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本報告書の調査は、本件鉄道事故に関し、運輸安全委員会設置法に基づ

き、運輸安全委員会により、鉄道事故及び事故に伴い発生した被害の原因

を究明し、事故の防止及び被害の軽減に寄与することを目的として行われ

たものであり、事故の責任を問うために行われたものではない。

運 輸 安 全 委 員 会

委 員 長 後 藤 昇 弘



≪参 考≫

本報告書本文中に用いる分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 分 析」に用いる分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」

・・・「可能性があると考えられる」
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要 旨 
 

＜概要＞ 

日本貨物鉄道株式会社の札幌貨物ターミナル駅発隅田川駅行き２１両編成の上り高

速貨第９２列車は、平成２３年３月１１日、浜吉田駅を定刻（１４時０６分）の約 

４０分遅れで通過し、速度約８０㎞/h で力行運転中、列車防護無線を受信したため、

運転士が非常ブレーキを使用して列車を停止させた。 

運転士は、非常ブレーキを使用してから列車が停止するまでの間に大きな揺れを感

じ、停止直前に地震が発生した旨を伝える無線を受信した。 

停止から２０～２５分後に津波が列車に到達し、その後、列車を確認したところ機

関車を除く貨車２０両が右へ脱線し押し流されていた。 

列車には運転士１名が乗務していたが、負傷はしなかった。 

 

 



＜原因＞ 

本事故は、列車防護無線を受信し、運転士が非常ブレーキを使用して本件列車を停

止させた後に、地震により発生した津波を本件列車の左（海側）から受けたために、

全貨車が津波の力や浮力により右（山側）に押し流され脱線したことにより発生した

ものと考えられる。 
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１  鉄道事故調査の経過 
 

１.１ 鉄道事故の概要 

日本貨物鉄道株式会社の札幌貨物ターミナル駅発隅田川駅行き２１両編成の上り高

速貨第９２列車は、平成２３年３月１１日（金）、浜吉田駅を定刻（１４時０６分）

の約４０分遅れで通過し、速度約８０㎞/h で力行運転中、列車防護無線を受信した

ため、運転士が非常ブレーキを使用して列車を停止させた。 

運転士は、非常ブレーキを使用してから列車が停止するまでの間に大きな揺れを感

じ、停止直前に地震が発生した旨を伝える無線を受信した。 

停止から２０～２５分後に津波が列車に到達し、その後、列車を確認したところ機

関車を除く貨車２０両が右（前後左右は列車の進行方向を基準とする。）へ脱線し押

し流されていた。 

列車には運転士１名が乗務していたが、負傷はしなかった。 

 

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２３年３月３０日、本事故を当委員会の調査の対象とし、

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。 

東北運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２３年 ３ 月３１日～ ４ 月 １ 日    口述聴取 

       ５ 月２６日           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  事実情報 
 

２.１ 運行の経過 

事故に至るまでの経過は、日本貨物鉄道株式会社（以下「ＪＲ貨物」という。）の

札幌貨物ターミナル駅発隅田川駅行きの上り‘高速貨第９２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。 
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３月１１日、仙台総合鉄道部に出勤し、本件列車を東仙台信号場から引き継ぎ、

定刻の１３時２６分に同信号場を出発した。 

途中、沿線火災の影響で浜吉田駅を定刻（１４時０６分）の約４０分遅れで通

過し、速度約８０㎞/h で力行運転していると「ピピピピピピピ」という列車防

護無線を受信した。このため直ちにノッチオフするとともに非常ブレーキを使用

した。 

停止したのは、南泥沼踏切（日暮里駅起点３２７ｋ３０１ｍ、第一種踏切。以

下「本件踏切」という。以下「日暮里駅起点」は省略。）の約３０ｍ手前であっ

た。 

非常ブレーキを使用してから停止するまでの間に電柱が揺れるのを見たり、大

きな揺れを感じたので地震と分かった。また、停止するかしないかくらいの時に

地震の発生を伝える音声とともに停止を指示する音声を無線で受信した。 

運転していた感覚からは、揺れは激しかったものの、脱線までには至っていな

いと思った。 

停止後は、指令との連絡を列車無線、業務用携帯電話、更に機関車を降りて本

件踏切近くの沿線電話で何度も試みたがつながらなかった。機関車に戻ると、他

の列車に対するものと思われる、パンタグラフ降下、バッテリオフ及び転動防止

の手配を指示する無線が流れたため、自分も行った。 

その後、津波がやってきたのは、列車停止後２０～２５分経過してからであっ

た。津波の高さは機関車の高さの半分くらいで、運転室内は水が足下を少し流れ

る程度に浸水した。車外では、機関車の目の前を家屋や自動車が流れていた。 

津波到達後の少し落ち着いた頃に、運転室右側から後方を確認すると、貨車が

流されていた。２両目、３両目（両数は、機関車を含め前から数える。）くらい

まではその位置を確認することができたが、それより後方は見えなかった。 

津波は地震直後のみであり、その後に到達した津波はなかったが、機関車周辺

の水が引く様子もなかった。このため、機関車内にとどまり列車無線及び業務用

携帯電話を使用して指令との連絡を試みたが、つながらなかった。 

その後、２２時０９分ごろ、仙台総合鉄道部にいる同僚の個人携帯電話から自

分の携帯電話に連絡が入ったので、その時に、貨車が流されてしまっていること

等の状況報告を同鉄道部に行った。 

２３時ごろになって山元町の防災放送が聞こえた。仙台港に１０ｍの津波が来

たこと、したがって直ちに高台に避難すべきであることを伝えるものだった。 

列車停止直後に本件踏切近くの沿線電話を使用していた時に、避難中の近隣住

民から「６ｍの津波が来るから逃げなさい」と言われていた。６ｍの津波で機関

車が半分水に浸かったのだから、１０ｍでは完全に被ってしまうと思い、機関車
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から近くの民家に避難した。 

本件列車の乗務開始から停止に至るまで、車両に異常は認められなかった。 

津波が到達した当時、現場付近は曇っていた。 

 

また、機関車に搭載されていたタコグラフの記録によると、本件列車が停止したの

は１４時４６分ごろであった。 

 

なお、本事故の発生時刻は、本件列車が停止した１４時４６分ごろの２０～２５分

後と考えられることから、１５時０６分～１５時１１分ごろであった。 

（付図１ 常磐線路線図、付図２ 現場付近の地形図、付図３ 現場付近の略図 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) ＪＲ貨物及び東日本旅客鉄道株式会社（以下「ＪＲ東日本」という。）に

よると、本件列車の脱線状況は以下のとおりであった。 

① 本件列車は、機関車の先頭が本件踏切の手前約８３ｍ付近（３２７ｋ 

３８４ｍ付近）に停止していた。 

② 本件列車の貨車２０両は、全てコンテナ車で、連結が外れ線路跡の右

（山側）に脱線し、一部貨車は横転した状態で広い範囲に散在していた。 

右（山側）に流された貨車には、線路跡から１００ｍを超えたところま

で流されたものもあった。また、最後方の貨車は３２７ｋ７６６ｍ付近に

あった。 

なお、機関車は脱線せずにレールに載っていた。 

(2) 機関車の左（海側）には、民家が建っていた。 

(3) 本件列車が脱線した地点は、浜吉田駅と山下駅の駅間、宮城県亘理郡山元

町山寺字北泥沼地内であり、海岸線からの直線距離は約１.７km である。 

（付図１ 常磐線路線図、付図２ 現場付近の地形図、付図３ 現場付近の略図、

写真１ 貨車とレールの流出状況 参照） 
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2.3.2 鉄道施設に関する情報 

2.3.2.1 路線の概要 

ＪＲ東日本の常磐線は、日暮里駅～岩沼駅の３４３.１km、三河島駅～隅田川駅

～南千住駅の５.７km 及び三河島駅～田端駅の１.６km の単線及び複線であり、軌

間は１,０６７mm、直流１,５００Ｖ・交流２０,０００Ｖの電化区間である。なお、

事故現場付近は、単線の交流２０,０００Ｖの電化区間である。 

ＪＲ貨物は、第二種鉄道事業者*1として、常磐線を使用して貨物列車の運行を 

行っている。 

（付図１ 常磐線路線図 参照） 

 

2.3.2.2 事故現場付近の鉄道施設に関する情報 

事故現場付近を含む３２７ｋ３１０ｍ～３２７ｋ８１０ｍ間の鉄道施設に関する

情報は、以下のとおりである。 

(1) 軌道は、地盤の上に高さ０.５５～１.０６ｍの盛土を施工して敷設されて

いた。 

(2) レールは、５０kgＮレールである。 

(3) まくらぎはＰＣまくらぎで、レール２５ｍ当たり３９本使用されている。 

(4) レール締結装置は、３２７ｋ３１０ｍ～３２７ｋ４０３.９ｍが板ばね、

３２７ｋ４０３.９ｍ～３２７ｋ８１０ｍが線ばねである。 

(5) 道床は砕石で、厚さは２００mm である。 

(6) 線形は直線であり、勾配は０‰（平坦）となっている。 

（付図３ 現場付近の略図 参照） 

 

2.3.3 鉄道車両に関する情報 

本件列車は、交流電気機関車（ＥＤ７５－１０３９）が貨車（コキ５００００形

式）２０両を牽引しており、編成及びコンテナの搭載状態は下図のとおりであった。 

積載コンテナは、１２ft コンテナ（長さ３,７１５mm×幅２,４５０～２,４９０

mm×高さ２,５００mm）計７５個であり、危険物の搭載はなかった。 

なお、記号番号（「コキ」は省略。）下の（ ）内は主な積載物である。 

 

  

                         
*1  「第二種鉄道事業者」とは、自らが敷設する鉄道線路以外の鉄道線路を使用して鉄道による旅客又は貨物の

運送を行う事業者をいう。 
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←山下駅方                        浜吉田駅方→ 

列車進行方向   ●：脱線軸   ：コンテナ 

  

 

①ED75-1039    ②52170        ③53019      ④50679       ⑤50052       ⑥53021 

(ﾌﾟﾗｽﾁｯｸｹｰｽ)   (玉葱)    (紙)    (紙)     (紙) 

 

 

⑦52346       ⑧51331       ⑨51667       ⑩51348       ⑪51621 

(紙)    (紙)     (－)     (紙)    (玉葱、他) 

 

 

⑫50866       ⑬52841       ⑭50652       ⑮50322       ⑯51717 

(玉葱、他)   (紙、他) (空ｺﾝﾃﾅ、他) (空ｺﾝﾃﾅ、ｻｯｼ)  (空ｺﾝﾃﾅ) 

 

 

⑰51710       ⑱51543       ⑲52641         ⑳52370     ㉑52961 

(空ｺﾝﾃﾅ、他)  (紙)     (紙)     (紙)     (－) 

 

機関車及び貨車の主な諸元は、次のとおりである。 

(1) 機関車 

運転整備質量：６７.２０ｔ 

最 大 寸 法：１４,３００×３,０８５×４,２８０mm（長さ×幅×高さ） 

連 結 器：自動連結器（かみ合い部縦方向長さ２８０mm） 

(2) 貨車 

空 車 質 量：１８.３ｔ 

最大積載量：３７.０ｔ 

最 大 寸 法：２０,４００×２,６４０×２,０９８mm（長さ×幅×高さ） 

レール面から荷台までの高さ：１,１００mm 

連 結 器：自動連結器（かみ合い部縦方向長さ２８０mm） 

 

２.４ 鉄道施設及び車両等の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

現場付近の線路は、３１７ｋ３７７ｍから３２９ｋ８５０ｍまで流失又は埋没し

ていた。 

（付図３ 現場付近の略図、写真１ 貨車とレールの流出状況 参照） 
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2.4.2 車両の痕跡の状況 

機関車の車体には浸水した跡があり、車体の左側面より右側面の浸水跡の高さが

僅かに高く、その高さはレール面から約２,１８７mm であった。 

（付図４ 機関車の浸水跡 参照） 

 

２.５ 乗務員等に関する情報 

運転士  男性 ４８歳 

甲種電気車運転免許                昭和６２年 ６ 月 １ 日 

（運転士経験年数は２３年１１か月） 

 

２.６ 運転取扱い等に関する情報 

ＪＲ貨物は、「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」に基づき東北運輸局に届

け出ている「運転取扱実施基準」及び内規である「災害時運転規制等手続（規程）」

において、次のように地震時の運転取扱いを定めている。 

(1) 運転取扱実施基準 

（気象異常等の場合の警戒） 

第３１７条 列車若しくは車両の運転又は線路の保守に従事する係員は、降雨、

降雪、地震等により災害が発生するおそれがある場合又は気象通報を受領し

た場合は、列車又は車両の運転に特段の注意をし、厳重な警戒をしなければ

ならない。 

２ 降雨、降雪、地震等の場合の線路の警戒又は巡回、運転速度の規制方法等

については、別に定めるものによる。 

（「災害時運転規制等手続」参照） 

(2) 災害時運転規制等手続（規程） 

（地震時における運転士の取扱い） 

第８条 運転士は、列車の運転中に地震を感知したときは列車を直ちに停止さ

せること。この場合、列車の停止した位置が築堤、切り取り、橋りょう上等

となるときは、状況を判断して安全と認められる箇所へ移動すること。 

なお、津波に対する乗務員の避難に関する内規等は策定されていない。 

 

２.７ 気象に関する情報 

事故当時の天気は、２.１に記述したように運転士の口述によると、曇りであった。 

 

２.８ 地震に関する情報 

気象庁の発表によると、平成２３年３月１１日１４時４６分ごろ、三陸沖（北緯 
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３８度６.２分、東経１４２度５１.６分、深さ２４km）を震源とする地震が発生した。

地震の規模を表すモーメントマグニチュード*2は９.０であり、宮城県栗原市で震度

７を、宮城県、福島県、茨城県、栃木県の４県にわたる市町村で震度６強を記録した。

気象庁は同日、この地震を「東北地方太平洋沖地震」と命名した。 

事故現場は震央の西方約１７３km で、推計震度は「６弱」であった。 

 

２.９ 津波に関する情報 

事故現場付近は、東北地方太平洋沖地震によって発生した津波により、付図５に示

すように広範囲にわたって浸水した。 

なお、福島県相馬市原釜及び宮城県石巻市鮎川浜にある気象庁の津波観測施設にお

いて、それぞれ高さ９.３ｍ以上（同日１５時５１分）、８.６ｍ以上（同日１５時 

２６分）の非常に高い津波を観測した*3。 

（付図５ 津波浸水範囲、付図６ 津波観測結果 参照） 

 

 

３  分 析 
 

３.１ 脱線の発生に関する分析 

２.１の運転士の口述並びに２.８及び２.９の記述から、本件列車は、防護無線を

受信し、非常ブレーキを使用して停止後、地震により発生した津波を左（海側）から

受けたと推定される。 

津波を受けた本件列車には、2.4.2 に記述したように、機関車にレール面から約 

２,１８７mm の位置に浸水跡があったことから、貨車においても積載していたコンテ

ナの半分ほどの高さ（レール面から２,３５０mm）まで水没した可能性が考えられる。 

このため、貨車は、津波の力や浮力により脱線し、連結器のかみ合い部が外れたり、

右（山側）に押し流されたことにより散在する状態となったものと考えられる。 

コンテナが半分程度水没した場合の浮力は、コンテナの大きさを長さ３,７１５mm

×幅２,４５０mm×高さ２,５００mm、液体の比重を真水（１,０００kg/m3）と仮定し

て概算すると、約１１１ｋＮである。この場合、コンテナ５個を搭載した貨車には、

１１１ｋＮ×５＝５５５ｋＮ≒５６.６tf の浮力が作用することに相当する。なお、

                         
*2  「モーメントマグニチュード」とは、地震の断層面の大きさや変位量の推定から算出されるマグニチュード

であり、地震のより正しい規模を推定できる。通常気象庁が発表しているマグニチュードは地震計の振幅から決

定される量であり、マグニチュード８を超える巨大地震の場合は、正しい規模を推定することができないので 

モーメントマグニチュードを使用している。 
*3  ともに観測された津波の最大の高さであり、気象庁の巨大津波観測計（観測単位は０.１ｍ）による値を示す。

「以上」の表現は、データの入手ができない期間があったためである。 
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最大積載時の貨車の総質量は、５５.３ｔである。 

なお、地震動による脱線の有無については、２.１に記述したように、運転士が非

常ブレーキ使用中に大きな揺れを感じたものの脱線までには至っていないと思ったと

口述しているが、近隣住民から津波襲来の知らせを受けて機関車内へ避難したため津

波が来る前に列車の状態を確認できなかったと考えられることから、地震動による脱

線発生の有無については明らかにすることはできなかった。 

機関車が津波で脱線しなかったことについては、機関車の質量が最大積載時の貨車

よりも大きいことや機関車の左（海側）に民家があったこと、また、貨車の連結が外

れたことにより、機関車を脱線させるだけの力が働かなかったものと考えられる。 

 

３.２ 乗務員の避難等に関する分析 

今般発生した東北地方太平洋沖地震のような大地震による津波の到来により貨車が

流されるという異常な災害を想定した乗務員の避難については、２.６に記述したよ

うに内規等は作成されていないことから、このような異常な災害から乗務員の安全を

確保するために、避難方法について内規等を整備しておくことが望ましい。 

また、併せて２.１に記述したように、運転士は、列車無線、業務用携帯電話等で

指令等と連絡を取ることができなかったと口述している。そのような場合でも、乗務

員が地震、津波等の情報が得られるように情報が得られる機器の携行等について検討

するとともに、指令等と連絡が取れない場合の乗務員の対応についても定めておくこ

とが望ましい。 

 

 

４  原 因 
 

本事故は、列車防護無線を受信し、運転士が非常ブレーキを使用して本件列車を停

止させた後に、地震により発生した津波を本件列車の左（海側）から受けたために、

全貨車が津波の力や浮力により右（山側）に押し流され脱線したことにより発生した

ものと考えられる。  
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付図１ 常磐線路線図 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図２ 現場付近の地形図 
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写真１ 貨車とレールの流出状況（その１） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

①南泥沼踏切付近から見た山下駅方の線路

③南泥沼踏切付近から見た機関車と4両目貨車

⑤山下駅方から見た機関車前部付近

④2両目貨車等

4両目2両目 5両目

⑥機関車左側後部付近

②南泥沼踏切付近から見た機関車と貨車

4両目5両目 機関車
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写真１ 貨車とレールの流出状況（その２） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑪浜吉田駅方から見た機関車等と線路

4両目 5両目機関車

⑨浜吉田駅方から見た機関車と線路

⑧浜吉田駅方から見た機関車後部付近

⑩機関車右側後部付近から見た4両目貨車と線路

⑦機関車右側後部台車付近

⑫6両目貨車等

10両目

6両目

7両目 8両目
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写真１ 貨車とレールの流出状況（その３） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑰21両目（最後部）貨車と線路

後部標識

⑭9両目貨車と線路

⑯18両目、19両目貨車と線路

18両目
19両目

⑮14両目貨車

⑬8両目貨車
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付図４ 機関車の浸水跡 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図５ 津波浸水範囲 
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付図６ 津波観測結果 
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上図施設における観測津波波形
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データなし
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＜地点名 最大津波高さ（観測時刻）＞

石巻 ８.６ｍ以上
（１５：２６）

相馬 ９.３ｍ以上
（１５：５１）

震央
事故現場

宮城県石巻市鮎川浜
（石巻）

福島県相馬市原釜
（相馬）

:津波観測施設

図中の施設は全て気象庁所管であり、石巻及び相
馬の観測は巨大津波観測計（精度１０cm）にそれぞ
れ依る。地図の描画には電子国土ポータルを用いた。

事故現場周辺における津波観測施設


