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一般に電動機を原動力として使用する鉄道陣両を電気鉄道車

両と呼んでおり ， 次のように分類できる。
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ま た用途別に電気機関車 ・ 電車等にも分類されている。
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を促進し，交通機関への利周 lはJ:.， イギリス ， アメ リカ， ドイツ

等の各国で研究され， 1 879 年 ドイツのγ ー メ γ ス社が初めて本

格的な電気機関車を公開した。以米各国でも統々 と電気車両が

開発されたが，いずれも直流方式であり，地上変電所に電力変

換裂回を必要とし ， これに多額の資金を要する ので， 一般商業

用電似!としての交流をそのまま用 L 、ょうとする研究が 1890 年

ごろから開始され，誘導電動機を用レた 3 相交流方式が ドイツ

(1898) ，スイ λ(1899) およびイタリ 7 (1902) で開発された。

しかし 3 相化方式は架線が 2 本必要なこと ， および速度制御が

困難な点から， 1904 年スイスで開発された単相交流方式の出現

により過去のものとな っ た。

しかし，これには 15c/s と L 、う低周波電源を使用 し，地上変電

所に電力変換装置を必要とするため， 直流方式に比べ経済的と

はL 、 L 、鋭かった。 次いで 1935 年ドイツで略流様式 ・誘導電動機

式等が試作，試験されたが，第 2 次世界大戦のため実用には宝

らなか った。戦後，この試験に興味をもったフラ γ スは， 1951 

年これら試作車を改良し，各種試験を行ない， 交流 50c/s 単相交

流方式の経済性を確認するとともに ， 1954 年 25 KV ， 50c/s の

電化方式を採用し，南部地方に敷設した。 この成功は水銀整流

器 とし、う 復雑な機器を使いこ な したこと ， および低周波で しか

用いられなかった交流電化を商用周波で実用化 したことで，ま

さ に阿期的であ っ た。

これに刺激された各岡では，こぞって交流電化の研究を始め，

わが国でも 1957 年北陸線で交流機関車が営業運転に人 っ た。

このように単相商用周波電化の経済性が確認され，進展して

く ると， 従来の直流電化区間と新しレ交流1lt化区間 (交直電化

区間)を直通運用でき る電気取が必要とな b ，交凶流電気 'ftが
誕生した。

さきに述べたように ， ヨーロッ パでは個々のJ主体Iが平行して

発展したので，内つの典なうた11r化方式がとられている。 すな

わち ， 15KV (ω〈6δ一::札 2お5KV 附/札 h川，
3， 0∞OOV である。ヨーロツハ鉄道網は， うろこ(鱗)状に，ちゅ

う(例)密に分布 しているため，同際r/\Jの迎絡鉄 l自を考えると

き JJ 常 に閑難な問題が挺起されて く る。

1957 年ごろから ヨ ーロッパ大仰の郎，jjを紡ぷ~14際特，;;"， ' TEE

(Trans-Europ-Express) がÆf甘 され，当初Lt.ディーピル711'1': で

あ っ たが， ス ピー ドア ッ プ，ノレ ー 卜 の変史浮 の必要性 泊、ら ， 1961

年ス イ スで上記 4 組類の~.IT化方式て" 1I1i逆転可能な TEE 電 '1( /) '，

開発された。このような数純の電化医間を iill用できるものは，

普通，複電気方式と呼ばれており ， TEE 1b:'ro: ,\'1 ì ヨ ーロッ パ

における交直流電車 の典明であるといえる。

〔わが国の交l底流1ft)l':]

わが闘で も 交流電化の進展に作レ，交正i流1fr lfI が妥当目され，

H日和 33 ・ 2 に Lクヤ 4901 L :クモヤ 4901 が{E米 J lifJ，jの改造で誕生

した。これらは， ともにノ阿見 f主流総式で， liíj者はタ γ? 4 本を

片J ， 、た グレーッ結線，後者はタン ク 2 本の全波盤流結fJilであ っ

た。級車と しては ， L クハ 59001 と しグ モハ 731 をJfJ い ， 主電

動機や制御?:，は・部改革j したほか，ほとんどそのまま の部品を

用 いてし、る。 ニの'illA (fょ うど出 切換尖IU ， その他の点でうど流電車

問JC の土介 となっ たが ， 11自和 34 i !， 本 γ リコ:/~在流器 に改造さ

れ，試験日的の完了と 1111山線の全線電化に伴"，昭和 35 ・ 11 "以来

用電車として形式名も Lクハ 4901 Lクモハ 4911 と改めら れ，

現在íl l l 山線で活躍している。

その後， ~ヒ附線 ・ J.fdヒ tlft等が幹線交流電化のさきがけ とな っ

たが ， ÍiJ(l、て 'iÎ~'磐線 ・ 鹿児島本線呼では ， l;fj J~当初から隣後l直

流~ 1:.fJとの通し運転が守J まれ， さ しあたり上野 ・ 水戸間に近郊

用として製作されたものが，わが l liJ段fJJ の γ リコン格流総付交

i直流電車で， その後の交l直流電 'Ilの標準母体となった 401 系で

ある。交直ìÆt電車であるため， シリコ ン盤流加をはじめ交流用

電気郎品は， もちろん新設μi のものであるが，主電動機 ・ 主a封

筒J ?:t ':'jlの直流 i部品 ， :~'i ~( ブレ ーキ ~'{tì半備え!i(主，従米の新形IÜ

流T在， p: (101 , 1 53 系) と 1 ， ;1 様と し，可能なか ぎ り自流電車との

互換性が係c!とさ れて レ る。

UJ: 流区間運転中は， 凶ーl 交凶流電市プロックダイアグラム

l丘流 1 ， 500V を臨銭受

げ，交流区間では，単

相交流20KV を主変圧

;怨でl咋圧後 、/リコ ン従

流出4 に加える。したが

って 彬 l丘流電車に交胞

の切換装置を付加した

も ので，速度中11御l方式

，\'i :tU直流電車と全く同

じである。 TcMM'Tc が l ユニットとなっており，二れを 2-3

ユニット連絡して運転する。ここ でいう M' はパ γ タグラフや，

おもな交流機株を付加した電源阜である。この主tt*11，J\\電圧区

間に進入するに先だち，走行中に主回路の切換えを行な " ， ，、
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