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Abstract

Japan was hit by a very strong earthquake and subsequent tsunami on 11th March 2011, and railway services 

in Tōhoku were extensively disrupted. Reconstruction proceeded swiftly and nearly all railway lines were back 

in service by the end of April. The fast pace of reconstruction is due to reinforcement of the infrastructure, which 

has been carried out since the Kōbe earthquake of 1995, where damage was more serious. However, rebuilding 

those lines close to the Pacific coast that were damaged by the tsunami (six JR lines and the Sanriku Railway) has 

not yet started, because no decision has been made about if and how to relocate the coastal towns and villages. A 

relocation to higher ground is desirable to protect the communities from future tsunami damage, but a shrinking 

and ageing population combined with a bleak regional economy pose serious problems for the economic viability 

of railway services, although they have served the region well in the last 100 years.
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1. Erdbeben und Tsunami

Am 11. März 2011 um 14.46 Uhr ereignete sich vor der Pazifikküste Nordostjapans ein Erdbeben der Stärke 9,0 (Momenten-

Magnitude) und löste einen Tsunami aus. Weder Erdbeben noch Tsunamis sind in Japan ungewöhnliche Ereignisse, denn das 

Land liegt an der Kollisionszone von vier tektonischen Platten (Eurasische, Nordamerikanische, Pazifische und Philippinische 

Platte). Das Erdbeben vom 11. März 2011 nimmt jedoch eine Sonderrolle ein, da es das bisher stärkste gemessene Beben in Japan 

und eines der stärksten Erdbeben weltweit war. Teile der japanischen Insel Honshū wurden um bis zu 5,30 Meter nach Osten 

verschoben, und der folgende Tsunami führte zu schweren Schäden. Insgesamt wurden 112.703 Gebäude ganz und 143.760 

teilweise zerstört, 15.687 Menschen starben, 4.757 sind weiterhin vermisst und 5.714 wurden verletzt (Kinkyū Saigai Taisaku 

Honbu 2011: 23–25, Tōda 2011: 74). Es ereigneten sich zahlreiche Nachbeben, von denen das am 7. April um 23.32 Uhr mit 

Stärke 7,1 so heftig war, dass die Wiederaufbauarbeiten teilweise zurückgeworfen wurden (Kinkyū Saigai Taisaku Honbu 2011: 

6).

Die Pazifikküste Tōhokus wurde schon in der Vergangenheit von schweren Erdbeben und Tsunamis heimgesucht, die älteste 

Aufzeichnung über einen Tsunami ist aus dem Jahr 869. 1677 verursachte ein Erdbeben, dessen Stärke auf etwa 8 geschätzt wird, 

einen Tsunami in Höhe von 10 Metern an der Küste der Bōsō-Halbinsel (Chiba), und die 1896 vom Meiji-Sanriku-Erdbeben 

(Stärke 8,2 bis 8,5; 20.000 Tote und Vermisste), 1933 vom Shōwa-Sanriku-Erdbeben (Stärke 8,3; 3.000 Tote und Vermisste) und 

1960 vom Chile-Erdbeben (Stärke 9,5; 142 Tote und Vermisste) ausgelösten Tsunamis zerstörten viele Ortschaften, die auch 

2011 wieder betroffen waren (Tōda 2011: 77, Motoda 2011: 64–65).

Mit Beginn des Erdbebens wurde der gesamte Eisenbahnverkehr in der Nordhälfte der Insel Honshū, also im Großraum Tōkyō 

und den nördlich davon liegenden Gebieten, automatisch gestoppt bzw. den Lokführern ein Haltebefehl übermittelt. Der au-

tomatische Stopp von Zügen ist vor allem für den Shinkansen-Hochgeschwindigkeitsverkehr wichtig, und tatsächlich wird 

der Bremsvorgang schon vor Eintreffen des eigentlichen Bebens eingeleitet. Dazu sind alle Shinkansen-Strecken in Japan mit 

Sensoren ausgerüstet, die P-Wellen (primäre seismische Wellen) empfangen können, die einige Sekunden vor den S-Wellen (se-
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kundäre Wellen) an der Erdoberfläche eintreffen und Zerstörungen auslösen. Am 11. März betrug der Zeitunterschied zwischen 

beiden Wellen 12 bis 15 Sekunden im Raum Sendai (Mizuno/Nozawa 2011: 14), so dass alle fahrenden Shinkansen-Züge sofort 

notgebremst wurden und bei Beginn des Erdbebens ihre Geschwindigkeit schon reduziert hatten. Dieses Erdbebenwarnsystem 

wurde in den 1960er Jahren entwickelt und seitdem immer weiter verbessert, so dass die Reaktionszeit zwischen dem Auftreten 

der ersten P-Wellen und dem Abbremsen der Züge stetig verringert werden konnte (vgl. Ashiya 2006). Auf diese Weise konnten 

beim Erdbeben vom 11. März 2011 alle Shinkansenzüge sicher zum Stehen gebracht werden mit Ausnahme eines Testzuges, der 

südlich von Sendai entgleiste, ohne aber großen Schaden anzurichten (Fukui 2011: 38).

2.  Strecken der JR (Japan Railways)

2.1. Shinkansen

Die von Tōkyō ausgehenden Tōkaidō-, Nagano- und Jōetsu-Shinkansen konnten schon am Tag nach dem Erdbeben (12. März) 

wieder verkehren, der Tōhoku-Shinkansen wurde jedoch zwischen Ōmiya und Iwate-Numakunai (536 km) an insgesamt 1.200 

Stellen beschädigt, und das Nachbeben vom 7. April verursachte 550 neue Schäden. Die weitaus meisten Schäden entstanden 

an den Tragmasten der Oberleitung, von denen insgesamt 810 angebrochen wurden und sich neigten, sowie an 790 Stellen, wo 

die Betonstützen der aufgeständerten Fahrbahn sowie Brücken beschädigt wurden (Mizuno/Nozawa 2011: 14). Da im südlichen 

Abschnitt nur wenige und schwache Schäden aufgetreten waren, konnte zwischen Tōkyō und Nasu-Shiobara schon am 15. März 

der Betrieb wieder aufgenommen werden. Am 23. März folgte der Abschnitt zwischen Shin-Aomori und Morioka, und am 7. 

April zwischen Morioka und Ichinoseki. Das Nachbeben in der Nacht des 7. April unterbrach den gesamten Verkehr nördlich von 

Nasu-Shiobara jedoch wieder, und zwischen Shin-Aomori und Morioka wurde dann am 13. April wieder gefahren, bis Ichinoseki 

am 24. April. Der Abschnitt von Nasu-Shiobara bis Fukushima wurde am 12. April wieder in Betrieb genommen, bis Sendai am 

25. April und das fehlende Stück zwischen Sendai und Ichinoseki am 29. April (Satō 2011: 106–107, Takahashi 2011: 113).

Der Akita-Shinkansen konnte als Pendelbetrieb zwischen Akita und Morioka schon am 18. März wieder befahren werden, da 

die Strecke relativ weit vom Epizentrum entfernt liegt und fast keine Kunstbauten hat, die hätten beschädigt werden können. In 

Morioka wurden jedoch die im alten Bahnhofsteil liegenden Bahnsteige angefahren, bis der Shinkansen-Betrieb wieder aufge-

nommen wurde, und erst dann wurden die Shinkansen-Bahnsteige wieder bedient. Der durchgehende Verkehr nach Tōkyō wurde 

gemeinsam mit der kompletten Wiederinbetriebnahme des Tōhoku-Shinkansen am 29. April aufgenommen. Der Yamagata-

Shinkansen nahm ähnlich wie der Akita-Shinkansen zunächst als Pendelbetrieb am 31. März seine Fahrten zwischen Fukushima 

und Shinjō wieder auf und fuhr auch in Fukushima zunächst die Bahnsteige im alten Bahnhofsteil an. Durchgehende Fahrten 

nach Tōkyō werden seit dem 12. April wieder angeboten (Satō 2011: 107).

2.2. Kapspur-Strecken in Tōhoku

Eine organisatorische Trennung gibt es zwischen den Shinkansen-Strecken mit ihrer Spurweite von 1.435 mm und den traditi-

onellen Linien in Kapspur (1.067 mm Spurweite). Ein großer Nachteil dieser Trennung sind fehlende Direktverbindungen, da 

kein Zug einer Nebenstrecke auf die Shinkansen-Schnellfahrstrecke übergehen kann, wie es z.B. beim ICE oder TGV der Fall 

ist, obwohl dieser Nachteil durch die Eröffnung der Akita- und Yamagata-Shinkansen mit Umspurung zweier Nebenstrecken 

teilweise entfallen ist. Ein Vorteil liegt in der unabhängigen Betriebsführung zwischen Shinkansen und anderen Linien, so dass 

Störungen eines Betriebszweiges nicht auf andere Strecken übertragen werden. Eben dieser Vorteil ist nach dem Erdbeben 

deutlich geworden, als große Teile des kapspurigen Bahnnetzes schneller wieder befahrbar waren als die Shinkansen-Strecken.

Auf den Kapspur-Strecken gab es aufgrund des Hauptbebens etwa 4.400 Schadstellen, 850 kamen durch das Nachbeben am 7. 

April dazu. Im Vergleich zum Tōhoku-Shinkansen wurde hier vor allem das Gleisbett beschädigt (an 2.820 Stellen), Brücken 

und Stützpfeiler dagegen deutlich seltener, weil nur wenige Kapspurstrecken aufgeständert sind, sondern ebenerdig verlaufen. 

Beschädigungen an den Oberleitungsmasten waren mit 1.240 Stellen hier ebenfalls sehr häufig (Mizuno/Nozawa 2011: 16). 

Viele Linien, die weiter vom Epizentrum entfernt liegen, konnten schon wenige Tage nach dem Beben wieder befahren werden, 

darunter z.B. die Tazawako- und Gonō- Linien am 15. bzw. 18. März, sie wurden am 7. April aber erneut unterbrochen, so dass 

die meisten Kapspurstrecken ab Mitte April endgültig ihren Betrieb aufnehmen konnten (Satō 2011: 108, für Details siehe 

Tabelle 1 im Anhang). Sechs JR-Strecken (Ishinomaki-, Jōban-, Kesennuma-, Ōfunato-, Senseki- und Yamada-Linien) sind durch 

den Tsunami jedoch teilweise so stark zerstört worden, dass bisher noch nicht abzusehen ist, wann eine Wiederinbetriebnahme 
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erfolgen kann. JR East ist jedoch entschlossen, diese – wegen geringer Fahrgastzahlen meist verlustbringenden – Linien wieder 

aufzubauen (Fukui 2011: 41). Dort sind insgesamt 23 Bahnhöfe weggespült und weitere 23 beschädigt worden, die Gleise sind 

auf 60 km Länge weggespült bzw. von Sedimenten begraben worden, und 101 Brücken sind zerstört worden. Da ein Teil der 

Jōban-Linie (zwischen Kashima und Hisanohana) in der Evakuationszone rund um das Atomkraftwerk Fukushima liegt, konnten 

dort noch keine genauen Untersuchungen über die Tsunamischäden gemacht werden (Takahashi 2011: 119). Ihr Wiederaufbau 

auf der bisherigen Trasse erscheint wegen radioaktiver Verseuchung der Umgebung sehr unwahrscheinlich, daher muss sie ent-

weder auf einer Route neu gebaut werden, die das Atomkraftwerk weiträumig umfährt, oder sie kann nur noch als Stichstrecke 

von Iwaki im Süden und Sendai im Norden betrieben werden.

2.3. Güterverkehr

Das Erdbeben beschädigte auch Infrastruktur für die Herstellung und Verteilung von Erdölprodukten, vor allem Benzin, Diesel 

und Heizöl. Die einzige Raffinerie Tōhokus in Sendai wurde durch Feuer zerstört, und der Transport von Erdölprodukten aus 

anderen Landesteilen nach Tōhoku wurde durch die beschädigten Straßen, Eisenbahnen und Häfen verhindert, so dass die Re-

gion innerhalb weniger Tage an einem großen Benzinmangel litt, der auch die Rettungs- und Aufräumarbeiten behinderte. JR 

Freight konnte dann ab dem 18. März einen regelmäßigen Zugverkehr mit Tankwaggons ab einer Raffinerie in Yokohama nach 

Morioka anbieten, der über Niigata, Akita und Aomori entlang der Japansee geleitet wurde. Am 25. März konnte eine weitere 

Verbindung über Niigata und Aizu-Wakamatsu nach Kōriyama eingerichtet werden. Beide Routen waren erheblich länger als die 

direkte Strecke über die Tōhoku-Linie, die am 21. April wieder für den Bahnverkehr zur Verfügung stand, womit die beiden o.g. 

Verbindungen nicht mehr notwendig waren (Sasaki 2011).

3. Strecken anderer Eisenbahnen

3.1. Sanriku Tetsudō

Die Sanriku Tetsudō (tetsudō = Eisenbahn) war 1984 die erste der sogenannen Drittsektor-Eisenbahnen, das sind Bahnlinien im 

ländlichen Raum, die von der ehemaligen Staatsbahn JNR (heute JR) an lokale Gebietskörperschaften, vor allen die Präfekturen, 

abgegeben wurden, um das Dezifit der JNR zu senken (zu den Drittsektorbahnen ausführlich: Mayer 2001: 510–513). Sie hat 

zwei Linien, die Kita-Rias-Linie (71 km) zwischen Kuji und Miyako, und die Minami-Rias-Linie (36 km) zwischen Kamaishi 

und Sakari (alle in der Präfektur Iwate). Die Sanriku Tetsudō wurde 1984 eröffnet, ihr Bau war allerdings schon in den 1960er 

Jahren zu Staatsbahnzeiten begonnen und einzelne Abschnitte schon in den 1970er Jahren eröffnet worden. Zu Beginn wurde 

sie von der Bevölkerung sehr gut angenommen, weil sie die Verkehrserschließung der Region deutlich verbesserte, aber wegen 

der stark angestiegenen Motorisierung (von 0,8 auf 1,6 Pkw pro Haushalt innerhalb von 25 Jahren) und zurückgehender Be-

völkerungs- und Schülerzahlen im Einzugsbereich sank die Anzahl der Fahrgäste von 2,7 Mio. (1984) auf 900.000 (2009) pro 

Jahr, entsprechend sanken die Einnahmen, so dass seit 1994 ein Verlust erwirtschaftet wird, den die an der Strecke liegenden 

Gebietskörperschaften und die Präfektur ausgleichen (Mitsuta 2011: 60–61).

Die Sanriku Tetsudō wurde durch das Erdbeben und vor allem den Tsunami sehr schwer getroffen und es ist wohl diejenige 

Bahngesellschaft, die die größten Schäden erlitten hat. Zwar wurden bei ihrer Planung die Erfahrungen mit den Tsunamis 1896 

und 1933 berücksichtigt und weite Strecken im Tunnel bzw. als aufgeständerte Bahn gebaut, dennoch wurden Gleisanlagen 

und Bahnhöfe überall dort, wo die Bahn in das Zentrum der nahe an der Küste liegenden Ortschaften fährt, vollständig zerstört. 

Nur 5 Tage nach dem Beben konnte zwar ein erster kurzer Abschnitt der Kita-Rias-Linie wieder eröffnet werden, kurz danach 

ein zweiter (siehe Tabelle 2 im Anhang), die aber zusammen nur 36 km lang sind, der Rest kann nicht befahren werden. Die 

Kosten für den Wiederaufbau werden auf 18 Mrd. Yen (ca. 165 Mio. Euro) geschätzt, wobei 7 Mrd. Yen auf die Kita-Rias-Linie 

und 11 Mrd. Yen auf die Minami-Rias-Linie entfallen. Nach dem bisher gültigen Kostenschlüssel für Neu- und Umbauten von 

Eisenbahnen muss die Sanriku Tetsudō 50% dieser Kosten tragen, 25% übernehmen die Anliegergemeinden und die Präfektur 

Iwate, und 25% zahlt der Staat. Die Sanriku Tetsudō hatte 2008 Einnahmen von 390 Mio. Yen, denen Ausgaben von 561 Mio. 

Yen gegenüberstanden (ITPS 2010: 60–61), ihr Anteil an den Wiederaufbaukosten von 9 Mrd. Yen würde also den kumulierten 

Einnahmen von 23 Jahren entsprechen. Da die Gemeinden und die Präfektur erhebliche Kosten durch die Tsunamikatastrophe zu 

tragen haben, sollte der Staat die Rekonstruktionskosten für die Sanriku Tetsudō vollständig übernehmen (Mitsuta 2011: 61–62). 

Ob der Staat dazu bereit ist, ist noch nicht entschieden, so dass über die Zukunft dieser Bahngesellschaft derzeit keine definitiven 

Aussagen gemacht werden können.
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3.2. Hitachinaka Kaihin Tetsudō

Die Hitachinaka Kaihin Tetsudō ist eine 14 km lange Bahnstrecke, die von Katsuta nach Kajigaura in der Präfektur Ibaraki 

verläuft. 1913 als private Eisenbahn eröffnet, übernahm die Stadt Hitachinaka 51% der Anteile vom privaten Betreiber Ibaraki 

Kōtsū, der 2008 in Zahlungsschwierigkeiten geraten war. Mit Hilfe der Stadt konnte der langjährige Trend sinkender Fahrgast-

zahlen umgekehrt werden, sie stiegen von 755.000 (2008) auf 786.000 (2010) an. Das Erdbeben beschädigte die Bahn vor allem 

an ihrem küstennahen Abschnitt, an 40 Stellen wurden Schäden festgestellt, darunter ein großer Dammrutsch. Die Kosten zur 

Wiederherstellung der Bahn betrugen 297 Mio. Yen (ca. 2,7 Mio. Euro), wovon die Hitachinaka Kaihin Tetsudō nach dem o.g. 

Schlüssel die Hälfte, also 148,5 Mio. Yen zu übernehmen hätte. Bei Einnahmen von 230 Mio. Yen pro Jahr (ITPS 2010: 60) sah 

sie sich jedoch zunächst nicht in der Lage, die notwendigen Investitionen für eine Wiederinbetriebnahme zu tätigen, und erst 

nachdem die Stadtverordnetenversammlung der Stadt Hitachinaka am 4. April beschlossen hatte, der Bahn einen Zuschuss von 

100 Mio. Yen zu zahlen, konnten die Aufbauarbeiten begonnen werden. Der Bahnbetrieb konnte am 23. Juli auf der Gesamtstre-

cke wieder aufgenommen werden, jedoch geht man für das Betriebsjahr 2011 von einem Fahrgastverlust von 20% aus, da vor 

allem der Tourismusverkehr an die Küste, der in den letzten Jahren zum Anstieg der Fahrgastzahlen beigetragen hatte, nach dem 

Erdbeben stark zurückgegangen ist (Sueyoshi 2011).

3.3. Kashima Rinkai Tetsudō

Die Kashima Rinkai Tetsudō ist eine 53 km lange Eisenbahn, die im Süden der Präfektur Ibaraki zwischen Kashima und Mito 

in Nord-Süd-Richtung relativ nah zur Pazifikküste verläuft. Südlich von Kashima betreibt sie eine Güterzweigbahn, die die 

Schwerindustriezone Kashima anbindet. Vor allem der erst 1985 eröffnete Streckenteil nördlich von Kashima verläuft weitge-

hend auf einer erhöhten und kreuzungsfreien Trasse, d.h. auf Betonviadukten und Dämmen, und dies hat zu erheblichen Schäden 

geführt. Die Gleislage ist auf etwa 60% der Streckenlänge verändert worden, Erdrutsche ließen Dämme und Gleise abrutschen, 

und Brückenlager waren so versprungen, dass die gesamte Strecke stillgelegt werden musste. Die Güterzweigbahn wurde zudem 

teilweise vom Tsunami überflutet. Der erste Abschnitt (Mito bis Ōarai) konnte zwar schon am 2. April wieder befahren werden, 

die Gesamtstrecke war aber erst am 12. Juli, also deutlich später als die meisten anderen Bahnen, wieder in Betrieb. Da die 

Kashima Rinkai Tetsudō einen profitablen Güterverkehr betreibt, der die Verluste im Personenverkehr ausgleicht, dürften die 

durch das Erdbeben verursachten Schäden keine negativen langfristigen Folgen nach sich ziehen (Suzuki 2011: 102–103).

3.4. Sonstige Bahnstrecken in Nordost-Japan

Die drei o.g. Bahnen haben relativ starke Schäden erlitten, viele andere kleine private und öffentliche Bahnen in Tōhoku konnten 

ihren Betrieb jedoch schon wenige Tage nach dem Beben wieder aufnehmen (siehe Tabelle 2), und damit meist schneller als 

JR. Ein Grund dafür ist sicherlich, dass viele dieser Bahnen weit von der Küste und damit vom Epizentrum entfernt liegen. 

Allerdings zeigt das Beispiel von Fukushima Kōtsū, einer kleinen Bahn (9 km Streckenlänge) in einem Vorort von Fukushima, 

die schon zwei Tage nach dem Beben wieder ihren Betrieb aufnahm, dass offenbar auch andere Gründe eine Rolle spielen, 

denn die JR-Linien um Fukushima wurden erst ab dem 31. März wieder befahren (Satō 2011: 107): Kleine Privatbahnen wie 

Fukushima Kōtsū haben wenig Geld und nur wenige Kunstbauten, keinen Güterverkehr und daher geringe Achslasten, geringe 

Geschwindigkeiten und damit eine höhere Toleranz gegenüber kleinen Gleisverschiebungen als die JR-Strecken. Für die U-Bahn 

in Sendai gilt dies nicht, aber sie konnte auf dem unterirdisch geführten Abschnitt zwischen Tomizawa und Dainohara schon am 

14. März, also drei Tage nach dem Beben, wieder befahren werden, während der weitgehend oberirdische Abschnitt zwischen 

Dainohara und Izumi-Chūō erst am 29. April wieder in Betrieb genommen werden konnte, weil hier – wie bei den Shinkansen-

Strecken – zahlreiche Schäden an den Betonpfeilern aufgetreten waren. Größere Schäden waren dagegen an den Güterbahnen 

zu verzeichnen, die die Häfen an der Pazifikküste bedienen und vom Tsunami überflutet wurden. Als letzte von ihnen wird die 

Sendai Rinkai Tetsudō ihren Betrieb vermutlich im Sommer 2012 wieder aufnehmen (Satō 2011: 110).

4. Eisenbahnen im Großraum Tōkyō

Obwohl mehrere hundert Kilometer vom Epizentrum entfernt, war das Erdbeben auch in Tōkyō deutlich zu spüren, wo es die 

Intensität 5 auf der bis 7 reichenden JMA-Skala erreichte (Kinkyū Saigai Taisaku Honbu 2011: 5). Alle Eisenbahnstrecken wur-

den eingestellt und auf Schäden untersucht. Am schnellsten ging dies bei der Arakawa-Straßenbahn, die ausschließlich ebenerdig 

verläuft und schon um 16.37 Uhr, also weniger als 2 Stunden nach dem Beben, wieder fahren konnte. Die ersten U-Bahn-Linien 

nahmen den Betrieb gegen 21 Uhr, einige Privatbahnen (Seibu, Keiō, Tōkyū, Sōtetsu) gegen 22 oder 23 Uhr wieder auf. Am 
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folgenden Tag, dem 12. März, folgten dann die meisten JR-Linien und die anderen Privatbahnen. Als letzte Linien wurden am 13. 

März diejenigen Strecken wieder in Betrieb genommen, die relativ nah am Epizentrum liegen (u.a. JR Utsunomiya-Linie) oder 

aufgeständerte Bahnen, bei denen die Überprüfung länger dauerte (Nippori-Toneri-Liner, Yurikamome; Satō 2011: 104–105, 

o.V. 2011: 56–57).

Kommt der Nahverkehr in Tōkyō bei einem Erdbeben zum Stillstand, so können Millionen von Pendler, die täglich auf die 

Bahnverbindungen angewiesen sind, nicht transportiert werden. Das Beben am 11. März ereignete sich am frühen Nachmittag 

eines Freitags, als der Rückreiseverkehr noch nicht eingesetzt hatte. Schätzungen gehen daher davon aus, dass bis zu 6,5 Mio. 

Menschen von den eingestellten Bahnverbindungen betroffen waren und mit anderen Verkehrsmitteln (Bus, Taxi) fahren oder 

zu Fuß nach Hause gehen mussten. Da die Busse überfüllt und die Straßen verstopft waren, entschieden sich viele Pendler, die 

weit entfernt wohnen und für die das Laufen keine Alternative war, dafür, in der Firma bzw. in Hotels zu übernachten und erst 

am folgenden Tag nach Hause zu fahren (o.V. 2011: 55).

Der Eisenbahnverkehr in und um Tōkyō verlief am 13. März also wieder weitgehend störungsfrei, aber als am folgenden Tag die 

neue Arbeitswoche begann, stand nicht mehr genügend Strom zur Verfügung, da durch den Ausfall der beiden Atomkraftwerke 

in Fukushima sowie anderer Kraftwerke die Stromerzeugungskapazität stark reduziert war. Um einen großflächigen Strom-

ausfall zu verhindern, musste der Strom in wechselnden Bereichen des Versorgungsgebiets von Tokyo Electric für mehrere 

Stunden abgeschaltet werden. Diese Stromsperren bezogen auch die Eisenbahnstrecken mit ein und sorgten für mehrstündige 

Unterbrechungen im Zugverkehr, die sich teilweise auch auf die Hauptverkehrszeiten erstreckten und bei den Nutzern für erheb-

liche Unsicherheiten sorgten (o.V. 2011: 56–57). Durch die Wiederinbetriebnahme eingemotteter Kraftwerke sowie geringerer 

Stromnachfrage aufgrund des wärmeren Wetters konnte die Dauer der Stromsperren recht bald reduziert und Ende April ganz 

aufgehoben werden (Satō 2011: 104–105). Dennoch bleibt die Stromversorgung bis auf weiteres angespannt, und im Laufe 

des Sommers mussten zwischen 12 und 15 Uhr einige Zugleistungen auf Strecken mit mehr als 3 Zügen pro Stunde gestrichen 

werden, um das Stromnetz zu Zeiten sehr hoher Nachfrage nicht zu überlasten (Takahashi 2011: 120–121).

5. Die Folgen von Erdbeben und Tsunami für den Eisenbahnverkehr

Die durch das Erdbeben verursachten Schäden an der Eisenbahn-Infrastruktur waren für ein Beben dieser Stärke (Magnitude 9,0) 

außerordentlich gering. Als Vergleich kann das Erdbeben von Kōbe 1995 dienen, das die Stärke 7,3 hatte und nach dem der Bahn-

verkehr erst sehr viel später wieder aufgenommen werden konnte. Während in Tōhoku fast alle Linien spätestens Ende April, also 

etwa 6 bis 7 Wochen nach dem Beben wieder in Betrieb waren, hat dies in Kōbe länger gedauert: Die Rekonstruktionsarbeiten 

bei den JR-Kapspurstrecken dauerten etwa 10 Wochen, beim Shinkansen 11 Wochen, bei den Privatbahnen Hankyū 20 und bei 

Hanshin 22 Wochen, beim vollständig aufgeständerten Rokkō-Liner sogar 32 Wochen. Die U-Bahn Kōbe dagegen konnte schon 

nach 4 Wochen wieder durchgängig betrieben werden mit der Ausnahme von 3 Bahnhöfen, die zerstört waren und zunächst ohne 

Halt durchfahren wurden (Yokoyama 2009: 28–29). Dass die Schäden in Kōbe größer waren, liegt einerseits daran, dass das 

Epizentrum des Bebens sehr viel näher an der Hauptinsel Honshū und dichter an der Erdoberfläche lag als beim Beben vor der 

Küste von Tōhoku 2011. Andererseits war das Beben von Kōbe der Anlass dafür, im ganzen Land die bestehenden Hochbauten 

von Eisenbahnen zu verstärken und die Bauvorschriften für Neubauten zu verschärfen (Satō 2011: 112). So stehen zwischen 

Shiraishi-Zaō und Sendai abschnittsweise zwei Betonviadukte direkt nebeneinander; das 1983 für den Tōhoku-Shinkansen eröff-

nete Viadukt wurde vom Erdbeben beschädigt, während das 2006 für die Kapspurstrecke in Betrieb genommene Viadukt keine 

Schäden aufwies (Mizuno/Nozawa 2011: 15).

Anders jedoch sieht es bei den Schäden aus, die vom Tsunami verursacht worden sind und wo bis zur Wiederinbetriebnahme 

noch viel Zeit vergehen wird. Wie in Abschnitt 1 beschrieben, sind Tsunamis an der Küste von Tōhoku nicht selten, und um 

eine ähnliche Katastophe wie 2011 in der Zukunft zu verhindern, wird derzeit darüber nachgedacht, die zerstörten Städte und 

Gemeinden nicht wieder an der gleichen Stelle aufzubauen, sondern sie auf höhergelegene Gebiete zu verlegen, wo sie von 

Tsunamis nicht erreicht werden können. Solche Pläne sind nicht neu, sondern schon nach dem Shōwa-Sanriku-Erdbeben 1933 

aufgelegt worden, aber nicht überall sind Bauverbote erlassen und über Jahrzehnte konsequent eingehalten worden, so dass tsu-

namigefährdete Gebiete wieder bebaut wurden (Motoda 2011: 65–66). Zudem stellt sich die Frage, welche Teile der Ortschaften 

verlagert werden. Da die meisten Orte an der Küste wirtschaftlich vom Fischfang abhängen, müssen Häfen, Lagerhallen und 
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möglichst auch Fabriken in unmittelbarer Nähe des Wassers angelegt werden. Wohngebiete und zentrale Einrichtungen wie 

Geschäfte, Krankenhäuser und Rathäuser dagegen können auf einem höhergelegenen Plateau neu aufgebaut werden, sind dann 

aber räumlich von den Arbeitsplätzen getrennt. In so einem Fall muss die kompakte Siedlungsform aufgegeben werden, die 

für japanische Städte typisch ist, besonders in engen Meeresbuchten wie an der Pazifikküste Tōhokus. Erfolgt eine räumliche 

Trennung von Wohnen und Arbeiten, so muss auch eine Verkehrsverbindung zwischen beiden Teilen geschaffen werden, wobei 

man auf den öffentlichen Verkehr nicht nur angesichts der stark alternden Bevölkerung kaum verzichten kann: 2010 waren 

23,1% aller Japaner über 65 Jahre alt, in den Küstenstädten Tōhokus jedoch 32,4% (Motoda 2011: 67). Ob diese Verbindung mit 

Bussen oder der Eisenbahn betrieben wird, ist derzeit noch ungeklärt, denn bevor eine Entscheidung über die Rekonstruktion 

der Bahnstrecken gefällt werden kann, muss zuerst klar sein, wie und wo die Städte und Gemeinden wieder aufgebaut werden 

(Takahashi 2011: 119–120).

Japans Eisenbahnen waren auf das Erdbeben relativ gut vorbereitet und konnten ihren Betrieb rasch wieder aufnehmen. Dennoch 

bleiben Zweifel, ob die Eisenbahn ihre Marktposition in Tōhoku langfristig halten kann. Straßen und Autobahnen sind schneller 

wieder instand gesetzt worden als die Bahnstrecken, Autobahngebühren werden teilweise erlassen und in weiten Bereichen 

entlang der Küste wird mehrere Jahre kein Zug fahren. Ebenso sind Zweifel angebracht, ob ein wirtschaftlicher Aufschwung in 

Tōhoku gelingen kann, oder ob die Zerstörungen durch den Tsunami und die radioaktive Verseuchung weiter Landstriche die 

Abwanderung vor allem junger Menschen weiter beschleunigt. Bei einer deutlich sinkenden Bevölkerung sehen der öffentliche 

Verkehr und besonders die Eisenbahnen im ländlichen Raum Tōhokus einer unsicheren Zukunft entgegen.

6. Literatur
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Der Eisenbahnverkehr in Nordost-Japan nach dem Tōhoku-Erdbeben und dem Tsunami vom 11. März 2011
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Tabelle 1: Wiedereröffnung von Linien der JR East in Nordost-Japan

Linie (Abschnitt) Wiedereröffnung

Tōhoku-Shinkansen 29. April 2011

Akita-Shinkansen 29. April 2011

Yamagata-Shinkansen 12. April 2011

Aterazawa 9. April 2011

Banetsu-sai 26. März 2011

Banetsu-tō 15. April 2011

Gonō 10. April 2011

Hachinohe (Hachinohe – Taneichi) 8. August 2011

Hachinohe (Taneichi – Kuji) ca. Frühjahr/Sommer 2012

Hanawa 11. April 2011

Iiyama 29. April 2011

Iwaizumi (wegen Erdrutsch seit Juli 2010 gesperrt) unbestimmt

Ishinomaki (Ishinomaki – Onagawa) unbestimmt

Ishinomaki (Kogota – Ishinomaki) 19. Mai 2011

Jōban (Hisanohama – Takahagi) 14. Mai 2011

Jōban (Iwanuma – Watari) 12. April 2011

Jōban (Watari – Hisanohama) unbestimmt

Kamaishi 12. April 2011

Kashima 16. April 2011

Kesennuma (Maeyachi – Yanaizu) 29. April 2011

Kesennuma (Yanaizu – Kesennuma) unbestimmt

Kitakami 11. April 2011

Mito 7. April 2011

Oga 8. April 2011

Ōfunato (Ichinoseki – Kesennuma) 18. April 2011

Ōfunato (Kesennuma – Sakari) unbestimmt

Oku’u 11. April 2011

Ōminato 11. April 2011

Riku’u-sai 9. April 2011

Riku’u-tō 16. April 2011

Senseki (Aoba-Dōri – Takagimachi) 28. Mai 2011

Senseki (Takagimachi – Yamoto) unbestimmt

Senseki (Yamoto – Ishinomaki) 16. Juni 2011

Senzan 23. April 2011

Suigun 15. April 2011

Tadami 14. April 2011

Tazawako 9. April 2011

Tsugaru 10. April 2011

Tsugaru-Kaikyō 9. April 2011

Tōhoku 21. April 2011

Uetsu 9. April 2011

Yamada (Morioka – Miyako) 13. April 2011

Yamada (Miyako – Kamaishi) unbestimmt

Yonesaka 20. März 2011
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Tabelle 2: Wiedereröffnung von Bahnstrecken anderer Eisenbahnbetreiber

Name der Gesellschaft (Abschnitt) Wiedereröffnung

Abukuma Kyūkō Tetsudō 16. Mai 2011

Aizu Tetsudō 12. März 2011

Akita Nairiku Jūkan Tetsudō 14. März 2011

Aoi-Mori Tetsudō 17. März 2011

Fukushima Kōtsū 13. März 2011

Fukushima Rinkai Tetsudō (Güterverkehr) 30. Mai 2011

Hachinohe Rinkai Tetsudō (Güterverkehr) 6. Juni 2011

Hitachinaka Kaihin Tetsudō 23. Juli 2011

IGR Iwate-Ginga Tetsudō 17. März 2011

Iwate Kaihatsu Tetsudō (Güterverkehr) ca. November 2011

Kashima Rinkai Tetsudō (z.T. Güterverkehr) 12. Juli 2011

Kōnan Tetsudō 14. März 2011

Mo’oka Tetsudō 1. April 2011

Sanriku Tetsudō (Kuji – Rikuchū-Noda) 16. März 2011

Sanriku Tetsudō (Rikuchū-Noda – Omoto) unbestimmt

Sanriku Tetsudō (Omoto – Miyako) 29. März 2011

Sanriku Tetsudō (Kamaishi – Sakari) unbestimmt

Sendai Kūkō Tetsudō (Natori – Mitazono) 23. Juli 2011

Sendai Kūkō Tetsudō (Mitazono – Flughafen) ca. Ende September 2011

Sendai Rinkai Tetsudō (Güterverkehr) ca. Sommer 2012

Sendai, U-Bahn 29. April 2011

Towada-Kankō Tetsudō 13. März 2011

Tsugaru Tetsudō 13. März 2011

Watarase Keikoku Tetsudō 1. April 2011

Yamagata Tetsudō 20. März 2011

Yamaman Yūkarigaoka 1. April 2011

Yuri Kōgen Tetsudō 13. März 2011

Quellen für Tabelle 1 und 2: MLIT 2011 und Satō 2011. Angegeben ist jeweils die Wiedereröffnung der gesamten Bahnstrecke, 

vorzeitige Teileröffnungen oder erneute Unterbrechungen durch Nachbeben (vor allem am 7.4.2011) sind hier nicht aufgelistet; 

Ausnahmen sind Strecken, bei denen am 8.8.2011 noch nicht alle Abschnitte wieder in Betrieb waren.

 (Recieved August 24, 2011)


