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요지
본연구의목적은가로구간사고특성을분석하고주₩야간사고모형을개발하는데있다. 이를 위해청주시가로구간 24개 도로를연

구대상으로 2007년 사고자료를이용한다. 연구의주요결과는다음과같다. 첫째, 가로구간의주간사고건수가야간사고건수보다많
았지만, 사고율에서는 야간사고율이 높은 것으로 분석되었다. 둘째, 4개의 사고모형이 개발되었으며, 이들은 통계적으로 모두 유의한
것으로분석되었다. 마지막으로, 모형에채택된독립변수를활용하여주₩야간사고모형의차이가비교₩분석되었다.
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ABSTRACT
The purpose of this study is to analyze the characteristics of traffic accidents and to develop the models by day and night-time in the case of the

arterial link sections. In pursuing the above, this study uses the 224 accident data occurred at the 24 arterial link sections in Cheongju. The main

results analyzed are as follows. First, it was analyzed that the number of accidents during day was more than night, but the accidents rate during night

was higher than day. Second, four models which were all statistically significant were developed. Finally, the differences between the day and night

models were comparatively analyzed using independent variables.
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1. 서론
1.1. 연구의 배경 및 목적
2007년도 청주시의 총 가로구간 사고발생건수는 392건이

며, 이 중 주간 사고건수는 224건으로 52.7%, 그리고 야간

사고건수는 193건으로 47.3%이다. 비율로만 보면, 주간과

야간 사고건수에 특별한 차이가 없는 것으로 판단될 수 있지

만, 1일 교통량중주간의교통량비율이야간보다매우많은

것을감안하면야간사고비율이높다는것을알수있다. 

야간사고의 비율이 높은 것은 어둠으로 인해 시거의 확보

가 주간보다 용이하지 않기 때문이다. 운전자나 보행자가 도

로의 기하구조 및 운영시설, 노면표시 등을 야간에 직시하기

어려울 뿐만 아니라 심리적 요인이 추가되어 사고발생 빈도

가높게나타나는것으로알려져있다(유두선등, 2008).

또한 현재 우리나라에서 진행되고 있는 가로구간 신호체계

개선, 중앙교통섬운영, 점멸신호등운영등다양한사업이주

₩야간 특성을 고려하고 있지 못한 점에서 주₩야간 사고의 특



성을살펴보는것은중요한이슈임에는틀림없다고생각된다. 

이에 본 연구는 가로구간 야간사고의 심각성을 인식하고

‘야간사고와 주간사고간에는 어떠한 차이점이 있는가?’라는

질문에중점을두고있으며, 본 연구의목적은주₩야간사고에

영향을 주는 사고요인을 분석하고, 모형을 개발하는데 그 목

적을두고있다.

1.2. 연구의 내용 및 방법
이 연구에서는 청주시 24개 가로구간을 연구대상으로,

2007년 도로교통공단 사고통계자료와 사고위치도면을 이용

하며, 교차로 교통사고발생에 영향을 미칠 것으로 판단되는

도로기하구조변수들을현장조사를통해수집한다.

연구방법은 다음과 같다. 첫째, 국₩내외 기존문헌 고찰을

통해 전반적인 사고모형의 기법 및 연구의 흐름을 파악한다.

둘째, 자료를 수집하고 이를 재정리한 후, 주₩야간 가로구간

사고 특성을 분석하고, 셋째, 통계프로그램 LIMDEP 8.0을

이용하여 선정된 종속변수와 독립변수를 바탕으로 포아송 및

음이항 회귀 사고모형을 개발한다. 마지막으로 개발된 모형

의변수들을바탕으로사고요인을분석한다.

2. 기존 연구 고찰
2.1. 국내₩외 연구 고찰
Poul Greibe(2003)는 도시부 도로의 사고예측모형을 개

발하기위해 1,024개의교차로와 142km의도로구간사고자

료를 이용하였다. 또한 이 자료를 바탕으로 도시부 가로구간

의사고모형을개발하였다.

Donnell & Mason Jr.(2004)는 펜실베이니아 주간 도로

(Interstate Highway)를 대상으로 도로기하구조와 사고자

료를 이용하여 중앙분리대 관련사고 심각도 예측모형을 구축

하였다.

권영종(2003)은 미국 택사스주 대도시지역 내 간선도로의

교통사고자료를 이용하여 도시간선도로상의 접근관리와 교

통사고와의 관계를 교통사고비용의 측면에서 분석하였다. 그

결과 도로접근관리와 관련된 요인이 교통상황 및 토지이용상

태와 관련된 요인보다 더 교통사고비용과 밀접한 관계를 가

지며, 외부접근로의 간격이 도로접근관리의 중요한 요인임을

발견하였다.

이수범 등(2003)은 도로를 규모와 등급에 따라 고속도

로, 2차로 도로 및 4차로 도로로 구분하여 사고건수와 교통

량, 교차로 수, 연결로 수, 횡단신호등 수, 설계속도와의 관

계를 다중회귀분석모형으로 규명하였다. 2차로 도로 사고모

형의 경우 교차로수와 횡단 신호등 수가 독립변수로, 4차로

이상 도로의 경우에는 교차로수가 독립변수로 채택되었다.

또한 교차로수가 많아질수록 사고가 많아지는 것으로 분석

되었다.

유두선 등(2008)은 청주시 4지 신호교차로를 대상으로 주

₩야간 다양한 사고모형을 개발하고 주₩야간 사고모형을 비교

하여 그 차이점에 대해 설명하였다. 사고율 측면에서 살펴보

면, 야간사고율이 주간사고율에 비해 2.56배가 높은 것으로

분석되었으며, 교차로 사고에서 야간 사고모형의 특성변수로

는 우회전전용차로, 주도로 제한속도, 이중정지선 등인 것으

로분석되었다.

박정순(2008)은 신호교차로특성을고려한사고모형을개

발하였다. 신호교차로 사고에 영향을 줄 것으로 판단되는

ADT, 교차로 면적, 평균차로 폭 및 종단경사 등 독립변수들

과 교통사고건수, 교통사고율(MEV) 및 EPDO를 종속변수

로 선정하여, 상관분석 및 다중회귀분석을 통해 추정모형을

개발하였다. 모형개발결과, 교통사고건수의경우 ADT 등 5

개의 변수가 주요 요인으로 분석되었으며, 교통사고율

(MEV)의 경우 교차로면적 등 5개 변수가 주요 요인으로 분

석되었다. 또한 EPDO의 경우는 ADT, 주도로 평균차로 폭,

상향종단경사, 제한속도 차 등 4개 변수가 주요 요인으로 분

석되었다

박병호 등(2008)은 사고유형에 따른 청주시 4지 신호교차

로교통사고모형을개발하였다. 143개 교차로사고자료를이

용하여 사고유형별 특성을 비교분석하고 모형을 개발하였다.

정면충돌, 후미추돌, 측면직각, 접촉, 차로변경접촉 등의 모

형을 각각 개발하였으며, 음이항 모형이 최적모형으로 선정

되었다. 또한공통변수(ADT)와 특정변수를활용하여모형의

차이를비교분석하고있다.
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그림 1. 연구수행절차

연구의 목적 및 방법설정

관련문헌 고찰

분석의 틀 설정

가로구간 교통사고 자료수집

주간 및 야간 사고모형 개발

결론 및 향후연구과제

가로구간 사고자료

- 24개 가로구간 사고자료

기하구조자료

- 가로구간 연장, 횡단보도
- 접속로, 도로폭 등



2.2. 연구의 차별성
본연구의 차별성은다음과같다. 첫째, 교통사고특성 분석

을 다루고 있는 기존연구들은 주로 교차로 사고를 다루고 있

고, 가로구간의 기존연구에서도 주₩야간 사고를 다루지 않고

있어, 본 연구는 도시 내 가로구간을 대상으로, ‘주₩야간 사

고의 차이가 존재한다.’는 전제로 그 특성을 분석하고 있다.

둘째, 종속변수를 가로구간 사고건수 및 사고율로 선정하여

각각의 모형을 포아송 모형과 음이항 모형을 이용하여 개발

하였다. 또한 기존연구에서는 교차로 수만을 변수로 사용하

였지만, 이번 연구에서는 교차로 수뿐만 아니라 교차로 형태

(3지, 4지) 및 가로구간의진출입구수가포함된모형을개발

하였으며, 모형간의 비교를 실시하여 주₩야간 사고의 요인을

밝히고자하는점에기존연구와의차별성이있다.

3. 분석틀의 설정
3.1. 자료수집 및 정리
3.1.1. 대상도로 선정

본 연구에서는“도로의 구조₩시설기준에 관한 규칙”에 의

한 기능별 도로분류를 사용하여 청주시 시도를 대상으로 자

료를 정리한다. 또한 자료의 수집이 용이한 주간선도로와 보

조간선도로를 분석대상으로 선정하고 있다. 선정된 대상가로

는청주시의 13개주간선도로와 11개보조간선도로이다.

사고자료 수집 구간을 그림 2로 제시하였다. 가로구간사고

를 대상으로 하고 있어 교차로 사고는 제외하였으며, 교차로

와 교차로 사이의 단일로가 연결된 구간은 가로구간으로 포

함하였다.

3.1.2. 자료 수집

교통사고 및 관련변수 자료의 수집은 크게 세 가지로 구분

할수있다. 먼저가로구간교통사고자료는 2007년 도로교통

공단 사고통계자료를 이용하고, 한국천문연구원 일월출몰 시

각안내자료를바탕으로주간과야간을구분한다. 

둘째, 사고위치도 자료는 1년 단위의 사고자료를 근거로

작성한 것으로, 이는 사고건수별로 피해정도(사망, 중상, 경

상, 물피), 구체적 발생위치, 사고유형(차대사람, 차대차, 차

량단독, 차대열차) 등을지점별도면에기호화하여그지점에

서의 교통사고를 시각적으로 쉽게 분석할 수 있도록 한 자료

이다. 셋째, 가로구간 교통량, 교통운영 및 기하구조 자료는

현장조사를통해추가한다.

3.1.3. 사고자료 정리

간선도로의 사고건수는 한국천문연구원에서 제공한 일출

및 일몰시간을 기준으로 주간과 야간사고건수로 구분하였다.

아래표 1은일출및일몰시간을나타낸표이다. 일출및일몰

시간을맞추어사고자료및교통량자료를맞추기에어려움이

있어, 주간을 06~19시로, 야간을 19~06시로정하였다.

간선도로의 사고건수는 총 393건이고, 일출 및 일몰시간

기준에 맞춰 구분한 사고건수는 주간 224건, 야간 169건으

로 조사되었다. 이 중 사망사고는 주간과 야간 모두 3건이었

다. 표 2와 표 3에 나타나듯이, 주간에 발생하는사고가야간

보다 많고, EPDO 역시 주간 587건으로 야간 418건보다 많

은것으로분석되었다.
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표 1. 2007년 월별 일출 및 일몰시간

그림 2. 사고자료 수집 구간

날짜 일출 일몰 날짜 일출 일몰

1월 7:42 17:24 7월 5:15 19:53

2월 7:33 17:55 8월 5:35 19:37

3월 7:02 18:24 9월 6:00 18:59

4월 6:17 18:52 10월 6:25 18:15

5월 5:37 19:18 11월 6:53 17:34

6월 5:13 19:43 12월 7:23 17:14

표 2. 주간 가로구간 사고
(단위:̀̀건)

<표 계속>

구 분 사고건수 사망 부상 물피 EPDO

주
간
선
도
로

공항로 12 1 11 0 45

단재로 6 0 5 1 16

동부우회도로 8 0 8 0 24

모충로 2 0 0 2 2

사직로 29 0 19 10 67

상당로 17 0 15 2 47

서부도로 0 0 0 0 0

의암로 8 0 8 0 24

제1순환로 30 2 20 8 92

제2순환로 11 0 8 3 27

청남로 10 0 8 2 26

청주가로수길 17 0 9 8 35

흥덕로 12 0 11 1 34



3.2. 사고건수 및 사고율
표 4는 주간과 야간의 사고건수 및 사고율을 분석₩정리한

것이다. 분석결과, 주간 사고건수가야간보다더많은것으로

나타나지만, 교통량과 가로구간 길이가 고려된 사고율에서는

야간이주간보다높은것으로분석되었다. 

주간사고율과 야간사고율과의 차이 유무를 판단하기 위해

서는 가설검정이 필요하다. 이를 위해 간선 및 보조간선도로

의 표본도로수가 24개소로 표본 수가 적고, 정규 분포를 따

르지 않는 경우 적용되는 대응표본 비모수 검정을 실시하였

다. 그 결과는 표 5와 같이, 근사 유의확률이 0.000으로 두
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보
조
간
선
도
로

구룡로 10 0 6 4 22

대성로 3 0 3 0 9

명암로 2 0 1 1 4

무심동로 7 0 5 2 17

무심서로 2 0 2 0 6

봉명로 1 0 0 1 1

사운로 17 0 12 5 41

성봉로 12 0 9 3 30

예체로 1 0 0 1 1

율봉로 3 0 1 2 5

향군로 4 0 4 0 12

합 계 224 3 165 56 587

주:̀̀EPDO`=(̀사망사고×12)+(부상사고×3)+(물피사고×1), 사고의 심각성에 따라
가중치 부여

표 3. 야간 가로구간 사고
(단위:̀̀건)

표 4. 가로구간 주₩야간 사고 비교

구 분
사고건수 (건) 사고율

주간 야간 주간 야간

공항로 12 5 0.58 0.69 

단재로 6 4 0.31 0.59 

동부우회도로 8 8 0.09 0.27 

모충로 2 4 0.22 1.25 

사직로 29 13 0.70 0.89 

상당로 17 8 0.79 1.05 

서부도로 0 2 0.00 0.63 

의암로 8 5 0.31 0.55 

제1순환로 30 32 0.44 1.35 

제2순환로 11 17 0.21 0.90 

청남로 10 5 0.58 0.83 

가로수길 17 13 0.79 1.73 

흥덕로 12 5 0.45 0.54 

구룡로 10 8 1.04 2.37 

대성로 3 5 0.80 3.77 

명암로 2 2 0.57 1.61 

무심동로 7 4 0.13 0.21 

무심서로 2 7 0.06 0.56 

봉명로 1 2 0.18 1.05 

사운로 17 5 0.88 0.74 

성봉로 12 6 0.43 0.62 

예체로 1 3 0.26 2.25 

율봉로 3 2 0.50 0.94 

향군로 4 4 1.00 2.86 

합 계 224 169 11.3 28.2

주:̀̀사고율(100만진입차량당)=(사고건수×106)/(AADT×365×구간길이)

표 5. 주₩야간 사고율 비모수 검정 결과

주간사고율
야간사고율

N 평균순위 순위합

음의 순위 1(a) 4.00 4.00

양의 순위 23(b) 12.87 296.00

동률 0(c) - -

합 계 24 - -

주:̀̀a 야간사고율䤓주간사고율, b 야간사고율䤔주간사고율, c 야간사고율=주간사고율

주:̀̀a 음의 순위를 기준으로. b Wilcoxon 부호 순위 검정

구 분 주간사고율 - 야간사고율

Z -4.172(a)

근사 유의확률(양측) 0.000

구 분 사고건수 사망 부상 물피 EPDO

주
간
선
도
로

공항로 5 0 4 1 13

단재로 4 0 3 1 10

동부우회도로 8 0 6 2 20

모충로 4 1 3 0 21

사직로 13 0 9 4 31

상당로 8 0 7 1 22

서부도로 2 0 2 0 6

의암로 5 0 4 1 13

제1순환로 32 1 22 9 87

제2순환로 17 0 9 8 35

청남로 5 1 2 2 20

청주가로수길 13 0 8 5 29

흥덕로 5 0 1 4 7

보
조
간
선
도
로

구룡로 8 0 7 1 22

대성로 5 0 3 2 11

명암로 2 0 0 2 2

무심동로 4 0 4 0 12

무심서로 7 0 3 4 13

봉명로 2 0 0 2 2

사운로 5 0 1 4 7

성봉로 6 0 6 0 18

예체로 3 0 0 3 3

율봉로 2 0 0 2 2

향군로 4 0 4 0 12

합 계 169 3 108 58 418



집단간의차이가없다는가설이기각되었다. 즉, 야간사고율

이주간보다더높다고할수있다.

4. 모형개발
4.1. 변수 선정 및 분석
4.1.1. 독립변수 선정

가로구간 교통사고와 관련성이 있을 것으로 판단되는 변수

는표 6과같다. 가로구간에따라달라질수있는변수들은중

심으로정리하였으며, 여기에는일반적으로사고에가장큰영

향을 주는 교통량 변수, 그 외에 가로구간의 기하구조를 설명

할수있으며, 사고에영향을주는변수로교차로횡단보도, 차

로 폭, 도로연결로수, 교차로형태등총 12개의변수를선정

하였다. 이변수들중단일로횡단보도, 도로연결로수, 교차로

개소(3지, 4지)는기존연구와는다르게채택한변수이다. 

교통량(AADT)변수는 2007년 도로교통량 통계연보 시간

대별 자료를 기준으로 주간과 야간시간의 교통량을 구분하였

다. 전체 AADT 교통량 중 주간교통량은 74.1%, 야간교통

량은 25.9%인 것으로 나타나 전체교통량 중 주간교통량과

야간교통량으로비율을곱하여사용하였다.

4.1.2. 종속변수 선정

사고모형 개발을 위한 종속변수로 가로구간 사고건수( )

및 사고율( )을 이용하였으며, 주간과 야간사고를구분하여

모형을구축하였다.

4.2. 사고모형 개발
4.2.1. 주₩야간 사고건수모형

Limdep 8.0을 이용하여 분석한 결과는 표 7 및 표 8과 같

다. 모형개발 결과, Alpha( )계수의 p값이 0.0563으로 분

석되었다. p값이 0.05보다 큰 경우 음이항 모형보다는 포아

송모형이더적합한것으로분석되어, 이 연구에서는포아송

모형을 채택하였다. 모형에 채택된 변수들의 신뢰수준은

95%를 만족하였으며, 가 0.39로 통계적으로 유의한 모형

이 개발되었다. 독립변수로 교통량( )과 도로연결로 수( )

의 변수가 채택되었다. 독립변수의 계수가 모두“양(+)”의

값으로 교통량과 도로연결로 수가 많을수록 사고가 많이 발

생하는 모형이 개발되었다. 도로연결로 수가 많다는 것은 교

차로 이외에 가로구간에서 상충횟수가 늘어남을 의미하고,

상충횟수의 증가는 사고발생 확률이 높아짐을 의미한다고 판

단된다.

주간 가로구간 사고모형에서는 가로구간의 기하구조 보다

는 교통량이 가장 큰 영향을 주는 것으로 판단된다. 또한 가

로구간에 연결된 도로수가 많을수록 사고에 영향은 더 크게

미치는것으로평가된다.

야간사고에 대한 모형은 표 8과 같다. Alpha( )계수의 p

값이 0.007이지만포아송회귀모형의 값이크게높아, 이

연구에서는 음이항 회귀모형보다는 포아송 회귀모형이 더 적

합한 것으로 판단되었다. 모형에 채택된 변수들의 신뢰수준

은 95%를 만족하며, 독립변수는 단일로 횡단보도( )와 3

지교차로 개소( )이다. 주간사고와 다른 변수로는 3지교차

로 개소가 채택되었다. 단일로 횡단보도 변수는 주간사고에

도 영향을 주지만 야간사고에도 영향을 주는 변수로 판단되

었다. 3지교차로는 야간에 점멸등 형식으로 운영되는 경우가

많고, 이럴 경우운전자들이가로구간내교차로를그냥지나

치는경우가많아사고에큰영향을주는것으로판단된다.
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표 6. 독립변수

번호 독립변수 기호 정의 자료범위

1 AADT 가로구간 AADT 3,088~31,706

2
교차로
횡단보도

가로구간 내 교차로
횡단보도 개수

5~43

3
단일로
횡단보도

가로구간 내 단일로
횡단보도 개수

0~4

4 차로 폭 가로구간 평균차로 폭 3~4

5 도로연결로 수 해당 가로구간 연결로 수 10~68

6 교차로 3지 가로구간 3지교차로 개수 0~9

7 교차로 4지 가로구간 4지교차로 개수 1~18

8 기타 교차로 가로구간 기타 교차로 개수 0~2

9 중앙분리대 길이 중앙분리대 길이(m) 0~47

10 가로구간 길이 가로구간 총 길이(km) 1.73~11.13

11 교통섬 가로구간 내 교통섬 개소 1~16

12 평균보도 폭 가로구간 평균보도 폭(m) 2~5

주:̀̀독립변수의 표본크기는 24개임

표 7. 주간사고 모형

주:̀̀변수들의 p값은 1.96 이상으로 모두 95%의 신뢰수준에서 유의한 것으로 분석

변 수
모 형

포아송 회귀모형 음이항 회귀모형

AADT( )

계수 0.614238D-04 0.609542D-04

표준오차 0.588237D-05 0.117493D-04

p값 0.0000 0.0000

도로연결로수
( )

계수 0.03578447 0.03738451

표준오차 0.00307363 0.00650324

p값 0.0000 0.0000 

0.6099 -

0.5555 -

Alpha( )
(p값)

-
0.20372456
(0.0563)

0.39 0.09



4.2.2. 주₩야간 사고율 모형

가로구간주₩야간사고율에대한포아송과음이항회귀모형

은 표 9 및 표 10과 같다. 사고율에 대한 주₩야간모형은

Alpha( )계수의 p값이 0.05보다 작아 음이항 모형이 적합

한것으로분석되었다.

모형에 채택된 주간 사고율 모형의 차로 폭 변수를 제외한

독립변수는 신뢰수준 95%를 만족하며, 주간사고율 모형의

는 0.49, 야간사고율 모형의 는 0.73로 통계적으로 유

의한모형이개발되었다.

주간모형에서 채택된 독립변수는 3지 교차로의 개수( ),

차로폭( ) 변수이고, 야간모형에서채택된독립변수는 4지

교차로 개수( )와 도로 연결로 수( )로 주간사고와 야간

사고에영향을주는변수의차이가있는모형이개발되었다. 

4.2.3. 모형의 비교분석

4개 모형의 가 0.39~0.73로 나타나, 개발된 모형은모

두통계적으로유의한것으로판단된다. 이 중 야간사고율모

형의 가 0.73으로 분석되었으며, 통계적으로 가장 유의한

분석결과이다. 

먼저 사고건수모형에 채택된 독립변수를 비교해 보면, 주

간사고에서는 AADT( )가, 야간사고에서는 단일로 횡단보

도( )가 사고에큰영향을주는변수로분석되었다. 

사고율모형에서는주간사고의경우3지교차로의개수( )

가 적을수록, 야간사고의 경우 4지교차로 개수( )가 적을수

록사고가많이발생하는것으로분석되었다. 4지교차로의개

수가 적을수록 사고가 많이 발생하는 원인으로 가로구간에서

4지교차로는 항시 신호교차로로 운영되고 있으며, 차량을 신

호로통제하고있는데이런교차로의수가적음에따라차량을

통제해주는 교차로의 감소가 야간사고의 증가로 이어지는 것

으로판단된다. 

주간사고모형과 야간사고율모형의 변수를 비교한 결과, 주

간사고모형에서는 3지 교차로의 개수( )가 많을수록 사고

가 적게 발생되는 것으로 분석되었고, 야간사고율 모형에서

는 3지교차로의개수( )가 많을수록사고가많이발생하는

것으로 분석되었다. 이는 3지 교차로의 개수( )가 주₩야간

특성에 따라가로구간 사고에많은영향을준다는것을알수

있었다. 주간에는 3지 신호교차로가 상충횟수의 감소에 영향

을주어사고감소로이어지고, 야간에는 3지신호교차로가점

멸신호로 운영되는 특성을 가지고 있어 상충횟수가 늘고, 법
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표 8. 야간사고모형

변 수
모 형

포아송 회귀모형 음이항 회귀모형

상수항

계수 1.31678606 1.31672413

표준오차 0.13247798 0.13248117

p값 0.0000 0.0000

단일로
횡단보도
개수( )

계수 0.39802261 0.39802850

표준오차 0.05093481 0.05093546

p값 .0000 0.0000

3지교차로
개수( )

계수 0.10565788 0.10567511

표준오차 0.02921078 0.02921049

p값 0.0003 0.0003

0.8496 -

0.7829 -

Alpha( )
(p값)

-
0.275050D-05

(0.007)

0.42 0.22

표 9. 주간 사고율 모형

변 수
모 형

포아송 회귀모형 음이항 회귀모형

상수항

계수 0.0716312316 0.0652890461

표준오차 0.031776590 0.0145926543

p값 0.0000 0.0000

3지교차로
개수( )

계수 -`0.01845152 -`0.016215942

표준오차 0.001654233 0.005513439

p값 .0000 0.0033

차로폭
( )

계수 -`0.081043146 -`0.064725516

표준오차 0.008687062 0.040060917

p값 0.0000 0.1062

0.3744 -

0.3907 -

Alpha( )
(p값)

-
0.42200350
(0.0018)

0.31 0.49

변 수
모 형

포아송 회귀모형 음이항 회귀모형

상수항

계수 0.0451785743 0.0446922248

표준오차 0.005771750 0.0025994019

p값 0.0000 0.0000

4지교차로
개수( )

계수 -`0.010006847 - .̀00014039173

표준오차 0.000585434 0.0003979118

p값 0.0000 0.0004

3지교차로
개수( )

계수 -`0.006159852 -

표준오차 0.000917118 -

p값 .0000 -

도로 연결로
개수( )

계수 0.003422109 0.0003936066

표준오차 0.000199257 0.0001162146

p값 0.000 0.0007

.3844 -

.3655 -

Alpha( )
(p값)

-
0.25223612 
(0.0005)

0.32 0.73

표 10. 야간 사고율 모형



규위반의확률이높아사고가증가하는것으로분석된다. 

5. 결론
본 연구에서는 간선가로구간의 주야간 사고특성을 분석하

고 사고모형을 개발하였다. 이를 위해 청주시 간선도로 24개

지점의 사고와 기하구조 자료를 수집하여 분석된 주요 연구

결과는다음과같다.

첫째, 주₩야간 사고특성 분석결과 주간의 사고건수가 야간

보다 많지만, 교통량과 가로구간 길이를 고려한 사고율에서

는 야간이 더 높아 야간사고의 심각성을 인식할 수 있었다.

또한 주₩야간 사고의 차이가 있는 것으로 분석되어 사고모형

을주₩야간으로구분₩개발해야할것으로판단되었다.

둘째, 사고건수및사고율을종속변수로한주₩야간사고모

형이 개발되었다. 여기에서는 통계적으로 유의한 4개의 사고

모형이 개발되었으며, 개발된 모형의 가 0.39~0.73으로

모두 통계적으로 유의한 것으로 분석되었다. 사고건수 모형

에서는 포아송 모형이 채택되었고, 사고율 모형에서는 음이

항모형이각각채택되었다.

셋째, 개발된 주₩야간 사고모형을 바탕으로 비교분석을 실

시한 결과, 3지 교차로의 개수( )와 도로 연결로 수( )

변수가사고에큰영향을주는변수로분석되었으며, 주₩야간

사고에 중요한 변수로는 교차로 수(3지, 4지), 도로연결로

수, 단일로 횡단보도 수로 분석되었다. 모형에 채택된 변수

중 4지 교차로 개수 변수는 주간사고 증가효과를 가져오지

만, 야간사고에서는 감소효과를 가져오는 것으로 분석되었

다. 이와 반대로 3지 교차로 개수의 변수는 주간사고 감소효

과와 야간사고 증가효과를 갖는 것으로 분석되었다. 즉, 4지

교차로는 주간사고 대비를 위한 시설에, 3지 교차로는 야간

사고 대비를 위한 시설에 초점을 맞추어 개선하는 것이 바람

직할것으로판단된다.

향후 연구과제로 청주시만을 대상으로 한 주₩야간 사고자

료를 분석하고 있어, 다른 도시와의 비교분석이 필요할 것으

로 판단되며, 가로구간을 세부적으로 나누어 분석이 필요한

것으로판단된다. 
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표 11. 모형별 독립변수 비교

구 분
독립변수

주간 야간

사고건수(   )

사고율 (   )


