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요 약

1997년 우리나라에서 무인과속단속시스템 32대가 처음 도입된 이래 2008년 1월 현재 약 3,700기가 설치되어 운영 중

에 있으며, 이는 운전자의 운전행태 및 교통특성 변화를 유도함으로서 교통안전을 개선시켜 결과적으로 교통사고건수 및

사망자 수를 크게 감소시키는 것으로 나타났다. 그러나 현재의 설치효과 평가방법은 설치전후 각 1년간 단순 비교하는 방

법으로, 설치 바로 전년도의 교통사고건수가 다른 요소에 의해 최근 몇 년간 발생건수에 비해 급격히 증가(감소)하였을 경

우 시스템 설치 후 감소(증가)되었어도 명확히 시스템 설치 효과라고 단정 짓기 어려운 실정이다. 본 연구에서는 시스템

설치전후 4단계 분석기법을 근간으로 하여 과속단속시스템의 설치효과에 대하여 새롭게 평가하였다. 그 결과 2006년도에

설치한 205대의 과속단속시스템 설치효과는 기존의 분석방법에서 제시한 18%의 교통사고건수 감소효과가 아니라 시스템

설치효과에 의해 27.4±3%, 도로개선 등 기타 요인으로 인한 오차범위가 ±12.89%인 것으로 나타났다.

Abstract

Since the introduction of 32 Automated Speed Enforcement System in Korea 1997, their application was expanded to the

entire nation and, as of January 2008, there are 3,212 Automated Speed Enforcement System that are in operation. The existing

method of evaluating the effects of the Automated Speed Enforcement System application is simple comparison of a year before

and a year after the application. If the number of traffic accidents dramatically increased(or decreased) the year before the

application compared to the numbers from years before that, then if the number decreased(or increased) after the Automated

Speed Enforcement System application, it cannot be concluded that the change was caused by the Automated Speed Enforcement

System application alone. Based on the 4-Step Before-After study, the method of evaluating the effect of an Automated Speed

Enforcement System application was analyzed anew. At 205 locations where Automated Speed Enforcement System was applied

in 2006, the existing evaluation stated a reduction of 19% in the number of traffic accidents, but when reanalyzed for the method

suggested in this paper, the effect of the Automated Speed Enforcement System was found to be 27.4±3, along with an error

range of ±12.89% due to miscellaneous improvement.
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Ⅰ. 서 론

1. 연구 배경 및 목적

무인과속단속시스템은 단속이라는 물리적 방법을

통해 교통법규를 준수하도록 유도하여 교통사고 발

생을 감소시키고 궁극적으로 도로교통의 안전을 지

향하기 위한 방안의 일환으로 설치된다. 속도위반

단속의 효과는 교통공학적 측면에서 볼 때, 먼저 교

통위반 단속에 의해 운전자의 운전행태가 개선되며,

개선된 운전행태는 교통소통 및 교통안전성을 개선

시키고, 그 결과 교통사고를 감소시키는 일련의 과

정을 거쳐서 나타나게 된다. 이러한 과정에서 무인

과속단속시스템에 의한 속도위반 단속과 교통사고

감소 효과를 개량적으로 분석하고 있으나 시스템 설

치전후 각 1년간을 기준으로 교통사고 발생건수 및

사망자수를 단순 비교하고 있는 실정이다.

그러나 이는 시스템 설치전후 도로현장에서 시스

템 설치 외에 어떠한 변화(교통안전시설 개선, 도로

기하구조 개선 등)도 없었다는 전제조건을 바탕으로

하고 있어 효과분석에 한계점을 노출하고 있는 실정

이다. 따라서 무인과속단속시스템이 교통안전에 미치

는 성과를 계량적으로 정확히 평가할 필요가 있다.

따라서 본 연구는 다양한 문헌 연구를 통해 기존 무

인과속단속시스템 설치효과 평가방법을 재검토하여

실질적인 설치효과 평가방법 제시를 목적으로 한다.

2. 연구의 방법과 한계

연구방법으로는 무인과속단속시스템 설치전후 효

과분석에 관한 각종 문헌을 분석한다. 또한, 무인과

속단속시스템의 설치목적이 감속에 의한 교통사고

감소효과이므로 속도와 교통사고와의 관계에 대한

기존 연구결과를 검토한다. 이후 Hauer(2005)가 제시

한 시스템 설치전후 평가방법에 입각하여 무인과속

단속시스템의 설치효과를 평가한다.

Hauer 이론에 의한 시스템 설치효과를 평가하기

위해서는 시스템이 설치되지 않았을 경우에 발생하

였을 교통사고건 수에 대한 추정과 시스템 이외의

요소에 의한 교통사고건 수가 수집되어야 하나, 관

련 자료수집의 어려움, 수집된 자료의 신뢰성 등 다

양한 요소의 고려로 본 연구에서는 이에 대한 한계

를 갖고 있다. 이러한 한계를 극복하기 위해서는 체

계적인 자료수집 및 분석이 뒷받침되어야 할 것이며

향후 이를 통해 분석방법을 보다 더 세련되게 발전

시키는 노력이 필요하다고 할 것이다.

Ⅱ. 문헌고찰

1. 무인과속단속시스템 설치효과

1) 국내

과속은 차량의 정지거리의 증가, 운전자의 시인성

저하 및 인지/반응에 필요한 시간을 감소시킴으로

인해 교통사고로 이어질 개연성이 매우 높다. 특히

커브 구간 같은 복잡한 도로구조에서는 위험성이 더

크다. 따라서 운전자 스스로 감속과 같은 안전을 위

한 적극적인 위험회피 행동이 필요하지만 실제 그런

행동을 취하는 운전자는 많지 않은 현실이다 [1].

도로교통공단(1999)에서는 13개 지방경찰청 관할

지역에 설치되어 운영되는 총 100개 지점의 무인과

속단속시스템을 대상으로 시스템 설치 전후의 사고

발생현황을 분석하였다. 시스템 설치지점을 중심으

로 전후 1㎞(총 2㎞)에서 시스템 설치 전과 설치 후

에 발생한 교통사고건수와 사망자수를 비교한 결과

교통사고건수는 29%, 사망자수는 40.7% 감소한 것

으로 나타났다. 또한, 평균속도는 85.4㎞/h에서 73.4

㎞/h로 14% 감소하였으며, 속도분산은 205.4에서

131.2로 약 36% 감소한 것으로 조사되었다 [2].

따라서 무인과속단속시스템 설치로 교통안전에

영향을 미치는 과속 비율과 속도분산의 크기를 줄여

교통사고를 감소시키는 것으로 나타났다.

2) 국외

영국의 경우 무인과속단속시스템 설치기준을 정

하고 있다. 설치기준에 의하면, 3년 동안 최소 8명이

상 부상사고 발생 지점(속도 관련된 사고로 최소 4
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명 이상 사망 혹은 중상 사고 포함)에 제한속도 초과

차량이 20% 이상 되는 도로 구간에 국한하여 설치

하고 있다. 그리고 설치 효과 분석에 있어서 설치전

은 3～5년, 설치 후는 1～2년 자료를 바탕으로 시스

템 설치와 상관없이 자연적으로 감소하는 경향까지

도 고려하여 평가하고 있다 [3]. 영국 컬럼비아 지방

을 대상으로 실시한 과속단속시스템 설치전후 효과

분석 결과, 설치 전에 비하여 차량 주행속도는 2.8㎞

/h, 속도 표준편차는 0.5㎞/h로 감소된 것으로 조사되

었으며, 예상되는 차량추돌 감소는 전반적으로

16%±7%로 분석되었다. 즉 무인과속단속시스템 설치

전후를 비교한 결과, 시스템 운영 후 평균속도가 제

한속도 이하로 낮아졌으며 교통류의 흐름이 균일해

져 교통류의 상충과 충돌이 실질적으로 감소하였음

을 확인하였다 [4]. 독일에서 과속단속시스템 도입에

따른 획기적 사고감소효과를 나타내는 대표적인 사

례는 아우토반에 설치된 시스템이다. 이 시스템이

설치된 Elzer Berg 지방의 7.2㎞ 구간은 5%의 내리막

이자 커브가 복합된 구간이다. 따라서 트럭의 저속

주행과 승용차의 고속주행 그리고 시거제약이 복합

적으로 작용하여 1970년 1년 동안 273건의 사고가

발생하여 독일 고속도로에서 가장 사고가 많이 발생

한 구간으로 기록되었다. 1972년 차선별로 시스템을

도입하여 1974년에는 년간 사고가 45건으로 대폭 감

소하였으며, 사망자수도 1972년까지는 매년 평균

7～8명을 기록하였으나, 1977년 이후에는 매년 1명

만이 사망한 것으로 기록하고 있다 [5].

2. 속도와 교통사고와의 관계

통상 차량의 속도는 교통안전에서 중요한 요소이

다. 속도는 사고의 심각도 뿐만 아니라 사고의 위험

성과도 관련이 있다. 차량의 속도가 높아지면 운전

자가 어떤 상황을 극복하는데 필요한 시간보다 먼저

자동차가 그 상황에 마주치게 되므로 사고가 발생한

다. 또한 질량과 속도에 관련된 운동에너지의 물리

적 관계에서 충격량이 속도 제곱에 비례하므로

(Ek=(1/2)mv2) 속도가 높아질수록 치명적인 사고로

이어질 확률이 높아진다 [6]. 차량의 속도와 교통사

고의 관계에 대한 연구에 의하면 속도가 1% 증가하

면 사고는 13.1% 증가한다고 하였으며 [7], 차두시간

이 3초 이상인 차량만을 대상으로 조사된 속도와 사

고율을 분석한 결과 속도가 1% 증가하면 사고율은

7.8% 증가하며 고속 주행 차량이 저속 주행 차량보

다 사고율이 휠씬 더 높다며, 속도와 사고와의 연관

성을 강조하였다 [8].

Solomon(1964)은 속도와 사고율의 관계를 광범위

하게 조사하여 차량 속도와 사고율의 관계를 <그림

1>과 같이 U형태로 나타남을 보였는데, 차량 속도가

평균 주행속도와 가까울 때 사고율이 가장 적고 평

균속도 보다 크거나 낮아져도 사고율이 증가함을 나

타남을 보여 주행속도 증가에 따라 반드시 교통사고

의 발생률이 증가하지 않음을 입증해 보였다. 특히

평균속도보다 약 10㎞/h 높게 주행하는 차량의 사고

율이 가장 낮으며, 평균속도보다 50㎞/h 높거나 낮게

주행하는 차량의 사고율이 가장 높다는 사실을 입증

하여 속도분산이 교통사고의 중요한 원인이라고 하

였다 [9].

반면, Hauer(1971)는 평균속도로 주행하는 차량보

다 높거나 낮은 속도로 주행하는 차량의 교통사고

유발가능성이 더 높다고 하였다 [10].

Durkin and Pheby 역시 차량속도와 생존기회와의

관계에서, 교통사고 발생시 30㎞/h의 경우에는 95%

의 생존율을 보이나, 64㎞/h의 경우에는 10%의 생존

율을 보이고 있어, 속도에 따른 생존율의 차이가 거

의 10배에 가깝다고 하였다 [11].

따라서 제한속도(Regulatory Speed Limit) 설정에

의한 속도 규제는 필요하며 그 방향은 속도의 제한

뿐만 아니라 환경적인 문제, 속도규제 시행 시 지역

주민의 이해와 운전자들의 의식변화에까지 그 범위

를 확장시킬 필요가 있다.

한편, 제한속도는 교통류의 소통과 안전을 위하여

도로상에서 주행할 수 있는 차량의 최고속도와 최저

속도의 한계를 정한 것으로서 법률적 강제력과 효과

를 가지고 있으며, 권장속도(Advisory Speed Limit)는

운전자에게 특정지역이나 도로조건상에서의 안전한

주행을 위해 권장되는 속도이다 [12].
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Ⅲ. 시스템 설치전후 효과 분석방법의 개선

1. 기존 시스템 분석방법의 한계

1997년 우리나라에서 무인과속단속시스템 32대가

처음 도입한 이래 운전자의 운전행태 및 교통특성

변화를 유도함으로서 교통안전을 개선시켜 결과적으

로 교통사고건수 및 사망자 수를 크게 감소시키는

것으로 나타났다. 이에 전국적으로 확대 설치되었으

며, 2008년 1월말 기준으로 고정식 3,212대와 이동식

480대를 설치하여 운영하고 있다.

2001년도까지 설치된 무인과속단속시스템 539지

점에 대한 설치효과를 분석한 결과를 보면, 교통사

고건수는 설치 전 9,652건에서 설치 후 6,911건으로

28.4% 감소하였고, 사망자수는 설치 전 586명에서

설치 후 286명으로 48.8% 감소하였다. 또한 2004～

2006년에 설치된 1,191대를 분석한 결과 교통사고

발생건수는 2,615건(20.3%) 감소하였으며, 사망자수

는 231명(48.3%) 감소하였다. 무인과속단속시스템은

<그림 2>에서 보는 바와 같이 운전자의 주행 행태를

변화시켜 교통사고 건수 및 사망자 수를 크게 감소

시키는 것으로 확인되었다 [13].

<그림 1> 무인과속단속시스템설치전후의속도분포
변화

<Fig. 1> Speed distribution before and after ASES 
application

그러나 지금까지 무인과속단속시스템 설치에 따

른 효과 분석 연구는 시스템 도입 시기인 90년 말에

집중적으로 이루어졌으며, 효과 평가 측정 방법도

시스템 설치전후의 각 1년간을 기준으로 교통사고

발생건수를 단순 비교한 것으로, 시스템 설치전후

도로현장에서 시스템 설치 외에 어떠한 변화(교통안

전시설 개선, 도로 구조개선 등)도 없었다는 전제조

건을 바탕으로 하고 있어 평가에 한계점을 노출하고

있다. 즉, 일부 지점의 경우에는 시스템 설치 후에

설치전보다 오히려 교통사고 발생건수가 증가하는

경우도 발생할 수 있는데, 이는 시스템 외의 다른 요

소에 의해 영향을 받았다고 가정할 수 있을 것이다.

따라서 무인과속단속시스템 설치 효과 측정 시 다

른 요소에 의한 영향을 검토하지 않고 설치전후 교

통사고 건수와 사망자수를 단순 비교하는 것은 바람

직한 방법이라고 할 수 없다.

2. 시스템 설치전후 효과분석 방법

무인과속단속시스템의 설치전후 효과분석을 위하

여 다음과 같은 방식을 사용하였다 [14].

δ=π-λ <식 1>

θ=λ/π <식 2>

여기서, δ : 설치전후 사고건수의 차이

θ : 설치전후 사고비율(효율성 평가지표)

π : 설치되지 않았을 경우의 예측 사고건수

λ : 설치후 사고건수

다음 <그림 3>에서 보는 바와 같이  와  는 도

로현장에서 측정된 값이며, 평가결과의 오차를 줄이

기 위하여 π와 λ의 평가지표로  와  를 사용하며

최종적으로는  와  를 평가한다. 또한, 교통사고

건수가 λ에 Poisson 분포를 이룬다면 VAR{}=λ이

다. 따라서

VAR{ δ⁀}=VAR{ π⁀}+var{ λ⁀} <식 3>

θ⁀=(λ/π)/[1+VAR{ π⁀}/π2] <식 4>

VAR{ θ⁀}=θ2[(VAR{ λ⁀}/λ2)+

(VAR{ π⁀}/π2)]/[1+VAR{ π⁀}/π2]2 <식 5>
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Parameters
λ, π

Functions of the parameters λ,
π, δ, θ

Data Estimates ,  and
their variances

Estimates  ,,
and their variances

EndProduct

<그림 2> 데이터 입력에서 산출 결과물 [14]
<Fig. 2> From data to end product (Source: Hauer 

2005)

다음 <표 1>은 위의 내용을 정리한 것이다.

STEP Procedure

Step 1 For j=1,2, · ·, n estimate λ(j) and π(j)

Step 2
For j=1,2, · ·, n estimate VAR{ (j)} and VAR

{ (j)}

Compisite Entity Step Estimate λ, π, VAR{ },

and VAR{ }, λ=Σλ(j), π=Σπ(j)

VAR{ }=ΣVAR{ (j)}

VAR{ }=ΣVAR{ (j)}

Step 3 Estimate δ and θ

Step 4 Estimate VAR{ }, VAR{ }

<표 1> 시스템 설치전후 평가의 4단계 분석법 [14]
<Table 1>Before-After study in four step for a 

composite entity

설치 전 사고건수란 시스템 설치 후 기간 동안 설

치되지 않았을 경우에 발생했을 수 있는 예측된 값

이며, 설치 후 사고건수는 실제 도로현장에서 발생

한 사고건수를 의미한다. 설치전후를 비교하기 위하

여 설치전과 설치후의 주기가 동일할 필요는 없으

며, 다음과 같이 정의한다.

r d(j)=
설치전측정기간설치후측정기간 <식 6>

또한, 설치전과 설치후의 측정기간이 동일한 경우

와 그렇지 않은 경우에 따라 다음 <표 2>와 같이

STEP 1, STEP 2, 그리고 Composite Entity STEP을 실

시한 후 <표 2>에 따라 STEP3, STEP 4를 수행한다.

Estimates of Parameters

STEP 1 & CES

Estimates of Variances

STEP 2 & CES

rd(j)≠1
 = ΣL(j)

 = Σrd(j)k(j)

VAR{ } = ΣL(j)

VAR{ } = Σrd(j)2k(j)

rd(j)=1
 = ΣL(j)

 = Σrdk(j)

VAR{} = ΣL(j)

VAR{ } =

Σrd2k(j)

<표 2> rd(j) 값에따른 STEP 1, STEP 평가지표 [14]
<Table 2>Estimation when all rd(j)'s are the same or 

not

주) k(j) : before periods accident count per year

L(j) : after periods accident count per year

δ=π-λ

VAR{ }=VAR{}+var{}

 =(λ/π)/[1+VAR{ }/π2]

VAR{ }=θ2
[(VAR{}/λ2)+(VAR{}/π2

)]/[1+VAR{}/π2
]
2

<표 3> STEP 3, STEP 4 평가지표 [14]
<Table 3> Estimation of STEP 3, STEP 4

3. 기존 설치전후 평가방법의 수정/보완

기존의 과속단속시스템 설치효과 평가방법은 <표

4>에서 보듯이 설치전후 각 1년간 발생한 교통사고

건수와 사망자수를 단순 비교하였다. 기존의 방법으

로 해석한다면, 시스템 설치로 2006년도에는 교통사

고발생건수 18%, 사망자수 39%의 교통사고 감소효

과가 나타났다고 할 수 있다.

한편, <표 4>에서 2006년도 설치전후 교통사고

발생건수를 위에서 제시한 4단계 분석법에 대입하

면, 설치전후 각 1년간을 비교하였으므로 ‘rd(j) = 1’

이다. 따라서 <표 5>에서 보는 바와 같이 설치 후

432±65.23건의 감소효과 혹은 18%±3%의 감소율로

표현할 수 있다.
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설치전 설치후 대비(%)

년도 대수 발생(건) 사망(명) 발생(건) 사망(명) 발생 사망

2000 157 2,962 153 2,078 84 29.8 45.1

2001 150 1,994 105 1,356 36 32.0 65.7

2002 280 2,796 146 1,889 59 32.5 59.5

2003 521 4,934 237 3,494 114 29.1 51.8

2004 503 5,613 203 4,264 95 24.0 53.0

2005 473 4,379 176 3,548 83 19.0 53.0

2006 205 2,344 77 1,912 47 18.0 39.0

<표 4> 무인단속시스템 설치전후 교통사고 변화
<Table 4> Changes in traffic accidents before and 
after the Automated Speed Enforcement System 

application

Estimates of

Parameters

Estimate of Standard

Deviations

λ̂ =1912 건

π̂ =2344 건

 =2344 - 1912

= 432 건
 =(1912/2344)/

(1+1/2344)

= 0.82

 =43.7 건

 =48.4 건

 = 2344+ 1912 =

65.2 건

=

= 0.03

<표 5> 시스템 설치전후 평가결과(2006년)
<Table 5> Estimated values of before and after 

comparison in the year 2006

그러나 이 값은 시스템 설치로 인한 효과뿐만 아

니라 교통안전에 영향을 미치는 다른 요소의 개선에

의한 영향까지도 포함하고 있다. <그림 4>에서 보면

‘X'축은 시스템 설치로 인한 효과이며 ’Y'축은 기타

요소의 개선에 의한 효과를 나타낸다. 여기서 실선

은 이 두 효과의 합을 나타낸다. 즉, 설치 후 개선효

과인 18%를 의미한다(Y=-X+18). 만약, 다른 요소에

의한 영향이 없고 오직 시스템 설치로 인한 효과만

있다면 ‘Point A'를 의미할 것이다 (기존 평가방법).

만약에 기타 교통안전에 대한 별도의 조치로 28%

의 사고감소 효과가 있었다면, 오히려 시스템 설치

로 인해 ’10%‘의 사고증가 효과가 있었다고 표현할

수 있을 것이며(Point B), 시스템 설치로 인해 22%의

사고건수 감소효과가 있었다면 다른 요소로 인해 교

통사고건수가 4% 증가했다는 것을 의미한다(Point

C). 즉, 시스템 설치로 인한 교통사고 감소효과가 ’

실선‘을 중심으로 ±3% 상에 위치하기는 하나 정확

한 위치를 알 수 없어 개선효과를 평가하기 어려운

실정이다. 시스템 설치로 인한 정확한 효과를 평가

하기 위해서는 시스템 설치외의 다른 요소에 의한

영향을 고려하여야만 한다.

<그림 3> 기타 요소와 시스템 설치효과의 작용
<Fig. 3> Separating the effect of the Automated Speed 

Enforcement System from other factors

다음 <표 6>은 시스템 설치전후 7년간의 교통사

고건수 단순비교 평균 변화율을 나타낸 것으로, 매

년 시스템 설치효과뿐만 아니라 다른 요소에 의한

교통사고건수 증감도 포함되어 있다고 봐야 할 것이

다. 즉, 매년 설치되는 시스템으로 인한 사고건수 감

소율은 동일하지 않으며, 그 차에 대한 평균값과 표

준편차를 시스템 설치외의 다른 요소에 의한 영향으

로 고려할 수 있다.1)

따라서 <표 6>의 평균값과 표준편차를 <그림 4>

의 ‘Y'축 다른 요소에 의한 감소효과’에 대입하면

<그림 5>에서 보는 바와 같이 2006년도 무인과속단

1) 감소율(%)은 설치전후 각 1년간을 비교하였을때 감소한
사고비율이며, 차(%)는 전년도와 비교하였을때 전년대비
설치전후 감소율(%)의 차이를 뜻함
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년도 감소율(%) 차(%)

2000 29.8

2001 32.0 6.88

2002 32.5 1.54

2003 29.1 -11.68

2004 24 -21.25

2005 19 -26.32

2006 18 -5.56

평균 -9.40

표준편차 12.89

<표 6> 무인과속단속시스템설치전후교통사고변화율
<Table 6> Rate of change in accidents before and 

after the ASES application

속시스템 설치효과는 단순히 18%가 아니라 설치전

후 교통사고 변화율의 평균값인 (-9.4%)를 적용한다

면 27.4%(=18%-(-9.4%))이며, [그림 4]에서 보는 바

와 같이 시스템으로 인해 ±3%, 기타 다른 요소로 인

한 교통사고변화율은 ±12.89%의 오차범위를 갖는다

고 표현하는 것이 합리적이다.

<그림 4> 시스템 설치효과의 범위
<Fig. 4> A closer determination of the effect of the 

system

Ⅳ. 결론 및 향후 과제

본 연구에서는 무인과속단속시스템의 설치 효과

평가방법에서 Hauer(2005)가 제시한 이론을 바탕으

로 새롭게 분석하여 향후 시스템 설치에 관한 정책

집행의 기초자료로 활용가능토록 하였다. 기존의 시

스템 설치효과 평가방법은 시스템 설치전후 도로현

장에서 시스템 설치 외에 어떠한 변화도 없었다는

전제조건하에 설치전후 각 1년간 단순 비교하는 방

법으로, 설치 바로 전년도의 교통사고건수가 최근

몇 년간 발생건수에 비해 급격히 증가(감소)할 경우

시스템 설치 후 감소(증가)되었더라도 명확히 시스

템 설치 효과라고 단정 지을 수는 없을 것이다.

2006년도에 설치한 과속단속시스템 205대에 대하

여 기존 평가에서는 18%의 교통사고건수 감소효과

가 있다고 하였으나, 본 연구에서 재분석한 결과 시

스템 설치효과는 27.4%±3%이며, 기타 개선사항으로

인한 오차범위가 ±12.89%인 것으로 나타났다.

본 연구는 과속단속시스템 설치전후 효과분석을

기존의 단순 비교 분석에서 시스템 설치 외 교통안

전에 영향을 미칠 수 있는 요소를 고려한 새로운 방

법을 제시하여 향후 무인과속단속시스템 설치 시 정

책판단의 근거로 삼을 수 있을 것이다. 그러나 본 연

구에서는 년도별 설치전후 교통사고건수 변화율만을

고려하여 무인과속단속시스템의 설치효과를 추정하

였으므로, 무인과속단속시스템이 설치된 각 지점별

로 발생한 설치 전 5년, 설치 후 약 2∼3년의 교통사

고건수를 근거로 하여 시스템이 설치되지 않았을 경

우에 발생하였을 추정된 교통사고건수와 설치 후에

실제 발생한 교통사고 건수를 비교하고 도로개선 등

기타 요소도 함께 고려한 설치효과 평가가 필요할

것이다.
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