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鉄道事故調査報告書

鉄道事業者名：北海道旅客鉃道株式会社

事 故 種 類：列車脱線事故

発 生 日 時：平成１３年１２月１２日 １４時２０分ごろ

発 生 場 所：北海道夕張郡由仁町

石勝線川端駅構内

平成１４年５月９日

航空・鉃道事故調査委員会（鉃道部会）議決

委 員 長 佐 藤 淳 造

委 員 勝 野 良 平

（ ）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

１１ 鉄道事故の概要.

北海道旅客鉃道株式会社（以下「同社」という ）の石勝線夕張駅発追分駅行き１。

両編成の上り普通気第２６３４Ｄ列車（以下「本件列車」という ）は、平成１３年。

１２月１２日（水 、１４時１９分ごろ、川端駅２番線を約３分遅れで発車したが、）

このとき、本件列車の運転士（以下「運転士」という ）は出発信号機の現示を確認。

しなかった。発車後、速度約４５㎞ で力行運転中の１４時２０分ごろ、出発信号/h

機のＡＴＳ（自動列車停止装置）の直下の地上子（直下の地上子については ( )2.5.1 2

④を参照 ）による警報音が鳴動し、自動的に非常ブレーキが動作するとともに、運。

転士による非常ブレーキの操作が行われたが、同信号機を行き過ぎ、先頭台車の第１

軸及び第２軸が安全側線終端の砂利盛りに進入して脱線した。

本件列車には乗客２人及び乗務員１人（運転士）が乗車していたが、乗客及び乗務

員に死傷はなかった。

本件列車の損傷は軽微であった。
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（付図１、２、３及び写真１、２、３参照）

１２ 鉄道事故調査の概要.

航空・鉄道事故調査委員会は、平成１３年１２月１２日、本件事故の調査を担当す

る主管調査官を指名し、平成１４年３月４日１名の鉄道事故調査官を追加指名した。

平成１３年１２月１３日及び１４日、現場調査を実施した。

北海道運輸局は、本事故調査の支援のため、職員４名を事故現場に派遣した。

原因関係者から、意見聴取を行った。

２ 認定した事実

２１ 運行の経過.

運転士の口述2.1.1

事故に至るまでの経過は、運転士の口述によれば、概略次のとおりであった。

当日は、６時２６分から１５時０８分までの勤務予定だった。追分駅で点呼を

受けた後に乗務についたが、点呼では雪でダイヤが乱れているので注意するよう

言われた。

行路は、７時０１分に追分駅を発車して夕張駅との間を１往復し、その後、追

分駅から千歳駅まで、千歳駅から折り返し新夕張駅まで、さらに、新夕張駅から

夕張駅まで、最後に、夕張駅から折り返し追分駅まで運転するものであった。本

件列車の運転は当日の最後の行路で、１３時２４分に夕張駅を出発し、１４時２７

分３０秒に追分駅に到着する予定であった （付図１、５参照）。

夕張駅は定刻に出発し、途中の新夕張駅には定刻の１３時５０分に到着した。

新夕張駅で出発信号機の停止信号に従って停車中、輸送指令から、特急気第３６Ｄ列

車の遅れにともない新夕張駅の出発時刻が遅れることの連絡と、ダイヤが乱れて

いるので信号に従って注意して運転するようにとの注意喚起があった。

その後、定刻の数分遅れで運行し、川端駅には上り場内信号機４Ｌの注意信号

の現示を確認して進入した。

上り場内信号機４Ｌを通過した後、ＡＴＳの警報音が鳴動したが、確認ボタン

を押して警報を止め、２番線の所定位置に停止した （付図２参照）。

このときのＡＴＳの警報は ２番線の上り出発信号機２Ｌのロングの地上子 ロ、 （

ングの地上子については ( )④を参照 ）によるもので、出発信号機が停止2.5.1 2 。

信号を現示しているときに鳴動するものであることは理解している。
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２番線の所定位置に停止後、チャイム消しボタンを押してＡＴＳのチャイムを

消し、ドアを開けて客扱いを行った。乗客を２人乗せた後、ドアを閉めて約３分

遅れの１４時１９分ごろに出発したが、このとき上り出発信号機２Ｌの現示は確

認しなかった。

発車後も当該信号機の現示を確認しないまま力行している最中にＡＴＳの警報

音が鳴ったので、信号を冒進したと思い非常ブレーキをかけたが、同信号機を行

。（ 、き過ぎてシェルター内の安全側線終端の砂利盛りに進入して停止した 付図２

３参照）

非常ブレーキをかけたときの速度は、通常、停止位置目標から出発して上り出

/h /h発信号機２Ｌを通過するときは約４５㎞ なので、今回も通常と同様の約４５㎞

であったと思う。

停止後、乗客の中に負傷者がいないことを確かめ、輸送指令に出発信号機を冒

進し安全側線に乗り上げた旨を列車無線で報告した。

乗客は、その後到着した社員の誘導により降車した。

追分駅到着後に行こうと思っていた銀行の閉店時刻のことが気になって、出発

信号機を確認しなかったのかも知れない。

なお、事故当時の川端駅の天気は曇りで、信号機の見通しに影響を及ぼすよう

な状況ではなかった。また、当日乗務した車両は朝からずっと同じ車両（キハ４０

－７６７）で、事故までの間にブレーキ及びＡＴＳの機能に異常はなかった。

輸送指令員の口述2.1.2

事故に至るまでの経過は、川端駅の信号を操作していた輸送指令員（この輸送指

令員は、札幌の指令所で、駒里信号場から楓駅までの間の信号の操作及び列車無線

による指令業務を担当していた ）の口述によれば、概略次のとおりであった。。

本件列車は、通常は川端駅では行き違いを行わないが、当日は札幌方面の降雪

のため長距離列車を中心にダイヤが大幅に乱れており、約２時間遅れの下り特急

気第４００５Ｄ列車（以下「特急列車」という ）と川端駅で行き違いをするこ。

ととなった （付図１、２、４参照）。

このダイヤは、運転調整担当が決定して輸送指令員に伝えられるが、当日いつ

ごろ運転調整担当から伝えられたかは明確に覚えていないが、１４時ごろまでに

は連絡を受けていたはずであった。

運転調整担当から伝えられたダイヤに従って、本件列車を川端駅に進入させる

ため１４時過ぎに川端駅上り場内信号機４Ｌの現示を「進行を指示する信号」と

する操作をしたが、このとき、上り出発信号機２Ｌの現示は、本件列車の川端駅
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出発を抑止するため停止信号のままとした （付図２参照）。

特急列車を通過させるため、事故の少し前に川端駅下り出発信号機４Ｒの現示

を「進行を指示する信号」とする操作を行い、その後下り場内信号機２Ｒの現示

を「進行を指示する信号」としようとしたが、そのときに指令室の表示盤で川端

駅２番線の在線表示が滅灯し追分方の在線表示が点灯したため、本件列車がオー

バーランしたと思った。また、その直後に列車無線で本件列車の運転士から信号

冒進したとの連絡を受けた （付図２参照）。

運転整理での行き違い変更によって列車の出発を抑止する場合の列車への連絡

は、通常、列車が駅に停車中に行うので、今回も本件列車に対する川端駅での特

、 、急列車との行き違いの連絡は 本件列車が川端駅に停車中に行うつもりでいたが

その矢先での事故であった。

川端駅信号リレーの動作記録2.1.3

川端駅信号リレーの動作記録によれば、川端駅２番線の上り出発信号機２Ｌは、

１４時１２分から１４時３７分まで停止信号を現示していたものと推定される。

また、同記録によれば、２番線上り方の安全側線終端の砂利盛りの手前に設置し

てある安全側線緊急防護装置（安全側線終端の砂利盛りに列車が進入したことを検

知して、関係する信号機に停止信号を現示する装置 ）は、１４時２０分に動作し。

たものと推定される。

２２ 人の死亡、行方不明及び負傷.

なし

２３ 鉄道施設及び車両の損傷に関する情報.

鉄道施設及び車両に以下の軽微な損傷が認められた。

鉄道施設 ２番線安全側線緊急防護装置 擦過痕

車 両 前部排障器（スノープラウ） 変形

２４ 乗務員等に関する情報.

運転士に関する情報2.4.1

男性 ５７歳

甲種内燃車運転免許 昭和６２年４月２４日

甲種電気車運転免許 平成４年１１月２６日

運転経験 ２２年７カ月

注：運転士は、日本国有鉄道（以下「国鉄」という ）時代の昭和５２年１２月１。
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日から機関士として列車を運転する業務に従事していた。国鉄は国の機関であった

ことから、鉄道営業法により国鉄の機関士には運転免許は免除されていた。上記の

甲種内燃車運転免許は、国鉄の民営化に伴い交付されたものである。また、運転経

験は国鉄時代からの通算である。

運転士の教育訓練の状況2.4.2

運転士に対する過去１年間の教育訓練は、同社の記録によれば、運転取扱い等に

関して毎月１回（２時間）実施されていた。

運転士の勤務状況2.4.3

事故前１週間の勤務状況は、同社の記録によれば次のとおりであった。

１２月６日 公休

１２月７日から８日まで ７日１４時２９分から８日８時４７分ま

で勤務

１２月９日から１１日まで 休暇

１２月１２日 ６時２６分から勤務

、 、 、また １２月８日退社後から１１日までの休暇期間中は 運転士の口述によれば

いずれの日も自宅及び自宅近所で過ごしており、就寝時刻は２２時前であったとの

ことである。

運転士の健康状態2.4.4

同社による直近の健康診断、適性検査の記録には、本件事故に関与すると考えら

れる内容は記載されていなかった。

また、運転士の口述によれば、持病等はなく、当日の健康状態は良好とのことで

あった。

さらに、当日の乗務前に点呼を行った追分駅主任運転士の口述によれば、点呼時

の運転士の状況に異常は認められなかったとのことであった。

２５ 鉄道施設及び車両に関する情報.

鉄道施設2.5.1

( ) 石勝線の概要1

①信号機の制御

南千歳駅から上落合信号場までの間はＣＴＣ（列車集中制御装置）が設備

されており、札幌の指令所からの遠隔制御により信号機が制御されている。

②列車無線
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全線に列車無線が設備されており、列車は札幌の指令所と通話が可能であ

る。

③ＡＴＳ

全線にＡＴＳ（ＡＴＳ－ＳＮ形）が設備されている。

（付図１参照）

( ) 川端駅の概要2

①有人無人の別

無人

②連動装置の種類

第１種電気継電連動装置

③２番線の本線の有効長について

石勝線は編成の長い貨物列車が運行されているため、２番線の本線の有効

長は４９０ｍとなっている。長さ１１０ｍのホームは駅の中央付近に設置さ

れており、跨線橋がホームの下り方端部に設置されていることから、１両編

成列車に対する停止位置目標は、旅客の利便性を考慮して跨線橋近くの南千

歳駅起点２６ｋ９３０ｍ（以下「南千歳駅起点」を省略 ）に設置されてい。

る。

この結果、この停止位置目標から２番線上り出発信号機２Ｌまでの距離は

２６６ｍとなっている。

（付図２参照）

④２番線上り出発信号機２ＬのＡＴＳについて

川端駅２番線の上り出発信号機２ＬのＡＴＳには、直下の地上子とロング

の地上子が設置されている。

直下の地上子は、同信号機の手前２０ｍの位置（２６ｋ６８４ｍ）に設置

されており、同信号機が停止信号を現示しているときには、この地上子を通

過する列車に対して警報音を鳴動させる。この直下の地上子による警報の場

合は、運転士による確認扱い（常用ブレーキの操作を行った後に確認ボタン

を押すこと ）を行うことができず、自動的に非常ブレーキが動作する。。

直下の地上子の位置は、同信号機が停止信号を現示しているときに、最も

編成の長い列車が誤って出発した場合に、当該列車を同信号機までに停止さ

せることを考慮して設定されている。

１両編成の列車の場合は、停止位置から直下の地上子までの距離が長くな

ることから、当該列車が誤って出発し、通常どおりの加速をした場合には、

直下の地上子によりＡＴＳが動作しても同信号機までに列車を停止させるこ

とが出来ないが、この場合には当該列車を安全側線に進入させて停止させる
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ことにより、他の列車との衝突を回避することとしている。

、 、 （ ）一方 ロングの地上子は 同信号機の手前５９７ｍの位置 ２７ｋ２６１ｍ

に設置されており、同信号機が停止信号を現示しているときに、この地上子

を通過する列車に対して警報音を鳴動させる。運転士はこの警報音の鳴動に

より確認扱いを行い、運転士の操作により列車を所定停止位置に停止させる

こととしているが、運転士が５秒以内に確認扱いを行わないときは自動的に

非常ブレーキが動作する。

（付図２参照）

⑤信号設備の状況

同社において実施された直近の定期検査では、川端駅の信号設備に異常は

認められなかったとのことである。

また、事故の翌日（１２月１３日）に実施した２番線上り出発信号機２Ｌ

に関する連動試験及び同信号機のＡＴＳの直下の地上子の試験では、いずれ

も異常は認められなかった。

車両2.5.2

( ) 車両の概要1

車 種 内燃動車（ディーゼルカー）

編成両数 １両

記号番号 キハ４０－７６７

定 員 ９６人（座席定員６６人）

製 造 昭和５４年１２月

（付図６参照）

( ) ブレーキ装置及びＡＴＳ車上装置の状況2

ブレーキ装置及びＡＴＳ車上装置に関して、同社からの報告によれば次のとおり

であった。

直近の定期検査では、本件車両のブレーキ装置及びＡＴＳ車上装置に異常は認め

られなかった。

また、事故後本件列車を回送する際に事故現場で実施したブレーキ機能の確認結

果並びに事故の翌日（１２月１３日）に同社の苫小牧運転所において実施した当該

車両のブレーキ装置及びＡＴＳ車上装置の検査の結果に異常は認められなかった。

２．６ 事故現場に関する情報

脱線の状況2.6.1

同社の測定による事故後の脱線の状況は次のとおりであった。
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本件列車の事故後の停止位置は、２番線上り出発信号機２Ｌを７０ｍ行き過ぎた

位置（２６ｋ５９４ｍ）であり、先頭台車の第１軸及び第２軸が安全側線終端の砂

利盛りに進入し、砂利盛り始端からそれぞれ４．２ｍ、２．１ｍの位置であった。

なお、脱線車両は隣接する線路を支障していなかった。

（付図３及び写真１、２、３参照）

２番線上り出発信号機２Ｌの見通しの状況2.6.2

現地調査の結果は次のとおりであった。

２番線の線形は直線であり、１両編成列車に対する停止位置目標から上り方面に

向かって２４８ｍの間は勾配がなく、その先の上り出発信号機２Ｌまでの１８ｍの

間は３．１‰の上り勾配となっているが、停止位置目標から上り出発信号機２Ｌの

見通しは良好と認められた。

また、同信号機はシェルターの中に設置されており、被視認性も良好と認められ

た。

なお、同社及び運転士の口述によれば、事故当時の現場付近の天気は曇りで、天

候による同信号機の被視認性への影響はなかったものと推定される。

３ 事実を認定した理由

３．１ 鉄道施設及び車両の状況

事故後の調査の結果、鉄道施設及び車両に本件事故に関連する異常はなかったもの

と推定される。

３．２ 信号現示の状況

川端駅の信号リレーの動作記録から、同駅２番線上り出発信号機２Ｌは１４時１２

分から１４時３７分まで停止信号を現示しており、したがって事故発生の１４時２０

分ごろには、停止信号を現示していたものと推定される。

また、同信号機の被視認性も良好であったものと推定される。

３．３ 事故までの経過

運転士は、川端駅２番線の所定停止位置に到着し客扱いを行った後、１４時１９分

ごろ、約３分遅れで２番線上り出発信号機２Ｌの現示を確認せずに発車し、発車後も

同信号機の現示を確認しないまま力行を続けたものと推定される。

このため、本件列車は、１４時２０分ごろに停止位置から２４６ｍ先に設置されて
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いる同信号機のＡＴＳの直下の地上子を通過した際にＡＴＳによる警報音が鳴動し、

自動的に非常ブレーキが動作するとともに、運転士は、非常ブレーキの操作を行った

ものと推定される。

本件列車は１両編成であり、停止位置から出発信号機までの距離が長いため、通常

の加速で運転をすると、出発信号機の位置では速度が高くなる。このため、非常ブレ

ーキが動作したときの速度は、運転士の口述によれば約４５㎞ であり、この結果、/h

本件列車は非常ブレーキが正常に動作したものの、出発信号機までに停止することが

、 、できずに 先頭台車の第１軸及び第２軸が安全側線終端の砂利盛りに進入して脱線し

出発信号機を７０ｍ行き過ぎた地点で停止したものと推定される。

なお、同社から提供された下記の数値を用いて本件列車の速度を試算すると、本件

列車が停止位置目標を出発して２番線上り出発信号機２ＬのＡＴＳの直下の地上子に

より非常ブレーキが動作したときの速度は約４５㎞ となり、運転士の口述と一致/h

/hする。また、同様に本件列車が砂利盛りに進入するときの速度を試算すると、約１５㎞

となる。

km/h/s平均加速度 １．１

km/h/s非常ブレーキによる平均減速度 ４．０

s空走時間 １．５

３．４ 運転士について

運転士は、適法な動力車操縦者運転免許を保有し、２２年７カ月の運転経験を有し

ていた。

また、同社の記録から、運転士に対しては定期的な教育訓練が行われており、運転

士は運転取扱い等について必要な知識及び技能を保有していたものと推定される。

運転士の最近の勤務状況について、本事故の要因となるような状況は認められなか

った。

運転士の直近の健康診断等の記録には、本事故に関与すると考えられる内容は認め

られず、また、運転士及び乗務前点呼を行った主任運転士の口述から、運転士の事故

当日の健康状態に異常はなかったものと推定される。

「 、運転士は 追分駅到着後に行こうと思っていた銀行の閉店時刻のことが気になって

出発信号機を確認しなかったのかも知れない 」と口述しており、このことが出発信。

号機の現示を確認しなかったことに関与した可能性がある。

４ 原 因
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本事故は、出発信号機が停止信号を現示しているにもかかわらず、同信号機の現示

を確認しないで発車し、力行運転を続けた結果、同信号機の手前でＡＴＳによる警報

音が鳴動し、自動的に非常ブレーキが動作するとともに、運転士により非常ブレーキ

の操作が行われたが、同信号機までに停止することができず、安全側線終端の砂利盛

りに進入し、脱線したことによるものと推定される。

なお、運転士が出発信号機を確認しなかったことについては、業務外での気がかり

なことがあったことが関与した可能性がある。

５ 参考事項

ＡＴＳ－ＳＮ形及びこれと同一機能を有するＡＴＳの設置路線において、出発信号

機が停止信号を現示しているときに、誤って出発した列車を出発信号機の直下の地上

子のみにより停止させる方式では、編成長の違い等により列車の停止位置が複数設定

されていると、本事故のように出発信号機から距離の離れた停止位置から出発する列

車の場合には、速度が高くなることから、ＡＴＳによる非常ブレーキが正常に動作し

ても列車を同信号機までに停止させることが出来ない場合がある。

、 、このような事態を防止するためには 出発信号機のＡＴＳに直下の地上子のほかに

出発信号機から距離の離れた停止位置から出発する列車に対応する地点に、新たな地

上子を増設する等の対策が有効である。

このため、同社では上記の対策を平成９年度から進めており、安全側線の設置され

ていない箇所については平成１４年度中に対策の完了を予定し、今後は川端駅２番線

のように安全側線が設置されている箇所についても対策を検討していくこととしてい

る。
















