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Ⅰ. 서 론

위성항법장치 (GPS)와 이동통신망 (3G 네트워

크) 기술을 결합하여 자신의 위치정보를 다른 시스

템과 공유하는 위치 공유 시스템은 차량 물류 관제 

서비스에 적용되어 차량의 위치 파악 및 사고유무

와 같은 긴급 상황에 대한 모니터링을 수행한다. 차

량의 위치와 상태 데이터는 실시간으로 서버로 전

송되고 이 데이터를 기반으로 차량의 과속과 운전

자의 운전습관 등이 파악된다. 또 이를 통해 자동차

의 연료비 절감과 경제적 운전 독려가 가능해진다 

[1, 2].

위치 공유 시스템을 관리하기 위해서는 이동통

신망을 통한 실시간 데이터 전송기술이 필수적이다. 

이윤 극대화를 추구하는 기업용 차량 물류 시스템

에서는 이동통신망 사용 비용을 고려하지 않을 수 

없다. 현재 기업용 물류 차량에 이용되는 이동통신

망의 사용 비용은 음성과 데이터를 동시에 사용하

는 방식이 아닌 데이터 사용량만 과금 (課金)하는 

방식이 대부분이다 [3]. 이동통신회사에서는 물류 

차량을 위해 별도의 데이터 요금제를 제공하며, 요

금제에 따라서 기본 사용 데이터양이 결정된다. 기

본요금에서 제공하는 사용량이 초과될 경우에는 패

킷 당 별도의 추가 요금이 부과되는데 이 요금제를 

사용하는 기존 제품들은 대부분 고정패킷 전송방식

을 채택하고 있다.

고정패킷 전송방식은 전송주기를 짧게 할 경우 

높은 위치 정밀도를 가지지만 패킷 전송량이 많아

져서 요금은 비례적으로 증가한다. 반면 패킷 전송

주기를 길게 할 경우 패킷 전송량은 줄어들지만 물

류 차량의 이동속도가 빠른 경우 위치 정밀도가 낮

아지는 문제점이 발생한다.

데이터 패킷 구조 역시 패킷 전송량에 영향을 

미친다. 가장 널리 사용되고 있는 단일 패킷 구조는 

제품 식별자, 차량의 위치와 상태 등 모든 정보를 

한 번에 전송하는 방식이다. 이 방식은 제품 식별자

와 같은 불필요한 데이터가 주기적으로 중복 전송

되기 때문에 비용이 증가하는 문제가 존재한다.

위에서 언급한 문제점을 해결하기 위해서 본 논

문에서는 물류 차량을 위한 새로운 데이터 전송 방
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그림 1. 단말기 하드웨어 구성도 및 실물

Fig. 1 Hardware configuration and picture

of the terminal unit 

법을 제안한다. 제안된 방법은 먼저 차량에 탑재된 

데이터 전송 모듈을 이용하여 차량이 주정차 상태

인지 주행 중인 상태인지를 구별하여 패킷 전송 주

기를 가변함으로써 데이터 전송량을 줄인다. 두 번

째로 제안한 방법은 기존 물류 차량에서 사용되는 

데이터 패킷 구조를 커맨드 (command) 패킷과 데

이터 패킷으로 구분하여 불필요한 패킷은 한 번만 

전송하는 패킷 구조 분할법을 이용한다. 

본 논문에서는 제안한 방법들을 실제 운행 중인 

기업용 물류 차량에 탑재된 데이터 전송 모듈에 직

접 적용하여 제안한 데이터 절감 방법의 타당성을 

검증한다. 사례 연구를 통해 제안된 방법을 사용했

을 때의 데이터 절감량을 기존 방법과 비교함으로

써 본 논문에서 제시한 방법의 우수성을 확인한다. 

Ⅱ. 시스템 구성

1. 물류 관제 시스템

본 논문에서 고려하는 물류 관제 시스템은 단말

기, 무선망, 서비스 플랫폼, 관제시스템의 네 부분으

로 구성된다 [3]. 소형으로 제작된 단말기가 물류 

차량의 위치와 상태 정보 등을 3G 망을 이용하여 

전송하면 데이터 수집 서버에서는 단말기의 정보를 

식별하여 지정된 관제 서버로 데이터들을 전송한다. 

관제 서버에서는 단말기별로 위치와 상태 정보를 

별도로 저장하며, 지리적 정보를 기반으로 하여 각 

단말기별로 차량 경로와 사고 유무, 속도, 동작 상

태, 충격 정보 등을 제공한다 [4].

본 논문에서 사용하는 관제용 단말기는 CDMA

모뎀 기반으로 데이터를 전송하는 정보 송신부와 

GPS 위성으로부터 현재 단말기 위치를 파악하는 

위치 정보 수신부, 충격 정보와 가속도 등을 측정하

는 센서부, 그리고 차량의 고장 상태와  속도를 파

악하는 통신부로 구성된다 ([5] 참조). 또한 해당 

기능들을 제어하기 위해 필요한 하드웨어, 소프트웨

어 플랫폼으로 구성된다. 

단말기의 하드웨어는 NXP사의 16비트 MCU를 

중심으로 주변부가 구성된다. MCU에 GPS 정보를 

수신하기 위하여 GPS_AKS6H GPS 수신 모듈을 

장착하였고, 관련 정보를 무선으로 전송하기 위하여 

UC864-K CDMA 모뎀이 부착되었다. 또한 가속도 

센서, 음성 재생 모듈, CAN 통신용 신호변환기 

(transceiver)도 장착되었다. 본 논문에서 사용되는 

단말기의 하드웨어 구성은 그림 1과 같다. 

단말기의 하드웨어를 제어하기 위한 소프트웨어 

플랫폼으로는 Timer 기반의 Task 운영방법을 사용

하였다. 이는 MCU 내부에 존재하는 Timer를 사용

하여 사용자가 원하는 시간별로 각각의 기능을 주

기적으로 호출하기 위함이다. 소프트웨어의 구성은 

크게 초기화 과정에서 처음 실행되는 단계인 부트

로더 (Boot Loader)와 단말기의 주요 기능을 제어

하는 어플리케이션으로 구성된다. 

2. 전송 데이터

단말기는 데이터 제공자로서 이동통신망 네트워

크 구조에서 클라이언트 기능을 수행한다. 본 논문

에서 사용하는 단말기의 전송 데이터 구조는 

Header/Length/Data Chunk 형태로 구성된다. 

Header는 패킷의 종류를 다루고 있으며 표 1과 같

은 차량 정보를 포함한다. 

CARI Vehicle ID and information

EVNT Vehicle status and event information 

VESD Event data logs

RQST Command Request / Response

표 1. Command stream의 Header 정보

Table 1. Header information in command stream
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Length는 Header 처음부터 Data의 마지막까지 

패킷 데이터 개수의 총합을 4 바이트 형태로 서버

에 전달한다. Length의 크기는 데이터의 유효성과 

관제 서버가 DB에 정보를 저장하기 용이하도록 결

정되었다. 

Data Chunk는 GPS 정보 데이터, 가속도 센서, 

단말기 상태 정보 등을 포함한다. 위에서 언급했듯

이 유연한 통신 구조를 위해 데이터 제공자인 단말

기가 TCP 클라이언트, 데이터 요청자인 관제 PC 

및 뷰어가 TCP 서버로서의 역할을 수행한다.

Ⅲ. 데이터 전송 방법 변경

1. 데이터 전송 주기 변경

데이터 전송을 위한 위성항법장치는 일반적으로 

위치 정확도에 따라 3가지 시스템으로 구분된다. 첫 

번째로 단일위성항법시스템 (GPS)은 30~40m 정도

의 위치 정밀도를 지니며, 두 번째로 보정위성항법

시스템 (Differential GPS: DGPS)은 수 m 정도의 

정확도를 가진다. 마지막으로 반송파보정위성항법시

스템 (Carrier phase Differential GPS: CDGPS)은 

cm 정도의 위치 정밀도를 지닌다. 본 논문에서 사

용하고자하는 항법시스템은 단일위성항법시스템으

로 일반적인 GPS 수신기를 사용한다. 단일위성항법

시스템은 GPS 수신기를 통해 4개 이상의 신호를 

수신하여 오차 범위 100m 정도의 정확도로 사용자

의 위치 정보를 제공한다. 

기존 물류 차량에서 사용되는 단일위성항법시스

템의 데이터 전송 방식에서는 1초 또는 10초 단위

로 주기적으로 데이터를 서버로 보낸다. 1초당 1회

씩 데이터를 전송하는 방식의 장점은 단말기의 위

치 정보를 높은 정밀도로 표현 가능하기 때문에 이

동 경로를 지도에 세밀하게 표시할 수 있다는 점이

다. 하지만 높은 전송 주파수로 인해 데이터양이 많

아진다는 단점이 있다. 예를 들어 1초당 전송하는 

단말기를 장착한 차량이 주‧정차할 경우에도 주기적

으로 동일한 위치 정보를 전송하기 때문에 중복된 

위치 데이터가 서버에 계속 저장된다. 과도한 데이

터 전송에 비례하여 통신비용 또한 증가한다.

데이터 전송량을 줄이기 위하여 10초당 데이터

를 전송하게 되면 데이터양은 1/10 가량 줄어들지

만 위치 정밀도는 떨어진다. 예를 들어 단말기를 장

착한 차량이 저속 주행할 경우에는 위치 데이터의 

이동 간격이 좁아 경로를 정상적으로 지도 위에 표

시할 수 있지만 고속 주행 시에는 정상적인 경로 

(a)

(b)

그림 2. (a) 1초당 데이터 전송, (b) 10초당 데이터 전송

Fig. 2 (a) Data transmission per one second, 

(b) data transmission per ten seconds

표현이 어렵게 된다. 그림 2는 두 개의 고정 주기 

데이터 전송 방식을 각각 사용하여 곡선 경로로 주

행하는 물류 차량의 위치 표시를 표현한 모의실험 

결과이다. 차량은 모두 동일한 속도로 이동한다고 

가정하였다. 1초당 데이터 전송에 비해 10초당 위

치 정보를 전송할 경우에 이동 경로가 정상적으로 

표시되지 않음을 볼 수 있다. 반면 1초당 데이터를 

전송하는 방법은 차량의 정확한 이동 경로를 추출

할 수 있으나 앞에서 말했듯이 전송 데이터가 늘어

난다. 본 논문에서 고려하는 물류 차량 단말기의 표

준 모델 정보 데이터는 131 바이트이고 데이터 정

보는 107 바이트이다. 

사용데이터 = (데이터정보)×60초 + (모델정보)

이므로 1초당 위치 데이터를 전송하는 방식으로 

1분 동안 물류 차량에서 서버에 보내어지는 데이터

는 총 6551 바이트로 10초당 전송하는 방식이 가

지는 893 바이트보다 매우 큰 양이다.

이와 같은 고정 주기 위치정보전송의 단점을 보

완하기 위하여 본 논문에서는 새로운 전송 방식을 

제안한다. 제안하는 방법은 위치 관제 단말기를 장

착한 물류 차량의 GPS 속도 및 CAN 데이터 속도

를 참조하여 저속에서는 데이터 전송을 느리게 하

고 고속에서는 전송 주기를 짧게 하여 거리 오차를 

줄이는 방법이다. 제안하는 속도별 전송 주기는 표 

2와 같은 속도 범위를 이용하여 평균 이동거리를 

동일하게 유지한다. 본 방식에서 최소 및 최대 전송
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Speed ​​
range
(km/h)

Transmi
ssion 
period
(Sec)

Minimum 
moving 
distance

(m)

Maximum 
moving 
distance

(m)

Average 
moving 
distance

(m)

0~9 10 2.78 25 13.89

10~26 9 25 65 45.00

27~29 8 60 64.44 62.22

30~34 7 58.33 66.11 62.22

35~39 6 58.33 65 61.67

40~47 5 55.56 65.28 60.42

48~59 4 53.33 65.56 59.44

60~79 3 50 65.83 57.92

80~119 2 44.44 66.11 55.28

120~160 1 33.33 44 38.89

표 2. 전송주기 가변에 따른 평균 이동 거리

Table 2. Average distance with respect to 

varying data transmission periods

그림 3. 전송주기에 따라 측정된 차량 이동거리

Fig. 3 Distance of the vehicle measured based 

on data transmission periods

주기는 기존 고정주기방식에서의 두 값인 1초와 10

초로 각각 잡았다. 

그림 3은 고정 주기와 논문에서 제안된 가변 주

기를 바탕으로 측정된 물류 차량의 이동 거리를 나

타낸 그래프이다. 그림 3에서 볼 수 있듯이 차량의 

속도가 증가하면 1초당 데이터를 전송하는 방식보

다 10초당 데이터를 전송하는 방식에서 차량이 더 

많이 이동한 것으로 측정된다. 하지만 본 논문에서 

제안한 평균이동거리를 동일하게 유지하는 가변 주

기 데이터 전송방식에서는 0~160km/h 속도 구간

에서의 측정된 차량의 평균 거리가 약 50m내외로 

일정하게 유지된다. 이것은 차량의 이동 경로를 더 

정확하게 추출할 수 있다는 의미로 볼 수 있다.

2. 데이터 프로토콜 변경

기존 물류 차량에서 사용되는 데이터 전송방식

은 모든 데이터를 정해진 주기에 맞추어서 보낸다. 

이 방식은 프로토콜이 단순하기 때문에 구현이 쉽

고 서버에서 수신된 데이터도 처리하기 쉽다는 장

점이 있다. 하지만 모든 데이터가 일괄적으로 전송

되기 때문에 불필요한 데이터를 보낸다는 단점이 

존재한다.

본 논문에서 고려하는 물류 차량 단말기에 적용

되는 데이터 프로토콜 구조는 그림 4와 같다. 이 프

로토콜은 ‘#’ 문자를 시작으로 ‘,’로 각 데이터를 구

분하며, 모델과 위치 정보를 포함한 데이터들이 별

도의 명령어 없이 나열된다. 녹색으로 표시된 부분

은 모델 정보이고 파란색으로 표시된 부분은 단말

기의 위치와 차량 정보이다. 데이터의 크기는 ‘#’을 

시작으로 개행문자인 ‘LF’를 포함하여 총 155 바이

트이다. 그림 4에 표시된 구조에는 임의의 값이 기

입되어 있지만 자리 수는 변하지 않는다. 

본 논문에서는 기존 전송 프로토콜의 단점인 불

필요한 데이터의 반복적인 전송을 제거하고 데이터

의 추가 및 삭제에 대한 사항을 보완하기 위하여 

프로토콜을 재정의 하였다. 전술한 단점을 보완하기 

위해 데이터 식별자를 추가하였기 때문에 데이터의 

종류는 기존 방식보다 증가하였다. 하지만 다음에서 

볼 수 있듯이 실제 전송되는 데이터의 크기는 기존 

방식보다 확실하게 향상된다. 

그림 5는 논문에서 제안한 신규 프로토콜의 구

조를 나타낸다. 이 프로토콜은 별도의 시작문자 없

이 “CARI”를 시작으로 개행문자 ‘LF’로 끝난다. 또

한 기존 프로토콜의 마지막에 존재하던 개행문자가 

신규 프로토콜 구조에서는 각 항목이 끝나는 지점

에 추가되어 있다. 이것은 새로운 데이터가 단말기

에서 추가되더라도 별도의 헤더 및 데이터 구분자

로 구분하기 위함이다. 구분 명령어를 추가함으로써 

서버에서 데이터 처리를 할 경우도 용이해진다 [6]. 

그림 5의 신규 프로토콜은 그림 4의 기존 프로

토콜과 비교하면 데이터양이 83 바이트 정도 더 많

다. 중요한 점은 신규 프로토콜은 기존 프로토콜과 

데이터 전송 방식에서 차이점을 보인다는 사실이다. 

기존 방식은 총 데이터 155 바이트가 주기적으로 

전송된다. 하지만 제안하는 신규 프로토콜 방식은 

단말기가 최초 서버에 접속하면 일단 초기 데이터

인 CARI 정보를 분석하여 접속된 모뎀의 아이피와 

매칭을 한다. 이 방식은 최초 전송되는 CARI가 단

말기의 정보까지 포함하기 때문에 단말기의 재접속

이 있을 때 까지는 그 정보를 유지할 수 있다는 장
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그림 4. 기존 데이터 프로토콜 구조

Fig. 4 Structure of existent data protocol

그림 5. 신규 데이터 프로토콜 구조

Fig. 5 Structure of new data protocol

그림 6. 신규 프로토콜의 전송 방식

Fig. 6 Transmission procedure of new protocol  

점을 가진다 [7]. 따라서 최초 접속 후 CARI에 해

당하는 데이터들은 재전송을 하지 않아도 되기 때

문에 그림 5의 신규 프로토콜 파란색 영역의 

EVNT 데이터만 주기적으로 전송된다. 이처럼 최초 

접속 시에는 신규 프로토콜의 전송량인 238 바이트 

(모델 정보 131 바이트, 데이터 정보 107 바이트)

가 1회 전송되고, 이후 데이터 영역인 107 바이트

만 주기적으로 전송됨으로써 전송 효율을 높인다. 

그림 6은 이 방식의 데이터 전송 개념을 도시한 그

림이다.

표 3은 기존 데이터 프로토콜 구조와 신규 프로

토콜 구조를 각각 사용하여 고정 주기 데이터 전송

을 할 때 얻어진 데이터 전송량 비교 결과이다. 그

림 6의 새로운 프로토콜 구조는 기존 데이터 전송

량과 비교하여 약 30%의 절감 효과를 내는 것으로 

나타난다. 표 3의 결과는 단말기가 정상적으로 운용

된다는 가정 하에 나온 계산이며 만약에 단말기가 

짧은 시간에 주기적으로 서버에 연결되는 경우라면 

신규 프로토콜은 기존 프로토콜의 경우보다 더 많

은 데이터 전송량을 가질 수도 있다. 하지만 물류 

차량의 정상적인 운행 패턴을 고려한다면 해당 단

점은 무시될 수 있는 사항이다.

Method Time
Period

1 Sec 10 Sec

Before
1 Min 9.3 0.93

1 Hour 558 55.8

After
1 Min 6.42 385

1 Hour 0.64 38.6

표 3. 데이터 전송량 비교 (단위: 킬로바이트)

Table 3. Comparison of data transmission 

volume (unit: KByte)
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그림 7. 물류관제 서버프로그램  

Fig. 7 Server program in logistics control 

system

Ⅳ. 사례 연구

본 논문에서 제안하는 기법의 우수성을 검증을 

위하여 중소기업에서 사용 중인 실제 물류 차량 한 

대에 논문에서 제안한 데이터 전송 방식이 적용된 

단말기를 장착하여 사례 연구 실험을 실시하였다. 

신규 데이터 프로토콜을 이용할 때의 장점은 표 3

의 데이터 전송량 비교로 충분하기 때문에 이번 실

험에서는 데이터 전송 주기 변경 방식의 검증에 집

중하였다. 물류 차량에는 세 대의 단말기를 장착하

였다. 1번 단말기는 1초, 2번 단말기는 10초마다 

데이터를 전송하는 고정 방식을 쓰고 3번 단말기는 

속도에 따라 전송 주기를 변경하는 제안된 방식을 

쓰도록 프로그램 하였다. 

검증 실험을 위해 물류 관제에서 사용 중인 서

버 프로그램을 이용하여 차량의 이동 경로 정보를 

표시하고 해당 데이터를 DB 분석 툴을 이용하여 

분석한다. 그림 7은 실험에서 사용된 물류 관제 서

버 프로그램 모습이다. 서버 프로그램은 단말기 접

속 상태를 나타내는 장치 리스트 영역과 단말의 위

치 정보를 지도로 표시하는 영역으로 크게 나뉜다. 

GPS 로그 분석을 위하여 SQLight 형식으로 GPS 

정보가 서버에 저장된다. 저장된 DB의 분석을 위하

여 CompactView 프로그램을 사용한다. 

CompactView 프로그램은 SQLight의 확장자인 

SDF 데이터를 분석할 수 있다. 해당 프로그램을 통

하여 단말기의 이동한 경로에 대한 좌표와 데이터

가 전달된 주기를 검사한다. 현재 운영 중인 고정 

전송 주기 10초를 가지는 단말기 2의 DB 데이터는 

그림 8과 같다. 

10초 고정 주기를 가지므로 그림 8의 

‘eventtime’ 항목에서 1분당 6회씩 데이터가 저장

그림 8. 전송 주기 10초 단말기의 DB 수신 정보

Fig. 8 Received DB from the terminal unit 

with the fixed period of 10 seconds 

됨을 알 수 있다. 해당 DB를 기준으로 이동 경로를 

표시하면 그림 9와 같이 나온다. 그림 9를 보면 물

류 차량의 주∙정차 (교차지점) 및 상∙하차 (시작지

점) 시에도 주기적인 데이터 전송이 반복적으로 이

루어짐을 알 수 있다. 또 물류 차량이 A 구간을 지

날 때 이동 속도에 따라 표시된 거리의 간격이 다

른 것을 볼 수 있다. 이것은 10초 주기를 기준으로 

고정된 시간에 데이터를 전송함으로써 측정된 거리 

구간이 실제 거리와 맞지 않는다는 것을 보여준다. 

또한 교차로 지점에서 차량 속도 감소 때문에 거리 

구간이 일시 감소 후 다시 증가하는 현상도 관찰된

다. 

전송 주기의 차이에 따라 지도에 표시되는 정밀

도를 비교하기 위하여 1초 전송 주기를 가지는 단

말기를 사용하여 실험도 실시하였다. 단말기가 이동

하는 경로는 그림 9의 10초 전송주기를 가지는 단

말기와 동일한 경로를 사용하였다. 1초 전송 주기를 

가지는 단말기가 전송한 DB를 기준으로 추출한 이

동 경로는 그림 10과 같다. 그림 9와 비교하여 그

림 10의 경로는 물류 차량의 위치가 비교적 일정한 

간격으로 정확하게 표시되어 있음을 알 수 있다. 하

지만 차량의 속도가 감소하는 시작지점 및 교차지

점에서는 여전히 중복된 좌표 데이터가 다수 존재

한다. 즉 중복된 위치 데이터로 인해 불필요한 데이

터 전송이 이루어지고 있다.

본 논문에서 제시하는 방법인 이동 속도에 따른 

전송주기 가변을 사용할 경우 저속이나 고속에서도 

일정한 주기에 따라 데이터 전송이 가능하다. 그림 
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그림 9. 전송 주기 10초 단말기에 의한 이동 경로 표시

Fig. 9 Trajectory production by the terminal unit 

with 10-sec period

그림 10. 전송 주기 1초 단말기에 의한 이동 경로 표시

Fig. 10 Trajectory production by the terminal unit 

with 1-sec period

11과 12는 표 2에서 제시한 이동 속도에 따른 데

이터 전송 주기 가변을 사용한 실험 결과이다. 

가변 전송 주기 방법에서는 최소 주기 10초를 

기준으로 하여 물류 차량의 속도가 증가하면 표 2

에 따라서 전송 주기를 감소시킴으로써 단말기가 

측정하는 물류 차량의 평균 이동 거리를 일정하게 

유지한다. 그림 11과 12에서 차량이 시작지점을 지

나 좌회전하여 진입하는 길이 1.12km의 직선 A 구

간에서는 총 25회의 데이터를 수집되었다. 그런데 

그림 11의 가변 주기 단말기의 DB 데이터를 보면 

1분당 9회 수신 부분과 1분당 16회 수신 부분이 

혼재된 것을 볼 수 있다. 이것은 물류 차량이 A 구

간에서 직전 주행을 하다 좌회전을 위해 속도를 늦

출 때 서버가 받은 단말기 운항 정보이다. 즉 차량의 

속도 변화에 따라 전송 주기를 가변함으로써 송신 

그림 11. 가변 전송 주기를 가지는 단말기의 DB 

수신 정보

Fig. 11 Received DB from the terminal unit 

with varying periods

그림 12. 가변 전송 주기를 가지는 단말기에 의한 

이동 경로 표시

Fig. 12 Trajectory production by the terminal 

unit with varying periods

데이터의 양도 조절하고 그림 12에서 볼 수 있듯이 

일정한 간격으로 물류 차량의 위치를 추적하는 목

적도 달성하였다. (표 2에서는 10개의 전송 주기만

을 샘플링하여 제시했지만 실제 차량을 이용한 실

험에서는 10개의 주기 이외에도 속도 변화에 따라 

다양한 주기를 사용하였다.)

그림 8-10과 비교하면 그림 11과 12의 결과는 

제안된 방법이 고정 주기 방식의 단점을 극복하면

서 정밀도와 데이터 전송량을 모두 개선시키는 방

안임을 입증한다.

Ⅴ. 결 론

본 논문에서는 기존의 물류 차량 단말기의 단점

인 불필요한 데이터 전송과 이동 경로 표시의 저 
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(低)정밀도를 개선하는 방안을 제시하였다. 본 연구

의 목적은 개선된 데이터 전송주기와 데이터 전송 

방식을 적용하여 기업에서 사용 중인 물류 차량용 

통신 요금제를 한 단계 낮추는 데 있다. 데이터 프

로토콜을 개선하고 가변 전송 주기를 사용한 새로

운 방법은 연구 목적을 모두 달성하였으며 사례 연

구를 통해 단말기에 탑재된 새로운 데이터 전송 방

식이 실제로 효과가 있음을 입증하였다. 본 연구는 

물류 관제뿐 아니라 위치 기반 서비스를 이용하는 

기타 기업용 서비스 분야에도 적용 가능하리라 전

망된다. 
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