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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＞ 

東日本旅客鉄道株式会社の東京駅発秋田駅行き６両編成の下り特急第３０２５Ｍ 

列車（こまち２５号）は、平成２５年３月２日、大曲駅を定刻（１５時２５分）より

約２８分遅れて出発した。列車の運転士は、雪の影響で列車の速度が低下すること及

び閉そく信号機に注意信号が現示されていたことから、力行ノッチの入り切りを繰り

返しながら列車を運転し、神宮寺駅～刈和野駅間の直線区間を速度約２０km/h で力

行運転中、運転台右下から衝撃を伴う異音を感知したため、直ちに常用ブレーキ（常

用最大）を使用して列車を停止させた。列車の停止後、車両点検をしたところ、１両

目の前台車第１軸が進行方向左側に脱線していた。 

その後の調査により、１両目の前台車第１軸は左へ約２５mm、第２軸は左へ約  

２０mm 脱線していることを確認した。 

列車には、乗客１２５名、乗務員３名及び車内販売員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、三線軌道区間の吹きだまりの発生しやすい要注意箇所において、特急 

列車が車両の下部に大量の雪を抱き込み車体が押し上げられた状態となったため、通

常の加速が得られない状況で力行運転中に、１両目の前台車第１軸の左車輪及び第２

軸の左車輪が、それぞれ標準軌用レールに滑り上がるように乗り上げて左に脱線した

ものと考えられる。 

本事故が発生した背景としては、事故現場付近が防雪柵などの風を遮る設備がな 

い環境で、例年よりも多い積雪量及び事故当日の降雪並びに強風により、事故発生前

の短時間で吹きだまりが大きくなったこと、かつ、三線軌道の標準軌用レール側は、

狭軌用レール側より軌道から側雪までの間隔が近いため、雪が残りやすい状況であっ

たことが影響したものと考えられる。なお、狭軌用レールと標準軌用レールの間の雪

も影響した可能性があると考えられる。 
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１ 鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

東日本旅客鉄道株式会社の東京駅発秋田駅行き６両編成の下り特急第３０２５Ｍ

列車（こまち２５号）は、平成２５年３月２日（土）、大曲駅を定刻（１５時２５分）

より約２８分遅れて出発した。列車の運転士は、雪の影響で列車の速度が低下するこ

と及び閉そく信号機に注意信号が現示されていたことから、力行ノッチの入り切りを

繰り返しながら列車を運転し、神宮寺駅～刈和野駅間の直線区間を速度約２０km/h

で力行運転中、運転台右下から衝撃を伴う異音を感知したため、直ちに常用ブレーキ

（常用最大）を使用して列車を停止させた。列車の停止後、車両点検をしたところ、

１両目の前台車第１軸（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。）が進行方向左側に脱線していた。 

その後の調査により、１両目の前台車第１軸は左へ約２５mm、第２軸は左へ約 

２０mm 脱線していることを確認した。 

列車には、乗客１２５名、乗務員３名及び車内販売員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２５年３月２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。 

東北運輸局は、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２５年 ３ 月 ２ 日～ ４ 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 事実情報 
 

２.１ 運行の経過 

2.1.1 列車の運行状況 

東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の湯沢駅発秋田駅行きの下り
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普通第４４５Ｍ列車（以下「４４５Ｍ列車」という。）は、大曲駅にほぼ定刻の 

１５時２７分ごろに到着し、東京駅発秋田駅行きの下り特急第３０２５Ｍ列車

（こまち２５号、以下「本件列車」という。）との接続*1待ちをしていた。 

本事故当日は、風による東北新幹線内での運転規制の影響で、東北新幹線、田

沢湖線及び奥羽線に遅延が発生しており、本件列車は大曲駅に定刻より約２２分

遅れて１５時４５分ごろに到着した。 

その後、運転整理の関係で、４４５Ｍ列車は大曲駅を定刻より１６分遅れて 

１５時４８分に出発し、本件列車は４４５Ｍ列車の出発から約５分後の１５時 

５３分ごろに出発した。 

４４５Ｍ列車は‘狭軌*2の線路を走行する車両’（以下「狭軌車両」という。）の

編成であり、本件列車は‘標準軌*3の線路を走行する車両’（以下「標準軌車両」

という。）の編成である。 

 

2.1.2 乗務員等の口述 

事故に至るまでの経過は、本件列車の運転士（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４４５Ｍ列車の運転士（以下「４４５

Ｍ運転士」という。）の口述によれば、概略は次のとおりであった。 

(1)  本件運転士 

大曲駅から本件列車に乗務した。輸送指令からの指示により、４４５Ｍ

列車が同駅を出発してから約５分後の１５時５３分ごろに、本件列車を出

発させた。出発後、第１閉そく信号機（福島駅起点２４９ｋ３９８ｍ、以

下「福島駅起点」は省略。）は、信号喚呼位置標の地点では吹雪による視界

不良であったため、「確認不能」と喚呼して列車の速度を低下させ、その後

進行信号が現示されていることを確認して列車を進行させた。 

神宮寺駅付近では、出発信号機に注意信号が現示されていることを確認

したため、力行ノッチの入り切りを繰り返しながら、速度約５５km/h を 

保って運転を続けた。その後、第２閉そく信号機（２５５ｋ６８７ｍ）は、

信号喚呼位置標（２５４ｋ９６８ｍ）の地点では吹雪による視界不良で 

あったため、「確認不能」と喚呼して常用ブレーキを操作して速度約３０

km/h を保って運転を続け、第２閉そく信号機に注意信号が現示されている

                         
*1  ここでいう「接続」とは、ある列車から別の列車へ利用者が乗り換えることができるように時間を確保す

ることをいう。 
*2  「狭軌」とは、軌間１,４３５mmよりも軌間が狭い鉄道路線又は軌道をいい、ここでは軌間を１,０６７mm

とする。 
*3   「標準軌」とは、軌間１,４３５mmの鉄道路線又は軌道をいう。 
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ことを確認後、「第２閉そく注意」と喚呼して力行操作を行った。このとき、

列車の速度は約２０km/h まで低下していた。 

力行操作後も速度が上がらず、８ノッチに入れたまま約２０km/h で運転

を続けていたところ、右側床下から「ドン」という異音を感知したため、

ノッチをオフにしてブレーキを常用最大の７ノッチにして列車を停止させ

た。列車はブレーキをかけるのとほぼ同時に停止した。 

列車の停止後、本件車掌に状況を連絡し、輸送指令に状況を報告して車

両点検を行うため列車抑止の手配を依頼した。列車抑止の手配後、車両の

外に出て本件列車の右側を点検したところ、本件列車の１両目（以下「本

件車両」という。）の前台車第１軸が脱線しているのを確認した。そのため、

車内に戻って輸送指令と車掌に状況を報告し、輸送指令の指示により運転

台で待機した。 

なお、神宮寺駅を過ぎて大坪踏切道（２５５ｋ０２５ｍ）付近から特に

積雪量が多いと感じた。また、神宮寺駅から事故現場までは三線軌道*4であ

り、運転席からは３本のレールのうち、狭軌用レールと共用レールは確認

できるが、標準軌用レールは降積雪のため確認できない状態であった。 

(2)  本件車掌 

盛岡駅から本件列車に乗務した。盛岡駅から事故発生までの間、本件列

車に特に異常はなかった。大曲駅を出発後に車内の巡回を行い、ちょうど

巡回を終えて本件車両の乗務員室の鍵を開けているときに、「ガタン」とい

う異音と衝撃を感じ、列車が停止したことを確認した。 

列車の停止後、本件運転士から「これから車両の下回りを点検します」

と連絡があったため、この状況を車内放送した。その後しばらくすると、

本件運転士から「車輪が雪に乗り上げた」と連絡があったため、救援が来

るまで車内放送や車内巡回によりお客様に状況の説明等を行った。 

(3)  ４４５Ｍ運転士 

   横手駅から４４５Ｍ列車に乗務した。大曲駅まではほぼ定刻どおりに運転

したが、同駅で本件列車との接続のため、定刻より１６分遅れて１５時 

４８分に出発した。神宮寺駅付近からは吹雪のため視界は悪かったが、第

２閉そく信号機は信号喚呼位置標の地点で進行信号が現示されていること

を確認して５ノッチで走行した。この区間の列車の制限速度は１１０km/h

                         
*4  「三線軌道」とは、異なる軌間の車両が走行できるように３本のレールで構成した軌道であり、１本のレー

ルは両軌間の車両が共用する。ここでは、軌間１,０６７mm（狭軌）と軌間１,４３５mm（標準軌）の三線軌道

をいう。なお、ここでは、異なる軌間の車両が共用するレールを「共用レール」、狭軌の車両が専用で使用す

るレールを「狭軌用レール」、標準軌の車両が専用で使用するレールを「標準軌用レール」という。 
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であるが、５ノッチでも列車の速度は６０～７０km/h までしか上がらず、

特に第２閉そく信号機付近では列車の速度が約１０km/h まで低下した。そ

のため、１６時０４分ごろ～１６時０６分ごろにかけて、輸送指令に列車

の速度が約１０km/h まで低下したことを報告した。 

なお、大坪踏切道付近から積雪量が多く、降雪及び除雪により形成され

た側
がわ

雪
ゆき

*5が近く感じた。また、神宮寺駅を過ぎてから事故現場付近までの三

線軌道では、降積雪のためレールは３本とも見えなかった。 

（付図１ 奥羽線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場略

図、写真１ 事故現場の状況、写真２ 本件車両の状況 参照） 

 

2.1.3 運転状況の記録 

本件列車の運転状況を記録する装置であるＡＴＳ－Ｐ車上装置の検査記録部

（以下「ＡＴＳ記録部」という。）は、受信制御部及びＡＴＳ関係機器等の動作を

０.３秒間隔で記録している。本件列車が大曲駅を出発してから停止するまでの間、

ＡＴＳ記録部に記録された運転状況は図１のとおりである。 

ＡＴＳ記録部に記録された運転状況によると、本件列車は１５時５４分０４秒

に大曲駅（列車の先頭位置２４７ｋ６６２ｍ）を出発し、事故発生直前の時点で

は、力行で速度約１０km/h で走行している。その後、１６時０４分００秒にブ 

レーキが操作され、ほぼ同時に本件列車は停止している。停止時の列車先頭の位

置は２５５ｋ８９０ｍ付近となっている。 

なお、ＡＴＳ記録部に記録された列車の位置及び速度については、実測試験等

を実施して補正したものではないこと及び車輪の空転により、誤差が内在してい

る。 

事故の発生時刻は、ＡＴＳ記録部に記録された時刻から１６時０４分ごろで 

あったと考えられる。 

 

                         
*5  

「側雪」とは、ラッセル装置による除雪や、列車がスノープラウで線路上の雪を跳ね飛ばした際、線路脇に

堆積し形成された雪の壁をいう。 
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図１ ＡＴＳ記録部に記録された本件列車の運転情報 

 

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 

本件列車の停止位置は、奥羽線の神宮寺駅～刈和野駅間の三線軌道であり、列車

の先頭は２５５ｋ８２４ｍ付近であった。本件車両の前台車の第１軸は２５５ｋ

８１９ｍ付近で左に約２５mm、第２軸は２５５ｋ８１７ｍ付近で左に約２０mm脱線

していた。 

停車していた本件車両の車体の左側は、降雪及び除雪により形成された側雪から

軌道にかけて吹きだまった雪に接触しており、車両の床下及び台車の周辺には大量

の雪が詰まっていた。また、狭軌用レールと標準軌用レールの間には雪が詰まって

いた。本件車両の後台車の全軸及び本件列車のその他の車両の輪軸は脱線していな

かった。 

（付図３ 事故現場略図、写真１ 事故現場の状況、写真２ 本件車両の状況  

参照） 
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2.3.2 鉄道施設に関する情報 

(1)  路線の概要 

同社の奥羽線福島駅～青森駅間は、延長４８４.５km で、動力は電気（交

流２０,０００Ｖ）である。このうち、大曲駅～秋田駅間では、標準軌車両

を使用した特急列車と狭軌車両を使用した普通列車が運用されている。 

事故現場付近を含む神宮寺駅～峰吉川駅間は、三線軌道と標準軌が並列

しており、秋田駅方面に向かう特急列車は三線軌道又は標準軌を、大曲駅

方面に向かう特急列車は標準軌を走行し、普通列車は三線軌道の狭軌の線

路を単線として走行する。 

奥羽線の大曲駅～神宮寺駅間及び峰吉川駅～秋田駅間は普通列車が走行す

る狭軌と特急列車が走行する標準軌が並列しており、それぞれ単線として使

用されている。（図２参照） 

 

 

図２ 奥羽線大曲駅～秋田駅間の列車の走行経路 

 

(2)  事故現場付近の線路に関する情報 

事故現場付近のレールは５０kgＮレールで、まくらぎはＰＣまくらぎで

ある。事故現場付近の線形は直線で、勾配は２５５ｋ４７６ｍ～２５６ｋ

０５７ｍまで１.５‰の上り勾配である。事故現場手前の２５５ｋ０２５ｍ

には、大坪踏切道がある。 

(3)  軌道の検査結果 

軌道の維持管理については、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、東北運輸局長に届け出ている実施基準の一部である

「軌道施設実施基準」において定められている。 

軌道の検査のうち、事故現場付近の直近の軌道変位検査は、狭軌につい

ては平成２４年１１月５日に、標準軌については平成２５年２月８日に、

それぞれ軌道検測車により実施されており、その記録に整備基準値を超過

標準軌

大
曲

羽
後
境

大
張
野

和
田

247k530m 253k550m 261k200m 266k010m 272k500m 280k630m 286k010m

特急列車 ：標準軌車両

普通列車 ：狭軌車両

三線軌道区間

神
宮
寺

刈
和
野

峰
吉
川

四
ツ
小
屋

秋
田

292k860m 299k250m

狭軌 狭軌
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する軌道変位は見られなかった。また、軌道材料の検査については、特に

異常は見られなかった。 

（付図１ 奥羽線路線図、付図３ 事故現場略図 参照） 

 

2.3.3 車両に関する情報 

2.3.3.1 本件列車の車両に関する情報 

(1) 車両の概要 

車  種：Ｅ３系交流電車（２０,０００Ｖ、５０Hz）（標準軌車両） 

編成両数：６両 

編成定員：３３８名 

記号番号 

列車進行方向→ 

 

 

(2) 車両の諸元 

本件列車の車両の主な諸元は表１のとおりである。 

なお、レール頭頂面からスノープラウまでの高さは１５０mmであり、車両

の床下のフサギ板までの高さは２００mmである。 

 

表１ 本件列車の車両の主な諸元（列車進行方向→） 

編成位置 ６両目 ５両目 ４両目 ３両目 ２両目 １両目 

（本件車両）

形式 Ｅ３２２ Ｅ３２５ Ｅ３２８ Ｅ３２９ Ｅ３２６ Ｅ３１１ 

車体長（ｍ） ２２.８２５ ２０.０００ ２２.８２５

車体高（ｍ） ４.２８０ ４.２８０ ４.２８０ ４.２８０ ４.２８０ ４.２８０ 

車体幅（ｍ） ２.９４５ 

軸距（mm）  ２,２５０ 

車輪径（mm） φ８６０ 

 

 

E326
M2

E329
T1

E328
T2

E325
M1

E322
M2c

E311
M1sc

●：脱線した軸を示す

１両目
（本件車両）

２両目３両目４両目５両目６両目
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(3) 車両の定期検査 

本件列車の車両に係る直近の定期検査の記録は、表２に示すとおりであ

る。これらの検査の記録及び検査の結果には、異常は認められなかった。 

 

表２ 本件列車の車両の定期検査の記録 

 検査実施日 検査後の走行距離 

全般検査 平成２３年 ９ 月２６日 ６８０,３５９.２ｋｍ 

台車検査 平成２４年１０月２３日 １６７,１２６.４ｋｍ 

交番検査 平成２５年 ３ 月 １ 日 － 

仕業検査 平成２５年 ３ 月 １ 日 － 

 

2.3.3.2 ４４５Ｍ列車の車両に関する情報 

(1)  車両の概要 

車  種 ：７０１系交流電車（２０,０００Ｖ、５０Hz）（狭軌車両） 

編成両数 ：２両 

(2)  車両の主要寸法 

車体長 ：１９.５００ｍ 

車体幅 ： ２.８００ｍ 

車体高 ： ３.６２０ｍ 

なお、レール頭頂面からスノープラウまでの高さは１００mm であり、 

レール面から床下機器までの高さは１７５mm 以上である。 

 

２.４ 列車の運転取扱いに関する情報 

2.4.1 降積雪時の運転取扱い 

  降積雪時の列車運転取扱いについては、秋田支社の「雪害対策マニュアル」によ

り、降積雪に関する情報を指令と運転士が相互に確認するためのフローが定めら

れている。 

  また、列車の抱き込み雪*6対策として、秋田支社の事務連絡により以下のとおり

定められており、平成２４年１０月及び１２月の定例訓練で指導されていた。 

  列車を事前に止める取扱い 

○乗務員の場合 

・運転士がノッチを上げても列車の速度が上昇せず運転難行が予想される場合は

輸送指令に連絡します。 

                         
*6  「抱き込み雪」とは、線路上の積雪等が、列車の走行中に台車周辺及び床下機器周辺にたまった雪をいう。 
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○駅、運輸区所社員の場合 

・列車が駅を出発する際に、雪の抱き込みなどにより出発が困難と予想される場

合は、輸送指令及び現地対策本部に連絡します。 

○施設関係社員の場合 

・除雪の能力を超えた大雪のため列車が運転不能となると予想される場合、施設

指令及び現地対策本部に連絡します。 

○現地対策本部（冬期対策連絡会議）の場合 

・駅、運輸区所社員、施設関係社員から情報を収集した結果、運転に支障をきた

すと予想される場合は支社対策本部に要請します。 

 

２.５ 鉄道施設及び車両の損傷、痕跡に関する情報 

2.5.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

(1)  ２５５ｋ７８７ｍ付近において、標準軌用レールの頭頂面に車輪による

ものと見られる擦過痕があった。 

(2)  ２５５ｋ８０７ｍ付近及び２５５ｋ８０９ｍ付近において、標準軌用 

レールの頭頂面に車輪によるものと見られる擦過痕があった。 

(3)  ２５５ｋ８０９ｍ付近から本件車両の前台車第１軸が停止している箇所

（２５５ｋ８１９ｍ付近）まで、共用レールの軌間内のレール締結装置に

車輪によるものと見られる擦過痕があった。 

（付図４ 線路上の損傷及び痕跡 参照） 

 

2.5.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

(1)  本件車両において、床下の直通予備ブレーキ装置下部のフサギ板及び空

調装置・換気装置の中間のフサギ板に凹みがあった。 

(2)  本件車両の前台車において、けん引枠下部（車体側）と異常上昇止め（台 

車側）に接触痕があった。 

（付図５ 本件車両の損傷及び痕跡 参照） 

 

２.６ 乗務員等に関する情報 

本件運転士  男性 ５２歳 

甲種電気車運転免許                平成 ８ 年 ３ 月 ８ 日 

本件車掌  男性 ３４歳 

４４５Ｍ運転士  男性 ２８歳 
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２.７ 当日の運転状況に関する情報 

事故当日は、風による東北新幹線内での運転規制の影響で田沢湖線及び奥羽線に

遅延が発生していた。事故発生前約１時間の間には、事故現場を３本の列車（下り特

急第３０２３Ｍ列車、上り普通第２４４６Ｍ列車、４４５Ｍ列車）が走行しており、

各列車の運行状況は図３のとおりであった。また、同社から提出された資料及び運転

士の口述によると、これらの３本の列車及び本件列車の運転状況は次のとおりであっ

た。 

(1) 下り特急第３０２３Ｍ列車は、風による運転規制の影響で大曲駅を定刻より

約３０分遅れの１４時５３分ごろに着発していた。 

(2) 本件列車は、大曲駅に約２２分遅れて１５時４５分ごろに到着し、４４５Ｍ

列車の出発から約５分後の１５時５３分ごろに出発した。 

(3)  事故発生前約１時間の間に事故現場を走行した列車は、事故現場付近では降

積雪の影響により通常の加速が得られない状況であった。 

(4)  ４４５Ｍ列車の運転士は、第２閉そく信号機付近から事故現場付近を走行中

に、列車の速度が約１０km/h まで低下したことから、１６時０４分ごろ～  

１６時０６分ごろにかけて、輸送指令にその旨を連絡した。 

(5)  本件列車は、閉そく信号機に注意信号が現示されていたことにより、通常は

１３０km/h で走行する区間を５５km/h で走行しており、さらに降積雪の影響

により通常の加速が得られない状況であったために、事故現場付近を約２０

km/h で走行していた。 

（付図６ 事故発生前約１時間の列車運行の経路 参照） 

 

図３ 事故発生前の列車の運行状況 
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２.８ 除雪に関する情報 

2.8.1 事故現場付近の除雪の考え方 

  事故現場付近を含む奥羽線の２４５ｋ５００ｍ～２７５ｋ６５０ｍまでの除雪は、

秋田支社の大曲保線技術センターが担当している。除雪は投排雪保守用車等*7を使

用するが、秋田支社では表３に示す考え方に基づいて実施することとされている。 

 

表３ 秋田支社における投排雪保守用車等発動の考え方 

 

大曲保線技術センターでは、上記の考え方を踏まえて、天気予報や側雪の高さ

を考慮して除雪を実施することとしている。 

 

2.8.2 事故現場付近の除雪 

大曲保線技術センターでは、表４に示す投排雪保守用車等を所有している。こ

れらの投排雪保守用車等は、‘軌間内のレール頭頂面より３０mm 下方の位置までの

除雪を行う設備’（以下「フランジャ」という。）を有している。 

三線軌道における除雪は、標準軌用の投排雪保守用車等では狭軌用レールがフ

ランジャに支障を来すため、狭軌用の投排雪保守用車等のうちＭＣＲによるロー

タリー除雪を主体として行い、降雪及び積雪の状況によって、狭軌用の投排雪保

守用車により除雪を行うこととしている。三線軌道において、投排雪保守用車等

により除雪される範囲は付図７のとおりである。 

（付図７ 三線軌道において除雪される範囲と走行する列車の車両の範囲の関係 

参照） 

表４ 大曲保線技術センターが所有する投排雪保守用車等 

 
                         
*7  「投排雪保守用車等」とは、線路上を走行する除雪用の機械であり、ＭＣＲ（モータカーロータリー）及

び投排雪保守用車をいう。ＭＣＲは、前方又は後方のいずれか一方に線路上の雪をかき寄せ飛ばすロータ 

リー装置を、もう一方に線路上の雪を排除するラッセル装置を装着している。また、投排雪保守用車は、前

方及び後方にロータリー装置及びラッセル装置の双方を兼ねる可変翼式の除雪装置を装着している。 

○雪の状態が概ね次のように予想されるとき。
・レール面上の積雪量が２０ｃｍに達し、なお降り続くとき。
・軌間内及び側雪が固結して車輪のフランジ、又は車輪に相当な抵抗を与える見込みのとき。

○気象情報で大雪の情報が発令されたとき。
○列車乗務員から運転難行の連絡があったとき。
○その他、保線技術センター所長が必要と認めたとき。

狭軌用 標準軌用 狭軌用 標準軌用
全長(mm) 14,845 14,745 24,826 24,760
全幅(mm)
全高(mm) 3,997 4,007

ラッセル除雪(mm)
ロータリー除雪(mm)

4,500
6,000

MCR（モータカーロータリー） 投排雪保守用車

2,900
3,922

2,927

主要諸元

主要寸法

最大
除雪幅

4,500
5,200

項目
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2.8.3 除雪される範囲と走行車両の寸法との関係に関する情報 

三線軌道では、狭軌用の投排雪保守用車等により除雪を行っている。付図７に

示すように、標準軌と狭軌の軌道中心に１８４mm のずれがあることから、投排雪

保守用車等により除雪される範囲と当該区間を走行する車両の寸法の関係は次の

とおりとなる。 

(1)  狭軌車両のスノープラウにより排除されて走行後に残る雪の位置は、共

用レール側に比べて標準軌用レール側の方がレールに近い。 

(2)  投排雪保守用車等による除雪で形成される側雪の位置は、共用レール側

に比べて標準軌用レール側の方がレールに近い。 

(3)  (1)及び(2)より、標準軌車両は狭軌車両に比べて、狭軌車両のスノープ

ラウにより走行後に残る雪及び投排雪保守用車等の除雪により形成される

側雪の位置に近い状況で走行することになる。 

(4)  狭軌用レールと共用レールの間は、投排雪保守用車等のフランジャによ

りレール頭頂面より３０mm 下方の位置まで除雪されるが、狭軌用レールと

標準軌用レールの間はレール頭頂面より３０mm 上方の除雪となる。 

（付図７ 三線軌道において除雪される範囲と走行する列車の車両の範囲の関係 

参照） 

 

2.8.4 事故現場付近の除雪の状況 

事故現場付近の除雪は、平成２４年１２月から事故発生までの間に４９回実施

されており、直近では平成２５年２月２５日の夜間に実施されていた。 

また、大曲保線技術センターでは、平成２５年２月２５日以降の除雪計画を次

のとおりとしていた。 

(1)  平成２５年２月２８日午後に、冬型の気圧配置予想を踏まえて、３月１

日夜間、３月２日夜間及び３月３日夜間に除雪を行うための打合せをした。 

(2)  ３月１日午前の打合せにおいて、３月１日夜間の除雪については、気象

予報では雨となっていたため、除雪計画を中止した。 

(3)  事故当日の３月２日午前の打合せにおいて、３月２日夜間の除雪につい

ては、気象庁より３月２日４時２９分に大雪注意報が発令されていたこと

及び気象予報では降雪となっていたことから、除雪を行う計画としていた。 

 

２.９ 気象に関する情報 

2.9.1 気象の観測施設に関する情報 

事故現場付近の大曲駅構内及び羽後境駅構内には、同社の気象観測施設として、

レール及び大気の温度センサーが設置されている。また、羽後境駅構内にレー  
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ザー式の積雪センサーが設置されている。これらのセンサーにより記録された気

象情報は、１０分間隔で関係各所に送付される。 

また、事故現場の東南東約８.０km の位置に気象庁の大曲観測所があり、風向・

風速が記録されている。 

なお、秋田支社では、奥羽線の吹きだまりの発生しやすい要注意箇所として次

の区間を指定しており、事故現場付近の２５４ｋ４００ｍ～２５６ｋ７００ｍは

吹きだまりの発生が特に著しい区間とされている。 

・大曲駅～刈和野駅間 ２５１ｋ０００ｍ～２５７ｋ０００ｍ 

・刈和野駅～峰吉川駅間２６２ｋ４００ｍ～２６３ｋ４００ｍ 

 

2.9.2 事故発生前の気象の状況 

2.9.1 に記述した気象の観測施設の記録、運転士の口述及び同社から提出された

資料等によると、事故発生前の気象の状況は次のとおりであった。 

(1)  事故発生前の２月２７日～３月１日の間は、降雪はなく最高気温は０℃

を超えていた。 

(2) 事故当日の３月２日は、羽後境駅構内において、午前４時ごろから事故

発生時刻までの降雪量が１６cm であった。 

(3) 気象庁の大曲観測所の１０分ごとの風速の記録によると、３月１日の  

２０時ごろから風が強くなり始め、２１時ごろから翌日の事故発生時刻ま

で継続的に平均風速は５～１０m/s、最大瞬間風速は１０～２５m/s の強い

風が吹いていた。事故現場付近は、周辺に防雪柵などの風を遮る設備等は

ないことから、大曲観測所と同程度の風が吹いていたと考えられる。なお、

事故発生時刻の風向は西北西からの風であった。 

(4) 事故発生時刻の現場付近は吹雪の状態であった。 

(5) 積雪量は直近の３年間の中で多い方であった。 

(6) ３月４日に事故現場付近の側雪の高さを測定したところ、風上側となる

標準軌用レール側でレール面から１.０～１.２ｍ、共用レール側でレール

面から０.５ｍ程度であった。 

(7)  標準軌用レール側の側雪には硬くなった雪の薄い層が見られた。 

（付図８ 羽後境駅で観測された降積雪量及び気温、付図９ 羽後境駅で観測され

た直近３年間の積雪量、付図１０ 気象庁の大曲観測所で観測された風の記録、

写真１ 事故現場の状況 参照） 
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３ 分 析 
 

３.１ 鉄道施設及び車両に関する分析 

 2.3.2(3)及び 2.3.3.1(3)に記述したように、事故現場付近の鉄道施設及び本件列

車の車両の検査は、同社の実施基準に則して実施されており、それぞれの検査記録に

は異常は認められなかったことから、鉄道施設及び車両には脱線の要因となるような

異常はなかったものと推定される。 

 

３.２ 本件列車の停止位置に関する分析 

本件列車の停止位置については、2.1.3 で記述したとおり、ＡＴＳ記録部に記録さ

れた本件列車の運転状況によると、本件運転士がブレーキ操作を行うのとほぼ同時に

停止し、列車の先頭位置は２５５ｋ８９０ｍ付近であった。一方、本件運転士の口述

によると、列車はブレーキをかけるのとほぼ同時に停止したと考えられるが、2.3.1

に記述したように、現地調査で得られた列車の先頭位置は２５５ｋ８２４ｍ付近であ

り、ＡＴＳ記録部に記録された列車の先頭位置と差異があった。 

ＡＴＳ記録部に記録された列車の先頭位置と実際の列車の停止位置に差異が生じ

た主な要因としては、 

(1) 2.3.1 に記述したように、停止した本件車両の床下及び台車の周辺には大量

の雪が詰まっていたこと、 

(2) ２.７(5)に記述したように、本件列車は降積雪の影響により通常の加速が得

られない状況で走行していたこと、 

(3) 2.9.2 に記述したように、事故現場付近の積雪量は、直近の３年間の中では

多い方であったこと及び事故当日の事故発生時刻までに１６cm の降雪量が記

録されていたこと 

から、本件列車は降積雪の影響により大量の雪を抱き込んで通常よりも車体が押し上

げられた状態となり、車輪の空転が発生した可能性が考えられる。 

 

３.３ 運転状況に関する分析 

本件列車は、大曲駅出発が４４５Ｍ列車の出発から５分後となったため、閉そく

信号機に注意信号が現示されていたことにより、通常は１３０km/h で走行する区間

を５５km/h で走行することとなり、さらに３.２に記述した状態であったことから、

本件列車の運転士の口述及び 2.1.3 に記述した運転状況の記録に示すとおり、事故現

場付近を通常の加速が得られない状況で走行していたものと考えられる。  
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３.４ 脱線の原因に関する分析 

本件車両が脱線した原因については、 

(1) 2.3.1 に記述したように、本件車両の車体の左側は降雪及び除雪により形成

された側雪から軌道にかけて吹きだまった雪に接触しており、床下及び台車の

周辺には大量の雪が詰まっていたこと、 

(2) 2.5.2(1)に記述したように、本件車両の車体床下の直通予備ブレーキ装置下

部のフサギ板及び空調装置・換気装置の中間のフサギ板に凹みがあったこと、 

(3) 2.5.2(2)に記述したように、本件車両の前台車において、けん引枠下部（車

体側）と異常上昇止め（台車側）に接触痕があったこと、 

(4) ３.２に記述したように、本件列車は降積雪の影響により、車輪の空転が発

生する程度に、大量の雪を抱き込んで通常よりも車体が押し上げられた状態で

あったと考えられること 

から、本件車両は走行中に車体の床下及び台車の周辺に大量の雪を抱き込んで、輪重

が減少したことにより脱線したものと考えられる。 

 

３.５ 脱線した背景要因に関する分析 

3.5.1 気象に関する分析 

事故発生時の気象状況については、 

(1) ２.７(4)に記述したように、４４５Ｍ列車は、第２閉そく信号機付近か

ら事故現場付近を走行中に、速度が約１０km/h まで低下したこと、 

(2) 2.9.1 に記述したように、事故現場付近は吹きだまりの発生しやすい要注

意箇所のうち特に著しい区間であったこと、 

(3) 2.9.2(2)及び(4)に記述したように、事故当日の３月２日は、事故発生時

刻までに１６cm の降雪量が記録されており、事故現場付近は吹雪となって

いたこと、 

(4) 2.9.2(3)に記述したように、気象庁の大曲観測所の観測記録によると、

３月１日の２１時ごろから翌日の事故発生時刻まで継続的に平均風速５～

１０m/s の強い風が吹いており、事故現場付近には周辺に防雪柵などの風を

遮る設備等はないことから、同程度の風が吹いていたと考えられること、 

(5) 2.9.2(5)に記述したように、積雪量は直近の３年間の中では多い方で  

あったこと、 

(6) 2.9.2(6)に記述したように、３月４日に事故現場付近の側雪の高さを測

定したところ、風上側となる標準軌用レール側でレール面から１.０～   

１.２ｍ、共用レール側でレール面から０.５ｍ程度であったこと、 

(7) 2.9.2(1)に記述したように、事故発生前の２月２７日～３月１日の間は、
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降雪はなく最高気温は０℃を超えていたこと及び 2.9.2(7)に記述したよう

に、標準軌用レール側の側雪には硬くなった雪の薄い層が見られたこと 

から、防雪柵などの風を遮る設備がない環境で、例年よりも多い積雪量及び事故

当日の降雪並びに強風により、４４５Ｍ列車走行前からの短時間で吹きだまりが

大きくなった可能性があると考えられる。なお、側雪に見られた硬くなった雪の

層は、事故発生前の数日の気温の変化により、事故発生前日までの積雪の表面が

融けてその後の冷え込みにより形成されたものと考えられるため、硬くなった雪

の層より上部の側雪は、事故当日の降雪と吹きだまりによる雪である可能性が高

いと考えられる。 

 

3.5.2 大量の雪を抱き込んだことに関する分析 

本件列車が大量の雪を抱き込んだことについては、 

(1) 2.8.3(3)に記述したように、投排雪保守用車等により除雪される範囲と

当該区間を走行する車両の寸法から、本件列車が事故現場付近を走行した

時には、４４５Ｍ列車のスノープラウにより走行後に残る雪及び投排雪保

守用車等の除雪により形成される側雪の位置が標準軌用レールに近い状況

であったと考えられること、 

(2) 2.8.3(4)に記述したように、三線軌道の狭軌用レールと標準軌用レール

の間はレール頭頂面より３０mm 上方までが投排雪保守用車等により除雪さ

れる範囲であるため、2.3.1 に記述したように、狭軌用レールと標準軌用 

レールの間には雪が詰まりやすいと考えられること、 

(3) 3.5.1 に記述したように、防雪柵などの風を遮る設備がない環境で、例年

よりも多い積雪量及び事故当日の事故発生時刻までの降雪並びに強風によ

り、４４５Ｍ列車走行前からの短時間で吹きだまりが大きくなった可能性

があると考えられること 

  から、標準軌用レール側については、側雪及び４４５Ｍ列車走行前からの短時間

で大きくなった可能性のある吹きだまりのために、本件列車の直前を走行してい

た狭軌車両である４４５Ｍ列車のスノープラウにより排除されるべき雪が、標準

軌車両である本件列車の通過する空間より外側に排除されずに、本件車両の下部

に入り込んだことにより、本件車両は大量の雪を抱き込んだものと考えられる。 

これらのことから、三線軌道においては、標準軌用レール側に雪が残りやすい

状況となる可能性が考えられるため、特に、標準軌用レール側に吹きだまりが発

達しないよう除雪方法等を検討する必要がある。 
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４ 原 因 
 

本事故は、三線軌道区間の吹きだまりの発生しやすい要注意箇所において、特急

列車が車両の下部に大量の雪を抱き込み車体が押し上げられた状態となったため、通

常の加速が得られない状況で力行運転中に、１両目の前台車第１軸の左車輪及び第２

軸の左車輪が、それぞれ標準軌用レールに滑り上がるように乗り上げて左に脱線した

ものと考えられる。 

本事故が発生した背景としては、事故現場付近が防雪柵などの風を遮る設備がな

い環境で、例年よりも多い積雪量及び事故当日の降雪並びに強風により、事故発生前

の短時間で吹きだまりが大きくなったこと、かつ、三線軌道の標準軌用レール側は、

狭軌用レール側より軌道から側雪までの間隔が近いため、雪が残りやすい状況であっ

たことが影響したものと考えられる。なお、狭軌用レールと標準軌用レールの間の雪

も影響した可能性があると考えられる。 

 

 

５ 再発防止策 
 

５.１ 必要と考えられる再発防止策 

 本事故は、吹きだまりの発生しやすい要注意箇所において、吹きだまった積雪を抱

き込んだことにより発生したことから、列車の運転士や駅係員等から降雪及び線路の

積雪状況等の情報を収集し、降雪時や強風で線路周辺の積雪が線路内に吹きだまりと

なるような状況時には、各保線技術センター、施設指令及び輸送指令等の関係箇所間

で連絡を密にし、除雪の作業時間を確保して除雪することが重要である。特に、三線

軌道においては、標準軌用レール側の側雪について十分に除雪をすることで、列車に

よる排雪スペースを確保する必要がある。また、狭軌用レールと標準軌用レールの間

の積雪についても除雪をすることが望ましい。 

 また、本事故発生箇所のように、積雪時や降雪時に強風を遮るものがないなど、吹

きだまりが発生しやすい箇所については、周辺環境への配慮は必要であるが、防雪柵

等を設置することが吹きだまりの発生を防ぐ上で有効である。 

 

５.２ 本事故後に同社が講じた措置 

 同社は、本事故後に次の措置を講じた。 

(1) 奥羽本線において、脱線現場を含む雪の吹きだまりが発生しやすい箇所の、

神宮寺駅～刈和野駅間の２.０km 及び刈和野駅～峰吉川駅間の０.４km に収納

可能な防雪柵を設置した。 
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(2) 三線軌道における投排雪保守用車等により除雪する範囲について、除雪幅を

従来の狭軌中心から２,２５０mm に対し、標準軌中心から３,０００mm に最大

９００mm 程度拡大して、列車による排雪スペースを確保した除雪をすること

とした。また、狭軌用レールと標準軌用レールの間の積雪についても、除雪方

法を検討し実施することとした。 

(3) 列車運行時間帯に、列車の運転を取りやめて、除雪の作業時間を確保して除

雪を実施するための判断の目安を新たに設定して試行することとした。 
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付図１ 奥羽線路線図 

奥羽線 福島駅～青森駅間 ４８４.５km（電化：交流２０,０００Ｖ） 

大曲駅～秋田駅間は軌間１,４３５mm と１,０６７mm の単線並列 

このうち神宮寺駅～峰吉川駅間の片側は、三線軌道であり、標準軌車両におい

ては複線運行を、狭軌車両においては単線運行を行っている 

 

 

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
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付図４ 線路上の損傷及び痕跡
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付図５ 本件車両の損傷及び痕跡
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付図６ 事故発生前約１時間の列車運行の経路 
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付図７ 三線軌道において除雪される範囲と走行する列車の車両の範囲の関係 

 

 
 

※レール面から本件車両の床下のフサギ板までの高さは２００mm であり、４４５Ｍ列車の車両の床下機器までの高さは１７５mm 以上である。 
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付図８ 羽後境駅で観測された降積雪量及び気温 
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付図９ 羽後境駅で観測された直近３年間の積雪量 
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付図１０ 気象庁の大曲観測所で観測された風の記録 
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写真１ 事故現場の状況 
 

・事故発生から約９時間後の状況 

 
 

・事故発生から約１７時間後（本件列車復旧後）の状況 

 

6両目最後部

側雪
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写真２ 本件車両の状況 

（除雪後の状況） 

 

 

１両目前台車（右側）１両目前台車（左側）

約25mm左へ脱線

約20mm左へ脱線

第２軸

第１軸

第２軸

第１軸

１両目前台車（右側）

本件車両のスノープラウ

１両目後台車（右側）


