
安全問題研究会
2020年7月4日

～ＪＲ北海道～
リンクする安全と経営問題

（追補 ポスト・コロナの
新しい鉄道像をも見据えて）

「ノーモア尼崎事故！
生命と安全を守る７．４集会」報告



第 １ 部

2005年頃から噴出するように
なったＪＲ北海道安全問題



安全崩壊、JR各社で同時発生

• 「今年１月～４月１３日に発生した事故は
例年の倍以上の３３件。３日に１回のペ
ースで、北海道運輸局は異例の再発防
止を指導。」（2005.4.17「毎日新聞」）
……尼崎事故のわずか８日前の記事。
ＪＲ北海道でもこの頃から安全崩壊が
始まっていた。



2007.12.21「北海道新聞」
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決定的破綻としての2つの事故①
• 石勝線トンネルで特急列車が火災（2011年5
月、79名負傷）。死者が出なかったのは奇跡



決定的破綻としての2つの事故①

•性能上、120km/h運転にしか耐えられない
気動車を130km/hで運転した結果。

•鉄道の気動車は自動車と異なり、走行中、
常時「力行」（エンジンを噴かした状態）にし
続けられる設計にはなっていないが、当時、
ＪＲ北海道の特急は走行中、無理な高速運
転のためエンジンを常時力行状態だった。

•高速化のため他のすべてを犠牲にするＪＲ
北海道の末路。



決定的破綻としての2つの事故②
• 2013年、函館線大沼駅で貨物列車が脱線。
線路異常がありながら放置270カ所も

• 軌間変位許容値は19mmだが現場では
37mmに拡大。

• 19mm以上の変位は15日以内に補修する
社内規則があるが守られていなかった

＜通り変位＞

発生しても軌間は変わらない
＜軌間変位＞

線路幅の異常 軌間が変わる



決定的破綻としての2つの事故②

• 現場は「人員も資材も足りない」と悲鳴
（2013.9.25「毎日」）。保線作業につい
て「引き継ぎがなかった」「教えられた
が、覚えていない」との証言も

• 2014年1月、ＪＲ会社法に基づき国交
省が初の監督命令



第 ２ 部

レール検査データ「改ざん」
裁判から見えたもの
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事実経過

• 函館線大沼駅の貨物列車脱線事故後、
レール検査データ「改ざん」が発覚。

• 2014年2月、国交省がＪＲ北海道を道
警に告発。道警が強制捜査～書類送検

• 札幌区検が保線管理労働者3人に加え、
法人としてのＪＲ北海道を札幌簡裁に起
訴。

• ＪＲ北海道の起訴は「両罰規定」（いわ
ゆる組織罰の一形態）に基づく。



2019年2月の判決～札幌簡裁

• 法人としてのＪＲ北海道には、有罪（罰
金100万円）。

• 保線管理労働者3名は無罪。

• 検察、JR北海道いずれも控訴せず、札
幌簡裁判決が確定。



裁判の争点～検察側主張

• ①「本物」のレール検査数値を記載した
紙の台帳をパソコン上のデータに「補
正」して入力後、紙の台帳を破棄～運
輸安全委員会による事故調査の際、
「補正」後のパソコンデータを提出した
行為が鉄道事業法違反（虚偽報告）、運
輸安全委員会設置法違反（検査妨害）
に当たる。



裁判の争点～検察側主張

• ②通り変位の数値が小さく書き換えら
れたこと、保線労働者が通り変位の数
値に一貫して関心を示さず検査データ
の書き換えを黙認していたことは改ざん
である。



裁判の争点～弁護側（JR側）主張

• ①可搬式軌道変位計測装置（トラックマ
スター、保線装置の一種）に入力されてい
るデータがそもそもデタラメで実態を
反映していなかった。

• トラックマスターの誤った通り変位の数
値を真の数値に補正しただけであり、改
ざんに当たらない。



裁判の争点～弁護側（JR側）主張

• ②車輪全体が２本のレールの間に落下
していた現場の状況から、事故原因は
軌間変位である。

• 通り変位は事故原因ではないのだから
保線労働者がその数値の変化に無関心
でもなんら矛盾はない。



可搬式軌道変位計測装置
（トラックマスター）



裁判を傍聴して

• 現場でのレール異常が仮に「通り変位」（検
察側主張、下図参照）であった場合、レール
に歪みが生じていてもレール幅＝車輪の幅
であることに変わりはなく、車輪全体が線路
内に落下するような事態は起こりえない。

＜線路幅＝軌間＞

1067mmと

1435mmがある



理は弁護側にあり！

• 現場で実際に起きていたのは「軌間変
位」（弁護側主張、下図参照）。この場合、
車輪全体が線路内に落下することも。

• 裁判所もこの主張を採用→労働者に無罪。



ＪＲ保線労働者らの証人尋問では

• 「曲線半径が230mのところ、400mと
データ登録されている場所もあった」

• 「（トラックマスター入力の数値よりも）
実際の曲線半径はもっと小さいのでは
ないか」「もっとあのカーブはきついは
ず」などの声が保線労働者から上がっ
ていた

• ……との重大証言。



元国鉄保線労働者も……

• 元国労稚内闘争団の田中博さん（国鉄
で保線担当）も「ある程度の期間（10年程
度）、保線現場をきちんと経験した熟練
労働者が現場に立ってカーブを見れば、
その半径がどの程度かは感覚でわか
る」と労働者を信頼。

• 「JRが公表している曲線半径が自分た
ちの現場感覚と異なっている」で現役
保線労働者、国鉄時代の元保線労働者
の見解が一致。



なぜこのような事態が起きたの
か？～安全問題研究会の推定

• 函館本線が建設された当時の基準、旧
「普通鉄道構造規則」（国土交通省令）
では、曲線半径400mでの制限速度を
時速90～110km/h、曲線半径250mで
は70～90km/hと定めていた。

• 半径230mの曲線を400mと偽れば、１
円も金をかけずに20km/hも高速化で
きる。



なぜこのような事態が起きたの
か？～安全問題研究会の推定

• 現場で起きていたことは検察の起訴理
由である「改ざん」とは真逆の事態。

• 労働者がレール検査データの数値を改
ざんしていたのではなく、ＪＲ北海道が
曲線半径を実際より大きくごまかしてい
た。



なぜこのような事態が起きたの
か？～安全問題研究会の推定

速度 曲線半径の下限値

110km/時を超える 600m

90km/時を超え
110km/時以下

400m

70km/時を超え
90km/時以下

250m

70km/時以下 160m

旧「普通鉄道構造規則」における曲線半径
（本線）と制限速度の関係に関する規定

ＪＲ北が
改ざん？

これでスピード
アップできる！



なぜこのような事態が起きたの
か？～安全問題研究会の推定

• 改ざん後の数値を基に保線作業をすれ
ば事故が起きかねないので、現場で労
働者が検査データ数値を本来の曲線半
径に基づいたものに補正していた（結果
的に補正後の数値は小さくなる）。

• 裁判で認定されたわけではなく、安全
問題研究会の推定に過ぎないが、当時
のＪＲ北海道にはそうするだけの十分な
動機があった。



なぜこのような事態が起きたの
か？～安全問題研究会の推定

• 相次ぐ事故を受けて社内に設置された
ＪＲ北海道再生推進会議が2014年7月
にまとめた報告書に「高速道路網の道
内整備計画に対抗するため、限られた
財源を都市間高速事業に重点配分し
た」との記述。

• 安全を犠牲にして高速化を優先したとＪ
Ｒ北海道みずから認める。



第 ３ 部

経営悪化が招いた連続事故
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運輸審議会主催
運賃値上げ公聴会(２０１９.7.1)

• 2019年10月の消費増税に合わせて平
均11％、最大3割もの大幅運賃値上げ。

• 安全問題研究会代表含め3人が公述人
として出席。全員が値上げに反対。

• 島田修ＪＲ北海道社長が「経営安定基
金運用の結果、含み益が863億円あ
る」と発言。



設備投資の少なさが決算にも
• だがこの863億円は「基金評価益」と
して資産の部に計上。

• 鉄道事業者なのに固定資産が過少（Ｊ
Ｒ北海道「2019年度決算資料」より）。



2019年度JR北海道決算資料を見て

• 施設や車両などの固定資産は減価償却によ
って使用年数が長くなるほど価値が低くなる。

• 固定資産が少ないのは設備投資（安全投資も
含む）が十分行われていないことを意味する。

• 経営安定基金本体は負債・純資産の部に計
上、評価益のみ資産の部に計上。

• 民間企業では通常の場合、預金からの受取
利息は貸方（右側）に記載される。

• 過少な固定資産の穴埋めに経営安定基金
運用益を利用？



JR北海道(&四国)の深刻な経営状況

2013.10.12「北海道新聞」掲載資料に当研究会が加工
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まとめ～解決策はあるのか？
• 北海道の鉄路「見殺し」方針を貫く安倍政権
からの転換が必要。

• ＪＲ北海道が公表した2020年3月期決算で
の赤字額は426億円、「アベノマスク」配布
経費は466億円。ＪＲ北海道を1年延命する
ための費用は「アベノマスク」より安い。

←466億

＞
426億→



まとめ～解決策はあるのか？

• リニアには財投3兆円。地元の反対押し切り建設強
行。地元が存続を求める北海道の生活路線には
30億円を出さず見殺し(いずれも2020.6.19付「道新」)

• 無駄遣いを見直し、真に必要な部門に予算を振り
向けさせることで解決可能。



まとめ～解決策はあるのか？
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（追補）ローカル線
の現状（札沼線）

• 2020年4月17日限りで北海道医療
大学～新十津川が部分廃止。

• 当初は5月連休明け、5／7の予定だ
ったが、新型コロナで繰り上げ。



（追補）ローカル線の現状（日高本線）

• 2019年11月、沿線7町長会議がバス
転換に向けたＪＲ北海道と各町との個
別協議入り（廃止ではない）に「多数決」
で同意したものの浦河町は反対。

• 「転換して良かったと思えるような転換
バスの具体策が出ない限り、同意はで
きない。むしろ今後のほうが長いと思っ
ている」（大鷹千秋・日高町長）



（追補）ローカル線の現状（日高本線）

• この6月、ＪＲ北海道は沿線7町にバス転換
費用として25億円を提示。

• 5線区のうち先に廃止となった2線区（石勝線
夕張支線、札沼線・北海道医療大学～新十津川）
と比べても（1km当たり）半額に過ぎない。

• 安全問題研究会の試算では、鉄道時代と同
じダイヤを維持する場合でも運行は転換後
15年間が限度。「鉄道より便利」な転換バス
にするなら転換後10年持つかどうかの水準。



コロナ禍で露呈 日本の「物流軽視」
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コロナ禍を受けて～鉄道の新しい役割

• 外出自粛で東海道新幹線始まって以来の
事態。「１両に乗客１人のことも」

• その一方で「トイレットペーパーをいくら運
んでも追いつかない」（トラック運転手）

• 生活必需品輸送・ネット通販輸送が各地
でパンク。大量高速輸送に強い鉄道をこん
な時に廃線にしてどうするの？

• 北海道の鉄道に乗客などいなくてもよい。
貨物（生活必需品）輸送には明日がある。



ご清聴ありがとうございました。

本資料は、安全問題研究会

公式サイトにも掲載しています。
https://transportation.sakura.ne.jp/

または

https://transportation.sakura.ne.jp/

