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요    약

본 연구는 기존의 도로기능 분류체계를 보완하면서 유형화된 도로구간들의 교통특성을 규명하기 해 새로운 에서 
도로특성분류 개념을 정립하 다. 도로특성분류는 교통계획, 교통운 리 등의 교통 반으로 설계  정책을 수립하고 지침을 
마련하는데 요한 단자료로 이용될 것으로 기 된다.

한, 도로특성분류를 해 일반국도 상시지  조사자료를 토 로 12개의 설명변수를 산출하 으며, 이 설명변수들간의 
상호상 을 통한 잠재구조  다 공선성 검토, 요인 수를 추출하는 탐색  요인분석을 수행하 다. 연구 방향은 탐색  
요인분석의 각 실행단계별 하게 되는 의사결정 문제를 세 하게 검토하 으며, 각 논 별로 올바른 평가기  방법을 제시하여 
최종 인 종합결론을 도출하 다. 정 설명변수와 요인 수를 결정하기 해 10개의 시나리오를 비교분석한 결과, 처음 제시한 
12개의 설명변수를 모두 포함한 경우가 가장 우수한 것으로 분석되었으며, 4개의 요인이 가장 정한 것으로 나타났다. 본 
연구결과는 추후에 다양한 분석방법(군집분석, 회귀분석, 별분석 등)에 있어서 객 인 입력자료로 사용됨에 따라 보다 
정확한 연구결과가 도출될 것으로 기 된다. 

This research is to the establishment of a conceptual framework that supports road characteristic classification 
from a new point of view in order to complement of the existing road functional classification and examine 
of traffic pattern. The road characteristic classification(RCC) is expected to use important performance criteria 
that produced a policy guidelines for transportation planning and operational management.

For this study, the traffic data used the permanent traffic counters(PTCs) located within the national 
highway between 2002 and 2006. The research has described for a systematic review and assessment of 
how exploratory factor analysis should be applied from 12 explanatory variables.

The optimal number of components and clusters are determined by interpretation of the factor analysis 
results. As a result, the scenario including all 12 explanatory variables is better than other scenarios. The 
four components is produced the optimal number of factors. This research made contributions to the 
understanding of the exploratory factor analysis for the road characteristic classification, further applying 
the objective input data for various analysis method, such as cluster analysis, regression analysis and 
discriminant analysis.

이 논문은 국가교통핵심기술개발사업(T406A1010001-06A010100510)의 지원으로 수행되었기에 이에 감사드립니다.
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Ⅰ. 서론

교통시설 투자사업은 교통정책의 큰 기조아래 수립되

고 계획되어야 한다. 21세기의 교통시설 투자는 이 의 

일 인 교통인 라 구축보다는 보존과 지속가능한 개

발을 고려한 정책 수립이 필요하다. 즉, 사회 , 경제

인 여건이 다양하게 변화되고 있어 이에 합리 이고 신

속하게 응할 수 있는 교통계획이 필수 이다.

도로사업의 계획, 설계, 건설 등 일련의 사업과정은 

교통여건변화에 따라 해당 도로의 기능이 변화되기 때문

에 교통소통  도로용량의 효율성을 증 시키기 해서 

도로의 역할을 명확히 악하는 지속 이고 체계 인 도

로분류가 요하다.

건설교통부(1999), FHWA(1989, 2001)에서는 

체 도로망에서 해당도로가 수행하는 기능을 분류하고 각 

기능별 세부시설기 을 정립하 다. 이는 도로사업에 

한 체계 이고 종합 인 사업우선순 를 수립하여 도로

망의 균형 인 정비  도로사업의 효율 인 투자방안을 

마련하는데 요한 자료로 활용된다.

본 연구는 기존의 도로기능 분류체계를 보완하면서 

유형화된 도로 구간들의 교통특성을 규명하기 한 1차

인 방법론을 제시하 다. 따라서, 도로기능분류(road 

functional classification)의 목 과 성격이 구별되는 

도로특성분류(road characteristic classification) 개

념을 새롭게 정립하 다. 도로특성분류는 교통  도로

계획 수립뿐 만 아니라 교통운 리 방안 수립에도 

요한 단 자료로 사용될 것이다. 

한, 도로특성분류와 요인분석의 계를 설명하고 

요인분석단계별 주요 논 사항, 정 설명변수와 요인 

수 결정, 요인 수 도출 등을 분석하 다. 본 연구의 결

과는 도로특성분류를 한 2차 인 분석(군집분석, 회귀

분석, 별분석 등)의 입력자료로 제공됨에 따라 보다 

객 인 연구수행을 진행할 수 있을 것으로 기 된다.

Ⅱ. 기존 연구 검토

1. 도로기능분류 개념  평가항목

도로기능분류는 해당도로가 계  도로체계에서 제 

역할을 수행할 수 있도록 도로를 계획하는데 요한 

단 기 이 된다. 다음은 우리나라와 미국의 도로기능분

류에 해 살펴보았다.

1) 우리나라의 도로기능분류

국내에서 도로의 분류에 한 것은 도로법, 도시계획

시설기 에 한 규칙, 도로의 구조․시설기 에 한 

규칙 등에 규정되어 있다. 도로법에서는 도로를 리주

체별로 구분하고 있으며, 도시계획시설기 에 한 규칙

에서는 폭원별, 사용  형태별, 도시계획상 기능별로 구

분하고 있다. 도로의 구조․시설에 한 규칙에서는 기

능별로 구분하고 있으며 일반 인 도로기능분류는 여기

에 해당한다.

｢도로의 구조․시설기 에 한 규칙｣해설  지침에

서는 소재하고 있는 지역에 따라 도시지역과 지방지역으

로 구분하고, 이용자의 출입제한 정도에 따라 고속도로, 

도시고속도로, 주간선도로, 보조간선도로, 집산도로, 국

지도로로 구분하고 있다.

건설교통부(1999)는 반 인 일반국도 확충사업의 

계획, 설계, 건설 등 일련의 사업과정을 보다 체계 이고 

효율 으로 수행하기 하여 국도기능분류  시설기

을 정립하 다. <표 1>은 국도기능분류를 한 평가항목 

 내용을 나타내고 있다.

<표 1> 국도기능분류를 한 평가항목  내용

평가항목 평가 내용

장거리통행처리 

비율
- 해당구간의 장거리 통행처리 비율

고속도로와 연계성
- 고속도로와 국도간의 연계성분석

  (이동성 주의 통행처리)

도로간격
- 도로망 체계상 상 도로와 

  동 도로와의 정 간격

도로요구수
- 도로시설수   국책사업 

  지원여부

2) 미국의 도로기능분류

미국의 도로기능분류는 이동성(travel mobility)과 

근성(access to property)에 따라 구분한다. 즉, 도로

가 이용자에게 제공하는 서비스의 성격에 따라 주간선도로

(principal arterial), 보조간선도로(minor arterial), 

집산도로(collector), 국지도로(local)로 구분한다. 이는 

도로 도와 주변 토지이용상황에 따라 도시부와 지방부

로 구분하고 도로의 이동성과 근성의 성격에 따라 도로

를 구분하는 도로의 기능  계구조를 설정하 다.

워싱턴 교통국(2002)에서는 통행단계, 도로망체계 

특성, 토지이용변화에 따라 기존 도로의 기능 역할이 변

화되기 때문에 새로운 도로건설계획이나 기존의 도로기
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<표 2> 도로기능분류를 한 평가항목

평가항목

1
통행발생의 형태와 규모

(Type and magnitude of travel generators)

2
경로선택의 유용성

(Route feasibility and directness of travel)

3
교통특성과 통행거리

(Traffic characteristics and trip length)

4
도로망체계에서의 도로간격

(Spacing between types of functional classes)

5
상․하 도로체계의 연속성

(Continuity of various functional classes)

6
다양한 교통수단을 수용할 수 있는 경로의 용량

(Multiple service capability)

7

장래교통계획과 노선의 계

(Relationships of functional classes to

 transportation plan)

8
거리와 통행에 따른 균형 인 도로분류 기  

(Miles and travel classification control values)

9

인  행정 할구역과 도로분류체계의 일 성

(Integration of classification of adjoining

 jurisdictions)

능분류 재정립을 해 보다 세 한 평가기 을 <표 2>와 

같이 제시하고 있다.

2. 도로기능분류의 보완

건설교통부(1999)에서는 도로 계의 기능별 정립에 

있어서 통행단계(이동, 환, 근, 분산 등)와 통행특성

(거리, 교통량)을 고려하여 도로기능에 의한 계를 정

립하여야 한다고 제시하고 있다. 이를 통해 주간선, 보조

간선도로로 구분된 국도의 수행기능을 도로망체계, 평균

통행거리, 시설수  측면에서 세분화함으로써 통행수요

를 효율 으로 분담하고 각  도로간 연계성을 향상시킬 

수 있어야 한다.

FHWA(1989, 2001)에서는 보다 체계 인 도로기

능분류를 해 도시부 지역의 확 , 기존 도로망의 교통

특성 패턴, 교통유발시설의 향, 지형조건 등에 따른 장

래 토지이용 변화를 고려하여야 한다고 제시하고 있다. 

한 주간선도로와 보조간선도로, 도시부와 지방부에 

한 합리 인 경계기 (boundary criteria)에 해서도 

명확한 지침이 필요하다고 제시하고 있다. 

에서 제시한 보완 을 해결하기 해서는 해당 노

선의 교통특성이 매우 요한 요소로 작용한다. 즉, 건설

교통부(1999), FHWA(1989)에서 제시하는 통행단계

요소, 통행특성요소, 토지이용요소는 시간 별, 요일별, 

계 별, 이용차량별 교통패턴과 직결되기 때문이다. 

건설교통부(1999)에서는 교통특성요소 평가항목으로 

차량통행처리지수(volume trip length index, VTLI), 

주야율, 형차 혼입율을 설정하고 있으며, FHWA 

(1989)에서는 교통량, 워싱턴 교통국(2002)에서는 

O/D조사 기반의 통행목 (trip purpose)을 각각 평가

항목으로 설정하 다. 하지만 여기서 제시한 평가항목으

로는 다양한 교통특성 패턴을 분석하는데 많은 한계가 뒤

따른다.

따라서 정확한 교통특성 분석을 해 보다 다양하고 합

리 인 평가지표  기 (performance measurement 

and criteria)을 새롭게 정립할 필요가 있다.

Ⅲ. 도로특성분류의 개념 정립

1. 도로특성분류의 개념

도로기능분류(road functional classification)는 

도로 계구조에 따른 도로등  설정, 도로등 별 세부시

설기  정립, 종합 인 투자사업 우선순 수립, 도로망 

체계의 균형 인 정비  도로사업의 효율  투자방안 

마련 등을 한 목 으로 시행하고 있다. 즉, 상 계획단

계에서 교통  도로시설 투자계획 수립에 요한 자료

로 이용하게 된다.

반면에, 본 연구에서 새롭게 개념을 정립하고자 하는 도

로특성분류(road characteristic classification)는 해

당 도로구간에 해 시간 별, 요일별, 월별, 계 별, 이용

차량별 등 다양한 교통특성과 패턴을 악하고, 동질한

(homogeneous) 특성을 가지는 도로구간은 하나의 그룹

으로 묶고(clustering), 그 그룹에 해 도로특성을 부여

하며(characterization), 특정 도로구간의 특성을 측

하여 분류하는(classification) 일련의 과정을 의미한다.

따라서, 도로특성분류는 거시 인 에서 체계 인 

도로망 계획수립 등 도로기능분류의 보조 인 역할을 담

당하고, 미시 인 에서 지역유형  기 (land 

area types and boundary criteria), 도로설계  기

(road design and criteria), 도로 리  유지보수

(road operation and maintenance) 등에 요한 

단기 으로 활용할 수 있다.
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2. 도로특성분류의 필요성

기존의 ‘도로기능분류’라는 상 개념이 정립되어 있는

데도 불구하고 ‘도로특성분류’라는 일반 인 용어를 사용

해서 새롭게 개념을 정립한 이유는 다음과 같다.

첫째, 도로기능분류에 하나의 항목으로 포함되어 있

는 교통특성요소만으로는 다양하게 변화되는 교통패턴을 

분석하는데 많은 한계가 있다. 따라서 도로기능분류의 

목 과 구별되는 다양한 교통특성분석을 해서는 보다 

다양한 평가항목(지표)를 개발하고, 새로운 개념의 분류

체계 정립이 필요하다.

둘째, 도로 기능은 도로를 이용하는 특성에 따라 교통

기능, 근기능, 공간기능으로 나 는데, 이 에서 가장 

요한 기능인 교통기능은 기하구조  운 특성

(geometric and operational features), 사회경제  

특성(socio-economic characteristics), 토지이용패턴

(land use pattern) 등에 따라 가장 민감하게 변화되

는 부분이다. 따라서 교통량의 시간변동, 차종구성 등과 

같은 교통특성을 나타내는 지표를 지속 으로 모니터링

하면서 도로특성별로 재분류하여 향후 장․단기  교통

량 측, 도로기능 변화에 따른 도로사업의 효율 인 투

자방안 등을 마련하는데 큰 도움이 된다. 한, 재 해

당도로가 수행하는 기능과 향후에 수행하여야 할 기능을 

악하고, 그 기능에 합한 시설 수 이 되도록 설정하

는데도 요한 자료로 활용된다.

셋째, 지능형교통체계(ITS), 치기반서비스(LBS), 

지리정보시스템(GPS)등의 첨단시스템이 도로망에 구축

되면서 도로운 리의 요성이 두되고 있다. 이러한 

시스템에서 수집되는 교통패턴을 토 로 동질한 도로 

는 구간으로 그룹핑(grouping)하여 도로특성분류를 하

면 교통혼잡 리(traffic congestion management), 

포장설계(pavement design), 기오염평가(air quality 

estimation) 등에 필요한 분석자료를 제공할 수 있다.

3. 도로특성분류와 요인분석의 계

요인분석은 기본 으로 모든 찰변수(observed 

variable)가 그에 수반되는 잠재 이고 가설 인 구성

개념(요인 혹은 차원)을 가지고 있다고 가정하며, 찰

변수들의 상호상 을 통해 잠재 인 구조를 추출해내는 

과정이다. 추출된 요인은 찰변수들의 특성을 요약한 

잘 정제되고 축약된 형태의 개념이므로 원래의 찰변수

보다 훨씬 효율 인 설명이 가능하다(양병화,2006)

도로특성분류에 사용되는 기본 인 교통자료는 차량

수집장치에서 검지되는 지 별 교통량, 유율, 속도자

료 등을 통해 산출된다. 이러한 기본 인 교통자료를 통

해 다양한 통행특성을 반 하는 설명변수(지표)를 도출

하게 된다. 요인분석은 여러 설명변수들의 요인구조를 

추출하고 다 공선성(multicollinearity)이 높은 변수

들을 하나의 요인으로 그룹핑하여 다. 이를 통해 산출

된 요인 수(factor score)는 다 공선성과 극단치 문

제 등이 해결됨에 따라 군집분석, 회귀분석, 별분석 등

의 입력자료로 활용되면서 객 인 결과를 도출할 수 

있다. 한 설명변수에 해 각 요인별 상  요도를 

알 수 있으며, 요인에 한 교통특성을 악할 수 있다.  

따라서 본 연구는 앞에서 언 한 도로특성분류의 3가

지 필요성 에서 도로사업의 계획  설계단계에 요

한 첫 번째 항목에 을 두었으며, 요인분석의 각 단계

에서 방법론  논 을 체계 으로 정리하고 과학 인 분

석을 통해 도출된 요인 수를 추후 도로특성분류 연구에 

활용할 수 있도록 정확한 결과물을 도출하고자 한다.

4. 도로분류체계를 한 요인분석 사례

도로분류체계에 한 연구는 국내외가 많이 이루어져 

왔으나 주된 분석을 수행하기 에 요인분석과 같은 입

력자료의 객 성을 높이기 한 심도깊은 연구는 미흡한 

것으로 나타났다.

국내에서는 다양한 교통특성변수를 토 로 요인분석

을 거쳐서 도로분류가 수행되어졌다. 정헌 과 권정철

(1996)은 부산시 도로를 심으로 도로의 구조  이용

실태분석을 통해서 도로기능 유형화에 해 연구하 고, 

김주  외 2인(2002)은 국도 기능분류를 한 그룹핑 

방법론에 해 연구하 다. 한 임성한 외 2인(2005)

은 부 도로의 별과 교통특성에 해 연구를 하

으며, 임성한과 오주삼(2005)은 일반국도 유형 분류와 

유형별 교통특성에 해 연구하 다. 하지만 이들의 연

구는 요인분석의 각 단계에서 용된 기법이나 최종 요

인 수의 결정 방법 등 세 한 분석은 언 되지 않았다. 

국외에서는 부분 도로분류 연구에 있어 1～2개의 설

명변수만을 가지고 분석하 기 때문에 별도의 요인분석이 

수행되지 않았다. 가장 많이 사용한 변수는 Monthly traffic 

factor(월평균일교통량/연평균일교통량)로 Sharma and 

Werner(1981), Sharma and Allipuram (1993), 
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<표 4> 설명변수 정의

변수 정의 비고

주간변동계수(Daytime variation factor) ADHV주1)/AADT 시간교통량특성

첨두시간 변동계수(Peak period variation factor) APPV주2)/AADT 시간교통량특성

주 주말비율(Weekday-to-weekend ratio) AAWDT
주3)

/AAWET 
주4)

여가통행특성

주말계수(Weekend factor) AAWET/AADT 여가통행특성

휴가변동계수(Summer variation factor) SADT주5)/AADT 여가통행특성

월변동계수(Coefficient of variance in month) 월교통량의 표 편차/월교통량의 평균 시간교통량특성

요일변동계수(Coefficient of variance in day) 요일교통량의 표 편차/요일교통량의 평균 시간교통량특성

K30(Generalized Design hourly factor)주6) 연  30번째 시간순 교통량/AADT 시간교통량특성

D30(Generalized Directional distribution factor)
주6) 연  30번째 시간순  교통량의 양방향 교통량에 

한 방향 교통량비
방향별특성

K200 summation value 연  200번째까지의 설계시간계수 합 시간교통량특성

D200 summation value 연  200번째까지의 방향계수 합 방향별 특성

트럭비율(Truck percentage) 체 차량교통량  트럭비율 이용차량특성

주：1) 주간시간교통량(Average Daytime Hour Volume, ADHV) : 주간 12시간(07:00～19:00) 평균교통량

2) 첨두시간 교통량(Average Peak Period Volume, APPV) : 출․퇴근시간(07:00～09:00, 17:00～19:00) 평균교통량

3) 연평균주 교통량(Annual Average Weekday Traffic, AAWDT) : 주 (월요일～ 요일) 연평균일교통량

4) 연평균주말교통량(Annual Average Weekend Traffic, AAWET) : 주말(토요일～일요일) 연평균일교통량

5) 휴가평균일교통량(Summer Average Daily Traffic, SADT) : 여름휴가기간(7월～8월) 평균일교통량

6) 일반 으로 설계시간계수와 방향계수는 연  30번째 시간순  교통량을 가지고 산출하기 때문에 K30, D30을 각각 Generalized 

design hourly factor, Generalized directional distribution factor로 명명함.

Flaherty(1993), Faghri and Hua(1995), Lingras 

(1995), Aunet(2000) Lingras(2001), Li(2004)의 

연구에서 사용되어졌다.

Ⅳ. 탐색  요인분석 

1. 자료수집  변수선정

1) 자료수집

본 연구에서는 도로교통량 통계연보에서 제공하고 있

는 일반국도 2002년～2006년 상시조사지 의 교통량

을 사용하 으며, 결측치  통계연보와 일치하지 않는 

자료를 제외한 총 1,730개 지 을 분석에 용하 다.

상시 교통량 자료는 도로를 이용하는 각종 통행차량의 통

과 수를 종류별, 방향별  시간 별로 측한 자료이다.

<표 3> 연도별 조사지  수

연도 2002 2003 2004 2005 2006 합계

지 수 347 332 353 359 339 1,730

2) 설명변수 선정

도로특성분류를 해 분석에 용될 설명변수는 <표 

4>에 제시된 바와 같이 주간변동계수, 첨두시간 변동계

수, 주 주말비율, 주말계수, 휴가변동계수, 월변동계수, 

요일변동계수, K30, D30, K200 summation value, 

D200 summation value, 트럭비율로 총 12개로 선정

하 다.

설명변수선정에 있어서는 상시조사지  교통량자료를 

토 로 시간 별, 요일별, 계 별, 이용차량별 통행패턴

을 반 할 수 있는 변수를 나열하고, 분석과정의 신뢰성

과 해석의 용이성을 해 변수들간의 단 (dimension)

와 규모(scale)를 고려하여 최종 결정하 다.

일반 인 시간교통량 특성변수로는 주간변동계수, 월변

동계수, 요일변동계수, K30, K200 summation value

를 선정하 다. 특히 출퇴근 통행 특성을 반 하기 해 

추가로 첨두시간 변동계수를 선정하 다. 이변수들은 

첨두시간 별, 요일별  월별 교통량 통행패턴을 잘 반

해 다.

여가통행 특성변수로는 휴가변동계수, 주 주말비율, 

주말계수를 선정하 는데, 이 변수들은 국민의 소득수  

향상에 따른 여가시간 증가와 주5일제 근무로 인한 

수요의 증가 등의 주말  계 별 통행패턴을 잘 반 해

다.

한, 일반 으로 도시부, 지방부, 부 등의 도로

특성에서 보다 세 하고 정확한 분류를 해 방향별 특

성변수인 D30, D200 summation value를 선정하

고, 해당도로의 이용차량특성을 반 하기 해 트럭비율
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을 설명변수로 추가하 다.  

참고 으로 AADT, SADT, AAWET, AAWDT는 

다른 변수와의 복성과 단 문제(dimension)를 고려하

여 제외하 으며, 실제 으로 변수값의 규모(scale) 문제

로 분석과정에서 일부자료가 결측치(missing data)로 

나타났다. 

2. 탐색  요인분석의 설계

1) 요인모델의 결정

요인분석은 크게 탐색  요인분석(exploratory factor 

analysis: EFA)과 확인  요인분석(confirmatory 

factor analysis: CFA)으로 나뉘게 된다. 탐색  요인

분석은 발견되지 않은 구성개념을 찾기 해 데이터를 통

해 탐색하는 방법이라면, 확인  요인분석은 확정된 이론

으로부터 실의 데이터가 이론  구성개념에 부합되는지

를 확인하는 차이다. 따라서 본 연구는 가장 일반 인 

방법이면서 본 연구목 에 부합하는 귀납  근방법인 

탐색  요인분석을 다루고자 한다. 앞으로 ‘요인분석’은 별

다른 언 이 없으면 탐색  요인분석을 의미한다.

2) 자료의 합성 검토

요인추출을 하기 에 표본의 상 행렬이 요인분석을 

하는데 합한지 검할 필요가 있다. 이 (2002)과 

양병화(2006)는 상 행렬(correlation matrix), 잔

상 행렬(Anti-image correlation), Kaiser-Meyer 

-Olkin (KMO)의 Measure of Sample Adequacy , 

Bartlett's test of sphericity 등을 검하는 것이 바

람직하다고 제시하고 있다. 본 연구에서 이러한 지표를 

설명변수  요인 수 결정과정에 요한 단기 으로 

사용하고자 한다.  

자료의 합성 검토  분석과정은 결과물 생성  분

석의 편의성을 고려하여 SPSS 12.0를 사용하 다.

3) 요인추출방법 결정

요인을 추출하는 방법에는 크게 주성분분석법(principal 

component analysis)와 공통요인분석법(common 

factor analysis)으로 나뉜다. 주성분분석법은 많은 변수

들로부터 요인의 수를 최소한으로 산출하고자 할 때 사용

한다. 반면, 공통요인분석은 기변수들을 통해 쉽게 악

되지 않는 잠재 인 공통요인이나 차원을 알고자 할 때 사

용한다(양병화, 2006).

본 연구는 측정오차에 따른 분석오류가 고 공통분

(communality)의 추정이 필요없으며 향후 도로분류체

계를 한 군집분석의 입력자료로 사용할 요인 수를 얻

는데 용이한 주성분분석법을 요인추출모델로 결정하 다.

4) 요인의 수 결정

요인의 수를 결정하는데 여러 가지 기 들이 제안되고 

있다. 각 기 들은 상  요도가 있긴 하지만, 특정 기

이 으로 우 를 인정받지는 못한다. 따라서 여러 

기 들을 반복 으로 사용되어 종합 으로 검토되어야 한

다(Henson and Roberts 2006; Thompson and 

Daniel 1996; Tinsley and Tinsley 1987; 조은성 

2007).

요인추출을 주성분 분석법으로 하는 본 연구에서는 

요인 수를 결정하는 기 으로 Kaiser 규칙, 분산비

율(cumulative percentage of variance), 스크리 검

사법(scree test) 등을 이용하 다.

Kaiser 규칙, 혹은 Kaiser-Guttman 규칙(Kaiser, 

1960; Guttman 1954)은 요인의 고유치(eigenvalue)

가 1을 넘어야 한다는 기 을 말한다. 고유치는 개별요인

의 설명력을 말하며, 이는 곧 개별요인이 체 요인모델

에 얼마나 기여하는지를 알려주는 상  기여도이다.

분산비율의 경우, Stevens(1996)는 각 요인들

이 으로 체 공통분산의 75% 이상을 설명하는 

것이 바람직하다고 제시하 으며, Gorsuch(1983)는 

75%∼85%의 분산이 으로 설명되면 일반 으로 

더 이상의 요인을 추가하지 않는다고 설명한다. 

스크리 검사(scree test)는 고유치와 요인의 수에 

한 분포를 그래 로 표시한 것으로서 고유치가 갑자기 

작아지는 변화폭이 큰 지 을 의미있는 요인의 수로 

단하게 된다. 스크리 검사는 고유치의 변화가 명확하게 

구별되지 않는 경우도 발생할 수 있고, 경계가 두 곳 이

상에서 발견될 수 있는 만큼 분석가의 주 인 단이 

많이 좌우된다. 따라서 스크리 검사는 최종 인 검증단

계에서 잠정 인 요인의 수에 해 통찰하는 단 기

으로 삼으면 좋을 것으로 단된다. 

5) 요인회 결정

요인회 은 기요인행렬로부터 명확히 설명되지 않
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<표 5> 시나리오 구성

시나리오 분석에 제외되는 설명변수

S1 12개 설명변수 모두 용 (표 시나리오)

S2 K30 제외

S3 요일변동계수 제외

S4 주 주말비율 제외

S5 D30 제외

S6 트럭비율 제외

S7 요일변동계수, 주 주말비율 제외

S8 D30, D200 summation value 제외

S9 D30, D200 summation value, 트럭비율 제외

S10
D30, D200 summation value, 요일변동계수,

주 주말비율 제외

는 요인들을 단순구조(simple structure)로 만들고 ‘요

인 으로 순수한’ 문항들을 얻기 해 요인 축을 회 하

는 과정이다. 즉, 요인회 을 통해 산출된 요인행렬은 한 

성분에만 높게 부하되고 다른 성분에는 낮게 부하되어 

요인 으로 순수한 문항들을 갖게 된다(양병화, 2006). 

요인의 회 은 해석가능성을 높이기 한 방법으로 크

게 직각회 (orthogonal rotation)과 사각회 (oblique 

rotation)으로 구분된다. 직각회 을 제공하는 방법에는 

Varimax, Quartimax, Equimax 등이 있으며, 사각회

에는 Direct oblimin, Promax, Orthoblique 등이 

있다.

본 연구에서는 설명변수들간의 사 인 지식을 가지

고 있으며, 설명변수와 요인간의 계, 요인의 독립성을 

충분히 보장할 수 있다. 따라서 각 요인들이 설명하는 분

산비율을 합하면 체 분산비율과 같아지는 즉, 요인간

의 상 이 없다고 가정하는 직각회 을 선택하 다. 

한 직각회 방법은 요인분석을 통해 산출된 요인 수

(factor score)를 다른 목 을 한 분석( :도로특성

분류를 한 군집분석)으로 활용할 때 설명변수들간 상

계 즉, 다 공선성의 문제를 해결할 수 있다.

Ⅴ. 요인분석의 결과제시

도로특성분류(road characteristic classification)

을 한 요인분석은 궁극 으로 다양한 설명변수를 통해 

부 한 변수를 제거하면서 각 변수들이 요인 으로 순

수한 구조를 갖도록 만드는 것인 동시에, 요인 수를 산

출하여 추후 연구의 입력자료로 활용하는 것이다.

요인분석의 가장 핵심이 되는 각 단계별 분석방법의 

결정에 해서 4장에서 언 하 으며, 이를 바탕으로 다

양한 시나리오를 통해 정 설명변수  요인의 수를 결

정하고자 한다.  

1. 시나리오  평가기  제시

1) 시나리오 구성

4장에서 12개의 설명변수에 한 정의  특성에 

해 설명하 다. 12개의 설명변수는 도로통계연보에서 

제시하는 일반국도 상시지  조사자료를 바탕으로 다양

한 교통특성을 반 할 수 있는 변수들을 산출하 다.

이 게 산출된 변수들은 요인분석을 통해 설명변수들

간의 상 계, 요인들간의 상 계, 각 요인에서의 설명

변수의 상  요도, 각 요인이 나타내는 특성, 요인

으로 가장 순수한 구조에는 어떠한 설명변수들이 포함되는

지에 을 두어 <표 5>과 같이 시나리오를 작성하 다.

시나리오의 구성을 보면, S1은 12개의 설명변수를 

기본 으로 포함하여 분석한 표  시나리오로 설정하

으며, S2~S10는 표  시나리오에서 도출된 결과에 따

라 추가 인 분석이 필요로 한 변수들을 토 로 시나리

오를 작성하 다. 경우의 수에 따라 많은 시나리오가 나

오는데 그 에서 분석목표에 부합하고 논의의 상이 

충분히 있다고 단되는 9개 시나리오(S2~S10)를 최

종 으로 선택하 다. 

2) 시나리오에 한 평가기  제시

본 연구는 보다 객 이고 과학 인 근방법을 도

출하고자 분석과정에서 요하게 검토되는 지표나 척도

를 평가기 (performance criteria)으로 삼았다.

시나리오의 평가기 은 크게 표본의 합성 검토와 

요인구조의 합성 검토로 나 었으며, 표본의 합성 

검토에는 Kaiser-Meyer-Olkin의 표본 성 측정치, 

Bartlett의 구형성 검증(test of sphericity)에 의한 

chi-square를 평가기 으로 선정하 으며, 요인구조

의 합성 검토에는 직교회  후 요인행렬에 한 최종 

요인부하량(factor loading), 요인추출 후 공통분

(communality), 요인회  후 분산비율, 재생상

행렬(reproduced correlation)에서의 잔차비율을 평가

기 으로 선정하 다.

(1) Kaiser-Meyer-Olkin(KMO)의 표본 성 측정치 

Kaiser(1970, 1974)는 단순상 계수와 부분상 계
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<표 6> 최종 요인부하량에 한 정성  평가기

평가기 정의

우수(good)
• 부분의 설명변수가 하나의 요인에 높은 

부하량을 보이는 경우

보통(median)
•2∼3개의 설명변수가 두 요인에 고른 부하

량을 보이는 경우

불량(poor)

•4개 이상의 설명변수가 두 요인 이상에 고

른 부하량을 보이는 경우

•  다른 특성변수끼리 같은 요인이된 경우 

수의 크기를 비교하여 표본의 성(sampling adequacy)

을 측정하는 지수를 개발하 는데 이를 Kaiser-Meyer- 

Olkin의 표본 성 측정치(measure of sampling 

adequacy)라고 한다. 표본의 합성을 단하는 가장 기

본 인 지표가 된다. KMO는 다음과 같이 계산된다.

KMO=단순상 자승화/(단순상 자승화

+부분상 자승화)

따라서 단순상 과 비교하여 부분상 이 작다면 

KMO 측정치는 1에 근한다. 즉 KMO값이 1에 가까

울수록 표본의 상 은 요인분석하기에 합하다는 것을 

말한다.

 

(2) Bartlett의 구형성 검증(test of sphericity) 

12개의 설명변수들이 선형  계성을 갖는다는 것은 

변수들의 상 행렬이 독립 이지 않음을 검증하는 것과 

동일하다. Bartlett의 구형성 검증(test of sphericity)

에 의한 chi-square 값은 분석될 변수들의 상 행렬이 

0이 아님을 검증함으로써 변수들의 선형성을 악하는

데 이용된다. Chi-square값이 p<0.01이면 상 행렬식

이 0이라는 가설을 기각하고 설명변수들간에 타당한 

상 이 존재한다는 것을 의미한다.

(3) 직교회  후 요인행렬에 한 최종 요인부하량 

직교회  후 요인행렬에 한 최종 요인부하량 분석

은 실질 으로 요인구조를 확정하고 해석가능한 요인을 

제공하기 때문에 요인분석 결과의 가장 핵심이 되는 부

분이라 할 수 있다.

하나의 설명변수가 여러 요인에 걸쳐 높은 부하량을 

보인다는 것은 요인 으로 순수하지 못하다는 것을 의미

하며, 이는 요인구조가 합하지 않음을 말하는 것이므로 

요인구조의 수정(불필요한 설명변수의 제거)이 요구된다.

본 연구에서는 요인부하량 0.3이상의 값을 가지고 각 

설명변수들이 요인 으로 순수한 구조를 보이는지 분석하

다. 요인구조의 성을 평가하기 해 우수(good), 

보통(median), 불량(poor)으로 나 어 정의하 다.

 

(4) 요인추출 후 공통분(communality)

공통분이 1.0을 과한다는 것은 표본의 크기가 무 

작거나 추출된 요인의 수가 잘못되었음을 나타내는 것이

고, 반면 무 작은 공통분은 해당 변수에 극단치

(extreme value)가 포함되어 있다는 것을 의미하므로 

반드시 살펴보아야 한다.

<표 7> 공통분에 한 정성  평가기

평가기 정의

우수(good) 공통분이 모두 0.6 이상인 경우

보통(median) 공통분이 0.5∼0.6의 값이 있는 경우

불량(poor) 공통분이 1.0을 과하거나 0.5 이하인 경우

(5) 직교회  후 분산비율

분산비율은 각 요인들이 으로 체 공통분

산의 몇%를 차지하고 있는지를 나타내는 수치이다.

분산비율이 높다는 것은 해당 요인의 설명력이 높다는 

것을 말하며, 이는 곧 요인구조가 그 만큼 우수하다는 것

을 의미한다.

분산비율은 부 한 설명변수를 제거하는 상

 평가기 과 그에 따른 요인 수를 결정하는데 활용하

면 좋을 것으로 단된다.

(6) 재생상 행렬에서의 잔차비율

재생상 행렬(reproduced correlation)은 기 요인

부하량으로부터 재생산되는 측상 행렬을 말하며, 잔차

라는 것은 재생상 행렬과 표본의 상 행렬(correlation 

matrix)의 차이를 말한다. 잔차가 작을수록 요인구조가 

합함을 의미한다. 

본 연구에서 제시한 잔차비율은 값 0.05보다 큰 

잔차가 체에서 차지하는 비율을 말하며, 이 비율이 높

을수록 요인구조가 합하지 않으며, 략 50%를 넘지 

않으면 양호한 요인구조로 해석한다(양병화, 2006).

(7) 최종 요인 수

요인의 수를 결정하기 해 (3)～(6)의 평가기 을 

제시하 다. 요인 수는 평가기 이라기 보다는 최종 시
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<표 8> 시나리오별 요인분석 결과 

시나리오
표본의 합성 검토 요인구조의 합성 검토

PC1 PC2 PC3 PC4 PC5 PC6 PC7

S1 0.736 24,066 우수 우수 81.7 31% 4

S2 0.688 19,345 우수 우수 80.9 36% 4

S3 0.714 22,478 불량 불량 75.2 32% 3

S4 0.762 13,800 불량 불량 72.3 45% 3

S5 0.770 23,019 보통 우수 84.3 29% 4

S6 0.742 23,789 우수 우수 79.2 34% 3

S7 0.732 12,401 불량 보통 74.0 44% 3

S8 0.806 21,825 우수 보통 80.5 44% 3

S9 0.808 21,625 우수 보통 77.5 52% 2

S10 0.832 10,187 보통 보통 71.0 64% 2

※ 평가기 (Performance Criteria, PC) 

   PC1 : Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy

   PC2 : Bartlett's test of sphericity에 의한 Chi-Square

   PC3 : 직교회  후 요인행렬에 한 최종 요인부하량의 성 (우수/보통/불량)

   PC4 : 요인추출 후 공통분의 성 (우수/보통/불량)

   PC5 : 직교회  후 분산비율

   PC6 : 재생상 행렬(reproduced correlation)에서 값이 0.05보다 큰 잔차의 비율

   PC7 : 최종 요인 수

나리오를 결정하기에 앞서 보조 인 검토기 으로 이용

하는데 유용할 것으로 단되어 선정하 다. 

2. 시나리오별 결과 비교분석

에서 제시한 7개의 평가기 에 한 결과제시는 

<표 8>과 같다. 

우선 으로 표본의 합성 검토를 살펴보면, KMO의 

표본 성 측정치가 시나리오 2를 제외하고는 모두 

0.7을 넘는 것으로 나타나 변수들의 요인분석에 해 

합한 것으로 분석된다. 일반 으로, KMO값이 1에 가까

울수록 표본의 상 은 요인분석하기에 합하다는 것을 

말한다. 바꾸어 말하면, KMO값이 작다는 것은 변수들 

간의 상 이 지나치게 작다는 것을 의미하는데 이는 공

통요인을 갖지 않는다는 것을 말하기 때문에 요인분석을 

수행할 의미가 없다는 것을 나타낸다. Bartlett의 구형

성 검증은 모든 시나리오가 큰 값을 나타내면서 상 행

렬식이 0이라는 가설을 기각하여 변수들의 상 이 유

의미함을 나타내고 있다.

요인모델의 성을 평가한다는 것은 부 한 설명

변수들을 제거하면서 각 설명변수들이 요인 으로 순수

한 구조를 갖도록 만들어가는 과정을 포함한다. 따라서 

본 연구에서는 가장 합리 인 요인모델을 선택하는 과정

에서 필요한 정보들을 ‘요인구조의 합성 검토’로 구분

하여 분석하 다. 우선 요인분석의 가장 요한 부분인 

직교회  후 요인행렬에 한 최종 부하량의 성

(PC3)을 분석하 다. 결과를 살펴보면, 시나리오 1, 2, 

6, 8, 9가 요인 으로 가장 순수하게 나타났다. 요인구

조가 순수하게 나왔다는 것은 크게 두 가지 의미로 해석

이 가능하다. 첫째는 제외된 설명변수가 실제 으로 합

리 인 요인모델을 도출하는데 큰 향을 미치지 않는 

경우로서, 이 때는 과감하게 해당 설명변수를 제외시키

는 것이 바람직하다. 둘째는 제외된 변수가 다른 요인과

의 상 성이 없어서 독립된 하나의 요인으로 구성하는 

경우로서, 이 때는 추가 인 평가기 을 통해 제외여부

를 단하는 것이 바람직하다. 본 연구결과에서는 D30

과 D200 summation value, 트럭비율 설명변수는 각

각 하나의 독립된 요인으로 단할 수 있다. 반 로 요인

구조가 불량하게 나온 시나리오 3,4,7를 살펴보면, 요일

변동계수와 주 주말비율 설명변수는 요인구조를 결정하

는데 요한 변수로 작용한다는 것을 알 수 있다. PC3

의 평가기 은 최 의 시나리오를 결정할 때 다른 평가

기 보다 상 으로 요하게 고려할 것이다.  

두 번째로 요인추출 후 공통분(communality)의 

성(PC4) 평가는 시나리오 1, 2, 5, 6이 우수한 것으

로 나타났다. 공통분은 하나의 설명변수가 가지는 체

분산 에 고유분산(개별변수가 가지고 있는 고유한 분

산)과 오차분산(데이터를 수집할 때 발생하는 오차를 포

함한 알려지지 않은 분산)를 제외한 공통분산(common 

variance)을 의미한다. 따라서, 공통분은 추출된 요인
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<그림 1> 직교회  후 분산비율  요인 수 결정(시나리오1)

에 의해 설명되는 개별 설명변수의 분산비율을 나타내기 

때문에 PC3와 함께 요인구조를 결정하는데 요한 변수

로 작용한다. 시나리오 3, 4는 표 시나리오인 시나리오 

1과 비교했을 때 한 개의 변수만을 제거했는데 공통분이 

크게 낮아지는 경향을 보 다. 이는 요일변동계수와 주

주말비율이 체 인 요인구조에 크게 향을 미치는 

변수라고 할 수 있다. 

세 번째로 직교회  후 분산비율(PC5)은 시나리

오 5가 84.3으로 가장 높았으며, 시나리오 1이 81.7, 시

나리오 2가 80.9, 시나리오 8이 80.5 순으로 나타났다. 

분석결과에서 볼 수 있듯이 D30과 D200 summation 

value을 제외한 시나리오가 표 시나리오보다 분산

비율이 높게 나타났으나 PC3와 PC4의 결과와 종합하여

보면, 표 시나리오가 더 우수한 것으로 나타났다.  한, 

요일변동계수와 주 주말비율 설명변수가 제외된 시나리

오 3,4,7,10은 분산비율이 상 으로 낮게 나타남

에 따라 PC3, PC4의 결과에서도 언 했듯이 이 두 설명

변수는 올바른 요인구조를 생성하는데 요한 설명변수

임을 확인할 수 있다.

네 번째로 재생상 행렬에서 값이 0.05보다 큰 

잔차의 비율(PC6)은 시나리오 5가 29%로 가장 낮았으

며, 시나리오 1이 31%, 시나리오 3이 32%로 나타났

다. 상 으로, D200 summation value를 제외한 시

나리오 8은 44%로 높게 나타났으며, 시나리오 10은 

64%로 가장 좋지 않은 것으로 나타났다. 시나리오 10

에서 PC5와 PC6의 결과값이 시사하는 바는 다 공선

성을 피하기 해 설명변수 개수를 인다고 해서 반드

시 요인구조가 더 순수하게 되는 것은 아니라는 것이다. 

마지막으로 최종 요인 수(PC7)는 각 시나리오별로 

2～4개의 요인으로 나타났다. 12개의 설명변수들간의 

선형성으로 인해 다 공선성이 발생하면서 최  4개의 

요인으로 산출이 가능한 것으로 분석되었다. <그림 1>은 

시나리오1에 해 직교회  후 요인별(component) 고

유치(eigenvalue)  설명변량을 나타낸 것이다. 시나

리오 1의 고유치가 1.0을 넘는 요인은 4개로 추출되었으

며, 이 때 요인모델의 분산비율은 81.702로 나타났다.

시나리오별 요인분석 결과를 분석하면서 새로운 사실을 

알게 된 것은 분석의 목 , 입력자료(설명변수)의 속성, 요

인구조에 따라 특정 시나리오에 해 모든 평가기 이 우

수하게 나오지는 않았으며, 요인추출과정에서 요인부하량, 

공통분, 고유치에 따라 평가기 의 값이 크게 달라지는 것

으로 나타났다. 이러한 사실이 시사하는 바는 요인분석에

서 좋은 요인구조를 형성하면서 정 설명변수와 정 요

인 수를 결정할 때는 어떤 하나의 평가기 에 의한 일률

인 단보다는 에서 제시한 다양한 평가기 을 가지고 

종합 인 결론을 내리는 것이 바람직할 것으로 단된다.

3. 정 설명변수  요인 수 결정

정 설명변수  요인 수 결정에 해 7가지의 평가

기 을 토 로 종합 인 결론을 도출해보면, 표본의 

합성 검토는 모든 시나리오가 양호한 것으로 나타났다. 

요인구조의 합성 검토에서는 5개의 평가기  가

운데 요인추출과정에서 핵심이 되는 PC3, PC4를 상

으로 요하게 고려하 다. PC3와 PC4가 모두 ‘우수’

인 시나리오는 시나리오 1, 2, 6으로 나타났으며, 이 가

운데 PC5와 PC6 값을 비교하여 상  우 에 있는 시

나리오1를 최 의 시나리오로 결정하 다.

도로특성분류를 한 정 설명변수는 주간변동계수, 

첨두시간 변동계수, 주 주말비율, 주말계수, 휴가변동

계수, 월변동계수, 요일변동계수, K30, D30, K200 

summation value, D200 summation value, 트럭
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<그림 2> 직교회  후 최종 요인부하량(시나리오1)

비율로 기 변수선정에서 구성한 시나리오1에 해당하

는 12개 설명변수를 최종 으로 결정되었다.

한, <그림 1>에서도 알 수 있듯이, 도로특성분류를 

한 12개의 설명변수에 한 최종 요인 수는 4개로 분

석되었다. 한 <그림 1>에서 최종 4개로 산출된 요인들

이 체 요인모델을 얼마나 설명하는지에 한 상  

요도를 악할 수 있다. 시나리오1에서 요인1에 해 요

인회  후 설명변량(% of variance)를 보면 체비율 

 39.459%로 가장 많이 차지하며, 그 다음으로 요인2, 

요인3, 요인4 순서 로 높은 변량비율을 나타내고 있다.

<그림 2>는 시나리오1에 해 직교회  후 최종 요인

부하량을 나타낸 것이다. 각 요인별로 어떤 설명변수끼

리 그룹핑(grouping)되어 있는지 살펴보면 다음과 같

다. <그림 2>는 12개의 설명변수에 해 요인부하량 

0.3이상의 값을 가지는 경우만 표시한 것이다.   

요인 1은 K30, K200 summation value, 월변동계

수, 휴가변동계수, 첨두시간 변동계수, 주간변동계수, 

요일변동계수 등 7개의 변수가 높게 부하되었다. 즉, 이 

7가지 변수는 서로 상 이 높기 때문에 하나의 요인으로 

그룹핑되었다. 다 공선성을 피하기 해서는 공통의 요

인을 측정하는 변수간의 상 은 높고, 다른 요인을 측정

하는 변수와의 상 은 낮아야 한다. <그림 2>를 보면, 요

일변동계수 하나의 설명변수를 제외하고는 모두 해당 요

인에 해서만 높은 값을 보이고 있다. 요인1을 좀 더 자

세히 살펴보면, 주로 첨두시간 (출퇴근)별, 요일별  

월별 교통량 특성을 반 하는 변수들로 그룹핑 되었다. 

특이할 만한 사항은 여가통행 특성변수로 선정한 휴가변

동계수가 요인2가 아닌 요인1에 포함되었다. 이는 주5

일제 근무  주말 수요의 증가에 따른 통행패턴 변

화로 인해 휴가철(7∼8월)의 평균교통량이 그 외 해당 

월보다 일정 수  이상 증가하는 구간이 많지 않다는 것

을 의미한다.

요일변동계수의 경우에는 요인1과 요인2에 걸쳐 부하

되었으며, 요인2에 상 으로 은 0.354의 부하량을 

보이고 있다. 이는 주말통행량이 격히 많은 도로구간

은 요일별 표 편차가 크기 때문에 요일변동계수도 함께 

커지게 된다. 따라서, 요일변동계수는 첨두시간 , 요일

별  월별 교통량 특성보다는 상 으로 비율이 작기

는 하지만 여가통행의 성격도 함께 지니는 변수로 분석

할 수 있다. 

요인 2는 주 주말비율, 주말계수 등 2개의 변수가 

높게 부하되었으며, 상 로 주말 여가통행특성을 반

하는 변수로 그룹핑 되었다. 이 두 설명변수는 시나리오

별 결과 비교분석할 때 PC3, PC4, PC5에서 보여주듯

이 도로특성분류에 매우 요하게 작용하는 변수이며, 

타 요인과의 상 은 가장 낮은 것으로 나타났다.

요인 3은 방향별 교통특성을 반 하는 D30, D200 

summation value 등 2개의 변수가 그룹핑 되었으며, 

요인 4는 장거리통행  산업도로의 성향을 반 할 수 

있는 이용차량 특성 변수인 트럭비율로 구성되었다.

따라서, 도로특성분류에 한 최종 도출된 4개의 요

인을 정리해보면, 첨두시간   요일별․월별 교통특성

요인,   여가통행 교통특성요인, 방향별 교통특성

요인, 장거리통행  산업도로 교통특성요인으로 나  

수 있다.  

Ⅵ. 결론  향후 연구과제

본 연구에서는 기존의 도로기능분류(road functional 

classification)의 목   성격과 구별되는 새로운 에

서 도로특성분류(road characteristic classification)라

는 개념을 정립하 다. ‘도로기능분류’와 마찬가지로 ‘도로

특성분류’도 일반 인 용어이고 통상 유사한 개념으로 혼

재되어 사용하고 있기 때문에 이에 한 분명한 개념  구

별이 필요하다고 단하 다. 특히, 지능형교통체계

(ITS), 치기반서비스(LBS), 텔 매틱스(telematics), 

지리정보시스템(GPS), 재 지속 인 연구가 추진되고 

있는 유비쿼터스 기반 교통체계(u-Transportation)등

과 같은 첨단장비가 구축된 도로체계하에서는 다양한 통행 

 교통패턴에 따른 동질성 지역이나 구간(homogeneous 

area and section)을 분류하고 그 특성을 지속 으로 모

니터링하는 체계 인 도로분류체계가 필요하다. 
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도로특성분류는 교통계획(transportation planning), 

교통운 리(traffic operation and management) 

등의 교통 반으로 설계  정책을 수립하고 지침

(guideline)을 마련하는데 요한 단 자료로 이용할 수 

있을 것으로 기 된다.

도로특성분류에 사용되는 기본 인 찰변수(observed 

variable)는 차량수집장치(검지기 등)에서 검지되는 교

통량, 유율, 속도 등의 자료이다. 이러한 찰변수를 토

로 다양한 교통특성을 반 하는 설명변수(explanatory 

variable)를 개발하고 산출하게 되는데 이러한 설명변수

간의 선형성 즉, 다 공선성의 검토와 설명변수간의 상

 요도 분석이 필요하다. 본 연구는 이러한 일련의 과

정을 수행하기 해 설명변수들의 상호상 을 통한 잠재

인 요인구조를 추출하고, 도로특성분류를 한 군집분석 

등 추후 분석의 입력자료로 사용할 요인 수를 산출하기 

해 탐색  요인분석을 수행하 다. 본 연구에서는 요인분

석의 각 실행단계별 하게 되는 의사결정 문제를 세 하

게 검토하 으며, 각 논 별로 올바른 평가기  방법을 제

시하여 최종 인 종합 결론을 도출하 다.

도로특성분류를 해 주간변동계수, 첨두시간 변동

계수, 주 주말비율, 주말계수, 휴가변동계수, 월변동계

수, 요일변동계수, K30, D30, K200 summation 

value, D200 summation value, 트럭비율로 12개의 

설명변수를 선정하 으며, 정 설명변수와 요인의 수를 

결정하기 해 10개의 시나리오를 비교분석하 다. 그 

결과, 처음 12개의 설명변수를 모두 포함한 시나리오 1

이 가장 우수하게 분석되었으며, 4개의 요인이 가장 

정한 것으로 나타났다. 따라서, 본 연구에서 제시한 12

개의 설명변수는 다양한 교통특성을 분석하는데 요한 

변수로 작용하며, 이를 토 로 요인 수를 추출하 을 

경우 보다 신뢰할 수 있는 결과를 도출할 수 있을 것으로 

단된다.

각 요인에 한 설명변수의 상  요도를 살펴보면, 

요인1에는 K30이 가장 높게 나타났고 K200 summation 

value, 월변동계수, 휴가변동계수, 첨두시간 변동계수, 

주간변동계수, 요일변동계수가 같은 요인에 포함되었다. 

요인2에는 주 주말비율, 주말계수가 동일한 부하량으

로 나타났으며, 요인3에는 방향별 특성변수인 D200 

summation value, D30이 포함되었고, 요인4는 이용차

량 특성변수인 트럭비율로 구성되었다.

본 연구는 도로특성분류 개념 정립, 요인분석의 필요

성  분석단계별 평가방법, 정 설명변수와 요인 수 결

정에 해 분석하 다. 이러한 연구결과는 분석에 필요

한 설명변수의 선정  각 요인별 상  요 설명변수

를 악할 수 있으며. 요인 으로 순수한 설명변수들로 

구성된 요인을 토 로 객 인 요인 수을 추출할 수 

있다. 요인 수는 추후에 다양한 분석방법(군집분석, 회

귀분석, 별분석 등)에 있어서 자료속성  설명변수의 

편의(bias)가 최소화된 객 인 입력자료로 사용됨에 

따라 보다 정확한 연구결과가 도출될 것으로 기 된다. 

특히, 도로특성분류를 한 군집분석에는 다양한 교통특

성을 반 하면서 보다 객 인 자료를 이용함에 따라 

통계  군집기법 뿐만 아니라 신경망, 유 자 알고리즘 

등과 같은 휴리스틱 군집기법의 정확한 결과도출  해

석이 가능할 것으로 단된다.

향후 연구과제로는 도로등 별 통행특성, 즉 통행목

(trip purpose)과 통행거리(trip length) 특성이 다

르기 때문에 본 연구에서 사용한 일반국도 상시조사 자

료 뿐만 아니라 고속도로, 국가지원지방도, 지방도 등에 

한 연구도 병행 되어야 할 것이다. 한 상시조사 뿐만 

아니라 수시조사에서의 도로특성분류를 한 설명변수 

개발  요인분석도 필요할 것으로 단된다. 
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