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1. 서 론

교차로 교통사고는 전체 교통사고의 45%를 차지할 

만큼 교통사고가 가장 빈번하게 발생하는 장소이다. 

회전교차로는 교차로의 교통사고를 예방하고 통행량 

및 통행속도를 향상시키기 위해 2010년에 도입되어 

2017년 현재 전국 461개소에서 운영되고 있으며, 앞으

로도 추가 설치될 계획이다1). 

한편, 로터리는 진입차량이 우선권을 갖고 통행하는 

방식의 교차로로 회전교차로와 매우 다른 특징을 가진

다. 이러한 로터리의 통행방법이 교통지체와 고속 진

입차량에 의한 안전성 문제 등을 유발2,3)한다는 문제가 

지적됨에 따라 최근 회전교차로로 개선되는 사례가 증

가하고 있으나 여전히 운영되고 있다. 

2010년부터 2014년 동안 발생한 연평균 교통사고율

을 비교해보면 로터리는 21.55건/천대, 회전교차로는 

11.31건/천대로 약 2배의 차이를 보이고 있으므로, 교

차로 유형별 교통사고의 특성을 파악하고 예방하기 위

한 모형 개발이 요구된다. 또한 로터리 및 회전교차로

와 관련한 기존연구에서 공간적 특성인 토지이용에 대

한 고려가 미흡한 실정이다. 이 연구는 교차로 운영유

형과 토지이용을 고려함으로써 기존 연구와 달리 공간

적 특성이 고려된 교차로의 사고모형을 개발하여 사고

예방에 기여하는데 그 목적이 있다. 

2. 선행연구 검토

2.1 로터리와 회전교차로

국토교통부는 로터리는 진입차량이 우선하여 고속

으로 교차로에 진입하는 방식의 교차로 형태로, 교통

지체 유발 및 안전성 등의 문제를 가지고 있다고 지적

하고 있다. 반면 회전교차로는 서행으로 접근한 차량

이 회전차로에서 주행하는 차량에서 양보하며 진입하

는 방식으로, 교차로 중앙의 원형교통섬을 중심으로 

반시계 방향으로 회전하여 통과하는 평면교차로라고 

정의된다2).
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건설교통부는 잘 설계된 회전교차로는 접근성을 높

이며, 지체시간을 감소시키는 효과를 가진다고 설명한

다. 반면 로터리는 초기에 도입되었으나, 진입용량 감

소, 교통사고 발생 등의 문제로 점차 사라지게 되었다

고 기술되고 있다. 로터리는 진입속도를 향상시키기 

위해 회전교차로와 달리 큰 회전반경과 중앙교통섬 직

경을 갖도록 설계된다는 특징을 갖는다3).

박병호 등은 대규모 로터리에서는 교차로 내 주차, 

횡단보도 및 고속 주 이동류를 위한 직진을 허용하는 

특징을 갖는다고 기술한다. 반면 회전교차로 내에서는 

주차, 보행활동 등이 금지되며, 회전차로의 이동경로 

변화를 통해 저속 운행을 유도하는 차이점을 가진다고 

설명된다4).

2.2 기존문헌 검토

박병호 등은 전국에서 운영되고 있는 로터리를 대상

으로 주⋅야간 교통사고를 음이항 회귀모형을 통해 분

석하였다. 로터리의 야간 사고건수(유입차량 천대당)는 

1.03건으로 주간 0.47건에 비해 높은 것으로 분석되었

다. 아울러 저자들은 주⋅야간 교통사고에 공통적으로 

영향을 미치는 변수는 진출입구 수와 평균 진입차로 

수인 것으로 판단하였다5).

조아해 등은 소형 및 초소형 회전교차로에서 교통사

고에 영향을 미치는 요인에 대해 차종별로 비교분석함

으로써 사고감소를 위한 정책적 대안을 논의하였다. 

소형 및 초소형 회전교차로 사고모형에 공통적으로 영

향을 미치는 변수는 인도설치 여부와 회전차로 수인 

것으로 분석되었다6).

Matcalfe et al.은 영국 뉴캐슬을 대상으로 보행자사

고와 토지이용과의 관계를 분석하였다. 저자들은 대상

지를 시내 중심지와 비보행자 지역으로 구분하여 사고

발생빈도, 토지이용변수, 교차로 및 인구변수를 분석하

였다. 시내중심지의 상업용지가 증가할수록 보행자 사

고가 증가되는 것으로 파악되었다7).

Priyantha et al.은 포아송 회귀모형을 이용하여 도시

의 토지이용에 따른 보행자 사고모형을 개발하였다. 

저자들은 소매업이 1% 상승할 때마다 평일 및 주말의 

성인 보행자 사망 및 중상사고가 30~50% 증가하는 것

으로 분석하였다8).

Megan et al.은 토지이용 및 교통계획에 따른 지역수

준의 보행자 사고모형을 개발하였다. 저자들은 샌프란

시스코 176개 지역의 도로를 대상으로 부상 및 사망사

고를 분석하였다. 교통량, 간선도로, 주거 및 상업이 혼

합된 토지이용, 고용자 수 및 인구 수 등의 증가는 보행

자 교통사고를 증가시키는 요인인 것으로 평가되었다9).

2.3 연구의 차별성

기존 연구와의 차별성은 다음과 같다. 첫째, 로터리 

및 회전교차로의 교통사고와 관련된 기존연구들은 주

로 물리적⋅환경적 특성을 주요 변수로 다루고 있으며, 

토지이용을 고려한 연구는 미흡한 실정이다. 토지의 

이용 및 개발은 목적통행을 유발하며, 그에 따라 발생

되는 통행량이 다르므로 토지이용은 교통사고에 영향

을 미치는 주요 변수로서 고려되어야 한다. 이 연구는 

토지이용을 유형별로 구분하여 교통사고와의 관계를 

고려한 모형을 구축하고 있다. 이를 위해 물리적 요소 

뿐 아니라 다인승 차량 비율, 수락⋅상충비 등 교통 환

경적 요소들을 고려하고자 하였다. 

둘째, 종속변수가 사고건수일 경우, 교통량이 많은 

교차로에서는 상대적으로 사고발생 빈도가 증가하므

로 분석결과에 영향을 미칠 수 있다. 이 연구는 사고율

을 종속변수로 하여 변수를 표준화함으로써 모형의 신

뢰도를 높이고자 한다. 

셋째, 이 연구는 로터리와 회전교차로의 교통사고에 

미치는 요인의 차이를 비교함으로써 각 특성에 맞는 

효율적인 사고관리에 기여할 수 있는 모형을 구축하며, 

기존의 행정구나 행정동 혹은 특정 교차로가 아닌 교

차로 진입로 250 m 이내의 모든 방향의 토지이용을 고

려함으로써 보다 직접적인 교차로의 토지이용이나 공

간적 특성의 영향을 고려한다. 

3. 분석의 틀 설정

3.1 자료의 수집

분석을 위해 자료의 구득이 가능한 국내 로터리 39

개소와 회전교차로 32개소가 선정된다. 로터리와 회전

교차로는 운영특성, 정지선의 위치, 분리교통섬, 표지

판 등 기하구조를 기준으로 분류된다. 토지이용 자료

수집에는 국토교통부에서 운영하는 ‘온나라부동산정보 

통합포털’이 이용되며, 도로교통공단의 교통사고분석

시스템을 활용하여 2010년부터 2014년 동안 발생한 

1,424건의 교통사고가 수집된다.

토지이용 유형은 수집된 자료와 기존 문헌을 참고하

여 교차로 주변 250 m 진입로의 토지용도 비율에 따라 

3가지로 분류된다. 토지용도 비율과 관련하여 장진영 등

은 상업 및 주거, 산업시설의 비율이 75% 이상 일 때 단

일 토지이용의 성격이 강하다고 판단하고 있으며10), 이

지은 등은 업무기능 외 약 17~34%의 주거지역 비율을 

보일 때, 업무와 주거기능이 공존하고 있다고 판단하고 

있다11). 각 토지이용 유형별 분포에 따른 분류기준은 

Table 1과 같으며, 요약통계량은 Table 2와 3에 나타난다.
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Table 1. Classification criteria

Type 1 :
Commercial area 

Type 2 :
Commercial⋅residential area

Type 3 :
Residential area

Over 60% 
commercial area 

From 40% to 60% commercial area and 
from 40% to 60% residential area

Over 80% 
residential area

Table 2. Descriptive statistics by type of intersection

Classifications No. of 
intersection

No. of accident Mean no. 
of accident

Std. dev.

Rotary 39 1,026 26.307 34.129

Roundabout 32 452 14.125 15.700

Table 3. Descriptive statistics by type of land use 

Class. No. of 
intersection

Mean of 
accident density Std. dev.

Type 1 21 18.599 10.884

Type 2 25 13.874  7.754

Type 3 25  7.703  4.847

3.2 변수선정

모형의 종속변수는 각 교차로에서 발생한 사고건수

를 일평균교통량(천대)으로 나눈 사고율이다. 독립변수

는 조사된 자료와 기존문헌 고찰을 통해 로터리 및 회

전교차로의 사고발생에 영향을 미칠 것으로 예측되는 

교통량, 기하구조 등의 17개 변수가 선정되었다. 변수 

표시방법 및 기술통계량은 Table 4와 같다.

Table 4. Variables and summary statistics

Variable Definition (unit) Mean Std. dev.


No. of accident/entering volume

(No./1,000vehicle) 13.099 9.067

 Number of leg(No.) 4.671 1.143

 Number of entry lane(No.) 1.612 0.597

 Entry lane width(m) 5.695 2.156


Splitter island

(if yes=1, otherwise=0)
0.589 -

 Number of pedestrian crossings(No.) 0.888 0.339

 Number of bus stop(No.) 1.370 1.439

 Number of speed hump(No.) 1.164 1.732


Bicycle lane on approach road

(if yes=1, otherwise=0) 0.384 -

 Inscribed circle diameter(m) 46.534 31.930

 Area of circulatory roadway(100㎡) 12.162 12.868

 Area of central island(100㎡) 13.494 43.587

 Central island diameter(m) 29.692 28.769

 Number of circulatory roadway lane(No.) 1.808 1.023

 Circulatory roadway width(m) 5.296 2.329

 Ratio of HOV (high-occupancy vehicle)(%) 7.507 6.631

 Number of lighting facilities (No.) 5.619 2.963

 Conflict ratio ((acceptance/conflict)/100) 1.411 2.895

Note : The means of dummy variables indicate the distribution ratios.

4. 모형 개발 및 논의

4.1 가설검정

4.1.1 토지이용유형

토지이용 유형에 대해 다음과 같은 가설이 설정된

다. 귀무가설은 ‘토지이용은 교차로의 사고율에 영향

을 미치지 않는다.’이다. 유의확률이 0.006으로 유의수

준 0.05보다 작아 귀무가설이 기각된다. 따라서 토지이

용은 로터리 및 회전교차로의 사고건수에 영향을 미친

다고 추론할 만한 근거가 있다고 분석된다. 

Table 5. Result of one-way analysis of variance

Classification　 Sum of square d.f. Mean square F p-value

between group 2123.940  2 1061.970 5.508 0.006

within group 13111.758 68 192.820 - -

Total 15235.698 70 - - -

4.1.2 교차로 유형

교차로 유형에 대한 검정결과는 Table 6에 나타난다. 

유의확률 p값이 0.004로 ‘로터리와 회전교차로의 사고

율은 차이가 없다.’라는 귀무가설은 기각된다. Table 2

에서도 로터리의 평균 천대 차량 당 사고건수는 17.440

건, 회전교차로는 7.862건으로 약 2.3배의 차이를 보이

고 있다. 따라서 로터리와 회전교차로에서 발생하는 

평균 교통사고율은 차이가 없다고 추론할 만한 증거가 

없는 것으로 추론된다. 

Table 6. Result of t-test

Classification　 Mean of accident rate Std, dev,

Rotary 17.440 9.536

Roundabout 7.862 4.715

t-value(p) 5.125(0.004)

4.2 기하구조 비교 및 분석

세 가지 토지이용 유형에서 로터리와 회전교차로 간

에 특히 차이를 보이는 기하구조는 분리교통섬 유무, 

내접원직경, 중앙교통섬 면적 그리고 회전차로 폭인 

것으로 나타난다. 특히 로터리의 평균 내접원 직경과 

중앙교통섬 면적은 회전교차로보다 크게 나타나고 있

는데, 로터리의 경우 진입속도 향상을 위해 큰 회전반

경과 중앙교통섬 직경을 갖도록 설계된다는 선행연구

와 일치하는 결과로 판단된다. 또한 회전교차로는 진

입차량의 감속을 유도하고 보행자 안전을 위해 로터리

에서 개선된 교차로 형태이므로 분리교통섬의 설치비

율이 높고, 회전차로 폭이 좁아지는 경향을 보이고 있
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다. 아울러 상업지역의 회전차로 면적과 중앙교통섬 

면적이 상업주거지역이나 주거지역 비해 비교적 큰 것

으로 확인 된다. 이러한 결과는 토지이용 유형에 따라 

기하구조 설계에 차이를 보이므로, 유형별 모형의 개

발이 필요하다 점을 시사한다. 

4.3 유형별 모형 개발

4.3.1 전체모형

토지이용 변수를 더미변수로 변환하여 전체모형을 

개발한 결과는 Table 7과 같다. 로터리 모형에서 유의

한 변수는 상업지역 및 상업주거지역 더미변수, 평균 

횡단보도 수, 과속방지턱 수 및 내접원직경으로 나타

난다. 토지이용 더미변수가 모두 양의 계수이므로 기

준변수인 주거지역보다 상업지역과 상업주거지역 로

터리에서 사고발생 확률이 높다고 평가된다. 이러한 

결과는 주거와 상업이 혼합된 토지이용이 보행자 사고

를 증가시킨다는 Megan et al.의 연구12)와, 유동인구 및 

상업시설이 밀집된 중심상업지역에 교통사고가 군집 

분포하는 형태를 보인다는 성중기 등의 연구13)결과와 

유사한 것으로 판단된다. 

회전교차로 모형에서는 상업지역 및 상업주거지역 

더미변수와 대형차 혼입률, 회전차로 면적, 중앙교통섬 

면적 및 버스정류장 수가 신뢰수준 95%에서 유의한 

것으로 분석된다. 토지이용 더미변수는 로터리 모형과 

동일한 분석결과를 나타낸다. 한편 회전차로 면적은 

음의 계수로 나타나는데, 분석대상 회전교차로에서 회

Table 7. Total accident model of rotary and roundabout

Classification
Non-std. coeff.

t-value p-value
B Std. err.

Rotary

Constant -6.011 - -5.114 0.000

Type 1(dummy) 5.171 0.259 2.071 0.046

Type 2(dummy) 5.582 0.306 4.345 0.000

Pedestrian crossings 5.385 0.235 2.933 0.006

Speed hump -1.595 -0.147 -2.019 0.041

Inscribed circle 
diameter 0.077 0.442 3.093 0.004

Adj. R2:0.764, D.W.:1.827

Roundabout

Constant -24.496 - -3.823 0.001

Type 1(dummy) 0.361 0.018 3.124 0.004

Type 2(dummy) 3.591 0.186 5.499 0.000

Ratio of HOV 0.555 0.374 2.256 0.030

Area of circulatory 
roadway

-0.255 -0.399 -5.661 0.000

Area of central island 0.048 0.341 2.717 0.011

Bus stop 0.325 0.052 2.162 0.039

Adj. R2:0.824, D.W.:2.279

전차로 폭이 가장 작은(2.5 m) 교차로는 평균 사고율보

다 높은 값을 나타낸다. 

대형차는 회전반경이 크고 승용차의 시야를 방해해 

교통사고에 양의 영향을 미치는 것으로 판단된다. 

중앙교통섬 면적은 사고와 양의 상관관계이다. 회전

교차로는 진입차량의 감속을 유도하는 기하구조로 설

계되어야 하는데, 중앙교통섬 면적이 크면 차량이 직

선도로처럼 인식하여 과속할 위험이 높아지기 때문인 

것으로 판단된다. 

4.3.2 상업지역 모형

Table 8에서 추정된 변수들은 모두 95% 신뢰수준에

서 통계적으로 유의한 것으로 분석된다. 상업지역의 로

터리 교통사고에 영향을 미치는 변수는 과속방지턱 수

와 평균 유입차로 수로 나타난다. 과속방지턱이 사고감

소를 감소시키는 변수이므로, 통행우선권이 진입차량

에게 있더라도 과속을 방지하기 위한 노력이 필요하다

고 판단된다. 또한 평균 유입차로 수가 많을수록 회전

부로 진입하는 차량 간 상충이 발생하기 쉽고, 회전부 

통행량의 증가로 혼란이 가중되므로 사고발생 위험이 

높아지게 된다. 따라서 차량의 진입경로를 명확히 하는 

표지판이나 노면표시 등의 안전대책이 요구된다.

회전교차로 교통사고에 영향을 미치는 변수는 회전

차로 수, 평균 유입차로 폭 및 버스정류장 수이다. 회전

차로 수가 많으면 교차로 내에 교통량이 증가하게 되

어 상충횟수가 증가하므로 교통 혼잡 및 지체가 발생

하기 쉽다. 평균 유입차로 폭은 사고와 음의 상관관계

에 있는데 이는 분석 회전교차로 중 평균 사고건수보

다 사고가 많이 발생한 교차로의 유입차로 폭이 회전

교차로 설계지침에서 권장하는 수준보다 좁기 때문인 

것으로 분석된다. 김태영 등은 회전교차로의 진입부 확

폭이 평균지체를 감소시키고 용량을 증가시킨다고14) 

Table 8. Type 1 accident model of rotary and roundabout 

Classification
Non-std. coeff.

t-value p-value
B Std. err.

Rotary

(Constant) 7.495 - 2.286 0.048

Speed hump -6.291 -0.512 -2.421 0.042

Entry lane 3.515 0.476 3.412 0.008

Adj. R2:0.856, D.W.:2.140

Roundabout

(Constant) 5.306 - 4.125 0.002

Circulatory 
roadway lane 0.129 1.257 5.123 0.000

Entry lane width -2.211 -0.887 -6.122 0.002

Bus stop 3.418 0.406 2.800 0.038

Adj. R2:0.896, D.W.:2.021
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분석하고 있다. 따라서 회전교차로 설계지침을 준수하

여 적절한 유입차로 폭으로 설계하는 것이 사고감소에 

영향을 줄 것으로 예측된다.

4.3.3 상업주거지역 모형

Table 9에서 추정된 변수들이 모두 신뢰수준 95% 내

에서 통계적으로 유의하며, 모형의 보정  은 0.7 이

상으로 높게 나타나고 있다. 

Table 9. Type 2 accident model of rotary and roundabout 

Classification
Non-std. coeff.

t-value p-value
B Std. err.

Rotary

(Constant) -3.532 - -3.781 0.014

Number of leg 0.128 0.004 5.266 0.000

Pedestrian crossings 2.650 0.073 3.125 0.025

Bicycle lane 4.279 0.035 2.493 0.030

Adj. R2:0.876, D.W.:1.906

Roundabout

(Constant) 13.063 - 4.634 0.002

Circulatory 
roadway width -0.720 -0.172 -3.488 0.010

Area of 
circulatory roadway -0.438 -0.848 -3.899 0.006

Lighting -0.142 -0.139 -3.781 0.032

Adj. R2:0.749, D.W.:1.895

상업주거지역 로터리의 교통사고에 영향을 미치는 변

수는 접근로 수, 평균 횡단보도 수 및 자전거도로 유무이

다. 대규모 로터리에서는 회전부 내 횡단보도 설치를 허

용하고 있으나, 횡단보도 수가 많을 경우 보행자와 차량 

간 상충빈도가 증가하기 때문인 것으로 판단된다. 또한 

상업주거지역에 위치한 로터리의 접근로 수는 평균 4.8

개이며, 가장 많은 곳은 7지로 설계되어 있다. 접근로 수

가 많을수록 운전자의 혼란이 가중되므로, 4지 이하의 

설계가 바람직할 것으로 판단된다. 또한 자전거도로가 

있을 때 사고가 증가하는 것으로 분석된다.

회전교차로 사고모형에서 유의한 변수로는 회전차로 

폭, 회전차로 면적 및 조명시설이다. 회전차로 폭 과 회

전차로 면적이 좁으면 운전자에게도 심리적 불안정감

을 주며, 회전차량 간 충분한 거리를 유지하기 어렵다. 

따라서 회전교차로의 원활한 순환을 위해 회전교차로 

설계지침에서 제시하는 최소 회전차로 폭 이상의 너비

가 요구된다. 또한 충분한 조명시설을 통해 야간에도 

차량을 쉽게 인지할 수 있도록 설계되어야 한다.

4.3.4 주거지역 모형

Table 10에서 추정된 변수들이 모두 통계적으로 유

의하며, 모형이 70% 이상의 설명력을 갖는다. 주거지

Table 10. Type 3 accident model of rotary and roundabout

Classification
Non-std. coeff.

t-value p-value
B Std. err.

Rotary

(Constant) -1.612 　- -3.532 0.006

Pedestrian crossings 0.743 0.596 5.684 0.000

Inscribed circle 
diameter

0.028 0.457 4.185 0.003

Lighting -1.641 -0.349 -3.285 0.011

Adj. R2:0.886, D.W.:2.134

Roundabout

(Constant) 0.804 - 3.721 0.003

Area of circulatory 
roadway

-0.360 0.418 -2.665 0.019

Bus stop 0.368 0.365 2.243 0.043

Entry lane width -0.125 0.164 -2.443 0.030

Adj. R2:0.722, D.W.:2.358

역 로터리의 교통사고에 영향을 미치는 변수는 평균 

횡단보도 수, 내접원직경 및 조명시설이다. 내접원직경

이 크면 진입차량이 직선도로처럼 인식하여 과속할 우

려가 있다. 분석대상 중 내접원직경이 약 100 m에 달

하는 교차로도 있어, 로터리라고 할지라도 큰 내접원

직경은 사고위험을 높인다는 점에 주의하여야 한다. 

또한 횡단보도 수가 사고에 양의 영향을 미치므로, 분

리교통섬, 노면표시 등을 활용하여 보행자와 차량 간 

상충을 감소시키려는 노력이 필요하다.

주거지역에 위치한 회전교차로의 교통사고에 영향

을 미치는 요인은 회전차로면적, 버스정류장 수 및 평

균 유입차로 폭인 것으로 분석된다. 회전교차로 설계

지침에서는 회전차로 내에 버스정류장은 설치할 수 없

으며, 진입부 설치를 원칙으로 하고 있다. 버스는 승용

자동차의 시야를 방해하며, 정차로 인한 교통흐름 방

해, 버스이용객과의 상충 등 사고 위험을 증가시키므

로 버스정류장의 설치 위치에 유의하여야 한다. 평균 

유입차로 폭이 좁으면 차량 간 상충 위험이 높고, 교통

지체를 유발하므로 사고와 양의 상관관계에 있는 것으

로 분석된다. 

4.4 모형 논의

유형별 모형의 공통변수 및 특이변수는 Table 11~12

와 같다. 로터리와 회전교차로 사고모형의 공통변수는 

조명시설이다. 지민경 등은 진입부 및 중앙교통섬에 

반드시 조명시설을 설치하여 야간에도 회전교차로에 

진입했음을 인식할 수 있도록 해야 한다14)고 지적하고 

있다. 따라서 차량과 교차로 기하구조를 명확히 확인

할 수 있도록 충분한 조명시설이 확보되어야 한다. 

상업주거지역과 주거지역의 로터리 모형에서 평균 

횡단보도 수가 공통변수로 나타난다. 따라서 이 지역
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Table 11. Comparison of model by type of intersection

Classification
Common
variables Specific variables

Rotary

Lighting

Speed hump, Entry lane, Number of leg, 
Pedestrian crossings, Bicycle lane, 

Inscribed circle diameter

Roundabout
Area of circulatory roadway, Bus stop, 

Entry lane width, Circulatory roadway width, 
Circulatory roadway

Table 12. Comparison of model by type of land use

Classification Common variables

Rotary Pedestrian crossings(Type2 & Type3)

Roundabout
Area of circulatory roadway(Type2 & Type3)
Entry lane width, Bus stop(Type1 & Type3)

의 로터리에서는 안전시설을 통해 보행자와 차량 간 

상충을 감소시키는 노력이 중요하다. 회전교차로의 상

업주거지역과 주거지역 사고모형의 공통변수는 회전

차로 면적이다. 따라서 차량 간 적절한 거리를 유지할 

수 있도록 회전차로 면적의 조절이 필요하다. 또한 평

균 유입차로 폭 및 버스정류장이 상업지역과 주거지역 

회전교차로 사고모형의 공통변수이다. 따라서 차량 간 

상충을 방지하고 지체를 감소시키기 위해, 평균 유입

차로 폭은 설계지침에서 제시하는 최소 폭인 2.9 m보

다 넓게 설계되어야 할 것으로 판단된다.

5. 결 론

이 연구는 교차로 주변의 토지이용과 교차로 운영유

형에 따른 교통사고를 분석하고자 모형을 구축하였다. 

개발된 모형은 토지이용과 교통사고를 통합적 관점에

서 분석하였다는 데에 의의를 찾을 수 있으며, 공간적 

특성에 따라 교통사고의 영향요인이 다르다는 점을 보

여주고 있다. 

연구의 주요결과는 다음과 같다. 첫째, 토지이용이 

교차로의 사고율에 영향을 미치지 않는다는 귀무가설

과, 교차로 유형에 따른 교통사고율에 차이가 없다는 

귀무가설이 모두 기각된다. 로터리의 평균 천대 당 사

고건수는 21.55건 그리고 회전교차로는 11.31건으로 약 

2배의 차이를 보이는 것으로 분석된다.

둘째, 로터리의 교통사고 감소를 위해 횡단보도 수

나 자전거도로와 같은 상충요인을 감소시키는 것이 중

요하며, 내접원 직경 및 진입로 수와 같은 기하구조의 

설계에도 주의하여야 한다. 또한 과속방지턱의 설치를 

통해 진입차량의 속도가 감소될 필요가 있다. 아울러 

회전교차로의 경우 회전차로 폭을 3.5 m 이상으로 설

계하는 것이 차량 간의 상충을 방지하는 데에 도움이 

될 것으로 분석된다. 

셋째, 토지이용 유형에 따라 로터리 및 회전교차로 

사고모형에 영향을 미치는 요인이 다르게 나타난다. 

특히 주거지역에 비해 상업지역 및 상업주거지역에서 

교통사고가 빈번한 것으로 판단된다. 이는 각 교차로 

유형의 특성에 대한 이해와 효율적인 사고관리가 필요

함을 시사한다. 

이 연구는 토지이용 유형별 로터리와 회전교차로 사

고율모형을 개발하였다. 그러나 토지이용에 따른 변수

들의 차이에 어떤 요소가 영향을 미치고 있는지 분석

하지 못하였다. 향후 토지이용별 영향요인에 대한 인

과관계, 실제 발생한 사고와 연구결과 간의 일치여부 

등의 분석이 요구된다. 또한 토지이용 유형별 분석대

상 수가 적어 분석결과를 일반화하기에는 어려움이 따

른다. 향후 표본의 추가 수집을 통해 회귀분석의 신뢰

성과 표본의 대표성을 높이기 위한 노력이 필요할 것

으로 판단된다. 
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