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【要旨】 
 近年、大規模な吹雪等で車両が吹きだまりに埋まり、道路交通機能が寸断される災害が発生している。復

旧は、人力によって雪に埋もれた車両を確認し、1 台ずつ除去していくため、多大な時間と労力を要してい

る。寸断された道路交通機能の早期回復には、迅速かつ効率良く埋雪車両を探知して車両周囲の雪を除雪し、

車両を除去することが必要である。 

 本研究では、迅速かつ効率的な埋雪車両の探知技術、除雪および除去方法について検証した。その結果、

探知技術は、金属探知機と RFIDが有効であり、除雪方法は、人力と機械の組み合せが効率的であった。また、

除去方法は、エアバッグ型のジャッキとソリを用いた横方向への車両牽引が可能であることがわかった。 

キーワード：吹雪、埋雪車両、吹きだまり、埋雪車両探知、除雪、車両牽引 

 

 

1. はじめに 

 積雪寒冷地である北海道は、広域分散型の地域社会

であり、公共交通機関が網羅する範囲も限られている。

そのため地域住民の生活は道路交通網に依存しており、

特に冬期間は生活物資の輸送、救急搬送路として欠か

すことのできない生命線である。しかし近年、大規模

な吹雪により車両が埋雪し、道路交通機能が寸断され

てしまう災害が発生している。このような災害が一度

発生すると、吹雪が収束してから復旧活動を開始し、

雪に埋もれた車両を 1 台ずつ探し掘り出すため、多大

な時間と労力を要している。 

 本研究は、迅速かつ効率良く埋雪車両を見つけ出し

除去する技術を提案するため、雪に埋もれた車両を効

率よく見つけ出す探知技術と、雪に埋まった車両の効

率的な除雪方法、除去方法について検証を行ったもの

である。 

 
2. 研究方法 

2．1 吹きだまり災害 

 図－1は、平成元年度から平成 24年度までに吹きだ

まり等により交通障害が発生した気象（新聞記事で取

り上げられる規模のもの）の観測回数である。なお、

吹きだまり等には吹雪、大雪、雪崩も含まれている。

吹きだまり等による交通障害は、1 回の気象観測に対

して複数箇所で発生する場合が多いが、それらをまと

めて 1 回の気象観測回数として取り扱っている。この

図から平成 20年度以降は、毎年 3回以上、交通障害を

伴う荒れた気象が発生しているのがわかる。交通障害

の具体的な内容については様々であるが、吹きだまり

により、立ち往生するケースが多く、車両が高さ 2～

3mの吹きだまりに埋雪するケースも見られた。これら

の吹きだまり障害が発生したときの道路交通の復旧に

要する時間は、短くて数時間程度、場合によっては 20

時間に及ぶこともあり、平均では 10時間程度を必要と

している。 

 

 

図－1 交通障害が発生する気象の観測回数 
（北海道） 
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写真－1 吹きだまり災害の状況 

 

2．2 現状の除雪および車両除去の流れ 

 吹きだまりの積雪深から車両が埋もれている可能性

のある場合は、雪の上から竹竿のようなもので突き刺

して車両の有無を確認し、位置を特定する。車両の位

置が特定できたら、車両の埋もれていない部分をロー

タリ除雪車などで除雪し、除雪車の入れない細部は人

力で除雪する。除雪が完了し、車両の前後に引き出す

スペースを確保できたら、人力もしくは除雪車で車両

を牽引し除去する。 

 これら一連の作業は、非常に時間が掛かり、救出や

道路交通の復旧にも影響を及ぼしている。 

2．3 雪中での探知技術 

 積雪が多く、雪に埋もれた車両の有無もわからない

場合は、車両の有無、位置の把握に時間を要する。こ

うした状況を改善するために、効率良く雪中で車両を

探知可能な計測技術を調査した。 

雪に埋もれたものを探知する技術としては、すでに

雪崩災害での捜索に使われているビーコン 1)がある。

これは、周波数 457kHzの電波を用いて送受信を行うも

ので、実績もあり、多くの種類が販売されている。し

かし、送受信双方の装置で通信するため探知される車

両全てに装備が必要となるため費用が掛かり、また、

電波特性を知り捜索方法に習熟しなければならないこ

とから、調査対象外とした。 

雪中の探知技術としては、探知される車両に何も装

備しなくてもよいもの、もしくは、送受信するための

安価な ICタグ程度の装備で済む表－1の機器を選定し

た。これらの機器を用いて、雪中での探知、通信を確

認する基礎試験 2)3)を行った。 

 

 

 

表－1 雪中での探知機器 

 

 
2．3．1 金属探知機及び RFIDによる探知性能 

 前項での基礎試験の結果、全ての機器で雪中での探

知が可能であったが、探知距離には開きがあった。そ

こで過去の吹きだまり災害の状況から必要だと想定さ

れる、雪中において 2m前後まで探知可能な深層用金属

探知機（以下「金属探知機」という）と RFID4)（IC タ

グにより 2m前後まで通信可能）について、雪に埋めた

軽自動車の上の雪被り厚を変えて探知状況を調査する

試験を行った。 

 金属探知機は、雪中の軽自動車のボディーである金

属を探知し、RFIDは、RFIDリーダライタで通信可能な

ICタグを軽自動車に設置して通信することで車両探知

を行った。 

 RFIDの ICタグは 2種類（Ⅰ、Ⅱ）使用した。ICタ

グⅠは ABS 樹脂で覆われた大型（210mm×110mm×

20.8mm）のタイプで、空気中での通信距離は最大で 30m

程度である。ICタグⅡは商品管理タグに用いられる組

込用（インレット）の ICタグで、空気中での通信距離

が 6～7m、1 枚当たり数百円と非常に安価である。IC

タグⅠは車内（ダッシュボード上）と車外（車両 4隅、

ルーフ中央）に、ICタグⅡは防水機能が無いため車内

（ダッシュボード上）のみに設置した。試験概要を表

深層用金属探知機 概要

　深い地層の金属物（ガス管、水道
管等）を探すために作られた金属探
知機。写真左側の送信部から
81.92kHzの電波を地中に送信し、金
属物からの反射を写真右側の受信
部で受信する。サーチコイル式に比
べてより深い位置の探査が可能。
土中での最大探査深さは約６m。

電磁探査機 概要

　2.45GHzの電波を用いて、災害な
どで瓦礫等に埋もれた人の呼吸に
よる胸の動き等を探知する。探知し
た場合は警報とLEDのフラッシュライ
トで知らせる。探査距離は０～５m。
瓦礫等の障害物を透過して探査が
可能。

RFID（リーダライタとICタグ） 概要

　リーダライタからUHF帯953MHzの
電波を送信し、その電波を受けたIC
タグで電力に変換、ICタグ固有のID
をリーダライタに送信する。中出力タ
イプで最大４～５ｍの通信距離が得
られる。（※ICタグの種類により通信
距離は変化する）

ICタグ

リーダライタ



－2に、試験状況を写真－2～4に示す。また、車両と IC
タグの配置を図－2に示す。 

 

表－2 試験概要 

 

 

 

写真－2 探知車両埋雪状況 

 

 

写真－3 IC タグ設置状況 

 

 

写真－4 車両探知状況 

 

 

 

   タグ名：A,B,C,D,中,セ ･･･ICタグⅠ 

   タグ名：ア,イ ･･･ICタグⅡ 

   「中」と「ア」「イ」は車内ダッシュボード上に設置 

図－2 車両と ICタグ概略配置図 

 

2．3．2 道路付属物（金属系）の埋雪車両探知に及ぼ

す影響 

 吹きだまり災害時に、車両を探知する際、金属探知

機が金属系の道路付属物を探知すると、車両の有無を

確認することが困難となる。そこで、路面に設置され

ている代表的な金属製の道路付属物として、マンホー

ル蓋、グレーチング、橋梁伸縮継ぎ手装置を想定し、

直径 0.6m の鉄製マンホール蓋、0.5m 四方のグレーチ

ング、4mの単管パイプを雪に埋めて金属探知機での探

知状況を確認した。なお、橋梁伸縮継ぎ手装置につい

ては現物を用意することが困難なため、単管パイプを

3本束ねて使用した。 

 雪被り厚は、それぞれ 2m、3mとし、埋雪車両探知試

験と同様の計測方法で探知状況を確認した。試験概要

を表－3、図－3に、試験状況を写真－5に示す。 

 

表－3 試験概要 

 

試験時期 3月上旬

試験場所 石狩吹雪実験場（石狩市）

試験時気温 -0.5～8℃（複数日）

雪密度 450～600kg/m3

探知車両寸法 全長3.29×全幅1.39m×全高1.47m

雪被り厚 0m , 0.5m , 1m , 1.5m , 2m , 2.5m , 3m

金属探知機：5m四方の範囲を0.5mメッシュで区切り、
　　　　　　　　その交点で計測

RFID　　　　 ：車両前後左右方向で0.5m毎に計測
計測方法
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試験時期 3月上旬

試験場所 石狩吹雪実験場（石狩市）

試験時気温 -3～-5℃（2日間）

雪密度 490kg/m3（平均値）

マンホール蓋（直径0.6m）、グレーチング（0.5m四方）

単管パイプ（直径76mm、4m×3本）

雪被り厚 2m、3m

計測方法
5m四方の範囲を0.5mメッシュで区切り、その交点で
計測

探知対象物

IC タグⅡ

IC タグⅠ



  

図－3 試験概要イメージ 

 

 

写真－5 試験状況 

（左：単管パイプ設置 右：金属探知機による探知） 

 
2．3．3 特定小電力無線の RFIDでの探知試験 

 前述の車両探知試験で使用した RFID機器は、953MHz

帯の高出力型（出力 1W以下）であり、使用に当たって

は、電波法に基づく免許、登録が必要である。試験の

結果、高出力型での車両探知は可能だったため、免許、

登録を必要としない低出力型（特定小電力無線）の

920MHz帯 RFID機器を使用した車両探知試験を行った。

試験方法等は前述の車両探知試験と同様とした。試験

概要を表－4、図－4 に、試験状況を写真－6 に示す。

試験は、図－5 の左のタグ配置で雪被り厚 0～3m まで

実施し、次に日時を変えて、右のタグ配置で雪被り厚

2m、3mの条件で実施した。なお、タグ名「A」、「B」、「C」、

「D」、「中」、「セ」は、前述の試験でも使用した樹脂製

の ICタグⅠ、「あ」、「い」は、920MHz帯の特殊タイプ

で IC タグⅢとした。これは前述の IC タグⅡよりも通

信距離が長い。 

 

表－4 試験概要 

 

 

 

図－4 試験概要イメージ 

 

 

写真－6 ICタグの設置状況(上)と試験状況(下) 

 

 

図－5 車両と ICタグ配置図 

左：0～3m（「中」、「い」はダッシュボード上） 

右：2、3m（「セ」、「あ」はダッシュボード上） 

 

2．4 埋雪車両の除去技術 

 埋雪車両を効率的に除去するには、埋雪車両のおお

よその位置がわかったら、人力だけでなく、使用可能

な除雪機械と組み合せることが有効だと考えられる。

そこで、車両上部に積もった雪の除雪に関する試験を

行った。また、車両周囲の除雪が完了した後は、車両

前後に同様の埋雪車両が連なっていることも考えられ

るため、効率良く車両を除去するには、前後方向だけ

でなく横方向にも車両を移動させることが有効な場合

がある。以上から車両を横方向に牽引する試験を行っ

た。 

2．4．1 埋雪車両上部の除雪試験 

 埋雪車両上部の除雪は、現在、人力で行われている

金属探知機

探知対象物（マンホール蓋、グレーチング、単管パイプ）

雪堤

雪被り厚

試験時期 3月上旬

試験場所 石狩吹雪実験場（石狩市）

1回目：気温-1～-0.5℃、雪温-1～0℃

2回目：気温-5～-4℃、雪温-5℃

雪密度 485kg/m3（平均値）

ICタグ装着車両寸法 全長3.29m×全幅1.39m×全高1.47m

雪被り厚 1回目0～3m（0.5m毎）、2回目2m、3m

計測方法
5m四方の範囲を0.5mメッシュで区切り、その交点で
計測

試験時気温・雪温

雪堤

埋雪車両

雪被り厚

特定小電力無線RFID
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が、人力のみの除雪の場合と、機械と人力を組み合せ

た除雪の場合とで除雪に要する時間を計測し比較を行

った。試験方法は、合板を埋雪車両に見立てて雪の上

に設置し、その上に埋雪状況を模擬する雪被りを設定

した。雪被り厚 0.5m、1mは人力および機械と人力の組

み合せ施工、雪被り厚 2m、3mは機械と人力の組み合せ

施工とした。人力は、除雪範囲内で効率良く作業ので

きる人数として 3 人、機械は、本作業に適し民間での

保有台数も多いミニショベル、除雪ドーザ（写真－7）

の 2 機種とした。また、機械を使用する場合は、現道

を想定し、1 車線分の幅内（3.5m）での作業に制限し

た。試験概要を表－5、図－6 に、試験状況を写真－8

に示す。 

 

 

写真－7 除雪機械 

（左：ミニショベル 右：除雪ドーザ） 

 

表－5 試験概要 

 

 

 

図－6 試験概要イメージ 

 

写真－8 試験状況（左：人力 右：除雪ﾄﾞｰｻﾞ） 

 

2．4．2 埋雪車両牽引試験 

 通常、吹きだまりに埋もれた車両の除去は、車両周

囲を除雪し、車両が自力で脱出するか、人力により押

し出し脱出するか、除雪機械等で牽引し脱出するかの

方法で行われる。いずれの場合も車両の前後方向へ移

動するものであるため、数珠つなぎとなって車両が埋

もれている場合は、1 台ずつしか移動できない。そこ

で、数珠つなぎの列の横に 1 車線分のスペースがある

場合を想定し、埋雪車両を横方向に引き出す除去方法

を検討した 5)。 

 試験は、セダンタイプの乗用車をエアバッグ型のジ

ャッキを用いてジャッキアップ後、前輪、後輪の下に

車両牽引用ソリを挿入しジャッキを外す。次に前輪、

後輪を載せた車両牽引用ソリをワイヤーケーブルと単

管パイプを介して人力により牽引し、途中に接続した

ロードセルによって牽引力を計測した。試験概要を表

－6、図－7に、試験状況を写真－9に示す。 

 

表－6 試験概要 

 

 

 

 
 

図－7 試験概要イメージ 

試験時期 3月上旬

試験場所 石狩吹雪実験場（石狩市）

試験時気温 -1.5～4℃（2日間）

雪密度 約530kg/m3（平均値）

除雪範囲寸法 長さ5m×幅1.8m

ミニショベル･･･バケット容量0.4m3、バケット最大高さ2.5m

除雪ドーザ･･･Uブレード最大高さ3m以上

0.5m、1m　･･･人力、機械＋人力

2m、3m　・・・機械＋人力
雪被り厚

機械

雪堤 雪被り厚

3.5m

機械

合板と雪による模擬

埋雪車両

除雪部分

試験時期 3月中旬

試験場所 石狩吹雪実験場（石狩市）

試験時気温 1～4℃

雪密度 560kg/m3（平均値）

被牽引車両諸元 全長4.65m×全幅1.69m×全高1.4m　　質量1,360kg

路面状況 圧雪、模擬新雪

車両牽引用ソリ

牽引力測定装置

（ロードセル）

ワイヤーケーブル

単管パイプ

単管パイプ



 

写真－9 試験状況 

     （左：エアバッグによるジャッキアップ ） 

     （右：車両牽引状況） 

 

3．試験結果および考察 

3．1 金属探知機および RFIDによる探知性能 

 図－8～14に金属探知機による車両探知結果を示す。

グラフの高さ軸は、金属探知機の探知レベルメータの

値であり、縦軸と横軸は、探知箇所を示している。 

 雪被り厚 0～1mまでは明確な反応を確認した。また、

1.5mにおいては車両中心部付近で明確な反応を確認し

たが、その周囲は 0m、1m の時に比べ弱い反応だった。

2m以上では、同様の感度レベルで反応が確認できなか

ったため、車両上部において反応が出るように感度レ

ベルを調整した結果である。感度レベルを調整した結

果でも、車両真上での反応は、周囲の車両が無い部分

での反応と、明確に違いが識別できる。さらに、この

金属探知機は、大きな金属に強く反応するものである

が、今回使用した軽自動車程の大きさでも十分識別で

きることから、雪被り厚 3m以内であれば埋雪車両の探

知は可能である。 

 ただし、金属探知機では、最初に何も無いところで

感度調整を行う必要があるが、このときに機器の性能

を限界まで引き出せるよう調整するには、ある程度の

習熟が要求される（写真－10）6)7)。 

 

 
図－8 探知結果（雪被り厚 0m） 

 
 

 

図－9 探知結果（雪被り厚 0.5m） 

 

 
図－10 探知結果（雪被り厚 1m） 

 

 
図－11 探知結果（雪被り厚 1.5m） 

 

 
図－12 探知結果（雪被り厚 2m） 
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図－13 探知結果（雪被り厚 2.5m） 

 

 

図－14 探知結果（雪被り厚 3m） 

 

 
写真－10 金属探知機の感度調整 

※写真の 2つのノブを細かく操作し感度を調整 

 

 表－7に RFIDによる車両探知結果を示す。ICタグⅠ

は、車内、車外設置両方とも雪被り厚 3m まで、IC タ

グⅡは 2mまで探知可能であった。このときの探知位置

は車両のほぼ真上である。また、前後左右に探知位置

を移動させた場合の雪被り厚毎の探知状況を図－15に

示す。これは車両のルーフ中央に設置した ICタグⅠの

探知結果である。この図から雪被り厚 1.5mまでは雪被

り厚が大きくなるにつれて、電波の広がりから探知範

囲が広くなっている。 

 RFID を用いて正確な位置を割り出す技術 8)は研究さ

れているが、標準的な使用方法で、その位置を正確に

特定することは難しい。本試験においても電波の指向

角という特性から、埋まっている場所を正確に把握す

るのは困難であり、埋雪車両探知に使用する場合は、

車両（ICタグ）の有無の確認を目的とすることが、効

果的である 9)。 

 

表－7 RFID による車両探知状況 

 

 

 

図－15 RFID（IC タグⅠ）による車両前後左右

方向の探知状況 

 

3．2 道路付属物（金属系）の埋雪車両探知に

及ぼす影響 

 試験結果を図－16～18 に示す。雪被り厚 2m で感度

を調整しない場合は、どの埋雪物も探知せず、感度を

上げた場合は、図に示すように、全体のレベルが上が

っており、埋雪物の明確な探知反応が確認できなかっ

た。2m以下では、埋雪車両の金属探知レベルが非常に
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高く、これら道路付属物との識別が容易であることか

ら、道路付属物が埋雪車両探知に与える影響は、ほと

んど無いと考えられる。 

 

 
図－16 探知結果（マンホール） 

 

 
図－17 探知結果（グレーチング） 

 

 
図－18 探知結果（単管パイプ） 

 

3．3 特定小電力無線の RFID での探知試験 

 試験結果を図－19に示す。1回目は雪被り厚 0m～3m

まで行っているが、2 回目の結果と比較するため、2m

と 3mの探知結果とした。また、探知結果は、それぞれ

の計測箇所で、探知ができたタグ名を記載した。 

 920MHz 帯の特殊 IC タグⅢ（「あ」、「い」）は車内の

み探知しており、ルーフ中央に貼り付けたものは探知

しなかった。このことから、このタグは金属面への貼

り付けに対応しない可能性がある。また、2 回目の雪

被り厚 2mでは、全てのタグを探知したが、1回目雪被

り厚 2mでは探知するタグの数も、探知箇所数も少ない

結果となった。両日で違う条件は、気温と雪温であり、

これらが探知性能に影響を与えている可能性がある。 

 「C」タグは、2 回目の 3m でボンネット前縁に設置

した場合にも探知を確認した。この箇所は、ルーフ上

より約 0.5m雪被り厚が大きいことを加味すると、今回

の ICタグⅠの中では最も探知距離が長い。このように、

若干ではあるがタグ自体の性能に個体差があり、それ

が探知距離に影響したと考えられる。 

 貼り付け箇所による影響に着目すると、1回目、2回

目両方で 3m まで探知した車内ダッシュボード上とル

ーフ上への設置が有効である。 

 今回使用した特定小電力無線の RFIDは、出力が 250m

Ｗと前述の免許、登録が必要な 1W の機器に比べると

1/4 の出力である。しかし、試験の結果、2m 以上の探

知距離があり、タグの貼り付け箇所や個体差等を考慮

すると 3m 近くまで探知距離を延ばすことが可能であ

る。 

 

  
   1回目 2m        1回目 3m 

  
   2回目 2m        2回目 3m 

図－19 特定小電力無線 RFID探知結果 

（探知ができたタグ名を計測箇所毎に記載） 
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3．4 埋雪車両上部の除雪試験 

 試験結果を図－20に示す。人力は最初から最後まで

人力のみで除雪を行い、他は人力と機械の組み合せ施

工である。組み合せ施工での人力は、除雪機械では除

雪しきれない車両表面に近い部分のみの除雪であり、

雪被り厚に関係なく、ほぼ一定の値となるため、0.5m

時の機械除雪後に行った人力除雪の時間を、その他の

雪被り厚にも使用した。人力のみの 2m、3mについては、

0.5m、1mの除雪時間からの差分を足すことで推計値と

した（黒太枠表示）。3m のミニショベルについては、

機械の性能上、施工不可能だった。 

 人力のみの除雪では、雪被り厚が大きくなるに従い、

除雪時間も増えていくが、除雪ドーザと人力の組み合

せでは、大幅に除雪時間が増えることは無く、効率的

な除雪が可能となった。ミニショベルと人力の組み合

せでは、2mまでは人力のみの半分の時間で除雪可能だ

が、3mでは前述のとおり除雪作業自体ができなかった。 

 実車が埋まっている場合は、車両に傷が付く恐れが

あることから、さらなる慎重な作業が求められ、除雪

時間が延びることが想定されるが、状況に応じて機械

を活用することで迅速な除雪が可能となる。 

 

 
図－20 除雪方法毎の除雪時間 

 
3．5 埋雪車両牽引試験 

 牽引力の一覧を表－8 に示す。路面は、圧雪の上に

家庭用のハンドガイド式ロータリ除雪機で雪を撒きな

らした状況である。この状況で、車両を 1 人で牽引す

ることが可能であった。表中の牽引力は、このときの

最大値である。また、ハンドガイド式ロータリ除雪機、

ミニショベルで同様に牽引した場合の牽引力は、ハン

ドガイド式ロータリ除雪機が人力とほぼ同様の

980N(100kgf)前後、ミニショベルでは 1470N(150kgf)

前後であった。人力で牽引する場合は、反動を利用し

最大牽引力を発生させるが、ハンドガイド式ロータリ

除雪機、ミニショベルでは反動なしに安定して最大牽

引力を発揮できるため、被牽引車両の動きも滑らかな

ものであった。人力の場合は、2 人以上で牽引するこ

とで、1人当たりの牽引力が 490N（50kgf）程度となる

ため、容易に牽引することができる。 

 車両牽引の際に使用したエアバッグ型のジャッキは、

車両側面の片側から腹下に入れることで、左右輪を同

時に浮かせることができるため、他の油圧式ジャッキ

等に比べ効率が良く、吹きだまり等の状況でも効果が

期待できる。 

 

表－8 牽引力 

 

 
4．まとめ 

 本研究では、迅速かつ効率的な埋雪車両の探知技

術、除雪方法、除去方法について検証した。探知技

術では金属探知機、RFID、除雪方法では車両上部の

除雪、除去方法では車両の牽引方法に着目した。 

 その結果、探知技術については、金属探知機、RFID

共に車両探知が可能であった。また、金属探知機は、

機器の調整や操作の慣れが必要なこと、RFIDは、ICタ

グを車両に設置する必要があること、タグの貼り付け

箇所や性能等の条件はあるが、両者とも雪被り厚 3mで

埋雪車両を探知することができた。 

 車両周囲の除雪方法は、機械と人力の組み合せ施工

で現状よりも効率的になり、また、車両の除去方法は、

従前のように車両を前後に引っ張り出すだけでなく、

エアバッグ型のジャッキとソリを用いることで、車両

を横方向にも人力のみで牽引移動可能なことがわかっ

た。 

 以上のとおり、埋雪車両除去技術の実用性に関する

基礎的な内容について検証した。 
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Abstract : Recent years have seen incidents in which vehicles block road traffic after becoming buried in snowdrifts 
that form from severe snow storms. Recovery is time and labor intensive, because the locations of the buried 
vehicles must be confirmed and the vehicles must removed one at a time. For the early restoration of disrupted 
road traffic, the quick, efficient discovery of buried vehicles and the removal of snow around them are required 
before the vehicles themselves can be removed. 

This study investigated technologies for the quick, efficient discovery of vehicles buried in snow and 
removal of snow and vehicles. The use of metal detectors and RFID were found to be effective as discovery 
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