
RA2021-3 
 

 

鉄 道 事 故 調 査 報 告 書 
 

Ⅰ 東日本旅客鉄道株式会社 仙石線  

東矢本駅構内 

踏切障害事故 

 

Ⅱ 富山地方鉄道株式会社 本線  

東新庄駅構内 

列車脱線事故 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

令和３年６月２４日 

 

運 輸 安 全 委 員 会 

Japan Transport Safety Board 
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ために行われたものではない。 
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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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鉄道事故調査報告書 

 

鉄道事業者名：東日本旅客鉄道株式会社 

事 故 種 類：踏切障害事故 

発 生 日 時 ：令和２年５月５日 １０時０５分ごろ 

発 生 場 所：宮城県東松島市 

仙石線 東矢本駅構内（単線） 

第１下浦
しもうら

踏切道（第３種踏切道：踏切遮断機なし、踏切警報機あり） 

 

令和３年５月２４日 

運輸安全委員会（鉄道部会）議決 

委 員 長  武 田 展 雄 

委   員  奥 村 文 直（部会長） 

委   員  石 田 弘 明 

委   員  柿 嶋 美 子 

  委   員  鈴 木 美 緒 

委   員  新 妻 実保子 

 

１ 調査の経過 

1.1 事故の概要 東日本旅客鉄道株式会社の仙台駅発石巻駅行きの下り特別快速第５５２７Ⅾ列

車の運転士は、令和２年５月５日（火）、矢本駅～東矢本駅間を速度約９０km/hで

走行中、第１下浦踏切道（第３種踏切道）の約２０ｍ手前で、進行方向左側から同

踏切道に進入してくる歩行者を認め、直ちに気笛を吹鳴するとともに非常ブレー

キを使用したが、列車は同歩行者と衝突した。 

この事故により、同歩行者が死亡した。 

1.2 調査の概要 本事故は、鉄道事故等報告規則（昭和６２年運輸省令第８号）第３条第１項第４

号の「踏切障害事故」に該当し、かつ、航空法施行規則及び運輸安全委員会設置法

施行規則の一部を改正する省令（令和２年国土交通省令第１号）第２条の規定に

よる改正前の運輸安全委員会設置法施行規則（平成１３年国土交通省令第１２４

号）第１条第２号ハに規定する‘踏切遮断機が設置されていない踏切道において

発生したものであって、死亡者を生じたもの’に該当するものであることから、調

査対象となった。 

運輸安全委員会は、令和２年５月６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。 

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 (1) 列車の概要 

東北線 仙台駅発 仙石線 石巻駅行き 

下り特別快速第５５２７Ｄ列車 ４両編成  

(2) 運行の経過 

東日本旅客鉄道株式会社（以下「同社」という。）の下り特別快速第５５２７

Ｄ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。）

及び車掌（以下「本件車掌」という。）の口述によれば、本件列車の運行の経過
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は、概略次のとおりであった。 

①  本件運転士 

本件列車は、矢本駅（あおば通駅起点４１ｋ６８０ｍ、以下「あおば通

駅起点」は省略する。）に定時（１０時０３分４５秒）に到着し、定時（１０時

０４分１５秒）に出発した。 

第３種の第１下浦踏切道（４２ｋ９１５ｍ、以下「本件踏切」という。）

があることから、注意喚起のため気笛を鳴らした。次いで東矢本駅の停車

場接近標(本件踏切手前約１１０ｍ)付近で、東矢本駅を通過する旨の喚呼

をした時に、本件踏切の手前左側（前後左右は列車の進行方向を基準とす

る。）の線路脇の道を歩いている人（以下「本件歩行者」という。）が見え

た。その時の本件列車の速度は９２～９３km/hくらいで、位置は本件踏切

の１００ｍくらい手前であった。数秒後、本件列車が速度約９０km/hで本

件踏切の２０ｍくらい手前の位置に差し掛かった時、本件歩行者が踏切内

に入ってきたため、非常ブレーキを扱うとともに、気笛を吹鳴した。気笛

の直後、本件歩行者は本件列車に気付いた様子で、本件列車の方を驚いた

様子の顔で見上げてから顔を伏せる様子が見えたあと、本件列車の先頭車

両前面の中央よりやや左辺りに衝突した。 

衝突後、減速中に列車防護無線のボタンを扱い、停車後に本件車掌に車

内電話で人身事故が発生して停車している旨を伝えるとともに車内放送

等を依頼するなどのやりとりを行った後、列車無線で人身事故が発生した

旨を輸送指令に報告した。 

輸送指令から事故現場に向かうように指示を受けたため、必要な措置

（転動防止等）を行ったのち現場に行こうと考えていた。必要な措置を講

じた後、到着した３名の警察官のうちの１名から事故状況の説明を求めら

れて立ち止まったところ、残り２名の警察官が本件歩行者の対応等を始め

たので、本件歩行者の対応等は２名の警察官にまかせ、警察官等への状況

説明を行った。その間に、本件歩行者は、到着した救急隊員が搬出した。 

なお、本事故直前の本件歩行者はゆっくり散歩という感じではなく、両

手を振ってウォーキングをしているような歩き方であった。また踏切内に

入る直前に止まる様子は見られず、すっと曲がって踏切内に入ってきた。 

本事故時に本件踏切周辺には本件歩行者以外に人はいなかった。 

② 本件車掌 

本件列車が矢本駅を出発し、ホーム上の安全確認等を行った後に、その

まま後方を見ていたところ、東矢本駅を通過する手前で気笛が聞こえ、強

い減速を感じた。その後、列車防護無線が鳴動し、本件列車は停止した。 

本件列車が停止した後に、本件運転士から事故が発生した旨連絡があ

り、やり取りをしたあと状況を輸送指令に連絡するので待つようにとの指

示を受けたあと、乗客に案内放送を行った。 

その後、輸送指令の指示で乗客数と負傷者の有無を確認し、乗客数

１８名、負傷者なしの報告を行った。輸送指令から代行輸送を行うとの連

絡があり、その旨を乗客に案内した。更に輸送指令からの指示に従って、

東矢本駅のホームに掛かっていた４両目の最後部の乗降扉のドアコック

を扱って乗客を本件列車からホームへ降車させた。なお、本件列車が本件

歩行者と衝突した際の衝撃や音は感じなかった。 
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(3) 運転状況の記録 

本件列車には、運転状況記録装置が設置されており、同装置から得た記録

データを取りまとめると、表１のとおりであった。 

 

表１ 運転状況関係記録 

時刻（当該時刻に

おけるデータの順

番/その時刻のデー

タの個数） 

距 離 

 

速度 

(km/h) 

備 考 

10時05分01秒(1/5)   500m 71 本件踏切鳴動開始点付近 

10時05分31秒(4/5) 1,199m 91 ノッチオフ 

10時05分31秒(5/5) 1,204m 91 ブレーキ扱い 

10時05分32秒(2/5) 1,209m 91 ブレーキ動作部の圧力上昇 

10時05分32秒(5/5) 1,224m 91 本件踏切付近 

10時05分55秒(1/5) 1,510m 0 速度が0km/hになったとき 

※ 距離情報は、直前の矢本駅（駅の中心キロ程４１ｋ６８８ｍ）に停車した後から走行し

た距離が記録されており、本件踏切の距離は出発地点キロ程を基準に換算した値である。 

※ 運転状況記録装置は、モニタ装置の時刻情報を取得し概ね0.2秒の時間間隔ごとに速度

や距離の情報を記録する仕様となっている。 

  ただし、当該時分秒が付された最初のデータだとしても当該秒丁度のデータとはなら

ない。距離と速度には、時刻のずれ等に起因した誤差が内在している可能性がある。 

※ 口述の内容と運転状況記録装置の記録の間には、感覚による誤差が含まれている可能

性がある。 

2.2 人の死亡、負

傷の状況 

死亡：１名（本件歩行者） 男性 ７０歳 

負傷：なし 

（本件列車：乗客１８名、運転士１名、車掌１名が乗車） 

2.3 鉄道施設等

の概要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) 本件踏切の概要 

同社から提出された踏切写真台帳情報等によると、本件踏切の概要は次の

とおりであった。 

①  踏切長 ６.０ｍ 

②  踏切幅員 ２.０ｍ 

③  踏切交角 ９０° 

④  道路勾配  列車から見て左 ５％       （踏切に対して上り勾配） 

⑤  踏切見通距離*1 

    列車(矢本駅方)から本件踏切 ５００ｍ 

⑥  列車見通距離*2 

    本件歩行者進入側から列車(矢本駅方) 

  ２０ｍ 

⑦  踏切の舗装  アスファルト 

⑧  道路交通量*3 （令和２年データ） 

軽車両     ０台／日 

歩行者 ２２１人／日 

 

 

                                                                                             
*1  「踏切見通距離」とは、列車の運転席より当該軌道の踏切道を見通し得る最大距離をいう。 

*2  「列車見通距離」とは、当該踏切道における最縁端軌道の中心線と道路の中心線との交点から軌道の外方道路の中心

線上５ｍ地点における１.２ｍの高さにおいて見通すことができる列車の位置から当該軌道中心線と踏切道の中心線の

交点までの距離をいう。 

*3  「道路交通量」について、自転車は「軽車両」に含まれる。 
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⑨  交通規制   自動車（二輪の自動車を含む）、原動

機付自転車については通行止め（図

３参照） 

⑩  鉄道交通量 ６６本／日 

⑪  事故歴  １件 

  平成２０年４月に矢本駅定時発車の列車と公衆との衝突による踏切障

害事故が発生した。 

⑫  本件踏切の状況 

本件歩行者が踏切進入直前に通ってきた土地は、図２に示すように、

市道と本件踏切の間に位置し、周囲の私有地が柵で囲まれていないこと

もあって、事実上通路として用いられている法定外公共物で、図４及び

図５に示すような状況にある。図２で示した土地の周辺一帯では土地区

画整理事業*4が行われたが、この土地はその対象にならなかった。 

この土地の出入口には、杭が立てられており、市道とは異なり舗装は

されておらず雑草が生える砂利道となっており、鉄道用地との間には柵

が設けられている。 
また、本件踏切と交差する東松島市道作田浦・谷地１５号線との交差

状況は図２に示すような状況にあり、自動車・原動機付自転車の通行の

禁止を実行あらしめるために、踏切進入部には約１m間隔で規制杭等が

設けられている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図１ 本事故現場周辺図  

 

                                                                                             
*4  独立行政法人都市再生機構ＨＰ内資料 

      <https://www.ur-net.go.jp/news/lrmhph000000814g-att/ur_2018_press_0301higashimatsushima.pdf> 

※この図は、国土地理院の地理院地図（電子国土Web）
を使用し、一部加工して作成した。（全体図、東矢本駅
北側周辺図は令和２年８月時点、本件踏切部拡大図
は、令和２年１２月時点ＨＰ掲載データを使用） 

４３ｋ１８１ｍ 
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※この図は、国土地理院の地理院地図（電子国土Web)を使用し、一部加工して作成した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

踏切警報機 

赤色せん光灯 本件列車進行方向 

踏切注意柵 

踏切警標 

本件 歩行者進 入方向

78cm 100cm 100cm 100cm 

交通規制標識 

踏切警報機の赤色せん光灯の向き↑ 鉄道用地

踏切警報機の警音を発する装置の向き↑ 東松島市が所有・管理する法定外公共物（道路）

踏切へ自動車が進入することを規制する杭 私有地（建物が建っていない区画）

法定外公共物の出入口部に立てられている杭 私有地（線路沿いで建物が建っている区画)

柵 上記以外の土地区画

凡  例 

（本件踏切付近（本件歩行者進入側）からの状況（東松島市道 作田浦・谷地１５号線から撮影）） 

図３ 本件踏切の状況 

図２ 本件踏切略図 
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(2) 本件踏切の踏切保安設備の定期検査等 

同社によれば、本件踏切の定期検査は、運転保安設備実施基準に基づいて定

期的に実施しているとのことであり、本事故発生前直近に実施した、令和元年

１１月１３、１８日踏切警報機の記録及び令和２年４月１４日の踏切点検記

録及び補修内容記録簿の検査の結果に‘良’と記録されていた。 

現場調査において、踏切警標、“踏切注意”と記された踏切注意札、踏切注

意柵、踏切警報機（赤色せん光灯箇所には日よけ付き）に機能を損なうような

破損・汚損等はなく、動作に異常は認められなかった。また踏切警報機の警報

音についても異常は認められなかった。 

赤色せん光灯、警報音については、現場調査の際、本件踏切から５ｍほど離

れた場所で、その動作を確認することができた。さらに本事故とほぼ同時刻に

おいて、本件歩行者進入方向から確認したところ、赤色せん光灯の点滅を確認

することができた。 

踏切内については、歩行等に支障を来す可能性があるようなひび割れ、凹凸

は認められなかった。 

(3) 本件踏切付近の線形等 

本件踏切付近の線形は、矢本駅の駅部分の曲線を抜けたあとに直線区間を

挟んで、４２ｋ１１７ｍ～４２ｋ３９２ｍの間は曲線半径６００ｍの右曲線

があり、そこから本事故現場を挟んで東矢本駅までの間が直線となっている。

勾配については、直前の矢本駅から本事故現場付近までの間は０‰（平坦）で

ある。 

仙石線のあおば通駅～石巻駅間における列車の最高運転速度については、

同社の「運転取扱実施基準」の第５８条（列車又は車両の運転速度）に規定さ

れており、事故現場付近の速度は、「列車運転速度表」により９５km/hと定め

られている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図４ 本件歩行者進入側から見た本件踏切の状況（本件歩行者進行方向を撮影） 
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図５ 本件踏切付近（本件歩行者進入側）からの見通し状況 

（本件列車接近方向を撮影） 

(4) 本件踏切の見通し状況に関する情報 

① 列車から本件踏切の見通し状況 

下り列車から本件踏切の見通し距離は、(1)に記述したとおり５００ｍで

あり、本件踏切周辺で視界を完全に遮るような構造物等はなかった。 

② 本件歩行者進入側の列車の見通し状況 

 本件歩行者進入側からの現場を確認したところ、接近する列車を見えに

くくする構造物は同社の電柱以外にはなく、沿線の雑草は、本件列車の接近

に気付かなくなるほどの高さ・量はなかった。（図５参照） 

(5) 本件踏切の踏切警報機の動作状況 

本件踏切は、下り列車に対して、本件踏切から矢本駅方の位置にある踏切の

鳴動開始点（４２ｋ１８９ｍ）に車両が到達したことを検出して、踏切警報機

を鳴動させるようになっている。 

同社から提出された本件踏切の踏切動作記録によると、本事故の際、鳴動は

１０時０５分０９秒（内部時計が９秒進んでいたため、補正後の正しい時刻は

１０時０５分００秒）に開始していた。 

また、５月６日に当委員会が確認した際、本件踏切の踏切警報機は正常に動

作していた。 

(6) 本件踏切の本件歩行者進入側に接する道路等の情報 

東松島市によると概要は以下のとおりであった。 

 (a)  周辺状況等 

線路の南側（本件歩行者進出側）については、少なくとも平成２０年ごろ

には道路等が現況のとおりに市道が整備された状態となっていた。 

また、線路の北側（本件歩行者進入側）については、元々は農地であった

ものの、東日本大震災(地震名：東北地方太平洋沖地震。平成２３年３月１１

日発生)からの復興の際、宅地や公共的な施設が整備され、併せて道路も現

況のように舗装整備された。 

 

踏切注意柵 
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本件踏切の歩行者進入側について、東松島市道 作田浦・谷地１５号線は、

矢本駅の西側に位置し、国道４５号を起点として終点は東松島市小松まで

の南北に延びる実延長１,７７４.３ｍの道路である。本事故が発生した本

件踏切を含む当該路線付近では、東日本大震災発生後、周辺環境が目まぐる

しく変化し、本事故発生現場の北側*5には防災集団移転事業による住宅地が

新たに整備されたことに伴い、東矢本駅の利用者も含む歩行者の通行が大

幅に増えている状況である。 

当該法定外公共物の前後には東松島市道があり、市道との境には、車止め

が設置されており、車両の通行は出来ない状況となっている。（図２参照） 

利用形態としては、東矢本駅を利用する歩行者用通路及び周辺住民の生

活道路となっている。 

 (b)  踏切の廃止等 

(a)に記したとおり、東矢本駅を利用する歩行者用通路及び周辺住民の生

活道路となっていることから、廃止等を実施すると駅利用者の利便性を低

下させることにつながるということで、地元利用者からの陳情等が多く寄

せられることが考えられるとのことである。 

(7) 本件踏切の隣接踏切道 

本件踏切の前後に第１種踏切が整備されており、これらの踏切には交通規

制等はない。また、途中には迂回を行うにあたって障害となる隘路等もない。 

 

表２ 本件踏切の前後にある踏切道の概要 

踏切道名 下小松
し も こま つ

 第２下浦 

キロ程 ４２ｋ６８９ｍ ４３ｋ１８１ｍ 

種別 第１種 第１種 

本件踏切との距離 ２２６ｍ ２６６ｍ 

踏切幅員 ７.０ｍ ６.０ｍ 

踏切長 ５.８ｍ ７.０ｍ 

踏切道の舗装 アスファルト 連接軌道*6 

道路種別 市道 市道 

道路交通量*7 

（三輪以上の自動車） 

（二輪） 

（軽車両） 

（歩行者） 

〔平成１６年データ） 

３７９台/日 

２８９台/日 

１２６台/日 

１８９人/日 

〔平成１６年データ） 

 ４９台/日 

 ２９台/日 

 ６２台/日 

１５０人/日 

交通規制 なし なし 
※ 同社から提出された踏切写真台帳情報等による。 

(8) 鉄道車両の概要 

車種    内燃動車 

記号番号  ＨＢ－Ｅ２１２（ＨＢ－Ｅ２１０系） 

車両重量  ３８.４ｔ（運転整備重量。内燃車の燃料等を搭載） 

車両長   １９,５００mm 

車両幅    ２,９５０mm 

本事故発生前直近の検査記録に、異常は認められなかった。 
                                                                                             
*5  東松島市ＨＰ資料より抜粋。東矢本駅北（あおい）地区。事業手法：被災市街地復興土地区画整理事業。施行面積：

22.0ha。計画戸数：580戸。住宅敷地：273区画。災害公営：307戸。 

*6  「連接軌道」とは、コンクリートブロックを連続的に敷設し、ＰＣ鋼棒で連結した軌道構造をいう。 

*7  「道路交通量」について、軽自動車は「三輪以上の自動車」に含まれる。また、原動機付自転車は「二輪」に、自転

車は「軽車両」にそれぞれ含まれる。 
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2.4 鉄道施設等

の損傷状況 

(1) 鉄道施設 

本件踏切に設置されている施設、機器等について本事故によるものと見ら

れる痕跡は認められなかった。 

(2) 本件列車 

先頭車両の車体前面の連結幌
ほろ

部の下方の幌金属枠に凹み等が認められた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                   図６  列車前面（車両基地で撮影） 

2.5 乗務員等に関

する情報 

(1) 本件運転士  ３７歳 

甲種内燃車運転免許   平成２９年３月２９日 

(2) 本件車掌   ２１歳 

(3) 本件歩行者 男性 ７０歳 

同居している親族によれば、本事故が発生した日の本件歩行者及び本件踏切

の通行に関する情報は概略次のとおりであった。 

本件歩行者は、事故現場周辺に長年住んでいて周辺の地理をほぼ把握してい

る。また、視覚障害と聴覚障害があり、高血圧の薬を服用している。 

定期的（週２回程度）に、１時間程度外出しており、本事故の際も、普段と

特に変わりない様子で、携帯電話と補聴器を持って外出したが、本件歩行者が

外出の際に使っていた大まかなルート、本件踏切自体の使用の有無とその頻度

は分からないとのことである。 

2.6 気象 晴れ 

2.7 その他の情報  本件踏切の廃止等に向けた協議状況等 

本件踏切について、同社から提出された資料によると、本事故発生前における

協議等は、同市に対して平成２８年８月に廃止の検討、及び平成３０年１０月に

同社支社管内における第３種、第４種踏切の事故の発生等を示した上で、“廃止”、

あるいは“第１種化”の検討を要請しているが、同市からは検討する旨が回答され

ているものの廃止、あるいは第１種化に向かう具体的な協議は行われていない状

況であった。事故発生後、同社が令和２年５月１９日に改めて行った本件踏切の

廃止及び第１種化時における費用負担、その他の安全対策に関する検討の要請に

対しては、廃止については利用状況を考慮してほしいこと、第１種化に関する費

用負担については、東日本大震災からの復旧、復興期間である１０年目の節目で

の事業完了に向けた他事業との調整を行うこと、今後、復興事業に係る償還金負

担が伴うことから、費用負担については困難である旨が同年５月末に回答されて

いた。 

その後、同年９月中旬、同社に照会した際には、５月末の回答以降協議等は行わ

れていないとのことであった。 

幌金属枠に凹みが見られる。 

（見下ろして撮影） 
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３ 分析 

(1) 本件列車と本件歩行者が衝突したことに関する分析 

2.1(2)①に記述したように、本件運転士が本件歩行者について「踏切内に入る直前に止まる様子

は見られず、すっと曲がって踏切内に入ってきた」と口述していること、また、「本件列車の中央よ

りやや左辺りに衝突した」と口述していること、及び2.4(2)に記述したように、先頭車両の車体前

面の連結幌部の下方の幌金属枠に凹み等が認められたことから、本件歩行者は、本件踏切へ進入し、

本件列車の車体前面中央付近（連結幌部）に衝突したものと考えられる。 

また、2.1(3)の表１から、本件列車が本件踏切付近に到達した時刻は１０時０５分３２秒ごろ、

速度は９１km/hであることから、本事故の発生時刻は１０時０５分ごろであり、そのときの本件列

車の速度は約９１km/hであったと推定される。 

(2) 本件歩行者が本件踏切に進入したときの状況に関する分析 

2.1(2)①に記述したように、本件運転士が、「気笛を吹鳴した。気笛の直後、本件歩行者は本件列

車に気付いた様子（本件列車の方を驚いた様子の顔で見上げてから顔を伏せた。）が見えた」と口述

していること、(3)で後述するように、本件踏切の踏切警報機は正常に動作していたものと推定さ

れることから、本件踏切の踏切警報機の鳴動音が本件歩行者には聞こえなかった可能性があると考

えられる。また、踏切警報機の赤色せん光灯については見落としていた可能性があると考えられる。 

なお、本件歩行者が本件踏切に進入した理由については、本件歩行者が死亡しているため明らか

にすることはできなかった。 

(3) 本件踏切の構造及び機能に関する分析 

2.3(2)及び2.3(4)②に記述したように、本件踏切の本件歩行者進入側の列車の見通し状況につい

て、問題は認められなかった。 

2.3(5)に記述したように、本件踏切の踏切動作記録によると、踏切警報機が動作していたことが

記録されていること、及び本事故翌日の５月６日に当委員会が確認した際にも、本件踏切の踏切警

報機は正常に動作していたことから、本事故の際、本件踏切の踏切警報機は正常に動作していたも

のと推定される。 

なお、本事故時、表１の運転状況関係記録から、１０時０５分０１秒ごろ本件踏切の鳴動開始点

付近に到達し、１０時０５分３２秒ごろ本件踏切付近に到達し、事故が発生する約３１秒近くの間、

本件踏切の踏切警報機が動作していたものと推定される。 

(4) 本件歩行者の歩行状況に関わる分析 

本事故現場は、2.3(1)に記述したように、本件歩行者が通ってきた箇所には線路内に入れないよ

うに柵が設けられ、約１ｍの間隔で規制杭等が設けられている箇所（図４参照）を、2.1(2)①の本

件運転士の口述では、「本事故直前の本件歩行者はゆっくり散歩という感じではなく、両手を振っ

てウォーキングをしているような歩き方であった。また踏切内に入る直前に止まる様子は見られ

ず、すっと曲がって踏切内に入ってきた」と口述していることから、本件歩行者は当該条件下で特

に歩行に困難がある状態ではなかったと考えられる。 

 

４ 原因 

本事故は、踏切警報機があって、踏切遮断機が設けられていない第３種踏切道である第１下浦踏切

道に列車が接近し、踏切警報機が動作している状況において、歩行者が同踏切道に進入したために発

生したと考えられる。 

同歩行者が同踏切道に進入した理由については、同踏切の鳴動音が聞こえなかった可能性及び、踏

切警報機の赤色せん光灯を見落としていた可能性が考えられるが、同歩行者が死亡しているため、明

らかにすることはできなかった。 
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５ 事故後に講じられた措置  

同社は、本事故の発生を踏まえ、東松島市に対し、本件踏切の廃止・格上げに向けた協議を申し入れ

た。しかし、同市との協議が進捗しなかったため、安全を最優先に考え、第１種化工事を実施した。 

(1) 同社が講じた措置 

① 当該踏切の踏切縁端の塗色（黄色）を５月１１日に行った。 

② 踏切事故防止啓蒙活動を５月１３日に東矢本駅、矢本駅で行った（同市及び石巻警察署等と合

同）。 

③ 当該踏切の赤色せん光灯を５月１３日に全方位型赤色せん光灯に変更した。 

④ 当該踏切に一時停止線の塗色を５月１４日に行った。 

⑤ 当該踏切を第１種化し１１月２１日より使用を開始した。 

 

 

 

 

    ③ 

 

 

 

 

    ⑤ 

 

    ① 

    ④ 

 

 

図７  対策後の本件踏切 

 

(2) 同市が講じた措置 

① 広報活動を、５月１３日に矢本駅及び東矢本駅において、石巻警察署、石巻地区安全運転管理

者会、東日本旅客鉄道株式会社、東松島市交通安全協会及び東松島市総務部防災課が合同で実施

した。 

② 東松島市が所有・管理する法定外公共物については、歩行者の安全対策として７月２２日に砕

石の敷均
しきなら

しを行った。 

③ 東松島市建設部建設課において、第１下浦踏切道の踏切縁端や停止線の塗色等の現場状況を月

１回確認している。 

 


