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１．事故の概要
１.事 業 者 名 ：東日本旅客鉄道株式会社

２.事 故 種 類 ：列車脱線事故

３.発 生 日 時 ：平成２５年３月２日（土）１６時０４分ごろ （天候：吹雪）

４.発 生 場 所 ：奥羽線 神宮寺駅～刈和野駅間（秋田県大仙市）

５.関 係 車 両 ：特急第３０２５Ｍ列車（こまち２５号、６両編成）

６.死 傷 者 ：なし（乗客１２５名、乗務員３名、車内販売員２名）

７.事故概要 ：
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、

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２０k /hで力行運転中 運転台右下から駅～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
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が進行方向左側に脱線していた。
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事故発生場所２．事実情報
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、
標準軌車両は複線運行 狭軌車両は単線運行を行 ている

至 新青森駅
至 青森駅

至 青森駅

至 鷹巣駅

標準軌車両は複線運行、狭軌車両は単線運行を行っている。

盛岡駅
秋田駅

山田線

刈和野駅峰吉川駅
角館駅

盛岡駅

田沢湖線
奥羽線 至 釜石駅

大曲駅
神宮寺駅至 新津駅

事故現場
横手駅

北上駅北上線

事故現場
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至 東京駅
至 東京駅至 福島駅



Japan Transport Safety Board

事故現場付近の地形図

秋田駅方

事故現場

1km
神宮寺駅

特急列車 ：標準軌車両普通列車 ：狭軌車両

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

特急列車 ：標準軌車両普通列車 ：狭軌車両
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脱線現場略図
255k025m
大坪踏切道

三線軌道
（軌間1 0

256k178m
緩和曲線（半径805m）

255k687m
第2閉そく信号機

列車先頭位置
255k824m付近

列車進行方向

約3.4m大曲駅方

（軌間1,067mm
1,435mm）

本件列車6両編成

秋田駅方

標準軌
（軌間1,435mm)

M2T1T2M1M2c M1sc 列車進行方向

本件列車の編成

255k824m付近
255k819m付近

255k817m付近

脱線の状況 列車進行方向
大曲駅方から秋田駅方を見た時の

１両目

脱線の状況 列車進行方向
三線軌道の断面図

1,067mm

1,435mm
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脱線現場の状況（1/3）

6両目最後部

・事故発生から約９時間後の状況

側雪

投排雪保守車による除雪前
投排雪保守車による除雪後

側雪

・事故発生から約１７時間後（本件列車復旧後）の状況

硬くなった
雪 層

600mm
250mm

雪の層

約1,000mm
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脱線現場の状況(2/3)

１両目前台車（右側）１両目前台車（左側）

第１軸 第１軸

第２軸
第２軸

約25mm左へ脱線
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約20mm左へ脱線
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脱線現場の状況(3/3)

１両目前台車（右側） １両目後台車（右側）

本件車両のスノープラウ
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線路上の損傷及び痕跡
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本件車両の損傷及び痕跡
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当日の運転状況

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３
０２３Ｍ列車 上り普通第２４４６Ｍ列車 ４４５Ｍ列車）が走行していた０２３Ｍ列車、上り普通第２４４６Ｍ列車、４４５Ｍ列車）が走行していた。

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( )本件列車は、大曲駅に約 分遅れて ５時 ５分ごろに到着し、 ５ 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２０km/hで走行していた。
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気象に関する情報

事故現場付近の気象観測施設は次のとおりである。
・ＪＲ東日本所有の、レール及び大気の温度センサー（大曲駅構内及び羽後境駅構内）
・ＪＲ東日本所有の、レーザー式の積雪センサー（羽後境駅構内）ＪＲ東日本所有の、レ ザ 式の積雪センサ （羽後境駅構内）
・気象庁の大曲観測所での風向・風速の記録（事故現場の東南東約８.０km ）

これらの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れら 気象 観測施設 記録、運転 述及び同社 ら提出され 資料等 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５～１
０m/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。

( )事故発生時刻の現場付近は吹雪の状態 あ 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 ル面から１ ０ １ ２ 共用レ ル側でレ ル面から０ ５ 程度であ た
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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。
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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 10
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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
排 保 車等 除 範 走 す 車 次 な投排雪保守用車等により除雪される範囲と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(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 ル側に比べて標準軌用レ
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。

( ) 狭軌 と共 間は 投排雪保守 車等 ジ り り(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。
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３．分析
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)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)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(2)本件車両の車体床下の直通予備ブレ 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)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)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。
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脱線した背景要因に関する分析（気象に関する分析）

事故発生時の気象状況については、

(1) 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
低下したこと低下したこと、

(2)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)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)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)積雪量は直近の３年間の中では多い方であったこと(5)積雪量は直近の３年間の中では多い方であったこと、
(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程度であったこと、
(7)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℃を超えていたこと及び標

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
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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。
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脱線した背景要因に関する分析
（大量の雪を抱き込んだことに関する分析）（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) 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(1) 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、えられること、

(2) 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、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) 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(3) 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 ル側に いては 側雪及び４４５Ｍ列車走行前からの短時間で大きくから、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
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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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５．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き込 より発 ら、列車 運転 や駅係員等 ら降雪及び線路
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。

事 箇 積 時 降 時 遮 も が どまた、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。
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