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１  鉄道事故調査の経過 

 

１.１ 鉄道事故の概要 

九州旅客鉄道株式会社の筑豊線原田
はるだ

駅発新飯塚駅行き１両編成の上り回送気第 

６６２４Ｄ列車は平成１７年８月６日(土)１１時５０分ごろに新飯塚駅に到着した。

運転士は、同列車に使用された車両を直方
のおがた

駅方にある引上線へ１１時５６分ごろに入

線させ、留置した。 

その後、同車両は、プラットホームに向かって下り勾配となっている引上線から逸

走し、１３時４２分ごろ、同駅３番線で発車待ちをしていた田川後藤寺駅行き下り普

通気第１５５５Ｄ列車に衝突した。 
下り普通気第１５５５Ｄ列車には、乗客２７名及び運転士１名の計２８名が乗車し

ており、乗客には死傷はなかったが、この普通列車の運転士が負傷した。 
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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１７年８月６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、職員を事故現場に派遣した。 

  

 1.2.2 調査の実施時期 

平成１７年 ８ 月 ８ 日～ ９ 日    現場調査、車両調査及び口述聴取 

 

 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 認定した事実 

 

２.１ 運行の経過 

事故に至るまでの経過は、九州旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の上り

回送気第６６２４Ｄ列車として運用されていた車両、キハ４０-８１０１（以下「本

件車両」という。）を留置した運転士（以下「本件運転士」という。）、本件車両を

回送列車として運転する予定だった運転士（以下「乗務予定運転士」という。）、新 

飯塚駅３番線に停車中の下り普通気第１５５５Ｄ列車（以下「１５５５Ｄ」という。）

の運転士（以下「１５５５Ｄ運転士」という。）及び留置されていた本件車両を目撃

した下り普通電第２６４７Ｈ列車（以下「２６４７Ｈ」という。）の運転士（以下

「２６４７Ｈ運転士」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 

出勤点呼では、昨晩は早く就寝したので良く眠れ、体調は良好である旨を申

告した。その後、直方駅に隣接している直方運輸センターで本件車両の出区点

検を行い、直方駅から桂川駅まで回送列車として運転し、桂川駅～原田駅との

間を営業列車として２往復半運転し、原田駅からは回送列車として新飯塚駅ま

で運転した。１１時５０分の新飯塚駅到着まで、ブレーキ装置の状態に異常は

なかった。その後、同駅の北側にある引上線の３両停止位置目標手前に停止さ
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せ、ブレーキシリンダ管1（以下「ＢＣ管」という。）の圧力2を３８０kPaにし

てブレーキ弁ハンドルを抜き取り、その他の機器の操作や確認等を行った。 

その後、本件車両の南側運転室に移動し、再度ＢＣ管の圧力が３８０kPaであ

ることを確認した。また、留置するために、直通予備ブレーキ3（以下「直予備

Ｂ」という。）スイッチの箱の上に置いた車内放送用のマイクを元の位置に戻

し、右手で直予備Ｂスイッチを引きながら、左手で運転台の前面ガラスの手前

に置いてある「直通予備ブレーキ使用中」札を取り、マスコン4の上に置いた。

「直通予備ブレーキ使用中」札をマスコンの上に置いたからには、直予備Ｂス

イッチを引いたと思う。直予備Ｂスイッチを引いた後にＢＣ管の圧力を見たか

どうかはあいまいである。 

その後、運転台を離れる時まで、直予備Ｂスイッチが引かれているか確認は

行っていない。 

「直通予備ブレーキ使用中」札を置いた後、新飯塚駅１２時２６分発の上り

普通列車に乗車するため、１２時０６分ごろ、携帯電話のタイマーをセットし、

客室内のイスに座って待っていた。１２時１４分に南側運転室の東側運転席側

の乗務員用乗降口から降車した。その際、次の運転を担当する乗務員がすぐ来

ると思い乗務員用乗降口を施錠しなかった。その後、定時に発車した１２時  

２６分発の普通列車で直方運輸センターに戻った。 

(2) 乗務予定運転士 

新飯塚駅に留置してある本件車両に乗務するため、直方駅から下り快速列車

の先頭付近に乗車し、１３時４１分ごろに新飯塚駅２番線に到着した。 

プラットホームを北側の引上線に向かって歩行中に、同駅の３番線に停車中

の１５５５Ｄ（１３時４４分発予定）の３０ｍ程度後方に、速度１５km/h 程度

で北から接近して来る無人の本件車両を発見した。 

本件車両にブレーキを掛けるため駆け寄り、本件車両の南側運転室の運転席

とは反対側にある乗務員用乗降口を開けようとしたが鍵が掛かっていたため、

鍵で開けようとしたが、１５５５Ｄまでの距離が２～３ｍになったところで、

危険と思い本件車両から離れた。本件車両が衝突した後、本件車両の南側運転

室に、運転席とは反対側の乗務員用乗降口の鍵を開けて入った。１５５５Ｄ運

                                                  
1 「ブレーキシリンダ管」とは、空気圧でブレーキを働かせるブレーキシリンダへ圧縮空気を供給する空気管で

ある。 

2 ＢＣ管の「圧力」は、大気圧を０kPaとして表す。 
3  2.6.2(3)参照 

4 「マスコン」とは、主幹制御器（Master Controller）のことで、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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転士も、すぐに運転室に入ってきた。 

その後、１５５５Ｄ運転士と二人で運転室内を確認したところ、ＢＣ管の圧

力計が０kPa を指していたこと、直予備Ｂスイッチが引かれていないこと及び

マスコン付近に「直通予備ブレーキ使用中」札が掲出されていることを確認し

た。 

(3)  １５５５Ｄ運転士 

田川後藤寺駅から上り普通列車を運転し、新飯塚駅３番線に定刻（１３時   

３９分）に到着し、所定停止位置に停止した。同列車は折り返して１５５５Ｄ

となるので、南側運転室に移動し、発車の準備を行い、１３時４２分ごろに直

予備Ｂスイッチを引き、列車内のトイレに入っていたところ、異音がするとと

もに車両が揺れ、壁に額等をぶつけた。直ちに車内の乗客に負傷者がいないこ

とを確認し、北側運転室付近まで行ったところ、本件車両と１５５５Ｄが衝突

していた。 

その後、１５５５Ｄの南側運転室に行き輸送指令に衝突したことを無線で報

告し、乗務予定運転士と本件車両の南側運転室の運転席とは反対側の乗務員用

乗降口を鍵で開けて入った。運転室内を確認したところ、「直通予備ブレーキ

使用中」札がマスコン付近に掲出されていたが、直予備Ｂスイッチは引かれて

いない状態であり、ＢＣ管の圧力計を確認したところ０kPa であった。 

また、プラットホームとは反対側の本件車両南側運転室の運転席側乗務員用

乗降口は鍵が掛っており、さらに北側運転室の運転席側とその反対側の乗務員

用乗降口も鍵が掛っていた。 

その後、駅係員から輸送指令の転動防止の指示を伝えられ、直予備Ｂスイッ

チを引いた。 

(4)  ２６４７Ｈ運転士 

１２時５５分ごろ、２６４７Ｈを新飯塚駅に向かって速度約５０km/h で運転

中、引上線に留置中の本件車両の横を通過する際、本件車両の南側運転室の乗

務員用乗降口窓に同社の制服のような白いものがその窓に沿うように下から上

に動くのが見えた。その人影は、北側の配電盤に向いているように見えた。車

両の調査のため、直方運輸センターの社員が調査に来ていると思い、その窓の

中を覗きみるように見た。 

（付図１、２、３及び写真 1、２、３、６参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

１５５５Ｄ運転士  負傷（軽症） 
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２.３ 鉄道施設及び車両の損傷に関する情報 

 2.3.1 鉄道施設の損傷 

な し  

 

 2.3.2 車両の損傷 

 (1) １５５５Ｄの車体後部の密着式小型自動連結器等が損傷した。 

 (2) 本件車両の車体前部の密着式小型自動連結器等が損傷した。 

  （写真２、４、５参照） 

 

２.４ 鉄道施設及び車両以外の物件の損傷に関する情報 

 な し 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

 2.5.1 運転免許等 

本件運転士      男性 ４４歳 
甲種内燃車運転免許                 平成元年 ５ 月１２日 

 
2.5.2 本事故前の勤務状況 

 同社の記録によると、本事故前における本件運転士の勤務状況は、以下のとおり

であった。 

８月１日 ６時１７分から１４時１０分までの勤務 

８月２日 公休 

８月３日 １２時４２分から２２時５５分まで勤務（直方運輸センターに宿泊） 

８月４日 ４時４５分から９時５６分まで勤務 

８月５日 ８時１２分から１７時３５分まで勤務（直方運輸センターに宿泊） 

８月６日 ４時５９分から１２時５５分まで勤務 

 

２.６ 鉄道施設及び車両に関する情報 

 2.6.1  鉄道施設の概要 

 (1) 後藤寺線は、新飯塚駅と田川後藤寺駅とを結ぶ１３.３km の路線であり、    

全線、単線である。 

 (2) 事故現場である新飯塚駅は、後藤寺線と筑豊線の接続駅であり、プラット

ホームが２面、線路が３線ある施設となっている。 

 (3) 新飯塚駅構内の引上線の３両停止位置目標から３番線の衝突地点までは 

４６７ｍあり、衝突地点を０ｍとすると、３両停止位置目標の位置である   
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４６７ｍから３６２ｍまでの区間が平均３.４‰、３６２ｍから８６ｍまでの

区間が平均４‰の下り勾配、８６ｍから衝突地点までがほぼ平坦である。 

 (4) 引上線の３両停止位置目標付近での引上線と下り線との軌道中心間の距離

は、約４ｍである。 

 

2.6.2 車両に関する情報 
(1) 車両の概要 

本件車両及び１５５５Ｄの車両は同一形式である。 

車  種  内燃動車（ディーゼルカー） 

編成両数  １両 

編成定員  本件車両 ９６名（座席定員６６名） 

１５５５Ｄ ９６名（座席定員５６名） 

記号番号 

 

本件車両の逸走方向  → 

本件車両及び１５５５Ｄの車両の車体幅   ２,９３０㎜ 

（なお、２６４７Ｈの車体幅は２,９５０㎜である。）

本件車両 停車していた１５５５Ｄ 

キハ４０-８１０１ キハ４０-８１０３ 

(2) ブレーキ制御装置の概要 

本件車両のブレーキ制御装置は、自動ブレーキ装置とも呼ばれているもの

で、そのブレーキ装置はブレーキを掛けるときには、ブレーキの強さを指令

する空気管（以下「ブレーキ管」という。）の圧力を下げて定圧空気タンク

との差圧を大きくすることにより、供給空気タンク5から圧縮空気をＢＣ管に

供給してブレーキを掛ける。逆にブレーキを緩めるときには、ブレーキ管の

圧力を上げて定圧空気タンクとの差圧を小さくすることにより、ＢＣ管の圧

縮空気を排気してブレーキを緩める。 

また、このような構造であるため、定圧空気タンクの圧力が下がってもブ

レーキ管との差圧が小さくなり、ＢＣ管の圧縮空気が排気されブレーキが緩

む。 

(3) 直予備Ｂ装置 

                                                  
5 「供給空気タンク」とは、車両ごとに設置され、空気回路やブレーキシリンダへ供給する圧縮空気を蓄える空

気タンクである。 
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本件車両の運転台の直予備Ｂスイッチを引くと、直通予備空気タンク6から

ＢＣ管への通路が開き、圧力が圧力調整弁により４４０kPaに調整された圧縮

空気がＢＣ管に供給され、ブレーキが作動する。なお、ブレーキ制御装置に

よるブレーキシリンダ圧力の方が高い場合は、直通予備空気タンクからＢＣ

管には圧縮空気が供給されない。 

(4)  本件車両のブレーキ装置の状態 

事故後に直方運輸センターで本件車両を用いて、本件運転士の口述のよう

にＢＣ管の圧力を留置時の３８０kPa に設定し、直予備Ｂを使用した場合と

使用しない場合で、ＢＣ管の圧力の変化を測定した。 

その結果、直予備Ｂを使用した場合は、直予備Ｂの作用によりＢＣ管の圧

力が４４０kPa まで上昇し、測定開始から４９分後にＢＣ管の圧力は４２５

kPa まで低下したが、その後、直通予備空気タンクからＢＣ管へ圧縮空気を

供給する圧力調整弁の作用により４３５kPa まで上昇した。 

一方、直予備Ｂを使用しなかった場合は、ＢＣ管の圧力は、試験開始後約

１５分間は３８０kPa を保ち、その後圧力が低下し始め、試験開始約１時間

３５分後に０kPa となった。 

ブレーキ装置を調査したところ、定圧空気タンクの空気配管接続部分から

圧縮空気が漏れているのを認めた。 

また、同社からの報告によれば、事故後に試験をし、本件運転士が新飯塚

駅の留置した箇所に本件車両を留置し、ＢＣ管の圧力を３７０kPa に設定し、

直予備Ｂを使用しない状態にしたところ、約１時間１４分後にＢＣ管の圧力

が３０kPa まで下がったところで、本件車両が動きだし、約１時間１８分後

にＢＣ管の圧力が０kPa になった。同留置箇所から衝突地点までの所要時間

は４分２０秒であり、衝突地点での速度は１２.９km/h であった。 
(5) 車両の検査 

同社から提出された本件車両に係る次の定期検査等の記録には、異常は認

められなかった。 

平成１２年１２月２７日 全般検査 ８年の周期 

平成１６年 ３ 月 ３ 日 要部検査 ４年又は走行距離５０万kmの周期 

平成１７年 ６ 月１６日 交番検査 ９０日の周期 

平成１７年 ８ 月 ５ 日 仕業検査 ７日の周期 

(6) ブレーキの検査 

                                                  
6 「直通予備空気タンク」とは、車両ごとに設置され、直通予備ブレーキ用のブレーキシリンダへ供給する圧縮

空気を蓄える空気タンクである。 
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ＢＣ管に込められた圧縮空気の漏れ試験については、同社の内規である「気

動車整備基準」の「全般検査及び要部検査施行の基準並びに限度」の項にお

いて、次のとおり定められている。 

 「全ブレーキを行い、所定のピストン行程のとき、その圧力降下は、１

分間につき２０kPa 以下とする。ただし、(…略…)本件車両のブレーキ装

置は、全ブレーキ後、供給空気タンクの圧力空気の供給を断った状態と

し、測定する」 

なお、事故後に本件車両を用いて行った試験において、ＢＣ管の圧力を  

３８０kPa に設定し、直予備Ｂを使用しなかった場合のＢＣ管の圧力降下は

１分間につき２０kPa 以下とするという基準に適合していた。 

（付図１、２、３、４及び写真１、７参照） 

 

２.７ 運転取扱いに関する情報 

車両の動力を入れたまま留置し、乗り継ぐ方法については、同社の報告によると、

次のとおり定められている。 

「車両の動力を入れたまま留置し、乗り継ぐ方法を○転という 

○転は以下を標準に指定する 

(1) (略) 

(2) 運転士が交代し、到着から発車までの時間が３０分を超える場合 

○転手配の場合の転動防止 

項目 作業内容 記事 

 

 

転動防止

１.(略)ブレーキ(…略…)を使用する。 

２―１直通予備ブレーキを備えている車両 

(1)基本的に直通予備ブレーキを使用する 

(2)使用中札を主幹制御器等に掲出する 

２―２ (略) 

３.運転室を鎖錠する 

 

 

(略) 

」 

 

２.８ 気象に関する情報 

当時の事故現場付近の天気 晴れ 

事故現場の北約１km に位置する飯塚特別地域気象観測所における事故当日の気象

状況の記録によると１２～１３時までの降水量は０mm、１３時の気温は３１.０℃、

同時刻の風速は３.１m/s であった。 
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２.９ 事故現場に関する情報 

(1) １５５５Ｄは衝突により１.５ｍ程、南側に押し出された。なお、１５５５Ｄ

が衝突前に停車していた位置付近から衝突後に停車した位置付近までの左右の

レール頭頂面上に滑走痕があった。 

(2) 事故時に本件車両の動力であるディーゼルエンジンは作動していた。 

(3) 衝突箇所から引上線側に約２９３ｍの距離のところに、立岩踏切道（第一種

踏切道）があり、同踏切保安設備の作動の記録によると本件車両が通過した時

刻には、門司港駅発博多駅行き下り快速列車が通過するため、踏切遮断機及び

踏切警報機は作動していた。 

(4) 同社の報告によると、本件車両が留置されてから、本事故発生までに本件車

両に入った同社の社員は確認されていない。 

（付図３及び写真３参照） 

 

 

３ 事実を認定した理由 

 

３.１ 解析 

3.1.1 直予備Ｂに関する解析 

2.6.2(4)の記述から、留置時に直予備Ｂを使用した場合、ＢＣ管の圧力が４２５

～４３５kPa の範囲に保たれたことから、本件車両の直予備Ｂには異常は無かった

ものと推定される。 

 

3.1.2 ブレーキが緩んだことに関する解析 

2.6.2(4)に記述したとおり、本件車両のブレーキ制御装置は定圧空気タンクの空

気配管接続部分から同タンクの圧縮空気が漏気していたことから、2.6.2(2)に記述

したブレーキ装置の作用により、ＢＣ管の圧縮空気が排気されていたものと推定さ

れる。 

また、ブレーキが緩んだことについては、 

  (1) 2.6.2(4)の記述のとおり、直予備Ｂを使用しなかった場合、ＢＣ管の圧力 

が３８０kPa から０kPa になるまでの経過時間は約１時間３５分であり、同社

の引上線での試験では３７０kPa から０kPa になるまでの経過時間は約１時

間１８分であった。 

  (2)  ２.１(1)に記述した本件運転士の口述から、本件車両の北側運転室で留置

のためにＢＣ管の圧力を３８０kPa とした後に、携帯電話のタイマーをセッ

 - 9 -



 

トした１２時０６分ごろから事故発生の１３時４２分ごろまでの経過時間は

約１時間３６分であると推定される。 

    (3)  ２.１に記述した乗務予定運転士及び１５５５Ｄ運転士の口述から、本件車

両が衝突した直後には直予備Ｂスイッチは引かれておらず、またＢＣ管の圧

力が０kPa であった。 

以上のことから、直予備Ｂが使用されず、定圧空気タンクからの圧縮空気の漏れ

によりブレーキが緩んだものと推定される。 

なお、定圧空気タンクからの圧縮空気の漏れによるＢＣ管の圧力降下は、

2.6.2(6)に記述のとおり、事故後の試験では基準内であり、事故時のＢＣ管の圧力

がなくなるまでの経過時間は、事故後の試験時と同程度であったと推定されること

から、事故時の定圧空気タンクからの圧縮空気の漏れによるＢＣ管の圧力降下も基

準内であったと推定される。 

 

3.1.3 ２６４７Ｈ運転士の目撃したものに関する解析 

２.１(4)に記述した人影のようなものを見たという２６４７Ｈ運転士の口述、

２.１(1)の車両から降りる際に施錠しなかったという本件運転士の口述及び２.１

(3)の乗務員用乗降口は施錠されていたという１５５５Ｄ運転士の口述から、留置

中に本件車両内に人が立ち入った可能性についても検討した。しかし、２.９(4)

に記述したとおり、本件車両が留置されてから、本事故発生まで本件車両に入った

同社の社員は確認されていないことから、その時間に速度約５０km/h（約１３m/s）

で２６４７Ｈの運転士が約１ｍ離れた本件車両の中に見たという人影が、実際に本

件車両内に立ち入った人であったかどうかは、明らかにすることはできなかった。 

いずれにしても、車両留置後には乗務員用乗降口の施錠は行うべきである。 

 

3.1.4 直予備Ｂが引かれていなかったことに関する解析 

直予備Ｂスイッチが引かれていなかったことについては次のことが考えられる

が、そのいずれであったかは明らかにすることはできなかった。 

(1) ２.１(1)に記述した本件運転士の口述から、本件運転士は、直予備Ｂスイ

ッチを引いた後のＢＣ管の圧力(４４０kPa)の上昇を見たかどうかあいまい

であり、また、直予備Ｂスイッチを引いた後から運転室を離れる時まで、直

予備Ｂスイッチを引いているかどうかの再確認は行っていなかったことか

ら、直予備Ｂスイッチを引き忘れた。 

(2)  3.1.3 に記述したとおり、本件車両に留置中に本件運転士以外の者が入り

込んだかどうかは明らかにすることはできず、その可能性は低いが、本件車

両に入り込んだ者があり、その者が本件運転士が引いておいた直予備Ｂスイ
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ッチを戻した。 

 

3.1.5 下り勾配の引上線で本件車両が動きだしたことに関する解析 

2.6.2(4)に記述した同社の試験によると、ＢＣ管の圧力が３０kPa まで下がった

ところでブレーキ力が低下して本件車両が動きだした。また、本件車両を留置した

場所が、2.6.1(3)に記述したように平均３.４‰の下り勾配であった。このため、

事故時においてもブレーキが緩み、また、下り勾配だったことから、本件車両が動

き出したものと推定される。 

 

3.1.6 衝突時の速度及び引上線から衝突地点までの所要時間に関する解析 

２.１(2)に記述したとおり、乗務予定運転士は本件車両が速度１５km/h 程度で近

づいてきたと口述していること、及び 2.6.2(4)の同社の報告によると、本件車両の

ＢＣ管の圧力が３０kＰaに低下した時点で本件車両が動きだし、衝突地点までの所

要時間は４分２０秒、衝突地点での速度が１２.９km/h であったことから、事故時

も衝突する際の速度及び動きだしてから衝突するまでの時間は、同程度であったも

のと考えられる。 

 

 

４ 原 因 

 

本事故は、車両留置の際、基準内の圧縮空気の漏れがあってもブレーキが緩まない

よう使用することとされている直予備Ｂが使用されていなかったため、定圧空気タン

クの空気配管接続部分からの基準内の圧縮空気漏れによりブレーキが緩み、下り勾配

に留置されていた本件車両が動き出し、停車していた１５５５Ｄに衝突したものと推

定される。 

なお、直予備Ｂが使用されていなかったことについては、本件運転士が直予備Ｂス

イッチを引き忘れたことによるものであるか、本件運転士以外の者が直予備Ｂスイッ

チを戻したことによるものであるかを明らかにすることはできなかった。 

 

 

５ 参考事項 

 

本事故後、同社では、同種事故の再発防止対策として、エンジンを掛けたまま留置
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する場合の転動防止の取り扱いについて、指定された箇所を除き、手歯止めと直予備

Ｂとの併用又は手歯止めと手ブレーキとの併用とすることとした。 
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付図１ 後藤寺線路線図
後藤寺線 新飯塚駅～田川後藤寺駅間 １３．３km （単線）

勝野駅

事故現場

小竹駅

直方駅

若松駅方

新飯塚駅

飯塚駅

原田駅方

筑
前
庄
内
駅

桂川駅

浦田駅

下
鴨
生
駅

船
尾
駅

上
三
緒
駅

鯰田駅

天道駅

筑豊線

田川後藤寺駅

日田彦山線

後藤寺線

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

後藤寺線新飯塚駅
筑豊線 若松駅起点 ３７ｋ６４０ｍ

←直方駅方

本件車両 １５５５Ｄ

原田駅方→

田川後藤寺駅方→

立岩踏切道
筑豊線若松駅起点 ３７ｋ３０５ｍ

3
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３両停止位置目標

本件車両 １５５５Ｄ

下り快速列車

約１．５ｍ

衝突の位置

衝突後の停止位置

衝突後の停止位置

車両進行方向
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付図４ ブレーキ関係空気配管略図

供給空気タンク
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れない。
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写真１ 本件車両の逸走経路の状況

３番線へ

２番線へ

本件車両及び
１５５５Ｄ

留置箇所から新飯塚駅ホーム方を撮影

跨線橋から留置箇所方を撮影 跨線橋から新飯塚ホーム駅方を撮影

筑豊線(下り線)

引上げ線

３両停止
位置目標

新飯塚駅ホーム方から引上げ線終端方を撮影
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写真２ 衝突部の状況

本件車両 １５５５Ｄ

車両逸走方向

１５５５Ｄ

本件車両 車両逸走方向

写真３ レール頭頂面上の痕跡
１５５５Ｄ前台車第２軸右車輪

滑走痕

写真４ １５５５Ｄの損傷状況

写真５ 本件車両の損傷状況

損傷した
密着式
小型自動
連結器

衝突によりこの間隔が開いた

接触痕

損傷した密着式小型自動連結器 損傷した胴受けバネ箱
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写真６ 本件車両の南側運転室の状況

写真７ 圧縮空気漏れ試験の状況

定圧空気タンク
からの圧縮空気
漏れ試験で生じ
た気泡

定圧空気タンク
空気配管

直通予備ブレーキスイッチを
引いていない状態

直通予備ブレーキスイッチを引いた状態

直通予備ブレーキスイッチ

直通予備ブレーキスイッチ

直通予備ブレーキ使用中札マスコンハンドル

直通予備ブレーキスイッチの上に車内
放送用のマイク受話器を置いた状態

ブレーキシリンダ圧力計

車内放送用
のマイク
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≪参 考≫

本報告書本文中に用いる解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 事実を認定した理由」に用いる解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」




