
砂利鉄道の敷設された要因の特性に関する研究 
－入間川，多摩川，相模川を対象として－ 

 
東洋大学 学生会員 ○加藤 望 
東洋大学  正会員  神山 藍 

 
1. 研究の背景及び目的 

鉄道敷設や関東大震災，戦後の復興需要に応える

ために，明治後期から大正，昭和初期にかけて首都圏

の入間川，多摩川，相模川の流域に，砂利の輸送を目

的とした多くの鉄道が敷設された．これらの砂利鉄

道の現在は，砂利の採取規制に伴い廃止された路線

もあるが，通勤路線として存続している路線もある．

このように発展の過程が異なる砂利鉄道について,

本研究では，主に 5 つの側面から，その砂利鉄道の

特性を明らかにし，これらの砂利鉄道の有効活用に

向けた足がかりとすることを目的とする． 

2．研究方法 

2.1. 調査対象について 

本研究では，入間川流域に敷かれた砂利鉄道であ

る西武鉄道安比奈線，西武鉄道元加治駅引込み線，埼

玉県営鉄道，多摩川流域に敷かれた代表的な砂利鉄

道 5 路線である東京砂利鉄道，京王電気鉄道，多摩

鉄道，玉川電気鉄道，多摩川砂利鉄道，相模川流域に

敷かれた砂利鉄道である旧相模鉄道，神中鉄道を対

象とする（図-1）． 

 

 

図-1 入間川，多摩川，相模川流域に敷設された

砂利鉄道の位置［1］［2］ 

 

  

2.2. 砂利鉄道と市街地の位置関係とその利用形態 

砂利鉄道と市街地の位置関係は，敷設される前後

の地図を比較して，その砂利鉄道が市街地とはどの

ような位置関係で敷設されたのかを明らかにする．

敷設される前と敷設された後の旧版地図の謄本36枚

を地理情報システムである QGIS2.14（以下，QGIS）

を用いてデジタル化する．  

次に，入間川，多摩川，相模川流域の砂利鉄道の

利用形態を把握するために，埼玉県，東京都（当時は

東京府），神奈川県の各統計書［3］により明らかにす

る．参照する内容は，貨物輸送と旅客輸送の有無と

し，運輸の開始時と交通目的を明らかにする．統計書

の開業年に砂利鉄道の記述が無い場合は，統計書の

砂利鉄道の最古の記述を参考とする． 

2.3. 砂利鉄道の路線長と周辺の地質 

砂利鉄道の路線長は，前項でデジタル化した旧版

地図の謄本を用いて QGIS で計測する． 

次に，QGIS 上で砂利鉄道の始発駅と砂利採取を行

っていた駅の最短距離を測定し，上記の路線長を比

較する． 

周辺の地質は，国土交通省の地質図 GIS データ[4]

を基に砂利鉄道の終点ないし砂利採取を行っていた

駅を中心とし，その地点にある砂利の分布の広がり

を明らかにし，路線の敷設にどの様な影響をもたら

したのかについて考察する．  

2.4. 砂利鉄道の勾配                                            

砂利鉄道の勾配は，国土地理院の基盤地図情報国

土数値モデル[5]を基に，地理情報システムである

ArcGIS を用いて，等高線から傾斜図を作成する．そ

して，前項でデジタル化した旧版地図の謄本を基に，

砂利鉄道の路線と傾斜図から，砂利鉄道の平均勾配

を求め，明治期の鉄道建設規程[6]と照らし合わせ，勾

配が路線の敷設にどの様な影響をもたらしたのかに

ついて考察する． 
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3. 結果 

市街地との位置関係，利用形態，路線長，周辺の地

質，勾配の結果をまとめたものを表-1に示す． 

市街地との位置関係と利用形態については，敷設

される前後の旧版地図を見比べ，地図上で住宅が密

集している部分を回避するように敷設されている場

合は，市街地回避に分類し（図-2），住宅が密集して

いる部分を横断するように敷設されている場合は、

市街地横断に分類した（図-3）．その結果，貨物輸送

のみを行っていた路線は，西武安比奈線を除いて，市

街地を回避して敷設された傾向があり，旅客輸送も

行っていた路線は，京王電気鉄道を除いて，市街地を

横断して敷設された傾向があることが分かった． 

 次に砂利採取場までの路線長と直線距離について

は，貨物輸送のみを行っていた路線では，起点となる

駅から砂利採取場までの路線長と直線距離との差が

小さく，起点と砂利採取場との間が直線で結ばれた

 

表-1 研究結果の一覧 
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西武 
安比奈線 

○ × 
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（1925）
1） 

× × 
3.51 km  

（南大塚駅 
  ～安比奈駅） 

3.10 
 km 

礫（2.28㎢） 
ローム（0.84㎢） 
礫の割合：73％ 

21‰ 

元加治駅 
引込み線 

○ × 
○ 

（1918）
2） 

× × 
0.66 km 

（元加治駅 
 ～砂利採取場） 

0.65  
km 

礫（1.86㎢） 
ローム（0.74㎢） 
緑色片岩（0.52㎢） 

礫の割合：59％ 

24‰ 

埼玉 
県営鉄道 

○ × 
○ 

（1920） 
3） 

× × 
1.92 km  

（霞ヶ関駅 
 ～砂利採取場） 

1.69 
 km 

礫（1.99㎢） 
ローム（1.14㎢） 
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4） 
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○ × × × 
○ 

（1916） 
6） 

0.92 km  
（調布駅 

 ～多摩川原駅） 

0.87 
 km 

礫がち堆積物（1.31㎢） 
ローム（1.09㎢） 
砂（0.65㎢） 
礫の割合：42％ 

17‰ 

多摩 
鉄道 

× ○ × × 
○ 

（1917） 
7） 

8.90 km  
（武蔵境駅 
 ～是政駅） 
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 km 

礫がち堆積物（2.94㎢） 
砂・泥堆積物（0.05㎢） 
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○ 
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9） 
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 （川崎河岸駅 
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多摩ローム（0.16㎢） 
礫の割合：12％ 

39‰ 
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模
川 
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鉄道 

× ○ × × 
○ 

（1921） 
10） 

1.66 km  
（寒川駅 

 ～川寒川駅） 

1.59 
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礫（2.67㎢） 
泥（0.40㎢） 

武蔵野ローム（0.05㎢） 
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2.20 km  
（寒川駅 

 ～四之宮駅） 

1.75 
 km 

礫（2.57㎢） 
砂（0.45㎢） 
泥（0.10㎢） 
礫の割合：82％ 

14.96 km 
 （茅ヶ崎駅 
 ～厚木駅） 

12.98 
 km 礫（1.25㎢） 

泥（1.87㎢） 
礫の割合：40％ 神中 

鉄道 
× ○ × × 

○ 
（1925） 

10） 

30.80 km  
（横浜駅 

 ～厚木駅） 

27.08 
 km 

31‰ 
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図-2 砂利鉄道の市街地回避例[7] 

 

 
図-3 砂利鉄道の市街地横断例[8] 

 

傾向がある．一方，貨物に加え，旅客輸送も行って

いた路線では，差が大きくなり、迂回して結ばれる

傾向があることが分かった． 

次に周辺の地質については，ほとんどの砂利採取

場付近において礫が多く採れるが，多摩川原駅，宿

河原駅，厚木駅ではそれほど豊富に礫が採れないこ

とが分かった．  

砂利鉄道の勾配については，鉄道建設規程内の通

例 25‰（パーミル），上限 40‰を基準とした．その

結果，貨物輸送のみを行っていた路線は，平均勾配

が通例以内に収まり，旅客輸送も行っていた路線

は，京王電気鉄道と多摩鉄道を除いて，通例を超え

た値となることが分かった．  

 4. まとめ 

 以上の結果より，砂利鉄道の利用形態によって，

市街地との位置関係，砂利採取場までの路線長と直

線距離との差，平均勾配との関わり方に違いがみら

れることが分かる．具体的には，貨物輸送のみを行 

 
図-4 西武安比奈線の市街地横断例[9] 

 

 
図-5 多摩鉄道の市街地横断例[10] 

 

っていた路線は市街地を回避され，起点と砂利が豊

富に採れる砂利採取場とを直線に，勾配を避けて敷 

設されるといった相関があり，旅客輸送も行ってい

た路線は，市街地を横断し，起点と砂利採取場とを

迂回して結ばれ，そのため勾配も大きくなるといっ

た相関があると考察される．礫が豊富に採れない 3

駅に関しては，半径 1 ㎢以内になると礫を含む地層

は少ないが，半径 1 ㎢外になると，豊富に礫を含む

地層が存在することから，その地点まで伸ばして砂

利を採取していたと考えられる． 

ただし，これらの相関には 3 路線の例外が存在す

る．1 つ目が西武安比奈線で，この路線は貨物のみ

を行っていたが，市街地を横断している（図-4）．

これによると，小さな市街地の住宅の間を縫うよう

に線路が敷設されている．安比奈線が市街地を横断

しているのはこの一か所のみであることから，この

路線は起点と砂利採取場を直線で結ぶためにこの市

街地を横断し，当初は旅客路線として計画されなか
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ったものと思われる．2 つ目が京王電気鉄道で，こ

の路線は旅客輸送も行っていたが，起点となる駅と

砂利採取場とを迂回せずに直線で結んでおり，平均

勾配も小さい値となっている．この路線は起点とな

る調布駅から多摩川原駅までの路線長が 0.926km と

短く，周囲には住宅が点在する程度であるため，迂

回する必要が無かったものと思われる．3 つ目は多

摩鉄道で，この路線も旅客輸送を行っていたが，起

点となる駅と砂利採取場とを迂回せずに結んでお

り，平均勾配も小さい値となっている．この路線の

周辺は，都道 134 号と甲州街道周辺に市街地が連な

っているが，多摩鉄道は 2 道路とも横断しており，

周辺には住宅が点在するに留まっている（図-5）．

現に，都道 134 号付近には新小金井駅が，甲州街道

付近には北多磨駅が設けられていることから，この

路線も新たに迂回する必要が無かったものと思われ

る． 
 

脚注 

[1] 西武安比奈線は 2016 年，元加治駅引込み線は 1964 年頃，埼玉

県営鉄道は 1957 年頃，東京砂利鉄道は 1976 年，玉川電気鉄道

は一部を残して 1969 年に廃止された．京王電気鉄道は京王相模

原線として，多摩鉄道は西武多摩川線として，多摩川砂利鉄道

は JR 南武線として，旧相模鉄道は JR 相模線として，神中鉄道

は相模鉄道本線として現在も存続している． 

[2] 国土交通省，国土政策局，国土情報課「主要水系調査（一級水

系）利水現況図 GIS データ」：http://nrbwww.mlit.go.jp/kokjo/in-

spect/landclassification/download/（2017 年 1 月 14 日閲覧） 

「国土数値情報 行政区域データ」：http://nlftp.mlit.go.jp/ksj 

/gml/datalist/KsjTmplt-N03-v2_3.html（2017 年 1 月 17 日閲覧） 

[3]  埼玉県統計書，昭和 3～5,7～14,24～26 年，14 冊 

埼玉県統計年鑑，昭和 29,31～43 年，13 冊 

東京府統計書，大正 6,10～12,14,15,昭和 2～8 年，13 冊 

神奈川縣統計書，昭和 24 年，1 冊 

[4]  国土交通省，国土政策局，国土情報課「20 万分の 1 土地分類基 

本調査 GIS データ 表層地質図」http://nrbwww.mlit.go.jp/kokjo/i 

nspect/landclassification/download/（2017 年 1 月 14 日閲覧） 

[5]  国土地理院「基盤地図情報数値標高モデル 5m メッシュ」： 

http://www.gsi.go.jp/kiban/（2017 年 1 月 14 日閲覧） 

[6]  「官報．1900 年 08 月 10 日」：http://dl.ndl.go.jp/info::ndljp 

/pid/2948426（2017 年 1 月 17 日閲覧） 

[7]   国土地理院旧版地図謄本（1/20000，下布田，1906 年測量）を 

もとに加工． 

[8]   国土地理院旧版地図謄本（1/25000，川崎，1922 年測量）を 

もとに加工． 

[9]   国土地理院旧版地図謄本（1/20000，川越，1923 年測量）を 

もとに加工． 

[10]  国土地理院旧版地図謄本（1/20000，田無，下布田，連光寺， 

府中，1906 年測量）をもとに加工． 
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