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1. 서론

  1.1 연구의 배경 및 목적

우리나라의 교통사고 사망자 수는 급격한 산업발전과 자동차수요의 증가로 인해 지속적으로 증가하고 있

다. 사고율을 낮추기 위해서는 사고의 원인을 분석하고 이에 대한 대책을 세우는 노력이 필요하다. 교통사고

는 일반적으로 차량․인적․도로환경적 요인이 함께 작용하여 일어난다. 기존 연구는 기하구조에 따른 사고

모형개발 및 분석이 주로 이루어지고 있으며, 다양한 요인 중 차량의 속도변화와 교통혼잡을 유발하는 원인

이 되는 속도분산과 평균통행속도로 인한 교통사고에 미치는 영향에 대한 분석이 미비한 실정이다.

본 연구에서는 일반국도에 발생하는 차량의 통행속도와 교통사고의 특성을 분석하고, 평균통행속도와 속도

분산값이 교통사고에 어떠한 영향을 끼치는지 분석하고, 통계적 방법을 통하여 검증하고자 한다.

1.2 연구의 범위 및 내용

본 연구는 속도패턴과 교통사고의 관계를 분석하기 위해 

국도36호선을 대상으로 한다. 사고자료는 도로교통공단의 

2009년의 교통사고분석시스템(TAAS)자료를 활용한다.

연구의 수행과정은 다음과 같다.

첫째, 국내 외 기존 연구된 문헌고찰을 통해 전반적인 교

통사고와 속도패턴의 연구동향을 파악한다. 둘째, 대상지의 

현황 파악 및 수집된 자료를 검토한다. 셋째, SPSS 17.0을 

이용하여 교통사고와 속도패턴의 가설검증을 실시한 후 그 

결과를 분석한다. 넷째, 결론 및 향후과제를 제시한다.

                                                         

                                 그림 1. 연구의 수행과정



2. 기존 연구 고찰

  2.1 선행 연구 고찰

이점호(2000)는 곡선 내에서 차량의 속도변화와 사고발생률간의 관계를 분석하고자 하였고, 이를 위해 각 

속도추정모형에 의해 산출된 평면곡선에서의 개별차량속도를 비교분석하였다. 연구결과 교통사고와 속도차이

의 상관관계는 속도변화의 폭이 클수록 사고의 빈도가 높은 것으로 나타났고, 곡선구간 중 곡선시작점에서 

약 30m 후방지점에서 사고가 가장 많이 일어나는 것으로 나타났다.

하태준(2002)은 속도분산 차, 차량진행방향 가속도 차, 곡선반경방향 가속도 차를 이용하여 새로운 안전성 

평가방법을 제시하였다. 또한, 속도분산 차가 다른 평가방법에 비해 효율적이라는 것을 밝혀내었지만, 직선부

와 곡선부의 선형요소를 통해 속도분산을 예측하는 관계식을 도출하지 못하였다.

권봉경(2006)은 톨게이트 내부에서 발생하는 주행속도의 변화에 영향을 미치는 요인을 규명하기 위해 주행

속도에 영향을 미칠 수 있는 도로시설 및 교통특성들을 조사하였으며, 조사결과를 이용하여 선형회귀분석 및 

요인분석을 실시하여 유의성있는 영향인자를 도출하였다. 그 결과 평면선형 길이, 톨게이트 광장길이, 유도표

지 설치밀도 및 종단경사가 주된 주행속도 분산에 영향을 미치는 주된 영향변수인 것으로 나타났다. 주행속

도 측면에서는 평면선형길이가 길수록, 종단경사가 내리막경사일수록 속도분산이 커지는 것으로 분석되었다.

Kay Fitzpatrick(2001)은 양방향 4차로 시외도로에 대해 평면곡선부 구간에서 주행속도에 미치는 영향요인

을 분석하였는데, 이들 구간에서 영향을 가장 많이 미치는 요소는 속도제한으로 나타났다.

  2.2 연구의 차별성

본 연구의 차별성은 다음과 같다. 첫째, 기존의 대부분의 연구는 고속도로를 대상으로 차량의 속도와 교통

사고에 미치는 영향을 분석한 사례가 많아, 본 연구에서는 고속국도와 함께 국가기간도로망을 이루는 도로인 

일반국도를 대상으로 교통사고와 속도패턴과의 관계를 분석하였다. 둘째, 교통사고와 통행속도간의 관계를 

분석하기 위해 단순선형회귀분석을 사용하여 데이터간의 분포경향을 나타내는 산포도를 도출하였고, 가설검

증을 통하여 일반국도의 사고와 속도의 관계를 보다 세밀하게 분석하였다.

3. 분석의 틀 설정

  3.1 분석대상 선정

본 연구는 일반국도 36호선을 대상으로 하였으며 충청남도 보령시 청라면에서 경상북도 울진군 근남면까

지 연결되는 도로로, 총 길이는 386.8km이다. 이 중에서도 선정된 구간은 증평군 증평읍부터 충주시 달천동

까지의 구간으로 전체구간길이는 47.1km이다. 그림 2는 8개 구간의 지점을 표시한 것이다.

그림 2. 일반국도구간의 위치도



  3.2 자료수집 및 분석

교통사고 자료는 본 연구에서 종속변수가 되는 중요한 자료이다. 본 연구의 사고자료는 2009년 1월 1일부

터 2009년 12월 31일까지의 자료를 구축하였다. 평균통행속도는 각 지점에 속도검지기를 설치하여, 1년의 차

량의 속도를 측정하였다. 표 1은 선정된 8개구간의 사고건수 및 평균통행속도 분석결과이다. 전체 사고건수

는 총 108건으로, 1구간과 2구간이 각각 27건과 30건으로 전체 사고건수의 약 53%를 차지하고 있다. 속도평

균의 경우 1구간, 7구간, 8구간이 높은 것으로 나타났고, 속도분산의 경우 3구간이 가장 높아 차량간의 속도

의 차이가 나는 것으로 분석되었다.

표 1. 국도 36호선의 사고건수 및 월평균속도 분석결과

  3.2 주요자료의 기술통계

통계분석을 하기 전에 자료의 검정과 더불어 주어진 자료의 특성을 파악하기 위하여 자료를 적절히 요약

할 필요가 있다. 기술통계 분석은 표 2와 같이 사고건수, EPDO, 평균통행속도, 속도분산값으로 구분하여 실

시하였고 기술통계량은 다음과 같다. 평균사고건수는 6.75건, 그리고 통행속도의 평균은 66.74로 분석되었다.

표 2. 속도패턴 및 교통사고의 기술통계량

사고건수 EPDO 평균통행속도 속도분산값

평균 6.75 22.50 66.74 4.65

표준편차 5.03 19.04 13.92 5.48

분산 25.27 362.40 193.84 30.03

첨도 -0.709 -0.307 -0.151 7.751

왜도 0.870 1.081 -0.553 2.522

범위 15.00 54.00 48.78 22.35

최소값 2.00 6.00 38.65 0.16

최대값 17.00 60.00 87.43 22.51



4. 속도패턴과 교통사고의 가설검정

  4.1 귀무가설의 설정

가설검정(hypothesis test)에서 가장 기본적인 사항은 검정하고자 하는 모집단의 모수에 대하여 가설을 설

정하는 것이다. 가설에는 귀무가설(  : null hypothesis)과 대립가설(  : alternative hypothesis)이 있다. 가

설검정이란 표본관찰 또는 실험을 통하여 귀무가설과 대립가설 중에서 하나를 선택하는 과정이라 할 수 있

다. 본 연구에서 우선 검토하게 될 귀무가설을 설정하면 다음 4가지이다.

   ① 귀무가설 Ⅰ : 평균통행속도가 크면 클수록 사고건수가 증가한다.

   ② 귀무가설 Ⅱ : 평균통행속도가 크면 클수록 EPDO도 증가한다.

   ③ 귀무가설 Ⅲ : 속도분산값이 크면 클수록 사고건수가 증가한다.

   ④ 귀무가설 Ⅳ : 속도분산값이 크면 클수록  EPDO도 증가한다.

이러한 귀무가설의 설정은 전술한 바와 같이 속도패턴의 변화에 따라 교통사고의 증가를 검증하는데 있다. 

귀무가설이 채택되면, 평균통행속도 및 분산값이 커지면 교통사고의 위험도 증가한다는 의미가 된다. 반면에 

귀무가설이 기각되면, 평균통행속도 및 분산값이 커질수록 교통사고가 감소한다는 것이다.

이와 같은 검정에서 단순선형 회귀분석(simple linear regression analysis)이 이용되었다. 회귀분석은 한 변

수가 다른 변수의 값에 영향을 미친다고 보고 그 관계의 형태를 규명하고자 하는 방법이다. 영향을 미치는 

변수는 독립변수이고, 영향을 받는 변수를 종속변수라고 한다. 회귀분석에서는 두 변수사이에 상관관계가 성

립하게 된다. 단순선형회귀 모형식은 다음과 같다.

             (식 1)

     여기서, 

      : 종속변수의 번째 측정치

      : 독립변수의 번째 측정치

     : unknown regression parameters(회귀모수)

      : error term(오류항)

  4.2 귀무가설의 검정

 평균통행속도와 속도분산값을 독립변수로 하여 종속변수인 사고건수와 EPDO에 어느 정도 영향을 미치는

지 단순선형 회귀분석을 실시한 결과 다음과 같다.

표 3에서는 평균통행속도가 사고건수에 미치는 영향을 분석하여 제시하였다. R은 0.020으로 매우 낮은 상관

관계는 가지며, 값은 0.000으로 나타났다. 이는 방정식으로부터 개별 데이터가 모아져 있지 않고 흩어져 있

음을 알 수 있다. 이 변수의 유의확률이 0.041으로 신뢰수준 90%( ) 기준에 유의하다. 평균통행속도는 

음의 관계를 나타내고 있다. 즉, 평균통행속도가 증가할수록 사고건수가 줄어드는 것으로 판단된다.

표 4의 평균통행속도와 EPDO와의 관계를 분석한 결과, 값이 0.012로 나타나 사고건수와 같이 낮은 수

치로 나타났다. 평균통행속도의 유의확률은 0.084로 변수가 유의한 것으로 분석되었다. 평균통행속도는 양의 

관계를 보이고 있다. 즉, 평균통행속도가 증가할수록 EPDO도 증가하는 것으로 분석되었다.

표 5의 결과는 속도분산값이 사고건수에 미치는 영향을 분석하였다. R은 0.066으로 비교적 낮은 상관관계

는 가지며, 값은 0.004로 나타났다. 유의확률은 0.0009이고, 속도분산값과는 음의 관계를 나타내고 있다. 

즉, 속도분산값이 증가할수록 사고건수는 감소하는 것으로 판단된다.



표 3. 귀무가설 Ⅰ(평균통행속도와 사고건수)

모형요약 분산분석

수정된 자유도 평균제곱 F 유의확률

0.020 0.000 -0.071
1 0.153 0.006 0.041

14 27.060 - -

계수

모형 B Beta t 유의확률
B에 대한 95% 신뢰구간

하한값 상한값

상수 7.234 - 1.101 0.089 -6.853 21.322

-0.007 0.020 0.075 0.041 -0.214 0.200

표 4. 귀무가설 Ⅱ(평균통행속도와 EPDO)

모형요약 분산분석

수정된 모형 자유도 평균제곱 F 유의확률

0.111 0.012 -0.058
회귀모형 1 66.396 0.173 0.084

잔차 14 383.543 - -

계수

모형 B Beta t 유의확률
B에 대한 95% 신뢰구간

하한값 상한값

상수 12.415 - 0.502 0.023 -40.621 65.452

0.151 0.111 0.416 0.084 -0.628 0.930

표 5. 귀무가설 Ⅲ(속도분산값과 사고건수)

모형요약 분산분석

수정된 모형 자유도 평균제곱 F 유의확률

0.066 0.004 -0.067
회귀모형 1 1.640 0.061 0.009

잔차 14 26.954 - -

계수

모형 B Beta t 유의확률
B에 대한 95% 신뢰구간

하한값 상한값

상수 7.031 - 4.073 0.001 3.329 10.732

-0.060 -0.366 -0.247 0.009 -0.585 0.464

표 6의 속도분산값과 EPDO와의 관계를 분석한 결과, 값이 0.002로 나타나 다른 가설과 같이 낮은 수치

로 나타났다. 속도분산값의 유의확률은 0.072로 변수가 유의한 것으로 분석되었다. 속도분산값은 음의 관계를 

보이고 있다. 즉, 속도분산값이 증가할수록 EPDO는 감소하는 것으로 분석되었다.

표 6. 귀무가설 Ⅳ(속도분산값과 EPDO)

모형요약 분산분석

수정된 모형 자유도 평균제곱 F 유의확률

0.044 0.002 -0.069
회귀모형 1 10.482 0.027 0.072

잔차 14 387.537 - -

계수

모형 B Beta t 유의확률
B에 대한 95% 신뢰구간

하한값 상한값

상수 23.209 6.544 - 0.003 9.173 37.246

-0.153 0.928 -0.044 0.072 -2.142 1.837



그림 3. 속도패턴과 교통사고의 관계

5. 결 론

본 연구는 일반국도의 속도패턴과 교통사고와의 관계를 분석하기 위한 기초 연구로 국도 36호선을 대상으

로 월평균속도 및 속도분산과 교통사고의 특성을 분석하고, 가설을 설정하여 검증하였다. 연구의 결과를 정

리하면 다음과 같다.

첫째, 전체 사고건수는 총 108건으로, 1구간과 2구간이 각각 27건과 30건으로 전체 사고건수의 약 53%를 

차지하고 있으며 평균사고건수는 6.75건, 그리고 통행속도의 평균 66.74kph로 분석되었다.

둘째, 평균통행속도는 EPDO에 영향을 주는 것으로 분석되었고, 사고건수에는 영향을 주지 않는 것으로 나

타났다. 교통사고와 속도분산간의 연관성에 관한 연구결과를 살펴볼 때 주행속도의 분산이 커질수록 교통사

고의 위험도가 낮아지는 것을 알 수 있다. 그러나 낮아지는 정도의 차이가 나지 않아 속도분산값이 커질수록 

이는 반드시 교통사고 발생건수가 감소하는 것은 아니며, 교통사고가 유발될 개연성이 조금씩 낮아진다는 것

을 의미한다.

셋째, 과 값이 전체적으로 낮은 수치를 보여 모형의 설명력을 나타내지는 못하였으나 전반적으로 모

든 모형이 방정식으로부터 개별 데이터가 모아져 있지 않고 흩어져 있음을 알 수 있다. 이는 교통사고와 속도

패턴간의 상이한 차이를 보이고 있는 것으로 판단된다.

본 연구는 속도패턴과 교통사고의 관계에 대한 4가지 가설검정을 통해 검증을 하였으며, 향후 8개 구간의 

기하구조 자료 및 인적요소를 고려하여 보다 정밀화된 분석이 필요하다.
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