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요 약

유비쿼터스 환경을 기반으로 하여 돌발상황 발생 시 신뢰성 있는 통행시간 예측을 위해 새로운 개념의 노드-링크 설정

기법을 활용한 대표통행시간 산출기법을 연구하였다. 본 연구에서 제시한 방법론은 교통류의 특성에 따라 링크를 구분하

여 개별적인 통행시간을 산출하는 기법이며, 개별차량의 특성을 반영하기 위해 일정 속도단위로 차량분류군을 구분하여

통행시간을 산출하는 방법을 제시하였다. 사고영향권과 사고영향권 상류부, 사고영향권 하류부를 독립적인 링크로 설정

하였으며, 돌발상황 발생 시 나타나는 차로별 통행시간의 특성을 반영하기 위해 통행시간 제공 방법을 차로별로 독립적인

통행시간 제공으로 설정하고, 차로별 통행시간을 산출하였다. 제안된 방법론의 정확도를 MAPE (Mean Absolute

Percentage Error)를 이용하여 평가하였고, 프로브차량비율(Percentage of Probe Vehicles: PPV)에 따른 정확도의 변화를 분

석하였다. 분석 결과 PPV가 20%이상 확보될 경우 오차율 10% 미만의 정확도를 가지는 것으로 분석되었다. 본 연구는 도

래하는 유비쿼터스 교통환경에서 보다 신뢰성 있고, 실시간성 있는 교통정보 생성에 도움이 될 것으로 판단된다.

Abstract

This study proposes a methodology for estimating representative section travel times using individual vehicle travel information

under the ubiquitous transportation environment (UTE). A novel approach is to substantialize a concept of dynamic node-links in

processing trajectory data. Also, grouping vehicles was conducted to obtain more reliable travel times representing characteristics

of individual vehicle travels. Since the UTE allows us to obtain higher accuracy of vehicle positions, travel times for each lane

can be estimated based on the proposed methodology. Evaluation results show that less than 10% of mean absolute percentage

error was achievable with 20% of probe vehicle rate. It is expected that outcome of this study is useful for providing more

accurate and reliable traffic information services.
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Ⅰ. 서 론

무선통신기술과 정보생성 기술의 발달로 인해 교

통분야에서도 유비쿼터스화가 가속되고 있다. 유비

쿼터스라 함은 시스템 구성요소가 언제 어디서든 실

시간성을 가지고 유기적으로 네트워킹하는 환경을

뜻하며, 각각의 구성요소는 자신이 필요로 하는 정

보를 시간과 장소에 대한 제약 없이 제공받을 수 있

다. 교통시스템에서는 차량, 보행자, 인프라가 구성

요소에 속한다. 최근 교통분야에서도 유비쿼터스 환

경 구축을 위한 다양한 기반 및 응용기술 개발이 활

발히 진행되고 있다.

운전자가 제공받는 교통정보에는 주행경로정보,

교통사고정보, 교통안전정보, 통행시간정보 등이 있

다. 본 연구의 목적은 유비쿼터스 환경에서 통행시

간을 산출하는 기법을 개발하는 것이다. 유비쿼터스

환경이 구현된 교통시스템에서는 개별차량의 주행궤

적 자료의 수집이 가능하고, 이를 이용한 자료처리

과정을 거쳐 보다 정확하고, 다양한 교통정보를 생

성 할 수 있다. 프로브차량비율(Percentage of Probe

Vehicles: PPV)에 따라 수집되는 자료의 양이 정해지

며, PPV가 높아질수록 보다 많은 자료를 이용하여

정확한 교통정보를 생성할 수 있다. 특히, 돌발상황

이 발생하였을 경우에는 링크내의 교통상황이 안정

적이지 않고, 급격히 변화하기 때문에 기존의 검지

체계나 통행시간 산출 방법론을 이용할 경우 교통상

황을 실시간적으로 반영하기 어렵다. 개별차량 주행

궤적자료를 이용할 경우 링크 전체구간의 주행자료

를 사용가능하기 때문에 보다 정확하고 실시간성을

갖는 자료를 이용하여 정보를 처리 할 수 있다.

본 연구에서는 보다 정확한 통행시간 산출을 위해

동적으로 링크와 노드를 구분하는 기법을 제시 하였

다. 사고와 같은 돌발상황이 발생 하였을 때에는 사

고영향권과 비 영향권의 교통류의 특성이 차이를 보

이게 된다. 사고영향권의 경우 용량감소로 인한 통

행속도의 감소와 잦은 차로 변경으로 인해 교통류가

불안정한 상태로 변하게 된다. 따라서 미리 설정된

(Pre-defined) 노드링크체계에만 의존하는 것이 아니

라, 교통류의 특성에 따라 구분하여 교통류의 상태

를 보다 정확하고 상세하게 반영해야 한다. 또한, 사

고의 발생 위치에 따른 차로별 교통류 특성도 차이

를 보이게 된다. 사고발생 차로의 경우 차로의 통제

가 일어나므로 차량의 통행이 불가하게 되며, 사고

차로에 인접한 차로 일수록 평균 주행속도가 낮아지

게 된다. 본 연구에서는 이러한 교통류의 변화특성

을 보다 능동적으로 반영할 수 있는 교통정보 제공

을 위해 동적 노드-링크 기법의 제안과 더불어 차로

별 통행시간을 산출하는 기법을 제안하였다.

본 연구에서 제시한 방법론을 이용해 운전자에게

제공할 수 있는 정보의 종류는 사고위치 정보, 사고

영향권까지의 거리, 사고영향권 상류부의 통행시간

정보, 사고영향권의 통행시간 정보 등이 있다. 보다

신뢰성 있는 정보의 제공은 교통정보서비스 품질의

향상에 기여한다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서는 기존의

통행시간 산출기법과 관련된 연구에 대한 문헌을 고

찰하고, 3장에서는 본 연구를 수행하기 위한 자료수

집 및 입력자료 구축에 관련된 내용을 기술하였다. 4

장에서는 동적인 노드-링크 기법이 적용된 구간 대

표통행시간을 산출하는 기법을 제시하였고, 5장에서

는 제안된 방법론에 의해 산출된 통행시간을 분석

및 평가하였다. 6장 결론에서는 연구의 성과를 정리

하여 설명하고 향후 연구계획과 본 연구의 활용방안

을 제시하였다.

Ⅱ. 기존연구 고찰

1. 루프검지기 자료를 이용한 통행시간 산출기법

Petty(1998)는 단일루프검지기 자료를 이용하여 통

행시간 산출 시 일반적으로 사용되는 속도 자료가

아닌 점유율과 교통량을 이용하여 통행시간을 산출

하는 알고리즘을 개발하였다 [1]. Lint(2003)는 Dual

루프검지기의 상류부와 하류부 검지기 데이터를 이

용하여 piece-wise constant-speed-based(PCSB) trajectory

method와 piecewise linear-speed-based(PLSB) trajectory

method를 통해 통행시간을 산출하고 두 방법의 결과

를 비교한 결과 PLSB가 상대적으로 더 정확하게 산
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출되었다 [2]. Hobeika(2004)는 루프검지기를 이용한

자료수집을 통하여 지체에 영향을 주는 요소들을 고

려하여 병목현상 및 혼잡 발생 시 통행시간을 산출

하는 알고리즘을 개발하였다 [3]. Cortes(2001)는 개

별차량의 지점속도와 집계된 검지기자료를 이용하여

통행시간을 산출하는 방법을 제시하였다 [4]. Smith

(2003)는 램프진입구간과 진출구간, 기본구간의 진출

입 교통량을 변화시키면서 혼잡교통류에서 검지기의

위치가 통행시간 예측 시에 중요한 변수가 되는 것

에 대한 분석을 수행하였다 [5]. 박준형(2008)은 루프

검지기에서 수집한 개별차량의 차량자기신호를 이용

하여 차량길이, 검지기통과시간대, Interpolation값 등

의 개별차량고유특성을 산출하였으며, 상류부를 통

과한 차량의 자기신호와 하류부에서 수집된 자기신

호의 매칭 알고리즘을 통하여 통행시간을 산출하였

다 [6].

2. 개별차량 주행궤적을 이용한 통행시간 산출기법

최기주(1998)는 GPS를 장착한 차량의 주행궤적을

Circle X라는 기법을 이용하여 GIS자료에 매핑시키

고 통행시간을 산출하는 기법을 제시하였다 [7]. 김

영찬(2001)은 GPS Probe차량기법, 초음파검지기, 영

상검지기를 이용하여 지점검지기에서 수집한 자료와

구간검지기에서 수집한 자료의 합성을 통해 통행시

간을 추정하는 모형을 제시하였다. 자료의 합성은

퍼지이론과 인공신경망 모형을 이용하였다 [8]. 심상

우(2006)는 개별차량 주행궤적자료에서 순간속도를

산출하여 차량의 이동행태를 예측하는 기법을 통해

통행시간을 예측하는 기법을 제시하였다 [9]. Mei

Chen(2001)은 정상교통류(Normal traffic condition)에

서 개별차량 주행궤적자료를 이용하여 링크기반의

구간통행시간 산출방법론보다 경로기반 또는 이동상

태 기반의 구간통행시간 산출방법론이 우수하다는

결론을 도출하였다 [10]. 박준형 등(2009)은 교통시뮬

레이터인 AIMSUN을 이용하여 수집한 개별차량주행

궤적자료를 이용하여 유비쿼터스 환경에서 예측적

구간통행시간 산출기법을 제안하였다 [11].

3. 기존 연구와의 차별성

기존의 연구에서는 다양한 검지체계를 이용하여

자료를 수집하고 통행시간을 산출하는 방법론을 제

시하였다. 본 연구에서는 차량과 인프라 간의 통신을

이용하여 개별차량 주행궤적 자료를 수집하며, 차로

별 통행시간 정보를 생성하여 개별차량에게 제공하

는 방법론을 구상하였다. 통행시간을 산출하는 과정

에서 노드와 링크를 새롭게 생성하는 기법을 적용하

여 보다 정밀한 교통류 상황의 반영이 가능하도록 하

였다. 본 연구에서 제시한 방법론은 보다 신뢰성있는

교통정보의 생성에 도움이 될 것으로 판단된다.

Ⅲ. 자료수집 및 가공과정

본 연구에서는 돌발상황 발생 시 나타나는 개별차

량의 주행궤적자료를 수집하기 위해서 미시적 교통

시뮬레이션 프로그램인 VISSIM을 이용하여 일정시

간동안 교통사고를 발생시켜 개별차량의 주행궤적을

수집하였다.

본 연구에서 개발한 방법론은 개별차량의 주행정

보가 실시간으로 수집․전달될 수 있는 무선통신기

반 교통정보시스템 환경에서 구현가능 한 것이다.

본 연구에서 구상한 무선통신기반 교통정보시스템의

개념과 시뮬레이션을 이용한 자료 수집방법은 다음

과 같다.

1. 무선통신기반 교통정보시스템

무선통신기반 교통정보 시스템의 구성요소에는

UIS(Ubiquitous Infrastructure Sensor)와 UVS(Ubiquitous

Vehicle Sensor)가 존재한다. UIS는 도로변에 설치된

장비로 개별차량 또는 인접 UIS와의 무선통신을 통

해 자료를 수집하고 정보를 가공하는 역할을 한다.

본 연구에서는 수집된 개별차량 주행궤적을 이용하

여 링크의 대표통행시간을 산출하고, 링크의 진입차

량에게 통행시간 정보를 제공하는 역할을 한다.

UVS는 차량내에 설치되는 단말기로 GPS수신기를

이용한 개별차량 주행궤적자료를 수집하고, 통신반



개별차량 주행정보를 이용한 차로별 구간대표통행시간 산출기법

26  한국ITS학회논문지 제8권, 제6호(2009년 12월)

<그림 1> 무선통신기반 교통정보시스템 구상도
<Fig. 1> Conceptual illustration of traffic information system based on wireless communications  

도로유형 자동차전용도로

도로길이 7421m

차로수 편도 4차로

제한속도 80kph

교통량

승용차 80%

버스 10%

트럭 10%

전체 1300 veh/h/ln

LOS C

전체 시뮬레이션 시간 5400초

사고발생시각 1000초

사고처리시간 1800초

사고발생위치 6727m

사고발생차로 1차로

<표 1> 시뮬레이션 수행 시나리오
<Table 1> Simulation scenario

경 내에 존재하는 다른 차량과 무선통신, UIS와의

무선통신을 통하여 정보를 수집하고 가공하는 역할

을 담당한다. 정밀측위 기술의 발달로 인해 측위 오

차 1m이하의 정밀도를 가지는 개별차량 주행궤적자

료를 수집이 가능하게 되어 차로별 개별차량 주행궤

적자료 수집이 가능하다. 또한, UVS는 운전자에게

교통정보를 전달해주는 매개체로 사용되며, 음성·영

상을 통해 제공한다. 무선통신기반 교통정보시스템

의 구상도를 <그림 1>에 제시하였으며, 구성요소의

역할을 정의하였다.

2. 개별차량 주행궤적자료 수집

본 연구에서는 UIS에서 개별차량의 주행궤적자료

를 수집하여 대표통행시간을 산출하고 정보를 운전

자에게 제공하는 방법론을 제시하였다. 네트워크 구

축 시 보다 현실적인 도로기하구조와 도로교통상황

을 반영하기 위하여 수인산업도로의 약 7.42km구간

을 표본으로 하여 네트워크를 구축하였다. 수인산업

도로는 곡선부와 직선부가 존재하는 국도로, 제한속

도는 80kph이다.

자료수집 시 적용된 교통상황을 <표 1>에 제시하

였다. 차로수는 편도 4차로이며, 차로별 교통량은 시

간당 1300대로 설정하였다. 총 시뮬레이션 시간은 1

시간30분(5400초)이며, 사고발생 시각은 시뮬레이션
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<그림 2> Dynamic Node-Link 개념도
<Fig. 2> Concept of dynamic node-link

<그림 3> 사고영향권과 사고영향권 상류부의
길이변화

<Fig. 3> Variable formation of incident influence 
zones

시작 후 1000초가 경과한 시점이다. 사고처리가 완

료되는 시점은 사고발생 후 30분(1800초)이 경과된

시점으로 시뮬레이션 시작 후 2800초가 경과된 시점

이다. 교통사고는 1차로에서 발생한 것으로 설정하

였다.

3. 입력자료 가공

수집된 개별차량 주행궤적자료의 원시자료에는

차량번호, 시뮬레이션 진행시간, 각 차량의 시뮬레이

션 진입시간, 주행차로, 속도, 차량의 위치좌표(X, Y)

가 존재한다. 실제 GPS를 이용하여 개별차량 주행궤

적자료를 수집 할 경우 차량의 위치정보는 위도와

경로를 이용하여 산출된다. 본 연구에서 사용한 개

별차량 주행궤적자료에서는 차량의 X좌표와 Y좌표

가 위도와 경도를 대신한다. X좌표와 Y좌표의 변화

량을 이용해 차량의 이동경로를 추적하게 된다.

Ⅳ. 제안된 방법론

1. Dynamic Node-Link 개념정립

교통사고 발생 시 사고영향권과 비 영향권의 교통

상황은 차이를 보이게 된다. 정상교통류 상황에서는

하나의 링크로 구분되는 도로를 돌발상황이 발생하

였을 경우에는 교통류의 특성에 따라 링크를 세분화

하였다. 본 연구에서는 이러한 동적인 교통류 특성

변화에 능동적으로 새로운 노드와 링크를 생성하는

방법(Dynamic Node-Link: DNL)을 고안하였다. DNL

의 개념을 <그림 2>에 도식화 하였다. 사고발생지점

과 사고영향권 시작점에 <그림 2>의 Node i+1(1),

Node i+1(2)와 같이 새로운 노드가 생성된다. Node

i+1(2)의 위치는 사고발생지점에 고정되어 있고,

Node i+1(1)의 위치는 사고영향권의 변화에 따라 지

속적으로 변하게 된다. 사고발생 시 수집된 개별차

량들의 속도 분포의 분석을 통하여 링크의 특성을

분류하였다. 본 연구에서는 교통류의 상태를 소통상

태를 기준으로 하여 소통원활, 서행, 정체 3단계로

구분하였다. 교통류 상태가 정체인 경우를 사고영향

권으로 정의하였고, 수치적 구분을 하기위해 수집된

속도자료 중 백분위수 33%에 해당하는 속도 자료인
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<그림 4> 30초간 수집된 속도자료의 분포도
<Fig. 4> Patterns of individual vehicle speed data 

자료수

(개)

평균

(kph)

85%값

(kph)

최소값

(kph)

최대값

(kph)

표준

편차

사고영향권

2차로
3017 17.79 30.70 0 63.68 12.26

사고영향권

3차로
2912 18.86 32.46 0 71.86 13.58

사고영향권

4차로
2684 20.91 37.01 0 62.91 14.36

사고영향권

상류부 2차로
2730 78.89 83.70 53.64 89.65 4.30

사고영향권

상류부 3차로
2733 79.42 84.69 25.36 89.94 4.99

사고영향권

상류부 4차로
2480 78.65 83.69 43.38 89.99 4.92

<표 2> 차로별 30초간수집된속도자료의기술통계량
<Table 2> Descriptive statistics of speed data by lane

25kph를 추출하였다. 사고발생 지점부터 수집된 개

별차량의 속도자료 중 25kph이하로 검지된 자료가

존재하는 지점까지를 사고영향권으로 정의하였다.

본 연구에서 제안한 Dynamic Node-Link기법에 의한

사고영향권과 사고영향권 상류부의 길이 변화를 <그

림 3>에 제시하였다. Time Step 1시점에 사고가 발생

하였다. 사고발생 후 사고영향권의 길이가 점차적으

로 증가하는 것을 관찰 할 수 있으며, 사고처리 완료

시점 이후에도 충격파에 의해 약 5분간 사고영향권

의 길이가 늘어나는 것을 관찰할 수 있다.

2. 대표통행시간 산출 방법론 및 시나리오

1) 수집된 자료의 특성분석

대표통행시간을 산출하기 위하여 UIS에서 수집한

개별차량 주행궤적자료의 특성을 분석하였다. 개별차

량 주행궤적자료에는 매초마다의 차량의 위치와 속

도자료가 존재한다. 사고영향권의 범위가 약 5000m

지점에서 시작되는 시간대에 수집된 속도자료의 분

포도를 <그림 4>에 제시하였다. 사고영향권과 사고영

향권 상류부의 속도분포의 특성차이는 크게 나타나

는 것으로 분석되었다. 또한 각 구간 내부에서도 사

고영향권 상류부의 경우 약 70~90kph까지의 속도자

료가 분포하고, 사고영향권의 경우 0~60kph까지 다양

한 속도자료가 분포한다.

사고영향권과 사고영향권 상류부에서 수집된 자

료의 기술통계량을 <표 2>에 제시하였다. 사고영향

권의 경우 사고차로인 1차로에 가까운 차로 일수록

많은 자료수가 수집되고 있으며, 이는 속도가 느린

차량들이 많이 분포하기 때문에 차량이 조밀하게 분

포함을 의미한다. 사고영향권의 경우 표준편차가 약

12~14로 나타났다. 이는 개별차량들이 다양한 특성

을 가지고 주행하고 있음을 보여주고 있다.

2) 방법론 및 시나리오

정상교통류(Normal Traffic)의 경우에는 지점검지

기에서 수집된 속도자료와 링크 길이를 이용해 통행

시간을 산출하여도 대체로 정확한 산출이 가능하다.

반면 혼잡교통류의 경우에는 혼잡상태의 변화에 따

라 통행시간의 차이가 크게 존재한다. 사고가 발생

하였을 때 통행시간에 영향을 미치는 요인으로는 개

별차량들의 속도분포 비율, 특정 속도로 주행한 길

이, 대기행렬의 길이, 다차로 도로의 경우 사고발생

차로 등이 있다.

가장 일반적인 대표통행시간 산출기법은 전체구

간의 길이를 루프검지기에서 수집된 속도자료를 집

계하여 산출된 평균속도로 나누어 산출하는 것이다.

루프검지기에서 수집된 자료의 경우 특정 지점에서

수집된 자료이기 때문에 링크내의 교통상황을 반영

하는데 한계가 존재한다. 유비쿼터스 환경에서는 개

별차량의 주행궤적자료의 수집이 가능하므로, 일정

구간의 통행시간 산출을 위해 사전에 정의된 두 지

점을 통과하는 차량의 검지시간과 두 지점간의 거리

를 이용하여 통행시간을 산출할 수 있다. 그러나 이
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<그림 5> 자료처리 흐름도
<Fig. 5> Procedure for estimating representative section travel times

<표 3> 차량분류군 구분
<Table 3> Classification of vehicle groups by 

speed range
차량분류군 1단위 2단위 3단위

속도범위 30 이하(kph) 31~60(kph) 61 이상(kph)

방법론의 경우 링크를 진입한 차량이 링크를 완전히

통과해야지만 통행시간 산출이 가능하기 때문에 실

시간성이 감소하게 된다. 따라서 본 연구에서는 보다

높은 실시간성 및 신뢰성을 확보할 수 있는 정보를

생산하기 위해 현재 링크내에 존재하는 차량들의 속

도자료를 수집하고 속도의 분포를 분석하여 링크의

교통상황을 반영할 수 있는 방법론을 제안하였다.

본 연구에서 제시한 방법론은 구간 내에 존재하는

차량들의 주행궤적 자료를 이용하여 구간을 세분화

하여 통행시간을 산출하는 것이다. 정상교통류의 경

우에는 기존의 표준노드링크를 사용하여 링크의 구

분을 정적으로 하지만 사고 발생과 같은 돌발상황이

발생 하였을 경우에는 링크 내 교통류의 특성에 따

라 동적으로 노드와 링크를 설정하게 된다. 사고가

발생하였다고 가정하면 구간은 크게 3구간으로 나누

어진다. 사고 영향권과 사고영향권의 상류부, 사고영

향권의 하류부로 나뉘게 된다.

크게 세분화된 구간 내에서도 다양한 특성의 개별

차량들이 존재하게 된다. 개별차량의 특성을 반영하

기 위해 본 연구에서는 차량들을 일정한 속도단위로

나누어 차량분류군을 설정하였다. 차량분류군을 설

정하기 위한 기준 속도단위를 30kph으로 설정하였으

며, 분석에 사용된 차량분류군을 <표 3>에 제시하였

다. 미리 설정된 속도 구분단위에 속하는 차량들은

각 차량분류군의 특성을 대표하게 된다.

대표통행시간은 일정 주기를 가지고 정보가 갱신

된다. 본 연구에서는 30초 간격으로 새로운 정보를

생성하는 것으로 설정하였다. 30초간 수집된 자료를

이용하여 대표통행시간을 산출하고, 다음 30초 동안

링크를 진입하는 차량에게 정보를 제공하게 된다.

산출된 통행시간의 정확도 평가를 위해 참값인 GT

(Ground Truth)를 통행시간 산출 시 자료수집 대상차

량으로 선정된 개별차량의 실제 통행시간으로 정의

하였으며, 본 연구에서는 30초 동안 링크를 통과한
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     
    

  ⋯⋯⋯⋯⋯식

     에서 차로 의 대표통행시간
  

     에서 돌발상황 영향권 내에서
차로 의 통행시간

   
     에서 돌발상황 비영향권

내에서 차로 의 통행시간

  
  

  






 ⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯식

<그림 6> 차량분류군을 이용한 링크세분화 개념도
<Fig. 6> Conceptual illustration of link separation by vehicle groups

차량들의 실제 통행시간으로 설정하였다.

본 연구에서는 차로별로 통행시간을 산출하는 기

법을 제시하였다. 따라서 GT통행시간도 차로별로 산

출 되어야 한다. 이상적인 GT산출은 차로변경을 하

지 않고 단일 차로를 이용하여 구간을 통과하는 차

량의 통행시간을 이용하여 산출하는 것이다. 그러나

해당 구간의 길이와 교통상황에 따라 차로변경을 하

지 않는 차량의 비율이 달라지며, 수집된 개별차량

주행궤적 중에는 존재하지 않는 것으로 분석 되었

다. 본 연구에서는 각 정보산출주기 별로 정의된 링

크를 통행하는데 90%이상 한 차로를 이용한 차량을

GT값을 산출하기 위한 대상차량으로 선정하였다.

3. 자료처리 알고리즘

본 연구에서 제시한 대표통행시간 산출 방법론에

사용되는 자료의 수집은 각 개별차량에서 수행된다.

개별차량은 UIS의 통신반경에 진입할 경우 이전 UIS

와 통신한 이후 수집된 주행궤적자료를 현재 영향권

의 UIS에 전송하게 된다. UIS는 사고발생정보와 사

고 위치 정보를 수집한다. 수집된 사고위치는 사고

영향권의 종료지점 설정에 사용된다. 개별차량에서

전송받은 주행궤적 자료를 이용하여 사고영향권의

시작지점을 설정하고, 새로운 노드를 생성한다. 사고

영향권 상류부, 사고영향권, 사고영향권 하류부, 크

게 3부분으로 링크를 세분화 한다.

각 링크 내에 존재하는 개별차량들의 차량분류군

분포를 분석하여 각 차량 분류군이 점유하고 있는

구간의 길이를 산출한다. 산출된 구간 길이와 각 차

량분류군의 평균 속도를 이용하여 구간별 통행시간

을 산출한다. 구간별 통행시간을 합산하여 링크 통

행시간을 산출하며, 링크통행시간을 합산하여 구간

대표통행시간을 산출하게 된다. 자료처리과정을 <그

림 5>에 제시하였으며, 차량분류군을 이용한 링크

세분화 개념도를 <그림 6>에 제시하였다. 사고영향

권, 사고영향권 상류부 각 구간을 <그림 6>와 같이

차량분류군 별로 세분화 하였다. 세분화 하는 과정

에서 차량분류군 단위가 공존하는 구간이 발생하는

데, 이 구간을 공존구간으로 정의하였으며, 개별적으

로 분리하였다.
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  사고영향권의 차량분류군에 의해 세분화된
의 길이

  사고영향권의 차량분류군에 의해 세분화된
를 대표하는 속도

  사고영향권의 차량분류군에 의해 세분화된링크의 개수

   
   

  






 ⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯식

  사고영향권 상류부의 차량분류군에 의해 세분화된
의 길이

  사고영향권 상류부의 차량분류군에 의해 세분화된
를 대표하는 속도

  사고영향권 상류부의 차량분류군에 의해 세분화된링크의 개수




  






  

 



  









×

⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯식

  사고영향권과 사고영향권 상류부의 차량분류군에
의해 세분화된   를 대표하는 속도

  차량분류단위의 개수
  차량분류단위에 속하는 개별차량 의 속도자료의개수

  차량분류단위에 속하는 개별차량 의 속도자료

  차량분류단위 에 적용되는 가중치

대표통행시간은 식(1)과 같이 각 시간대 별로 산

출된 사고영향권 통행시간과 사고영향권 상류부 통

행시간의 합으로 산출된다. 사고영향권 및 사고영향

권 상류부의 통행시간은 식(2), 식(3)을 이용하여 산

출하게 된다. 식(2), 식(3)는 차량분류군에 의해 세분

화된 링크의 통행시간을 산출하여 합산하는 과정을

나타내고 있다.

세분화된 링크를 대표하는 속도를 구하기 위해

식(4)을 사용하였다. 본 연구에서는 식(4)의 차량분

류단위 에 적용되는 가중치 에 초기값으로

      를 적용하였다. 연속

류 도로를 이용하는 운전자들은 일반적으로 현재 주

행환경에서 제한속도 범위 내에서 중 가장 빠른 속

도로 주행하려는 특성을 지니고 있다고 가정할 수

있다. 따라서 본 연구의 대상구간과 같은 다차로 도

로에서는 차로변경 혹은 기타 다른 요인에 의해 주

행속도의 감소와 회복단계가 반복된다. 본 연구에서

제시한 방법론은 개별차량들의 자료를 이용하여 통

행시간을 산출하기 때문에 주행궤적자료를 제공해준

각 개별차량들의 속도변화 특성이 모두 반영된다.

예를 들어, 한 차량이 링크를 통과하는데 평균적으

로 차로변경을 3번 한다고 가정하면, 수집된 링크내

속도자료 중에는 차로변경에 의해 속도가 감소되는

경우가 약 ‘차량대수×3’만큼 존재하게 된다. 따라서

차량분류군이 중복되는 구간에서는 상위수준(속도가

높은 차량분류)의 차량분류군에 높은 가중치를 주어

계산하는 방법이 구간을 통행하는 차량의 주행특성

을 대표하는데 보다 합리적이다.

Ⅴ. 분석결과

본 연구에서 제시한 방법론을 이용하여 산출된 구

간대표통행시간과 GT값의 비교를 통해 방법론을 평

가하였다. 또한, 차량내 단말기 보급률을 반영하는

변수인 PPV의 변화에 따른 통행시간 산출의 정확도

를 분석하였다.

1. 통행시간 산출 방법론 평가

차로별로 산출된 구간 대표통행시간과 GT값의 오

차율(Mean Absolute Percentage Error: MAPE)을 이용

하여 방법론을 평가 하였다. 차로와 PPV의 변화에

따른 MAPE값을 <표 4>에 제시하였다. PPV이 증가

하면서 오차율이 감소되는 것을 관찰할 수 있다.

각 시간대별 GT통행시간과 산출된 구간통행시간

의 변화를 <그림 7>에 제시하였다. 제안된 방법론은

GT값의 증가 추세와 유사하게 통행시간을 산출하고

있으며 PPV 10%의 경우에는 샘플링 되는 차량의 수

가 상대적으로 적어 특정 시간대에서는 큰 오차를

보이는 것으로 나타났다. PPV 50%의 경우에는 큰

오차 없이 GT값의 증가 패턴과 유사하게 산출하고

있다.
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<그림 8> PPV 변화에 따른 오차율
<Fig. 8> Variation rate for PPV

<표 4> PPV 및 차로 별 MAPE
<Table 4> Analysis results

       

PPV(%) 2차로 3차로 4차로

10(%) 22.8578 16.09779 17.81001

20(%) 10.70908 8.921722 6.819709

30(%) 8.808849 7.451459 6.350734

40(%) 8.708096 7.364128 6.311112

50(%) 8.658016 7.331377 6.286932

<그림 7> 제안된 방법론과 GT값의 비교
<Fig. 7> Performance comparison of proposed 

method by different PPVs (10% and 50%) 

<표 5> 구간대표통행시간 정확도의 분산분석 결과
<Table 5> Results for ANOVA test

ㆍ분산분석

제곱합 자유도 평균제곱 F 유의확률

집단-간 300.405 4 75.101 18.305 0.0001

집단-내 41.027 10 4.103

합계 341.431 14

ㆍ동일집단군

분석방법 GROUP
유의수준=0.05에 대한 부집단

Group 1 Group 2

Tukey

HSD1)

1 (PPV 10%) 18.9219

2 (PPV 20%) 8.8168

3 (PPV 30%) 7.5370

4 (PPV 40%) 7.4611

5 (PPV 50%) 7.4254

유의확률 0.911 1.000

Duncan2)

1 (PPV 10%) 18.9219

2 (PPV 20%) 8.8168

3 (PPV 30%) 7.5370

4 (PPV 40%) 7.4611

5 (PPV 50%) 7.4254

유의확률 0.450 1.000
2. 현장 적용성 평가

본 연구에서 제시한 방법론은 무선통신 기반 교통

정보시스템의 구성요소인 UVS의 장착 비율에 따라

다른 정확도를 가지게 된다. 따라서 UVS 장착 비율

이 일정 비율 이상이 되어야 산출된 통행시간의 신

뢰도를 높일 수 있다. PPV의 변화에 따른 차로별 구

간대표통행시간의 MAPE를 <그림 8>과 같이 나타내

었다. PPV가 10%에서 20%로 변할 때는 상대적으로

큰 감소폭을 보이고 있으며, 20% 이상에서는 그 변

화량이 적은 것으로 관찰되었다. PPV의 변화에 따른

생성된 구간대표통행시간의 정확도의 이질성을 통계

적으로 분석하기 위해 ANOVA test(분산분석)을 수

행하였다. 귀무가설은 PPV의 변화에 따라 생성된 구

간대표통행시간의 정확도는 차이가 없다는 것으로

설정하였고 대립가설은 PPV의 변화에 따라 생성된

구간대표통행시간의 정확도는 차이가 있다는 것으로

설정하였다.

  
 

 
 

 


  
≠

≠
≠

≠


1) Tukey HSD 검정: 모든 집단의 사례수가 동일할 때 사
용하며, 1대 1 짝의 비교를 할 때 사용되는 사후검정법.
분산분석 수행 시 유의한 차이가 존재하는 위치를 통계적
으로 검정

2) Duncan 검정: 다중범위 검정이라고도 하며, 자료들의 평
균이 어느 정도 유의한 차이를 가지는지 결정하는 사후검
정법
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구간대표통행시간 정확도의 분산분석 결과를 <표

5>에 제시하였다. 유의 확률(0.0001)이 기 설정했던

유의수준 0.05보다 작은 값이 나와 산출된 구간대표

통행시간 정확도는 통계적으로 다른 것으로 분석 되

었다. 동일집단군 분석결과 PPV 20%, 30%, 40%,

50%가 속한 GROUP 1과 PPV 10%가 속한 GROUP 2

로 집단이 분류 되었다. 따라서 본 연구에서 제시한

통행시간 산출방법론은 차량내 단말기 보급률이

20%이상으로 확보되면 오차율 10%이하의 신뢰성

있는 차로별 구간대표통행시간을 산출 할 수 있는

것으로 나타났다.

Ⅵ. 결 론

본 연구에서는 미시적 교통 시뮬레이션 프로그램

인 VISSIM을 이용하여 개별차량 주행궤적 자료를

수집하고 돌발상황이 발생하였을 경우 대표통행시간

을 산출하는 방법론을 제시하였다. 돌발상황의 발생

을 구현하기 위하여 특정 지점에 일정 시간동안 사

고를 발생시켜 주행궤적을 수집하였다.

돌발상황 발생 시 나타나는 교통류의 특성을 반영

하기 위하여 동적으로 노드-링크를 구분하였으며, 차

로별로 나타나는 특성을 반영하기 위해 통행시간 산

출을 차로별로 수행하는 기법을 제시하였다. 또한,

개별차량의 주행특성을 반영하기 위해 일정 속도단

위로 차량을 분류하여 차량분류군을 형성하였다. 통

행시간의 산출주기를 30초로 설정하였으며 각 산출

주기별로 산출된 구간대표통행시간을 GT값과 비교

분석하였다. 또한, PPV의 변화에 따른 생성정보의

정확도를 분석하였다.

분석결과 PPV이 20% 이상일 경우에는 약 6~8%의

오차율을 보이는 것으로 분석되었으며, PPV가 20%

이상 확보되면 10%이하의 오차율을 가지는 차로별

구간대표통행시간을 산출 할 수 있는 것으로 분석되

었다.

본 연구에서 나타난 한계점을 보완하고, 보다 신

뢰성 있는 차로별 대표통행시간산출 및 정보제공을

위해 통행시간 산출주기 및 정보제공 갱신주기, 대

상구간의 길이, 사고영향권 산정기준, 그리고 차량분

류군별 최적 가중치 값에 대한 보다 체계적인 향후

연구수행이 필요하다.

구간대표통행시간을 산출하는 링크의 길이가 길

경우 생성된 정보를 제공받는 차량이 실제 링크를

주행 할 경우 링크 하류부로 갈수록 정보의 실시간

성이 떨어지게 된다. 따라서 정보의 생성주기와 정

보 갱신주기의 설정을 통해 구간을 통행하고 있는

차량에게 일정 주기별로 정보를 제공해 주는 방법론

에 대한 연구가 필요하다. 또한, 보다 체계적인 사고

영향권 산정기준은 사고영향권까지의 거리, 도달시

간 정보를 생성 시 정보의 신뢰도를 향상 시킬 것으

로 판단된다.

본 연구에서는 공존구간의 대표속도 산출 시 차량

분류군 별 가중치를 초기값으로 적용시켜 방법론을

평가하였으나, 향후 연구에서 통행시간 오차율을 최

소로 하는 최적 가중치값을 산출하는 연구수행이 필

요하다. 또한, 수집된 각 차량분류군 별 속도자료 이

용하여 해당구간을 주행하는 대부분의 운전자가 실

제로 체감하는 통행시간을 최대한 반영할 수 있는

대표하는 값을 산출하는 방법론에 대한 연구도 필요

하다.

본 연구는 링크와 노드를 동적으로 구분하여 링크

내 교통류의 특성을 보다 정밀하게 반영하는 기법을

제시하는데 의의가 있으며, 링크 내에 존재하는 차

량들을 일정 속도 단위로 구분함으로써 개별차량의

주행특성을 반영 할 수 있다는 점에서 의의가 있다.

또한, 차로별 통행시간정보 제공은 급변하는 교통상

황에 대해 운전자의 능동적인 차로선택을 지원하게

될 것이다. 보다 효율적인 차로이용을 통해 전반적

인 통행시간 감소 효과도 기대된다. 한편, 교통시스

템운영자는 교통정체 감소 및 사고 예방을 위한 보

다 효과적이고 진보된 교통류 관리전략을 개발하고

구현할 수 있을 것으로 판단된다.

본 연구에서 제시한 방법론은 기존의 검지체계를

이용한 방법론 보다 실시간성 있고 정확한 구간정보

를 생성할 수 있으며, 정확한 교통정보는 교통서비

스 품질 향상에 기여할 것으로 판단된다.
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