
東海道新幹線における保守用車脱線について

進行方向 待機中のマルチプルタイタンパ

［軌道モータカー×２両］
（ブレーキは異常なし）

3軸脱線1軸脱線

［砕石運搬散布車×６両］
（事故後の測定では３両にブレーキに異常）

※残りの３両は測定不能

［軌道モータカー×１両］
（ブレーキは異常なし）

東京方新大阪方 294k394m 293k701m

3‰ 292k701m 292k323m

坂野坂トンネル

293k564m 速度41km/h
運転者によるブレーキかけ始め

293k076m 速度46km/h
運転者による非常ブレーキ 292k697m 速度46km/h

追突防止装置による非常ブレーキ

衝突位置

○概況
2024年7月22日3時37分、東海道新幹線豊橋駅～三河安城駅間上り線において、東京方の豊橋保
守基地に向かう途中の保守用車（砕石運搬散布車編成）が、合流するために待機していた別の保守
用車（マルチプルタイタンパ）に衝突し、砕石運搬散布車編成及びマルタイの一部の車軸が脱線

○事故当時のブレーキシリンダーの状態（推定）

空気

ブレーキの効きが大きく低下

ターンバックル

伝達機構
（イメージ）

ストローク量が限界

制輪子

車輪
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○原 因

（１）最大圧力でブレーキをかけた状態で行うという保守用車メーカー想定の確認方法を採って
いなかったため、ストローク量に14mm程度の誤差が生じた

ストローク量

ブレーキ
試験圧力

ブレーキシリンダー ロッド
伝達機構
（イメージ）

制輪子車輪
当社：230kPa（７ノッチ相当）、メーカー想定：380kPa（10ノッチ相当）

（２）ストローク量の判定位置について、当社とメーカーの認識が異なり、10mmの測定誤りが生じた

○対 策

（１）ストローク量確認時は最大圧力でブレーキをかけること、ストローク量の調整要否の判定
方法等についてルール化

（２）全ての保守用車従事者に対するルール遵守の再徹底及び履行状況の確認

メーカー想定の判定位置当社の判定位置

110 150140120 130

テープ：メーカーが出荷時に貼付

10㎜

メーカーが、当社の判定
位置とは10㎜ずれた位置
に黄色（要調整）、赤色
（使用限界）を塗色




