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壹、目的

我國於本年3月高鐵全線通車後，邁入交通運輸新紀元，高速運輸工具之安全性探討及事故調查等相關議題亦備受各界重視。日本航空鐵道事故調查委員會為多模組之獨立運輸事故調查機構，該會前於1月24日派遣相關專家出席本會舉辦之「運輸安全調查機制–鐵道安全研討會」，且以日本為例，就飛航及鐵道之運輸安全調查機制建置與運作，向與會人員進行報告並進行意見研討。該會表達願提供建置多模組獨立運輸事故調查機構之相關經驗予我國參考，並樂見雙方進行更積極之人員與技術交流。頃獲該會新任委員長即將就任訊息，本會安排吳主任委員靜雄率邱委員垂宇及楊執行長宏智赴該會參訪，此行除表達祝賀之意，亦期了解彼此運輸安全事故調查範疇與能量、進行經驗交流及商討未來可能的合作模式；並將順道參訪由該會安排之航空公司及新幹線公司。

貳、行程
4月3日（星期二）

啟程

4月4日（星期三）

10:00   拜會台北駐日經濟文化代表處羅副代表 坤燦
14:00   Courtesy call 

to The Chairman of ARAIC Dr.Gotou 

Meeting
14:10   Introduction 

ARAIC : Mr.Kitamura / Director of Planning and Coordination Division

14:30   Presentation 

ARAIC : Mr. Daiki / Aircraft Accident Investigator-general
Mr.Nakagiri / Railway Accident Investigator-general 

15:30   Introduction

ASC: Dr. Hong T. Young / Managing Director 

16:10   Discussion

17:00   End of the meeting

18:45   Welcome Party  

4月5日（星期四）

10:00-12:00   Meeting Japan Airlines

12:00-13:00   JAL Safety Promotion Center

13:30-14:30   Lunch

14:30-16:00   Central Japan Railway Company CTC center

16:00-16:30   Tokyo Station

16:30        End of visiting 

4月6日（星期五）

回程

參、過程

1.日本航空‧鐵道事故調查委員會簡介

有關日本航空及鐵道事故調查機制目前係由航空‧鐵道事故調查委員會負責，此次參訪由該委員會後藤 委員長親自接待，雙方並以技術交流之模式分別進行會報，因此對彼此組織與業務有進一步了解也藉此充分討論合作的空間與機制；後藤委員長並安排本參訪團與該委員會成員餐敘，因此彼此有更廣泛的接觸及溝通管道。茲就此次參訪所了解該委員會之沿革、組織、調查範圍及規範分述如後：

1.1沿革

日本由1974年以前所有的飛航事件均由國土交通省民用航空局適航組航空事故調查課負責，惟1971年東亞國內航空事故及全日空與空中自衛隊的空中相撞事故後，促使國內成立獨立航空事故調查機構的聲音高漲，1974改組成立國土交通省航空事故調查委員會，目的在究明事故原因，俾於事故防止之獨立常設機關，此類同我國於華航大園空難後設置的飛航安全委員會之模式；同樣的1991年信樂高原鐵路正面相撞事故發生，成立比照航空之鐵道獨立調查機關開始產生，因此「運輸技術審議會鐵道部會」於1998年提出設立鐵道調查委員會之審議，審議過程中不幸於2000年發生營團地鐵日比谷線脫軌事故，國土交通省嚴肅考量調查委員會之設置，因航空事故調查委員會已發展多年，具備豐富調查經驗，在組織定位及資源共享的共通性原則下，2001年10月1日改組航空事故調查委員會，成立隸屬於國土交通省下之「航空‧鐵道事故調查委員會」。

1.2組織

日本航空‧鐵道事故調查委員會組織可區分為委員會及事務局，如圖1.1所示。
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圖1.1日本航空‧鐵道事故調查委員會組織圖

委員會成員10人（原航空委員會時為5人），4人為兼任委員，其中可再區分為航空部會及鐵道部會，委員之組成係由國會兩院就有能力對該調委會所掌調查事務進行科學且公正判斷者資格審查，由國土交通大臣任命，委員任期三年。本屆之委員表列如表1-1所示:

表1-1日本航空‧鐵道事故調查委員會委員

	職　　名
	氏    名
	所属部会
	専　門　分　野

	委 　員 　長
	佐 藤 淳 造
	鉄　航
	航空工学及び機械工学

	委員（常　勤）
	楠 木 行 雄
	鉄　航
	航空法制及び鉄道法制

	委員（常　勤）
	加 藤  　晋
	　　航
	航空機の運航・整備

	委員（常　勤）
	豊 岡  　昇
	　　航
	航空機の操縦

	委員（常　勤）
	佐 藤 泰 生
	 鉄
	土木工学

	委員（常　勤）
	中 川 聡 子
	 鉄
	電気工学

	委員（非常勤）
	垣本 由紀子
	　　航
	人間工学

	委員（非常勤）
	松尾 亜紀子
	　　航
	空気力学及び航空機エンジン

	委員（非常勤）
	宮 本 昌 幸
	 鉄
	車両工学

	委員（非常勤）
	山 口 浩 一
	 鉄
	鉄道の運転


事務局共54人（原航空委員會時為31人），設事務局長（類同本會執行長）1人，其下再區分為航空事故調查官，鐵道事故調查官，總務課、企劃課及廣報對策官。

1.3鐵道事故調查範圍、對象及統計

日本航空‧鐵道事故調查委員會主要職掌如下：

1. 為究明航空事故及鐵路事故之原因，進行調查。

2. 為究明伴隨航空事故及鐵路事故所受損害之原因，進行調查。

3. 從防止事故之觀點對航空及鐵道之重大意外事件進行必要之調查。

4. 本於調查之結果，就防止航空事故及鐵路事故以及該等事故發生時減輕損害所應採行之措施，進行勸告或建議。

5. 為執行前述各項事務，進行必要之調查與研究。

日本為徹底究明原因，並謀求防止同樣事故再度發生，其委員會之委員長及委員在職權行使上之獨立性受航空‧鐵道事故調查委員會設置法第四條之保障。調查結果向國土交通大臣提出並公開發布，必要時改善建議也會向國土交通大臣及相關機關首長提出。

自1971年至2005年間，日本發生之鐵道運轉事故傷亡人數統計圖如圖1.2所示，顯示死亡人數由1973年約1000人降到2005年約400人。
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日本航空‧鐵道事故調查委員會調查下列航空及鐵道事故
：

航空

一、航空機墜落、碰撞或火災
二、航空機致人死傷或物件損壞

三、航空機內人員死亡或失蹤

四、航行之航空機遭受損傷事態

五、重大意外事件
鐵道

一、列車碰撞事故
二、列車脱軌事故

三、列車火災事故

四、其他事故（乘客及乘務員等死亡或五人以上死傷及特異事故等）

五、重大意外事件

自1996-2005年間，鐵道/軌道事故死傷人數及事故分類統計表如下表1-2所示，顯示鐵道死傷事故中闖越平交道事故件數最多，自殺事件死傷人數最多。

表1-2鐵道/軌道事故死傷人數及事故分類統計表

	　
	鉄　　　道
	軌　　　道

	
	件数
	死傷者数
	件数
	死傷者数

	列　車　衝　突
	1.3　　 
	1.1 
	4.2 
	0.0 

	列車

脱線
	除く踏切事故
	12.4 
	25.7 
	3.7 
	0.2 

	
	踏 切 事 故
	6.2 
	5.7 
	0.1 
	0.0 

	列　車　火　災
	2.3 
	0.0 
	0.0 
	0.0 

	踏　切　障　害
	444.4 
	266.7 
	6.5 
	1.1 

	道　路　障　害
	2.1 
	0.0 
	67.8 
	3.1 

	鉄道人身障害
	341.6 
	384.5 
	6.7 
	1.6 

	鉄　道　物　損
	3.2 
	ー
	0.0 
	ー

	計
	813.5 
	683.6 
	89.0 
	6.0 

	踏　切　事　故
	450.6 
	272.3 
	6.6 
	1.1 


另航空．鐵道事故調查委員會亦統計20世紀以來，鐵道死傷人數事故統計表，顯示鐵道事故發生後大量死亡及傷患所造成之社會動盪及影響不下於航空事故。

表1-3鐵道/軌道事故死傷排行表


[image: image4.emf]発　生　日 事　業　者 駅　　間　　等 事故種類死亡 負傷

① 63.11. 9 日本国有鉄道鶴見駅～横浜駅 列車衝突 161 120

② 62. 5. 3 日本国有鉄道三河島駅 列車衝突 160 296

③ 51. 4.24 日本国有鉄道桜木町駅 列車火災 106 92

④ 91. 5.14 信楽高原鐵道

小野谷信号場

～紫香楽宮跡駅

列車衝突 42 614

⑤ 56.10.15 日本国有鉄道六軒駅 列車衝突 40 96

⑥ 61.10.26 大分交通

白木停留場

～田ノ浦停留場

車両脱線 31 38

⑦ 72.11. 6 日本国有鉄道敦賀駅～今庄駅 列車火災 30 714

⑧ 71.10.25 近畿日本鉄道

東青山駅

～榊原温泉駅

列車衝突 25 218

⑨ 71. 3. 4 富士急行 暮地駅～三つ峠駅 列車脱線 14 72

⑩ 60.12.12 日本国有鉄道

美作追分駅

～美作落合駅

踏切障害 10 57


航空．鐵道事故調查委員會之調查範圍並非所有事故，因此針對該委員會成立後所有鐵道/軌道事件發生及該委員會選定調查之事故，羅列出鐵道件數調查率約為2.8％，軌道件數調查率約為0.7％，如下表1-4所示。

表1-4 2002-2005間鐵道/軌道事故調查率表

	　
	鉄　　　　　道
	軌　　　　　道

	
	調査事故等（a）
	運転事故

（全数）（b）
	調査対象率（100a/b）
	調査事故等（c）
	運転事故（d）
	調査対象率（100c/d）

	鉄道運転事故
	件　数
	87 
	3,107 
	2.8 
	2 
	273 
	0.7 

	
	死亡者数
	133 
	1,440 
	9.2 
	0 
	8 
	0.0 

	
	負傷者数
	779 
	1,896 
	41.1 
	35 
	195 
	17.9 

	
	死傷者数
	912 
	3,336 
	27.3 
	35 
	203 
	17.2 

	インシデント
	10 
	229 
	4.4 
	0 
	15 
	0.0 


另航空．鐵道事故調查委員會針對2002-2005年不同型態之事故分類死傷羅列調查率，如表1-5所示。

表1-5 2002-2005年間不同型態之事故分類死傷調查率

	　
	事故件数（a）
	死傷者数（b）
	１件あたり死傷者数　（b/a）
	調査件数

（c）
	調査対象率（％）（100c/a）

	列 車 衝 突
	4 
	2 
	0.5 
	4 
	100.0 

	列車脱線
	除踏切
	46 
	808 
	17.6 
	46 
	100.0 

	
	踏切事故
	28 
	75 
	2.7 
	28 
	100.0 

	列 車 火 災
	3 
	0 
	0.0 
	3 
	100.0 

	踏 切 障 害
	1,641 
	1,067 
	0.7 
	2 
	0.1 

	道 路 障 害
	10 
	0 
	0.0 
	0 
	0.0 

	鉄道人身障害
	1,357 
	1,384 
	1.0 
	2 
	0.1 

	鉄 道 物 損
	18 
	0 
	0.0 
	1 
	5.6 

	計
	3,107 
	3,336 
	1.1 
	86 
	2.8 


1.4鐵道事故調查程序

該委員會鐵道調查流程概分為6階段：

1.事故發生：事故發生後由鐵道事業經營者通知地方運輸局，再通知國土交通省鐵道局安全對策室，再由國土交通省通報該委員會
，認命主任調查官，展開調查
。

2.事實資料
：事實資料須進行現場調查之資料蒐集、損壞情況報告、物件蒐集及測試研究等工作。其中包括關係人訪談、報告要求、書類文件之扣押保存、殘骸及物件之留置及保存、封鎖進入之處分等。該委員會具法律規定之強制權限如下表1-6所示：

表1-6航空．鐵道事故調查委員會具法律規定之強制權限
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3.測試研究：必要時由測試研究機關協助。

4.分析：分析事故發生之過程及原因。

5.委員會審議：意見聽取
，被調查機關及個人之意見說明聽取，以確認報告分析及肇因方向正確，防止損害被調查機關及人員之權益，確認調查報告書完整公正。

6.報告書及發布：報告書審議完成後送國土交通大臣，並公開之。

其流程如下圖1.3所示:


[image: image6]圖1.3航空．鐵道事故調查委員會鐵道事故調查流程

事實資料蒐集期間有數項規範及原則須遵守：

1. 儘速復原現場：鐵道事故現場為大量公共運輸之利益，為保障絕大多是乘客利益，事故發生後調查員須儘速蒐集證據，甚至利用鐵道是業者所提供之相片及殘骸位置。

2. 資料蒐集之優先順序：調查員對易消失的證據須優先蒐集，以彰顯肇因為資料蒐集重要考量。

3. 完整的相片：前後遠近及尺寸的對比以補強報告。

4. 攝影資料：若可能蒐集相關平交道及乘客之攝影資料。

5. 訪談：避免誘導性問話，忠實記錄訪談所得。

6. 現場調查新聞發布：由主任調查官為之，有疑問之事實資料、涉及侵害嫌疑人之權利不在新聞發布項目。

7. 消救優先：第一時間消救作業優於調查作業。

8. 警察關係：與犯罪調查同時進行。

9. 自身安全：調查員須優先考量自身安全，包括高山及深海之危險場所，病菌感染等。

以列車相撞事件為例，調查應考量下列事項：

1. 車輛關係：駕駛室各種儀表狀況，配管、空壓、煞車間隔、ATS記錄裝置等。

2. 電氣關係：信號機、ATS地上子分歧器位置、轉撤器開通方向、進路裝置之動作記錄等。

3. 運轉關係：

駕駛：車輛狀況、上一站狀況、信號機顯示、障礙物發現時之位置及速度、身心狀況，駕駛前狀況、教育訓練、乘客之撤離。

站員：出站時該車狀況轉撤器及信號機狀況。

指令員：列車無線記錄，運轉狀況。

運轉區：駕駛員勤務、健康，家庭狀況及簽派情形。

其他：目擊者、消防救護員及警察之目擊情況。

以列車脫軌事件（軌道）為例，調查應考量下列事項：

1. 脫軌之狀況：脫軌位置、車輛數、脫軌台車位、軸數、方向、線型。

2. 軌道：脫軌痕、摩擦狀況、締結裝置破損、軌間、水準、高低、平面性、道床厚、道床肩幅等。
3. 分岐器：脫軌痕、摩耗状態、折損、密着、接着，分岐器軌道測定包括軌間、水準、高低。

以列車脫軌事件（平交道）為例，調查應考量下列事項：

（１）衝撃物:自動車種類等、重量、破損状況、同乗者、自動車進入方向、車検証。

（２）平交道：種別、幅員、交角、交通規制

（３）平交道装置：遮断装置・警報装置・動作反應燈・障礙物檢測装置之動作記録、遮断始動点之位置、短路感度、照明。

（４）自動車運轉者:平交道保安装置作動状況、一旦停止有無、進入状況、前方支障車、通過経験。

1.5鐵道事故調查報告書

報告書之構成：日本航空．鐵道事故調查委員會之調查報告書係由下列章節所構成。
第1章 鐵道事故調査經過：鐵道事故概要、鐵道事故調査概要、其他。

第2章 認定事實：運行經過、人員死傷及失蹤、鐵道施設及車輛損傷資料、駕駛員資料、鐵道設施及車輛關係之資料等。

第3章 事実認定理由：分析及其他。

第4章 原因。

第5章 改善建議。

第6章 少數意見。

第7章 參考資料。

2.中央日本鐵道公司簡介

此次參訪由該公司安全指令室擔當部長奧瀨正行先生提出簡報，並帶領本參訪團參訪該公司。茲就此次參訪所了解該公司之相片及相關資料分述如後：

2.1 JR中央線之路線圖


[image: image7]
2.2 Tokaido-Sanyo Shinkansen 中央控制中心
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2.3 電腦輔助交通控制COMTRAC （Computer-aided Traffic Control）


[image: image9]
2.4自動列車控制ATC （Automatic Train Control）
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2.5安全教育及訓練Safety Education and Training
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2.6維修系統Maintenance System with Dr. Yellow
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2.7維修管理 Maintenance Management of Shinkansen Rolling Stock
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2.8 結構性規格 Structural Specifications
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2.9地震警告系統TERRA-S（Tokaido Shinkansen Earthquake Rapid Alarm System
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2.10全球高速鐵路系統High-Speed Railways in the world
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2.11跨越平交道的事故
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2.12自動停車系統的介紹
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2.13近期科技發展
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3.參訪日本航空JAL安全啟發中心

本次利用訪問日本航空‧鐵道事故調查委員會之便，參訪了日本航空所屬的安全啟發中心，日航所以要設置它的目的，就是原由1985年8月12日JAL 123班機在御鷹山區失事墜毀，發生全世界最大的空難，失去520條尊貴的生命，僅存活4個人。在事故現場的慘狀和給遺族帶來的悲苦，與給社會帶來對航空安全的不信任，日航發誓決不允許再發生航空事故。

從這件事故20多年來，當時經歷了這件讓人忌諱的公司同仁大部分都已經退休，剩下的可能在最近幾年都會屆齡離職。發誓決不再發生事故、向過去學習，始終以謹慎、不鬆懈的態度，不可風化了事故的教訓。日航經多數同仁發起設立安全啟發中心，將該公司JAL 123班機事故一部份保存的重要殘骸為主題，亦將創業以來所經歷的全部航機事故的原因、分析與改善內容展示出來。

從完成了本啟發中心以來，從新進公司職員的基礎訓練及新任管理階層的幹部訓練，皆需依照階層的不同到本中心接受不同的安全教育，讓每一個人都體驗到事故發生後所承受的嚴重打擊，更瞭解到事故現場的悲慘與對公司內外形象的打擊，為的是使每一個人都體認到各個的使命感。

經過本中心的安全教育後，來自不同部門的員工都會感受到「我們是一體的」，我們要從通常的生活、工作環境進入事故現場的心境去學習，也就是從現場一件件破碎殘骸悲慘的景象，對該公司的成長過程事故的經驗刻骨銘心。每一位前輩都要為後輩著想，傳承榮耀與責任才能永續不墜。這種不同的安全文化給了我們參訪者一番新的啟示—居安思危、不恥向過去學習。

肆、心得

1. 日本航空．鐵道事故調查委員會設置法中對於委員會構成、職掌、委員資格任命程序、委員任期、酬勞及罷免等身份保障、獨立行使職權、委員守密、中立及利害衝突迴避義務等均有保持獨立公正不受行政干預之考量，惟委員職權行使雖受法律保障，但任期受限為三年且提名及資格設定受國土交通省極大之影響。

2. 事故調查報告影響關係人之民事、刑事及行政責任，亦影響監理機關之行政及政治責任。

3. 日本航空．鐵道事故調查委員會原由隸屬國土交通省之航空事故調查委員會擴增，充分利用旣有資源，惟未考量國土交通省同時掌握交通安全調查機關及監理機關之問題，顯示該委員會實際上為部份獨立之調查機關。

4. 參訪過程亦獲知因組織定位造成調查過程發生無法完全獨立公正之狀況，該正朝向獨立於交通主管機關外之組織定位設置。

5. 日航經多數同仁發起設立安全啟發中心，將該公司JAL 123班機事故一部份保存的重要殘骸為主題，亦將創業以來所經歷的全部航機事故的原因、分析與改善內容展示出來。每一位前輩都要為後輩著想，傳承榮耀與責任才能永續不墜。這種不同的安全文化給了我們參訪者一番新的啟示—居安思危、不恥向過去學習。

伍、建議
本會之參訪行程事先已有雙方完整之溝通與規劃，日方極為重視與本會直接接觸之機會；本次參訪由後藤委員長親自接待，雙方並以技術交流之模式進行會報，因此對彼此組織與業務有進一步了解，也藉此充分討論未來合作的空間與機制。航空事故調查業務不但需掌握國際脈動，保持與國際接軌，而且有必要藉由互訪積極地建立合作平台。本會近年來調查訓練及國外參訪預算持續大幅限縮，直接影響的部分包括調查人員的素質和專業能量，對藉由本會的業務特質將台灣推向國際平台的機會當然將遭遇負面衝擊。期待政府當局重視問題之本質，並對相關預算政策重新予以檢討。
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�航空・鉄道事故調査委員会設置法


第２条の２　（略）


２・３　（略）


４　・・・「鉄道事故」とは、・・・国土交通省令で定める重大な事故をいう。


５　・・・「鉄道事故の兆候」とは、鉄道事故が発生するおそれがあると認められる国土交通省令で定める事態をいう。


６　・・・「鉄道事故等」とは、鉄道事故及び鉄道事故の兆候をいう。





�航空・鉄道事故調査委員会設置法


第１条　・・・国土交通省令で定める重大な事故・・・


　一　・・・第一号から第三号までに掲げる事故


　二　・・・第四号から第六号までに掲げる事故であって、５人以上の死傷者を生じたもの、・・・乗客、乗務員等に死亡者を生じたもの


　三　・・・第四号から第七号までに掲げる事故であって、特に異例と認められるもの





� 航空・鉄道事故調査委員会設置法


第１６条　国土交通大臣は・・・鉄道事業法第１９条若しくは第１９条の２の規定により事故等について報告があつたとき、又は事故等が発生したことを知つたときは、直ちに委員会にその旨を通報しなければならない。





� 航空・鉄道事故調査委員会運営規則


第９条　・・・直ちに当該事故等の調査を開始しなければならない。


第１０条　・・・事実調査を主管する者（以下「主管調査官」という。）を指名する・・・


 





�航空・鉄道事故調査委員会運営規則


第８条　事故等調査は、・・・事実調査を実施・・・事実を認定し・・・、解析を行い・・・原因の究明を行い・・・


第１８条　・・・事実調査については、・・・情報の入手、物件の収集・・・損壊状況の調査・・・試験研究を行う・・・





�航空・鉄道事故調査委員会運営規則


第１９条　委員会は・・・当該事故等の原因に関係があると認められる者に対し、意見を述べる機会を与えなければならない。


２　委員会は、必要があると認めるときは、・・・、意見聴取会を開き、関係者又は学識経験のある者から当該事故等に関して意見を聴くことができる。
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Rail Hole Opener

Intended to prevent the worsening of rail damage and affixes,
a reinforcing strip in the event that a large scratch that
exceeds a fixed size is discovered during rail inspection.

The device for opening the hole to fix the reinforcing band has
been reduced in size and it is now possible to use the device
while trains operating during daily commercial operation.




[image: image23.png]Temperature Measurement System
of Under Floor Equipments

Measures the temperature during operation of the important
parts on rolling stock such as the wheels, axles, and under-
floor equipment. If the measure temperature exceeds a pre-
set value, a warning is sent to the general control center.




[image: image24.png]Automatic train stop system on conventional lines has greatly contributed to the prevention of serious accidents and accidents resulting from
mistaken departures, etc. through the use of the ATS-ST that employs a speed checking function
JR Central wil replace the system with the ATS-PT in order to make conventional lines even safer.
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[image: image25.png]JR Central utilizes a myriad of safety technologies incorporating equipment such as railway crossing obsiruction radar and crossing safety
failure warning systems to prevent level crossing accidents.
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[image: image26.png]‘The Tokaido Shinkansen achieved the world's first high-speed railway operations when first started in 1964 and takes pride in holding the.
highest standards in comparison with high-speed railway systems subsequenty developed in Europe.

Inauguration
Section

Distance

Departures per day
Maximum operating
speed

Traction

Power supply
Axle load

Seat pitch (2nd class)
Passenger capacity

Tokaido-Sanyo Shinkansen
1964 (Tokaido), 1975 (Sanyo)
‘Tokyo - Shin-Osaka - Hakata
1069.1 km

301 (Tokaido), 289 (Sanyo)
300kmh (Sanyo), 270 kh (Tokaido)
(206 ki average commercial speed,
Tokyo- Shin-Osaka)

EMU

25kVACB0Hz

114t

1,040 mm

1323

E 7
TGV (France) ICE (Germany)

1981 1991*
Paris - Lyon Cologne - Frankfurt
431 km 180 km.
187 112
300 kmh 300 ki
205 kmh average commercialspeed, ({52 lenvh average commercial speed,
Paris - Lyon) Cologne - Frankiur)
EL EMU
25kVAC50Hz & 1.5kV DC 15KV AC 16 2/3Hz
17t 15t
920 mm 971 mm
545 391

Note: “The ICE3 sevice on the Cologne - Frankiur high-speed line staried in 2002.
The figures for TGV and ICE are based on Thomas Gook (July 2005).



[image: image27.png]TERRA-S detects P waves (Primary, longitudinal waves), which travel faster than § waves (Secondary, transverse waves), and makes realtime.
‘computation to identiy the scale of the earthquake and distance to the epicenter. The system estimates the extent of damage, before issuing
awarning. Detection of a lrge-scale earthquake will lead to immediale termination of power Iransmission o safely bring al rain operations
102 halt. A total of 14 detection ponis have been set up 1o ensure full coverage of the Tokaido Shinkansen, and to also provide information to
train services for conventional lines.

TERRA-S (Tokaido Shinkansen Earthquake Rapid Alarm System) | TERRA-S detection point

Substation
Sefsmic sensor

Comminicaon ()

TERRA-S detector /g

—

s wave

Epicenier

TERRA-S detector Seismic sensor
Reduced time

Startof earthquake Maximum movement

@ xpeciod epicenter tocationsfo g scal carthquakes.

Osacton pins
114 cetocton s of TERRA-S were rapaced by TERRAS

© Adtons deecton ports 7 pos)




[image: image28.png]The Tokaido Shinkansen is distinguished by its minimized curve radius in comparison with the Sanyo, Tohoku and Joetsu Shinkansen
because it was consiructed i earlier days, resuling in being twisted in the metropolian area.
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[image: image29.png]As a preventalive maintenance measure, a periodic inspection and repair system s incorporated into the train management schedule to
maintain the safety of Shinkansen roling slock.
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Note: No regular inspections at Mishima Rolling Stock Depot



[image: image30.png][RINDA manages various dala for sireamlining daily operations and improving reliability, an also receives and slores dala from measurements.

performed by the multipurpose inspection train, Dr. Yellow.

Report maintenance.
resuls fotracks

‘maintenance depot

===
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Dr. Yellow: Multiple Inspection Train
+ 7-car EMU train
+ Inspects track, catenaries, and signaling
‘and telecommunications facilfies
+ Conducts inspections at 270 ki during
operaling hours
« Runs every 10 days
RINDA; Relational & Integrated Database
system for Shinkansen Tracks
+ Management of dala relating (o each type.
of plan, riding comfort, ral inspecion, and
maintenance cars and machinery.

Maintenance Work
« Performed after midnigh 10 6:00 a.m.
« No disruption to regular train operation



[image: image31.png]To ensure safe and reliable tranportation, JR Central implements safety education and training for its train drivers and staff working
on facilties maintenance. In particular, the company regularly confirms the knowledge and skills of train drivers in order to be.
throughly prepared to maintain safety.
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[image: image32.png]ATC (Automatic Train Control):
The ATC signal, indicating the maximum
speed allowed for the train according to
e distance o the preceding train an
the conditions of the route ahead, s con-
inuously displayed on the speedometer
panel. The train is automatically deceler-
aled 1o an appropriate speed by the ATC
when traveling too fast.
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[image: image33.png]COMTRAC is a control system that allows around-the-clock status monitoring of all Shinkansen trains currently in operation.
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[image: image34.png]The Tokaido-Sanyo Shinkansen General Control C

nter houses the most advanced opera
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基本

		２０世紀後半（’５１～’００）の鉄軌道運転事故死亡者数ワースト１０ セイキコウハンテツキドウウンテンジコシボウシャスウ

		発　生　日		事　業　者		路　　線		駅　間　等		事故種類		死亡者数		負傷者数		備　　考 ビコウ

		51. 4.24		日本国有鉄道		東海道線（京浜線）		桜木町駅 エキ		列車火災		106		92		桜木町事故 サクラギチョウジコ

		56.10.15		日本国有鉄道		参宮線 サングウセン		六軒駅 ロッケンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		40		96

		60.12.12		日本国有鉄道		姫新線 キシンセン		美作追分駅～美作落合駅 ミマサカオイワケエキミマサカオチアイエキ		踏切障害 フミキリショウガイ		10		57		第４種踏切道 ダイシュフミキリドウ

		61.10.26		大分交通㈱ オオイタコウツウ		別大線 ベツダイセン		白木停留場～田ノ浦停留場 シロキテイリュウジョウタウラテイリュウジョウ		車両脱線 シャリョウダッセン		31		38		軌道運転事故 ウンテンジコ		集中豪雨による切取り土砂崩壊 シュウチュウゴウウキリトドシャホウカイ

		62. 5. 3		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		常磐線 ジョウバンセン		三河島駅 ミカワシマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		160		296		三河島事故 ミカワシマジコ

		63.11. 9		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		東海道線 トウカイドウセン		鶴見駅～横浜駅 ツルミエキヨコハマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		161		120		鶴見事故 ツルミジコ

		71. 3. 4		富士急行㈱ フジキュウコウ		大月線 オオツキセン		暮地駅～三つ峠駅間 クレチエキミトウゲエキカン		列車脱線 レッシャダッセン		14		72		踏切事故（第１種） フミキリジコダイシュ

		71.10.25		近畿日本鉄道㈱ キンキニホンテツドウ		大阪線 オオサカセン		東青山駅～榊原温泉駅 ヒガシアオヤマエキサカキバラオンセンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		25		218

		72.11. 6		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		北陸本線 ホクリクホンセン		敦賀駅～今庄駅 ツルガエキイマジョウエキ		列車火災 レッシャカサイ		30		714		北陸トンネル事故 ホクリクジコ

		91. 5.14		信楽高原鐵道㈱ シガラキコウゲンテツドウ		信楽線 シガラキセン		小野谷信号場～紫香楽宮跡駅 オノダニシンゴウジョウシガラキグウシエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		42		614		信楽事故 シガラキジコ

		　※集中豪雨による切取り土砂崩壊

		発　生　日		事　業　者		路　　線		駅　間　等		事故種類		死亡者数		負傷者数		備　　考 ビコウ

		63.11. 9		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		東海道線 トウカイドウセン		鶴見駅～横浜駅 ツルミエキヨコハマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		161		120		鶴見事故 ツルミジコ

		62. 5. 3		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		常磐線 ジョウバンセン		三河島駅 ミカワシマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		160		296		三河島事故 ミカワシマジコ

		51. 4.24		日本国有鉄道		東海道線（京浜線）		桜木町駅 エキ		列車火災		106		92		桜木町事故 サクラギチョウジコ

		91. 5.14		信楽高原鐵道㈱ シガラキコウゲンテツドウ		信楽線 シガラキセン		小野谷信号場～紫香楽宮跡駅 オノダニシンゴウジョウシガラキグウシエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		42		614		信楽事故 シガラキジコ

		56.10.15		日本国有鉄道		参宮線 サングウセン		六軒駅 ロッケンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		40		96

		61.10.26		大分交通㈱ オオイタコウツウ		別大線 ベツダイセン		白木停留場～田ノ浦停留場 シロキテイリュウジョウタウラテイリュウジョウ		車両脱線 シャリョウダッセン		31		38		軌道運転事故 ウンテンジコ

		72.11. 6		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		北陸本線 ホクリクホンセン		敦賀駅～今庄駅 ツルガエキイマジョウエキ		列車火災 レッシャカサイ		30		714		北陸トンネル事故 ホクリクジコ

		71.10.25		近畿日本鉄道㈱ キンキニホンテツドウ		大阪線 オオサカセン		東青山駅～榊原温泉駅 ヒガシアオヤマエキサカキバラオンセンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		25		218

		71. 3. 4		富士急行㈱ フジキュウコウ		大月線 オオツキセン		暮地駅～三つ峠駅間 クレチエキミトウゲエキカン		列車脱線 レッシャダッセン		14		72		踏切事故（第１種）

		60.12.12		日本国有鉄道		姫新線 キシンセン		美作追分駅～美作落合駅 ミマサカオイワケエキミマサカオチアイエキ		踏切障害 フミキリショウガイ		10		57		第４種踏切道 ダイシュフミキリドウ





拡大

				発　生　日		事　業　者		駅　　間　　等		事故種類		死亡		負傷

		①		63.11. 9		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		鶴見駅～横浜駅 ツルミエキヨコハマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		161		120

		②		62. 5. 3		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		三河島駅 ミカワシマエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		160		296

		③		51. 4.24		日本国有鉄道		桜木町駅 エキ		列車火災		106		92

		④		91. 5.14		信楽高原鐵道 シガラキコウゲンテツドウ		小野谷信号場
～紫香楽宮跡駅 オノダニシンゴウジョウシガラキグウシエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		42		614

		⑤		56.10.15		日本国有鉄道		六軒駅 ロッケンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		40		96

		⑥		61.10.26		大分交通 オオイタコウツウ		白木停留場
～田ノ浦停留場 シロキテイリュウジョウタウラテイリュウジョウ		車両脱線 シャリョウダッセン		31		38

		⑦		72.11. 6		日本国有鉄道 ニホンコクユウテツドウ		敦賀駅～今庄駅 ツルガエキイマジョウエキ		列車火災 レッシャカサイ		30		714

		⑧		71.10.25		近畿日本鉄道 キンキニホンテツドウ		東青山駅
～榊原温泉駅 ヒガシアオヤマエキサカキバラオンセンエキ		列車衝突 レッシャショウトツ		25		218

		⑨		71. 3. 4		富士急行 フジキュウコウ		暮地駅～三つ峠駅 クレチエキミトウゲエキ		列車脱線 レッシャダッセン		14		72

		⑩		60.12.12		日本国有鉄道		美作追分駅
～美作落合駅 ミマサカオイワケエキミマサカオチアイエキ		踏切障害 フミキリショウガイ		10		57
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