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鉄道事故調査の経過報告について 
 

 

平成２４年７月２７日 

国土交通省 運輸安全委員会 

 

平成２３年５月２７日（金）、北海道旅客鉄道株式会社石勝線において発生した列

車脱線事故について、当委員会においては事故発生以来、鋭意調査を進めてきたとこ

ろであるが、今後、一層の事実調査及び分析を進めるため、最終的に報告書を取りま

とめるまでに、なお時間を要すると見込まれる。 

しかしながら、同様の事故の発生防止の観点から、本事故の概要及び本事故調査の

経過を報告し、公表することとした。 

なお、本経過報告の内容については、今後更に新しい情報や状況が判明した場合、

変更することがあり得る。 
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 北海道旅客鉄道株式会社 石勝線列車脱線事故に係る 

 鉄道事故調査について（経過報告） 

 

 

１. 鉄道事故の概要 

北海道旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の釧路駅発札幌駅行き６両編成

の上り特急気第４０１４Ｄ列車（スーパーおおぞら１４号、以下「本件列車」とい

う。）は、平成２３年５月２７日（金）、トマム駅を定刻（２１時３６分）より約２分

遅れて出発した。 

本件列車が清風山
せいふうざん

信号場付近を走行中、車掌は４両目の車掌室で異音を聞くととも

に振動を感じて運転士に連絡し、運転士はそれを受けて直ちに停止手配を取った。列

車は同信号場内の第１ニニウトンネル*1内に停止し、その後、列車から発生した火災

により白煙が列車内に流入した。 

運転士は、トンネル内に停止した列車をトンネル外へ移動させようとしたが、列車

は起動しなかった。 

列車の乗客２４８名、運転士１名、車掌１名及び客室乗務員２名は、歩いてトンネ

ル外に避難した。また、このうち、乗客７８名及び車掌が負傷した。 

本件列車は、５両目後台車第１軸が左（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。）に脱線して停止していたほか、６両全てが焼損した。 

（付図１ 石勝線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場略図、

付図４ 列車脱線の状況 参照） 

(1) 鉄道事業者名   北海道旅客鉄道株式会社 

(2) 事 故 種 類   列車脱線事故 

(3) 発 生 日 時   平成２３年５月２７日 ２１時５５分ごろ 

(4) 発 生 場 所   北海道勇払
ゆうふつ

郡占冠
しむかっぷ

村 

石勝線 清風山信号場構内 

 

２. 鉄道事故調査の概要 

運輸安全委員会は、平成２３年５月２８日、本事故の調査を担当する主管調査官ほ

か２名の鉄道事故調査官を指名した。その後、平成２４年４月１日に３名の鉄道事故

調査官を追加指名した。 

現時点までの主な調査事項は、次のとおりであり、今後も、これらの事項及び「５.

今後の調査事項」に後述する事項について、一層の事実調査及び分析を進める。 

                         
*1
 正式な名称は「第一ニニウトンネル」であるが、本経過報告では「第１ニニウトンネル」と表記する。 
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(1) 関係者からの口述聴取 

(2) 鉄道施設の損傷状況に関する調査 

(3) 車両の損傷状況に関する調査 

(4) 動力伝達装置の破損に関する調査 

(5) 火災による施設及び車両の焼損状況に関する調査 

(6) 避難誘導及び救護に関する調査 

 

３. 主要な事実情報 

３.１ 人の死亡、行方不明及び負傷 

乗客７８名及び車掌１名が負傷（いずれも軽傷）した。 

 

３.２ 鉄道施設及び車両に関する情報 

3.2.1 鉄道施設に関する情報 

(1) 路線の概要 

① 同社の石勝線は、南千歳駅から新得駅に至る延長１３２.４㎞、及び新

夕張駅から夕張駅に至る延長１６.１㎞、の計１４８.５㎞の単線、非電化

の線区であり、軌間は１,０６７㎜である。 

② 事故現場は夕張山地南部に位置し、周辺は比較的急峻な山地地形を呈し

ている。 

③ 事故現場付近は、トンネル及び橋りょうが連続する区間となっており、

本件列車の停止位置は、第１ニニウトンネル坑口（南千歳駅起点６７ｋ 

０２９ｍ、以下「南千歳駅起点」は省略。）から約２０１ｍの同トンネル

坑内である。また、事故現場付近は占冠村中心地から十数㎞以上離れてお

り、携帯電話の使用が困難なエリアである。 

(2) 線路 

① 軌道が最初に損傷を受けたと見られる６９ｋ２２４ｍ付近から本件列車

の停止位置に至る区間の線形は、半径８００ｍの曲線と直線が交互にあり、

本件列車の進行方向を基準とした勾配は、６７ｋ０４７ｍ付近までは７‰

の下り勾配で、そこから同停止位置までは４‰の上り勾配となっている。 

② 事故現場付近は、５０kgＮレール及びＰＣまくらぎが使用されたバラス

ト軌道である。また、清風山信号場の釧路駅方及び札幌駅方には、それぞ

れ２基の分岐器（釧路駅方から順に、１６番片開き分岐器（１２イ）、８

番乗越分岐器（１２ロ）、１２番片開き分岐器（２１）、１６番片開き分岐

器（１１イ））が設置されている。 

③ 本事故発生前直近の軌道検測は平成２３年５月１２日に行われており、
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その結果に異常は認められなかった。 

④ 第１ニニウトンネルは、延長６８５ｍ、高さ約６ｍ、幅約５.１ｍの馬

蹄形断面のトンネルである。トンネル内面はコンクリートで覆工されてお

り、待避所が３０ｍ間隔で右側に設置されている。また、トンネル側壁に

は、保守作業のための照明設備（蛍光灯、常時「切」）が約１５ｍ間隔で

設置されている。なお、トンネル坑壁には、漏水防止工やコンクリート剝

落防止工が施された箇所がある。 

(3) 電気設備 

事故現場付近は、自動閉そく式の閉そく装置*2及び自動列車停止装置 

（ＡＴＳ）が設備されている。また、保安通信設備として、列車無線及び沿

線電話機（有線）が設備されており、無線感度は、事故前の電気検測車によ

る検査（平成２２年６月８日）で異常は認められなかった。 

列車の運行管理は、輸送指令による列車集中制御装置*3（ＣＴＣ）の遠隔

制御によって行われている。 

（付図１ 石勝線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場略図、

付図６ 清風山信号場構内分岐器付近の損傷（その１及びその２） 参照） 

 

3.2.2 車両に関する情報  

(1) 概要 

車     種 内燃動車 

編 成 両 数 ６両 

編 成 定 員 ２９３名（座席定員２９３名） 

編  成  長 １２７.８ｍ 

編成の空車質量 ２５６.４ｔ 

記 号 番 号 

←列車進行方向  ●：脱線軸 ◎：脱線後に復線したと見られる軸 

ｷﾊ 283-9 ｷﾊ 282-101 ｷﾊ 282-1 ｷﾛ 282-7 ｷﾊ 282-3001 ｷﾊ 283-1 

○○   ○○ ○○   ○○ ○○   ○○ ○○   ◎◎ ○○   ●○ ○○   ○○ 

ブレーキ装置（常用、非常） 電気指令式空気ブレーキ 

製造年月及び検査履歴 付表１のとおり 

 

                         
*2  「閉そく装置」とは、１つの区間を１つの列車だけの運転に占有させ、他の列車を同時に運転させないため

に施行する運転の方式を採る装置をいう。 
*3  「列車集中制御装置」とは、線区内の列車の運行を監視し、信号機や転てつ器等の制御を一箇所で集中して

行うための装置をいう。 
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(2) 駆動装置の概要 

本件列車は全車両が動力車であり、１両あたり２軸（各台車の車体中央側

の輪軸）が動軸となっている。各車両には２基のディーゼルエンジンが搭載

され、エンジン１基が動軸１軸を駆動しており、エンジンからの動力は、変

速機、推進軸及び減速機を介して動軸（動輪）に伝達される。動軸の車軸中

央付近に取り付けられた減速機は、車軸（車輪）を駆動する際に発生する反

力を受けるため、減速機支え装置によって台車枠に支持されている。 

減速機と減速機支え装置は球面軸受け付きのピン（以下、「減速機吊りピ

ン」という。）で結合されている。減速機支え装置の減速機支え棒の二叉部

に減速機本体から出た角状の吊り部が入り、これらが減速機吊りピンと特殊

座金、溝付きナットで結合されており、溝付きナット部には割りピンが取り

付けられている。また、減速機吊りピンの頭部側（吊りピンが抜ける落ちる

側）にも割りピン（以下、この割りピンを同社の呼称である「吊りピン脱出

防止割りピン」という。）が取り付けられている。 

（付図９ 動力伝達装置の構成 参照） 

(3) 本件列車は、１、２両目が自由席車両、３～６両目が指定席車両で、事故

当時、乗客２４８名が乗車していた。 

 

３.３ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

3.3.1 鉄道施設の損傷等の状況 

(1) 軌道 

 軌道に確認された主な損傷の状況を以下に示す。 

① ６９ｋ２３９ｍ付近及び６９ｋ２３５ｍ付近の道床バラスト上及びレー

ル内側に油が付着していた。 

② ６９ｋ２１７ｍ付近の３本のＰＣまくらぎが著しく損傷していた。また、

これよりやや手前の６９ｋ２２４ｍ付近から６７ｋ０６５ｍ付近までの間

に、打撃によると見られる損傷を受けたＰＣまくらぎが数多く認められた。 

③ ６９ｋ２００ｍ付近から６７ｋ９２０ｍ付近にかけて、軌間中央のやや

右に油痕と見られる汚れがほぼ連続して付着していた。 

④ 清風山信号場釧路駅方の１２イ分岐器（６７ｋ８７５ｍ～９１２ｍ）の

フロントロッド、控え棒等が曲損していた。 

⑤ 同１２ロ分岐器（６７ｋ８１９ｍ～８３５ｍ）の左リードレールが右に

変位していた。また、６７ｋ８２２ｍ付近～８２９ｍ付近の左レール頭頂

面に車輪フランジによると見られる線状の傷が認められ、６７ｋ８２２ｍ

付近から札幌方にかけて左レール軌間外側及び右レール軌間内側の締結装
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置が損傷していた。 

⑥ ６７ｋ８２０ｍ付近から清風山信号場札幌駅方の２１分岐器（６７ｋ

１３０ｍ～１６０ｍ）の直前までの間には、ＰＣまくらぎ及び木まくらぎ

上の左レールの軌間外側と右レールの軌間内側に車輪フランジによると見

られる線状の傷が連続して認められた。 

⑦ ２１分岐器の左リードレールは右へ変位し、擦過痕があった。 

⑧ ２１分岐器の札幌駅方から１１イ分岐器（６７ｋ０６９ｍ～１０６ｍ）

までの間には、木まくらぎ上の左レールの軌間外側と右レールの軌間内側

に２条の車輪フランジによると見られる線状の傷が断続して認められた。 

⑨ ６７ｋ０７１ｍ付近及び６７ｋ０７７ｍ付近の木まくらぎの軌間内には、

著しくささくれだった打痕が認められた。 

⑩ １１イ分岐器のクロッシング（ノーズレール頭部側面）及び左基本レー

ル頭部側面に擦過痕が、右のガードレールには打痕が認められた。また、

右リードレールは左に傾倒していた。さらに、締結装置や止め金具、フロ

ントロッドが損傷していた。 

⑪ ６７ｋ０６９ｍ付近から本件列車４両目後台車第 1 軸の停止位置までの

間には、ＰＣまくらぎ上の左レールの軌間外側、右レールの軌間内側に車

輪フランジによると見られる線状の傷が連続して認められた。 

（付図５ 脱落した床下機器の主な部品の発見地点と、事故現場付近のまく

らぎの損傷（概要）、付図６ 清風山信号場構内分岐器付近の損傷（その

１及びその２） 参照） 

(2) 電気設備 

６９ｋ１５３ｍに設置されたＡＴＳ地上子に接触痕があり、６７ｋ７２２

ｍ及び６７ｋ２６２ｍに設置されたＡＴＳ地上子は損傷していた。また、清

風山信号場構内で本件列車の進路上にあったレールボンド等、軌道回路*4の

一部が損傷していた。 

（付図７ 事故現場付近の電気設備の損傷（概要） 参照） 

(3) 第１ニニウトンネル内 

第１ニニウトンネル内で確認された主な損傷の状況を以下に示す。 

① 本件列車５両目の停止位置付近である６６ｋ９３０ｍ付近から６６ｋ

８１８ｍ付近にかけて、天端付近が赤褐色から淡赤褐色に変色していた。 

② ６６ｋ５００ｍ付近から６６ｋ９４４ｍ付近にかけての覆工コンクリー

                         
*4  「軌道回路」とは、レールを電気回路の一部として利用し、列車の有無を検知したり制御のための情報を伝

達する装置をいう。 
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トには、表面に黒色から濃灰色の煤が付着し、その両坑口側にもやや不明

瞭であるが煤の付着が認められた。 

③ ６６ｋ８３０ｍ付近から６６ｋ９５０ｍ付近にかけての覆工コンクリー

トには、爆裂*5によると見られるコンクリート表面の剝離が認められた。 

④ ６６ｋ９４４ｍの木まくらぎが焼損していた。 

⑤ 本件列車が停止した箇所付近では、漏水防止工やコンクリート剝離防止

工、並びに電力及び通信ケーブル、照明設備及びＡＴＳ設備の配線が焼損

していた。 

（付図８ 第１ニニウトンネル列車停止付近の施設の損傷（概要） 参照） 

 

3.3.2 車両の損傷等の状況 

(1) 床下機器（４両目～６両目） 

４両目の後部減速機から６両目までの床下機器が損傷しており、各車両

の損傷状況は以下のとおりであった。 

① ４両目（キロ２８２－７） 

後台車の動力伝達装置は損壊し、減速機支え装置の吊りピン、推進軸の

一部、カサ歯車等が脱落していた。脱落した部品は、列車停止位置の約２

㎞手前から軌道上に散乱していた。残存した推進軸及び台車端にあるブ

レーキつなぎ棒、車体台枠に取り付けられた推進軸保護枠が曲損し、台車

枠横バリ下面には打痕や引っかかれたような傷があった。 

また、連結器の一部に変形が認められた。 

後台車は、前台車の車輪に比べて４輪とも車輪フランジに著しく傷が多

く、打痕も認められたほか、第２軸のブレーキ制輪子が脱落していた。ま

た、第１軸左車輪には踏面の剝離が認められた。 

（付図４ 列車脱線の状況、付図５ 脱落した床下機器の主な部品の発見

地点と、事故現場付近のまくらぎの損傷（概要）、付図９ 動力伝達装

置の構成、付図１０ 動力伝達装置等の損傷（４両目後部）、付図１１ 

車輪踏面の損傷 参照） 

② ５両目（キハ２８２－３００１） 

ブレーキつなぎ棒の曲損や台車枠横バリ、変速機、静止型電源装置、エ

ンジン等の下面に打痕や擦過痕が多く認められた。これらのうちの幾つか

には、幅約３０mm 間隔で平行な線状の傷が認められた。さらに、２個の

                         
*5  「爆裂」とは、コンクリートやモルタルなどが外部より火熱を受けた際に、それらの内部で発生する水蒸気

圧や熱応力によって表面が剝離することをいう。 



- 8 - 

燃料タンク下面に穴が開いており、同燃料タンクに燃料（軽油）は残って

いなかった。また、後台車第１軸の車輪フランジは他の車輪に比べて著し

く傷が多かった。 

（付図４ 列車脱線の状況、付図５ 脱落した床下機器の主な部品の発見

地点と、事故現場付近のまくらぎの損傷（概要） 参照） 

③ ６両目（キハ２８３－１） 

５両目と同様にブレーキつなぎ棒の曲損や台車枠横バリ、変速機、静止

型電源装置、エンジン等の下面に打痕や擦過痕が多く認められた。これら

のうちの幾つかには、幅約３０mm 間隔で平行な線状の傷が認められた。

さらに、前部の燃料タンク下面に穴が開いており、同燃料タンクに燃料

（軽油）は残っていなかった。 

（付図１２ 床下機器の損傷（概要） 参照） 

(2) 減速機支え装置 

４両目後台車から脱落した減速機吊りピン等について、吊りピン本体は

６８ｋ８７５ｍ付近で発見されたが、現時点で溝付きナット、特殊座金、軸

受押え、溝付きナットに取り付けられていた割りピン及び吊りピン脱出防止

割りピン等は発見できていない。 

脱落した吊りピンが固定されていた減速機支え棒は、特殊座金との接触

面がリング状に深さ約１㎜摩耗していた。 

また、本件列車の他台車の同一部位の吊りピン部１０か所を調査した結

果、そのうちの１か所は溝付きナットが手で緩む状態となっていたほか、全

ての部位で設計図面と異なる外径８０㎜（設計図面では８５㎜）の特殊座金

が用いられていた。 

（付図５ 脱落した床下機器の主な部品の発見地点と、事故現場付近のまく

らぎの損傷（概要）、付図９ 動力伝達装置の構成、付図１０ 動力伝達

装置等の損傷（４両目後部） 参照） 

(3) 火災による損傷 

車体及び車内設備は、６両とも焼損した。車両間の貫通扉は戸袋内に収

まっている等、全て「開」状態であった。 

６両目の前部エンジン周辺が焼損しており、特に発電機、過給機、吸排気

管、冷却装置等は白～濃褐色に変色し、焼損が著しかった。また、焼損した

前部エンジン周辺上の車体側面は、黒く煤けあるいは白色化していた。 

（付図１３ 車両の焼損（概要、その１及びその２）、付図１４ ６両目前

部動力ユニットの焼損（概要）、付図１５ ６両目客室前側 床の焼損（概

要） 参照） 



- 9 - 

３.４ 乗務員に関する情報 

(1) 運転士  男性 ２６歳 

甲種内燃車運転免許 平成２２年 ６ 月２９日 

(2) 車掌  男性 ６０歳 

 

３.５ 運転取扱いに関する情報 

3.5.1 事故現場付近の制限速度 

同社の「運転取扱実施基準」及び「列車運転速度表」によれば、事故現場付近

における本件列車の制限速度は以下のとおりである。 

(1) 駅間の最高運転速度は１３０km/h 

(2) １５‰以下の下り勾配に対しては１２０km/h、１０‰以下の下り勾配に対

しては１２５km/h 

 

3.5.2 本件列車の走行状況 

(1) 本件列車は、トマム駅（事故発生直前の停車駅）を約２分遅れで出発した。 

(2) 事故当時、清風山信号場における軌道回路リレーの動作記録は以下のとお

りであった。 

 

時 刻 軌道回路名
 軌道回路 

リレーの動作 キロ程 

２１時５４分３５秒５ １２イＴ 67k853m～68k290m 列車の進入 

２１時５４分４９秒０ １２ロＴ 67k742m～67k853m 列車の進入 

２１時５４分５２秒５ ２ＲＴ 67k242m～67k742m 列車の進入 

２１時５４分５６秒５ １２ロＴ 67k742m～67k853m 列車の進出 

２１時５５分０８秒９ １１イＴ 66k128m～67k242m 列車の進入 

２１時５５分１３秒７ ２ＲＴ 67k242m～67k742m 列車の進出 

これによれば、本件列車の走行状況は以下のとおり試算される。 

① ２１時５５分ごろ、同信号場下り出発信号機（６７ｋ７４２ｍ）付近を

速度約１１２km/h で通過した。 

② ブレーキが操作された後、同信号場上り出発信号機（６７ｋ２４２ｍ）

付近を速度９０～９５km/h で通過した。 

③ ２１時５５分３５～４０秒ごろ、６６ｋ８２８ｍ地点に停止した。 

(3) 本件列車の運転席には、運転状況を記録する機能を有するモニタ表示装置
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が設備されているが、事故直後に発生した車両の火災により、記録された情

報は焼失した。 

（付図１６ 本件列車の新得駅～追分駅間のダイヤ、付図１７ 事故発生直前の本

件列車の走行状況 参照） 

 

３.６ 気象に関する情報 

当時の事故現場付近の天気 晴れ 

事故現場の北東約９km 先に位置するアメダス観測所の記録によると、事故当時、

気温は約１１℃で、風向風速は南東の風、平均風速１m/s 以下であった。 

 

３.７ 避難及び救護並びに消防活動に関する情報 

(1) 避難誘導の状況 

車掌は、本件列車の走行中に４両目の車掌室で異音を聞くとともに振動を感

じて、運転士に車内電話でその旨を連絡した。連絡を受けた運転士は、直ちに

本件列車を停止させて輸送指令に報告した。 

本件列車の停止後、後方の車内に煙が流入してきたため、６両目の乗客は列

車前方に移動を始めた。その後、車掌は後方３両の乗客に前方３両の車両に移

動するよう車内放送で案内した。 

運転士は、本件列車を第１ニニウトンネルの外へ移動させようと試みたが、

列車は起動しなかった。また、乗客のトンネル外への避難について、車掌が輸

送指令に問い合わせたところ、乗降扉の開扉は待つよう指示があった。 

煙は引き続き車内に流入し、間もなくして車内は停電した。このため、一部

の乗客は自らの判断で降車し、第 1ニニウトンネルの札幌駅方坑口に向かって

自力で避難を始めた。 

そのころ、車掌は避難準備のために降車して、同トンネルの札幌駅方坑口の

状況を確認したのち、列車に引き返した。 

その後、運転士及び乗り合わせた同社社員が乗降扉を開け、そこから乗客を

降車させ始めた。 

事故発生の１時間半後ごろまでには、乗客と乗務員はトンネル外に避難した。 

(2) 消防活動等の状況 

消防署による消防活動は、２２時４２分ごろの同社輸送指令からの通報によ

り、翌２８日０時０７分ごろに現場到着した消防隊によって開始された。火災

は７時３６分ごろには鎮火した。 

また、救急活動については、乗り合わせた医療従事者の協力を得て、第１ニ
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ニウトンネルの札幌駅方坑口外等でトリアージ*6が実施され、乗客３７名及び

乗務員２名が近隣の医療機関に、そのほかの乗客らは一時避難場所の占冠村施

設にそれぞれ搬送された。 

（付表２ 事故発生直後の主な経過 参照） 

 

４. 脱線の過程について 

本件列車の脱線の過程は、これまでの調査から、次のようであったものと考えられ

る。また、本件列車の停止時には、５両目の後台車第１軸が脱線していたが、脱線は、

次に示すように２度発生しており、最初の脱線は、４両目後部の動力伝達装置が垂下

した後に、４両目の後台車全２軸で発生したものと考えられる。 

(1) 動力伝達装置の垂下 

① ４両目後部の減速機を支える吊りピン（６８ｋ８７５ｍ付近で発見）の脱

落により、減速機は車軸を中心として前方に回転するように垂下し、推進軸

も下方へと傾いて自在継手がブレーキつなぎ棒に接触した。 

② 回転しながら接触する自在継手によってブレーキつなぎ棒が破損し、自在

継手が更に下方へ垂下することにより、自在継手が破損した。 

③ 自在継手が破損したため、減速機と推進軸が分離し、更に垂下した減速機

がまくらぎに激しくぶつかった（６９ｋ２１７ｍ付近）。 

(2) 最初の脱線 

① 列車が事故現場付近の１２ロ分岐器（６７ｋ８３５ｍ～８１９ｍ）を通過

する際、垂下した減速機がポイント部のレールにぶつかって、４両目の後台

車の１軸が脱線した。 

② その後、まくらぎ上に２条の線状の傷が認められた２１分岐器付近（６７

ｋ１５５ｍ付近）で、同台車のもう一方の軸が脱線した。 

③ 脱線した４両目の後台車全２軸は、１１イ分岐器付近（６７ｋ０８１ｍ付

近）で２軸とも復線した。 

(3) ２度目の脱線 

本件列車の停止直前に、垂下した減速機のカサ歯車が脱落して５両目後台車

に衝突し、６７ｋ０６５ｍ付近で同台車第１軸が脱線した。 

 

以上のように、本事故は、減速機を減速機支え装置に保持している減速機吊りピン

が脱落した結果、減速機が垂下し、それが軌道と激しくぶつかって脱線に至ったもの

                         
*6  「トリアージ」とは、病気やけがの緊急度や重症度を判定して治療や後方搬送の優先順位を決めることをい

う。 



- 12 - 

であると考えられる。現在、減速機吊りピンが脱落した原因については調査中である

が、類似の構造を用いている車両において、同種の事故の再発を防止するためには、

減速機吊りピンの脱落に係る不具合が生じないよう、当該箇所の状態をより適切に管

理することが望まれる。 

（付図１８ 脱線の過程について 参照） 

 

５. 今後の調査事項 

これまでに実施した調査事項について深度化を図るほか、引き続き次の事項につい

て事実調査及び分析を進める。 

(1) 動力伝達装置の垂下原因 

(2) 火災の発生プロセス 

(3) 避難誘導 

(4) その他 
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付図１ 石勝線路線図 

南千歳駅～新得駅間 １３２.４ｋｍ（単線）ほか 計１４８.５ｋｍ 

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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（５両目後台車第１軸 左車輪）

（５両目後台車第１軸 右車輪）
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付図４ 列車脱線の状況 
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付図５ 脱落した床下機器の主な部品の発見地点と、事故現場付近のまくらぎの損傷（概要） 

◗ ◗◗

◗

66k800 67k000 67k200 67k400

67k600 67k800 68k000

68k200 68k400 68k600

69k40068k800 69k000 69k200

油の飛散
（69k239m付近、69k235m付近）

自在継手受取付ボルト

推進軸Oリングブレーキ蓋取付ボルト

自在継手受減速機吊りピン

自在継手受取付ボルト

推進軸ボールスプラインのボール

推進軸ばね

推進軸オイルシール

推進軸継手

推進軸外筒

減速機支えチリヨケ

制輪子留具カサ歯車取付ボルト

減速機球面軸受の内輪

制輪子

制輪子留具

ブレーキ引棒部品

変速機底面

減速機カサ歯車

減速機歯車
の調整板

脱線痕（４両目後台車全２軸による） 脱線痕
（４両目後台車第１軸による）５両目後台車第１軸

脱線 （脱線痕）

脱線痕
（４両目後台車第１軸による）

列⾞停⽌位置 (66k828m)

１両⽬ ２両⽬ ３両⽬ ４両⽬ ５両⽬ ６両⽬

４両目後台車全２軸
車輪の損傷

← 札幌駅⽅

釧路駅⽅→

◗◗ ◗

◗◗◗◗◗◗◗

◗◗

◗

◗

◗◗◗◗◗◗

◗

◗◗

◗

◗◗◗

◗

◗◗◗◗

第１ニニウトンネル

第２ニニウトンネル

第２ニニウトンネル

列車進行方向

減速機吊り部の衝突によると見られる、
まくらぎの損傷

（注） 図のパターンは、損傷の本数に符合しない。 減速機吊り部によると見られる、擦過痕

減速機吊り部の衝突による
と見られる、まくらぎの損傷

※損傷の詳細は、付図６

※損傷の詳細は、付図６

断続した油痕

断続した油痕

断続した油痕

●Ⓐ

●Ⓐ ●Ⓑ

●Ⓑ ●Ⓒ

●Ⓒ

◗
◗減速機カサ歯車の衝突による

と見られる、まくらぎの損傷

※ 半円は、まく らぎの損傷

位置（向き）を表す。

（大）

（小）

～

（注） 図中の印は、１～２本のまくらぎに
損傷が見られた箇所を表す。

脱落した床下機器の部品

衝撃痕

１２ロ
分岐器

１２イ
分岐器

２１
分岐器

１１イ
分岐器



 

 

-
 
1
7
 
-

 

 

 

  

付図６ 清風山信号場構内 分岐器付近の損傷（その１） （釧路駅方） 
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付図６ 清風山信号場構内 分岐器付近の損傷（その２） （札幌駅方） 
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67k155m付近

リードレールの
変位、擦過痕

脱線痕

67k106m

← 札幌駅方

67k104m付近

ガードの打痕

67k105m付近

クロッシングレールの
擦過痕と、締結装置の破損

67k074m付近

フロントロッド等
の曲損

67k095m付近

リードレールの
左側への傾倒

67k081m付近

止め金具の打痕と基本
レール頭部角の擦過痕

レール頭部角
の擦過痕

止め金具の打痕

線状の傷
（頭頂面）

締結装置の浮き

67k084m付近
締結装置の破損

67k134m付近

67k120m付近

レール頭部角
の擦過痕

締結装置
の破損

レール頭部角
の擦過痕

第１ニニウトンネル
坑口付近の脱線痕

坑口

67k065m付近

締結装置の破損
（脱線痕の始点）

67k077m付近

67k065m付近

まくらぎの損傷

67k069m

67k065～067m付近

左レール頭頂面に、
乗り上がりの痕跡

２１分岐器１１イ分岐器

列車進行方向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列車進行方向

締結装置
の破損

列車進行方向
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付図７ 事故現場付近の電気設備の損傷（概要） 

ＡＴＳ地上子（69k153m）
の上面角に接触痕

ＡＴＳ地上子（67k722m）
の損傷

ＡＴＳ地上子（67k262m）の損傷

場内
信号機

出発
信号機

１２イ転てつ装置 絶縁の一部損傷

１２ロＴ軌道回路 レールボンドの一部損傷

１１イＴ軌道回路
レールボンドの
一部損傷

１１イ転てつ装置
絶縁の一部損傷

第２ニニウ
トンネル

第１ニニウ
トンネル 清⾵⼭信号場

ＡＴＳ地上子の
配線焼損
（66k874m付近）

←  トンネルの天端は
赤褐色に呈色

焼損した
配電線路

（トンネル側壁）

損傷したガイシ

（注）上記の焼損には、焼損・
溶損のほかガイシの破損
等を含む。
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付図８ 第１ニニウトンネル列車停止付近の施設の損傷（概要） 

66k800m 67k000m
66k900m66k828m 66k955m

黒色～濃灰色を呈する煤が明瞭に付着した範囲

覆工コンクリートの表面が所々剝離した範囲
（66k830m付近～66k950m付近）

釧路駅方

67k000m

67k192m
シェルター出口

66k500m

66k344m
トンネル入口（ L=685m）

札幌駅方

① ② ③ ⑤

札幌駅方から撮影

②

札幌駅方から撮影

③

札幌駅方 釧路駅方

66k944m付近 床下機器等の焼損煤が付着した範囲

覆工
コンクリート
の剝離

肩付近には
煤が付着

覆工コンクリートの
剝離箇所が点在

焼損した
ケーブル類

肩付近に
煤が連続
して付着

天端は淡褐色

焼損した木まくらぎ

赤褐色を呈する
道床、砕石

列車進行方向

④

（釧路駅方から撮影）

④ ⑤

67k029m
シェルター入口（L=163m）

トンネル出口

釧路駅方から撮影

札幌駅方から撮影

①

⑥

⑥

列車前端 列車後端

トンネル内の待避所 トンネルの側壁（肩）

煤の
付着

壁面が赤褐色～淡赤褐色に変色した範囲
（66k930m付近～66k818m付近）

・ ・ ・ ・

66k500m付近
66k944m付近
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推進軸

健全な状態の動力伝達装置

減速機

減速機

減速機カサ歯車

溝付きナット

減速機支え棒

動力
（エンジンから）

推進軸
回転方向

車輪
回転
方向

推進軸（継手）

自在継手

推進軸

減速機
吊りピン

エンジンの動力は、動力伝達装置（変速機、推進軸及び減速機）を
介して動輪に伝達

減速機

動輪

推進軸変速機

エンジン

台車

冷却装置

燃料
タンク

特殊座金

車軸中心

推進軸
可動範囲

減速機
可動範囲

レール頭頂面

推進軸保護枠

４
１
cm

１
７
cm

１
４
cm

６６cm

６６cm

４３cm

減速機支え装置（吊りピン部詳細）

割りピン
(溝付きナット部)

吊りピン脱出
防止割りピン

割りピン
（溝付きナット部）

減速機吊りピン

減速機支え棒

球面軸受

軸受押え

ブッシュ

特殊座金外径80㎜
（図面では85㎜）

ブッシュ

溝付きナット

付図９ 動力伝達装置の構成 
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付図１０ 動力伝達装置等の損傷（４両目後部） 

動力
（エンジンから）

制輪子の脱落

台車枠横バリ
下面の損傷

ブレーキ装置
の損傷

推進軸保護
枠の損傷

空気タンク
下部の損傷

推進軸の
損傷

推進軸ボール

スプライン、ばね、
Ｏリングの脱落

推進軸
外筒の
脱落

減速機カサ
歯車の脱落

自在継手の
脱落

推進軸（継手）
の脱落

減速機の損傷

ブレーキつなぎ棒
の損傷

（減速機の上⾯）

減速機の損傷
減速機吊りピン
の脱落

減速機吊り部の損傷車体台枠下面の損傷

列車進行方向
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踏面剝離

４両目後台車第１軸左車輪

 

 

 

付図１１ 車輪踏面の損傷 

４両目後台車第１軸左車輪 
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付図１２ 床下機器の損傷（概要） 

※ 燃料(軽油)は、前部及び後部の合計値である。

➔ ➔

列車進行方向

列車進行方向

列車進行方向

列車進行方向

台車枠横バリ下面

制輪子
（脱落）

燃料タンク（前）下面

前台車ブレーキ
つなぎ棒

折損

燃料タンク（後）下面

エンジン（後）冷却水
ホース 後台車ブレーキつなぎ棒

減速機（後）下面

燃料タンク（前）下面の角

減速機（前）下面

変速機（後）下面

エンジン（後）下面

後台車全２軸
車輪の損傷

後台車第１軸脱線後部動力伝達
装置の損傷

動力ユニット ４両目後部 ５両目前部 ５両目後部 ６両目前部 ６両目後部 （タンク容量）

エンジン潤滑油 ３６Ｌ ８Ｌ ２Ｌ １Ｌ ０Ｌ 約４２Ｌ

エンジン冷却水 ８４Ｌ ０Ｌ ０Ｌ ０Ｌ ５０Ｌ 約５０Ｌ

変速機潤滑油 ５４Ｌ ８Ｌ １Ｌ ０Ｌ １Ｌ 約５０Ｌ

減速機潤滑油 ０Ｌ １１Ｌ １１Ｌ １１Ｌ １１Ｌ 約１３Ｌ

油圧装置作動油 ９８Ｌ １１８Ｌ ９１Ｌ １０Ｌ ９８Ｌ 約９８Ｌ

燃料（軽油） 約７６０Ｌ ０ Ｌ ０ Ｌ 約５８０Ｌ×２

４両⽬ ５両⽬ ６両⽬後部動力ユニット 前部動力ユニット 後部動力ユニット 後部動力ユニット前部動力ユニット
（焼損）

列車進行方向

４両目後部及び５、６両目
動力ユニットの潤滑油、冷却水の量

（注）列車先頭から４両目前部の動力ユニットまでの

床下機器には、損傷はない。
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付図１３ 車両の焼損（概要、その１） 

列車進行方向

６両⽬ ５両⽬ ４両⽬ ３両⽬ ２両⽬ １両⽬

列
車
進
行
方
向

（車掌室） （運転室）

（デッキ、配電盤）（貫通路）

（通路の左右は
トイレ、機器室）

（列車全体）

後台車第１軸

脱線
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付図１３ 車両の焼損（概要、その２） 

列車進行方向

６両⽬ ５両⽬ ４両⽬ ３両⽬ ２両⽬ １両⽬

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

列
車
進
行
方
向

（車両側面）

（客室内）

後台車第１軸
脱線
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付図１４ ６両目前部動力ユニットの焼損（概要） 

発電機

油圧電磁弁油圧タンク

静止型
電源装置

スイッチ箱

燃料
タンク

機関制御箱

空気清浄器

消音器

エンジン

油圧コントロールバルブ

油圧電磁弁

油圧タンク

油圧タンク

変速機

消音器

空気清浄器

エンジン

冷却装置
白、濃褐色

薄褐色、煤

焼損状況

（右側⾯）

（左側⾯）

黒く煤け、あるいは
白色化の範囲

白色化の範囲

ブレーキ
制御装置

蓄電池 空気
タンク

エンジン（シリンダーヘッドを外した状態）

機関制御箱 列車進行方向

列車進行方向

消火器箱

発電機

冷却装置

エンジン上面の状況

エンジン

空気圧縮機

空気タンク

空気圧縮機

エンジン

発電機

列車進行方向

変速機

エンジン
発電機

エンジン下面の状況

燃料
タンク

静止型
電源装置

空気
タンク

変速機

過給機



 

 
- 28 -

 

 

  

付図１５ ６両目客室前側 床の焼損（概要） 

列車進行方向

（１）事故後の床の状態

（焼損した、６両目前部動力
ユニットの付近）

（２）焼損した部材の撤去後

（３）床材の状態

（４）床材の撤去後

列
車
進
行
方
向
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付図１６ 本件列車の新得駅～追分駅間のダイヤ 

追分駅

東追分駅

川端駅
滝ノ下（信）

滝ノ上駅
十三里駅
新夕張駅

楓（信）

オサワ（信）
東オサワ（信）

清風山（信）

占冠駅

東占冠（信）
滝ノ沢（信）

ホロカ（信）

トマム駅

串内（信）

上落合（信）

新狩勝（信）

広内（信）

西新得（信）

新得駅

21:30 22:00 22:30

（注）本件列車、及びその後続と、行き違いの列車を記す。

また「（信）」とは、信号場を表す。

←
２０７２列車は、

ホロカ（信）で
抑止

←
３９Ｄ列車は、

新夕張駅着後
前途運休

事故発生
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付図１７ 事故発生直前の本件列車の走行状況 

１２イＴ進入 ５４分３５秒５

本件列車の走行状況
（軌道回路リレー
の動作記録）

２１時

５４分４０秒

５５分００秒

５５分２０秒

１２ロＴ進入 ５４分４９秒０

２ＲＴ進入 ５４分５２秒５

１２ロＴ進出 ５４分５６秒５

１１イＴ進入 ５５分０８秒９

２ＲＴ進出 ５５分１３秒７

（時刻）

67k853m 67k742m68k290m 67k242m 列車停止位置
66k828m

清⾵⼭信号場（67k280m）

列車進行方向 第１ニニウ
トンネル

（軌道回路名） １２イＴ １２ロＴ ２ＲＴ １１イＴ

（札幌駅方→）（←釧路駅方）

第２ニニウ
トンネル 上り出発

信号機
下り出発
信号機

上り場内
信号機

-11.0

130

120

110

100～～

曲線

勾配

キロ程

km/h

▲

【参考】
２８３系車両の

運転曲線図

（速度曲線）

列車進行方向清風山(信)
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 付図１８ 脱線の過程について 

(1) 動力伝達装置の垂下

① ４両目後部の減速機を支える吊りピ
ンの脱落により、減速機が前方に回
転するように垂下し、推進軸も下方
に傾いて自在継手がブレーキつなぎ
棒に接触

② 回転しながら接触する自在継手に
よってブレーキつなぎ棒が破損し、
自在継手が更に下方へ垂下して破損

③ 減速機と推進軸が分離し、更に垂下
した減速機がまくらぎに衝突

(2) 最初の脱線（４両目後台車）

垂下した減速機の吊り部はレール面
より低く、分岐器のリードレールに接
触、押し出され、４両目後台車の車輪
がレールに乗り上げて脱線

(3) ２度目の脱線（５両目後台車）

減速機が軌道に衝突し続け、カサ歯
車が脱落
脱落したカサ歯車が５両目後台車に

衝突して同台車第１軸が脱線

ブレーキつなぎ棒

推進軸

列車進行方向

減速機

⾃在継⼿

減速機吊りピンの脱落

脱落した４両⽬後部の減速機カサ⻭⾞

リードレール

損傷したまくらぎ



 

 

-
 
3
2
 
-

 

 

 

       （←列車進行方向） 

 記号番号 キハ２８３－９ キハ２８２－１０１ キハ２８２－１ キロ２８２－７ キハ２８２－３００１ キハ２８３－１ 

 製造 平成１０年 ２月２６日 平成 ８年１０月 ５日 平成 ８年１２月２５日 平成１３年 ６月２０日 平成１０年 ２月２６日 平成 ８年１０月 ４日 

 全般検査 平成１７年１０月 ７日 平成２３年 ３月 ９日 平成１６年 ２月 ２日 平成２１年 ６月２６日 平成１７年１２月２１日 平成１６年 ７月 ６日 

 要部検査 平成２２年１１月 １日 － 平成２１年１２月２５日 平成２２年１２月１７日 平成２２年 １月２９日 平成２３年 ２月２４日 

 交番検査 平成２３年 ４月２０日 － 平成２３年 ４月２２日 平成２３年 ３月１５日 平成２３年 ４月 ８日 平成２３年 ５月２５日 

 仕業検査 平成２３年 ５月２５日 平成２３年 ５月２５日 平成２３年 ５月２５日 平成２３年 ５月２５日 平成２３年 ５月２５日 － 

 

 

 

  注） 全般検査  車両の主要部分を取り外し、車両全般について検査 

     要部検査  動力発生装置、動力伝達装置、走行装置、ブレーキ装置、その他の重要な主要部分について検査 

     交番検査  走行装置、動力発生装置、動力伝達装置、電気装置、ブレーキ装置、車体等の状態、作用及び機能並びに電気部分の絶縁抵抗について在姿状態で検査 

     仕業検査  消耗品の補充取替並びに走行装置、動力発生装置、動力伝達装置、電気装置、ブレーキ装置、車体等の状態及び作用について外部からの検査 

 

  

付表１ 本件列車の車両の製造年月及び検査履歴 
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列車の乗務員 列車内 事故現場周辺 輸送指令

２７日

２２時００分ごろ

２２時２０分ごろ

２２時４０分ごろ

２３時半ば

２８日
０時前後

この頃、
６両目の乗客が列車

前方に移動を始めた
（その後、車掌が呼び掛け、

後３両の乗客が前３両に移動） トンネル外への
列車進出を指示

車掌は避難準備の
ため降車

この頃、
運転士は指令の指示で、

列車の床下にてエンジン
始動を試行

指令との無線が通じ難く
なった

客室内が停電
（引き続き、煙流入）

一部の乗客が自ら降車、
避難を始めた

運転士、乗客のJR社員が開扉し、
乗客が降車、避難を始めた

車掌はトンネル出口
の状況を確認し、
列車に引返した

乗客、乗務員は、この頃
までにトンネル外に避難

JR施設社員が
現場着

救急隊が
現場着

１１９番通報

事態発生の
第一報を受信

状況の確認等

～～

～～

時間経過

車掌は異音等を感じ
運転士に連絡

車掌は車内への煙流
入を指令に報告

車掌は指令にトンネル
外への乗客避難を問
合せ（指令は開扉を
待つよう応答）

列車はトンネル内に停止

運転士は指令に報告

列車は起動できず
（運転士は起動操作を

継続） 列車の乗務員と
断続的にやり取り

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表２ 事故発生直後の主な経過 




