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NHK放送センター本館用

全自動群管理エレベータCIP/1Cシステム
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ll 緒 言

超高層ビルなど人規模ビル桐のエレベ【タ群管理制御方式

として理論解析,シミュレーションなど新しいシステムズ ア

プローチにより開発したComputerized TrafficInforma-

ti｡｡Processing withIC(以下CIP/ICと略す)システム■Ll■

は予測制御によI)ホⅥ′レ待ち客にサービス エレベータを即時

に案内表示するサービス案内灯方式を採用し,フローティン

グ サービスに代表される辟管理制御により飛躍的な平均待ち

時間の無摘2iと旦J一化を因っている｡

ニのCIP/ICシステムを都内･代々木に完成LたNHK

放送センタ¶イこ館に納入し､昭和47年11月よr)椋(か)動を開

始した(図1)｡

このビルは放送業務のセンターであるため,公共性や社会

性が高いもので,エレべ【タ交通需要としてみた場合,--･般

の事一跨所ビルと性格的に大きく異なっている｡たとえば,ビ

ルを上,下層に二分L,上層に管理部Pl,下層に番組部門を

配置し,ビル外部連絡I_lを1隅と4階の2個所に設けるとと

い二,在来壇屋との連絡通路が1～5階にあるなど配置上の

問題ととい二,部門間の連絡や出演者など外来者が24時間を

通じて山人りするなどエレベ【タ計FFhiとしては新しい観点を

必要としている｡

そのため,ビルの妄汁画にあたっては,まずビル内配置のモ

デルプランをつく り,‾交通動線と適止配置を検討した｡ニの

結果,平儒時のエレペMタ交通需要が一-一般ビルのそれに倍増

しており,しかも中間ド皆相互の層閉幕要が多いなどエレベー

タとして非′新二過酷な条件であることが予想された｡

これらに基づいて,ビル計画の当初から各椎シミュレーシ

ョンを行ない,出退勤時などピーク時の輸送能力よr)も平常

時の交通需要処理能力が院(あい)路であることが判明した｡

その結果,CIP/ICシステムによl)混雑した平′削寺の■交通

需要でも良好に処理しうること,また新しい試みであるサー

ビス案内灯方式による質的なサMビスの向上を図りうること

を確認し,同システムの採用をi央定した｡

ここではNHK放送センター本館納めエレベータの計画と

稼動才人i兄について述べる｡
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囚 CIP/lCシステムの概要

ビル内の交通子充の把(ほ)握,エレベ【タ群のダイナミック

な挙動のモデル化,サービス状態の定量的な把捉など理論解

析をはじめとしで2),エレベータに対する要望調イモを加え,シ

ステムズ アプローチの結果開発したCIP/ICシステムは,

･了エロ外剛御を中心としたものでその制御フローは図2にホすと

おりである｡

(1)予測制御の概要

各エレベータの位置,運転状態などエレベータ運行情報か

らエレベータの位置間隔をリアルタイムで検出し,ニれを各

エレベータのかご呼び,割り当てられたホール呼びなどの‾交

通情報から停止呼び数を検出する｡これらにより､エレベ】

+日蝕 弓､滞

一｢サー

図I N H K放送センター本館

全景を示す｡

昭和47年】l月完成Lた本館ヒルの

Fig.1NHK Broadcasいng Cente｢Building

*ロイこ放j引見仝溌柑ん三バ三符 **日､二′二こ♭川三郎水†言†二楊***日､-/二射1三析エレベータ柁附小二邦 ネホ*ポロ､｢′二鮒1三所臼､ソニ珊究析

47



NHK放送センター本館用全自動群管理エレベータC即■Cシステム
日立評論 VOL,55 No,ほ1228
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回2 CIP/lCシステム制御フロー 制御フローの詳細を示す｡

Fig･2 F10W Chart of the Contro】in CIP/lC System

タの位置間隔と停止呼び数を関係づけるなど,総合的に判断

Lてエレベータ相互の時間間隔を演算する｡すなわち,エレ

ベ‾タがどのような位置にあってもエレベータ相互の時間間

隔をリアルタイムで監視する方法がとられている｡

このように演算した時間間隔をもとに,平均停止呼び数な

どを考慮した基準間隔と比較L,時間間隔が基準間隔より小

さくなると,その割合に応じて梢び越し信号を発生し,エレ

ベータごとにサービス ゾーンを決定する｡このサービス ゾー

ンは固定でなく,エレベータの運行状態,交通需要などによ

り時々刻々変化できるので,きわめて柔軟性に富んでいる｡

また,複数のエレベータが同一一階をサービス ゾーンとするこ

とはない｡

このように,サービス ゾーンはホ】ル呼びが生ずることに

備えて,エレベータ群とLてサービスに最も好都合なエレベ

ータを予測演算により階床ごとに割り当てているものである｡

(2)フローティング サービス

ホール呼びが登録されるとエレベータはサービス ゾーンに

従って選択的に応答する｡すなわち,ホール呼びはその呼び

サービスに適正なエレベータのみに割り当てられるため,エ

レベータはその呼びに直行し,迅速にサービスすることにな

る｡

(3)サービス案内灯方式

従来,一般の群管理エレベータの場合には,ホール呼びを

登録しても,どのエレベータがサービスするかわからないと

いう利用者の不満が多かった｡これに対して,CIP/ICシ

ステムは,ホール呼び登録時にサービス エレベータを即時に予

報し,ホール持ち寄をそのエレベータ出入口に誘導するサー

ビス案内灯方式を採用し,これらの問題点を解決している｡

これはあたかも列車の座席予約システムのように,サービス

表ホされたエレベータを安心して待つことができるようにし

たものである｡なお,エレベータが停止態勢になると従来と

4S

同様,チャイムおよび到着予報灯を動作させ,エレベータの

到着を報知する｡

このようにCIP/ICシステムは,ホール呼び登録時,エレ

ベータの応答を情報としてフィード バックする人間とエレべ

【タの高度なマン マシン システムを構成し,ホール持ち寄

に対する心理上のサービスを飛躍的に向上させたシステムと

いうことができる｡

(4)もよりのエレベータの速応性(分散制御)

上述のような制御のほか,常に最短の待ち時間で待ち客サ

】ビスを行なうようにエレベータを分散制御する｡呼びが間

欠的に生ずる閑散時には,エレベータをビル出入口階以外の

数個所に待機させ,ホール呼びが生ずると,ホール呼びの位

置,方向などにより,もよりのエレベータが迅速にサービス

するように考慮してある｡

(5)優先サービスによる長待ち呼びの解消

昼食時や退勤時など混雑時には,エレベータの交通需要処

理能力の点から長持ち呼びが-一一時的に発生しがちである｡こ

のため,ホール呼びの継続時間を直接監視し,優先サービス

によI)長待ち呼びを早期に解消する方式としてある｡

(6)エレベータの効率的制御

たとえば,出発基準階では中間階に比べて優先したサービ

スをしながら,従来のように出発基準階での出発時間待ちを

最小限とするよう乗客出入りに必要な停+Ⅰ二時間で出発するな

ど効率的な制御を行ない,エレベータ群全体としてのサービ

ス向上を図っている｡これは上述のフローティングサービス

など積極的な制御を採用しているために可能になったもので

ある｡

(7)町･なサービスとサービス完了時間の短縮

エレベータは割r)当てられた呼びにのみサービスすること

と,特定のエレベータにサービス分封tがかたよらないように

制御しているため,フローティング サービスとあいまってホ

ール待ち客の待ち時間が均一になり,短縮するとともにホー

ル呼び登録から目的階に達するまでのサービス完了時間が大

幅に短縮できる｡

田 エレベータの計画概要

3.1エレベータの計画(Ⅰ)-出勤時

(1)交通動線

NHK放送センター本館の出勤ルー

利用する交通機関などにより三つあり,

攣

艶トは図4に示すように,

1階と4階からエレ

図3 NH K放送センター本館納めCIPハCエレベータ ホール待

ち客の待ち時間を短縮するとともに.サービス案内灯によりホール呼び登録時

にサ‾ビス エレベータを表示するなど,エレベータの待ち客サービスが飛躍的

に向上Lた｡

Fi9.3 CIP/lC System Elevators for NHK
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ベータを利用する｡表1はこれらをまとめたものであり,交

通機関の使用予定から1階と4階からのエレベータ利用者比

率は1:2と推定されている｡

(2)エレベータ輸送能力

14階以上に人居する管理部門などは9時30分～17時30分の

勤務時間であるが,12階以下に人屈一する番組粧などの部門の

出退勤時刻は時差H-1勤などもあって--･定ではない｡このため,

番組班などの入居する低層エレベータには顕著なたl-1勤ピーク

の交通需要は生じない｡しかし,管理部門などの入解する高

層エレベータにはピーク時に25%/5分(5分間にビル在館人

員の25%の人がエレベ椚タを利用する)の交通需要となるこ

とが･予想された｡これによI),交通計算を行なうと,表2の

ように出勤時においては5子‡×2バンクでほぼ満足できる輸

送能力があることがわかった｡

3.2 エレベータの計画(ⅠIl】 平常時

(1)‾交通需要

エレベータの計画に先だって,本館入居予定者が1日のう

ちどこへ何Lロ】行くかなど挙動調奄を実施した｡この調査結果

に基づいて,ビル内の部署配置の各椎モデルプランをつくり,

‾交通量を算とIlした｡その結果,番組此,ニュース センターな

どの部門が入居する低層部は,交通量が200人/5分,管理部

門などが入解する高屑部は100人/5分の交通量となった｡

この交通量は一般ビルの平′削寺に比べて2～3倍の量であ

り,また,中間階から中間階への層問需要も多いなど,非常

に過酌な使用二状態になることが予想された｡

(2)シミュレーション(3)

以上の交通需要計画において,本ビルは･一一般ビルと異なり,

出勤時よりむしろ平常時のエレベータ計画が重要であること

がわかり,表3および表4に示すように平常時を中心に各稗

シミュレーションをく 書)返し行なった｡その結果,従来の群

管理方式では7～8台×2バンクのエレベータが必要であり,

エスカレータを効果的に組み(ナわせても6≠iX2バンクを必

要とすることがわかった｡

一方,群管理方式としてCIP/ICシステムを採用すると,

エスカレータを使用しなく とも6台×2バンクで処理できる

見通しを待た｡

3.3 エレベータの仕様

以上の結果とともに,ホール呼び登録時にサwビス エレベ

ータを案内表示するサービス案内灯方式に関する強い要†望も

ホール
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出勤時の入館ルート NHK放送センター本館への入館ルート

が三つあることを示す｡

Fig.41nooming Route

表1 出勤時の交通動線 出勤時の交通量は当初の設定値とほぼ同じ

であり,62%の人々がl暗からエレベータを利用している｡

Tab】e】Moving Lines of】ncoming Pe｢SOnS

No. 動 線 言十 画 実測値(昭48･7) 利用交通機関,その他

l 西館-一一l脂 交通量% 294(人) 32.7(%) 小田急,千代田線,渋谷からバス

2 東館入口一l階 な+ 260 29.0
1渋谷からパス,徒歩

J駐車場利用者
3 東館入口一4階

l交通量%
163 18.1

4 本館-----4階 ト82 ZO.2 原宿から徒歩

A 計 860(人) 朗9(人) 100(%)

注:図4と関連参照

表2 NHK放送センター本館納めエレベータの計画(Ⅰ)-出勤時

出勤時の交通需要では,5台×2バンクで輸送能力を確保することができる｡

Table 2 Elevato｢Plans of NHK at Up Peak

出発階
速度

(m/mln)

台数

(台)

定員

(人)

サ【ビス

階 床

平均

一周時間
(秒)

平均

運転間隔

(秒)

平均

待ち時間

(秒)

5分間

輸送能力

(%)

!階

150

5 20

lへ･-2 13了 27.4 】3.7 9.6

2‖〕 l,4,14～21 146.7 29.2 14.6 22.8

表3 NHK放送センター本館納めエレベータの計画(ⅠⅠ)】 平常

時,従来方式 従来の群管理方式では,7～8台×2パンクのエレベー

タが必要であり,エスカレータを効果的に組み合わせると6台×2パンクでよ

いことを示す｡

Table3 Elevator Plans of NHK alDay-time Traffic

(ConventionalSupervisory Controり

N(】. 交通量 出発階
平均待ち時間(秒)

エ レ ベ
ー タ 仕様

上昇 下降 全体

l

300人/5分 4階

3g.2 45.g 42.5
210m/mlnX5(4,`3～2Z階)

150m/mlnX5=-13階)

Z 32.4 32.3 32.4
210m/m】∩×6(4,13-22階)

150m/ml11×6=-13階)

3 15.7 3D.7 22.5
210m/mLnX6(l,4,13-Z2階)

150m/minX6=.2.4,6～l部首)*

4 17.1 25.1 2l.0
210m/minx7(l,4,13-22階)

ほOm/mlnX8(l--3階)

注:*3-＋4,小十5階床間はエスカレータを設置

あり,最終的にCIP/ICシステムを才采用することになったD

これにより,混雑した平常時の交通需要を6≠iX2バンクで

処理できることはもちろん,出退勤時の交通需要も処理でき

ること となった｡

表5はNHK放送センターに納入したエレベータの-一覧を

示すものである｡,

l
23(階) 20(人) 機械室

本 館

22 40 ､哀訴;

21 40

20 40

19 80

18 180 手支守衛郡他

17 190
き完ご

18 260

15 250 ま萱

14 200 議き弐

13 80 彗≡ 撃≡メ食 堂

12 170 ン羨ウ ヽ

館

11 220 l

10 230 黎泣 ゝ番組封王

9 110
Y､登
l

8 250 ノ

7 こ藍三ヾ

6 韓驚 l

5 忘;ニ;j l

4 290 成 諒･;泰

3 80
石澤

2 610 浣喜′

20 琵こ;j1

図5 N H K放送センター本館在館人員 ビルの高層部は入館が完

了し.低層部の一部はまだ入館が終わっていない(昭和48年6月末現在)｡

Fi9･5 The Number of Pe｢s即Sin NHK Broadcasti=g Cente｢

Bujlding
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田 稼動調査

前述のように,エレベータの設置にあたってはビル内の部

署配置に基づいて交通動線およびエレベータ交通需要を詳細

に検討し,シミュレーションなどによりエレベータの設置台

数,待ち時間などを決定した｡

このため稼動調査の目的は,計画と実際の交通需要の等価

性およびCIP/ICシステムが計画どおりの効果を発揮し,

シミュレーションどおr)稼動しているかどうか,すなわち,

エレベータ シミュレーションの等価性などを確認することで

ある｡なお,調査を実施した時点ではビル高層部は入屏を完

了していたが,低層部はまだ一部分入居を完了していなかっ

た｡ニのため,以下の報告は高層エレベータについて述べる｡

4.1稼動調査概要

稼動調査の概要は,表6に示すとおりである｡

表4 NHK放送センター本館納めエレベータの計画任I中一平常時
計画した交通需要に対L,CIPハCシステムがマッチし,6台のエレベータで

り皆を出発階として群管理すればよいことを示す｡

Table4 E旭vato｢Plans of N=K at Day-time Traffic

N().

5

運転方式 交通量
出発階

(階)

平均待ち時間(秒)

エレベータ仕様
上昇 下降 全体

CIPハC

200人/5分

l

23.7 28.了 26.6

150m/minX6

=～13階)17人乗

従来方式 2Z.9 33.8 28.9

6

CIPハC
4

27,4 30.0 29_0

従来方式 3l.9 39.0 35.9

7

CIP/lC

100人/5分･

l

19.4 22.5 2l.2

2】Om/mlnX6(l

4,】3-22階)17人乗

従来方式 15.8 30.2 23_7

8

CIPハC

4

16.5 20.6 18.8

従来方式 17.6 28.0 23.4

表5 NHK二枚送センター納めエレベーター覧表

ム2セットを含む18台のエレベータを納入Lた｡

Table5 Elevato｢Specification of NHK

CIPハC システ

No 用 途
速度

(m/mln)

停止階数

(暇)

台数

(台)

定員

(人)

積載量

(kg)
運 転 方 式二 備 考

Zl～26 乗 用 210
12

=,4.13-ZZ)
6 17 CIPハC

本館設置

27～32 15【)
13

(l--13)
6 F7

19
人荷兼

消防用
Z5

(B,.トZ3.R)
l ZO l′30D

シグナルコレクティフ′

コントロール

20 人 荷用
Z4

(Bl.l､23)
】 26 Z.00(〕

33 楽 屋用 90
4

(82,Bt,l.Z)
l ‡6 l.100

ホール

設置

34 乗 用 3D
5

=-5)
l 6

コレクティブ

コントロール

35 大道具用 4S
Z

(B2.り
l 3′000

ボタンスイッチ

コントロ【ル

36 乗 用 90
5

(l､5)
l 20

シグナルコレクティブ

コントロール

表6 稼動調査概要(高層エレベータ) 稼動調査の概要を示す｡

Table6 0utline of Servey at NHK

頃日

摘要
出勤時調査

待ち時間

エレベータ稼動状況
エレーく一夕利用状況

測 定 時 間 9～10時 9-19時 l】時30昇一18時

測定階床(階) 】,4,13 l,4,13,15,16,17.19 l,4,13,特16,17,柑

測 定 月 日 昭和48年7月9日～12日(ただL,9日,10日は低層エレベータ)

高層階居住者

勤務時間
9時30分･-17時30分

50

4.2 出勤時調査

(1)出勤時交通量

出勤時の交通需要のピークは9時25分～30分に生じ,天候,

交通機関など各種外部要因によって12～16%(計画時のビル

在館人員に対しては14～19%相当)と変動する｡このピーク

値はエレベータにとってさほど過酉告な交通需要ではないが,

ピーク時に1階.4階のエレベータ ホールに合計30～40人の

滞留者が一時的に生じた｡

これは出勤時刻である9時30分に1階および13階のミーテ

ィング ルームがオープンし利用率が非常に高く,出勤時間常

に下降方向の交通需要が多いためである｡すなわち,出勤時

問帯での高層エレベータによる13階出入り者数は203人で出

勤者の22.5%,1階と4階の降り客は134人(14.8%)とこれ

らの人々が出勤時の輸送能力を低下させている｡

さて,エレベータの束込み率を90%として交通計算を行な

うと,最大輸送能力は189人/5分であるが,13階利用客,1

階,4階の下降客を考慮すると132人/5分となり,9時25分

～30分の交通量が162人/5分であることからして,このピー

ク時には30人前後の滞留者が生ずることが簡単な計算からも

わかる｡なお,これらのラ帯留客は1階においてはエレベータ

が2回程出発すると,ほとんど処理できる程度であり,問題

はないと考える｡

(2)出勤時の動線

出勤客の1階,4階の利用比率は,当初1:2と設定した｡

ところが実測では,これが62%,38%と逆転していることが

判明した(表1)｡

これは当初3階からの出勤客が4階からエレベータを利用

するものとして計画したが,入館からエレベータ ホール到着

までに要する時間が3階→1ド皆が約1分であるのに対し,3

階→4階が約2分かかることおよびエレベータは1階が始発

階であり,容易にエレベータに乗れるが混二鮭時には4階から

では乗り切れない場合があるために,3階からの出勤客の60

%が1階からエレベータを利用したものと思われる｡図7は

3階からの出勤客の交通量を示したも■のであり,交通量の多

い9時20分～同30分では80%近くの人々が1階からエレベー

タを利用している｡

(3)出勤時のまとめ

出勤時のエレベータ利用二状況については,エレベータ計画

時に1階,13階のミーティング ルーム利用者の交通需要およ

び1階,4階の利用比率など予想外の結果が得られた｡しか

200

(
Y
)
東
紳
裔
丑

擁

蒜2望

注1階からの利用客

4階からの利用客

9:00 9:10 g:20 9:30 9:40 9:5010:00

時 刻 g

図6 出勤時の交通量 交通需要のピークは9時25分～30分に生じ,160人/

5分であることを示す｡また.大部分がl暗からの利用者である｡

Fig･6 T｢affic Demand at Up Peak
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+帥
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･丑

注昏
4階からの利用客

1暗からの利用客

9:10 9:20 9:30 9:40 9:50 10:10

時 刻 亡

図7 東館入口からの出勤客 東館入口からの出勤客は大半がl階か

らエレベータを利用Lている｡

Fig･7 Traffic Demand at Up Peak Com-nginto the Gate of

Hi9aShikan

し,当初推定したようにさほど大きなピークが生じないため

に､出勤時問帯では分割急行運転を採用することなく,ほぼ

満足すべき輸送能力を確保していることがわかった｡

4.3 平常時の調査

(1)交 通量

エレベータに乗り込む乗客数をカウントし,一例として平

常時の交通量をホしたのが表7である｡これにより,平′削寺

の交通量が101人/5分となr),当初のシミュレーション時に

設定した交通需要9%/5分(102人/5分)と一致した｡この

交通需要は,一般的なビルの平常時交通需要の約2倍であり,

昼食時などi昆雉時の交通需要に相当する｡

この交通需要を裏付けるものとして,中間F皆における呼び

1個あたりの乗込み束帯数の実測値が1.8人/呼びと多く,ま

た,中間階の下降方IFりの呼びが1階床あたり2.6個/5分と,

たえず呼びが生じていることからもわかる｡

(2)待ち時間度数分布

平常時の交通量は前述のように101人/5分であり,この交

通需要において平均待ち時間が20秒であり,60秒以上の長待

ち確率が4.7%と当初のシミュレーション結果とほとんど一致

する良好な結果を得た｡‾何者の有意差の検定(王一棟定)を行

なったところ有意水準0.1で-一致することがわかった｡これに

よl)統計的にも山者が高水準で一致することを裏付けること

表了 平常時の交通量 交通量が100人/5分となり,当初の設定値と

一致した｡

Table7 Traffic Demand(Survey at NHK)

階床

(階)

入居者数

(人)

交通悪要(実測乗込者数) 貞推定値∵
(人)

上昇(人) 下降(人) 計(人)

l

2 0 0

5 8 0

2 3

5 8 0

4 5 9 5 618

13

14

Z90

46

152

216

4 4 2

2 了 6

15 2 5 0 262
1

16 2 6 0 3 6 2 D 6 2 4 2

t7 19 0 3了

19

323

180

3 6 0

18 18 0 2 4 4

19

20

21

22

80

40

199

2､了05

l

】

と300
822計 l,280 l,603 l,=】0

5 分間 交通需 要 100.8人/5分

注:l.*推定値は比例計算により算出Lたもの

2.交通量は昭和48年7月12日13時5分～16時

50

40

30

宗

掛

買20
碑ミ

10

｢
一寸′打.:20.1s

摘 要 実 測 シミュレーション

交 通 量 100.8人/5分 101フ人/5分

平均待ち時間:Ⅳ代 20.1秒 21_2秒

長持ち確率

Pr(>60秒)
4.7% 4.0%

備 考
昭48年7月12日

高層エレベータ
HIESP-Ⅳ

什'm(シミュレーション):21.2s

×

シミュレーション結果

メヽ

U 20 40 60 80 100 120

待ち時間(s)

図8 待ち時間度数分布(高層エレベータ) 平均待ち時間が20.1秒,

60秒以上の長待ち確率4.7%と良好なサービスをしている｡また,シミュレ‾

ションと実測値が有意水準0.】で一致し,統計的に高水準で両者が一致するこ

とを確認Lた｡

Fig.8 Djstributjon of Waiting Time(Survey at NHK)

表8 実態調査結果 サービス案内灯の予報精度は,交通需要が混雑L

ている昼食時で96%,平常時で99%以上と高精度である｡

Table 8 Resuit of Su｢vey at NHK

Ⅰ員日

時間帯

呼び数

(個)

乗 込 平 均 案 内 灯 案内 灯

乗 客数 乗 込数 移行回数 予幸艮精度

(人) (人/呼び) (回) (%)

昼食時問帯 306 8【2 2.7 13 95.8

平常時問帯 361 658 l.8 3 99.2

退勤時間帯 Z48 583 2.4 6 9了.6

計 915 2,053 2,2 22 97.6

ができた｡

これはエレベータ交通需要が計匝j時のものと全く-一致した

ことを示すものであるが,エレベータのシミュレ▼ション プ

ログラムHitachiElevator Simulation Program,Vers･

ionIV(以下,HIESP-ⅠⅤと略す)r3)が実際のエレベ【タの動

きを精確にシミュレートしていることを示している｡

(3)サービス案内灯

サービス案内灯は,ホール呼び登錨時にサービス エレベー

タを予測し,案内表ホするものである｡このため案内灯の予

報枯度が懸ければ,かえってエレベ【タ利用者を結ほLさせる

結果となってLまう｡表8は予報精度その他の実iRIJデータを

示したものである｡これから明白なように,サービス案内灯

の千幸艮精度は混雑する昼食時間帯では,乗りかごが満員にな

ることに起凶して96%ぐらいになっているが平常時では99%

以上と高い精度で,なおかつ前述のとおり良好なサービスを

確保しており,サービス案内灯方式の真価が発揮されている

といえよう｡なお,一般乗客のサービス案内灯に対する利用

状況およぴその七井価は非常に良好であり,サービス案内灯の

機能,目的は十分果たLている｡

(4)エレベⅥタ運転曲線

図9からわかるように,エレベータは1ド皆,4階を中心に

運転し,これらの階で出発待ちをすることもなく,たえず呼

びに応じて出発している｡交通需要の多い13～19階では最高

時び反転,最低呼び反転などによI)効果的にエレベータを運

転し,‾交通需要を積極的に処王里している｡これはフローティ

51
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図9 エレベータ運転曲線(高層エレベータ) 出発階では出発待ちをすることなく呼びに応じて出発

L･交通需要の多い13-19階にエレベータが集中するなど,交通需要を積極的に処理Lている｡

Fig･9 Elevato｢Travel仙g Diagram(Survey at NHK)

ングサービスなど各種制御が有効に作用しているためである｡

(5)平均運転階床数

図川は平常時におけるエレベータの階床運転ごとの百分率

を示すものである｡同図において,不停止階を含む1階十ト4

階,4階⇔･13階の運転はそれぞれ1階床運転と見なされてい

る｡

これからわかるようにエレベータの理論停止確率(4)は%に

近く,平均運転階床数が2.54階床と理論停止確率%の平均運

転階床数と一致した｡一般ビルにおいて,この停止確率は昼

食時など混雑時は%,比較的閑散な場合は%であるとされて

いる｡

これに対し,前述したように一般ビルの昼食時などの混雑

時に相当する平常時の交通需要において,停止確率が%と同

じ結果を得たのはフローティング サービスをはじめとする各

種制御により,飛び越し運転が有効に作用していることを裏

付けている｡

8 結 言

超高層ビル用エレベータ群管理制御として開発したCIP/

ICシステムは,待ち時間の短縮,均一化を図るとともに,サ

ービス案内灯を実用化した画期的な方式である｡

このCIP/ICシステムをNHK放送センター本館に納入

し,その稼動状態を実測した結果,

(1)平常時の交通需要が100人/5分という当初予想したと同

様の非常に混雑した状態で稼動している｡

(2)この交通需要において,平均待ち時間が20秒,60秒以上

の長待ち確率が4.7%とし-う当初の計画どおり,良好な結果を

得るとともにシミュレーション解析結果と全く一致すること

もわかった｡

(3)出退勤時のピークは当初予想したように実際においても

あまり混雑が生じないことを確認した｡

(4)平均運転階床数は2.54階床で,ヨ空論停止確率%に近い値

となり,交通需要の多い平常時においてもフローティング サ

ービスが有効に作用している｡

これらの点とサービス案内灯の効果とがあいまって,非常

に良好な待ち客サービスをしていることを確認した｡

また,エレベータのシミュレーション解析は,統計的な検

定の結果エレベータの実際の動きと有意水準0.1で一致する

という高い精度であることを確認した｡
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停止確率喜一の理論停止 2.54

実 測 値 2.54
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図10 階床運転ごとの運転回数百分率 エレベータの交通需要が多

いにもかかわらず,平均運転階床数が2.54階床と停止確率%の平均運転階床数

と一致した｡これはフローティングサービスなどの制御が有効に作用Lている

ためである｡

Fig.柑 Pe｢centage of Trips Divided Per Number of Floors

Pe｢T｢ip

終わF)に臨み,本CIP/ICシステム納入に際し終始有益

なご助言をいただいた日本放送協会技術本部蓮池副本部長,

山下寿郎設計事務所村田設備部長など関係各位に深い謝意を

表わす次第である｡
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