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ABSTRACT

PURPOSES : This study is to develop Right-Turning Channelization Design Models of Semitrailer at Intersections by regression of vehicle
tracking simulation.

METHODS : Based on the literature review, it was indicated that right-turning channelization design guide of semitrailer is too complex and
is not reflected turning speed and approach angle. To verify effectiveness of right turning semitrailer trajectories according to the changing
turning speed and approach angle, vehicle tracking simulation was executed. And then, simulation results were analyzed for modeling design
elements; minimum turning radius, swept path width, arc length, width of triangle island, of right-turning channelization using regression
methods.

RESULTS : When the turning speed is getting higher, minimum turning radius, arc length, width of triangle island increased and the
approach angle lower, swept path width, arc length, width of triangle island reduced. The turning radius completely reflected by turning speed.

CONCLUSIONS : In this research, it was investigated how much design elements are changed according to the turning speed and the
approach angle of semitrailer. The developed right-turning channelization design models can help engineers to easy and comfortable design at
various conditions.

Keywords
right-turning channelization, semitrailer trajectory, channelization design elements, design vehicle, regression
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1. 연구배경 및 목적

평면교차로란 도로와 도로 또는 도로와 철로가 서로

교차 또는 접속되는 공간 및 그 내부의 교통시설물을 말

하는 것으로 교차로의 기하구조, 운 방법 등에 따라 운

전자가 통행노선을 선정하는 의사결정 지점이 된다. 따

라서 교차로는 정상적인 교통의 진행뿐만 아니라 횡단

및 회전 등이 발생하여 도로의 다른 부분보다 복잡하게

운행되고 있어, 사고 및 교통정체가 일어나기 쉽기 때문
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에 각별히 신중을 기하여야 하는 곳이다. 즉, 교차로 및

그 인근지역은 안전 및 운 상 특별한 주의가 요구되는

지역이다(건설교통부, 2004).

도로 위를 주행하는 자동차는 매우 다양하며 종류에

따라 제각각 도로를 설계하는 것은 매우 복잡하고 번거

로우며, 비용이 과다 소요되기 때문에 국내에서는 네 가

지의 설계기준자동차(승용자동차, 소형자동차, 대형자

동차, 세미트레일러)를 규정하여 각각의 자동차 주행 특

성을 고려한 도로 설계제원을 제시하고 있다. 

설계기준자동차는교차로의회전반경이나하중에따른

포장구조 결정 및 교통량에 따른 차로수 결정과 같은 도

로 설계과정에서 해당 시설의 규모(규격)를 결정하는 기

준이된다. 특히대형자동차와세미트레일러의통행이빈

번한 도로에서의 설계기준자동차의 선정에 따른 기하구

조 설계는 매우 중요하다. 예를 들어 평면교차로에서의

우회전 도류화 시설(도류로, 삼각교통섬 등)은 교차로가

설치되는 지역적 특성이 지배적이기 때문에 도시부 등의

용지 제약이 심한 교차로는 설계기준자동차를 고려한 최

소 규격이 적용될 것이며, 지방지역의 대형차량 통행이

빈번한 교차로는 대형자동차(또는 세미트레일러)를 설계

기준자동차로설정하고그제원을확보할것이다.

최근 육상 수송량 증대에 따른 물류비용 절감을 위하

여 화물자동차의 대형화 경향은 세미트레일러 축수를 6

축까지 증가시켰으며 총 중량 40톤 이내에서 각 축중량

을 배분시켜 도로 파손을 최소화 시키는 노력을 하고 있

다. 하지만 국토해양부(2009)의 세미트레일러 제원은 4

축으로 명시되어, 현재 가장 많이 운행되고 있는 5축 세

미트레일러와는 차량 제원의 차이로 인한 회전궤적 등

의 주행 특성 차이를 보인다. 특히 이러한 차이는 평면

교차로 내에서 우회전 가각부 침범 등으로 사고 및 도로

파손의 원인이 된다. 이렇게 설계기준자동차 정립의 중

요성에도 불구하고 1979년 도로구조령에 세미트레일러

설계기준자동차가 포함된 이후, 현재까지 1990년 높이

를 약 20cm 상향 조정한 것 이외에는, 제원 검토 사례

가 없었다(김태호, 2012). 또한 관련 규정에서는 우회전

도류로는 교차로가 위치하는 지역, 교차각, 도로의 기능

등에 따라 서로 다른 평면곡선반경을 사용한다고 명시

되어 있지만, 지역적 특성 및 교각 등에 대하여 고려되

어 있지 않으며 평면교차로 우회전 도류로의 폭은 곡선

반경에 따라 교차각도 90。, 설계속도(회전속도)

15km/h로 교과서적인 경우에 대해서만 그 값을 제시하

고 있다. 이와 같이 제시된 제원은 정형적인 90。의 교차

각에 대하여만 제시하 기 때문에 다양한 교차각에 대

해 그 적용이 제한적이며, 회전속도(15km/h) 또한 지

역적 특성 및 도로 기능(특성)이 반 되어 있지 않아 교

차로 설치 지역의 회전속도를 반 한 우회전 감₩가속차

로 제원 설계에 애로점이 존재하고 있다. 

또한 실무에서 평면교차로 설계 시 교차각에 따른 삼

각교통섬의 제원 등을 명확히 설계할 수 없는 문제점이

있다. 특이점은 기존 설계에 관한 연구는 회전반경, 회

전속도별 도류로의 폭을 제시하 는데(이석기, 2005b,

최재성, 2002), 예각 교차로의 경우 도류로의 폭 뿐만

아니라 교차로 중심에서 삼각교통섬을 지나 도류로 폭

까지의 이격거리가 상당하다는 것이다. 이와 같은 특성

은 기존 연구 및 실제 설계 시 간과했던 부분이다.

따라서 본 연구에서는 평면교차로 내 우회전 설계제

원을 회전속도, 교차각에 따른 삼각교통섬 모퉁이 좌표,

도류로 폭, 최소회전반경, 우회전 가각부 곡선장을 수식

화하여 실무 설계자들이 보다 쉽고 명확하게 사용할 수

있도록 하는데 그 목적이 있다.

연구수행과정은국내₩외관련기준및연구문헌검토를

수행하 으며, 자동차 궤적 설계 프로그램인 Auto Turn

6.1(TransoftSolution社)을 이용하여 5축 세미트레일러

의 평면교차로 교차각, 회전속도에 따른 우회전 최소회전

반경, 가각부곡선장, 도류로폭, 삼각교통섬좌표값을취

득하 다. 이후 취득 데이터는 통계프로그램 SPSS를 이
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용하여 설계제원에 대해 회귀분석을 수행하여 모형식을

도출하 다. 세부적인연구수행과정은Fig. 1과같다.

2. 문헌 고찰
2.1. 국내₩외 관련 문헌 고찰

국내 도로에 적용되는 설계기준자동차 중 세미트레일

러는 견인차 2축, 피견인차 2축인 4축의 형태를 가지고

있다. 견인차의 경우 조향 1축과 구동 1축으로 구성되어

있다. 그러나 화물물류의 대형화에 따라 40ft(12.192m)

의 컨테이너를 적재하여 견인함에 따라 안전성과 성능

을 고려하여 견인차가 3축의 형태가 주류를 이루어 가

고 있다. 각 국가별로 제시된 세미트레일러의 제원은 길

이의 차이는 있지만, Table 1과 같이 기본적으로 일본

및 국내 설계기준자동차는 4축이며 미국의 경우 5축을

채택하고 있다. 기존의 국내 설계기준자동차는 일본 설

계기준자동차의 제원 및 최소회전반경과 유사한 것으로

나타났다.

우회전 도류화는 평면교차로에서 자동차와 보행자를

안전하고 질서있게 이동시킬 목적으로 회전차로, 변속

차로, 교통섬, 노면표시 등을 이용하여 상충하는 교통류

를 분리시키거나 규제하여 명확한 통행경로를 지시해

주는 역할을 수행한다.

평면교차로우회전도류화설계요소에는우회전감₩가

속차로 폭, 길이, 테이퍼, 도류로가 있으며, 도류로의 설

계요소에는 도류로 폭, 가각부 반경 등이 있다. 이와 더

불어, 도류화 시설에서 중요한 것은 삼각교통섬의 설계

이며이것은보행자의안전과직결되는설계요소이다.

평면교차로 설계지침(건설교통부, 2004)에서는 도류

로 설치에 관한 계산식을 세 개의 원곡선 조합으로 제시

하 다. 설계지침에 제시되어 있는 방법을 따라 도류로

를 설계할 때, 첫 번째로 외측원 반경( )을 결정하여

야 한다. 그러나 지침서에서는 Table 2의 국내설계기준

을 참조하여 를 결정하도록 권장하고 있으나, 다양한

곡선반경 중 어떤 것을 선택해야 하는지에 대한 명확한

근거가 없다. 는 도류로 폭( ) 및 그에 따른 내측원

반경( )을 설정하는 중요한 요소로서 이에 대한 명확

한 기준이 없을 경우, 설계자의 경험적 또는 임의적 해

석에 의해 외측원 반경, 도류로 폭, 내측원 반경을 결정

하게 된다. 이는 정형적 형태의 교차각 90°인 교차로뿐

만 아니라 비정형적인 다양한 교차각에 의한 교차로에

서는 적용 값의 적합여부를 알 수 없는 한계가 있다. 

또한 지침서 상에 제시된(Table 1의 국내설계기준)

설계기준자동차, 평면곡선반경 등에 따라 도류로 폭을

제시하고 있으나 기본적인 가정은 교차 도로가 90°의

직각 교차로에 한정을 시켰으며, 이는 회전속도가 고려

된 값이 아니다. 특히, 설계자가 경험적 또는 임의로 도

한국도로학회 논문집·제16권 제2호 101

Table 1. Comparison of Semitrailer Length

(Unit : m)

Fig. 2 Width of Channelization

Korea Japan U.S.A

Length 16.7 16.5 16.7(WB-15)

Korean Design Vehicle

Japanese Design Vehicle

American Design Vehicle (WB-15)
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류로 설계 시 도류로 폭이 큰 값을 적용하게 되면, 승용

자동차 등이 넓은 도류로 차로로 인하여 두 차로로 오인

하여 통행할 수 있으며, 이로 인해 교차로 안전통행에

문제가 발생할 수 있다. 따라서 설계자는 이러한 부분을

주의하여 설계에 반 하여야 한다.

미국 AASHTO(2011) 또한 교차 각도 및 회전속도에

따른 도류로 폭 등의 설계요소 값은 제시하지 않고 있

다. 그러나 국내 4축 세미트레일러와 가장 유사한 중형

세미트레일러 WB-15의 도류로 폭원은 국내 설계기준

값과 다소 차이가 있다. 곡선반경이 15m까지는 국내의

도류로 폭은 7.0~9.5m, 미국 AASHTO에서는 9.72m

를 제시하고 있으며, 곡선반경 14~30m에서는 국내

5.5m, 미국 6.4m를 제시하고 있다. 이와 같은 차이에

대한 명확한 근거는 확인되지 않았으나, 미국의 경우 국

내보다는 교차로 부지를 쉽게 확보할 수 있기 때문에 보

다 안정적인 여유 폭을 갖고 설계한 것으로 사료된다.

반대로 국내 관련 규정에서는 순수 도류로 폭 외에 도류

로 양측에 0.5m의 측대 및 길어깨를 설치하여, 여유 폭

을 확보함으로서 해당 설계기준자동차 이외의 주행환경

및 도로 특성을 감안하여 설계한 것으로 판단된다. 

2.2. 국내₩외 관련 연구 고찰

백종대 외(2001)는 곡선부에서의 Offtracking 산정

모형에 관한 연구를 수행하 으며, 세미트레일러의

Offtracking에 의한 곡선부 폭원산정 시뮬레이션 모형

을 개발하 다.

이석기 등(2005)은 우리나라 세미트레일러 제원의

기준 개선에 대하여 실제 대부분 운행 중인 5축 세미트

레일러(91.5%)와 도로 관련 규정(구조령, 국토해양부)

에서 제시되고 있는 4축 세미트레일러(0.5%)가 도로

평면교차로 설계요소에 미치는 향에 대하여 제시하

다.

이석기 등(2005a)은 세미트레일러의 회전궤적을 고

려한 물방울 교통섬의 설치방안에 대하여 연구를 하

으며 기존 교차로에 비하여 물방울 교통섬은 운전자 및

자동차 주행에 있어서 쾌적성을 제공할 뿐만 아니라 보

행자 안전성을 확보할 수 있다고 하 으며, 5축 세미트

레일러에 대한 자동차 공학적 수식 및 시뮬레이션 프로

그램을 이용하여 제시하 다.

Kay Fitzpatric 등(2006)은 운 과 안전측면이 고려

된 우회전차로 설계에 대하여 연구하 으며 회전반경 크

기별 우회전 시점의 속도, 우회전차로 길이별 회전반경

시점에서의 속도 등을 측정하 으며 가장 주목할 만한

것은 우회전 반경별 회전부 중심의 속도측정결과 회전반

경이 약 32~34m가 가장 많은 기하구조 조건을 가졌으

며그때의속도는약 10~20km/h로나타났다.

Alfredo Garcia(2007)는 평면교차로에서 본선으

로 진입우회전 시 진입각에 따른 시거제약에 관하여

연구하 으며 가장 적합한 진입각은 70。라고 제시하

다.

김용태(2012)는 지방부 평면교차로의 우회전 도류화

설계요소에 대한 연구를 하 으며, 도류로 중심부의 주

행속도와 곡선반경과의 연관성을 도출하 다. 또한 곡

선반경별 주행속도를 추정하여 주행속도 기반의 도류로

설계제원을 도출하 지만 교차 각도에 대한 고려를 하

지 않았으며 비정상적인 75。이하의 예각교차로에서 발

생되는 도류로의 위치가 교차로에서 무한정 멀어지는

문제에 대해서는 언급하지 않았다.

김태호(2012)는 5축 세미트레일러 제원을 반 한 도

로설계기준 정립 연구를 하 으며 국내에 등록된 견인

차 및 피견인차 축수 및 제원을 분석하 다. 국내에 등

록된 견인형 차량의 바퀴 축수는 2012년 현재 총

33,445대 중 3축이 32,251대(96.4%)를 차지하며 피견

인차 2축과 결합하면 대부분의 운행차량이 5축 세미트

레일러가 됨을 제시하 다. 또한, 기존 4축 세미트레일

러와의 제원 차이를 제시하 으나 주행속도가 고려된

기준은 제시하지 못하 다.
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Table 2. Width of Channelization According to the 

Radius

(Unit : m)

Design Turning
Radius(m)

Semitrailer

Korea USA ASSHTO(WB-15)

8 이하
9.5 9.72

9~14

15 8.5

7.2

6.7

16 8.0

17 7.5

18 7.0

19~21 6.5

22
6.0

23

24~30 5.5

31~36 5.0

5.737~50 4.5

51~70
4.0

71~100
5.3

101 이상 3.5
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3. 시뮬레이션 분석

평면교차로에서 우회전 도류부 설계요소간의 상호 관

계를 검토하기 위하여 세미트레일러의 회전궤적 및 도

류로 폭을 산출할 수 있는 설계프로그램인 Auto-Turn

6.1을 이용하여 회전각도 및 회전속도 등에 따른 분석을

수행하 다. 이 분석 결과를 기반으로 설계요소상호간

의관계를회귀분석을통해모형식을개발하 다.

3.1. 차량궤적 시뮬레이션 선택

Auto-Turn 6.1은 포괄적으로 CAD 도면에서 기하

구조 및 차량의 속도 등에 따른 차량 회전반경, 완화곡

선, 편경사에 따른 주행궤적 등의 평가가 가능하다. 또

한 AASHTO 및 기타 국가들의 표준차량의 제원이 탑

재되어 있으며, 특수 차량에 대한 제원을 입력하여 평가

에 적용할 수 있다. 이는 본 연구에서 적용하고자 하는

세미트레일러의 속도 및 접근각도에 따른 차량궤적을

CAD 도면으로 제공받을 수 있다. 따라서 본 연구의 시

뮬레이션 수행은 Auto-Turn 6.1을 이용하여 차량의

궤적 및 곡선장 등의 결과를 도출하 다. 

3.2. 시뮬레이션 시나리오 구성 및 구현

평면교차로에서 우회전 도류부 시설은 삼각교통섬,

도류로 폭 등으로 구성된다. 도류로 폭은 설계기준자동

차 주행특성인 속도에 따라 그 크기가 결정되며, 나머지

제원들은 회전속도, 교차각 등에 향을 받는다. 본 연

구에서는 다양한 설계속도 및 교차각에 따라 세미트레

일러의 주행궤적을 분석하여 도류로 폭, 곡선장, 최소회

전반경, 삼각교통섬 폭, 중심거리를 산출하 다. 각각의

산출요소는 Fig. 4와 같다.

세미트레일러의 회전궤적, 도류로 폭 등의 계산은 설

계프로그램인 Auto-Turn 6.1을 이용하 으며 교차각

및 회전속도에 따라 Table 3에 제시된 시나리오와 같이

총 150회 수행하 다.

Table 4는 회전속도 15km/h, 교차각도 90。에서의 5

축 세미트레일러의 설계 값을 예시한 것이며, 이와 같은

방법으로 교차각도 및 회전속도에 따라 시뮬레이션을

수행하여 결과를 도출하 다(Table 5). 
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Fig. 3 Vehicle Trajectory of Auto-Turn
Table 4. Results of Simulation (V=15km/h, Angle 90°)

Design Elements Simulation Results

Minimum 
Turning
Radius
( )

Swept Path
Width
( )

Arc Length
( )

Length of
center-center

( )

Fig. 4 Design Characteristics of Right Turning 

Channelization

Table 3. Scenario of Simulation

Contents Remark

Approach
Angle(°)

30, 45, 60, 75, 90 5Set

Turning
Speed(km/h)

5, 10, 15, 20, 25, 30 6Set

Design
Elements

(Turning Radius), (Swept Path Width)

(Arc Length), (Center-arc),

(Length of center-center)

5Set

No. of Simulation 150Times

Triangle Island Swept Path Width(e)

Arc Length(La)

Turning Radius(Ri)

W
id
th
 o
f T

ria
ng

le
 Is
la
nd

(L
ca

)

Le
ng

th
 o
f C

en
te
r 
to

C
en

te
r 
(L
cc

)
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4. 분석 결과
4.1. 자동차 궤적 시뮬레이션 결과

회전속도 15km/h 이하에서의 최소회전반경(Mini-

mum Turning Radius, )은 4.5~4.8m로 크게 변

화가 없었으며 25km/h에서 10.6m, 30km/h에서 20.0m

로 나타났다. 그 이유는 회전속도 15km/h 이하에서는

속도가 낮아 자동차의 동적거동(원심력 등)이 발생하지

않기 때문이다.

도류로 폭(Swept Path Width, )은 교차각도가 작

아지는 예각이 될수록 커지며 회전속도가 높을수록 작

아지는 경향이 있다. 그 이유는 자동차의 속도가 높아질

수록 조향각이 작아지고 그에 따라 최소회전반경은 늘

어나며 당연히 도류로 폭은 줄어들게 된다. 만약 무리하

게 핸들을 조작하면 전도에 이르기 때문에 올바른 설계

값이 아니다.

도류로 우측 가각부의 곡선장(Arc Length, )은 교

차각도가 작아질수록, 회전속도가 커질수록 증가하는

것으로 나타났다. 그 이유는 각도가 매우 작아지더라도

자동차가 회전할 수 있는 최소 조향각과 회전반경은 제

한적이기 때문에 그에 따른 값들의 변화가 발생한다.

4.2. 시뮬레이션 결과를 이용한 모형식 개발

세미트레일러의 회전속도 및 교차각도 변화에 따른

도류로 설계요소 모형식을 개발하기 위하여 자동차 궤

적 시뮬레이션 결과를 이용하여 중회귀분석을 실시하

다. 회귀분석은 통계분석 프로그램인 SPSS 12.0K를

이용하 다. 각각의 도류로 설계요소는 최소회전반경

( ), 도류로 폭( ), 곡선장( ), 삼각교통섬 폭( )이

며, 이들의 모형을 도출하기 위한 독립변수는 회전속도

( )와 교차각도( )로 설정하 다.

중회귀분석에서는 독립변수간의 상관관계인 다중공

선성(multicollinearity), 자기상관(autocorrelation),

이분산성(heteroscedasticity)을 검토하 다. 또한 독

립변수 방법은 후진제거법을 사용하여 불필요한 독립변

수를 제거하 다.

4.2.1. 최소회전반경(Minimum Turning Radius, )

독립변수인 회전속도와 교차각도에 따른 최소회전반

경의 회귀분석을 수행하 다. 그 결과 제외된 변수에 교

차각도가 포함되었다. 교차각도가 포함되었을 경우와 그

렇지 않은 경우 각각 F값은 25.903과 53.212가 나타났

으며, 유의확율 모두 0.001보다 작은 것으로 분석되었

다. 또한 공차한계는 모두 1.0보다 크고 VIF(Variance

Inflation Factor) 모두 1.0으로 다중공선성의 가능성

은 낮은 것으로 확인되었다. 그러나 회귀계수 결과에서

교차각도가 1.0으로 나타나 통계적 유의성을 갖지 못하

는 것으로 분석되었다. 이는 최소회전반경 모형에서는

회전속도에 의한 향만 설명력이 있는 것으로 판단된

다. 그러나 선형회귀식의 값이 0.65522로 다소 설명

력이 부족한 것으로 확인되었다. 이에 본 연구에서는 곡

선추정 회귀분석을 수행하 다.

그 결과 3차식을 사용할 경우, 가 0.98821로 매우

높은 것을 확인하 다. 최소회전반경의 3차 모형식은

다음 Eq. (1) 및 Table 6과 같이 분석되었다. 

4.2.2. 도류로 폭(Swept Path Width, )

회전속도 및 교차각도에 따른 도류로 폭에 대한 중회

귀분석 결과, 공차한계는 모두 1.0보다 크고 VIF 모두

1.0으로 다중공선성의 가능성이 낮은 것으로 확인되었

다. 회귀분석결과는 Table 7과 같이 분석되었다.
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Ri

(Minimum Turning Radius)
e

(Swpt Path Width)
La

(Arc Length)
Lca

(Width of Triangle Island)
Lcc

(Length of Center-Center)

Ad

Vtr
90 75 60 45 30 90 75 60 45 30 90 75 60 45 30 90 75 60 45 30 90 75 60 45 30

5 4.5 4.1 3.9 3.6 3.2 7.57 7.96 8.14 8.66 8.81 18.9 22.1 25.2 28.4 31.5 5.0 7.7 12.0 19.4 34.5 17.0 19.8 24.1 31.5 46.5 

10 4.6  4.2 4.1 3.5 3.2 7.46 7.87 7.97 8.57 8.86 18.9 22.1 25.2 28.4 31.5 5.0 7.7 12.1 19.4 34.5 17.0 19.8 24.1 31.5 46.6 

15 4.8  4.4 4.0 3.7 3.3 7.29 7.71 8.06 8.41 8.72 19.0 22.1 25.3 28.4 31.6 5.0 7.8 12.0 19.5 34.6 17.1 19.8 24.1 31.5 46.6 

20 3.1  4.6 4.2 3.9 3.5 6.97 7.46 7.86 8.21 8.54 19.0 22.1 25.3 28.5 31.6 5.2 7.8 12.1 19.5 34.6 17.3 19.8 24.2 31.6 46.7 

25 10.6  10.2 10.3 10.1 10.0 6.14 6.34 6.53 6.67 6.78 26.4 30.9 35.2 39.6 43.9 7.0 10.5 16.8 27.1 48.1 23.7 27.3 33.6 43.9 64.9 

30 20.0  20.0 19.9 19.9 19.9 5.06 5.13 5.18 5.21 5.22 39.4 46.0 52.7 59.7 65.7 10.4 16.1 25.1 40.5 71.9 35.5 41.2 50.2 65.6 97.0 

Table 5. Channelization Design Criteria According to the Vehicle Speed and Angle
(Unit : m)

(1)
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모형의 독립변수인 회전속도 및 교차각도는 도류로

폭 예측모형에 설명력이 높은 것으로 나타났으며, 상수

및 독립변수들의 유의확률은 0.001보다 작거나 같아

95% 신뢰수준에서 통계적으로 유의한 결과인 것을 확

인하 다. 따라서 도류로 폭 예측모형을 다음 Eq. (2)와

같이 나타낼 수 있다.

4.2.3. 곡선장 (Arc Length, )

곡선장의 회귀분석 결과 공차한계 및 VIF가 1.0으로

나타나 다중공선성의 문제는 없는 것으로 분석되었다.

곡선장 예측모형은 95% 신뢰수준에서 유의한 결과를

확인하 으며, 모형의 설명력인 가 0.710으로 양호

한 것으로 나타났다. 세부적인 분석결과는 Eq. (3) 및

Table 8과 같다.

4.2.4. 삼각교통섬폭(Width of Triangle Island, )

삼각교통섬 폭 예측모형 또한 회귀분석을 통해 분석

되었다. 본 예측모형 또한 다중공선성의 문제는 발견되

지 않았으며, 모형의 설명력은 78.2%로 우수한 것을 확

인하 다. 회귀분석 결과 삼각교통섬 폭의 예측모형식

은 Eq. (4)와 같이 나타났으며, 세부적인 분석결과는

Table 9과 같다.

Methods R R Square df1 df2 Sig.

LINEAR 0.80946 0.65522 1 28 under 0.0001

LOGARITH 0.66489 0.44207 1 28 0.0001

INVERSE 0.50901 0.25909 1 28 0.0041

QUADRATI 0.97621 0.95298 1 28 under 0.0001

CUBIC 0.99409 0.98821 1 28 under 0.0001

COMPOUND 0.83098 0.69053 1 28 under 0.0001

POWER 0.69468 0.48257 1 28 under 0.0001

S 0.54036 0.29199 1 28 0.0021

GROWTH 0.83098 0.69053 1 28 under 0.0001

EXPONENT 0.83098 0.69053 1 28 under 0.0001

LGSTIC 0.83098 0.69053 1 28 under 0.0001

Table 6.  Result of Curve Fitting Regression for 

Dependent Variable : Turning Radius

Table 7. Result of Multiple Regression for 

a. Dependent Variable :

a. Predictors: (Constant), Angle, Speed
b. Dependent Variable :

Model R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of the
Estimate

1 0.891 0.793 0.778 0.57680

Table 8. Result of Multiple Regression for 

a. Dependent Variable : 

a. Predictors: (Constant), Angle, Speed
b. Dependent Variable: 

Model R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of the
Estimate

1 0.843 0.710 0.689 6.65068

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized 
Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

1

Constant 30.491 4.412 6.912
Under
0.001

Speed 0.956 0.142 0.697 6.725
Under
0.001

Angle -0.262 0.057 -0.475 -4.583
Under
0.001

Table 9. Result of Multiple Regression for 

a. Dependent Variable :

a. Predictors: (Constant), Angle, Speed
b. Dependent Variable :

Model R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of the
Estimate

1 0.885 0.782 0.766 7.48358

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized 
Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

1

Constant 44.503 4.964 8.965
Under
0.001

Speed 0.594 0.160 0.333 3.712
Under
0.001

Angle -0.588 0.064 -0.819 -9.126
Under
0.001

(2)

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized 
Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

1

Constant 10.441 0.383 27.290
Under
0.001

Speed -0.117 0.012 -0.833 -9.513
Under
0.001

Angle -0.018 0.005 -0.316 -3.612 0.001

(3)

(5)
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5. 결론 및 향후 연구과제
5.1. 결론

본 논문은 평면교차로에서 세미트레일러의 우회전 궤

적에 관한 연구로서 회전속도 및 접근각도에 따른 최소

회전반경, 도류로 폭, 곡선장, 삼각교통섬 폭의 관계에

대하여 알아보았으며, 결론은 다음과 같다.

1. 회전속도가 커질수록 최소회전반경, 곡선장, 삼각교

통섬 폭은 커지는 비례관계가 있으며, 도류로 폭은

작아지는 반비례관계에 있었다. 

2. 교차각도가 작아질수록 도류로 폭, 곡선장, 삼각교통

섬 폭은 커지는 관계가 있었으나, 최소회전반경에는

향이 없는 것으로 확인되었다.

3. 최소회전반경 모형식은 회전속도에 관한 3차 모형식

으로 나타났으며, 회전속도가 30km/h 이상이 될 경

우, 최소회전반경이 급격히 증가할 수 있어 설계 시

주의가 요구된다.

4. 교차각도가 작아질수록 중심간의 거리는 커지는 경

향이 있다. 예를 들어 회전속도 15km/h에서 교차각

45。일 때 중심간의 거리는 약 31.5m로서 실제 교차

로 설계 적용 시 불가능할 것으로 판단된다. 따라서

본 논문의 Table 5에 제시한 바와 같이 회전속도, 교

차각 등을 참조하여 적정한 설치 가능여부 및 크기

등을 결정하여야 할 것이다.

이와 더불어 본 연구에서는 회전속도 및 접근각도에

따른 평면교차로 내 우회전 도류로 설계요소인 최소회

전반경, 도류로 폭, 곡선장, 삼각교통섬 폭에 대하여 모

형식을 제시하 다. 이를 통해 실무 설계자들이 보다 쉽

고 명확하게 사용할 수 있을 것으로 기대된다.

5.2. 향후 연구과제

본 연구에서 미흡했던 부분은 현장실험이 아닌 시뮬

레이션 프로그램 상의 최소회전반경 및 도류로 폭 등의

제원을 사용하여 모형식을 제시한 것이다. 이 결과는 설

계제원 차량을 사용한 것으로 실제 현장에서 주행하는

실제차량의 주행과는 다소 차이가 있을 수 있다. 따라서

향후 교차각도 및 회전속도 등의 실측자료를 기반으로

그 값을 검증해 발생할 수 있는 문제점을 검토해 볼 필

요성이 있다. 이와 더불어 국내에서 가장 많이 사용되고

있는 5축의 세미트레일러에 대한 전체적인 제원의 검토

및 변경이 필요할 것으로 생각된다.

본 논문은 교차각도 및 회전속도에 따라 산정된 최소

회전반경이 원곡선으로만 도출되었으며, 향후 완화곡선

적용에 관한 분석 및 세미트레일러 이외의 설계기준자

동차에 대한 추가분석이 필요하다. 
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