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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
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≪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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要 旨 

 

＜概要＞ 

西武鉄道株式会社の西武園駅発西武新宿駅行き８両編成の上り普通第６３５２列車

は、平成２３年１２月２４日、西武園駅を定刻に出発した。 

列車の運転士は、東村山駅５番線に向けて、東村山駅構内の６７号分岐器を、速度

約３２km/h で通過後、列車の最前部が６６号イ・ロ分岐器を通過した辺りで、車両

が後ろに引かれる感じがしたので、計器類を確認したところ、運転士知らせ灯が一瞬

消灯したことを認め、直ちに非常ブレーキを操作し、約２１ｍ進んで停止した。 

 停止後、列車の状況を確認したところ、７両目の前台車第１軸及び第２軸が右側に

脱線していた。 

 列車には乗客約４５０名、乗務員２名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

 

＜原因＞ 

本事故は、列車の７両目の前台車第１軸右（外軌側）車輪が、内方分岐器である 



６７号分岐器の外軌側トングレールに乗り上がったため、本来の進行方向ではない基

準線側に進入し、その後、分岐線側に進入していた先行する車両に引っ張られたこと

により、分岐線側レールの右側へ脱線したものと考えられる。 

内方分岐器である６７号分岐器の外軌側トングレール先端部において、外軌側車輪

が乗り上がったことについては、 

(1) 内方分岐器において分岐線側に分岐する箇所は、曲線半径が急激に小さくな

るため、アタック角の増加により限界脱線係数が低下する箇所であるが、内方

分岐器である６７号分岐器においては、外軌側トングレールの頭部が摩耗し、

外軌側基本レールの方へ傾くように変形していたことにより、外軌側トング 

レールと車輪のフランジとの接触角が小さくなって、限界脱線係数が更に低下

し、車輪が乗り上がりやすい状態となっていた、 

(2)  列車の通過速度が、均衡速度より低かったことにより、内軌側車輪の輪重の

増加に伴い、外軌側車輪への横圧が増加するとともに、外軌側車輪の輪重が減

尐していた、 

(3) 外軌側車輪では、輪重の減尐と横圧の増加により、脱線係数が増加していた 

と考えられることから、これらの要因が重なったことにより発生したものと考えられ

る。 
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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

西武鉄道株式会社の西武園駅発西武新宿駅行き８両編成の上り普通第６３５２列車

は、平成２３年１２月２４日（土）、西武園駅を定刻（１６時３６分）に出発した。 

列車の運転士は、東村山駅５番線に向けて、東村山駅構内の６７号分岐器を、速度

約３２km/h で通過後、列車の最前部が６６号イ・ロ分岐器を通過した辺りで、車両

が後ろに引かれる感じがしたので、計器類を確認したところ、運転士知らせ灯*1が一

瞬消灯したことを認め、直ちに非常ブレーキを操作し、約２１ｍ進んで停止した。 

 停止後、列車の状況を確認したところ、７両目（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。）の前台車第１軸及び第２軸が右側に脱線していた。 

 列車には乗客約４５０名、乗務員２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２３年１２月２４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。 

関東運輸局は、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 調査の実施時期 

  平成２３年１２月２４日    現場調査 

  平成２３年１２月２５日    口述聴取及び車両調査 

  平成２４年 ３ 月２９日    軌道及び車両調査 

   

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 

 2.1.1 乗務員等の口述 

事故に至るまでの経過は、西武鉄道株式会社（以下「同社」という。）の西武園

                                            
*1 「運転士知らせ灯」とは、運転士に旅客乗降用ドアの開閉状況を知らせる表示灯をいい、全てのドアが閉じ

ていると点灯し、ドアが１か所でも開いていると消灯する。  
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駅発西武新宿駅行き８両編成の上り普通第６３５２列車（以下「本件列車」とい

う。）の運転士（以下「本件運転士」という。）及び車掌（以下「本件車掌」とい

う。）並びに本件列車に乗車していた乗客（以下「本件列車乗客」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 

本件運転士は当日の１５時２７分に出勤し、本件列車となる車両には、東 

村山駅１６時０３分発西武園駅行き普通第６２７１列車から乗務した。西武

園駅まで運転状況に異常はなく、西武園駅に到着後、折り返し運転のため車

内を見ながら東村山駅方に移動したが車内、車両とも異常はなかった。 

本件列車は、西武新宿駅行きとして定刻の１６時３６分に西武園駅を出発

した。出発後の加速もふだんと変わりなく、西武園駅の分岐器通過後、再力

行した後は、惰行で走行した。 

東村山第２場内信号機の喚呼標辺りからブレーキを掛け始め、東村山第１

号踏切道までに３５km/h に減速して惰行で６７号分岐器（以下「本件分岐

器」という。）を通過した。東村山第１号踏切道から本件分岐器間の線路上

に支障物はなく、本件分岐器を通過するときも異音や大きな揺れは感じな 

かった。 

６６号イ・ロ分岐器を通過した辺りで車両が後ろに引っ張られ、前に余り

進まないように感じたため、計器類を見ると、運転士知らせ灯が一瞬消灯し

たのが見えたため、非常ブレーキを操作した。 

停止後、連絡マイクで本件車掌に運転士知らせ灯が一瞬消灯したことを連

絡すると、本件車掌からは７両目（以下「本件車両」という。）が傾いてい

るとの連絡があった。その後、本件車掌が現場に行って脱線していることを

確認した。 

列車無線で運転司令に脱線したことを伝えてから現場に向かい、本件車両

の前台車第１軸及び第２軸とも脱線していることを確認したが、列車防護は

行っていなかった。 

その後、列車の先頭車両がホームに入っていたため、先頭車両の左側の旅

客用扉を開け、そこから乗客を降車させた。 

(2)  本件車掌 

本件車掌は、東村山駅３番線ホーム西武園駅方で、前任者から運転状況に

異常がないことを引き継いだ。折り返し運転のため、車内に出入りしながら

新宿方の乗務員室へ移動したが車内に異常はなかった。 

出発後、西武園駅までと折り返しの東村山駅近くまで車両の異常はなかっ

た。 
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東村山駅到着のため東村山第２号踏切道付近から到着前の案内放送を開始

し、東村山第１号踏切道手前で乗務員室の（ホーム側となる）左側の窓を下

げ、窓の方に正対していたところ、非常ブレーキが掛かったので左側の窓を

閉め、自動アナウンスを手動に切り替え、非常ブレーキが掛かっていること

を放送した。 

停止後、本件運転士から運転士知らせ灯が一瞬消灯したとの連絡があり、

乗務員室の左右の窓から顔を出して扉の異常を確認したが、異常がなかった

ので、本件運転士に伝えた。 

再度、窓から顔を出して確認したところ、本件車両が傾いていることに気

付き、本件運転士に様子を見に行くことを伝えた。 

傾いていた本件車両に行くと、前台車の車輪が右側に脱線していたため、

乗務員室に戻り、連絡マイクで本件運転士に連絡した後、列車無線で運転司

令にも連絡した。 

その後、駅係員も到着し、ホームに入っていた先頭車両の左側の旅客用扉

から乗客を降車させた。乗客が降車する際、怪我の有無を確認したが、申告

はなかった。 

(3)  本件列車乗客 

本件列車乗客は、本件列車に西武園駅から乗車し、脱線した本件車両の一

番後ろの旅客用扉のすぐ横に着席していた。その車両には他にも３０人近く

乗車していたが、全員着席していた。 

本件列車が西武園駅を出発後、車両の異常は感じなかったが、東村山駅が

見える辺りで、ブレーキを掛けるような感じで車両がカクンカクンと動き、

その後、激しい左右の揺れを感じた。ふだん、分岐器を通過するときの揺れ

とは違っていたため、脱線したと思ったが、本件列車はそのまま尐し走って

止まった。 

激しい揺れだったが、乗客が座席から投げ出されることはなく、車内の室

内灯が消えたり旅客用扉が開いたりすることもなかった。 

（付図１ 西武園線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 東村山駅構

内配線略図、付図４ 事故現場略図 参照） 

 

 2.1.2 運転状況の記録 

  本件列車には運転状況記録装置が装備されている。同装置は時刻、走行距離、列

車速度、非常ブレーキ動作等を記録する機能を有している。 

本事故発生当時の本件列車の走行状況の概略は表１のとおりであった。 
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表１ 運転状況記録装置の記録 

運転状況記録装置の情報 備   考 

時 刻 速度 
絶対 

走行距離 
力行 
ノッチ 

ブレーキ 
ノッチ 

本件列車の運転状況 
（推定） 

16時 39分 00秒 41km/h 26.319km オフ 常用オン ブレーキ操作 

16時 39分 06秒 34km/h 26.255km オフ オフ ブレーキオフ 

16時 39分 11秒 32km/h 26.209km オフ オフ 先頭車トングレール先端付近通過 

16時 39分 25秒 28km/h 26.089km オフ オフ ７両目トングレール先端付近通過 

16時 39分 34秒 24km/h 26.021km オフ 常用オン 常用ブレーキ操作 

16時 39分 35秒 23km/h 26.014km オフ 非常オン 非常ブレーキ操作 

16時 39分 43秒 0km/h 25.993km オフ 常用オン 本件列車停止 

 ※情報は、主な時刻の情報について記載した。 

① 絶対走行距離欄の数値は、西武新宿駅から西武園駅に向かう際は、走行距離を加算し、

西武園駅から西武新宿駅方面に向かう際は、走行距離が減算される。 

② 時刻情報については、実際の時刻に補正したものであるが、速度情報については、実測

試験等を実施して補正したものではないため、若干の誤差が内在している可能性がある。 

 

  後述する 3.1.2「脱線時刻及び脱線時の列車速度に関する分析」から、本事故の

発生時刻は１６時３９分ごろであったと推定される。 

 

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 

(1)  東村山駅構内 

本事故が発生した東村山駅構内は、国分寺線、西武園線、新宿線が乗り入 

れており、プラットホーム３面に６線が配線されている。 

番線は、１、２番線が国分寺線、３番線が西武園線、４～６番線が新宿線

となっており、各線間に分岐器が設置され、線間の直通運転ができるように

なっている。 

本件列車は、新宿線直通列車のため、本事故発生時は西武園線から東村山

駅５番線に進入する経路を走行していた。 

(2)  脱線状況 

本件列車の先頭車両は、新宿線高田馬場駅起点２３ｋ９７８ｍ付近（以下

「高田馬場駅起点」は省略。）に停止していた。 
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本件車両の前台車第１軸右車輪は約２０cm、同台車第２軸右車輪は約３５

cm、それぞれ分岐線側の右レールから右側に脱線していた。 

本件分岐器のトングレール先端付近（２４ｋ１９２ｍ付近）から本件車両

の前台車が停止していた２４ｋ１０１ｍ付近までの範囲のまくらぎ、レール、

レール締結装置等に、本件列車によるものと見られる痕跡があった。 

（付図３ 東村山駅構内配線略図、付図４ 事故現場略図、付図８ 事故現場付近

の痕跡 参照） 

  

 2.3.2 鉄道設備に関する情報 

 2.3.2.1 路線の概要 

同社の西武園線東村山駅～西武園駅間は延長２.４km の単線で、軌間は１,０６７

mm、直流１,５００Ｖの電化区間である。 

  

2.3.2.2  事故現場付近の線路に関する情報 

(1) 事故現場付近は、バラスト軌道に５０kgＮレールが使用されている。まく

らぎは、木まくらぎ、合成まくらぎ又はＰＣまくらぎが使用されており、道

床の厚さは２００mm 以上である。 

(2) 事故現場には、西武園線と新宿線との直通運転のため、本件分岐器   

（２４ｋ１６０ｍ～２４ｋ１９７ｍ）が設置されており、基準線側は、西武

園線折り返し運転のため東村山駅３番線に接続し、分岐線側は、新宿線への

直通運転のため同駅５番線に接続する。 

(3) 本件分岐器は､５０kgＮレール用１６番内方分岐器*2である。基準線は半

径３００ｍの左曲線、カント５４mm、スラック１５mm であり、分岐線は半

径１８４ｍの左曲線、カント５４mm、スラック１０mmである。 

(4) 基準線側の線形は、２４ｋ１１６ｍ～２４ｋ２６１ｍまでが半径３００ｍ

の左曲線となっており、カント５４mm、スラック１５mm である。このうち、

２４ｋ１４６ｍ～２４ｋ２３１ｍまでが円曲線で、その前後に３０ｍの緩和

曲線がそれぞれ接続している。また、分岐線の半径１８４ｍの左曲線の終端

（２４ｋ１６０ｍ）～２４ｋ１００ｍまでは、半径２５０ｍの左曲線となっ

ており、カント５４㎜、スラック１０㎜である。このうち、２４ｋ１１５ｍ

～２４ｋ１４５ｍまでが円曲線で、その前後に１５ｍの緩和曲線が接続して

いる。 

(5) ２４ｋ４３５ｍ～東村山駅までは、同駅に向かって４.１‰の上り勾配と

                                            
*2 「内方分岐器」とは、曲線の軌道から円の中心側に分かれる分岐器をいう。  
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なっている。 

 (6) 本件分岐器の西武園駅方２４ｋ２１５ｍ（踏切中心）には、東村山第１

号踏切道（幅員１８.７ｍ、交角７９°）がある。 

（付図３ 東村山駅構内配線略図、付図４ 事故現場略図 参照） 

 

2.3.2.3 軌道の整備に関する情報 

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」に基づき、

同社が関東運輸局に届け出ている「土木施設実施基準」（以下「土木基準」という。）

において、次のように定められていた。なお、静的整備基準値は、手計測による測

定値に対するものであり、動的整備基準値は、軌道検測車による測定値に対するも

のである。 

 

（軌道の整備） 

第１２２条 軌道は変位のない状態に整備するものとする。ただし、列車の動揺

が大でなく、かつ保守上支障のない限り、次の限度内の変位は整正しないことがで

きる。 

 

（静的整備基準値） 

 軌 間 
水   準 

高 低 通 り 

平面性 延 長 １ ０

ｍ以内で 

延長１０ｍ以内で 

直線 曲線 直線 曲線 

本 線 
増 7mm 

減 4mm 
7mm 8mm 8mm 6mm 8mm 14mm 

側 線 
増 7mm 

減 4mm 
10mm 11mm 11mm 9mm 11mm ― 

・水準・通りの基準については、半径８００ｍをこえる曲線は直線に準ずる。 

・平面性の基準については、基準長２.５ｍ弦の基準値とし、緩和曲線部におけ

る構造的な軌道面のねじれを含むものとする。 

 

（動的整備基準値） 

項目 

区分 
高低 通り 平面性 

本 線 16mm 15mm 18mm 

・平面性の基準については、基準長２.５ｍ弦の基準値とし、緩和曲線部におけ

る構造的な軌道面のねじれを含むものとする。 

・尚、軌間、水準については、静的整備基準値に準ずる。 
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2.3.2.4 事故現場付近の軌道の状況 

本事故前直近の軌道変位測定は、平成２３年１２月１９日に軌道検測車により基

準線側について実施されていた。また、本件分岐器については、平成２３年１１月

７日に分岐器検査において軌道変位測定が実施され、整備基準値内であった。なお、

本事故後には、手検測により分岐線側の軌道変位測定を実施し、測定結果は、おお

むね次のとおりであった。 

(1) 軌間変位の最大値は、本件分岐器手前の２４ｋ２０６ｍ付近～２４ｋ  

２０８ｍ付近の１３mmであり、整備基準値（７mm）を超えていた。 

(2) 水準変位は整備基準値内であった。 

(3) 高低変位（測定弦長１０ｍ）の最大値は、２４ｋ１９８ｍ付近の－１３mm

であり、整備基準値（８mm）を超えていた。 

(4) 通り変位（測定弦長１０ｍ）の最大値は、２４ｋ２０２ｍ付近の－９mm

であり、整備基準値（８mm）を超えていた。 

(5) ２.５ｍ平面性変位については、整備基準値内であった。また、車両の固

定軸距に対応する２ｍ平面性変位についても、２.５ｍ平面性変位とおおむ

ね同様の値であった。 

（付図５ 事故現場付近の軌道の状況 参照） 

 

2.3.2.5 分岐器の整備に関する情報 

(1) 分岐器の整備基準について 

分岐器の整備に関しては、「土木基準」において次のように定められてい

た。 

 

  (トングレールの保守） 

  第１２９条 分岐器のポイント部の保守は、次の各号によるものとする。 

   (1) ポイントのトングレールは、常に基本レールに接着するよう保守するこ

と。 

  (2)  （略） 

(3)   （略） 

（分岐器の交換基準） 

 第１９２条 分岐器は、次の各号に該当するものは、交換するものとする。 

 (1) 摩耗高が付属図表第１３号に定める値に達したもの。 

 (2)  運転上、危険な程度に進むおそれのある損傷があるもの。 

 (3) 車両の脱線しやすい形状に摩耗したもの。 
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(分岐器の付帯施設) 

 第１９３条 分岐器には、次の各号による施設をすること。 

 (1)  （略） 

  (2) 重要な対向ポイントで、前端の摩耗が著しいもの、または曲線から分岐

する本線のポイント等には、必要に応じてポイント・ガードレールを敷設す

ること。 

   (3)  （略） 

 

<参考> 付属図表第１３号  分岐器の交換基準 

イ）分岐器（マンガンクロッシングを除く） 

種別 

 ４０kgN 
レール 
３７kg 
レール 

５０kgN
レール 
（mm） 

６０kg 
レール 

備考 

トング

レール 

本線 

（略） 

１１ 

（略） 

摩耗高は、摩耗面に直角に最大

摩耗箇所を測るものとする。 側線 １１ 

クロッ

シング 

本線 １１ 摩耗高は、摩耗面に直角の方向

に測るものとする。 側線 １１ 

ガード 
本線 

（略） （略） 
側線 

分岐内

レール 

本線 １１ 摩耗高は、摩耗面に直角の方向

に測るものとする。 側線 １１ 

  

(2) 本件分岐器の整備状況について 

本件分岐器に関する本事故前３年間の整備については、以下のとおりであ

る。 

平成２０年１０月 ３ 日 右基本レール交換 

平成２０年１２月 ２ 日 本件分岐器まくらぎ交換（６本） 

平成２０年１２月 ３ 日 本件分岐器まくらぎ交換（５本） 

平成２１年 ５ 月２５日 本件分岐器まくらぎ交換（５本） 

平成２１年 ５ 月２６日 本件分岐器まくらぎ交換（４本） 

平成２１年 ７ 月３０日 本件分岐器軌間及び通り直し 

平成２１年１２月１０日 つき固め（２４ｋ１２０ｍ～２４ｋ２３０ｍ） 

平成２１年１２月１７日 本件分岐器右トングレール及びリードレール交換 

つき固め（２４ｋ１８５ｍ～２４ｋ２１５ｍ） 
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平成２２年 ５ 月 ７ 日 本件分岐器右トングレールフロー*3削正 

平成２２年１０月２５日 本件分岐器右トングレールフロー削正*4 

平成２３年 ５ 月１３日 本件分岐器右トングレールフロー削正 

平成２３年１２月 ２ 日 本件分岐器右トングレールフロー削正 

(3) 本件分岐器の動作について 

本件分岐器の動作状況を記録する運行管理装置のデータによると、本件列

車が本件分岐器を通過する前に本件分岐器の進路は分岐線側に開通しており、

本件列車が通過し終わるまで途中転換の動作異常を示すものはなかった。 

 

2.3.2.6 トングレールのフロー削正について 

本件分岐器のトングレール頭部のフロー削正は、本事故発生の２２日前に行われ

ており、本事故後、トングレール先端部を確認したところ、先端から１００㎜付近

の頭部にグラインダによる削正痕が見られた。 

同社によると、トングレール先端部のフロー削正は、通常年２回のポイント点検

時に行っているとのことであった。 

 

2.3.2.7 本件分岐器レール部の摩耗の状況 

(1) 摩耗量 

本事故後に、本件列車の脱線の痕跡が始まった本件分岐器の右トングレー

ル及び右基本レール先端の摩耗量を計測した結果（凡例及び表２参照）、右

トングレールの最大摩耗量は、高さ方向が５.３㎜（右トングレール先端か

ら１００㎜の位置）、厚さ方向は５.０mm（同２００㎜の位置）であった。ま

た、右基本レールの最大摩耗量は３.１mm（右トングレール先端から２００

㎜及び４００㎜の位置）であったが、これらの数値はいずれも「土木基準」

の交換基準値内であった。(2.3.2.5(1)参照) 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                            
*3 「フロー」とは、レールの厚さが薄い部分を繰り返し車輪が通過して大きな接触圧が生じることにより、 

レール表面の金属が塑性流動し、元のレール断面から金属部がはみ出した部分をいう。  
*4 「フロー削正」とは、レールに発生したフローによるレールの欠損等を防ぐため、グラインダ等によりフ 

ロー部分を取り除くことをいう。 

① 

② 厚さ方向の摩耗量 

③基本レール摩耗量 

凡例 

トングレール 

基本レール 

高さ方向の摩耗量 
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 表２ 本件分岐器右トングレール及び右基本レールの摩耗量 

測点 

番号 

ﾄﾝｸﾞﾚｰﾙ先端 

からの距離 

トングレール摩耗量 ③基本レール 

摩耗量 ①高さ方向 ②厚さ方向 

(1) 0 ㎜ ― ― 3.0 ㎜ 

(2) 50 ㎜ 3.4 ㎜ 2.8 ㎜ 3.0 ㎜ 

(3) 100 ㎜ 5.3 ㎜ 3.4 ㎜ 3.0 ㎜ 

(4) 150 ㎜ 4.9 ㎜ 4.5 ㎜ 3.0 ㎜ 

(5) 200 ㎜ 3.3 ㎜ 5.0 ㎜ 3.1 ㎜ 

(6) 250 ㎜ 0.4 ㎜ 2.7 ㎜ 2.7 ㎜ 

(7) 300 ㎜ ― 1.5 ㎜ 2.9 ㎜ 

(8) 350 ㎜ ― 0.9 ㎜ 2.8 ㎜ 

(9) 400 ㎜ ― 0.5 ㎜ 3.1 ㎜ 

(10) 450 ㎜ ― 0.6 ㎜ 2.9 ㎜ 

(11) 500 ㎜ ― 0.4 ㎜ 2.6 ㎜ 

※表中の    は、それぞれの最大値を示す。 

（付図６ トングレール及び基本レールの摩耗状況 参照） 

 

(2) 断面形状 

本事故後に、同社が本件分岐器の右トングレール先端部及び右基本レール

の断面形状を５０㎜間隔で測定したところ、右基本レールの摩耗により、右

トングレールとの間に隙間が発生し、右トングレール先端から２００～３００

㎜付近にかけて、右トングレール頭部が右基本レール側へ傾いていた。 

（付図６ トングレール及び基本レールの摩耗状況、付図７ トングレール

とフランジ断面図及び接触角 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

- 11 - 

2.3.2.8 トングレールとフランジの接触角について 

本事故後、同社が本件分岐器の右トングレールと本件車両の前台車第１軸右車輪

のフランジとの接触角を計測した結果は、以下のとおりである。（表３参照） 

 

表３ トングレールとフランジの接触角 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（付図７ トングレールとフランジ断面図及び接触角 参照） 

 

2.3.2.9  ポイントガードに関する情報 

同社によれば、ポイントガード*5の設置については、「土木基準」（2.3.2.5(1)参

照）に定められているが、数値による設置基準は設けていないとのことであった。 

また、ポイントガードを設置することにより、トングレール先端部が隠れてしま

い、日常の目視点検が困難になることから、本事故発生前にポイントガードを設置

していた分岐器はないとのことであった。 

 

2.3.2.10  レール塗油器に関する情報 

東村山駅～西武園駅間の２４ｋ４８０ｍ～２６ｋ０２６ｍの間には、曲線部の 

レール摩耗やきしり音の防止のため、レール塗油器が右曲線の外軌側１か所と内軌

側２か所、左曲線の外軌側１か所の計４か所に設置されている。 

本事故後に、４か所のレール塗油器について、１車輪通過ごとの吐出量を測定し

たところ、３か所がそれぞれ０.５cm3、残り１か所は０.１cm3であった。 

                                            
*5 「ポイントガード」とは、トングレールと基本レールの側摩耗防止等を目的として、ポイント部に用いられ

るガードのことをいう。本件分岐器の場合、内軌側に敷設して左車輪の背面の横移動を制限することにより、

外軌側の右車輪が右トングレールへ乗り上がるのを防止する効果を持つ。  

測点 
番号 

トングレール先端 
からの距離 

接触角 
（°） 

(1)    0㎜ ― 

(2)   50㎜ 44° 

(3)  100㎜ 44° 

(4)  150㎜ 44° 

(5)  200㎜ 46° 

(6)  250㎜ 52° 

(7)  300㎜ 61° 

(8)  350㎜ 69° 

① 

接触角 

凡例 
凡例 

（凡例） 
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同社によれば、レール塗油器の吐出量に基準は設けていないが、設置区間の曲線

に塗油できるよう状況に合わせて調整しており、４か所の吐出量に異常はないとの

ことであった。 

 

2.3.3 車両に関する情報 

2.3.3.1 車両の概要 

    車 種   直流電車（ＤＣ１,５００Ｖ） 

編 成 両 数   ８両 

編 成 定 員   １,１４０人（座席定員４０８名） 

記 号 番 号 

            

 

    ← 列車進行方向 

台 車   ボルスタレス台車 

軸箱支持方式   モノリンク式 

固 定 軸 距   ２.１ｍ 

車輪踏面形状   円錐踏面（フランジ角度７０°） 

台車中心間隔   １３.８ｍ 

連結器間距離   ２０ｍ 

空 車 質 量   ３２.３ｔ（７両目） 

（付図１０ 車輪踏面形状及び痕跡 参照） 

 

2.3.3.2 車両の整備に関する情報 

本件列車の車両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

り、各検査記録に車両の異常を示すものは見られなかった。 

全般検査 平成２０年 ９ 月２６日 

月 検 査 平成２３年１２月１２日 

列車検査 平成２３年１２月２０日 

 

2.3.3.3 車両の状況 

(1)  台車の状況 

本事故後に本件列車各車両の台車の状況を確認したが、脱線した台車を除

き、破損・変形等の異常はなかった。 

(2) 車輪内面距離、車輪形状等の状況 

本事故前直近（平成２３年１２月１２日）の月検査及び本事故後（平成  

： 脱 線

軸 

２０１５６ 

 ＴＣ１ 

 

２０２５６ 

  Ｍ１ 

 

２０３５６ 

  Ｍ２ 

 

２００５６ 

 ＴＣ２ 

 

２０７５６ 

  Ｔ３ 

 

２０４５６ 

  Ｔ１ 

 

２０８５６ 

  Ｍ５ 

 

２０９５６ 

  Ｍ６ 
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２３年１２月２５日）に、全車両全軸の車輪内面距離、車輪厚、フランジ厚、

フランジ高を測定した結果、いずれも、同社の社内規程である「整備心得細

則」で定められている基準値の範囲内であった。 

 

「整備心得細則」 

項   目 基  準  値 

車輪内面距離 ９９０～９９２mm 

車輪厚の限度 ２５mm 

フランジ厚 ５１７～５２６mm 

フランジ高 ２５～３５mm 

左右車輪輪重比 １０％以内 

 

(3)  静止輪重比の状況 

本事故前直近の全般検査時（平成２０年９月１６日）に、静止輪重及び右

車輪の静止輪重比を測定した結果及び本事故の翌日、本件車両（２０９５６

号車）の静止輪重及び右車輪の静止輪重比を車両基地において測定した結果

は、０.９２～１.０７の範囲内であり、全て「整備心得細則」に定められて

いる静止輪重比の管理値（１０％）以内であった。 

(4) 車輪の削正時期及び削正後の走行距離 

      本件車両の車輪削正は、平成２３年３月３０日に同社の南入曽車両基地で

実施されており、削正後から本事故までの走行距離は、１２５,７８２km で

あった。 

 

２.４ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

(1) ２４ｋ１９４ｍ付近の本件分岐器のトングレールの先端から２.７ｍ東村

山駅方（２４ｋ１９２ｍ付近）の右トングレール上面に、右車輪のフランジ

部分が接触したと思われる痕跡があった。 

(2) ２４ｋ１９１ｍ付近の左基本レール（分岐線側）と左トングレールの間に

左車輪によるものと見られる走行痕があった。また、２４ｋ１８５ｍ付近の

左基本レールと左トングレールのヒールボルトが折損していた。 

(3) ２４ｋ１８５ｍ付近の左リードレール上面から右側面にかけて、左車輪に

よるものと見られる痕跡があった。また２４ｋ１７１ｍ付近の左リードレー

ル（基準線側）上に前台車第１軸左車輪と同様な斑点状の痕跡があった。 
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(4) ２４ｋ１７１ｍ付近の右リードレール（分岐線側）上に右車輪によるもの

と見られる痕跡があり、２４ｋ１６８ｍ付近の分岐線側のまくらぎ上に左車

輪によるものと見られる脱輪痕があり、その痕跡は脱線した本件車両の前台

車が停止していた２４ｋ１０１ｍ付近まで続いていた。 

(5) ２４ｋ１６４ｍ付近にあるノーズ先端部には、何かが衝突したような痕跡

があった。また、２４ｋ１６３ｍ付近の基準線側と分岐線側のまくらぎ上に

それぞれ右車輪、左車輪によるものと見られる脱輪痕があった。 

(6) ２４ｋ１５９ｍ付近の分岐線側及び基準線側のまくらぎ上に、前台車  

第１軸左右車輪のものと見られる脱輪痕があった。また、分岐線側線路内に

ある防護管が１か所損傷していた。 

(7) ２４ｋ１４１ｍ付近の基準線側左レール上に、レールを斜めに横切る乗り

上がり痕があった。 

(8) ２４ｋ１４４ｍ付近の基準線側左右レールが、約３ｍにわたり分岐線側に

約３００mm 屈曲していた。 

(9) ２４ｋ１３８ｍ～２４ｋ１６０ｍのレールボンド２か所、ＡＴＳループ線

（接地用ビニル絶縁電線）３か所が損傷していた。 

（付図８ 事故現場付近の痕跡 参照） 

 

 2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

2.4.2.1 本件車両前台車の損傷及び痕跡の状況 

 本件列車は、本件車両のみが損傷しており、主な損傷及び痕跡の状況は、次のと

おりであった。 

(1) Ｎｏ.２駆動装置油面計破損、ギヤ吊破損（オイル全流出） 

(2) Ｎｏ.１駆動装置油面計下部ボルト２本破損、ギヤ吊破損（オイル一部流

出） 

(3) Ｎｏ.２、Ｎｏ.４タイヤ軸受けストッパー落失 

なお、２４ｋ１４８ｍ付近と２４ｋ１５１ｍ付近の軌間内で発見された。 

(4) Ｎｏ.１、Ｎｏ.３タイヤ軸受けストッパー屈曲 

(5) Ｎｏ.１高さ調整弁レバー外れ 

本事故後、同社で詳細な調査を製造メーカーに依頼した結果は、次のとお

りであった。 

脱線により台車が大きく偏った影響で、レバーが曲損し、その後も列車が

分岐線側から外れたまま走行したため、偏りが更に大きくなった結果、レ 

バーが外れたものと考えられる。 

(6) Ｎｏ.１、Ｎｏ.２主電動機下部足折れ（２本） 



 

- 15 - 

１本は２４ｋ１５５ｍ付近の基準線と分岐線の間で発見された。 

(7) Ｎｏ.１、Ｎｏ.２ダイアフラム（空気ばね）損傷及びパンク  

本事故後、同社でパンク原因の調査を製造メーカーに依頼した結果は、次

のとおりであった。 

脱線により台車と車体が大きく偏った影響で、ダイアフラムが変形し、外

筒シールが外れてパンク状態となった。その後、ダイアフラムが車体の金具

等と接触したことで、損傷に至ったものと考えられる。 

(8) 西武新宿駅方Ｎｏ.２側妻鋼体 損傷 

(9) Ｎｏ.１、Ｎｏ.２駆動装置 排油栓損傷 

(10) Ｎｏ.１、Ｎｏ.２主電動機 下部擦り傷 

（付図９ 本件列車の状況 参照） 

 

2.4.2.2 本件車両前台車第１軸、第２軸の車輪の損傷及び痕跡の状況 

(1) 本件車両前台車の各車輪の踏面及びフランジには、脱線後、バラスト上を

走行した際に生じたと考えられる打痕や擦傷痕が見られた。 

(2)  同台車第１軸右車輪には、フランジ部の円周方向に沿って車輪踏面側から

フランジ先端側に向かう長さ約４５５mmの線状の痕跡が見られた。 

(3)  同台車第１軸左車輪踏面上には、連続した斑点状の痕跡が見られたが、

2.4.1(3)に記述したように、本件分岐器の左リードレール（基準線側）上に

も同様な斑点状の痕跡が見られた。 

(4) 同台車第１軸右車輪の踏面形状を描写した結果、特に異常な摩耗は見られ

なかった。 

（付図８ 事故現場付近の痕跡、付図９ 本件列車の状況、付図１０ 車輪踏面形

状及び痕跡 参照） 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

 本件運転士  男性 ２７歳 

  甲種電気車運転免許                平成２１年 ７ 月１３日 

 本件車掌  男性 ３６歳 

 

２.６ 運転取扱いに関する情報 

2.6.1 本件列車の運転速度に関する情報 

同社が「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づいて関東運輸局長に届

け出ている「運転取扱実施基準」（以下「運転基準」という。）によれば、本件分岐

器の通過速度は次のように定められている。 
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 （曲線における速度制限） 

 第４５条 曲線において列車または車両を運転するときは、次の速度以下にしな

ければならない。 

 

曲線半径 

速度（km/h） 

分岐に付帯 

しない曲線 

分岐に付帯 

する曲線 

１００ｍ未満    －    － 

１００ｍ以上 ３０ ２５ 

１２５ｍ 〃 ３５ ３０ 

１５０ｍ 〃 ４０ ３５ 

１７５ｍ 〃 ４５ ３５ 

２００ｍ 〃 ５０ ４０ 

２２５ｍ 〃 ５５ ４５ 

２５０ｍ 〃 ６０ ４５ 

３００ｍ 〃 ６５ ５０ 

 

  このことから、本件分岐器の分岐線側（曲線半径１８４ｍ）の制限速度は、    

３５km/h以下となる。 

 

2.6.2 乗客の避難に関する情報 

本件列車は、東村山駅５番線ホームに約２０ｍ進入した地点に停止していたので、

本件運転士及び本件車掌は、先頭車両の左側旅客用扉を開けた後、駅係員と共に、

本事故発生から約１１分後の１６時５０分に約４５０名の乗客の避難誘導を開始し

た。また、本件列車の後続列車の第６２７２列車は、東村山第１号踏切道の約１５

ｍ手前に停止したため、第６２７２列車担当運転士、車掌及び駅係員により、事故

発生から約３５分後の１７時１４分に、先頭車両の乗務員室扉から約２００名の乗

客の降車を開始し、徒歩で東村山駅まで誘導した。 

 

2.6.3 西武園線の運行形態に関する情報 

西武園線は平成２３年３月５日改正のダイヤによると、ほとんどの列車は東村山

駅３番線での折り返し運転のため、本件分岐器の基準線側を走行する（平日上下  

１７８本、土休日上下１７１本）。本件列車と同じ分岐線側を走行する列車は、平

日は西武園競輪開催日のみ上下３本、土休日は全日上り３本運行されている。 

本件列車に使用していた車両は、本事故発生前の平成２３年１２月１１日に分岐

線側を走行したが、異常はなかった。また、本事故前日は約５５０km、前々日は約

３８０km走行していたが異常はなかった。 
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2.3.2.6 に記述した本件分岐器のトングレールのフロー削正以降、本件分岐器の

分岐線側を上り３１本、下り５本の列車が通過しているが、異常はなかった。 

 

２.７ 気象に関する情報 

当日の現場付近の天候 晴れ 

  

２.８ その他の情報 

2.8.1 運転士知らせ灯の消灯に関する情報 

2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、運転士知らせ灯が消灯したので非常

ブレーキを操作したと口述しているが、本件列車の運転状況記録からは、本件列車

が本件分岐器を通過してから停止するまでの間、本件列車のいずれかの旅客用扉が

開扉した記録はなかった。なお、同社によれば、脱線の衝撃等により、記録装置に

記録が残らないような一瞬の動作をした可能性も考えられるとのことであった。 

 

2.8.2 列車防護に関する情報 

同社の「運転基準」によると、列車防護は、脱線等により列車が隣接する線路を

運転する列車の進路を支障したとき及び線路、電車線路その他の箇所に列車の停止

を要する障害が発生したときに行わなければならないと定められている。その方法

は、手信号、発炎信号又は発報信号によることとされている。なお、防護無線によ

る発報信号を取り扱った場合、運転司令長から関係列車の停止手配が完了した旨の

通告を受けたときは、停止手信号又は発炎信号の現示を省略してよいと定められて

いる。 

本件列車には、防護無線が装備されているが、2.1.1(1)に記述したように、本事

故発生直後、本件運転士は防護無線による列車防護を行っていなかった。 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 脱線地点等に関する分析 

 3.1.1 脱線地点及び脱線の過程に関する分析 

事故現場付近の軌道の損傷及び痕跡は、2.3.1(2)に記述したように、本件分岐器

のトングレール先端付近（２４ｋ１９２ｍ付近）から本件車両の前台車が停止して

いた２４ｋ１０１ｍ付近までの範囲にあったこと、2.4.1(1)に記述したように、右

トングレール上面に車輪のフランジによるものと見られる痕跡があったこと、及び

2.4.2.2(2)に記述したように、前台車第 1軸右車輪には、フランジ部の円周方向に
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沿って車輪踏面側からフランジ先端側に向かう長さ約４５５mm の線状の痕跡があ

り、この痕跡は右トングレールに乗り上がる際に生じたと考えられることから、本

件列車は、本件分岐器の右トングレール先端付近で乗り上がり、その後脱線したも

のと推定される。 

本件列車の脱線の過程は、2.4.1 に記述した鉄道施設の損傷、痕跡の状況から、

次のようであったものと考えられる。 

(1) 右トングレール先端付近で本件車両前台車第１軸右車輪（外軌側）が右ト

ングレールに乗り上がり、同台車第１軸が基準線側に進入し、２４ｋ１５９

ｍ付近で、本件列車の進路である分岐線側の右側（右車輪は基準線内、左車

輪は分岐線内）へ脱線した。 

   (2) 同台車第２軸は分岐線側を進んだ後、第２軸右車輪が、２４ｋ１６８ｍ付

近で右リードレールに乗り上がり、２４ｋ１６３ｍ付近で分岐線側の右側

（右車輪は基準線内、左車輪は分岐線内）へ脱線した。 

(3) その後、分岐線側を走行する１～６両目の車両に引っ張られ、２４ｋ   

１４４ｍ付近で同台車第１軸右車輪が、また、２４ｋ１４１ｍ付近で同台車

第２軸右車輪がそれぞれ基準線側左レールを乗り越えた。 

   (4) 脱線した同台車はそのまま分岐線側のまくらぎ上を走行し、２４ｋ１０１

ｍ付近で停止した。 

   なお、2.4.1(8)に記述した２４ｋ１４４ｍ付近の基準線側左右レールが屈曲して

いたことについては、本件車両前台車第１軸及び第２軸の右車輪が基準線側の左 

レールを乗り越える際に生じたものと考えられる。 

（付図１１ 脱線に至った経過（推定） 参照） 

 

3.1.2 脱線時刻及び脱線時の列車速度に関する分析 

2.1.2の記述から、本件列車は、１６時３９分０６秒に速度３４km/h でブレ―キ

がオフとなり、その後、惰行運転のまま、１６時３９分１１秒に速度３２km/h で

先頭が本件分岐器トングレール先端付近を通過し、１６時３９分２５秒に速度２８

km/h で本件車両が同トングレール先端付近を通過したと考えられる。その後、 

１６時３９分３４秒に速度２４km/h で常用ブレーキ、１６時３９分３５秒に非常

ブレーキが動作して、１６時３９分４３秒に停止したと考えられる。このことから、

本件列車が脱線に至ったのは、本件車両が本件分岐器のトングレール先端付近を通

過した１６時３９分ごろであり、速度は約２８km/hであったと推定される。 
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３.２ 車両に関する分析 

 3.2.1 車両の整備に関する分析 

2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は本件列車を運転中、本件分岐器通過ま

で車両に異常はなかったと口述していること、2.3.3.2 に記述したように、本事故

前の車両の定期検査記録に異常を示すものは見られなかったこと、及び 2.3.3.3に

記述したように、車輪の各測定値は全て整備基準値内であったことから、車両に脱

線の発生に関与するような異常はなかったものと考えられる。 

 

3.2.2 ダイアフラム（空気ばね）破損に関する分析 

脱線した本件車両前台車のＮｏ.１、Ｎｏ.２ダイアフラムは、いずれも損傷及び

パンクしていたが、2.4.2.1(7)に記述したように、脱線により台車と車体が大きく

偏った影響で、ダイアフラムが変形し、外筒シールが外れてパンク状態となり、ダ

イアフラムが車体の金具等と接触したことにより損傷したものと考えられる。 

これにより、ダイアフラムのパンクは脱線後に発生したものであり、本事故発生

前に脱線に関与するような異常はなかったものと考えられる。 

 

3.2.3 車輪踏面の状態に関する分析 

2.4.2.2 に記述したように、脱線した本件車両の前台車の各車輪の踏面及びフラ

ンジには、脱線後にバラスト上を走行した際に生じたと考えられる打痕や擦傷痕が

見られたが、この痕跡以外には特に目立った傷等は見られなかった。また、前台車

第１軸左車輪踏面上に斑点状の痕跡が見られたが、本件分岐器の左リードレール

（基準線側）頭部にも同様な斑点状の痕跡が見られ、左車輪がこの左リードレール

上を走行したときに発生した可能性があると考えられる。 

一方、前台車第１軸右車輪には、フランジ部に円周方向に沿って車輪踏面側から

フランジ先端に向かう長さ約４５５mm の線状の痕跡が見られたが、本件分岐器の

トングレール先端付近から乗り上がる際に傷ついた可能性があると考えられる。 

これらのことから、車輪踏面状態が脱線に関与した可能性は低いと考えられる。

更に、2.4.2.2(4)に記述したように、車輪に異常な摩耗は見られなかったことから、

車輪の摩耗についても脱線に関与していないと考えられる。 

（付図８ 事故現場付近の痕跡、付図９ 本件列車の状況、付図１０ 車輪踏面形

状及び痕跡 参照） 

 

３.３ 軌道に関する分析 

 3.3.1 軌道変位に関する分析 

2.3.2.4 に記述したように、軌間変位、高低変位及び通り変位の最大値が整備基
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準値を超えていたが、 

(1) 軌間変位の最大値は、２４ｋ２０６ｍ付近～２４ｋ２０８ｍ付近であり、

この位置は、本件分岐器のトングレール先端付近（２４ｋ１９４ｍ付近）よ

り約１２ｍ手前であること、 

(2) 高低変位は本件分岐器の前端継ぎ目付近（２４ｋ１９８ｍ付近）で最大値

であったが、本件列車の通過速度が低かったことから、車両の挙動に与える

影響は小さいと考えられること、 

(3) 通り変位の最大値は、東村山第１号踏切道端部（２４ｋ２０２ｍ付近）で

あり、この位置は、本件分岐器のトングレール先端付近（２４ｋ１９４ｍ付

近）より約８ｍ手前であること 

から、これらが脱線に関与した可能性は低いと考えられる。 

（付図５ 事故現場付近の軌道の状況 参照） 

 

 3.3.2  レールの摩耗に関する分析 

3.3.2.1 運行形態による影響 

2.6.3 に記述したように、本件分岐器を走行する列車のほとんどが、本件分岐器

の基準線側を走行する（１日に走行する列車は１７０本程度）。一方で、本件列車

が走行した分岐線側は、平日は西武園競輪開催日のみ３本、土休日は全日３本の列

車が走行するのみである。このため、運行本数が多い基準線側の右基本レールの摩

耗が早く進んでいたことにより、2.3.2.7(2)に記述したように、右トングレールと

の間に隙間が生じ、右トングレール頭部が右基本レール側へ傾いた可能性があると

考えられる。 

  本件分岐器のように、基準線側と分岐線側で通過本数に極端な差がある内方分岐

器においては、基本レールとトングレールの摩耗の進行度に差が生じることから、

基本レールとトングレールの間に隙間ができ、トングレール頭部が基本レール側に

傾く可能性が考えられる。その結果、トングレール頭部の傾きが、トングレールと

フランジとの接触角を小さくし、これにより限界脱線係数*6が小さくなり、乗り上

がりやすい状態になることが考えられる。このような分岐器においては、レールの

摩耗量や形状の変化に注意が必要であると考えられる。 

 

 

                                            
*6 「限界脱線係数」とは、車輪フランジがレールに乗り上がる際の、車輪フランジとレールとの接触点に作用

する輪重及び横圧の釣合い式から求めた、脱線係数の限界値をいう。摩擦係数が大きいほど、また、接触角度

（車輪フランジ角度）が小さいほど限界脱線係数の値は低下する。脱線係数が限界脱線係数より大きな値を 

とった場合、脱線する可能性が生じる。 
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3.3.2.2 摩耗量に関する分析 

本事故後の調査では、2.3.2.7(1)及び付図６に記述したように、本件分岐器の右

基本レール及び右トングレールはいずれも摩耗していた。右基本レールの摩耗量は、

ほぼ一定（最大で約３.１mm）であったが、右トングレールの摩耗量は、高さ方向

がトングレール先端から１００mm 前後の位置、厚さ方向はトングレール先端から

２００mm 前後の位置が最も大きかった。これらの数値は、2.3.2.5(1)に記述した

ように、同社の「土木基準」で定めている交換基準には達していなかった。 

しかしながら、本件分岐器においては、3.3.2.1 に記述したように、右基本レー

ルの摩耗によって、右トングレール頭部に傾きが生じたと考えられ、その傾きが、

断面形状の変化に影響していたと考えられる。 

 

3.3.2.3 断面形状の変化に関する分析 

2.3.2.7(2)及び付図７に記述したように、本件分岐器の右トングレール頭部は摩

耗とともに右基本レール側に傾きが生じていた。特に右トングレール先端から  

２００～３００mm 付近にかけて傾きが大きくなっていた。 

これにより、右トングレール先端から５０～２５０mm 付近において、右車輪と

摩耗した右トングレールとの接触点が、車輪のフランジの先端部に近い位置になっ

ていたと考えられる。 

2.3.2.8 に記述したように、本事故後に計測した右トングレールとフランジの接

触角は、右トングレール先端から２５０mm の間では４４°～５２°と、設計角の 

７０°に比べ小さくなった状態が継続していた。 

このことから、右基本レールの摩耗及び右トングレール頭部の摩耗と傾きにより、

レールとの接触点がフランジ先端部に近い位置になっていたことが考えられ、この

ことが接触角を小さくすることにつながり、右車輪（外軌側）が乗り上がりやすい

状態になっていたと考えられる。 

 

3.3.2.4 フロー削正に関する分析 

2.3.2.6 に記述したように、本件分岐器のトングレール頭部のフロー削正は、本

事故発生の２２日前に行われており、本事故後、右トングレール先端部を確認した

ところ、先端から１００mm付近にグラインダによる削正痕が見られた。 

フロー削正と脱線との関係については、本事故発生前最後の削正から２２日経過

していること、また、2.6.3 に記述したように、フロー削正後から本事故発生まで

分岐線側を上り３１本、下り５本の列車が通過していることから、本事故に影響を

与えた可能性はなかったものと考えられる。 
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３.４ 運転速度に関する分析 

 本件列車の運転速度については、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、本件分岐器を３５km/h 以下の

惰行運転で通過したと口述していること、 

(2) 3.1.2 に記述したように、本件列車に装備されている運転状況記録装置の 

データによると、３５km/h に制限されている本件分岐器のトングレール先端

付近を本件列車の先頭が約３２km/h で通過し、そのまま惰行運転を継続した

ため、速度の自然低下により、脱線した本件車両がトングレール先端付近を通

過したときの速度は約２８km/hであったこと 

から、2.6.1 に記述した「運転基準」に定められているこの区間の制限速度の超過は、

なかったものと推定される。 

 

３.５ 乗り上がりに関する分析 

 3.5.1 本件列車の横圧及び輪重に関する分析 

2.3.2.2(3)及び(4)に記述したように、本件分岐器は、半径３００ｍの左曲線中

にある内方分岐器で、基準線側の曲線半径が３００ｍ、分岐線側の曲線半径が  

１８４ｍであり、カントはともに５４mm である。カントに対する均衡速度は、半

径３００ｍの曲線に対して４４km/h、半径１８４ｍの分岐線に対しては３４km/h

である。 

本件列車がトングレール先端付近を通過したときの速度は、カントに対する均衡

速度より低い速度であったことから、静止輪重に比べて、左車輪（内軌側）の輪重

が増加し、右車輪（外軌側）の輪重が減尐していたものと推定される。このため、

左車輪（内軌側）が輪軸を右車輪側（外軌側）に押す力（横圧）が増加し、さらに、

右車輪（外軌側）の輪重が減尐していたため、横圧と輪重の比である脱線係数が増

加していたと考えられる。また、本件分岐器では、曲線半径が３００ｍから１８４

ｍに急激に減尐するため、アタック角*7が増加したと考えられる。 

  これらのことから、右車輪（外軌側）が、レールに乗り上がりやすい状態となっ

ていた可能性があると考えられる。 

 

 3.5.2 限界脱線係数に関する分析 

通常、車輪とレールの接触角は、車輪のフランジ角度にほぼ等しくなるため、

2.3.3.1 に記述したフランジ角度７０°となるが、本件分岐器においては、

3.3.2.3 に記述したように、右基本レールの摩耗及び右トングレール頭部の摩耗と

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

が大きいほど乗り上がり脱線に対する安全性が低下する。 
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傾きにより、レールとの接触点がフランジ先端部に近い位置になっていたことが考

えられる。2.3.2.8 に記述したように、本事故後に測定した右トングレールとフラ

ンジの接触角は、トングレール先端から２５０mm の位置にかけて４４°～５２°

と、７０°より小さくなっていた。 

一方、乗り上がり脱線が起こり得る脱線係数の限界値である限界脱線係数は、車

輪とレールの接触角及び摩擦力により得られ、接触角が小さいと限界脱線係数も小

さくなり、車輪のレールへの乗り上がりが起こりやすくなる。 

これらのことから、本件分岐器の右トングレール先端部において、トングレール

とフランジとの接触角がフランジ角度７０°より小さい４４°であったことにより、

限界脱線係数が小さくなって、車輪がトングレールに乗り上がりやすい状態になっ

ていた可能性があると考えられる。なお、車輪とレール間の摩擦係数を０.３とし

て限界脱線係数を試算*8すると、フランジ角度が７０°のときは１.６７であるの

に対して、４４°のときは０.６５となる。 

（付図１２ 右車輪乗り上がり経緯（推定） 参照） 

 

３.６ 脱線に至った経緯 

 本件列車が脱線に至った経緯は以下の要因が考えられる。 

(1) 西武園線が通過する本件分岐器は、基準線側と分岐線側の運行本数に極端な

差があったため、運行本数が多い基準線側の右基本レールの摩耗が早く進んで

いたことにより、右トングレール頭部との間に隙間が生じ、右トングレール頭

部が右基本レール側に傾く状態が発生していたこと。 

(2) 左内方分岐器である本件分岐器の分岐線側を走行する際には、曲線半径が 

３００ｍから１８４ｍに急激に減尐するため、アタック角の増加により限界脱

線係数が低下する箇所である。ここで、右トングレール頭部の摩耗と傾きに伴

い、車輪フランジとの接触角が小さくなっていたことにより、本件分岐器の右

トングレール先端付近では、限界脱線係数が更に低下し、乗り上がりやすい状

態になっていたこと。 

(3) 本件列車が本件分岐器を均衡速度より低い速度で通過していたため、左車

輪（内軌側）の輪重の増加に伴い、右車輪（外軌側）の輪重が減尐していた

こと及び左車輪（内軌側）が輪軸を右車輪側（外軌側）に押す力（横圧）が

増加していた状態であったこと。 

(4) 本件列車が本件分岐器を通過する際、右車輪（外軌側）では、輪重の減尐と

横圧の増加により、脱線係数が増加していた状態であったこと。 

                                            
*8  

鉄道に関する技術基準（土木編）Ｐ７４７ 付録－２走行安全性の評価手法 推定脱線係数比算定式（ア 

タック角を考慮した等価摩擦係数を用いた式）による。 
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これらのことから、本件分岐器の分岐線側では、複数の要因が重なり、乗り上がり

脱線が起きやすい状態であったことが考えられ、本件車両が脱線に至ったと考えられ

る。 

なお、本件車両のみが脱線したことについては、車両の整備状況や事故直前の運転

状況及び事故後の車両調査からも、脱線に関与するような要因を特定することができ

なかったことから、明らかにすることはできなかった。 

 

３.７ 運転士知らせ灯の消灯について 

2.8.1 に記述したように、本件運転士は、運転士知らせ灯の消灯を確認して、非常

ブレーキを操作したと口述しているが、本件列車の運転状況記録装置に旅客用扉が開

扉した記録はなかったことから、脱線等の衝撃により、扉の開閉を検知する装置が、

記録に残らない一瞬の動作をした可能性があると考えられる。 

 

３.８ 列車防護について 

2.8.2 に記述したように、同社の「運転基準」では列車防護を行うように定められ

ているが、本事故においては、行われていなかった。しかしながら、脱線事故が判明

した時点で、防護無線による発報信号を現示する等、可能な限り速やかに列車防護手

配を取ることが重要であることから、列車防護が必要な場合に確実に実施できるよう

に教育等を実施する必要があると考えられる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、列車の７両目の前台車第１軸右（外軌側）車輪が、内方分岐器である 

６７号分岐器の外軌側トングレールに乗り上がったため、本来の進行方向ではない基

準線側に進入し、その後、分岐線側に進入していた先行する車両に引っ張られたこと

により、分岐線側レールの右側へ脱線したものと考えられる。 

内方分岐器である６７号分岐器の外軌側トングレール先端部において、外軌側車輪

が乗り上がったことについては、 

(1) 内方分岐器において分岐線側に分岐する箇所は、曲線半径が急激に小さくな

るため、アタック角の増加により限界脱線係数が低下する箇所であるが、内方

分岐器である６７号分岐器においては、外軌側トングレールの頭部が摩耗し、

外軌側基本レールの方へ傾くように変形していたことにより、外軌側トング 

レールと車輪のフランジとの接触角が小さくなって、限界脱線係数が更に低下

し、車輪が乗り上がりやすい状態となっていた、 



 

- 25 - 

(2)  列車の通過速度が、均衡速度より低かったことにより、内軌側車輪の輪重の

増加に伴い、外軌側車輪への横圧が増加するとともに、外軌側車輪の輪重が減

尐していた、 

(3) 外軌側車輪では、輪重の減尐と横圧の増加により、脱線係数が増加していた 

と考えられることから、これらの要因が重なったことにより発生したものと考えられ

る。 

 

 

５ 再発防止策 
 

５.１ 必要と考えられる事故防止策 

分岐器のレール管理においては、レールの過度な摩耗や形状の変化を防ぐ目的で、

摩耗量はもとより摩耗形状によるレール交換基準を付加するなど、過去に発生した乗

り上がり脱線事故事例やトングレール先端付近における乗り上がり脱線防止に関する

文献等を参考にした管理計画を立てることが有用である。 

特に本件分岐器のような急曲線に設けられた内方分岐器で、基準線側に比べて分岐

線側の列車通過本数が極端に尐ない分岐器においては、基本レールとトングレールの

摩耗の進行度に差が生じ、両者の接着形状が合わずにトングレール頭部が基本レール

側に傾き、変形して、トングレールとフランジとの接触角を小さくする可能性が考え

られる。このような条件の分岐器では、摩耗の管理に十分注意するとともに、レール

の摩耗や乗り上がりを防ぐため、必要に応じてポイントガードを設置することが望ま

しいと考えられる。 

 

５.２ 事故後に同社が講じた措置 

(1) 本事故原因が判明するまで、６７号分岐器の分岐線側ルートを使用停止にし

た。 

(2) 本件分岐器の右トングレール及び基本レールを交換した。 

(3)  事故現場付近の軌道整備を実施した。 

(4)  全ての曲線分岐器（３２か所）の緊急点検を実施した。 

(5) 内方分岐器（２２か所）にポイントガードを設置した。 

(6) 曲線分岐器先端部のレール摩耗量の管理値を変更した。 

(7)  曲線分岐器の点検回数を増加した。 

(8)  乗務員、駅係員、運転司令員に対し、列車防護に関する特別教育を実施した。 
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付図１ 西武園線路線図 

 

      西武園線 東村山駅～西武園駅間 ２.４km（単線） 

 

付図２ 事故現場付近の地形図 
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付図３ 東村山駅構内配線略図 
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付図４ 事故現場略図 
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付図５ 事故現場付近の軌道の状況（１／２） 

（分岐線側の軌道変位） 
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付図５ 事故現場付近の軌道の状況（２／２） 

（基準線側の軌道変位） 
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付図６ トングレール及び基本レールの摩耗状況 

  

                ※事故現場から移動後に撮影 
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付図７ トングレールとフランジ断面図及び接触角 
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付図８ 事故現場付近の痕跡（１／２） 

 

 

 

                                                                    

 

 

 

 

左車輪 
脱線痕 

ノーズ先端破損 列車進行方向 

 

右車輪 
リードレール 
乗り上がり痕 

斑点状 
の痕跡 

基準線側 
レール屈曲 

⑧ 
⑦ 

⑤ 
列車進行方向 

④ 

① 

③ ⑥ ② 

リードレール部 

ポイント部（トングレール） クロッシング部 

列車進行方向 

右車輪 
乗り上がり痕 

左車輪 
脱輪痕 防護管破損 

左車輪 
脱輪痕 

    レール上の痕跡 

    まくらぎ・バラスト上の痕跡 

写真①② 

※次ページに拡大写真 

基本線側 
レール屈曲 

左車輪 
脱輪痕 

列
車
進
行
方
向 

⑧２４ｋ１４４ｍ付近 基準線側レール屈曲 ⑤２４ｋ１６４ｍ付近 ノーズ先端破損、脱線痕 ④２４ｋ１７１ｍ付近 リードレール付近 ③２４ｋ１８５ｍ付近 左車輪痕跡 

⑦２４ｋ１４１ｍ付近 基準線側左レール 

列
車
進
行
方
向 

⑥２４ｋ１５９ｍ付近 分岐線側レール脱線痕 

ヒールボルト折損 

左車輪によるものと見られる痕跡 

列車進行方向 



 

 

- 34 
- 

付図８ 事故現場付近の痕跡（２／２） 
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付図９ 本件列車の状況（１／２） 

        

        

      

        

        

 

    

    

    

    

    

 

 

 

 

 

 

           

 

 

④№１軸受けストッパー屈曲 ⑩№２主電動機擦傷 ⑥№２主電動機足折れ 
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付図９ 本件列車の状況（２／２） 
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付図１０ 車輪踏面形状及び痕跡 

        

       （１）踏面形状図 

 

（２）７両目前台車第 1軸右車輪の踏面の形状描写 

 

（３）事故後の７両目前台車第 1軸右車輪の線状の痕跡 

 

フランジ先端部付近の線状痕跡 フランジ先端部付近の線状痕跡 
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付図１１ 脱線に至った経過（推定） 
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付図１２ 右車輪乗り上がり経緯（推定）

 

（９） ４００ｍｍ

右車輪が右トングレールに乗り上がる。

右基本レールと右トングレールの間に

隙間ができている。

（７） ３００ｍｍ

右車輪が右トングレールに乗り上がる。
右トングレール先端部が右基本レール側

に傾いている。

（５） ２００ｍｍ

右車輪フランジ先端部が右トングレールに

接触している。

右トングレール先端部が傾き始めている。

（３） １００ｍｍ

右車輪フランジ先端部が右トングレールに

接触している。

（１） ０ｍｍ
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