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鉄道事故調査報告書

鉄道事業者名：福井鉄道株式会社

事 故 種 類：列車脱線事故

発 生 日 時：平成１７年１２月１８日 ８時０４分ごろ

発 生 場 所：福井県福井市

福武線花堂駅構内
ふく ぶ はなんどう

平成１９年 ２ 月１５日

航空・鉄道事故調査委員会（鉄道部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造

委 員 楠 木 行 雄

委 員 佐 藤 泰 生（部会長）

委 員 中 川 聡 子

委 員 宮 本 昌 幸

委 員 山 口 浩 一

１ 鉄道事故調査の経過

１.１ 鉄道事故の概要

福井鉄道株式会社の福武線武生新駅発田原町駅行き２両編成の下り普通第６１１列
たけふしん

、 （ ）、 （ ）車は 平成１７年１２月１８日 日 ワンマン運転で武生新駅を定刻 ６時１５分

に出発し、途中で列車の先頭部に堆積した雪の除去を繰り返しながら進行して花堂駅

に定刻（６時４７分）より６０分遅れて到着した。

花堂駅を出発後、花堂北踏切道に差し掛かったところで、列車の先頭部に堆積した

雪の影響で停止した。その雪を除去し運転を再開した直後の８時０４分ごろ、列車の

運転士は同踏切を過ぎた辺りで雪に乗り上げた感じがしたため、列車を停止させた。

降車して車両を点検したところ、先頭車両の前台車全２軸（前後左右は列車の進行方

向を基準とする ）が左へ脱線していた。。

列車には、乗客３５名及び乗務員等４名が乗車していたが、死傷者はなかった。ま

た、列車に損傷はなかった。



１ 「持ち込み雪」とは、列車が線路上の積雪をその先頭部に集めた形で持ってくる雪をいう。
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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１２月１９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。

中部運輸局は、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１２月１９日 現場調査、車両調査

平成１７年１２月２０日 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、福井鉄道株式会社（以下「同社」という ）の下り普通。

第６１１列車（以下「本件列車」という ）の運転士（以下「運転士」という ）及び。 。

ポイントの除雪のために本件列車に乗車していた同社の社員（以下「除雪要員」とい

う ）の口述によれば、概略次のとおりであった。。

(1) 運転士

武生新駅を定刻（６時１５分）に出発した。その時は雪がちらつく程度だっ

たが、線路上には雪が降り積もっていて、本件列車の先頭部でその雪を押しな

がら進行したので速度は通常より遅くなった。また、途中で除雪要員が持ち込

み雪 の除去を繰り返したので、花堂駅に定刻より６０分遅れて到着した。
１

花堂駅でも持ち込み雪の除去を行い、定刻（６時４７分）より６５分遅れて

出発し、花堂駅構内の花堂北踏切道（以下「本件踏切」という ）で、先頭が。

本件踏切の前端にかかる寸前で持ち込み雪の影響で停止し、前進後進ともでき

なくなった。

その雪を除去した後、運転を再開したところ、雪に乗り上げたような感じが

した。除雪要員が脱線かもしれないと言ったので、常用ブレーキを使用し、本

件列車は本件踏切を約１３ｍ行き過ぎて停止した。
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降車して先頭車両を点検したところ損傷していなかったが、前台車の雪を落

として見ると２軸とも左へ脱線していたため、本件列車が脱線したことを運転

指令に列車無線で報告した。乗客の負傷を確認したが、負傷者はなかった。そ

の後、乗客を降車させ誘導した。

なお、本件列車の乗務開始から事故に至るまでの間、車両に異常は認められ

なかった。

同社によれば、降雪期においては一部の区間や駅で持ち込み雪の影響により列車が

停止することはあるが、事故当日のように、ほぼ全線にわたり持ち込み雪の除去を繰

り返しながら進行したことはないとのことである。また、平年の１２月はほとんど積

雪はなく、除雪は行っていないとのことである。

(2) 除雪要員

当日は降雪が予想されたので、江端駅のポイントの除雪を行うよう前日の

１７時ごろ運輸担当課長から指示があった。

事故当日は西武生駅から鉄道部部長とともに本件列車に乗車した。途中で持

ち込み雪の影響により本件列車が停止すると、その雪の除去を繰り返しながら

進行した。江端駅に到着するまでに既に何度か持ち込み雪の除去をしたので、

この先も持ち込み雪の除去や乗客への対応が必要であると判断し、江端駅のポ

イントの除雪は、家久駅から乗車したもう１名の除雪要員に任せて、引き続き

乗車することを運輸担当課長に連絡した。

花堂駅でも持ち込み雪を除去して出発した後、本件踏切上で止まった。本件

踏切上には１０㎝程度の硬い圧雪があり、スコップで上から叩いても割れなか

った。

持ち込み雪を除去して運転を再開した直後、少し上がってずれる感じがした

ため、脱線したかもしれないと運転士に言った。降車して先頭車両の前台車を

見たが雪が堆積して見えなかったので、正面に回って本件列車を見ると微妙に

左へずれていたため、前台車の雪を落として見たところ左へ脱線しているのが

分かった。

なお、本事故の発生時刻は８時０４分ごろであった。

（付図１、２、３及び写真１、２、３参照）

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷

な し

２.３ 物件の損傷に関する情報

な し



２ 「鉄軌分界点」とは、鉄道事業法が適用される区間と軌道法が適用される区間の境界をいう。
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２.４ 乗務員等に関する情報

運転士 男性 ２５歳

甲種電気車運転免許 平成１５年 ６ 月２４日

除雪要員 男性 ３５歳

２.５ 鉄道施設及び車両に関する情報

2.5.1 鉄道施設の概要

(1) 同社の福武線は、武生新駅～鉄軌分界点 間（１８.１㎞）が鉄道線で、そ
２

のうちの武生新駅～花堂駅間（１６.９㎞）が単線、事故現場を含む花堂駅

～鉄軌分界点間（１.２㎞）が複線である。

(2) 事故現場付近は直線で、勾配は、武生新駅起点１６ｋ４９５ｍ～１７ｋ

０９９ｍ（以下「武生新駅起点」は省略。）が平坦、１７ｋ０９９ｍ～１９９

ｍが３.０‰の下り勾配である。

(3) 本件踏切の位置は１７ｋ０８６ｍであり、踏切種別は第１種踏切道（踏切

遮断機及び踏切警報機が設置されている踏切道 、横断線数は２本、踏切舗）

装は連接軌道、自動車交通量は１,２２３台／日である （平成１６年度の踏。

切道実態調査による ）。

（付図１、２、３及び写真１参照）

2.5.2 車両の概要

車 種 直流電車（ＤＣ６００Ｖ）

編成両数 ２両

編成定員 ２００名（座席定員８４名）

記号番号

列車進行方向→ ●：脱線軸

検査状況 本件列車の直近の定期検査の記録に異常は認められなかった。

先頭車両は、昭和６３年に台車の変更が行われた。その際、台車から主電動機を

取り外したが、車軸の大歯車は取り外さなかった。

２.６ 除雪に関する情報

モハ８２

空車重量３２.４ｔ
クハ８２

空車重量２８.１ｔ
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2.6.1 除雪の体制に関する情報

、「 」（ 「 」 。） 、同社の除雪の体制は 除雪対策実施要綱 以下 同要綱 という に基づき

同要綱に定める除雪対策本部長が「除雪作業の担当責任者及び作業内容を明確にし

ておくと共に、降雪が予想される時は時期を失せず必要な発令を行う 」とされて。

いる。

また、除雪の出動は、レール面上の積雪量１０㎝をめどに初列車によることを原

則とする旨定められており、鉄道線はレールの高さを加味して、福井地方気象台が

発表する降雪量予想２０㎝をめどとして、通常、線路の除雪は除雪車両により初列

車前までに、踏切道の除雪は人力により早朝から、駅のポイントの除雪は人力によ

り初列車で出動して、それぞれ行っている。

2.6.2 気象情報の入手に関する情報

同社は、福井地方気象台が発表する気象情報を（財）気象業務支援センターから

通常１日２回ファクシミリで入手している。

１２月１７日（事故前日）１６時発表の降雪量予想によると、１７日１５時から

１８日９時までの１８時間降雪量は２０～３０㎝であった。また、１７時２４分に

大雪、風雪、着雪注意報が、２３時３０分に暴風雪警報が、それぞれ発表された。

2.6.3 除雪の実施に関する情報

同要綱には、線路の除雪は、除雪車両による機械除雪を原則とするが、除雪車両

による除雪が難しい箇所等は人力除雪を併用する旨定められており、踏切道の除雪

は除雪車両による機械除雪ができないことから業務委託して人力で行っている。

事故現場を含む区間の線路の除雪は、降雪量が多くなった１２月１２日以降の

１５日の朝及び１７日の初列車前に行われたが、その後、本事故発生まで行われな

かった。

また、本件踏切の除雪は、１４日、１５日及び１７日に行われたが、事故当日の

本事故発生前には行われなかった。

事故現場付近の踏切道の除雪は、ハーモニーホール駅～福井新駅構内間の９箇所

の踏切道を一つのグループとして早朝から出動して順番に行い、本件踏切の除雪

は通常であれば９時ごろに行われている。なお、本事故発生時は、本件踏切より

ハーモニーホール駅方にある他の踏切道の除雪が行われており、本件踏切の除雪

はまだ行われていなかった。

２.７ 気象に関する情報

2.7.1 気象概況等



３ 「抱き込み雪」とは、列車の走行中、線路上の積雪が台車周辺及び床下機器周辺に溜まった雪をいう。
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事故当時の現場付近の天気は小雪であった。

福井地方気象台によると、平成１７年１２月の福井県の気象は、中旬以降冬型の

気圧配置が続いて県内全域で２１年ぶりの大雪となり、気温も低い状態が続いて、

福井地方気象台では月降水量は多い方の記録（平年２７２㎜、平成１７年１２月

６８４㎜）を、月平均気温は低い方の記録（平年５.８℃、平成１７年１２月２.６

℃）を、それぞれ更新した。

2.7.2 降雪及び気温

福井地方気象台によると、降雪量は１２月１７日が１３㎝、１８日が７㎝であっ

た。気温は１２月１７日の２３時から１８日の本事故発生後の１１時まで、ほぼ氷

点下であった。

（付図４参照）

２.８ 事故現場に関する情報

2.8.1 脱線現場の状況

(1) 本件列車の事故後の停止位置は、先頭が１７ｋ０９９ｍ付近であり、先頭

車両の前台車全２軸が左へ約１６㎝脱線していた。

(2) 左レールの１７ｋ０９２ｍ付近から前方約２.３ｍにわたり左車輪のフラ

ンジによると見られる線状の痕跡が、１７ｋ０９６ｍ付近から前方約１.６

ｍにわたり大歯車によると見られる点状の痕跡が、それぞれあった。

(3) まくら木上の１７ｋ０９３ｍ付近から前方約２.３ｍにわたり右車輪のフ

ランジによると見られる痕跡があった。

(4) 先頭車両の前台車第１軸左車輪のフランジ及び同軸の大歯車に、脱線した

ことにより生じたと見られる痕跡が、それぞれあった。

(5) 本件踏切は自動車交通量が比較的多く、事故後の本件踏切上には硬い圧雪

があり、その厚さは約１０㎝であった。

(6) 事故後の本件列車の台車には抱き込み雪 があった。３

（付図３及び写真１、２、３、４、５参照）

2.8.2 事故前の列車の通過状況

本事故発生前に本件列車と同じ本件踏切の下り線を通過した列車は、事故前日の

武生新駅発田原町駅行き普通第２１１３列車で、通過時刻は２２時１５分ごろであ

った。その後、本事故発生までの約１０時間、本件踏切の下り線を通過した列車等
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はなかった。

３ 事実を認定した理由

３.１ 解析

3.1.1 除雪が行われなかったことの解析

2.6.1及び2.6.2に記述したように、事故前日に入手した降雪量予想は２０～３０

㎝であり、これは同要綱によると原則として除雪に出動するとされている値である

、 、 、 、が 2.6.3及び2.7.1に記述したように 平年 降雪期の始めはほとんど積雪はなく

事故現場を含む区間の線路の除雪は１５日の朝及び１７日（事故前日）の初列車前

に行ったことから、事故当日の線路の除雪は必要ないと判断したため、その後、本

事故発生まで行われなかったものと推定される。

また、2.6.3に記述したように、事故当日は事故現場付近の踏切道の除雪は行わ

れていたものの、本事故発生時は他の踏切道の除雪が先に行われていたため、本件

列車が本件踏切を通過する時点では、まだ本件踏切の除雪が行われなかったものと

推定される。

降雪期の始めとしては異例な大雪に対処するためには、降雪期の前に除雪体制を

整え、降雪期においては気象情報を的確に把握し、状況に応じて適切に除雪を行う

必要がある。

3.1.2 本件踏切上の圧雪が硬くなったことの解析

2.5.1(3)、2.7.2及び2.8.1(5)に記述したように、本件踏切は自動車交通量が比

較的多いこと及び本事故発生前に降雪があったことから、本件踏切を通過する自動

車により持ち込まれた雪及び本件踏切上に降り積もった雪が自動車のタイヤで踏み

固められ圧雪になったものと推定される。

また、2.7.2及び2.8.2に記述したように、本事故発生までの約１０時間、本件踏

切の下り線を通過した列車等はなかったこと及び事故前日の２３時から本事故発生

後の１１時までの気温がほぼ氷点下であったことから、本件踏切上の踏み固められ

た圧雪がさらに硬くなったものと推定される。

3.1.3 脱線の発生に関する解析

2.7.2に記述したように、本事故発生前に降雪があり気温がほぼ氷点下であった

こと、また、運転士及び除雪要員の口述並びに2.8.1(6)に記述したように、事故後

の本件列車の台車には抱き込み雪があったことから、事故当日は着雪しやすい状況
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にあり、本件列車は台車に雪を抱き込んだまま進行していたものと推定される。

その台車に雪を抱き込んだ本件列車が3.1.2に記述した本件踏切上の硬い圧雪に

乗り上げたため、先頭車両の前台車の全２軸が左へ脱線したものと推定される。

４ 原 因

本事故は、線路及び本件踏切の除雪が長時間行われなかったことから、台車に雪を

抱き込んだ本件列車が本件踏切上の硬い圧雪に乗り上げたため、先頭車両の前台車の

全２軸が脱線したことによるものと推定される。

５ 参考事項

、 、 。同社は 本事故発生後 除雪は降雪量予想１０㎝以上をめどに出動することとした



　

付図１　福武線路線図

付図２　事故現場付近の地形図

福武線（鉄道線）　武生新駅～鉄軌分界点間　１８.１㎞（単・複線）

Ｎ

500m 5000 1000 1500

1:25,000

国土地理院　２万５千分の１　地形図使用

福井[北東]

事故現場

(鉄軌分界点)

鉄道線
(１８.１km)

武生新

福井新

木田四ツ辻

市役所前

田原町

花堂

単線
(１６.９km)

複線
(１.２km）

福井駅前

事故現場

西武生

ベル前

江端
ハーモニーホール

家久

軌道線
複線(２.８km)

- 9 -



付図３　事故現場略図
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付図４　降雪量及び気温の推移
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写真１　事故現場の状況

写真２　脱線の状況
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写真３　抱き込み雪の状況

写真４　脱線の痕跡
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写真５　車両の痕跡
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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」




