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要 旨 
 

＜概要＞ 

東日本旅客鉄道株式会社の米坂線坂町
さかまち

駅発米沢駅行き２両編成の上り普通第１１３４

Ｄ列車は、平成２７年１月２５日、ワンマン運転で羽前沼沢駅を定刻（１８時０７分）

に出発した。 

列車の運転士は、羽前沼沢駅～手ノ子駅間を運転中、宇津
う つ

トンネルを出たところで、

線路上に堆積した雪を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車がこ

れに乗り上げて１両目前台車の全２軸が右側へ脱線した。 

列車には乗客６名、運転士１名が乗車していたが、死傷者はいなかった。 

 

＜原因＞ 

本事故は、線路左側の切土斜面の雪が線路内に流入したため、線路上に堆積した雪

に列車が衝撃し、乗り上げて脱線したことにより発生したものと推定される。 



雪が線路内に流入したことについては、本事故の前々日から夜間の冷え込みが緩み、

前日から好天で日中の気温が上昇し、斜面の雪が溶けやすい状況にあったことにより

全層雪崩
な だ れ

が発生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米坂線坂町駅発米沢駅行き２両編成の上り普通第１１３４

Ｄ列車は、平成２７年１月２５日（日）、ワンマン運転で羽前沼沢駅を定刻（１８時

０７分）に出発した。 

列車の運転士は、羽前沼沢駅～手ノ子駅間を運転中、宇津トンネルを出たところで、

線路上に堆積した雪を認めたため、非常ブレーキを使用したが間に合わず、列車がこ

れに乗り上げて１両目前台車（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。）の全２軸が右側へ脱線した。 

列車には乗客６名、運転士１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２７年１月２６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２７年１月２６日    現場調査 

平成２７年１月２７日    現場調査及び口述聴取 

平成２７年２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 事実情報 
 

２.１ 運行の経過 

2.1.1 運転士の口述 

本事故に至るまでの経過は、東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）

の坂町駅発米沢駅行き２両編成の上り普通第１１３４Ｄ列車（以下「本件列車」と

いう。）の運転士（以下「本件運転士」という。）の口述によれば、概略次のとおり

であった。 
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本事故当日は、天候も大変良く、線路も全部見えていた。日曜日だったので

旅客の乗降も少なく、雪による列車の遅れもなかった。 

羽前沼沢駅（米沢駅起点４３.９㎞、以下「米沢駅起点」は省略する。）では

旅客の乗降がなく、定刻に出発した。上り勾配が急な箇所なので雪があると

車輪の空転により難航するが、通常どおりのノッチ扱いで走行し、宇津トン

ネルに入ってから２５‰の下り勾配となり、速度約６０㎞/hで抑速ブレーキ*1

を掛けて、トンネルを出たときは速度約５７か５８㎞/hだった。 

その先の落石おおい
．．．

のある箇所が速度５０㎞/h規制のため、ブレーキを構え

ていたところ、除雪によりできた線路両側の雪の壁が雪で埋まり真っ平ら  

だった。線路も同じ箇所で消え、突然、線路がなくなった感じだったので、 

直ちに非常ブレーキを掛けた。それは、線路上に堆積していた雪の約１３０ｍ

手前だった。 

雪と衝撃したときの本件列車の速度は、速度計を見ていなかったので体感だが、

３０～４０㎞/hくらいだと思う。ある程度構えていたので、そうショックを

感じないで雪の中で最後にちょっと（車両が）浮いて止まったような感じが

した。止まるのも急ではなかった。 

本件列車は、雪と衝撃し停止した後も照明や暖房はついていた。本件列車の

停止位置を列車無線で小
お

国
ぐに

駅に連絡し、乗客が１両目に５人、２両目に１人

乗っていたが、負傷者はいなかったこと、１両目の前台車は雪に埋もれて  

見えないことを報告した。その後、小国駅の指示で雪に埋もれた１両目の前

台車を２０分以上かけて掘り起こし、大分右にずれて脱線していることを報

告した。 

また、乗客の救済については、モーターカー*2（以下「ＭＲ」という。）で

羽前沼沢駅まで運ぶことになり、乗客を乗せたＭＲが現場を発車したのは  

２１時１５分だった。なお、本件列車の走行中には、振動及び異音などの車

両に関する異状は感じられなかった。 

（付図１ 米坂線路線図、付図２ 事故発生現場付近の地形図 参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録 

本件列車には、自動列車停止装置（ＡＴＳ－Ｐｓ）が装備されている。同装置は、

走行中に非常ブレーキが作動した場合、その前後一定時間における当該列車の時刻、

速度、非常ブレーキ等の情報を記録する機能を有している。本事故発生時の主な記

                                            
*1
  「抑速ブレーキ」とは、減速するためではなく、主に下り勾配で速度が加速しないように掛けるブレーキを

いう。 
*2   「モーターカー」とは、保守用の車両等を連結し、機器、材料等を運搬するための動力車をいう。 
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録は表１のとおりであった。 

なお、時刻は、標準時に補正しているが、その他の情報については補正したもの

ではないため、誤差が内在している可能性がある。 

 

表１ ＡＴＳ－Ｐｓの記録から 

時刻 位置※ 速度 備考 

１８時１４分５８秒 ５２ｋ５１７ｍ ５６.３㎞/h  

１８時１５分１７秒 ５２ｋ８２０ｍ ５５.４㎞/h 非常ブレーキ動作 

１８時１５分３８秒 ５２ｋ９６２ｍ ０㎞/h 停止 

※ 位置は、本件列車の始発駅からの走行距離 

 

また、後述する 3.2.1「脱線の原因等に関する分析」から、本事故の発生時刻は

１８時１５分ごろであったと推定される。 

 

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 

(1) 線形 

本事故現場は、羽前沼沢駅と手ノ子駅の間である。線路線形は直線で   

２５‰の下り勾配となっている。 

本事故現場付近の線形は、宇津トンネル内からトンネル出口の２ｍ先の 

３８ｋ１３１ｍまでが直線区間、３８ｋ１３１ｍ～３７ｋ９６７ｍまでが曲

線半径６００ｍの右曲線、３７ｋ９６７ｍ～３７ｋ８６２ｍまでが直線区間

である。 

(2) 脱線状況 

本件列車は、１両目の車両の前側半分が、線路に流入し‘堆積した雪’

（以下「デブリ*3」という。）に乗り上がり、やや右側を向いた状態で３７ｋ

９４５ｍ付近に停止していた。 

本件列車の１両目は、前台車第１軸が約５７０㎜右側にずれ、前台車第２

軸が約３７５㎜右側にずれた位置にあった。 

                                            
*3  「デブリ」とは、壊れたり崩れたりして散らばった破片や残骸の意で、山地で崩落し堆積した岩屑や雪塊な

どをいう。 
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なお、本件列車は線路上のデブリの中を約１２ｍ進入して停止していた。 

(3) 雪崩発生箇所及びデブリの状況 

本事故現場の左側の斜面（以下「本件斜面」という。本件斜面の地形は、

2.3.2(3)参照。）には、本事故現場に向かって、水気を含んだ雪が面発生の

全層雪崩（面発生湿雪全層雪崩*4）を起こした痕跡があった。 

同社によると、痕跡は３７ｋ９５０ｍ付近を中心に幅約２０ｍ、斜長約２０ｍ

であった。また、痕跡から推測される雪崩を起こす前の本件斜面の積雪量は、

斜面上部付近で約１.６ｍ、下部付近で約２.３ｍであった。これらの雪は、

除雪された線路上に高さ約２ｍ、線路方向約２２ｍにわたって流入していた。

流入したデブリの量は、本事故後の本件列車周辺に堆積した雪の状況から 

約１０５㎥であったとのことである。 

（付図３ 事故現場略図、付図４ 脱線状況、付図５ 事故現場付近の断面図、

付図６ 本件斜面の雪崩発生箇所 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設等に関する情報 

(1) 米坂線の概要 

米坂線は米沢駅から坂町駅に至る９０.７㎞の単線、非電化の線区であり、

軌間は１,０６７㎜である。 

(2) 軌道構造 

本事故現場付近はバラスト軌道で５０㎏Ｎレールが使用されている。また、

まくらぎは２５ｍ当たり３８本で、木まくらぎが使用されており、レールの

締結には犬くぎが使用されている。 

なお、本事故現場付近の軌道に関する事故前直近及び事故後の同社の検査

記録には、異常は見られなかった。 

(3) 斜面の地形 

本件斜面は、切土となっており、勾配は約４０°である。線路から切土上

面までの高さは約１５ｍである。斜面の向きは、付図３に示すように南西で

ある。 

斜面の植生は、上面の平坦地には樹木が生息しているが、斜面は草木もなく

土が露出している。また、同社によると、本件斜面での伐採実績はなかった。 

 

 

                                            
*4 

 「面発生湿雪全層雪崩」とは、発生域の雪崩層（始動積雪）の水気を含む雪が、地面から広い面積にわたり

一斉に動き出す雪崩である。勾配が３５°～４５°で樹木がなく、地肌が露出している斜面において、春先の

融雪期や、冬でも雨の日や暖かい日に発生しやすい。 
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(4) 斜面の災害に対する設備 

① 落石等に対する防護設備 

本事故現場付近では、３８ｋ０５３ｍ～３８ｋ０２９ｍ及び３７ｋ   

９３３ｍ～３７ｋ８８３ｍの２箇所の左側斜面（共に勾配は約４０°で 

樹木が生息している斜面）にそれぞれ‘土留擁壁及び落石止柵’（以下

「土石防護柵」という。）が設置されていた。 

同社によると、これら２箇所の土石防護柵は、設置当時（昭和５３年度

及び５６年度に新設）の経緯は確認できなかったが、斜面の風化により 

崩れた土砂や落石が線路を支障することを予想して設置されたものと想定

され、雪崩防護を目的に設置したものではない。しかし、背面から流入し

た雪を一定程度とどめる効果はあると考えているとのことである。 

また、防護柵等については、過去に発生した落雪*5等の規模や周辺状況

等を考慮し、優先度の高い箇所に設置しているとのことである。 

② 雪に対する防護設備 

本件斜面には、落雪防止のため、斜面上部には簡易抑止杭（φ９０㎜×

１５００㎜の木杭を地中に約５００㎜埋設）が千鳥の配置で５段、合計 

５０本鉛直に設置されていた。 

これらの杭のうち、本事故における雪崩の後に斜面に立っていたのは 

１２本だけで、その他はなぎ倒され、一部は線路上に流入していた。 

（付図３ 事故現場略図、付図６ 本件斜面の雪崩発生箇所、付図７ 事故現場

付近の斜面防災設備 参照） 

 

2.3.3 車両に関する情報 

所     属   新津運輸区 

車     種   内燃動車（ディーゼルカー） 

編 成 両 数   ２両 

編 成 定 員   ２３５名（座席定員８９名） 

記 号 番 号 

 

 

 

＜凡例＞ ●：脱線軸     ：両運転台車両 

                                            
*5 

 「落雪」とは、気象庁では屋根等に積もった雪が落下することを表す用語であるが、同社では小規模な雪崩

も落雪と呼んでいる。 

列車進行方向 

キハ E120-5 キハ 110-215 
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本件列車の１両目の直近の要部検査は平成２４年２月２０日に、交番検査は平成

２６年１２月１６日に、また仕業検査は平成２７年１月２２日に行われており、 

それらの検査の記録では車両に異常は認められなかった。 

 

2.3.4 本件斜面における主な雪害等に関する情報 

同社の記録によれば、本件斜面の落雪は平成２３年１２月２７日に線路延長約 

１０ｍ及び平成２４年３月１６日に線路延長約５ｍの範囲で発生したが、どちらの

場合も列車は線路上に流入した雪の手前に停止した。 
また、平成２４年度に斜面肩の積雪に亀裂（落雪の兆候）が見られたことから緊急

的な落雪防止として、2.3.2(4)②に記述した簡易抑止杭を平成２５年１月に設置した。 
なお、本件斜面は、上記に記載した２回の落雪発生以前から斜面除雪対象箇所と

して選定されており、なだれ
．．．

止柵の設置候補箇所としてもリストアップされていた。

簡易抑止杭の設置以降も引き続き斜面除雪で対応することとしていた。 

 

2.3.5 積雪時の巡回に関する情報 

同社によると、積雪に対する巡回基準はないが、平成２４年度の冬期から坂町駅～

羽
う

前
ぜん

椿
つばき

駅間で列車巡視（雪況確認：担当者が列車前頭部に添乗し、目視で積雪の

状況を確認する）を実施しており、平成２６年度は１２月１５日から毎日実施して

いたとのことである。 

また、列車巡視は、本事故当日も日中に実施済みであった。列車巡視の結果、本

件斜面より７２ｍ羽前沼沢駅方の斜面について、雪崩落し箇所として本事故の翌日

に作業の予定が記載されていたが、本件斜面に関して特記すべき記録はなかった。 
 

2.3.6 除雪等に関する情報 

(1) 線路上の除雪 

本事故現場付近の線路の除雪は、本事故当日の日中に羽前沼沢駅のＭＲに

よってまくらぎ方向に約５.５ｍの幅で行われた。線路両側の積雪高さは  

約２ｍであった。 

なお、同社が本事故当日のＭＲの責任者に確認したところ、事故現場付近

において、特に斜面に亀裂が入っているとか、斜面から雪が線路上に落ちて

いるような状況ではなかったとのことであった。 

（付図５ 事故現場付近の断面図 参照） 

(2) 斜面の除雪 

斜面の除雪対応については、2.3.5に記述した列車巡視を毎日実施し、雪

崩の発生が想定される箇所に対し、優先順位を付け速やかに対応していた。 
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2.3.7 同社におけるなだれ
．．．

検知装置の設置に関する考え方 

同社のなだれ
．．．

検知装置は、Ｈ形鋼材柵に検知線を取り付け、検知線が雪崩により

断線することで特殊信号発光機を点灯させ、流入した雪の手前に列車を停止させる

又は減速させることにより被害の軽減を図るものである。 
同社によるとなだれ

．．．
検知装置の設置は、過去に雪崩等の事象が発生した斜面に 

対し、規模や周辺状況等を考慮して設置を計画している。 

なお、米坂線には設置されている箇所はないとのことであった。 

 

2.3.8 列車の運行状況に関する情報 

(1) 本事故当日の事故現場付近の運転状況に関する情報 

本事故当日の本事故発生前に、事故現場付近を通過した列車は表２のとお

りである。 

 

表２ 事故現場付近の運転状況に関する情報（同社調べ） 

おおよその 

現場通過時刻 

列車番号 現場付近の天気 

（運転士に確認） 

現場付近の状態 

（運転士に確認） 

６時３０分ごろ １１２２Ｄ 晴れ 異状なし 

７時００分ごろ １１２３Ｄ 雪がちらついていた 異状なし 

８時２９分ごろ １１２８Ｄ 晴れ 異状なし 

１０時４１分ごろ ３８２２Ｄ* 晴れ 異状なし 

１１時２１分ごろ １１２９Ｄ* 晴れ 異状なし 

１３時０６分ごろ １１３１Ｄ 晴れ 異状なし 

１４時４０分ごろ １１３０Ｄ 晴れ 異状なし 

１７時０７分ごろ １１３３Ｄ 晴れ 異状なし 

注1 *は、2.3.5に記述した添乗による列車巡視（雪況確認）を実施した列車 
注2 2.3.6(1)に記述したＭＲによる除雪は、１１２９Ｄ列車と１１３１Ｄ列車の間合

いに羽前沼沢駅から手ノ子駅へ向けて実施 

 

(2) 本事故当日の運転規制等 

本事故当日は、事故現場付近における雪に関する運転規制はなかった。 

 

２.４ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

本事故による鉄道施設の損傷及び痕跡は、2.3.2(4)②に記述した簡易抑止杭の損
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傷及び流出のほか、３７ｋ９５４ｍ付近の右側レール頭頂面に異なる車輪によるも

のと見られる２本の線状の痕跡（約４cmと約３０cm）があった。 

なお、本件列車は線路上のデブリに乗り上げて脱線したため、車輪等がまくらぎ

や締結装置とは接触しておらず、レール以外に損傷や痕跡はなかった。 

（付図４ 脱線状況 参照） 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

本事故後に本件列車を確認したところ、１両目の車両に損傷が見られ、主な損傷

状況は、次のとおりであった。 

(1) 車両の前部については、運転室前面ガラスのワイパーアームのゆがみ等、

左右の排障器が曲損及び妻構体が変形していた。 

(2) 車両の床下機器については、消音器の保護板、ＡＴＳ－Ｐｓ車上子等が曲

損し、冷却装置の継ぎ手がずれて漏水していた。 

(3) 前台車については、左右の空気ばねが車体から外れ、上面板とダイヤフラ

ムが分離して空気が漏出し、自動高さ調整弁（以下「ＬＶ」という。）関連

の部品が損傷していた。 

（付図８ 車両の主な損傷状況 参照） 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

本件運転士 男性 ５５歳 

甲種電気車運転免許                  昭和６２年 ６ 月１０日 
甲種内燃車運転免許                  平成１１年 ３ 月２９日 

 

２.６ 気象等に関する情報 

2.6.1 天気概況等に関する情報 

平成２７年１月２４日～２５日にかけて、山形県は移動性高気圧に覆われ、本事

故発生時の事故現場付近の天気は晴れであった。 

また、本事故現場付近で積雪を観測している長井地域気象観測所（事故現場から

北東に約１３㎞地点）で事故前１０日間に観測された日ごとの値のデータによると

概略次のとおりである 

(1) １月１７日～１９日、１日当たり８～２２㎝と比較的多い降雪があった。 

(2) ２０日、この期間では最深となる１１２cmの最深積雪値を観測した。 

(3) ２２日、１０㎝の降雪があった。 

(4) この期間中は、２２日を除いて最高気温が０℃以上のプラスの気温を観測し、
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さらに、２３日～２５日は平年*6（１.９℃）より高かった。 

(5) ２３日及び２４日の最低気温は平年（－４.８℃）より高く、本事故当日の

２５日の朝の最低気温も－１.５℃と高い気温を観測した（付図９の２５日

の１日の最低気温（－２.８℃）は事故後に観測した気温である）。 

なお、本事故現場付近は、２４日４時１６分になだれ
．．．

注意報が解除されて以降、

本事故発生時まで警報・注意報は気象庁から発表されていなかった。 

（付図９ 長井地域気象観測システム（１月１５日～２５日） 参照） 

 

2.6.2 地震に関する情報 

同社によると、直近の１週間で、震度１以上の地震は発生していなかったため、

記録はないとのことであった。 

 

2.6.3 日没に関する情報 

本事故当日の事故現場付近の日没は、国立天文台のホームページの「こよみ
．．．

の計

算」によると、１６時５５分であった。 

 

２.７ 救済に関する情報 

同社から提供された資料によると、本事故発生後から本件列車の乗客を救済するま

での時系列は、表３のとおりである。 

 

表３ 本事故発生後から乗客を救済するまでの時系列 

時刻 本事故発生後の乗客の救済に関する情報 

１８：１５ごろ 輸送指令は小国駅より、本件列車が羽前沼沢駅～手ノ子駅間走行中の宇津トンネル

を出たところで落雪と衝撃し停車との連絡を受けた。 

１８：２５ごろ 輸送指令は小国駅より、本件列車の乗客は６名。けが等はない。車内の空調も使用可

能との連絡を受けた。 

１８：２７ごろ 輸送指令は小国駅より、車両床下点検を実施した本件運転士から、積雪のためその

場での降車はできない旨の連絡があり、乗客の救済手配を開始した。 

１８：３５ごろ 輸送指令は、運転再開まで長時間抑止及び運休が見込まれるため、小国駅にバス

（小型）１台ほかの待機を指示した。 

１８：４５ごろ 輸送指令は小国駅と、近くに道路もないため、羽前沼沢駅にあるＭＲを使用して乗

客の救済を行う方法と、現地に社員到着後、歩行路を確保して近くの踏切まで徒歩

による救済も検討した。 

１９：００ごろ 輸送指令は施設指令から、ＭＲに乗客６名乗車可能との連絡を受けた。 

２０：１７ごろ 輸送指令は、現地から４００～５００ｍ歩行路の確保が可能であれば徒歩による救

済を検討した。 

２０：２０ごろ 輸送指令は小国駅より、現地に到着した社員が本件列車の乗客は、徒歩による救済

                                            
*6
  「平年」とは、昭和５６年から平成２２年までの３０年間の平均である。 
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が可能か確認する旨の連絡を受けた。 

２０：３５ごろ 輸送指令は小国駅より、現地の社員から乗客の救済はＭＲで行った方が安全と連絡

を受けた。 

２０：３８ごろ 輸送指令と小国駅と現地の社員との打合せでＭＲによる乗客の救済を決定。輸送指令

は、小国駅に到着していたバス（小型）を羽前沼沢駅で待機するよう指示をした。 

２０：４１ごろ 羽前沼沢駅からＭＲ出発。現地２１時１０分ごろ到着見込み。 

２１：１０ごろ ＭＲが現地に到着。バス（小型）も羽前沼沢駅に到着した。 

２１：１５ごろ ＭＲに乗客６名が乗車を完了。羽前沼沢駅に向け発車した。 

２１：４０ごろ ＭＲが羽前沼沢駅に到着。乗客がバス（小型）に乗車を開始した。 

２１：４１ごろ バス（小型）が羽前沼沢駅を発車した。 

 

２.８ デブリの視認性に関する調査 

本事故発生の翌日に現場調査で確認したデブリの視認性は次のとおりである。 

(1) 本事故において本件列車が衝突したデブリは、宇津トンネル出口付近からの

半径６００ｍの右曲線の先にあった。 

(2) トンネル出口からデブリまでの区間の線路脇には、除雪によってできた雪の

壁（高さ約２ｍ）があり、(1)の曲線の先にあるデブリはトンネル出口付近か

ら見通せない。 

(3) デブリに乗り上げて停止している本件列車の最後尾は、その約１００ｍ手前

まで接近しないと見えなかった（付図１０）。 

(4) デブリは、本件列車の最後尾の停止位置より約３０ｍ前方にあった。 

（付図７ 事故現場付近の斜面防災設備、付図１０ 事故現場付近の見通し 参照） 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 本件斜面で発生した雪崩に関する分析 

3.1.1 本件斜面の雪崩に関する分析 

2.3.2(3)に記述したように、本件斜面は勾配が約４０°で樹木が生息しておらず、

2.3.1(3)に記述したように、本件斜面には雪崩発生前に斜面上部付近で約１.６ｍ、

下部付近で約２.３ｍの積雪があったと推定され、これらの雪は、2.3.2(4)②に記

述したように、地表からの長さ約１ｍの簡易抑止杭の効果などで斜面に支えられて

いたと考えられる。 

しかしながら、付図３に示すように本件斜面は南西の向きであることから直射日

光が当たりやすいこと、2.6.1(4)に記述したように本事故現場付近では連日最高気

温が０℃以上を観測したことから、日中には雪が溶けやすい条件であったと考えら

れる。また、2.6.1(5)に記述したように事故の前々日から夜間の冷え込みは緩み、
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2.6.1に記述したように前日から好天で気温が上昇していた。 

これらのことから、本件斜面の積雪が溶けて、雪がぬれしまって密度が増加し、

あるいは溶けた雪が地表面を流れて斜面と積雪底面の間に隙間ができ、あるいは溶

けた雪が斜面に浸み込み地盤が緩み、簡易抑止杭で積雪を支えきれなくなり、全層

雪崩が発生した可能性があると考えられる。 

（付図３ 事故現場略図 参照） 

 

3.1.2 本件斜面で雪崩が発生した時刻に関する分析 

2.3.8(1)に表２で示したように、本事故発生直前に事故現場付近を列車が通過 

した時刻は１７時０７分ごろであることから、本件斜面で雪崩が発生した時刻は 

１７時０７分から本事故が発生した１８時１５分の間であると推定される。 

 

３.２ 脱線に関する分析 

3.2.1 脱線の原因等に関する分析 

本件列車は、3.1.1に記述したように、全層雪崩の発生により線路上には、高さ

約２ｍに及ぶ雪が流入し、そのデブリに乗り上げ、先頭車両の前台車全軸が右へ 

脱線したものと推定される。 

また、脱線箇所は、2.4.1に記述したように脱線痕から３７ｋ９５４ｍ付近で  

あった可能性があると考えられる。 

さらに、本事故の発生時刻は、2.1.2に表１で示したように非常ブレーキ動作  

及び停止の時刻の記録から、１８時１５分ごろであったと推定される。 

なお、2.3.1(2)に記述したように、本件列車は線路上のデブリを約１２ｍ進入し

て３７ｋ９４５ｍ付近に停止していることから、雪との衝撃箇所は３７ｋ９５７ｍ

付近であったと考えられる。 

 

3.2.2 本件運転士がデブリを確認した地点に関する分析 

２.８に記述したように、デブリは半径６００ｍの右曲線の先にあり、線路脇  

には除雪によってできた雪の壁（高さ約２ｍ）があるため、本件列車の最後尾は 

約１００ｍ手前まで近づかないと確認できず、デブリはその最後尾からさらに   

約３０ｍ先にあることから、デブリは少なくともその約１３０ｍ手前に近づくまで

は確認できなかった可能性があると考えられる。また、2.1.1に記述したように、

本件運転士はデブリを約１３０ｍ手前で確認したと口述していること、2.6.3に  

記述したように、本事故発生時は日没後であったことから、本件運転士は本事故 

現場の約１３０ｍ手前付近までデブリを確認できなかった可能性があると考えられる。 

（付図７ 事故現場付近の斜面防災設備、付図１０ 事故現場付近の見通し 参照） 
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３.３ 本件斜面の積雪の監視に関する分析 

本事故現場付近における積雪の監視は、2.3.5に記述したように、毎日列車巡視を

実施していたが、本件斜面に関する記録はなかった。 

なお、雪崩が発生した場合、早期に認知するためには、2.3.7に記述したように、

なだれ
．．．

検知装置の設置によって雪崩の発生現場の手前で列車に危険を知らせ、列車を

停止又は減速させることにより被害の軽減が図れることから、本件斜面になだれ
．．．

検知

装置が設置されていれば有効であったものと考えられる。 

 

３.４ 線路内への雪の流入に関する分析 

本件斜面における積雪面の管理は、2.3.4に記述したように、積雪面に亀裂が生じ

たことから平成２５年１月に落雪防止の簡易抑止杭を設置した上で、さらになだれ
．．．

止

柵の設置候補箇所としてリストアップしていた。また、斜面除雪対象箇所に選定され

ており、過去には落雪も数回発生し、斜面の除雪による管理を行うことにしていた。 

このことから、本件斜面は、落雪の起きやすい箇所であることは把握されており、

なだれ
．．．

止柵を設置していれば、雪が線路内に流入しなかった可能性があると考えられる。 

 

３.５ 雪崩の予測に関する分析 

2.3.6に記述したように、列車の運行に支障が出ないよう線路及び斜面の除雪を計

画的に実施していたものの、2.6.1に記述したように、本事故発生前の１月１９日ま

でに比較的多い降雪が記録されていたが、本事故当日は、なだれ
．．．

注意報が発表されて

いなかったことから、雪崩等の自然災害の予測を行うことは困難であったと考えられる。 

また、本件斜面は、2.3.4に記述したように、除雪斜面に選定され注意して管理し

ている状況において、簡易抑止杭が積雪により隠れ始めるころから一層注意深く管理

を行っていれば、雪崩は発生しなかった可能性があると考えられる。 

 

３.６ 救済に関する情報 

本事故後の乗客の救済に関しては、２.２に記述したように負傷等の発生もなく、

2.1.1に記述した本件運転士の口述並びに２.７に表３で示した救済に関する情報から、

事故発生後の同社の関係者の措置に問題はなかったものと推定される。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、線路左側の切土斜面の雪が線路内に流入したため、線路上に堆積した雪

に列車が衝撃し、乗り上げて脱線したことにより発生したものと推定される。 
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雪が線路内に流入したことについては、本事故の前々日から夜間の冷え込みが緩み、

前日から好天で日中の気温が上昇し、斜面の雪が溶けやすい状況にあったことにより

全層雪崩が発生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 

(1) 積雪時においては、夜間の冷え込みが緩み、好天により日中の気温の上昇が

続くときには、列車巡視等で過去に雪崩の発生した箇所の巡回を強化すると 

ともに、早めの除雪を心掛けることが必要である。 

(2) 過去に落雪や雪崩が発生した箇所など落雪等が発生し線路に雪が流入するお

それのある箇所においては、必要によりなだれ
．．．

止柵やなだれ
．．．

検知装置等を設置

することが望ましい。 

 

５.２ 本事故発生後に同社が講じた措置 

(1) 応急措置 

① 本件斜面の除雪 平成２７年１月２８日５時完了 

② 簡易抑止杭の設置(φ１００㎜×１２００～１５００㎜を３７本)  

平成２７年３月末 設置完了 

(2) 運転規制 

本事故発生から平成２７年１月２８日５時まで 

 今泉駅～小国駅間 運転中止 

平成２７年１月２８日５時～４月２２日５時 

 手ノ子駅～羽前沼沢駅間 徐行（速度４５㎞/h） 

(3) 列車巡視 

１回／日 平成２７年１月２８日～３月３１日 

２回／週 平成２７年４月１日～２７日 

(4) 恒久対策 

なだれ
．．．

止柵の設置（延長約４７ｍ） 平成２７年１１月２７日施工済み 

(5) 落雪等点検強化 

過去５年間に輸送影響の有無にかかわらず落雪等が発生している箇所（対策

工実施箇所を除く。ただし、木製の簡易抑止杭（木杭）は含む。）について、

落雪等の点検は頻度を上げて実施することとした。 
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付図１ 米坂線路線図 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図２ 事故発生現場付近の地形図 
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付図３ 事故現場略図 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図４ 脱線状況 
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付図５ 事故現場付近の断面図 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図６ 本件斜面の雪崩発生箇所 
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付図７ 事故現場付近の斜面防災設備 
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付図８ 車両の主な損傷状況 
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付図９ 長井地域気象観測システム（１月１５日～２５日） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図１０ 事故現場付近の見通し 

宇津トンネル出口      衝撃地点の約１３０ｍ手前の状態を拡大 

 

 

 

 

 

 

 

 

（運転士の視線より約１ｍ低い高さから撮影） 

どちらの写真も平成２７年１月２６日１２時３２分ごろに撮影 

 


