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요    약

차종분류는 교통의 흐름 및 안전에 미치는 영향을 분석하고 도로의 포장 및 시설의 설계를 위하여 이루어진다. 국내에서

는 국토해양부의 12종 분류에 따라 고속국도, 일반국도, 지방도의 차종분류 자료가 제공되고 있다. 기계식 차종분류를 

위한 AVC(Automatic Vehicle Classification) 장비는 차량길이, 축거, 내민 거리(overhang) 등의 측정값과 미리 

입력된 모든 차량 모델의 제원값을 비교하여 차종을 판단한다. 하지만, 기존의 방법은 센서의 관리상태에 분류 정확도가 

크게 영향받게 된다. 본 연구에서는 실제 조사지점에서 발생하는 장비 오차와 차량 제원정보에 민감하지 않은 차종분류 

알고리즘을 개발하였다. 알고리즘을 단순화하기 위하여 차량길이와 축거 중심으로 추세선을 이용하여 차종을 분류하므로 

센서의 정확도 변화의 영향을 감소시켰다. 개발된 알고리즘의 평가를 위하여 일반국도에 설치된 AVC 장비에서 축수, 

차량길이, 축거, 내민거리를 추출하여 비디오 판독 결과와 비교하였다. 실험 결과는 전체 차량에 대하여 88.2%의 정확도

를 얻었다. 본 연구에서 개발된 차종분류 알고리즘은 센서의 감도 변화 등 현장 환경의 변화에 덜 영향을 받도록 설계되어 

차종분류를 위한 기계식 장비의 안정적 정확도 유지에 활용될 수 있을 것으로 기대된다.

In order to observe the impact of a type of vehicles for traffic flows and pavement, vehicle classifications 

is conducted. Korean Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs provides 12-type vehicle 

classifications on National expressways, National highways, and Provincial roads. Current AVC (Automatic 

Vehicle Classification) devices decide vehicle types comparing measurements of vehicle lengths, wheelbases, 

overhangs etc. to a reference table including those of all types of models. This study developed an algorithm 

for macroscopic vehicle classification which is less sensitive to tuning sensors and updating the reference 

table. For those characteristics, trend lines in vehicle lengths and wheelbases are employed. To assess 

the algorithm developed, vehicle lengths and wheelbases were collected from an AVC device. In this 

experiment, this algorithm showed the accuracy of 88.2 % compared to true values obtained from video 

replaying. Our efforts in this study are expected to contribute to developing devices for macroscopic vehicle 

classification.
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차종 용도 축수 단위 규격

1 여객 2 1 16인미만

2 여객 2 1 16인이상

3 화물 2 1 2.5톤미만

4 화물 2 1 2.5톤이상

5 화물 3 1 -

6 화물 4 1 -

7 화물 5 1 -

8 화물 4 2 세미 트레일러

9 화물 4 2 풀 트레일러

10 화물 5 2 세미 트레일러

11 화물 5 2 풀 트레일러

12 화물 6+ 2 -

<표 1> 국토해양부의 12 차종 분류 기준

I. 연구의 배경 및 목적

도로를 주행하는 차량의 종류는 교통의 흐름 및 안전

에 미치는 영향과 도로의 포장두께 결정, 시설의 설계 등 

사용 목적에 따라 각각 달리 구분된다. 예를 들어 고속도

로의 경우, 시설의 이용료 징수를 목적으로 모든 차량을 

5종으로 분류하여 운영하고 있지만, 도로 포장 설계에서

는 12종으로 분류하고 있다(건설교통부, 1991). 또 다

른 예로 도로의 사용자 부담에 대한 연구에서는 차량을 

19종으로 나누어 구분하였다(국토개발연구원, 1985).

국토해양부에서 발간하는 도로교통량통계연보에는 고

속국도, 일반국도, 지방도의 차종자료를 담고 있는데, 도

로의 종류별로 다른 범주를 적용함으로 발생하는 문제 

때문에 2006년부터 모든 도로에 12종 분류체계를 적용

하였다. <표 1>은 현재 사용되는 12 차종분류 방법을 보

여준다(국토해양부, 2008).

차종분류 방법은 조사자가 직접 판단하는 인력식 조

사와 센서로 차량의 제원을 측정하여 차종을 결정하는 

기계식 조사로 구분된다. 인력식 조사는 정확한 분류를 

할 수 있다는 장점은 있지만, 장시간 조사가 어려워 기준

값 추출 등 단시간 조사에 사용된다. 반면, 기계식 조사

는 장비에 의한 오차가 있다 하더라도 장기간 조사가 가

능하다. 도로교통량통계연보에서 제공하는 자료는 거시

적 측면에서 대상도로의 한 해 동안 통과한 차종의 추세

를 보여주는 것으로 고속국도와 일반국도의 경우 대부분 

기계식 조사가 사용되고 있다.

대표적인 기계식 조사 장비는 차종분류용 차량검지

(AVC: Automatic Vehicle Classification) 장비로 

일반국도의 차종분류 자료를 위하여 사용되고 있다. 

AVC 장비는 루프와 피에조 센서(2루프 + 1피에조 또

는 1루프 + 2피에조)로 산정된 속도를 이용하여 통과차

량의 축수, 차량길이, 축간 거리, 내민거리(범퍼에서 바

퀴까지 거리)를 추출하여 차량의 종류를 구분한다. 따라

서, 검지 센서의 오차 정도에 따라 속도의 정확도가 결정

되고 차종분류 결과 또한 좌우된다.

AVC 장비에 사용되는 기존의 차종분류 알고리즘은 

검지 센서의 정확도에 민감하여 지속적인 관리가 이루어

지지 않으면 결과의 편차가 커진다. 본 연구에서는 센서 

오차에 민감한 기존 AVC 장비의 차종분류 알고리즘을 

개선하기 위하여 차량길이와 축거의 추세선을 이용한 알

고리즘을 개발하였다. 개발된 알고리즘의 평가를 위하여 

일반국도에 설치된 AVC 장비에서 축수, 차량길이, 축

거, 내민거리를 추출하였으며, 최종 차종분류 결과는 비

디오 판독으로 얻어진 기준값과 비교되었다. 본 연구의 

결과는 실제 국도에 설치된 현장장비가 추출하는 차종자

료의 안정성을 높이는데 공헌할 것으로 기대된다.

다음장에서는 지금까지 수행됐던 차종분류의 국내 및 

국외 관련 문헌을 검토하였다. 3장에서는 본 연구가 개

발한 차종분류 알고리즘의 개념과 구조를 설명하였고, 4

장에서는 실제 현장에서 조사한 자료를 본 알고리즘에 

적용하였다. 마지막으로 본 논문의 결론을 맺었다.

Ⅱ. 문헌고찰

많은 연구에서 차종분류를 위한 센서로 루프를 사용

하고 있다. 단일 루프를 사용할 경우, 차량 속도에 의한 

차량의 길이를 바탕으로 단순한 구조의 차종분류가 가능

하다. 하지만, 속도 측정에 오차가 발생할 경우 차종분류 

정확도에 영향을 미친다. 이와 같은 문제를 해결하기 위

하여 Zhang et al.(2006)은 단일 루프에서 신경망 이

론을 이용한 차종분류 방법을 제안하였다. Cheung et 

al.(2005)은 하나의 자기 센서를 도로에 설치하고 현장

실험을 통해 높은 정확도의 차량검지와 6종의 차종을 분

류하였다. 자기 센서는 타 검지기에 비해 적은 비용과 설

치가 용이하며, 두개의 센서가 설치될 경우 개별차량의 

속도가 더욱 정확히 측정될 수 있으므로 더 높은 정확도의 

차종분류가 가능함을 제시하였다. Ki and Baik(2006)

도 또한 루프 검지기의 오차를 개선하기 위하여 신경망 

이론을 사용하였다. 총 다섯 종류 차종분류에 적용하여 

좋은 결과를 얻었다.

기존의 차종분류 연구는 대부분 네 종류에서 여섯 종
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<그림 1> 조사된 차량 모델의 차종별 대수
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<그림 2> 1종에서 4종까지 차량길이와 축거의 분포

류까지 교통 흐름의 영향 관점에서 다루어진 경우가 많

다. 예를 들어, 승용차, 버스, 소형트럭, 대형트럭 등의 

분류를 기본으로 하므로 매우 높은 정확도의 결과를 얻

었다. 하지만, 차량을 다양한 종류로 구분할 경우 높은 

정확도를 얻기가 어려워진다.

오주삼, 최도혁(2001)은 차량 제원을 활용한 11 차종

분류를 시도하였다. 그들은 2축 차량의 차량 제원을 바탕

으로 차종분류 기준을 제시하고, 차종분류 기준을 선택적

으로 적용하는 알고리즘을 활용하였다. 김윤섭, 오주삼

(2005)은 이원화된 차종 분류 기준의 문제점을 해결하기 

위해 통합된 차종 분류 기준을 제시하였다.

기존 연구에서는 루프 등 차량검지 장치를 통한 다양

한 차종분류에 대한 연구가 있었지만 연구목적에 따라 

차종을 분류함으로써, 차종 자료 이용시 목적에 따라 차

종을 재분류해 주어야 하는 문제가 발생할 수 있다. 현재 

12종 차종분류에 대한 연구는 미비한 실정이므로, 따라

서 본 연구에서는 단순하고 유지관리가 수월한 차종분류 

알고리즘을 개발하고자 한다.

Ⅲ. 차종분류 알고리즘

1. 차종분류 변수

국토해양부의 12차종 분류에서는 차량의 용도, 축수, 

단위, 규격으로 정의하였지만 기계식 조사에서는 차량의 

용도를 인식할 수 없기 때문에 제원을 활용하게 된다. 차

종분류에 사용되는 제원은 축수, 단위수, 차량길이, 축거, 

내민거리 등이 있다.

각 차종별 제원값을 알아보기 위하여 국내에 출고된 

차량의 모델을 조사하였다. 주로 자동차 제작사에서 발간

한 자료와 인터넷에서 자료를 수집하여 차량 모델에 따라 

정리하였다. 조사된 차량수는 총 398대로 30년이 넘은 

오래된 모델은 제외하였다. <그림 1>은 조사된 차량 모델

을 국토해양부의 12종 분류체계로 구분한 것이다.

<그림 1>에서 1종 차량은 155대로 전체 조사 대수중 

39%를 차지하였다. 7종 이상의 차량은 실제 종류가 많

지 않아 본 조사에서도 상대적으로 적은 숫자를 나타내

고 있다.

제원 조사된 차량 모델들을 국토해양부의 12종 분류

기준에 적용하면 5종 이상 차량(3축 이상)들은 축수, 단

위, 차량길이로 명확히 구분된다. 결국, 2축 차량인 1종

에서 4종까지를 구분할 수 있는 알고리즘이 필요하다. 

일반적으로 2축 차량을 구분하기 위한 차량 규격 변수는 

차량길이와 축거이다. <그림 2>는 조사된 모델별 제원 

자료중 1종에서 4종까지의 차량에 대한 차량길이와 축

거의 분포를 보여준다.

<그림 2>에서와 같이 차량길이와 축거의 분포에서 각 

차종은 각각 몰려 있다. 대략, 좌우로 1·3종과 2·4종으

로 구분되며 각각은 상하로 분포되어 있다. 하지만, 1종

과 3종, 2종과 4종간에 일부 분포가 중복되는 것을 볼 

수 있다. 특히, 1종과 3종의 경우, 일부 차종 영역에서 

자료가 혼재되어 이 두가지 변수만으로 구분하기에는 어

려움이 있다. 그래서 또 다른 변수를 검토하게 되는데, 

기존 AVC 장비에서는 내민거리를 사용하고 있다.

2. 기존 알고리즘

일반국도에서 차종분류 자료를 추출하는 기계식 조사 

장비인 AVC 장비는 축수, 차량길이, 축거, 앞내민거리 

등의 차량 제원을 사용하고 있다. 기존의 알고리즘에서

는 출고된 모든 차종의 제원값을 조사하여 만들어진 차

종분류 테이블을 이용하고 있다. <표 2>는 기존 알고리
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종류 축수
차량
길이

내민
거리

축거
1

축거
2

축거
3

. . .
차종
결과

1 2
0-
910

0-
300

300-
400

- - . . . 1

2 2
911-
1290

400-
550

200-
400

- - . . . 1

3 2
1290-
1590

450-
600

300-
500

- - . . . 1

4 2
1591-
1780

300-
900

350-
530

- - . . . 3

5 2
1781-
1850

500-
800

450-
650

- - . . . 1

6 2
1850-
2550

300-
950

800-
1350

- - . . . 3

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

<표 2> 기존 알고리즘의 차종분류 테이블 예

차종분포 추세선

차종분포 추세선

빈도에 따른
분류 중심선

α

β

중복 영역

차량 길이

축
거

<그림 3> 중복된 두 차종의 분포와 추세선 예시

즘에서 사용하는 차종분류 테이블의 예를 보여주는 것으

로 가상의 값을 담고 있다.

<표 2>에서와 같이 기존 알고리즘에서는 각 변수마다 

범위를 설정하여 통과차량의 추출된 값이 각각의 범위안

에 해당되는 지 확인한다. 즉, 다차원의 공간에서 영역을 

설정한 형태이다. 테이블이 가지고 있는 종류는 새로운 

모델의 차량이 출고될 때마다 늘어나므로 12종 분류법

과 비교하여 매우 많고 계속 늘어나게 된다.

기존 알고리즘을 이용할 경우 실제 운영에 있어 차종

분류 테이블의 관리에 대한 어려움을 가지고 있다. 차종

분류 테이블은 출고된 모든 모델의 제원이 고려되어 있

어야 한다. 차종분류 변수값이 범위로 설정되어 있기 때

문에 해당 범위를 벗어나는 경우 차종분류가 안된다. 같

은 이름의 모델이라 하더라도 제원이 틀린 경우 종류가 

세분화된 각각의 모델까지 포함되어야 한다. 특히, 새로

운 모델이 출고되면 수정된 테이블이 신속히 현장 장비

에 갱신되어야 한다.

센서의 감도(sensitiveness) 변화 또한 기존 알고리

즘의 정확성에 크게 영향을 준다. 기존 알고리즘에서 사

용하는 차종분류 테이블은 각 변수의 범위를 설정하고 

있으나, 범위간 간격이 작아 센서의 감도 변화에 쉽게 오

류를 일으키게 된다. 특히, 내민거리의 경우 다른 종류인 

루프 센서와 피에조 센서에서 검지된 결과를 조합하여 

산정하는 것으로 오차가 포함될 가능성이 더욱 높다.

항상 모든 차량 모델의 제원값을 알고 있고, 센서의 

정확도가 유지된다면 기존의 차종분류 알고리즘은 매우 

우수한 결과를 도출할 수 있을 것이다. 하지만, 운영상의 

현실을 고려할 때 쉽지 않을 것이다. 본 연구가 대상으로 

하는 AVC 장비는 개개 차량의 정확한 차종 구분이 중요

한 고속도로의 요금소 장비와 다르게 거시적 측면의 차

종비율이 중요한 도로교통량통계연보를 위한 것이다. 그

러므로 일시적인 정확도 보다는 지속적인 정확도 유지가 

더 중요하다고 판단된다.

3. 알고리즘 개발

본 연구에서는 국토해양부의 12차종 분류방식에서 5

종 이상과 비교하여 상대적으로 까다로운 1종에서 4종

까지를 대상으로 분류 알고리즘을 개발하였다. 기존 방

법이 유지관리가 어렵고 센서의 감도 변화에 쉽게 영향

을 받는다는 것을 고려하여 단순한 구조의 알고리즘을 

개발하였다. 특히, 각 차종분류 변수의 범위값을 설정하

는 기존의 방법을 개선하기 위하여 변수의 분포를 기준

으로 추세선을 사용하였다.

차종분류 변수 중에는 차량길이와 축거가 가장 효과

적인 변수일 것이다. 위의 차량 모델 제원값 조사에서 언

급한 바와 같이 두 변수만을 사용할 경우 차량길이를 이

용하면 1·3종과 2·4종은 구분이 되지만 각각의 차종은 

구분되기 어려운 중복영역이 발생된다. <그림 3>은 중복

이 심한 두 차종(예를 들어, 1종과 3종 또는 2종과 4종)

의 차량길이와 축거 분포에 대한 예를 보여준다.

<그림 3>에서 보는 바와 같이 2차원 공간에서 각 차

종 분포의 중심을 선형 추세선으로 가정한다면, 개별 자

료의 차종은 각 추세선까지의 거리에 관련이 있다고 가

정할 수 있을 것이다. 두 개의 추세선 사이에는 차종 간

에 중복되는 영역이 발생하므로 두 차종을 구분하는 분

류 중심선이 형성된다. 분류 중심선은 추세선을 중심으



대한교통학회지 제27권 제4호, 2009년 8월 59

축 수

차량길이

내민거리

1, 3종
추세선

2, 4종
추세선

<그림 4> 차종분류 변수에 따른 알고리즘 과정도

내민거리(𝜃)로 구분

α

차량 길이

축
거

2종 영역

4종 영역1종 영역

3종 영역

차종분류
중심선

2종 추세선

4종 추세선

1종 추세선

3종 추세선

β

λ

<그림 5> 차량길이와 축거 기준의 차종 영역 <그림 6> 차량길이와 축거 분포에서 차종별 추세선

로 하는 분포의 분산에 따라 결정될 것이다. 여기서, 분

류 중심선으로부터 각 추세선까지의 거리를 파라미터 α, 

β로 정의한다.

1종과 3종의 경우, 중복영역이 넓기 때문에 차량길이

와 축거만으로 충분한 차종분류가 어렵다. 그래서 1종과 

3종의 추세선 사이에 위치한 자료의 경우 분류 중심선을 

사용하지 않고 앞 내민거리를 사용하였다. <그림 4>는 

본 연구에서 개발한 차종분류 알고리즘의 진행 순서를 

사용된 변수에 따라 도식화한 것이다.

<그림 4>에서 보는 바와 같이 AVC 장비에서 수집된 

개별차량 자료는 축수→차량길이→추세선→내민거리 순

서로 차종을 분류한다. 먼저 축수가 3이상이면 5종 이상

의 분류에 해당된다. 4종 이하에서는 차량길이 기준(λ)

에 따라 1·3종과 2·4종으로 구분된다. 1·3종에 대하여 

먼저 추세선에 의한 차종구분을 하며 각 추세선 사이의 

중복 영역의 경우 내민거리 기준(𝜃)으로 분류된다. 2·4

종은 각각의 분포에 대한 추세선과 분류 중심선에 의하

여 차종이 판단된다. 차량길이와 축거를 기준으로 차종

을 구분하면 <그림 5>와 같다.

<그림 5>에서와 같이 본 연구의 차종분류 알고리즘은 

차량길이와 축거를 바탕으로 하기 때문에 두 변수의 그

래프에 대부분을 표현할 수 있다. 다만, 1·3종 추세선 

사이의 영역만 내민거리를 사용하였다.

Ⅳ. 실험

1. 실험 개요

본 연구에서는 개발된 차종분류 알고리즘을 검증하기 

위하여 총 세가지 종류의 자료가 사용되었다. 첫번째는 

위에서 언급되었던 출고된 차량의 제원 조사 자료로 초

기 추세선을 얻을 때 사용되었다. 두번째는 일반국도의 

교통량 조사를 위해 사용되는 기계식 조사장비인 AVC 

장비로부터 얻은 차량길이, 축거, 앞내민거리 자료이다. 

이 자료를 이용하여 차종분류 알고리즘의 정확도가 검증

된다. 세번째는 두 번째 자료가 조사될 때 비디오 촬영을 

시행하여 유관으로 실험의 참값을 얻어 냈다.

본 연구에서 개발된 알고리즘의 검증을 위하여 차량

길이와 축거가 조사되었다. 국도 37호선 당동IC 부근 

AVC 장비 하행방향의 2차로 도로에서 2008년 9월 25

일(목), 26일(금) 이틀간 실시하였다. AVC 장비로부터 

개별차량의 자료를 추출하고 동시에 비디오 촬영으로부

터 실제 차종을 얻었다. 사용된 AVC 장비의 현재 정확

도를 알아보기 위하여 육안으로 인식 가능한 1종 차량 

254대(10개 모델)의 차량 제원과 AVC 장비가 수집한 

개별차량의 차량길이와 축거를 비교하였다. 차량길이와 

축거는 각각 6.0%와 4.5%의 오차를 보여 실험에 문제
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파라미터 설정값

α 0.9062(4종)

β 0.9573(2종)

λ 5,700 mm

𝜃 950 mm

<표 3> 실험에 사용된 파라미터 값

<그림 7> 연평균과 수집자료의 차종 구성 비율

<그림 8> 차종별 알고리즘 정확도

가 없다고 판단되었다. <그림 6>은 출고된 차량의 제원 

조사에서 2축 차량의 차량길이와 축거를 나타낸 것이다.

<그림 6>에서 보는 바와 같이 네가지 차종에 대하여 

현재의 분포를 기준으로 선형 추세선을 만들었다. 2, 3, 

4종의 경우 매우 높은 설명력(R
2)을 보여준다. 얻어진 

추세선은 알고리즘의 초기값으로 사용된다. <표 3>에서

는 본 연구에서 설정된 파라미터 값을 보여준다.

<표 3>에서 2종과 4종 분포 추세선과 사이의 중심선

까지의 거리를 나타내는 파라미터 α와 β는 추세선을 산

정할 때 얻어진 설명력을 사용하였다. 설명력이 높으면 

분포의 분산이 적으므로 각 설명력을 반대로 적용시켰

다. 1·3종, 2·4종을 나누는 λ 값은 출고된 차량의 제원 

조사 자료로부터 얻었다. 내민거리 기준값인 𝜃는 기존 

알고리즘의 값을 사용하였다.

2. 실험 결과

본 연구에서는 5,017대 개별차량의 차량길이, 축거, 내

민거리를 AVC 장비로부터 수집하고, 비디오 분석을 통하

여 그 차량들에 대한 실제 차종을 얻었다. 수집된 자료가 

조사지점의 일반적인 차종 구성과 유사한 지 확인하기 위하

여 “2007 도로교통량통계연보”에서 제공하는 그 지점의 차

종비율과 비교하였다. <그림 7>은 조사된 자료와 “2007 

도로교통량통계연보”의 차종비율을 비교한 것이다.

<그림 7>에 의하면, 수집자료중 1종 차량이 가장 많이 

관측되었고, 3종, 6종의 순이다. 8, 9, 11종 차량의 경우 

실험시간 동안 통과한 차량이 없었다. 조사자료는 그 지점

의 연평균 차종비율과 유사한 결과를 얻었으므로 샘플 추

출에 문제가 없다고 판단된다.

본 연구에서 조사된 5,017대은 전 차종을 포함하는 

것으로 5종 이상을 제외한 4,293대에 대하여 개발된 알

고리즘을 적용시켰다. <그림 8>은 본 연구에서 개발된 

차종분류 알고리즘을 적용한 결과이다.

<그림 8>에서와 같이 본 알고리즘은 88.2%의 정확도

를 얻었다. 차종별 정확도에서 1종은 95.7%, 4종은 

92.5%로 매우 높은 정확도를 기록했다. 반면, 3종은 

52.1%로 가장 큰 오차를 보였는데, 이는 1·3종간 제원

이 비슷한 차량이 많아 3종 차량이 1종 차량으로 잘못 

분류됨에 따른 결과이다.

Ⅴ. 결론

거시적 차종분포를 제공하는 도로교통량통계연보에서 

일반국도의 차종자료를 수집하는 AVC 장비의 기존 알

고리즘은 센서의 오차에 민감하고 신규차량 제원의 지속

적인 갱신이 이루어져야 한다. 본 연구에서는 차량길이

와 축거의 분포에 따른 추세선을 사용하므로 장비 오차

와 차량 제원정보에 민감하지 않은 차종분류 알고리즘을 

개발하였다.

개발된 알고리즘의 평가를 위하여 일반국도에 설치된 

AVC 장비에서 축수, 차량길이, 축거, 내민거리를 추출

하고 동시에 촬영된 비디오를 통하여 참값을 추출하여 

알고리즘 결과와 비교하였다. 본 연구에서는 분류에 가

장 어려움이 있는 1종에서 4종까지 2축 차량만을 대상

으로 알고리즘을 적용하였다. 알고리즘의 검증에서 차종



대한교통학회지 제27권 제4호, 2009년 8월 61

분류의 정확도는 88.2%로 나타났다. 각 차종별 정확도

에서 3종의 경우 가장 큰 오차를 보였는데, 이는 1종과 

3종 차량의 제원값이 비슷함에 따른 결과로 보인다.

추세선을 이용하는 것은 분포에 근거한 확률적 가능

성을 의미하는 것으로 개개자료 보다는 개체수가 많을 

때 더욱 신뢰가 커진다. 특히, 차량길이와 축거 가 함께 

크게 또는 작게 측정되어도 결과에는 크게 영향을 주지 

않는 구조를 가지고 있다. 결국, 도로교통량통계연보같

이 거시적 목적으로 차종분류를 다루는 경우에 효과적으

로 사용될 수 있다고 판단된다.

추세선을 이용하는 알고리즘은 센서의 민감도 변화에 

덜 영향을 받는다는 장점과 함께 적정 추세선의 결정이

라는 어려움도 포함하고 있다. 본 논문에서는 출고된 차

량 모델의 제원값을 이용하여 추세선을 결정하였지만, 

장비 설치 지점에 따라 다를 수 있는 한계점이 있다. 이

와 같은 한계를 보완하기 위하여 본 논문에서는 알고리

즘에 파라미터를 넣어 정확도를 미세 조정할 수 있는 여

지를 남겼다. 미세 조정 방법에 대한 문제가 여전히 남아

있지만 파라미터 결정을 위한 노력에 따라 정확도는 향

상될 것으로 기대된다.

본 논문에서 제시한 차종분류 알고리즘의 또 다른 한

계는 기계식 조사 방법 자체에 있다. 기존의 센서를 이용

하는 기계식 조사 방법은 도로면에서 바라본 차량의 모

습(차량길이, 축거, 내민거리, 축수, 단위수 등)으로 차

종을 분류한다. 하지만 1종과 3종중 일부 차량은 기존의 

차종분류 변수값이 거의 같아 현실적으로 구분하기 어렵

다. 결국, 어느 정도의 오차를 포함하지 않을 수 없으므

로 다양한 새로운 변수의 개발이 필요하다고 판단된다.

알림：본 논문은 대한교통학회 제60회 학술발표회(2009. 

2.21)에서 발표된 내용을 수정․보완하여 작성된 

것입니다.
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