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Ⅰ. 서론

1. 연구의 배경  목

 전자, 정보, 통신 등 IT산업과 자동차 산업의 발전은 이용자

들의 더 편안하고 더 신속한 이동욕구를 발생시켰으며 지능

형교통시스템 및 텔레메틱스, 유비쿼터스 등의 도입은 차량의 

고속주행환경의 조성에 이바지 함으로서 기존에 연구된 도로

의 용량 및 보정계수의 수치들의 변화를 요구하게 되었다. 하

지만 현재 국내도로의 최대설계속도인 120km/h보다 높은 속

도의 도로의 용량연구는 미흡한 실정이며 기존도로는 이용자

들의 욕구를 완전히 충족시키지 못하고 관련기술의 발전함에 

따라 높은 수준의 고기능도로 건설의 필요성이 증대되고 있

다. 국내에서는 2001년 ‘도로용량편람개선연구(한국교통연

구원)’가 수행된 이래로 고속도로 용량에 대한 연구는 미진

한 상황으로 국외에서는 이미 미국, 일본, 독일 등을 중심으

로 고기능도로에 대한 연구가 활발히 진행되고 있다. 본 연구

에서는 해외 고속도로의 용량산정방법론을 국내 고속도로의 

용량산정방법론과 비교 ㆍ 분석하는 것이 목적이고 차후 국

내 고기능도로의 용량산정연구의 기초자료로서 활용한다..

2. 연구의 방법

 고기능도로는 초고속화된 고속도로로서 현재의 고속도로보

다 출입시설이 적을 것으로 판단하여 연결로 구간, 연결로 일

반도로 접합부 구간, 본선 엇갈림, 연결로 연결로 엇갈림 구

간은 분석구간에서 제외 하였고  연구의 범위를 고속도로 기

본구간과 고속도로-연결로 접합부 구간으로 선정하여 비교ㆍ

분석하였다.

 기존의 연구자료인 국내 도로용량편람 및 관련 연구보고서

와 미국, 독일 도로용량편람 및 관련 연구보고서 등을 통해 

각 구간별 이상용량, 서비스 수준, 용량보정계수 등 용량산정

에 필요한 사항들과 방법론들을 비교ㆍ분석하여 고기능도로 

용량산정연구에 필요한 계수 및 방법론에 고려될 사항들을 

분석한다.

Ⅱ. 이론  고찰

1. 국내 용량산정방법론

1) 도로용량편람 개선연구보고서

 1992년 건설부에서 발간한 도로용량편람이 시간이 흐름에 

따라 기존 편람의 작성을 위한 연구가 수행될 당시와 많은 

차이가 나타남에 따라 1999년, 2000년, 2001년 3단계에 걸

쳐 도로용량편람개선 연구를 실시하였다. 

 1단계 도로용량편람개선연구(1999)는 미국 도로용량편람

(1985년, 1997년)을 비롯한 일본, 대만, 호주, 캐나다, 독일 

그리고 1992년 한국도로용량편람에서 제시하고 있는 고속도

- 29 -



로 기본구간의 분석방법을 상호비교하여 우리나라에 적합한 

고속도로 기본구간의 분석방법론 개선방향을 모색하였다.   

고속도로, 2차로도로, 신호교차로 및 비신호교차로, 간선도로, 

자전거도로의 기존편람의 문제점 분석 및 편람개선을 위한 

연구방법론을 정립하였고 고속도로 기본구간, 간선도로의 도

로용량편람의 개선을 위한 연구을 수행하였다. 

 2단계 도로용량편람개선연구(2000)는 다차로도로, 버스관

련시설, 보행자도로의 기존편람 문제점 분석 및 편람개선을 

위한 연구방법론을 정립하고 고속도로 엇갈림구간, 2차로도

로, 신호교차로, 자전거도로의 용량편람 개선을 위한 연구가 

이루어졌다. 고속도로 엇갈림구간 분석기법에 대한 문헌고찰

은 1985년 이전에 제시된 기법들은 대부분 평균통행속도를 

토대로 분석하였으나 1985년 이후에는 이 기법들이 엇갈림 

구간의 운영 상태를 정확하게 분석하지 못하는 나타났기 때

문에 1985년 이전과 이후로 나누어서 수행하였다. 

 3단계 도로용량편람개선연구(2001)는 비신호교차로,, 고속

도로 연결로 접합부, 다차로도로, 버스관련시설, 보행자도로 

부분에 개선연구를 실시하였고 고속도로 연결로 접합부 구간

의 문헌고찰은 1990년 이전과 이후로 나누어서 수행하였다. 

2) 도로용량편람

 1988년 4월부터 1992년 10월까지 3단계에 걸친 연구를 

통하여 우리나라 실정에 맞는 도로용량편람(1992)을 처음 

발간하였으며 이는 1985년 미국 도로용량편람의 분석방법론

을 따랐다. 도로용량편람(1992)을 기초로 하여 1998년부터 

2001년까지 3년간 우리나라 도로에서 관찰된 교통류의 특성

에 대한 조사분석 결과와 국내ㆍ외 최신이론을 반영하여 도

로용량편람(2001)을 발간하였다. 

 차로당 최대 서비스 교통류율 및 서비스 수준별 교통류율에 

바탕을 두고 있으며 서비스 수준을 결정하는 효과척도는 밀

도이다.

2. 국외 용량산정방법론

1) 미국 도로용량편람

 미국 도로용량편람은 1950년 최초로 제정된 이후 1965년, 

1985년, 1994년, 2000년에 개정되어 왔다. 미국 도로용량편

람이 1985년판에서 1994년판으로 개정되면서 기존의 설계

속도에 따른 용량이 아닌 자유속도에 따른 용량을 제시하였

다. 자유속도란 같은 설계속도라 하더라도 도로의 기하구조 

및 그 외 외적인 요소들로 인해 도로의 용량이 변하는 특성

을 반영한 개념으로 1985년 미국 도로용량편람의 속도-교통

량 곡선을 보면 교통량이 증가할수록 속도가 낮아지나 1994

년판 속도-교통량 곡선에서는 일정 수준의 교통량이 될 때 

까지는 동일한 속도를 유지한다. 또한 고속도로 기본구간의 

경우, 1985년판에서는 설계속도 70, 60, 50mph를 기준으로 

하였으나 1994년판에서는 자유속도 70, 65, 60, 50mph를 

기준으로 한 속도-교통량 곡선을 제시하였다.

2000년 미국도로용량편람에서는 이전 1994년 미국도로용량

편람과 비교했을 시 고속도로 기본구간의 경우 속도-교통량 

곡선 및 자유속도 곡선은 변하지 않았지 않았으나 이상용량

에서 차이를 보인다. 2000년 속도-교통량 곡선을 살펴보면, 

용량상태에서는 80km/h~86km/h의 속도분포를 나타내며 자

유속도 120km/h는 34km/h만큼 속도가 낮아졌고 90km/h는 

10km/h만큼 속도가 낮아진 것을 알 수 있다. 

<그림 1> 속도-교통량 곡선(1985년 미국도로용량편람)

<그림 2> 속도-교통량 곡선(1994년 미국도로용량편람)

<그림 3> 속도-교통량 곡선(2000년 미국도로용량편람)

1985년판과 1994년판의 또 다른 개선점은 차로폭 및 측방

여유폭 보정계수가 교통류율 보정하는 계수에서 자유속도를 

보정하는 계수로 바뀌고 연결로 접합부 구간의 경우, 분석대

상을 지점개념이 아닌 공간개념으로 전환하고 본선차로수에 

따라 형태를 구분 분석하도록 한 점이다. 
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2) 독일 도로용량편람

 독일은 1994년 최초로 도로용량편람을 완성하였으며 독일

의 고속도로는 속도제한이 없고 우측통행실시와 우측차로를 

통한 추월을 금지하고 있기 때문에 대부분의 국가가 미국의 

도로용량편람을 따르는데 비해 독일은 이와 차이를 보인다. 

독일의 도로용량편람은 고속도로 구간에서 승용차 환산교통

량이 아닌 트럭의 비율에 따른 실제교통량을 직접 사용하였

고 서비스 수준의 효과척도는 밀도가 아닌 승용차의 평균운

행속도를 사용하였다. 1시간 환산교통량이 아닌 1시간 교통

량을 사용하였다.

Ⅲ. 국내ㆍ외 용량산정방법론 비교ㆍ분

석 연구

1. 고속도로 기본구간 비교ㆍ분석

(이하 본문에서는 한국도로용량편람과 미국도로용량편람, 독

일도로용량편람은 한국, 미국, 독일로 사용하도록 하겠음)

1) 이상조건  이상용량 

<표 1> 한국 미국 이상조건  이상용량

항목 한국(2001) 미국(2000)

차로폭 3.5m이상 3.6m이상

측방여유폭 1.5m이상 1.8m이상

도로형태 평지
평지(종단구배 

2%미만)

교통류형태 승용차만으로 구성 

운전자특성 주중통근자

기타

2차로도로의 경우 

추월가능구간이 

100%

인터체인지간격 

3km이상, 

중앙분리대 여유폭 

0.6m이상

편도 

5차로이상(도심)

이상용량

(pcphpl)

설계속도 

100km/h이상에서 

2,200

자유속도 

100km/h이상에서 

2,300

 독일의 경우 앞서 언급했듯이 우측통행을 실시하고 우측을 

통한 추월을 금지하고 있다. 또한 트럭은 우측차로를 이용하

기 때문에 차로별 교통량이 불균형을 이룬다. 따라서 트럭의 

혼입율에 따라 방향별 용량을 제시하고 있다. 이상조건은 노

면 건조 및 주간이며 이론적 용량은 다음과 같다.[4]

<표 2>독일의 이론  용량

트럭비율(%)
6차로고속도로

(vph/방향)
4차로고속도로(vph/방향)

0 5,470 4,150 3,630

5 5,340 4,020 3,580

10 5,200 3,890 3,530

15 5,070 3,750 3,480

2) 용량보정계수

 중차량의 경우 한국은 3가지(소형, 중형, 대형)로 분류하고 

있으나 미국은 고속도로에서 트럭과 버스의 성능차이가 있다

는 근거가 없음을 설명하며 동일하게 취급함으로써 트럭 및 

버스, 관광버스로 구분 짓는다.

<표 3>일반지형의 승용차환산계수

구분 차종
지형구분

평지 구릉지 산지

한 국

(2001)

소형(2.5톤 미만 트럭, 

16인승 미만 승합차)
1.0 1.2 1.5

중형(2.5톤 이상 트럭, 

16인승 이상 버스)
1.5

3.0 3.0
대형(세미 트레일러 또

는 풀 트레일러)
2.0

미 국

(2000)

트럭 및 버스 1.5 2.5 4.5

관광차량 1.2 2.0 4.0

 여기서 미국의 중차량은 트럭 및 버스를 뜻한다.(관광차량은 

한국도로용량편람에 포함되지 않으므로 제외한다.)

 산악지형이 많은 한국의 지형적 특성 때문에 미국보다 경사

의 범위가 더 넓은 것으로 판단된다. 중차량 구성비율 역시 

한국은 40%, 미국은 25%로 더 크며 화물차량의 비율이 한

국이 더 큰 것으로 알 수 있다. 대신 미국은 더욱 세분화되어 

제시하고 있다. 미국에서는 트럭에 관한 하향경사에 대한 승

용차환산계수를 제시하고 있지만 한국에서는 이를 제시하지 

않는다.

<표 4>특정경사의 정의

구분 특정경사의 정의

한국

(2001)

종단경사가 3%이상이고 경사길이가 500m이상인 

구간, 2%이상 3%미만이면서 경사길이가 1000m

이상인 구간

미국

(2000)

3%미만의 종단경사가 1000m이상이거나 3%이상

의 종단경사가 500m이상인 구간

<표 5>특정경사 구간에 한 승용차 환산계수

구분
특정경사구간에 대한 승용차 환산계수

중차량 구성비율(%)

한국

(2001)
5 10 20 30 40

미국

(2000)
2 4 5 6 8 10 15 20 25

구분 경사(%)

한국

(2001)
<2 <3 <4 <5 <6 <7 <8 ≥8

미국

(2000)
<2 ≥2-3 >3-4 >4-5 >5-6 >6

 차선폭 및 측방여유폭 보정계수가 한국(2001)에서는 교통

류율을 보정하는 계수로 사용하였으나 미국(2000)에서는 자

유속도를 보정하는 계수로 사용한다. 자유속도는 직접 관측하

거나 밑에 제시괸 차로폭 보정계수, 우측측방여유폭보정계수, 
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차로수보정계수, 인터체인지밀도보정계수에 의해 추정이 가능

하며 이상적인 조건의 자유속도는 분석자가 선택하도록 한다.

여기서 인터체인지란 유입연결로를 하나이상 가지는 접속부

를 말한다.

미국(2000)

FFS=BFFS-fLW-fLC-fN-fID

FFS=자유속도(km/h)

BFFS=이상적인 조건의 자유속도, 110 또는 120km/h

fLW=차로폭보정계수

fLC=우측 측방여유폭 보정계수

fN=차로수보정계수

fID=인터체인지밀도 보정계수

 한국에서는 운전자집단보정계수를 사용하지 않지만 해당도

로구간의 친숙도에 따른 용량의 차이를 반영하도록 하기 위

해서 미국의 경우 이를 제시하고 있다. 운전자의 친숙도에 관

한 계수이기 때문에 통근자의 통행에 대해서는 보정계수를 

1.0으로 취해 보정하지 않는다.

<표 6>한국(2001)과 미국(2000) 교통류율(pcphpl) 산정식비교

VP, 첨두시간 15분 승용차환산 교통류율(pcphpl)

한국(2001) 미국(2000)

×× ×



×× ×



VP=첨두시간 15분 승용차환산 교통류율(pcphpl)

V=한시간교통량(veh/h)

PHF=첨두시간계수

N=차로수

f=차로폭 및 측방여유폭 보정계수

fHV=중차량보정계수

fP=운전자집단보정계수

3) 서비스 수   효과척도

 미국의 경우 일정속도에 이르기까지는 교통량의 변화가 없

는 속도-교통량 곡선을 채택하고 있기 때문에 서비스 수준은 

속도에 민감하지 않는 것으로 제시한다. 따라서 효과척도는 

밀도를 채택하고 있다 한국의 경우도 마찬가지로 밀도를 채

택하고 있다. 그러나 독일의 경우는 속도제한이 없기 때문에 

교통량이 변화함에 따라 속도가 변화하며 이는 아래 독일 용

량편람의 속도-교통량 곡선을 보면 알 수 있다. [4]

<그림 3-1> 독일의 속도-교통량 곡선(10% 트럭 포함)

� 6차로, 지방, 주간, 맑음 � 6차로, 지방, 야간, 맑음

� 6차로, 지방, 주간, 비 � 6차로, 지방, 야간, 비 

� 4차로, 도시, 주간, 맑음 � 4차로, 도시, 야간, 맑음

� 4차로, 도시, 주간, 비 � 4차로, 도시, 야간, 비

 속도- 교통량 곡선을 살펴 보면, 한국이나 미국과는 다르게 

기상 및 주야를 변수에 포함하고 있는데 이는 고기능도로 용

량 산정시 고속으로 주행하는 차량에게 영향을 끼칠 수 있는 

요소이기 때문에 고려해볼만한 부분이다.

또한, 트럭에 대한 속도제한은 80km/h로 두고 있어 승용차

와 트럭의 운행속도는 큰 차이를 나타낸다. 따라서 효과척도

는 승용차의 운행속도만을 채택하고 있다.

<표 7>한국(2001)과 미국(2000) 서비스 수 별 도(pcpkmpl)비교

서비스수준 한국(2001) 미국(2000)

A ≤6 ≤7

B ≤10 ≤11

C ≤14 ≤16

D ≤19 ≤22

E ≤28 ≤28

F >28 >28

<표 8>독일(2000)의 서비스 수

서비스

수준
A B C D E F

승용차

평균

운행속도

≥130 ≥115 ≥100 ≥85 ≥75 <75

<표 9>국가별 주 효과척도

구분 한국 미국 독일

주 효과척도 밀도 밀도 승용차평균운행속도
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2. 고속도로-연결로 합부 구간 비교ㆍ분석

 한국과 미국의 경우 연결로 접속부 분석에서는 고속도로 기

본구간과 마찬가지로 첨두시간 15분 환산교통류율을 사용하

며 승용차 환산계수 역시 고속도로 기본구간의 값을 사용한

다. 단 미국의 경우는 운전자 보정계수를 추가하여 사용한다. 

한국(1992)은 연결로 접합부 분석시 지점분석을 사용하였으

나 2001년에 개정되면서 미국과 동일하게 지점분석이 아닌 

영향권 분석의 방법을 채택하고 있다.

1) 변수

 영향권이란 미국, 한국 모두 유출 및 유입 차량에 의해 본선 

차량의 주행이 영향을 받고 이러한 영향을 미치는 범위를 뜻

하며 합류 및 분류지점으로부터 450m 까지 접속된 두개차로

를 포함하여 영향권으로 설정하고 있다. 

V
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영향권

V
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D
DR

V
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450m
 

<그림 3-2> 우분류 연결로 속부 
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<그림 3-3> 우합류 연결로 속부

V12 = 접속차로로부터 두 번째 차로까지의 교통량(pcph)

VF = 합류부 및 분류부 상류의 본선 교통량(pcph)

VFO= 영향권 하류 본선 교통량(pcph)

VR = 분석 대상 연결로의 교통량(pcph)

DDR, DMR = 영향권 밀도

 영향권의 교통량을 산출하기 위해서는 본선 전체에 대한 차

로 1, 2의 교통량 비율(영향권 비)을 산출해야 한다. 다음은 

한국과 미국의 합류부 및 분류부 영향권 비 계산식이다. 한

국, 미국 둘다 본선 편도 2차로, 본선 편도 3차로(독립 합류

부 및 분류부, 연속 분류-합류 중 합류부 및 분류부), 본선 

편도 4차로로 구분하여 계산식을 사용한다. 단 한국의 경우 

500m 이상이면 분류부와 합류부를 각각 독립 연결로 접속부

로 분석하여 인접 연결로 거리를 계산식에 포함하지 않으며 

미국은 본선 편도 3차로 일 때 합류부의 경우 인접 하류부 

연결로의 거리를 366~1829m, 인접 상류부 연결로 거리는 

127-823m, 분류부의 경우 인접 하류부 연결로 거리는 

290~427m, 인접 상류부 연결로 거리는 610~1372m의 범

위를 계산식에 사용하고 있다. 고속도로 본선의 설계속도가 

현재 120km/h보다 더 높아지면 독립 연결로를 판단하는 인

접 연결로의 거리에 대해 연구할 필요가 있을 것으로 판단된

다. 한국과 미국 각각 영향권 비 계산을 비교하기 위해 편도 

차로수별로 계산식을 구분하였다.

<표 10>계산식 구분

구분 계산식

본선 편도 2차로 EQ1

본선 편도 3차로(독립 합류부) EQ2

본선 편도 3차로
연속 분류-합류 중 합류부

EQ3
연속 분류-합류 중 분류부

본선 편도 4차로 EQ4

<표 11>한국(2001) 합류부 향권 비 계산(PFM)

PFM = 1.00 EQ1

PFM = 0.5127+0.000193×VR EQ2

PFM = 

0.635-0.000022×(VR+VF)-0.00504×(Vu/Lu)
EQ3

PFM = 0.094-0.0000203×VR+0.0502(LA/SFR) EQ4

<표 12>한국(2001) 분류부 향권 비 계산(PFD)

PFD = 1.00 EQ1

PFD = 0.609-0.0000004×VF-0.00015×VR R EQ2

PFD = 0.7960-0.0000758×VF+0.0259×(Vd/Ld) EQ3

PFD = 0.453 EQ4

V12 = 접속차로로부터 두 번째 차로까지의 교통량(pcph)

VF = 합류부 및 분류부 상류의 본선 교통량(pcph)

PEM, PFD = 합류부, 분류부의 영향권 비

VR = 분석 대상 연결로의 교통량(pcph)

LA, LD = 가속차로, 감속차로의 길이(m)

Vu, Vd = 인접 상류부, 하류부 연결로의 교통량(pcph)

Lu, Ld = 인접 상류부, 하류부 연결로까지의 거리(m)

SFR = 분석 대상 연결로의 자유속도(kph)
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미국의 경우는 다음과 같이 계산식을 구분하였다. 

<표 13>계산식 구분

구분 계산식

본선 편도 2차로 EQ1

본선 편도 

3차로

독립 합류부 EQ1

상류부 합류부 인접 연결로 존재 EQ1

상류부 분류부 인접 연결로 존재

EQ1

또는

EQ2

하류부 합류부 인접 연결로 존재 EQ1

하류부 분유루 인접 연결로 존재

EQ1

또는

EQ3

본선 편도 4차로 EQ4

<표 14>미국(2000) 합류부 향권 비 계산

PFM = 1.000 EQ1

PFM = 0.5775+0.000092LA EQ2

PFM = 

0.7289-0.0000135(VF+VR)-0.002048SFR+0.00020

LUP

EQ3

PFM = 0.5487+0.0801VD/LDOWN EQ4

PFM = 0.2178-0.000125VR+0.05887LA/SFR EQ5

 여기서 본선 편도 3차로의 EQ1, EQ2, EQ3을 나누는 기준

은 아래와 같다. 다음의 조건을 각각 모두 만족할 시에 EQ2 

또는 EQ3의 계산식을 사용한다.

<표 15>

통계치 단위 EQ2 EQ3

VF 범위 pcph 950-7280 2038-5886

VR 범위 pcph 160-1822 160-2310

SFR 범위 km/h 48-85 N/A

VD 범위 pcph 2000-4500 80-1122

Ldown 범위 m N/A 366-1829

Lup 범위 m 127-823 N/A

 합류부와 분류부 역시 마찬가지로 본선 편도 3차로의 EQ1, 

EQ2, EQ3을 나누는 기준은 아래와 같다. 다음의 조건을 모

두 만족할 시에 EQ2와 EQ3의 계산식을 사용한다.

<표 16>미국(2000) 분류부 향권 비 계산

PFD = 1.000 EQ1

PFD = 0.760-0.000025VF-0.000046VR EQ2

PFD = 0.717-0.000039VF+0.184VU/Lup EQ3

PFD = 0.616-0.000021VR+0.038VD/Ldown EQ4

PFD = 0.436 EQ5

<표 17>

통계치 단위 EQ2 EQ3

VF 범위 pcph 3624-6190 3763-5973

VR 범위 pcph 502-1688 502-696

VU 범위 pcph 236-548 N/A

Ldown 범위 m N/A 290-427

Lup 범위 m 610-1372 N/A

VD pcph N/A 476-1219

한국과 미국의 연결로 접속부 서비스 수준 효과척도는 밀도

를 채택하고 있으며 각각의 밀도 산출 계산식에서는 합류부 

및 분류부별로 동일한 계수를 사용하고 있다.

<표 18>한국, 미국 도 산출 계산식 비교

KHCM
합류부 0.2048+0.003185×VR+V12-0.00101×LA

분류부 0.5108+0.00589×V12-0.0043×LD

HCM
합류부 3.402+0.00456VR+0.0048V12-0.0127LA

분류부 2.642+0.0053V12-0.0183LD

2) 용량

한국과 미국의 연결로 용량은 연결로 자유속도에 따라 용량

을 구분하고 있으나 한국은 최소 40-70(kph)까지 10(kph)

단위로 구분을 짓고 있으며 미국은 30-80(kph)까지 15 또

는 20(kph)단위로 구분을 짓고 있다. 연결로 용량은 대체로 

미국이 높은 값을 제시하고 있다.

<표 19>한국(2001) 연결로 용량

연결로 

자유속도(kph)

연결로의 용량(pcph)

1차로 연결로 2차로 연결로

>70 ≤2,000 ≤4,000

≤70 ≤1,900 ≤3,800

≤60 ≤1,800 ≤3,600

≤50 ≤1,700 ≤3,400

<40 ≤1,600 ≤3,200

<표 20>미국(2000) 연결로 용량

연결로 

자유속도(kph)

연결로의 용량(pcph)

1차로 연결로 2차로 연결로

>80 2,200 4,400

>65-80 2,100 4,100

>50-65 2,000 3,800

≥30-50 1,900 3,500

<30 1,800 3,200

다음은 연결로 접속부 본선 교통량을 비교한 것으로 같은 자

유속도 임에도 100pcphpl의 차이를 나타낸다. 앞서 언급했듯

이 한국과 미국 모두 같은 방식의 연결로 접속부 영향권을 

설정하고 있으므로 두 나라간의 용량산정방식에는 큰 차이점
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은 없는 것으로 판단된다.

<표 21>한국(2001) 미국(2000) 연결로 속부 본선 교통량

본선자유속도

(kph)

분류부 및 합류부 본선교통량(pcph)

한국 미국

≤120 2,300/차로 2,400/차로

≤110 2,250/차로 2,350/차로

≤100 2,200/차로 2,300/차로

≤90 2,100/차로 2,250/차로

본선교통량은 차이를 보이는데 비해 영향권용량은 동일하게 

제시하고 있다.

<표 22>한국(2001) 미국(2000) 향권 용량(120, 110, 100, 90 각 속도 동일

영향권 용량

미국 한국

유출부

교통량 

(pcph)

유입부 

교통량

(pcph)

유출부 

교통량

(pcph)

유입부 

교통량

(pcph)

4,400 4,600 4,400 4,600

3) 서비스 수   효과척도

한국과 미국의 서비스 수준은 모두 밀도에 의하여 동일한 값

을 제시하고 있다. 

<표 23>한국(2001) 미국(2000) 서비스수   도 비교

서비스수준
밀도(pc/km/ln)

한국, 미국

A ≤6

B ≤12

C ≤17

D ≤22

E >22

F 용량초과

Ⅳ. 결론

1. 결론

 한국은 3단계에 걸친 도로용량편람 개선연구를 통해 미국 

및 일본, 대만, 독일 등의 용량산정방법론을 비교ㆍ분석하였

고 이에 따라 고속도로, 신호교차로, 간선도로 등 국내ㆍ외 

최신이론과 현장조사를 바탕으로 현실에 맞는 방법론을 개선

해 왔다. 미국의 경우 고속도로 기본구간에서 설계속도가 아

닌 자유속도개념을 도입하고 연결로 분석 구간을 지점개념에

서 공간개념으로 전환하는 등 지속적으로 개선해오면서 현실

에 맞는 용량산정방법론을 연구해왔으며 독일의 경우는 대부

분의 국가가 미국의 방법론을 따르는데 비해 여러 부분에서 

한국, 미국과는 다른 방법론을 제시하고 있다. 

 한국과 미국은 고속도로 기본구간의 이상용량부분에서 자유

속도와 설계속도 개념, 특정경사의 정의 등에서 차이를 보였

다. 연결로 접합부 구간에서는 교통류율 환산 시 미국은 운전

자 보정계수를 추가시켜 운전자의 도로에 대한 익숙한 정도

를 고려함으로써 좀 더 현실성을 반영하고 있다. 또한 한국은 

연결로간의 거리가 500m이상이면 독립 연결로로 분석한데 

비해 미국은 합류부, 분류부 각각 상류부, 하류부 까지의 거

리의 범위를 제시하며 그 외 인접 연결로의 교통량, 거리, 상

류 및 하류의 본선 교통량 등 여러 조건을 고려한 좀더 자세

한 방법론을 제시하고 있다. 

 독일의 경우 한국이나 미국의 방법론과는 차이를 보이는데 

이상조건에서 차로폭이나 도로형태가 아닌 노면의 상태와 주

ㆍ야간 같은 조건들을 제시하였고 용량은 차로별이 아닌 방

향별로 트럭비율을 고려한 1시간 교통량을 채택하였다. 교통

량은 환산이 아닌 실제 1시간 교통량을 사용하였고 또한 속

도 무제한인 특성과 트럭의 속도를 80km/h로 제한한 특성 

때문에 효과척도는 밀도가 아닌 승용차평균운행속도를 사용

하였다. 

2. 향후  연구과제

 고기능도로의 용량산정 시 기존의 고속도로 구간에서 사용

된 속도, 차로폭, 측방여유폭 등 뿐만 아니라 날씨, 주ㆍ야간 

등의 특성 역시 초 고속화된 도로의 용량변화에 영향을 미칠 

수 있기 때문에 고려할 필요성이 있다. 독일의 경우 속도-교

통량 곡선에서 이 요소들을 고려하여 그에 따른 교통량을 변

화를 나타내었는데 독일의 고속도로가 속도무제한인 특성인 

점을 고려하면 고기능도로와 연관성이 있다고 사료된다. 또한  

미국의 방법론 역시 대체로 한국과 비슷한 특성을 보이고 있

으나 수치의 크기나 보정계수의 종류 등이 다른 점을 보이므

로 이 역시 연구의 필요성이 있는 것으로 사료된다. 고기능도

로 용량산정연구에서 130km/h, 160km/h 등 기존 설계속도

인 120km/h보다 높은 설계속도를 가질 때 속도향상에 따른 

용량증대효과 연구 역시 행해져야 할 필요성이 있다.
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