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ABSTRACT

Exceeding the speed limit during vehicle driving is a key factor in the severity of lots of road accidents, 

and SLIF(Speed Limit Information Function) application is in the initial phase in Korea. SLIF helps the drivers 

to observe a speed limit when they are driving by providing alert and informing the current limit speed in-

formation based on external data using camera and/or digital map, for that reason, environmental conditions 

could be causes of SLIF malfunctions. In this study, design adequacy analysis of SLIF in respect of false rec-

ognition as the Korea traffic environment has been performed. As tentative results, road conditions and struc-

ture of speed limit sign as well as system performance often caused misrecognition.
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1. 서 론

도로교통공단에서 발표한 교통사고 통계분석 자료에 

따르면 2011년부터 2013년까지 발생한 법규위반 사고 

중 과속운전에 의한 사고로 치사율(교통사고 100건당 

사망자수)은 30.7명으로 중앙선침범이 3.5명, 안전운전

의무 불이행이 3.0명, 앞지르기 위반이 2.7명인 것과 비

교할 때 월등히 높은 수치이다. 또한 자동차 사고에서 

충돌 속도가 빠를수록 탑승자 및 보행자의 사망 가능성

은 매우 높아지게 된다. 

이처럼 자동차의 속도가 안전에 미치는 영향이 커서 

많은 나라에서는 도로별, 지역별로 제한속도 정책을 유

지하고 있다. 국내에서도 고속도로, 시내도로 별로 최

고, 최저 속도를 다르게 제한하고 있으며, 각종 보호구

역에서는 30 km로 속도를 제한하고 있다. 이에 대해 자

동차 제조업체들은 카메라와 네비게이션을 통해 현재 

운행도로의 적정 속도를 유지할 수 있도록 전방의 속도

제한표지판의 정보를 운전자에게 제공하며, 제한속도를 

넘었을 경우, 경고 혹은 가속을 제어하는 장치의 도입

을 점차 늘려가고 있는 추세이다. Euro NCAP에서는 

이러한 Speed Assist System에 대하여 Safety Assist 

영역에서 배점을 부여하고 있으며, Korea NCAP에서도 

2017년부터 가점을 부여할 계획이다.(1) 

UN의 Road Signs and Signals에 관한 비엔나협약

에 준하여 프랑스, 독일 등 총 58개국은 정형화된 기준

을 적용하여 교통 신호, 교통 표지, 색상, 문양 등이 포

함된 도로교통법의 기준을 마련하고 있다. 한국, 미국, 

영국, 일본의 경우에는 국제 협약에 가입은 하지 않았

으나, 국제 협약으로서 승인을 한 상태이며 이를 따르
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고 있다. 그러나 각 나라별 여건에 따라서 도로의 세부

적인 상황은 차이가 있으며, 이러한 영향으로 인해 도

로의 표지판을 인식하는 방식은 장치의 성능 이외에도 

표지판의 설치 형태, 규격, 관리 상태 등 도로 환경의 

영향을 많이 받는다.(2)

제한속도정보제공장치는 정보 제공의 형태에 따라 

두 가지 유형으로 나뉜다. 기존에 네비게이션과 같이 

맵기반을 바탕으로 하는 방식과, 카메라 기반으로 전방의 

제한속도표지판을 직접 인식하여 운전자에게 정보를 

제공하는 방식으로 나뉜다. 카메라 방식의 경우 표지판

의 변경, 공사구간과 같은 갑작스런 변경에 즉각적인 

대처가 가능하기 때문에 많은 연구가 이루어지고 있다.

본 연구는 카메라 기반의 운전자 보조 장치인 제한

속도정보제공장치(Speed Limit Information Function)

를 국내 환경에서 평가하고 분석하여, 각 도로 표지판 

형태(정주식, 내민식, 문형식, 부착식)별 인식률을 확인

하고,(3) 환경에 의한 오작동 유형을 확인하고자 한다.

2. 제한속도정보제공장치 평가

비엔나 협약에 의거한 표지판을 인지할 수 있도록 

개발된 제한속도정보제공장치(SLIF)를 차량에 설치하

여, 국내도로에서 주행 테스트를 실시하였다.

국내 도로 성향을 두루 갖추고 있는 코스를 선정하

여 사전평가를 실시하였고, 사전평가 결과를 바탕으로 

제한속도정보제공장치(SLIF)의 인식률 저해요인을 분

류하였다.(4) 또한 평가 방안을 구성하고 각 속도 제한 

표지판의 형태에 따른 인식률 평가 방법을 선정하였

다.(5) 이후 수도권 지역의 평가를 통해 다양한 도로 조

건에서 표지판 형태별 인식률 및 오작동 사례를 수집하

였다.

표지판의 형태별로 장치가 정상적으로 인식 하였는

지를 확인하여 인식률을 분석하고 비정상적인 작동(미

인식 또는 오인식)을 하는 구간에 대한 정보를 수집하

였다.

2.1. 사전 평가 

사전 평가를 통해 제한속도정보제공장치(SLIF)에서 

발생 할 수 있는 미인식 및 오작동의 유형에 대한 분석 

방법 및 절차를 도출하였다. 또한 도로에 설치된 표지

판의 종류와 제한속도 표지판 설치 위치를 기록하여, 

여러 형태의 제한속도 표지판에 대해 장치의 정상 인식 

여부를 확인하였으며, 특이사항의 경우 별도로 기록하

여 평가 이후에 저장 장치를 통해 주행환경을 분석할 

수 있도록 구성하였다. 유효성 확보를 위해 동일 구간

을 5회 반복하였다.

2.1.1. 평가 방법

평가차량에 제한속도정보제공장치(SLIF)를 설치하

고, 장치의 작동상태 및 제한속도를 표시해주는 디스플

레이 장치를 통해 데이터를 수집하였다. 별도의 영상데

이터 저장장치를 이용하여 제한속도 정보 디스플레이 

화면과 제한속도 표지판이 포함된 전방 주행상황을 녹

화하여 인식률을 확인하였으며, 보조 운전자는 특이사

항이 발생할 경우 주행 상황에 대해 기록하였다.

2.1.2. 평가 구간

사전 평가의 테스트 구간은 Fig. 1과 같으며 수원시

에서 인천광역시까지의 국도와 고속도로가 복합적으로 

이루어진 총 60km 구간이다. 구간의 특징은 국내 고속

도로 중에서 통행량이 많으며 여러 다른 고속도로와 고

속국도가 결합된 구간으로 국내에서 접할 수 있는 다양

한 형태의 표지판들이 설치되어 있어 평가 구간으로 선

정하였다. 

표지판의 경우 상행선 72개, 하행선 55개의 최고 속

도제한 표지판, 제한 속도해제 표지판으로 구성되어 있

으며, 테스트 구간의 표지판 설치 형태는 Fig. 2와 같이 

대부분 정주식으로 전체의 60%를 차지했고, 내민식이 

29%, 문형식이 9%, 부착식이 2%로 구성되어 있다.

2.2. 수도권 지역 평가

2.2.1. 평가 방법

수도권 지역 평가는 11명의 테스터로 수도권 전역에 

대한 자료 수집을 목적으로 시행하였다. 기존의 사전 

평가를 바탕으로 테스터들에게 공통적인 임무를 제시

하고 안전한 운행 하에 자료 수집을 실시하였다. 

사전평가보다 광범위한 평가구간과 반복적인 테스트

를 시행하여 테스트중 보조운전자가 참여하기 어려운 

환경이므로, 보조자를 대신 할 영상기록 장치를 구성하

였다.
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Fig. 1 Traffic sign location of pre-test

Fig. 2 Speed limit signs type

Fig. 3 Main test routes

Stand 

type 

Cantilever 

type 
Gate type

Mount 

type

Installation 

rate
60 % 29% 9% 2%

Success rate 89 % 82% 100 % 100 %

Table 1 Installation rate & success rate (pre-test)

전방 주행상황과 장치의 디스플레이를 영상으로 수

집하여, 테스트 종료 후 인식률을 확인하였다. 신뢰성 

있는 결과 획득을 위해 주행 조건을 한정하여 한 명의 

테스터가 같은 주행 코스로 일정한 차로를 주행하게 기

준을 정하였고, 특이 사항에 대하여 주 별로 보고서를 

받았다.

2.2.2. 평가 구간

테스트 인원은 총 11명으로 수도권에 고른 분포의 

위치에서 동일 도로 반복 운행 가능한 사람을 대상으로 

평가자를 선발하였다.(Fig. 3) 테스터의 차량에 데이터 

수집 장치를 설치하고 3∼4주의 기간 동안 테스트를 실

시하였다. 주행 중 데이터 수집에 일관성을 부여하기 

위해, 주행코스에서 좌측, 가운데, 우측차로에 편향된 

주행을 각 3회 이상으로 하도록 지시하였다. 

3. 결과 및 분석

3.1. 사전 평가

장치가 표지판을 정상적으로 인식 또는 미인식(또는 

오인식)하는 경우를 체크하여, 전체 표지판에 대한 정

상인식 표지판 건수를 통해 인식률을 계산하였다. 

미인식 되는 상황 중 측면 대형트럭 등 다른 차량에 

의해 가려지는 경우는 전체의 인식률 계산에서 제외하

였다. 국내 고속도로의 경우 가장 우측 차로에 대형차

량의 통행량이 많고, 도로의 우측변에 설치된 정주식의 

표지판이 가려지게 된다. 이 경우는 표지판 설치형태에 

따른 영향으로 볼 수도 있으나, 이러한 상황이 일정하

지 않고 비정규적으로 발생하게 되어 객관적 결과 도출

에 문제가 될 수 있다고 판단하여 국내 도로 환경의 영

향으로 따로 분류하고 표지판 형태에 따른 인식률에서

는 이 상황을 제외하고 계산하였다. 

장치의 표지판 설치 형태별 인식률은 Table 1과 같
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다. 설치율이 높은 정주식과 내민식의 경우 각각 89%, 

82 %의 인식률을 보였고, 설치율이 낮은 문형식과 부착

식의 경우 높은 인식률을 나타냈다.

3.2. 수도권 지역 평가

테스터들의 영상 데이터를 분석하여 종합한 결과 표

지판의 형태별 인식률은 사전평가와 유사한 경향을 보

였다.

정주식과 내민식의 경우 각각 42%, 50 %의 비율로 

설치 되어있으며, 82%, 84 %의 인식률을 보였다. 문형

식 7%, 부착식 1%로 두 가지 형태의 표지판의 설치율

은 낮은 편이었으나 86%, 100 %의 높은 인식률을 나타

냈다.(Table 2)

수도권 지역의 정주식과 내민식의 인식율이 다소 낮

은 이유는 시내 구간에서 도로 환경이 복잡하고 표지판

에 대한 관리가 잘 이루어지고 있지 않아 다양한 인식 

저해 요인들이 존재하고, 장치의 인식을 방해하였기 때

문이다.

3.3. 오인식 유형

속도제한표지판의 인식 저해요인은 크게 3가지로 도

로환경 요인, 표지판 유형 및 형태의 차이 및 장치의 

한계로 분류 할 수 있다.

도로환경 요인으로는 표지판 주변의 가로수 또는 다

른 장애물에 의한 가려지는 경우가 많이 존재 하였다. 

그리고 동일 장소에 다른 표지판의 표기로 인하여 오인

식이 발생하였다.(Fig. 4)

Stand 

type 

Cantilever 

type 
Gate type

Mount 

type

Installation 

rate
42 % 50% 7% 1%

Success rate 82 % 84% 85% 100%

Table 2 Installation rate & success rate (main test)

 

(a) Sign blocked by street 

trees

(b) Multiple speed limit 

sign at the same place

Fig. 4 Misrecognition by road condition

(a) False recognized by 

damaged sign

(b) False recognition of 

irregular sign

Fig. 5 Misrecognition of sign error

(a) Misrecognized other 

similar numbers as 

speed limit

(b) Misrecognized route 

numbers on traffic 

signs as speed limit

Fig. 6 Misrecognition by Limit of device
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표지판은 정상적으로 인식하였지만 특이한 경우로는 

고속도로 톨게이트, 진출입로에서 저속 구간 통과이후

에 발생하였다. 본선에서 정상적인 속도로 주행하기 위

하여 가속 시 장치에서는 과속 경고가 발생하여 운전자

에게 잘못된 정보를 전달하는 문제이다. 저속 표지판에 

대한 해제 표지판이 별도로 설치되어 있지 않은 것이 

오경고의 원인이었다.

표지판의 문제로는 설치 위치, 각도 등에 따라서 상

이한 인식률이 나타났으며, 표지판이 훼손되거나 기준

에 맞지 않는 표지판 형태는 인식 장애가 발생하였

다.(Fig. 5)

장치의 한계 경우에는 유사한 형태의 숫자를 잘못 

인식한 사례가 있었다. 이러한 형태의 오인식은 표지판

의 크기가 큰 경우에는 잘 나타나지 않았고 작은 크기

의 표지판에서 오인식이 나타났다. 특히 숫자 5, 6, 8 

이 존재하는 표지판에서 발생하였으며, 이는 숫자들 간

의 유사한 형태가 장치 인식에 영향을 미친 것으로 판

단된다.

특이한 경우로는 도로안내 표지판의 도로 번호를 제

한 속도로 오인식 하였다.(Fig. 6)

4. 결 론

본 연구는 영상기반의 SLIF가 국내 환경에서의 각 

도로표지판 형태(정주식, 내민식, 문형식, 부착식)별 인

식률의 차이를 확인하고, 오작동 사례에 대해 요인 별

로 분류하였다. 

1) 가장 설치율이 높은 정주식과 내민식의 경우 각

각 82%, 84 %의 인식률을 보였고, 설치율이 낮은 

문형식과 부착식의 경우 높은 인식률을 나타냈다. 

국내 고속도로에서는 가장 우측 차로에 대형차량

의 통행량이 많으며, 도로의 우측변에 설치된 정

주식의 표지판이 가려지게 되는 경우가 발생하지

만, 이러한 경우를 제외하더라도 정주식과 내민식

은 상대적으로 낮은 인식률로 나타났다.

2) 오작동 유형중 사람에게도 혼란을 줄 수 있는 중

복 표지판 설치상태 및 가로수 등에 가려있거나 

관리가 되지 않고 있는 표지판에 대해서는 장치 

역시 오류가 발생할 수 있다. 오인식을 줄이기 위

해서는 도로 개선이 필요하다.

3) 톨게이트, 진출입로 등 일시적으로 속도제한이 필

요한 지역 통과 이후에는 제한속도해제 표지판 

또는 해당 도로의 제한속도 표지판의 추가설치가 

필요하다. 그렇지 않을 경우 해당 구역을 통과한 

후에도 낮은 제한속도로 경고를 발생시킬 수 있다. 

4) 운전자가 실제로 속도제한 지원장치를 사용하여 

주행안전의 효과를 얻기 위해서는 오작동을 줄일 

수 있도록 환경적으로도 개선이 필요하며, 변화하

는 환경에 대응하기 위해 제작사 및 도로교통을 

관리하는 부서의 지속적인 커뮤니케이션이 필요

하다. 
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