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高層ビル用エレベータの群管理
Group SupervisorY Controlof Elevators

in Highィise Building

l=li=e W代h the｢ece=t te=de=CV Of moder=buildi=gStOW∂rds high rising∂nd

g｢OWth j=SCale,the cont｢olling of elevatorsin those b=ildi=gS needs to djspl∂V

much hjghe｢pe｢fo｢mance th∂n eVe｢befo｢e.巨specね‖y seⅣice to passengersin

Off-Peak pe｢iods has become o=e Of thema+OrteCh=ic∂lch釧e=geS･Hitachi-Ltd.

has developed"D什ectionalChain Svstem‥which has enab】ed to equalizelhe

OPe｢atlnglnle｢Valofelevatorsin thegroupundersupervisorycontroIandlo訓ow

(二∂州∩9P∂SSengerStObesel′vjcedbvanearestelev∂10rtOthem.

山 緒 言

わが国におけるエレベータの運転の自動化は1960年代に急

速に普及したが,これは自動エレベータが単に運転手の労力

を省いたのみならず,人間の｢Flj断による管理以上の成果をも

たらLたからであり,特にエレベータ群を有機的に管理制子卸

する場†ナには自動化が必須の条件となるためであった｡近年,

超i‡1プj層ビルなど建築規校の大形化によって群管理エレベータ

の需要はますます増加し,近代建築の中枢機能をつかさどる

丘要な設備となっている｡図1は最近10年間における日立エ

レベータのうち高速,中速エレベ【タについて.並設六数およ

ぴその制御方式により分類し,台数比率の推移をみたもので

あるが,群管理エレベ【タの増加傾向が昆巨常に_呪われている｡

特に,高速エレベータでは単独に設置される剖′ナは10%台に

減少し,代わって4子音以卜の全自動群管理方式(CTP)を

才采用したエレベータか急増している｡

自動エレベータ,特に群管王里エレベータの制御H標は,輸

送能力を故人限に発揮することと,待ち時間で代表されるサ

ービスの質の向_Lにある｡前者は朝夕の出退勤暗や畳盆暗に

特に必要となるが,｢!立全自動群管理方式ではこれらi昆雄略

‖那i;‥には分割急行運転を主体として対処し,設備能力を最大
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限に発揮させる制御方法を確立した三1･)一一方,サービスの質の

問題は前述の混雑時問瑞=以外の時間帯を重点として考慮すべ

きである｡ニの平常時においては,交通需要の形態は必ずし

も顕著な傾向はもたないが全体として交通量が比較的多く,

かつ時々刻々変化Lているため管玉里制御の内容の良否がサー

ビスの質に大きな影響を与える｡

日立製作所はこのような平常時における制御方式として,

始発階以外におし-ても交通需要の状態に即応して運転間隔を

宙接制御し,待ち時間の短縮と均一化を図る方式を新たに開

発した｡この方式は,多数の群管理エレベータの納入実績や

実態調奄に基づいて,交通情況や管羊里単位に違いがある各種

のビルを統計的に考察し,-一般中′トビルにおいても効率のよ

い運転が行なえるようにしたものであり,大事務所向けから

′ト規校ビル｢壬小ナまで実用性の高い群管理方式を提供できるシ

リーズ化へと発展させた｡

囚 間隔制御

平常時において待ち時間の短縮と平均化を図るには,グル

ープ(並設または対向して配置されるエレベータの管理単位)
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図l並設台数別の納入比率 ビルの大形化,高層化に伴って,エレベータ台数も増加し,群管王里エレ

ベータの需要が増大Lている｡
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(b)中速エレベータ
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内のエレベ【タの帖F了り｢】勺間隔を土勺一にすることが必要である｡

時】ぎ舶勺1王耶繭とは,サービスド皆の作:ぷこの場所においてエレベー

タが卜J一一‾方Ir小二出発あるいは過過する時1古寺]の間隔である｡

聴設エレベータにおける各胎グ‾)ホールの呼びボタンは,l■り

一

一グループ1勺のすべてのエレベータに対して共通の信号とL

て動作する｡･般にタイムディスパッチング‾万∫じと呼ばれて

いる従水の管理方式においては,サMビス階の上方才一iよぴ‾lT

‾方(一一般には端階)に汁1発を管推する甚準肺を設定L,それ

ぞれの階において先に出発したエレベータから･走の時榊経

過後次発エレベータに出発指令を与える制j卸を行なっていた｡

この方法は,逆転手付きェレベ】タに才iいて実施されていた

出発仁号付きシグナル方式,すなわち始発l槽における出発叫

i壬りの制御を自動化する巧▲えに立脚したもので,共通のイ言号で

あるホール呼びに対してあいついでエレベータがサービスL

ようとするのを防_1Lするとともに,各エレベータの逆転汁耶南

を時間的に均等化することを臼的としている｡しかし,エレ

ベータに対する呼びの発生はホール上呼びおよび釆かご内の行

先l御車びともにその時臥 位置(椚)が全くランダムに発生

するから,-･走の時間間隔で始発椚を.【1-ユ発させても途中階の

交旭需要に応答していく問に-一般にはF耶扇がイく均等になり,

エレベータを効率的に配置することが因雉となるしつ 特に,.‖J

屑ビルにみられるように交通壷が岬人すると待ち時】一子1】のばら

つきが増加する傾向が強くなる｡

また,上記のタイムディスパッチング万上㌧の改良とLて,

始発階を出発するエレベ【タのド耶繭を,各エレベータの一同

】J-､川+(始発階を出発してかごJ再び始発椚に坂I)出発準備の完

了するまでの時間)の平均伯を検JJIL,グル【プ内のエレベ

ータ六数で険した値とする方式も行なってきた｡この方式は

始発階における出発を等間隔とするうえでより合手里的である

けれども,過去の運転櫨歴によって出発を管理するため帖々

別々変化する交通需要に対する即】心性は低く,管理が後手と

なりがちである｡さらに,出発間隔があまり良くなると,出

▽ B､9:サ‾ビス階床

上:ホール呼び装置
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図2 ティレクショナル･チェーン･シス

テム説明図 グループ内のエレベータは,相

互に先行するエレベータまでのホール呼びに対L

てサービスし,運転方向にサービス･ゾーンのリ

ングをつくる｡かご呼びにはどの階にもサービス

する｡

Fig･2 Expla=atOry Figure of Directional

Chain System

矢印は方向

登重責されナニ

ホール呼び

待ち客がいる

乗りかご

矢印は運転方向

サービスゾーン

矢印方向のホー

ル呼びにサービス

可能である

●印は登重責され

たホール呼びにま

もなくサービスす
3

ることを示す

発待ちの峠｢Hjによってかご呼びに対するサービス時l;りが土ミく

なったり,全体とLて輸送能力をi成殺することが考▲えらメLる｡

従来の管f里方式でタイムナイ スパ､ソテング方J㌧とは1モく異

なった背側呼びによる管理方士じもある｡この方⊥(は,終エレ

ベータが先行Lているエレベータの背後に_乍ミじたホール呼び

(背側呼びと称す)をサ【ビスLあうことによって､+lこ旭グ)

ホール呼びに校数台のエレベrタが応答するのをl;ガ_11二するも

のであるt⊃ 一般に並設台数が少なく,かつ交過言違が比較的少

ないビルに設置する自動管理エレベータに油川されており,

日立製作所では昭和30年以来2台の並設逆転ガン七(シュプレ

ックス･コレクチブ･コントロ【ル)にこの方∫(を･梶川Lて

いる三2'背側呼びによる連転削御ほ､エレベータ州/ンニ叫=j柄が

′トさくなるとサービスすべき呼びが発生する確率が低くなる

ため,先行するエレベータのみが運転を継続Lて逆転川隔か

自動的に均等になる持氏があるr〕LかL,交過需要が多くな

れば呼びの数やかた｡[りの変化も激しくなるため,サービス

すべき呼びの分才上け均等化することは体卜雉となってくる｡二

の傾向は並設六数がJ了川口するとさらに肋土主されるので,3千丁

以__Lの並設運転制御にはタイムディスパッチング方式が多用

されてきた()

日立製作所は,拉近の交通需要の量の即人と多様化に対処

Lて,群管理エレベータの質的l‾riJ_卜を図るため,作佃川平ぴに

よる選一転方式に運転1古郡繭を横柄的にガJ等化する管用を加える

とともに,始発階のサービスを強化するタイムディスパッチ

ング‾方式の長所も発展させた新たな運転制御方.式(ディ レク

ショナル･チューン･システム)を閑雅Lた〔,本システムは､

超高層(大事務所)ビル左･ど交通需要巌か非常に多い川途に

過f㌻LたCIP/ICシステムの鹿本機能の 一つとLて糊発

した汁耶南制御(フローティング･サービス)の考え方を才采り

入れたもので,一一般ビル向けとしての経析性を考描こしたり三川

件の高い方J℃であるt)
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図3 満員かごがあるときのサービス･ゾ

ーンの分担 満員になったかごには,サービ

ス･ゾーンを割り当てないで残りのかごでサービ

スするので,サービス･ゾーンがとだえることは

ない｡

Fig.3 Assignment of Service Zone

When a Caris Fu】I

田 ディレクショナル･チェ

ーン･システム

テ～ィ レクショナル･チェーン

システムによる制御の基本は,

背側呼びによるホール呼びの糊

付けである｡図2は,エレベー

タ台数が4台の場イナのホール呼

びに対するサービスニ状態を示し

たもので,各エレベ【タは,そ

の運転方向で先行するエレベー

タがサービス可能なド皆の直後ま

でをサービス･ゾーン(ホール

呼びに対してサービスする階の

範囲)としている｡すなわち,

グルー70内のエレベータはサⅦ

ビス･ゾーンの分担によって関

連づけられ,運転方向に回転す

るリングを構成している｡各エ

レベータのかご呼びに対しては,

これらのサ【ビス･ゾーンとは

無関係に進行方向のすべての柑▲

にサービス可能であるから,後

続していたエレベータが先行エ

75



レベータを追い越すこともありうる｢ノ この域′ナにjjいても､

追越し直後にサービスゾーンはJヰ設起きれるので,ホール呼

びに対するサービスはとぎれたり_屯松することはない｡また,

図3に示すように満員になったエレベーーータかある場fナには,

】満員が解消するまでそのエレベータにサrビスゾーンは割り

付けずに,残りのエレベータによってすべてのl;皆グ)ホール呼

びがサービスを予約されるrっ

このようなサービスゾーンの1別付けを行なったディ レクシ

ョナル･チェーン･システムでは,交通:追の人小にかかわら

ず昇･肺方向およぴ_L二･‾卜僧の宗安が平だJLて発生Lてい

れば,各エレベータの逆転l呈耶軌ま均一一に保たれ,各l掛二村L

て均等なサービスが行なえることはりjらかであるこJLかし,

実際の交通需要は帖々別々変化し_,1-▲述し

分和することは期待できない｡ニゾけこめ､

対応して運転担j脂が瑞に上土J等にイ米たれる､上

たように〕ドガJLて

女j上垣需紫の変化に

う､次のような枯

極的な自動管理を開発Lた｡

(1)分散逆転

各エレベータは,サービス･ゾーーン内グ)ホール呼びとかご

呼びにサ【ビスするよう逆転Lているが,】rij暗にサⅦビスl;皆

の両端と中間にあらかじめ設式三Lた分散階に向けて運転し,

エレベータ群は和白二にローテーションを[司りながら運転け那崗

を自動的に調整するようにする〔,しノたがって,一時的にロ乎びが

とだえたり,需要にかたよりが生じても,サ【ビス･ゾーンに

呼びの左･いエレベータは他のエレベータとの田川扇が必J等にな

るように分散階まで逆転し､i上呂推しているゾ”ンの次の呼びに

対して即応できる態勢をとることができる(図4峯村)｡さらに,

図5に示すように呼びに対Lてサービス中のエレベータの棚

方二間隔が非常に接近した場介には､後続のエレベータが一昨く右

の距離内に接近Lたことを検出して､先行エレベータはサー

ビス･ゾーン内のホー′いい平びに対Lては一一時的に通過するよ

う指令し,積極的にエレベータのロ【テーションを行なわせ

て逆転の均等化を凶っている〔全自動群管理方式の場合)｡

(2)降りサービスの強化･:.′､イエストノーーンコール･りタ【ンー

妻+
△

△

△

l

▽
上層分散層 9

▽

▼

▽

▼ 中層分散層

ぎ;
▼

▽

2

出発基準階 1

B

○:分散階への運転指令によって停止する｡

図4 分散指令による運転の例 一時的

に呼びがなくなった柔かごも分散階への運転指令

によって,他のエレベータとの運転間隔を調整す

る｡

Fig.4 An Example of Dispe｢sion

ControI
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ホールl呼びJ)分イけが1ノ▲巾によ ノて小/二⊥りを生ずることは

しばしばある+過勤帖はそ-ノ′ム､之子_典ノ班=こ+′て;一例であり,仝自三助

群管押方J℃ではニノ)か仁ヒリユー仙‥1J∴トーーー･･し呼びを1二･‾lT

層に2分割L,忠子J`連虹を=‾･ユ･て輸ノ_卓絶ノJノ)岬強をL』り対

処Lているか,道三的帖.り叶亡二と,-1射】モ+∴史′一過嵩要がかたよる

ことがあるノ､また,人少･務=叶 1こ∴与エ■ =_乙ほど交通量が多

くない一一般,一打鍬叶ビ′L(∴r=rるi√-j剃皆-j上iリノJ▼しごも,こ刀よう

ち■需要J)変化に迅速に山谷･ご､き三〕二lノ､止･出である‖･一粒に,

従来の管理方ノ〔に才=､‾‾(T川確り吋L卜小事砧イ1二し′二上きに待ち帖

l糊･のばノノつきか人き･く1

ぴか多くち一ったと き(､‡_J

ハイエスト･ゾー･-ン
コー

与J一リガlム=二逆転小ノ‾)エt

-ンl勺グ〕ホーー′し呼び■が仁･

三ノ仙川小)わ ▲ナ‾ ニノ”二･め､幡り呼

l′1上的げJに1･ナーして､カー強化されるよう

{ り ダ･-∴ 与】iトjう芭㌢た ニノ)ガi去は,

＼一夕かノーノ･
=-′ f▲ 土7トナー一-ビス･ゾ

＼1⊥リ ノノ

ノ州生 ∴ニシバ孜【j皆へのj基転

指令も√乏けてし､ない楊/㌻亡'ごユi∴二/ごトノこニノルjを†史転して順リ

方巾Jノ川､rひ‾にサービスするLノノ‾∴タ.,る

ゾーンコーール･り タ∽ンに1りJ上虹l

レベータと♂‾)イ立道によりサー ビス･､

図6参照阜)ハイエスト･

た近接Lたエレベータかある楊′｢㌻ほソ亡=‾

進するから､捲り‾方向の岬ひ'に対するサ

ともに,1台･のエレベータかサーービくゾ

持つ不ぐあいを解消することができる

-⊥-し く---一夕は,他ノ)エ

Jカこ付誠1ヒされ,かつ

Lし′
‾こ-･デノJ〕室転を†足

--ビスか強化されると

-ン山に多数の呼びを

したがって,従来サ

ービスド皆J未放か多い高唱ホテル十 一帖+′Lにおけるi比雑時に

見られた降り呼び特に‾卜層叫J範り1呼こ_バーノり上付ちか解消され,

ばらつきグ)少ないだJ等なサービスを一夫+兆することかできる｡

(3)ロビー･サービスノ)強†L

一般に,ロビー一階ノノ女,地謡安ミュ地上鵜∴1じべ非常に多い‥ L

たかって,ロビー榊にJjい‾rは水嵩∴l央碓帖｢臼jか良くなるこ

とや他乗存ノ)使をと.考◆慮I_ ‾‾･こl也1トムイ十･i上川.川りを言貨二左する二上が

より効率的である.-.ティ Lクン ヨ ナノ∴ナ⊥- ン･システムで

は,ホーーーール呼びに対‾するサー ヒスエし こ タが明確化されて

いるから,二のロし-一にJjけるイ卓出Lj､抑り∴土fノ丘水グ)ように逆転

Iiり脂を舶璧さ‾する古二‖人はユ･∴･ピ､裟ム立J+,】以ノ川て‡i別とすることが

｢ 7

＼/′

▼

▽

▽

▽

▼

▽

▽

▼

匡15 乗かごが接近Lたときの分散指令に

よる運転 z台のかごが接近すると,先行す

るかごは分散階またはかご呼びのある階まで直行

Lて運転間隔を調整する｡

F唱.5 DISPe｢S10n ControIWhen Two

Cars Are C10Se

Jへ

△

∠ユ

△

△

▲

△

△

▲

▽

▼

▽

▽

▼

▼

▽

▼

▽

---:ハイエスト･ゾーンコール･リターン
を行なう前のサービスゾーン｡

図6 ハイエスト･ゾーンコール･リター

ン説明図 一時的に呼びがなくなり,分散階

への運転指令も受けなし､乗かごは,その階から反

転Lて反対方向ヘリ)サービスを強イLする｡

Fi9.6 ヒ八l､)id=dlUry｢lgu｢e Of Highest

Zし川U｢:dllRetしJrr‾l
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できる｡したがって,一般には10～15秒程度に設定し,かつ

次にロビ【附を出発するエレベータがすでに待機していたり,

ロビード皆に接近してきた条件では即時に出発‾叶能となるよう

にして,かご内来客の待ち時制が良くならないようにしてし､るlつ

以上の説明で明らかなように,デイ レクショナル･チェ】

ン･システムではエレベ〉タ柑力二の運転間隔を土勺等にするよ

う常に管理し,ホーール呼びに対してはサービスすべきエレベ

ータを予定しているから,呼びの発1ミに直接関連した効率の

良い運転でサービスの質の向_Lを図ることができる｡このシ

ステムの効果を謹呈的に評価するため,シミュレーション手

法を用いて検討した結果について別稿で報告したが,従来方

J‥〔に比L20%以上の待ち時間短縮が得られるなど有効惟を確

認することができた｡

Elデイレクショナル･ゾーニング･システム

夜間や休日のように,交通需要が非常に閑散になったとき

には,鼓小限のエレベータで経済的な逆転を行なうとともに,

サMビスの質をイ氏下させないことが管理制御の目標である｡

従来一般には,グループ内の1台のみがサMビスするように

待機し,所定の時限(たとえば30秒間)呼びが継続して存在

するようになるまで,残余のエレベ”タを休止させていた｡

また,サービスエレベータは呼びの発生確率が最も高いロビ

ー階で待機し,他のエレベータもロビー階に停留させて呼び

の増加に備えていた｡この方式によっても,交通量は非常

に少ないから平常時に比べてサービスの質が低‾卜することは

ほとんどなく,かつ経済的な運転管理が行なえる｡Lかし,

ロビー階に待機中のエレベータのサ【ビス･ゾーンは,すべ

ての階の昇降両方向呼びに広がっているから,ロビ耶階の呼

びには即時応答できる反面,上方の階からの呼びに応じて到

着するまでの待ち時間が長くなることが多い｡また,･一一時的

に呼びが多数生じた場でナや交通量が漸増(ぎんぞう)して平常

時の交通需要に至る過渡期などには,即時にサービスエレベ

ータの台数を増加することが困難であり,需要の変化に即応

したサービスができない面があった｡

デイ レクショナル･ゾーニング･システムは,平常時にお

△

Jユ

∠ユ

△

∠ゝ

△

△

△

△

▽ 上層待機階
9

▽ 8

▽ 7

▽ 8

▽ 中層待横階 5

什出発基準F苧享
(a)呼びのない糊 口‥罠笠こくぞし＼､諾去､ご

図7 デイレクショナル･ゾーニング･システムの説明図

タは分散Lて待ヰ幾L,サービス･ゾーンを分担Lあっている｡

Fig.7 Explanato｢y Figu｢e of Di｢ectiona】Zonin9 System

∠ゝ

△

▲

∠ゝ

∠ゝ

∠△

△

▲T△

けるデイ レクショナル･チェーーーン･システムの逆転と伏木｢!てJ

r勺ノ存を統一し,閑散時には平′耕帖以__卜にサーービスをIrlj_卜させ

る一一方,運転の経折化をい満足するようにLた管理制御であ

る｡この方式では,図7に示すようにロビー階の他に_卜層お

よぴ11--】屑にも待機隅を設定してエレベータを分散配置し,ホ

【-ル呼びに対するサー¶ビス･ゾー,ンも明確にしている⊂.ホー

ル呼びが発′一卜すればそのゾ】ンの√受持ちエレ/ヾ-¶タがただち

に起動し,運転を開始すればディ レクショナル･チェーン･

システムと同様にサ【ビス･ゾ∽ンも再設1こきれるかごJ,引

き続し､て発生した呼びに対Lてもただちに次のエレベータが

サービスに人ることができる｡前述Lたように閑7放時に才一iし､

てもロビー隅の交通需安は拉も多い｡したがって,卜層･中

層に待機指定されたエレベータ以外はすべてロビー階に円じ帯

し,かつエレベーータ台数が少ない場合や,定期′別命などによ

りサービス台数がi域少Lた場合にも,1-一層待機指令を解除し

てロビー階には常時1‡言以上のエレベータが待機するように

して,ロビー･サービスを拉も車視した体勢を保つようにし

ている｡

デイ レクショナル･チェー【ン･システムにおける分散逆転

は,呼びが少ない閑散時には必要がないかごっ,上層および中

層待機階には最初に指定を受けたエレベータがサ【ビス終了

後復帰するよう指令し,必要以上にエレベ【タか逆転するの

を防止している｡また,待機階へ指令されるエレベ∽タの選

定は平常時において分散運転を行なった結果から自動的に指

定されるので,平常時から閑散時への運転制御の切り替えは,

交通需要の減少に伴ってきわめてH子音に行なわれる｡また卜可

様に閑散時から平ノ削寺への切り替えも,デイ レクショナ′レ･

ゾーニング･システムにおけるエレベータの運転二状き妃(f了数,

呼びの発生ひん度)から判断して自動的に行なわれるので,

需要の変化に即応させることができる｡

このように,デイ レクショナル･ゾーニング･システムは

閑散時においてもサービスすべき呼びの分抑を均等化し,設

備指巨力を最大限に利用してサービスの質の向+二を図るととも

に,ホール呼びが生じたときのみ必要最少限のエレベ〉,タか

稼働する運転上の経i斉性をもi満足している｡

▽

▽

▽

▽

▽

▼

▽

▽

▽[

｢F-
△ 〕

(b)4階の降り呼びが生じた後､

6階の昇り呼びが生いことき

交通需要が閑散なときにも,エレペー

田 群管理エレベータの計画

エレベ【タの群管理制御は,ビ

ルの高層化,大形化に伴ってます

ます重要度が高まっている｡群管

理方ユ･じの選克と誇十LF叫二あたっては,

交通量に見合ったエレベータ台数

の決定をもとに,ビルの性貿i,交

通需要の動態およぴサ【ビスド皆J未

数などから総合的に検討する必要

がある｡

日立製作所ほ,本論文で紹介し

たデイ レクショナル･チェーン･

システムおよぴゾ∽ニング･シス

テムを柱とし､従来から多数の実

績を持つ分割急行運転や識別機構

を応用Lた交通需要パターンの認
(3)

識装置など,効率の良い管理制御

要素を織り込んで,あらゆる位相

条件に応ぜられるよう群管理エレ

ベータの新しいシリ【ズを確立L

た｡図8は,グループ内のエレベ

77
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奇数と軒
を2ヂ､沖十､

2台

3台

石ご‾◆

ジュプレックス･コレクチブ･

コ ン ト ロ ー ル

寧蒙

†､3台

サーピ軍略

翠は

l諾警程度

rない

4台

以上

15階程度

以上

多い

トリプレックス･コレクチブ･

コ ン ト ロ ー ル

自 動 管 理 方 式

小規模ビル 中規模ビル

並殴台数
′

′ ほ ⊥

†6台以下

7台以上

サービス階､

数ほ

l密呈度
､凌通需衷て′∴

きわめて

の浣揆時′‾ 大きい

大きい

C T P一ⅠⅠ

全 自 動 群

大事務所ビル 高層ホテル

20階程度以上

サ㌍キス縛
の食割まま.′

できる

できない

CIP/IC

管 理 方 式

超高層大事務所ビル 超高層ホテル

図8 群管理方式を選定するフローチャート 並設台数や交通需要の動態を考慮Lて.群管理方式を選定する目安である｡

Fig･8 Flow Cha｢t fo｢the Selectio=Of Supervisory control

】タ台数を基準とした管理運転方式の選定方法であり,本図
により大筋を決定することができる｡

CIP/IC(Computerized TrafricInformation Processing

WithIC)システムは,別稿で詳細に紹介したが,予測制御を

導入してフローティングサービスとサービス予報方式を実現

したもので,超高層事務所ビルなど交通需要が最も多く,か

つ変動の激しい用途に対しても最大限の能力と性能を発揮す

る画期的な新方式である｡

CTP‾ⅠⅠ(Computomatic Traffic Programming一ⅠⅠ)方式

は,昭和33年わが国鼓初の全自動群管理方式を開発して以軋

改良を重ねて確立したCTP方式を,ディレクショナル･チ

エ‾ン● システムおよぴゾーニング･システムの採用により

さらに飛躍させたもので,4パターンから8パターンまで交

表l全自動群管理方式CTP-ⅠⅠの標準仕様 cTP-Ilは交通需要の

動きを迅速に検出L･最も合‡里的なサービス形態を指令して,輸送能力の増強

とサービスの向上を図る｡昼食パターンはビルの性質に応じて設ける付加仕様

である｡

TableISpecif岳cation of CTP-ⅠⅠ

運転パ

ターン

大.雨

■

J標準パターン構成

ノ昆≡､

4パターン■7パターン

出勤

退勤

出発基準階から昇 サービス階を2分割し急行運

〔〕
り客が多い｡

出発基準階への降

転を行なう｡

ホール呼びサービスを2分割

り客が多い｡ して急行運転をする｡
L

偏昇

偏降

昇り呼びが多い｡

降り呼びが多い｡

ディレクショナル･チェーン

で最高呼び反転する｡
++ U

J出発基準階を上層階に移Lテ
イレクショナル･チェーンで

サービス｡
(⊃ ⊂〕

⊂)
偏j或

平常

閑散

上層または下層に 上偏域は偏降,下偏i或は偏昇

呼びが偏Lている｡

全般的に呼びが多

と同様な運転をする｡

ティレクショナル･チェーン

C) C〉

こ)

(⊂))

いo

l ･システムで運転する｡

ほとんど呼びがな

い｡

デイレクショナル･ゾーニン

グ･システムで運転する｡

食堂階を出発基準階とし,ホ

ール呼びを分割して急行運転
をする｡

⊂)

昼 食
食堂階が混雑Lて

いる｡
(○)■

7さ蔓

8台以下

15階程度
以下

9台以上

通需要に見合った運転系統の選択が可能である｡CTP方式
(4)

の詳細についてはすでに発表してあるので,本文ではその概

要を表1に示した｡CIP/ICおよぴCTP-ⅠⅠ方式は,ビルの規

模や交通需要の内答によって選択することができ,ユーザー

の需要に対して幅広いバリエーションを持って応ずることが

できるようにLたものである｡

ジュプレックスおよぴトリプレックス･コレクチブ･コン

トロール方式は,一般中小ビルにおける2台およぴ3≠iのエ

レベータの並設自動管理制御方式であり,全自動群管理方式

における基本的制御内容を採用して,効率の良い経済性の高

し､群管理エレベータのシりⅦズの一部として,従来方式を改

良したものである｡

群管理制御は,輸送能力の増強や待ち時間の短縮および均

‾-･化など多くの効果をもたらすが,しかし,交通需要に見介

つた適切な台数や配置,利用者の便宜を図る案内表示など総

ナナ的な検討に基づいた適正な計画とがあいまって真に効果を

発揮するものである｡これら計画_1二の要点については,従来

までの多数の納入経験に基づいて論文を発表Lてあ去5♭で割
愛した｡

l司 結 言

エレベータの運転間隔を均等化してサービスの質の向上を

図るため,積極的かつ直接的に管理制御を行なうディレクシ

ョナル･チェーン･システムを中心に,新たに開発した群管

理エレベ【タについて述べた｡ビルの高層化,大形化が進め

られている今日,群管理エレベータの品質はビルの機能や経

i剤生に大きな影響を及ぼす重要な要因となっており,一方,

交通需要はますます多様化しつつある｡本論文で紹介した新

群管理シリーズは,近代ビルにマッチしたエレベータ設備を

提供する条件を満足するものと確信するが,さらに利用者各

位のご批判をいただき研餌(けんさん)を深めていく所存である｡
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