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Abstract

This study dealt with the impacts of geometric structure on traffic accidents occurring on the interstates. There 

are standard values for the case of geometric structure which are recommended in the design guideline/policy; 

however, in the previous models, geometric variables were adapted as integrated ones as opposed to mixed ones 

in the real world so that derived models had a weakness to reflect the real. Therefore, using subdivided geometric 

variables, this study tried to derive the model which reflects the real world. In addition, by calculating elasticity, 

each variables' effect to the accidents are estimated. Hopefully, this study will help to establish the future 

guideline/policy of geometrics considering traffic safety. 

이 연구는 고속도로에서 발생한 교통사고에 한 기하구조의 향을 알아보고자 시도되었다. 기하구조의 경우에

는 지침 등에서 정하는 기  권장값등이 있지만, 기존의 사고모형에서는 교통사고에 향을 미치는 기하구조의 자료

가 통합된 형태로 사용되어 혼합된 형태로 설치된 실을 추정된 모형이 제 로 설명하지 못하는 단 이 있다. 따라

서 이 연구에서는 기하구조를 기 값에 의해 세분화된 기하구조 자료를 사용함으로써, 실을 반 한 모형을 추출하

고자 하 다. 그리고 각 기하구조별 탄력성 분석을 통해 사고에 미치는 향을 제시하 다. 이는 향후 교통안 을 

고려한 기하구조의 지침 정립에 도움이 될 것으로 사료된다.
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서론

1. 연구의 배경  목

부분의 교통안 에 한 연구는 교통사고와 도로 

혹은 구간의 기하구조의 계를 악하고 분석․평가하

는 것에 을 맞추어 수행되어 왔다. 이러한 분석에 주로 

이용되는 모형은 선형회귀식, 포아송모형, 음이항모형, 

그리고 이들에서 생된 가산모형들(count models)을 

바탕으로 교통량, 차로수, 차로  좌․우 길어깨 폭등 

도로이용자가 도로에서 흔히 할 수 있는 기하구조와 

도로에서 발생한 사고건수(사고율)  심각도를 변수로 

이용하 다. 

하지만, 독립변수로 사용된 기하구조는 도로의 계획 

 건설시 주변 환경 등의 실 인 제약으로 인해 차로

수  길어깨 폭 등 일 성 있는 사양이 용되기 어렵

다. 즉, 도로설계지침 등에서 정하고 있는 기 값 등이 

있지만, 모든 도로구간에 용하기 힘든 실이다. 이러

한 이유로, 기하구조가 기 이 되는 값을 만족하지 못하

거나, 기 값에 합 혹은 과하는 형태들이 혼합되어 

설치되어 있다.

그리고 모든 경우의 수를 모형을 통해 반 하기에는 

방 한 양의 자료구축이 필요하지만, 실 으로 어렵

고, 그에 따른 시간․비용이 막 하기에 기하구조 자료

의 세분화 신 통합된 형태의 자료를 이용하여 모형을 

구축하여 왔으며, 이러한 이유로 추정된 모형이 실을 

제 로 반 하지 못할 수도 있게 되는 문제 이 있어왔

다. 다시 말하면, 통합된 형태의 자료를 사용함으로 인하

여, 다양하게 설치된 기하구조가 야기 할 수 있는 문제

을 악하지 못하게 된다.

따라서 이 연구에서는 이러한 문제들을 고려하여 교

통사고건수자료  기하구조 자료를 바탕으로 두 가지 

형태의 모형을 개발하고자 한다. 첫 번째 모형은 기존의 

연구에서 사용하는 기하구조별 변수가 통합된 형태

(Standard Free Model, 이하 SFM)이며, 두 번째 모

형은 기하구조가 통합된 형태가 아닌 기하구조별 변수가 

6가지의 세부변수로 나뉘어 용된 모형(Varying 

Standard Model, 이하 VSM)이다. 사용된 기하구조

별 세부변수는 도로설계지침 등에서 제시하는 기 값을 

바탕으로 기 미만, 기 , 기 과, 기 미만  기 , 

기 미만  과, 기   기 과의 형태로 구분 할 

수 있다. 6가지의 세부화를 원칙으로 하지만, 기하구조

별 특성에 따라서 6가지 이하의 형태로 세분화 될 수도 

있다.

사용된 자료는 미국 워싱턴 주에 치한 7개의 고속도

로에서 9년 동안(1999-2007년) 발생한 사고자료  기하

구조 자료이며, 이 연구에서는 두 가지 모형(SFM과 

VSM)을 추정하여 비교 분석함으로써 사고모형이 앞으

로 지향해야 할 방향을 제시하고자 한다. 그리고 변수별 

탄력성 분석을 통하여 각 기하구조에 따른 변수가 사고

에 미치는 향을 수량 으로 제시하고자 한다. 

2. 연구의 내용  방법

미국 워싱턴 주에 치하고 있는 7개의 고속도로에서 

9년 동안 발생한 사고자료  기하구조자료를 바탕으로 

SFM과 VSM모형을 추정하고자 한다. 사고 자료를 종

속변수로 하여, SFM모형에는 기존 연구에서 주로 사용

되는 기하구조가 통합된 형태의 독립변수가, VSM모형

에서는 통합된 형태가 아닌 기하구조별 세부변수가 독립

변수로 사용되었다. 두 모형의 비교․분석  사용된 독

립변수별 탄력성분석을 통해 기하구조별 설치형태가 사

고발생에 미치는 향을 제시하고자 한다.

기존 문헌 고찰

1. 교통사고와 기하구조와의 계

그동안의 교통사고와 기하구조와의 계 악을 한 

연구는 다양한 에서 이루어져 왔다. 

우선, Kang et al.(2002)은 단일곡선과 배향곡선에

서 발생하는 교통사고와 기하구조와의 계를 음이항모

형을 통해서 모형화 하 다. 차량노출계수, 곡선반경의 

역수  단 거리당 편경사 변화 값이 주요변수로 사용

되었다. 그 결과, 곡선반경이 큰 경우가 작은 경우보다 

사고가 게 발생하며, 짧은 곡선구간에서의 편경사가 

하게 변하는 구간에서 사고가 증가하는 것으로 나타났다. 

Persaud et al.(2004)에서는 고속도로를 2차로와 4차로

로 구분하여 사고 측모형을 추정하 다. 사용된 변수로

는 일교통량과 곡선반경, 일교통량과 길어깨폭, 일교통량

과 길어깨폭  평지와 구릉지에 따른 각각의 모형이 추

정되었으며, 4차로 고속도로에서는 일교통량 변수에 의

한 모형이 추정되었다. 

Zhang et al.(2005)은 지방부에 있는 2차로 고속도로에
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Variables Standard Values

Design Speed Urban Freeways : 60mph

Rural Freeway : 70mph

Number of Lanes 5 lanes by each direction

Right Shoulder Width 10ft

12ft, where the DDHV for truck 

traffic exceeds 250 veh/h

Left(Median) Shoulder Width At least 4ft

Grade Urban 3%, level terrain, 60mph

Rural 3%, level terrain, 70mph

Radius Urban 1,090 ft , 60mph

Rural 1,630ft, 70mph

Interchange 

Spacing

Urban 1mi in Urban area

Rural 2mi in Rural area

※ WSDOT Design Manual

Table 1. Geometric standard design criteria.

서 발생한 정면충돌 사고와 그와 련된 기하구조와의 

계를 분석하 다. 사용된 주요 변수로는 포장된 길어

깨  차로폭, 차로수 그리고 제한속도, 평면  종단 곡

선과 련된 최소․최 값을 사용하 다. 

Hwang et al.(2010)에서는 서해안 고속도로에서 발생

한 사고 자료를 바탕으로, 곡선의 길이와 곡선반경은 커

질수록 사고가 감소되며, 직선부 구간에서의 직선길이는 

길어질수록 사고가 증가하는 것으로 분석되었다. 

Hong et al.(2012)는 야간시간  일․출몰 시간

별 교통사고에 향을 미치는 기하구조를 악하 다. 

사용된 주요변수로는 일․출몰시에는 교통량, 소형차비

율, 차로수, IC/JC개수, 트럼펫형 IC개수, 완화곡선 개

수, 연속된 평면곡선, 그리고 평면곡선과 오목종단곡선

의 복합선형이, 야간에는 교통량, 큰 곡선반경 개수, 완

화곡선 수, 연속된 평면곡선, 평면곡선과 볼록종단곡선

의 복합선형, 평면곡선과 오목종단곡선의 복합선형, 도

시부도로와 터 의 개수가 사고에 향을 미치는 변수로 

밝혔다.

기존연구들은 고속도로에서 발생한 교통사고(사고율)

와 기하구조와의 계 악을 통해 사고발생에 향을 미

치는 요인들을 찾아내고 이를 개선하는 방향으로 이루어

져왔다. 하지만, 사용된 기하구조에 한 변수가 통합된 

형태로 사용이 되어 각 기하구조의 설치별 특성 등에 

한 고려가 부족하 음을 알 수 있다.

방법론

1. 자료분석

이 연구에서 사용된 고속도로(interstates)는 미국 

워싱턴 주에 치하는 총 7개의 고속도로(I-5, 82, 90, 

182, 205, 405, 705)이다. 연구에 사용된 모든 자료는 

워싱턴 주 교통국(WSDOT)에서 수집한 것이며, 사고 

자료는 사고발생 날짜  시간, 충돌형태, 심각도 형태, 

사고 련 차량 수등의 일반 인 내용을 포함하고 있다. 

그리고 기하구조의 경우는 차로수, 좌․우 길어깨 폭, 평

면․종단곡선에 한 사항들이 포함되어 있다. 이를 바

탕으로 인터체인지 구간과 인터체인지 구간을 제외한 본

선구간으로 구분하 다. 이는 본선구간과 인터체인지 구

간은 그 역할이 다르므로 시설물 등의 구조가 상이하고, 

한 교통사고에서 요한 변수인 교통량이 인터체인지

를 기 으로 변화하기 때문에  다른 연구가 필요할 것

으로 사료된다. 따라서 체 구간은 WSDOT에서 제시

하는 mile post값을 기 으로 본선과 인터체인지 구간으

로 나뉘었으며, 그 결과, 총 10,521(1,169구간×9년)개의 본

선구간에 한 자료가 모형 정립에 사용되었다.

기하구조의 경우에는 앞서 설명한 로 WSDOT에서 

지침으로 제시하는 기 값(Table 1)을 바탕으로 도로에

서 할 수 있는 모든 경우의 수를 고려하여 6가지의 세

부변수(기 미만, 기 , 기 과, 기 미만-기 , 기

미만-기 과, 기 -기 과)로 나 었다. 우선 차로

수는 5차선, 오른쪽 길어깨폭은 10ft, 왼쪽 길어깨는 

4ft, 종단경사는 3%를 도시부․지방부 구분 없이 기

값으로 제시하고 있으며, 곡선반경은 도시부 1,090ft, 

지방부 1,630ft, 그리고 인터체인지 간격은 도시부 1mile, 

지방부 2mile을 기 값으로 정하고 있다.

Table 2에는 구간길이, 사고, 교통량, 그리고 table 

1에서 제시한 기 에 따라 세분화된 기하구조의 통계량

이 제시되어 있다. 세분화된 기하구조는 table 1에서 제

시하는 값과 동일하면 “기 ”, 기 값에 미치지 못한 경

우에는 “미만”, 기 값을 넘어서면 “ 과”, 그리고, 이 3

가지를 조합한 경우로, “기 값 미만-기 값”, “기 값 미

만- 과”, “기 값- 과”의 6가지로 구분하 다.

우선 구간별 길이의 평균은 1.30mile이며, 최소 

0.01mile에서 최  20.38mile의 길이를 가진 것으로 

나타났다. 년간 평균 사고건수는 10.70건이며, 최  발

생 교통사고건수는 388건을 보인다. 방향별 차로별 일
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교통량은 평균 13,043 이며, 최  44,223 의 교통량

을 보인다. 길어깨폭과 차로수의 경우 앞서 설명한 로 

구간 내에서 주변 환경 등의 이유로 동일한 설계기  

용이 실 으로 어렵기 때문에 이 연구에서는 각 기하

구조별 세부기 이 해당 구간내에서 차지하는 길이에 

한 비율의 합으로 정의하 다. 이러한 이유로 인하여, 

Table 2에는 체통계량에 한 것이므로 최소값이 0이 

되는 기 도 존재하게 된다. 

왼쪽 길어깨폭은 기 폭 미만에서는 최 값 3ft  평

균 0.275ft의 값을 가지며, 기 폭은 평균 0.42ft, 기  

과의 경우에는 3.38ft의 평균값을 가진다. 기  미만 

 기 폭은 0.30ft, 기  미만  기 과의 경우에는 

2.48, 그리고 기   기 과폭은 0.05ft의 평균값을 

가진다. 

오른쪽 길어깨폭은 기 폭 미만에서는 평균 1.73ft, 

기 폭에서는 2.67ft, 기 폭 과에서는 0.11ft의 값

을 가지며, 기 폭미만  기 폭에서는 1.96ft, 기 폭 

미만  과에서는 0.12ft, 그리고 기   기 폭 

과는 0.13ft의 평균값을 보이는 것으로 나타났다. 

차로수는 기 차로(5차로)를 과하는 구간이 없기 

때문에 총 3가지 경우(기 차로 미만, 기 차로, 기 차

로 미만  기 차로)만 세부기  용이 가능하다. 

종단구배의 경우에는 모든 구간에서 기 값인 3%이

하로 설계되었으며, 기 미만에서는 최  종단구배 값이 

2.9%이며, 평균 2%의 값을 보인다. 그리고 기  구배

에서는 0.76%, 기 미만  기 구배에서는 2.79%의 

평균구배 값을 가진다. 

곡선반경  인터체인지 간격은 Table 1에 제시된바

와 같이 도시부와 지방부로 기 이 다르게 제시되어 있

다. 곡선반경은 도시부․지방부가 각각 2.78, 36ft가 기

반경 미만에서의 평균값이며, 12,689, 11,729ft값이 

기 반경에서의 평균값으로 나타났다. 

인터체인지별 간격은 기 값에 일치하는 설치가 어렵

기 때문에, 기 간격 미만, 그리고 기 간격  과의 

두 가지 경우로 나 었다. 간격기 간격 미만에서는 도

시부0.99mile의 최 값과 0.09mile의 평균값을 기

간격  과에서는 4.91mile의 최 값과 0.13mile의 

평균 간격을 보인다. 반면, 지방부에서는 기 간격 미만

에서는 최 값 1.98mile과 0.11mile의 평균값을 그리

고, 기 간격  과에서는 최 값 20.38mile과 

0.55mile의 평균간격을 보이는 것으로 나타났다.

2. 음이항모형(Negative Binomial Model)  탄

력성(Elasticity)

교통사고 분석에 사용되는 모형은 크게 3가지 형태의 

가산모형(count models-선형회귀식 모형, 포아송모형, 

그리고 음이항모형)으로 나 어진다. 가장 단순한 방법

인 선형회귀식 모형은 다음과 같이 나타낼 수 있다.

yi = α +βxi + εi (1)

여기서, yi : 종속변수로서 구간 i에서 발생한 사고

건수, 사고율 는 사상자수 

α와 β : 상수(α)와 회귀계수(β)

xi : 독립변수로서 구간 i에서의 사고요인

εi : 확률오차항 N～(0, σ2) 

가장 단순한 형태의 사고모형 이지만, 변수의 값들이 

증가할수록 분산값 한 증가하게 된다. 이러한 특성으

로 인하여 선형회귀식의 주요 가정  하나인 동분산성

(homoscedastisity) 가정을 배하게 되며, 이는 변수

의 유의수 에 변화를 래하게 되기에 모형에 사용된 

변수의 통계  유의성에 신뢰성을 떨어뜨린다. 그리고 

선형회귀식모형은 교통사고발생의 산발 (sporadic)이고 

무작 (random)  특성 때문에 사고의 모형화에는 합

하지 않다는 연구결과도 있었다(Miaou et al., 1993). 

경우에 따라서는 측되는 사고값이 음(Negative)의 값

이 도출되는 경우가 있기 때문에 교통사고건수와 같은 

양의 변수에는 하지 않는 경우도 있다(Jovanis 

and Chang, 1986). 음의 값을 측하는 문제를 해결

하기 한 기법으로 사고건수가 0인 값을 제외한 값을 

사용하여 분석하는 기법 등을 용할 수 있으나, 사고건

수가 0인 값을 제외함으로써 추정에 사용되는 표본수가 

어들 수가 있어 신뢰성 확보에 문제가 발생 할 수 있

다. Jovanis et al.(1986)와 Joshua et al.(1990) 

등은 이러한 문제를 해결하기 해 교통사고건수를 이산

 확률변수(Discrete Random Variable)로 해석하는 

포아송회귀식(Poisson Regression)을 제안하 으며, 

일반식은 다음과 같다.



 


  ∙
 

(2)
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여기서, P(ni) : 사고 n이 지  i에서 발생할 확률

λ : 평균사고발생건수(=exp(βXi))

β : 추정 계수

Xi : 지  i의 특성(교통량, 도로 기하구조등)

포아송모형에는 “분산(variance)값과 평균(mean)값

이 같다”라는 요한 기본 제가 있다. 하지만, 교통사

고자료의 부분은 분산값이 평균값보다 큰 과분산

(overdispersion)의 특성으로 인해 포아송 모형의 용

이 부 한 경우가 발생하게 된다. 이 같은 특성을 보완

하기 해 분산값이 평균값보다 큰 경우까지 고려한 음

이항회귀식(Negative Binomial Regression Model)

이 주로 사용되고 있다. 음이항분포에는 포아송회귀식에 

오차항(εi)이 포함되며 일반식은 다음식과 같다.

λi = exp(βXi + εi) (3)

여기서, exp(εi) : 평균이 1이고 분산이 α인 감마분

포를 따르는 오차항

일반식에서 알 수 있듯이, 음이항 모형은 오차항으로 

인해 포아송모형의 확장된 형태이다. 만약 오차항의 분

산(α)값이 통계 으로 α≠0인 경우에는 음이항 모형이 

합하며, 반 의 경우(α=0)에는 포아송모형이 합하

게 된다. 교통사고와 기하구조와의 계 악을 한 기

존 연구에서는 선형모형과 포아송 모형보다 음이항 모형

이 더욱 합하다는 것을 입증하 다(Engel, 1984, 

Lawless, 1987, Maher, 1991, Miaou, 1993).

그리고 독립변수의 탄력성은 독립변수별 사고건수에 

한 향을 알아보기 해 분석되었다. 탄력성이란 독

립변수(Xijk -시간j의 구간i에서의 k번째 독립변수)가 

1%변화할 때의 사고건수(λij)의 변화%로 해석할 수 있

으며, 다음과 같이 정의된다. 









×


  (4)

포아송 혹은 음이항모형에 사용되는 식인 log-linear

형태(ln )에서는 다음과 같이 탄력성이 계산

된다




 (5)

따라서 탄력성은 최종 으로 β․X 표 된다.

여기서, β는 추정계수이며 X는 평균값이다. 독립변수

가 로그값의 형태인 경우(ln  ln)에는 β값 자체가 

탄력성이 된다. 이상의 음이항 모형과 변수별 탄력성분

석을 통해 기하구조가 교통사고에 미치는 효과를 알아보

고자 한다.

모형구축  결과분석

1. 개요

모형은 포아송모형과 음이항모형 모두 구축이 되었으

나, 앞서 설명한 바와 같이, 도출된 분산계수값이 통계

으로 유의함에 따라 음이항모형이 더욱 합한 것으로 

나타나 음이항 모형에 의한 결과만을 제시하고자 한다. 

한, 변수별 탄력성 값을 도출함으로써 각 변수가 사

고발생에 미치는 향을 분석하고자 한다. 

2. 결과분석

음이항 모형을 통해 도출된 결과  변수별 탄력성 값

은 Table 3에 나타나 있다. 앞서 소개한 로 모형은 기

하구조가 통합된 형태의 SFM모형과 기하구조가 세부로 

나 어진 형태의 VSM모형  변수별 탄력성이 추정되

었으며, 결과분석은 SFM과 VSM에서 도출된 계수  탄

력성 값을 비교분석하는 것을 심으로 서술하고자 한다.

우선, 포아송 모형과 음이항 모형의 선택에 있어서는 

과분산값(α)이 0.359(VSM, t-value=50.626)와 

0.383(SFM, t-value=53.838)으로 통계 으로 0과 

다른 값임을 나타내기에 음이항모형이 합한 것으로 나

타났다. 그리고 도출된 모형의 체 인 설명력은 

VSM(0.175)이 SFM(0.168)에 비해 상 으로 보다 

나은 설명력을 가지는 것으로 나타났다. 

인터체인지 구간이 본선구간에 비해 사고발생확률이 

높은 것으로 나타났으며, 이는 인터체인지는 본선구간과 

다른 구조물  차량의 진․출입에 따른 차선변경  교

통량의 증감에 의한 것으로 보인다.

구간의 거리가 길어지고 교통량이 많아질수록 사고발

생에 향을 주는 것으로 나타났다. 이는 노출량

(exposure)이 많아질수록 사고발생 확률이 높아진다는 

기존의 연구결과와 일맥상통함을 알 수 있다. 특히, 교통

량의 경우에는 탄력 임을 보이는데, 1%의 교통량 증가
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는 1.238%(VSM)과 1.209%(SFM)의 사고발생증가

에 향을 미치는 것으로 나타났다. 

왼쪽 길어깨폭의 경우, SFM에서는 길어깨 폭이 증가

할수록 사고발생이 어듦을 나타내며, 이는 길어깨폭이 

증가할수록 사고발생 확률이 어든다는 기존의 연구결

과와 일치함을 보여 다. 하지만, VSM에서는 기 미만 

 기 미만-기  폭을 가진 길어깨가 존재하는 구간에

서는 사고발생 확률이 증가함을 보여 다. 이는 기존의 

통합된 변수형태의 모형에서는 밝 지지 않은 사실이며, 

향후 도로설계시 기 미만의 길어깨폭의 설치비율을 지

양해야 함을 보여 다. 물론 환경  향 등에 의해 기

폭 미만의 길어깨를 설치해야 하는 경우가 발생하겠지

만, 기 미만의 길어깨 폭의 비율을 최소화 하는 방향으

로 해야 할 것이다. 

이와 반 로 오른쪽 길어깨 폭의 경우에는 두 모형 모

두에서 폭이 증가할수록 사고발생확률을 낮추는 것으로 

나타났다. 탄력성 측면에서는 모든 경우에서 비탄력  

값을 가지지만, 기  길어깨 폭에서의 사고 감소가 최

가 되는 것을 알 수 있으며, 향후 도로설계 시 구간 내에

서 기  길어깨폭의 비율이 최 가 되도록 해야 할 것이

다. 차로수는 모든 경우에서 사고발생확률을 증가시키는 

것으로 나타났다. 이는 교통량과 마찬가지로 노출량이 

많아지기 때문이며, 차로수의 경우에도 기 값 미만의 

차로수를 가진 구간에서는 탄력 임을 VSM형태의 모형

에서 도출되었다. 즉, 기존의 통합된 형태의 변수를 사용

하는 경우(SFM)에는 차로수가 사고발생에 향을 미친

다는 사실만을 밝혔지만, 세분화된 형태의 변수를 사용

(VSM)함으로써 향을 미치는 변수를 상세하게 알 수 

있게 된다. 

평면곡선의 반지름은 도시부․지방부 구분 없이 기

미만, 그리고 기 값의 경우에서 유의한 결과가 도출되

었으며, 비록 도출된 계수값이 탄력 이지는 않지만, 기

미만의 경우에는 사고발생에 향을 미치며, 기 값의 

경우에는 사고감소에 향을 미치는 것으로 나타났다. 

평면곡선의 반지름의 경우에는 시거 혹은 곡선진입 구

간과의 속도차등이 사고발생에 요한 요소로 단된다.

인터체인지별 간격의 경우 도시부에서는 모든 경우에

서 사고발생 확률을 이는 것으로 나타났다. 반면, 지방

부에서는 기 (2mile) 미만으로 설치된 인터체인지에서

는 사고발생확률이 어들지만, 기 간격  기 간격

과로 설치된 인터체인지에서는 사고발생확률이 증가하는 

것으로 나타났다. 이는 설치간격의 문제일 수도 있지만, 

지방부는 노출량이 많은 도시부에 비해 차량의 지정체가 

고, 속도가 높을 가능성이 있는 등 보다 많은 연구가 

진행되어야 할 것으로 사료된다.

결론  향후 연구과제

1. 결론

기존의 통합된 기하구조자료를 사용함에 따른 도출된 

모형이 실을 반 하지 못한다는 문제 을 개선하고자 

기하구조자료를 도로설계지침 등에서 권장하는 설계 기

값을 바탕으로 세분화하여 모형을 도출하 다. 

그 결과 기존의 연구에서는 밝 내지 못하 던 내용

이 도출되었는데, 왼쪽 길어깨 폭의 경우, 기 미만  

기 미만-기 폭을 가지는 구간에서는 사고발생 확률이 

증가되었다. 오른쪽 길어깨 폭은 기 을 충족시키는 길

어깨폭을 가진 구간에서의 사고 감소효과가 최 으며, 

차로수는 기  차로수 미만의 구간에서 사고발생에 한 

효과가 탄력 임을 알 수 있었다. 그리고 기  미만의 평

면곡선 반지름에서는 사고발생 확률이 높아짐을 알 수 

있었다. 

2. 향후 연구과제

이 연구에서는 기존의 사고모형이 가지는 문제 을 

세분화된 자료를 용함으로써 보완하고자 시도하 다. 

기존의 통합된 자료를 바탕으로 도출된 모형에서 밝 내

지 못했던 사실을 밝 낸 것에 큰 의의가 있었다고 볼 수 

있다. 이러한 사항들을 바탕으로 보다 다양한 연구가 이

루어져서 향후 기하구조 설계 지침 등에 반 된다면 보

다 안 한 도로  기하구조의 구축이 가능 할 것이다.

하지만, 이번 연구에서 고려하지 못한 이 있는데, 

우선, 사고와 련된 자료 , 사고건수를 제외한 사고심

각도, 충돌형태, 그리고 련 차량 수등 각 개별 인 항

목에 한 연구가 고려되지 못하여 종합 인 분석이 미

흡하 다. 이 연구에서 밝혔듯 세분화된 기하구조자료를 

이용하게 되면 사고의 형태 혹은 심각도에 향을 미치

는 기하구조의 악도 가능 할 것이다. 

그리고 사용된 기하구조의 특성에 따라서는 ‘기 미만’ 

혹은 ‘기 과’의 값 한 ‘기 ’을 충족 시킬 수가 있다. 

하지만, 모든 기하구조의 특성에 따라서 기 을 달리 

용하게 되면, 오해 혹은 헛갈릴 소지가 있기에, 이번 연



PARK, Min Ho •Article•

한교통학회지 제32권 제1호, 2014년 2월 81

구에서는 WSDOT 지침에서 제시하는 ‘기 값’을 기 으

로 단순히 미만 혹은 과로 설정하 으나, 향후 연구에

서는 기하구조의 특성에 따른 구분이 필요 할 것이다. 

한, 인터체인지 구간이 본선구간보다 사고발생 확

률이 높게 분석이 되었으나, 인터체인지에 따른 본선구

간과 다른 복잡한 구조물  기하구조등 인터체인지의 

특성  형태에 따른 세부사항의 고려도 미비하 다. 

마지막으로 사고자료 , 운 자의 특성(나이․성별 

등)까지 고려가 된다면 사고에 한 종합 인 분석이 가

능 할 것으로 사료된다.
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