつ保守上支障がない場合に限り、保守しないことができる。ただし、いか

なることがあっても、一般軌道の整備基準値を超えることがあってはならな

い。 

 

(2) 軌道変位の検査 

同社によると、本事故前直近の一般軌道の軌道変位の検査は、平成２６年

１２月１２日に、高速軌道検測車により実施されている。事故現場付近の結

果によると、整備基準値を超えた箇所はなかった。 

また、本事故前直近の本件分岐器に対する分岐器の軌道変位の検査は、平

成２６年１１月１９日に実施されており、整備基準値を超えた箇所はなかっ

た。 

(3) 軌道材料検査 

土木実施基準では、軌道の定期検査のうち軌道材料検査として、分岐器及

びレールの損傷、摩耗等の状態について検査を行うこととされている。なお、

同社における軌道材料検査の検査周期は１年である。 

軌道材料検査のうち分岐器一般検査は、分岐器の部材の損傷、摩耗、腐食
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等の状態を検査し、分岐器機能検査及び分岐器細密検査は、トングレールの

密着*11、接着、その他重要部分の附属品の状態を検査することと定められて

いる。 

同社によると、本事故前直近の本件分岐器に対する分岐器一般検査は、平

成２６年１１月１７日に、分岐器機能検査及び分岐細密検査は、平成２６年

１１月１８日に実施されており、異常は見られなかった。 

また、レール一般検査は、レールの摩耗、損傷等について検査することと

されており、本事故現場付近に使用されている５０kgレールのレール頭部の

最大摩耗高（軌間内側）は、１６mmと定められている。 

本事故前直近の事故現場付近のレール一般検査（摩耗）は、平成２７年４

月１７日及び２８日に、レール一般検査（損傷等）は、平成２７年５月２１

日に実施されており、各検査結果に異常は見られなかった。 

(4) 線路の巡視及び監視に関する情報 

土木実施基準では、徒歩による本線の巡回は１か月に１回以上、列車添乗

による巡回は７日に１回以上行うことと定められている。 

同社によると、本事故前直近の事故現場付近の巡回は、平成２７年１０月

２３日に徒歩巡回、平成２７年１０月２６日に列車添乗による巡回が行われ

ており、異常はなかったとのことである。 

(5) 分岐器ポイント部への塗油に関する情報 

同社によると、分岐器ポイント部の床板への塗油は、記録には残していな

いが、１か月に１回、月が変わると行っており、本件分岐器への本事故前直

近の塗油は、約１か月前に行ったとのことである。また、雨が強く降った後

にも塗油を行うようにしているが、本事故発生の２日前に雨が降った際は、

塗油を行わなかったとのことである。 

（付図５ 本件分岐器の軌道変位の測定結果 参照） 

 

2.3.2.6 運転保安設備の保全に関する情報 

運転保安設備の保全については、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に

基づき、同社が九州運輸局長へ届け出ている「運転保安設備実施基準」に定められ

ている。運転保安設備実施基準では、設備の使用状況、使用環境及び機能の低下等

を考慮し、設置場所ごとに設備の種類に応じて定期検査を行うことと定められてい

る。なお、同社における検査周期は１年である。 

(1) 発条転てつ機及び回路制御器に関する定期検査  

運転保安設備実施基準では、発条転てつ機について、密着状態、転換状態、
                                                                                                                                         
*11 「密着」とは、接着状態にあるトングレールが、基本レールにある力をもって接している状態をいう。 
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回路制御器接点の良否等を検査することと定められている。 

同社によると、回路制御器接点の良否については、分岐器が定位のときに

基本レールとトングレールの先端の間に３mmの鉄片を挿入し、関係するＮＰ

Ｒリレーの落下の確認と、関係する場内信号機の停止信号の現示を確認する

とのことである。 

本事故前直近の本件発条転てつ機及び回路制御器に関する定期検査は、平

成２７年４月１４日に実施されており、異常は見られなかった。 

また、転てつ機メーカーの発条転てつ機保全マニュアルに従い、本件発条

転てつ機の油緩衝器の緩衝油の交換を２年に１回実施しており、本事故前直

近では平成２６年６月２日に実施したとのことである。 

(2) ＡＴＳ（地上装置）に関する定期検査 

運転保安設備実施基準では、設置状態の良否、動作電圧の適否等について

検査することと定められている。 

本事故前直近における中松駅の下り場内信号機に設置されているＡＴＳ

（地上装置）に関する定期検査は、平成２７年４月１４日に実施されており、

異常は見られなかった。 

 

2.3.2.7 本事故発生後の状況に関する情報 

(1) 軌道変位に関する情報 

本事故後（平成２７年１０月３１日）に、同社が事故現場付近（本件分岐

器を含む前後１０ｍ）を手計測により、０.５ｍ間隔の軌間変位、水準変位、

また、５ｍ間隔の高低変位（左：測定弦長１０ｍ）、通り変位（同）を測定

した結果は次のとおりであった。 

① 軌間変位は、下り本線の１０ｋ４７５.５ｍ～１０ｋ４７６.５ｍ付近

が最も大きく＋１３mmであった。 

② 水準変位は、下り本線の１０ｋ４７８ｍ付近が最も大きく－１３mmで

あった。 

③ 高低変位は、下り本線の１０ｋ４５８ｍ付近及び１０ｋ４７３ｍ付近

が最も大きく＋２０mmであった。 

④ 通り変位は、下り本線の１０ｋ４７３ｍ付近が最も大きく－１２０mm

であった。 

⑤ ５ｍ平面性変位は、下り本線の１０ｋ４７８ｍ付近が最も大きく  

＋１８mmであった。 

なお、これらの軌道変位のうち通り変位は整備基準値（±２２mm）を超え

ており、５ｍ平面性変位は整備基準値（±１８mm）に達していたが、いずれ
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も本事故の脱線後に軌道内を車輪が走行した影響を受けていることが考えら

れる。 

(2) 本件分岐器に関する情報 

① 本件分岐器の軌道変位 

本事故後に、同社が本件分岐器に対する分岐器の軌道変位検査を実施し

たところ、整備基準値を超えている箇所はなかった。 

② 本件分岐器のポイント部の状態 

事故後の現場調査において、本件分岐器のポイント部を目視で確認した

ところ、トングレールに傷や変形、トングレールと基本レール間のバラス

トや動物の死骸等、転換不良の要因になるようなものは見られなかった。

なお、ポイント部のトングレールが滑り可動する床板への塗油状況は十分

に油が付着している状態ではなかった。 

また、平成２７年１２月２日及び７日に、同社が本件分岐器（トング 

レールの先端からトングレールの後端（クロッシング部側））の左右の基

本レールの摩耗量を０.５ｍ間隔で測定した結果、レールの摩耗量は１～

３mmであり、同社の分岐器の交換基準（基本レール：最大摩耗量５mm）を

超えている箇所はなかった。 

(3) 転換試験に関する情報 

本事故後（平成２７年１１月１日）に、同社が本件分岐器を転換させて、

運転司令に設置されている運行表示装置における「転換不良」の表示状態を

確認した。試験の概要と結果は次のとおりであった。 

① 手動でトングレールを定位側から反位側へ動かし、転換途中で止める。 

② ３０秒経過後、運行表示装置に「転換不良」の表示が出ない。（異常） 

③ トングレールを更に動かし、反位に転換する。 

④ ３５秒後、運行表示装置に「転換不良」の表示が出る。（正常） 

⑤ 定位側に戻すときに「転換不良」の表示がすぐに消え、トングレール

を転換途中で止めてみたが、「転換不良」の表示が出ない。（異常） 

なお、同社では、運行表示装置に「転換不良」の表示が正常に出力されな

かったため、本件分岐器に設置されている回路制御器（本件分岐器の定位側

と反位側の二つ）について、導通試験を実施した。 

その結果は、反位側のレールに設置されている回路制御器に異常は見られ

なかったが、‘定位側のレールに設置されている回路制御器’（以下「本件回

路制御器」という。）に接続されている白－黒の電線は、トングレールが接

着したときに押し込まれる軸が押し込まれていない状態においても、導通し

ており、転換不良を検知できない状態とのことであった。 
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（付図５ 本件分岐器の軌道変位の測定結果、付図６ 事故現場付近の軌道変位の

測定結果、付図７ 回路制御器の動作図 参照） 

 

2.3.3 車両に関する情報 

2.3.3.1 車両の概要 

車 種   内燃動車（ディーゼルカー） 

編 成 両 数   ２両 

編 成 定 員   １０５人（座席定員５６人）（１両目） 

          ９９人（座席定員５５人）（２両目） 

記 号 番 号                 

 

 

 

＜凡例＞  ：脱線軸   ：上り本線側に進入した軸 

 

固 定 軸 距   １.９０ｍ 

台車中心間距離  １０.８０ｍ 

連結器間距離   １７.１０ｍ 

空 車 重 量 *12  ２９.０ｔ（１両目）、２８.４ｔ（２両目） 

車輪踏面形状   修正円弧踏面 

車輪フランジ角度 ６５度 

車  輪  幅   １２５mm 

製 造 年   平成１０年 ３ 月１８日（１両目） 

         平成 ５ 年１２月２４日（２両目） 

 

2.3.3.2 車両の整備に関する情報 

車両の整備については、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づき、

同社が九州運輸局長へ届け出ている「車両整備実施基準」に定められている。車両

の検査の種類は、仕業検査、３ヶ月検査、全般検査等があり、検査ごとに定められ

た期間又は車両の走行距離によって定期的に行われている。 

輪軸については、３ヶ月検査で、車輪の直径又はタイヤの厚み、フランジ高さ及

び車輪一対の中心から外側面までの距離の検査を行うこととされている。 

なお、同社によると、フランジの直立摩耗の状態については、フランジ高さ及び

車輪一対の中心から外側面までの距離によって管理しており、それぞれの使用限度
                                                                                                                                         
*12 「単位換算」１ｔ＝１,０００kg（重量）、１kg（重量）：１kgf、１kgf：９.８Ｎ  

列車進行方向 

MT3010 号車 MT3001 号車 
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値を超えていなければ、異常なしと判断しているとのことである。 

各項目の使用限度値は表３のとおりである。 

また、車両の静止輪重の管理については、重要部検査及び全般検査時に輪重の測

定を行い、その軸の平均輪重との差（以下「静止輪重比*13」という。）を１０％以

内となるように管理することとされている。 

 

表３ 輪軸に関する使用限度値 

項目 使用限度値 

① 車輪の直径 ７７４mm 以上 

② タイヤの厚み ２８mm 以上 

③ フランジ高さ ２５～３５mm 

④ 車輪一対の中心から外側面までの距離 ５１６～５２７mm 

⑤ 車輪のリム一対の内面距離 ９８９～９９４mm 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) 定期検査の実施状況 

１両目に対する本事故前直近の定期検査の実施状況は、次のとおりであっ

た。 

全 般 検 査  平成２５年 ６ 月２７日 

３ヶ月検査  平成２７年１０月１４日 

仕 業 検 査  平成２７年１０月２９日 

(2) 輪軸の状況 

１両目の車輪については、全般検査時に車輪削正が行われている。 

車輪削正後の輪軸の寸法は表４に、本事故前直近の３ヶ月検査の検査結果

は表５に示すとおりであり、タイヤの厚み、フランジ高さ及び車輪一対の中

心から外側面までの距離は、いずれも表３に示す使用限度値内であった。な

お、車輪削正から本事故発生までの１両目の走行距離は、９４,６７６kmで

あった。 
                                                                                                                                         
*13 「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。 
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表４ 車輪削正後の輪軸の寸法 

（単位：mm） 

車輪位置 

測定項目 

前台車第１軸 前台車第２軸 後台車第１軸 後台車第２軸 

右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 

車輪の直径 800 800 800 800 800 800 800 800 

タイヤの厚み  36  36  36  36  36  36  36  36 

フランジ高さ  26  26  26  26  26  26  26  26 

車輪一対の中心

から外側面まで

の距離 

524 524 524 524 524 524 524 524 

車輪のリム一対

の内面距離 
990.0 990.0 990.0 990.0 

 

表５ ３ヶ月検査における輪軸の寸法 

（単位：mm） 

車輪位置 

測定項目 

前台車第１軸 前台車第２軸 後台車第１軸 後台車第２軸 

右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 

タイヤの厚み  32.0  32.0  32.0  32.0  33.0  32.0  32.5  32.0 

フランジ高さ  30.0  30.0  29.5  30.0  28.5  29.0  30.0  30.0 

車輪一対の中心

から外側面まで

の距離 

523.0 524.0 524.0 524.0 524.0 524.0 524.5 524.5 

 

(3) 静止輪重及び静止輪重比の状況 

本事故前直近における１両目の静止輪重の測定は、全般検査時に行われて

いる。その結果は表６のとおりであり、静止輪重比は各車軸とも管理値 

（１０％以内）内であった。 

 

表６ 全般検査時における静止輪重及び静止輪重比 

測定項目 
前台車第１軸 前台車第２軸 後台車第１軸 後台車第２軸 

右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 右車輪 左車輪 

静止輪重(ｋＮ) 32.3 36.2 39.2 32.3 28.4 33.3 30.4 33.3 

静止輪重比(％) 5.7 9.6 7.9 4.6 
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(4) ＡＴＳ（車上装置）の動作試験 

本事故前直近における仕業検査の際に行われた１両目に対するＡＴＳ（車

上装置）の動作試験において、異常は見られなかった。 

 

２.４ 鉄道施設及び車両の損傷等に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡等の状況 

(1) 本件分岐器の右トングレール後端（１０ｋ４５４ｍ付近）から右リード 

レール中程に至るレール頭頂面上に、車輪フランジが右から左に走行したこ

とによるものと考えられる線状の痕跡（約２,７００mm）が見られた。しか

し、右トングレール及び左トングレール先端部において、欠損や車輪が衝撃

した痕跡は見られなかった。 

(2) 本件分岐器の左主レールに設置されているガードレール（１０ｋ４６３ｍ

付近）の頭頂面上に、車輪フランジが左から右に走行したことによるものと

考えられる線状の痕跡（約２,９６０mm）が見られた。 

(3) 本件分岐器の右主レールに設置されているガードレール（１０ｋ４６３ｍ

付近）の頭頂面上に、車輪フランジが右から左に走行したことによるものと

考えられる線状の痕跡（約６５０mm）が見られ、この痕跡に続いて、上り本

線側の軌間内のまくらぎに、車輪が走行したことによるものと考えられる痕

跡が見られた。 

(4) 本件分岐器の左リードレール（１０ｋ４６３ｍ付近）のレール頭頂面上に

車輪フランジが右から左に走行したことによるものと考えられる線状の痕跡

が見られた。 

(5) (2)及び(4)で記述した痕跡に続いて、本件分岐器の下り本線側の軌間内の

まくらぎ（１０ｋ４６４ｍ付近～１０ｋ４７４ｍ付近）に、車輪が走行した

ことによるものと考えられる痕跡が見られ、この痕跡に続いて、下り本線の

右レール左側底部（１０ｋ４７４ｍ付近～１０ｋ４７８ｍ付近）に、車輪が

走行したことによるものと考えられる痕跡が見られた。   

(6) 本件分岐器の後端に接続されている下り本線の右レール（１０ｋ４７８ｍ

付近）には、車輪が右に乗り上がるような痕跡が見られ、この痕跡に続いて、

本件列車の１両目前台車第１軸が停止していた１０ｋ４８８ｍ付近の上り本

線と下り本線の間のバラスト及びまくらぎに、車輪が走行したことによるも

のと考えられる痕跡が見られた。 

(7) (3)で記述した痕跡に続いて、本件分岐器の後端に接続されている上り本

線の左レール右側底部（１０ｋ４６９ｍ付近～１０ｋ４８０ｍ付近）に、車

輪が走行したことによるものと考えられる痕跡が見られ、この痕跡に続いて、



‐16‐ 

本件列車の１両目前台車第１軸が停止していた１０ｋ４８８ｍ付近の上り本

線側の軌間内のまくらぎに、車輪が走行したことによるものと考えられる痕

跡が見られた。 

(8) (6)で記述した痕跡の位置付近で本件分岐器の後端に接続されている下り

本線の右レールが右に最大約１９０mm、本件分岐器の後端に接続されている

上り本線の左レールが左に最大約７５mm、それぞれレールの湾曲が見られた。 

（図３ 分岐器の各部の名称、付図８ 軌道上の主な痕跡 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 分岐器の各部の名称 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡等の状況 

(1) １両目の前台車全２軸の各車輪には、内側面、踏面及びフランジに打痕や

擦過痕があったが、フランジの直立摩耗は見られなかった。 

(2) １両目の前台車に取り付けられていた右側の排障器が曲損していた。 

(3) １両目の元空気タンクに擦過痕があった。 

(4) １両目の前台車の制輪子（四つ）が破損していた。 

(5) １両目と２両目をつなぐブレーキ管ホースに傷はなかったものの、継手部

分が外れていた。 

(6) ２両目の車体、台車等に損傷はなかった。 

（付図９ １両目の主な損傷状況 参照） 

 

２.５ 乗務員に関する情報 

本件運転士  男性 ６１歳 

甲種電気車運転免許                昭和６２年 ６ 月２２日 

（運転経験年数は３６年２か月） 

甲種内燃車運転免許                平成 ４ 年 ９ 月２９日 
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本件車掌   男性 ６４歳 

甲種内燃車運転免許                平成 ７ 年 ７ 月１１日 

 

２.６ 運転取扱いに関する情報 

運転速度については、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づき、同社

が九州運輸局長へ届け出ている「運転取扱実施基準」に、以下のことが定められてい

る。（抜粋） 

（列車速度の最大限） 

第８０条 列車は次の最高速度をこえて運転してはならない。 

内 燃 動 車・・・６５km/h 

トロッコ列車・・・４５km/h 

その他の列車・・・６５km/h 

（分岐器における制限速度） 

第８２条 分岐器における制限速度は次のとおりとする。 

項目 

駅名 

進入 

km/h 

進出 

km/h 

高森駅 ２５ ４５ 

中松駅 
上り ２５ ２５ 

下り ４５ ４５ 

 

また、同社によると、運転士が場内信号機の警戒信号を確認する際は、信号現示と

合わせて通過速度２５km/h以下と指差喚呼するよう指導しているとのことである。 

 

２.７ 気象に関する情報 

本事故発生時の現場付近の天気は、曇りであった。 

 

２.８ 発条転てつ機及び回路制御器における動作試験等に関する情報 

本事故後（平成２８年２月２６日）に、本件発条転てつ機と本件回路制御器の動作

等について確認を行うため、転てつ機メーカーにおいて、試験等を実施した。その結

果は次のとおりであった。 

(1) 本件発条転てつ機 

本件発条転てつ機の復帰動作試験（試験台にて）並びにシリンダの状態、

割出量、ばね部及び本体取付けピッチを測定した結果は、それぞれ表７及び

表８のとおりであり、異常は見られなかった。 



‐18‐ 

ただし、「‘鉄道信号用装置・機器の耐用寿命に関する検討書（信号工業協

会 平成２３年６月）’（以下「検討書」という。）」によると、発条転てつ機

の耐用寿命は、オーバーホールを行っても２５年（動作回数４０万回）とさ

れており、本件発条転てつ機は、製造から２７年経過していることから、こ

れを超えている。 

 

表７ 復帰動作試験（試験台にて）の試験結果 

項目 規格値 １回目 ２回目 ３回目 

緩速 ― ○ ○ ○ 

中速 ― ○ ○ ○ 

急速 ― ○ ○ ○ 

復帰時間※１ ４～８秒 ６．３秒 ６．４秒 ６．４秒 

判定 ― ○ ○ ○ 

※１ 復帰時間の差が１秒以内であることを確認。 

 

表８ シリンダの状態、割出量、ばね部及び本体取付けピッチの測定結果 

項目 規格値 実測値 判定 

シリンダ 

油量がオイルゲージの中間にあること ― ― ○ 

逆さにした状態で１２時間以上放置

し、油が染み出ないこと 
― ― ○ 

割出量 
ハンドルを転換し、アームの移動量を

測定する 

175mm

以上 
188mm ○ 

ばね部 

ばね受けにばねが確実に収まっている

こと 
― ― ○ 

２本のばねの巻き方向が異なること ― ― ○ 

ばね部セット寸法 
262±

1mm 
262.3mm ○ 

本体取付

けピッチ 

横方向 
150±

2.5mm 
149mm ○ 

縦方向 
600±

4.0mm 
599mm ○ 
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(2) 本件回路制御器 

本件回路制御器を試験した結果、定位側の接着検知に用いられていた白－

黒の電線が接続されているマイクロスイッチを押しても、接点が切り換わら

ず、白－黒の電線は導通している状態であった。 

また、検討書によると、回路制御器（ＹＳ形）の耐用寿命は、７～８年

（動作回数４０万回）とされており、本件回路制御器は、製造から２７年経

過していることから、これを超えている。 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 運転速度に関する分析 

２.６に記述した同社の運転取扱実施基準には、 

① 列車速度の最大限：内燃動車６５km/h 

② 分岐器における制限速度：中松駅下り４５km/h 

と定められており、また、同社によると、運転士が場内信号機の警戒信号を確認する

際は、信号現示と合わせて通過速度２５km/h以下と指差喚呼するよう指導していると

のことであった。 

これに対して、2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、白水高原駅を出発後、

速度約４５km/hで走行して、中松駅下り場内信号機の警戒信号を確認し、ブレーキを

使用して速度を約２５km/hに落とした。上り勾配のため更に速度が低下し、速度約 

２０km/hで本件分岐器に進入したと口述していることから、本件列車の白水高原駅～

中松駅間及び本件分岐器を通過するときに、速度の超過はなかったものと考えられる。 

 

３.２ 車両に関する分析 

(1) 2.1.1(1)に記述したように本件運転士は、白水高原駅まで車両に異状は感

じなかったと口述していること、 

(2) 2.1.1(2)に記述したように本件車掌は、白水高原駅まで走行状態に異状は

感じなかったと口述していること、 

(3) 2.3.3.2に記述したように、１両目に対する本事故前直近における各定期検

査の記録に異常を示すものは見られなかったこと、 

(4) 2.4.2(1)に記述したように、本事故後の目視による調査においてフランジ

の直立摩耗は見られなかったこと 

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考えられる。 
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３.３ 軌道変位に関する分析 

(1) 2.3.2.5(2)に記述したように、本事故前直近の事故現場付近における軌道

変位の検査において、整備基準値を超えた箇所はなかったこと、 

(2) 2.3.2.7(1)に記述したように、本事故後に測定した事故現場付近における

軌道変位において、本事故の脱線後に軌道内を車輪が走行した影響を受けた

と考えられる軌道変位はあるものの、それ以外で異常は見られなかったこと 

から、本事故において、軌道変位が脱線の発生に関与した可能性は低いと考えられる。 

 

３.４ 脱線に関する分析 

3.4.1 右トングレール後端から右リードレール中程に至る痕跡に関する分析 

2.4.1(1)に記述した、本件分岐器の右トングレール後端（１０ｋ４５４ｍ付近）

から右リードレール中程に至るレール頭頂面上に見られた、車輪フランジが右から

左に走行したことによるものと考えられる線状の痕跡については、本件列車の１両

目前台車の第１軸の右車輪フランジが右から左に走行したものと考えられることか

ら、同台車の第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレールの間に入り

込み、その後、右トングレール頭頂面に乗り上がって走行したものと考えられる。 

同台車の第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレールの間に入り込

み、右トングレール頭頂面に乗り上がって走行したことについては、 

(1) 2.4.1(1)に記述したように、右トングレール及び左トングレール先端部

において、欠損や車輪が衝撃した痕跡は見られなかったこと、 

(2) ３.２に記述したように、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考えられること、 

(3) ３.３に記述したように、本事故において、軌道変位が脱線の発生に関

与した可能性は低いと考えられること 

から、車両と軌道変位が脱線の発生に関与した可能性は低く、本件分岐器の右トン

グレールが定位側に接着しておらず、転換不良となっていたことによる可能性があ

ると考えられる。 

 

3.4.2 脱線の状況に関する分析 

前述したように、１両目前台車の第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右 

トングレールの間に入り込んだと考えられることから、同台車の第１軸は、左右の

車輪内面で左右トングレールを抱き込む状態となった。 

一方、同台車の第２軸は、同台車の第１軸の右車輪が右トングレールを左方向に

押し込んだことにより、トングレールが反位方向（分岐線方向）に転換されたため、

本来の進行方向とは異なる上り本線側（分岐線側）に向かったと考えられる。これ
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に対して、同台車の第１軸の右車輪は、右リードレール頭頂面上から復線して下り

本線側（直線側）を進んだと考えられる。 

さらに、同台車の第１軸と第２軸が、それぞれ直線側と分岐線側に進入して進行

したため、それぞれの輪軸が直線側の右レールと分岐線側の左レールを挟み合う状

態で脱線した。その後、双方のレール間隔が広がっていく区間になったことにより、

両軸の左車輪は直線側の右レールを歪
わい

曲させつつ乗り越して停止したものと考えら

れる。 

また、１両目後台車の全軸及び２両目の全軸は、１両目前台車の第１軸により 

トングレールが反位方向（分岐線方向）に転換された状態となったことにより、本

来の進行方向とは異なる上り本線側（分岐線側）を走行したと考えられる。 

（付図１０ １両目前台車が走行した経路（推定） 参照） 

 

３.５ 本件分岐器に関する分析 

3.5.1 本件発条転てつ機に関する分析 

(1) 2.3.2.5(4)に記述したように、平成２７年１０月２３日に実施した徒歩

巡回、平成２７年１０月２６日に実施した列車添乗による巡回において、

事故現場付近に異常はなかったこと、 

(2) 2.3.2.6(1)に記述したように、平成２７年４月１４日に実施した本件発

条転てつ機に関する運転保安設備の定期検査において異常は見られず、ま

た、本件発条転てつ機の油緩衝器の緩衝油の交換を２年に１回実施してお

り、本事故前直近では平成２６年６月２日に実施されていたこと、 

(3) ２.８に記述したように、本事故後に転てつ機メーカーにおいて、本件

発条転てつ機の復帰動作試験及びシリンダの状態、割出量、ばね部並びに

本体取付けピッチを測定した結果、異常は見られなかったこと 

から、本件発条転てつ機には異常はなかったと考えられる。しかしながら、２.８

に記述したように耐用寿命を超えていることから、経年管理を適切に行うことが望

まれる。 

 

3.5.2 本件分岐器が転換不良となっていたことに関する分析 

本件分岐器が、本事故時に、3.4.1に記述したように転換不良となったことにつ

いては、 

(1) 前述したように、本件発条転てつ機に異常はなかったと考えられること、 

(2) 2.3.2.7(2)に記述したように、トングレールに傷や変形、トングレール

と基本レール間のバラストや動物の死骸等、転換不良の要因になるような

ものは見られなかったこと、 
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しかし、 

(3) 2.3.2.7(2)に記述したように、分岐器ポイント部の床板への塗油状況は

十分に油が付着している状態ではなかったこと 

から、本件分岐器のトングレール下面と床板の摩擦係数が増加したことにより、分

岐器のトングレールを動かすための力（転換負荷）が増加し、発条転てつ機の転換

力を超える転換負荷が発生したことによる可能性があると考えられる。 

本件分岐器のトングレール下面と床板の摩擦係数が増加したことについては、

2.3.2.5(5)に記述したように、分岐器ポイント部の床板への塗油は、１か月に１回

であったことから、塗油後にポイントの転換が繰り返されることや、本事故発生の

２日前に雨が降った後に塗油を行っていない状況から、風雨により塗油の効果が薄

れた可能性があると考えられる。 

なお、本件分岐器は、５０kgレールを用いているため、本件発条転てつ機と同型

の発条転てつ機を用いている分岐器の中では転換負荷が大きいことから、今後、転

換不良が発生しないよう特段の注意をはらう必要があると考えられる。 

 

３.６ 場内信号機の信号現示に関する分析 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、中松駅下り場内信号機の警戒

信号を確認したこと。また、本件列車が同場内信号機を通過した際にＡＴＳ

の動作はなかったと口述していること、 

(2) 2.3.2.3に記述したように、中松駅の下り場内信号機には、ＡＴＳが設置さ

れており、停止信号で列車が通過するとＡＴＳが動作し非常ブレーキが掛か

る仕組みになっていること、 

(3) 2.3.2.6(2)に記述したように、本事故前直近における中松駅の下り場内信

号機に設置されているＡＴＳ（地上装置）に関する定期検査において、異常

は見られなかったこと、 

(4) 2.3.3.2(4)に記述したように、本事故前直近における仕業検査の際に行わ

れた１両目に対するＡＴＳ（車上装置）の動作試験において、異常は見られ

なかったこと、 

(5) 2.3.2.4に記述したように、本事故発生前後における運転司令に設置されて

いる運行表示装置の障害記録に、中松駅で「転換不良」が発生した記録はな

かったこと、 

(6) 2.3.2.4に記述したように、仮にほかの列車が進路を支障していないなどの

条件が成立し、「転換不良」を検知していなければ、警戒信号を現示する条件

は成立することになると考えられること、 

(7) 2.3.2.3に記述したように、中松駅の下り場内信号機は、本件分岐器のトン
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グレールが定位側に接着していないことを回路制御器が検知すると、停止信

号を現示する仕組みになっているが、３.７に後述するように、本件回路制御

器は、定位側の接着不良を検知できない状態であったと推定されること 

から、本件列車が中松駅下り本線に進入する際に、同駅の下り場内信号機には停止信

号が現示されずに警戒信号が現示されていたと推定される。 

 

３.７ 本件回路制御器に関する分析 

(1) 2.3.2.2(1)に記述したように、本件回路制御器は、平成元年７月に中松駅

の行き違い設備新設工事が完了したときから使用されているものであったこ

と、 

(2) 2.3.2.7(3)に記述したように、同社が本事故後に本件分岐器を転換させて、

転換途中でトングレールを止めてみたところ、運転司令に設置されている運

行表示装置に、「転換不良」の表示が正常に出力されなかったこと、 

(3) 2.3.2.7(3)に記述したように、同社が本件分岐器に設置されている回路制

御器について、導通試験を実施したところ、本件回路制御器の白－黒の電線

は、軸が押し込まれていない状態においても、導通しており、転換不良を検

知できない状態であったこと、 

(4) ２.８に記述したように、本事故後に転てつ機メーカーにおいて、本件回路

制御器を試験した結果、定位側の接着検知に用いられていた白－黒の電線が

接続されているマイクロスイッチを押しても、接点が切り換わらず、白－黒

の電線は導通している状態であったこと 

から、本件回路制御器は、定位側の接着不良を検知できない状態であったと推定され

る。なお、このような状態となったことについては、２.８に記述したように、目安

として定められている耐用寿命を２０年余り超過していたことが関与した可能性があ

ると考えられる。 

 

３.８ 安全性確保に関する分析 

２.８に記述したように、検討書によると、回路制御器（ＹＳ形）の耐用寿命は 

７～８年（動作回数４０万回）とされており、本件回路制御器は製造から２７年経過

していることから、これを２０年余り超えている。さらに、３.７に記述したように、

本件回路制御器が定位側の接着不良を検知できない状態であったため、進路が正しく

構成されていないにもかかわらず、３.６に記述したように、同駅の下り場内信号機

には停止信号が現示されずに警戒信号が現示されていたと推定される。このような状

態は、脱線の可能性がある危険な状態となるおそれがあることから、同社は、起こり

得る危険を認識し、 
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(1) 回路制御器の保守や経年管理を確実に行うこと、 

(2) 故障した場合においても、安全性を損なうおそれがないよう信頼性を高め

ること 

など、脱線の危険を最小限に抑える取組を行うことが必要である。 

 

 

４ 原 因 
 
本事故は、列車が場内信号機の警戒信号の現示に従い、分岐器の直線側に対向で進

入した際、１両目の前台車第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレール

の間に入り込み、１両目の前台車第１軸が左右の車輪内面で分岐器左右のトングレー

ルを抱き込む状態となった後、１両目の前台車第２軸以降が本来の進行方向とは異な

る上り本線側に進入したため、１両目の前台車全軸が右側に脱線し、１両目の後台車

及び２両目の全台車が本来の進行方向とは異なる上り本線側に進入したことにより発

生したと考えられる。 

１両目の前台車第１軸の右車輪フランジが右基本レールと右トングレールの間に入

り込んだことについては、分岐器の右トングレールが定位側に接着しておらず、転換

不良となっていた可能性があると考えられる。 

分岐器が転換不良となっていたことについては、分岐器ポイント部の床板への塗油

の不足等により、トングレールと床板間の摩擦係数が増加したことで、発条転てつ機

の転換力を超える転換負荷が発生したことによる可能性があると考えられる。 

また、分岐器が転換不良となっていたにもかかわらず、場内信号機に停止信号が現

示されずに警戒信号が現示されていたことについては、分岐器の転換不良を検知する

回路制御器のマイクロスイッチの接点が切り換わらず、導通している状態となり、 

トングレールの接着不良を検知できなかったことによるものと推定される。 

 
 

５ 再発防止策 
 

５.１ 必要と考えられる事故防止策 

回路制御器が、定位側の接着不良を検知できない状態であったにもかかわらず、場

内信号機には停止信号が現示されずに警戒信号が現示されていたと推定される。この

ような状態は、脱線の可能性がある危険な状態となるおそれがあることから、同社は、

起こり得る危険を認識し、 

(1) 回路制御器の保守や経年管理を確実に行うこと、 
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(2) 故障した場合においても、安全性を損なうおそれがないよう信頼性を高め

ること 

など、脱線の危険を最小限に抑える取組を行うことが必要である。 

また、分岐器の転換不良を防止するために、転てつ機の耐用寿命等を考慮しつつ、

分岐器ポイント部の床板への塗油を降雨の状況等も考慮し頻度を高めて行うことが望

ましい。 

 

５.２ 事故後に講じられた措置 

本事故後に同社が講じた措置は、次のとおりである。 

(1) 本件分岐器の発条転てつ機を新品に交換した。 

(2) 中松駅構内の本件分岐器、１６号分岐器を通過（上り列車及び下り列車）

するときの制限速度を２５km/h以下から１５km/h以下として、乗務員に通達

を発し、この取扱い等について周知した。また、速度制限標識を新設した。 

(3) 回路制御器の動作不良により本件分岐器の転換不良が検知されず、正確な

信号制御ができていなかったことから、本件分岐器、１６号分岐器の定位側

の回路制御器を二重系として保安度を向上させた。また、回路制御器を新品

に交換した。 

(4) 安全確認強化のため、本件分岐器の転換試験を月１回実施する。 

(5) 分岐器ポイント部の床板への塗油を、(4)の点検時及び降雨による影響が

考えられるときは必ず実施し、回数を増やすようにした。 
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付図１ 高森線路線図

 

 

 

付図２ 事故現場付近の地形図

 

※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。 

高森線 立野駅～高森駅間 １７．７㎞（単線） 
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付図３ 事故現場付近の略図

 

 

付図４ 本件列車の脱線状況
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付図５ 本件分岐器の軌道変位の測定結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1/4 

1/2 

3/4 

※２ リード曲線縦距は、曲線の形状・寸法を表す値で、一直線からの垂直距離を表す。 

H26.11.19 H27.10.31 H26.11.19 H27.10.31 H26.11.19 H27.10.31 H26.11.19 H27.10.31 H26.11.19 H27.10.31 H26.11.19 H27.10.31

測点 キロ程 変位 変位 変位 変位 変位 変位 変位 変位 測定値 測定値 測定値 測定値

① 10k445m90 0 2 0 1 -4
② 10k450m90 23 1 2 -1 -6 5 -8 -4 -6
③ 10k454m90 6 7 3 0 2

  ③′ 6 8 -3 -11 11
④ 10k457m30 4 1 -1

  ④′ 19 0 0
⑤ 10k459m80 3 4 -3 3 8 3 5 5 6

  ⑤′ 19 -6 -8 -3 3 3 6
⑥ 10k462m60 2 1 0

  ⑥′ 19 -5 -13
⑦ 10k464m50 0 -3 -3 0 -3

  ⑦′ 0 -1 1 0 -4
⑧ 10k466m00 1022 1021

  ⑧′ 1030 1026
⑨ 10k466m40 0 5 -5 -7 -13 -10

  ⑨′ 4 0
⑩ 10k468m90 0 -11 -3 4 8

  ⑩′ 0 9 0 11 7
 1/4 10k457m30 84 85 88
 1/2 10k459m80 111 118 117
 3/4 10k462m60 84 85 77
※1　数値は静的値、単位はmm。

項目
軌間変位（+6,-4） 水準変位（±9） 高低変位（±9） 通り変位（±9） リード曲線縦距　※2

設計値 基準値 基準値

1020～
1032

バックゲージ

トングレール先端
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付図６ 事故現場付近の軌道変位の測定結果
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付図７ 回路制御器の動作図（１／３） 

〔定位の状態〕 

 

 

 

付図７ 回路制御器の動作図（２／３） 

〔転換不良の状態〕 
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付図７ 回路制御器の動作図（３／３） 

〔本事故時の状態〕 

 

 

 

付図８ 軌道上の主な痕跡（１／２） 
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付図９ １両目の主な損傷状況（その１）

 

 

 

付図９ １両目の主な損傷状況（その２）
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