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青池 宏樹 (北海道旅客鉄道株式会社 苗穂工場 )

i はじめに
鉄道の雪害規模を評価す る尺度 と しては運休本数や遅延時分等があるが、設備や運行

方法などの要因 も雪害規模 に影響を及ばす ので、降雪規模の大小 と雪害規模 の大小は必

ず しも比例す るわけではない。 JR北 海道の鉄道輸送事業は昨年度深川～名寄間の深名
線を廃止 しバ ス輸送へ と転換 した。深名線 は全国に誇 る豪雪線区であ り除雪態勢ではい

くらか軽減 された気はす るが、東西南北 に伸 びた 2, 500ヽ 余 りの レールを保守す る
のは容易な ことではない。降雪・ 積雪地域 と一 日にい って も地域 による降雪量の違 いは

勿論の こと、雪質・風速・地形な どの違いによ って、雪や寒 さが原因 となる様 々な形態

の輸送災害が生 じる。図 -1に 示す ように、雪や寒 さによって鉄道の被 る害は多岐にわ
た り、鉄道輸送の確保 はこれ ら雪や寒 さとの闘いとい って も過言ではない。以下 に様 々

な雪害形態について述べ、なかで も最 も発生が頻繁なポイ ン ト不転換 について取 り上げ

対策のい ったんを紹介す る。

雪寒現象等

降雪・積雪

吹雪・1/tき溜まり

持込み雪・落下雪

雪崩・崩落雪

圧密時の雪の沈降力

着雪・着氷

主な雪寒害

列車の走行不能・遅延

パンタグラフ上昇不能

信号の確認不能

ポイントの不転換

列車の脱線

乗降口扉の開閉不能

架線・電線等の切断

バラスト飛散

倒木

レールの狂い

トンネル内の建築

列車限界支障

結

上

凍

凍

水柱・凍害

図-1 雪寒現象と鉄道の被る主な害

2 鉄道 の雪害形態
北海道には地 1/t雪 という気象現象がある。地吹雪によって1/tき だまりとなった雪は、

硬く密度が高いため積雪深のわりに走行抵抗が大きく、ときに列車を遅延させる。また

長期間の降雪で線路が雪で埋まり、うずたかく積まれた雪の壁に挟まれた 1本の回廊の
ような状態になり、ラッセル除雪に支障をきたす。最近は沿線の住宅化も回廊を生 じさ
せ同じような支障を持たらす。その他にも凍結・凍上などにより、レールに高低狂いが

生したり、軌間を一定に保持できなくなるなどの事象も発生する。それに類以した問題
として トンネル内の氷柱・地山の凍害等があげれれる。歪んだ トンネルは列車の安全走

行を脅かす。その他にも様々な形態の雪害が発生するが、最も頻繁に発生し頭を傷めて
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いる問題はポイントの不転換である。ポイントに雪や氷があるとポイ ントは本来の動き

が困難となり、軌道回路の短絡による信号の不動作 も発生 し列車の走行が困難となる。

図 -2に 93～ 94年 にかけての一冬のポイン ト不転換発生状況を示す。

(1)要因81発生件数

(3)線区81発生件燎

函館本線  函館本線  学国都市線
〈JNII～桑国〉(オt幌～自石)

(4)駅別発生件敗(ワース ト10)

図 -2 ポイン ト不転換発生状況 (93～ 94年 の一冬 )

全体で 441件 発生 してお り、要因別に分類すると列車による持込み雪・落下雪が全
の 98%を 占めている。持込み雪とは軌間内の残雪や線路側面の残雪及び多量の降雪等
車両の排雪器によってポイン ト部に押 し込まれて発生する。また、落下雪とは車両の

下を中心に付着 した雪塊が、ポイン ト通過時の衝撃・ 動揺等で落下 し直接または転動

てポイン ト部に介在 して発生する。発生時期は降雪が軌間に蓄積される 2月 に多 く、

区 .駅別では札幌・苗穂付近に集中している。これはポイン ト数及び転換回数が多い

ども原因 している。また、石狩太美・石狩当別に多 く発生 しているのは、地域的にみ

風雪時に線路内に雪が溜まり易いことも原因 している。いずれにしてもポイント不転

の主たる原因は走行する列車によって起こされる持込み雪・落下雪である。図 -3に
車による持込み雪・落下雪の発生過程を示す。
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より高くなる除雪されていない

除雪されていない
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よる持込み雪

が不十分

・風圧による持込み雪も発生

・列車通過後にポイントを操作する

・持込み雪は比重が大きく短時間で融けない

。氷雪が介在すると転換不能となることがある

・連続した降雪のため除雪が不十分

・側線からの持込み雪がある

が融けて崩れる

車両に凹

多隆雪地帯を列車が走行する

・運転所出場時から雪が付着している

.札幌駅停車時に緩みやすい

ロングレール化により分岐器以外で衝撃落下しなくなった

ったとき落下し易い

落下雪は比重が大きく短時間で融けない

水雪が介在すると転換不能となることがある

図 -3 列車による持込み雪・落下雪の発生過程

3 ポイ ン ト不転換対策
ポイントによっては付帯する装置等が邪魔を して機械による除雪が困難な箇所 もあり

人海戦術による除雪に頼 らざるえない厄介な設備でもある。現在行われているポイン ト

不転換防止対策の主流は融雪である。北海道内で設備されているポイン ト融雪装置の種

類は温風式融雪器と電気融雪器の 2種 類があるが、構造が簡単で保守・操作が簡便なう
え、熱源の確保が容易等の理由により電気融雪器が多 く用いられており、約 2,600個 所

のポイン トに設備されている。 しか し、融雪装置は決 して万能ではなく、列車による持

込み雪・落下雪のような短時間の多量の雪塊等には十分な効果はない。図 -4に 夕1車 に
よる持込み雪・落下雪とに分類 した不転換防止対策を示す。対策はポイント側と車両側

に分けて行われている。ポイント側では、 ヒーター部の改良はもとより新たに可勤部分

の融雪装置の開発や軌間下部開口により空洞部分を設ける等の工夫がされ、試作箇所

車両から雪が落下する

風圧や慣性による

転動等により雪が

ポイントに入る

直接ポイント部に

ポイント可動部分ヘ

落下雪が介在する
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列車による持込み雪

列車による落下雪

軌間全体 
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車両に雪が付差 →
通過時の衝撃 

―ポイント付近 →
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日常の十分な除雪

ヒーター容量アップ・シェルター設置

ポイント手前凛雪 (パネルヒータ等設置)

地下開口式ポイント設備の検討

ボイント構造の変更

付着防止対策 車両のボディマウント化
ポイント以外で衝撃を与える

転動雪防止 〈違霰ゴム設置)

図-4 ポイント不転換対策

を設けて経過を観察中である。一方、車両側では図-5に 示すような着雪防止対策を施
した列車で営業運転を通 して実験されている。特に雪が付着 しやすい床下を中心に、複

雑な機器が露出しないようカバーで覆 ったり、機器箱間の凹凸にフサギを設けて平面化

したり、走行風を利用 して雪を払う等の工夫がなされている。これ らの中から良好な対

策について随時他の車両にも応用されていく。

① 前位スタビライザ ② 後位スタビライザ

⑤ 戸袋スタビライザ

③ 排障器まわリフサイ ④ 台車防雪カバー

⑥ 機器閾フサギ
① 台枠下面フサギ◎ ダミー箱

⑪ 台枠下面フサギ
⑦ 難着雪塗料使用

機器箱形状変更

′

ヽ
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図 -5 着雪防止対策車の概要

おわ りに

北海道のように数ヶ月間す っぽ りと雪に覆われる地域に、これだけの人口があるのは

界中でも珍 しい。そこに住む者は雪国の知恵を身に付け自然の偉大さを知っている。

を経験せず北海道を語れないのと同様に、北海道の雪害対策を他の地域に学ぶことは

きない。雪国の知恵を生か した雪害対策を目差 して、全社員一九とな り取 り組んでい

ところである。
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