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VANETにおける道路網構造に基づいた
経路算出によるソースルーティング手法

原　紘一郎1,a) 赤松　諒介1,b) 小原　啓志 2,c) 重野　寛2,d)

概要：ITSスポットサービスでは，各車両の走行情報を基地局を介して収集し，収集した情報を道路交通

情報に変換して各車両に提供している．このサービスに車車間通信を適用することで車両は通信範囲外の

基地局にまで走行情報が伝搬でき，基地局はより多くの車両から走行情報を収集できる．しかし，従来の

車車間通信の研究では実環境の複雑な道路網構造や車両分布の偏りを考慮していないため，車両が存在し

ないエリアで情報が中継されず損失してしまう．本稿では，道路網構造を利用した経路算出と情報損失時

の経路修復によるソースルーティング手法 SRSを提案する．SRSでは，道路網構造の利用により実環境

に合わせた通信経路を算出し，情報損失時の経路修復により情報伝播が困難なエリアを回避した通信経路

を算出する．SRSをシミュレーションにより評価し，到着率，総パケット数の観点から有用性を示す．

1. はじめに

道路交通情報をリアルタイムに車両へ配信するサービス

として，ITSスポットサービス [1]がある．各車両が持つ

走行情報を道路に設置された ITSスポットが収集し，道路

交通情報に編集して道路交通情報として各車両に配信する

ことでドライバーが直近の交通状況を把握できる．

　 ITSスポットサービスでは路車間通信のみを利用してい

るが，車車間通信も利用することでより広範囲の情報を収

集できるようになる．車車間や路車間通信を用いて基地局

に情報を届けることを，情報を伝搬すると定義する．広範

囲から収集できる一方で，パケット衝突や帯域圧迫による

パケット損失が発生しうるため，確実に情報を基地局へ伝

搬できる手法が必要となる．

　車車間通信による情報伝搬では，通信経路を算出せずに

情報を伝搬する手法が数多く提案されている．最も単純な

方法に，情報を受信した全ての車両が中継を行うものがあ

るが，その場合膨大な通信量となる．そのため，従来では

中継する車両を制御する手法 [2–8]が数多く提案されてい

る．

　従来の研究では，情報を受信した車両が送信車両との距
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離を計算し，中継するかどうか判断する手法 [2, 3, 7, 8]が

ある．この手法では，送信車両から遠い車両のみが中継を

行うため，通信量を抑制できる．また，基地局に近い車両

のみが中継するように制御する手法 [9,10]がある．これに

より，情報が基地局とは逆方向に伝搬されることがなく，

更に通信量を抑制できる．

　しかし，実世界の複雑な道路環境においては，道路網構

造や車両分布の偏りの影響で情報の伝搬が遮断されるエ

リアが存在する．行き止まりや迂回が必要な道路では，基

地局から遠い車両も中継を行う必要があるが，基地局に近

い車両のみが中継しているため伝搬の遮断が発生する．ま

た，道路が存在していてもそこに車両がいない場合は，同

様にして伝搬の遮断が発生する．

　本稿では，道路網構造に基づいた経路決定によるソース

ルーティング手法 SRSを提案する．SRSでは，道路網構

造に基づいて通信経路を算出することで行き止まりや迂回

が必要な道路を回避した情報の伝搬が行える．また，車両

が存在しない道路を検知して通信経路の修復を行ことで車

両が存在しない道路を回避した情報の伝搬が行える．SRS

をシミュレーションにより評価し，到着率，総パケット数

の観点から有用性を示す．

　以下，2章で車車間通信の既存研究について説明する．3

章で道路網構造に基づいたソースルーティング手法を提案

し，4章でシミュレーションにより提案手法を評価する．

最後に 5章で結論を述べる．
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2. 車車間通信の既存研究

本稿では，各車両がひとつの基地局へ情報を送信する想

定のため，ユニキャストプロトコルをベースとする．車車

間通信においては，車両の移動性の高さから，通信経路を

算出しないユニキャストプロトコルが必要であると考えら

れている [11–13]．なぜなら，ネットワークトポロジが頻

繁に変わってしまい，たとえ通信経路を算出してもその経

路が維持されない危険性が高いためである．かといって，

通信経路を算出せずに単純に情報を伝搬した場合，全ての

車両が情報を中継してしまい，冗長な中継が発生する．そ

のため，中継を行う車両を制限する中継制御手法 [2–8]が

研究されている．　中継制御手法はパケットの到着率を維

持しながら通信量の削減を目指す手法である．中継制御手

法には送信者ベースと受信者ベースの手法が存在する．

2.1 送信車両ベースの中継制御手法

送信車両ベースの中継制御手法とは，中継車両を送信車

両が決定する手法である．送信車両はビーコンなどにより

近隣の車両を把握し，その中から中継車両を決定する．そ

の後，中継車両の IDをパケットに含めて送信し，受信車

両はパケット内の IDと自身の IDを比較して中継の判断を

する．典型的な手法 [4–6]では，ホップ数を削減するため

に送信車両から一番遠い車両を中継車両に選択する．この

手法により，基地局までの通信経路を算出せずに情報を伝

搬できる．しかし，ビーコンによるパケットの増加から，

パケット衝突や帯域の圧迫が考えられる．また，車両の高

い移動性からビーコンの車両情報と実際の車両状況が異な

る可能性がある．これらの問題に対し，送信車両が中継車

両を選択するのではなく，受信車両自身が中継するかどう

かを判断する受信車両ベースの手法が提案されている．

2.2 受信車両ベースの中継制御手法

受信車両ベースの中継制御手法とは，パケットを受信し

た車両が，自身の情報とパケットの情報から中継の判断を

する手法である．送信車両は走行情報とともに自身の位置

情報などをパケットに付加して送る．パケットを受信し

た車両はパケットに含まれている送信車両の位置情報や，

自身の位置情報から，自身の中継を判断する．典型的な手

法 [7,8]では，送信車両からの距離で中継を判断している．

この手法により，送信車両から一定距離以上離れた車両の

み中継を行う．しかし，一定距離以上に車両が存在しない

場合は中継が行われず，また車両が複数いる場合は複数車

両が中継を行ってしまうため，有効ではない．

　この手法に対し，送信車両からの距離に反比例して中継

の待ち時間を設定する，Distance Defer Time (DDT) を利

用した手法 [2, 3]がある．受信車両のうち，送信車両から

最も遠い車両が最も短い中継待ち時間を設定する．これに

より，最も遠い車両が優先的に中継を行える．そして，各

車両は他車両の中継をオーバーヒアした場合は中継を行わ

ず，パケットを破棄する．この手法により，送信車両から

最も遠い車両のみが中継を行える．この手法では中継する

車両を一台にできるうえにビーコンも必要としないため，

非常に通信量を抑制できている手法であると考えられる．

　また，受信車両ベースの中継制御手法では Directional

Flooding (DF) を利用した手法も提案されている．DFと

は，情報の伝搬方向を限定することにより，基地局から遠

ざかる情報の伝搬を防ぐ手法である．典型的な手法 [9, 10]

では，車両と基地局との直線距離で遠ざかっているか判断

している．受信車両が送信車両よりに基地局に近い場合は

パケットを中継する．これにより基地局から遠ざかる方向

の情報の伝搬を抑制できている．

2.3 問題点

　前節で説明した DDTと DFを組み合わせて利用する

ことで，送信車両から一番遠い車両が中継を行うことに加

え，基地局へ向かう方向へ情報が伝搬できるため，通信量

を抑制しながら確実に情報を基地局へ伝搬できると考えら

れている．　しかし，上記の手法を実環境の複雑な道路で

用いると，道路網構造や車両トポロジの影響で情報の伝搬

が困難なエリアが存在する．道路網構造の影響により，行

き止まりの道路や，迂回して情報を伝搬する必要のある道

路において，情報の伝搬が困難になる．DFの特性上，基

地局に近づく方向にのみ情報を伝搬しているため，迂回す

る方向へは情報が伝搬されない．このような問題を道路ト

ポロジ問題とする．図 1に交通流の一例を示す．車両Aが

自身の走行情報の伝搬を行う．車両 Aの通信は車両 Bに

は届くため，車両 Bから車両 C，F，I，Hと中継すること

で基地局まで伝搬可能になる．しかし，DFの特性上，基

地局から遠ざかる方向への伝搬は行われないために，車両

Bは情報を中継しない．よって情報の伝搬は途切れてしま

い，基地局が情報を取得できなくなる．

　また，車両トポロジの影響により，道路が存在していて

も車両がいないエリアが存在する．このようなエリアをト

ラフィックホールと呼ぶ．トラフィックホールではパケッ

トは中継されず，かつ基地局に近づく方向にのみ情報を伝

搬しているため，迂回する方向へは伝搬されない．このよ

うな問題をトラフィックホール問題と呼ぶ．以上のよう

に，車両が存在せず迂回が必要なエリアにおいて，情報の

伝搬が困難である．図 1に交通流の一例を示す．車両 Fが

自身の走行情報の伝搬を行い，交差点 N6 から N8 の間に

は車両が存在せず，トラフィックホールが発生している状

況である．車両 Iが中継を行い，車両 Iからのパケットを

車両 Hが中継すれば基地局まで伝搬可能になる．しかし，
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図 1 交通流の一例

DFの特性上，基地局から遠ざかる方向の中継は行わない

ため車両 Iは情報を中継しない．よって基地局が情報を取

得できなくなる．

3. 提案手法

3.1 道路トポロジ問題に対するアプローチ

道路トポロジ問題に対しては，基地局までの通信経路を

算出することで道路トポロジ問題を回避した情報伝搬が可

能になると考えられる．経路を算出する手法として，大き

く車両ベースと道路ベースの通信経路算出が考えられる．

• 車両ベースの通信経路算出
　車両ベースの通信経路算出とは，車両をノードとし

て基地局までの通信経路を算出することである．車両

ベースの通信経路算出は従来，数多く研究されている.

しかし，ノードのトポロジが頻繁に変化する環境では

有効でない．

• 道路ベースの通信経路算出
　道路ベースの通信経路算出とは，交差点をノードと

して基地局までの通信経路を算出することである．交

差点と道路のつながりを考慮し，基地局まで道路に

沿った情報の伝搬を行えるような経路を算出する．車

両ベースとは違い，ノードのトポロジがほとんど変化

しないため，有効であると考えられる．

　よって，通信経路を算出しやすい道路ベースの通信経路

算出を用いて道路トポロジ問題を解決する．

3.2 トラフィックホール問題に対するアプローチ

トラフィックホール問題に対しては，車両がトラフィッ

クホール検知し，トラフィックホールを考慮した通信経路

を算出することでトラフィックホール問題を解決できると

考えられる．トラフィックホールを検知する方法として、

大きく事前検知と遭遇時検知が考えられる．

• 事前検知
　事前検知とは，走行情報を伝搬する前に各車両がビー

コンなどの制御通信を行うことでトラフィックホール

を検知する手法である．各車両が近隣の車両分布を把

握し，その偏りからトラフィックホールが発生してい

るか判断する．発生していたら，トラフィックホール

情報を各車両に散布する．これにより，トラフィック

ホールの場所を各車両が把握できる．この手法におい

ては，走行情報が低遅延で送れる利点があるが，制御

通信による通信量の増加や，情報伝搬時とビーコン情

報とのトポロジのずれが情報損失の原因になる．

• 遭遇時検知
　遭遇時検知とは，情報伝搬する過程でトラフィック

ホールを検知する手法である．情報を中継した車両が

オーバーヒアすることで検知ができる．中継車両によ

り伝搬された情報が他車両に中継されなければトラ

フィックホールが発生していると判断する．これによ

り，トラフィックホールに遭遇するたびに検知が行え

る．この手法においては，トラフィックホールが多い

環境では検知数が多くなってしまい遅延が発生する欠

点があるが，通信量は抑えられ，情報伝搬時のトポロ

ジ変化の影響を受けない．

　本稿において想定しているアプリケーションでは遅延を

許容しているため，遭遇時検知が有効であると考えられる．

3.3 SRS

本稿では，道路網構造に基づいた経路決定によるソース

ルーティング手法 SRS (Source routing protocol based on

Road network Structure)を提案する．道路網構造に基づ

いて通信経路を算出することで行き止まりや迂回が必要

な道路を回避した情報の伝搬が行える．また，車両が存在

しない道路を検知して通信経路を修復することで，トラ

フィックホールを回避した通信経路を算出できる．

3.4 経路算出と中継判断

道路構造に基づいて通信経路を構築することで行き止ま

りや迂回が必要な道路からも情報の伝搬が可能になる．各

車両は基地局までの最短距離の通信経路を，道路網構造を

考慮して算出する．まず，各車両は地図情報から交差点と

道路の接続関係を把握する．次に，基地局までの通信経路

を算出する．この際，交差点をノード，道路をリンクとし，

リンクコストは道路長とする．ダイクストラ法を利用し一

番リンクコストの低い経路，すなわち最短距離の経路を算

出する．経路は車両の現在地に最も近い交差点から基地局

までの交差点 IDのリストで表される．この交差点 IDの

3ⓒ 2014 Information Processing Society of Japan

Vol.2014-ITS-56 No.8
2014/3/7



情報処理学会研究報告
IPSJ SIG Technical Report

リストをパケットに付加し，伝搬する．このように経路構

築を行うことで，行き止まりの道路や迂回が必要な道路に

おいても情報を伝搬できる．

　基地局までの通信経路が算出されたら，通信経路上を伝

搬できるように中継する必要がある．そのため，中継は受

信車両がパケットの経路情報をもとに判断する．経路情報

にある交差点 IDのリストと自身の位置情報を比較し行う

が，受信車両が交差点にいるかどうかで中継の判断方法が

異なる．

• 交差点にいる場合
　交差点にいる場合は、そのパケット内の経路情報を

確認し，経路情報内の交差点 IDのリストに自身がい

る交差点 IDが存在するか確認する．存在していた場

合は中継待ち時間を設定し，存在していなかった場合

は情報を破棄する．

• 交差点にいない場合
　交差点にいない場合は，自車両がいる道路の両端の

交差点 IDを確認する．双方の交差点 IDと経路情報

内の交差点 IDリストを比較し，連続して一致すれば

中継待ち時間を設定し，一致しない場合は情報を破棄

する．

　中継待ち時間は送信車両から最も遠い車両が最も短くな

るように設定される．このような中継を基地局まで繰り返

すことにより経路情報に沿った情報伝搬が行える．

　図 1に交通流の一例を示す．車両 Aが走行情報を伝搬

する場合を考える．車両 Aは情報を伝搬する前に，交差点

をノードとした基地局までの経路を，ダイクストラ法を用

いて算出する．この図においては，通信経路 N1, N2, N3,

N6, N8が算出される．この経路情報をパケットに含め，伝

搬する．そして車両 Bが受信したら，車両 Bはこの情報

を中継するか判断する．車両 Bは交差点外にいるため，両

端の交差点が経路情報に連続的に含まれているかどうかで

判断する．この図においては車両 Bの両端の交差点は N1

と N2 であり，経路情報に連続的に含まれているため中継

すると判断される．そして車両 Bは車両 Aとの距離に基

づいて中継待ち時間を設定する．そして，車両 Bが中継し

たら車両 Cが受信し，同様に中継するか判断する．そして

車両 D, Fが受信する．車両 Fの両端の交差点は経路情報

に連続的に含まれているが，車両 Dの両端の交差点は N3

とN4であり，N4は経路情報に含まれないため中継を行わ

ない．車両 Fは中継を行うが，トラフィックホールに遭遇

してしまい，情報の伝搬が途切れてしまう．よって，道路

網構造に基づくことで迂回する通信経路を算出できている

が，トラフィックホール問題を考慮した経路修復が必要に

なる．

3.5 経路修復

トラフィックホール問題の影響で情報の伝搬が途切れた

際に，途切れた道路を除外して通信経路の修復を行うこと

で情報の伝搬を行えるようにする．

　トラフィックホールは，オーバーヒアを利用することに

より検知できる．パケットを中継した車両がその後他車

両からパケットを受信できなければ，直近の道路でトラ

フィックホールが発生していると判断する．そして，その

道路の IDをパケット内にある検知道路 IDリストに追加す

る．その後，パケット内の検知道路 IDリストにある道路

リンクを除外して基地局までの通信経路を算出する．算出

された通信経路をパケットに付加し，情報を伝搬する．こ

れにより，車両トポロジの影響によるトラフィックホール

問題を回避した情報伝搬が可能になり，情報を確実に基地

局に届けられる．

　図 1に交通流の一例を示す．車両 Aが走行情報を伝搬

する場合を考える．車両Aは通信経路を算出する．この図

においては，通信経路 N1, N2, N3, N6, N8 が算出される．

そして車両 Fまでは情報は伝搬されるが，車両 F以降は中

継する車両が一台もいない．この場合，車両 Fはオーバー

ヒアを利用し，自身が中継したパケットを一度もオーバー

ヒアしなかった場合はトラフィックホールが発生したと判

断する．トラフィックホールは交差点 N6 と N8 の間で発

生していると判断し，走行情報内にある検知道路 IDリス

トにトラフィックホールが発生した道路の IDを付加する．

そして，その道路を除外して通信経路を算出する．車両 F

は N6 に近いため N6 を始点とし，通信経路 N3, N4, N5,

N7, N8 が算出される．パケット内の経路情報を再計算さ

れた経路情報に更新し，車両 Fは情報を伝搬する．この

ようにして，トラフィックホールを回避して情報を伝搬で

きる．

4. シミュレーション結果

本節ではシミュレーションにより，問題点の検証と SRS

の評価を行う．

4.1 シミュレーション環境

シミュレーションでは交通流シミュレータ SUMO version

0.16.1 [14]と通信シミュレータ Scenargie version 1.6 [15]

を用いる．SUMOを実行して車両の移動軌跡を出力させ，

そのモビリティデータを Scenargieに適用してシミュレー

ションを行った．

　主なシミュレーション条件を表 1 に示す．シミュレー

ションパラメータの詳細は都市環境を想定して設定してお

り，各車両の制限速度は 60km/hである．単純な道路モデ

ルと複雑な道路モデルを利用しシミュレーションを行っ

た．また，実環境に近づけるために，実環境の道路や建物

のデータを利用した．道路は一般財団法人 日本デジタル道
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表 1 シミュレーションパラメータ

Communication

Parameter Name Value

Simulator Scenargie 1.6

Simulation Time 120s

Packet Size 256 Bytes

Max Route Length 15 intersections

Max Traffic Hole Road Length 5 roads

Radio Communication Standard 802.11p

Transmission Power 20 dBm

Band Frequency 5.9 GHz

Bandwidth 10 MHz

Bit Rate 6.0 Mbps

Propagation Model ITU-R P.1411 [18]

Traffic

Simulator SUMO 0.16.0

Number of Traffic Lanes 2 (bi-directional)

Vehicle Velocity 0–60 km/h

路地図協会の全国デジタル道路地図研究用データ [16]を利

用し，建物は国土地理院の基盤地図情報 [17]を利用した．

図 2，3に道路モデルを示す．格子状道路が多く存在する

単純な道路である銀座と複雑な道路である横浜 (日吉)の道

路や建物のデータを利用しシミュレーションを行った．

　 SUMOでは各車両はランダムに出発地と目的地を設定

し，目的地までの最短距離の経路を算出し，経路に従って

走行する．各車両は他車両の行動を考慮し，加速や減速を

行うものとした．

　各車両は一定周期ごとに自身の情報を基地局へ送信す

る．シミュレーション時間のうち，定常状態ではない前後

10秒は評価から除外して測定した．以上の環境でシミュ

レーションを五回行い，その平均値を算出した．

　 SRSの有用性を評価するため，比較対象は DDTと DF

を組み合わせた手法 (DDT+DF) とした．評価項目はパ

ケット到着率と総パケット数，パケット到着率分布とし

た．パケット到着率とは，車両により生成された全情報の

うち，基地局に伝搬された情報の割合を表す．また，総パ

ケット数とは，一秒あたりにシミュレーション上で発生し

たパケットの数を表す．そして，パケット到着率分布とは，

地理的に分割されたエリアごとの到着率を表す．

4.2 問題点の検証

単純な道路網構造と複雑な道路網構造で到着率や総パ

ケット数を評価し，複雑な道路網構造において DDT+DF

に問題があることを示す．

　図 4に銀座と横浜 (日吉)における DDT+DFの到着率

を示す．車両台数は 800台で，各車両が 30秒ごとに情報

を生成する環境の下評価している．銀座での到着率はどの

車両台数においても 90% 以上の到着率であり，単純な道路

基地局
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0

0

m

1000m

図 2 銀座の道路モデル
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800m
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図 3 横浜 (日吉) の道路モデル
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図 4 銀座と横浜 (日吉) における DDT+DF のパケット到着率

網構造においては DDT+DFが有効であることが分かる．

これは，銀座が単純な格子状道路であるためだと考えられ

る．格子状道路であれば行き止まりや迂回が必要なエリア

は存在しないため，道路トポロジ問題が発生しない．また，

規則的な道路網構造であるために，車両の偏りも発生しに

くく，トラフィックホールが発生しにくいと考えられる．

以上のことから高到着率であったと考えられる．それに対

し横浜 (日吉)での到着率はどの車両台数においても 80%

未満の到着率になり，DDT+DFは複雑な道路では有効で
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図 5 横浜 (日吉) における DDT+DF のパケット到着率の分布
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図 6 横浜 (日吉) における SRS(経路修復あり) のパケット到着率

分布

ないことが分かる．よって，複雑な道路においては，何ら

かの影響で到着率が低下していることが分かる．

　図 5に横浜 (日吉)における DDT+DFのパケット到着

率分布を示す．それぞれの点は各エリアの到着率を示して

おり，色が濃いほど，そのエリアから伝搬された情報の到

着率が高く，色が薄いほど到着率が低い．図 3と照らし合

わせながら評価の分析を行う．楕円のエリアにおいて，白

い点が複数確認され，到着率が低下していることが分かる．

一方の楕円部ではトラフィックホール問題により到着率が

低下している．これは，楕円の下方が，道路があるにも関

わらず車両がほとんどいないためだと考えられる．また，

もう一方の楕円部では道路トポロジ問題により到着率が低

下している．基地局と楕円部との間に建物があり，建物に

伝搬が遮断されたためだと考えられる．基地局に伝搬する

には迂回する必要があるが，DFの特性上，基地局に近い

車両のみが中継を行うため，濃い色の楕円部からの情報は

中継されない．よって，複雑な道路においてトラフィック

ホール問題や道路トポロジ問題が発生していることが観測

された．
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4.3 到着率

　図 6に横浜 (日吉)における SRSのパケット到着率分

布を示す．図 5と比較すると，双方の楕円のエリアにおい

て到着率が向上していることが分かる．よって，道路トポ

ロジ問題とトラフィックホール問題が解決できていること

が分かる．

　図 7に車両密度を変化させたときの横浜 (日吉)におけ

る到着率の変化を示す．各車両が 30秒ごとに情報を生成

する環境の下評価している．SRSは高車両密度において

DDT+DFと比較し最大約 10% 改善していることが分か

る．低車両密度においても DDT+DFと同様の到着率であ

るため，どの車両密度においても SRSが有効であること

が分かる．双方の手法で車両台数が上がるほど到着率が向

上している．これは，車両密度が増えることによりコネク

ティビティが上がり，情報が中継されやすくなるためであ

る．また，車両台数が多いと渋滞が発生しやすく，車両の

速度が下がるために車両トポロジの変化が少なくなるため

である．

　図 8に通信負荷を変化させたときの横浜 (日吉)におけ

る到着率の変化を示す．車両台数は 1000台の環境の下評

価している．SRSはDDT+DFと比較し，低通信負荷のと

きに最大約 10% 改善していることが分かる．高通信負荷
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図 9 横浜 (日吉) における車両台数を変化させたときの総パケット

数の比較評価

においても DDT+DFと同様の到着率であるため，どの通

信付加においても SRSが有効であることが分かる．双方の

手法とも 30秒以上では到着率は変化しない．よって 30秒

以上では通信量による弊害を受けないと考えられる．30秒

以下では到着率が低下している．これは，通信量が増えた

ために帯域の圧迫やパケット衝突が原因だと考えられる．

4.4 総パケット数

図 9に車両密度を変化させたときの総パケット数の変化

を示す．各車両が 30秒ごとに情報を生成する環境の下評

価している．SRSは高車両密度下においてDDT+DFより

少ない通信量であることが分かる．これは，車両のコネク

ティビティが上がることで提案の経路修復の回数が減り，

その影響で通信量が抑えられたと考えられる．低車両密度

下においては SRSの総パケット数が多くなっているが，総

パケット数の絶対値が小さいためにパケット衝突や帯域の

圧迫が発生する可能性は低いと考えられる．双方の手法で

車両台数が増加する通信量が増加している．これは，情報

の生成数が車両台数に依存しているためだと考えられる．

また，車両のコネクティビティが上がることで情報が中継

される回数が増加したためだと考えられる．

　図 10に通信負荷を変化させたときの総パケット数の変

化を示す．車両台数は 1000 台の環境の下評価している．

SRSはどの通信負荷においてもDDT+DFより少ない通信

量であることが分かる．双方の評価とも通信負荷が小さい

ほど総パケット数は少ない．これは，1台あたりの情報生

成数が増えるためだと考えられる．

5. おわりに

本稿では，道路網構造に基づいた経路算出によるソース

ルーティング手法 SRSを提案した．各車両が道路網構造

に基づいて基地局までの通信経路を算出擦ることで，道路

トポロジに沿った情報の伝搬を行える．また，車両トポロ

ジの影響で情報の伝搬が困難な際に，通信経路を修復する
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図 10 横浜 (日吉) における通信負荷を変化させたときの総パケッ

ト数の比較評価

ことで車両トポロジを考慮した情報の伝搬を行える．シ

ミュレーションにより問題点の検証と提案手法の評価を

行った．交通流シミュレータと通信シミュレータを用いて

シミュレーションを構築し，より実環境に近いモデルで評

価を行った．問題点の検証では，パケット到着率分布より

道路トポロジや車両トポロジの影響で情報の損失が起きて

いることが観測された．パケット到着率の観点から，SRS

は車両密度や通信負荷にかかわらず DDT+DFと同等以上

の到着率を示し，SRSが有効な手法であることが示され

た．また，総パケット数の観点から，低車両密度下を除い

て DDT+DFより低い通信量を示していた．よって，SRS

は DDT+DFと比較して，少ない通信量で確実に情報を基

地局へ伝搬できることを示し，SRSが有用な手法であるこ

とを示した．
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