
한국ITS학회논문지

제10권, 제4호 (2011년 8월)

pp.36～43

차량 간 통신 기반 방추돌  연쇄추돌 방지 효과 분석
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based on Vehicle-to-Vehicle Communication

정 성 * 김 태 오** 이 상 선***

(Sung-Dae Jung) (Tae-Oh Kim) (Sang-Sun Lee)

요   약

차량의 고속주행  발생하는 방추돌사고는 치사율이 높으며 연쇄추돌사고를 야기한다. 부분의 방추돌사고는 
안 거리 미확보와 운 자의 늦은 인지반응에 따라 충분한 제동거리를 확보하지 못하여 발생되고 사고 후 운 자  
인지반응시간은 연쇄 추돌을 일으키는 원인이 된다. 이를 극복하기 한 방차량추돌경고 시스템은 방차량과 자차의 
안 거리를 유지시키고 운 자의 인지반응속도를 빠르게 하여 방차량추돌을 방한다. 하지만 방차량 긴  상황 발
생으로 인한 정지 시 방차량과 자차의 거리 정보에만 의존하는 이 시스템은 운 자 인지반응시간의 으로 인해 
연쇄추돌을 일으킬 수 있다. 본 논문에서는 가장 극한의 주행환경에서 일반 차량과 방차량추돌경고 시스템 차량의 
방추돌  연쇄추돌에 한 문제 을 분석하고 재 주행 안  시스템에서 요한 이슈로 부각 되고 있는 차량 간 통신
을 기반으로 하는 방차량추돌경고 시스템 차량을 설명하고 그 효과를 비교 분석한다. 차량 간 통신을 기반으로 하는 

방차량추돌경고 시스템은 기존의 방차량추돌경고 시스템과 같이 운 자의 인지반응시간을 감소 시 킬 뿐만 아니라 
후방 차량들에게 동시에 긴  사항을 방송함으로써 운 자  인지반응시간을 제거하여 운 자가 긴  상황에 사  

처하여 연쇄 추돌의 험성을 감소시킨다. 효과 분석 결과 일반 차량은 뒤따르는  차량이 연쇄 추돌의 험성을 가
지고 있으며 방차량추돌경고 시스템 차량은 12  3~4 가 연쇄추돌의 험성을 가지고 있다. 하지만 차량 간 통신 
기반의 방차량추돌경고 시스템을 장차한 차량은 연쇄추돌의 가능성이 거의 없는 것으로 확인된다.

Abstract

The forward collision of vehicles in high speed can cause a chain collisions and high fatality rate. Most of the forward 

collisions are caused by insufficient braking distance due to  detection time of driver and safe distance. Also, accumulated 

detection time of driver is cause of chain collisions after the forward collision. The FVCWS prevents the forward collision by 

maintaining the safety distance inter-vehicle and reducing detection time of driver. However the FVCWS can cause chain 

collisions because the system that interacts only forward vehicle has accumulated detection time of driver. In this paper, we 

analyze forward and chain collisions of normal vehicles and FVCWS vehicles on static traveling scenario. And then, we analyze 

and compare V2V based FVCWS with them after explaining the system. The V2V FVCWS reduces detection time of driver 

alike FVCWS as well as remove accumulated detection time of driver by broadcasting emergence message to backward vehicles 

at the same time. Therefore, the system decrease possibility of forward and chain collisions. All backward normal vehicles and 

3~4 backward FVCWS vehicles have possibility of forward and chain collisions in result of analysis. However V2V FVCWS 

vehicles almost do not chain collisions in the result.

Key words : FVCWS, vehicle collcation avoidance, vehicle-to-vehicle(V2V) communication, ITS
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Ⅰ. 서  론

2006년 10월 서해 교에서 발생한 29  연쇄 추

돌 사고는 11명이 사망하고 50여명의 부상자를 남

겼다. 이 사고는 짙은 안개, 안 거리 미확보, 과속 

 운 자의 부주의로 연쇄 인 추돌이 일어난 

형사고이다. 이 게 짙은 안개나 악천후, 야간에는 

운 자의 시계확보가 어려워 긴  상황 시 운 자

의 인지반응 능력과 처능력이 떨어지게 된다. 이

러한 문제는 연쇄추돌과 같은 형사고로 이어질 

가능성이 크다.

도로교통공단에 따르면, 야간의 짙은 안개와 같

은 악천후 상황에서의 사고는 치사율이 100건당 

12.1명으로 맑은 날의 상황보다 5배 이상 높은 치

수를 나타낸다[1]. 이러한 결과가 나타나는 이유는 

앞 차량의 긴  상황 발생 시 운 자는 앞차의 제

동여부를 시각으로만 단함으로써 인지반응 시간

이 길어지기 때문이다. 짙은 안개나 악천후 시 운

자는 먼 거리의 긴  상황을 시각능력으로만 감

지하기 어려우며, 앞 차량과의 간격이 충분하지 않

다면 앞차의 상황을 단하고 제동장치를 작동하

여 자신의 차를 세울 수 있는 제동시간이 충분하지 

못하게 된다. 

운 자의 반응 시간을 일반 으로 0.75~1.5 sec

로 볼 때, 차량이 110 km/h의 속도에서 운 자가 

험을 감지하고 제동을 시작하면 그 시간동안 차

량은 23~45 m를 더 이동한다[2]. 운 자 반응 시간

이 1.5 이고 5 의 차량이 같은 차선으로 고속주

행하고 있을 경우, 5번째의 차량은 첫 번째 차량이 

감속하기 시작한 후 6  후에나 제동이 시작된다. 

이는 5번째 차량은 첫 번째 차량이 정지한 후 제

동을 시작하기 까지 180 m를 더 이동한다는 것이

다. 결론 으로 일차 인 긴  상황에서 후방 차량

의 운 자 반응 시간 은 연쇄추돌의 단 가 

될 수 있다.

이를 극복하기 하여 최근에는 첨단안 차량기

술을 기반으로 방차량추돌경고 시스템 (FVCWS: 

Forward Vehicle Collision Warning System)이 개발되

고 있다. 이 시스템을 통해 운 자가 험상황을 1

 미리 인식하면 교차로나 추돌사고의 경우 약 

90%, 정면충돌의 경우는 약 60% 사고방지를 할 수 

있다[3]. 그러나 방차량추돌경고 시스템은 차량에 

장착된 센서를 바탕으로 방차량과 자차의 거리 

정보에만 의존하기 때문에 운 자 인지반응시

간으로 인한 연쇄 추돌의 험성은 여 히 내포하

고 있다.

본 논문에서는 극한의 주행환경에서 일반 차량

과 방차량추돌경고 시스템 차량의 한계 을 분

석하고 이를 극복하기 한 차량 간 통신 기반 

방차량추돌  연쇄추돌방지 방안을 제시한다. 그

리고 차량 간 통신 기반 방차량추돌경고 시스템 

차량이 얼마나 방추돌  연쇄추돌에서 효과 인

지를 비교 분석한다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서 방추

돌경고 시스템에 해 간략하게 설명 한다. 그리고 

3장에서는 일반 차량과 방차량추돌경고 시스템 

차량에 한 방차량추돌  연쇄추돌에 해 분

석하고 방차량추돌경고 시스템의 한계 을 확인

한다. 4장에서 이를 극복하기 한 차량 간 통신을 

통한 방추돌  연쇄추돌 방지 방안을 제시하고 

그 효과를 비교 분석한다. 마지막으로 5장에서 결

론을 맺는다. 

Ⅱ. 방차량추돌경고 시스템

방차량추돌경고 시스템은 국제표 화회의(ISO: 

International Standard Organization)에서 ISO15623 표

에서 정의하고 있다[2]. 주요 기능은 후방차량이 

경로 안에 있는 방차량과 잠재  추돌 험 요소

가 발생되는 상황일 때, 후방차량이 운 자에게 경

고를 주도록 정의되어 있다. 방차량추돌경고 시

스템의 기능  구성요소는 <그림 1>과 같이, 제어

기에 수집된 정보들을 기 로 운 자에게 경고가 

발생되는 유기  계를 보이고 있다.

방차량추돌경고 시스템에서 후방차량과 방

차량의 잠재 인 추돌시간은 상차량의 속도와 

방차량과 거리  두 차량 간 상 속도로 단된다. 

이를 바탕으로 방차량추돌경고 시스템은 사  추
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<그림 1> 방차량추돌경고 시스템의 기능  구성

<Fig. 1> Functional structure of FVCWS

돌경고와 추돌경고로 구분되는 두 개의 다른 경고

를 제공한다. 

방차량추돌의 경고거리는 <그림 2>와 같이 제

동거리와 인지반응시간동안 이동하는 거리의 합으

로 나타낼 수 있으며, 이것은 식 (1)로 정리할 수 있

다. 이 경고거리는 운 자특성을 고려한 운 자반

응시간 T와 각 차량의 속도 V1과 V2 그리고 차량의 

감속도 a1와 a2에 의해 결정된다.

 ×   
 

        (1)

여기서, D는 목표 차량까지의 거리 [m], V1: 후방

차량 속도 [m/s], V2: 방차량 속도 [m/s], T: 운

자 반응 시간 [sec], a1: 후방차량 감속도 [m/s
2
], a2: 

방차량 감속도 [m/s
2] 이다. 

<그림 2> 방차량추돌 경고거리 산정

<Fig. 2> Warning distance estimate

Ⅲ. 연쇄추돌 상황 분석

이 장에서는 극한의 주행 시나리오에서 일반  

차량이 가지는 방추돌  연쇄추돌의 험도에 

해 분석한다. 한 이 시나리오를 통해 방차량

추돌경고 시스템 차량의 방추돌  연쇄추돌에 

한 한계 을 확인한다.

시나리오는 식 (1)에서 정의된 운 자 반응시간, 

후방차량 속도, 방차량 속도, 후방차량 감속도, 

방차량 감속도로 계산되어지는 이동거리를 바탕

으로 시간에 따른 각 차량의 이동거리, 감속도  

인지반응 시간에 따라 분석 되어졌다.

교통사고공학연구소(TAEI)[4]에서는 운 자의 인

지반응특성을 <표 1>과 같이 PIEV과정의 4단계로 

정의하고 있다.

과  정 내  용

Perception 지각·상황 는 험을 인식하는 것

Identification 확인·상황· 험을 식별 이해하는 것

Emotion
의사결정 과정으로 어떻게 반응할 것인지

에 하여 결정

Volition 의사결정에 한 동작의 수행

<표 1> 운 자의 인지 반응 PIEV특성

<Table 1> PIEV characteristic of driver's reaction time

운 자가 방의 험을 인지하고 이크를 

조작하여 타이어에 실제제동이 걸리기까지의 시간

을 인지반응시간이라고 하며, 인지반응시간 동안의 

주행거리를 공주거리로 정의한다. 인지반응시간은 

차량의 구조, 운 자의 반응특성 등에 따라 개인차

가 있으나 평균 약 0.7~1.0  정도이다.

ISO15623 방차량추돌경고 시스템 표 에서는

Johansson and Rumar의 실험을 통해 운 자 반응시

간은 나이, 성별, 민첩도 등에 따라 다양하게 0.3~2

로 넓게 분포되어 있으며 그 평균값은 0.66 라

고 한다. 특히 체 운 자의 98%이상을 고려할 경

우에 운 자 반응시간은 1.5 로 정의하고 있다. 본 

논문에서는 일반차량의 주행은 98%의 운 자를 고

려하여 인지반응시간을 1.5 로 가정한다[5].

운 자가 이크를 밟아 제동을 시도할 때 제

동거리는 감속도에 의해 결정된다. 이러한 감속도

는 차량의 종류, 제동 방법 등에 따라 다르다. 

ISO15623 방차량추돌경고 시스템 표 의 JAMA 

(Japan Automobile Manufacturers Association, Inc)의 

실험 결과와 [6]에 따르면 자동차의 최  감속도는 
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<그림 3> 일반 인 정지 시나리오

<Fig. 3> A typical scenario that stop vehicles

<그림 4> 일반 인 연쇄추돌 시나리오

<Fig. 4> A typical scenario that causes a chain collision

8.5 m/s2로 그 이상의 감속도는 사고와 같은 비정상

인 차량의 정지상황을 의미한다. 일반 으로 주

행 인 차량이 안 하게 정지하기 한 최  감속

도는 약 3.5 m/s
2이고 그 이상의 감속도 (3.6m/s2~ 

8.5m/s
2
)는 차량이 방 차량과 충돌 할 수 있는 가

능성을 내포하는 감속을 의미한다[2]. 본 논문에

서 이를 바탕으로 극한  시나리오에서 성능 분석

을 한 안 하게 정지 할 수 있는 최  감속도는 

3.5 m/s
2로, 긴  상황시 정지 할 수 있는 최  감속

도는 8.5 m/s
2로 가정한다.

3. 일반차량 연쇄추돌 시나리오  상황 분석

주행  차량의 연쇄추돌 험성을 단하기 

하여 우리는 본 논문에서  후방의 주행 상태만을 

고려하여 고속 도로 단일차로를 상으로 한다. 

한 연쇄추돌의 험성을 평가하기 하여 주행 

인 일반차량들이 충돌하지 않는 극한 조건에서 한

계 값을 가정하여 사용한다. <표 2>는 시나리오 구

성을 한 라미터를 정의 하고 있다.

변  수 값

차량 수 12

차량 속도 100 Km/h = 약 23 m/s

차량 간 거리 46m (-8.5m/s
2
시 정지거리)

차량 길이 4m

일반 감속도 3.5 m/s
2
 

긴  감속도 8.5 m/s
2

운 자 반응시간 1.5  (일반) / 1  (경고시스템)

<표 2> 시나리오 라미터

<Table 2> Scenario parameters

<그림 3>은 가장 극한의 한계값을 가지는 경우

의 일반 인 차량의 정지 시나리오이다. 차량 1이 

긴  상황을 인지하고 최  감속도 8.5 m/s
2
로 감

속할 경우 뒤따르는 11 의 차량은 차량 간 거리를 

46m로 유지 할 때 운 자가 인지반응시간을 1.5

로 유지하고 8.5m/s
2의 감속도로 감속한다면 방 

추돌 없이 정지 할 수 있음을 보여주고 있다. 하지

만 모든 차량이 8.5m/s
2
로 감속 한다는 것은 언제

든지 상 차량이 방차량에 해 추돌 험을 가

지고 있다는 것을 의미하며 이것은 후방의 차량

이 연쇄추돌을 일으킬 수 있다는 것을 의미한다.

만약 두 번째 차량이 0.5  (인지반응시간 2 ) 늦게 

인지반응 한다면 <그림 4>에서 보여주는 것과 같이 뒤

따르는 11 의 차량은 연쇄추돌을 일으키게 된다.

이는 운 자의 부주의나 짙은 안개, 폭우와 같은 

악천후 인해 인지반응시간을 확보하지 못해 방추

돌을 발생하고 후방차량들은 앞 차량의 이크 

등에만 제동 여부를 단하기 때문에 생기는 운

자 인지반응시간으로 연쇄추돌이 발생한다. 이

러한 상황은 운 자의 시각  능력의 한계로 빈번

하게 발생되는 방추돌  연쇄추돌의 일반 인 

상황이다.
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V1 V2 V3 V4 V5 V6

감속도
8.5

m/s
2

6.5

m/s
2

5.3

m/s
2

4.4

m/s
2

3.8

m/s
2

3.3

m/s
2

V7 V8 V9 V10 V11 V12

감속도
3.0

m/s
2

2.7

m/s
2

2.5

m/s
2

2.2

m/s
2

2.1

m/s
2

1.9

m/s
2

<표 3> 방추돌경고 시스템 차량의 감속도

<Table 3> Deceleration of FVCWS vehicles 
4. 방추돌경보 시스템 차량의 연쇄추돌

시나리오  상황분석

방추돌경고 시스템은 일반 인 방추돌  

연쇄 추돌상황에서 발생할 수 있는 운 자의 인지

반응시간이나 시각  능력의 한계를 극복한다.  이 

시스템은 차량의 정면에 장착된 센서를 통해 방

의 장애물을 인식하여 안  주행 거리를 유지 시켜

주고 추돌이 상될 시 운 자에게 경고를 해 다.

<그림 5>은 모든 차량이 방차량추돌경고 시스

템을 장착하고 있다는 가정에서 분석한 주행 시나

리오이다. 시나리오 환경 인 조건과 라미터는 

운 자 인지반응시간 1 를 제외하고 모두 앞장에

서 설명한 것과 동일하다. 

<그림 5> 방추돌경고시스템 차량의 정지 시나리오

<Fig. 5> A scenario that stop FVCWS vehicles

방추돌경고 시스템을 장착한 차량은 주변의 환

경  상황에 향을 받지 않고 방차량의 감속여

부를 확인 할 수 있어 짧은 인지반응시간을 유지한

다. 빠른 인지반응시간은 인지반응거리를 여 제동

거리를 늘여 으로써 후방차량들이 보다 은 감속

도로 정지 할 수 있는 기회를 제공해 안 성를 높인

다. 하지만 이 시스템 역시 후방차량들의 감속하는 

것에 원인이 되는 V1 차량이 아닌 바로 방차량의 

상황에만 응하기 때문에  인지반응시간에 의

한 연쇄추돌의 험성을 완 히 해결해 주지 못하

고 있다. <표 3>에 나타난 각 차량의 감속도를 보면 

V2, V3, V4, V5 차량은 V1 차량의 감속에 의해 

여 히 감속을 하고 있기 때문에 방추돌  연

쇄추돌의 험을 내포하고 있다고 볼 수 있다.

Ⅳ. 차량 간 통신을 이용한 방차량추돌

 연쇄추돌 방지

이 장에서는 차량 간 통신을 이용한 방차량추돌 

 연쇄추돌 방지 방안에 해 설명하고 앞장에서 

설명된 일반차량이 정지 할 수 있는 극한 시나리오

에서 일반차량과 방차량추돌경고 시스템 차량의 

추돌 시나리오와 비교 분석하고 그 효과를 설명한다.

1. 차량 간 통신을 이용한 추돌 방지 방안

차량 간 통신기술은 이동 이거나 정지 인 차

량 간에 데이터를 송수신하는 무선통신 기술로 실

시간성과 높은 송 신뢰성을 보장하고 다  홉을 

통한 장거리 달이 가능한 특징을 가지고 있다[7].

이러한 특성을 가지는 차량 간 통신 기술은 주로 

방 사고 정보, 추돌경보  교차로 충돌 방지 등

의 주행 안  서비스의 핵심기술로 주목을 받고 있

다. 미국, 유럽, 일본, 한국을 심으로 용 통신 

기술이 개발되고 표 화 되고 있으며 다양한 로

젝트를 통해 그 성능이 평가 되고 있다. 

교통사고 정보와 같은 주행 안  서비스에 한 

정보 데이터는 차량 간 통신에서 높은 우선순 와 

낮은 송 지연을 요구한다. 미국 NHTSA의 차량 

간 통신 기반 차량 주행 안  로젝트 보고서[8]에

서 이러한 정보는 100ms이내의 송 지연을 보장해

야 한다고 언 하고 있다. 특히 차량 간 통신 하

여 IEEE802.11p WAVE (Wireless Access in Vehicular 

Environments)[9] 기술 표 이 IEEE 무선랜 그룹에
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<그림 7> 차량 간 통신기반 방추돌경고시스템 차량의

정지 시나리오

<Fig. 7> A scenario that stop FVCWS vehicles

based on V2V communication 

서 표 화 되었다. WAVE 통신기술은 기존의 IEEE 

802.11 Wireless LAN 통신 표 을 기반으로 차량환

경에 합하게 수정되어 재정의 되었다. 

<그림 6> 차량 간 통신기반 방차량추돌 시스템 

<Fig. 6> FVCWS based on V2V communication 

차량 간 통신기반 방차량추돌경고 시스템을 

장착한 차량은 <그림 6>과 같이 방추돌  연쇄

추돌을 방지 한다. 긴  상황 이벤트를 인지한 

방차량은 최소한의 송 지연을 바탕으로 수백 미

터 통신 역내의 모든 차량에게 긴  상황 정보 

(속도, 감속도, 치)를 방송한다. 한 이 정보를 

수신한 노드들은 로드 스  라우  알고리즘에 

의해 다시 이 정보에 자신의 정보를 추가하여 후방 

노드로 재 송 한다.

긴  상황 발생 차량의 통신 역 내에 있는 모든 

후방 차량들은 동일한 시간에 방차량의 상황을 

인지 할 수 있어 같은 인지반응시간을 가지게 된다. 

따라서 같은 통신 역에 존재하는 차량은 운 자 

인지반응시간이 제거된다. 단지 통신역역을 벗

어나 다  홉으로 이 정보를 달할 경우에만  

인지반응시간이 존재하게 된다. 긴  상황 정보를 

수신한 후방차량들은 방차량의 속도, 감속도, 

치정보와 자신의 속도 치정보를 바탕으로 정지 

가능한 최소의 감속도 감속하거나 정지 할 수 있다.  

2. 차량 간 통신 기반 방추돌경보 시스템의

연쇄추돌 시나리오  상황분석

차량 간 통신기반 방추돌경고 시스템은 일반

인 방추돌  연쇄추돌상황에서 발생할 수 있

는 운 자 인지반응시간이나 시각  능력의 한계를 

극복할 뿐만 아니라  인지반응시간에 의한 연

쇄추돌의 험성을 가지는 방차량추돌경고 시스

템의 문제를 해결해  수 있다. 

<그림 7>은 모든 차량이 차량 간 통신 기반 방

차량추돌경고 시스템을 장착하고 있다는 가정에서 

앞장에서 설명한 것과 같이 일반차량이 정지 할 수 

있는 극한의 조건에서의 주행 시나리오이다. 시나리

오 환경 인 조건과 라미터는 일반차량  방

차량추돌경고 시스템 차량의 것과 모두 동일하다.

<그림 7>에서 모든 차량의 차량 간 통신을 한 

통신 반경은 200m 가정하 다. 따라서 운 자의 

 인지반응 시간은 <그림 7>에 나타난 것과 같이 

통신 반경 200m 마다 1 씩 된다. 차량 간 통

신기반 방차량추돌경고 시스템은 그림에서와 같

이 인지반응시간을 동일하게하고 인지반응시

간을 격하게 단축한다. 이것은 후방차량들이 제

동할 수 있는 제동거리와 제공시간을 보장해 으

로써 운 자가 여유 가지고 감속할 수 있도록 하여 

연쇄추돌의 험을 감소시킬 수 있다. <표 4>와 같

이 각 차량의 감속도를 살펴보면 세 번째 차량부터 

감속도가 격하게 감소하는 것을 볼 수 있다. 비록 

3번째 차량이 일반 인 주행 상황에서 안 하게 정

차 하기 한 최  감속도 3.5m/s2보다 커 감소에 

포함 되지만 비교  안 하게 정차하기 한 안정

된 감속도 값에 가까운 값을 가지기 때문에 연쇄추

돌의 가능성이 다고 불 수 있다. 
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V1 V2 V3 V4 V5 V6

감속도
8.5

m/s
2

6.5

m/s
2

3.8

m/s
2

2.7

m/s
2

2.1

m/s
2

1.9

m/s
2

V7 V8 V9 V10 V11 V12

감속도
1.6

m/s
2

1.4

m/s
2

1.2

m/s
2

1.1

m/s
2

1.0

m/s
2

0.9

m/s
2

<표 4> 차량 간 통신기반 방추돌경고 시스템 차량의 감속도

<Table 4> Deceleration of FVCWS vehicles based

on V2V communication

일반차량이 정지 할 수 있는 극한 한계값을 가지

는 주행 환경에서 시스템별 연쇄 추돌의 험성을 

분석하기 하여 <그림 8>에서 후방차량이 정지하

기 한 감속도 값을 비교하 다. 

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

정지 감속도

일반차량 FVCWS V2V(200m) V2V(500m)

<그림 8> 시스템별 차량들의 정지 감속도

<Fig. 8> Deceleration to stop vehicles base on systems

그림에서와 평가를 한 극한 상황에서 일반차량

들은 정지하기 해 모든 차량이 8.5 m/s
2의 감속도를 

가진다. 이 감속도는 주행 이 차량이 정지하기 

한 최  감속도로 모든 차량이 매우 높은 방추돌의 

험을 내포하고 있어 연쇄추돌이 일어날 가능성이 

매우 높다고 할 수 있다. 이와 상 으로 방차량

추돌경고시스템 차량은 후방차량으로 갈수록 정지하

기 한 감속도가 어드는 것을 볼 수 있다. 하지만 

6번째 차량까지 감속의 범 에 들어가는 감속도 

값을 가지기 때문에 방추돌  연쇄추돌의 험성

을 가진다. 이에 반하여 차량 간 통신 기반 방추돌

경고 시스템은 두 번째 차량부터 격히 정지하기 

한 감속도 값이 감소하여 안 하게 정지 할 수 있는 

조건을 가지게 되어 연쇄추돌이 발생할 수 있는 험

성이 격히 감소됨을 확인 할 수 있다. 

 

Ⅴ. 결  론

본 논문에서는 단일 고속도로 환경에서 고속이

동 시 발생하는 방추돌  연쇄추돌의 원인을 분

석하 다. 분석 결과 방추돌  연쇄추돌이 발생

하는 가장 큰 이유는 운 자의 부주의나 짙은 안개, 

악천후 등의 향으로 인지반응시간  인지반

응시간이 길어져 충분한 제동거리를 가질 수 없기 

때문이다. 이러한 문제를 해결하기 해 첨단안

차량기술들이 발 하고 있으며 이  방차량추돌

경고 시스템은 차량 센서를 활용하여 운 자의 인

지반응 시간을 여 방추돌을 회피하기 한 최

소 제동거리를 산출하여 연쇄추돌을 방지하고 있지

만 인지반응 시간에 따른 연쇄추돌을 근본 으

로 해결하지 못하고 있다.

차량 간 통신 기술을 기반으로 한 방차량추돌 경

고 시스템은 긴  메시지를 무선 통신으로 하여 

운 자 인지반응 시간을 이고 인지반응시간의  

문제를 해결함으로써 운 자의 부주의나 악천후 상황

에서도 방추돌  연쇄추돌을 방지 할 수 있다. 특

히 차량 간 통신 기술을 통해 획득 한 주변 차량의 정

보를 바탕으로 능동 으로 자동차를 제어할 수 있다

면 완 자동주행 자동차의 실 에 요한 요소가 될 

것이다. 이를 해차량 간 통신 기반 방추돌경보 시

스템은 향후 다 차로와 복합 인 주행 환경에서 성능

을 분석하고 평가하여 보완 되어 질 것이다. 
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