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CVSスーパーウェイ計算機制御システム
Computer-Controlled Vehicle SYStem for Selected Routes
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q 緒 言

現在,大都市における交通は,急速な郁‾応化による‾交通需

要の哨人の大部分を自動車による輸送に大きく依存L,しか

も自動車が本来人間の欲求に一枚もfナ致した交通下段であるこ

とによって,加速度的に増大した｡しかし,その低利さの反

面,不利益な一月ほ無視することができなくなってきた｡

交通事故の増人,騒音･排与モガスによる公害,交通渋混

交適コストの増加など相互に関連しあって,大きな社会問題

を引き起こしてきた｡二れらに対する種々な施策は,各‾方面

で行なわれてそれなりの成果を挙げているが,従来からある

交通手段を見直し,その利用を制限するという方法が大部分

である｡

交通に対する需要を根本から考えなおL,都巾生活を快適

に,万人が平等に享受できるようにしようとして新都市交通

システムが世界各国で提案され,実用化されつつある｡

CoⅡ叩uter Contro11ed Vehicle System(以下,CVSと

略す)は,これらのシステムのうち,最も理想的な都市内交

通物流システムの一つとして,通商産業省の指導のもとにシ

ステムの管理制御をすべてコンピュータにより行なわせる新

交通システムとして,民間8社が参加して財団法人機械振興

協会が開発中のものである｡

CVSの研究は昭和45年に開始され,まず都市内交通の現

状分析及び車両,ガイドウエイの縮尺模型の製作,大形コン

ビュ‾タによるシミキレーションを行ない,その基本仕様を

確立した｡

昭和46年度には,銀座周辺300m2の端都市模型に同縮尺の

CVS車両約60台を製作し,制御用コンピュータHIDIClOO

により制御を行なう模型実験を第18回東京モーターショー会

場で公開した｡昭和46年後半よr)実規模実験計画に入り,昭

和48年には東村山市に実験場を建設し,本格的総合実験を開

始した｡

この実験は昭和50年に完了予定で,現在推進中である｡

臣I C V S

CVSは都市内に網目状に張られた専用ウェイ__Lをコンピ

ュータにより制御されて走るタクシーのような個別輸送の新
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表I CVS仕様 CVSの主要仕様を”覧表で示す｡

Table lSpecifications of CVS

項 員 区 分 仕 様

う蓋

行

性

能

シ

ス

テ

ム

準
イT

最大車線容量

最小車亘頁間隔

約15.000人/h

約l秒

巡 行 速 度 40,60km/h

常 用 加 工成速 度 0.2G

緊急時最大加減速度 ZG

ス

卜

ツ

プ

区 分 ワ ゴ ン パーソナル カー

方 式 オフラインストップ

乗 降 方 式 自動荷役 r

出 改 札 自 動 自 動

】2人/分最 大 乗 車 容 量

最 大 降 車 容 量
l

最 大 待 ち 日寺間

100m最 小 駅 間 隔 100m
l

力～

イ

ド

ウ

エ

イ

最 大 こ う 配 10%

最 大 カ ン ト

最 小 回 転 半 径 5m

20～30m標 準 ス パ ン

標 準 支 柱 径 600-l′500m

標 準 け た 高 さ 700mm

車

両

寸
ン去 長さ3.000×幅l.600×高さl′850(mm)

自 重 約It

定 貝 4人/両

推 進 直流電気各区動

電 i原 AC 200V

誘 導 中央案内溝方式

分 岐 ‾方 式 車 上 選 択

車 体 支 持 空気入りゴムタイヤ

制

御

車 間 速 度 制 御
ムービング ターゲット方式によるコンビュー

タ制御

衝 突 艮方 止 方 式 ムービング ロック方式

配 車 ターゲット予約方･式

通

イ言

車 両 制 御 用 誘導無線方式,l.200ポー全二重移動無線電話

乗 客 サ ー ビ ス 用 一

命宣 電 話

テメ

三イ
スン

車 両 自動メインテナンス

通 信 コンピュータによる自動検査
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区= CVSコントロール系統図 CVSのコンピュータ構成を示す｡

F■g.1Computer Architecture of CVS

公地システムであ一-ノて､純粋なネットワーク交旭を‖肘Lて

什光糊了己きれつつある‥ CVS･のrl川刺機能にjゴいては,図1

に′jこ‾｢上うに一多数のコンピュータが二i三f貨を碗じ,従米グ)女地

矧災jと-1モくゝ一与乙･′ノたづH拘り三約彬を排Lた,掛時代の交池q伽允

シ てテムという こ とができる_.

CV Sグ‾)柑徽+士,ニクこに述べるとおりであるし.

(1)小向の心イ捕り捌かノブ駅紫招にうミるまです/ヾてコンヒュ一

夕で‥ノり別州卸される.

(2)仙別輸送を口的とL,いつでも,だれでも来れるプライ

べ一卜な水物である.〕=｢ド〃也までl｢〔イfしDoor to Doorのサ

ーービスが吋能である｡

(3)lt叫=ま,･､1りログイドウェイ上を走行し,オ､イドウェイは

附いノっに網F川こにり上主ノJれている｡スーパー′7エイと称するil■占

辿路(J山'Ji油性60km/hで､二仁体‾交き)と,パスと称する瓜越路

(､姑1一ご∴墟壮40km/hで､ド山女さ)とかJj柿成されており,此付

の占｢川Jにも7妄鶴に偉人可能で,Lかも美観を才jけ〕ないデザイ

ンをもノーノている_.

(4)CVS-帥一=二は物流川ワゴンもあり,二･二1りロコンテナによ

る仰l別肘円上が‖川巨であるととい二【二l助命埠,腱芥処珊場など

と巾二村iすることにより,いっそうの効果が発柑できる｡

(5)小山はゴムタイヤが仕=Jきれており,1昆1t駆助であるの

で無公丁∴二である._｡

表lはCVSの什雌を‾ホすものである㌧+

またCVSを利川するl耳今の-‾川如ま,利用箭が駅の乗車券【二1

ヰ桝収′ノ排乾でi川てJ他のボタンを押LてりJ杵を購人し,そのせJ符

をリノ符.言ノこ収俄に押入して中山のfり茄を待つ｡串柿が到茄しド
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ヽ

ヽ

ヽ

カンタム

1.カンタムコンピュータ

小形で,パス及びストップでの

車両の流れを制御する｡

2.レスキューコンピュータ

中形で,異常の発生した車両の

処置を専門に行なう｡

3.モジュールコンピュータ

大形であり,モジュール内のカ

ンタムコンピュータ群とモジュ

ールゲートでの車両の出入を制

御する｡

4.スーパーウェイコンピュータ

スーパーウェイの車両の流れを

制御する｡

5.シティ コンピュータ

システムシティ全体を制御する｡

7が開いたら中内へ束り込み,ドアが閉まると発進ボタンを

押す｡それ以後,巽ノ～;i‾が起こらない限り利用者は吊柱性の良

い中1i内でくつろいだ状態で,[川勺他に到窮する｡途中で臼

的地を変吏したい場†ナは,キャンセル ボタンを押すと最寄り

駅で作中し､下車が可‾能となる｡士り着政一卜秒前にチャイムが

叶与り到才子をナて1～L,到讃するとドアが日動的に閃き,降車1寸

能となる｡また定期券の利川や`iは.講による千約も可能である｡

荷物用ワゴンを利絹する場fト,発送人は,クレジット カード

を読1f蛸覧に挿入Lて円己卓を要求し,コンテナを荷′受台に置く｡

車軸が到着すると,コンテナが自動的に柿み込まれた後発車

L,口的他に到新しコンテナがプラットホームに降ろされる｡

一之収人はクレジット か【ドを読取機に挿入し,シークレット

蘇-リーをキー インするとJ上しい′受取人の場f㌢,荷′壬台にコンテ

ナが不多され荷三物がリlき†度される｡

同 車両制御方式

CVSの車両逆行制御方式として,ムービング ターゲット

法と呼ばれる方式が採用されている｡この方式は,実際のガ

イドウエイに等価なウェイをコンピュータ内に想定し,その

上をターゲットと呼ばれる点を移動させ,その点と失際の車

r山jグつ走行が･ご改するように制御するものである｡

ムービング ターゲット方式により,車両の運行子別御を行な

う場fナ,制御としては指フ正されたタmゲットに奉加を追従さ

せるターーゲット追従制御と,発車時及び分岐,合流点,ウェ

イ ユニットの始点を通過する際,車両トJ十が衝突しないよう

にターゲット及びル【トの指;立を行なうターゲット諮り当制御
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の∴つに人別される｡･般j別て=二木‖当するパス,■11Ji辿j凸終に

不‖二11するスーパーウェイとも制御は,_卜述のムービングクーー

ゲットノJ⊥〔であり,以‾卜,スーパーウェイについて説明する√つ

スーパーウェイ コンピュータと-L如も川りの結††について亡よ,

誘･;洋無線方∫じの仝二月ポ】リングノブ上℃を採川し,1,200bit/s

のデータ通†‾i言を行なっている｡ポ【リング時には卓rLbjの位-こ芹

が0.5m,2.Omの粘性で分かる位岩ぢイ命r上_i諸こさが地卜に.没前され

ている｡二の位置帖報を仏に,ス【パー¶ウェイ コンビューーク

ー勺で夕【ゲット追従制御に必賀な辿ほ指令仙を呂十壬‡し,仁ミ送

川根を過して中巾iを制御する‥

小一tれ土コンビュ【タから油性指令をノ壬イ1‾iすると,その脂1}

油性を推持する.ように制御する油性追従糸を偶成Lている.｢

従って,コンビュⅥタは中巾jをムービンブ ターゲットに氾従

させるために,付二道佑与差を巧‾但し辿J空相1ナを.り1している､.

中両f別御系は,図2にホすとおりである√J

.湧増無線の.誘噂練は小帥jの走イf路にff†ってリ1去られているが,

■榊･jに対する池イiiがシーケンシャルに打なわれるため,Jか#

維に旭イ1言区間を設け,一一つのj主副F‡Ⅰヰ=jc7り主さをrl州祉ミLてコン

ピュータと巾L†i川りのりンケージを祇とIJ,きめグ‾)細かし､制御

を行な一ノている｡

3.1 車両通信制御

中巾との油ナ.子は,†榊Rグー内?iや使先佗により次に述べる7

椎のポーリングを行なう(､

(1)1モ中緊カイ･‡‖二川ポ【リング'

(2)中トタイムアウト中発見用ホ■-リング

(3)位;程データ収込用ポーリング

(4)制御デ【タ送仁i用ポーリング

(5)ポーリング蘇サの初期設定用ポーリング

(6)ポ【リング各号愛社川ポーー‥ンク､l

(7)サービスデータ送イi川了ポーリング

コンピュータは一一㍍川期で終l山山‖二_卜.享L7純のポーリンデ

Vp

図2 CVSスーパーウェイ車両制御

系 CVSスーパーウェイ車両の地上及び

車上を含めた制御系を示す｡

Fig.2 ControISystem of CVS

Ca｢fo← the Superway

図3 車両走行制御状態の遷移図

CVS車両に対する走行制御の制御シーケ

ンスを示す｡

Fig.3 Status Movement of CVS

Cars for Control

のいずれかの辿†i_言を行なう｡ポーリング同期は,制御対敏巾

r一山jの-一一過イ.ぎR問l勺での責主人fi数枚び姑′いIir柑洞描によl=ノミ1上

される.二､所滋の時間以_卜経過してもホ､--リングがない域′rナに

は中仙j側で検出L,車両は緊急停止する｡また.(4ト(7)グ)ホ■

一リングに関しては,/丈転2油送によI)池イ∴を行ないチータ

の†i一言楯件のI才一]上を同っている｢-

3.2 車両走行制御

中山をムー･一ビングクーー¶ゲ･ソトにirトノてj拉従′ヒ行きせるたの,

中仙の位置をj卜確に認吉識し､ターゲットとの舶一三亡‡を′トさくす

るようにオンラインリアルタイムに油性約分を=す.1こ〔れた

め,位吊データ枇込鞘ポーー･-リングと,制御データ(′拙プチと+‾汚くナ)

送イ‾.汁日ポーリングを-一一対にLてj去′壬†.ごをイーーj二なう.小=l-j′仁子捕1

御のご状態逃不多は,図3に′】ミすとおりである

指令油性の.汁算は,次式により打ち･われるr.

Ⅴ｡=V♪＋〟ざ･(S♪【5)＋〟α･α♪
…‥･………‥イ1)

二こに,V｡:桁くナ油性

lち:クーーゲ

Sp:

5:

ターゲ

リ三仏工iヲ呈

トの逆性

トの付二置

αp:ターゲットのノJ山虫性

∬ぶ,方α:比例七数

3.3 駅発車停車制御

駅より発申する域でナは､才朋りな碓1‡イノ､ターンを作収L､川

越路本線卜のタMゲットにり;ウきがある二.と引締.i.gL,J女･】_1ク

rゲ‥ノトと｢ti川Jするように制御するり 駅にイ小卜する+‾湯｢T+王､

付止パターンを作成L,件l卜う1ベき1亡∴■.くのf仙-･1上If川;】･′.うに.子‡

詳王された中和辿j坦ノ険知一語三吉(2～3子い
′より+7)1仙主いリーに.上り,

中内ク)油性,減世才空ノ立びブレーキをかけるタイ ミンアキ.汁結

してプレーーキ指令を亡】1す.｢

3.4 車両操舵制御

ガイドウエイのl卜矢には中一山j.舟ヰ鵜がニケ,り､こげ)小に･山1∫j

1 ＋
一････-･-･･▼▼･-

一■-

ぶ
パターン

速度

十｢
∬

紬

一
｢

頒上地

Vrp

l

｢｢

一･通 信 系-●-

系

-
･

一

号P

■一■

通

電池走

行指令

電 池 走 行

一定ブレーキ
指 令

低速運

転指令

低 速 運 転

一定ブレーキ
指 令

･一章上制御系-----

ム】 / 1

A才ぶ

側上車

システム始動

l

停 止

l 発車指令

発 車 待 ち

I速度制御開始
走 行 中

I 定点停止指令

定点停止指令中

I 一定ブレーキ指令

一定ブレーキ指令中

I ブレーキ確認

停 車 待 ち

一

定

ブレーキ

指 令

緊 急

フーレーキ

指 令

停止報告
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の前輪操舵機構に接続した水平誘導輪が挿人されている.｡ガ､

イドウェイ分岐+二での左･右折はこの誘導輪を左右に押しつ

けることにより行なう｡操舵指令は制御データ送信用ポーリ

ングで出されるが,才一Llカタイ ミングは,分岐合流点の手前の

通過検知器から1別込信号が入ったとき,又はポーリングによ

る車両位置が所定の区間にある場合に出力される｡また､操

舵指令を出力した直後に必ず操舵確認処理を行なって,誤動

作を監視する｡

3.5 通信区間の境界通過制御

誘導無線の誘導線は通信区間に分けて車両に対するポーリ

ング周期の知縮を周っているが,異なる通信区問の境界を車

両が通過する場合は,境界手前に設けられたチェック区間に

車両が入ったことにより特別の黙り込みポⅥリングを行ない,

次の通信区間でのポーりングを′受けるための準備をする｡

3.6 車両サービス制御

車両に対する制御には,縦方向の馴御である速度･ブレー

キ指令や横方1ん]の制御である操舵指令があるが,これ以外に

サービス指令と呼ばれる車両に対する発車準備指令､ドアの

開閉指令及び照明指令などがある｡

3.7 本線停･発車制御

車両が正常に走行している限り,高速路本線上に停車する

ことはないが,異常事態発生時には直ちに本線上で停車させ,

1妄-1復後は本線上から発車させる必要がある｡この場合,多数

の車両を互いに衝突させることなく発車させねばならない｡

このような場合には,時間中由変換によりノ亡の時間一位置パター

ンから変形パターンを作I=出し,これに各車両を追従させる

ノブ式を開発した｡

3.8 ムービング ターゲット指定方式

突l祭のガイドウエイに等価なコンピュータ内のウェイは,

ウェイ ユニットという中位に分1別しており,このウェイ
ユ

ニ･ソトの始点をタ【ゲ‥ノトが通過する時刻でターゲットを指

定する｡これには,ターーゲット発生時刻とターゲット番号で

指;ょする｡例えば,ターゲット発生某準時刻rでタMゲット

番リーⅣのターゲットが姶ノ∴り二現われる時別は,

T分(+Ⅴ･で＋fm)秒‥…‥‥=‥･…･…･…

である｡

ここに,丁:ターゲット発生【i即日

･(2)

㌻頂

図4 CVS東村山実験場カイドウェイ 総延長 4.5km,スーパーウエ

イ一周約2kmのガイドウエイから構成されている｡

Fiq.4 CVS Guide Way o†Hjgashi-Mu｢ayama Test Cou｢se

8S

ナm:ターゲットイ倭jI二時間

丁は仝システムにわた㌧トーヨ三であるが,才mはウェイ ユニット

ごとにi共立される定数であるr)_ヒ位コンピュータとスーパM

ウェイ コンピュータ間では,rとⅣを送′受信しf計ってターゲ

ットの才旨定及び幸艮告を行なう｡スーパ【ウェイ
コンピュータ

は,指定されたターゲットに追従するよう卓佃を制御する｡

【】 スーパーウェイ計算機制御システム

ニのシステムは､東村山実験場の総延長4.5kmのウェイにお

いて総合･実車走行実験を進めているが,ウェイの構成は図4

に示すように,一一周約2kmの外周部に柑当する部分がスーパ

ーウェイであり,電話の√受話器の形をした部分がメインテナ

ンス エリアである｡また,スI一パーウェイ とメインテナンス

エリア間の部分が前述したパスである｡最高速度はスーパー

ウェイが60km/h,パスが40km/h,メインテナンス エリアが20

km/hである｡

ス【パーウェイi汁算機制御システムは,昭和48年8月よI)

束村LU実験場において実車による実験を開始した｡まずメイ

ンテナンス エリアで低速走行!実験を行ない,車両走行利子卸の

米本機能を確言思するととい二車両特性の測定を行なった後,

昭手口49年1月よリスーパーウェイでの高速走行実験を行なっ

ている｡

図5は,車両とメインテナンス エリア付近の状況をホすも

のであるこ)

4.l ハードウェア構成

スーパrウェイ計算機粘り御システム構成は,図6に示すと

おりである.｡

補助記忙装置は,実験ヂMタの収築及びコンビュMタの処

耶記録,車両過イ‾i言記録,上位過信記録など異常発生時のトラ

ブル シューティ ング用に川いられている｡

卜位コンピュータとは,プロセス人山力装置を介して接続

L,また車両とは通信制御装置を介し6チャンネルの誘導無

線地_卜局と才妾続されている｡

中両の付二帯検出は,誘;淳無線地L局の車両位置検汁1器より

並列イ‾i言号とLて,プロセス入出力装置を介してコンビュ∽タ

に人力される｡車両通過検知仁‡号は,無線ではなく直接渕込

イ言ぢ一とLて与えられる｡

サル

ヽ､＼､く′)`＼

転:
転:

､＼
一..が脚押べ＼

ア､r

l

図5 CVS車両とメインテナンス エリア付近の状況 東村山実験

場に右けるCVS車両外観とメインテナンス エリア付近のガイドウエイがわかる｡

Fig･5 0=t View of CVS Car a=d Hi9aShi-Mu｢ayama Guide Way
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図6 CVSスーパーウェイ計算機制御システム図 CVSスーパーウ

ェイ計算機制御システムのハードウェア構成を示す｡

Fig.6 B10Ck Diag｢a巾 Of CVS Ha｢dwa｢e fo｢Supe｢way

(アプリケーションソフト)

｢二苅 オペレータ デ_タ

仁山 者ソぅ妄レ ロギング

左 L一-′き去㌔ン走欄 彗ヤー苧ル
コ

ン

ビ 上位

千丁■けトジ

缶十｢
どさ土二1

+ + I l
車両走行御御･-

車両芋榊丁車

注:実 線 オンライン処理

一点鎖線 シミュレータ

l

+通よ㌔軒
l

ヒミ三上二む

区17 CVSスーパーウェイ コンピュータ ソフトウェア構成図

CVSスーパーウェイ計算機制御システムのアプリケーション ソフトウェア構成

を示す｡

Fig.7 A｢chitectu｢e of CVS･Softwa｢e

4.2 ソフトウェア

ソフトウェア構成は,図7に示すとおr)である｡これらの

プログラムは,HIDIC350PMS(プロセス モニタ システ

ム)の管理のもとに動作する｡

琴線で示した車両走行制御,車両通信,通過検知及び上位

リンケージのプログラムは,オンラインリアルタイムで高速

処理されている｡

シミュレータは,上位又は車両が接続されていない状態で

のテストに用いられるものである｡t-Sパターンとは,ムー

ビング ターゲットの時間一位置の関係を示す基準パターンで

あり,車両の速度,加減速度,乗r)心地及びターゲットの同

期などの制限条件のもとに作られたものである｡

4.3 上位コンピュータとのリンケージ方式

上位のコンピュータとスーパーウェイ コンピュータは,プ

ロセス入出力装置(PI/0)を介して接続し,送受信データは

48ビットの並列伝送方式をとっている｡送受信のタイ ミング

は互いに割込信号で与え合っておl),データの区分は4ビッ

トのフラグで識別され,上位から送信されるデータには,全

車2G(Gは重力の加速度)停止,個別停止,通常走行,即

時ターゲット来換,駅進入,駅発車,サービス指令,車両ス

テⅦタス送信要求,実験終了,操舵信号などがある｡また上

位への送信データは,車両の走行報告が主であり,非常事態

発生,車両ステータス,チェック ポイント通過,駅停止,2

GプレⅦキ動作中,車両存在数,単位置,異常位置ずれ,停

止,コンピュータ状態,整理データなどである｡

上位コンピュータと時刻の同期をとるために,上位から0.2

秒ごとにタイム データを′受信し,タイマを合わせている｡

4.4 低速ま行実験結果

気三越及び加i成適時のタ"ゲット追従性とコンピュータ内制

御パラメータとの関係は,メインテナンス エリアでの低速

(黄高速度20km/h)実車実験で確認された｡

実験項目として,ステップ応答テストとランプ応答テスト

でCVS卓J巾の基本特性を測二左し,ターゲット追従削御実験

では,定遁走行及び加減速走行テストで制御パラメータの第三

響を測定した｡また併せて定点停止実験も行なった｡

4.4.1 ステップ応答

ステップ応答特性は,図8に示すとおりである｡実験結果

の分析により,表2に示す諸特性を得た｡

4.4.2 ランプ応答

加速度をパラメー一夕として車両の応答特性はランプ応答特

初速度及び終速度0 ステップ入力20km/h

(
ミ
∈
三
世
噌

〝 15

〝 10

〝 5

5 10

†
ステップ入力ON､

時間(s)
ステップ入力OFF

図8

示す｡

ステップ応答特性 ステップ状の指令に対する車両の応答特性を

Fig.8 Step-Responc()Cha｢acte｢istics of CVS
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表2 CVS車両の諸特性値 実験結果から得られた車両制御系の各種特

性催を示す｡

Table 2 The Characteristics of CVS Cars

項 目 特 性 値

む だ 時 間 0.35s

オーバーシュ
ート 0.45km/h

ア ン ダーシュ
ート l.35km/h

オ フ セ ッ ト 卜25km/h

加 速 度 0.13G

ス成 速 度 0.1卜/0.21G

速 度 維 持 精 度 ±0.35km/h

性であるが,この実験の結果より加減速は土0.1G以下とする

ことと した｡

4.4.3 ターゲット追従制御

ターゲット追従制御における速度指令は,前述の(1)式で与

えられるが,左通走行実験よl)∬古が0.63のとき二最も外乱の岩ラ

等苧を′受けないことが分かった｡また,加減速走行実験で足αの

影響を測定し,図9に示す結果を得た｡

4.5 高速走行実験結果

スーパ【ウェイの制限速度は,直線部が60km/h,曲線部,

分･一枝合音充が横加速性が0.1G以下となる約40km/hである｡

高速走行実験では,最高速度60km/hにおける追従特件,複

数台走行.追越し,レーン チェンジ,駅停止精度などの測定

を行なうとともに,スーパーウェイにおける安定走行のテス

トを行なった｡

図】0は,高速走行時の追従特性の一例を示すものである｡

また､最高速度50km/hのパターンでターゲット追従を±4m

以内とすることができた｡

駅停止精度は,物流用ワゴン車で±0.03m以内,セダン中

で±0.10m以内とすることができた｡

田 結 言

都市内交通の改善を目指した新都市交通システ山羊,各社

で研究開発が進められ,その幾つかは実規模実験に入りつつ

ある｡そのなかで,CVSは個別輸送システムとして世界で

最もユニークなものである｡既に東村山CVS実験場での実

規模実験において大きな成果を挙げつつある｡本稿では,日

.立製作所が担当しているスーパーウェイ
コンピュータとそれ

による実験結果を紹介した｡このCVSに対しては,更にシ

ステムとしての信頼性及び安全性などについて現在も実験継

続中である｡CVSは,単に都市内における人間の輸送だけ

でなく,物流の手段としても利用されることが期待される｡

終わりに,このシステムの計画,実験のとr)まとめをいた

だいた財団法人機械振興協会の各位,御指導をいただいた通

商産業省及び東京大学の関係各位並びに参加メーカーの各位

に対し,深く感謝の意を表わすご欠第である｡
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ターゲット追従特性を示す｡
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