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１．はじめに 

 

 平成25年12月17日（火）、地下鉄千日前線阿波座駅側線（中央線～千日前線

連絡線）において、森之宮検車場から中央線を経由して千日前線に回送していた

4両編成の入換車両の最後尾車両の後部台車が脱線するという車両脱線事故を発

生させた。これにより全線の運転再開までに約3時間半の時間を要し、約5万人

もの多くのお客さまにご迷惑をお掛けする事態となった。 

今回の車両脱線事故については、当該車両の運転取扱いに誤りのないことや施

設、車両については交通局内規等で定められた点検整備を行っているとともに定

められた基準値を超えている状況ではないことが確認されているが、輸送の安全

を第一とすべき鉄道事業者としてはこの事象を重く受け止め、原因究明を行いさ

らなる安全性向上策を策定する必要がある。 

今回の事故は車両、軌道の複数の要因が重なって発生したものであると考えら

れることから、鉄道工学に関する高度な知見を有する公益財団法人鉄道総合技術

研究所の支援を受け、原因究明とさらなる安全性向上策の策定に取組んだ。本報

告書は、今回の車両脱線事故に関する事実関係の整理、行った応急措置の実施内

容及び現場の本復旧計画、原因究明及び安全性向上策等について取りまとめたも

のである。 
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２．事故に関する事実関係の整理 

①事故の概要 

 

 １）発生日時：平成 25年 12月 17日（火）6時 49分 天候 曇 
２）発生場所：地下鉄千日前線阿波座駅側線（中央線～千日前線連絡線） 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ３）事故種別：車両脱線事故（25911号車の 3、4軸脱線） 
４）概要 

    森之宮検車場から中央線を経由して千日前線に回送していた４両編成の入

換車両の最後尾車両の後部台車が脱線した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

中央線～千日前線連絡線 

発生場所 

Ｎ 

森之宮検車場 
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②事故発生後の時系列 

 

6:49 地下鉄千日前線阿波座駅側線（中央線と千日前線を結ぶ連絡線）におい
て、走行中の入換車両で脱線事故発生 

6:53  千日前線全線で運転見合わせ（この時点で線内に 9列車が在線） 
    地下鉄線内で振替輸送を開始 
7:10 他社線振替輸送を開始 
8:40 谷町九丁目～南巽間折り返し運転実施（異常時運転計画第 3号） 
   5列車 5分間隔 
9:30 千日前線全線で運転再開（異常時運転計画第 3号廃止） 
   8列車（昼間ダイヤでの運転列車数）7分間隔 

10:30  振替輸送中止（地下鉄線内・他社線） 
11:05 脱線車両を軌道へ戻すための復旧作業を開始 
14:39 脱線車両の移動を完了 
15:41 側線を走行可能とするための復旧作業に必要である停電措置のため、 

千日前線全線で運転見合わせ 
  16:00 千日前線全線で運転再開 

16:40 森之宮検車場から 3列車を順次投入（夕混雑時ダイヤ対応） 
17:40 12列車（昼間 8列車＋留置 1列車＋投入 3列車）5分間隔で運転 
19:54 正常ダイヤ復帰 
24:57 故障車両を入庫列車と連結し牽引により森之宮検車場へ入庫 
 
12月 18日始発より正常ダイヤにて運行 

 
③事故発生現場の線路諸元（P4） 

 

④施設、車両の損傷状況（P5～P10） 

 

⑤脱線経過（P11～P13） 
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車両の損傷状況　（２５９１１号車　車体及び＃２台車）
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写真№１（脱線防止ガード損傷） 写真№２（外軌レール損傷） 写真№３（内軌レールアーク痕）

写真№４（ｲﾝﾋﾟｰﾀﾞﾝｽﾎﾞﾝﾄﾞ亀裂、変形、端子折れ） 写真№５（電線(ﾘｰﾄﾞ線)被覆損傷） 写真№６（コンクリートトラフ損傷）
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施設の損傷状況（損傷状況写真）



写真№７（信号ケーブル損傷） 写真№８（光ケーブル用ゴムクリート破損） 写真№９（構造物と接触）

写真№10（構造物と接触） 写真№11（構造物と接触） 写真№12（構造物と接触）
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施設の損傷状況（損傷状況写真）



写真№13（ＰＣまくらぎ損傷） 写真№14（木まくらぎ損傷） 写真№15（ゲージストラット損傷）

P9

施設の損傷状況（損傷状況写真）



写真№16（外軌レールゲージコーナー荒れ） 写真№17（外軌レールゲージコーナー荒れ） 写真№18（外軌レールゲージコーナー荒れ）

写真№19（外軌レールゲージコーナー荒れ） 写真№20（外軌レールゲージコーナー荒れ） 写真№21（外軌レールゲージコーナー荒れ）
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⑥当該車両の運転状況調査 

 

１）運転状況記録装置による運転速度、停止位置等の確認 

 

  運転状況記録装置の記録により運転速度、停止位置等を確認した結果、取扱

誤りは確認されなかった。なお、⊿Ｉの発生時刻と車両の脱線した最後尾台車

の集電装置がアーク痕を通過した時刻がほぼ一致していることも確認された。

（P14参照） 

 

２）運転関係職員の聴取り調査 

 

当該運転士：年齢 49歳（経験 19年 0月） 
当該車掌：年齢 37歳（経験 8年 1月） 
 

（運転士申し立て） 

森之宮検車場引継地点から当該列車を担当し、阿波座XTまで異常なしに運行

しました。阿波座XT停車後、列車無線を5号側に切替え、11R入換信号機のY現示

を確認し出発しました。4Sｲポイント付近でいつもより少し強い減速を感じノッ

チを投入しようとしたときに車両は停止しました。その際BC圧力を確認すると3

80k㎩を示し、同時に車内の客室灯が消え、停電を確認しました。 

千日前線での⊿Ｉによる停電の無線を傍受したので、直ちにＭＣ間電話によ

り状況を確認しようとしましたが、雑音が多く聞き取りにくいため、車内放送

マイクにより状況を確認したところ車掌から脱線していることの報告を受けた

ので指令に速報しました。 

指令の指示で軌道に降り、現場確認に行ったところ、進行してきた軌道にケ

ーブル等が散乱していたので、その状況を報告しました。 

（車掌申し立て） 

森之宮検車場引継点から当該列車を担当し、阿波座XTまで異常なしに運行し

ました。 

阿波座XT出発後、乗務位置交代のため客室に入ったところ直ぐに地震のよう

なドンという強い立揺れがしたので、右側すぐの座席シートに座り込むと同時

にガタガタと振動と音がし、そんなに強いショックも無く車両は停止しました。

その後に停電したように思います。状況を確認するため２側の運転室落し窓か

ら確認すると脱線していること、前方２車両前くらいの所に土埃が立っている

こと、下には木の破片があること、後方にはコンクリートが散乱していること

を確認し、運転士から車内放送マイクで状況確認があったので、車内放送マイ

クで運転士に上記の状況を連絡しました。 

 

 以上の運転状況記録装置による運転速度、停止位置等の確認及び運転関係職

員の聴取り調査の結果、当該車両の運転取扱いに誤りはないことが確認された。 
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⑦施設、車両の保守状況調査（点検整備の記録等確認） 

  

１）軌道施設 

   ・点検整備の基準となる内規等：大阪市交通局軌道検査規程 

     重要側線 定期検査 1年に1回以上 

   ・上記に基づく直近の定期検査結果と検査日 

     側線定期検査結果 軌道の整備結果 全て「良」（H25.1.5） 

 （参考） 

  直近の側線定期検査 軌道の整備結果 全て「良」（H25.12.1） 

・上記に基づく直近の巡視・日常点検結果と巡視・日常点検日 

軌道施設巡視・日常点検結果 全て「良」（H25.12.15） 

 

 ２）電気施設 

   ・点検整備の基準となる内規等：大阪市高速電気軌道電気設備保守心得、 

              大阪市高速電気軌道同電気設備保守心得「細則」 

     電車線設備 巡視・日常点検 ３月周期 

   ・上記に基づく直近の巡視・日常点検結果と巡視・日常点検日 

     電車線設備巡視・日常点検結果 全て「良」（H25.10.13） 

 

 ３）車両 

   ・検査の基準となる内規等：大阪市交通局電車整備規程 

     全般検査 ８年を超えない期間ごとに１回 

     重要部検査 ４年を超えない期間ごとに１回 

     月検査 ３月を超えない期間ごとに１回 

     列車検査 10日を超えない期間ごとに１回 

   ・上記に基づく直近の検査結果と検査日 

     全般・重要部検査 全て「良」（H23.12.15）、月検査 全て「良」（H25.11.14） 

     列車検査 全て「良」（H25.12.13） 

   ・直近の車輪削正（H25.12.13） 

      

 

  以上の施設、車両の保守状況調査の結果、各内規等に定められた周期、方法で

点検整備を行っているとともに、定められた基準値を超えている状況ではないこ

とが確認された。 
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３．応急措置の実施及び現場復旧内容 

  

① 損傷施設の仮復旧（12月17日施工（夜間工事含む）） 
【軌道施設】 

  ・PCまくらぎ損傷に伴う軌間保持のためゲージタイ(軌間保持用治具)12本挿入  

・脱線よる軌道整正（軌間・通り整正） 

※水準・高低・平面性については異常なし 

・損傷PCまくらぎ間に木まくらぎ挿入 ８丁 （15m：ml.0k355～0k370） 

・分岐部ゲージストラット（クロッシングとクロッシングガード間の突っ張り

材）の交換 １本（105S 連絡線側）[本復旧] 

 

 【電気施設】 

  ・インピーダンスボンド端子部修復と電線（リード線）の接続 

  ・断線した信号ケーブルの接続 

  ・信号ケーブル、電線（リード線）の被覆損傷部に防護テーピング 

 

② 応急対策（12月17日施工（夜間工事含む）） 
【軌道施設】 

・脱線防止ガード不連続部（絶縁継目部）の間隔縮小(650mm → 150mm) 

※軌道施設が仮復旧状態のため、速度制限を25km/h以下から15km/h以下 

に変更 

 

③ 損傷施設の本復旧 
【軌道施設】 

（12/20～25完了） 

・木・PCまくらぎ交換（PCまくらぎ48丁） 

（1月完了） 

・外軌側走行レール交換（50Nレール 130m） 

 

【電気施設】 

（12/19完了） 

  ・インピーダンスボンド交換と電線（リード線）張替 

 （１月完了） 

  ・信号ケーブル張替 

・コンクリートトラフ復旧 

  ・光ケーブル用ゴムクリート交換 
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４．当局における事故当初の原因の推定 

 
・当該車両の運転状況について、運転状況記録装置の記録及び運転関係職員の聴

取りから異常は確認できなかった。 
・軌道施設及び電気施設の状況について、定期検査の検査結果から異常は確認で

きなかった。 
・車両について、各種検査結果から異常は確認できなかった。 

 
これらのことから、運転状況や地上側及び車上側に保守管理上の問題は見受け

られなかった。しかし、 
 
・外軌レールのゲージコーナー（レール頭部車輪側側面）に荒れが見られた。 
・カント逓減区間であった。 
・脱線防止ガード不連続部（絶縁継目部）の間隔が 650mmであった。 
・車輪削正後初めての走行であった。 
 
このような状況のもと、何らかの要因により外軌側の車輪がせり上がり、レー

ルに乗り上げ、通常であれば脱線防止ガードにより脱線が防止されるものが、た

またま脱線防止ガード不連続部があったため、内軌側車輪がその脱線防止ガード

不連続部の端部に接触し乗り上げ、脱線に至ったものと推測した。 

  なおその後、脱線車両から台車を外して点検したところ、新たに判明した事実

として第1軸目の車輪フランジにもレールに乗り上がっていく際についたと考え

られる痕跡が確認された。 

 

５．原因究明及び再発防止策への取組みについて 

 

今回の事象は車両、軌道の複数の要因が重なって発生したものであると考えら

れることから、鉄道工学に関する高度な知見を有する、公益財団法人 鉄道総合技

術研究所（以下「鉄道総研」という。）の軌道管理及び車両力学の専門家からの支

援を受け、原因究明を行うとともに安全性の向上策を策定した。 

 

５－１．鉄道総合技術研究所による所見の概要 

 

平成26年1月8日（水）軌道及び車両の検査記録や新たに判明した事実を鉄道

総研に提示し、現地及び脱線車両の確認を実施するとともに、当日現地で測定し

た軌道検測データを使用して推定脱線係数比の計算を行った。 
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当局における原因の推定と同様に、脱線の原因は外軌側車輪が外軌に乗り上が

ったことにより発生したと推定された。また推定脱線係数比の計算による乗り上

がり脱線に対する安全性の確認においては、通常の走行条件下では乗り上がりが

発生する線形条件ではないことが確認された。 

今回の事故は複数の要因が重なって脱線に至ったと推定され、その要因は以下

のとおり考えられる。 

 

＜乗り上がりの要因＞ 

○現場付近では、カントが100㎜から50㎜に逓減される（逓減倍率300倍）こ

とによる構造的な平面性狂い（軌道のねじれ）が存在するために外軌側輪重

が減少すること。 

○曲線半径が70mから67mに小さくなることにより転向横圧を主体とする内軌

側横圧が増加すること。 

○当該車両の車輪が削正直後（走行距離約5.5㎞）であり、その間に塗油区間

がなく、車輪フランジ表面が清浄な状態で連絡線に入ったこと、この際の連

絡線付近の湿度が低かったことが引き金となって、車輪とレールの摩擦係数

が高くなった可能性が考えられること。 

 

＜脱線に至った要因＞ 

○本事故発生の際には、外軌側車輪は絶縁継目の手前より乗り上がりを開始し

たと考えられる。この際、脱防ガードが脱線の防止機能を発揮したと考えら

れるが、同継目付近において脱防ガードが一時的に途切れて敷設されていた

ために、同継目の先で脱線するに至ったと考えられる。 

   

５－２．安全性の向上策 

 

  鉄道総研の所見を受け、安全性の向上及び再発防止策として次のとおり対策に

取り組む。 

 

＜乗り上がりに対する安全性の向上策として＞ 

 

（１）構造的な平面性狂い（軌道のねじれ）の解消 

  

 ○所  見 

    PCC手前の曲線(R70)におけるカント(100mm)を下げてPCCの先の曲線(R67)

におけるカント50㎜に合わせることで、カント逓減に伴う構造的な平面性狂

いの存在に伴う外軌側輪重の減少をなくすことができ、これによって乗り上

がり脱線に対する余裕は大きく向上すると考えられる。 
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◎対  策 

所見どおり、PCC手前の曲線(R70)におけるカント（100mm）を50㎜下げて

PCCの先の曲線(R67)でのカント50mmに合わせ、カント逓減に伴う軌道のねじ

れを解消する。（変更計画図：「カント変更図」参照） 

（本対策の実施後は応急対策として実施していた速度制限を元に戻す） 

 

※実施時期：平成25年度内に実施。 

 

（２）車輪削正直後の車輪フランジ部に塗油を行う 

  

 ○所  見 

阿波座駅構内連絡線における脱線は、PCC(345M)～絶縁継目(352M)付近にお

いて、内軌側横圧輪重比や外軌フランジ部摩擦係数が高くなり脱線したこと

が原因として推定される。（中略） 

    今後の対策として、削正直後の車輪フランジ部に塗油することは、同種の

脱線事故を予防するための当面の対策になり得る。 

 

◎対  策 

鉄道総研の所見より当面の対策になり得るとされたことから今後、車輪削

正直後の車輪フランジ部に塗油を実施する。 

 

＜脱線に対する安全性の向上策として＞ 

 

（１）脱線防止ガードの連続性の確保 

  

 ○所  見 

信号回路等を見直し、絶縁継目を撤去または普通継目化し、脱防ガードを

連続的に敷設することも対策として考えられる。 

 

◎対  策 

絶縁継目を脱線防止ガードの設置区間外へ移設し、当該曲線における脱線

防止ガードを連続的に敷設する。これに伴い、信号機などの保安設備を絶縁

継目付近へ移設する。（変更計画図：「絶縁移設概略図」参照） 

 

※実施時期：平成26年内中に実施。 

 

なお、絶縁継目を脱線防止ガードの設置区間外へ移設するまでの間の対応

として、脱線防止ガードの隙間を150mmから30mmに狭めて、絶縁カバーを取

り付けた。 
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６．まとめ 

  

 当局ではこれまで、輸送の安全確保にあたり運転取扱いや車両及び施設の保守

について法令遵守を徹底し、事故の防止に努めてきた。そうした中で、この度地

下鉄千日前線において入換車両の脱線事故が発生したことから、この事故の重大

性に鑑み、公益財団法人鉄道総合技術研究所の支援を得て、原因の究明に取り組

んだ。 

その結果、車輪のレールへの乗り上がりと脱線に至った要因が抽出され、その

要因に対して恒久的な対策をはじめとする防止対策を策定したものである。 

今後は、これらの防止対策を速やかにかつ確実に実施することはもちろんのこ

と、この事故を教訓として、二度とこのような脱線事故を起こさないという信念

のもと、輸送の安全の確保に全力を挙げて取り組んでいく。 
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