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1. 서 론

최근 자동차 산업은 뉴 노멀시대 진입, 기후 변화 이슈 

및 ICT(Information and Communications Technology) 

기술 발전으로 촉발된 4차 산업혁명 이슈가 내연기관 중

심의 자동차 산업에 큰 변화를 주어, 빠르게 성장해왔던 

세계 자동차 시장의 양적 성장이 2015년 이후 서서히 둔

화되고 있다.

또한, 인공지능 및 정보통신 등 IT(Information Tech-

nology) 기술발전으로 교통사고 방지 및 운전자 피로를 

감소시키기 위한 보조기능을 수행하는 첨단 운전자 보조 

시스템(Advanced Driver Assistance System, ADAS)를 

넘어 자율주행기술까지 발전할 것으로 예상하고 있다.

이러한 정보통신의 발전 등의 영향으로 자동차 산업은 

패러다임 전환기에 있으며 그 변화는 C(connected), A 

(Autonomous), S(Shared), E(Electric)로 요약할 수 있다.

자율주행자동차는 대한민국 자동차관리법 제2조 1호

의 3의 정의규정에 따르면 운전자 또는 승객의 조작 없이 

자동차 스스로 운행이 가능한 자동차를 의미한다.(1) 세계

보건기구(World Health Organization)에서 발표한 ‘GLOBAL 

◎ 논 문 http://dx.doi.org/10.22680/kasa2022.14.3.006
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SATATUS REPORT ON ROAD SAFETY 2018’ 보고서

에 따르면 연간 교통사고 사상자가 135만 명이며 졸음, 

전방주시 태만 등 운전자 과실로 발생하는 교통사고가 

90%이상이다.(2) 자율주행자동차는 운전자 과실로 발생

하는 교통사고를 줄여 안전증가와 교통정체를 완화시킬 

것으로 기대하고 있다.

자율주행자동차의 기술은 미국자동차기술학회(Society 

of Automotive Engineers, SAE)에서 발표한 SAE J3016

에 따르면 0단계에서 5단계까지 운전자의 개입여부와 자

동화 수준에 따라 총 6단계로 정의하여 구분하고 있다.(3)

단계의 구분은 미국, 일본, 유럽연합(EU) 등 각국의 정부

에 영향을 주고 있다.

이러한 자율주행 기술의 0단계는 비자동화 단계, 1~2

단계는 운전자 지원 단계, 3~5단계는 자동화 단계로 구분

되고, 0~2단계 기능인 ADAS의 장착증대 영향으로 교통

사고의 감소로 이어지고 있다.(4) 예시는 적응형 순항제어

(Adaptive Cruise Control, ACC), 긴급제동시스템(Auto-

nomous Emergency Braking, AEB), 차선유지시스템(Lane

Keeping Assist System, LKAS) 등이 있다. 3단계부터는 

자동화 단계이며 운전의 주체가 운전자가 아닌 시스템이

다. 3단계는 조건부 자동화 단계로 고속도로와 같은 특정 

조건에서 시스템이 주행하며 위험시 운전자가 개입하는 

단계이다. 4, 5단계는 운전자 개입 여부로 구분되며, 4단

계는 비상시 운전자가 직접 운전이 가능 하지만, 5단계는 

운전대가 없는 무인자동차이다.

이러한 자율주행자동차에 대한 안전성 확보는 중요하

다. 안전성 평가를 위한 연구동향을 살펴보면, Zheng 등

은 자율주행자동차의 자율성의 평가를 위해 새로이 개발

한 지표를(안전성, 부드러움, 선명도, 스마트) 기반의 최

적화 모델과 시뮬레이션 테스트 및 어려운 시나리오의 신

속한 생성에 대한 연구를 진행하였고,(4) Reitz 등은 자율

주행자동차 시스템 개발을 지원하기 위해 다년간 수행한 

반복 테스트 및 평가에 대한 사례 연구를 제공하였다.(5)

Park 등은 자율주행자동차의 센서 및 장치를 위한 다중 

이벤트 기반의 시뮬레이션 시나리오 생성에 대한 접근 방

식에 대해 연구를 진행하였다.(6) Christopher 등은 자율

주행자동차의 검증을 위한 추상 시뮬레이션 시나리오 생

성에 대한 연구를 진행하였고,(7) Chai 등은 커넥티드카 및 

자율주행자동차의 동역학적 시나리오를 위한 기본 시뮬

레이션 환경을 제안하였다.(8) Tim 등은 다중 차량 시나리

오를 생성할 수 있는 오픈 소스 그래픽 사용자 인터페이스

를 제안하였고,(9) Tuncail 등은 머신 러닝 구성요로를 사

용하여 자율주행자동차를 위한 시뮬레이션 기반의 테스

트 시나리오를 자동으로 식별하는 방법에 대해 연구하였

고,(10) Lima 등은 새로운 테스트 트랙 제안에 초점을 맞춘 

자율주행자동차의 글로벌 시나리오, 브라질 교통 시스템과 

인증 및 승인 프로세스에 대해 논의 하였다.(11) Whlschke 

등은 테스트 케이스 도출을 목표로 연구를 진행하였고,(12)

Huang 등은 다양한 자율주행자동차의 테스트 접근 방식 

합성에 대한 연구를 진행하였으며,(13) Sung 등은 자율주

행자동차의 현재 연구동향을 파악하고 자율주행자동차 연

구의 기반기술을 핵심기술의 구성인 인식, 판단, 제어 측

면에 대해서 연구하였고,(14) Yoon은 자율주행자동차 상

용화를 위한 주요 기술적 이슈인 센서 융합 및 제어 시스

템, 정밀지도 기반 자율주행맵 기술에 대한 개요와 자율주

행자동차의 기술에 대한 동향과 함께 관련 표준화 진행 

현황을 파악하였다.(15)

대부분의 자율주행자동차 안전성에 관한 연구동향은 

시뮬레이션 기반의 자율주행자동차 평가와 기계학습을 

활용한 시나리오 생성, 알고리즘을 이용한 기능 검증에 대

한 연구와 통신에 대한 연구이다. 안전성 평가 이론 및 실

차시험 기반의 자율주행자동차 평가 방법에 대한 연구는 

부족한 실정이다. 따라서 본 연구에서는 자율주행자동차

의 안전성 향상과 평가 방법에 대한 연구를 위해 종방향 

상대거리 이론 수식과 고정목표에 대한 통합 시나리오를 

제안하고, 실차시험으로 비교 검증하여 자율주행자동차

의 이론적 평가 방법을 제안하고자 한다.

2. 시험평가방법

2.1. 상대거리 이론 수식

선행연구에서 거리의 함수로 ACC와 AEB 시스템의 평

가기준을 제안하여 검증하였다.(16,17) 각 시스템에서 제안

한 거리의 함수는 아래와 같다.

ACC 차량의 속도와 거리를 제어하기 위하여 레이더 센

서를 사용하여 측정한 차량의 속도와 거리 정보를 이용한 

목표 상대거리 식은 아래와 같다.


 

∙ (1)

여기서,  는 목표 상대거리, 는 정지시 차간거리, 

는 시간 차, 는 목표차량의 속도이다.

또한, ACC 기능의 Stop&Go의 기능에는 감가속도를 

이용하여 앞차와의 상대거기를 조절한다. ACC의 목표 감

가속도 식은 (2)와 같다.
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 (2)

여기서,  는 목표 가속도, 
 는 게인,  제어 차량

의 속도이다.

식 (1)과 (2)를 이용하면 식 (3)과 같이 표현이 가능하

다. 식 (3)은 선행연구에서 제안한 목표거리 수식이다.(16)


 















 (3)

식 (3)의 게인은 0 또는 -1의 값으로 식 (3)을 정리하

면 식 (4)와 같이 정리할 수 있다.


 








 (4)

여기서, 는  , 는  , 는 이다.

AEB는 일반적으로 TTC(Time to Collision)로 제어를 

한다. TTC를 강화한 ETTC(Enhanced Time to Collision)

가 TTC와 같다는 가정을 하여, AEB의 거리 이론식을 제

안하였다.(17)

 

 
(5)



















 




(6)

여기서, 는 목표차량의 평균속도, 는 대상차량

의 평균속도, 는 목표차량의 가속도, 는 대상차량

의 가속도, 는 상대거리이다.

 
 



























(7)

따라서, 식 (4)와 (7)을 통합하여 자율주행자동차의 종

방향 상대거리를 활용한 안전성 평가 이론식을 식 (8)과 

같이 제안한다. 

 





























   

    
    

 (8)

여기서     는 
 ,     는 

이다.

통합이론수식인 식 (8)은 가속도 ±을 기준으로 

식 (4)와 식 (7)을 사용한다.

2.2. 시험시나리오

자율주행자동차의 고정목표에 대한 시험방법의 제안

을 위하여 연속적인 시나리오를 구성하여 아래와 같이 제

안한다.

Fig. 1은 자율주행자동차의 고정목표에 대한 반응을 볼 

수 있는 시나리오로, 직선도로 추종 시나리오, 긴급제동 

오작동 평가 시나리오, 교차로 시나리오(좌회전, 우회전), 

제동&회피 시나리오, 차선변경 시나리오, 표지판 인식 시

나리오를 통합하여 구성하였다.

Fig. 1 Fixed Target scenario for autonomous vehicles 
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고정목표에 대한 시험 시나리오의 실차 시험 최대 속도

는 구글 등의 기업에서 만든 자율주행자동차의 실도로 주

행 제한속도인 40km/h와 동일하게 설정을 하였다. 상세

시나리오의 설명은 아래와 같다.

Fig. 2는 고정목표 시나리오를 각각 상세하게 나타낸 것

이다. Fig. 2의 (a)는 자차선 추종 시나리오이며, 직선도로

와 곡선도로에서 각각 진행하여야 한다. Fig. 2의 (b)는 

긴급제동 오작동 평가 시나리오는 옆 차선에 정차되어있

는 차량을 인식하고 오작동유무를 판단하는 시나리오이

다. Fig. 2의 (c)는 교차로 시나리오(좌회전, 우회전)로 신

호를 읽고 안전하게 교차로를 통과하는 시나리오이다. Fig. 

2의 (d)는 제동&회피 시나리오로 긴급제동이 아닌 일정 

거리에서 장애물을 인지 후 감속하여 회피 또는 정지하는 

시나리오이다. Fig. 2의 (e)는 차선변경 시나리오로 직선

도로에서 정해진 경로를 통해 차선을 변경하는 시나리오

이다. Fig. 2의 (f)는 표지판 인식 시나리오로 30km/h의 

표지판을 인식하여 표지판 제한속도로 감속하는 시나리

오를 구성, 제안하였다. 

3. 실차시험

3.1. 실차시험 차량

실차시험에 사용된 차량은 총 3대이며, Fig. 3(a)와 같

이 H사의 아반떼 AD 기반의 자율주행자동차와 고정목표

는 Fig. 3(b)인 H사의 아이오닉 EV와 R사의 QM6를 활용

하였다. 

자율주행자동차의 사양은 Table 1에 나타내었고, 고정

목표로 활용한 자동차의 사양은 Table 2에 나타내었다.

실차시험에 사용한 자율주행자동차는 Fig. 4에 나타낸 

(a) (b) (c)

(d) (e) (f)

(g)

Fig. 2 Scenario for autonomous vehicles 

(a) own lane follow scenario, (b) emergency braking scenario (malfunction), (c) crossroad scenario (left turn, right turn), 

(d) avoidance & braking scenario, (e) lane change scenario, (f) a road sign recognition scenario, (g) legend

(a) (b)

Fig. 3 Test vehicles

(a) autonomous vehicle, (b) Fixed Target vehicle

Table 1 Autonomous vehicle specification

Name Spec.

Avante AD

(autonomous 

vehicle)

- 1.6 GDI

- overall length: 4,570 mm

- overall width: 1,800 mm

- overall height: 1,440 mm

- wheel base: 2,700 mm

- displacement volume: 1,591 cc

- drive type: front wheel drive
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DGPS, 카메라, 라이다, CAN 통신장비 등의 장비를 장착

하였으며, 사양은 Table 3에 나타내었다.

3.2. 실차시험 장소

실차시험은 지능형자동차부품진흥원의 자율주행시험

로를 선정하였으며 Fig. 5에 나타내었다. 선정 이유는 실

제 도로의 마찰계수, 도로 폭 등이 적용되어 있어 시험장

소에 적합하다고 판단하였고, STANLEY LONDON社의 

‘skid-resistance’를 사용하여 노면의 평균 마찰계수가 1.08

임을 확인하였다.

Table 2 Fixed Target specification

Name Spec.

IONIQ EV

- 120 Ah

- overall length: 4,470 mm

- overall width: 1,820 mm

- overall height: 1,475 mm

- wheel base: 2,700 mm

- motor maximum power: 100.0 Kw

- motor maximum torque: 295.0 Nm

- drive type: front wheel drive

QM 6

- 1.6 dCi

- overall length: 4,675 mm

- overall width: 1,845 mm

- overall height: 1,670 mm

- wheel base: 2,705 mm

- displacement volume: 1,997 cc

- drive type: four wheel drive

(a) (b)

(c) (d)

(e)

Fig. 4 Test device

(a) RT-3002, (b) Brick, (c) GPS, (d) Radar, (e) Camera

Table 3 Test equipment specification

Name Spec.

RT-3002

(DGPS)

- single antenna model

- velocity accuracy: 0.05 km/h RMS

- roll, pitch: 0.03 deg, heading 0.1 deg

- GPS accuracy: 2 cm RMS

GNSS 

RTK 

Antenna

(GPS)

- Frequency Range: GPSL1,L2 /GLONASS 

G1,G2/BEIDOU B1,B2,B3

- Housing RF Connector: TNC K

- Frequency Gain: >38 dB

- Housing Diameter: 150 mm

- Impedance: 50O hm (Nominal)

- Environment temperature & Operating 

temperature: -45°C∼70°C

Brick

(DAQ)

- Obtain high-bandwidth sensor data

(1 GByte/sec, 16 TB or higher)

- Integrity data can be stored

(ECU sensor/camera → recording file)

Lidar

(sensor)

- 100m range with compact form factor

- Proven 905 nm tech, largest install base

- Top-of-the-line field-of-view

- Best-in-class accuracy&calibrated intensity

- Best-in-class power& temperature range

- SensorToSensor interference mitigation 

feature

- Optional, enhanced short range detection

Camera

(sensor)

- Vision Sensor: MT9V024 (1/3”) RCC

- Array Format: Total: 752H × 480V – Active, 

pixels: 640H × 480V

- Optical Format: 1/3”

- Pixel Size: 6.0 µm × 6.0 µm

- Dynamic Range: >55 dB linear;

>100 dB in HDR mode

- Shutter type: Global - TrueSNAP™

- Responsivity: 4.8 V/lux sec (550 nm)

- Angle of view: 38° (horizontal)

- Focus range: 5 m to infinity

Fig. 5 Vehicle-road connection test intersection of Korea 

Intelligent Automotive Parts Promotion Institute
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3.3. 실차시험 조건

객관적인 데이터 취득을 위해서는 시험 시나리오가 동

일하게 반복 재현되어야 한다. 그에 따라, 실차시험을 진

행하는 인원과 시험 장비 등을 동일하게 유지하였고, 동일

한 환경 조건에서 3회 반복하였다. Table 4에 정리한 시험

환경조건에서 진행하였으며, 소나기와 같은 날씨의 변동

사항은 없었다.

Table 4 Environmental conditions

Item Condition

Road condition - flat, dry&clean asphalt, concrete

Temperature (℃) - 18.3-30.4

Wind speed (m/s) - 1.8-1.9

Weather - sunny

4. 시험결과 비교분석

4.1. 실차시험 결과

실차시험 결과는 Fig. 6~9과 같으며, 제안한 고정목표 

시험 시나리오를 기반으로 4가지 종류의 시험을 3회 반복

하였다. 

첫 번째 시험은 Fig. 1의 시나리오에서 표지판 인식을 

제외한 것으로 상세시나리오 1~5를 통합하여 실차시험을 

진행한 결과는 Fig. 6이다. 

Fig. 6을 참고하면, 약 0~25초는 직선도로 추종 구간으

로 가속하는 것을 확인할 수 있다. 약 25~35초구간은 긴

급제동 오작동 시나리오 구간으로 오작동 없이 통과하는 

것을 확인하였으며, 약 30~45초는 우회전 구간에서 감속 

및 우회전을 진행하였다. 약 45~55초는 좌회전을 진행하

여 2차로로 진입하였고, 약 55~75초는 좌회전 완료 후 유

턴까지 진행을 하였다. 약 75~100초는 멀리서 고정목표

를 인지 후 천천히 감속하여 회피 후 본 차선으로 복귀하

였다. 약 100~115초는 가속 후 시나리오 차선변경을 하

고 시나리오 종료를 위해 감속하고, 약 115초 이후는 시나

리오를 종료하였다. 

두 번째 시험은 장애물 회피시 첫 번째 시험보다 느리

게 제동하며 회피하는 것으로 상세시나리오 1,2,3,5와 첫 

번째 시험의 상세시나리오 4에 대한 자율주행자동차의 회

피기능을 천천히 진행하는 시나리오를 통합하여 실차시

험을 진행한 결과는 Fig. 7이다. 

Fig. 7을 참고하면, Fig. 6의 첫 번째 시험 결과와 유사

한 경향을 가지는 것을 확인할 수 있으나, 약 75~100초에

서 고정목표를 인지 후 감속하여 회피 후 본 차선으로 복

귀하는 과정의 제동속도와 종 방향 감속도, 회피시 상대거

리 등의 차이가 있는 것을 확인 할 수 있다. 

세 번째 시험은 직선도로에서 고정목표를 인지하고 제

동하는 것이다. 상세시나리오 4에서 회피를 하지않고 제

동한 실차시험 결과는 Fig. 8이다.

Fig. 8을 참고하면, 약 0~25초는 직선도로에서 가속하

는 중 멀리서 고정목표를 인지 후 천천히 감속하여 정차하

였다. 

네 번째 시험은 Fig. 1의 시나리오로, 상세시나리오 

1~6을 통합하여 실차시험을 진행한 결과는 Fig. 9이다.

Fig. 9를 참고하면, Fig. 6의 첫 번째 시험 결과와 유사

한 경향을 가지는 것을 확인할 수 있으나, 표지판 유무의 

차이로 인해 약 110~120초 사이에서 속도와 종 방향 감

속도, 회피시 상대거리 등의 차이가 있는 것을 확인 할 수 

있다. 

4가지 시험 모두 3회 반복하였고 각 시험의 결과는 유

사하였으나 자율주행자동차가 시나리오 시작시의 가속과 

유턴을 진행하는 시간 차이 등으로 인해 차이가 있는 것으

로 파악된다.

첫 번째, 두 번째, 네 번째 시험의 고정목표에 대한 자율

주행자동차의 회피 시 상대거리와 세 번째 시험의 실측 

제동 완료 상대거리는 Table 5에 정리하였다.

Table 5 Comparative analysis of results

Scenario
Relative 

Distance [m]

Theoretical 

Distance [m]

Error rate 

[%]

First 

Test

1 12.525 13.340 6.505

2 10.900 10.953 0.484

3 10.775 11.226 4.183

Second 

Test

1 13.900 14.573 4.840

2 13.338 12.760 4.327

3 13.213 12.714 3.770

Third 

Test

1 14.650 14.046 4.125

2 14.213 14.446 1.641

3 16.025 15.426 3.739

Fourth 

Test

1 13.588 12.587 7.366

2 13.963 12.931 7.391

3 13.588 14.398 5.968
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(a) (b) (c)

(d) (e) (f)

(g) (h) (i)

Fig. 6. Test results (First test scenario)

(a) speed, (b) steering angle, (c) longitudinal acceleration, (d) lateral acceleration, (e) left lane distance, (f) right lane 

distance, (g) longitudinal relative distance, (g) lateral relative distance, (i) yaw rate 

(a) (b) (c)

(d) (e) (f)

(g) (h) (i)

Fig. 7. Test results (Second test scenario)

(a) speed, (b) steering angle, (c) longitudinal acceleration, (d) lateral acceleration, (e) left lane distance, (f) right lane 

distance, (g) longitudinal relative distance, (g) lateral relative distance, (i) yaw rate
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(a) (b) (c)

(d) (e) (f)

(g) (h) (i)

Fig. 8. Test results (Third test scenario)

(a) speed, (b) steering angle, (c) longitudinal acceleration, (d) lateral acceleration, (e) left lane distance, (f) right lane 

distance, (g) longitudinal relative distance, (g) lateral relative distance, (i) yaw rate

(a) (b) (c)

(d) (e) (f)

(g) (h) (i)

Fig. 9. Test results (Fourth test scenario)

(a) speed, (b) steering angle, (c) longitudinal acceleration, (d) lateral acceleration, (e) left lane distance, (f) right lane 

distance, (g) longitudinal relative distance, (g) lateral relative distance, (i) yaw rate
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4.2. 이론식과 실차시험 결과의 비교분석

Table 5는 이론식을 활용하여 고정목표의 회피시 상대

거리에 대한 계산 값과 실차시험 결과 값을 비교한 오차율

을 나타내었다.

회피시의 이론 상대거리 대비 실차시험 결과 값의 오차

율은 첫 번째 시험의 2회차에서 최소 오차율은 0.484%, 

네 번째 시험의 2회차에서 최대 오차율은 7.391%로 나타

났다.

Fig. 6, 7, 9의 (e), (f)는 차선까지의 거리로, 교차로에

서 측정결과가 발산되는 것과 회피시의 차선까지의 평균 

거리 결과(약 3.28m)와 실측한 차선폭(3.15m)을 비교한 

결과 약 13cm의 오차가 있는 것을 확인하였다. 

Fig. 8의 (e), (f)는 차선까지의 거리이며 교차로에서 

값이 변화하는 것을 확인하였다. 

차선까지의 거리는 교차로에서 직선 차선이 없어 발산

되는 것으로 판단하였고, 측정 오차는 카메라의 차선 인식

과 햇빛에 반사된 차선 등의 문제로 판단하였다. 그리고 

세 번째 시험의 교차로에서 값이 발산하지 않고 변화하는 

것은 다른 시험 대비 교차로를 통과하는 시점의 속도가 

높았기 때문으로 판단하였다. 

Fig. 6, 7, 9의 (g), (h)는 종방향과 횡방향의 장애물까지

의 상대거리이며, 약 25~35초, 약 75~100초를 제외하고, 

다른 장애물들(가로등 등)도 인식하여 반응된 것을 확인하

였다. Fig. 6, 7, 9의 (c)는 종방향 감속도로 회피시 첫 번째 

시험의 감속도가 두 번째, 네 번째 시험의 감속도가 낮은 

이유는 고정목표를 먼저 인식한 것으로 파악하였다.

Fig. 8의 (g), (h)는 종방향과 횡방향의 장애물까지의 

상대거리이다. 고정목표를 인지하고 감속하여 제동한 것

을 확인하였다. 또한, Fig. 8의 (c)는 종방향 감속도로 다

른 시험 대비 결과 값이 큰 이유는 회피가 아닌 제동으로 

인한 것으로 파악하였다.

이러한 오차는 동일한 시나리오를 진행하였음에도 불

구하고, 시나리오의 진행방법, 시험로의 상태, 햇빛과 같은 

날씨에 의해 센서의 인식 등에 따른 오차로 판단하였다.

5. 결 론

본 연구에서는 고정목표에 대한 자율주행자동차의 시

험방법을 위해 종방향 거리 이론식과 연속적인 시험 시나

리오를 제안하였다. 그리고 실차시험으로 이론값과 실측

값의 오차율을 비교분석하여 제안한 시나리오에 대한 종

방향 거리 이론식의 활용 가능성을 검증하였다. 결과를 정

리하면 아래와 같다.

1) 고정목표에 대한 자율주행자동차의 안전성 평가 시

나리오는 구글의 자율주행자동차속도인 40km/h 기

반의 직선도로 추종, 긴급제동 오작동 평가, 교차로

(좌회전, 우회전), 제동&회피, 차선변경, 표지판 인

식 등의 시나리오를 연속적으로 진행가능하게 통합

하여 제안하였다.

2) 선행연구에서 제안한 종방향 거리의 함수를 고정목

표와의 거리에 대한 자율주행자동차의 활용 가능성

을 확인하였다.

3) 제안한 시나리오와 이론식에 대한 검증을 위해 동

일한 인원 및 장비를 활용하여 3회 반복 시험을 진

행하였으며, 지능형자동차부품진흥원의 자율주행

시험로를 이용하였다.

4) 시나리오 시험결과는 이론 값 대비, 첫 번째 시험의 

2회차에서 최소 오차율은 0.484%, 네 번째 시험의 

2회차에서 최대 오차율은 7.391%로 나타났다. 

5) 첫 번째, 두 번째, 네 번째 시험의 결과를 보면 교차

로에서 차선까지의 거리가 발산되었고, 세 번째 시

나리오 결과는 교차로에서 차선까지의 거리가 변화

하였다. 차선까지의 거리는 교차로에서 차선이 없

어 발산되는 것으로 판단하였고, 측정 오차는 자율

주행자동차에 장착된 센서의 차선 인식과 햇빛에 

반사된 차선 등의 문제로 판단하였다. 그리고 세 번

째 시험의 교차로에서 값이 발산하지 않고 변화하

는 것은 다른 시험 대비 교차로를 통과하는 시점의 

속도가 높았기 때문으로 판단된다. 

6) 첫 번째, 두 번째, 네 번째 시험의 상대거리 결과는 

고정목표 이외에도 가로등과 같은 다른 장애물을 

인식하여 결과 그래프에 반영된 것을 확인하였다. 

세 번째 시나리오의 상대거리는 고정목표를 인지하

고 감속하여 제동한 것을 확인할 수 있다.

7) 0.484%~7.391%의 오차는 시나리오의 시험 진행 

방법, 시험로의 상태, 햇빛과 같은 날씨에 의해 센

서의 인식 등에 따른 오차이며, 8%이내 오차범위로 

제안이론식의 신뢰성이 있다고 판단하였다. 

따라서, 자율주행자동차 평가시 사용하는 라이더, 레이

더, DGPS 등의 고가의 장비와 전문가가 필요하는 등 비용

과 시간의 부담이 큰 단점이 있으나, 제안한 이론수식을 

활용하면, 개발 단계에서 종방향에 대한 경향을 파악 할 

수 있어 실차시험이 불가능한 환경에서의 안전성 평가 방
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법으로 활용이 가능하다고 판단된다.

본 연구에서는 자율주행자동차의 안전성 평가를 위한 이

론식과 실차시험을 통해 고정목표에 대한 시나리오를 제

안하고 이의 검증을 위하여 비교 검증하였다. 향후 Moving 

Target에 대한 시험을 실시할 예정이다.
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