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要 旨 
 

＜概要＞ 

東日本旅客鉄道株式会社の山田線宮古駅発盛岡駅行き１両編成の上り普通第６４５

Ｄ列車は、平成２７年１２月１１日、平津戸駅を定刻（１９時２４分）に出発した。

列車の運転士は、平津戸～松草駅間を速度約５５km/hで走行中、前方の線路上に倒木

を発見したため、直ちにブレーキを使用したが列車は線路上に流入していた倒木や土

砂等に衝突し、これらに乗り上げて停止した。 

その後の調査の結果、列車は全４軸が脱線し、車体は右側に傾いていた。また、停

止した列車の左側の斜面は崩壊し、線路上に土砂等が流入していた。 

列車には、乗客２２名及び乗務員２名（運転士及び車掌）が乗車しており、そのう

ち、乗客１５名及び運転士が負傷した。 

 

 



 

＜原因＞ 

本事故は、斜面が崩壊したことによって線路内へ流入した倒木や土砂等に、列車が

衝突し乗り上げたため、脱線したことにより発生したものと推定される。 

斜面が崩壊したことについては、急な斜面であること及び風化により斜面表層部が

不安定化していたところに、降雨や融雪などにより斜面表層の重量が増加したことに

よる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山田線宮古駅発盛岡駅行き１両編成の上り普通第６４５

Ｄ列車は、平成２７年１２月１１日（金）、平津戸
ひ ら つ と

駅を定刻（１９時２４分）に出発

した。列車の運転士は、平津戸～松草駅間を速度約５５km/hで走行中、前方の線路上

に倒木を発見したため、直ちにブレーキを使用したが列車は線路上に流入していた倒

木や土砂等に衝突し、これらに乗り上げて停止した。 

その後の調査の結果、列車は全４軸が脱線し、車体は右側（以下、前後左右は列車

の進行方向を基準とする。）に傾いていた。また、停止した列車の左側の斜面は崩壊

し、線路上に土砂等が流入していた。 

列車には、乗客２２名及び乗務員２名（運転士及び車掌）が乗車しており、そのう

ち、乗客１５名及び運転士が負傷した。 

 

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２７年１２月１１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。 

東北運輸局は、本事故調査の支援のため、職員を事故現場等に派遣した。 

 

1.2.2 調査の実施時期 

平成２７年１２月１２日及び１３日    現場調査及び口述聴取 

平成２８年 ３ 月 ８ 日及び ９ 日    口述聴取及び現場調査等 

平成２８年１２月 ５ 日及び ６ 日    口述聴取及び現場調査等 

 

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。）の山

田線宮古駅発盛岡駅行きの上り普通第６４５Ｄ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。）、車掌（以下「本件車掌」という。）及び本件
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列車に乗車していた乗客２名（以下「乗客Ａ」、「乗客Ｂ」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。 

 

2.1.1 本件運転士等の口述 

(1) 本件運転士 

事故発生当日は、盛岡駅から宮古駅まで１往復した後、盛岡駅から上米内
か み よ な い

駅までの１往復を乗務する予定であった。天候は、盛岡駅を出発する時から

雨が降っており、宮古駅を本件列車が出発する時も同様だった。雨は、小雨

ではなくワイパーを連続して使うくらい降っていたが、運転には支障はなく

運転規制も発令されていなかった。 

盛岡駅から乗務して定刻の１３時５１分に出発し、宮古駅を定刻の１８時

１０分に本件列車として折り返した。門馬
か ど ま

トンネル付近で若干の車輪の空転

があったものの本件列車に異状はなく、右カーブに入り第９閉伊
へ い

川
がわ

橋りょう

を約５５km/hで通過し、直線に少し入った所で５０ｍくらい先に倒木がある

のを認め、直ちに非常ブレーキを使用した。倒木にぶつかる間際に下の方を

見ると、線路が見えないほどの土砂があり、衝撃があった後に何かに乗り上

がって車両は右に傾いた。倒木は、線路右側にはみ出る感じで、その高さは

運転席に座っているときの目線の位置くらいまでであった。 

その後、業務用携帯電話で輸送指令に本事故が発生した駅間と倒木に衝撃、

脱線し、傾いたことを報告した。乗客には「倒木に接触して脱線したのでこ

れから避難の準備をします。その場でまず落ち着いてください」と伝えたと

思う。右側の最後部の出入口（側
がわ

扉
とびら

）が開いており、そこから乗客の一人

と協力して乗客を降車させ、乗客全員が降車したことを確認した後、橋りょ

う付近にある線路下の国道へ誘導した。避難している間にも車両の真ん中の

辺りで、斜面から落ちた土砂が車両の窓ガラスに当たる音が連続して聞こえ

た。 

(2) 本件車掌 

本件列車には宮古駅から乗務し、定刻の１８時１０分に発車した。宮古駅

を出発後は、本件列車に特に変わったことはなく、平津戸駅を出発し、車両

最後部の乗務員室で後ろを向いて座っていた。車内は乗客が座席にゆったり

座る感じで、横長の座席では散らばっている感じに見えた。非常ブレーキが

突然作動し、その後、車体が不安定に横に揺れ、ほぼ同時に「ドーン」と何

かにぶつかった衝撃があり、車両が傾いた状態で停止した。 

車内ブザーで本件運転士に車内電話に出るよう合図したが、応答がなかっ

たため運転室に行き、本件運転士から倒木にぶつかって停車したこと及び車
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内を確認してほしいというようなことを言われた。これを受けて乗客に倒木

のため止まったこと、少し待っていただくことを車内放送した。 

その後、しゃがんでいる人の具合を聞くなど乗客の対応をしている時に、

車両の前側辺りで「ドーン」という衝撃があり、車両が更に傾いたので、乗

客に荷物があったらそれで頭を守るように案内した。 

その後、最後部右側のドアから降車する乗客の手伝いをした。線路上から

避難できる所があるか探していたところ、宮古駅方に進んだ所に橋りょうが

あり、それを渡ってすぐの所に道路に降りる階段のようなものを確認したの

で、降車した乗客がいる所に戻り、そこからこの階段を使って乗客を線路下

まで誘導した。 

(3) 乗客Ａ（同社社員） 

後方の左側の横長の座席に座っていた。乗客はまばらであった。平津戸駅

を出発して、うとうととしていた時に、急激に速度が落ち、浮いたような感

じで「ドーン」と何かにぶつかった衝撃とともに右斜めに体が飛ばされた。

車内では悲鳴があがり、乗客は床に伏せている人や座席に座っている人がい

て、腕から出血している人やうめき声をあげている人もいた。 

車両が傾いているため先頭部の方まで手すりを握りながら歩き、前の方に

行って見たときに倒れた木がいっぱいヘッドライトに照らされていたのが見

えたので、倒木にぶつかったと思った。元の車両後部に戻る時には車両は更

に傾いてまっすぐ歩けない状況であった。ずっと細かい揺れがあり、車両は

止まっていないでどこかに動いているのではないかという感覚であった。 

その後、衝撃があって更に傾き、立つことはできないくらいになった。

「バリバリバリ」というような音とともに更に傾き、その後もまだ揺れてい

るなという感覚はあった。 

後方部右側のドアから、乗客を車外に避難させた。車両は傾いて、ドア下

端付近はすぐに地面だった。橋りょうを渡り終えた所に線路から降りられる

所があると聞き、乗客の一番後から向かった。後ろを振り返り車体の山側を

見たところ、斜面から車両のある所に石が落ちていて土砂崩れで列車が土砂

に乗り上げたと思った。 

(4) 乗客Ｂ（同社社員） 

本件列車に宮古駅から乗車し、後方の左側の横長の座席の中央付近に座っ

ていた。走行中は変わったことはなかったが、突然、ブレーキが掛かり、何

か異状が発生したと思い、前方を確認しようと席から腰を上げ通路側をのぞ

き込んだ瞬間、何かに衝突する音とともに前方に飛ばされ、気付いたら、右

側ボックスシートの真ん中まで飛ばされていた。乗務員から「倒木と衝突し
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た」と車内放送があった。業務用携帯電話で事故の状況を関係箇所に連絡し

た。 

輸送指令から「まず乗客を避難させなければならない」と言われたので乗

客の状況を把握しなければならないと思った。列車が止まった時から土砂が

断続的に落ちていて、車両が少しずつ動いている感じだった。そのうち、土

砂の流入によるものと思われる非常に大きい衝撃があり、これにより車両が

一気に傾き、左側に座っていた人が下（右側）に滑るように転げ落ちたので、

すぐに車外に脱出しなければならないと思った。 

車外に避難できる所を探したところ、後ろの右側ドアに１０cm程度の隙間

があったので、思いっきりスライドさせて開けた。ドア付近で本件運転士と

共に、乗客を車外へ降ろし、宮古駅方の線路上に避難した。本件車掌か誰か

が宮古駅方に線路下へ降りることができる通路を見つけ、乗客を案内し、国

道に避難した。 

（付図１ 山田線路線図、付図２ 事故現場付近の地形図、付図３ 事故現場周辺

略図 参照） 

 

2.1.2 運転状況の記録 

本件列車には、自動列車停止装置（ＡＴＳ－Ｐｓ）が装備されており、同装置は、

走行中にブレーキが作動した場合、その前後一定時間における当該列車の時刻、速

度、ブレーキ等の情報を記録する機能を有している。 

同装置の記録によると、本件列車は速度約５７km/hで走行中の１９時２９分５０

秒にブレーキが動作し、１９時２９分５３秒に０㎞/hを検知している。 

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、１９時３０分ごろであったと推定される。 

 

２.２ 人の死亡、行方不明及び負傷 

本件列車に乗車していた乗客２２名及び乗務員２名のうち、１６名が負傷した。負

傷の程度は次のとおりである。 

乗客     重傷  １名 

軽傷 １４名 

本件運転士  軽傷  １名 
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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) 地形の概要 

事故現場周辺の地形は、山地に囲まれ西から東に流下する閉伊川とほぼ並

行して、その南側にある斜面の下腹部付近に山田線の線路が敷設されている。

事故現場の左にある斜面（以下「本件斜面」という。）は北向きに位置し、

勾配は線路付近の切土
き り ど

部で約６０°、その上部で約３５°となっている。本

件斜面の植生は雑木林が分布しているが、線路付近は2.3.2(3)に後述する落

石防護網を設置しているため、背丈の低い草木が生い茂っている。なお、同

社によると、本件斜面は切土をしてから約８０年が経過しているとのことで

ある。 

（付図４ 事故現場拡大略図（平面図）、付図５ 事故現場拡大略図（断面

図）、写真４ 事故現場の状況（４） 参照） 

(2) 線形と運転速度 

事故現場は、平津戸駅（盛岡駅起点５１ｋ０１０ｍ、以下「盛岡駅起点」

は省略する。）と松草駅（４２ｋ４４０ｍ）間に位置している。 

事故現場付近の線形は、４７ｋ５５７ｍから事故現場までは直線であり、

４８ｋ０１６ｍから４７ｋ５８７ｍまでが半径３００ｍの右曲線、その前後

のそれぞれ３０ｍが緩和曲線である。また、４８ｋ６９３ｍ付近から事故現

場までは２５‰の上り勾配となっている。 

運転速度は、本件列車の最高運転速度が８５km/hであり、事故現場の手前

にある半径３００ｍの曲線の制限速度が６０km/hである。 

（付図３ 事故現場周辺略図 参照） 

(3) 脱線の状況 

本件列車は、その先頭が４７ｋ４９７ｍ付近に停止し、車両は右方向を向

き、全４軸が脱線していた。前台車全２軸は右側に脱線し、後台車第１軸の

右車輪はフランジ先端がレール頭頂面に乗り上がっている状況であった。ま

た、後台車第２軸の右車輪は軌間内に落ち、さらに、後台車の左車輪はレー

ルの上方に離れている状態で停止していた。なお、本件列車の最後部は右側

に約３０°傾いていた。 

（付図３ 事故現場周辺略図、付図４ 事故現場拡大略図（平面図）、写真

２ 事故現場の状況（２）、写真３ 事故現場の状況（３） 参照） 

(4) 崩壊箇所及び線路に流入した土砂等の状況 

本件斜面には、長さ約２５ｍ、幅約３２ｍ、深さ約１ｍ（推定される崩壊

土量約７００㎥）の崩壊した箇所（以下「崩壊箇所」という。）があり、そ
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こから土砂等が斜面下方に向かって崩れた痕跡があった。４７ｋ５１２ｍか

ら４７ｋ４７８ｍ付近の範囲にわたって崩壊した土砂等が線路内に流入した

箇所（以下「流入箇所Ａ」という。）があり、レール頭頂面から約２ｍ堆積

し、その上部には本件斜面に生えていたと思われる樹木がやや傾いた状態で、

枝木は横倒しになっていた。また、本件斜面には2.3.2(3)に後述する落石防

護網が設置してあったが、これも線路上に崩落していた。崩壊し線路内に流

入した土砂等の一部は、湿潤状態で直径３００mm程度の岩塊も複数あった。 

さらに、４７ｋ５１９ｍ付近にも、岩塊や土砂が左レールのそばや軌道内

に流入した箇所（以下「流入箇所Ｂ」という。）があった。 

（付図４ 事故現場拡大略図（平面図）、付図５ 事故現場拡大略図（断面

図）、写真１ 事故現場の状況（１）、写真２ 事故現場の状況（２）、写

真３ 事故現場の状況（３） 写真４ 事故現場の状況（４） 参照） 

 

2.3.2 鉄道施設に関する情報 

(1) 路線の概要 

事故現場付近は単線、非電化の区間であり、軌間は１,０６７mmである。 

(2) 軌道構造 

事故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ＰＣ又は並まくらぎで２５ｍ当たり３８本、道床の種類は砕石でその

厚さは２００mm以上である。 

「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」の実施に関する基準として、

同省令に基づき、同社が東北運輸局長に届け出ている軌道施設実施基準では、

軌道変位検査及びマクラギ
原 文 マ マ

検査等を行うこととされている。 

本事故発生前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

記録には異常は認められなかった。 

また、本事故発生後に事故現場付近の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) 斜面災害に対する設備 

本件斜面には落石の発生源対策として落石防護網（高さ約８ｍ、延長約 

７６ｍ、以下「防護ネット」という。）が設置されていた。なお、同社によ

れば、この防護ネットは昭和５７年ごろに施工されたとのことである。また、

崩壊箇所付近には落石や斜面の崩壊を検知するためのセンサー等の機器は設

置されていない。 

（付図４ 事故現場拡大略図（平面図）、付図６ 防護ネットの設置状況参

照） 
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(4) 斜面管理に関する情報 
本件斜面における線路側の斜面下部は同社が管理する用地で、その上部は

林野庁が管理する用地である。なお、崩壊は同社と林野庁が管理する用地の

双方にまたがった箇所で発生している。 

① 斜面検査の結果 

「鉄道に関する技術上の基準を定める省令」の実施に関する基準として、

同省令に基づき、同社が東北運輸局長に届け出ている土木施設実施基準で

は、２年に１回の周期で通常全般検査を行うこととされている。通常全般

検査では、「土木構造物等全般検査マニュアル」に基づき、主として目視

検査を行い、斜面の亀裂、沈下、はらみ等について、変状の種類、程度及

び進行性等に関する調査の結果をもって、表１に示す健全度の判定区分に

より健全度の判定を行うこととされている。 

直近の通常全般検査は平成２６年６月６日に実施されており、健全度は

切取のり面（左側斜面）がＣ、盛土のり面（右側斜面）及びのり面工（防

護ネット）がＳと判定されていた。 

 

表１ 健全度の判定区分（土木構造物に関する実施細目（規程）より抜粋） 

判定区分 土木構造物の状態 

 
運転保安、旅客および公衆などの安全ならびに列車の正常運行の確保

を脅かす、またはそのおそれのある変状等があるもの 

Ａ 

ＡＡ 
運転保安、旅客および公衆などの安全ならびに列車の正常運行の確保

を脅かす変状等があり、緊急に措置を必要とするもの 

Ａ１ 

進行している変状等があり、土木構造物の性能が低下しつつあるも

の、または大雨、出水、地震等により、土木構造物の性能を失うおそ

れのあるもの 

Ａ２ 
変状等があり、将来それが土木構造物の性能を低下させるおそれのあ

るもの 

Ｂ 将来、健全度Ａになるおそれのある変状等があるもの 

Ｃ 軽微な変状等があるもの 

Ｓ 健全なもの 

 

また、本件斜面は、沿線の環境変化や新たな落石に伴う変状・異常を把

握するため、同社が定める落石検査マニュアルに基づく落石検査区間に指

定され、通常全般検査に加えて２年に１回の周期で目視による検査（以下
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「落石検査」という。）を行っている。 

直近の検査は平成２７年１１月１１日に実施されており、健全度はＣ

（変化がなく、安定していると認められる場合のこと）と判定されていた。 

② 気象異常時の要注意箇所 

同社では、社内規程である「運転規制等取扱い」に基づき、降雨、地震、

風に分類して気象異常時に予想される災害とその規模を考慮した警備計画

を策定し、災害警備時に点検等の対象とする「あらかじめ定めた警備区間」

（以下「警備区間」という。）を指定している。 

同社によると、本件斜面はこの警備区間には指定していないとのことで

あった。 

(5) 事故発生前の線路巡回 

事故現場付近では、平成２７年１１月１６日に徒歩巡視が、同年１１月 

２６日には列車巡回が実施されていた。その記録によると、ともに異常な箇

所は認められていない。 

 

2.3.3 車両に関する情報 

(1) 車両の概要 

本件列車の概要を図１に示す。車両の主な諸元は次のとおりである。 

所  属     盛岡車両センター 

編成両数     １両 

車  種     気動車 

編成定員     １１９名（座席定員５２名） 

記号番号     キハ１１０－１３２ 

空車重量     ３０.８ｔ*1 

最大寸法     ２０,０００mm×２,９２８mm×３,８４０mm 

床面高さ     １,１７５mm 

スカート*2の高さ  ３８０mm 

 

 

 

 

●：脱線軸 

図１ 本件列車の概要 
                                                                              
*1 ［単位換算］1t=1000kg（重量）、1kg（重量）：1kgf、1kgf：9.8N 

*2 「スカート」とは、機関車及び旅客車の床下の機器を保護するため又は形状を整えるため、前頭又は側に

沿って、台枠の下部に設けた覆いをいう。 

盛岡駅方 宮古駅方 

列車進行方向 
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(2) 検査等の履歴 

本事故発生前直近の本件列車の検査等の履歴は、表２に示すとおりである。

全般検査*3、要部検査*4、そして本事故発生の約３週間前に交番検査*5を実施

しているが、これらの検査記録に異常を示す記録はなかった。また、同社に

よると平成２７年１２月５日に実施された仕業検査*6においても異常はな

かったとのことであった。 

 

表２ 検査等の履歴 

検査実施日 

新  製 全般検査 要部検査 交番検査 仕業検査 

H3.12.25 H20.9.24 H24.9.10 H27.11.20 H27.12.5 

 

２.４ 鉄道施設及び車両の損傷、痕跡に関する情報 

2.4.1 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 

2.3.1(4)に記述したように、崩壊箇所から線路に土砂等が流入しているほかには、

４７ｋ５２０ｍ付近の右レール上に衝撃によるものとみられる２箇所の痕跡を確認

した。なお、明らかな脱線痕は確認できなかった。 

（付図７ 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 参照） 

 

2.4.2 車両の損傷及び痕跡の状況 

同社の調査によると、本件列車の左側窓ガラスが破損しているとのことであった。 

（写真３ 事故現場の状況（３） 参照） 

 

２.５ 乗務員に関する情報 

本件運転士  男性 ４１歳 

甲種電気車運転免許    平成 ９ 年 ５ 月１２日 

甲種内燃車運転免許    平成１０年１１月１２日 

本件車掌   男性 ５４歳 

 

                                                                              
*3 「全般検査」とは、同社における定期検査のことで、９６か月を超えない期間ごとに各部を解体の上、細部

について全般にわたって行う検査をいう。 

*4 「要部検査」とは、同社における定期検査のことで、４８か月又は走行距離５０万kmを超えない期間のいず

れか短い期間ごとに、重要な装置の主要部分を取り外し、又は主要部分を解体の上、細部にわたって行う検査

をいう。 

*5 「交番検査」とは、同社における定期検査のことで、９０日を超えない期間ごとに、動力発生装置等の状態、

作用及び機能について在姿状態で行う検査をいう。 

*6 「仕業検査」とは、同社における列車の検査のことで、運用を開始してから１０日を超えない期間ごとに、

消耗品の補充取替え並びに動力発生装置等の状態及び作用について外部から行う検査をいう。 



 

- 10 - 

２.６ 運転取扱い等に関する情報 

2.6.1 気象異常時における気象情報の伝達に関する情報 

同社の「運転規制等取扱い」によれば、事故現場付近は松草駅構内及び平津戸駅

構内の雨量計で観測されたそれぞれの雨量に基づき算出された実効雨量*7（以下

「松草・平津戸実効雨量」という。）により、降雨による警戒、速度規制又は運転

中止の運転規制等を発令することとしている。なお、冬期間（１２月１日～３月 

３１日）は、松草駅構内及び平津戸駅構内の雨量計は使用停止となることから、気

象庁の観測所（区界
くざかい

及び川井）の観測値に置き換えて、雨量値算出ツール等により

算出したデータをもとに、それぞれの駅の雨量に置き換えて運転規制等を実施して

いる。 

 

2.6.2 事故発生当日の運転規制等 

同社の報告によると、平成２７年１２月１１日（本事故発生当日）の松草・平津

戸実効雨量は図２のとおりである。 

同社によると、本事故発生当日の平成２７年１２月１１日０１時ごろから２０時

ごろまでの間、松草・平津戸実効雨量は、短指標*8、中指標*9及び長指標*10のいず

れも同社が定める運転規制等の発令基準値に達していなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                              
*7 「実効雨量」とは、降雨に対する斜面等の崩壊危険性を表す雨量指標の一つで、過去の降雨の残留効果を時

間の経過とともに減少させつつ降雨量を蓄積させて表現する方法である。 

*8 「短指標」とは、半減期１.５時間の実効雨量値をいう。 

*9 「中指標」とは、半減期６時間の実効雨量値をいう。 

*10 「長指標」とは、半減期２４時間の実効雨量値をいう。 
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※ 警戒、速度規制、運転中止は、同社が定める運転規制等の発令基準値で、松草

駅と平津戸駅の雨量値を比較した最小値を示す。 

図２ 松草・平津戸実効雨量の観測値（平成２７年１２月１１日０時～２１時） 
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2.6.3 列車の運行状況に関する情報 

本件列車が事故現場付近を走行する約２時間３０分前の１７時０６分ごろに上り

列車が、また、約２時間前の１７時３５分ごろに下り列車が事故現場付近を走行し

ている。 

同社によれば、１７時３５分ごろに事故現場付近を走行していた下り列車の運転

士は、軌道内、軌道外とも異状を認めなかったとのことであった。また、１７時 

０６分ごろに事故現場付近を走行していた上り列車の運転士は、強めの雨が降って

いたが、線路状況に異状はなかったとのことであった。 

 

２.７ 気象等に関する情報 

2.7.1 気温 

‘事故現場から西北西へ約１２km離れた位置にある観測所’（以下「アメダス区

界」という。）の記録によると、平成２７年１２月１日から１１日までの気温は図

３のとおりであった。 

これによると、平成２７年１２月４日から６日にかけての気温は平年並みであっ

たが、同年１２月１０日から１１日にかけては平年を上回る気温となり、同年１２

月１１日（本事故発生当日）の平均気温は３.７℃で平年より６.２℃高く、最高気

温は６.４℃で平年より５.６℃高かった。 

なお、本事故発生当時の平成２７年１２月１１日１９時の気温は２.８℃であっ

た。 

 

 

図３ 気温（アメダス区界） 
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2.7.2 積雪量 

アメダス区界の記録によると、平成２７年１２月１日から１１日までの降雪量及

び積雪量は図４のとおりであった。 

これによると、最深の積雪量は平成２７年１２月５日２３時及び６日００時の 

２５cmであった。積雪量は平成２７年１２月６日０１時から減少し、同年１２月 

１１日１３時には０cm、本事故発生当時の同年１２月１１日１９時も０cmであった。

また、2.9.2で後述する露岩抜出し事象を発見した当時の平成２７年１２月５日 

０１時の積雪量は２１cmであった。 

なお、本事故発生日翌日に現地を調査した際には、事故現場付近の斜面に、まだ

雪が残っていた。 

（写真４ 事故現場の状況（４） 参照） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 積雪量と降雪量（アメダス区界） 

 

2.7.3 降水量 

(1) １時間降水量、日降水量 

アメダス区界の記録によると、平成２７年１２月１日から１１日までの１

時間降水量*11は図５のとおりであった。 

これによると、平成２７年１２月３日午後から４日にかけて１時間当たり

２mm以下の降水量を断続的に観測し、また、本事故発生日直近では同年１２

月１０日２１時から１１日の１８時まで降水量が観測され、同年１２月１１

日における日最大１時間降水量*12は１０.０mm、日降水量*13は５６.０mmで
                                                                              
*11 「１時間降水量」とは、時間単位の時刻を基準に前１時間を計測した降水量をいう。 

*12 「日最大１時間降水量」とは、その日の１分ごとの１時間降水量の最大値をいう。 

*13 「日降水量」とは、その日の降水量をいう。 

(日時) 
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あった。 

なお、本事故発生当時である平成２７年１２月１１日１９時から２０時ま

での１時間降水量は０.０mmであった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ １時間降水量（アメダス区界） 

 

また、‘気象庁の解析雨量*14の１時間降水量’（以下「解析雨量」という。）

によると、2.9.2で後述する露岩抜出し事象を発見した日の前日から当日

（平成２７年１２月４日及び５日）及び本事故発生当日における事故現場付

近の最大値を観測した解析雨量分布図は図６のとおりであった。 

これによると、事故現場付近における本事故発生時刻の直近で最も多くの

解析雨量が観測されたのは平成２７年１２月１１日１２時（本事故発生前）

の１０～２０mmであり、また、露岩抜出し事象を発見した時刻の直近で最も

多くの解析雨量が観測されたのは平成２７年１２月４日１７時の０～１mmで
                                                                              
*14 「解析雨量」とは、国土交通省河川局・道路局と気象庁が全国に設置しているレーダーの観測結果と、アメ

ダス等の地上の雨量計の観測結果を組み合わせて、気象庁が降水量分布を１㎞四方の細かさで解析したものを

いう。 
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あった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図６ 事故現場付近の解析雨量分布図 

 

(2) 土壌雨量指数 

‘気象庁の土壌雨量指数*15’（以下「土壌雨量指数」という。）によると、

本事故発生当時（平成２７年１２月１１日１９時）及び露岩抜出し事象を発

見した当時（同年１２月５日０１時）の事故現場付近における土壌雨量指数

分布図は図７のとおりであった。 

これによると、事故現場付近における平成２７年１２月１１日１９時の土

壌雨量指数は５０～８０であり、同年１２月１１日１３時以降から同様の値

が継続している。また、平成２７年１２月５日０１時の土壌雨量指数は  

２０～５０であり、同年１２月４日６時以降から同様の値が継続している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ 事故現場付近の土壌雨量指数分布図 

                                                                              
*15 「土壌雨量指数」とは、降った雨が土壌にどれだけ貯

た

まっているかを雨量データから、「タンクモデル」と

いう手法を用いて指数化したものである。地表面を５km四方の格子（メッシュ）に分けて、それぞれの格子で

計算する。 

事故発生現場 

１２月４日１７時 

事故発生現場 
１ｋｍ 

１ｋｍ 

１２月１１日１２時 

事故発生現場 

１２月１１日１９時 １２月５日０１時

事故発生現場 

５ｋｍ 

５ｋｍ 
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2.7.4 風速 

アメダス区界の記録によると、平成２７年１２月１１日の最大風速は１２時の東

南東の風、風速４.７m/sであった。なお、１９時の風向は北西の風、風速は０.７

m/sであった。 

 

2.7.5 地震 

気象庁によると、本事故発生当日（平成２７年１２月１１日）０３時１１分ごろ

に発生した地震により、宮古市で最大震度１の揺れが観測された。 

 

２.８ 避難及び救護に関する情報 

本事故が発生した後の乗客の避難及び救護等に関しては、乗務員及び乗客の口述、

本件列車の無線通話記録並びに同社から提出された資料によると、概略、表４のとお

りである。 

避難に使用したドアの位置及び事故発生後の避難経路図を、図８及び図９に示す。 

 

表４ 避難及び救護の状況 

時 刻 避難及び救護に関する情報 

１９時３０分ごろ 

（事故発生時刻） 

・走行中に土砂等と衝突し、車両は傾いて停止 

・本件運転士は、輸送指令に平津戸駅～松草駅間で土砂等と

衝突して走行不可能であること、国道と閉伊川沿いに位置

し、国道からはかなり離れていること等を報告 

１９時３４分ごろ ・本件列車に衝撃があり、車両が更に傾く 

・輸送指令は、本件運転士に乗客を安全な場所へ避難させる

よう指示 

１９時３８分ごろ ・輸送指令から救急車を手配 

１９時４３分ごろ ・乗客（非番の社員を含む。）及び乗務員により、避難活動

が行われ、傾いている車両の床を滑るようにして本件列車

の後部右側のドアから降車 

・本件運転士は、輸送指令に乗客の人数及び乗客、乗務員全

員が降車した（図９ 待避場所１）ことを報告 

・本件車掌が国道までつながる道を発見 

・輸送指令は、本件運転士に救急車の手配をしたことを連絡 
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図８ 避難に使用したドアの位置 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図９ 事故発生後の避難経路図 

 

 

１９時５５分ごろ ・本件車掌の誘導により、前部標識灯の明かりをたよりに、

国道までつながる道に向かって、線路沿いを移動 

・本件運転士は、輸送指令に乗客、乗務員全員が国道までつ

ながる道（図９ 待避場所２）まで避難したことを報告 

・その後、国道沿いにある施設（図９ 待避場所３）へ避難 

２０時２１分ごろ ・救急車、タクシーにより病院等へ搬送を開始 

２２時３３分ごろ ・病院等へ搬送が完了 

※この地図は、国土地理院地図（電子国土Web）を使用して作成。

宮古駅方 

盛岡駅方

閉伊川 国道 

橋りょう 

列車停止位置 

避難経路 

待避場所２ 

（線路外） 

待避場所３ 

（線路外） 

待避場所１ 

N 

宮古駅方 盛岡駅方

避難に使用したドア 

列車進行方向 
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２.９ その他必要な情報 

2.9.1 近年に発生した斜面災害 

同社によれば、現存する過去２０年間の記録等では、事故現場付近において斜面

災害は発生していないとのことであった。 

 

2.9.2 平成２７年１２月５日に発見した露岩抜出し事象 

事故発生前の平成２７年１２月５日に崩壊箇所内で防護ネットの下から露岩が抜

け出す事象（以下「露岩抜出し事象」という。）を同社が確認しており、その概要

及び同社が行った対応は以下のとおりである。なお、この露岩抜出し事象は、最終

列車が発生箇所を通過した平成２７年１２月４日２０時２０分ごろから発見した５

日００時５５分ごろの間に発生したと思われる。 

(1) 平成２７年１２月５日００時５５分ごろ、事故現場付近で除雪作業をして

いた作業員が、延長約７ｍ（４７ｋ４８８ｍ付近から４７ｋ４９５ｍ付近）

にわたり、防護ネットの下から露岩が抜出し、左レール付近まで到達してい

るのを発見した。 

(2) 同社の社員は、露岩が抜出した箇所の上部を調査し、樹木の傾斜や岩の切

離状況に大きな変化がないことを確認した。 

(3) 線路上の石等の撤去及び防護ネット内の浮き石の除去を行い、さらに、防

護ネットの下部に追加の防護ネット（高さ１.８ｍ、幅１０.０ｍ）を設置し

た。 

（付図８ 露岩抜出し事象及び復旧の状況 参照） 

 

2.9.3 本件斜面付近における地質調査 

本事故後に同社が行ったボーリング調査及び同社から提出された資料等によると、

本件斜面の状況については、概略、次のとおりであった。 

(1) 地表面から深さ１０ｍ程度までが、粘板岩*16の強風化部であることを確認 

(2) 地下水位は、粘板岩の強風化部の下端よりも低い比較的強固で硬質な粘板

岩内に位置する 

(3) 崩壊面には湧水やその痕跡は見られず、比較的乾燥した状態 

(4) 本事故後において、崩壊箇所の上方に３箇所の亀裂を確認 

（付図９ 同社により行われたボーリング調査 参照） 

 

2.9.4 その他 

同社によると、本件斜面では本事故前に災害等が発生していなかったことから、
                                                                              
*16 「粘板岩」とは、頁

けつ

岩、泥岩などが圧力により変成作用を受けて板状に割れやすくなったものである。 
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災害復旧時等の際に行われるボーリング調査など地質状況を確認する調査等は実施

していなかったとのことである。 

 

 

３ 分 析 
 

３.１ 脱線時の状況に関する分析 
本件列車が脱線した状況については、 

(1) 2.1.1(1)に記述したように、本件運転士が線路上に倒木や線路が見えないほ

どの土砂を認め、それらに衝突し乗り上がって車両が右に傾いたと口述してい

ること、及び2.1.1(3)に記述したように、倒れた木がヘッドライトに照らされ

ていたと乗客が口述していること、 

(2) 2.3.1(3)及び(4)に記述したように、本件列車の先頭が土砂等の流入してい

る流入箇所Ａの中程になる４７ｋ４９７ｍ付近に停止し、車両が右側に傾き、

前後台車の全４軸が脱線していること、 

(3) 2.3.1(4)に記述したように、事故現場の左側に崩壊箇所があり、流入箇所Ａ

で線路内に流入した土砂等が約２ｍ堆積し、その上部には樹木や枝木があるこ

と、 

(4) 2.4.1に記述したように、明らかな脱線痕は確認できなかったこと 

から、本件斜面が崩壊したことによって線路内へ流入した流入箇所Ａの土砂等に衝突

し乗り上げ、車両の前後台車全４軸が脱線したものと推定される。 

また、本件列車の停止後において、 

(1) 2.1.1(2)、(3)及び(4)に記述したように、車内に非常に大きな衝撃があり、

更に車両が傾いたと本件車掌や乗客が口述していること、 

(2) 2.1.1(1)及び(3)に記述したように、本件斜面から土砂や石が本件列車に落

ちるところを見聞きしたと本件運転士や乗客が口述していること、 

(3) 2.4.2に記述したように、左側窓ガラスが破損していること 

から、本件列車の停止後に大きな土砂の流入があり、これにより本件列車は更に傾い

たものと考えられる。 

なお、2.4.1で記述した４７ｋ５２０ｍ付近における右レール上の２箇所の衝撃痕

のようなものは、石や車両床下機器等との接触によるものである可能性が考えられる

が、明らかにすることはできなかった。 

 

３.２ 脱線時の時刻等に関する分析 

本件列車の事故発生時における運転状況については、 
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(1) 2.1.1(1)に記述したように、本件運転士が線路上に倒木や土砂を認めた直後

に衝突したと口述していること、 

(2) 2.1.2に記述したように、自動列車停止装置の記録によると、１９時２９分

５０秒にブレーキが動作し、１９時２９分５３秒に０km/hを検知していること、 

(3) 2.3.1(3)に記述したように、本件列車の先頭が４７ｋ４９７ｍ付近に停止し

ていること、 

(4) 2.3.1(4)に記述したように、４７ｋ５１２ｍから４７ｋ４７８ｍ付近の範囲

にわたって土砂等が線路内に流入していること 

から、本件列車が脱線した場所は土砂等が線路内に流入している箇所の始まりである

４７ｋ５１２ｍ付近で、時刻は１９時３０分ごろであったと考えられる。 

 

３.３ 運転取扱い等に関する分析 

3.3.1 運転規制等に関する分析 

2.6.1に記述したように、同社は降雨による運転規制等の発令について規定して

いたが、2.6.2に記述したように、本事故発生当日の松草・平津戸実効雨量は同社

が定める運転規制等の発令基準値に達していなかった。このため、速度規制や運転

中止等の指示がなく、また、警備体制を敷いた巡回等も行っていないことから、倒

木などによる事故現場付近の異常な事態を把握できなかった可能性が考えられる。 

 

3.3.2 倒木や土砂を認めた時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５０ｍくらい手前で線路上に倒木があ

るのを認めたと口述しているが、2.3.1(2)に記述したように、流入箇所Ａの手前約

４５ｍまでは曲線区間であることに加え、事故発生当時は夜間であったことから、

発見位置から更に手前の位置で線路上の異状を発見することは困難な状況であった

と考えられる。 

また、2.1.1(1)に記述したように、本件運転士は速度約５５㎞/hで運転中、線路

上に倒木があることをその約５０ｍ手前で発見し、直ちにブレーキを使用したと口

述していること、2.1.2に記述したように、自動列車停止装置の記録によると、ブ

レーキが動作してから約３秒後に０㎞/hを検知していることから、本件運転士は、

線路上にある倒木を発見し、直ちにブレーキを使用したが間に合わず、これらに衝

突し乗り上げたものと考えられる。 

 

３.４ 本件斜面の状況に関する分析 

3.4.1 気象状況に関する分析 

本事故発生前の気象状況については、 
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(1) 2.3.1(1)に記述したように、本件斜面は北向きに位置していること、 

(2) 2.7.2に記述したように、アメダス区界の記録によると、積雪量は、平成

２７年１２月５日が最深の２５cmで、本事故発生当日は０cmであったが、本

事故発生日翌日に事故現場付近の斜面に雪が残っていたこと、 

(3) 2.7.1に記述したように、アメダス区界の記録によると、平成２７年１２

月１０日及び１１日は平年を上回る気温であったこと 

から、これまでの降雪による本件斜面の積雪が、事故発生当時の気温が高めであっ

たことにより、本件斜面は北向きで日照時間が短いことからアメダス区界に比べて

遅れてではあるが融雪が進んだものと考えられる。 

さらに、 

(1) 2.3.1(4)に記述したように、崩壊した土砂等の一部は湿潤状態であったこ

と、 

(2) 2.7.3(1)に記述したように、平成２７年１２月１０日から１１日にかけて

降雨があったこと、 

(3) 2.7.3(2)に記述したように、本事故発生当時の土壌雨量指数は５０～８０

であったこと 

から、降雨や融雪が進んだことにより雨水等が本件斜面に流入し、斜面表層の重量

が増加した可能性があると考えられる。 

また、2.9.2に記述した露岩抜出し事象が発生した当時においても、 

(1) 2.7.2に記述したように、平成２７年１２月５日０１時の積雪量は２１cm

であったこと、 

(2) 2.7.3(1)に記述したように、平成２７年１２月３日午後から４日にかけて

１時間当たり２mm以下の降水量を断続的に観測したこと、 

(3) 2.7.3(2)に記述したように、平成２７年１２月５日０１時の土壌雨量指数

は２０～５０であったこと 

から、それまでの降雪や降雨の影響により斜面表層の重量が増加した可能性がある

と考えられる。 

 

3.4.2 斜面崩壊に関する分析 

本件斜面の崩壊については、 

(1) 2.3.1(1)に記述したように、本件斜面の勾配は線路付近の切土部で約  

６０°、その上部で約３５°と急な斜面であること、 

(2) 2.9.3(1)に記述したように、ボーリング調査の結果から、地表面から深さ

１０ｍ程度までが粘板岩の強風化部で、斜面表層部が不安定化していた可能

性があること、 
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(3) 3.4.1に記述したように、降雨や融雪が進んだことにより雨水等が本件斜

面に流入し、斜面表層の重量が増加した可能性があると考えられること 

から、本件斜面が急な斜面であること及び風化により斜面表層部が不安定化してい

たところに、降雨や融雪などの影響によって斜面表層の重量が増加したことにより、

本件斜面が崩壊した可能性があると考えられる。 

なお、2.9.2(1)に記述した露岩抜出し事象の発生により、更に不安定化が進んだ

可能性があると考えられる。 

 

3.4.3 斜面崩壊の発生時刻に関する分析 

線路内に土砂等が流入した時刻は、2.6.3に記述したように、１７時３５分ごろ

に下り列車が事故現場付近を異状なく走行していることから、それ以降から本件列

車が事故現場付近に差し掛かった１９時３０分ごろまでの間であったと考えられる。 

 

3.4.4 露岩抜出し事象に関する分析 

2.9.2(1)～(3)に記述したように、本事故発生前の平成２７年１２月５日に露岩

抜出し事象が発生し、抜出した箇所の上部斜面を調査したが特に異常は認められず、

また、防護ネット内の浮き石の除去や防護ネットの追加設置等が行われていた。 

3.4.2に記述したように、斜面表層部が不安定化していた可能性があると考えら

れること、及び3.4.1に記述したように、降雪などの影響があった可能性が考えら

れることから、今回発生した斜面崩壊とほぼ同様の状況により露岩抜出し事象が発

生した可能性が考えられ、今回の斜面崩壊の予兆現象であった可能性も考えられる。 

しかしながら、地表面で明瞭な変状が確認できない限りその兆候を事前に把握す

ることは難しく、2.7.2に記述したように、本件斜面には積雪が残っており、

2.3.2(3)に記述したように、事故現場付近の斜面下部には防護ネットが設置されて

いるため、たとえ斜面に亀裂や変状等があったとしても発見しづらい状況であった

ことが考えられる。 

以上のことから、本事象を予兆現象と捉えて事前に斜面崩壊を予測することは困

難であったと考えられる。 

 

３.５ 斜面の管理に関する分析 

本件斜面の状況としては、 

(1) 2.3.2(4)に記述したように、通常全般検査や落石検査では異常等は認められ

なかったこと、 

(2) 2.3.2(5)に記述したように、線路巡回では異常な箇所は認められなかったこ

と、 
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(3) 2.9.1に記述したように、事故現場付近では過去２０年間に斜面災害が発生

していなかったこと、 

(4) 2.9.2に記述したように、平成２７年１２月５日に露岩抜出し事象を発見し

た後、露岩が抜出した箇所の上部に大きな変化がないことを同社の社員が確認

したこと 

から、本件斜面が崩壊することを事前に予測して事故の未然防止に努めることは困難

であったものと考えられる。 

 

３.６ 斜面災害の防止に関する分析 

3.6.1 斜面対策に関する分析 

本事故は、本件斜面が崩壊したことによるものと考えられることから、同種の事

故を防止するためには、不安定な土砂の除去及び斜面崩壊を防止するための斜面防

護工等を施工することが望ましい。 

 

3.6.2 予兆現象に関する分析 

3.4.4に記述したように、本事故発生前に発見された露岩抜出し事象は、今回発

生した斜面崩壊の予兆現象であった可能性が考えられる。 

そのため、切土露岩の一部抜出しが確認された箇所では、その後に大規模な斜面

崩壊が発生するおそれがあることから、警備・巡回等を行うなど発生箇所周辺に注

意を払うことが望ましい。 

 

3.6.3 警備、警戒等に関する分析 

2.3.2(4)に記述したように、本件斜面は警備区間に指定されておらず、3.3.1に

記述したように、事故現場付近では本事故発生当日、速度規制や運転中止等の指示

はなかった。 

そのため、斜面の地形や風化の状況、斜面で発生している亀裂やはらみなどを的

確に把握するよう努め、その状況に応じて必要により警備区間や落石検知装置の設

置箇所の見直しなどを行うことが望ましい。 

 

３.７ 避難及び救護に関する分析 

本事故発生後の乗客の避難及び救護に関しては、2.1.1に記述した本件運転士、本

件車掌及び乗客の口述並びに２.８に記述した避難及び救護に関する情報から、事故

発生後の対応には特に問題はなかったものと推定される。 
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４ 原 因 
 

本事故は、斜面が崩壊したことによって線路内へ流入した倒木や土砂等に、列車が

衝突し乗り上げたため、脱線したことにより発生したものと推定される。 

斜面が崩壊したことについては、急な斜面であること及び風化により斜面表層部が

不安定化していたところに、降雨や融雪などにより斜面表層の重量が増加したことに

よる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、本件斜面が崩壊したことによって発生したものと考えられるが、定期検

査や運転規制等により本件斜面が崩壊することを事前に予測して、事故の未然防止に

努めることは困難であったものと考えられる。 

そのため、同種の事故を防止するためには、本件斜面の不安定な土砂の除去、及び

斜面崩壊を防止するための斜面防護工等を施工することが望ましい。 

また、露岩抜出し事象が今回発生した斜面崩壊の予兆現象であった可能性があるた

め、切土露岩の一部抜出しが確認された箇所では、その後に大規模な斜面崩壊が発生

するおそれがあることから、警備・巡回等を行うなど発生箇所周辺に注意を払うこと

が望ましい。 

さらに、斜面の地形や風化の状況、斜面で発生している亀裂やはらみなどを的確に

把握するよう努め、その状況に応じて必要により警備区間や落石検知装置の設置箇所

の見直しなどを行うことが望ましい。 

 

５.２ 事故後に講じられた再発防止策 

本事故発生後、以下の再発防止策を実施した。 

(1) 事故発生箇所周辺の施設管理者や地元自治体などで構成する「山田線土砂崩

壊に関する斜面防災協議会」を設置した。（同社） 

(2) 斜面の安定を図るため、斜面上部の土砂撤去を行うとともに、グランドアン

カーなどを設置する工事に着手した。（同社、林野庁） 

(3) 山田線盛岡駅～宮古駅間の落石検査区間において、降雨に対する運転規制値

を引き下げるよう、「運転規制等取扱い」を対策工事が完了するまでの間、暫

定的に一部改正した。（同社） 
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付図１ 山田線路線図 
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付図２ 事故現場付近の地形図 
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※この地図は、国土地理院地図（電子国土 Web）を使用して作成。 
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付図３ 事故現場周辺略図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図４ 事故現場拡大略図（平面図） 
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付図５ 事故現場拡大略図（断面図） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付図６ 防護ネットの設置状況 
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付図７ 鉄道施設の損傷及び痕跡の状況 
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付図８ 露岩抜出し事象及び復旧の状況 
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付図９ 同社により行われたボーリング調査 
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写真１ 事故現場の状況（１） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真２ 事故現場の状況（２） 
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写真３ 事故現場の状況（３） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４ 事故現場の状況（４） 
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