
によって判定するが，精宮告を要するときは縁状温度計，表国温

度計または熱'ílt対が使用される。 ;m:熱程度はっき.の 5 極類に分

けられているが，発熱がはなはだしく，給ìlli裟低または車両部

品がそのままでは使用に耐えなくな った場合は， これを焼損 と

呼んでいる。

ilW熱程度称呼方

鑑別 時号 温度 記 事

平熱 A 40・C 未満

微熱 B 40・C 以上 ~'時局間iに指iíJiを t走者し得るも の.

軽熱 C 55 ・C 以上 少時も局部に指販をm滞することやや闘嫁
なの.

強勲 D 70・C 以上 局部に指頭の接着がくではきj;ずL気，かつ潤滑油
に気泡を生じ，もし を放つもの.

激熱 E 強熱以上のすもので局部溶解または引火も
しくは発火 るもの.

」ーー

{遠藤敬一)

タイ のてっどう タイ の鉄道 タ イの最初jの鉄道は バ γ コツ

タからパクナムまで 21 km の私鉄で， 1 89 1 年に着工され， 1893 

年に開通した。この鉄道は 1936 年その免許の満期とともに政

府によって}"(収され，現在唯一の電化区間と なっている。 これ

についで 1892年にパンコックからアユターを経てコラッ ト に至

る北東線の・建設が政府によって開始され， 1 900年に完成した。

これは最初Jの国有鉄道で軌間は1.435 m であった。同級はコラ

ッ トで分れ， }R方のウポノレ (パンコックから 575 km) に通ずる

線は 1930 年，北方のウド γ(パソコックから 569km) に至る線

は 1941 年にそれぞれ完成した。

パ γ コ ックからパ ー γパ ー チを経て北端のチェソマイ(751 

km) に至る北線は 1922 年に完成した。 パンコックから仏印国

境ア ラ ンプラテトに至る東線 255km は 1 908 年に起工され，

1 926 年に完成した。南線すなわちマレ一半島縦tt線は 1901 年に

起ヱされた。パン コ ックからタイ湾の沿岸を南下し， ハトヤイ

において分岐して 1 つはマラヤ巡邦との国境パダンベサに出で

(1918 年完成)，他はス ンゲイプ ロック(パ ン コ ッ クから 990km ，

192 1 年完成)に出で， ともにマラヤ述邦の鉄道と述給している。

この南総はマラヤ連邦の鉄道と連絡する ために1.0m 軌IMIによ

って建設された。

阿国の鉄道はまず北東および北部において建設が開始された

のであるが，これには箪事上の目的が多分に含まれていた。こ

れらの鉄道は最初1.435 m 軌間で建設さ れた。他方南線も また

政治的 ・ 111事的色彩をもつものであった。タイ国政府は北東 ・

}Rおよび北線の建設費は自国資本をもってまかなってきたが，

工事の進行 ・ 計画の広大に伴なう絞'1'l.の膨肢のために， 1903 年

にt1n 次災貨公位百万ポ γ ドを発行した。この資金は主として

南級建設訟に充てることに指定され， かつイギリス人技師の雇

用，マラヤ述要fl鉄道と の連絡その他の条件が付けられた。した

がってこの線はマラヤ連邦鉄道と同じく1.0m 軌聞とされた。

そこで当然軌間統一の問題が起り， 1919 年に東 ・北東および

北線の1.0 m 軌間への変更が決定され， 1930 ・ 4 に変更工事は完

成した。これに要した総工費は 1 ，548 ， 144 パートであったとい

われる。

W~J君主国で あ っ た同国は 1932 年にその政f*を変更して立

滋君主国となっ た。固有鉄道は 15 名の委員をもって椛成され

る鉄道経営委民会 (Board of Rail way Commissi one rs) によ っ

て管堕された。経済相および鉄道総放も当然その委員となったe

1935年この経営委員会は諮問委員会に改められた。鉄道予算は

国家予算から分離されず，収益はすべて国庫に預託された。 そ

の後鉄道の能率制進策として鉄道経営の独立制が決定され， タ

イ固有鉄道法(1951 ・ 6 ・ 30) により鉄道はタイ固有鉄道I (State 

Railway of Thailand) として独立し，鉄道省の事務を承継し

た。同法は鉄道を管理するため，議長のほかに総裁を含む 6 名

の委員をも って構成する経営委員会 (Board of Commissioners) 

の委員を内閣が任命することを規定した。総裁は経営委員会が

決定した政策にしたがって鉄道の事務を統絡し，鉄道の管理と

運営について経営委員会に対して責任を負う。

1953 年度の営業収入総額は 362，819，543 パート，経費総額は

330，083 ，590 パ ート ，営業係数は 90.98 %になっている.旅客輸

送人員は 32，679 ，002 人 1 人平均乗車キ ロ 70.2km ， 貨物繍送

量{家奮を含む)は 644 ，399，798 トンキ ロ。

また同年度末の線路延長は 3，354 km，軌道延長(側線を含む)

は 3，744 km で，電化区l聞の線路延長は 21km である。 車両は蒸

気際関車 387，ディーゼル電気儀関車 36，ディーセ勺レH韓関車 2 ，

デ ィ ー セツレ電気動Jji 6，電率 2，客車 616，貨車 6，401 両で，職

員総数は 29，046 人。

貨物は主として農産物， とくに米およびその副産物である。

蒸気後関車の燃料として薪が多く 使用されている。数年前か

らディ ーセ'ル電気後l湖車が導入され，好成績を挙げており，北

本線およひ.南本線の急行列車およびパ γ コ ック地区の一部の列

車に使用されている。

本庁はパン コ ッ !J (Bangkok) にある。

参考文献 Tothil1 Press Ltd . 発行 Directo ry of Rail way 

Officials and Year Book 1953-540 Henry Sampson 編

World Railways 1954-550 1 953 年度タイ固有鉄道年報。

(光延有三)

タイパ ッ ド (英)tie pad レ ールと枕木またはタイプレ ー トと

枕木の間に術入し，枕木を保護するために用いる木板 ・ ゴム ・

ピ ニ ーノレなどの緩衝材。初め枕木とタ イプ レ ートまたは レ ーん

との摩擦を防ぎ，しかも列車より受ける衝撃荷重を吸収緩和さ

せて，枕木の切れ込みを防ぐ目的で使用されたが， いまではさ

らに軌道に孤性を与えて，軌道各部の破壊を軽滋させる目的の

ためにも用いられるようになった。こ のほか都会地の電化鉄道

においては防援 ・ 防音・電気絶縁の 目的に使用して， かなりの

成果をあげている。材質はその目的によって種々考えられるが，

単にパッキ γ材の役目だけでよい場合は硬質ゴム ・ t塩化ビニー

ノレ ・ 合成樹脂 ・ 圧縮木板 ・合板等が用いられ， iJ単性を必要と す

る場合は，良質ゴムがも っ とも適している。

米国の鉄道においては木材が豊富なため， 木枕木が全般的に

使用され， 経済的にもゆとりがあるために，枕木はすべて防腐

処理を施した上，タイプレ ー トを必ず取付けている。さらにÆ

要な線路では食込防止のため，枕木とタイプレ ー トの聞にパッ

キ Y材としてタイパッドを姉入しているが，欧州諸国の木材不

足の地域では，コンクリ ー ト枕木が経済的に有利であるため，

よ く普及発達し， illiJl!幹線においては， ν ー ノレは溶接して継目

なしの長尺化をはかり ，それにコソクリート枕木が大量に用い

られており，このコ γF リ ー ト枕木と ν ー ノレを締結する方法と

して，特殊鋼製抑えばねと ゴム製タイ パッドによる，二震弾性

装着方式が用いられている。この方法は防援 ・ 防音の効果をあ

げて，旅客に対するサービス向上となっているとともに，線路

破事量をも軽涼している。

国鉄においては昭和 26 年から， コ γ タリート枕木の緩衝板

として ， 従来用いていた木板のかわりにゴム製パァドを試用 し

た。

現在ではコンクリート枕木のほか， ト ン平ノレ内のコ γ ク リー
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