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１．はじめに－この報告書の概要

私は、足立区議会に提出した標記の陳情の中で、

「自動化後の竹ノ塚の踏切において、列車の最後尾が踏切道部分を抜けてから警報が

鳴り止む（遮断機が上がり始める）までの時間が手動時代よりも長くなったため、そ

の間に別の列車の接近を検知してしまい、手動時代なら一度開いたはずの場面でも閉

まり続けるというケースが多発している」

問題があることを指摘しました。

この問題について、２００７年１１月７日に開催された区議会の交通網・都市基盤整備

調査特別委員会の席で、区の都市整備部市街地整備・立体化推進室の鉄道立体化の担当者

様から、東武鉄道に照会くださった結果として、

「レールに信号電流を流す『軌道回路』の区間を区切るため、前後のレールを所々で

電気的に絶縁する必要がある。その絶縁地点（半沢注：この報告書では「絶縁継目」

と記します）と列車が通過したことを検知する『踏切制御子（ふみきりせいぎょし）』

との間には一定の距離を設けないと、電気的に干渉して不具合が生じてしまう。竹ノ

塚の踏切では、この絶縁継目が踏切道のすぐ近くにあるため（警報を止め遮断機を上

げるための）踏切制御子を踏切道により近い場所に移設することはできない」

旨の回答があったとの御報告がありました。

私は、この御報告を踏まえ、東武東上線下板橋駅構内の「東上本線第８号踏切」で信号

機器の配置や遮断時間制御方についての実地調査を行いましたところ、その結果と上記の

東武鉄道の説明との間に矛盾点があることが判明しましたので、御報告いたします。

２．東上本線第８号踏切の概要

・下板橋駅の下り方（寄居駅側）、同駅の構内にある東上線の起点（０キロポスト）から－

０Ｋ１６３Ｍ地点に位置しています。

・同駅付近の東武東上線は複線で、踏切付近では下り列車に対して半径４１７～８００ｍ

の左カーブになっています。

・同駅には普通列車のみが停車し、準急以上の列車は通過します。

・同駅ホームの端から東上本線第８号踏切道までの距離は、約３０ｍです。

・東上本線第８号踏切道の幅は約１２ｍ、長さは約９ｍです。

・東上本線第８号踏切は終日無人で、警備員は配置されていません。

・下板橋駅に下り普通列車が到着するときには、竹ノ塚駅に上下緩行線列車が到着すると

きに行っているような、ＡＴＳ（自動列車停止装置）を活用したオーバーラン防止制御

は行っていません。

・踏切の下り方には電車留置線があり、かつては電車留置線に隣接して貨物ヤードや関連

したセメント工場もありました。
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３．【図①】東上本線第８号踏切付近の信号機器設置状況の略図

←池袋方 寄居方→

下板橋駅

下りホーム 電留線

Ｅ Ｇ Ｋ ０Ｌ

□ ● ●

Ａ２ Ｂ 踏切道 Ｊ

□ ●

△ △

下板橋駅 Ｆ Ｈ

上りホーム

Ｃ Ｄ 北

＊実際の線路は下り列車に対して左カーブしています（図の上＝南側がカーブの内側）。

信号機器の位置（０キロポストからの距離）と名称

Ａ －０Ｋ２００Ｍ 距離標

Ｂ －０Ｋ１８３Ｍ 上り線の絶縁継目（警報解除用の踏切制御子と兼用。列車の最後尾

がここを通過し終わった直後に踏切警報が解除される）

Ｃ －０Ｋ１８２Ｍ 下り出発信号機

Ｄ －０Ｋ１７９Ｍ 上り第２場内信号機

Ｅ －０Ｋ１７８Ｍ 下り線の絶縁継目

Ｆ －０Ｋ１７６Ｍ 曲線標（ここから池袋方の曲線半径が４１７ｍであることを示す）

Ｇ －０Ｋ１７１Ｍ 第８号踏切の警報解除用の踏切制御子

Ｈ －０Ｋ１５６Ｍ 曲線標（ここから池袋方の曲線半径が８００ｍであることを示す）

Ｊ －０Ｋ１５４Ｍ 第８号踏切の警報解除用の踏切制御子

Ｋ －０Ｋ１５３Ｍ 第８号踏切の警報解除用の踏切制御子

Ｌ ０Ｋ０００Ｍ ０キロポスト

＊下り線における、絶縁継目（Ｅ）から踏切制御子（Ｋ）までの距離

（－０Ｋ１７８Ｍ）－（－０Ｋ１５３Ｍ）＝２５Ｍ

これらの信号機器の配置状況からわかること

①東上本線第８号踏切の下り線で、出発信号機直下の絶縁継目（上表のＥ）から警報解除

用踏切制御子（上表のＫ）までの距離は、約２５ｍです。

②一方、伊勢崎線第３７号踏切の上り急行線で、出発信号機直下の絶縁継目から警報解除

用踏切制御子までの距離は約４７ｍです。同様に、上り緩行線における出発信号機直下

の絶縁継目から警報解除用踏切制御子までの距離は約４０ｍです（次ページを参照）。

③上の①と②の事実は、この報告書の「１．はじめに」で引用した、

「絶縁継目と踏切制御子との間には一定の距離を設けないと、電気的に干渉して不具合

が生じてしまう」

という東武鉄道の説明と矛盾しています。
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区議会の交通網～委員会における区の担当者様からの報告が事実であるとすれば、東武

鉄道は、東上本線第８号踏切の下り線においても、警報解除用の踏切制御子を（竹ノ塚

の踏切の場合と同様に）出発信号機直下の絶縁継目から４０ｍ程度以上離れた場所に設

置する必要があるはずです。にもかかわらず、実際には東上本線第８号踏切の下り線で

約２５ｍの位置に設置していて、それで列車の運行に何らの支障も生じていない現状は、

竹ノ塚の踏切においても、警報解除用の踏切制御子を現状よりも絶縁継目により近い場

所に移設しても、列車の運行や踏切の安全の確保などに問題が生じないはずであること

を意味しているからです。

【図②】参考・伊勢崎線第３７号踏切付近の信号機器設置状況の略図（上り線分のみ）

←浅草方 伊勢崎方→

北

竹ノ塚駅

ホーム

上り緩行線 Ｂ Ｇ

● □

踏切道 Ｄ Ｆ Ｈ

● ● □

上り急行線 Ａ ３

Ｃ

献花台

Ｅ

信号機器の位置（北千住駅構内の起点＝０キロポストからの距離）と名称

Ａ ６Ｋ２５８Ｍ 上り急行線の警報解除用の踏切制御子

Ｂ ６Ｋ２６９Ｍ 上り緩行線の警報解除用の踏切制御子

Ｃ ６Ｋ３００Ｍ 北千住駅構内の起点から６Ｋ３００Ｍ地点であることを示す距離標

Ｄ ６Ｋ３０２Ｍ 上り急行線の警報解除用の踏切制御子

Ｅ ６Ｋ３０３Ｍ 上り急行線出発信号機

Ｆ ６Ｋ３０５Ｍ 上り急行線出発信号機直下の絶縁継目

Ｇ ６Ｋ３０７Ｍ 上り緩行線出発信号機

Ｈ ６Ｋ３０９Ｍ 上り緩行線出発信号機直下の絶縁継目

＊絶縁継目から踏切制御子までの距離

上り急行線（Ｆ～Ａ間）６Ｋ３０５Ｍ－６Ｋ２５８Ｍ＝４７Ｍ

上り緩行線（Ｈ～Ｂ間）６Ｋ３０９Ｍ－６Ｋ２６９Ｍ＝４０Ｍ
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４．東上本線第８号踏切の遮断状況の実測調査結果

測定データ 日時 ２００８年１月３０日（水曜日）１２時３０分～１４時００分

気象状況 天候・晴れ、気温・１１℃、ほぼ無風

＊資料『東上線時刻表』（平成１７年３月１７日改正版）

東武鉄道株式会社鉄道事業本部東上業務部営業課・発行

＊調査時間帯の列車はすべて１０両編成で、１００００系又は８０００系で運転。

（調査時間内には８両編成列車や、９０００系又は５００００系を使用した列車はあり

ませんでした）

【表①】上り列車の実測調査結果表

＊全列車池袋行き。

＊「①から②までの時間」と「①から③までの時間」は「分′秒″」と表示。

それ以外の時刻は「時：分」と表示、分の右肩に秒を示す。

列車

番号
種別

ダイヤ上の

駅発車時刻

(普通のみ)

警報が鳴

り始めた

時刻＝①

列車の先頭が

踏切道に到達

した時刻＝②

①から

②まで

の時間

列車の最後尾

が踏切道から

抜けた時刻

警報が鳴

り止んだ

時刻＝③

①から

③まで

の時間

566 普通 12:32 12:3138 12:3221 0′43″ 12:3238 12:3240 1′02″

1032 急行 － 12:3657 12:3734 0′37″ 12:3745 12:3745 0′48″

752 普通 12:40 12:3910 12:3946 0′36″ 12:4003 12:4005 0′55″

3334 準急 － 12:4417 12:4453 0′36″ 12:4507 12:4507 0′50″

568 普通 12:47 12:4634 12:4711 0′37″ 12:4729 12:4731 0′57″

1034 急行 － 12:5131 12:5210 0′39″ 12:5223 12:5223 0′52″

754 普通 12:55 12:5424 12:5501 0′37″ 12:5519 12:5521 0′57″

3336 準急 － 12:5946 13:0026 0′40″ 13:0038 13:0038 0′52″

570 普通 13:02 13:0219 13:0256 0′37″ 13:0316 13:0318 0′59″

1036 急行 － 13:0653 13:0730 0′37″ 13:0741 13:0741 0′48″

普通列車 0′00″ － 0′38″ － － 0′58″
平均

通過列車 0′00″ － 0′38″ － － 0′50″
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【表②】下り列車の実測調査結果表

「ダイヤ上の時刻」は普通列車のみ記載。

警報開始＝警報が鳴り始めた時刻。

到着時刻＝普通列車が駅に到着してドアが開いた時刻。

発車時刻＝普通列車のドアが閉まってから動き始めた時刻。

到達時刻＝列車の先頭が踏切道にさしかかった時刻。

通過完了＝列車の最後尾が踏切道から抜けた時刻。

警報終了＝警報が鳴り止み列車の接近方向を示す矢印のランプが消えた時刻。

（上り列車が接近していなければ「遮断機が上がり始めた時刻」と同義）

列車

番号
種別 行先

ﾀﾞｲﾔ上

の時刻

警報開

始＝①

到着

時刻

発車

時刻

到達時

刻＝②

①から

②まで

通過

完了

警報終

了＝③

①から

③まで

3343 準急 川越市 － 13:0933 － － 13:1016 0′43″ 13:1030 13:1031 0′58″

763 普通 成増 13:14 13:1338 13:1414 13:1440 13:1452 1′14″ 13:1511 13:1512 1′34″

1213 急行 森林公園 － 13:1634 － － 13:1719 0′45″ 13:1734 13:1735 1′01″

575 普通 志木 13:22 13:2128 13:2203 13:2226 13:2237 1′09″ 13:2253 13:2254 1′26″

3345 準急 川越市 － 13:2429 － － 13:2514 0′45″ 13:2529 13:2530 1′01″

765 普通 成増 13:29 13:2828 13:2902 13:2921 13:2933 1′05″ 13:2951 13:2952 1′24″

1043 急行 小川町 － 13:3153 － － 13:3237 0′43″ 13:3252 13:3253 1′00″

577 普通 志木 13:37 13:3632 13:3710 13:3733 13:3745 1′13″ 13:3803 13:3804 1′32″

3347 準急 川越市 － 13:3929 － － 13:4006 0′37″ 13:4019 13:4020 0′51″

767 普通 成増 13:44 13:4325 13:4358 13:4419 13:4432 1′07″ 13:4448 13:4449 1′24″

1045 急行 小川町 － 13:4628 － － 13:4710 0′42″ 13:4723 13:4724 0′56″

579 普通 志木 13:52 13:5129 13:5201 13:5223 13:5236 1′07″ 13:5254 13:5255 1′26″

3349 準急 川越市 － 13:5444 － － 13:5528 0′44″ 13:5542 13:5543 0′59″

769 普通 成増 13:59 13:5827 13:5902 13:5924 13:5937 1′10″ 13:5954 13:5956 1′29″

普通列車 － 0′00″ 0′35″ 0′57″ 1′09″ 1′09″ 1′27″ 1′28″ 1′28″
平均
通過列車 － 0′00″ － － 0′43″ 0′43″ 0′57″ 0′58″ 0′58″

これらの実測調査結果を自動化後の竹ノ塚の踏切のそれと比較してわかること

（竹ノ塚の踏切における実測調査結果の抜粋は次ページに掲載）

①東上本線第８号踏切では、列車の最後尾が踏切道を抜けてから踏切警報が終了するまで

のタイムラグは、全列車で１～２秒の範囲内に収まっています。

②一方、自動化後の竹ノ塚の踏切では、同様のタイムラグは運転線路によって異なります

が、いずれも３～５秒を要しています。

③以上のことから、竹ノ塚の踏切において、警報解除用の踏切制御子を踏切道により近い

場所に移設すれば、信号機器のトラブルや踏切の安全性の低下を招くことなく、上記の

タイムラグひいては遮断時間の短縮や、開く回数の増加が可能になると考えられます。

このことは同時に、この報告書の冒頭で指摘した、自動化後の竹ノ塚の踏切で頻発して

いる「この３～５秒のタイムラグの間に別の列車の接近を検知してしまい、一旦開くは

ずだった踏切が引き続き閉まり続ける」という問題が発生するケースを減少させること

により、安全の確保を犠牲にしない形で、踏切が開く回数を増やすことにも寄与するは

ずです。
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【表③】参考・自動化後の竹ノ塚の踏切における実測調査結果の平均値

（２００５年１０月１４日付け『東武鉄道伊勢崎線竹ノ塚駅構内「伊勢崎線第３７・３８

号踏切」自動化後の踏切遮断状況等の調査報告書』（足立区立中央図書館に寄贈済み）の

p.7及びp.10から再掲）

踏切名 線路種別
警報開

始＝①

到着

時刻

発車

時刻

到達時

刻＝②

①から

②まで

通過

完了

警報終

了＝③

①から

③まで

上り急行線 0′00″ － － 1′07″ 1′07″ 1′13″ 1′17″ 1′17″第３７号

踏切 上り緩行線 0′00″ 1′12″ 1′43″ 1′52″ 1′52″ 2′05″ 2′10″ 2′10″

下り緩行線 0′00″ 1′07″ 1′37″ 1′44″ 1′44″ 2′01″ 2′05″ 2′05″第３８号

踏切 下り急行線 0′00″ － － 1′07″ 1′07″ 1′14″ 1′17″ 1′17″

５．報告書作成者のコメント

東武鉄道は、２００５年に第３７号踏切で死傷惨事を発生させるまでは長年にわたって

「営団地下鉄～東京メトロの竹ノ塚検車区との連絡線の勾配が急になり過ぎるため高架化

できない」と言い続け、また死傷惨事発生後に踏切を自動化するにあたっての事前説明で

は「自動化しても閉まっている時間は手動時代と変わらない」と言い、更に今回も「踏切

制御子の移設ひいては遮断時間の短縮は技術上の問題からできない」と言うなど、これま

で再三にわたって嘘の説明を繰り返し、足立区や足立区民を欺き続けています。このこと

が区民に東武鉄道への反感や不信感を抱かせ、信頼関係を損なう状況を生み出す原因にな

っています。

足立区議会におかれましては、これらの事実を御賢察のうえ、本件陳情を採択し、踏切

遮断時間の短縮更には足立区や足立区民との信頼関係の回復について誠意ある姿勢を示す

よう、東武鉄道に働きかけを行っていただきたく、重ねてお願い申し上げます。

以上
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６．信号機器などの写真の説明（写真は次ページ以降に掲載）

【写真①】東上本線第８号踏切の下り線側から、下板橋駅上りホーム方向を見たところ。

同駅構内の起点から－０Ｋ２００Ｍ地点を示す距離標（矢印①、３ページ【図

①】のＡ）のほか、下り線には絶縁継目（矢印②、【図①】のＥ）と警報解除用

の踏切制御子（矢印③、【図①】のＦ）も見える。

【写真②】東上本線第８号踏切道の下り方（下板橋駅ホームとは反対側）の下り線に設置

されている踏切制御子（矢印、【図①】のＫ）を近づいて見たところ。

コイル状の針金（東武鉄道以外では形状が異なる鉄道事業者もある）を左右の

レールに２個１組で熔接してある。

【写真③】伊勢崎線第３７号踏切付近の下り中線の絶縁継目を近づいて見たところ。

線路上の１つの区間（閉そく区間）には１本の列車しか入れないことで安全を

確保するシステム（閉そく方式）と、列車の車軸が左右のレールに流れている

電気信号を短絡（ショート）することで列車の位置を検知するシステム（軌道

回路）の関係上、閉そく信号機（各閉そく区間の境界に建てられた信号機）付

近で前後のレールを電気的に絶縁する必要があるため、閉そく信号機付近に絶

縁継目が設置されている。前後のレールを締結する部品（矢印①）の色が白っ

ぽく、レールの継目にも不導体（電気を通さない物質）でできた薄い板（矢印

②）がはさみ込まれているのが特徴である。

【写真④】伊勢崎線第３７号踏切道から見た、竹ノ塚駅の上り緩行線（矢印①、４ページ

【図②】のＨ）と上り急行線（矢印②、【図②】のＦ）の、出発信号機直下の絶

縁継目。北千住駅構内の起点から６Ｋ３００Ｍ地点であることを示す距離標（矢

印③、【図②】のＣ）も見える。

【写真⑤】竹ノ塚駅構内の上り急行線６Ｋ２５８Ｍ地点（北千住起点）に設置されている、

第３７号踏切の警報解除用の踏切制御子（矢印、【図②】のＡ）。竹ノ塚踏切惨

事での犠牲者を慰霊する献花台の背面に当たる。出発信号機（第３７号踏切道

の竹ノ塚駅ホーム方にあり。上り緩行線も同様）直下の絶縁継目（【図②】のＦ）

は６Ｋ３０５Ｍ地点にあり、両者の間の距離は約４７ｍ。

【写真⑥】同じく上り緩行線６Ｋ２６９Ｍ地点に設置されている踏切制御子（矢印、【図②】

のＢ）。出発信号機直下の絶縁継目（【図②】のＨ）は６Ｋ３０９Ｍ地点にあり、

両者の間の距離は約４０ｍ。
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【写真①】

【写真②】
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【写真③】

【写真④】
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【写真⑤】

【写真⑥】

以上


