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요 약

AHP를　사용하　교통망　사고　예방　처리　기법은　아직　우리나라에서는　처음　시도되어지는　예방법이라　

할수　있다．인공지능을　사용하여　사고처리하는　방법을　시도를　하였보았으나　그 외의　방법은　문외한

이라　할수　있을　정도로　우리나라에서는　보기드문　현상이라　할수　있다　따라서　계층분석기법을　사용

하여　요소분석보다　훨씬　나은　처리방법이므로　좀더　나은　기법이　될것같고　다음으로　처리되는　방법

의　기본　모티브가　될　영향이　크다라고　한다.

Abstract

This paper has been studied traffic accident using intelligence prediction algorithm. and wish to

prevent accident by guiding in 2 km ahead the accident that occur in fog section and a

snow-covered road, sudden roadworks and sharp curve section, etc and removing fog and snow

automatically using the ubiquitous and intelligence technique. If we can predict of traffic accident,

we can prevent the many traffic ac챠dent. In this paper, we present neural network approach for

prediction of traffic accident. Computer simulation results prove that reducing the average vehicle

waiting time which proposed considering prevention of traffic algorithm for optimal traffic cycle is

better than fixed signal method which dose not using prevention of traffic algorithm.

I. 서론

교통사고는 대부분 도로, 운전자 및 자동차의 유기적인 관

계가 이루어지지 못할 때 발생한다. 교통사고 발생 원인을

볼 때 안전시설의 미흡과 도로설계의 오류

1995년 약 24만 8천 건으로 1980년에 비해 약 2배로 증

가 하였으며, 교통사고 사망자 수는 2배, 부상자 수는 3배

로 증가하였다.이러한 문제점은, 1980년대 들어 급격히 증

가하기 시작한 교통수요에 부응한 각종 교통안전 대책이

부진했기 때문　 시대에 걸맞는 교통질서나 문화가 아직

정착되지 않았으며, 사고 예방에 필요한 안전시설의 공급

도 크게 부족한 실정이다. 따라서, 교통사고의 심각성에

대한 재인식과 아울러 현재의 교통정책에 대한 평가 및

예측으로 교통사고 감소 정책의 방향을 제시해야 한다. 이

를 위해서는 무엇보다 교통사고를 예측, 판단하고 감소 방

향을 모색하여 지속적인 교통사고 정책을 시행하기 위한

교통사고 예측 모형의 개발이 필수적이다. 본 논문에서는

교통류의 기본식을 바탕으로 차종별 교통사고 예측 모형

을 정립하는 데 중점을 두고자 한다. 이러한 예측 모형은

교통사고의 예측과 아울러 교통안전 정책을 수립할 때 중

요한 판단 자료를 구하는 데 이용할 수 있으며, 특히, 한

겨울에도, 날씨가 풀려도 햇볕이 닿지 않는 도로에는 빙판

이 그대로 남아 대형 교통사고 예방에 큰 도움이 될 수

있다. 실제로 최근 폭설이 내린 영동고속도로 구간에는 하

루평균 10여건 이상의 빙판길 추돌사고가 발생했다. 본 논

문에서는 이러한 문제점을 해결하기위해서 지능형 교통

신호 체계 알고리즘을 제시한다.

본 논문의 구조는 다음과 같다. 먼저, 2장에서는 차량 운

행 중에, 교통사고가 발생하거나 갑작스러운 장애물발견

할 경우, 재난방송 및 도로환경에 맞는 최적의 자동차 속

도를 자동으로 감속해 주는 지능형 차량체계를 알아본다.

3장에서는 교통사고를 예측하는 모형에 관해서 알아보고,

4장에서는 유비쿼터스 기법을 이용한 지능형 교통 체제

시물레이션에 관해서 알아본다.

II. 교통사고 예방 및 분석

교통사고를 예방하기위해서, 일본, 북미, 북유럽 등 선진
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국에서는 도로결빙방지기능을 갖춘 지능형 도로망 구축이

확대일로에 있다. 특히 선진국 일부지역에, 도로결빙방지

시스템을 설치한 후 해당 도로의 겨울철 방판길로 인한

사고 발생률은 평균 절반 이하로 감소했다. 도로에 깔린

짙은 안개나 폭우 등 예상치 못한 기상변화도 안전 운전

을 위협하는 주요 원인이다. 잠시 뒤에 주행할 도로가 젖

었는지 얇은 빙판길인지 짙은 안개에 쌓였는지를 미리 알

수 있다면 사고위험도 크게 줄일 수있다.

1.

그림 1. 교통사고 예방 통신 알고리즘

그림 1은 차량 운행 중에, 교통사고가 발생하거나 갑작

스러운 장애물(사고차량)의 발견 시 사고발생 버튼 정보와

현재 차속을 교통정보센터에 전송해주면, 교통방송및 재난

방송 DSRC Network을 통해서 후속 RSE에 선행차량 정

보를 전송하여 교통사고를 예방하는 과정을 설명하고 있

다. 뿐만 아니라, 운전자가 졸음 운전을 하거나, 전방차량

의 이상 유무가 발생했을 경우는 선행차량의 사고발생 여

부에 대해서 먼저 판단을 내리고, 선행차량으로부터 사고

발생 경보가 올 경우는 그림 2 의 지능형 통신센서를 이

용해서 전방 사고차량 경보를 수행하고 운전자에게 사고

에 대처할 수 있도록 해 주는 연구가 활발하게 이루어지

고 있다.

CAN은 실시간 제어 응용시스템 내에 있는 센서나 기동장

치 등과 같은 주변장치들을 서로 연결해 주는 마이크로

제어기용 직렬 버스 네트웍을 가리킨다. CAN에서는 이더

넷 등에서 사용되는 것과 같은 주소 지정 개념은 사용되

지 않으며, 메시지는 해당 네트웍에서의 고유한 식별자를

사용하여 네트웍 내에 있는 모든 노드들에게 동시에 뿌려

진다. 개개의 노드들은 이 식별자에 기반하여 해당 메시지

를 처리할 것인지의 여부를 결정하며. 버스 접근 순서 역

시 경쟁원리에 따라 메시지 우선순위를 정한다. 충돌이 감

지되었을 때 이더넷에서는 전송이 중단되는 것과는 달리,

CAN과 같은 방식을 사용하면 중단 없는 데이터 전송이

가능하다.

CAN은 원래 차량에 적용하기 위해 처음 개발되었다. 네

트웍에는 일련의 센서들을 구비되어 있어 자동차가 적절

하고 안전하게 달리고 있는지에 관한 시스템을 감시할 수

있다. 하지만, CAN은 차량에 적용하는 것 이외에도 지능

형 주변장치를 위한 개방형 통신시스템은 물론, 마이크로

제어기용 내장 통신 시스템으로도 사용될 수 있다. CAN

은 1986년에 로버트 보쉬에 의해 처음 개발되었으며, 최고

속도 125 Kbps 까지의 활용을 위해 ISO 11519로, 그리고

1 Mbps 까지의 활용을 위해 ISO 19898로 각각 표준화되

었다

Ad hoc physical
network

Logical virtual
graph

Data transmission
path

Member
Non-Member

그림 2. 지능형 교통통신 센서
차량이 DSRC 통신영역으로 진입하면, OBE는 차량이 통

신영역으로 진입하였음을 ECU에 CAN통신으로 알린다.

OBE는 RSE에서 제한속도나기타의 정보를 주기적으로

ECU에 전달한다. ECU는 차량에 OBE에서 전달된 차량제

어 목표를 수행하기 위하여 차량의 상태에 대한 정보를

바탕으로 차량의 목표 가속도를 계산한다. 또한 목표가속

도를 추종하기 위하여 Throttle Actuator와 Brake

Actuator를 제어한다. 차량이 DSRC통신영역을 벗어나게

되면 OBE는 RSE와의 통신 유무를 감지하여 ECU에게

CAN통신을 이용하여 알린다. ECU에서는 Throttle

Actuator를 제어하여 운전자가 설정한 속도로 복귀한다.

그림 3. 교통사고 예방 자동차 구조

그림 3은 운전자가 설정한 차량속도를 추종하다가 통신

영역에 진입하면 DSRC통신에 의한 제한속도정보를 전달

받는다. CAN은 초기에 자동차 산업(Automotive

Industry) 분야에 적용하기 위해 고안된 시리얼 네트웍 통

신방식이다. 근래에는 자동차 분야뿐만 아니라 산업 전 분

야에 폭 넓게 적용되고 있으며 기본적인 시스템 구성은

아래와 같다.
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an 통신은 다음과 같은 장점이 있다..먼저, 노이즈에 매우

강하다. 레벨은 다르지만 RS485와 비슷하게 twist pair 2

선을 사용하여 전기적 Differential 통신을 하여 전기적인

노이즈에 매우 강하다 Multi Master 통신을 한다. 통신버

스를 공유하고 있는 CAN컨트롤러들은 모두가 Master역

할을 하여 언제든지 버스를 사용하고 싶을때 사용할수 있

다. RS485의 경우는 Master는 단 한개만 존재할 수 있다.

즉 slave는 Master의 요청이 있을때 수동적으로만 반응할

수 있다. 문제가 발생한 CAN 노드는 자동으로 CAN버스

에서 이탈되어 다른 노드에 영향을 주지 않는다. LAN 통

신과 유사한 면이 많으며, 한 개의 버스라인에 최대 110개

까지 노드를 연결할 수 있다. 하드웨어적인 오류보정이 있

다. 데이터 프레임에는 15비트 CRC가 HW적으로 생성되

서 붙기 때문에 오류검출이 가능하고 만약 오류가 발생하

더라도 HW적으로 알아서 재전송하기 때문에 사용자는

이에 대해 고려할 필요가 없다. 뿐만아니라, 하드웨어적으

로 설정된 ID만을 골라 수신받을 수 있으며,. CAN에는

수신필터가 있어 필터를 어떻게 설정하느냐에 따라 정해

진 ID, 특정 그룹 또는 전체 수신을 할 수 있다. 예를 들

어 ID 10번만 받을수도 있고, 0x40~0x4F까지의 ID에 대해

서도 수신가능하게 할수 있다.실시간 메시지 통신을 할 수

있다. 한번에 8개의 데이터를 전송하는 HW패킷을 제공한

다. 보통 RS232/RS485통신에서는 패킷통신을 위해 사용

자가 일일이 패킷형식을 만들어 주고 수신받을때도 그런

해석이 필요하지만 CAN은 8바이트 데이터를 담는 HW패

킷통신을 기본으로 하는 장점 때문에 CAN 통신을 자동차

에서 많이 이용하고 있다.

• 제어 필드(Control Field) ; 6 비트로 구성되며 향후에

사용되기 위해 예약된 두 개의 "0"의 값을 가지는 R0,

R1과 데이터 필드의 바이트 수를 가리키는 4 비트의

데이터 길이 코드 (DLC : Data Length Code)로 구성

된다.

• 데이터 필드(Data Field) ; 한 노드로부터 다른 노드로

전하고자 하는 데이터를 포함하며 0~8 바이트로 구성

된다.

• CRC 필드(CRC : Cyclic Redundancy Check) ; 15 비

트의 주기적 중복확인(CRC) 코드를 가지며 데이터필

드의 끝을 알리는 "1"의 값을 가지는 비트가 이어진다.

Ⅴ. 결론

최근에 많은 사람들이 유비쿼터스에 관하여 관심이 증대

대고 있다. 유비쿼터스 기술은 모든 전자 장비를 하나로

묶어서 서로 통신을 통해서 정보를 공유해서 편리한 세

상을 만들자는 것이 목표이다. 이러한 목표에 부합하기 위

해서 차량을 또한 유비쿼터스 기술을 이용하여, 운전자가

운전을 안전하고 편리할 수 있도록 적용하는 것이 향후의

목표이다.

만약, 교통속도 표지판 제한 속도가 60 km/h 인 경우, 비,

또는 눈이 오면 실제로 운행하는 교통 제한 속도는 1/3인

20 km/h를 가감한 40 km/h 이다. 본 논문에서는 이러한

제한속도를 자동으로 감지하여 어떠한 교통상황( 눈, 비

,교통사고) 조건에서 운전자에게 교통상황정보를 알려주고

운전자가 감속을 하지 않을 경우에는 자동으로 감속을 해

주는 교통 재난 방송이다


