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要  旨 
 

＜概要＞ 

東日本旅客鉄道株式会社の長野駅発直江津駅行き６両編成の下り普通第３３２５Ｍ

列車は、平成２５年４月６日、妙高高原駅を定刻に出発した。 

妙高高原駅を出発後、運転士は、速度約６５km/h で惰行運転中、列車が左曲線に

進入した際、車体が浮き上がるような感じを受けたため、非常ブレーキを使用して停

車させた。運転士が降車して車両を確認したところ、列車は先頭車両の前台車全２軸

が右へ脱線していた。 

列車には乗客２５名及び乗務員２名（運転士及び車掌）が乗車していたが、負傷者

はいなかった。 

 



 

＜原因＞ 

本事故は、斜面で発生した土砂崩壊によって線路内へ流入した土砂等に列車が乗

り上げたため、脱線したことにより発生したものと考えられる。 

斜面で土砂崩壊が発生したことについては、斜面より標高が高い農地等（私有地等）

の一部から水があふれ、同社の用地である斜面の上部への集中的な流水と、これに伴

う土留壁背後の地盤の地下水位の上昇により、土留壁の基礎周りに浸透水の圧力が作

用して、この付近の地盤が破壊され、斜面の表面の土層が崩壊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長野駅発直江津駅行き６両編成の下り普通第３３２５Ｍ 

列車は、平成２５年４月６日（土）、妙高高原駅を定刻（２０時３０分）に出発した。 

妙高高原駅を出発後、運転士は、速度約６５km/h で惰行運転中、列車が左曲線

（前後左右は列車の進行方向を基準とする。）に進入した際、車体が浮き上がるよう

な感じを受けたため、非常ブレーキを使用して停車させた。運転士が降車して車両を

確認したところ、列車は先頭車両の前台車全２軸が右へ脱線していた。 

 列車には乗客２５名及び乗務員２名（運転士及び車掌）が乗車していたが、負傷者 

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２５年４月７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。 

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２５年 ４ 月 ７ 日    現場調査及び口述聴取 

平成２５年 ４ 月 ８ 日    車両調査 

 

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 

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 

信越線長野駅発直江津駅行きの下り普通第３３２５Ｍ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。）及び車掌（以下「本件車掌」という。）

の口述、並びに運転状況の記録によれば、概略次のとおりであった。 
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2.1.1 運転士等の口述 

(1) 本件運転士 

当日は７時３６分に直江津運輸区に出勤後、直江津駅から長野駅間を２

往復（妙高高原駅から関山駅までの間（以下「本件区間」という。）を４回

通過）乗務する予定であった。 

事故現場付近を３回目に通過した１７時２０分ごろは、事故現場付近の

斜面（以下「本件斜面」という。）にある流水溝の縦下水がふだんより多く

流れていると感じたが、本件斜面に雪はほとんどなく、異常がなかった。 

本件列車の出発前、引継者から通常の引継ぎのみで異常等の報告はなく、

長野駅から乗務し定刻の１９時３７分に出発した。 

妙高高原駅を定刻の２０時３０分に出発し、半径６０４ｍの左曲線を通

過後、速度約６０km/h で運転中、半径３００ｍの左曲線に進入した。直後

に車体が浮き上がるような感じを１回受けたため、直ちに非常ブレーキを

使用し、防護無線を発報した。また、本件列車が停止するまでの間、列車

の激しい動揺があった。 

その後、本件列車は下り第２閉そく信号機喚呼標の約１００ｍ手前に停

止し、本件車掌及び輸送指令に事故が発生した模様であることを連絡した。 

輸送指令より関係列車の抑止手配完了と防護無線の復位の指示を受けた

ので、防護無線を復位した。また、輸送指令からの指示により車両点検を

行うため降車して下回り点検を行ったところ、先頭車両の前台車全２軸が

右に脱線していたが、それ以外に脱線箇所はなかった。 

車両の状況等を輸送指令に報告後、手ブレーキをかけ、手歯止めを装着

し、本件斜面付近に向かった。 

本件列車の最後尾から約１００ｍ後方で、本件斜面の一部が崩壊してい

たことを確認したが、崩土は動いていなかった。また、崩壊していた本件

斜面の内部から水が流れ出ていた。なお、線路内には本件斜面から流入し

てきたと思われる土砂が、目測で線路方向に長さ約１０ｍ、レール頭頂面

から高さ約５cm 堆積していた。 

現場の状況等を輸送指令に報告後、本件車掌、現場に応援に来た直江津

運輸区の指導助役及び指導担当とともに乗客を降車させ、待機していたバ

スに誘導した。 

本件斜面付近の線路は左曲線になっており、照明設備も本件列車の前照

灯しかなく、さらに事故当時は夜で小雨も降っていたため、運転中の前方

の見通しが悪い状態であったことから、事故現場を確認するまで線路内に

土砂があることに気付かなかった。 
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また、本件斜面付近の縦下水の流水量は、本事故後に現場に向かった際

に確認したときより、３回目の乗務中（１７時２０分ごろ）に目視したと

きの方が勢いよく流れていたようだった。 

なお、事故発生時までに本件列車のブレーキの効き具合等の異常はな 

かった。さらに、本件列車に乗務していたとき、小雨が降っていたが、運

転に支障はなく、運転規制も発令されていなかった。 

 (2) 本件車掌 

当日は１０時３８分に直江津運輸区に出勤し、その後、乗務を開始した。 

本件列車には長野駅から乗務し、定刻の１９時３７分に発車した後、直

江津駅まで乗務する予定であった。 

妙高高原駅を定刻の２０時３０分に出発し、最後部車両の乗務員室に乗

務していた。２０時３４分ごろ、本件列車が速度約６０km/h で走行中に衝

撃があり、それと同時に「ガガガガッ」という音と列車の動揺を感じ、ブ

レーキのメーターが非常位置になったことを確認した。さらに、防護無線

が鳴動した後、列車は停止した。 

停車後、すぐに本件運転士に連絡し状況を確認したところ、本件運転士

から本件列車が脱線している可能性があるとのことであったため、車内放

送にて乗客に異音を感知して緊急停車したこと、原因を確認するのでしば

らくお待ちいただくことを案内した。 

本件運転士が輸送指令に概況を報告していたのを列車無線で聞いていた

とき、輸送指令より２０時３６分に関係列車の抑止が完了したとのことで

あった。再度、本件運転士に連絡をしようとしたが、本件運転士は車両の

下回り点検に行っており連絡が取れなかったため、車内に入って乗客の負

傷の有無を確認しながら先頭車両の乗務員室まで行き、負傷者がいないこ

とを確認した。 

先頭車両の乗務員室に到着後、降車し車両を確認したところ、先頭車両

の前台車全２軸が右に脱線していた。その状況を輸送指令に報告したとこ

ろ、車内の乗客数を確認するよう指示を受けた。車内に戻り人数を確認し

たところ、乗客は２５名であった。 

最後部車両の乗務員室に戻ったところ、本件運転士と合流し、本件運転

士より最後部車両から後方約１００ｍのところで線路内に土砂が流入して

いるとの報告を受け、最後部車両の前照灯を点灯させて現場に向かった。 

最後部車両から線路内に土砂が流入していた箇所までのまくらぎの一部

が破損しており、また、本件斜面から線路側に土砂が崩れて、さらにレー

ル上を土砂が覆っていたことを確認した。最後部車両の乗務員室に戻った
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ところ、輸送指令より乗客の降車誘導が可能か確認するよう指示があった。

このため周囲を確認したところ、本件列車の後方への誘導は、線路内等に

土砂が流入していたため困難であったが、前方には、約１００ｍ先の線路

脇にある保線見張員詰所の横に道路があることから、誘導は可能と判断し

て、その旨を輸送指令へ報告した。 

その後、直江津運輸区の指導助役及び指導担当が先頭車両の前方より歩

いて来て集まり始めた。そのとき輸送指令より、乗客はその場で降車させ

た後に保線見張員詰所付近まで歩いて誘導し、バスに乗車させるとの連絡

があった。 

バスが到着し、本件運転士等と協力してバスに乗客全員を誘導した。 

（付図１ 信越線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場付

近の線路略図 参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録 

本件列車には運転状況記録装置が装備されており、同装置は運転士が非常ブ 

レーキの手配を取った前後の列車の速度、時間及びブレーキ操作位置等の情報を

記録する。 

同装置の記録によると、非常ブレーキが動作したのは、２０時３４分２６秒で

あり、その１５秒後に停車を検知していた。 

また、非常ブレーキが動作する７.５～４.５秒前の間の速度は約６５km/h であ

り、それ以降、停車を検知するまで速度が低下し続けていた。 

ただし、時刻情報については実際の時刻に補正したものであるが、速度情報に

ついては補正したものではないため、若干の誤差が内在している可能性がある。 

 

なお、本事故の発生時刻は、後述する「３.２ 脱線時の時刻等に関する分析」か

ら、２０時３４分ごろであったと推定される。 

（付図８ 本件列車の運転状況記録装置の記録 参照） 

 

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) 線形と運転速度 

事故現場は、妙高高原駅（高崎駅起点１５１ｋ９７０ｍ（以下、「高崎駅
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起点」を省略。））と関山駅（１５９ｋ５３０ｍ）間に位置している。 

事故現場付近の線形は、１５５ｋ３９９ｍから１５５ｋ５２６ｍまで半

径６０４ｍの左曲線があり、直線を挟んで、１５５ｋ５８４ｍから１５５

ｋ７９４ｍまで半径３００ｍの左曲線、そこから連続して半径３００ｍの

右曲線が１５５ｋ９８７ｍまで続いている。 

また、１５２ｋ６７８ｍから１６０ｋ０００ｍまでは、２５‰の下り勾

配となっている。 

運転速度については、本件区間における本件列車の区間最高速度が９５

km/h であり、事故現場付近の半径３００ｍの曲線の制限速度が６５km/h で

ある。 

（付図３ 事故現場付近の線路略図 参照） 

(2) 脱線の状況 

本件列車は、その先頭が１５５ｋ９１１ｍ付近に停止し、先頭車両の前

台車第１軸が約１５cm、第２軸が約１６cm それぞれ右に脱線していた。 

（写真２ 本件列車の脱線の状況等 参照） 

(3) 本件斜面の崩壊箇所及び線路に流入した土砂の状況 

事故現場の左には、高さ約６.６ｍの本件斜面とその上部に土留壁があり、

その中腹部の崩壊箇所（長さ約１２ｍ、幅約８ｍ、深さ約０.６ｍ、推定さ

れる崩壊土量約３０㎥）からの土砂が斜面下方に向かって崩れた痕跡が 

あった。 

線路内の土砂は、１５５ｋ７１２ｍから１５５ｋ７２０ｍ付近にレール

頭頂面から最大約８cm 堆積しており、主に水分を含んだ砂であった。 

（付図４ 事故現場付近の斜面の模式図（事故後）、付図５ 崩壊した斜面

の模式縦断図（事故後）、写真１ 事故現場付近の状況 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

(1) 現場付近の情報 

本件区間は単線であり、動力は電気（直流１,５００Ｖ）、軌間は１,０６７

mm である。 

(2) 軌道構造 

現場付近はバラスト軌道で、５０kgＮレールが使用されている。まくら

ぎは２５ｍ当たり４１本で、レール継ぎ目部が木まくらぎ、それ以外の箇

所にはＰＣまくらぎが敷設されている。 

本事故前の直近に実施された事故現場付近における軌道に関する検査の

記録に、異常は認められなかった。 
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また、事故後、軌道変位を測定したところ、全て整備基準値内であった。 

(3) 斜面の地形・地質 

本件斜面はのり面、その上部に土留壁があり、本件斜面上部から西に向

かって平坦地になっている。本件斜面直近の平坦地（線路中心から西に約

４０ｍ）付近までが同社の用地であり、線路（レール頭頂面）からこの平

坦地までの高さは約１０ｍである。 

既往の資料によれば、本件斜面の地質は軽石や火山灰である。 

また、本件斜面に植生はほとんど見られなかったが、同社によれば、草

本類が繁茂するため毎年２回除草を行っているとのことであった。 

（付図３ 事故現場付近の線路略図、付図５ 崩壊した斜面の模式縦断図

(事故後)  参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１ 事故現場付近の地質図 

 

(4) 斜面災害に対する設備 

本件斜面上部には土留壁（高さ約３ｍ、幅約２５ｍ）が設置されており、

その土留壁には排水パイプ１０本が等間隔に設けられていた。 

なお、同社によれば、その土留壁は昭和３３年ごろに施工されたとのこ

とであった。 

また、１５５ｋ６６４ｍ及び１５５ｋ７２６ｍには縦下水が設置されて

おり、流水は線路方向に平行に敷設されている流水溝を経由して事故現場

の東に流れている関川に排水されていた。 

（付図４ 事故現場付近の斜面の模式図（事故後） 参照） 

 

事故現場付近の地質

は、後期更新世の火山

岩類(非アルカリ火砕

流)、約 15万年前～約

1万 8000 年前に爆発

的噴火により高速で流

れ下った軽石や火山灰

(火砕流)である。 

妙高高原駅

※５万分の１地質図（地質調査所１９５４）に加筆 

約９.４km 

信越線 

事故現場

関山駅
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(5) 災害履歴 

同社の記録によれば、過去１０年間、本件区間において災害は発生して

いない。 

 

2.3.3 斜面管理に関する情報 

本件斜面は、土工施設として定期的に検査が行われていた。この土工施設として

の検査では、２年に１回の周期で構造物や斜面の変状の有無等を、線路上から主に

目視により検査している。 

直近の定期検査は平成２３年５月１９日に実施されており、土留壁、のり面とも

異常が認められず、健全と判定されていた。 

 

2.3.4 車両に関する情報 

(1)  車両の概要 

 車  種  直流電車（１,５００Ｖ） 

編成両数  ６両 

編成定員  ３８４名 

記号番号 

 

 

 

 

列車進行方向     ●：脱線軸 

 

(2)  本件列車に対する定期検査の記録に、異常は認められなかった。 

 

2.3.5 列車の運行状況に関する情報 

 本件列車は、事故現場手前の停車駅である妙高高原駅を定刻の２０時３０分に

出発した。 

また、本事故発生直前には、別の列車（第３５９Ｍ列車）が妙高高原駅を定刻

の１９時３０分に出発し、現場付近を異常なく走行していた。 

なお、本事故当日、本件区間において運転規制（速度規制及び運転中止）は発

令されていなかった。 

 

2.3.6 列車運行時の視認距離に関する情報 

同社によると、本事故後、本事故の発生時刻と同時刻ごろに本件区間を走行中

ｸﾊ 189-510 ｸﾊ 189-9 ﾓﾊ 189-32 ﾓﾊ 188-32 ﾓﾊ 189-40 ﾓﾊ 188-40 
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の列車の運転台より事故現場までの視認できる距離を確認した結果、約３０ｍと

のことであった。 

なお、昼間に視認できる距離は、約７０ｍとのことであった。 

 

２.４ 鉄道施設及び車両の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷、痕跡の状況 

(1) 施設の損傷状況 

１５５ｋ７２０ｍ付近の右レールの軌間外側（右側）のレール締結装置

の締結ボルトが本件列車の進行方向に曲損していた。さらに、そこから本

件列車停止位置（先頭）の１５５ｋ９１１ｍ付近まで断続的にまくらぎ及

びレール締結装置等に車輪によるものと見られる損傷があり、その損傷は、

右レール及び左レールの右にレールと平行に続いていた。 

 (2) 脱線の痕跡 

レール上に脱線に関する明らかな痕跡は、見られなかった。 

（付図６ 事故後の軌道状態 参照） 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

本件列車の主な損傷箇所は、次のとおりである。 

(1) クハ１８９－９車両 

① スノープラウ及び雪カキの脱落 

② スカートの曲損 

③ 前台車の第１軸及び第２軸のブレーキディスクの割損 

(2) クハ１８９－５１０車両  

スカート及びスノープラウの擦傷痕 

（写真３ 本件列車の主な損傷状況 参照） 

 

2.4.3 本件斜面の崩壊箇所付近における地形等に関する情報 

 崩壊箇所付近は、切土のり面である。 

 事故後に調査したところ、基礎底面部付近の３箇所から湧水が流出していたこ

とを確認した。 

 また、土留壁の中腹に排水パイプが１０本敷設されており、同社によると、事

故発生直後、この排水パイプのうち数本から排水があり、特に、崩壊箇所の上部

にある排水パイプからの排水量が他より多かったとのことである。 

なお、この土留壁に特に顕著な亀裂等の変状は見られず、また、上部に敷設さ

れている排水溝から越流した痕跡もなかった。 
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崩壊箇所のすぐ下方には砂が堆積し、かつ、最大径が３００mm 程度の岩が複数

あった。 

（写真１ 事故現場付近の状況 参照） 

 

2.4.4 本件斜面付近における地質調査に関する情報 

事故後に本件斜面付近（１５５ｋ７００ｍ付近）を同社がボーリング調査した結

果、地質構成は、深度約２.５ｍ付近までが盛土層、深度約３～７ｍ付近が砂質土

層、深度約８～１７ｍ付近が礫質
れきしつ

土層、それより下層が粘性土層であった。 

さらに標準貫入試験*1の結果、地表から深度約７.３ｍ付近まではＮ値が５０未満

で貫入量が３０cm となっており、深度約８.１ｍ付近より下層はＮ値が５０で貫入

量が３０cm 未満のところがほとんどであった。 

 また、自然含水比*2は深度３.１５～３.４５ｍでは１１.９％、深度６.１５～ 

６.４５ｍでは２３.０％、深度１１.１５～１１.４５ｍでは１５.３％であった。 

（付図４ 事故現場付近の斜面の模式図（事故後） 参照） 

 

２.５ 乗務員に関する情報 

本件運転士  男性 ３１歳 

 甲種電気車運転免許               平成２０年 ９ 月２６日

本件車掌 男性 ２９歳 

 

２.６ 気象等に関する情報 

2.6.1 事故発生前の気象状況等 

事故現場から北へ約３.５km 離れた位置にある気象庁のアメダス観測所（関山）

の記録によると、気象状況は以下のとおりであった。 

(1) 気温 

事故発生前の１か月間（３月７日から４月６日までの３１日間）では、

１日の平均気温が平年*3より１.３℃高く、平年と比べ高い日が２０日あっ

た。 

今期*4の４月１日から４月６日までの６日間では、１日当たりの平均気温

が平年と比べ２.９℃高かった。 

                         
*1 「標準貫入試験」とは、一定の力でパイプを地中に３０cm まで繰り返し貫入させる試験であり、その貫入し

た回数（Ｎ値）が５０回となったときに、そのときの貫入している深さ（貫入量）を測定する。 
*2 「自然含水比」とは、土が自然状態を保持している場合の土の中に占める水の割合である。 
*3 「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。 
*4 「今期」とは、平成２４年１１月１日から平成２５年４月６日までの間である。 
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今期の４月６日の最高気温は１８.１℃であり、平年より５.６℃高かっ

た。また、同日の最低気温は１１.９℃であり、平年より８.８℃高かった。 

（付図９ 関山付近の気温の経時変化（アメダス（関山）） 参照） 

(2) 積雪の深さ 

今期の最大の積雪の深さは、２月２４日の２２９cm であった。その後、

４月２日には積雪の深さが０cm となり、４月６日も０cm であった。 

平年の最大の積雪の深さは、２月１０日から２月１６日の１５７cm であ

り、また、過去５年間の最大の積雪の深さは、平成２４年２月３日の３４７

cm であった。 

（付図１０ 関山付近の積雪の深さの経時変化（アメダス（関山）） 参照） 

(3) 降水量 

事故発生前の１か月間の１日当たりの降水量の平均は２.３mm であった。 

今期の４月１日から４月６日までの１日当たりの降水量の平均は、５.３

mm であり、４月６日の降水量は９.０mm であった。 

なお、平年の３月７日から４月６日までの３１日間の１日の降水量の平均

は、３.８mm であった。 

（付図１１ 関山付近の降水量の経時変化（アメダス（関山）） 参照） 

(4) 地震 

本事故発生前の１か月間に、有感地震（震度１以上）は観測されていな

い。 

 

2.6.2 事故時の天候 

気象庁のアメダス観測所（関山）の記録によると、本事故当日の２０時から２１ 

時までの降水量は２.５mm/時であり、２１時の風向は南の風、風速は１０.２m/s

であった。 

 

２.７ 本件斜面の西側（妙高山方面）に関する情報 

本件斜面付近の線路中心から西に約４０ｍまでは同社の用地であるが、その先に

は農地等（私有地等）が広がっている。 

本件斜面付近から西には妙高山（事故現場から山頂までの直線距離は約９.４km）

があるため、主に西に向かって標高が高くなっている。このため、本件斜面の西にあ

る農地等は、本件斜面より標高が高い位置にある。（Ｐ.６ 図１ 事故現場付近の地

質図 参照） 

事故後に農地等を確認した際、その一部から水があふれており、同社の用地（本

件斜面の上部付近）に流れ込んでいた。しかし、同社の用地にある流水溝の水は、あ
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ふれていなかった。 

（付図７ 妙高山側から事故現場付近への流水の状況 参照） 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 脱線に関する分析 

2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、半径３００ｍの左曲線に進入した直

後に車体が浮き上がるような感じを１回受けたと口述していること、及び 2.3.1(3)

に記述したように、本件斜面が崩壊して線路内に流入した土砂が１５５ｋ７１２ｍか

ら１５５ｋ７２０ｍ付近までの線路上に堆積していたことから、本件列車は１５５ｋ

７１２ｍ付近で線路上に堆積していた土砂に乗り上げたものと考えられる。 

また、2.4.1(1)に記述したように、１５５ｋ７２０ｍ付近の右レールの軌間外側

（右側）のレール締結装置の締結ボルトが本件列車の進行方向に向かって曲損してい

たこと、及びその位置から先頭車両の前台車第１軸付近までのまくらぎ等に、車輪に

よるものと見られる損傷が左右レールのそれぞれ右側に断続的に続いていたことから、

本件列車は、１５５ｋ７１２ｍ付近で土砂に乗り上げた後、先頭車両の前台車全２軸

が１５５ｋ７２０ｍ付近で右へ脱線してまくらぎ等を損傷させながら走行し、１５５

ｋ９１１ｍ付近に停止したものと考えられる。 

 

３.２ 脱線時の時刻等に関する分析 

2.1.2 に記述したように、運転状況記録装置の記録より、２０時３４分２６秒に非

常ブレーキが動作し、その１５秒後に停車を検知していることから、本件列車は２０

時３４分４１秒に停止したと推算される。 

また、2.3.1(2)に記述したように、本件列車が停止したのは、その先頭が１５５

ｋ９１１ｍ付近であること、３.１に記述したように、本件列車は１５５ｋ７２０ｍ

付近で脱線したと考えられることから、本件列車は脱線開始地点より約１９１ｍ走行

して停止したと推算される。 

以上のことから、脱線開始地点を本件列車が通過したのは、運転状況記録装置の

記録より非常ブレーキが動作した約５秒前の２０時３４分２１秒ごろであり、その時

の速度は約６５km/h であったと推定される。 

 

３.３ 本件列車の運転状況に関する分析 

2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は、速度約６０㎞/h で走行中に車体が浮

き上がるような感じを１回受けたため、直ちに非常ブレーキを使用したことを口述し
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ていること、３.２に記述したように、脱線開始地点を本件列車が通過したのは非常

ブレーキが動作した約５秒前であったと推定されること、及び 2.1.2 に記述したよう

に、本件列車の速度が低下し始めたのは、非常ブレーキが動作した４.５秒前からで

あり、この時点で本件運転士はブレーキ操作を行ったと考えられることから、本件運

転士は、本件列車が土砂に乗り上がるまで、線路内に土砂が流入していたことに気付

いていなかったと考えられる。 

本件運転士が線路内に土砂が流入していたことに気付いていなかったことについ

て、事故現場付近は 2.3.1(3)に記述したように、進行方向の左が斜面になっている

こと、2.3.1(1)に記述したように、左曲線が連続している区間であったことから、本

件列車から事故現場付近を視認できる距離が短くなっていること、及び 2.6.2 に記述

したように、事故が発生したときは夜間であり、また、降雨があったことから、線路

上の土砂を発見することは困難な状況であったと考えられる。 

なお、2.3.6 に記述したように、夜間において、本件斜面付近の線路を視認できる

距離は約３０ｍであることから、その位置で、本件運転士が線路上の土砂を発見し、

直ちに非常ブレーキを使用しても、本件列車は速度約６５km/h で走行していたこと

から、その土砂の手前に停止することはできないものと考えられる。 

 

３.４ 本件斜面の崩壊に関する分析 

3.4.1 気象状況 

2.6.1(2)に記述したように、積雪の深さの最大値は、平年が１５７cm であると

ころ、今期は２２９cm であった。さらに、積雪の深さが最大となった日から０cm

となるまでの期間は、平年が７４日であるところ、今期は３８日であったこと、

2.6.1(1)に記述したように、今期の事故発生前の１か月間は平年の同時期と比べ

平均気温が約１.３℃高かったことから、今期は平年に比べ急激に融雪が進んだと

考えられる。 

なお、2.6.1(2)に記述したように、過去５年間の最大の積雪の深さは、平成２４

年２月３日が３４７cm であった。 

 

3.4.2  本件斜面上部への流水 

 3.4.1 に記述したように、今期は平年と比べ急激に融雪が進んだと考えられるこ

とから、２.７に記述したように、水が本件斜面の西にある農地等の湛
たん

水
すい

量の限界

を超え、本件斜面の上部に流れ込み、本件斜面の上部は水浸しの状態になってい

たと考えられる。 

 なお、２.７に記述したように、本件斜面の上部付近の流水溝に水があふれてい

る箇所は確認できなかったことから、本件斜面の上部付近への流水は、農地等を
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通る排水溝の一部で詰まっていた可能性もあると考えられるが、それを明らかに

することはできなかった。 

 

3.4.3 斜面の崩壊に関する分析 

3.4.1 に記述したように、今期は平年に比べ急激に融雪が進んだと考えられるこ

と、3.4.2 に記述したように、本件斜面上部に農地等からの水が流れ込んでいたこ

と、及び 2.4.4 に記述したように、ボーリング調査の結果、土留壁下部付近であ

る本件斜面上部から深度６.１５～６.４５ｍの自然含水比が他層より高いことか

ら、本件斜面上部への集中的な流水と、これに伴う土留壁背後の地盤の地下水位

の上昇により、土留壁の基礎周りに浸透水の圧力が作用して、この付近の地盤が

破壊され、本件斜面の表面の土層が崩壊した可能性があると考えられる。 

 また、2.3.3 に記述したように、本件斜面の直近の検査記録によれば、本件斜面

には異常が認められなかったこと、及び 2.3.5 に記述したように、事故直前の列

車は異常なく走行していたことから、土砂崩壊直前の本件斜面の状況が不明であ

るため、同社は本件斜面の土砂崩壊が発生することを事前に把握することは困難

であったものと考えられる。 

 

3.4.4  斜面崩壊の発生時刻に関する分析 

土砂等が線路に流入した時刻は、2.3.5 に記述したように、妙高高原駅を１９時

３０分に出発した普通列車が事故現場を異常なく走行していることから、それ以

降から本件列車が事故現場に差し掛かった２０時３４分ごろまでの間であったと

考えられる。 

 

３.５ 斜面の管理に関する分析 

 2.3.3 に記述したように、本件斜面は定期的な検査が行われており、更にその結果、

健全と判定されていたこと、及び本事故調査時には、土砂の崩壊箇所を除き特に問題

となるような箇所が見られなかったことから、本件斜面は適切な管理が行われていた

ものと考えられる。 

 

 

４ 原 因 
 

本事故は、本件斜面で発生した土砂崩壊によって線路内へ流入した土砂等に本件

列車が乗り上げたため、脱線したことにより発生したものと考えられる。 

本件斜面で土砂崩壊が発生したことについては、本件斜面より標高が高い農地等
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（私有地等）の一部から水があふれ、同社の用地である本件斜面の上部への集中的な

流水と、これに伴う土留壁背後の地盤の地下水位の上昇により、土留壁の基礎周りに

浸透水の圧力が作用して、この付近の地盤が破壊され、本件斜面の表面の土層が崩壊

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 

本事故は、斜面で発生した土砂崩壊によって線路へ流入した土砂等に本件列車が

乗り上がったため、脱線したことにより発生したものと考えられる。 

事故現場において同種の事故を防止するためには、本件斜面においては、同社用

地内への流水を排水するための設備を設置するほか、土砂崩壊を防止するために防護

工を設置するなどの対策が有効であると考えられる。 

 

５.２ 事故後に同社が講じた再発防止策 

(1) 本件斜面にのり面格子枠工を施し、排水パイプを増設した。 

(2) 本件斜面の上部に、同社用地に浸入してくる流水を排水するための排水溝を

用地境界付近に設置し、かつ、平坦部に暗渠
あんきょ

*5を設置した。 

(3) 本件斜面の下部に、ふとん籠工*6を設置した。 

 

                         
*5 「暗渠」とは、灌漑・排水などのために地下に設けた溝である。 
*6 「ふとん籠工」とは、鉄線などで作った籠の中に玉石などを詰めた工作物である。 
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付図１ 信越線路線図 

信越線 篠ノ井駅～新潟駅間 ２２０.６㎞（単複線） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図２ 事故現場付近の地形図 
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付図３ 事故現場付近の線路略図 
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付図４ 事故現場付近の斜面の模式図（事故後） 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

付図５ 崩壊した斜面の模式縦断図（事故後） 
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付図６ 事故後の軌道状態 
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付図７ 妙高山側から事故現場付近への流水の状況 
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付図８ 本件列車の運転状況記録装置の記録 

 
 

付図９ 関山付近の気温の経時変化（アメダス（関山）） 
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付図１０ 関山付近の積雪の深さの経時変化（アメダス（関山）） 

 

 

付図１１ 関山付近の降水量の経時変化（アメダス（関山）） 
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写真１ 事故現場付近の状況 
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写真２ 本件列車の脱線の状況等 
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写真３ 本件列車の主な損傷状況 
 

※ 事故現場から移動後に車両基地で撮影 
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（２）クハ１８９－５１０（最後尾車両） 
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