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요    약

속도는 교통안 에 있어서 요한 요소이며 교통사고와 한 연 성이 있다. 국외의 속도변화와 사고 험 간 

계 련 연구에서는 평균속도와 속도 표 편차가 증가하면 사고율도 증가한다고 제시하고 있지만, 국내 연구에서

는 속도와 사고 험간의 계 수립이 미흡한 실정이다. 따라서 본 연구에서는 루 검지기 속도자료와 고속도로 사고

자료를 이용하여 속도를 이용한 고속도로 구간 사고율 측모형을 개발하 다. 경부고속도로 2005~2009년의 5년

간 천안~양재 양방향 총 22구간에서 발생한 486건의 사고자료와 구간별 루 검지기 자료를 기 로 분석을 수행하

다. 종속변수를 사고율로 설정하고, 앙 집 화경향을 나타내는 값과, 변동성을 나타내는 값, 연평균 일 교통량, 

구간길이 등을 통해 산출한 구간정보 변수를 독립변수 후보로 설정하 다. 통계  분석을 통해 사고율에 직 으로 

향을 미치는 변수를 설정한 결과 앙값, 최소값, 표 편차를 독립변수로 설정하 다. 모형수립 결과 실제 사고율

과 측 사고율간의 높은 상 도를 보 다. 본 연구에서 개발한 모형은 속도변화에 의한 교통안  험도 분석에 효

과 으로 사용되어 다양한 교통정책  운 리 략․시행에 따른 교통안  효과분석시 유용한 도구로서 활용될 수 

있을 것으로 기 된다.

The speed is one of the significant factors affecting accident occurrence. In particular, freeway 

accidents are highly associated with the speed because vehicles travel on the freeway at higher 

speed leading to greater potential of severer injury. Efforts attempting to relating speed with 

accident occurrence have not been significantly made in Korea. The objective of this study is to 

model the relationship between speed and accident rate on freeways. Loop detector data and 

accident data obtained from a stretch of Kyungboo freeway during the recent five years, 2005-2009, 

were used to establish the model. Multiple linear regression analyses showed that median, 

minimum and standard deviation of speed were contributing variables in the model. The statistical 

significance identified by the analyses supports the feasibility of the model in evaluating various 

transportation policies and operations strategies in terms of traffic safety.

이 논문은 2010년도 정부(교육과학기술부)의 재원으로 한국연구재단의 지원을 받아 수행된 연구임(NRF-2010-0029449).
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Ⅰ. 서론

고속도로는 차량이 고속으로 주행하는 특성으로 인해 

교통사고 발생시 형 인명피해  이동성 하 등 막

한 손실을 발생시킨다. 이러한 고속도로 교통사고를 감

소시키기 해 교통사고 원인분석  교통사고 방을 

해 교통사고 측모형 개발, 고속도로 안 진단 등에 

한 연구가 활발히 진행되고 있다. 교통사고 측모형 

개발이나 고속도로 안 진단을 통해 여러 가지 교통개선

책이 시행되고 있지만 그에 따른 효과는 장기간에 걸

쳐 나타나기 때문에 단기간에 교통개선 책 효과를 평가

하기는 쉽지 않다. 교통사고는 인 요인, 도로기하구조, 

교통류, 환경 요인 등 복합 인 요인에의해 발생된다. 

교통류요인  속도는 교통안 에 있어서 요한 요소이

며 교통사고와 한 연 성이 있다. 국외의 속도변화

와 사고 험 간 계 련 연구에서는 평균속도와 속도

표 편차가 증가하면 사고율도 증가한다고 제시하고 있

지만, 국내연구에서는 속도와 사고 험간의 계 수립이 

미흡한 실정이다. 따라서 본 연구에서는 검지기 속도자

료와 고속도로 사고 자료를 이용하여 속도를 이용한 고

속도로 구간 사고율 측모형을 수립하 다. 

본 연구에서는 속도의 특성이 교통사고에 미치는 

향을 분석하기 해 차량의 속도와 교통사고 발생간의 

연 성을 으로 검토하 다. 고속도로에서 발생하

는 교통사고와 속도와의 계를 도출하기 해 2005~ 

2009년 5년간의 경부고속도로 천안~양재 구간을 12개

의 인터체인지를 기 으로 양방향 총 22구간으로 분류

하 으며, 상구간에서 발생한 차-시설, 차량단독, 추

돌, 충돌 4가지 유형의 486건의 사고자료와 구간별 루

검지기 자료를 기 로 분석을 수행하 다. 구간별 속

도의 앙 집 화 경향(Central tendency)을 나타내

는 평균, 앙값, 최 값, 최소값, 85percentile, 15 

percentile의 값을 산출하 으며, 변동성(Variability)

을 나타내는 표 편차, 변동계수(평균/표 편차), 최 값

-최소값, 최 값-평균, 평균-최소값, 85percentile- 

15percentile을 산출하 다. 한 연평균 일 교통량, 구

간길이, 차로폭 등의 정보를 이용하여 구간정보를 나타내

는 변수를 산출하여 사고율에 향을 미치는 요인을 찾고 

이를 이용하여 속도와 사고 험간의 계를 분석하 다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서는 교통사고

측  속도변화와 사고 험의 계와 련된 기존연구 

고찰을 수행하 고, 3장에서는 연구수행을 한 자료수

집  처리과정에 한 내용을 서술하 다. 4장에서는 

모형 수립 과정  분석을 통해 속도와 사고율 모형을 제

시하 고, 5장에서는 결과를 분석 하고 경부고속도로 제

한속도 상향 효과분석에 모형을 용하 으며, 6장에는 

결론을 제시하 다.

Ⅱ. 기존문헌 고찰

본 연구에서는 교통사고 측  속도변화와 사고 험

의 계와 련된 기존연구 고찰을 수행하 다.

1. 교통사고 측 련 연구

오철 등(1999)은 고속도로의 기본구간, 터 구간, 

업소구간의 교통혼잡도(V/C)와 사고율의 계를 비

교․분석하 으며, 분석결과, V/C가 낮을 때 사고율이 

가장 높게 나타나며, V/C가 증가함에 따라 사고율이 감

소하다가 일정수  이상에서 다시 사고율이 증가한다고 

제시하 다. 이수범 등(2003)은 도로의 물리 인 특성

과 교통특성을 반 한 사고 측모형을 개발하여 도로의 

신설  개량에서 그 도로의 안 성을 평가할 수 있는 방

법론을 제시하 다. 백승걸 등(2005)은 통행길이분포를 

이용하여 시․공간 으로 변화하는 운 자의 심리 , 생

리  인 요인을 고려하여 보다 실 으로 교통사고 발

생률을 측하기 해 잠재사고비율(PAR, Potential 

Accident Ratio)을 이용하여 분석하 으며, PAR, 교

통량과 교통사고는 한 계를 갖는다고 제시하 다. 

Zhou 등(1997)은 주말과 주 , 단독사고와 다차량사

고, 사고형태에 따른 V/C와 사고율의 계를 분석하

으며, 분석결과 V/C와 사고율의 계는 U형으로 V/C

가 낮을 때와 높을 때 사고율이 높고 일정구간 사이에서

는 상 으로 사고율이 낮다고 제시하 다. Konduri 

등(2003)은 교통량과 화물차구성, 기상 등의 요인과 교

통사고의 계를 측하는 모형을 개발하 으며, 교통량

은 사고와 비선형  계임을 제시하 다.

2. 속도변화와 사고 험의 계 련 연구

이 호 등(2000)은 지방부 2차로도로의 평면곡선에

서 나타나는 자유속도의 변화행태를 분석하 다. 곡선부 

주행 시 차량의 속도와 해당 도로구간의 교통사고자료를 

비교․분석하여 평면곡선 내의 속도변화와 교통사고발생
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간의 계를 규명하 으며, 곡선부에서의 속도변화폭이 

클수록 사고 험성과 사고발생건수가 높다는 결론을 제

시하 다. 하태 과 이석(2002)은 속도분산차, 차량진

행방향 가속도차, 곡선반경방향 가속도차를 이용하여 새

로운 안 성 평가방법을 제안하 다. 기존의 안 성평가 

방법과 비교한 결과, 제안된 방법이 보다 하며, 속도

분산이 도로의 험도(EDPO)와 통계 으로 유의한 상

계를 나타내었다고 제시하 다. Solomon(1964)은 

Case-control방법을 이용하여 속도군 분류에 따른 사고

율을 비교하 다. 주행속도가 교통류의 속도보다 10kph

이상의 차이가 발생하는 경우 사고발생 가능성이 높다는 

결론을 제시하 다. Nilsson(1982)은 평균속도의 변화 

시 측되는 사고발생  인명 피해를 평균 속도 함수로

서 나타낸 결과, 사고율은 사고 ․후의 평균 속도 변화

비의 제곱에 비례하고 부상사고는 3제곱, 사망사고는 4

제곱에 비례한다는 결과를 제시하 다. Garber와 

Gadiraju(1989)는 속도자료와 사고 자료를 이용하여 

속도변화량과 사고율과의 계를 분석한 결과, 속도 자

체보다는 차량들의 속도편차정도가 사고발생율과 계가 

있다고 제시하 다. Finch 등(1994)은 핀란드, 덴마

크, 스 스, 미국의 주요 지방부 도로의 제한속도의 변화

에 따른 평균속도와 사고율을 비교하여 평균속도 변화와 

제한속도 변화로 인한 사고율의 상  차이에 한 모

형식을 도출하 으며, 속도가 1mph 감소하는 경우에 

5%의 사고감소율이 나타난다고 제시하 다. Baruya 

(1998)는 제한속도가 70~110kph인 지방부 도로에서 

제한속도 반비율, 교통량, 구간길이, 교차 , 도로폭, 

제한속도 등의 변수를 사용하여 평균속도와 사고빈도의 

계를 분석하여 사고빈도 산출 모형식을 제시하 다. 

한 속도가 1kph 감소하는 경우에 1.5~3%의 사고비

율이 감소하며, 이러한 차이는 도로  교통 특성등의 

향으로 발생한다고 제시하 다. Taylor 등(2000)은 속

도의 표 편차와 사고빈도와의 련성을 제시하 다. 도

로유형을 도시 내 혼잡도로, 시내도로, 교외도로, 외곽 

고속도로로 구분하여 분석을 시행하 으며, 도로유형에 

상 없이 평균속도가 커질수록 사고빈도가 증가한다는 

결과를 제시하 다. 혼잡도로에서 사고빈도수와 사고증

가율이 높게 나타났으며, 속도의 표 편차와 평균속도를 

고려한 사고빈도 산출 모형을 지수함수로 제시하 다. 

Zheng 등(2010)은 고속도로 구간 교통사고 자료를 이

용하여 사고발생 가능성과 속도의 표 편차와의 향을 

Case-control 방법을 이용하여 분석하 다. 분석결과, 

속도표 편차의 승산비는 평균 1.08로, 속도의 표 편

차가 1mph로 증가 시에는 사고발생 확률이 8% 증가한

다는 결론을 제시하 다.

3. 기존연구와의 차별성

국내외의 기존문헌을 검토한 결과 속도가 감소하는 

경우에 사고비율이 감소하며, 속도의 표 편차가 감소하

면 사고의 비율이 감소한다는 것을 확인 할 수 있었다. 

한 속도에 따라 반드시 사고가 증가하지는 않으며, 속

도의 분산이 증가하는 경우에 사고율이 증가한다는 결론

을 제시하 다. 국외에서는 속도와 사고와의 계 연구

가 활발히 진행되고 있지만, 국내의 경우는 속도와 사고

와의 계 연구 보다는 도로기하구조에 따른 사고발생 

련 연구가 주로 진행되고 있음을 확인할 수 있었다.

따라서 본 연구에서는 국내의 교통류 상황에 합하

도록 속도의 변화와 속도 표 편차의 변화에 따른 사고

율의 변화를 살펴보고, 속도 자료를 이용한 사고율 측 

모형 개발에 을 두고 연구를 수행하 다.

Ⅲ. 자료수집  가공

본 연구에서는 속도의 특성이 교통사고에 미치는 

향을 분석하기 해 2005~2009년 경부고속도로 천

안~양재 구간에서 발생한 사고자료와 구간별 루 검지

기 자료를 기 로 사고율과 속도와의 계를 분석하

다. 천안~양재 구간을 12개의 인터체인지와 분기 , 요

소를 기 으로 양방향 총 22구간으로 분류하여 연구

를 수행하 으며 분석구간과 분석구간에 한 정보를 

<표 1>에 제시하 다. 

본 연구에서는 차량의 속도와 사고율 간의 계 수립

을 목표로 설정하 기 때문에 검지기로부터 수집된 교통

량, 속도, 유율 자료  속도자료만을 이용하 다. 속

도자료는 차량간의 간섭이 없는 상황을 반 하기 해 

LOS C이상의 교통류 상태의 속도만 추출하여 분석을 

수행하 으나, 지 검지기 자료의 한계  자료의 부족 

등의 이유로 통계 으로 유의한 모형이 수립되지 않았

다. 따라서 체 속도자료를 이용하여 15분 단 로 집계

하여 연도별 구간별로 분류한 후 앙 집 화 경향을 나

타내는 평균, 앙값, 최 값, 최소값, 85percentile, 

15percentile을 산출하 고, 변동성을 나타내는 표 편

차, 변동계수, 최 값-최소값, 최 값-평균, 평균-최소
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구간
구간장

(km)

검지기 수 (개)

부산방향 서울방향

양재IC↔ 교JC 7.2 8 8

교JC↔ 교IC 1.0 1 -

교IC↔서울TG 2.5 3 4

서울TG↔신갈JC 7.3 5 5

신갈JC↔수원IC 0.8 2 2

수원IC↔기흥IC 4.7 5 5

기흥IC↔동탄JC 3.0 3 3

동탄JC↔오산IC 2.0 3 3

오산IC↔안성JC 13.1 13 13

안성JC↔안성IC 3.2 4 4

안성IC↔천안IC 18.6 11 11

<표 1> 분석구간

<그림 1> 연구의 흐름도

값, 85percentile- 15percentile을 산출하 다. 교통

사고자료는 사고유형별 분류를 통해 차량 속도와 련이 

없는 차 사람, 화재, 기타사고를 제외한 차-시설, 차량

단독, 추돌, 충돌 사고자료만을 이용하 다. 한 등 별 

분류를 통해 사고등  C등  이상의 사고자료만을 이용

하 다. 고속도로 사고등 은 한국도로공사(2005)에서 

사고의 심각도에 따라 정한 등 으로 A 은 사망 3명이

상, 사상 10명이상, 부상 20명이상, 도로시설물 피해액 

1,000만원, 련차량이 10  이상이거나, 5  이상 사

망사고  하나에 해당한 경우로 정하고 있다. B 은 사

망 1명 이상, 부상 5명 이상, 도로시설물 피해액 250만

원 이상, 련차량 5  이상 혹은 3  이상 부상사고  

하나에 해당한 경우로 정하고 있다. C 은 부상 1명 이

상, 도로시설물 피해액 30만원 이상, 련차량 3  이상 

사고  하나에 해당한 경우로 정의하고 있으며, D  사

고는 그 외의 사고가 해당된다. 따라서 부산방향 241건, 

서울방향 245건, 총 486건(5년)의 사고자료를 이용하

으며, 교통량에 비하여 사고건수가 매우 작기 때문에 

본 연구에서는 사고율을 산출하여 연구를 수행하 다. 

사고율(AR: Accident Rate) 산출식은 식(1)과 같다.

××
×억

 (1)

       N : 사고건수(건/년)

       L : 도로구간의 길이(km)

  AADT : 연평균 일 교통량( /일)

구간별 사고율 산출 후 사고율이 0인 구간, 즉 사고가 

발생하지 않은 구간은 분석구간에서 제외시킨 후, 앞서 

산출한 속도의 앙 집 화 경향을 나타내는 변수와, 변

동성을 나타내는 변수, 구간정보를 나타내는 변수를 독

립변수로 설정하고 사고율을 종속변수로 설정하여 사고

율과 속도와의 계를 수립하 다. <그림 1>에 본 연구

의 흐름도를 제시하 다.

Ⅳ. 모형수립과정

1. 사고율 산출모형

본 연구에서는 개별차량의 속도와 사고율간의 계가 

아닌 구간별 속도의 특성을 이용하여 사고율과의 계를 

도출하 으므로 기존연구에서 구간속도와 사고율에 련

된 연구를 참고로 하여 모형을 수립하 다. 본 연구에서

는 Baruya(1994)와 Taylor 등(2000)에 의한 모형을 

기모형구조로 설정하 으며, 기존연구에서 도출한 속

도와 사고율간의 계식을 <표 2>에 제시하 다.

기존 연구(Baruya, Taylor 등)에서는 단순선형 모

형 보다는 곱셈모형이 속도와 교통사고의 계를 더 잘 

나타내며, 속도평균, 표 편차와 사고율의 계 모형을 

거듭제곱 함수와 지수함수 형식으로 제시하고 있다. 이

에 본 연구에서는 속도의 앙 집 화 경향에 련된 변

수는 거듭제곱 형식으로 표 하 으며, 변동치 련 계

수는 지수형식으로 표 하여 모형식에 용하 다.
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자 결과

Baruya

(1998a, 1998b)

  
lim



  
  limlim

 : 사고율
 : 평균 속도

lim : 제한속도 과 차량비율

 : 연평균 일 교통량

 : 구간장

 : 구간당 인터체인지 수

 : 차로폭

lim : 제한속도

 : 평균속도

Taylor et al.

(2000)
  





 : 사고율

 : 평균속도

 : 속도표 편차

<표 2> 사고율 산출모형

<표 3> 기존 연구 모형 용결과

(a) Baruya 모형

비표 화계수
표 화계

수 t
유의

확률
B 표 오차 베타

상수 21.445 7.490 2.863 .006

 -.446 .090 -.527 -4.933 .000

 -3.169 1.810 -.328 -1.750 .085

lim .406 .157 .466 2.588 .012

Adj. R2=0.325

(b) Taylor 모형

비표 화계수
표 화계

수 t
유의

확률
B 표 오차 베타

상수 -17.590 5.488 -3.205 .002

V 3.747 1.166 .388 3.212 .002

SD/V 10.870 1.609 .816 6.755 .000

Adj. R2=0.398

거듭제곱형식 ……… 

지수함수형식 ……… 

X와 Y는 독립변수, 와 는 계수이며, 사고율과 독

립변수의 계식은 식(2)와 같이 표 할 수 있다.


×⋯× ×⋯ (2)

양변에 로그를 용하면 식(3)과 같다.

  ⋯ ⋯ (3)

선형회귀 분석을 이용하여 모형을 수립하기 해 로

그함수를 용하 으며, 식(2)와 식(3)과 같은 방법으

로 속도의 변화와 사고율간의 계를 분석하여 모형을 

수립하 다.

기모형구조를 선정하기 해 Baruya와 Taylor가 

제시한 모형에 2005~2009년 경부고속도로 천안~양

재 구간별 자료를 이용하여 사고율 모형을 도출하 다. 

그 결과 <표 3>과 같이 모형의 회귀계수가 통계 으로 

유의한 것으로 나타났다. Baruya의 모형에서 사용한 변

수는 속도의 특성만을 사용한 Taylor의 모형과 달리 제

한속도, 교통량, 구간길이, 차로폭 등의 구간정보도 함께 

사용하여 모형을 수립하 다. 따라서 본 연구에서는 구

간정보()와 속도의 특성을 함께 분석하는 경우

(Case 1)와 검지기에서 수집할 수 있는 속도자료만으로 

분석하는 경우(Case 2)에 하여 분석을 수행하 다.

2. 모형수립

다 변수 모형은 독립변수와 종속변수간의 계가 명

확해야 하며, 모형의 이식성(Transferability)이 높아

야 한다. 독립변수가 많을수록 모형의 이식성이 떨어지

고, 독립변수와 종속변수간의 계가 불명확해지므로 변

수선택법을 이용하여 사고율과 계가 명확한 변수를 선

택해야한다. 따라서 본 연구에서는 여러 변수선택방법 

 일반 으로 가장 리 사용되는 Stepwise기법을 사

용하여 변수를 선택하 다. 종속변수를 ln(사고율)로 설

정하고, 독립변수를 Case 1의 경우 속도의 앙집 화 

경향을 나타내는 변수와 변동성을 나타내는 변수, 구간정

보를 나타내는 변수를 이용하 으며, Case 2의 경

우 속도와 련된 변수만을 사용하여 모형을 수립하 다.

변수선택  모형의 계수값 추정 결과를 <표 4>에 제

시하 다. Case 1의 경우 표 편차, ln(), ln( 앙
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<표 4> 변수선택 결과 (Stepwise)

(a) Case 1. ( 포함)

비표 화계수
표 화

계수 t
유의

확률
B 표 오차 베타

상수 -9.757 4.395 -2.220 .030

표 편차 .089 .014 .523 6.196 .000

ln() -.362 .072 -.428 -5.027 .000

ln( 앙값) 3.367 .957 .288 3.519 .001

Adj. R2 = 0.562

(b) Case 2. (속도 특성만을 이용)

비표 화계수
표 화

계수 t
유의

확률
B 표 오차 베타

상수 -14.990 5.100 -2.939 .005

표 편차 .116 .016 .683 7.355 .000

ln( 앙값) 3.069 1.092 .263 2.811 .006

ln(최소값) .189 .083 .211 2.267 .027

Adj. R2 = 0.438

<표 5> 모형식 도출

Case 1

        
         

    × 
 × 

  ×  

∙  × 


  

(4)

Case 2

         
          

     × 
  × 

 ×  

∙  × 
 

 

(5)

값)이, Case 2의 경우 표 편차, ln( 앙값). ln(최소

값)이 모형의 독립변수로 채택되었다. <표 5>와 같은 과

정을 거쳐 최종 인 속도와 사고율의 모형은 식(4), 식

(5)와 같이 수립되었다.

모형의 수정된 R제곱 값은 Case 1의 경우 0.562, 

Case 2의 경우 0.438로 나타났다. 기존에 사고(사고율)

와 련된 회귀분석 모형 련 연구를 살펴보면, 수정된 R

제곱 값의 범 가 0.3~0.6정도로 그리 높지 않은 값을 나

타낸다[1][6]. 이는 사고가 드물게 발생하며 특정한 패턴 

없이 무작 로 발생하는 이벤트이며, 여러 가지 요인이 복

합 으로 작용하기 때문에 그만큼 측하기가 쉽지 않다는 

것을 뜻한다. 따라서 두 모형 모두 기존 연구와 사고의 특

성에 의하면 설명력이 양호한 것으로 나타났다. Case 2보

다 Case 1이 모형의 합성이 더 높게 나타났지만, 계수의 

특성을 살펴보면, Case 1에서 가 사고율에 음의 향

을 미치는 것을 확인할 수 있다. 그러나 의 경우 도로

의 교통상태, 기하구조 상태가 좋지 않을수록 증가하는 값

이므로, 가 증가하면 사고율도 증가해야 한다. 이는 

도로의 구간 정보자료의 한계로 인한 것으로 단되며, 

Case 1의 경우 모형의 실성이 없다고 단되어 본 연구

에서는 Case 2를 최종 모형으로 설정하 다. 

Ⅴ. 결과분석  모형 용

1. 결과분석

모형수립 결과 사고율에 향을 미치는 변수는 속도

의 앙값, 최소값, 표 편차로 설정이 되었고, 앙값, 

최소값, 표 편차가 증가하면 사고율이 증가한다는 사실

을 확인했다. 한 앙값, 최소값, 표 편차  표 편

차의 표 화계수가 0.683으로 속도의 표 편차가 사고

율에 가장 큰 향을 미치고, 앙값, 최소값 순으로 사

고율에 향을 미치는 것으로 확인되었다.

본 연구에서 개발된 모형의 사고율 측 정확성을 검

증하기 해 실제 사고자료를 이용하여 산출한 사고율과 

개발 모형을 통한 측치 간의 상 성을 분석하 다. 분

석결과 실제사고율과 모형에 의해 산출된 사고율간의 상

계수(유의확률)가 0.610(0.000)으로 나타났다. 이는 

크게 높은 값은 아니지만 국내 기존 연구에 속도와 사고

율 측 모형을 개발한 사례가 거의 없으며, 사고는 복합

인 요인에 의해 무작 로 드물게 발생하는 이벤트로, 

측하기 어려운 을 감안하면 우수한 측력을 보인다

고 할 수 있다. <그림 2>에 실제 사고율과 측 사고율 

간의 계를 산 도로 제시하 다.

2. 모형 용

본 연구에서 개발한 속도와 사고율 모형을 이용하여 
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<그림 3> 모형 용 결과 (산 도)

<그림 2> 실제 사고율과 측 사고율간의 계

2010년 3~5월, 10월, 11월 부산방향 경부고속도로 

천안~양재 구간별 사고율을 측해 보았다. 사고자료

를 이용하여 산출한 실제 사고율과 측된 사고율간의 

계를 산 도와 상 분석을 통해 분석하 다. <그림 

3>에 실제 사고율과 측 사고율간의 계를 산 도로 

제시하 다. 실제 검지기 자료를 모형에 용하여 사고

율을 산출한 결과, 체 으로 사고율이 실제 값보다 낮

게 측 되는 것을 확인할 수 있었다. 그러나 실제 사고

율과 측 사고율간의 Pearson상 계수는 0.823로 

측치와 측치 간의 상 도가 높아 실제 사고율과 측 

사고율의 경향이 높은 선형 상 계를 보이는 것을 확

인할 수가 있다. 따라서 본 모형을 이용하여 사고율 

측시 실제 사고율과는 차이가 있겠지만, 상 으로 

험한 구간을 측할 때 효과 으로 활용될 수 있을 것으

로 기 된다.

Ⅵ. 결론

본 연구에서는 경부고속도로의 속도자료와 교통사고 

자료를 이용하여 속도와 교통사고 간의 계에 한 모

형식을 제시하 다. 사고건수를 이용해 사고율을 계산하

여 종속변수로 설정하 다. 검지기 속도 자료를 15분 단

로 집계하여 연도별 구간별로 분류한 후, 속도의 앙 

집 화 경향을 나타내는 평균, 앙값, 최 값, 최소값, 

85percentile, 15percentile을 산출하 고, 변동성을 

나타내는 표 편차, 변동계수(표 편차/평균), 최 값-

최소값, 최 값-평균, 평균-최소값, 85percentile-15 

percentile을 산출하 다. 연평균 일 교통량, 구간길이, 

제한속도 등의 도로 구간 정보를 이용하여 를 산출

하여 속도의 특성과 도로 구간정보인 를 독립변수로 

설정한 Case 1과 속도의 특성만을 독립변수로 설정한 

Case 2의 두 가지 경우에 하여 분석을 수행하 다. 

속도자료를 이용하여 산출한 독립변수 후보를 이용하여 

Stepwise기법으로 변수를 선택한 결과, Case 1의 경우 

와 앙값, 표 편차가 채택되었으며, Case 2의 경

우 앙값과 최소값, 표 편차가 채택되었다. 그러나 

Case 1의 경우 모형이 실과 상이한 결과가 도출되어 

최종 모형식은 Case 2로 설정하 다. Case 2에서 선택

된 변수인 앙값과 최소값, 표 편차를 독립변수로 설

정하고 사고율을 종속변수로 설정하여 모형을 수립한 결

과 식(5)와 같이 모형이 수립되었으며, 속도와 사고율간

의 계는 앙값과 최소값, 표 편차의 값이 증가하면 

사고율도 증가하며, 속도의 표 편차가 사고율에 가장 

큰 향을 미치는 것으로 확인되었다. 본 연구에서 제시

한 모형의 합도를 확인하기 해 실제 사고율과 측 

사고율을 비교해본 결과 상 계수(유의확률)가 0.610 

(0.000)으로 만족스러운 결과를 얻을 수 있었다. 본 연

구에서 개발한 모형에 2010년 3~5월, 10월, 11월 경

부고속도로 검지기 자료를 이용하여 사고율을 측한 결

과 체 으로 실제 값 보다 낮게 측되는 것으로 나타

났지만, 실제 사고율과의 경향은 유사한 것으로 나타나 

구간별 상 인 값을 비교하여 험구간 측시 활용 

될 수 있을 것으로 보인다.

본 연구에서 나타난 한계 을 보완하고, 보다 신뢰성 

있는 모형을 수립하기 해서는 지 속도를 수집하는 루

검지기 자료뿐만 아니라 구간속도의 자료를 이용한 분

석이 필요하다. 재 고속도로에서도 지 검지기를 이용

하여 가공한 정보를 제공하고 있지만, 하이패스와 같은 
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DSRC(Dedicated Short Range Communication) 

단말기 보 률이 확산됨에 따라 향후 DSRC로부터 수집

되는 자료를 이용한 분석이 필요하다. 한 사고건수와 

사고율로 분석하는 방법에 한 추가검토와 사고심각도

와 속도와의 계에 한 추가 인 분석이 필요하다. 

한 본 연구에서는 인터체인지, 분기 , 요 소 기 으로 

구간을 세분화 하여 연구를 수행하 으나, 도로의 구간

을 세분화하는 방법은 다양한 기 이 있기 때문에 다양

한 구간분류를 통한 추가연구가 필요하다.

본 연구에서는 속도 표 편차가 증가함에 따라 교통

사고 발생 건수, 즉 사고율이 증가한다는 기존에 일반화

된 사실을 정량화 할 수 있도록 모형을 제시하 다. 본 

연구에서 제시한 모형을 이용하여 속도의 변화에 의한 

사고율의 변화를 단기간에 평가함으로써 재의 교통상

황에 한 험도 분석  교통안 도 평가를 수행 할 수 

있을 것이다. 한 여러 속도정책 안에 따른 효과를 비

교하여 보다 효과 인 속도정책 안 수립에 기여할 것으

로 기 되며, 합리 인 제한속도 설정  여건 변화에 따

른 지속  재조정, 모니터링을 통한 사후평가시 활용하

여 교통안 성 확보와 효율 인 속도정책의 시행에 기여 

할 수 있을 것으로 기 된다.
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