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DSRCベース次世代 ITSの構築方策について 
ESTABLISHMENT OF NEXT-GENERATION INTELLIGENT TRANSPORT SYSTEMS 

BASED ON DEDICATED SHORT RANGE COMMUNICATION 
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以前はETCSでしか使われていなかった5.8 GHz DSRCが、近年における無線技術の発展、ETCSユー

ザーの急増、地点検知器を中心とした既存の交通情報提供システム（ATIS）の非効率性に対する認識の拡

がりにより、ATIS分野においても適用が拡大している。DSRC交通情報システムは、道路にRSEを設け

てOBU搭載車の通過を検知することで、区間通行時間を測定するシステムであり、地点検知器中心の交

通情報より信頼性が高いシステムとされている。そこで、本稿では、全国的に構築が活発化しているDSRC

交通情報システムの現状について概観すると共に、主に道路交通情報を提供するために利用されていた

DSRCベース ITSを、信号交差点や、悪天候時の危険道路に関する情報を提供したり、効率性の高い物流

(logistics）システムの構築等の分野に拡大適用する方策について考察する。また、DSRC ベース ITS に関

するKICT-JICEの共同研究の方策について提案する。 
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１．DSRCベース ITS導入の背景 

1990 年代の初め、道路交通の効率性と安全性を高める

ために高速道路を中心に導入が始まった ITS は、2008 年

末現在、全国の高速・一般国道の約 5,200km（約 30%）

に構築されている。これにより、道路交通の状況が大き

く改善され、一般国道 ITS のここ 10 年間の累積便益は約

6,000 億ウォン、費用便益比（B/C）は約 2.41 に上る。 

 

表-1 ITS構築の現況（2008年末時点） 

区 分 道路延長(km） ITS 構築延長(km） 比率(%）

高速道路 3,368 3,368 100 

一般国道 13,832 1,909 14 

 

しかし、この交通情報システムは、外形的には拡大し

ているが、車両検知器（VDS）中心の構築となっている

ため、情報の信頼度が低い。その一方で、情報通信技術

の発達により、道路利用者の交通情報ニーズは高まって

いる。このような状況の中、2002 年から、データ伝送速

度 1Mbps の 5.8 GHz DSRC（5.795 ∼ 5.815 GHz）ベース

自動料金徴収システム「Hi-Pass システム」の構築が始ま

ると共に、On-Board Unit（OBU）が普及（2010 年 05 月

時点で約 400 万台、車両登録台数約 1,600 万台）し、こ

れを利用した多様な交通情報提供システムも導入されて

いる。 

試験車の走行を通じて収集した通行速度を用いて、既

存のVehicle Detection System （VDS）を利用した場合と、

DSRC を利用した場合の、高速道路における通行速度の

正確度について評価したところ、<図-1>に示すように、

DSRC 交通情報システムが、渋滞時に、正確度が約 30% 

以上も高いことが分かった。また、VDS と Automatic 

Vehicle Identification（AVI）が一緒に設置される一般国道

ITS に、DSRC 検知器（RSE）を導入すれば、2020 年ま

で約 300 億ウォンの構築費と維持管理費を節減できるこ

とが分かった。  

 

 

図-1 DSRC とVDS を利用した場合の交通情報の信頼度の比較 
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２. 韓国におけるDSRCベース ITS構築の現況 

DSRC 交通情報システムは、<図-2>に示すように、

Hi-Pass 端末を搭載した車が通過する時に、料金支払機能

のない路側機(RSE）を利用して、通過車両の時刻、車種

などのデータを収集し、区間通行時間情報を生成するシ

ステムである。2008 年に、高速道路約 90km区間に対し

て試験的に導入が始まり、2009 年末現在、高速道路の約

1,000km、一般国道の約 30km区間に構築されている。今

後、高速道路の全区間にDSRC 交通情報システムを構築

する予定である。一般国道の場合は、2010 年に、約 200km

区間において、既存のVDS、AVI 装備の老朽化（約 8 年

経過）に伴う取り替えを行う際に、DSRC 交通情報シス

テムを導入している。また、都市部の道路も、大田市、

全州市などの自治体を中心に導入が広がっている。 

 

表-2 DSRC ベース ITS構築の現況（2010年末現在） 

区 分 道路延長(km） ITS 構築延長(km） 比率(%）

高速道路 約 3,500 約 1,700 50 

一般国道 約 14,000 約 230 2 

 

RSE 設置間隔は、構築対象区間の交通の特性に応じて

1 km - 10 kmまで多様な間隔で設置されている。一般的

に、渋滞が激しい道路区間は設置間隔が狭く、交通量の

少ない地方部道路は広い。道路交通の特性に応じた最適

な設置間隔に関する追加的な研究が必要である。 

 

 

図-2 DSRC 交通情報システムの概念図 

 

DSRC交通情報システムの構築を通じて、現在、Hi-Pass

端末（OBU）搭載車に対し、区間通行速度などの情報を

提供している。<図-3>には道路走行中に Car Navigation

を通じて提供される交通情報の例を、<図-4>には高速道

路サービスエリアで提供される交通情報の例を示した。

高速道路サービスエリアでは車が停車しているため、走

行中より高容量のグラフィックや文字を伝送して広域レ

ベルの情報を提供することができる。しかし、現在の

DSRC ベース交通情報は、通行速度などの交通情報や、

道路工事・事故などの突発的な状況などの単純な情報を

提供するにとどまっており、無線通信を用いた DSRC

ベース ITS の大きなポテンシャルが充分に活かされてい

ない。既存の有線通信ベース ITS とは違って無線通信を

用いたDSRC ベース ITS の場合、関連技術を開発するこ

とで、少ない投資で交通の移動性や安全性、効率性を大

きく高めることができる。 

 

 

図-3 走行時の交通情報の提供 

 

図-4 高速道路サービスエリア停車時の交通情報の提供 

3．DSRCベース ITS発展の方向 

本章では、交通情報を提供することで交通の移動性

（mobility）を高めるために構築されたDSRC ベース ITS

を、交通の安全性（safety）、環境調和性（green）、物流

効率性（logistics）の向上にも活用する方策について述べ

る。 

 

(1）交差点における信号時間情報の提供 

韓国の交差点のほとんどは信号交差点によって運営

されるため、信号交差点を効率的に運営し、安全性を高

めることは、道路交通の安全性と移動性を確保する上で

欠かせないことである。現に、都市部の道路渋滞のほと

んどは交差点で発生しており、道路交通事故も、韓国は

約 35%が、米国は約 25%が交差点で発生している。 

 

図-5 交差点における交通事故 

交差点の安全性や効率性を向上するためには、黄時間

を適正に運営しなければならない。一般的に、黄時間が

長すぎると容量が減少し、短すぎると車両の急停止によ
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り交通事故が発生する可能性が高まる。<図-6>は、長さ

20mの交差点における接近車両速度に応じた適正黄時間

を示したものである。<表-3>に示すように、接近車両の

速度に応じて適正黄時間を運営すれば、１レーン当り約

52 台/時の容量を増やすことができる。 

 

 

図-6 各車両速度に応じた適正黄時間（交差点の長さ 20m） 

 

表-3 可変黄時間の適用による容量増加 

Max. 4.68 秒 Min. 4.16 秒 

Range 4.68 秒-4.16秒 = 0.52 秒 

Diff. 
[0.52秒×4現示×{90秒(信号サイクル）÷3600秒}]÷1.6秒 ≒ 52台/

時 

 
また、信号交差点に接近する車に対して、現在表示中

の残余信号時間、対向方向の車両進行状況などの情報を

提供すれば、交差点に接近する車の不必要な急停車を減

らすことができるため、交差点における追突事故などの

交通事故を防止することができる。Guoyuan Wu 等の研

究によると、信号交差点に接近する車両に対して残余信

号時間情報を提供すれば、急停車などが減り、約 40%の

CO2（GHG）を低減できるとしている。 
 

 

図-7 DSRC ベース信号時間情報の提供 

 

信号時間に関する情報の提供については、<図-7>に示

すように、車両の OBU と信号灯（RSE）の間のリアル

タイム無線通信を通じて、現在の信号の残余時間と、他

方向の車両進入状況に関する情報をリアルタイムで提供

する。 

 
(2）悪天候時の道路状態に関する情報の提供 

気象悪化による道路交通の被害は莫大なものである。

<図-8>に示すように、悪天候時は、致命的な道路交通事

故が発生する可能性が高い。韓国の場合、2007 年時点の

悪天候日数は全体の 8%に過ぎなかったが、悪天候によ

る交通事故は約 25%、損失額は年間約 5,400 億ウォンに

達する。 

 

 
図-8 悪天候による交通事故 

 

DSRC を利用して車両-路辺（V2I）間、車両-車両（V2V）

間で無線通信を行うことができるため、路線を定期的に

運行する車（バスや道路管理車両など）に道路や路面状

態を測定するセンサーやアルゴリズムを搭載することで、

悪天候時の道路状態情報をリアルタイムで提供すること

ができる。これを通じて、悪天候による道路交通事故を

大きく低減できる。こうしたプローブ基盤の道路・路面

状態資料は、車両の ABS、ESP、ワイパー、フォグラン

プ、ヘッドライトなどのControl Area Network（CAN）を

用いて収集することもできるが、この方法は自動車メー

カーの協力を必要とするため、短期的には実現が難しい。 

<式 1>と<図-9>は、車輪速度（wheel speed）センサー、

GPSなどを用いて収集した車両の角速度、絶対遷移速度、

加速度などの資料を用いて、路面のすべり状態を判別す

るための方法論である。<式 1>の ww は車輪の角速度

（angular speed）、rwは有効車輪半径（effective wheel radius）、

vwはGPS で測定した車両速度である。この方法論の基本

的な考え方は、車両の減速・加速時の車輪の円周速度

（circumferential speed）と、車両の絶対速度の間で、一定

水準以上の差が発生した場合、結氷や降雨、油、砂など

によって路面が滑りやすいであることを示すという考え

方である。この考え方のアルゴリズムを<図-9>に示した。

路面状態は「正常」「すべり注意」「すべり警告」の 3 段

階に区分する。こうして生成された情報はRSEを通じて、

<図-10>に示すように、後方車両に伝達される。 
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図-9 路面すべり状態判別アルゴリズム 

 

 
図-10 悪天候時の道路状態情報の提供 

 

(3）効率的な物流及び通関システムの構築 

 

DSRC 技術を活用して国際物流通関システムの効率化

し、<図-11>に示すように、DSRC 技術を利用してノンス

トップペーパレス通関システムを構築することができる。

さらに、韓日両国（KICT-JICE）の共同研究を通じて、

DSRC 物流システムを構築するための標準化や、搭載物

品を確認するための非破壊 scanning 技術などの関連技

術を開発することで、<図-12>に示すように、今後、アジ

アンハイウェイ（AH1）を建設し、韓日両国の物流通関

システムの効率性の極大化を図ると共に、諸外国に開発

技術を適用して国際物流システムの効率性を高めること

もできる。 

 

 

図-11 DSRC を利用した貨物通関システム（Border Clearance） 

 

 
図-12 アセアンハイウェイ（AH1） 

 

2007 年現在、韓国の物流費用は、年間約 117 兆ウォン

（GDP 対比約 12%）であり、陸上交通を利用した物流輸

送が約 9 割を占める。物流輸送を効率化するためには、

一般の乗用車とはサイズや減速、加速能力、移動経路、

走行特性が異なる貨物車の詳細な特性（経路、通行時間

など）を把握して、これを効率的な物流政策を策定する

ための基礎資料として活用しなければならない。貨物輸

送分野においてDSRC を活用することで、貨物車の運転

者に貨物車の走行特性に応じた道路交通情報をリアルタ

イムで提供することができる。また、物流体系の改善に

必要な直接的な効果を測定するための資料を収集できる

ため、貨物政策立案者の政策策定を支援することもでき

る。 AH1 構築に備えて、KICT-JICE の共同研究を通じ

て、DSRC ベース物流システム関連技術を開発すること

で、両国の物流システムの効率性を高められる。 

4. 結論及び今後の課題 

本稿では、既存の地点検知器（VDS）、道路電光標識

（VMS）中心の道路交通情報提供システムが、ETCS を

拡大による OBU の急速な普及と共に、DSRC 交通情報

システムに代替されている現況と、発展方向について考

察した。VDS 基盤有線通信ベース ITS が提供する交通情

報の信頼性が低下している一方で、無線通信技術の発達

により利用者の交通情報要求水準は高まっている。また、

過度な構築・維持管理費などの問題もあり、DSRC ベー
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ス ITS の導入が全国的に広がっている。老朽化した既存

の検知器（VDS、AVI）は DSRC 検知器（RSE）に代替

されている。 

しかし、DSRC ベース ITS の構築は拡大しているが、

リアルタイム交通情報提供システムを中心に構築が推進

されているため、DSRC は道路交通分野で多様に活用さ

れていない。そこで本稿では、無線通信を用いた V2V、

V2I ベースのDSRC 交通情報システムを活用して、信号

交差点における信号時間情報の提供、最適な黄時間の運

営方法、悪天候時の危険道路に関する情報提供方法、効

率的な貨物交通及び物流通関システム分野における活用

方策について考察した。また、今後のアジアンハイウェ

イ構築などに備えた韓日（KICT-JICE）共同研究の方向

についても提案した。これまで基礎的な段階に止まって

いるDSRC ベース ITS について、引き続き研究開発を続

けることで、多様なサービスについて研究開発して、交

通渋滞、交通事故、過度な物流費用など、古くからの交

通問題を画期的に改善すると共に、道路交通分野におけ

る低炭素グリーン成長（Low Carbon、Green Growth）を

早期に実現することができるものと思われる。 
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