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鉄道事故調査報告書 
 

 

   鉄道事業者名        ：東日本旅客鉄道株式会社 

      事 故 種 類        ：列車脱線事故 

      発 生 日 時        ：平成１７年２月３日 １４時５０分ごろ 

      発 生 場 所        ：新潟県南魚沼市 

上越線浦
うら

佐
さ

駅～八色
やいろ

駅間 

大宮駅起点２００ｋ５００ｍ付近 

 

 

                      平成１８年 ３ 月１６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 

 東日本旅客鉄道株式会社の上越線浦佐駅発長岡駅行き除雪列車第雪７１７列車は、

平成１７年２月３日（木）、浦佐駅を定刻（６時１３分）より８時間２７分遅れて 

１４時４０分に出発した。 

 列車の運転士は、浦佐駅を出発後、除雪作業のため速度約３５km/hで力行運転して

いたが、下り第５閉そく信号機の約１００ｍ手前から速度が徐々に低下し、同信号機

の約５０ｍ手前で急激に低下したので１４ノッチに投入したが前部除雪ヘッド前方下

部から雪が盛り上がってくるとともに空転ランプが点灯したため直ちにノッチオフし

たところ列車は自然に停車した。 

 停車後、運転士が状況を運転指令に報告した後、降車して車両の状態を確認したと

ころ、前部除雪ヘッドの第１軸が右（軸は前から数え前後左右は進行方向を基準とす
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る。）に約２０cm脱線していた。 

 列車には乗務員等４名が乗車していたが死傷者はなかった。 

 

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２月３日、本事故の調査を担当する主

管調査官を指名した。 

  北陸信越運輸局は、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２月３日及び４日    現場調査及び車両調査並びに関係者からの

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、東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の第

雪７１７列車（以下「本件列車」という。）の運転士（以下「運転士」という。）の

口述によれば、概略次のとおりであった。 

   往路は第雪７１２列車で長岡駅（２時４１分発）から越後中里駅（４時５１分

着）までを、復路は第雪７１７列車（本件列車）で越後中里駅（５時２３分発）

から長岡駅（９時４８分着）までを運転する行路となっていた。 

往路の第雪７１２列車は長岡駅出発後、途中の宮内
みやうち

駅～越後
えちご

滝谷
たき や

駅間で雪を抱

え込み自然に停車した。停車後指令にこの旨を報告し、救援のモーターカーロー

タリー及び除雪要員が到着し、抱え込んだ雪を除去した後に６時間遅れて運転を

再開した。列車は浦佐駅に定刻より６時間１４分遅れて、１０時０２分に到着し

た。 

第雪７１２列車が大幅に遅れたため、指令から「第雪７１２列車、浦佐～六日

町間運休」「第雪７１７列車（本件列車）、六日町～浦佐間運休、小出～長岡間

回送扱い解除」の通告を受けた。 
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本件列車は浦佐駅を定刻（６時１３分通過）より８時間２７分遅れて１４時 

４０分に出発し、速度約３５km/hで力行運転中、下り第５閉そく信号機（大宮駅

起点２００ｋ５０１ｍ、以下「大宮駅起点」を省略。）の約１００ｍ手前から速

度が徐々に低下し、５０ｍぐらい手前で急激に低下したので１４ノッチにノッチ

アップしたところ空転が発生し、その直後に前部除雪ヘッド（以下「除雪ヘッ

ド」という。）前方下部から雪が盛り上がってくるとともに空転ランプが点灯し

た。 

   直ちにノッチオフしたところ列車はすぐ自然に停車した。 

   停車後、同乗していた主任運転士（以下「指導員」という。）がこの旨を無線

で指令に報告し、折り返し指令の指示を受け、全員で車体下部の雪を除去して車

両を点検したところ、除雪ヘッド第１軸が約２０cm右に脱線していた。浦佐駅を

出発するまで車両に異常はなかった。除雪ヘッドの前面には大量の雪が溜り、か

なり固い状態であった。脱線は車両を点検して初めて分かった。 

同乗していた指導員の口述によると、概略次のとおりであった。 

第雪７１２列車が宮内駅～越後滝谷駅間で停車してしまったので現場に駆けつ

け、そこから添乗した。乗車後、第雪７１２列車は運転を再開し、途中問題なく

浦佐駅まで運転した。雪はかなり重いように感じた。 

   本件列車は浦佐駅を出発し、速度３０～３５km/hで所定の除雪作業を開始した。

作業は特段の注意を払うような状況ではなかった。 

本件列車の運転状態は脱線事故現場（以下「事故現場」という。）まで普段と

変わらなかったが、下り第５閉そく信号機の手前約１００ｍに差し掛かったとき

運転士から速度が低下してきたことを申告された。運転士はノッチアップしたが

空転している様子であった。更に速度が低下したため運転士が１４ノッチに投入

した直後に前方から雪が盛り上がってくると同時に空転ランプが点灯したためノ

ッチオフしたところ本件列車は自然に停車した。 

   停車後、指令に無線で通報し、折り返し指令から車両点検及び線路の状況を調

査するように指示され、降車して車両の下回りの雪を取り除いて確認したところ

除雪ヘッドの第１軸が脱線していた。 

 運転中、雪の量は特に多いとは感じなかったが、雪が盛り上がってきたときは 

一瞬何事かと思った。今回のような事象は過去に経験したことがなかった。側雪1

が高いなという感じはしていた。信号機などが設置されている箇所は側雪が高く

なっており、また車両の側面に接近しているため本件列車の左側には掻いた雪の

逃げ道がないと感じた。 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
1 「側雪」とはラッセル車による除雪を行った際、線路脇に堆積し形成された雪の壁をいう。 



 

- 4 -

 脱線の状況を指令に報告した後、更に車両を調査したが異常はなかった。雪は 

断続的に降っていたが視界は悪くなく、気温もそれほど寒いという感じではなか 

った。 

本件列車の除雪作業を担当していた施設技術主任（以下「乗務員（正）」とい

う。）の口述によれば概略次のとおりであった。 

 小出駅で第雪７１２列車に乗車した。第雪７１２列車の小出駅～浦佐駅間の運

転状態に異常はなかった。ラッセル車等に乗務したのは４～５年前からであるが、

今年はこれまでにないほど雪の量が多かった。 

 第雪７１２列車は浦佐駅に到着した後、同駅中１番線に転線し、本件列車とし

て１４時４０分に出発した。除雪作業は同駅構内から本線に進出後開始した。 

 除雪係員の作業分担は、乗務員（正）が前翼とフランジャ2を担当し、施設技

術係（以下「乗務員（副）」という。）が後翼を担当しているが、通常作業での

翼開閉は自動制御である。また、翼はいつも半開で作業している。 

 本件列車は浦佐駅を出発後普段どおり雪を掻いていたが、２００ｋ５００ｍの

５０～６０ｍぐらい手前に差し掛かったところで側雪の量が一気に増えたため乗

務員（副）に後翼閉めを指示し、自分も前翼閉め、フランジャ揚げの操作をした

が、雪が突然「グッ」と盛り上るように前面に迫ってきた直後に本件列車は停車

した。線路上の積雪量は３０～４０cm程度で、断続的な降雪であった。 

２００ｋ５００ｍ付近は翼使用禁止区間の手前で、翼が閉じられている箇所で

あり、側雪は溜まりやすく、第５閉そく信号機（２００ｋ５０１ｍ）の近くの側

雪は特に高かった。 

乗務員（副）の口述によれば、概略次のとおりであった。 

浦佐駅を出て翼使用禁止解除標を過ぎたところから翼操作スイッチのハンドル

を「開」位置にした。 

 翼を開いたときに掻いた雪は順調に線路外へ飛んでいたが、下り第５閉そく信

号機の１００ｍほど手前からだんだん飛ばなくなってきた。今までもあったが今

回ほどひどくはなかった。前方を見ていたら前方の雪が突然増えてきた。 

 運転士は速度が徐々に落ちてきたと言っていたが自分としては信号機手前で急

に速度が遅くなった感じであった。 

なお、本事故の発生時刻は１４時５０分ごろであった。 

（付図１、２、３、４、６及び写真１、２、３、５参照） 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
2 「フランジャ」とは、軌間内の雪を排除するため、除雪車の前部に装着された上下する鉄板をいう。 
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 な し 

 

２.３ 鉄道施設及び車両の損傷に関する情報 

 2.3.1 鉄道施設の損傷状況 

    事故現場付近の２００ｋ５１４ｍから２００ｋ４９９ｍまでの間の、右レールに

は一条の痕跡並びに除雪ヘッドの全２軸及び機関車の第１軸から第５軸までの右車

輪によると見られる痕跡があり、左レールには除雪ヘッドの全２軸及び機関車の第

１軸から第５軸までの左車輪によると見られる痕跡が認められたが、その他の鉄道

施設に損傷は認められなかった。 

（付図５及び写真４参照） 

 

 2.3.2 車両の損傷状況 

車両に目立った損傷は認められなかった。なお、復線後本件列車の点検を行い、

異常がなかったので長岡車両センターへ回送した。 

 

２.４ 乗務員等に関する情報 

 運転士        男性 ５２歳 

   甲種内燃車運転免許                昭和６２年 ６ 月１０日 

 

  指導員    男性 ４８歳 

  甲種内燃車運転免許                昭和６２年 ６ 月１０日 

 

 乗務員(正)  男性 ４７歳 

   (現職経験年数２８年） 

 

 乗務員(副)  男性 ２７歳 

  （現職経験年数６年） 

 

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 

    線  名     上越線 

   区  間     高崎駅から宮内駅間 

   営業キロ     １６２.６km 

   単・複線の別   複 線（電化） 
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2.5.2 車両の概要                            

    (1)  車  種     内燃機関車（ディーゼル機関車） 

   (2)  編成両数     １両（除雪ヘッド＋機関車＋後部除雪ヘッド） 

  (3)  記号番号       ＤＥ１５－１５３８ 

  

  

 

 

 

   (4)  検 査  

本件列車の定期検査の記録では、異常は認められなかった。 

   

２.６ 気象等に関する情報 

 平成１６年度の上越線沿線は１９年ぶりの豪雪で、特に平成１７年１月になるとほ

とんど毎日のように降雪があった。 

 本事故発生前は１月３０日から雪が断続的に降っており、事故前日の１６時から本

事故発生までの間、降雪量は約７０cmであった。 

本事故発生当日の未明から１５時までの平均気温はマイナス１.２℃で、本事故発

生当時の気温は０.４℃であった。 

  

２.７ 事故現場に関する情報 

(1) 事故現場付近の線路の状況 

   ① 線路上の雪は水分を含む重たい雪（以下「湿雪」という。）で、積雪の深      

さは３０～４０cmであった。 

   ② ２００ｋ５０１ｍには下り第５閉そく信号機が設置されており、また

２００ｋ５０９ｍからは翼使用禁止区間であった。そのため、同信号機の約

５０ｍ手前で除雪車は翼を閉じるため側雪が溜まりやすく、その高さはＤＥ

１５型ラッセル除雪機関車の除雪の有効限度3（１～１.５ｍ）を超えて２ｍ

以上あり、線路内の雪を効果的に除雪することができない状況であった。 

③ 前日の２月２日、ＤＤ１４型ロータリー除雪機関車による第雪９６３５列

車が浦佐駅～長岡駅間で運転され、事故現場付近を１６時ころに除雪をしな

がら通過した。 

④ 本件列車の脱線した除雪ヘッド第1軸から後方の右レール頭頂部（２００ｋ 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
3 「除雪の有効限度」とは、ラッセルによって除雪された雪が乗りやすく、かつ、くずれない側雪の高さの限度をいい、ラッ

セル除雪機関車の有効限度は１～１.５ｍである。同社新潟支社の除雪実施基準では「排雪有効限度」という。 

後部 
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５１４ｍ付近）には、そこから右に向かって脱線の際にフランジによって付

けられたと見られる痕跡（長さ約２３cm）が認められた。 

 

(2) 停車した状態の本件列車の状況 

除雪ヘッドの前には除雪しきれずに「持ち込み雪4」となった雪が堆積し、

その一部は床下の台車前面及び除雪ヘッドと側雪との間に押し詰められた形で

硬い圧雪となっているのが認められた。 

（付図５、６及び写真２、４、５参照） 

 

 

３ 事実を認定した理由 
 

３.１ 解析 

3.1.1 列車が「持ち込み雪」により停車したことに関する解析 

    ２.１、２.７(1)①、及び(2)の記述から、本事故発生当日の上越線浦佐駅～八色

駅間の事故現場付近の線路上には、積雪（湿雪）が３０～４０cm程度あり、事故現

場手前で列車の速度が低下したが、２.１の記述から本件列車の乗務員は線路上の

積雪が特に多いとは感じておらず除雪作業を続けた。 

しかし、事故現場付近の側雪の高さは２.７(1)②の記述からＤＥ１５型ラッセル

除雪機関車の除雪の有効限度を超えており、除雪ヘッドで掻いた雪を側雪越しに効

果的に除雪することができなかったものと推定される。さらに、事故現場付近は側

雪が線路に接近しており、車両側面との隙間が小さいため、除雪できなかった雪が

「持ち込み雪」となって除雪ヘッドの前に堆積したことにより、本件列車が停車し

たものと推定される。 

   ＤＥ１５型ラッセル除雪機関車が線路上の雪を効果的に除雪するためには、側

雪の高さを同機関車の除雪の有効限度内に保つことが望ましい。また、降積雪状況

の変化など除雪計画に影響を及ぼすような事態の発生に速やかに対応するための体

制を強化することが必要である。 

 

3.1.2 停車の際に脱線したことに関する解析 

 ２.１、２.６及び２.７(1)②の記述から、本件列車の除雪ヘッドの前に堆積した

「持ち込み雪」の一部が床下の台車前面及び除雪ヘッドと側雪の間に硬い圧雪とし

て介在したため、本件列車が停車する際に除雪ヘッドが上方に押し上げられるとと

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
4 「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大量の雪をいう。 
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もに、右へ押し出されたため、２.７(1)④の記述から、除雪ヘッドの第１軸が右に

脱線したものと推定される。 

 

 

４ 原 因 
  

本事故は、除雪ヘッド床下及び側雪と除雪ヘッドの間に溜まった圧雪によって除雪

ヘッドが上方に押し上げられるとともに右に押し出されたため、除雪ヘッドの第１軸

が脱線したことによるものと推定される。 

 

 

５ 参考事項 
 

 本事故後、同社の新潟支社は冬期対策の検討を行い、平成１６年度冬期対策の反省

点を踏まえた豪雪地帯の雪害対策の一環として、浦佐駅常備のモーターカーロータリ

ーを能力の高いものに配置替えし､降雪量の多い区間における除雪作業の頻度を高め、

更に本件事故現場へ路盤消雪設備を設置した。 

  



新潟駅方

長岡

直江津駅方 宮内

越後滝谷

小千谷

越後川口

北堀之内

堀の内

小出 只見線

　高崎

大宮駅方

越後中里

越後湯沢

付図２　事故現場付近の地形図

付図１　上越線路線図
上越線　高崎駅～宮内駅間　１６２.６km（複線、電化）

五日町

六日町

信越線

会津若松駅方
八色

浦佐

高
崎
線

列
車
進
行
方
向

事故現場

岩　　原
スキー場
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付図４ ＤＥ１５型ラッセル除雪機関車略図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図５ レール上の痕跡 

 

 

 

                         

200k500m

Ｌ

列車進行方向

R=3000
右曲線

長岡駅方大宮駅方

前軸脱線
200k514m

列車後端
200k493m

列車前端
200k520m

付図３ 事故現場付近縦断略図 

ＤＥ１５型除雪機関車   側雪高（除雪の有効限度）１.５ｍ 
の除雪能力        除雪速度 ３０～６０km/h 
             除雪量（１時間当たり）33,000～54,000㎥ 

進行方向 



側　雪

下り第５閉そく

２００ｋ５０１ｍ

持ち込み雪列車進行方向

高崎駅方 長岡駅方

上り線

入
沢
川

ラッセル禁止標

２００ｋ５０９ｍ

A

A

Ｂ

Ｂ

下り線

雪が前面窓まで上昇し
たと見られる位置付近

１４ｍ

前軸脱線位置
２００ｋ５１４ｍ

１.５ｍ

下り線上り線
下り線上り線

Ａ－Ａ断面略図

３.０ｍ

１.２ｍ

１.５ｍ

Ｂ－Ｂ断面略図

付図６　事故現場付近略図

-
 
1
1
 
-

約５０ｍ

掻いた雪を有効に跳ね飛
ばすことができる高さの
限界(除雪の有効限度）

２.２ｍ
１.０ｍ １.５ｍ

２.６ｍ



２.６ｍ

写真１　運転士席前面の雪の盛り上がり状況

写真２　除雪ヘッドの持ち込み雪の状況

写真３　脱線した第１軸右車輪

約２０cm右へ脱線
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フランジによって付け
られたと見られる痕跡

列車進行方向

約７０cm

写真４　２００ｋ５１４ｍ地点の右レール上の痕跡

写真５　町屋国道踏切（２００ｋ６２１ｍ）付近
　　の積雪状況（事故発生の翌日撮影）

本件列車

２３cm
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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」




