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I. I. I. I. 서서서서    론론론론    

ITU-R에서는 교통정보 및 제어 시스템(Trans-

port Information and Control Systems: TICS)과 

관련된 여러 가지 항목들을 권고하고 있다[1]. 교통

정보 및 제어 시스템이란 지상 교통 시스템의 안전

과 효율성 및 관리방법을 향상시키기 위해 컴퓨터, 

통신, 위치정보 및 차량기술이 집약된 시스템이다. 

TICS 가운데 차량의 직접적인 주행과 관련된 차량 

제어 시스템(Advanced Vehicle Control Systems: 

AVCS)에서는 충돌 방지를 위해 요구되는 몇 가지 

사항들을 포함하고 있는데, 차량용 레이더도 운전자

의 보조를 통한 안전한 차량 운행을 위해 적용 가능

한 기술 중의 하나이다. 

차량용 레이더로는 1980년대 초 일본에서 레이

저를 이용한 레이더가 상용화된 적이 있으나, 레이

저는 여러 가지 기상 조건 등에 너무 민감하여 현재

는 밀리미터파를 이용한 방식이 널리 보급된 실정이

다. 밀리미터파를 이용한 차량용 레이더는 응용의 

특성상 여러 가지 기상조건에서도 비교적 오류가 적

고 사용이 용이하다는 특성을 갖고 있어 현재에는 

가장 활발히 연구되고 있는 분야이다[2]. 이 방식은 

1970년대 초반부터 연구가 되기 시작하여 현재에

는 다양한 제품들이 차량에 부착되어 운용되고 있는 

상태이다. 차량 레이더를 응용한 기술들은 능동 주

행 조정장치(active cruise control), 적응형 주행 

조정장치(adaptive cruise control) 또는 지능형 주

행 조정장치(intelligent cruise control) 등으로 불

리는데, 이들 기술을 차량에 응용하고 있는 대표적

인 업체로는 Daimler-Benz, BMW, Jaguar, Nis-

san 등이 있다[3]. 특히 위와 같은 응용 사례들이 

레이더를 이용한 단순한 경고 수준을 넘어 직접적인 

차량 제어를 수행한다는 사실은 상당한 기술적 진보

라 할 수 있겠다. 

우리나라에서는 2001년 4월에 전파법 제9조의 

규정에 의거, 지능형 교통 시스템과 관련하여 차량 

레이더용 주파수를 특정 소출력 무선국으로 분류하

여 분배하였다. 주파수 대역은 76GHz~77GHz의 

1GHz 대역폭이며, 용도는 차량 등의 충돌방지로 규

정하고 있다[4]. 본 고에서는 이러한 차량용 레이더

가 갖는 기본적인 동작 원리와 밀리미터파 대역에서

의 전파특성 및 제 외국의 기술동향과 함께 국가 강
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템이다. 본 고에서는 이러한 차량용 레이더에 요구되는 여러 가지 기술적인 사항들과 세계적인 업계의 동
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제 기준인 기술기준의 측면에서 차량용 레이더에 관

한 규제 대책 마련시 고려해야 할 여러 가지 사항 등

에 관하여 살펴보겠다. 

ⅡⅡⅡⅡ. . . . 레이더의레이더의레이더의레이더의    종류종류종류종류    

레이더(RADAR)란 RAdio Detection And 

Ranging의 약자로서, 그 주요 기능은 물체의 위치 

또는 방향의 탐지와 거리 또는 속도의 측정 등을 들 

수 있다. 그 가운데 피탐지체의 거리 및 속도의 측정

은 각각 전파의 전파속도와 전파소요시간 및 반사 

혹은 산란된 전파가 포함하고 있는 도플러 효과에 

의한 주파수 편이의 측정에 바탕을 둔다. 위의 원리

를 이용한 레이더의 거리 및 속도측정은 (1) 및 (2)

에 근거를 둔다. 

2
tcR ∆⋅=                          (1) 

θ
λ
cos

dfv ⋅=                         (2) 

(1)에서 c 는 자유공간에서의 전파전파속도, t∆

는 발사된 전파가 피측정체에 의해 반사되어 레이더

로 되돌아오는 데 걸리는 시간을 각각 의미한다. (2)

에서 df 는 도플러 주파수 편이를, λ는 발사된 전파

의 파장을, 그리고 각 θ 는 레이더와 피측정체 사이

의 각으로 레이더의 측정방향과 피측정체의 이동 방

향이 이루는 각도를 의미한다. (2)를 정리해보면 도

플러 주파수 편이 df 는 주파수에 비례함을 알 수 있

다. 같은 속도로 이동하는 피측정체의 속도 측정을 

위해 낮은 주파수를 사용하였을 때보다 높은 주파수

를 사용하였을 때의 df 가 더 커지는데, 이는 속도의 

측정에 있어서 상대적으로 높은 주파수를 이용하는 

것이 도플러 주파수 편이를 추출하는 데 있어 보다 

용이하다는 것을 의미한다. 하지만 높은 주파수를 사

용할 경우 공간전파에 따른 손실이 증가하므로 레이

더의 용도에 따라서 사용 주파수를 선정하는 것이 중

요하다. 레이더는 그 전파 발사의 원리상 크게 펄스

레이더와 연속파 레이더로 구분된다. 

1. 1. 1. 1. 펄스펄스펄스펄스    레이더레이더레이더레이더    

펄스 레이더(pulse radar)는 레이더의 송수신에 

펄스신호를 이용하는 방식으로, 기본적인 레이더의 

구성과 신호파형은 각각 (그림 1) 및 (그림 2)와 같

다[5]. 

펄스 레이더는 (그림 2)와 같은 신호파형을 사용

하는 특징으로 안테나를 하나만 사용하며, 내부의 

듀플렉서를 이용하여 송수신 신호를 시간에 대하여 

분리해낸다. (그림 2)로부터 펄스 레이더의 몇 가지 

특징이 유추 가능하다. 우선 펄스레이더의 주요 파

라미터는 다음과 같이 정리된다. 

•  Pulse Width 

•  PRI(Pulse Repetition Interval) =  

1/PRF(Pulse Repetition Frequency) 

•  Duty Cycle(Pulse Width/Period of Pulse) 

•  Peak Power 

•  Carrier Wave Frequency 

위에서 언급된 각각의 파라미터들은 레이더의 최

대 •최소 측정 가능거리 및 피측정체의 종류에 따라 

다양한 값들로 선택되어 진다. 여기서 측정가능거리

는 신호 전력의 세기 및 적절한 PRI의 선택으로 인

한 전파지연 허용시간의 확보 등에 의해 결정되며, 

캐리어 주파수 또한 영향을 미치는 요소로 작용한다. 

레이더의 용도가 결정되고 피측정체의 범주가 일정

범위 내로 국한되면 위의 파리미터들이 정의된다고 

볼 수 있다. 

그 외에도 기본적으로 레이더에 사용되는 기술로

는 안테나를 이용한 빔의 형성 및 스캔 또는 추적

(tracking) 기능과 다양한 용도에 따라 개발된 신호

처리기술 등 여러 가지를 들 수 있다. 

2. 2. 2. 2. 연속파연속파연속파연속파    레이더레이더레이더레이더        

연속파 레이더(CW radar)는 펄스 레이더와는 달

리 송신신호가 시간에 대해 휴지시간 없이 지속적으

로 발사되는 레이더이다. 그 원리상 송수신 안테나

는 펄스 레이더의 경우에서와 같이 동일한 안테나로 



차량용 레이더 응용 기술 및 발전 방향 

 

35353535    

  
(그림 1) 펄스 레이더의 일반적 구조 
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(그림 2) 펄스 레이더의 신호파형 
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 (그림 3) 연속파 레이더의 일반적 구조 
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사용할 수 없다. 기본적인 레이더의 구성은 (그림 3)

과 같다[4]. 

연속파 레이더 가운데 차량용 레이더로 사용되는 

대표적인 방식은 FMCW(Frequency Modulated 

Continuous Wave) 방식과 FSK(Frequency Shift 

Keying) 방식을 들 수 있다. 이제 두 방식이 사용하

는 각각의 신호파형과 이를 이용한 레이더의 측정 

원리를 간단히 살펴보겠다. 

가. FMCW 레이더 

FMCW 레이더는 말 그대로, 주파수 변조된 신호

를 연속적으로 발사하는 방식의 레이더를 의미한다. 

대표적인 신호파형은 (그림 4)와 같다. 

그림에서 실선은 레이더의 송신신호를 의미하고, 
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(그림 4) FMCW 레이더의 신호파형
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점선은 송신신호가 피측정체에 반사 혹은 산란되어 

되돌아온 수신신호를 의미한다. (그림 4)의 여러 가

지 파라미터들 가운데 피측정체와의 거리 및 피측정

체의 속도측정은 지연시간 t∆ 와 수신 신호의 도플

러 주파수 편이 Df 를 이용하여 구할 수 있다. 피측

정체와의 거리는 지연시간 t∆ 를 (1)에 응용하여 구

할 수 있는데, FMCW 레이더를 이용한 거리 측정은 

(3)과 같이 주어진다. 

Ff
cfR

m

D

∆
⋅=

4                          (3) 

피측정체의 속도는 두 개의 수신 주파수 편이와 

도플러 주파수 편이와의 관계를 이용하여 구할 수 

있는데, 이들의 관계는 (4)에 주어져 있다. 

( )
02 f
cffv uD δ−

=                      (4) 

여기서, 2/)( udD fff δδ += 인 도플러 주파수 

편이, F∆ 는 최대 주파수 편이, 0f 는 중심주파수, 

mf 은 변조 주파수를 의미한다. 이들 값은 펄스레이

더의 경우와 같이 용도에 따라 다양한 값으로 정하

여 사용된다. 

나. FSK 레이더 

FSK 레이더는 신호파형의 성형을 위해 FMCW 

레이더가 FM chirp 신호를 이용하는 것과는 달리 

디지털 변조에 응용되는 FSK를 이용한다. 신호파형 

 (그림 5) FSK 레이더의 신호파형 
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은 (그림 5)와 같은 구성이다. 

(그림 5)에 나타난 파라미터들도 (그림 4)의 

FMCW 레이더의 파라미터와 유사하며 이를 이용한 

거리 및 속도의 측정도 상당히 유사하다. FSK 레이

더의 경우 속도를 측정하기 위해 수신신호의 위상차

를 이용하기도 한다. 이러한 경우는 STEPf 이 비교

적 작을 때로  두 신호의 위상차를 φ∆ 라 하면, 거리

는 (5)와 같이 주어진다. 

STEPf
cR

⋅
∆⋅−=

π
φ

4                       (5) 

ⅢⅢⅢⅢ. . . . 전파특성전파특성전파특성전파특성    및및및및    혼신가능성혼신가능성혼신가능성혼신가능성    

1. 1. 1. 1. 전파의전파의전파의전파의    전파특성전파특성전파특성전파특성    

전파를 이용한 기기에 있어서 사용주파수 대역과 

사용장소에 따른 전파특성을 사전에 아는 것이 중요

하다. 일반적인 가시거리통신의 경우 공기와 수증기에 

대한 주파수에 따른 손실특성은 (그림 6)과 같다[6]. 

(그림 6)에 대한 자세한 수식은 ITU-R P.676.5

에 주어져 있다. 그림에서 차량용 레이더가 주로 사

용되는 60GHz 대역과 70GHz 대역에 대한 공기 및 

수증기에 의한 손실은 대략 0.3~5dB/km로, 타 주

파수대역에 비해 상대적으로 아주 높은 편임을 알 수 

있다. 하지만 이 손실은 전파거리가 길어졌을 때에는 

주된 감쇠요소로 작용하겠지만 차량용 레이더와 같

은 비교적 단거리 전파 기술에의 적용에 있어서는 동 

일 주파수대에서 자유공간 전파손실과 비교하였을 
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때 그리 큰 편에 속하지는 않는다고 볼 수 있다. 

차량용 레이더 전파의 손실에 있어서 고려해야 

할 요소 가운데 또 다른 하나는 강우에 의한 감쇠이

다. 강우에 의한 감쇠효과는 ITU-R P.838에서 다 

루고 있는데, 70GHz 대역에서 시간당 강우량에 따

른 강우 감쇠는 (그림 7)에 주어져 있다[7]. (그림 

7)에서의 시간당 강우량이 100mm/h인 경우, 감쇠

는 대략 3.0~3.3dB/0.1km 이다. 이 값은 개략적인 

차량용 레이더의 탐지범위를 100m로 잡았을 때, 

6~6.6dB의 감쇠를 주게 된다는 것을 알 수 있다. 

차량용 레이더는 그 응용이 갖는 특성에 의해 사

용거리가 최대 수백 미터인 점을 감안한다면 위에서 

언급한 두 가지 손실보다는 자유공간의 전파손실이 

우세하다고 할 수 있다. 자유공간에서의 주파수에 

대한 전파 손실은 (6)과 같다. 

 

( ) ( )kmMHz dfLossPath log20log205.32 ++=    (6) 

 (그림 7) 0GHz 대역에서 강우에 의한 감쇠 
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(6)을 이용하면 100m 거리(왕복 200m)에 대한 

60.5GHz와 76.5GHz에 대한 전파경로손실은 각각 

114.2dB와 116.2dB로 계산되는데, 이는 높은 이용 

주파수로 인해 기본적으로 상당히 큰 손실을 감수해

야 함을 의미한다. 쉽게 생각해서 위의 감쇠량은 

76.5GHz에서 10W(EIRP)로 전파를 발사하는 경우

를 가정해 본다면, 동일한 거리에서 다른 주파수를 

이용하였을 경우 다음과 같은 전력을 이용하는 것과 

같게 된다. 

•  비가 오지 않는 경우 

- 10mW(10dBm) at 2.4GHz  

- 1.4mW(1.46dBm) at 900MHz 

•  비가 오는 경우(강우량= 50mm/h) 

- 4.9mW(6.9dBm) at 2.4GHz  

- 0.69mW(-1.6dBm) at 900MHz 

위에서 살펴본 바와 같이 차량용 레이더의 발사

전파는 전파시 손실에 의해 상당한 감쇠를 겪게 되 

므로 원활한 전파의 송수신을 위해서는 비교적 높은 

발사전력을 요구한다. 하지만 타 통신에 대한 전파

간섭 측면에서는 전술된 감쇠 특성은 전파 간섭의 

영향을 줄일 수 있다는 특성을 동시에 갖는다. 

2. 2. 2. 2. 레이더레이더레이더레이더    간의간의간의간의    혼신혼신혼신혼신    가능성가능성가능성가능성    

혼신의 가능성은 동일한 방식을 사용하는 레이더 
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사이에 발생할 수 있으며, 이를 해결하기 위한 방법

으로는 강제적으로 식별부호를 사용하게 하여 동일

한 방식을 사용하는 각각의 레이더 간의 식별을 인

위적으로 가능하게 하는 방식과 레이더의 신호 처리

부에서 자기 신호를 제외한 나머지 타 신호를 제거

하는 방식의 두 가지를 들 수 있다.  

일반적으로 본론의 I장에서 설명한 레이더의 원

리를 다시 한번 상기해 볼 때, 동일한 방식을 사용

하는 레이더 간의 혼신이 발생하기 위해서는 반사

파의 도달시간과 사용주파수 또는 사용주파수 패턴 

등이 모두 동일하여야 하는데 이는 확률적으로 매

우 낮다고 볼 수 있다. 즉, 차량용 레이더의 기본 기

능에 혼신방지의 기능이 어느 정도 포함되어 있다

고 볼 수 있다. 하지만 기술적인 발전에 따라 차량

용 레이더의 기능이 단순한 앞차와의 충돌상황에 

대한 경고뿐만 아니라, 옆 차선 교통상황의 인식이

라든지 레이더 측정 결과를 바탕으로 한 실제적인 

차량의 제어에 이르기까지 그 기능이 점차로 복잡

해지면 위에서 언급한 현재의 레이더가 갖추고 있

는 기본적인 기능만으로 모든 혼신 발생의 경우를 

배제할 수 있다고 말하기는 어렵다고 보여지며, 이 

부분은 향후 좀더 심도있는 논의가 필요하다고 판

단된다. 참고로 ITU-R 권고 및 미국이나 유럽 기

술기준의 경우 이러한 혼신방지 기능에 대한 언급

은 하지 않고 있다. 

ⅣⅣⅣⅣ. . . . 차량용차량용차량용차량용    레이더의레이더의레이더의레이더의    이용이용이용이용    현황현황현황현황    

차량용 레이더는 이미 ITU-R에서 정한 TICS를 

통하여 실현할 여러 가지 목표 가운데 하나의 요소

로 규정되어 있다. 현재 국외의 유수 자동차 제조업 

체들은 이미 차량용 레이더의 장착을 옵션화하여 제

공하고 있으며, 대표적인 업체들로는 Daimler-

Benz, BMW, Jaguar, Nissan, Toyota, Honda, 

Volvo, Ford 등을 들 수 있다. 차량용 레이더를 적

용한 기술은 “Active cruise control”, “Adaptive 

cruise control” 또는 “Intelligent cruise control” 
등으로 불린다. 이러한 기술들은 단순한 위험의 경 

<표 1> 차량용 레이더 제조업체 현황 

주파수 변조방식 제조업체 

77GHz Pulsed FM SMS(독일) 

60/77GHz 
Switched 
FMCW 

Fujitsu(일본) 

77GHz FMCW Mitsubishi(일본) 

77GHz FMCW Plessey(영국) 

77GHz FMCW Benz(독일) 

77GHz FMCW Celsius(스웨덴) 

77GHz FMCW Raytheon(미국) 

77GHz FMCW Thales(프랑스) 

77/94GHz FMCW TRW(미국) 

77GHz FMCW Epsilon Lambda(미국)

 

고차원을 넘어 실제 차량의 컨트롤 기능과 결부되

어 운전자의 안전운행을 돕는 수준까지 올라와 있

다. 차량용 레이더의 개발업체 현황을 <표 1>에 정

리하였다[8]. 

국내의 차량용 레이더 생산업체로는 LG 이노텍, 

센싱테크(Sensing tech), 뉴멘나노텍(Newmenna-

notech) 등을 들 수 있다. 국내의 자동차 생산업계의 

동향은 전반적으로 국외와는 달리 차량용 레이더를 

장착하여 판매하는 차종이 아직까지는 없는 상태이다. 

ⅤⅤⅤⅤ. . . . 국제표준국제표준국제표준국제표준    및및및및    외국외국외국외국    기술기준기술기준기술기준기술기준    비교비교비교비교    

차량용 레이더와 관련된 국제표준 및 외국 기술

기준은 아래와 같다. 

1. 1. 1. 1. 국제표준국제표준국제표준국제표준    

    차량용 레이더에 관한 국제 표준으로는 ITU-R 

M.1452 권고가 있으나, 상세한 시스템 사양이나 운

용방식 등에 관한 내용은 없고 개괄적인 사항만을 

언급하여, 권고라기보다는 현재 사용되고 있는 차량

용 레이더에 관한 정리서의 성격을 띠고 있다. (그림 

8)은 ITU-R 권고안에 제시된 차량용 레이더의 구

성이다[9]. ITU-R M.1452의 시스템 요구사항을 

정리한 것이 <표 2>에 주어져 있다. 
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  (그림 8) ITU-R 권고의 차량 레이더 구성 
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<표 2> ITU-R M.1452 시스템 요구사양 

시스템 요구 조건 시스템 요구 사양 

주파수 범위 
60GHz 대역(60~61GHz) 
76GHz 대역(76~77GHz) 

레이더 방식(변조방식) 

FMCW 방식(주파수 변조) 
Pulse 방식(펄스 변조) 
2 주파수 CW 방식 
(무변조 혹은 주파수 변조) 
Spread spectrum 방식(DSSS) 

공중선 전력 10mW 이하(Peak power) 

공중선 이득 40dB 이하 

지정주파수 대역폭 1GHz 이하 

2. 2. 2. 2. 외국의외국의외국의외국의    기술기준기술기준기술기준기술기준    비교비교비교비교    

차량용 레이더와 관련하여 조사한 제 외국의 기

술기준은 다음과 같으며, 세부사항들을 <표 3>에 

정리하였다. 

•  FCC(미국) 

•  ETSI(유럽) 

•  총무성(일본) 

<표 3>을 살펴보면, 각 나라마다 규제하고 있는 

사항들이 서로 많은 차이를 갖고 있음을 알 수 있다. 

사용 주파수는 76GHz 대역을 제외하고는 서로 다

른 대역을 사용하고 있다. 미국은 <표 3>에 정리된 

46.7~46.9GHz 대역 외에도 57~64GHz 대역도 차

량용으로 사용할 수 있도록 FCC에서 규정하고 있

으나, 57~64GHz 대역은 고정운용(fixed opera-

tion) 용으로만 제한하고 있어 <표 3>에서는 생략하

였다. 일본의 경우는 60GHz 대역을 따로 포함시키

고 있다. 국내는 현재 76~77GHz 대역만을 주파수 

할당해 놓은 상황이다. 

출력전력의 경우, 미국은 전방 및 측후방 또는 차

량정지 시의 제한치를 따로 정하고 있음에 비하여 

유럽이나 일본은 그렇지 않다. 그리고 유럽의 경우 

공중선 빔의 스캔 기능의 유무에 따라 발사 전력의 

제한치를 정하고 있다. 위의 두 경우가 복사성 전력

(radiated emission)을 제한치로 하고 있는 반면 일

본은 전도성 전력을 제한치로 규정하고 있다. 

불요발사의 경우 미국은 레이더의 차량 설치 위

치에 따른 주파수에 대한 공간 전력 밀도를 제한하

고 있고, 유럽은 설치 위치와 무관하게 복사성 전력

에 대한 단순한 전력제한치와 주파수에 따른 전력밀

도를 따로이 제한하고 있다. 일본은 출력전력의 경

우와 마찬가지로 제한치를 전도성 전력량으로 규정

하고 있다. 특히 공중선 전력의 편차와 공중선의 이

득 및 기타 혼신 방지 기능은 일본에서만 규정하고 

있는 항목이다. 그 가운데 혼신 방지의 기능은 서로 

다른 레이더 간의 혼신을 방지하기 위한 것으로 타 

차량 레이더에서 발사된 전파를 자기 차량 레이더가 

수신할 때 자기 신호가 아님을 알리는 기능을 갖게 

하기 위한 것이다. 이는 기술적인 측면에서 살펴보

았을 때 자기신호를 구별하는 기능을 추가할 수 있

는 것으로 차량용 레이더가 반드시 혼신방지기능을 

갖출 것을 국내의 기술기준에서 요구하여야 할지는 

좀더 검토해야 할 것으로 판단된다. <표 3>에 대한 

자세한 사항은 주를 달아 정리하였다. 

VI. VI. VI. VI. 결결결결    론론론론    

지금까지 차량용 레이더에 관한 기술과 업계의 동

향 및 각국의 제도적인 규제측면에 대하여 살펴보았

다. 마지막으로 이러한 기술에 대해 국가 강제규제가 

고려해야 할 사항과 그 범위에 대하여 살펴보겠다. 

현실적으로 단일화된 표준이 존재하지 않는 차량

용 레이더 기술에 대하여 국내의 기술기준이 참고로 

할 수 있는 자료는 현재로서는 없는 상태이다. 그리

고 이러한 표준이 제정되지 못한 현실적인 배경은 

차량용 레이더 기술이 타 통신기술(혹은 서비스)에 

비해 반드시 전세계적으로 표준화 되어야 한다고 보

기 어렵다는 점과 동시에 역으로 각 국가별 혹은 업

체별로 급속하게 이루어진 개별적 기술의 발달을 표

준화가 따라가지 못했다는 것에 있다고 판단된다.  

위와 같은 차량용 레이더 기술은 앞서 I장에서 언 
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<표 3> 외국의 차량용 레이더 기술기준 비교 

항   목 미 국(47 CFR part 15.253) 유 럽(EN 301 091) 일 본(기술기준 및 ARIB STD)

주파수범위 46.7~46.9GHz, 76~77GHz
1)
 76~77GHz 

60.5(60~61)GHz, 
76.5(76~77)GHz 

점유주파수 
대역폭 

기본발사가 대역 내에 들어올 것 없음 지정주파수 대 

주파수허용 
편차 

없음 없음 지정주파수 대 

출력 전력 
(Radiated 
Emission) 

• 정지상태에서 

200nW/cm
2
 @ 3m 이하 

(= EIRP 23.5dBm = 226.2mW) 

 

• 이동상태에서 

- 전방감시용 

60μW/cm
2
 @ 3m 이하 

(= EIRP 48.3dBm = 67.9W) 

 

- 측후방감시용 

30μW/cm
2
 @ 3m 이하 

(= EIRP 45.3dBm = 33.9W) 

• 공중선 빔이 고정된 경우 
• Class 1 

평균전력밀도 

900mW/m
2 
@ 3m 이하 

첨두전력밀도 

3W/m
2 
@ 3m 이하 

• Class 2 

평균전력밀도 

2mW/m
2 
@ 3m 이하 

첨두전력밀도 

3W/m
2 
@ 3m 이하 

 

• 공중선 빔이 움직이는 경우
2)
 

• 공중선 전력(전도성 전력) 

10mW(10dBm) 이하 

 

• 공중선 전력 편차:  

+50%, -70% 

 

• 공중선 이득: 40dBi 이하 

불요 발사 
(Radiated 
Emission) 

• 40GHz 이하 
part 15.209를 준수

3)
  

 
• 40~200GHz(운용대역제외) 
• 운용대역: 76~77GHz 
 - 전방감시용 
    600pW/cm

2
 @ 3m 이하 

(= EIRP -1.7dBm = 0.68mW) 
  

- 측후방감시용 
    300pW/cm

2
 @ 3m 이하 

(= EIRP -4.7dBm = 0.34mW) 
 
 
• 200~231GHz 
1000pW/cm

2
 @ 3m 이하 

(= EIRP 0.53dBm = 1.13mW) 

• 복사성 스퓨리어스 발사
4)
 

주파수범위 
제한치 
(dBm) 

47~74MHz -54 

87.5~11MHz -54 

174~230MHz -54 

470~862MHz -54 

30~1000MHz 중 그 외 -36 

1~25GHz -30 

25~40GHz -25 

40~100GHz -20 

  

• 복사성 불요 발사(평균전력밀도)
 4),5)

 

주파수범위 
제한치 

(dBm/Hz)

47~74MHz -84 

87.5~118MHz -84 

174~230MHz -84 

470~862MHz -84 

30~1000MHz 중 그 외 -66 

1~25GHz -60 

25~40GHz -60 

40~100GHz -60 
 

• 스퓨리어스 발사 
(전도성 발사) 
100μW(-10dBm) 이하 

기  타   혼신방지기능 
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<표 3> 외국의 차량용 레이더 기술기준 비교 

주 1) 미국의 경우 57~64GHz 대역은 고정운용(fixed operation)의 경우만 허용 

주 2) 공중선의 빔이 스캔하며 이동하는 경우의 출력 전력 제한치 

항 목 Class 1 Class 2 

최대점유시간(T) T < 100ms T > 100ms T < 100ms T > 100ms 

평균전력(EIRP) 
(50dBm×D) 또는 

55dBm 중 큰 값 이하 
50dBm 

(23.5dBm×D) 또는 

55dBm 중 큰 값 이하 
23.5dBm 

첨두전력(EIRP) 55dBm 55dBm 55dBm 55dBm 

※ Duty factor(D): 공중선의 빔(3dB)이 스캔하는 전체 영역과 3dB되는 공중선 빔이 차지하는 영역과의 비 

점유시간(T): 어떠한 각도에서든 가장 큰 점유시간으로 한다. 
 

3) 47 CFR part 15.209의 제한치  

 

(그림) 47 CFR part 15.209의 제한치(전력값으로 환산) 
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4) 측정기기의 최대 측정 대역폭 

측정 주파수 최대 측정 대역폭 

F < 1000MHz 100~120kHz 

F ≥  1000MHz 1MHz 

 5) 평균 전력 밀도는 아래와 같이 측정 · 계산된다. 

• 선 스펙트럼(line spectrum)의 경우 

- PL/df, PL=개별 스펙트럼 라인의 전력,  

df=두 스펙트럼 라인간의 간격 

• 연속적인 스펙트럼(continuous spectrum)의 경우 

- Pa/BW, Pa=BW 사이의 평균전력,  

BW=분해대역폭(resolution bandwidth) 

 

 

 

 

 

 

  

급한 방식 외에도 현재 다양한 방식이 존재하고 있

으며 이러한 기술에 대한 기술적인 조건의 마련에 

있어서 현존하는 모든 레이더의 성능적인 측면을 고

려하기는 어렵다고 판단된다. 즉, 국가강제규제인 

기술기준에서는 최소한도 내에서 규제의 범위가 정

해져야 할 것으로 보인다. 그리고 기술기준의 제정

에 있어서 외국 장비(레이더)의 국내 수입에 대한 허

용여부의 결정 또한 중요한 요소로 작용할 것이다. 
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