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본 연구는 교통정보 미수집 도로구간에 이벤트가 발생하여 교통정체가 심각할 경우, (기

존의 고정식 ITS로는 제공할 수 없는) 이벤트 현장의 교통정보를 신속하게 수집하여 제공

하는 것을 목적으로 함

기존의 고정식 ITS는 많은 구축기간과 비용이 소요되고 노변기지국(RSE, Road Side

Equipment)을 매설형태로 구축하는 한계로, 발생위치와 범위가 유동적이고 일시적으로 발

생하는 이벤트 상황에 대응이 불가능함

따라서, 본 연구에서는 이벤트 상황에 효과적으로 대응할 수 있도록 기존의 고정식 ITS의

수집·가공·제공체계를 개선한 “이벤트 대응형 현장ITS(Movable ITS, m-ITS)”를 개발함

m-ITS의 수집체계는 이벤트 상황에 활용하기 위해 신속한 이동, 설치의 용이성과 비매설

용 통신·전원방식 등을 고려한 이동식 노변기지국(RSE)를 개발하였고, m-ITS의 가공체계

는 정보수집구간이 변경 시에도 대응이 가능한 알고리즘을 개발하여 프로그램화 하였으며,

m-ITS의 제공체계는 이동식 노변기지국(RSE)설치 후 신속하게 이벤트지역 교통정보를 제

공할 수 있도록 개발하였고, 국가교통정보센터와의 연계를 통해 인근지역의 고속국도, 국

도, 지방도에 대한 교통정보도 함께 제공하도록 개발함

보령머드축제, 충주세계조정선수권대회, 산청세계전통의약엑스포에서 현장테스트를 수행하

여 m-ITS의 기술적, 경제적 효과를 입증

색 인 어

(각 5개 이상)

한 글 이벤트, 이동형, 지능형교통체계, 전원시스템, 무선통신
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요 약 문

Ⅰ. 제목

이벤트 대응형 현장 ITS 장비 기술개발

Ⅱ. 연구개발의 목적 및 필요성

1. 연구개발의 목적

◦ 교통정보 미수집 도로구간에 이벤트(대규모 행사, 공사 등)가 발생하여 심각

한 교통정체가 발생할 경우, 해당 이벤트 현장의 교통정보를 신속하게 수집

하여 제공하는 것이 가능하도록 기존의 ITS의 수집·가공·제공체계를 개선한

이벤트 대응형 현장 ITS(Movable ITS, 이하 m-ITS) 기술 개발이 본 연구의

목적임

2. 연구개발의 필요성

◦ 교통정보 미수집 도로구간에 이벤트가 발생하여 심각한 교통정체가 발생하

면 도로관리자는 교통정보를 신속하게 수집하고, 분석하여 교통정체 해결을

위한 운영전략을 세워 대응하고, 해당 구간 도로 이용자들에게 교통정보를

제공해야 함

◦ 그러나, 기존의 ITS는 구축기간이 길고, 비용이 많이 소요되며, 노변기지국

(RSE, Road Side Equipment)을 매설형태로 구축하는 한계로 발생위치와 범

위가 유동적이고 일시적으로 발생하는 이벤트 상황에 대응이 불가능함

◦ 따라서, 이벤트 발생기간 동안 신속하게 설치하고, 운영이 용이하며, 비용을

획기적으로 감소시킬 수 있는 m-ITS의 개발이 필요함



Ⅲ. 연구개발의 내용 및 범위

1. m-ITS 핵심기술 개발

◦ m-ITS 기술 정의

◦ m-ITS 서비스 요구기능 분석 정립

◦ m-ITS 논리적/물리적 아키텍처 설계

◦ m-ITS 운영전략 수립

◦ m-ITS 현장 ITS 교통정보 가공 알고리즘 개발

2. 이벤트 대응형 클라우드 센터 소프트웨어 개발

◦ m-ITS 클라우드 센터 S/W 요구기능 분석 및 설계

◦ m-ITS 클라우드 센터 수집/가공/운영 S/W 개발

◦ m-ITS 클라우드 센터 DB 분석 및 통신 프로토콜 설계

◦ m-ITS 클라우드 센터 및 수집체계 성능평가

3. m-ITS 운영기술 및 시작품 개발

◦ m-ITS 현장 검지 장비 1차 시작품 설계 및 개발

◦ 검지기 최적 성능 구현을 위한 설치방안 개발

◦ 특허 출원 및 등록

◦ m-ITS 현장 검지 장비 2차 시작품 설계 및 개발

◦ m-ITS 메뉴얼 개발

4. m-ITS 테스트

◦ m-ITS 테스트 준비



◦ m-ITS 성능 테스트

◦ m-ITS 전문가 테스트

Ⅳ. 연구개발결과

1. m-ITS 핵심기술 개발

◦ 논문 게재 및 발표

- m-ITS 기술에 관한 연구

- m-ITS 아키텍처에 관한 연구

- ITS 사업평가를 위한 효과척도 제안

- m-ITS 기술의 활용에 관한 연구

- m-ITS 교통정보가공알고리즘 정립

- m-ITS 운영을 위한 클라우드 센터 개념정립에 관한 연구

- m-ITS 운영전략에 대한 연구

- m-ITS 서비스 정립

- 이벤트별 특성을 고려한 ITS 운영전략 수립에 대한 연구

- 대규모 행사기간 비용-효율적 집중 첨단교통관리를 위한 IT융합 교통 서비스

◦ 메뉴얼 및 설계서 개발

- m-ITS 서비스 및 요구기능 정의서

- m-ITS 물리적/논리적 아키텍쳐 설계서

◦ 정책제안

- 사업적용 시 필요한 법의 규정 신설 및 개정을 위한 정책제안

2. m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어 개발

◦ 소프트웨어 개발

- m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어

- m-ITS 클라우드 센터 가공 소프트웨어



◦ 메뉴얼 및 설계서 작성

- m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어 설계서

- m-ITS 클라우드 센터 가공 소프트웨어 설계서

- m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어 분석서

3. m-ITS 운영기술 및 시작품 개발

◦ 시작품 제작

- 현장 교통정보 전송을 위한 통신 소프트웨어 개발

- 이동형 차량 검지 장비 1차, 2차 시작품 개발

<1차년도 시작품(좌)과 2차년도 시작품(우)>

◦ 소프트웨어 개발

- 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 생성 소프트웨어

- m-ITS 운영 소프트웨어

- GIS 기반 m-ITS 운영관리 시스템



- 이벤트에 대한 정보와 행사장 접근로에 대한 교통정보를 제공

- 본 시스템에서 수집/가공된 교통정보와 국토교통부 국가교통정보센터의 교

통정보를 연계하여 교통정보 표출



◦ 특허등록

- 이동식 노변 기지국 및 이를 이용한 이동형 지능형교통시스템

◦ 메뉴얼 및 설계서 작성

- 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 생성 소프트웨어 설계서

- GIS 기반 표준노드/링크 관리 소프트웨어 설계서

- m-ITS 장비 운영관리 메뉴얼

- m-ITS 클라우드 센터 운영 메뉴얼

- m-ITS 운영 소프트웨어

- GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 설계서

- m-ITS 현장 검지 장비 설계서

- 현장 교통정보 전송을 위한 통신 소프트웨어 설계서

- m-ITS 현장 검지 장비 전원 공급장치 설계서

Ⅴ. 연구개발결과의 활용계획

◦ 행사 주변도로의 교통관리

- 단시간에 교통량이 집중되는 행사 주변도로에 발생하는 극심한 교통체증에

대한 집중적인 관리가 가능함

- 여수엑스포, 충주세계조정선수권대회, 산청세계전통의학엑스포 등

◦ 도로공사구간에 대한 교통관리

- 차량통행이 가능한 차로가 공사 진행상황에 따라 수시로 변경되어 기존

ITS 기술을 활용한 교통정보 수집 및 제공이 어려움

- m-ITS는 공사진행상황에 따라 이동 및 재설치가 용이하므로 현장상황을

고려한 최적의 교통류 관리가 가능함

◦ ITS 구축 시의 효과검토



- ITS 구축 대상 도로구간에 m-ITS를 설치하여 ITS의 구축효과 측정

- ITS 구축 대상 도로구간에 노변기지국의 최적위치 선정 시 활용함

◦ ITS 구축 대상 도로 선정

- ITS 도입을 고려하고 있는 도로구간에 m-ITS를 설치하여 사전 운영

- 운영효과가 가장 큰 도로를 ITS 구축 대상구간으로 선정함으로써 제한된

예산의 효율적인 집행근거로 활용 가능함

◦ 기타, 추가적인 기능 확장에 따라 m-ITS의 활용범위는 증가할 것으로 판단





SUMMARY

This Research & Develope is to improve stationary vehicle detecting system to

movable vehicle detecting system.

To overcome regional and installation restriction, system is improved to

transfer vehicle detection data by wireless telecommunication, and to supply

main power by rechargeable batteries.

Besides, CCTV image collection system made it possible to monitor real-time

traffic condition by transferring image data by using wireless telecommunication

as well.

The system processes vehicle detection data from the vehicle detection system

by using self-developed algorithm.

The result(traffic condition) is linked to the traffic information from the

National Traffic Information Center and displays through website

1st and 2nd prototype was manufactured and tested during “Boryoung Mud

Festival”, and “Choongju World Rawing Competition”.

Finally, during “World Traditional Medicine Fair & Festival in Sancheong,

KOREA 2013” the system provided traffic information to public and image data

to Organizing Committee.
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제 1 장 연구개발과제의 개요

제 1 절 연구개발 개요

◦ 교통정보 미수집 도로구간에 이벤트(대규모 행사, 공사 등)가 발생하여 심각한

교통정체가 발생할 경우, 해당 이벤트 현장의 교통정보를 신속하게 수집하여

제공하는 것이 가능하도록 기존의 ITS의 수집·가공·제공체계를 개선한 이벤트

대응형 현장 ITS(Movable ITS, 이하 m-ITS) 기술을 개발

○ m-ITS에 대한 연구는 본 연구에서 최초 시도되는 것으로, 기존에 국내 및 국외

에서 연구 및 개발된 바 없음

<그림 1> m-ITS 기술개발의 필요성

○ m-ITS의 활용범위는 다음과 같음

• 기존 고정식 ITS는 권역을 관리하므로 정체가 집중되는 특정 도로구간에 대한

집중적인 관리가 어려움 → m-ITS 노변기지국이 현장에 배치되어 해당 도로구

간에서의 직접적이고 효과적인 교통관리 가능함

• 각종 이벤트(올림픽, 아시안게임, 엑스포, F1경기 등 행사) 등으로 단기간 도로

교통 집중관리가 필요하나, 기존 고정식 ITS기술 적용이 어려운 경우 해당 지

점을 찾아가는 ‘m-ITS’ 서비스 제공 가능 → 정체 사전관리를 통해 정체로 인

한 영향 최소화(현장장비 활용성 높음)
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• 비용 문제로 기존 고정식 ITS 확장이 용이하지 않은 경우 m-ITS를 통하여

ITS 기술을 선적용하여 효과를 경험할 수 있으며, 이를 통해 고정식 ITS 설치

또는 확장에 대한 검토를 가능하게 함

○ 주요 연구내용은 다음과 같음

• m-ITS 핵심기술 개발

- m-ITS 기술을 정립하고, 교통정보의 수집, 가공 및 운영체계의 요소기술 및

시스템 정의

- m-ITS의 아키텍처 설계, 교통정보 수집 및 가공 알고리즘의 개발을 통해 실용

성 높은 교통정보 처리방안 수립

- m-ITS 기술 적용을 위한 법제도 검토 및 정책제안

• m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어 개발

- m-ITS 클라우드 센터에 통합모듈(IM)을 적용하여, 교통정보수집, 가공을 위한

소프트웨어와 운영 소프트웨어 개발

• m-ITS 운영기술 및 시작품 개발

- m-ITS 노변기기국의 설계 및 시작품 개발

- GIS 기반 운영관리 시스템 개발
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제 2 절 연구개발의 필요성

1. 기술적 측면

○ 행사 및 도로공사 등 이벤트 발생 주변도로의 교통관리

• 행사 주변도로는 단시간에 교통량이 집중되어 극심한 교통체증에 발생시키므로

이에 대한 집중적인 관리가 필요함

• 도로공사구간은 교통관리가 반드시 필요하나, 차량통행이 가능한 차로가 공사

진행상황에 따라 수시로 변경되어 기존 ITS 기술을 활용한 교통정보 수집 및

제어가 어려움

• m-ITS는 이벤트 상황에 따라 이동 및 재설치가 용이하고, 이벤트 구간의 집중

관리로 현장상황을 고려한 최적의 교통류 관리가 가능함

○ 정체구간의 집중적인 교통관리 가능

• 기존 ITS는 일반적으로 광범위한 권역의 모니터링 및 교통류 제어를 목적으로

구축되어 특정 정체구간에 대한 집중적인 교통관리는 사실상 불가능함

• 이러한 도로구간에 m-ITS를 설치하여 기 구축된 ITS 수집체계를 보완하여 현

장에서 직접 정체구간의 집중관리 가능

○ 시․공간적 특성을 고려한 교통관리

• 교통소통상황은 계절, 요일, 명절 등의 시간에 따라 정체정도와 정체구간이 불

규칙하게 변하는 특성을 보이며, 이러한 특성이 나타나는 시간 및 구간에

m-ITS를 활용하여 시․공간적 특성에 따라 정체구간의 집중관리가 가능함

• 정체구간에 따라 맞춤형 교통류 제어가 가능하며, m-ITS를 활용하여 효과적인

정체의 대응 및 관리가 가능함

2. 경제․산업적 측면

○ 기존 ITS 센터의 경제적인 비효율성 극복(불필요한 매몰비용 절감)

• 기존 교통관리센터는 한번 구축하면 현실적으로 이동이 불가능하기 때문에 특

정기간 동안의 정체를 관리하기 위해 교통관리센터를 구축하는 것은 경제적으

로 비효율적임

• 따라서 기존의 교통관리센터는 경제적인 효율성을 고려해 첨단교통체계 기술을

상시 필요로 하는 도로구간에만 구축함
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• 하지만 m-ITS는 설치 및 가동하고 목적 달성 후, ITS 기술을 필요로 하는 다

른 장소로 이동 가능하기 때문에 불필요한 구축 및 장비 유지비 등을 최소화

할 수 있음

○ 관련 사업의 활성화 기대

• 교통정보 수집 및 제공 장비를 생산하는 업체는 m-ITS의 개발 및 생산에 따라

제품의 다양화, 기술의 수출에 따른 외화획득 등 ITS 관련 산업의 활성화가 가

능함

3. 사회·문화적 측면

○ 교통류 관리범위의 확대

• 기존 ITS 서비스가 제공되지 못한 도로구간 및 지자체에서 다량의 교통수요를

유발하는 대규모 행사시 기존에는 경찰 등 인력에 의지하여 교통류를 통제하고

제어함

• 본 연구개발이 완료될 경우 신속히 m-ITS를 현장에 배치하여 실시간 교통상황

에 대한 모니터링 및 제공이 가능함

• 기존 ITS 관리범위에 m-ITS를 추가 및 확장 설치하여 보다 넓은 관리범위의

교통류 관리가 가능할 것이며, 교통 측면에서 모든 지자체들의 균형적인 발전을

도모할 것으로 기대함

○ 탄소배출량 저감효과 발생

• 정체구간의 집중적인 관리를 통해 교통소통상황을 향상시킴에 따라 탄소배출량

을 저감시킬 수 있으며, 이로 인한 도로 이용자의 편의성이 증대됨

○ 기술적, 경제적 효과에 의한 파급효과 발생

• m-ITS를 이용하여 기존 도로의 네트워크를 보다 효율적으로 운용할 수 있으

며, 도로의 소통상태 개선으로 인한 대중교통 서비스 향상 등의 파급효과를 추

가적으로 기대할 수 있음
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제 2 장 국내외 기술개발 현황

제 1 절 기술 및 산업 동향

1. 국내 동향

○ 국내 m-ITS와 관련된 기술 및 산업동향은 제시된 바 없으며, 현재까지 국내의

기술개발은 기존 고정식 ITS 기술개발에 한정되어 있음

○ 차량검지기와 관련된 산업은 지점검지기와 구간검지기를 중심으로 연구개발 및

제품생산이 이루어지고 있으며, 교통정보제공체계 관련 산업은 도로변에 설치되

는 가변전광표지판 (VMS)을 통해 다수의 운전자에게 정보를 제공하는 방안 및

휴대폰, 네비게이션 등 개인단말기로 정보를 제공하는 장치를 중심으로 기술개발

이 이루어지고 있음

2. 국외 동향

○ m-ITS 현장 교통정보수집체계와 관련하여 미국 대학에서 학술적 목적의 프로토

타입의 차량검지기 개발 연구를 수행하였음

구분 국가 구성체계

Blade 
Loop 

detector

미국

(UC Irvine)

• 아스팔트 테이프 + Inductive wire + 전력장치

• 검지기 카드 (검지된 신호(signature)를 코드화하는 장치)

• 컴퓨터 + 검지 소프트웨어 (코드화된 정보를 해석하는 장치)

<표 1> 미국의 차량 검지기

• 루프검지기를 도로에 부착할 수 있는 테이프 형태의 차량검지기로, m-ITS 현

장 검지체계로 활용이 가능하나 차량검지기를 테이프로 부착하는 설치방식의

한계로 내구성이 떨어져 실제 활용은 일회용으로 한정됨
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<그림 2> UC Irvine의 Blade Sensor 설치사진 및 수집된 Signature 예시

○ 해외 정책 또한 국내와 비슷하게 주요 교통문제의 해결을 위해 첨단기술의 결합

을 모색함으로써 ITS를 교통네트워크에 적용시키고자 노력중임

○ 해외 정책 동향의 세부 내용은 다음 표와 같음

구분 국가 연구개발 주요내용

친환경 
녹색도로

미국

• ITS 선도 서비스 과제(ITS research initiative)의 확장 및 설정

• 주요 교통문제의 해결을 위해 첨단 기술의 결합을 주도하고 있음

• ITS 선도 서비스는 IVBSS, CICAS, VII, ICM, EMO, EFM 등이 있음

유럽
• ITS 기술과 그 적용목적에 따라 각 기준에 맞는 서비스 제공

• ITS Planning Handbook을 통해 ITS의 평가방법론 정립 

일본
• 기초적인 ITS 서비스뿐만 아니라 기후변화에 대응 가능한 도로관리 고도화 

서비스를 ITS와 접목하여 함께 제공

<표 2> 해외 정책 동향
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제 2 절 특허동향

○ 특허분석방법

• 특허분석은 교통부문의 동향 및 m-ITS와 관련된 특허를 대상으로 함

• 특허동향분석에서는 국토교통과학기술원의 건설교통분야 기술수요 및 기술수준

보고서에서 제시한 교통부문의 친환경 녹색도로, 지속가능 교통수단, 친환경 도

로교통운영시스템, 도로교통 안전 및 환경으로 주제어를 분류하였으며 이에 관

련된 특허기술을 조사범위로 설정함

• 관련특허분석은 교통정보, 수집, 제공, 이동식 및 무선 등을 주제어로 m-ITS에

적용 가능한 관련 특허를 조사하였으며, 조사된 결과를 바탕으로 본 연구과제와

의 관련성 및 활용 가능성을 분석하여 제시하였음

○ 특허동향분석

• 1981년을 기준으로 출원, 등록된 특허의 동향을 검토한 결과는 다음과 같음

• 친환경 녹색도로

- 1981년 이후 친환경 녹색도로 관련 특허출원·등록 및 공개된 특허는 총 4,520건

이 조사되었으며, 2001년 이후 관련 지적재산권 확보가 급증한 것으로 조사됨

• 지속가능 교통수단

- 지속가능 교통수단과 관련된 특허출원 등록 및 공개된 특허는 1981년 이후 총

3,075건이 조사되었으며, 2008년도 이후 300건 이상의 높은 등록수를 보이는 등

지속가능한 교통수단에 대한 관심이 증대되고 있음

• 친환경 도로운영시스템

- 친환경 도로운영시스템과 관련하여 출원, 등록 또는 공개된 특허는 총 2,605건

이며, 2001년도 2000년에 비하여 3배 이상 증가하여 이후 200건 이상이 등록됨

• 도로교통 안전 및 환경

- 관련출원 및 공개된 특허는 1981년을 기준으로 총 3,258건이 조사되었으며

1981년부터 2007년까지 지속적으로 증가하여 2007년에는 312건으로 가장 높은

등록수를 나타내는 등 도로교통 안전 및 환경과 관련된 지적재산권 확보가 이

루어짐

• 최근 국가정책의 방향에 따라 친환경 녹색교통과 관련된 관심이 지속되고 있으

며, 관련 특허기술 또한 급속도로 증가하는 추세임

• 관련기술에 대한 연구개발의 기술동향을 분석한 결과 2000년대 이후 지능형교

통시스템과 관련된 특허출원수가 급격히 증가하고 있음
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• 녹색교통과 관련된 각 주제별 연구개발 및 논문발표 동향을 검토한 결과 지속

적인 연구가 진행된 것으로 나타났으며 자동차 배출가스 관련 논문을 제외하고

대다수 관련기술에 대한 논문발표건수는 10% 이상의 연평균 증가율을 보이고

있음

○ m-ITS 관련 특허 분석

• m-ITS 기술개발과 관련된 특허는 기존의 ITS 기술의 교통정보 수집 및 제공

측면에서 출원된 것들이 대부분이지만 현재 사용하고 있는 DSRC, 레이더,

VMS 등의 수집 및 제공 장비 외에 이동통신 단말기, 음향, 와이브로망, 센서

등 새로운 장치를 활용할 수 있는 방안에 대한 특허도 출원되고 있음

• 즉, 기존의 ITS 기술의 단점 및 한계를 극복할 수 있는 다양한 방법이 연구되

고 있으며 이러한 연구 중에서 설치 및 회수가 용이하며 그에 따른 비용을 최

소화 할 수 있는 수집 및 제공 장비에 대한 연구는 m-ITS 기술개발에 효과적

으로 활용할 수 있을 것으로 판단됨



- 9 -

번
호 제목 연관성 분류 비고

1

“이동통신 
단말에의 
교통정보 
제공방법”

△

교통

정보

제공

• 기지국으로부터 도로상태를 수신

• 정체구역 발생 시 교통정보 데이터를 해당 상황에 

맞도록 갱신

• 정체구역의 사용자에게 교통정보 이용여부 문의

• 사용자의 응답에 따라 교통정보 수신

2

“휴대용 
무선통신 
단말기를 
이용한 

교통정보 
서비스 시스템 

및 방법”

△

교통

정보

제공

• 교통정보센터로 휴대용 단말기의 현재 위치 및 목

적지 정보를 전송

• 주변 교통상황을 고려한 최단 경로 산출

• 최단 경로 정보 및 최단 경로가 포함된 구역의 

교통정보를 송신

• 단말기의 위치 변경 시 변경된 위치에 따라 교통

정보 갱신

3 “음향을 이용한 
교통 감지 장치” △

교통

정보

수집

• 마이크로폰을 이용하여 소음을 감지

• A/D컨버팅 후 FFT 변환, 웨이브릿 변환 등을 통

하여 주파스 스펙트럼 분석

• 스펙트럼 분석을 통해 차량의 속도, 차종, 소음 

등의 정보 추출

4

“와이브로 망을 
이용한 

교통정보 제공 
방법”

△

교통

정보

제공

• 와이브로 망을 이용하여 교통상황 정보 및 구간소

통 정보를 네비게이션 단말에 제공

5

“센서 
네트워크를 

이용한 
교통사고 표시 

방법 및 시스템”

△

교통

사고

감지

• 차량 내 이동 센서 네트워크 노드와 도로 중앙선

을 따라 설치된 센서 네트워크 노드 간의 통신을 

통한 교통사고 감지

• 사고 발생 시 상시 센서 네트워크 노드의 제어에 

따라 점등

<표 3> 기존 특허와의 연관성 분석
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제 3 절 정부지원정책 현황

1. 관련법령, 정부 정책 및 담당기관

○ ITS 기술개발과 관련된 정부의 관련 법령은 국가 교통기술개발계획, 국가통합

교통체계효율화법(구, 교통체계효율화법) 등이 있음

○ 국가교통기술개발계획은“21세기 선진교통기술국가의 구현”을 위한 기술 개발을

목표로 ITS 관련 사업을 추진하고 있음

○ 국가통합교통체계효율화법은 국가차원의 ITS 계획의 수립을 통한 첨단교통기술

의 확보를 목표로 함

○ 교통체계효율화법 제12조(1999)의 효율적인 교통체계 구축의 제정 목적을 바탕으

로 지능형 교통체계 ITS를 추진함 (교통체계효율화법은 국가기간교통시설의 연

계․수송 체계, 교통수단의 개발, 운영관리에 관한 기술 및 종합적인 교통 정책

방향과 개선에 관한 사항 등을 포함하고 있음)

○ 지능형교통체계기본계획(제12조), 국가교통기술개발 계획(제19조)과 정보화 촉진

기본법(제2조)와 같은 제정으로 유비쿼터스 사회 조성의 활발한 움직임이 있음

○ 국토해양부, 지식경제부의 꾸준한 ITS 서비스 구축 및 제공

• 교통관리최적화(TMOS : Traffic Management Optimization Service)

• 교통정보제공서비스(TRIS : Traffic & Road Information Service) 등

○ 국토해양부에서 추진하고 있는 ‘국가교통핵심기술개발사업’은 신속∙쾌적∙안전한

교통시스템 구축에 필요한 교통핵심기술을 개발하여 국민의 교통편의를 증진하

고 국가경쟁력을 강화하며, 첨단 교통기술 자립기반을 마련하는 것을 목표로 함

○ 국내 정책 동향의 세부 내용은 다음 표와 같음
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구분 주요사업 연구개발 주요내용

제1차 
국가교통 
기술개발 

계획

고효율 ․ 
친환경 자동차 

기술개발

• 차세대 연료전지 및 고효율 연비 기술을 가진 에너지 기술

• IT 및 텔레매틱스 차량 기술을 접목시키는 첨단기술

교통운영 및 
효율화 

기술개발

• 교통정보의 수집·가공·관리·제공하는 교통정보기술개발

• 교통운영의 효율을 극대화하는 교통운영 효율화 기술개발

국가통합
교통체계 
효율화법

교통체계
효율화사업

• 유비쿼터스 맞춤형 대중교통 서비스 기술개발

• 교통정보유통혁신 기술개발 

• ITS 표준구현체계

• U-Transportation 기반 기술개발 

• 위성항법기반 교통인프라 기술개발

<표 4> 국내 정책 동향의 세부 내용
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2. 정부지원 정책사업 종류와 현황

○ 교통체계효율화법(제21조)에 의해 국가교통체계의 개선 및 관련연구의 지원을 위

하여 2003년부터 2007년까지 총 5년간 3,000억원의 예산으로 교통체계의 활성화

및 효율화를 위한 연구가 계속되었으며, 2009년 국가통합교통체계효율화법(제73

조~제92조)에 의하여 교통체계 지능화와 관련된 사항의 활성화방안을 마련하고

있음

○ 2000년 ITS 기본계획 21에 표준화 기본방향을 제시하였으며 국가교통위원회 산

하 ITS 표준분과위원회를 구성하여 운영하고 있음

○ ITS 표준화의 효율적인 업무추진을 위하여 국토해양부에서는 교통체계효율화법

을 근간으로 표준화전담기관과 표준적용검증기관을 지정․고시함

○ 2002년 제1차 ITS 국가 표준화 5개년 계획이 수립되어 ITS 표준화를 시행해왔

으며, 제2차 ITS 국가 표준화 5개년 계획(2007~2011)이 수립되어 현재까지 시행

중임

• 국토해양부는 교통체계효율화법을 근거로 ITS 사업 간의 상호 호환성 및 운용

성 확보를 위한 목적으로 표준화사업을 추진해오고 있으며, 현재까지 37개 단체

표준, 4개 기술기준, 1개의 지침이 제정․고시되었으며 ITS 사업에 관계된 기관

및 기업들이 표준을 이용할 수 있는 적극적인 정책적 지원을 시행함

• 기술기준 현황(4개의 기술 기준 존재)

- DSRC를 이용한 ETCS의 정보교환 기술기준

- 기본교통정보 교환 기술기준

- 대중교통정보 교환 기술기준

- 기본교통정보 교환 기술기준 ll

○ 수도권 광역경제발전위원회에서 제시한 승용차 부문의 탄소배출 저감을 위한 정

책방향은 다음과 같음

• 공급측면에서는 현 수도권의 도로시설 공급의 부재로 인해 발생하는 CO2 발생

량을 감축하는 것을 목표하며, 이중 도로의 네트워크 효율성 제고를 통한 주행

속도 증가는 ITS를 활용한 탄소배출 저감방안임

• 도시부에는 신설 도로건설을 위한 공간이 부족하여 정체구간의 개선을 위한 도

로 신설이 불가능함
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Supply

• 상습정체구간 개선사업을 통한 통행속도 증가

• 도로 네트워크 효율성 제고를 통한 주행거리 감축

Demand

• 교통수요관리를 통한 운전자 행태 변화로 CO2 발생량 

감축

Mode

• Green Car 지원을 통한 차량 자체 CO2 배출량 감축

• 연비규제 및 친환경 세제 개편 고연비 저탄소 차량 구입 

유도

<표 5> 탄소배출 저감 방안

○ ITS 구축과 관련하여 탄소배출 저감을 위한 녹색성장 5개년 계획 및 지자체의

녹색성장 계획을 검토한 결과는 다음과 같음

• 중앙정부 및 지자체에서 탄소배출 저감방안으로 ITS 활용방안을 채택하고 있으

며, 정책시행시 m-ITS 기술의 활용이 가능할 것으로 판단됨

구분 내용

녹색성장 5개년 계획
(녹색성장위원회, 2009)

• 녹색신교통시스템의 개발 및 이용확대

 - 첨단교통기술과 IT를 융합한 지능형교통체계 (ITS) 구축 확대

2030 서울형 저탄소 녹색성장
(서울특별시, 2009)

• 저탄소 인프라 구축

 - IT 기반 통합 스마트 교통시스템 구축을 통한 혼잡이용 감축

인천시 녹색성장 전략
(인천광역시)

• 인천광역시 2025년 기본계획

 - 지능형 교통체계(ITS)를 통한 도로 효율성 제고

• Green 인천 건설을 위한 단계적 추진계획

 - 첨단교통체계 구축 (2006~2013년)

• 2011년 건설교통국 업무계획

 - 첨단교통관리시스템 구축 (국도 및 고속도로 인접 주요 

간선도로의 교통정보 수집 및 제공)

<표 6> 지자체의 녹색성장 계획



- 14 -

제 4 절 종합 결론

1. SWOT 분석

○ m-ITS의 강점, 약점, 기회요인 및 위협요인에 대한 분석결과는 다음과 같음

강점 (S) 약점 (W)

S1:세계적인 ITS 기술

S2:체계적인 교통관리를 통해 도로의 이용효율을 

극대화함

S3:설치 후 회수 및 재설치가 가능하므로 경제적 

효율성이 높음

W1:고정식 ITS에 비해 수집정보의 정확성이 낮음

W2:m-ITS 기술은 개발시작 단계이므로 초기 투자비용이 

소요됨

기회 (O) 위협 (T)

O1:탄소배출량 저감에 대한 정책 및 기술 개발 필요성 

증대

O2:시민의 교통관리시스템 공급에 대한 요구가 증대함

O3:ITS 기술 분야에 대한 정부의 관심이 높음

O4:소형화, 경량화 등 ITS 현장 장비의 발달

T1:대중교통 및 자전거 중심의 녹색교통 추진

<표 7> m-ITS의 SWOT 분석

○ SWOT 분석을 수행하여 본 과제에 대한 개별 전략을 도출하였음

구분 강점 (S) 약점 (W)

기회 
(O)

SO1:세계적인 IT 기술을 활용하여 효율적인 

교통운영기술 개발

SO2:정부의 높은 관심과 지원 활용

SO3:탄소배출량 저감을 위한 효율적인 교통류 

제어 가능

WO1:교통기술개발 지원으로 선진국 수준의 

녹색교통 운영기술 개발

WO1:에너지 고효율 교통운영 기술개발

WO1:새로운 운영전략 도입을 위한 정부와 일반대중 

윈-윈 전략 및 기술 개발

위협 
(T)

ST1:녹색도로 교통운영 기술 개발로 친환경 

수단의 위협 최소화 기술개발

ST2:IT와 친환경 교통수단을 융합한 녹색도로 

운영기술 개발

ST3:IT기술과 교통서비스 기술간 융합으로 안전한 

교통서비스 구현기술 개발

WT1:에너지 소비위주의 국가에서 탈피하기 위한 

에너지 절약형 교통운영시스템 개발

WT1:친환경 도로 교통수단에 적합한 

도로교통운영기술 개발

WT1:타 교통수단과 경쟁 가능한 친환경, 에너지 

고효율 도로운영기술 개발

<표 8> m-ITS에 대한 개별 전략
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2. 시사점 및 종합결론

○ m-ITS 기술은 정체구간의 소통문제를 해결함으로써 통행시간 단축 및 탄소배출

량 감소효과가 기대되며 이는 세계적인 주요 이슈인 녹색중심의 성장을 도모할

것으로 판단됨

○ 또한, 체계적인 교통관리는 철도, 버스 등 대중교통과의 경쟁을 더 끌어 올릴 수

있을 것이며 상호 보완적인 역할을 통해 친환경, 에너지 고효율 도로운영이 가능

할 것임

○ ITS 현장 장비 제작 기술이 발달함에 따라, 소형화와 경량화가 이루어지고 있으

며 이를 통해 m-ITS 기술의 완성도가 높아짐

○ 이러한 m-ITS 기술의 발달은 경제적 측면에서 효율적인 운영 및 유지 관리를

가능하게 하여 m-ITS 구축 초기에 소요되는 비용 등의 문제를 해결할 수 있음

○ 설치 후 회수 및 재설치가 가능한 m-ITS 기술의 장점은 교통관리시스템 공급에

대한 시민들과 정부의 요구를 충족시킬 수 있음

○ SWOT분석 및 국내외 관련 기술 및 산업동향 분석결과 m-ITS 기술은 관련 기술

분야에서 세계시장에 대한 선점이 가능하며, 시행효과가 분명함
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제 3 장 연구개발수행 내용 및 결과

제 1 절 m-ITS 핵심기술 개발

1. m-ITS 기술 정의

1.1 m-ITS 기술개발의 배경

○ 최근 엑스포, F1 경기와 같이 다양한 규모의 행사가 개최되고 있으며 동계올림

픽, 아시안게임과 같은 대규모 행사의 개최가 예정됨

○ 하지만, 기존의 ITS 기술은 광범위한 권역을 장기적으로 관리하기 위한 목적을

갖고 구축하기 때문에 이벤트 발생으로 인한 교통혼잡문제를 해결하는데 한계와

비효율성을 가짐

○ 이와 같은 문제를 해결하기 위해서는 이벤트 지점을 집중적으로 관리할 수 있는

동시에 설치 및 가동 후 목적을 달성하고 ITS 기술을 필요로 하는 타 지역으로

이동하여 다시 활용하는 것이 가능해야 함

○ 따라서, 다음 그림과 같이 이러한 특성을 반영한‘m-ITS’기술 개발이 필요함

<그림 3> m-ITS 서비스 개요도
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1.2 국가ITS아키텍쳐 기반 m-ITS 기술 정의

가. m-ITS 기술 및 아키텍쳐의 필요성

○ m-ITS 기술개발에 앞서 이벤트 대응이라는 특성을 반영하여 필요한 서비스를

신속하게 구현 가능하도록 구축의 토대가 되는 아키텍쳐 설계가 우선적으로 수

행되어야 함

나. 기존 국가 ITS 아키텍쳐 검토

○ 국가 ITS 아키텍쳐는 일반적인 교통관리에 국한되는 서비스 구현을 위한 것이

아니라 대중교통, 전자지불, 화물운송 등 다양한 분야를 포함하여 통합적인 서비

스 구현을 목적으로 설계됨

○ 국가 ITS 아키텍쳐의 수립 프로세스는 필요한 서비스 및 요구기능을 정의하고,

각 서비스에 따라 요구기능의 논리적인 흐름 및 물리적 요소와 연결하여 논리/

물리 아키텍쳐를 설계함

<그림 4> 국가 ITS 아키텍쳐 수립 프로세스

다. 이벤트 대응을 위한 기존 국가 ITS 아키텍쳐의 구체화 필요성

○ m-ITS 기술은 단기간에 주요 구간을 집중적으로 관리한다는 점에서 기존의 국

가 ITS와 상이함

○ 또한, 기존의 국가 ITS 아키텍쳐는 교통관리뿐만 아니라, 대중교통, 전자지불 등

과 같이 다양한 서비스 구현을 장기간 동안 관리하기 위해 설계됨

○ 이에 따라, 구현해야 할 서비스에서 차이점을 가지며, 요구기능과 물리적 요소에

도 새로운 정의가 필요함

○ 따라서 이벤트 상황에서 신속하게 대처하기 위해서는 이에 상응하는 필요한 서

비스만을 이벤트 상황 관리 특성에 맞게 구체화하여 새롭게 정의해야 함
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2. m-ITS 서비스 요구기능 분석 정립

2.1 m-ITS 서비스 및 요구기능 개요

○ m-ITS 서비스 및 요구기능 정의는 기존 ITS를 이벤트 상황에 적합하도록 개발

하는 것이므로 기존 국가 ITS 서비스 요구기능을 검토한 후 적용하는 부분과 추

가적으로 요구되어 새로 정의하는 부분으로 구성됨

○ 새로 정의한 서비스 및 요구기능은 이벤트 발생 시 단시간에 집중되는 수요와

이에 따라 야기되는 혼잡을 완화하기 위한 목적으로 정의함

○ 추가로 요구되는 서비스 및 요구기능은 논리/물리 아키텍쳐 설계에 반영함

<그림 5> m-ITS 서비스 및 요구기능 구성방법

2.2 기존 국가 ITS 서비스 및 요구기능 검토

가. 기존 국가 ITS 서비스 검토 및 적용

○ 기존 국가 ITS 서비스는 교통관리, 대중교통, 전자지불, 교통정보유통, 여행정보

제공, 지능형차량 도로분야, 화물운송 등 대분류 7개로 분류되며, 하단의 표와 같

이 다시 중분류 23개, 소분류로 48개 구분됨

○ 국가 ITS 서비스 중 m-ITS의 특성을 고려하여 교통관리, 대중교통, 교통정보유

통, 여행정보제공 분야에서 10개의 서비스를 선택함

○ 서비스 적용은 다음 기준에 의해 적용됨

• 이벤트 지역의 정체를 집중적으로 관리하고 완화시키는데 필요한 서비스

• 단기간 구축 및 운영을 목적으로 하는 서비스

• 이벤트 지역의 주요 접근로를 이용하는 차량을 대상으로 한 서비스
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대분류 (7개) 중분류 (23개) 소분류 (48개)

1.교통관리

교통류제어 (4)

실시간신호제어

우선처리신호제어

철도건널목연계제어

고속도로교통류제어

돌발상황관리 (1) 돌발상황관리

기본교통정보제공 (1) 기본교통정보제공

주의운전구간관리 (4)

감속구간관리

시계불량구간관리

노면불량구간관리

돌발장애물관리

자동교통단속 (5)

제한속도위반단속

교통신호위반단속

버스전용차로위반단속

불법주정차단속

제한중량초과단속

교통행정지원 (3)

도로시설관리지원

교통공해관리지원

교통수요관리지원

2. 대중교통

대중교통정보제공 (1) 버스정보제공

대중교통운행관리 (1) 버스운행관리

대중교통예약 (1) 대중교통예약

준대중교통이용지원 (1) 준대중교통이용지원

3. 전자지불

통행료전자지불 (2)
유료도로통행료전자지불

혼잡통행료전자지불

교통시설이용요금전자지불 (1) 교통시설이용요금전자지불

대중교통요금전자지불 (1) 대중교통요금전자지불

4. 교통정보유통

교통정보연계 및 관리 (1) 교통정보연계‧관리

통합교통정보제공 (1) 통합교통정보제공

교통자료관리및 활용지원 (1) 교통행정의사결정지원

5. 여행정보제공

통행전여행정보제공 (1) 통행전여행정보제공

통행중여행정보제공 (3)

운전자여행정보제공

대중교통이용자여행정보제공

보행자, 자전거이용자
여행정보제공

6. 지능형차량‧
도로분야

안전운전차량 (7)

운전자시계향상

위험운전예방

차량안전자동진단

사고발생자동경보

충돌예방

차로이탈예방

보행자보호

안전운행도로 (3)

교차로안전운행지원

철도건널목
안전운행지원

주의운전구간
안전운행지원

자율운행 (3)

차량간격자동제어

자동주행

자동주차

7. 화물운송
화물차량운행지원 (1) 화물차량경로안내

위험화물차량안전관리 (1) 위험화물차량안전관리

<표 9> 기존 국가 ITS 서비스 검토 및 적용
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나. 기존 국가 ITS 요구기능 검토 및 적용

○ 적용되는 10개의 서비스별 요구기능을 검토하여 m-ITS 구현에 필요한 요구기능

을 보완하여 적용함

○ 다음 그림은 교통관리 분야에서 고속도로교통류제어 서비스의 요구기능 적용부

분을 나타냄

○ m-ITS는 예측이 가능한 수요를 분산시켜 효과적으로 관리하는데 목적이 있으며,

이벤트 지점의 주요 접근도로를 관리범위로 하기 때문에 다음 그림과 같이 요구

기능이 보완 적용됨

<그림 6> 기존 국가 ITS 서비스별 요구기능 적용 예시

2.3 새로운 서비스 및 요구기능 정의

가. m-ITS의 새로운 서비스 정의

○ 이벤트 발생으로 야기되는 문제를 고려하여 새로운 서비스를 정의함

○ 이벤트의 특징은 행사 시작 시점보다 종료 시점에서 큰 혼잡을 발생시킨다는 것

이고 이를 고려하여 ‘이벤트종료상황관리’라는 서비스를 정의함

○ 또한 이벤트 지점에 근접할수록 차량 통행으로 인한 혼잡 외에 보행과 주차로

인한 혼잡이 발생하기 때문에 이를 완화시킬 수 있는 서비스를 정의함
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서비스 카테고리

대분류 중분류 소분류 서비스 설명

 교통

 관리

예정된 
정체상황의 

수요분산 관리
이벤트종료상황 관리

• 이벤트 종류 후 발생하는 집중수요를 사전 계획에 

따라 공간적으로 분산시켜 예측가능한 정체를 완화

여행

정보

제공

통행후

여행정보제공

주차관리
• 통합적인 주차관리를 통해 여행자의 통행시간을 

단축시키고 주차로 인한 혼잡을 완화

보행관리

• 보행자 중심에서 체계적인 차량 및 보행 동선을 

설계하여 보행자의 안전성을 높이고 그에 따른 혼잡을 

완화

<표 10> m-ITS의 새로운 서비스

나. m-ITS의 새로운 요구기능 정의

○ m-ITS의 새롭게 추가된 서비스에서 필요로 하는 요구기능을 서비스별로 정의함

○ 다음 그림은 보행관리 서비스의 요구기능 정의를 예시로 나타냄

<그림 7> m-ITS 서비스별 요구기능 정의 예시
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2.4 m-ITS 수요자 요구사항 확인

○ 시스템 설계 단계에서 향후 본 시스템을 사용할 수요자들의 요구사항을 수렴하

였음

○ 행사를 개최하고 운영하는 행사 조직위원회 및 지자체 담당자들과의 회의를 통

해 요구사항을 수렴하였음

• 인천경제자유구역청의 교통전문위원과의 회의를 통해 인천경제자유구역에서의

현장테스트를 허가받고 담당자의 요구사항을 수렴하였음

• 여수엑스포 특별교통대책본부 및 교통상황사업단과의 회의를 통해 교통 운영

상황을 파악하고 요구사항을 수렴하였음

<그림 8> 여수엑스포 특별교통대책본부 및 교통상황실 관계자 회의 장면

○ 또한 행사가 개최되는 현장을 방문하여 행사장에 접근하는 도로 현황 및 차량

검지 장비의 설치 환경 등을 파악하여 설계 및 개발에 반영하였음

• 영암 F1 그랑프리 대회 행사장 접근로 현장 답사

• 강릉 동계올림픽 대회 행사장 접근로 현장 답사

• 이천 도자기축제 행사장 접근로 현장 답사
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<그림 9> 영암F1 행사장 접근로 현장 답사

○ 주요 요구사항 내용

• 설치 후 이동이 불가능한 고정식이 아닌 이동이 가능한 차량검지 장비 필요

• 현장의 소통상황을 실시간으로 확인할 수 있는 영상수집 장비 필요

• 소통정보뿐만이 아닌 교통량을 측정할 수 있는 검지 장비 필요

• 주차장의 주차 상황을 파악할 수 있는 주차관리 시스템 필요
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3. m-ITS 논리/물리 아키텍쳐 설계

3.1 m-ITS 논리 및 물리 아키텍쳐 개요

○ 기존 국가 ITS에서 적용한 서비스 및 요구기능과 m-ITS 목적 및 특성을 고려하

여 새롭게 정의한 서비스 및 요구기능을 반영하여 논리 아키텍쳐 및 물리 아키

텍쳐를 설계함

<그림 10> m-ITS 논리 아키텍쳐 설계 원칙

<그림 11> m-ITS 물리 아키텍쳐 설계 원칙

3.2 m-ITS 논리 아키텍쳐 설계

가. 기존 국가 ITS 논리 아키텍쳐 검토 및 적용

○ 국가 ITS 논리 아키텍쳐는 자료흐름도, 자료흐름명세, 요구기능명세로 구성됨

○ 자료흐름도는 서비스별로 정의한 요구기능을 논리적 흐름에 따라 연결한 것을

나타내며, 자료흐름명세는 이것을 표로 정리한 것임
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○ 요구기능명세는 각 요구기능의 역할을 설명함

○ 국가 ITS 논리 아키텍쳐는 서비스별로 구축의 토대가 되는 큰 흐름을 제시함

<그림 12> 국가 ITS 논리 아키텍쳐 구성 방식 예시

나. m-ITS 논리 아키텍쳐 구성 방법

○ m-ITS 논리 아키텍쳐는 자료흐름도와 요구기능별 역할정의로 구성함

○ 기존의 국가 ITS 논리 아키텍쳐는 요구기능의 역할을 간략하게 정의하였으나,

본 연구에서는 모든 요구기능을 한 단계 더 구체화시켜 m-ITS 기술 구현이 가

능하도록 설계함

<그림 13> m-ITS 논리 아키텍쳐 구성방법
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3.3 m-ITS 물리 아키텍쳐 설계

가. 기존 국가 ITS 물리 아키텍쳐 검토 및 적용

○ 국가 ITS 물리 아키텍쳐는 물리구성요소 설정, 물리적 구성도, 물리구성요소명세,

물리적 구성요소간 정보흐름명세로 구성됨

○ 물리구성요소 설정은 서비스별로 정의한 요구기능을 물리적 요소와 연결하여 자

료의 흐름을 나타낸 것이고, 물리적 구성요소간 정보흐름명세는 이것을 표로 정

리한 것임

○ 물리적 구성도는 각 요구기능을 처리하는 물리적 요소간의 구성을 나타내며, 물

리구성요소 명세는 각 물리적 요소에서 처리하는 요구기능을 표로 정리한 것임

<그림 14> 국가 ITS 물리 아키텍쳐 구성 방식 예시

나. m-ITS 물리 아키텍쳐 구성 방법

○ m-ITS 물리 아키텍쳐는 기존 국가 ITS 물리 아키텍쳐와 구성방식은 동일하지

만, 물리적 구성요소에서 센터를 이동형 센터와 고정형 센터로 분리하여 구성함

○ 또한, 논리 아키텍쳐에서 새롭게 정의한 세부요구기능을 물리적 요소와 연결함
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<그림 15> m-ITS 물리 아키텍쳐 보완(1)

<그림 16> m-ITS 물리 아키텍쳐 보완(2)

다. m-ITS 아키텍쳐 전체 구성 예시(이벤트 상황 관리)

○ m-ITS 장비 기술개발의 목적 및 특성을 고려하여 새로운 서비스를 정의함

○ 이벤트의 특징은 일반적인 반복정체에 비해 일정시간동안 발생시키는 정체의 심

각도가 더 크고, 이벤트 규모에 따라 집중되는 통행수요를 어느 정도 예측할 수

있음

○ 따라서 이러한 정체를 완화시킬 수 있는‘이벤트 상황 관리’라는 서비스와 이에 필
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요한 요구기능을 정의함

○ 이벤트 상황관리에서는 집중되는 수요를 체계적으로 관리하기 위해 도로망자료

관리와 수요자료관리 그리고 이를 바탕으로 한 신호시간결정의 요구기능이 추가

및 수정됨

서비스 카테고리

대분류 중분류 소분류 서비스설명

 1.

교통

관리

예정된

정체상황의

수요분산 관리

이벤트상황

관리

이벤트로 인해 발생하는 집중수요를 사전 계획에 따라 공간적으로 

분산시켜 예측가능한 정체를 완화시키며 종료시점에는 집중되는 

수요량이 더 크기 때문에 이를 고려하여 효과적으로 관리함

<표 11> m-ITS 서비스 정의(이벤트 상황관리)

중분류 소분류 요구기능 요구기능 설명

예정된 
정체상황의 

수요분산 관리

이벤트
상황 관리

도로망자료관리
- 도로기하구조, 시설물(장비)자료 갱신, 이벤트 
특성에 따라 현장장비 간격 조절

수요자료관리 - Ticketing자료 및 이력자료 등을 통해 수요파악

차량검지 및 인식 - 차량(교통류)의 상태(특성)를 검지

차량검지자료처리
- 개별검지기로부터 얻은 자료를 처리, 집계하여 
도로구간의 자료로 변환

차량식별자료관리 - 프로브 차량 식별 및 정보관리

차량위치인식 - 차량위치인식

차량위치자료처리
- 차량위치 자료를 처리하여 차량운행자료로 집계 및 
생산

영상촬영 - 현장상황을 CCTV를 이용하여 촬용

영상표출 - 운영자가 확인할 수 있도록 상황판에 표출

도로교통자료취합분석
- 다양한 자료원으로부터 수집된 자료를 종합적으로 
취합하여 분석

- 소통상태판단, 구간통행시간생산 등

교통소통정보생산
- 정보제공전략에 따라 VMS, 인터넷 등 매체에 
표출될 교통정보를 생산

- 매체 특성을 반영(여행자 요청에 의한 정보생산)
교통소통정보표출 - 정보제공매체에 교통소통정보를 표출

신호시간결정
- 수요자료관리를 토대로 신호제어전략 결정
- 신호주기, 현시, 녹색시간 계산

신호표출 - 교통신호표출

<표 12> m-ITS 서비스별 요구기능 정의(이벤트 상황관리)

○ 이와 같이 정의된 요구기능을 서비스 구현이 가능하도록 논리적 흐름에 따라 연

결하여 논리 아키텍쳐를 설계함

○ 또한, 각 요구기능을 m-ITS 목적에 맞게 구체화시켜 세부요구기능을 정의하여
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논리 아키텍쳐를 구성함

○ A 부터 K까지 정의한 요구기능을 각각 자료흐름도와 세부기능명세로 구성하여

구체화시켰으며, 이벤트 상황의 특성을 고려하여 세부기능을 정의함

○ ‘도로망자료관리’에서는 이벤트지점의 주요 접근도로를 파악 및 관리하는 ‘접근도

로 관리’와 이동형 수집 장비의 간격을 조절하여 이벤트 지역에 따라 최적의 교

통정보 수집을 가능하게 하는 ‘노드링크체계 ’기능이 정의됨

○ ‘수요자료관리’에서는 이벤트규모를 고려하여 집중되는 수요를 관리할 수 있는

‘Ticketing 수요자료 수집’기능이 세부기능으로 정의됨

<그림 17> m-ITS 논리 아키텍쳐 자료흐름도 예시(이벤트 상황관리)
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<그림 18> m-ITS 논리 아키텍쳐 세부기능정의 예시(이벤트 상황관리)
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○ 논리 아키텍쳐에서 정의한 요구기능의 흐름 및 역할에 따라 물리적 구성요소와

연결시켜 물리 아키텍쳐를 설계함

○ 물리 아키텍쳐는 물리적 구성요소, 물리적 구성도, 물리적 구성요소 명세, 물리적

구성요소간 정보흐름 명세로 구성됨

<그림 19> m-ITS 물리 아키텍쳐 물리적 구성요소 예시(이벤트 상황관리)
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<그림 20> m-ITS 물리 아키텍쳐 물리적 구성도 예시(이벤트 상황관리)
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<그림 21> m-ITS 물리 아키텍쳐 물리적 구성요소 명세 예시(이벤트 상황관리)
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<그림 22> m-ITS 물리 아키텍쳐 물리적 구성요소간 정보흐름 명세 예시(이벤트 상황관리)
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4. m-ITS 운영 전략 수립

4.1 운영전략 수립의 배경 및 목표

가. 운영전략 수립의 배경

○ 이벤트는 종류에 따라 기간, 규모, 지자체 여건 등 다양한 조건이 상이하며, 이에

따라 정체심각도, 서비스를 제공받는 대상자, 관리 범위 등 교통관리전략을 수립

하는데 있어 중요한 요인들에 차이가 발생함

○ 현재 이벤트 상황에서의 교통관리 전략은 일부 대규모 행사에 수송대책에 포함

되는 수준에서 한정적으로 수립되고 있으며, 수송대책이 시설중심이기 때문에 구

체적인 교통관리전략을 수립하지 않음

○ 수송대책으로 마련된 시설을 효과적으로 이용하기 위해서 이벤트 상황에 따른

운영전략이 수립되어야 함

나. 운영전략 수립의 목표

○ 이벤트 상황에 따라 이벤트의 특성 및 해당 지역의 여건을 반영하여 단기간의

집중수요를 효과적으로 관리하고 정체를 완화시키는 것이 목표임

4.2 m-ITS 적용범위 및 상황 정의

가. 적용범위 정의

○ m-ITS 운영기술은 특정기간, 특정도로에 집중되는 교통수요의 관리를 목적으로

사용할 수 있음

○ 특히, 고정식 ITS를 구축할 경우 구축에 소요되는 구축 및 운영비용이 지자체

및 행사주최기관의 집행예산을 초과하는 경우, 특정 또는 일시적인 기간에만 교

통수요가 집중되는 도로구간의 효율적인 교통체계 관리에 보다 효과적으로 적용

할 수 있음

○ 이와 같은 m-ITS의 특장점을 고려하여 산정한 적용범위는 다음과 같음

• 대규모 이벤트 발생시 : 특정기간동안 도로의 용량을 초과하는 교통수요가 예상

되는 대규모 이벤트 행사장의 주변도로
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• 재난/재해 발생시 : 통제 또는 통행이 제한된 도로, 해당 도로의 우회 및 대체

도로

• 도로공사시 : 차로폐쇄 등으로 인하여 도로용량이 감소된 도로구간 등

• 시위/집회 발생시 : 시위/집회로 인하여 차로이용이 불가능해진 도로구간 등

• ITS 효과평가시 : 고정식 ITS 구축 전 ITS 시행효과 진단 및 평가, 현장장비

설치의 우선순위 판단이 필요한 도로구간

나. 적용상황 정의

○ m-ITS기술의 적용은 필요에 의해 어떠한 장소에도 설치하여 운영이 가능하며,

이에 따라 주변여건에 따라 활용성이 확장될 수 있음

○ 따라서 m-ITS기술은 기존 인프라 및 m-ITS의 효율적인 운영을 위하여 ITS 기

구축 유무에 따라 별도의 운영방안을 제시하였음

• ITS 미구축 구간 : Cloud Center와 함께 현장장비를 설치하여 저비용으로 ITS

구축효과 제공

• ITS 센터 기구축 / ITS 현장장비 미설치 구간 : 현장장비 미설치 구간에만

m-ITS 설치하여 보완함

기준 1. ITS 구축유무 2. 이벤트 특성

이벤트
특성

1. ITS 미구축 1. 환승주차장&셔틀버스 중심의 수송체계 이벤트

2. ITS 현장장비 미구축 2. 특정시간에 과도한 수요가 집중되는 이벤트

<표 13> 운영전략 수립 원칙
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4.3 m-ITS 대응전략 수립

가. 상황별 m-ITS 대응전략 수립

○ 기구축 ITS 및 m-ITS의 효율적인 운영을 위하여 기구축 ITS 유무에 따라 별도

의 운영방안을 제시하였음

(1) ITS 미구축 구간

○ 정보수집이 필요한 목적지까지의 주요 접근도로에 m-ITS 수집장비를 설치하고,

Cloud Center를 활용하여 교통정보 확인 및 대응체계를 구축함

<그림 23> ITS 미구축 구간의 m-ITS 설치시 활용방안(예시 : 영암)

○ 이벤트 발생지점의 위치를 파악하여 교통관리의 전체 공간적 범위를 설정함
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○ 이벤트 발생지점간의 거리를 파악하여 공간적으로 분리하여 관리할 수 있도록

교통관리영역을 설정함

○ 이벤트 발생지점이 다수일 경우 발생지점간의 거리가 1km (지하철 1정거장 평균

거리 기준) 이상이면 다른 관리영역으로 설정하여 영역별로 관리전략을 수립함

구분 역할 수단 매체

m-ITS 수집

• 기존 ITS 장비가 구축되어 있지 않기 때문에 이벤트 지점의 

주요 접근도로에 m-ITS 수집장비를 설치하여 교통정보를 

수집함

차량 검지기

m-ITS 운영자
• 교통정보 확인

• 링크정보 생성 (도로 네트워크)

노트북 등

휴대용 운영단말

<표 14> ITS 미구축 구간의 m-ITS 역할 및 수단매체 정의

○ ITS 미구축 구간의 경우, 교통정보를 수집, 가공 및 제공의 주체인 지자체 교통

정보센터가 존재하지 않으므로 Cloud Center가 반드시 행사운영에 필요함

○ m-ITS 장비에 의하여 수집된 교통정보는 Cloud Center로 전송되어 교통정보를

생성하고, 이를 m-ITS 운영자는 노트북 및 테블릿 PC등의 휴대용 운영단말을

이용하여 교통정보의 확인 및 교통류 관리에 활용함

○ 일반 도로이용자는 스마트폰, 인터넷 등 개인 휴대용단말을 통하여 m-ITS로 수

집되어 관리되는 교통정보를 제공받아 최종 목적지까지 신속하게 이동이 가능하

도록 함

○ 상기 그림은 영암에 위치한 서해안고속도로의 일로 IC에서 코리아 인터내셔널서

킷까지 주요 이동경로 이외 우회경로에 해당하는 도로구간의 교통정보 수집을

위하여 m-ITS 장비를 설치할 경우, 주요 교차로를 중심으로 선정한 예상 설치

지점임

○ 총 8개의 현장장비만으로도 우회경로에 대한 교통정보의 제공이 가능하며, 이를

활용할 경우 코리아 인터네셔널서킷까지 관광객이 경험할 수 있는 정체를 줄일

수 있을 것이라 예상함
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(2) ITS 기구축 및 현장장비 미구축 구간

○ ITS 기구축 및 현장장비 미구축 구간에서의 m-ITS 기술은 정보수집이 필요한

목적지까지의 주요 접근도로에 수집장비를 설치하고 기존 센터 및 Cloud Center

를 활용하여 교통정보 확인 및 대응할 수 있도록 하기 위하여 적용 가능함

○ 고양시 꽃박람회 개최시 현 고양시 ITS 현장장비가 설치되어 있지 않은 일부 구

간에 m-ITS 장비를 추가하여 고양시 ITS의 관리범위를 확장하여 교통체계를

관리할 수 있도록 함

○ 수집된 교통정보는 고양시 교통정보센터로 제공하여 활용할 수 있도록 수집된

교통정보를 연계하여 활용하는 방안을 수립함

<그림 24> ITS 기구축 및 현장장비 미구축 구간의 m-ITS 설치시 활용방안
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구분 역할 수단 매체

m-ITS 수집

• m-ITS 장비를 설치하는 구간은 기존 ITS 장비가 구축되어 

있지 않기 떄문에 이벤트 지점의 주요 접근도로에 m-ITS 

수집장비를 추가 설치하여 기존 제공하고 있는 교통정보를 

보완함

차량 검지기

m-ITS 운영자
• 교통정보 확인

• 링크정보 생성 (도로 네트워크)

노트북 등

휴대용 운영단말

기존 ITS 센터 
운영단말

• 기존 ITS 센터에서 교통정보를 확인하고 활용함 웹 (Web)

<표 15> ITS 기구축 및 현장장비 미구축 구간의 m-ITS 역할 및 수단매체 정의

○ ITS 기구축 및 현장장비 미구축 구간의 경우, 교통정보의 관리주체인 교통정보

센터가 존재하므로 Cloud Center는 m-ITS 수집구간의 교통정보 수집 및 가공의

역할을 수행하고, 기존 교통정보센터에서는 기존 관리범위 및 m-ITS 수집구간

의 교통정보 제공 및 교통체계관리 역할을 수행함

○ 기존 교통정보센터로의 정보연계는 웹(Web)의 형태로 운영자에게 m-ITS의 수

집정보로 제공하고, 단기간 동안 활용할 경우 웹으로 제공되는 교통정보를 교통

정보센터 운영자가 확인하여 수동으로 교통정보를 제공하는 방식을 채택함

○ 추가 연구를 통하여 향후 궁극적으로는 m-ITS에 의하여 수집된 교통정보는 교

통정보센터로 제공되어 자동으로 운영단말 및 도로전광표지판에 표출하여 교통

류 관리가 가능하도록 되어야 함
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나. m-ITS 테스트 시나리오 수립

(1) 현장장비 설치시 고려사항

○ m-ITS 장비는 Hi-Pass DSRC RSE를 설치하여 교통정보를 수집하므로 다음과

같은 현장장비 설치시 고려사항을 준수하여 현장장비를 설치하여야 함

• Hi-Pass 장착차량의 주요 통행경로 및 상시 교통정보수집이 가능한 구간을 고

려한 구간검지체계 수집구간 선정

• 정보의 누락구간 및 시간이 발생하지 않도록 정보수집구간 선정방안에 따른

Hi-Pass DSRC RSE 설치지점 선정

• 1개 신호 주기 내 누락 없이 Hi-Pass를 검지할 수 있는 구간 선정

• 이동식 Hi-Pass DSRC용 RSE를 활용하여 정보수집률 및 정보의 누락에 대한

검토 실시

(2) 이벤트 상황별 주요 검토사항 도출

○ 이벤트 상황별 주요 검토사항은 다음과 같으며, 이를 고려하여 운영 시나리오를

수립하여 적용함

구분 검토사항

대규모

이벤트

발생시

• 대규모 이벤트의 경우 발생유무, 규모와 관련된 정보를 사전에 입수할 수 있으므로 해당 정보가 

입수됨과 동시에 최적의 m-ITS 현장장비의 설치계획을 수립하여 효과적으로 교통관리가 

가능하도록 함

• 교통정보의 수집목적(소통상황정보 또는 교차로 회전교통량 정보 수집)에 따라 m-ITS 현장장비의 

설치지점이 변경될 수 있으므로 사전에 충분한 협의 및 검토를 거친 후 현장장비를 설치함

• 설치 후 운영시간이 1일 이상으로 긴 시간이 소요되므로 현장설치 이후 지속적인 수집자료의 

Feed-back 등으로 정보의 신뢰성을 충분히 유지할 수 있도록 함

재난/재해

발생시

• 재난 / 재해 발생은 설치 및 운영시나리오 검토, 설치시 소요시간 등을 최소한으로 축소하여야 

하며 따라서 재난 / 재해 상황 접수와 동시에 주요 교차로를 기준으로 해당 교차로의 

Mid-Block에 1기씩 설치하는 것을 원칙으로 함

공사상황

발생시

• 공사상황의 경우, 일자별 또는 시간대별로 차로폐쇄 또는 통제 정보가 변경될 수 있으므로 

사전에 차로폐쇄 및 통제정보를 기반으로 한 m-ITS 장비의 설치 및 이설 계획이 반드시 

수립되어야 함

<표 16> 이벤트 상황별 주요 검토사항
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(3) 현장장비 설치 시나리오

○ m-ITS 장비의 설치는 이벤트 상황 접수, 설치지점 및 물량 검토, 현장장비 설치

의 3단계로 이루어짐

○ 각 단계별 주요 내용은 다음과 같음

• 이벤트 상황 접수

- 대형 이벤트, 공사 및 집회 등 m-ITS 활용이 가능한 상황은 재난/재해 상황을

제외하고는 준비시간에 대한 확보가 가능함

- 이벤트로 인한 영향을 받는 도로의 관리기관 및 지자체에서 m-ITS 장비의 도

입여부를 결정하여 설치를 요청할 경우, 해당 벤트 상황을 수용하여 이벤트 예

상상황을 분석함

• 설치지점 및 설치물량 검토

- m-ITS 설치가 결정된 이후, 교통관리가 필요한 도로구간을 선정함

- 현장실사를 통하여 m-ITS 장비의 설치지점을 검토하고, 안전한 장비의 운용을

위한 설치방식 등을 결정함

- 정확한 교통정보산출을 위한 m-ITS 장비의 설치지점 및 설치물량을 현장실사

를 통하여 결정함

• m-ITS 장비 설치

- 현장실사를 통하여 도출된 m-ITS 장비의 설치지점에 현장장비를 설치함

- 현장장비의 설치는 현장장비 1기당 클라우드 센터와의 통신, 차량검지여부를

포함하여 교통정보산출여부까지 확인하는 과정을 포함한 시간이 5분을 넘지 않

도록 함

○ m-ITS 장비의 설치 시나리오는 다음 그림과 같음

<그림 25> m-ITS 장비 설치 시나리오
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(4) m-ITS 운영 종료 후 활용방안 수립

○ 이벤트 발생시에는 평시와는 다른 교통류 특성을 나타내며, 이에 따라 m-ITS에

의하여 수집된 교통정보는 추후 동일한 이벤트 발생시 또는 유사한 이벤트 발생

시 이벤트 발생시점 이전에 해당 이벤트의 영향을 예측하여 대비하는데 활용될

수 있음

○ m-ITS 운영 종료 후 수집된 결과에 대한 활용방안은 다음과 같음

• 이력데이터 산출

- 이벤트 종류, 규모, 지속시간, 관리범위, 도로특성 (교차로 개수, 종류 등)을 기

준으로 한 데이터 정리

- 수집된 교통정보의 시간대별, 수집구간별 통행시간 변화 그래프 산출

• 이력데이터의 활용방안 수립

- 추후 유사한 규모의 이벤트 발생시 수집된 이력데이터를 이용하여 대응 시나리

오 보완

- 수집 및 가공정보의 통계화를 통한 추가 이벤트 및 타 이벤트 상황 발생시 적

극 활용
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다. m-ITS 운영시나리오 확립

○ m-ITS는 고정식 ITS의 비용, 구축에 소요되는 기간을 보완할 수 있음

• 특정기간에만 ITS 기술을 적용하여 해당 구간의 교통체계관리가 필요한 지역

또는 구간에 적용하여 효과적인 교통체계관리가 가능함

• 기존 고정식 ITS의 기술이 적용되어 있는 구간의 경우, 해당 구간의 보완을 위

하여 m-ITS를 적용할 수 있음

• 기존 고정식 ITS의 기술이 적용되어 있지 않은 구간의 경우, 해당 구간의 교통

정보수집을 통한 교통체계 관리를 위하여 m-ITS를 적용할 수 있음

○ 적용 가능한 범위는 다음과 같이 도출함

• 특정기간에만 ITS 기술이 필요한 도로구간 중, ITS구축에 소요되는 시간이 불

필요하게 긴 경우 또는 구축에 소요되는 예산이 충분히 않은 경우를 대상으로 검

토함

• 대규모 이벤트 발생시

- 대규모 이벤트는 충분한 행사공간이 확보된 도심지 외곽에서 개최되는 것이 일

반적이며, 이에 따라 ITS가 구축되어 있지 않는 지역이 대부분임

- 이러한 지역에 고정식 ITS를 설치할 경우, 이벤트 종료 후에는 충분한 교통수

요가 유발되지 않아 많은 비용이 투입된 ITS가 무용지물이 되는 경우가 발생함

- 대규모 이벤트 발생기간 동안에만 해당 지역으로의 주요 진출입로에 m-ITS 기

술을 적용하여 저비용으로 고정식 ITS와 동일한 교통체계관리효과를 제공할

수 있음

• 재난/재해 발생시

- 재난/재해 발생시의 경우는 예측되지 않은 상황에 특정도로구간이 손실되어 인

근지역 및 도로까지 영향을 미침

- 따라서 신속한 교통류관리가 필수적이며, 손실된 도로구간의 우회 및 대체도로

에 대한 정보제공을 통한 차량 우회가 반드시 필요함

- 우회 및 대체도로에 기구축 ITS가 없을 경우, 해당 구간에 대한 정보제공이 불

가능하여 체계적인 교통류관리가 불가능함

- 재난/재해 발생시 신속한 설치가 가능한 m-ITS 장비를 설치하여 교통정보를

수집 및 제공을 통한 효과적인 교통류 관리가 가능함

• 공사상황 발생시

- 도로공사시에는 병목구간이 발생하여 주변 교통류에 미치는 영향이 매우 크며,

따라서 효율적인 교통류관리가 필수적임
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- 효율적인 교통류 관리를 위하여 ITS를 구축하기에는 공사기간이 짧고, 공사이

후 활용도가 떨어지는 문제가 있으며 도로공사의 경우 공사구간이 해당 도로구

간 내에서 변경되는 경우가 많음

- 이러한 공사구간의 특성에 따라 효율적인 교통류 관리를 위하여 가설식의

m-ITS 장비를 적용하여 교통류 관리 및 공사상황 대응이 가능함

• 시위/집회 발생시

- 집회 및 시위에 관한 법률에 의해 옥외에서 집회 또는 시위를 주최하고자 하는

자는 48시간 전에 관할 경찰서장에게 신고하여야 하며 이에 따라 관할 경찰,

지자체, 시위/집회의 영향권 내부의 도로관리주체기관에서는 해당 시위/집회에

대한 대비가 가능함

- 시위/집회에 의하여 차로가 점용될 경우, 점용이 허가된 도로구간의 교통정보

수집 및 해당 도로구간의 우회도로에 대한 교통정보 수집을 위하여 m-ITS 장

비를 적용하여 활용이 가능함

• ITS 효과평가시

- ITS 효과평가는 고정식 ITS설치가 결정된 지자체에서 고정식 ITS를 보다 효

과적이고 효율적으로 활용하기 위해 사전효과분석용 m-ITS 활용이 가능함

- 고정식 ITS 설치를 예상하는 지점에 m-ITS 장비를 설치하여 해당 지점에서

ITS 운용시의 시행효과를 측정함

- 다양한 지점 또는 구간에 ITS 구축을 고려하고 있는 지자체의 경우, 전 지점

및 구간에 m-ITS 장비를 설치하여 충분한 시간동안 운용하여 시행효과를 산

출함

- 또한 고정식 ITS의 경우, 차량검지기 설치를 위하여 하부 구조물을 설치하여야

하며 차량검지기의 위치선정이 잘못될 경우 하부 구조물의 이설에 많은 비용이

소요됨

- 산출된 결과를 이용하여 최고의 시행효과를 발휘한 지점 및 도로구간에 고정식

ITS를 설치하여, ITS 시행효과 극대화 및 비용절감이 가능함

○ 적용 가능한 범위를 기구축 ITS 유무에 따라 검토한 결과는 다음과 같음
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상황별 구분 기존 ITS 구축 유무 상황별 m-ITS 운영전략

대규모

이벤트

발생시

ITS 미구축
• 이벤트 규모에 따라 차별화된 관리를 시행

• 주요 접근로를 중심으로 m-ITS 기술 활용

ITS

기구축

• 이벤트 지점의 주요 접근도로를 중심으로 m-ITS 기술 활용

• 기존 센터에 정보 제공

재난/ 재해

발생시

ITS 미구축
• 재난 / 재해 발생권역의 전역전인 교통체계 관리를 수행하나, 피해 규모에 

따라 차별화된 관리 수행

ITS

기구축

• 피해 규모에 따라 차별화된 관리를 수행하며 기존 센터에 주요 

교통소통상황정보 제공

공사상황

발생시

ITS 미구축 • 공사진행상황에 따라 m-ITS 기술 활용

ITS

기구축

• 공사진행상황에 따라 m-ITS 기술을 활용하며 기존 센터에 정보 제공

(기존 ITS 현장장비 미구축 구간만을 대상으로 활용)

시위 / 집회 
발생시

ITS 미구축 • 시위 / 집회 진행상황에 따라 m-ITS 기술 활용

ITS

기구축

• 시위 / 집회 진행상황에 따라 m-ITS 기술을 활용하며 기존 센터에 정보 

제공

 (기존 ITS 현장장비 미구축 구간만을 대상으로 활용)

ITS 
효과평가시

ITS 미구축

• 고정식 ITS 구축이 예상되는 지점에 m-ITS 장비를 설치하여 시행효과가 

가장 큰 현장장비 위치를 선정함

• 고정식 ITS 설치예상 대안구간에 m-ITS를 설치하여 시간비용절감편익을 

산출, 산출물을 비교하여 가장 효과가 큰 대안구간을 최종 ITS 

선정구간으로 도출함

<표 17> m-ITS 적용 범위



- 48 -

(가) 대규모 이벤트 발생시

○ 대규모 이벤트는 이벤트 발생시점, 이벤트 종류 및 지속시간 등 이벤트 관련 상

황에 대한 정보를 사전에 제공받아 m-ITS 기술을 적용할 수 있음

○ 따라서 상당기간 이벤트 발생지역의 현황조사가 가능하며, 최적의 m-ITS 장비의

설치지점을 선정하여 교통정보 수집 및 제공이 가능함

○ 대규모 이벤트 발생시 m-ITS의 운영 시나리오 주요 내용은 다음과 같음

• 이벤트 발생 3일전 : 이벤트 발생 3일전까지는 모든 이벤트 상황 및 현장에 대

한 조사분석을 시행하여 m-ITS 장비의 최적 활용을 위한 방안을 수립함

• 이벤트 발생시 : m-ITS를 이용한 교통류 관리

• 이벤트 종료시 : 이력데이터 정리 및 향후 활용을 위한 자료 생성

○ 이를 바탕으로 수립한 운영 시나리오는 다음과 같음

구분 상황 운영시나리오

~

D-3

이벤트 상황 접수
• 이벤트 종류, 지속시간 등 이벤트상황 관련정보 접수

• 교통관리범위 결정 (지자체 및 이벤트 운영위원회 주관)

• 교통관리범위의 현장실사를 통한 m-ITS 현장장비 물량 산출 (기 설치 ITS 

고려)

• 기 설치 ITS 존재시 정보의 연계범위 및 연계방안 협의
m-ITS 현장 설치

D-2

~

D-1

m-ITS 시험운영
• m-ITS 장비의 배터리 및 상시전원 상태 점검

• m-ITS 장비의 추가설치 여부 결정 (정보의 신뢰도 향상방안 검토)

• m-ITS 장비로 수집된 정보, 가공정보, 제공정보 확인 및 Feed-back

• 기 설치 ITS 센터와의 연계정보 최종 점검 / 확인 및  Feed-backm-ITS 최종 점검

D-Day 이벤트 시작 • m-ITS를 이용한 교통정보 수집 및 제공
이벤트 지속

이벤트 종료

• 이벤트 규모, 범위, 지속시간, 도로구간 특성, 교통류 특성 및 변화에 대한 

통계자료, 원시정보 생성

• 수집 및 가공정보의 통계화를 통한 추가 이벤트 및 타 이벤트상황 발생시 

활용

<표 18> 대규모 이벤트 발생시 운영 시나리오
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(나) 재난/재해 발생시

○ 재난/재해의 경우 사전 예고 없이 발생하므로, 사전 대응이 현실적으로 불가능함

○ 따라서 재난/재해 발생과 동시에 m-ITS의 설치 여부를 결정하여야 하며,

m-ITS의 설치가 결정됨과 동시에 교통정보수집이 가능한 구간에 신속히 이루어

져야 함

• m-ITS의 설치 여부 결정 : m-ITS의 설치여부는 재난/재해 영향권의 도로관

리체 기관장 또는 지자체장이 최종 결정하며, 결정됨과 동시에 관리가 필요한

도로의 구간소통정보 산출을 위한 주요 지점에 m-ITS 장비를 설치함

• 이벤트 종료 : 재난/재해상황이 종료된 이후, 재난/재해의 규모, 범위 및 지속

시간을 기준으로 한 이력데이터를 생성하여 추후에 활용될 수 있도록 함

구분 상황 운영시나리오

재난 / 재해 
발생

(상황발생 30분 
이내)

도로 통제시

• 특정구간의 도로 통제시 해당 도로와 인접한 도로구간, 해당 도로의 우회 

가능한 도로의 교통정보 수집 여부 판단 (통제도로의 관리주체 기관)

• m-ITS 설치여부 판단 (통제도로의 관리주체 기관)

• 우회도로에 대한 교통관리전략 수립 및 m-ITS 설치물량 산출

도로 미통제시

• 재난 / 재해 발생도로의 기설치 ITS 구축여부 확인 (대상도로의 관리주체 

기관)

• m-ITS 설치여부 판단 (대상도로의 관리주체 기관)

• 재난 / 재해 발생도로, 우회 가능한 도로에 대한 교통관리전략 수립 및 

m-ITS 설치물량 산출

m-ITS 설치
(1시간 이내)

도로 통제시 • m-ITS 장비 설치

   - 장비당 5분 이내 설치 : 정보수집여부, 센터와의 통신여부 포함
도로 미통제시

m-ITS 운영 • m-ITS를 이용한 교통정보 수집 및 제공

재난/재해 상황 지속

재난/재해 상황 종료

• 재난/재해의 규모, 범위, 지속시간, 도로구간 특성, 교통류 특성 및 변화에 

대한 통계자료, 원시정보 생성

• 수집 및 가공정보의 통계화를 통한 추가 이벤트 및 타 이벤트상황 발생시 

<표 19> 재난/재해시 운영 시나리오
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(다) 공사상황 발생시

○ 공사상황은 사전에 예고되어 발생하며, 이에 따라 접수된 공사상황을 기준으로

m-ITS 기술의 적용범위 및 현장장비 설치지점을 선정함

○ 공사상황의 특성은 다음과 같음

• 공사상황에 의하여 통제되는 도로는 공사일정 및 공사지점에 따라 통제되는 차

로가 변경됨

• 변경되는 공사지점에 따라 m-ITS 장비의 설치지점을 지속적으로 변경해야 함

○ 이를 고려하여 작성한 공사상황 발생시 m-ITS 운영 시나리오는 다음과 같음

구분 상황 운영시나리오

~

D-3

공사상황 접수

• 공사상황의 종류, 지속시간 등 이벤트상황 관련정보 접수

• 일자별 차로통제상황 확인 및 일자별 최적 m-ITS 현장장비 설치지점 선정

• 교통관리범위의 현장실사를 통한 m-ITS 현장장비 물량 산출 (기 설치 ITS 

고려)

m-ITS 현장 설치

• Node-Link 생성 및 Cloud Center Setting

• m-ITS 현장장비 설치

 (공사현장을 고려한 현장장비 설치 : 삼각대 이용 또는 구조물 부착)

• Cloud Center와의 통신, 현장장비의 통신상태 점검

• m-ITS 장비로 수집된 정보, 가공정보, 제공정보 확인 및 Feed-back

D-2

~

D-1

m-ITS 시험운영 • m-ITS 장비의 배터리 및 상시전원 상태 점검

• m-ITS 장비의 추가설치 여부 결정

 (정보의 신뢰도 향상방안 검토)

• m-ITS 장비로 수집된 정보, 가공정보, 제공정보 확인 및 Feed-back

• 기 설치 ITS 센터와의 연계정보 최종 점검 / 확인 및  Feed-back
m-ITS 최종 점검

D-Day 공사상황 시작 • m-ITS를 이용한 교통정보 수집 및 제공

• 공사진행상황에 따라 m-ITS 장비의 설치위치를 변경함공사상황 지속

공사상황 종료

• 공사상황 규모, 범위, 지속시간, 도로구간 특성, 교통류 특성 및 변화에 대한 

통계자료, 원시정보 생성

• 수집 및 가공정보의 통계화를 통한 추가 이벤트 및 타 이벤트상황 발생시 

<표 20> 공사상황 발생시 운영 시나리오
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(라) 시위/집회 발생시

○ 시위/집회는 관련 법률에 의거하여 최소 48시간 이전에 관할 경찰에 신고하여야

만 시행될 수 있는 특수한 경우임

○ 시위/집회에 의하여 특정 도로구간 또는 차로가 시위/집회 참가자들에 의하여 점

용이 예상될 경우 해당 도로의 교통정보수집 및 해당 도로의 우회/대체도로의

교통정보수집이 필요할 경우 m-ITS의 설치가 가능함

○ 현장장비의 설치 및 운영측면에서는 타 운영시나리오와 유사한 방법으로 시행하

나, 설치준비기간이 2일 이내인 단기간에 이루어진다는 차이점이 있음

구분 상황 운영시나리오

~

D-2

시위/집회상황 접수

• 시위/집회상황의 종류, 지속시간 등 이벤트상황 관련정보 접수

• 교통관리범위의 현장실사를 통한 m-ITS 현장장비 물량 산출 (기설치 ITS 

고려)

m-ITS 현장 설치

• Node-Link 생성 및 Cloud Center Setting

• m-ITS 현장장비 설치

• Cloud Center와의 통신, 현장장비의 통신상태 점검

• m-ITS 장비로 수집된 정보, 가공정보, 제공정보 확인 및 Feed-back

D-1

m-ITS 시험운영
• m-ITS 장비의 배터리 및 상시전원 상태 점검

• m-ITS 장비의 추가설치 여부 결정

 (정보의 신뢰도 향상방안 검토)

• m-ITS 장비로 수집된 정보, 가공정보, 제공정보 확인 및 Feed-back

• 기설치 ITS 센터와의 연계정보 최종 점검 / 확인 및  Feed-back
m-ITS 최종 점검

D-Day 시위/집회 시작 • m-ITS를 이용한 교통정보 수집 및 제공
시위/집회 상황 지속

시위/집회 상황 종료

• 시위/집회상황의 규모, 범위, 지속시간, 도로구간 특성, 교통류 특성 및 

변화에 대한 통계자료, 원시정보 생성

• 수집 및 가공정보의 통계화를 통한 추가 이벤트 및 타 이벤트상황 발생시 

<표 21> 시위/집회 발생시 운영 시나리오
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(마) ITS 효과평가시

○ ITS 효과평가는 사전에 계획된 도로구간 및 현장장비 설치지점에 m-ITS 장비를

설치하여 효과를 측정하므로 타 경우와 비교할 때 가장 안정적인 시행효과 측정

방법을 적용할 수 있음

○ ITS 효과평가 대상이 되는 전 구간 및 전 현장장비 설치지점에 m-ITS 장비를

설치하여 지점별, 도로구간별, 전 구간에 대한 ITS 시행효과를 산출할 수 있음

○ 평가된 결과를 이용하여 가장 시행효과를 극대화 할 수 있는 고정식 ITS 현장장

비의 최종 설치지점을 결정하고, ITS 설치도로구간 및 관리영역을 도출함

구분 상황 운영시나리오

~

D-3
m-ITS 현장 설치

• ITS 효과평가대상 지점의 현장실사를 통한 m-ITS 현장장비 설치위치 결정

• 최초 설치지점 이외 효과평가 대상지점의 현장장비의 설치위치 검토

• m-ITS 현장장비 설치

D-2

~

D-2

m-ITS 최종 점검
• m-ITS 장비의 배터리 또는 상시전원 상태 점검

• Cloud Center와의 통신, 현장장비의 통신상태 점검

D-Day ITS 효과평가 시행
• m-ITS를 이용한 ITS 효과 측정 시행

• m-ITS 장비의 설치지점을 변경하여 지속적인 ITS 효과측정 시행

ITS 효과평가 종료

• 현장장비 설치지점별, 도로구간별 및 ITS 관리영역 총괄 효과측정 결과를 

제공함

• 제공된 효과측정 결과를 바탕으로 고정식 ITS 현장장비의 설치지점을 선정함

<표 22> ITS 효과평가시 운영 시나리오
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라. m-ITS 교통정보 기능 및 제공방안 설계

(1) 교통정보 제공기능 정의

○ 이벤트 운영자 및 참여자에게 교통정보를 제공함으로서 이동의 편의를 제공하고

이벤트 시 이벤트 주변지역의 소통상황을 원활하게 유지할 수 있도록 하는 것에

목적이 있으며 기능은 다음과 같음

• 구간소통정보는 이벤트 지역의 주요 거점 및 접근로를 중심으로 정보를 제공함

• 이벤트 지역의 개별구간의 교통정보를 제공하며 주요 유출입 지점 및 경로에

대해서 별도의 제공방안을 택하여 정보이용자에게 편의를 제공함

• 이벤트 지역정보는 위치정보, 행사기간정보, 셔틀버스정보 등 이벤트 관련 정보

를 제공함

대분류 중분류 소분류

구간소통정보

개별구간정보 개별구간교통정보

주요경로정보 주요경로교통정보

이벤트 지역정보

위치정보
사진

전화번호

행사기간정보
행사시간

행사내용

<표 23> 교통정보 제공기능
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(2) 교통정보 제공화면 설계

○ 교통정보 제공화면은 이벤트 운영자 및 참여자가 정보를 제공받는 과정이 간편

하고 알기 쉽도록 ‘Less Click, More Information’의 컨셉을 바탕으로 제공화면을

구성함

• 이벤트 지역의 도로에서 수집한 실시간 교통정보를 가공, 표현하여 정보제공을

하며 색의 구분을 통하여 직관적 판단이 가능한 정보제공이 가능하도록 함

• 이벤트의 상세정보는 팝업을 통하여 화면상에서 기본적으로 제공되는 교통정보

뿐만이 아닌 이벤트 관련 정보를 제공하여 이용자의 편의를 증진함

<그림 26> 개별구간 정보 제공화면 예시
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<그림 27> 행사 정보 제공화면 예시

(3) 교통정보 운영기능 설계

○ 이벤트 운영자 및 참여자에게 교통정보를 제공함으로서 이동의 편의를 제공하고

이벤트 시 이벤트 주변지역의 소통상황을 원활하게 유지할 수 있도록 운영하는

것에 목적이 있으며 기능은 다음과 같음

• 노드링크편집 SW는 배경지도편집, GPS궤적 업로드, 노드링크편집, 검지기 위

치 편집, 제공용 링크 생성으로 구성되어 있으며 상태정보관리는 검지기상태,

서버상태, 통신상태 등의 정보를 관리함

• 노드링크편집 SW는 이벤트지역의 도로상황 및 검지구간의 정보를 가공ㆍ제공하

여 정보이용자에게 신뢰성이 높은 정보를 제공함

• 상태정보관리는 이벤트 지역의 검지기상태, 서버상태, 통신상태 등 시스템 구성

요소의 상태 파악 및 돌발상황 발생 시 대응을 위한 관리 기능으로 구성함
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대분류 중분류 소분류

운영자기능

노드링크 편집

배경지도

GPS궤적

노드링크편집(ID)

검지기위치편집

제공용링크

상태정보관리

검지기상태

서버상태

통신상태

<표 24> 교통정보 운영기능

(4) 교통정보 운영화면 설계

○ 운영화면 설계는 m-ITS 운영자가 시스템 운영상황을 단시간에 파악이 가능하고

적절한 대응을 할 수 있도록 화면을 구성함

• 각 검지기의 배터리, 검지율, 서버 , 통신 상황 등을 검지기별로 화면에 표

현하여 운영자의 신속한 시스템 파악을 도모함

• 노드링크편집SW를 삽입하여 이벤트 현장에 대한 고도화된 정보를 편집, 표현이

용이하도록 제공화면을 구성함

<그림 28> 운영자기능 화면
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4.4 이벤트 운영시나리오 CASE 및 예시

가. 이벤트 운영시나리오 개요

○ 이벤트 운영전략은 이벤트 상황 파악 및 교통관리범위 설정을 시작으로 센터의

역할을 정의한 후 설정한 범위를 대상으로 정보수집전략 수립과 정보제공전략

수립으로 구성됨

○ 이벤트 특성에 따라 각 운영전략 항목에 알맞은 전략을 수립하고 수행해야 함

○ 이벤트 특성은 하단의 표에서 제시한 운영전략 수립 원칙과 같이 구분할 수 있

으며, 지금까지 진행되었고 앞으로 진행 예정인 다양한 이벤트는 하단의 표에서

제시한 운영전략 적용 예시와 같이 적용 가능함

○ 대표적인 이벤트인 평창올림픽을 예시로 운영시나리오를 제시함

기준 1. ITS 구축유무 2. 이벤트 특성

이벤트 상황
및 특성

1. ITS 미구축 1. 환승주차장&셔틀버스 중심의 수송체계 이벤트

2. ITS 현장장비 미구축 2. 특정시간에 과도한 수요가 집중되는 이벤트

<표 25> 운영전략 수립 원칙

지자체

기준 1: ITS 구축유무 기준 2: 이벤트 특성

ITS 미구축 ITS 구축 환승&셔틀
수송체계

과도한
집중수요

발생

구간통제
존재

여수 √ √ √

강릉 √ √ √ √

이천 √ -

영암 √ √ √

고양 √

<표 26> 운영전략 적용 예시
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운영전략 항목 필수운영전략 선택운영전략(추가)

(가) 교통관리 
범위 설정

1) 이벤트 
관련정보 

파악

가) 이벤트 
속성 파악

① 발생한 이벤트 수, 

이벤트 발생지점 및 

지점간 거리 파악

② 이벤트별 관람객 수 및 

기간 등 규모 및 

공간적범위 파악

① 환승주차장 시설 수 및 위치, 각 

지점간 거리 파악/통제구간의 수 및 

위치 파악

② 환승주차장 주차면수, 통제구간의 

연장 등 공간적 범위 파악

나) 이벤트 
지점 주변도로 

속성 파악

① 이벤트 지점 주변의 

도로망 및 진출, 진입경로 

파악

② 파악된 도로별 위계, 

차로 수, 연장 등 속성 

파악

① 셔틀버스 노선, 환승주차장에서 주요 

IC까지의 연결로 파악/통제구간 주변의 

종점별 도로망 구분

② 버스 전용차로 운영현황 

검토/가변차로운영 가능여부 확인 및 

파악된 도로별 위계, 차로 수 파악

다) ITS 현황 - ITS가 구축되어 있지 않으므로, 현황파악을 하지 않음

2) 주요 
관리범위 및 
경로 설정

가) 주요경로 
및 우회 경로 
파악 및 설정

- 이벤트 상황 종료 전후에 

따라 주 접근도로, 대체 및 

우회경로 선정

- 셔틀버스 노선, 버스전용차로 접근로, 

환승주차장에서의 주요IC 진출로 등 

설정 및 대체․우회경로 선정

- 집중되는 예측수요량에 따라 

관리범위를 설정함 (수요량이 클수록 

우회경로 증가)

- 통제구간의 종점 방향별로  대체 및 

우회경로를 선정

나) 주요경로 
설정에 따른 
전략 수립

① 우회 경로가 존재 시 

공간적으로 분산 유도

② 우회 경로가 존재하지 

않을 시 시간적으로 분산 

유도

- 주요 경로 중 가변차로 시행

- 다수의 주차장 출구의 개방방향을 

탄력적으로 운영함

① 통제구간의 종점 방향별 

경로선택지점 관리

② 통제구간의 우회 경로가 존재하지 

않을 경우 진입제어

3) 노드 및 가) 노드/링크 - 기존 노드/링크체계를 검토 - 셔틀버스 노선 추가적으로 검토

<표 27> 강릉 운영전략 시나리오 적용 내용

나. 강릉 운영시나리오 예시

○ 강릉의 운영전략은 ITS가 구축되어 있지 않은 지자체이기 때문에, ‘기준 1’의

ITS 미구축에 대한 운영전략을 적용하며, ‘기준 2’의 모든 특성이 적용됨

○ 따라서, ITS 미구축의 기본운영전략을 토대로 환승 및 셔틀버스 수송체계, 과도

한 집중수요 발생, 구간통제 존재 시에 대한 총괄적인 운영전략을 수립함
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링크 체계 
수립

체계 검토

나) 노드/링크 
체계 보완

- 표준노드/링크 체계 구축 

시 표준노드/링크 따름

- 표준노드/링크 체계 미 

구축 시 구간의 거리를 

고려하여 구축

- 버스전용차로 구간의 특성을 반영하여 

노드/링크체계 보완

(나) 센터역할 정의

- 이벤트 발생지점의 주요 

접근도로의 교통류 관리

- 셔틀버스 중심의 관리범위

- 가변차로 및 주차장 진출 제어 

운영구간

- 통제구간의 관리범위

(다) 정보수집 
전략 수립

1) 도로정보 
수집전략

가) 소통정보 
수집 검지체계

① Hi-pass DSRC RSE 

활용

② 이벤트 관리를 위해 

선정된 주요경로의 구간 

길이 등을 바탕으로 결정

- 셔틀버스, 일반버스를 대상으로 OBU 

배포

② 버스 전용차로 접근도로 및 통제구간 

관리범위의 우선순위  높게 설정

나) 영상정보 
수집 검지체계

① Web cam 활용

② 주요 교차로 및 

경로선택지점

② 가변차로 및 주차장 진출제어가 

운영구간, 셔틀버스 주요 노선의 

우선순위 높게 설정

2) 주차장 
정보 

수집전략

가) 검지체계 
개요

- (환승)주차장 진출입 차량 수를 계측하는 검지체계 수립

나) 검지기 
활용전략

 - 지점검지기를 주차장 진·출입구에 설치하여 진출입차량을 

계측하고 주차장별 주차가능 면수를 실시간으로 산출

 - 또한, 지점검지기를 활용하여 진출입로의 혼잡으로 인한 정체 

상황을 대략적으로 판단하는데 활용

(라) 정보제공 
전략 수립

1) VMS 
활용전략

가) 도로정보 
제공전략

① 우회경로 파악을 토대로 

VMS 개수 및 설치지점 

결정

② 주요구간의 소통정보와 

우회경로의 비교소통정보 

및  이벤트 관련 정보 

제공

① 집중수요 발생구간 및 가변차로 운영 

구간, 종점방향별 경로선택지점에 

추가적으로 설치

② 버스전용차로 접근이 용이한 

대체·우회경로 정보, 가변차로 운영에 

대한 정보 및 시간적 분산에 대한 

정보, 통제구간에 대한 정보 등을 

추가적으로 제공

나) 주차장정보 
제공전략

① (환승)주차장 진출입구 및 

주차장 진입 전 경로선택 

가능 지점에 VMS 설치

② (환승)주차 가능면수 및 

주차장 진출로의 소통상황 

정보 제공

② 주차장 진출제어 안내 및 가변차로 

운영, 통제구간에 대한 정보 추가 제공

2) 태블릿 활용전략
① 운영자와 이용자에 따라 

기능을 구분하며, 매체의 

 - 환승주차장 잔여주차면수, 편의시설, 

환승정보, 평균도착소요시간 및 현재 
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특성상 다양한 컨텐츠를 

포함 (주차정보제공 포함)

② 다양한 컨텐츠의 

효과적인 정보제공 전달을 

위해 가시성을 고려한 

페이지 구성 

소통상황, 셔틀버스 위치정보, 

주요구간의 Web-cam 영상 등을 제공

 - 가변차로 운영계획, 집중수요 정도, 

교통 공지기능 정보 제공

 - 통제구간에 대한 정보와 종점방향별 

경로선택지점 및 우회경로에 대한 정보 

제공

5) BIT 활용전략 - BIT가 구축되어 있는 경우 셔틀버스 정보 제공

(1) 교통관리범위 설정

(가) 이벤트 관련 정보 파악

1) 이벤트 속성 파악

① 발생 이벤트 수 및 지점 파악

○ 이벤트 : 평창동계올림픽 Coastal Cluster (빙상경기 개최)

○ 발생한 이벤트 수 : 5건

○ 관리권역 : 2권역 및 셔틀버스 구간 관리

○ 통제구간 수 : 사임당로(장안교차로)~과학단지로(방동교차로) 1구간

○ 이벤트 발생지점 및 지점간 거리, 관리권역 설정, 통제구간의 위치를 하단의 그림

과 같이 설정함

○ 환승주차장 : 개인차량은 Coastal Cluster 접근이 제한되며, 시 외곽 부근에 환승

주차장이 구축됨1)

○ Coastal Cluster의 환승주차장 지점 및 시설 수, 구체적인 교통대책은 확정되지

않았으며 환승주차장은 시외곽인 강릉IC 부근에 위치할 것으로 추정됨

1) 평창올림픽2018 Bid Book
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<그림 29> 이벤트 발생지점 및 통제구간 (예시 : 강릉)

② 이벤트 규모 파악

○ 이벤트별 관람객 수는 경기장별 수용능력을 기준으로 추정함

○ 이벤트기간은 평창동계올림픽 기간인 약 17일로 설정(2018.02.09~2018.02.25)

○ 통제구간은 상단의 그림과 같이 사임당로 기점(장안교차로)에서 과학단지로 종점

(방동교차로)까지이며, 환승주차장의 규모는 미정임

종목 스피드스케이팅 피겨/쇼트트랙 아이스하키(남) 아이스하키(여) 컬링

수용인원 8,000명 12,000명 10,000명 6,000명 3,500명

<표 28> 빙상경기장별 수용능력
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2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

① 도로망체계 분석

○ 이벤트지점의 주변 도로망 및 진출, 진입경로, 교차로는 하단의 그림과 같음

○ 주요 진출진입로 : 경강로, 사임당로, 동해대로

○ 셔틀버스 전용구간 : 사임당로(장안교차로)~과학단지로(방동교차로)으로 통제구간

과 동일함

<그림 30> 도로망 및 교차로 (예시 : 강릉)

○ 통제구간의 주변 종점은 북쪽으로 양양군, 남쪽으로 동해시가 위치하며 통제구간

의 우회경로로 동해대로와 율곡로, 경포로, 원대로 등이 존재함

② 도로특성 및 기능

○ 이벤트 주변 주요 도로별 위계 및 차로 수는 하단의 표와 같음
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○ 버스 전용차로 운영현황 : 평창동계올림픽 기간 동안 사임당로는 버스 전용차로

로 운영되며 왕복 6차로 구간의 비중이 높기 때문에 소통상황에 따라 가변차로

운영 가능

도로 동해대로 경강로 사임당로 율곡로 강릉대로 원대로 가작로

위계
지방부

도로

지방부

도로

도시부

도로

도시부

도로

도시부

도로

도시부

도로

도시부

도로

제한속도
80km/h

미만

80km/h

미만

60km/h

이상

60km/h

미만

60km/h

미만

60km/h

미만

60km/h

미만

차로수 4 4 4~6 4 6 4 4

<표 29> 도로별 속성

3) ITS 현황파악

○ ITS가 구축되어 있지 않으므로, 현황파악을 하지 않음

(나) 주요 관리범위 및 경로 설정

1) 주요경로 및 우회경로 파악 및 설정

○ 관리권역에 따라 주요 접근도로 및 우회경로를 설정하고 이벤트 종료 후 발생되

는 집중수요를 효과적으로 관리하기 위해 종료 후의 우회경로를 다양하게 설정

함

○ 관리권역 A

• 이벤트 지점 주 접근도로 : 동해대로-율곡로

• 이벤트 지점 주 접근도로의 우회경로 : 동해대로-가작로 (다양한 우회경로가 존

재하지 않음)

○ 관리권역 B

• 이벤트 지점 주 접근도로 : 경강로-강릉대로

• 이벤트 지점 주 접근도로의 우회경로 : 종료 후 다양한 우회경로 제시

(종료 전) 경강로-율곡로 / (종료 후) 경강로-율곡로, 원대로-가작로

○ 셔틀버스 구간관리
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• 셔틀버스 노선으로의 주 접근도로 : 교통광장로

• 셔틀버스 노선 주 접근도로의 우회경로 : 가작로

○ 통제구간의 대체 및 우회경로 : 동해대로, 율곡로, 원대로 (양양군과 동해시방향

모두 세로축이므로 동일한 우회경로 제시)

<그림 31> 권역별 주요 접근도로 및 우회경로 설정 (예시 : 강릉)

2) 주요경로 및 우회경로 설정에 따른 전략 수립

○ 본 이벤트는 이벤트 종료 후 과도한 수요가 집중될 것으로 예측되기 때문에 접

근도로에 가변차로를 시행함

○ 가변차로 대상 구간 : 관리권역 B의 강릉대로 (왕복 6차로)

○ 우회경로가 존재하기 때문에 공간적으로 분산을 유도함

○ 관리권역 A는 다양한 우회경로가 존재하지 않으므로 공간적 분산전략과 동시에

시간적 분산전략을 수립하고, 공간적 분산전략은 동해대로-가작로를 활용하여 수

립함
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○ 관리권역 B는 이벤트 종료 전에는 도로 위계가 높은 경강로를 활용하여 분산전

략을 수립하고 이벤트 종료 후에는 원대로, 경강로 등 다양한 경로를 활용하여

분산전략을 수립함

○ 통제구간의 우회경로는 동해대로, 율곡로를 활용하여 수립함

(다) 노드 및 링크 체계 수립

1) 설정경로의 기존 노드/링크 체계 검토

○ 설정한 경로를 대상으로 노드/링크 체계 구축여부를 검토하고 구축되어 있는 경

우 노드/링크 체계의 현황을 파악함

2) 노드/링크 체계 보완

○ 관리범위로 설정된 구간에 표준노드/링크 체계가 구축되어 있는 경우 표준노드/

링크에 따라 m-ITS 노드/링크 체계를 구축함

○ 관리범위로 설정된 구간에 표준노드/링크 체계가 구축되어 있지 않은 경우

m-ITS 현장장비의 이동성과 구간의 특성을 고려하여 m-ITS 노드/링크 체계를

구축함

○ 셔틀버스 전용차로가 존재하는 구간의 경우, 정류장 Base의 노드/링크 체계를 구

축함

(2) 센터역할 정의

○ m-ITS의 센터인 ‘Cloud Center'는 인터넷에서 사용자가 컨텐츠를 웹서버에 저장

해 두고 휴대용 기기에서 불러와 사용할 수 있게 하는 Cloud Service와 같은 개

념으로 구축한 ITS Center임

○ 이는 기존에 지자체별로 Center를 구축함에 따라 발생되는 비용 및 이용 측면에

서의 비효율성 문제를 해결하기 위한 방안임

○ 현재 무선통신망의 발달로 대용량 정보 전송이 가능해지면서 이와 같은 Cloud

Service 개념을 ITS 센터에 접목시킬 수 있으며, 이로써 공간적 한계 극복과 비

용의 효율 극대화를 가져옴

○ 지자체 교통정보센터가 존재하지 않기 때문에, Cloud Center는 이벤트 지점의 주
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요 접근도로의 수집정보를 받고, 이를 가공하여 정보를 생성 및 제공하는 역할을

수행함

(3) 정보수집전략

(가) 검지체계 개요

○ 정보수집체계는 소통정보 수집을 위한 검지체계와 영상정보 수집을 위한 검지체

계로 구성함

(나) 도로정보수집전략

가) 소통정보 수집 검지체계

① 검지체계 결정

○ 소통정보 수집을 위한 검지기는 구간검지기 중심으로 구축하고, 본 연구에서는

Hi-pass DSRC RSE 검지기를 활용함

○ 셔틀버스와 일반버스를 대상으로 일정 수량의 OBU를 배포하여 통계적으로 유의

미한 최소 샘플수를 확보함

② 설치지점 및 개수 결정

○ 주요경로 및 우회경로로 설정된 구간을 대상으로 Hi-pass DSRC RSE 검지기를

설치함

○ 셔틀버스 전용차로 접근도로 및 통제구간 관리범위, 가변차로 운영구간의 우선순

위를 높게 설정함

○ 정보제공주기 정체기준별 최소설치간격을 고려하여 Hi-pass DSRC RSE 설치 지

점을 결정함

도로 동해대로 경강로 사임당로 율곡로 강릉대로 원대로 가작로

설치간격 1.7km 1.7km 1.7km 1.2km 1.2km 1.2km 1.2km

<표 30> 도로별 검지기 최소설치간격 기준
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나) 영상정보 수집 검지체계

① 검지체계 결정

○ 영상정보 수집을 위한 검지기는 설치 및 탈착이 용이한 장비로 구축하고, 본 연

구에서는 CCTV를 활용함

② 설치지점 및 개수 결정

○ 설치지점은 이벤트 관리를 위해 선정된 관리구간 중 다음과 같은 유의사항 및

고려사항을 반영하여 결정함

• 주요 도로가 교차하거나 경로선택이 가능한 지점, 정체가 예상되는 지점 및 구

간

• 또한, 전체구간의 교통상황을 파악할 수 있는 대표구간 및 지점

• 마지막으로 구간의 길이, 구간의 선형, 지장물 등 가시권역을 분석 및 반영

○ 셔틀버스 전용차로 접근도로 및 통제구간 관리범위, 가변차로 운영구간의 우선순

위를 높게 설정함
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<그림 32> Hi-pass DSRC RSE 및 CCTV 설치지점 (예시 : 강릉)

(다) 태블릿(Web) 활용전략

① 제공 컨텐츠 및 기능

○ 운영자와 이용자 모두를 대상으로 하며, 태블릿(Web) 매체의 특성상 행사정보,

소통정보, 돌발정보 등 다양한 컨텐츠를 포함하여 정보제공전략을 수립함

○ 운영자와 이용자에게 서비스를 분리하여 제공함

○ 가변차로 운영계획, 집중수요 정도 등 공지기능 제공

○ 통제구간에 대한 정보와 종점방향별 경로선택지점 및 우회경로에 대한 정보 제

공

② 제공 대상별 활용 전략

○ 운영자를 위한 태블릿 활용전략

• 환승주차장 잔여주차면수, 편의시설, 환승정보, 평균도착소요시간 및 현재 소통

상황, 셔틀버스 위치정보, 주요구간의 CCTV 영상 등을 운영자에게 제공
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• 운영자 서비스는 제공 매체를 상황판과 운영자 화면에 따라 분리함

• 상황판용은 노드/링크 정보, 행사장 정보, 돌발 정보 등 다양한 정보를 교통정

보 지도로 표출함

• 운영자 화면용은 행사정보 설정, 관리기능, 교통정보 3가지의 탭으로 구성함

• 행사정보 설정탭은 이용자가 제공받는 행사정보를 입력하는 역할을 하고, 관리

기능은 노드링크 편집, 링크구성, RSE 정보 등을 관리하며, 교통정보 탭은 상황

판용으로 제공하는 기능을 제공함

○ 이용자를 위한 Web 활용전략

• 이용자 서비스는 운영자가 입력한 행사정보 및 돌발정보와 검지기를 통해 수집

된 교통정보를 분리하여 제공함

• 운영자에게 제공되는 교통정보에서 링크 상태정보, 운영자 경고 정보, RSE 정

보를 제외한 순수한 소통정보만 제공함

② 화면 구성

○ 다양한 컨텐츠가 효과적으로 전달될 수 있도록 가시성을 고려하여 페이지를 구

성함

○ 모든 기능에 쉽게 접근할 수 있도록 메뉴를 구성함
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운영전략 항목
기본 운영전략 (필수 선택)

환승주차장 구축을 통한 셔틀버스
및 대중교통 중심 수송체계

특정시간에 과도한 수요가
집중되는 경우

통제구간 존재 시
ITS 미구축

ITS 현장장비 미구축
구간(센터구축)

1.
교통관리

범위
설정

1. 이벤트 관련 
정보 파악

(1) 이벤트 속성 파악

 1) 발생 이벤트 수 및 지점 파악

 2) 이벤트 규모 파악

(1) 이벤트 속성 파악

 1) 발생한 이벤트 수 및 이벤트 지점간의 위치, 거리 파악

 2) 이벤트별 관람객 수 및 기간, 공간적 범위 파악

(1) 이벤트 속성 파악

 1) 환승주차장 시설 수 위치, 거리 파악

 2) 환승주차장 주차면수, 편의시설, 예상이용객 파악

필수선택 전략과 동일

(1) 이벤트 속성 파악

 1) 통제구간의 수 및 위치를 파악하여 전체 공간적 
범위뿐만 아니라 통제구간에 의한 영향 권역을 설정함

 2) 통제구간의 연장 파악 

(2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

 1) 도로망체계 분석

 2) 도로특성 및 기능

(2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

 1) 이벤트 지점을 둘러싸고 있는 주변의 도로망을 파악하고 진출, 진입경로 파악

 2) 파악된 도로별 위계, 차로 수, 연장 등 속성 파악

(2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

 1) 셔틀버스 노선, 환승주차장과 주요 IC 연결로 파악

 2) 버스 전용차로 운영현황 검토

(2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

 1) 필수선택 전략과 동일

 2) 가변차로운영 가능여부 파악

(2) 이벤트 지점 주변도로 속성 파악

 1) 통제구간 주변의 종점에 따라 도로망 파악 (추가 관리)

 2) 파악된 도로별 위계, 차로 수, 연장 등 속성 파악

(3) ITS 현황 파악 (3) ITS가 구축되어 있지 않으므로, 현황파악을 하지 않음 (3) ITS 현장장비가 구축되지 않은 구간과 구축된 구간을 파악함 필수선택 전략과 동일

2. 주요 
관리범위 및 
경로 설정

(1) 주요 경로 및 우회 경로 파악 및 
설정

(1) 이벤트 지점의 주요 도로 파악을 토대로 이벤트 상황 종료 전후에 따라 주 접근도로, 대체 및 우회경로를 선정

(다만, ITS 현장장비 구축구간을 따로 분리하여 관리함 : 직접 수집구간과 연계수집 구간 구분)

(1) 셔틀버스 노선, 버스전용차로 접근로, 환승주차장에서의 
주요IC 진출로 등 설정 및 대체․우회경로 선정

(1) 집중되는 예측수요량에 따라 관리범위를 설정함 
(수요량이 클수록 우회경로 증가)

(1) 통제구간의 수요를 효과적으로 분산할 수 있도록 종점 
방향별로  대체 및 우회경로를 선정

(2) 주요 경로 설정에 따른 전략 수립

 1) 우회경로 존재 시

 2) 우회경로가 존재하지 않는 경우

(2) 주요 경로 설정에 따른 전략 수립

 1) 우회 경로가 존재할 경우 공간적으로 분산을 유도함

 2) 우회 경로가 존재하지 않을 경우 시간적으로 분산을 유도함

필수선택 전략과 동일

* 차량들의 시간적 분산을 적극적으로 유도함

* 주요 경로 중 가변차로 시행

* 과도한 수요량을 예측하고 사전적 대응함

* 다수의 주차장 출구의 개방방향을 탄력적으로 운영함

(2) 주요 경로 설정에 따른 전략 수립

 1) 종점 방향별로 우회경로를 선택할 수 있도록 
경로선택지점을 방향별로 체계화함

 2) 우회 경로가 존재하지 않을 경우 진입차단

3. 노드/링크 
체계 수립

(1) 설정경로의 기존 노드/링크 체계 
검토

(1) 관리 구간의 기존 노드/링크체계를 검토
(1) ITS 현장장비가 구축되어 있지 않은 구간의 노드/링크 체계 

구축여부 검토및 노드/링크 체계가 구축되지 않은 구간을 
파악함 

(1) 셔틀버스 노선의 노드/링크 체계 검토 필수선택 전략과 동일

(2) 노드/링크 체계 보완

- 표준노드/링크 체계가 구축되어 있는 경우 표준노드/링크에 따라 m-ITS 노드/링크 체계를 구축함

- 표준노드/링크 체계가 구축되어 있지 않은 경우 m-ITS 현장장비의 이동성과 구간의 특성을 고려하여 m-ITS 노드/링크 체계를 
구축함

(2) 버스전용차로 구간의 노드/링크 체계를 전용차로의 
특성을 감안하여 기존 노드/링크 체계와 별도로 
보완구축함.

필수선택 전략과 동일

2. 센터 역할 정의

(1) 지자체 교통정보센터가 존재하지 않기 때문에, Cloud 
Center는 이벤트 지점의 주요 접근도로의 교통정보를 수집하여 
전송하고, 이를 가공하여 정보를 생성하고 제공하는 역할을 
수행함

(1) 지자체 교통정보센터가 존재하기 때문에 ITS 현장장비가 
설치되어 있지 않은 구간의 정보를 m-ITS 장비를 통해 
수집하고 기존의 센터로 제공함. 즉, m-ITS 수집구간의 
교통정보 수집 및 가공의 역할을 수행하고 동시에 지자체의 
교통관리범위를 확장시키는 역할을 수행함

(1) 기존 ITS센터가 존재하지 않는 경우 기본 운영전략 중 
‘ITS 미구축’의 역할을 수행한, 기존 ITS센터가 존재하는 
경우 셔틀버스 노선의 대체 및 우회경로, 전용차로 
접근로, 환승 주차장에서 주요 IC 까지의 접근로 등을 
집중적으로 관리하는 역할을 수행함

(1) 기존 ITS 센터가 존재하지 않는 경우 'ITS 미구축‘의 
역할을 수행하며, 기존 센터가 존재하는 경우 가변차로 
및 주차장 진출제어가 운영되는 구간의 관리역할을 
수행함

(1) 기존 ITS 센터가 존재하지 않는 경우 'ITS 미구축‘의 
역할을 수행하며, 기존 센터가 존재하는 경우 
통제구간의 우회 및 대체도로의 관리역할을 수행함

3.
정보수집

전략

1. 검지체계 개요 (1) 검지체계는 소통정보 수집을 위한 검지기와 영상정보 수집을 위한 검지기로 구성함 필수선택 전략과 동일

2. 
도로정보수집

전략

(1) 소통정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정

 2)  설치지점 및 개수 결정

(2) 소통정보 수집 검지체계

 1) 소통정보 수집을 위한 검지기는 구간검지기 중심으로 
구축하고, 본 연구에서는 Hi-pass DSRC 검지기를 활용함

 2) 설치지점은 이벤트 관리를 위해 선정된 주요 접근도로, 대체 
및 우회경로의 전체 구간 길이 및 노드/링크 체계를 바탕으로 
결정

(2) 소통정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정은 미구축과 동일함

 2) 설치지점은 이벤트 관리를 위해 선정된 주요 접근도로, 대체 
및 우회경로 중 ITS 현장장비가 구축되지 않은 구간을 
대상으로 하며, 구체적인 지점 및 개수 결정은 ‘ITS 
미구축’에서의 전략과 동일함

(2) 소통정보 수집 검지체계

 1) 필수선택 전략과 동일

 2) 설치지점은 셔틀버스의 주요노선, 버스 전용차로 
접근도로를 대상으로 하며, 버스 전용차로 구간의 설치 
우선순위는 낮음. 셔틀버스 및 일반버스를 대상으로 
OBU를 배포하여 최소 샘플 확보.

필수선택 전략과 동일
* 통제구간의 우회 및 대체구간을 우선적으로 관리하기 

위한 소통정보 수집체계를 구축하고 주요 전략은 
필수선택 전략을 따름 (ITS 구축 유무에 따라 선택)

(2) 영상정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정

 2) 설치지점 및 개수 결정

(3) 영상정보 수집 검지체계

 1) 영상정보 수집을 위한 검지기는 설치 및 탈착이 용이한 web 
cam를 활용

 2) 설치지점은 이벤트 수집 범위 내에서 주요 도로가 교차하거나 
경로선택이 가능한 지점 등의 대표적인 주요 교차로 및 구간을 
선정함

(3) 영상정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정은 미구축과 동일함

 2) 설치지점은 이벤트 관리를 위해 선정된 주요 접근도로, 대체 
및 우회경로 중 ITS 현장장비가 구축되지 않은 구간을 
대상으로 하며, 구체적인 지점 및 개수 결정은 ‘ITS 
미구축’에서의 전략과 동일함

(3) 영상정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정은 미구축과 동일함

 2) 설치지점은 이용객이 많은 주요 노선의 주요 정류장간 
구간을 선정함

(3) 영상정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정은 필수선택 전략과 동일

 2) ITS 구축 유무에 따라 전략을 선택하나, 가변차로 및 
주차장 진출제어가 운영되는 구간을 우선적으로 설치함

(3) 영상정보 수집 검지체계

 1) 검지체계 결정은 미구축과 동일함

 2) ITS 구축 유무에 따라 전략을 선택하나, 경로 
선택지점과 같은 역할을 하는 주요 교차로에 
우선적으로 설치함

3. 
주차장정보수집

전략

(1) 검지체계 개요

(1) 검지체계 개요 (지점검지기)

 - 주차장별 주차가능 주차면수를 사전에 제공할 수 있도록 진출입 차량 수를 수집하는 검지체계 수립

 - 주차장별로 주차된 차량을 계측할 수 있는 시스템이 구축되어 있는지 파악하여 구축되지 않은 주차장을 대상으로 함

(1) 검지체계 개요 (지점검지기)

 - 환승주차장별 주차수요를 측정함
필수선택 전략과 동일

(2) 검지기 활용전략

(2) 검지기 활용전략 (위치 및 활용방안)

 - 지점검지기를 주차장 진·출입구에 설치하여 진출입차량을 계측하고 주차장별 주차가능 면수를 실시간으로 산출함

 - 또한, 지점검지기를 활용하여 진출입로의 혼잡으로 인한 정체 상황을 대략적으로 판단하는데 활용함

(2) 검지기 활용전략 (위치 및 활용방안)

 - 환승주차장별 진출입차량 수를 계측함
필수선택 전략과 동일

4.
정보제공

전략

1. VMS 
활용전략

(1) 도로정보제공전략

  1) 정보제공지점 선정

  2) 표출내용

(1) VMS 활용전략

 1) 우회경로 파악을 토대로 경로선택 지점을 설정하고 VMS 
개수 및 설치지점을 결정함

(1) VMS 활용전략

 1) VMS가 설치되지 않은 구간을 대상으로 우회경로를 고려하여 
경로선택 지점을 설정하고 VMS 개수 및 설치지점을 결정함

(1) VMS 활용전략

 1) 이용자의 경로선택 지점, 운전자의 환승주차장 
선택가능지점을 대상으로 VMS설치지점을 결정함

 2) 셔틀버스 운행 정체시 버스전용차로 접근이 용이한 
대체·우회경로 정보를 제공함

(1) VMS 활용전략

 1) ITS 구축 유무에 따라 전략을 선택하나, 이벤트 지역 
진입 전에 설치하고, 집중수요가 발생하는 구간 또는 
가변차로가 운영되는 구간에 추가적으로 설치함

 2) 기본 정보제공전략에 추가적으로 가변차로 운영에 
대한 정보 및 시간적 분산에 대한 정보를 제공함

(1) VMS 활용전략

 1) ITS 구축 유무에 따라 전략을 선택하나, 방향별 
종점에 따라 주요 경로 선택지점에 우선적으로 설치함

 2) 기본 정보제공전략에 추가적으로 통제구간에 대한 
정보와 종점방향별 경로선택지점 및 우회경로에 대한 
정보를 제공함

 2) 주요 접근도로의 경로선택 지점에서 주요구간과 우회경로의 비교소통정보를 제공하고, 이벤트와 관련된 정보를 제공함

(2) 주차장정보제공전략

  1) 정보제공지점 선정

   2) 표출내용

(1) VMS 활용전략

 1) 주차장 진출입구 및 주차장 진입 전 경로선택 가능 지점에 
VMS를 설치함

(1) VMS 활용전략

 1) 주차장 진출입구 및 주차장 진입 전 경로선택에 대한 
정보제공을 위해, 기존 VMS 위치를 파악하여 활용가능성 
여부를 검토하고, 추가적으로 필용한 지점을 선정함

(1) VMS 활용전략

 1) 환승주차장 진출입구를 대상으로 VMS설치지점을 
결정함

 2) 각 환승주차장 장여주차면수, 편의시설, 환승 정보, 
주변 혼잡도, 도착 소요시간 등을 제공함

(1) VMS 활용전략

 1) 필수선택 전략과 동일

 2) 주차가능면수, 주차장 진입 안내, 개방된 주차장 
진출방향 안내 및 진입 전 경로선택지점과 진출구에서 
가변차로 운영에 대한 정보를 추가 제공함

(1) VMS 활용전략

 1) 필수선택 전략과 동일

 2) 진입 전 경로선택지점 및 진출구에서 통제구간에 대한 
정보를 추가 제공함

 2) 진입구 및 진입 전 경로선택지점에서는 주차가능면 수를 제공하고 진출구에서는 진출로 및 우회경로 정보를 제공함

2. 태블릿 활용전략
  1) 제공 컨텐츠 (기능)

  2) 페이지 구성

(2) 태블릿 활용전략

 1) 운영자와 이용자에 따라 기능을 구분하며, 매체의 특성상 
다양한 컨텐츠를 포함 (주차정보제공 포함)

(2) 태블릿 활용전략

 1) 이벤트 대응을 위한 특별 웹페이지 구축 후 기존 웹페이지 
정보제공체계와 연계하여 기존 ITS로 제공되는 정보를 
반영하여 통합적으로 제공함

(2) 태블릿 활용전략

 1) 각 환승주차장 잔여주차면수, 편의시설, 환승정보, 
평균도착소요시간 및 현재 소통상황, 셔틀버스 
위치정보, 주요구간의 Web-cam 영상 등을 제공

 2) 필수선택 전략과 동일

(2) 태블릿 활용전략

 1) 가변차로 운영계획, 집중수요의 정도 등을 시각적으로 
나타내고 교통예보 및 운행 플래너 기능을 제공함

 2) 필수선택 전략과 동일

(2) 태블릿 활용전략

 1) 기본 정보제공전략에 추가적으로 통제구간에 대한 
정보와 종점방향별 경로선택지점 및 우회경로에 대한 
정보를 지도를 통해 제공함

 2) 필수선택 전략과 동일 2) 다양한 컨텐츠의 효과적인 정보제공 전달을 위해 가시성을 고려하여 페이지를 구성함

3. BIT 활용전략 -
 - BIT가 구축되어 있는 경우 셔틀버스에도 BIS정보를 

제공함
-

<표 31> m-ITS 운영 전략
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4.5 자체평가 및 자문회의를 통한 연구내용 보완

가. 자체평가

(1) 시행목표

○ 자체평가는 본 연구의 성과점검기준표에 의거하여 m-ITS 기술정의 및 m-ITS

운영전략의 목표 중 질적성과에 대한 평가를 시행하고, 평가위원들의 주요 의견

을 수렴하기 위해 실시하였음

○ 연구 내용별 시행목표는 다음과 같음

• m-ITS 기술정의 : 요구사항 분석 및 아키텍쳐 설계부문

- 국가ITS아키텍쳐 기반 m-ITS 기술 정의

- m-ITS 요구기능 정의

- m-ITS 장비 논리/물리 아키텍쳐 설계

• m-ITS 운영 전략 : 대응전략 및 시나리오 개발 부문

- m-ITS 적용상황 정의

- m-ITS 대응전략 수립

- m-ITS 운영시나리오 확립

(2) 평가일정 및 평가위원 선정

○ 2012년 5월 18일 연세대학교 상남경영원에서 평가를 시행하였음

○ 전문분야를 고려하여 선정한 부문별 평가위원은 다음과 같음

자체평가 부문
평가위원

소속 직책 성명

m-ITS 기술정의 : 요구사항 분석 및 
아키텍쳐 설계부문

국토연구원 책임연구원 이 백 진

한국교통연구원 부연구위원 강 경 표

한성대학교 교수 남 두 희

도로교통공단 책임연구원 정 준 하

ITS KOREA 부장 김 수 지

m-ITS 운영 전략 : 대응전략 및 
시나리오 개발 부문

한국교통연구원 부연구위원 이 재 준

충남발전연구원 책임연구원 김 원 철

중앙대학교 교수 김 태 완

인천경제자유구역청 교통전문위원 우 재 호

서울시 센터장 이 경 순

<표 32> 자체평가 부문별 평가위원
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(가) 평가방법

○ 질적목표 측정은 전문가 평가를 시행하며, 다음 항목에 대한 평가를 시행함

• m-ITS 기술정의 : 요구사항 분석 및 아키텍쳐 설계부문

- 국가ITS아키텍쳐 기반 m-ITS 기술 정의 합리성 및 정합성

- m-ITS 요구기능 적정성

- m-ITS 장비 논리적/물리적 아키텍쳐 적정성

• m-ITS 운영 전략 : 대응전략 및 시나리오 개발 부문

- m-ITS 기술 현장테스트 지역 검토 및 선정

- 테스트 지역 대상 m-ITS 현장기술 운영 시나리오 확립

- 국내 적용 가능한 m-ITS 현장 운영 시나리오 구분 및 확립

○ 평가시행은 평가지를 통하여 항목별 점수를 부여하도록 하였으며, 전체 항목의

평가결과 평균 70점 이상을 획득하는 것을 목표로 연구수행을 시행함

<그림 33> 자체평가(2012년 5월 18일)
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(나) 평가결과

○ 100점 만점을 기준으로 평가한 결과 모든 평가항목에서 목표했던 점수인 70점

이상의 결과를 획득함

○ m-ITS 기술정의 부문은 전체 평균 85.9점을 획득함

○ m-ITS 운영전략 부문은 전체 평균 92.36점을 획득함

○ 각 부문별 평가결과 점수는 다음 표와 같음

평가부문
평가위원

이백진 강경표 남두희 정준하 김수지

1. m-ITS 아키텍쳐의 필요성 - - - - -

m-ITS 기술의 필요성

 - 제시된 기술이 필요하다고 판단하십니까?
100 100 100 100 85

m-ITS 아키텍쳐의 필요성 

 - 제시된 기술 구현을 위한 아키텍쳐 설계가 

필요하다고 판단하십니까?

85 85 85 85 85

2. m-ITS 서비스 및 요구기능의 적정성 - - - - -

기존 국가 ITS 서비스의 적용 결과에 대하여 

적정하다고 판단하십니까?
85 85 100 85 70

기존 국가 ITS 서비스별 요구기능의 적용 결과에 

대하여 적정하다고 판단하십니까?
85 85 100 85 70

m-ITS의 서비스 정의에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 100 70 85 85

m-ITS의 서비스별 요구기능 정의에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 100 70 85 85

3. m-ITS 논리/물리 아키텍쳐의 적정성 - - - - -

논리 아키텍쳐 구성 방법에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 85 70 85 85

논리 아키텍쳐 설계 내용에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 85 85 85 85

물리 아키텍쳐 구성 방법에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 85 100 85 70

물리 아키텍쳐 설계 내용에 대하여 적정하다고 

판단하십니까?
85 85 100 85 70

평균 86.5 89.5 88.0 86.5 79.0

<표 33> m-ITS 기술정의 부문 평가결과
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평가부문
평가위원

이경순 김태완 우재호 이재준 김원철

1. 현장테스트지역 검토 및 선정결과에 대한 평가 - - - - -

현장테스트지역 검토 및 선정결과에 대한 적정성

 - 선정된 현장테스트지역(송도)에 대하여 적절하다고 

판단하십니까?

100 100 100 85 100

현장테스트 내용 및 결과에 대한 적정성 

 - 제시된 현장테스트의 내용과 그에 따른 결과에 

대하여 적절하다고 판단하십니까?

* 비고 : 1차년도 현장테스트 목표

 1) m-ITS에 적합한 검지기(센서) 선정

 2) 검지가가 최적의 검지 성능이 구현되도록 설치방안 

수립

100 85 100 100 100

2. m-ITS 운영 시나리오의 적정성 - - - - -

m-ITS 적용 범위에 대하여 적정하다고 판단하십니까? 85 100 100 85 85

상황에 따른 m-ITS 운영전략 및 시나리오에 대하여 

적정하다고 판단하십니까?
- - - - -

- 대규모 이벤트 발생에 대한 운영 시나리오 85 100 100 100 100

- 재난/재해 발생에 대한 운영 시나리오 70 100 70 85 100

- 공사상황에 대한 운영 시나리오 100 100 100 100 85

- ITS 미구축 (ITS 센터 및 수집장비 미구축 지역) 100 85 85 85 100

- 기존 ITS 센터 구축 및 수집장비 미구축 지역 85 85 85 100 100

- 기존 ITS 센터 구축 및 수집장비 구축 지역 100 85 85 85 100

3. m-ITS 설치(테스트) 시나리오의 적정성 - - - - -

이벤트 상황에 따른 현장장비 설치 시 주요 검토사항에 

대하여 적정하다고 판단하십니까?
100 85 85 100 100

m-ITS 장비 설치(테스트) 프로세스에 대하여 

적정하다고 판단하십니까?
85 85 85 85 85

평균 91.8 91.8 90.5 91.8 95.9

<표 34> m-ITS 운영 전략 부문 평가결과
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○ 평가 주요의견 및 의견반영사항은 다음과 같음

• m-ITS 기술정의 부문 평가결과

- 시행효과를 경제적 측면에 국한시키지 말고 신속한 대응 측면에서 평가 할 수

있는 지표를 추가적으로 반영할 필요가 있음(연구결과에 반영)

- 이벤트 종료 이외 이벤트 시작 전과 이벤트 중에 대한 관리방안도 추가 검토 요

망(연구결과에 반영)

- 교통정보 이외 이벤트에만 수집 가능한 정보(예, 티켓판매량 등)를 활용한 교

통정보 예측을 고려하기 바람(교통정보 예측 필요시 반영)

- 아키텍쳐는 데이터셋 및 메세지셋을 추가 검토하여 업데이트가 필요함 (연구결

과에 반영)

• m-ITS 운영 전략 부문 평가결과

- 공사상황에 적용 가능한 m-ITS 운영전략은 매우 좋으며, 정책적/제도적으로

시행할 수 있는 방안을 마련하는 방향으로 연구내용을 정리하기 바람(연구결과

에 반영)

- 시행효과 판단시 경제적 측면을 보다 부각시키기 바람(연구결과 반영)

- 신도시 개발시 개발여건, 진행률에 따라 장비를 활용하는 방안을 추가로 검토하기

바람(추가검토 예정)

- 집회/시위 등을 고려한 운영방안을 검토하기 바람(연구결과에 반영)

- 현장장비 설치방안은 메뉴얼화하여 제시하기 바람(연구결과에 반영)

- 행사시에는 행사차량의 인식표를 Hi-Pass DSRC로 인식가능한 장치로 제작하

여 활용할 경우 보다 많은 Sample을 확보할 수 있을 것으로 예상함(연구결과

에 반영)

(3) 평가결과 활용방안

○ 자체평가 의견 중 연구반영이 필요한 항목은 적극 반영하여 연구내용을 보완하

였으며, 연차실적계획서에도 반영하였음

○ 연구범위를 벗어난 의견은 추가연구시 활용될 수 있도록 평가의견내용을 충분히

분석하여 최종보고서에 수록하였음
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나. 자문회의

(1) 자문회의 내용

○ 총 2회의 자문회의를 실시하였으며, 자문회의의 목적, 참석인원 및 주요 회의안건

은 다음 표와 같음

구분 내용

일시/장소 2011.12.7.(수) 15:00~16:30 / 한국건설기술연구원 회의실

참석인원 문학룡 연구위원 (한국건설기술연구원 첨단교통연구실)

회의목적 연구진행방향 정립 및 자료수집을 위한 자문회의

주요의견

ㆍ검지 체계를 만들고 이벤트 특성에 맞는 아키텍쳐를 정하는 것이 바람직함

ㆍ건기연 cctv 장착 차량 개조비용 약 6,000만원이 소요되었으며, 충전기능은 활용도가 낮음 

(차량구입은 지양할 것)

ㆍCDMA에 정지영상을 전송하는 프로그램 개발도 고려할 필요 있음

ㆍ이벤트를 정의할 때 사고 다발지역 또는 안개지역도 고려할 필요 있음

<표 35> 자문회의 (2011.12.7.)

구분 내용

일시/장소 2011.12.16.(금) 15:00~16:30 / 연세대학교 알렌관 203호 회의실

참석인원

이경순 팀장(서울시 교통운영본부)

문영준 연구위원(한국교통연구원 첨단교통․올림픽수송연구센터)

윤정호 주무관(안양시 교통시설과 통합정보센터)

조순기 연구부장(ITS KOREA 기술연구센터)

회의목적 연구진행방향 정립 및 자료수집을 위한 자문회의

주요의견

ㆍ운영관리차량 필요시에는 별도의 차량구매보다는 필요시 임대차량으로 대체

ㆍ제공정보는 아이패드를 포함한 모바일 기기를 이용하는 방안으로 설계할 것

ㆍ교통정보의 제공은 RSE에서 제공하는 것이 아닌, 클라우드 센터와 휴대용 기기간의 통신을 

이용할 것

ㆍ아키텍쳐 설계는 본 연구에서 개발하는 장비에 의한 내용으로 한정하지 말고, m-ITS의 

확장을 고려한 기능정의를 최대한 수행할 것

ㆍ차량검지방식은 하이패스 DSRC를 이용한 구간검지기가 보다 적합함

  (최근 지자체 사업의 경우 지점검지기는 구간검지기의 신뢰성 검증용으로 제한됨)

<표 36> 자문회의 (2011.12.16.)
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(2) 자문회의 의견 반영사항

○ 자문회의 결과를 반영하여 별도의 운영차량 구매 및 개조와 관련된 부분은 본

연구에서 제외하였음

○ 자문회의결과 및 자체 검토결과에 따라 차량검지체계는 지점검지체계가 아닌 구

간검지체계로 최종 결정하였으며, 검지방식은 하이패스 DSRC방식으로 최종 선

정하였음

○ m-ITS 아키텍쳐는 본 연구에서 개발하는 현장장비에 한정된 내용이 아닌

m-ITS로 정의한 기술이 모두 구현되는 것을 가정하고 작성하였으며, 따라서 본

연구에서 개발하는 기본교통정보제공 이외 실시간 신호제어, 우선처리신호제어

등 10개의 기존 ITS에서도 제공할 수 있는 서비스뿐만 아니라 이벤트관리, 주차

관리 및 보행관리 등 m-ITS로만 제공 가능한 서비스까지를 모두 포함하여 정의함

○ 영상정보를 수집하여 제공하는 방안은 무선통신을 이용하여야 하는 장비의 특성

에 따라 데이터를 전송하기 위한 통신 방식 및 데이터 용량에 대한 충분한 검토

를 통하여 반영하였음

○ 사고다발구간 및 안개구간 등은 재난/재해 발생시로 포함하여 운영관리전략 및

현장장비 운영시나리오를 개발하였음
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5. m-ITS 교통정보 가공 알고리즘 개발

5.1 m-ITS 교통정보 가공알고리즘 개발 배경

가. m-ITS의 교통정보 가공알고리즘 원칙

○ m-ITS는 메가 이벤트뿐만 아니라 필요에 따라 특정시간, 특정 구간의 교통정보

를 신속하게 생성할 수 있어야 함

• 메가 이벤트의 효율적인 교통정보가공을 위해 고정식 ITS가 아닌 m-ITS를 이

용한 교통정보 생성이 가능해야 함

• 재난·재해 상황 및 돌발 상황이 발생한 경우, 상황이 발생한 본선 및 우회·대체

도로의 교통정보를 운전자에게 제공하여 신속한 상황대응이 가능해야 함

○ m-ITS는 현장장비를 설치와 동시에 교통정보를 생성하여 활용하여야 하며, 이에

따라 다음과 같은 조건을 만족할 수 있는 교통정보 가공 알고리즘이 필요함

• 시간적, 공간적 조건의 제약 없이 설치가 가능하여야 함

• 설치와 동시에 교통정보를 생성할 수 있어야 함

(설치 후 시험운영 및 특정 Parameter Tunning에 소요되는 기간이 없어야 함)

• 항시 일정 수준 이상의 신뢰도를 유지할 수 있어야 함

○ 이러한 m-ITS의 특성에 따라 기존 교통정보가공알고리즘을 검토하고, 이벤트 발

생지역의 교통류 특성을 분석하여 m-ITS에 적합한 교통정보 가공알고리즘을 개

발함

나. 기존 교통정보 가공알고리즘의 한계

○ 기존 DSRC 방식의 ITS 구축시 적용하였던 개별 차량의 구간통행속도 산출식은

다음과 같음
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<그림 34> RSE (노변장치) 설치위치에 따른 구간통행속도 산출방안

개별차량 통행시간  

개별차량 통행속도  



여기서,  통과시각
 간 거리

○ 개별차량의 통행시간을 이용하여 구간통행정보를 산출하며, 이때의 산정식은 다

음과 같음

평균통행시간 


  





평균통행속도 


 





여기서, 
차량 가 지점과 지점를 통행하는데 소요된 시간


차량 가 지점과 지점를 통행시의 속도

• 평균 통행시간 산출방안은 일반적으로 개별차량 통행시간의 평균, 최빈값, 중앙

값 및 가중평균 등을 사용하고 있음

• 가장 많이 사용되고 있는 통행시간 산출방안은 개별차량 통행시간의 평균값임

○ 단속류 교통특성의 차이에 의해 개별차량 통행시간의 평균을 이용하여 통행시간
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및 통행속도를 산출하여 소통상황을 판정할 경우 실제 교통상황보다 과소평가되

는 경향이 있음

• 단속류는 신호에 의해 소통상태와 관계없이 신호교차로에 정차하는 차에 의해

지체가 발생(uniform delay)함

• 이로 인해 해당 구간을 지나는 차량의 평균 통행속도가 실제 차량이 통행할 수

있는 평균통행속도보다 낮게 수집됨

• 따라서 평균통행속도를 기준으로 판정하는 소통상태는 차량이 통행 가능한 소

통상태보다 과소평가됨

다. 기존 교통정보제공기준의 본 과제 적용시 한계점 검토

○ 「ITS 사업시행지침 - 도로전광표지(VMS) 설치·운영 및 유지·관리, 국토교통부,

2010.10」에 제시된 소통상황을 기준으로 한 정보제공단계별 기준은 다음과 같음

• 정체 : 교통량이 매우 많아 정체상황일 때

• 서행 : 교통량이 많아 지체 및 서행을 반복할 때

• 소통원활 : 교통류 흐름이 원활할 때

• 제공정보의 각 단계별 임계속도는 기본적으로 도로의 위계에 따라 다음 표와

같이 기준을 정립하며, 해당도로 구간의 교통특성 및 도로속성에 따라 다양하게

적용할 수 있다고 제시하고 있음

○ 「ITS 사업시행지침 - 도로전광표지(VMS) 설치·운영 및 유지·관리, 국토교통부,

2010.10」에 제시된 바와 같이 해당도로 구간의 교통특성 및 도로속성에 따라 다

양하게 제공정보의 단계별 임계속도값을 설정하여 사용할 수 있으나, 연속류는

제시된 기준에 준하여 정보를 제공하고 있음

○ 그러나 단속류 도로에 해당하는 일반도로의 경우 기존 교통정보가공알고리즘 한

계에서 검토한 바와 같이 신호에 의해 임계속도에 해당하는 평균속도를 유지하

기 어려움

○ 과소평가되는 소통상태의 판정을 위해 지자체별, 도로별로 소통상태 판정기준을

별도로 산정하여 적용하고 있음

• 이로 인해 동일한 위계의 도로에 동일한 평균 통행속도를 보이는 서로 다른 도

로의 소통상태 판정이 서로 상이하게 표출됨

• 실제 체감하는 소통상태와 표출되는 소통상태가 서로 상이할 수 있음
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구분 도로
제한속도

정보제공단계
정체 서행 소통원활

고속
도로

도시고속도로 80km/h 이상 30km/h 미만 30~50km/h 50km/h 이상

고속도로 100km/h 이상 30km/h 미만 30~70km/h 70km/h 이상

일반
도로

도시부도로
60km/h 이상 20km/h 미만 20~40km/h 40km/h 이상

60km/h 미만 15km/h 미만 15~30km/h 30km/h 이상

지방부도로
80km/h 이상 30km/h 미만 30~50km/h 50km/h 이상

80km/h 미만 20km/h 미만 20~40km/h 40km/h 이상

<표 37> 제공정보의 단계별 임계속도

구 분 A 사이트 B 사이트

소통
상태
판정
기준

원활

일 반 도 로 : 30km/h 이상

국        도 : 40km/h 이상

도시고속도로 : 60km/h 이상

고속도로 : 70km/h 이상

시 내 도 로 : 30km/h 이상

국        도 : 50km/h 이상

고속도로 : 70km/h 이상

서행 일 반 도 로 : 15~30km/h

국        도 : 20~40km/h

도시고속도로 : 30~60km/h

고속도로 : 40~70km/h

시 내 도 로 : 20~30km/h

국        도 : 30~50km/h

고속도로 : 50~70km/h

지체

시 내 도 로 : 10~20km/h

국        도 : 20~30km/h

고속도로 : 30~50km/h

정체

일 반 도 로 : 15km/h 미만

국        도 : 20km/h 미만

도시고속도로 : 30km/h 미만

고속도로 : 40km/h 미만

시 내 도 로 : 10km/h 미만

국        도 : 20km/h 미만

고속도로 : 30km/h 미만

소통상태

<표 38> 동일한 도로에 대한 소통상태 판정 기준 차이
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○ 상기 제시된 표와 같이 동일한 성산로 구간 중 연세대앞사거리의 교통정보가 동

일한 시간에도 A 사이트는 정체로, B 사이트는 지체로 표출하고 있음

• 소통상태판정기준 또한 A 사이트는 3단계로, B 사이트는 4단계로 구분하여 제

공하고 있으며, 각 소통상태를 구분하는 임계값 또한 일반도로(또는 시내도로)

를 기준으로 검토한 결과 정체기준이 15km/h와 10km/h로 서로 상이함

• 즉, 동일한 속도를 기준으로 두 사이트의 소통상태가 다르게 표출될 수 있으며

이를 보정하기 위해 동일한 데이터(TOPIS 정보를 기본으로 함)를 이용함에도

불구하고 서로 구간통행속도가 다르게 표출되는 경우도 있음

○ m-ITS의 경우, 서로 다른 도로구간에 설치함에도 불구하고 설치와 동시에 교통

정보를 생성할 수 있어야 함

• 도로의 교통소통상태 판정을 위해 시험운영 등을 통해 정보제공기준값 또는 임

계값을 설정하여야 함

• m-ITS는 이러한 시험운영을 생략하고 교통정보를 생성함과 동시에 제공할 수

있어야 하므로 이러한 절차가 생략되어야 함

• 따라서 전국 어떠한 지자체, 도로에 관계없이 소통상태를 판정하는 기준이 동일

해야 하며, 소통상태판정 기준을 「ITS 사업시행지침 - 도로전광표지(VMS) 설

치·운영 및 유지·관리, 국토교통부, 2010.10」의 제공정보의 단계별 임계속도로

적용함

○ 「ITS 사업시행지침 - 도로전광표지(VMS) 설치·운영 및 유지·관리, 국토교통부,

2010.10」기준 적용을 위한 교통정보가공방안 개발 필요

• 기존 교통정보가공방안을 적용함에 있어 한계점을 검토하였음

• m-ITS의 적용에 있어 동일한 도로위계 및 제한속도를 갖은 도로에 대해서는

동일한 소통상태 판정 기준을 적용하여 활용할 수 있어야 하며, 이를 위해서는

신호등의 개수 등 통행속도 등에 영향을 미칠 수 있는 요인을 제거한 교통소통

상태판정방안을 개발하여야 함

• 본 연구에서는 교통소통상태을 위한 방안으로 차량의 주행속도를 선택하는 방

안을 채택하였으며, 차량의 주행속도는 신호의 영향을 받지 않으므로 동일한 도

로위계 및 제한속도를 갖는 도로에서는 ITS 사업시행지침의 제공정보의 임계

속도 기준을 사용할 수 있음
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5.2 단속류 교통류 특성 분석

가. DATA 수집

(1) DATA 수집구간 특성

○ m-ITS 가공알고리즘 및 교통소통상태 판정방안 개발을 위해 단속류 도로의 교

통류 DATA를 수집하였음

○ 교통정보수집은 본 연구에서 개발한 m-ITS 장비를 사용하였으며, Hi-Pass

DSRC 정보를 수집하여 특성을 분석하였음

○ 시험운영은 인천자유경제구역청 내 송도지구, 서울시 서대문구 성산로 일대 등을

시행하였으며, 단속류 교통류 특성을 검토하고 알고리즘 개발에 활용한 구간은

성산로 일대임

○ 성산로의 교통정보를 수집하여 교통류 특성을 분석한 근거는 다음과 같음2)

• 성산로는 서울시의 25개 주요 간선도로축 중 하나로, 대표적인 단속류 도로임

• 국도 48호선의 일부구간인 성산로는 서대문구 현저동의 독립문사거리에서 영등

포구 양평동3가의 경인고속도로 입구에 이르는 도로로 너비 30~40m, 총길이 23

㎞인 서울시내 도로 가운데 가장 긴 도로임

• 서울도심부와 인천지방을 연결하여 경인지방의 원활한 물자수송에 일익을 담당

하고 있으며, 김포국제공항과 도심 사이의 주행시간을 20~30분대로 대폭 단축시

키는 등 이 지역의 인구 및 교통량 분산에 도움을 주고 있음

• 교통량의 변화가 시간대별로 다양하게 나타나며, 신호교차로의 거리가 500m 내

외로 본 연구에서 적용하고 있는 m-ITS 장비의 설치거리와 유사함

• 또한 버스중앙차로 등 장애물이 위치해 있어 교통정보수집에 미치는 영향 등도

확인이 가능하며, 직선구간 및 곡선구간 등 다양한 도로기하구조에 대한 영향

또한 확인이 가능함

2) http://100.nate.com/dicsearch/pentry.html?s=B&i=156347&v=43 (브래태니커 백과>성산로) 재구성
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시간
양방향 유입 유출

교통량
(대/시) 속도(km/h) 교통량

(대/시) 속도(km/h) 교통량
(대/시) 속도(km/h)

2013/2/19 08:00 2,346 37.81 870 42.59 1,476 33.02

2013/2/19 10:00 2,279 41.53 1,052 41.33 1,227 41.74

2013/2/19 12:00 2,217 37.98 1,098 33.32 1,119 42.64

2013/2/19 14:00 2,209 37.95 1,052 38.86 1,157 37.04

2013/2/19 16:00 2,336 39.85 1,150 39.70 1,186 39.99

2013/2/19 18:00 2,465 36.14 1,371 32.01 1,094 40.26

2013/2/19 20:00 2,251 38.77 1,198 36.95 1,053 40.59

<표 39> 성산로 시간대별 교통량 및 속도 변화 추이 (참조 : 서울지방경찰청 종합교통정보센터)

(2) m-ITS 장비 설치지점

○ m-ITS 가공알고리즘 및 교통소통상태 판정방안 개발을 위해 성산로에 이벤트

m-ITS 현장장비를 설치하여 단속류 도로의 교통류 DATA를 수집하였음

○ m-ITS 가공 알고리즘 개발 및 교통소통상태 판정을 위해 집중적으로 교통정보

를 수집하여 분석한 구간은 성산로 중 세브란스병원 앞부터 성산2교 앞까지

2.13km임

○ m-ITS 현장장비는 총 4기를 설치하였으며, 장비의 설치지점은 다음과 같음

• RSE 1 : 연세대학교 동문회관-세브란스병원 출입구 지점

• RSE 2 : 연세대학교 공학원 (연세대학교 중앙차로 정류소)

• RSE 3 : 서대문우체국 앞

• RSE 4 : 사천고가차도 입구 (타이어뱅크 앞)
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<그림 35> RSE (노변장치) 설치위치에 따른 구간통행속도 산출방안

나. DATA 분석결과

(1) 단속류 교통류 특성

○ m-ITS 현장장비는 기존 ITS의 활용도가 높은 연속류 도로보다는 상대적으로

ITS 설치율이 낮은 단속류 도로에 설치하여 활용할 가능성이 큼

○ 따라서 단속류 도로에서 수집한 데이터를 분석하여 획득한 특성을 적용하여

m-ITS의 가공 알고리즘을 정립함

• 이영인 외 1인 (2002)3)의 연구에도 제시된 바와 같이 비교적 짧은 거리 구간내

에 1개의 신호교차로를 갖는 단일교차로 구간의 통행시간 분포(통행속도 분포)

는 두 개의 봉(bimodal)의 형태로 통행시간 분포 히스토그램이 나타남

• 성산로 구간에 m-ITS장비를 설치하여 구득한 단속류 정보 또한 두 개의 봉이

나타나는 것으로 분석됨

• 이는 신호에 의해 Stop Delay를 경험한 차량군과 그렇지 않은 차량군으로 구분

된 결과라 판단됨

• 다음 그림은 성산로에서 구득한 통행속도 자료를 분석한 그래프임

3) 교통정보제공을 위한 구간통행시간 산출 방법론 연구, 이영인, 이정희, 대한교통학회지 제20권 제3호, 2002.6



- 86 -

<그림 36> 구간통행속도도 (비포화시)

• 이와 같은 분포를 보일 경우, 실제 교통정보 제공시에는 평균값을 적용하여 약

35km/h로 제공하고 있음

• 그러나 실제 해당 도로에서는 35km/h의 속도로 운행한 차량의 수는 극히 드물

며, 따라서 제공되는 정보는 해당 도로를 통과할 때 경험하기 힘든 교통상황임

• 또한「ITS 사업시행지침 - 도로전광표지(VMS) 설치·운영 및 유지·관리, 국토

교통부, 2010.10」의 기준에 따르면 지체상황으로 교통소통상태가 판정(40km/h

미만)되나 실제 제공되는 정보는 ‘소통원활’로 제공되고 있음

(2) m-ITS 교통정보 가공알고리즘 개발 착안점 도출

○ 일반적인 단속류 도로에서 소통원활 시에는 좌측 상단의 그림과 같은 통행속도

분포를 보임

• 기존 교통정보가공알고리즘에서 적용하는 평균값은 ②에 해당함

○ 통행속도 분포가 쌍봉의 분포(Bimodal distribution)을 갖는 이유는 다음과 같음

• 신호대기시간에 도착한 차량에 의해 Stopped Delay를 경함한 차량의 분포 (①)

• 교차로에서 대기시간 없이 RSE 설치구간을 Non-stop으로 통과한 차량의 분포

(③)

○ 이러한 분포에 의해 평균값을 적용할 경우 신호대기시간에 도착한 차량에 의해

평균통행속도값이 실제 차량이 통과할 수 있는 속도보다 낮게 산출됨. 즉, 소통

상황이 과소평가될 수 있음 (소통원활 → 지체서행)

○ 지·정체시에는 단일봉(Unimodal distribution)의 정규분포(Normal distribution)를

보이므로 평균값 적용이 가능
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<그림 37> 단속류 통행분포를 이용한 교통정보 가공알고리즘 도출

○ 운전자가 실제 도로에서 체감하는 교통상황을 반영한 교통정보를 산출함

• 구간통행시간 : 교차로 대기시간을 포함하여 실제 주행에 소요된 시간

→ Travel Time (①값 이용)

• 구간통행속도(소통상태판정) : 실제 도로상에서 주행한 속도값에 가까운 값을

산출

→ Running Speed (③값 이용)

○ 상기 제시된 내용을 바탕으로 정립한 m-ITS 교통정보가공 프로세스는 다음 그

림과 같음
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<그림 38> m-ITS 교통정보가공 프로세스

○ 서울시 서대문구에 위치한 성산로(주간선도로) 연세대학교-(舊)서대문우체국사이

의 도로에 m-ITS 현장장비를 설치하여 구득한 데이터를 분석함 (2012년 9월 12

일/14일 비첨두시 각 4시간)

• 구간통행시간 : 교차로에서 신호에 의해 대기하는 차량의 평균통행시간을 해당

구간의 구간통행시간으로 규정하고, ①의 값(통행시간 빈도가 높은 값 중 통행

시간이 긴 값)을 산정한 결과 전체 통행시간 중 85퍼센타일의 통행시간값을 갖

는 차량의 통행시간값과 유사함

• 구간통행속도 : 교차로에서 신호에 영향없이 교차로를 통과한 차량의 평균통행

속도값을 구간통행속도로 규정하고, ③의 값(통행시간 빈도가 높은 값 중 통행

시간이 짧은 값)을 산정한 결과 전체 통행시간 중 15퍼센타일(속도로 환산할 경

우, 85퍼센타일)의 통행시간값을 갖는 차량의 통행속도값과 유사함
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5.3 m-ITS 교통정보 가공알고리즘 정립

가. 최소 샘플수 결정

○ m-ITS 현장장비는 Hi-pass DSRC를 교통정보수집장치로 사용하므로 해당 구간

을 통과하는 차량 전수를 모집단으로 사용하는 것이 아닌 Hi-pass를 부착한 차

량만을 샘플로 하여 교통정보를 수집 후, 구간통행시간 및 구간통행속도를 산출함

○ 따라서 가공되는 교통정보의 신뢰도를 확보하기 위해서는 일정 샘플 수 이상의

차량정보를 수집하여야 하며, 이를 최소 표본수로 규정함

• 최소 샘플수는 Chen M. and Chien S. (2000)4)에서 제시한 산정식을 이용하여

산출하였음

최소 샘플수 ≥









max

 
 ·













여기서,  : 최소 샘플수

 : 신뢰수준

 : 모집단 통행시간의 표준편차

 : 모집단의 평균통행시간

max : 최대허용오차율

• 최대허용오차율 5%, 신뢰수준 95%를 적용할 경우, 교통정보가공시간 5분 동안

13.4대의 최소 샘플이 필요함

• m-ITS의 경우에는 최소 신뢰수준을 70%로 규정하였으나 이보다 높은 신뢰수

준을 유지하기 위해 5분 동안 최소 10대 이상의 샘플이 확보된 경우만을 대상

으로 교통정보 가공원칙을 수립함

4) Dynamic Freeway Travel Time Prediction Using Probe Vehicle Data: Link-based vs. Path-based, 
Proceedings of TRB 80th Annual Meeting, Washington D.C.
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나. 통행시간 산출 방안

○ 이용자에게 정보를 제공하기 위한 구간통행시간 정보는 제공되는 구간통행시간

이내에 목적지까지 도착할 수 있다는 정보를 제공함을 원칙으로 함

• 이상치를 제외한 모든 차량의 Node RSE통과시간을 모두 사용하여 정보를 가

공함

• 이는 stopped dely를 포함한 구간통행시간이 해당 도로를 통행하려는 이용자 측

면에서는 stopped dely를 제외한 통행시간보다 필요로 하는 정보이기 때문이며,

일반적인 통계학적 관점에서 차량이 교차로에 정차할 확률(적색 신호시간에 교

차로에 도착할 확률)은 포아송분포를 따름

• 그러나 경우의 수가 무한히 증가할 경우 포아송분포는 분산과 평균이 같아져

정규분포를 따르게 되며, 이에 따라 평균값을 적용하여 구간소통정보를 산출하

는 것이 타당함

• DSRC 방식의 구간소통정보를 이용하여 소통상태를 판정할 경우, 구간통행시간

을 이용하여 구간통행속도를 산출하여 소통상태를 판정하게 됨

• 이때, 구간통행속도를 산출시 적용하는 구간통행시간은 이상치를 제거한 후, 85

퍼센타일 시간을 적용함. 85퍼센타일을 적용한 근거는 지우석 외 4인(2010)5)연

구에 제시한 값 및 교통공학적 관점에서 적당한 제한속도를 확인하는 방법으로

사용하는 자유교통류 상태에서 주행속도를 조사하여 대다수 (통행차량의 80th%

∼90th% : 통상 85th%)가 통행하는 속도를 적용한 결과와 일맥상통하며, 이때

적용하는 수치를 차용

• 즉, 소통원활인 상태에서 평균값을 사용할 경우, 신호에 의해 발생가능한 delay

(stopped delay포함)를 최대한 배제하기 위하여 해당 교차로를 통과하는 차량이

정보가공주기(통상 5분)동안 통과한 모든 차량의 통행시간의 85퍼센타일값을 적

용하는 방안임

• 이는 차량이 증가하여 대부분의 차량이 신호대기시간을 경험할 경우, 85퍼센타

일에 해당하는 통행시간을 나타낸 차량 또한 신호대기시간을 포함한 값을 표출

하게 되며 이 값을 적용하여 통행시간을 가공하는 것이 일반 평균값을 적용하

는 것 보다 소통상황을 잘 반영한다고 할 수 있음

5) 고속화도로 제한속도 합리화 방안, 지우석, 류시균, 구연숙, 김지은, 경기개발연구원 정책연구 2010-56, 2010.12
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다. 소통상태 판정 방안

○ 소통상태판정은 신호에 의해 정체된 시간을 제외한 순수 Node Rse 통과시간을

이용하여 구간통행시간을 산출하고, Node Rse간 간격을 이용하여 구간통행속도

를 산출한 후 소통상태를 판정함

• 소통상태 판정은 다음 표와 같이 ITS 사업시행지침에서 제시한 값 및 기존 연

구결과를 바탕으로 선정하였음

• 기존연구에서는 신호운영특성에 따라 소통원활 기준을 최대 20km/h 이상 낮추

어 적용고 있음. 심지어 정민철 외 2인(2011)6)의 연구에서는 도시부 60km/h 이

상도로의 소통원활 기준을 40km/h가 아닌 20km/h로 제시하고 있으며, 기준 속

도를 낮춘 근거로 신호운영 및 도로특성에 따라 지정체 판단기준을 조절할 필

요가 있다고 판단하였다고 제시하고 있음

• m-ITS는 설치 후 교통정보 생성까지 시간을 최소화 하여야 하며, 따라서 검지

기 튜닝, 교통정보수집 후 지정체 판단기준 조절 등의 시간을 최소화해야 함.

따라서 이와 같은 절차를 생략하기 위한 방안으로 통행시간 가공방안을 단순

평균이 아닌 85퍼센타일 통행시간 값을 적용하는 방안이 보다 적절하다고 판단됨

• 신호운영에 영향을 받는 경우는 소통원활인 경우에만 영향을 받게 되나 일반적

으로 소통원활인 경우 85퍼센타일 통행시간에 해당하는 차량은 신호운영에 영

향을 받지 않았을 경우가 매우 높기 때문에 이러한 영향을 어느 정도 해소한

값이라 할 수 있음

구분 도로
제한속도

정보제공단계
정체 서행 소통원활

고속
도로

도시고속도로 80km/h 이상 30km/h 미만 30~50km/h 50km/h 이상

고속도로 100km/h 이상 30km/h 미만 30~70km/h 70km/h 이상

일반
도로

도시부도로
60km/h 이상 20km/h 미만 20~40km/h 40km/h 이상

60km/h 미만 15km/h 미만 15~30km/h 30km/h 이상

지방부도로
80km/h 이상 30km/h 미만 30~50km/h 50km/h 이상

80km/h 미만 20km/h 미만 20~40km/h 40km/h 이상

<표 40> ITS 사업시행지침의 소통상태 판정기준

6) 도시부도로에서의 하이 패스 교통자료 특성분석 및 정보가공방안, 정민철, 김영찬, 김동효, 한국ITS학회논문지 
제10권, 제6호, PP. 74-83, 2011.12
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5.4 m-ITS 교통정보 가공 알고리즘 1차 Test 결과

○ 장소 : 성산로 (연세대 ~ 연희IC)

○ 일시 : 2013년 1월 31일

○ 시간 : 14:00 ~ 16:00

○ 방법 : m-ITS 현장장비로 수집된 데이터를 가공한 속도 결과 값과 GPS를 장착

한 실험차량의 속도 결과값을 비교함

○ 분석 결과

• 가공알고리즘을 통해 산출된 속도 값이 GPS를 장착하고 실제로 주행한 실험차

량의 속도값의 70% 이상의 정확도로 산출된 것으로 분석됨

• 데이터의 분포분석을 통해 다수의 Test를 시행하여 Feed-back을 하고 높은 정

확도를 갖는 대푯값을 산출하는 과정이 필요할 것으로 판단됨

• 평균 85.1%의 정확도를 나타냄

시간 방향
실험차량 가공알고리즘 결과값

속도(km/h) 속도(km/h) 정확도

2013/1/31 14:15 연세대 → 연희IC 27 28 96.3

2013/1/31 14:45 연세대 → 연희IC 48 60 75.0

2013/1/31 16:10 연세대 → 연희IC 60 53 88.3

2013/1/31 16:35 연세대 → 연희IC 40 45 87.5

2013/1/31 14:25 연희IC → 연세대 33 29 87.9

2013/1/31 15:00 연희IC → 연세대 34 26 76.5

2013/1/31 15:50 연희IC → 연세대 25 29 84.0

평균 85.1

<표 41> 가공 알고리즘 결과값 비교
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제 2 절 m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어 개발

1. m-ITS 클라우드 센터 S/W 요구기능 분석 및 설계

1.1 클라우드 센터 소프트웨어 분석서 작성

가. 요구사항 정의서 작성

○ m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어의 개발에 필요한 요구사항내용을 도출하여 정

의하고 문제점에 대한 해결책을 제시하여 시스템 구축에 반영

나. 품질속성 파악 작성

○ m-ITS 클라우드 센터의 개발에 대한 품질속성을 파악하고, 척도 및 향후 목표에

대한 내용을 정의하여 시스템 구축에 반영

○ 개발방법론에 대하여 정의하고 이를 통해 소프트웨어 프로젝트의 관리를 위한

수단으로 작업, 인력, 절차를 통합하여 주는 것이기 때문에 이를 잘 정의하여야

소프트웨어 제품을 품질을 관리하고 통제

○ 아키텍쳐 정의를 통하여 통합모듈기반의 아키텍쳐를 정의하여 특징과 장점과 단

점을 파악하여 적용

다. 프로토타입 정의서 작성

○ m-ITS 클라우드 센터의 프로토타입을 파악하고, 기능 흐름 및 시스템 구성에 대

한 내용을 정의하여 시스템 구축에 반영

○ 소프트웨어별 기능구조도와 개발환경, 시스템 구성, 소프트웨어 구성도, 프로세스

구성도, 프로세스 흐름도 등의 내용을 작성

라. 이벤트 목록 작성

○ 이벤트 모델의 종류, 설명, 명칭을 정의하고 서브시스템별 이벤트 ID를 정의하여

이벤트의 주요 특징이 기능에 관련된 목록을 작성
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마. 이벤트별 엔티티 메트릭스 작성

○ 이벤트와 엔티티간의 상관도 도출하여 이벤트의 엔티티관계를 정립하고 이벤트

별 엔티티 CRUD(Create, REad, Update, Delete)정의

바. 데이터 흐름도 작성

○ 프로세스 도출을 위해 데이터에 대한 프로세스의 흐름을 정의하고 입력, 출력, 처

리에 대하여 흐름을 도식화 하여 작성

사. 엔티티 관계도 작성

○ 데이터베이스의 테이블정의와 각 테이블간의 관계도를 작성

아. 엔티티 속성 유형 설명서 작성

○ 각 테이블별로 엔티티의 속성을 유형별로 정의하여 작성

1.2 클라우드 센터 소프트웨어 설계서 작성

가. 다이얼로그 흐름도 작성

○ m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어에서 화면구성이 필요한 소프트웨어에 대하여

아이콘과 동작에 따른 기능을 정의하고 화면상의 위젯요소를 오브젝트로 도출하

고 액션을 도식화하여 작성

나. 윈도우 화면 설명서

○ m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어에서 화면이 구성이 필요한 소프트웨어에 대하

여 화면구성의 예시를 작성하고 그에 대한 역할 및 기능에 대하여 정의

다. 양식 및 보고서 설명서

○ 운영 소프트웨어에서 통계 및 이력데이터 등 조회가 가능한 화면에 대해서 표출

방안에 대하여 작성
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라. 시스템 아키텍쳐 보고서

○ 소프트웨어 구성도 작성

○ 시스템 구성도 작성

○ 통합데이터 흐름도 작성

○ 아키텍쳐 보고서

• 소프트웨어 아키텍쳐에 대하여 변화과정에 대하여 설명하고 아키텍쳐들을 비교

분석하여 소프트웨어 아키텍쳐의 방향을 제시하여 적용방안에 대하여 작성

마. 실행 프로그램 설명서

○ 소프트웨어 구성도 작성

○ 기능구성도 작성

○ 데이터 흐름도를 작성하여 각 소프트웨어와 서버간의 데이터 통신방식과 시나리

오에 대하여 도식화하여 작성

바. 테스트 방법접근 설명서

○ 단위테스트, 통합테스트, 사용자 테스트, 운영테스트에 대하여 테스트 항목을 나

열하고 테스트 항목별로 테스트 양식을 작성

사. 프로그램 사양서

○ m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어의 개발에 필요한 개발표준 및 데이터베이스

표준 정의

○ 프로세스의 함수별로 로직에 대하여 정의
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2. m-ITS 클라우드 센터 수집 S/W 개발

2.1 클라우드 센터 수집 프로그램 S/W 개발

가. 클라우드 센터 수집 프로그램 S/W 개발 개요

○ m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어의 경우 기존 ITS 센터 소프트웨어와 데

이터를 수집하고 장비의 상태를 관리하는 역할은 같지만 차량 검지 장비와 무선

으로 통신하고, 이를 위해 데이터 누락이나 이상여부에 따라 확인절차와 재전송

요청 및 재연결을 소프트웨어적으로 처리할 수 있도록 개발

○ m-ITS의 경우 최소한의 필요한 데이터만을 수집하기 때문에 기존의 프로토콜과

달리 간소화하여 최소한의 데이터만 수집하도록 개발

○ m-ITS의 경우 이벤트기간에만 데이터를 수집해야 하기 때문에 수집 소프트웨어

가 개별적인 서버로 구성하여 관리하는 것은 비효율적이기 때문에 수집, 가공,

운영 소프트웨어를 하나의 서버로 관리하며, 이를 위해 멀티프로세싱이 가능하도

록 프로그램을 개발하고 기존의 수집 소프트웨어보다 서버자원은 덜 사용하면서

기능면에서 동등하도록 개발

○ m-ITS 센터 수집 소프트웨어의 경우 이벤트 지역에 따라 장비의 위치정보 등의

수정이 간편하고, 교통상태에 따라 교통정보 수집주기의 변동이 용이하도록 개발

○ 최상위 프로세스로 다른 하위 프로세스들을 생성하고 프로세스들의 생존여부를

파악하여 비정상적으로 하위 프로세스들이 종료될 경우 이를 판단하여 다시 프

로세스를 생성하여 센터 수집 소프트웨어의 역할을 정상적으로 동작할 수 있도

록 개발

나. 통합모듈과 통신하는 프로세스 개발

○ 센터 수집 소프트웨어와 다른 소프트웨어간에 데이터를 주고받기 위하여 통합모

듈에서 데이터는 수신하고 송신할 수 있는 프로세스 개발

다. 로그를 관리하는 프로세스 개발

○ 센터 수집 소프트웨어서 발생하는 로그에 대해서 로그내용을 수신하고 그 내용

을 파일로 저장
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라. 타이머 프로세스 개발

○ 센터 수집 소프트웨어서 정기적으로 실행해야 하는 프로세스들 대해서 타이머 프

로세스가 이 시간을 판단하여 프로세스들을 실행할 수 있도록 개발

마. 송수신데이터 분석 및 생성 하는 프로세스 개발

○ 차량 검지 장비로부터 데이터 패킷 수신시 데이터 패킷의 정상여부와 데이터패

킷을 분석하여 해당 내용을 처리하여 가공 소프트웨어로 전달하거나 데이터베이

스 저장 프로세스로 전달하는 역할

○ 센터 수집 소프트웨어에서 차량 검지 장비로 교통정보를 요청하거나 제어정보를

전송하기 위한 데이터 패킷을 생성하여 통신모듈을 관리하는 프로세스로 전달

바. 통신모듈을 관리하는 프로세스 개발

○ 통신모듈 프로세스를 생성하고 그 프로세스들을 리스트로 관리하여 차량 검지

장비와 1:1로 통신이 가능한 형태로 통신이 가능하도록 개발

○ 통신모듈 프로세스의 이상이 생겼을 경우 이를 판단하여 프로세스를 제거하고 새로운

프로세스를 생성하여 차량 검지 장비와 통신이 가능하도록 개발

사. 통신모듈 프로세스 개발

○ 실제로 차량 검지 장비와 통신하는 프로세스로 수신 받은 데이터가 분할될 경우

이를 판단하여 데이터를 연속적으로 수신 받아 정상적인 패킷을 찾아 이를 전달

○ 데이터 요청시 리트라이 타이머 프로세스를 생성하여 데이터 요청 뒤 3초가 지나도

데이터 수신이 없을 경우 재전송을 요청하게 되고 이를 3회 이상 하게 될 경우

차량 검지 장비와 연결을 해제하고 통신모듈 프로세스를 제거하여 통신모듈을 관

리하는 프로세스에서 상태를 전달하여 새로운 프로세스가 생성되어 차량 검지

장비와 연결 되도록 개발

○ 수신 받은 데이터의 정상여부를 판단하기 위하여 CRC-Check 16을 하도록 개발

비정상적인 데이터 수신시 리트라이 타이머를 발동하여 재전송을 요청
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2.2 클라우드 센터 수집 프로그램 S/W 등록

○ 연구개발성과의 보호를 위해 한국저장권위원회에 등록함

• 프로그램명 : 이벤트 대응형 ITS(지능형 교통 시스템) 센터 수집 소프트웨어

• 저작자 : ㈜이루기술

• 등록번호 : 제 C-2012-010011 호

• 프로그램 종류코드 : 43440

• 등록연월일 : 2012.5.18

<그림 39> 수집 프로그램 S/W 등록증



- 99 -

2.3 클라우드 센터 수집 프로그램 S/W 개선

가. 수집 소프트웨어 통신 포트 설정 및 전송주기 설정 UI 개선

○ m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어는 수집 장비와 통신을 하기 위한 포트번

호가 수정을 할 수 있도록 UI를 추가하였고, 수집 소프트웨어가 시작되면 포트번

호는 변경이 불가능하고 정지 상태에서만 수정이 가능하도록 되어 있음

○ 전송주기는 가공 소프트웨어로 전송하는 주기로 가공 소프트웨어는 수집 소프트

웨어에서 데이터를 수신할 때마다 가공을 되기 때문에 수집 소프트웨어에서 가

공 주기를 설정할 수 있도록 UI를 추가 하였고, 포트설정과 마찬가지로 수집 소

프트웨어가 시작되면 전송주기가 수정이 불가능하고 정지시킨 뒤 수정이 가능하

도록 개선되었음

<그림 40> 클라우드 센터 수집 소프트웨어 메인 화면

○ 수집 소프트웨어의 시작 화면에서는 통합모듈과 연결 상태와 수집된 데이터 전

송 로그를 표출하여 확인할 수 있도록 개선되었음
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나. 수집 소프트웨어 수집데이터 로그 개선

○ 수집 소프트웨어는 수집 장비의 무선모듈과 통신하게 되는 로그를 화면에 표출

함. 통신모듈에서 접속한 시간과 데이터를 수신한 시간 등을 기록하게 됨

<그림 41> 클라우드 센터 수집 소프트웨어 데이터 로그 화면

○ 수신 받은 데이터를 프로토콜에 맞게 분석하여 데이터의 수집시간, RSEID, X-Y

좌표정보, 상태정보, Opcode, 수신된 데이터 개수 정보를 로그로 화면에 표출함

○ 수집 장비에서 전송한 데이터와 수집 소프트웨어에서 수신 받은 데이터 간 비교

를 하기 위한 로그를 화면에 표출함
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3. m-ITS 클라우드 센터 가공 S/W 개발

3.1 클라우드 센터 가공 S/W 개발

가. 수집 데이터 수신 및 데이터 매칭

○ 수신 소프트웨어에서 통합모듈을 통하여 수신 받은 데이터를 분석하여 정상적인

데이터인지 확인을 하게 되고 수신 받은 데이터의 첫 번째 데이터가 RSEID인지

확인 작업을 하게 됨

○ 데이터 수신 받아서 분석 RSEID를 추출하여 데이터베이스에 RSEID를 검색하여

Link정보를 검색할 수 있는 Node정보를 추출

○ Node정보에서 S_Node와 T_node를 이용하여 LinkID를 검색하고, LinkID에서 해

당 Link의 길이와 소통정보를 판정할 수 있는 도로정보를 검색함

○ 데이터 수집 및 데이터 매칭을 하는 알고리즘을 STDLIB에서 Map을 이용하여

최적의 검색방법을 사용하여 매칭하는 방식을 사용하여 검색속도와 데이터 매칭

의 안정성을 고려하여 개발되었음

<그림 42> 클라우드 센터 가공 소프트웨어 데이터 수신 
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나. 수집데이터 가공

○ 데이터 가공 알고리즘 Link에 해당하는 시작 지점의 검지기에서 수집된 정보와

끝 지점에서 수집된 정보를 가지고 데이터를 매칭 하여 각각의 시간차이를 구한

뒤 순서대로 정렬함

○ 데이터를 정렬하여 그중에서 해당 Link에 대한 속도와 통행시간을 산출하여 로

그화면에 표출을 하게 되고 데이터베이스에 저장됨

○ 구간데이터는 해당구간에 해당되는 Link의 정보를 가지고 Link의 통행속도와 통

행시간을 가지고 연산하여 구간속도 및 구간의 통행속도를 구하게 되고 로그 화

면에 표출하고 데이터베이스에 저장하여 운영 소프트웨어에서 표출이 가능하도

록 함

<그림 43> 클라우드 센터 가공 소프트웨어 Link 및 구간 정보 생성 및 저장
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다. 가공 소프트웨어 UI 구성

○ 가공 소프트웨어는 수집 소프트웨어에서 통합모듈을 통해서 전송한 데이터를 수

신할 경우 수신데이터 부분의 로그화면에 표출함

○ 수신된 데이터에서 각 LinkID별로 매칭 된 데이터를 로그 화면에 표출함

<그림 44> 수신 데이터 로그

   

<그림 45> 매칭된 데이터 로그

○ LinkId별로 통행시간과 속도와 그에 해당하는 정보를 로그화면에 표출함

○ 구간데이터는 구간에 해당되는 Link의 정보를 구간정보와 매칭하여 해당되는

Link데이터의 연산을 통하여 나온 결과를 화면에 표출하게 됨

<그림 46> 링크 데이터 로그

   

<그림 47> 구간 데이터 로그
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3.2 클라우드 센터 가공 프로그램 S/W 등록

○ 연구개발성과의 보호를 위해 한국저장권위원회에 등록함

• 프로그램명 : 이벤트 대응형 ITS(지능형 교통 시스템) 센터 가공 소프트웨어

• 저작자 : ㈜이루기술

• 등록번호 : 제 C-2013-005344 호

• 등록연월일 : 2013년 03월 15일

<그림 48> 가공 프로그램 S/W 등록증
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4. m-ITS 클라우드 센터 운영 S/W 개발

4.1 GIS 기반 노드/링크 편집 프로그램 개발

가. 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 편집 프로그램 개발 개요

○ GPS 로그 데이터를 이용하여 정보 제공 대상 구간의 노드/링크를 생성하고 편집

할 수 있는 프로그램 개발

나. 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 생성 기능 구현

(1) GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 설계서 작성

○ GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 설계서 항목은 다음과 같음

• Function List : 시스템의 기능에 대한 목록

• USECASE 모형기술서 : 시스템의 행위를 정의하기 위해 사용하는 요소에 대한

기술서

• 클래스 모형기술서 : 클래스 다이어그램을 이용하여 시스템을 구성하는 객체들

을 모델링하고, 객체들 간의 관계를 나타내고, 객체들이 어떠한 역할을 하며 어

떠한 서비스를 제공하는지를 설명

• 화면 설계서 : 사용자와 컴퓨터가 상호작용하는 시스템. 물리적인 하드웨어와

논리적인 소프트웨어 요소를 포함함

(2) GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 프로그램 개발

○ 그림과 같이 GPS 수신 프로그램, 노드링크 편집프로그램을 개발하여 이벤트 현

장의 도로 선형을 추출하고, 이를 바탕으로 노드/링크를 생성함
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<그림 49> GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 프로그램 구성도

(가) GPS 수신 프로그램

○ 운영자가 이벤트 현장의 도로 선형을 추출하기 위하여 운영단말에 GPS 수신기

를 부착하여 GPS 위치 정보를 저장할 때 사용하는 프로그램으로서, GPS 단말기

로부터 수신한 위치정보를 운영단말에 저장하고, 클라우드 센터에 전송하는 역할

을 수행함

○ GIS 수신 프로그램의 기능은 다음과 같음

• GPS 수신 설정 : GPS 단말기와 운영단말의 통신정보(통신포트, 속도, 패리티

정보 등)를 설정함

• 경로명칭 설정 : 해당 GPS 로그의 정보를 설정

• GPS 위치정보 저장 : 정보 저장 시작/종료

<그림 50> GPS 수신 프로그램
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○ GPS 정보가 수신되면 GIS 서버에 해당 로그 정보가 저장됨

• GIS서버의 DB 구성항목 중 GPS_point라는 공간DB 테이블에 저장

<그림 51> GPS 로그 데이터가 DB에 저장되는 화면

- 저장된 데이터는 현장교통정보모니터링시스템을 통해 로그를 운영자가 확인할

수 있음

- 배경지도와 GPS 궤적을 비교 검토가 가능하여 노드링크 신규 생성 지역을 확

인할 수 있음

<그림 52> GPS 로그 데이터가 교통정보모니터링 시스템에 표출되는 화면
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(나) 노드/링크 편집 프로그램

○ GPS 수집 프로그램을 통해 수집된 GPS 운행 궤적을 노드/링크 편집 프로그램으

로 정보 가공 및 표출의 바탕이 되는 노드/링크를 생성 편집함

○ 작업절차 : GPS 궤적 불러오기 → 노드생성 → 중심선생성 → 링크생성 → 속성

편집 → 노드/링크 저장

① 노드 생성

• 노드생성 도구 클릭

• 교차로 등 노드 생성지점에 마우스를 이용하여 노드 생성

② 중심선 생성

• 노드간을 연결하는 중심선 생성

• 중심선은 링크 생성의 기초 자료

• 중심선생성 클릭 하여 기능 활성화

• 연결할 노드를 선택하여 클릭하면 중심선 생성

• 시작노드 클릭 → 변곡점 클릭 → 끝 노드 더블클릭

<그림 53> 노드 생성 화면 <그림 54> 중심선 생성 화면

③ 링크 생성

• 중심선을 양방향 링크로 자동생성

• 링크생성 클릭 후 중심선 선택하면 링크 생성

• 링크 간격 조정 가능

• 생성 후 링크 형상 수정 가능
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<그림 55> 링크 생성 화면

④ 노드/링크 속성정보 입력

<그림 56> 노드속성정보 입력/수정 화면

⑤ 노드/링크 완성

<그림 57> 최종 생성된 노드/링크



- 110 -

4.2 GIS 기반 노드/링크 편집 프로그램 SW 등록

○ 연구개발성과의 보호를 위해 한국저장권위원회에 등록함

• 프로그램명 : 이벤트대응형 ITS 노드링크 편집기

• 저작자 : 주식회사 지앤티솔루션

• 등록번호 : 제 C-2012-010383 호

• 등록연월일 : 2012년 05월 24일

<그림 58> 노드/링크 편집 프로그램 S/W 등록증
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4.3 GIS 기반 운영관리 시스템 개발

가. GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 개발

(1) GIS기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 개발 개요

○ 교통정보 제공매체는 VMS, Web, 대중매체, 개인단말기 등이 주류이며 각 매체

들은 정보제공의 단위, 형태, 방향성 등에 있어서 상이한 특성을 지님

정보제공매체 장점 단점 선정

인터넷
• 가장 보편적인 정보제공 수단임

• 정보제공 표현방식에 제약이 없음

• 통신회선을 

사용하므로 

접근장소의 제약이 

많음

○

VMS
• 다양한 형태의 정보표출이 가능함

• 시인성이 높음

• 설치 및 유지관리 

비용이 많이 

소요됨

-

KIOSK • 다양한 형태의 정보표출이 가능함

• 설치 및 유지관리 

비용이 많이 

소요됨

-

PDA
• 접근장소의 제약이 없음

• 현재위치를 기반으로 하는 정보제공 가능
• 보급률이 저조함 ○

휴대폰
• 보급률이 높아 대부분 이용 가능

• 현재위치를 기반으로 한 정보제공 가능

• 화면크기가 작아 

정보제공 범위에 

한계가 있음

• 활용 가능한 

연령대가 국한되어 

있음

○

<표 42> 정보제공매체별 장단점

○ 향후 스마트폰을 이용한 교통정보 활용이 높아지고 있으며 향후 지속적으로 증

가할 것으로 연구된 바 있음 (황주성 외 2인 “모바일 인터넷으로 인한 미디어 이

용패턴의 변화 : 스마트폰 이용자를 중심으로, 정보통신정책연구원, 2010.12)

○ 본 연구의 1차년도에는 인터넷의 웹 GIS 기반으로 교통정보를 제공하는 방식의

프로토타입을 구현하여 적용가능성을 검토하며, 추후 본 연구를 통하여 교통정보

제공 방식을 추가적으로 검토할 예정임
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(2) GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 설계서 작성

○ GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 구현을 위한 기본 설계서를 작성

• 기능목록, 유스케이스 모형기술서, 클래스 모형기술서, 화면설계서 등 SW 개발

에 필요한 기초적인 설계서를 작성하고 이를 기초로 SW 개발 수행

구분 설계서 기능 비고

Function List • 시스템의 기능에 대한 목록

USECASE 
모형기술서

• 시스템의 행위를 정의하기 위해 

사용하는 요소에 대한 기술서

클래스 
모형기술서

• 클래스 다이어그램을 이용하여 시스템을 

구성하는 객체들을 모델링하고, 객체들 

간의 관계를 나타내고, 객체들이 어떠한 

역할을 하며 어떠한 서비스를 

제공하는지를 설명

화면 설계서

• 사용자와 컴퓨터가 상호작용하는 시스템

• 물리적인 하드웨어와 논리적인 

소프트웨어 요소를 포함함

<표 43> 정보제공용 홈페이지 설계서

(3) 정보제공용 홈페이지 제작

○ GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 설계서를 바탕으로 교통정보 제공 및

운영에 필요한 기본 정보를 표출하는 홈페이지를 제작함
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<그림 59> 교통정보 제공 홈페이지 메인 화면

○ 구성 정보 항목

• 구간소통정보, 이벤트지역정보, 운영자기능, 노선별 구간소요시간, 돌발상황정보,

공지사항 등 설계서에서 제시한 기본 정보항목

• 1차년도에는 현장 데이터 검지 및 소통정보 생성을 프로토타입의 형태로 제공

<그림 60> GIS 기반 현장교통정보 모니터링 프로그램 구성 화면
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○ 구간소통정보

• 이벤트 지역별로 교통정보를 모니터링할 수 있도록 GIS 기반의 지도위에 교통

정보 표출

<그림 61> 구간소통정보 - 지역별 정보제공(지역 예시 : 강릉, 송도, 영암)

○ GPS 로그 화면 표출

• 이벤트 현장에서 노드/링크 생성을 위해 수집한 GPS 로그를 화면에 표출

• 기존 링크 생성지역과 비교검토가 가능하여 정보 수집 및 생성의 기초 작업에

활용할 수 있음

<그림 62> GIS 기반 현장교통정보 모니터링 프로그램 - GPS 로그 표출 화면
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○ 이벤트 지역정보

• 이벤트 지역의 행사정보를 제공하여 이용자의 편의성 고려

• 1차년도 제공 페이지는 정보 표출 예시를 위한 프로토타입으로 구현

<그림 63> 이벤트 행사정보

○ 운영자 기능

• 운영자가 RSE 상태정보 확인 및 관리를 위한 기능

• RSE 상태 정보 제공 : ID, 위치, 통신상태, 전원상태, 함체 상태 등

• 1차년도 제공 페이지는 정보 표출 예시를 위한 프로토타입으로 구현
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<그림 64> GIS 기반 현장교통정보 모니터링 프로그램 - 운영자 기능

<그림 65> 현장교통정보 모니터링 프로그램 - 운영자 기능/RSE상태정보
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나. GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 개선

○ 1차년도에 개발한 프로토타입을 개선하여 현장에서 실시간으로 수집된 데이터를

가공한 소통정보를 화면으로 표출함

○ 이용자 및 운영자가 보다 쉽게 이용할 수 있도록 UI를 개선함

○ 행사가 개최되는 시기에 맞춰 홈페이지에서 제공하는 이벤트 정보 업데이트

<그림 66> 교통정보 제공 홈페이지 메인 화면 개선

○ 행사정보 및 행사지역정보 등과 같은 일반 정보, 구간소통정보, 돌발상황정보, 공

지사항, 운영자기능 등 설계서에서 제시한 기본 정보항목으로 구성되어 있음
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(가) 일반 정보(행사 정보 및 지역 정보)

○ 2013년 현재 전국적으로 계획되어 있는 행사를 조사하여 본 과제의 성과물인 차

량 검지 장비를 투입하여 효율성을 극대화할 수 있는 규모의 행사를 선별함

○ 행사정보 및 행사지역정보에서는 본 시스템을 투입하여 교통정보를 제공하는 행

사의 일반적인 정보(행사명, 위치, 기간, 주최, 행사 지역의 정보 등)를 제공하여

이용자의 편의성 고려

<그림 67> 일반 정보 제공 화면 개선

(나) 구간교통정보

○ 이벤트 지역별로 교통정보를 모니터링할 수 있도록 GIS 기반의 지도위에 교통정

보 표출

○ 국토해양부에서 제공하는 NSDI(국가공간정보체계) Open API 지도를 이용하여

교통정보 제공

○ 국토교통부 교통정보센터의 교통정보를 연계하여 본 시스템을 투입하여 교통정

보를 제공하는 구간 인근의 교통정보도 동시에 표출

○ 운영자가 입력한 구간별로 교통정보가 제공됨

○ 교통정보를 알고자 하는 구간을 선택하면 해당 구간의 자세한 소통정보가 표출됨
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<그림 68> 구간교통정보 제공 화면 개선

(다) 돌발정보

○ 교통정보 모니터링 구간에서 사고, 재난재해, 통제 등의 돌발상황이 발생하였을

경우 홈페이지 이용자들에게 신속한 정보를 제공하기 위한 화면 구성

○ 돌발상황이 발생하였을 경우 운영자 페이지를 통하여 입력

○ 현장에서 운영자가 즉시 입력 가능
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<그림 69> 돌발정보 제공 화면 개선

(라) 공지사항

○ 행사 기간 중 행사 및 교통정보와 관련된 공지사항을 제공하는 화면 구성

○ 공지사항이 있을 경우 현장에서 운영자가 즉시 입력 가능

<그림 70> 공지사항 제공 화면 개선
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(마) 운영자 기능

○ 홈페이지를 이용자 화면/운영자 화면으로 구분하여 운영자가 홈페이지를 관리할

수 있도록 제작함

○ 운영자가 홈페이지를 관리하기 위한 입력/수정/삭제 등의 편집 및 모니터링 기능

○ 운영자가 RSE 상태정보 확인 및 관리를 위한 기능

○ RSE 상태 정보 제공 : ID, 위치, 통신상태, 전원상태, 함체 상태 등

<그림 71> GPS 로그 데이터 표출 화면 개선

<그림 72> RSE 생성/속성 편집 화면 개선
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4.4 GIS 기반 운영관리 시스템 프로그램 S/W 등록

가. GIS 기반 m-ITS 교통정보 시스템 S/W 등록

○ 연구개발성과의 보호를 위해 한국저작권위원회에 등록함

• 프로그램명 : GIS(지리정보시스템) 기반 이벤트 대응형 ITS(지능형교통시스템)

정보제공 시스템

• 저작자 : 주식회사 지앤티솔루션

• 등록번호 : 제 C-2013-014594 호

• 등록연월일 : 2013년 07월 18일

<그림 73> 교통정보 시스템 프로그램 등록증
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나. m-ITS 운영 시스템 S/W 등록

○ 연구개발성과의 보호를 위해 한국저작권위원회에 등록함

• 프로그램명 : 이벤트 대응형 ITS(지능형교통시스템) 운영 시스템

• 저작자 : 주식회사 지앤티솔루션

• 등록번호 : 제 C-2013-016014 호

• 등록연월일 : 2013년 08월 08일

<그림 74> 이벤트 대응형 ITS 운영 시스템 프로그램 등록증
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5. m-ITS 클라우드 센터 DB 분석 및 통신 프로토콜 설계

5.1 m-ITS 클라우드 센터 DB 분석

가. 테이블 목록

(1) RSE 장비 DB 테이블 목록

테이블명 설명

PassObuInfo OBU 검지정보를 관리한다.

PassObuInfo_History OBU 검지정보의 히스토리를 관리한다.

RSEINFO RSE의 기본정보를 관리한다.

<표 44> RSE 장비 DB 테이블 목록

(2) 클라우드 센터 DB 테이블 목록

테이블명 설명

node 노드(RSE의 개념적 위치)를 관리한다.

rse_basic_info RSE의 기본정보를 관리한다.

rse_history RSE의 이력정보를 관리한다.

rse_comm_info RSE 통신기록을 관리한다.

obu_pass_info 검지된 OBU정보를 관리한다.

link 양방향 링크 정보를 관리한다.

link_history 링크의 이력정보를 관리한다.

centerlink 중심선 정보를 관리한다.

gugan_basic_info 구간의 기본정보를 관리한다.

gugan_history 구간의 이력정보를 관리한다.

gugan_link_rel 구간과 링크의 관계를 관리한다.

: :

<표 45> 클라우드 센터 DB 테이블 목록



- 125 -

나. ERD

(1) RSE 장비 DB의 ERD

<그림 75> RSE 장비 DB의 ERD

(2) 클라우드 센터 DB의 ERD

<그림 76> 클라우드 센터 DB의 ERD
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5.2 통신 프로토콜 설계

가. 통신방식

(1) 접속 방식

○ 데이터 교환은 TCP/IP방식으로 통신 연계한다.

○ 센터 시스템은 서버, 각 RSE는 클라이언트로 수행한다.

○ 통신 포트번호(3355)로 정의한다.

○ 통신 주기는 30초이며, 과거 정보는 최근 5분 자료를 전송한다.(협의필요)

(2) 송수신 정보 종류

○ ping 테스트(연결 상태 확인)

○ login에 대한 인증

○ 소통정보 연계(주기성 정보)

○ 과거정보 연계(주기성 정보)

○ PC RESET(이벤트성 정보)

○ 안테나 RESET(이벤트성 정보)
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(3) 통신절차

통신 흐름 설 명

 - 통신 연결 상태 확인을 위해 ping 정보를 

전송함

 - RSE는 세션 설정을 위해 로그인(Log-in) 

패킷을 전송함

 - 로그인(Log-in) 패킷 수신 후 서버는 RSEID, 

패스워드 등의 요청에 대해 유효한 것인지를 

결정하여 승인 또는 거부 패킷으로 응답함

 - RSE는 소통정보 패킷을 전송함

 - 센터는 수신정보 확인 후 결과정보를 전송함

 - RSE는 미 전송 소통정보자료를 주기적으로 

전송함(전송시간 기준 5분전     데이터) 

 - 센터는 PC RESET, 안테나 RESET을     

요청함

 - RSE는 데이터전송 처리 후 접속을 종료함

<표 46> 클라이언트와 서버간의 통신흐름

※ 통신예외처리

구 분 절 차

응답 있으나 NAK 일 경우 - 즉시 재전송하되 3회 시도, 3회까지 안되면 에러 처리

과거정보 전송 - 최근 5분 이내의 정보를 전송

<표 47> 통신예외처리 항목
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나. 통신방식

(1) 패킷 전체 구조

순 번 명 칭 타 입 크 기 설 명

1 Start flag char n 전체 패킷 길이+구분자 "##"

2 Datetime char 14
송신시각

yyyymmddhhmmss

3 RSEID char 8 RSEID

4 X_coor char 12 RSE X 위치

5 Y_coor char 12 RSE Y 위치

6 Temp char 5 RSE 온도

7 Humi char 4 RSE 습도

8 Door char 1 RSE 도어 개폐 여부("0" : 닫힘,“1” : 열림)

9 OpCode char  2 정보타입

10 GPSDateTime char 14 GPS 좌표 업데이트 시간

11 Packet Length char 6 패킷전체길이

12 Data Count char 4 데이터레코드 count

13 Data flag char 2 데이터 구분자 “**”

14 Data char n 정보데이터

15 End flag char 2 구분자 “@@"

<표 48> 패킷의 전체 구조
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(2) 패킷 구성

Startflag 
char
[2]

Datetime
char
[14]

RSEID
char
[8]

X_coor
char
[12]

Y_coor
char
[12]

Temp
char
[5]

Hum
i

char
[4]

Door
char
[1]

opCod
e

char
[2]

GPSDateTim
e

char
[14]

Packet 
Length
char[6]

Data 
count
char[4]

datafla
g

char
[2]

data
[n]

Endflag
char
[2]

패킷길
이+##

20120917

112030

RSE0000
1

126.7650
6

37.43170
7

+16.6 90% 0 05
2012100420

4837
001000 0300 **

data[1]...

data[n]
@@

<표 49> 패킷 구성

○ 데이터 패킷 구성 시 opcode정보 변경 및 데이터정보 입력, 정보가 없을 시 null

로 처리함

예시)

‣ 소통정보 송신

“패킷전체길이##,20120917112030,RSE00001,126.76506,37.431707,+16.6,90%,0,

05,20121004204837,001000,0300,**,obuid[1],updatetime[1],...obuid[300],

updatetime[n],@@" (,:구분자)

‣ 소통정보 결과 응답

“패킷전체길이##,20120917112030,RSE00001,,,,,,,06,000080,0001,**,00,@@"

(,:구분자)

=> 20120917112030 : 수신 시간 정보 입력

=> RSE01 : 접속 RSEID 입력
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6. m-ITS 클라우드 센터 및 수집체계 성능 테스트

6.1 에뮬레이터 개발

가. 센터 수집 소프트웨어와 연결 프로세스 개발

○ 에뮬레이터프로세스가 센터 수집 소프트웨어와 연결하고 연결된 상태를 유지하

며 상태 이상발생시 센터 수집 소프트웨어로 이상 유무를 전송하여 에뮬레이터

프로세스의 재생성이나 통신상태 해지 및 재연결을 통하여 문제 발생 시 대응하

도록 개발

나. 원시데이터 생성 프로세스 개발

○ 현장 테스트에서 수집된 교통정보 데이터 파일을 바이너리형태로 불러와서 교통

정보 데이터에 DLE Stuffing을 적용한 뒤 앞부분에 DLE, STX, RSE장비ID를

삽입하고, 뒤부분에 DLE, ETX를 삽입하여 CRC-16 알고리즘을 통하여 에러검출

코드까지 추출하여 전송이 가능한 원시데이터 패킷을 생성하는 프로세스를 개발

다. 데이터 송신 프로세스 개발

○ 센터 수집 소프트웨어에 접속하여 통신상태가 정상적일 경우 원시데이터패킷을

센터 수집 소프트웨어로 전송하는 프로세스 개발

라. 데이터 수신 프로세스 개발

○ 무선 모듈을 통하여 데이터를 수신받기 때문에 데이터가 분할되어 들어올 경우

를 대비하여 하나의 패킷을 파악하기 위해서 DLE, STX와 DLE, ETX를 이용하

여 패킷의 시작과 끝을 확인하여 하나의 정상적인 패킷을 찾아낼 수 있는 알고

리즘 개발

○ 수신 받은 데이터를 분석하여 OP코드를 추출하고 이를 통해 센터 수집 소프트웨

어로부터 수신 받은 데이터로 교통정보를 전송하거나 제어정보를 수신하여 화면

에 표출하는 프로세스 개발

○ 센터 수집 소프트웨어로부터 교통정보 원시데이터 요청 수신시 원시데이터 생성 프

로세스로 메세지를 전달하여 다음 메세지를 보낼 수 있도록 함

○ 안테나 및 제어 PC의 리셋 관련된 제어정보 수신
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6.2 현장교통정보 수집 소프트웨어

가. 센터 수집 소프트웨어 테스트 시나리오

(1) 테스트 순서도

○ 테스트는 제어 PC 4대에 에뮬레이터를 설치하여 제어 PC에 있는 무선 모듈을

통하여 센터 수집 소프트웨어와 테스트를 진행

○ 센터 수집 소프트웨어는 클라우드 센터에서 실행되고, 에뮬레이터가 설치된 제어

PC는 ㈜지앤티솔루션에서 무선모듈을 통하여 테스트 진행

<그림 77> m-ITS 클라우드 센터 수집 소프트웨어 테스트 순서도
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<그림 78> 센터 수집 소프트웨어 테스트 개요도
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(2) 테스트 환경 구축

○ 제어 PC에 에뮬레이터를 설치하기 위해 유선으로 네트워크를 연결하여 원격으로

접속할 수 있도록 권한부여 및 패스워드를 생성

<그림 79> 제어 PC 네트워크 연결

○ 클라우드 센터에서 제어 PC로 원격연결하여 에뮬레이터 환경 설정을 하기 위해

Microsoft Visaul C++ 2010의 패키지 설치

<그림 80> 제어 PC에 원격연결하여 테스트하기 위한 환경설정(1)
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○ 클라우드 센터에서 제어 PC로 원격연결하여 에뮬레이터 환경 설정을 하기 위해

Eralng OTP를 설치

<그림 81> 제어 PC에 원격연결하여 테스트하기 위한 환경설정(2)

○ Eralng OTP를 설치한 뒤 Erlang에서 제공되는 라이브러리 파일을 사용하기 위해

환경변수 등록

<그림 82> 제어 PC에 원격연결하여 테스트하기 위한 환경설정(3)
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나. 센터 수집 소프트웨어 및 에뮬레이터 실행

(1) 2012년 5월 3일 테스트 1차

○ 센터 수집 소프트웨어를 실행하면 각각의 프로세스들의 실행로그가 화면에 나오

게 되고 에뮬레이터와 통신연결이 가능한 상태가 됨

○ 이번 테스트의 경우 우천 시 테스트로 무선통신으로 데이터를 수집하기 때문에

통신상태가 날씨의 영향을 주는 경우를 대비하여 테스트

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 간 통신이력 데이터는 간소

화하여 40byte까지만 표출

<그림 83> 센터 수집 소프트웨어 실행화면
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<그림 84> 검지기 1번 에뮬레이터 실행화면

<그림 85> 검지기 2번 에뮬레이터 실행화면
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<그림 86> 검지기 3번 에뮬레이터 실행화면

<그림 87> 검지기 4번 에뮬레이터 실행화면
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<그림 88> 검지기 1번 에뮬레이터 1주기 데이터 전송

<그림 89> 검지기 2번 에뮬레이터 1주기 데이터 전송
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<그림 90> 검지기 3번 에뮬레이터 1주기 데이터 전송

<그림 91> 검지기 4번 에뮬레이터 1주기 데이터 전송
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<그림 92> 센터 수집 소프트웨어 1주기 데이터 수신

<그림 93> 검지기 1번 에뮬레이터 2주기 데이터 전송
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<그림 94> 검지기 2번 에뮬레이터 2주기 데이터 전송

<그림 95> 검지기 3번 에뮬레이터 2주기 데이터 전송
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<그림 96> 검지기 4번 에뮬레이터 2주기 데이터 전송

<그림 97> 센터 수집 소프트웨어 2주기 데이터 수신
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<그림 98> 검지기 1번 에뮬레이터 3주기 데이터 전송

<그림 99> 검지기 2번 에뮬레이터 3주기 데이터 전송
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<그림 100> 검지기 3번 에뮬레이터 3주기 데이터 전송

<그림 101> 검지기 4번 에뮬레이터 3주기 데이터 전송
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<그림 102> 센터 수집 소프트웨어 3주기 데이터 수신

<그림 103> 검지기 1번 에뮬레이터 4주기 데이터 전송
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<그림 104> 검지기 2번 에뮬레이터 4주기 데이터 전송

<그림 105> 검지기 3번 에뮬레이터 4주기 데이터 전송
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<그림 106> 검지기 4번 에뮬레이터 4주기 데이터 전송

<그림 107> 검지기 1번 에뮬레이터 5주기 데이터 전송
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<그림 108> 검지기 2번 에뮬레이터 5주기 데이터 전송

<그림 109> 검지기 3번 에뮬레이터 5주기 데이터 전송
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<그림 110> 검지기 4번 에뮬레이터 5주기 데이터 전송

<그림 111> 센터 수집 소프트웨어 5주기 데이터 수신
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<그림 112> 검지기 1번 에뮬레이터 6주기 데이터 전송

<그림 113> 검지기 2번 에뮬레이터 6주기 데이터 전송
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<그림 114> 검지기 3번 에뮬레이터 6주기 데이터 전송

<그림 115> 검지기 4번 에뮬레이터 6주기 데이터 전송
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<그림 116> 센터 수집 소프트웨어 6주기 데이터 수신

<그림 117> 검지기 1번 에뮬레이터 7주기 데이터 전송
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<그림 118> 검지기 2번 에뮬레이터 7주기 데이터 전송

<그림 119> 검지기 3번 에뮬레이터 7주기 데이터 전송
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<그림 120> 검지기 4번 에뮬레이터 7주기 데이터 전송

<그림 121> 센터 수집 소프트웨어 7주기 데이터 수신
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<그림 122> 검지기 1번 에뮬레이터 8주기 데이터 전송

<그림 123> 검지기 2번 에뮬레이터 8주기 데이터 전송
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<그림 124> 검지기 3번 에뮬레이터 8주기 데이터 전송

<그림 125> 검지기 4번 에뮬레이터 8주기 데이터 전송
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<그림 126> 센터 수집 소프트웨어 8주기 데이터 수신

<그림 127> 검지기 1번 에뮬레이터 9주기 데이터 전송
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<그림 128> 검지기 2번 에뮬레이터 9주기 데이터 전송

<그림 129> 검지기 3번 에뮬레이터 9주기 데이터 전송



- 159 -

<그림 130> 검지기 4번 에뮬레이터 9주기 데이터 전송

<그림 131> 센터 수집 소프트웨어 9주기 데이터 수신
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<그림 132> 검지기 1번 에뮬레이터 10주기 데이터 전송

<그림 133> 검지기 2번 에뮬레이터 10주기 데이터 전송
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<그림 134> 검지기 3번 에뮬레이터 10주기 데이터 전송

<그림 135> 검지기 4번 에뮬레이터 10주기 데이터 전송
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<그림 136> 센터 수집 소프트웨어 10주기 데이터 수신

○ 이번 테스트의 경우 우천 시 테스트로 무선통신으로 데이터를 수집하기 때문에

통신상태가 날씨의 영향을 주는 경우를 대비하여 테스트를 진행하였는데 테스트

결과 센터 수집 소프트웨어에서 10주기 동안 데이터 요청하여 10주기의 데이터

를 수신시 이상 없이 성공

(2) 2012년 5월 4일 테스트 2차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 1차 테스트는 우천 시를 대비하여 테스트해본 결과 이상이 없었고 날씨가 흐리

고 구름이 많이 낀 5월 4일에 다시 테스트를 진행

○ 2차 테스트의 경우 1차와 동일하게 10회 주기로 데이터 요청 및 기초데이터 수

신시 이상 없음

(3) 2012년 5월 11일 테스트 3차
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○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 3차 테스트의 경우 2차보다 날씨가 흐리고 습도 높은 날을 선정하여 차량 검지

장비의 무선모듈이 날씨의 영향에 미치는 정도를 확인하기 위하여 테스트

○ 3차 테스트의 경우 2번 차량 검지 장비에서 올라오는 데이터가 1회 누락되어 다

시 재전송 요청하여 데이터 수신하여 10회 주기 데이터 요청 및 기초데이터 수

집 시 이상 없음

(4) 2012년 5월 14일 테스트 4차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 4차 테스트의 경우 3차에서 데이터 누락이 무선통신에서 발생할 수 있는 일반적

인 경우라 판단하여 다시 우천 시를 선택하여 테스트 진행

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(5) 2012년 5월 17일 테스트 5차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 센터 수집 소프트웨어에서 내부적으로 데이터 처리 과정을 수정하여 프로세스에

서 처리부분 속도 향상시키기 위하여 수정

○ 우천 시 테스트를 하여 기상악화 상황에서 정상적인 수집이 가능한지 테스트

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(6) 2012년 5월 21일 테스트 6차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 최고 기온이 29도까지 올라가는 온도에서 무선모듈을 통하여 데이터 통신에 이

상 유무를 판단하기 위하여 테스트 진행
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○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(7) 2012년 5월 28일 테스트 7차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 7차 테스트의 경우 날씨의 비오면서 천둥번개가 동반되는 날씨에 테스트를 하기

위하여 테스트 진행

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(8) 2012년 5월 28일 테스트 8차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 천둥번개의 경우 무선 통신에 지장이 생길 수 있기 때문에 7차에 이어 연속적으

로 테스트 진행

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(9) 2012년 5월 29일 테스트 9차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 무선통신의 안전성이 날씨의 특성에 따라 영향을 받지 않는 것으로 판단

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음

(10) 2012년 5월 29일 테스트 10차

○ 센터 수집 소프트웨어와 차량 검지 장비 에뮬레이터 통신의 테스트 경우 1차 현

장테스트에서 수집된 기초데이터를 사용하여 테스트를 진행하여 데이터의 차이

가 없기 때문에 화면에 표출되는 로그를 저장하는 과정은 생략

○ 무선통신의 안전성이 날씨의 특성에 따라 영향을 받지 않는 것으로 판단이 되고

테스트의 중점이 날씨의 중점이 아닌 횟수에 중점을 두고 10차 테스트는 9차 테

스트의 연속으로 진행

○ 10회 주기 데이터 요청 및 기초 데이터 수집하는데 이상 없음
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6.3 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 생성 S/W

○ 현장에서 본 과제를 통해 개발된 GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 테스트를 실시

하였음

<그림 137> GPS 수신 프로그램을 이용하여 GPS 로그 데이터를 취득하는 모습

○ GPS 수신기를 이용하여 취득된 GPS 로그 데이터를 교통정보 모니터링 시스템에

표출한 화면은 아래와 같음

<그림 138> GPS 로그 데이터가 교통정보 모니터링 시스템에 표출되는 화면
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○ 현장에서 본 과제를 통해 개발된 GIS 기반 노드/링크 생성 S/W 테스트 순서는

다음과 같음

순서 내용 표출 화면

1. 노드 생성

• 노드생성 도구 클릭

• 교차로 등 노드 생성지점에 

마우스를 이용하여 노드 생성

2. 중심선 생성

• 노드간을 연결하는 중심선 생성

• 중심선은 링크 생성의 기초 자료

• 중심선생성 클릭 하여 기능 활성화

• 연결할 노드를 선택하여 클릭하면 

중심선 생성

• 시작노드 클릭→변곡점 클릭→끝 

노드 더블클릭

3. 링크 생성

• 중심선을 양방향 링크로 자동생성

• 링크 생성 클릭 후 중심선 

선택하면 링크 생성

• 링크 간격 조정 가능

• 생성 후 링크 형상 수정 가능

4. 노드/링크 속성정보 
입력

• 차로 수, 도로명 등과 같은 노드 및 

링크의 고유 속성을 입력

<표 50> 노드/링크 생성 및 편집 과정
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○ 노드/링크 편집 프로그램을 이용하여 아래와 같은 노드/링크 데이터를 작성할 수

있음

<그림 139> 최종 생성된 노드/링크

<그림 140> 현장 노드/링크 데이터 표출 전/후 화면(강릉시)

<그림 141> 현장 노드/링크 데이터 표출 전/후 화면(인천 송도)
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6.4 현장교통정보 전송 통신 소프트웨어

○ 본 연구를 통해 개발된 통신 소프트웨어를 이용하여 차량 검지 데이터를 가공

서버로 전송하는 테스트를 수행함

<그림 142> 현장교통정보 전송을 위한 통신 소프트웨어

○ 통신소프트웨어에서 클라우드 센터로 전송

• 검지기에서 전송한 데이터와 클라우드 센터에서 수신된 데이터를 비교하여 수집

성공 여부 판단함

• 수집정보의 안정적 전송(100%)

<그림 143> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역
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제 3 절 m-ITS 운영기술 및 시작품 개발

1. m-ITS 현장 검지 장비 1차 시작품 설계 및 개발

1.1 m-ITS에 적합한 검지기(센서) 선정

가. 이동형 ITS 교통정보 수집방식 선정

○ 교통정보처리시스템은 수집체계 및 기술에 따라 구분되는데, 수집체계는 크게 지

점/구간 검지체계로 구분되며 차량의 교통/통행관련(교통류특성 관련)제반 정보

수집을 위한 검지장치로서 정보를 수집하여 교통류 Data로 가공하는 H/W 및

S/W를 뜻함

• 지점검지체계 : 도로상의 한 지점(Spot or Point)의 교통류특성을 검지하는 검

지기로 설치지점의 지점속도(Spot speed),교통량(Volume),점유율(Occupancy)을

검지하고, 여러 지점의 검지기 자료를 이용하여 다양한 2차 정보의 추정도 가능함

• 구간검지체계 : 도로구간의 통행시간(Link travel time), 구간통행속도, 혼잡상태

등 구간정보 수집을 위한 검지기로 차량 위치파악기술과 파악된 위치정보 교환을

위한 통신기술 등이 필요함

(1) 지점검지체계 검토

○ 다양한 검지원리를 기반으로 한 지점검지 기술들은 각각 특징적인 장점과 단점

을 갖고 있으며, 교통 응용을 위주로 활용되는 대표적인 지점검지 수단들에 대한

장단점을 정리하면 다음 표와 같음
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검지방식 상세구분 장점 단점

유도루프검지기

(Inductive Loop 
Detectors)

일반형 루프 
검지기

• 검지영역의 설계 자유도 높음

• 충분히 검증된 동작 원리

• 풍부한 현장 운영 경험

• 강력한 환경 내력

• 검지정보의 정확도가 높음

• 기본 교통정보 출력

• 타 검지기의 평가의 표준 척도

• 설치 시 교통 통제

• 노면 훼손

• 루프코일의 유지보수 곤란

차종 분류형 
루프 검지기

• 기존 인프라 고도화 활용

• 경제성이 높음
• 차축 정보의 부재로 분류의 한계성

자기검지기

(Magnetic 
Dectectors)

유도식 
자기검지기

• 강 상판 구조의 교량에서 작동

• 루프식보다 노면 파손이 적음

• 노면 훼손

• 매설 프로부의 유지보수 곤란

지자기검지기

• 무선 RF형 가능

• 저전력, 소형화 설계가 용이

• 강력한 환경 내력

• 검지영역에 대한 조정이 가능

• 지구자장 각도에 따라 사용 불가지역 존재

• 검지영역의 불분명

• 무선형의 경우 전지수명의 한계

초음파 검지기

(Ultrasonic 
Detectors)

초음파검지기

• 일본에서의 풍부한 경험

• 차고(높이) 검지가 가능

• 환경 내력이 비교적 우수함

• 주야에 관계없이 운영 가능

• 검지 주기가 길어 용도의 한계

• 강풍의 영향

• 루프검지기보다 구매비, 설치비 과다

• 정체지역에서 검지정보 부정확

초단파 검지기

(Microwave  
Detectors)

CW Doppler 
Radar 검지기

• 초음파 검지기(Ultrasonic Detectors)보다 
정밀한 차량 속도 측정이 가능

• 소형화로 타 장치에 내장 가능 • 정지차량 검지 애로

• 설치를 위한 가설물 시공이 필요

• 인접차로의 차고가 높은 차량의 영향으로 
검지 신뢰도 저하

FMCW/PCM 
Radar 검지기

• 다차로 검지가 가능

• 근거리 검지의 경우 양호한 환경 내력

• 도로 유지보수 시 손상이 없음

• 기존 가설물 이용 설치 가능

• 설치가 용이

영상검지기

(Image 
Detectors)

영상검지기

• 설치 시 직접적 교통방해가 없음

• 다양한 교통정보 수집

• 검지영역의 설정 및 변경이 용이

• 기존 구조물을 이용하여 설치 가능

• 카메라 전 영역에 대한 분석 가능

• 검지영역 변경 용이, 다차로 검지 가능

• 교통상황 실시간 모니터 가능

• 타 검지기와 통합이 용이

• 카메라 설치를 위한 가설물 시공이 필요

• 주기적 유지보수가 필요(팬, 틸트 조정, 렌즈 
청소)

• 야간 검지를 위한 조명 필요

• 환경의 영향(안개, 강우, 강설)

• 설치/유지보수 시 전문인력 필요

• 흔들리는 구조물에서 검지 신뢰성 저하

적외선검지기 적외선검지기

• 설치 시 직접적 교통방해가 없음

• 기존 구조물을 이용하여 설치 가능

• 설치가 용이하며 유지비 저렴

• 주야에 관계없이 운영 가능

• 주파수 혼신 우려 낮음

• 구조물 시공이 필요

• 설치/유지보수 시 전문인력 필요

• 가격이 고가

• 도로포장의 색, 빛, 날씨에 민감

• 흔들리는 구조물에서 안정적 동작이 어려움

<표 51> 지점검지 기술별 장단점
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(2) 구간검지체계 검토

○ 구간검지체계는 일정 구간의 자료를 수집할 수 있는 검지체계로서, 구간검지체계의

원리는 지점검지체계의 원리보다 간단함.

○ 링크의 통행시간 산정의 경우 구간 검지는 기본적으로 교통 특성의 일차변환 없이

검지기가 설치된 노드를 통과하는 시간을 검지하여 각각의 통과시간으로 마이너스

연산을 수행하는 것임

○ 구간검지체계는 교통량, 밀도, 점유율, 속도 등을 기반으로 수리적 가공을 통해

통행시간을 산출하는 지점검지 방식과 달리 통행시간을 바로 도출할 수 있음

○ 구간검지기술의 종류와 원리는 다음과 같음

• 테스트 차량을 이용하는 방법(test vehicle method)

• 번호판 조사를 통한 방법(license plate matching method)

• ITS 프로브 차량을 이용하는 방법(probe vehicle method)

○ 구간 검지 기술의 종류는 다음과 같음

• AVI(Automatic Vehicle Identification)

• GPS

• 비컨(beacon)

• 단거리 전용통신(DSRC : Dedicated Short Range Communication)

• RFID(Radio Frequency Identification)

• 라디오 기지국 항법(Ground-Based Radio Navigation)

• 휴대용 전화기 위치추적(cellular phone tracking)

(3) 구간검지체계 장단점 비교

○ 구간검지체계의 장단점은 다음 표와 같음
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수집방식 장점 단점 적정성

AVI
• 다수의 차량을 대상으로 하여 대표성 

높은 정보 생성 가능

• 고가의 장비를 이용하여 확장이 어려움

• 구간 길이가 너무 길어 시간처짐이 발생

• 다수의 노변장치 설치

×

GPS

• 초기 투자 이후 상대적으로 낮은 

유비지용이 소요됨

• 운행하는 축을 따라 지속적으로 수집된 

세밀한 자료를 제공함

• 자료의 수집이 자동적임

• 고층빌딩지역, 터널, 차고 등지에서는 

자료 수집이 어려움

• 신호를 송수신하기 위해서는 양방향 

통신 시스템이 필요함

• 상대적으로 초기 투자비용이 많음

×

Beacon • 초기 투자비용이 적음

• 통신비컨이 고가여서 확장이 어려움

• 위치 정밀도가 떨어짐

• 다중접속이 불가능함

• 전송속도가 느림

×

DSRC

• 높은 주파수대역 사용으로 많은 정보의 

송수신이 가능함

• 전송속도가 빠름

• 국가 표준이 설정되어 있음

• 다수의 노변장치 설치 ○

RFID

• RSE가 상대적으로 저가여서 확장이 

용이함

• 2.45GHz를 이용하여 많은 정보 

송수신이 가능함

• 수집구간이 짧아 시간처짐이 적음

• 정확한 차량 궤적을 파악하기 어려움

• 태그에 반해 리더기는 습기에 영향을 

많이 받음

• 다수의 노변장치 설치

×

<표 52> 구간검지체계 장단점 비교

○ 또한, DSRC 방식의 검지기가 검지하는 하이패스 단말기를 장착한 차량의 비율은

표와 같음

구분 경기 강원 충청 호남 경북 경남 전체

하이패스 이용률 53.7 43.4 42.3 39.4 43.4 45.0 49.0

출처: 한국도로공사 내부 자료, 2010년 12월

<표 53> 고속도로 영업소 이용 차량 중 하이패스 이용 차량 비율      (단위:%)

○ 2010년 12월을 기준으로 하이패스 이용률은 전국 평균 49.0%였으며, 이는 계속
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증가추세에 있음

○ 또한 전국개통 4년이 된 2011년 12월의 전국 하이패스 이용률은 53.3%이며, 고속

도로와 인접한 지역의 경우 하이패스 이용률은 보다 높게 나타남

구분 전국개통
(2007. 12)

전국개통 2년
(2009. 12)

전국개통 4년
(2011.12)

하이패스 이용률 15.7% 41.6% 53.5%

단말기 보급량 727천대 3,328천대 6,374천대

하이패스 카드 보급량 선불 1,200천매
선불 3,400천매

후불 3,300천매

선불 4,775천매

후불 8,231천매

하이패스 교통량 486천대 1,375천대 1,823천대

하이패스 차로수 261개소 595차로 302개소 739차로 316개소 793차로

<표 54> 하이패스 증가 추이

○ 이상의 검토 내용을 바탕으로 지점검지체계와 구간검지체계의 비교 결과는 다음

표와 같음

특성 지점검지체계 구간검지체계

목적
주 신호제어 및 운영 AVL 및 운행상태 파악

부 소통상태 파악 및 통행시간 산출 통행시간 산출

초기비용 매설 등으로 초기 비용 높음 매설이 필요하지 않아 초기 비용 낮음

구현방식 루프/영상/초음파/초단파검지기 등 AVI, GPS 등

교통정보 정확도 낮음 높음

선택 × ○

<표 55> 지점검지체계와 구간검지체계 비교

○ 이상에서 검토한 바, DSRC 방식은 국가 표준이 설정되어 있어 향후 사업화에

유리할 것으로 판단

○ 특히, 많은 정보의 송/수신이 가능하고 전송속도가 빠르다는 점과 교통정보의

정확도가 높다는 것이 이동형 검지기의 필수조건이라 판단됨

○ 따라서, 본 과제에서는 DSRC 방식의 구간검지체계를 선정하였고, 현재 고정식으로
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운영되고 있는 RSE 장비를 저가의 이동식 장비로 개선하기 위한 연구를 수행하

였음

(4) 이동형 ITS 수집방식 선정 결과

○ 차량 검지 방식 : DSRC 방식

○ DSRC 방식에 따른 필요 장비 : OBU(하이패스 단말기), RSE(도로변 장비)

나. OBU-RSE 통신방식 선정

○ 차량 내에 장착하는 단말기(OBU)는 주파수 통신방식인 RF(Radio

Frequency) 방식과 적외선 통신방식인 IR(Infra Red) 방식을 이용하는 두 가지

종류가 있음

(1) 통신방식 검토

○ 현재 상용화된 하이패스 단말기는 RF 방식과 IR 방식을 이용하는 제품들이 모두

출시되고 있기 때문에 도로공사에서도 요금징수를 위해 IR 방식과 RF 방식을

검지하는 검지기를 사용하고 있음

○ RF(주파수) 방식과 IR(적외선) 방식의 장단점은 다음 표와 같음

통신 
방식 RF 방식 IR 방식

특성 • 주파수 방식 • 적외선 방식

장점

• 안정성이 뛰어나고 넓은 통신 영역 제공

• 부착의 위치가 자유로움

• 장애물이 있어도 통신 가능

• 통신대역이 넓어 향후 부가서비스 제공 가능

• 높은 통신 성공율

• 전 차종에 장착 가능

• 배터리 소모량이 적음

단점

• 많은 전력 소모가 필요하여 유선으로 전력 

공급

• 일부 수입차량 및 금속선팅차량에서 통신상 

문제 발생

• 앞유리창에만 부착해야 작동됨

• 장애물이 있을 경우 통신 장애 발생

• 수신거리가 짧음

<표 56> RF(주파수)방식과 IR(적외선)방식의 장단점
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○ 또한 RF(주파수)방식과 IR(적외선)방식의 단말기 보급 대수는 다음과 같음

구분 보급 대수 비고

RF 방식 • 380만대(57.4%)
• 현재 출시되는 신형 차량에 기본 장착(옵션)

• 향후 지속적인 증가 예상

IR 방식 • 282만대(42.6%) • 향후 지속적인 감소 예상

※ 보급대수는 2012년 2월 기준

<표 57> RF(주파수)방식과 IR(적외선)방식의 단말기 보급 대수 비교

○ 2012년 2월 현재 RF 방식의 OBU는 380만대(57.4%), IR 방식의 OBU는 약 282

만대(42.6%)가 보급되어 있으며 현재 신형 차량에는 RF 방식의 하이패스 단말기

가 장착되어 출시되고 있음

○ 또한 RF방식은 통신대역이 넓어 향후 교통정보제공과 같은 부가서비스 제공이

가능함

○ 현재 상용중인 AID-1 방식과 AID-4 방식의 하이패스 단말기의 특징은 다음과

같으나 AID-4 방식의 단말기의 보급률 저하로 본 연구에서는 AID-1 방식의

하이패스 단말기만을 이용하기로 함

구분 특성 비고

AID-1 • 요금 징수 및 교통정보 수집
• 보급률 높음

• 시장성 높음

AID-4 • 요금 징수, 교통정보 수집 및 교통정보 제공
• 보급률 낮음

• 시장성 낮음

<표 58> AID 종류에 따른 OBU 특성 비교

(2) 통신방식 선정 결과

○ OBU 검지 오류 관련 제작사 협의

• ㈜한국인포콤의 PASSWAY 제품의 경우 안테나가 검지하지 못하는 상황이 간혹

발생함(검지율 93.8%)

• ㈜한국인포콤에 문의한 결과 이는 도로공사의 시스템을 개선하는 과정에서의

프로토콜 변경으로 인한 오류라는 답변을 받음

○ 따라서 본 연구에서는 향후 하이패스 단말기를 통한 교통정보 제공까지 감안하여

보다 안정적인 부가서비스를 제공할 수 있는 RF 방식의 통신방식을 선택함
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다. RF-DSRC 안테나 타입 선정

(1) RF-DSRC 안테나 기술현황 검토

○ 현재 우리나라 지자체의 ATMS, 경찰청의 U-TIS 및 도로공사에서는 패치형과

옴니형의 안테나를 모두 사용하고 있음

○ 본 연구에서는 패치형 안테나와 옴니형 안테나 두 종류에 대한 검토를 수행하였음

○ 두 종류에 대해 테스트를 수행한 후 본 연구의 성격에 맞는 안테나 형태를 선정

하고자 하였음

○ 현재 우리나라에서 사용하고 있는 대표적인 안테나의 형태 및 특성은 다음과 같음

구분 하드웨어 제조사 제품명 특이사항 비고

1 ITtelecom FREEWAY
• RF-DSRC 검지 방식 

• 대전광역시에서 사용

패치형

2 DB정보통신
RDR-100

(안테나부)

• RF-DSRC 검지 방식

• 한국도로공사에서 사용

3 한국인포콤 RFM58G-V30
• RF-DSRC 검지 방식

• 대전광역시에서 사용

4 LS 산전 안테나부
• RF-DSRC 검지 방식

• 한국도로공사에서 사용

5 하이텔레콤 안테나 • RF-DSRC 검지 방식

6 ITtelecom 안테나

• RF-DSRC 검지 방식

• 최대 왕복 16차로까지 

검지 가능

• 소비전력 500mA 이하

• 광주광역시청에서 사용

옴니형

<표 59> DSRC 방식 안테나 제품분석
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○ 패치형 안테나는 단방향 안테나로 광범위한 검지가 필요한 경우 다수의 안테나를

부착하여 검지 가능

○ 그러나 패치형 안테나의 경우 검지 범위가 정해져 있기 때문에 설치 시 검지하

고자 하는 방향으로 맞추어 설치를 해야 하는 번거로움이 있음

○ 반면 옴니형 안테나는 전방향 안테나로 무지향성이므로 360도 검지가 가능하며

설치 용이함

○ 패치형 안테나와 옴니형 안테나의 장단점은 다음 표와 같음

방안 패치형 안테나 옴니형 안테나

특성

• 지향성이 있는 단방향 검지용 검지기 • Omnidirectional Antenna로 전(全)방향 

무(無)지향성 전자파 방사 안테나

• 수평방향으로 360도 전 방향으로 고르게 

전자파 방사

• Omnidirectional 안테나는 수평방향 

(Azimuth) 지향성

※ Isotropic 안테나는 수직•수평 전 방향 

무(無)지향성 - 구(sphere)형태 전자파 방사

장점

• 경량으로 무게가 가벼움 (탈착용이)

• 가격이 저렴함

• 배열이 용이, 집적장착 용이

• 극성(polarization) 조절용이

• 무지향성으로 설치 용이

• 검지폭이 넓음(최대 16차로 이상)

단점

• 통신 폭을 넓히기 어려움

• Coupling 을 많이 유도함

• 저(低)전력으로 고주파 어레이에서 특성 

조절하기 어려움

• 검지 영역 조절이 어려움

<표 60> 패치형 안테나와 옴니형 안테나의 장단점

(2) RF-DSRC 안테나 타입 선정 결과

○ 본 과제에서는 이 두 가지 방식의 안테나를 구입, 테스트하여 본 과제에 보다

적합한 방식의 안테나를 선정하였음

○ 현재 두 방식 모두 OBU 검지를 위해 사용되고 있어 본 과제에서는 두 종류

검토 후 최종 선정 예정

○ 앞서 두 종류의 안테나를 검토한 결과 두 종류 모두 본 연구에는 적합하다고
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판단되어 안테나부는 패치형 안테나는 건아정보기술(주), 옴니형 안테나는 아이

티텔레콤의 제품을 선정하였음

○ 현재 두 업체는 각각 대전과 광주에서 진행하고 있는 ATMS 사업에 참여하여 안테

나부를 납품하고 있어 향후 2차년도 연구를 진행하면서 안테나부의 추가 구매

시 타 업체보다 용이하게 장비를 구입할 수 있다고 판단되었음

○ 본 연구를 위해 구매한 제품은 다음 그림과 같음

(가) 패치형 안테나 (나) 옴니형 안테나

<그림 144> 패치형 안테나와 옴니형 안테나의 안테나부

라. 전원부 검토 및 선정

○ 안테나의 전원은 그림에서 보이는 케이블을 연결하여 제어부의 전원 및 산업용

PC에 연결하여 공급함

○ 패치형 안테나와 옴니형 안테나는 각각 12V, 24V의 전압을 사용하기 때문에 두

종류의 전압을 제공하기 위한 전원부 설계가 필요함
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(1) 전원공급부 설계를 위한 검토

○ 검지기를 이루는 구성 요소들 중 전원공급을 필요로 하는 장치들과 개별 장치들이

필요로 하는 전압과 소모되는 사용전력은 다음 표와 같음

내부 구성 요소 사용 전압 사용 전력 전원공급방식

산업용 PC 12V 60W 12V DC 컨버터

무선 모뎀 24V 5W 24V DC 컨버터

허브(Hub) 220V 6W 220V 3구 콘센트

냉각팬 12V 5W 12V DC 컨버터

DSRC 
안테나

패치형 12V
6W

12V DC 컨버터

옴니형 24V 24V DC 컨버터

합계 -
최대 82W 

(1,968WH/Day)
-

<표 61> 전원 요구량

○ 함체에 내장되는 장치들은 시간당 최대 82W의 전력이 요구됨

○ 따라서 전체 장치들의 1일 사용량은 82W × 24(h) = 1,968WH 임

전원 공급 
방식 장점 단점 비고 선택

배터리 방식

• 현장 인프라와 
관계 없이 전원 
공급 가능

• 무게가 무거움

• 배터리 주기적 교체 필요

• 상시 사용 
가능(충전/교체)

주 전원 공급

상시 전원
공급 방식

• 안정적 전원 
공급

• 전원 공급 인프라가 있어야 
함

• 현장에 수전부가 
있는 경우 가능

선택 사항

자가
발전 
방식

태양광 
발전

• 장비설치 후 
별도  비용이 
들지 않음

• 발전 용량이 적음

• 대형 사이즈
• 보조적 사용 가능 선택 사항

발전기
• 안정적 전원 

공급

• 소음 및 환경 오염

• 지속적인 유류 공급 필요
• 보조적 사용 가능

배터리 방전 충전
(ATS 사용)

※ ATS(Automatic Transfer System) : 배터리 전력이 일정 수준 이하로 내려갈 경우 자동으로 발전기를 
   가동시켜 배터리 충전하는 장치

<표 62> 전원 공급 방식 비교
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(2) 주 전원 공급방식 설계

(가) 납(Pb)전지 배터리(젤형 납축전지)

구분 전력량 전압 전력 효율 출력 배터리 사용 
시간 경제성 선택

납 전지 배터리 100Ah 12V
1,200

W
85%

1,020
W

12.4 높음 ○

인산 철 배터리 15Ah 12.8V 200W - - - 낮음 ×

<표 63> 배터리 용량 설계

○ 전력량 및 출력을 계산하는 방법은 다음과 같음

• 전력량(100AH) × 전압(12V) = 1,200W

• 출력 = 전력량 × 인버터 효율

= 1,200W × 85%

= 1,020W

○ 납축전지 배터리의 경우 배터리 1개를 12.4시간 사용할 수 있기 때문에 24시간 동

안 작동시키기 위해서는 2개의 배터리가 필요함.

○ 그리고 1개의 여유분을 포함하여 최소 필요 개수는 3개임

구분 24시간 작동 필요 수 여유분 최소 필요 갯수

배터리 수 (납축전지) 2 1 3

<표 64> 24시간 작동을 위한 배터리 요구 수량

○ 12V 및 24V에서 220V로 전환할 경우의 인버터 효율은 다음 표와 같음

구분 효율

12V → 220V 85%

24V → 220V 94%

<표 65> 인버터 효율
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○ 12V에서 220V로 전환하는 것보다 24V에서 220V로 전환하는 것이 약 9% 정도

효율성이 높은 것으로 나타남

○ 본 연구에서 개발하고자 하는 함체 내부의 장비들은 12V, 또는 24V의 전압을 오랜

시간 동안 필요로 하기 때문에 병렬로 연결함

○ 병렬 연결에 대한 사항은 다음 표와 같음

구분 연결 방법 장점 단점 선택

12V 병렬

• 배터리 수량 조절이 

자유로움

• 배터리 교체 용이

• 전원공급 중단 없이 

배터리 교체 가능

• 인버터 효율 낮음(85%) ○

24V 병렬 •인버터 효율 높음(94%)

• 배터리 수량 조절이 

어려움

• 배터리 교체 어려움

• 전원공급 중단 없이 

배터리 교체 불가

X

<표 66> 연결 방법

○ 배터리를 병렬로 체결하는 방식에는 착탈형, 링형, 집게형 등의 방식이 있으며 각

방식에 대한 설명은 다음과 같음

체결 방식 형태 장점 단점 선택

탈착형

• (+)극과 (-)극을 

혼동하여 연결하는 

것을 방지

• 연결 케이블의 

부피가 커짐
○

링형
• 볼트로 체계하여 

분리될 염려가 없음

• 볼트 체결로 신속한 

분리/연결이 어려움
X

집게형
• 분리/연결을 신속하게 

할 수 있음

• 쉽게 분리됨

• 작업자의 실수로 

합선이 일어날 수 

있음

X

<표 67> 배터리 체결 방식
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(나) 리튬인산철(LiFePO4) 배터리

○ 리튬, 인산, 철을 주성분으로 하여 제작된 배터리

○ 양극제로 전해질은 액체임

○ 1개의 배터리당 3.2V의 전압과, 50AH의 전력량을 지님

• 본 연구의 1차 시작품 함체에 필요한 최소 12V의 전압을 위해서는 4개의 배터

리를 직렬로 연결해야 함

○ 리튬인산철 배터리의 장점

• 안정성이 높아 폭발의 위험이 적음

• 전해질이 액상이어서 효율성이 떨어지지 않음

• 순간적으로 고전력을 생성할 수 있음

• 고속 중천이 가능함

○ 리튬인산철 배터리의 단점

• 양극제의 제조가 어려워(국내 생산 불가) 구입이 용이하지 않음

<그림 145> 리튬인산철 배터리

(3) 보조 전원 공급 방식(선택 사항) 설계

(가) 상시 전원 공급 방식

○ 상시 전원 공급 방식은 일반적으로 전기를 사용하는 방식으로 220V 콘센트에

코드를 꼽아 전력을 공급하는 방식임

○ 검지기를 설치하는 지역에 상시 전원 공급 시설이 구축되어 있는 경우 상시
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전원을 사용할 수 있도록 설계하였음

(나) 태양광 발전

○ 태양광 발전 역시 현장에서의 전원공급방식으로 검토하였음

○ 태양광 발전의 성능은 다음과 같음

• 태양광 패널(60cm×60cm)의 발전 용량 : 30W/hour

• 함체에 내장되는 장치들은 시간당 최대 82W의 전력이 요구되기 때문에 약 3시간

충전 후(30W/hour×3hour=90W) 1시간 사용 가능함

<그림 146> 태양광발전시스템 구성 예

(다) 발전기

○ 본 연구에서 비상발전기의 용도는 다음과 같음

• 전원공급장치 자체 발전에 대한 연구 활용

• 검지기 환경 테스트 및 비상전원 공급

• 전원공급 장치 시작품 개발 연구에 활용
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구분 사양 장점 단점 비고 선택

일반형

• 사용 연료 : 가솔린

• 저가

• 가벼움
• 고소음 • ATS 장착 용이 ○

방음형 • 저소음
• 고가

• 무거움

• ATS 장착 

어려움
X

<표 68> 전원 공급용 발전기 검토

<그림 147> 일반형 비상발전기

○ 배터리의 전압이 낮을 경우 자동으로 발전기를 작동시켜 배터리 충전할 필요가

있음

○ 배터리를 충전할 필요가 있을 경우 발전기를 자동으로 작동시키기 위한 장비가

자동전원전환장치이며 본 과제에서는 자동전원전환장치를 부착하여 테스트를

수행하였음

○ 자동전원전환장치가 장착된 모습은 다음과 같음

<그림 148> 비상발전기의 자동전원전환장치
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(4) 전원부 선정 결과

○ 이상에서 검토한 바와 같이 전원부의 주 전원공급 방식은 납전지 배터리로 선정

하고 ATS가 장착된 일반형 발전기와 태양광 발전기는 보조 전원공급 방식으로

선정하였음

구분 전원 용도 비고

주 전원공급 납전지 배터리 이동형ITS 현장장비 전원공급 4식/함체

보조 전원공급
일반형 발전기 납전지 배터리 전원 충전 1식/함체

태양광발전기 -

<표 69> 전원부 선정 결과

마. 컨트롤러 제어부 검토 및 선정

(1) 컨트롤러 제어부 요소 장비 검토

○ 제어부의 구성 요소는 다음과 같음

• 제어 PC

• 허브 스위치

• 라우터

• 모뎀

① 제어 PC

○ 현장 차량 검지 장비용 제어부(산업용 PC)의 용도는 다음과 같음

• 검지기 안테나부 등에서 수신된 검지 정보를 센터로 송수신하는 제어부 역할

• 산업용PC 전문 제작업체에 의뢰하여 본 연구의 현장 차량 검지 장비에 적합하

다고 판단되는 장비를 제작

② 허브 스위치

• 근거리통신망(LAN) 구축시 단말기의 집선장치로 이용하는 스위칭 기능을



- 186 -

가징 통신장비로 자료 교환

③ 라우터

• 서로 다른 네트워크를 중계해주는 장치

• 보내는 송신정보에서 수신처 주소를 읽어 가장 적합한 통신통로를 지정하고,

다른 통신망으로 전송

④ 모뎀

• 아날로그/디지털 변환기의 일종으로 컴퓨터의 디지털 신호를 아날로그 신호로

바꾸어 전송하고, 아날로그 신호를 받아 디지털 신호로 읽어냄

• 좁은 의미에서는 개인용 컴퓨터와 전화선을 이어주는 주변장치

(2) 컨트롤러 제어부 구성 설계

○ 현재는 DSRC 안테나에서 검지된 차량 정보를 이더넷 통신을 이용하여 제어 PC

를 거쳐 광통신케이블을 통해 유선으로 ITS센터에 전송됨

○ ATMS 방식의 컨트롤러 제어부를 기준으로 이동형 ITS 컨트롤러 제어부 구성을

검토함

<그림 149> ATMS 방식 컨트롤러 제어부 구성 현황

○ 그러나 본 과제는 Local 센터에서 클라우드 센터로의 데이터 전송이 무선으로

이루어지기 때문에 하단의 표와 같이 CDMA방식을 이용한 데이터 전송방식을

고려하였음
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방안 검지자료 처리 방안

현재
• DSRC안테나 → 이더넷 통신 → 네트워크 허브 → 제어 PC → 네트워크 허브 → 

라우터 → 센터(유선)

방

안

A • DSRC안테나 → 시리얼 통신 → 제어 PC → CDMA 모뎀

B • DSRC안테나 → 이더넷 통신 → 네트워크 허브 → 제어 PC → CDMA 모뎀

C
• DSRC안테나 → 이더넷 통신 → 네트워크 허브 미사용 (Cross Cable) → 제어 

PC → CDMA 모뎀

D
• DSRC안테나 → 이더넷 통신 → 네트워크 허브 → 제어 PC → 네트워크 허브 → 

라우터 → CDMA 모뎀

<표 70> 검지자료 처리 방안

○ 검지자료를 처리하는데 있어서 자료 전송을 위한 케이블은 다음 그림과 같음

(가) 시리얼 케이블 (나) 이더넷 케이블

<그림 150> 시리얼 케이블과 이더넷 케이블

(가) 이더넷 케이블 (나) 크로스 케이블

<그림 151> 케이블 배선 연결
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① 제어 PC 구성방안 A

○ DSRC 안테나에서 검지된 차량 정보를 시리얼 통신으로 제어 PC에 전달하고

이를 CDMA 모뎀을 이용하여 센터로 전송

<그림 152> 검지자료 처리 방안(방안 A)

② 제어 PC 구성방안 B

○ DSRC 안테나에서 검지된 차량 정보를 이더넷 통신으로 제어 PC에 전달(네트워크

허브 사용)하고 이를 CDMA 모뎀을 이용하여 센터로 전송

<그림 153> 검지자료 처리 방안(방안 B)

③ 제어 PC 구성방안 C

○ DSRC 안테나에서 검지된 차량 정보를 이더넷 통신으로 제어 PC에 전달(네트워크
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허브 미사용)하고 이를 CDMA 모뎀을 이용하여 센터로 전송

<그림 154> 검지자료 처리 방안(방안 C)

④ 제어 PC 구성방안 D

○ 현재 사용하고 있는 데이터 전송 방식과 유사하나 Local 센터에서 ITS 센터로

전송 시 CDMA 이용

<그림 155> 검지자료 처리 방안(방안 D)

(3) 컨트롤러 제어부 검토 및 선정 결과

○ 상단에서 도식화한 네 가지의 제어 PC 구성방안들의 장단점은 다음 표와 같음
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방안 장점 단점 선택

A
• 구성 요소장비 단순화로 인한 시스템 

유지보수 기회 감소

• 시리얼 통신 위한 개별 통신 소프트웨어 

설계

• 독립된 소프트웨어 기반 시스템 확장성 

저하

• TCP/IP 통신표준 미준수

X

B

• 네트워크 허브 중심 시스템 구성으로 

관련 기술 간편화 및 유지보수 용이

• 허브 중심 시스템 구성으로 확장성 확보

• 검지기 내부 장착장비 많음으로 인한 

장비 유지보수 기회 증가
○

C
• 구성 요소장비 단순화로 인한 시스템 

유지보수 기회 감소 

• Cross Cable 지원 S/W 사용으로 

시스템 안정성 저하 우려

• 일반적인 Cable이 아닌 Cross Cable 

사용으로 확장성 미흡

X

D • 허브 중심 시스템 구성으로 확장성 확보

• 검지기 내부 장착장비 많음으로 인한 

장비 유지보수 기회 증가

• 라우터 사용

X

<표 71> 컨트롤러 제어부 구성 결과

○ 컨트롤러 제어부의 장단점을 검토한 결과 유지보수가 용이하고 확장성이 있는

<방안 B>를 선정하였음

○ 컨트롤러 제어부 통신방식 선정 결과는 다음과 같음

구분 통신 방식

안테나 - 제어 PC • 시리얼 방식 - 제어 PC 내 시리얼 통신지원 소프트웨어 탑재

제어 PC-네트워크 허브스위치 • 이더넷 방식 - 허브스위치 사용 (Ethernet Cable 적용)

CDMA 모뎀 - 센터 • USB모뎀 (유선 외장 안테나) 

<표 72> 컨트롤러 제어부 통신방식 선정 결과
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바. 제어 PC 제작

○ 제어 PC로는 일반적으로 널리 사용되는 부품으로 구성되어 유지보수가 용이하도록

산업용 PC를 맞춤 개발

○ 제어부 내부의 S/W는 안테나와 제어 PC와의 데이터 전송을 위한 통신 S/W,

검지기의 차량 검지 LOG를 저장하는 LOG 저장 S/W, 차량 검지 데이터를 DB

에 저장하는 DB 저장 S/W가 있음

구분 기능

통신 S/W • 안테나와 제어 PC와의 데이터 전송

LOG 저장 S/W • 검지기의 차량 검지 LOG를 저장

DB 저장 S/W • 차량 검지 데이터를 DB에 저장

<표 73> 제어 PC내의 S/W

○ 위의 요소 부품들을 이용한 전원부 함체는 다음 그림과 같음

제어부

허브스위치

CDMA모뎀

<그림 156> 전원부 함체
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사. 통신방식 검토 및 통신장치 선정

(1) 이동형 ITS 통신방식 검토

○ 현재 우리나라에서는 CDMA, WCDMA, LTE 등 세 종료의 통신 방식을 주로

사용하고 있으며 각 통신 방식의 특성은 다음과 같음

통신 방식 CDMA(2.5G) WCDMA(3G) LTE(4G)

주파수 800MHz ~ 2.1GHz 2.1GHz 900MHz ~ 2.1GHz

장점
• 통화 품질 좋음

• 통신 보안성 우수

• 간섭이 감소하여 용량이 

증가함

• 빠른 데이터 전송

단점 - - • 통신망 구축이 미흡함

비고 ○ × ×

<표 74> 각 통신방식별 특성 비교

○ 통신망은 원활한 데이터 전송을 위해 현재 우리나라에서 CDMA 서비스를 제공

하는 통신사 중 통신망이 가장 많이 보급되어 있는 회사의 통신망을 이용함

(2) 이동형 ITS 통신방식 선정 결과

○ 통신 대역 비교를 통한 CDMA 통신 대역은 다음과 같음

통신 방식 통신처리량 통신음영지
역 비고 선택

CDMA

(2.5G)

데이터 통신 대역 大 大 지방부 적용불가 ×

음성 통신 대역 小 小 도시부/지방부 적용 가 ○

<표 75> CDMA 방식의 통신 대역 비교

(3) 이동형ITS 통신장치 선정 결과

○ 본 연구에서 개발하고자 하는 함체는 도금 처리된 스틸로 구성되어 있어 안테나가

함체 안에 내장될 경우 통신장애가 발생할 수 있음

○ 내장형 안테나와 외장형 안테나의 장단점은 다음과 같음
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구분 장점 단점 선택

내장형 안테나 • 별도의 연결 케이블 필요 없음
• 안테나가 함체 내부에 장착되어 

통신 제약 발생
X

외장형 안테나
• 안테나가 함체 외부에 위치하여 

통신 제약 없음
• 별도의 연결 케이블 필요 ○

<표 76> 안테나 형태에 따른 장단점 비교

아. 이동형 ITS 안테나 거치대 선정

(1) 이동형 ITS 안테나 거치방식 검토

○ 현재 지자체 도심부 및 고속도로, 국도 도로변에 설치된 RSE는 고정식이기

때문에 기존 신호등 지주에 설치하거나 RSE를 장착하기 위한 지주를 설치하였음

○ 그러나 본 연구에서 개발되는 검지기는 이동형이기 때문에 안테나의 탈부착이

용이해야 함

○ 이러한 점을 고려하여 이동형 현장 검지기용 거치대를 검토한 결과는 다음과

같음

구분 장점 단점 비고
활용

현장 
테스트 실용화

삼각대

• 신속한 설치

• 이동성 용이

• 현장 적용 용이

• 장기 설치 시 

구조적 불안정

• 도난/분실 위험

• 보행 방해(넓은 

설치 면적 필요)

• 중량 무거움

• 현장 테스트용으로 

사용
○ X

지주 
탈착식

• 구조적으로 안정

• 경량

• 보행 방해 없음

• 지주 없는 도로 

설치 불가

• 높이 약 2.5m

• 약 30일의 

설계/제작 기간 

소요

X ○

함체 
고정식

• 구조적으로 안정

• 신속한 탈부착

• 이동성 용이

• 보행 방해 없음

• 지주 없는 도로변 

설치 가능

• 도난/분실 위험

• 높이 약 2.5m

• 약 30일의 

설계/제작 기간 

소요

<표 77> 이동형 현장 검지기용 거치대 검토
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(2) 테스트용 삼각대 검토

○ 안테나 테스트를 위해 안테나를 거치하기 위한 장비는 무거운 하중을 견딜 수

있는 카메라 조명용 삼각대를 검토하였음

구분 검토 모델 형태 실외 안정성 비고 선택

받침대 
분리형

Manfrotto 087NWLB 
Steel 3 Section Low 
Base Wind-up Stand

낮음

• 최대 높이 : 276cm

• 중량 : 16kg

• 적재 중량 : 30kg

X

받침대 
일체형

Manfrotto 083NWB 
WIND-UP LEVLEG 

BLACK ZINC
높음

• 최대 높이 : 247cm

• 중량 : 16kg

• 적재 중량 : 45kg

○

<표 78> 1차년도 현장 테스트를 위한 삼각대 검토

○ 검토 결과 패치형 안테나와 옴니형 안테나 각각의 무게가 케이블을 포함하여 약

4~5kg이기 때문에 이 하중을 견딜 수 있는 카메라 조명용 삼각대를 구입하였음

(3) 이동형 ITS 안테나 거치대 검토

○ 이동형 ITS 안테나를 부착하기 위해선 현장의 다양한 상황에 대응할 수 있도록

거치대를 선정 및 설계하여야 함

○ 안테나 거치대 고려사항

• 도로현장에 있는 지주에 설치시 현장의 다양한 지주(신호등 지주/가로등 지주/

전신주)에 적용 가능하여야 함

• 현장에 설치에 적당한 지주가 없는 경우도 고려

• 작업자가 설치시 간편하게 설치할 수 있는 높이

• 차량 및 보행자의 통행에 방해가 되어서는 안됨

• 부착되는 안테나의 무게 및 기타 하중을 고려



- 195 -

○ 안테나를 부착하는 방식, 각도 조절 여부, 사이즈 등을 고려하여 설계한 거치대는

다음과 같음

구분 형태

각도 조절 

기능
지주 크기에 대한 

적용성 
비고 선택

상하 좌우

1안 X X
• 단일 철타이

• 사이즈 조절 불가

• 신호기 

지주(표준화)에 

사용

X

2안 ○ ○
• 철타이/고무 복합

• 사이즈 조절 가능

• 다양한 규격의 

지주에 사용 

가능

2차년
도 연구 

지속

3안 ○ ○ -
• 지주 위치에 

제약받지 않음

<표 79> 지주 탈착식 거치대 설계

(4) 이동형 ITS 안테나 거치방식 선정 결과

○ 현재 도로변에 설치되어 있는 가로등은 지자체별로 사이즈 및 모양이 다양함

○ 그러나 본 과제에서 지주 탈착식 거치대를 설계한 결과 1안의 방식은 체결부의

사이즈의 조절이 불가능하여 다양한 지주의 사이즈에 적용하기 어려울 것으로

판단되었음

○ 따라서 본 연구에서는 지자체에서 설치한 다양한 사이즈의 가로등 및 신호등

지주에 설치하기 위해 2안과, 설치할 지주가 없는 경우를 고려하여 세가지 방식

으로 안테나 거치대를 설계하였음

• 지주 부착식 안테나 거치대

• 지주 직접 부착식 안테나 거치대

• 독립지주 부착식 안테나 거치대
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○ 지주 부착식 안테나 거치대

• 스틸밴드를 이용하여 부착하는 방식으로 다양한 규격의 현장 지주에 부착가능

하도록 신규 설계/제작

• 지주 부착위치에서 상단으로 약50cm 위로 안테나가 위치하게 되어 설치는

용이하고, 차량 및 보행자의 통행 장애 없음

• 안테나는 옴니형, 패치형 모두 설치 가능

• 안테나 방향을 거치대 부착방향과 좌우로 90도 회전시킬 수 있음

• 패치형 안테나를 고려하여 상하 방향으로 약 45도 회전시킬 수 있음

(가) 설치 개요 도면 (나) 거치대 설치 측면 모습

(다) 거치대 설치 평면 모습

<그림 157> 지주 부착식 안테나 거치대
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○ 지주 직접 부착식 안테나 거치대

• 스틸밴드를 이용하여 부착하는 방식으로 다양한 규격의 현장 지주에 부착가능

하도록 신규 설계/제작

• 지주 부착위치에서 안테나가 위치하게 되어 고정이 매우 튼튼해져서 진동이나

바람의 영향이 적으나나 차량 및 보행자의 통행을 고려하여 높이 설치해야 함

• 안테나는 옴니형, 패치형 모두 설치 가능

• 안테나 방향을 거치대 부착방향과 좌우로 90도 회전시킬 수 있음

• 패치형 안테나를 고려하여 상하 방향으로 약 45도 회전시킬 수 있음

(가) 설치 개요 도면 (나) 거치대 설치 측면 모습

(다) 거치대 설치 평면 모습

<그림 158> 지주 직접 부착식 안테나 거치대
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○ 독립지주 부착식 안테나 거치대

• 검지기 함체에 독립적인 지주를 장착하여 안테나를 부착하는 방식으로, 현장의

지주와 관계없이 부착 가능하도록 설계/제작

• 독립지주는 검지기 함체 측면에 클램프로 고정되며, 2.5m 높이에 안테나를 고정할

수 있도록 2단으로 분리 가능하도록 설계/제작

• 안테나는 옴니형, 패치형 모두 설치 가능

• 안테나 방향을 거치대 부착방향과 좌우로 90도 회전시킬 수 있음

• 패치형 안테나를 고려하여 상하 방향으로 약 45도 회전시킬 수 있음

(가) 설치 개요 도면 (나) 거치대 설치 측면 모습

(다) 거치대 설치 평면 모습

<그림 159> 독립지주 부착식 안테나 거치대
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자. 이동형 ITS RSE 장비 개발

○ ITS RSE 장비를 검토한 내용을 바탕으로 장비를 개발하였음

(1) RSE 장비 개발 과정

○ RSE 함체의 주요 구성요소인 전원, 제어 PC, 통신을 기준으로 개선된 내용에

따라 1차, 2차, 3차 제작품으로 구분하였음

○ 각 제작품의 특징은 다음과 같음

구분 전원 제어 PC 통신 비고

1차 • 24V 전용 • 외부 PC 연결 • 유선 통신 -

2차
• 12V 및 24V 

겸용
• 외부 PC 연결 • 유선 통신

• 두 종류(옴니, 패치)의 안테나를 

연결하기 위해 두 종류의 전원 

공급

• 12V의 인버터 효율 낮음(85%)

3차
• 12V 및 24V 

겸용
• 제어 PC 내장

• 유선 및 무선 

통신

• 이동성 확보

• 무선 통신 기능 확보

• 제어 PC를 탑재하여 독립성 확보

<표 80> RSE 제어부 함체 제작품 기능 개선

○ 이상의 개별 요소들을 고려하여 제작한 시작품은 다음 그림과 같음

<그림 160> 1차 제작품 <그림 161> 2차 제작품
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<그림 162> 3차 제작품

(2) 검지기 함체 제작

○ 검지기 함체는 전원부와 제어부로 구분하여 신규 설계/제작하였음

• 전원부는 전원 공급용 배터리와 외부전원 충전기, 배터리로부터 220V 전원을

생산하는 인버터로 구성되며 이를 이동형으로 설계함

• 전원함체 : 배터리(12V 100AH) 4개가 하단부에 2단 병렬로 연결, 충전기를

통해 배터리 충전, 인버터를 통해 DC 12V가 AC 220V로 변환되어 제어함으로

220V전원 공급

<그림 163> 검지기 함체 개념도
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(가) 검지기 함체 - 정면도 (나) 검지기 함체 - 측면도

(다) 검지기 함체 - 후면도 (라) 검지기 함체 - 평면도

<그림 164> 검지기함체 설계도
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○ 제어함체는 검지기 함체 상단에 별도로 착탈할 수 있도록 신규 설계/제작함

• 전원부에서 공급된 220V 전원을 인입하거나, 전원함체 없이 일반 220V 전원에

연결하여도 사용가능하도록 구성함

(가) 제어함 함체 - 정면도 (나) 제어함 함체 - 측면도

(다) 제어함 함체 - 평면도 (라) 검지기 함체 - 부품배치도

<그림 165> 제어함 함체 설계도
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(3) RSE 장비 개발 결과

○ 본 연구를 통해 개발된 요소 장비들은 다음과 같음

<그림 166> 본 연구의 1차년도 최종 제작품

차. 차량 내 OBU 장비 검지 데이터 저장 프로그램 개발

○ 차량 OBU 장비 검지 데이터를 저장하는 프로그램을 개발하여 ITS RSE 장비 내에

설치

(1) 안테나 정보수집 프로그램 개발

(가) 시스템 구성

○ 통신 S/W은 현장 단말기에서 발생하는 이벤트정보를 수신하여, RSE 제어 프로

그램으로 데이터를 전송하고, RSE 제어프로그램은 실시간 수집정보 모니터링 및

이벤트정보를 데이터베이스에 저장함
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<그림 167> 통신 S/W 구성도

<그림 168> 소프트웨어 구성도
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(나) 통신S/W 프로세스

<그림 169> 프로세스 흐름도

○ 검지된 OBU-ID는 ITSK 단체표준에 의거 DM5 해쉬알고리즘이 적용되어 암호화

한 후 저장되어야 하므로, 암호화 알고리즘을 포함하여 개발함

○ 단, 연구개발기간 동안 테스트 OBU의 확인을 위해 암호화 부분을 on/off 가능하

도록 구현하여 개발함

○ 프로브 차량 내의 OBU를 검지하는 테스트에서는 암호화 모듈을 on하여 테스트를

수행하였고 소통정보를 가공하기 위한 테스트에서는 암호화 모듈을 off하여 테스

트하였음

(다) 데이터베이스 구성

○ 테이블 정의
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테이블명 PassObuInfo

정 의 OBU 검지정보

컬               럼

컬럼명 내용 Type & Size Null Option isKey

ProcessNumber 처리순서 VARCHAR2(10) NOT NULL No

DateTime 수신시간 VARCHAR2(8) NULL Yes

DateValue 수신시간 환산값 TIMESTAMP NOT NULL No

AntenaID 현장 안테나ID TIMESTAMP NOT NULL Yes

ObuMakeID 수집 OBUID NUMBER NULL Yes

ObuType OBU 타입(IR/RF) NUMBER NULL No

VehicleType 차종 NUMBER NULL No

Aid OBU 종류(1/4) NUMBER NULL No

Index 테이블명 Index 컬럼명 SORT

PK_PassObuInfo DateTime, AntenaID, ObuMakeID ASC

IX_PassObuInfo DateValue ASC

<표 81> OBU 검지 데이터 테이블

(2) 안테나 정보수집 프로그램 테스트

(가) 테스트 시나리오

○ 테스트는 OBU 검지 → OBU 상태 모니터링 → 데이터베이스 저장의 순으로 수행

○ 각 테스트에 대한 내용은 다음과 같음

번호 시험항목 시험내용 예상결과 시험결과

1 OBU 검지 OBU 검지 제어기 프로그램에서 OBU 검지 확인 정상

2
OBU 상태
모니터링　

OBU 검지 데이터 표출 OBU 검지 정보 표출 확인 정상　

3　 데이터베이스 저장　 OBU 정보 데이터베이스 저장 데이터베이스 정보 저장 확인 정상　

<표 82> 안테나 정보수집 프로그램 테스트
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(나) 테스트 결과 화면

○ 각 테스트 결과 화면은 다음 그림과 같음

① OBU 검지(패치형)

테스트 명 OBU장비 검지(패치형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
- OBU장비 검지

- 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보  - OBU 장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[OBU 장비 검지 확인]

<그림 170> 제어기 프로그램 화면 : OBU 장비 검지 확인(패치형)
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② 로그 확인(패치형)

테스트 명 OBU장비 검지(패치형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
- OBU장비 검지

- 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보  - OBU 장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[로그 확인]

<그림 171> 제어기 프로그램 화면 : 로그 확인(패치형)
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③ 데이터베이스 저장 확인(패치형)

테스트 명 OBU장비 검지(패치형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
- OBU장비 검지

- 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보  - OBU 장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[데이터베이스 저장 확인]

<그림 172> 제어기 프로그램 화면 : 데이터베이스 저장 확인(패치형)
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④ OBU 검지(옴니형)

테스트 명 OBU장비 검지(옴니형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
 - OBU장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보 OBU 장비 검지

제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[OBU 장비 검지 확인]

<그림 173> 제어기 프로그램 화면 : OBU 장비 검지 확인(옴니형)
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⑤ 로그 확인(옴니형)

테스트 명 OBU장비 검지(옴니형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
 - OBU장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보  - OBU 장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[로그 확인]

<그림 174> 제어기 프로그램 화면 : 로그 확인(옴니형)
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⑥ 데이터베이스 저장 확인(옴니형)

테스트 명 OBU장비 검지(옴니형)
테스트일자 2012.04.26

테스트 항목 OBU장비 검지

테스트 내용
- OBU장비 검지

- 제어기 프로그램 검지 확인 
테스트결과 O

입력데이터 예상결과

1. OBU 정보  - OBU 장비 검지

 - 제어기 프로그램 검지 데이터 표출

테스트 결과 

[데이터베이스 저장 확인]

<그림 175> 제어기 프로그램 화면 : 데이터베이스 저장 확인(옴니형)
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2. 검지기 최적성능 구현을 위한 설치방안 개발

2.1 설치방안 도출을 위한 현장테스트

○ 설치방안 도출을 위한 현장 테스트는 최초 수행한 실내 테스트를 포함하여 총 6

회에 걸쳐 진행되었으며 현장 테스트에 대한 개요는 다음 표와 같음

구분 일자 장소 테스트 내용

1차 테스트 2012.02.27 ㈜지앤티솔루션 본사 차량 OBU장치 검지 테스트

2차 테스트 2012.03.15 연세대학교 신촌캠퍼스 RSE 안테나 설치 위치별 통신 테스트

3차 테스트 2012.03.29
염리동 ㈜지앤티솔루션 

인근 공원
실외 차량 OBU장치 검지 테스트

4차 테스트 2012.04.05
염리동 ㈜지앤티솔루션 

인근 공원
안테나 출력별 차량 OBU장치 검지 

테스트

5차 테스트 2012.04.07 송도 인천경제자유구역 1차 현장 차량 검지 테스트

6차 테스트 2012.05.03 송도 인천경제자유구역 2차 현장 차량 검지 테스트

<표 83> 최적 설치방안 도출을 위한 1차년도 현장 테스트

○ 이 중 5, 6차 테스트는 인천경제자유구역청의 허가 하에 인천경제자유구역 현장

에서 프로브카를 이용하여 진행되었음

2.2 적정 RSE 안테나 설치 높이

○ 기존 차량 검지기와의 비교를 위한 설치 높이에 따른 통신 성공률(차량 검지율)

테스트 결과는 다음과 같음

설치위치 (높이) 4.5m 이동형 ITS (2.5m)

통신성공률 96.9% 96.9%

비고 기존 ATMS RSE 안테나 설치 높이 신속한 RSE 안테나 탈부착 용이

<표 84> 최적 설치방안 도출을 위한 1차년도 현장 테스트
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○ 테스트 결과 안테나 설치 위치를 2.5m로 낮추어도 기존 검지기의 OBU 검지율과

차이가 없는 것으로 나타남

2.3 적정 RSE 안테나 설치 이격거리

○ 본 연구에서 개발한 검지기는 안테나의 높이가 2.5m로 제작되기 때문에 안테나

부가 도로변으로 향할 경우 주행하는 차량과의 접촉으로 사고가 발생할 수 있음

○ 따라서 본 연구에서는 이러한 사고를 방지하기 위해 도로의 연석에서 가능한 한

안쪽으로 배치하여 테스트를 실시하였음.

○ 최적 설치 방안을 도출하기 위한 현장 테스트 결과는 다음과 같음

• 패치형 안테나

- 총 352회 테스트 실시(8대의 OBU*4대의 RSE*11회 주행)

- 통신 성공 횟수 : 330회

- 통신 실패 횟수 : 22회

- 통신 성공률 : 93.8%

• 옴니형 안테나

- 총 224회 테스트 실시(8대의 OBU*4대의 RSE*7회 주행)

- 통신 성공 횟수 : 224회

- 통신 실패 횟수 : 0회

- 통신 성공률 : 100.0%

○ 따라서 옴니형과 패치형의 전체 평균 통신 성공률은 96.9%에 달함

○ 패치형 안테나 통신 실패 원인 분석

•테스트에 사용된 A사와 C사 OBU 제품 중 특정사(C사)의 제품만 통신 실패가

발생함

•제작사 문의 결과 해당 제품의 자체 버그로 확인되어, 이에 대한 수정 및 제품

개선에 대한 응답 회신하고 해당 제품은 테스트에서 제외시켰음
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설치위치 (위치) 연석에서 차로방향 +2.0m 연석에서 차로방향 -4.0m

통신성공률 96.9% 96.9%

<표 85> 최적 설치방안 도출을 위한 1차년도 현장테스트

○ 테스트 결과 안테나를 연석에서 4.0m 안쪽으로 배치하여도 기존 검지기의 OBU

검지율과 차이가 없는 것으로 나타남

2.4 적정 설치방안 도출

○ 이상의 테스트 결과들에서 본 바와 같이 안테나의 적정 설치 높이 및 적정 이격

거리는 다음과 같음

구분 설치 방안

설치 높이 노면으로부터 2.5m

이격 거리 연석으로부터 인도방향(차로로부터 멀어지는 방향)으로 최대 4.0m 이내

<표 86> 최적 설치방안 도출을 위한 1차년도 현장 테스트



- 216 -

3. 특허 출원 및 등록

3.1 특허 출원

○ 본 연구를 통해 개발된 이동형 차량 검지장비에 대해 특허 출원하였음

○ 특허 출원 내용은 다음과 같음

• 출원일자 : 2012년 5월 24일

• 출원번호 : 10-2012-0055432(접수번호 1-1-2012-0417042-83)

• 출원인 명칭 : ㈜지앤티솔루션(1-2007-030476-5)

• 발명자 성명 : 강상철, 박천길, 김성건, 박준양, 이동훈, 이호원

• 발명의 명칭 : 이동식 노변 기지국 및 이를 이용한 이벤트 대응형 지능형 교통

시스템

<그림 176> 특허출원 통지서
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3.2 특허 등록

○ 본 연구를 통해 개발된 이동형 차량 검지장비에 대해 특허 등록하였음

○ 특허 등록 내용은 다음과 같음

• 등록일자 : 2013년 1월 18일

• 등록번호 : 제 10-1226098 호

• 등록인 명칭 : ㈜지앤티솔루션(1-2007-030476-5)

• 발명자 성명 : 강상철, 박천길, 김성건, 박준양, 이동훈, 이호원, 김진태

• 발명의 명칭 : 이동식 노변 기지국 및 이를 이용한 이벤트 대응형 지능형 교통

시스템

<그림 177> m-ITS 특허증
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4. m-ITS 현장 검지 장비 2차 시작품 설계 및 개발

4.1 m-ITS 현장 검지장비 개선

○ 1차년도에 개발한 현장 검지장비는 1차 시작품 형태로 개발된 것으로 현장에서

사용하기에는 사이즈와 중량의 제약이 있었음

○ 따라서 현장에서의 활용성을 증대하기 위한 현장 검지장비의 중점적인 개선

사항은 다음과 같음

• 제어 PC

• 안테나의 소형화

• 함체

• 통신 환경 구축

• GPS 수신기

• CCTV

• 충전기

가. 제어 PC

(1) 분석/설계

○ 2차년도에 제작한 시작품은 1차년도의 1차 시작품보다 소형화/경량화에 주력하여

메인보드의 소형화를 통해 제어 PC의 사이즈를 소형화하였음

○ 2차년도의 제어 PC의 메인보드에는 1차년도의 듀얼코어 CPU와 달리 쿼드코어

1.6Ghz의 CPU를 장착하여 테스트를 실시한 결과 발열은 극히 미비하였음

○ 함체 내부에 탑재하기 위해 제작한 제어 PC의 사양은 다음과 같음

• 사이즈 : 185mm(가로) × 142mm(세로) × 58mm(높이)

• 중량 : 1.4 kg

• 사양

- Intel Cedar Trial-M Processor N2600

- Intel NM10 EXPRESS Chipset

- 2 × Lan Port(onboard)
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- 6 × USB 2.0 Port

- 2 × RS232 Port, 1 × DVI Port

- DDR3 2G memory

- DDS 32G Storage

- 무선 b/g/n wireless 모듈 + 안테나

<그림 178> 제어 PC 전체 생김새

<그림 179> 제어 PC 전면부 구조 <그림 180> 제어 PC 후면부 구조
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나. 안테나의 소형화

(1) 분석 및 설계

○ 1차년도에 제작한 장비의 안테나 부분에서 양쪽 날개를 제거하여 안테나의 사이

즈를 소형화하고 검지 범위 대역을 줄여 가공 결과의 정확성을 높이고자 하였음

○ 메인 안테나에서 보조안테나에 연결된 케이블 제거 후 기존 안테나 연결부위에

마감처리를 하여 통신 오류를 사전에 차단하였음

<그림 181> 측면 안테나 제거 전후 비교
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다. 함체

(1) 요구사항 분석

○ 1차년도 시제품 제작 후 현장 테스트 및 요구사항 도출시 제기된 문제점을 분석한

결과, 함체 형상을 다양화할 필요성이 제기됨

구분 문제점 및 요구사항 개선방안

1차년도 시제품 

형상

 

- 문제점 개선 방안을 고려

하여 다양한 형상으로 제

작

구조적 안정화

- 1차년도 시제품의 경우 이동성을 강조하여, 함체 하단에 

이동을 위한 바퀴 부착

- 이동에는 용이하나, 구조적 안정성이 약하여 전도의 

위험이 있음

- 구조적 안정성을 위해 

독립형의 경우 별도의 

스탠드(좌대)를 제작하여 

설치하는 방식 구현

설치방식

- 독립 설치형만 제작하였음

- 장기 행사 등 설치 시나리오 및 위치에 따라 현장의 지주 

등에 부착할 수 있는 함체 필요

- 지주부착식 함체 제작

- 독립지주식 함체 제작

경량화

- 거치대 및 함체 재질이 강철로 이루어져서 무게가 많이 

나감

- 배터리의 경우 납축전지를 사용하여 매우 무거움

- 함체 및 거치대의 재질을 

경량 합금으로 변경

- 배터리 등 각 구성품의 

경량화

도난방지

- 1차년도 시제품의 경우 이동성이 좋아서 도난에는 취약함

- 기구물의 구조적인 면과 시스템 기능적인 측면에서 도난 

방지 고려한 설계 도출 필요

- 지주부착식, 독립지주식 

모두 도난 방지를 고려한 

설계

- 시스템측면에서 GPS, 

CCTV 등 보안측면을 

고려하여 개발 진행

<표 87> 1차년도 시제품 보완 사항 분석

○ 1차년도 시제품의 개선사항을 고려하여, 제어함체는 독립지주식과 지주부착식

두 종류로 설계 및 개발하였음
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(2) 독립지주식 함체

○ 독립지주식은 받침대를 포함하고 있어 현장에서 시설물에 장비를 부착하지 않고

독립적으로 운영이 가능함

○ 1차년도에 제작한 1차 시작품의 제어 함체 내부 요소 장비(제어 PC, 전원 공급

장치, 충전 관련 장비 등) 중 2차년도에는 불필요한 요소 장비를 제거하여 장비의

사이즈를 줄이고 경량화 하였음

구분 설계 주안점 설계 방안

설치 형태

- 이벤트 현장 접근로 인근 도로변 또는 인도에 

별도의 지주 없이도 검지기 등을 설치하여 

안정적인 정보 수집이 가능한 형태로 구성

- 제어기 함체, 검지기 안테나 설치용 

지주, 함체 고정용 스탠드(좌대)로 구

성되는 독립지주식으로 설계

구조적 안정화

- 구조적 안정성을 위해 독립형의 경우 별도의 

스탠드(좌대)를 제작하여 설치하는 방식 구현

- 스탠드와 함체가 분리되지 않도록 설계

- 검지기 설치용 지주가 전도되지 않도록 설계

- 스탠드 및 지주 고정을 고려

- 구조적 안정을 고려하여 스탠드 및 제어함체는 

이동성에 문제가 없는 수준에서 충분히 무게가 

나가도록 함

- 스탠드를 현장에 고정할 수 있는 

앵커를 설치할 수 있도록 설계

- 스탠드와 제어함체는 볼트체결 

구조로 설계

- 스탠드에 검지기용 지주를 탈부착할 

수 있도록 설계

- 검지기 설치용 지주에 고정용 

와이어를 설치할 수 있도록 설계

- 내장 배터리는 기존보다는 

경량화하되, 적정 수준으로 경량화

경량화
- 함체 및 거치대의 재질을 경량 합금으로 변경

- 배터리 등 각 구성품의 경량화

- 함체, 스탠드는 스테인리스(SUS304) 

재질.  지주는 알루미늄 합금(A2024, 

초두랄루민) 재질의 재료를 

사용하여, 고강도 경량으로 제작

- 각 구성품의 경량화하고, 검지기 

안테나 등 경량화

내구성

- 거치대 및 함체 재질이 강철로 이루어져서 

부식의 우려가 있음

- 외부에 노출되는 함체 이므로 방수/방진 고려

- 함체 및 거치대의 재질을 

스테인리스 및 알루미늄 합금 

재질로 사용하여 부식 없도록 제작

- 방수/방진 IP55 등급으로 설계

<표 88> 독립지주식 함체 설계 주안점

○ 독립지주식 함체의 구성은 제어함체, 스탠드, 검지지 지주로 구성됨

- 제어함체 : 스탠드 위에 볼트 체결로 고정하는 형태로 방수/방진 함체

- 스탠드 : 현장의 도로변 또는 인도에 설치하는 형태로, 강우 상황을 고려하여
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지상에서 약 25cm 정도 여유 있게 설계하였으며, 고정용 앵커를 박을 수 있도록

다리에 별도의 홀을 냄. 제어함체는 스탠드와 볼트체결하며, 검지기 지주를 쉽게

설치할 수 있도록, 검지기 지주 고정부를 용접하여 부착함

- 검지기 지주 : 검지기 안테나가 지상으로부터 약 3m 정도에 위치하여, 차량을

원활히 검지할 수 있도록 독립적인 지주를 설계 제작. 검지기 지주는 설치의

용이성을 고려하여, 상단부와 하단부로 분리되어 쉽게 설치할 수 있도록 제작

하였으며, 재질도 고강도 경량 알루미늄 합금강을 사용함

<그림 182> 독립지주식 함체 구성

○ 독립지주식 함체는 현장 상황에 따라 설치 위치를 변경하는 구조로, 스탠드를

안정적인 위치에 설치한 후 필요에 따라 추가적인 고정장치를 하여 설치하도록 함

- 스탠드의 고정 : 기본적으로 스탠드 위에 제어함체 및 배터리 등이 설치되어

고정되므로, 통상의 경우 지면 접지력만으로도 전도의 위험은 없음. 추가적인

고정이 필요한 경우, 스탠드의 다리 하단부에 고정용 앵커를 설치하여 고정할

수 있음

- 제어함체의 고정 : 제어함체와 스탠드 사이에 5mm 고무판을 설치하여 미끄러

짐을 방지하고, 스탠드와 볼트체결로 고정함.

- 지주의 고정 : 지주는 스탠드의 지주설치용 폴에 삽입 후 볼트로 체결하여

고정함. 태풍 등 강풍의 우려가 있는 경우, 추가적으로 지주에 장착된 고리에
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고정용 와이어를 설치하여 안정성을 향상시킬 수 있음.

- 스탠드를 지면에 고정

- 스탠드 위에 함체 배치

- 함체와 스탠드는 볼트 체결로 고정

- 지주와 스탠드는 지주 설치부에 

삽입 후 볼트 체결

- 스탠드 : 고정용 앵커로 지면에 

추가 고정

- 설치위치가 불안정한 경우, 지주의 

와이어 걸이용 고리를 이용하여 

고정용 와이어 추가 설치

<그림 183> 독립지주식 함체의 고정

  

<그림 184> 독립지주식 함체 설치 사진
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(3) 지주부착식 함체

○ 지주부착식은 장비 설치 시 현장에 있는 지주 및 가로등을 이용하여 함체 및 안

테나를 설치할 수 있어 도로를 점유하지 않고 장비를 설치/운영할 수 있는 형태

○ 1차년도에 제작한 1차 시작품의 제어 함체 내부 요소 장비(제어 PC, 전원 공급

장치, 충전 관련 장비 등) 중 2차년도에는 불필요한 요소 장비를 제거하여 장비

의 사이즈를 줄이고 경량화 하였음. 특히 지주부착식의 경우 함체가 지주에 부착

되므로, 독립지주식에 비해 추가적인 경량화가 필요하여, 부품 및 전장품을 대폭

경량화함

구분 설계 주안점 설계 방안

설치 형태

- 이벤트 현장 접근로 인근 도로의 지주에 

함체 및 검지기 등을 부착하여 안정적인 

정보 수집이 가능한 형태로 구성

- 지주에 부착할 수 있는 형태의 제어기 

함체와 검지기 거치대로 구성되는 독립

지주식으로 설계

구조적 안정화

- 현장에 안정적인 지주 구조물에 부착하는 

형태로 구조적 안정성에는 무리가 없음

- 현장 설치 지주의 구경에 상관없이 부착 

가능하도록 체결부 설계

- 지주와 함체가 안정적으로 부착가능하도록 

체결부 설계

- 부착 지주에 부하가 많이 걸리지 않도록 

경량화

- 함체와 검지기 거치대를  별도로 

지주에 부착할 수 있도록 설계

- 지주 체결부를 계단형으로 설계하여 

지주 구경에 상관없이 부착가능

- 체결부와 지주를 철밴드로 부착

- 내장 배터리는 기존 배터리의 1/4 

수준으로 경량화 및 소형화

경량화

- 함체 및 거치대의 재질을 경량 합금으로 

변경

- 배터리 등 각 구성품의 경량화

- 함체는 스테인리스(SUS304) 재질.  

검지기 거치대는 알루미늄 합금(A2024, 

초두랄루민) 재질재료를 사용하여, 

고강도 경량으로 제작

- 각 구성품은 최소화하여 경량화

- 리튬이온 배터리를 도입하여, 기존 

배터리와 동일용량에 대해 1/4 

수준으로 경량화 및 소형화

내구성

- 거치대 및 함체 재질이 강철로 이루어져서 

부식의 우려가 있음

- 외부에 노출되는 함체 이므로 방수/방진 

고려

- 함체 및 거치대의 재질을 스테인리스 

및 알루미늄 합금 재질로 사용하여 

부식 없도록 제작

- 방수/방진 IP55 등급으로 설계

<표 89> 지주부착식 함체 설계 주안점

○ 지주부착식 함체의 구성은 제어함체, 검지기 거치대로 구성됨
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- 제어함체 : 함체 후면에 지주 체결부를 부착하여, 현장의 지주와 철밴드로 고정

하는 형태이며, 방수/방진 함체.

- 검지기 거치대 : 차량 검지기 안테나를 지주에 부착할 수 있도록 별도 제작.

제어함체와 유사하게 현장의 지주와 철밴드로 고정하는 형태

<그림 185> 지주부착식 함체 구성

○ 지주부착식 함체와 검지기 거치대는 현장 지주의 구경과 무관하게 부착할 수

있도록 그림과 같이 계단형으로 체결부를 제작하여, 구경에 맞게 철밴드로 부착

하도록 함

<그림 186> 지주부착식 검지기 거치대의 고정
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<그림 187> 지주부착식 함체의 고정

   

<그림 188> 지주부착식 함체 설치 사진
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(4) 함체 및 전장품의 경량화

○ 함체 및 지주 등 관련 부품들의 재질을 부식에 강하고, 경량의 재질로 제작하여,

경량화함으로써, 설치의 용이성을 향상시켰으며, 사용한 주요 부품별 재질은

다음 표와 같음

구분 재질 특징

함체
SUS304

스테인레스 강

- 대표적인 오스테나이트계 스테인리스강으로 18-8강으로 불림

- Ni 8~11%, Cr 18~20%를 함유한 강

- 내약품성, 내열성이 뛰어남

- 용접성. 가공성. 내열성이 우수

스탠드(좌대)

안테나 거치대

독립형 지주
S2024

초두랄루민

- 두랄루민은 구리와 마그네슘 드와 1~2종의 원소가 알루미늄에 

첨가되어 열처리 및 보존처리되어 만든어진 합금

- 통상 연강(mild steel)과 비슷한 수준의 내구력과 강도

- 용접 및 가공성은 떨어지나, 보통의 합금강에 비해 경량

<표 90> 함체 제작 재료의 재질 및 특성

○ 함체에 들어가는 전장품 중 가장 무거운 부품이 배터리임. 1차년도 함체에는 1개에

약 30kg에 달하는 배터리를 사용하였으나, 설치용이성이 떨어지고, 지주부착식에는

사용하기 어려워서, 2차년도 함체는 적용 유형별로 배터리를 차별화하여 적용함

구분 특징 적용

납축전지

- 규격 : 용량 12V 100AH ,  무게 약 30kg

- 장점 : 조달이 용이하며, 경제적

- 단점 : 무게 및 부피가 커서 작업성이 떨어짐

- 1차년도 함체에 적용하여, 적정 

중량을 유지

- 함체의 안정성 향상

인산철 배터리

- 규격 : 용량 24V 50AH, 무게 약 15kg

- 장점 : 작업성이 용이하고, 전기적 특성 좋음

- 단점 : 납축전지에 비해 고가

- 2차년도 독립지주식 함체에 

적용하여, 적정 중량을 유지하고  

함체의 안정성 향상

리튬이온배터리

- 규격 : 용량 24V 50AH, 무게 약 8kg

- 장점 : 소형/경량으로 작업성이 매유 용이하고, 

전기적 특성 좋음

- 단점 : 배터리 중 가장 고가

- 2차년도 지주부착식 함체에 

적용하여, 소형 경량화

<표 91> 배터리의 경량화
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○ 최종 성과물의 함체 두 종류(독립지주식, 지주부착식)는 한국화학융합시험연구원

에서 온도 및 습도테스트를 받았으며 2013년 8월 14일에 적합다하는 시험성적서를

수령하였음

<그림 189> 함체 온도, 습도 시험 성적서(좌 : 독립지주식, 우 : 지주부착식)

라. CCTV

(1) 분석 및 설계

○ 지자체 행사관계자 및 조직위원회는 행사가 발생하였을 경우 접근로의 소통상황을

영상을 통해 확인하고자 하는 요구가 많았음

○ 이에 본 연구에서는 차량검지 안테나에 영상데이터 수집용 CCTV를 장착하여

실시간으로 소통상황을 확인할 수 있도록 하였음

○ 12배 광학줌과 16배 디지털줌이 내장된 41만화소 CCTV를 이용하여 차량의 흐름을
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실시간으로 파악할 수 있도록 하였음

<그림 190> CCTV 형태와 지주에 장착된 모습

마. 통신 환경 구축

(1) 3G 통신

① 분석 및 설계

○ 차량 검지 데이터는 데이터량이 적기 때문에 원활한 차량 검지 데이터 전송을

위하여 3G망(휴대폰 망)을 사용하여 전국 어느 곳에서든지 원활한 데이터 통신이

가능하도록 통신 환경을 구축하였음

○ 3G 서비스를 제공하는 국내 통신사를 선정하여 3G 모뎀을 구입, 제어 PC에

연결하여 데이터 전송할 수 있도록 설계하였음
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<그림 191> 3G 모뎀 및 안테나

(2) LTE 통신

① 분석 및 설계

○ 2차년도 차량검지 장비에 현장교통상황을 확인하기 위한 CCTV를 장착하였음

○ 최소화질로 작동할 경우 하루 2G의 데이터를 사용하기 때문에 기존 3G통신에서는

데이터 전송 속도 저하 및 막대한 통신요금이 우려됨

○ 따라서 원활한 통신환경을 구현하기 위하여 1차년도의 3G 모뎀은 차량 검지

데이터 전송용으로만 사용하고 영상 데이터는 LTE 통신을 이용하여 전송하는

것을 검토함

○ 연구가 진행되는 동안 이동통신사에서 기지국수를 증가시켜 LTE를 통한 원활한

데이터통신이 가능하다는 것을 확인하였음

○ 기존 상용 서비스를 제공하고 있는 통신사 한곳을 선정하여 LTE 모뎀을 구입하여

사용함
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<그림 192> LTE 모뎀 및 안테나

○ CCTV가 장착된 4대의 함체에 LTE 모뎀을 장착하여 사용한 결과 약 100Mbps의

속도로 데이터 전송에 문제가 없는 것으로 나타남

바. GPS 수신기

(1) 분석 및 설계

○ 차량검지 장비에 GPS 수신기를 장착하여 장비의 위치를 파악하고 위치가 변동

되거나 도난이 발생할 경우 자체 개발한 프로그램을 통해 위치 변경 내역을

알려줄 수 있음

○ 현재 국내에서 상용화되고 있는 GPS수신기 중 방수기능이 있으며 로그파일을

저장할 수 있는 제품을 선정하여 장비에 장착함

<그림 193> GPS 수신기
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○ GPS 수신기를 통해 수집된 좌표 데이터는 3G 통신을 이용하여 차량검지 데이터를

전송할 때 같이 전송되어 DB에 저장됨

<그림 194> GPS 수신 데이터 편집 과정

○ 차량 검지 장비에 GPS를 부착하여 실시간으로 장비의 위치를 파악할 수 있도록

구성

○ 장비의 임의 위치 변경, 도난 시 즉각적인 위치 파악이 가능하여 만일의 사태에

대비할 수 있음
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사. 충전기

(1) 분석 및 설계

○ 1차년도 함체에는 전원공급원으로 12V 납축전지를 사용하였지만 상당히 무거운

중량(약 30kg)으로 장비 설치에 어려움이 있음

○ 따라서 2차년도에는 1차년도에 사용한 배터리보다 경량의 배터리인 인산철 배터

리를 이용하였음

<납축전지> <인산철 배터리와 충전기>

<그림 195> 납축전지와 인산철배터리 모습

○ 인산철배터리 사용결과 두 대의 장비에서 각각 2회씩 총 4회의 테스트를 수행한

결과 약 34시간동안 작동하는 것을 확인하였음

○ 테스트 결과는 하단의 그림과 같음
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<그림 196> 배터리 테스트 결과(1차 테스트)

<그림 197> 배터리 테스트 결과(2차 테스트)
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5. m-ITS 메뉴얼 개발

5.1 목적 및 개요

○ 해당 프로젝트에서 개발하는 기능의 올바른 사용을 위해 사용 절차, 시스템 조작

방법 등을 토대로 사용자/운영자가 시스템을 잘 이해하고 효과적으로 사용(운영)

하는 데 도움이 될 수 있도록 메뉴얼을 작성하였음

○ 사용자가 해당 프로젝트에서 개발한 기능을 쉽고 올바르게 사용할 수 있도록

필요한 기능들에 대한 도움말과 목차별, 색인별 기능을 부가하고, 오류발생에

대한 메시지, 오류 해결방안을 제시하였음

5.2 메뉴얼 작성 시 고려사항

○ 메뉴얼을 작성하기 위한 작성 시 고려사항을 설정한다. 메뉴얼은 업무 유형별로

다양하게 작성될 수 있으며 사용자 수준별로 다를 수도 있음. 이러한 고려사항이

나 기준은 사용자/운영자의 요구사항을 파악하여 이를 반영하여 설정해 둘 수도

있음

○ 사용자/운영자가 시스템의 기능을 직관적으로 배우기 쉽도록 정해야 함. 이러한

다양성에 대한 사전 기준이나 고려사항이 없으면 편성 체제에 일관성을 유지하

기가 어려울 수 있음

 <메뉴얼 작성시 고려사항>

 - 시스템을 개발할 때는 사용자와 운영자로 구분하여 개발하는데 사용자는 교통정보를 제공하는 

홈페이지를 통해 교통정보를 조회/검색하는 일반 도로 이용자들이며, 운영자는 주로 발주자 측의 

ITS를 담당하는 사람이나 조직이다. 이에 따라 메뉴얼도 시스템을 통해 교통정보를 제공받는 사용자 

메뉴얼과 직접 시스템을 운영하는 운영자 메뉴얼로 구분하여 작성한다.
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5.3 메뉴얼 구성

가. 사용자 메뉴얼

○ 교통정보 제공 시스템을 통해 교통정보를 제공받는 사용자를 위한 메뉴얼로

홈페이지 접속 방법부터 다양한 정보를 이용하는 방법을 이해하기 쉽게 구성되어

있음

나. 운영자 메뉴얼

○ 운영자 메뉴얼은 S/W 메뉴얼과 H/W 메뉴얼로 구성되며, S/W 메뉴얼은 홈페이지

운영 메뉴얼이며 H/W 메뉴얼은 차량 검지 장비 메뉴얼과 CCTV 메뉴얼로 구성

되어 있음

○ H/W 메뉴얼은 차량 검지 장비 메뉴얼과 CCTV 메뉴얼로 구분되는데 교통정보

수집/제공 대상 구간에 교통정보 수집 장비를 설치 및 운영하기 위한 절차와

방법이 기술되어 있음

(1) 홈페이지 운영 메뉴얼

○ 교통정보 제공 홈페이지에서 가공된 교통정보를 사용자에게 제공하기 위한 일련의

절차가 기술되어 있음

(2) 차량 검지 장비 메뉴얼

○ DSRC 안테나 및 함체를 도로변에 설치하여 교통정보를 수집하기 위한 절차 및

세부적인 설치 방법이 기술되어 있음. 또한, 실시간 교통상황을 파악하기 위한

CCTV 설치 절차 및 세부적인 설치 방법이 기술되어 있음
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5.4 절차 설명

가. 업무 및 수행 절차를 파악

○ 먼저, 시스템 개발 과정에서 파악된 사용자/운영자의 업무 및 수행 절차를 면밀히

검토함. 사용자 메뉴얼은 일반적인 홈페이지를 통한 사용자 업무에 대한 내용으로

만들어지고 운영자 메뉴얼은 시스템을 운영하기 위한 업무 수행 절차가 충분히

반영되어야 함

나. 메뉴얼 목차 정의

○ 사용자가 필요로 하는 모든 정보를 포함할 수 있도록 사용자 메뉴얼의 목차를

정의함. 사용자가 필요로 하는 기능을 쉽게 찾아볼 수 있도록 상위 목차와 그

안의 하위 목차들로 정의함

○ 각각의 메뉴얼에는 대략 다음과 같은 내용이 언급될 수 있도록 목차를 정의함

(1) 사용자 메뉴얼

- 메뉴얼에 관련된 일반 사항

- 교통정보 조회

- 구간교통정보 조회

- 돌발정보 조회

- 행사장 정보 조회

- 주차장 정보 조회

- 공지사항 조회
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(2) 홈페이지 운영 메뉴얼

- 로그인/로그아웃

- 행사관리

- 공지사항 관리

- 운영자 관리

- 행사지도 관리

- 통계 관리

(3) 차량 검지 장비/CCTV 메뉴얼

- 장비 개요 및 설치/작동 순서

- 장비 구성 및 사양

- 차량검지 장비 설치 위치 선정

- 차량검지 안테나부 조립

- 함체부 케이블 연결

- CCTV 서비스 네트워크 구성도

- 장비 세팅

- 비디오 서버 설정

- 배터리 연결

- 시스템 작동 및 종료

- 오류 처리 절차 설명

5.5 메뉴얼 작성

○ 확정된 목차에 따라 사용자/운영자 메뉴얼의 구성 내용을 보완하고 사용 절차를

기술함. 사용자 또는 운영자가 기능에 대해 쉽게 이해할 수 있도록 구체적으로

기술함

○ 프로그램 개발과정에서 구현된 기능을 근거로 하여 목차에 따른 구성 내용을

작성함
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○ 메뉴얼의 목차와 구성 내용에 따라 작성 지침을 준수하여 메뉴얼을 작성함

○ 메뉴얼 작성 시 목차의 내용을 실제 프로그램의 화면이나 보고서 등을 예로 들

어 기술하여 사용자에게 친숙한 사용자/운영자 메뉴얼이 되도록 함

<그림 198> 사용자 메뉴얼 <그림 199> 홈페이지 운영자 메뉴얼 <그림 200> 차량 검지장비/CCTV 메뉴얼

5.6 메뉴얼 검토 및 평가

○ 사용자/운영자 메뉴얼의 내용이나 서술 체계 등에 대해 향후 본 시스템을 직접

운영할 운영자와 해당 분야 전문가들과 공동 검토하여 메뉴얼에 대한 평가를

실시함

○ 운영자 및 전문가 평가의 목적은 사용자/운영자가 사용할 기능 내용이나 수행

절차를 보다 정확히 반영하기 위함임

○ 작성된 사용자/운영자 메뉴얼이 해당 프로세스에서 개발된 기능의 내용을 제대로

반영하는지, 사용자/운영자에게 친숙하게 작성되었는지 등을 검토함

○ 평가 시 각 기능의 사용법에서 가능한 한 생략된 절차가 없이 자세하게 설명되

었는지 검토하도록 함

• 개발된 프로그램을 메뉴얼의 내용에 따라 수행함

- 메뉴얼에 기술된 내용을 해당 프로세스에서 개발된 프로그램을 실제로 작동하

면서 확인함. 여기서의 프로그램의 사용은 사용자/운영자 메뉴얼의 내용을 검증

하는 수준에서 부분적으로 이용됨

• 프로그램과 맞지 않는 부분이 있는지를 점검함
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- 프로그램 수행에 따라 출력되는 화면이나 메시지, 보고서 등을 통하여 점검함

- 사용자/운영자가 쉽게 이해하고 따라서 사용할 수 있도록 작성되었는지를 점검함

• 점검사항을 반영하여 메뉴얼을 수정, 보완함

5.7 증빙

○ 교통분야 전문가 5명을 대상으로 작성된 메뉴얼에 대한 평가를 실시하였으며

결과는 다음과 같음

평가위원

평가 결과

기타 의견
차량 
검지 
장비 

메뉴얼

CCTV 
메뉴얼

사용자 
메뉴얼

관리자 
메뉴얼 평균

A 90.0 90.0 90.0 90.0 90.0
- 기술보안 및 라이센스 문제 해결에 대한 

고려 필요

B 96.7 96.7 100.0 93.3 96.7
- 비상상황에 대한 대처방안도 서술할 

필요가 있음

C 93.3 93.3 93.3 93.3 93.3
- 시스템의 기능 및 역할, 효과에 대한 

기술도 필요하다고 판단됨

D 96.7 96.7 100.0 93.3 96.7

- 장비 설치시 교통관리 대책에 대한 내용 
추가 필요

- 장비 설치 전 사무실에서의 사전 
점검요소 내용 추가 필요

E 96.7 93.3 96.7 96.7 95.8
- 미작동시에 대처할 수 있는 방안에 대한 

내용 추가 필요

전체
평균 94.7 94.0 96.0 93.3 94.5 -

<표 92> 평가위원의 평가 결과
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제 4 절 m-ITS 테스트

1. m-ITS 테스트 준비

1.1 차량 내 단말기(OBU) 선정

○ RF방식 OBU 선정 및 테스트

• OBU(차량 내 단말기)는 테스트를 위해 서로 다른 세 종류를 구매하였음

외형 제조사 모델명 통신매체 전원방식

만도소프트 hi-pass plus RF(무선주파수)
차량전원

(시거잭)

LS전선 E․WAY Qubi RF(무선주파수)
차량전원

(시거잭)

㈜한국인포콤 PASSWAY RF(무선주파수) 충전지

<표 93> RF방식 OBU 단말기

• 테스트를 위해 만도소프트 제품(hi-pass plus)과 LS전선 제품(E․WAY Qubi)

을 우선 구매하여 테스트하였음

1.2 현장 테스트용 GPS 장비 및 운영단말

가. 현장 테스트용 GPS 장비

(1) 현장 단말용 GPS 장비 검토
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○ GPS 위성에서 보내는 신호를 수신해 사용자의 현재 위치를 계산하는 위성항법

시스템

○ GPS는 위성 부문, 지상관제 부문, 사용자 부문으로 구성되며 위성 부문은 GPS

위성, 지상관제 부문은 지상에 위치한 제어국, 사용자 부문은 GPS 수신기를 말함

○ GPS는 길을 찾기 위한 시스템이라는 고정관념이 팽배했으나 최근 GPS를 장착

한 스마트 기기가 대거 보급되면서 GPS를 이용한 새로운 서비스들이 속속 등장

하고 있음

○ 무선인터넷과 GPS를 결합한 위치기반서비스(LBS)는 오차가 크지 않아 다양한

부문에서 활용되고 있음

(2) 현장 단말용 GPS 장비 선정

<그림 201> 현장 단말용 GPS 장비

○ 본 연구에서의 GPS 장비의 용도는 다음과 같음

• 차량위치를 파악하여 GIS데이터 확보 및 관제 등에 활용

• 현장장비 위치 선정시 활용

• 차량위치정보 표출

○ 현장 단말용 GPS 장비는 데이터로거 기능이 있는 GPS 수신기를 선정하였음



- 244 -

나. 현장 테스트용 운영단말 장비

(1) 운영단말용 장비 검토

○ 본 연구에서 운영단말용 장비의 용도는 다음과 같음

• GIS기반 m-ITS 운영관리 시스템의 사용자 및 운영자 단말기로 사용

• 노드링크 생성프로그램, 모니터링 프로그램 등을 이용

• 현장에서 GPS 등을 이용하여 노드링크 생성시 사용

• 무선 통신 환경에서 교통정보 모니터링 프로그램 조회

(2) 운영단말용 장비 선정

○ 시중에 있는 노트북 중 현장 GPS 데이터 수집 및 현장 운용성이 좋은 제품을 선정

하여 구매

<그림 202> 운영단말용 장비
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2. m-ITS 성능 테스트

2.1 m-ITS 실내 단위 테스트

○ m-ITS 현장 검지 장비 성능평가

• 장비의 정확도와 내구성, 설치와 셋업의 용이성, 이동의 편의성 등이 성능평가

에서 최우선적으로 고려되어야 함

• 정확도

- 검지 대상 차량의 속도, 교통량 등을 일정수준의 정확도(목표수준 90%) 수준에

서 검지할 수 있어야 하며, 진동 등의 영향을 최소화 할 수 있어야 함

• 내구성

- 이동식 장비의 특성상 고정식 장비보다는 강수, 강우, 바람, 기온 등에 버티는

힘이 높지 않아도 되지만 외부환경에 노출에도 파손의 위험이 없어야 함

• 설치 용이성

- 설치위치 및 설치시간 등이 교통정체를 최소화할 수 있는 방식이어야 함

- 출퇴근 시간 등 교통량이 많은 첨두시간에 사용이 가능해야 함 : 차로를 침범

하여 교통체증을 야기해서는 안되며, 장비의 위치는 검지하고자 하는 차량들이

지나가는 쪽의 도로변에 설치함

- 현장에 도착하여 장비를 설치하는 시간부터 운영을 개시하는 시간까지 소요되는

시간은 길지 않아야 함

- 검지기 방향 등의 조정이 가능해야 함

○ 성능이 개선된 현장 검지 장비를 이용하여 실내 및 현장 테스트를 수행하였음

○ 현장 테스트는 차량 검지 테스트를 위한 4회의 예비 테스트와 데이터 저장 및

전송 테스트를 위한 본사 테스트를 수행함
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가. 실내 단위 테스트

(1) 1차 실내 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : 검지기의 정상 작동 및 OBU 검지 여부

○ 테스트 일시 : 2012년 3월 8일(목)

○ 장 소 : 서울시 마포구 염리동 ㈜지앤티솔루션 본사

<그림 203> 1차 실내 테스트 장소

(나) 테스트 결과

○ 본 테스트를 위해 구입한 검지기 2 제품 중 1개 제품은 정상 검지

○ 나머지 1개 제품은 검지 불가(IR 방식(sleeping mode 후 IR방식으로 wake up

작동) + RF방식(요금 징수))

○ 테스트 장소 인근을 통과하는 차량 내의 OBU 검지

구분 검지여부(옴니형) 검지여부(패치형) 비고

A사 ○ ○ RF방식

B사 X X IR 방식+ RF방식

<표 94> 1차 실내 테스트 결과
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(2) 2차 실내 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : 검지기의 정상 작동 및 OBU 검지 여부

○ 테스트 일시 : 2012년 3월 15일(목)

○ 장 소 : 서울시 서대문구 연세대학교 회의실

<그림 204> 2차 실내 테스트 검지기 설치 지점

(나) 테스트 결과

○ 본 테스트를 위해 구입한 검지기 2 제품 중 1개 제품은 정상 검지

○ 나머지 1개 제품은 검지 불가(IR 방식(sleeping mode 에서 IR방식으로 wake up

작동) + RF방식(요금 징수))

○ 테스트 장소 인근을 통과하는 차량 내의 OBU 검지
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구분 검지여부(옴니형) 검지여부(패치형) 비고

A사 ○ ○ RF방식

B사 X X IR 방식+ RF방식

<표 95> 2차 실내 테스트 결과

(3) 3차 실내 단위 테스트

(가) 3차 단위 테스트 내용

○ 목 적 : 전원공급부 성능 테스트

○ 테스트 일시 : 2012년 10월 30일(화) ~ 11월 2일(금)

○ 장 소 : 서울특별시 마포구 ㈜지앤티솔루션 본사

<그림 205> 1차 실내 단위 테스트 장소

(나) 1차 실내 단위 테스트 방법

○ 1차 실내 단위 테스트 방법은 다음과 같음

• 패치형 안테나 4set를 이용하여 테스트 실시
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• 함체 내부의 배터리를 이용하여 현장에서 독립적으로 전원 공급(4대의 장비에

각각 1개, 2개, 3개, 4개의 배터리를 장착하여 배터리 성능 테스트 병행

(다) 테스트 결과

○ 10월 31일 18:00에 작동을 시작한 각각의 장비들의 작동 정지 일시는 다음과 같음

RSE 번호 배터리 개수(개) 작동 시작 일시 작동 정지 일시 작동 시간(h)

RSE 1 1 10/31, 18:00 11/1, 21:40 약 27

RSE 2 2 10/31, 18:00 11/3, 03:56 약 58

RSe 3 3 10/31, 18:00 11/4, 23:37 약 90

RSE 4 4 10/31, 18:00 11/5, 07:50 약 110

<표 96> 1차 실내 단위 테스트 중 배터리 성능 테스트 결과

○ 여러개를 연결하여 사용하면 수명이 오래가는 배터리의 특성상 여러개를 연결한

결과 1개의 수명인 27시간의 2배(54시간), 3배(81시간), 4배(108시간)보다 각각 4

시간, 9시간, 2시간 수명이 길었음

○ 그러나 테스트 결과 장비 내 제어 PC가 전력 부족으로 전원이 차단될 경우 HW

및 SW의 문제가 발생하여 프로그램 오류가 발생하는 것을 확인하였음. 따라서

향후 제어 PC 작동 시 배터리 전원이 소진되기 전에 배터리 전력량을 파악하고

충전 또는 배터리 추가 연결 등을 통하여 전원 공급 부족으로 인하여 전원이

차단되는 것을 방지하기 위한 방안이 마련되어야 함
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(4) 4차 실내 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : 차량 검지 장비의 OBU 데이터 수집 테스트

• 차량검지 장비의 전원을 연결하여 DSRC 안테나가 도로변을 향하게 하여 본사

앞 도로를 통과하는 차량 내 OBU 검지 데이터 분석

• 장비 설치/운영/철수 시 발생하는 문제를 미연에 방지하여 실제 현장에 투입할

경우 문제가 발생하지 않도록 하기 위함

○ 테스트 일시 : 2012년 10월 30일(화) ~ 11월 5일(월)

○ 장 소 : ㈜지앤티솔루션 회의실

(다) 테스트 결과

○ 통과 차량 72대/5분

○ OBU 검지 수 : 최대 185대/1시간 → 약 15대/5분

○ 따라서 테스트 구간에서의 OBU 장착율은 15대/72대 = 20.8%
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나. 현장 단위 테스트

(1) 1차 현장 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : 검지기의 설치 높이 및 거리에 따른 OBU 검지 여부

○ 테스트 일시 : 2012년 3월 29일(목)

○ 장 소 : 서울시 마포구 염리동 ㈜지앤티솔루션 본사 인근 공원

○ 1, 2차 실내 테스트에서 검지된 A사 OBU만으로 실외 테스트 수행

<그림 206> 1차 실외 테스트 지점
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<그림 207> 1차 실외 테스트 모습

(나) 테스트 결과

○ A사 OBU 검지기 정상 검지

○ 테스트 장소 인근을 통과하는 차량 내의 OBU 검지

구분 검지여부(옴니형) 검지여부(패치형) 비고

A사 ○ ○ RF방식

<표 97> 안테나별 OBU 검지 여부

거리 검지여부(옴니형) 검지여부(패치형) 비고

200m ○ ○ RF방식

150m ○ ○ RF방식

100m ○ ○ RF방식

<표 98> 테스트 결과(높이 4.3m)

거리 검지여부(옴니형) 검지여부(패치형) 비고

200m X X RF방식

150m ○ ○ RF방식

100m ○ ○ RF방식

<표 99> 테스트 결과(높이 2.5m)
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(2) 2차 현장 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : 안테나 출력별 차량 내 OBU 장치 검지 테스트

○ 테스트 일시 : 2012년 4월 5일(목)

○ 장 소 : 서울시 마포구 염리동 ㈜지앤티솔루션 본사 인근 공원

(나) 2차 실외 테스트 결과

거리
OBU 검지 여부

비고
출력 = +5.0dBM 출력 = +4.0dBM

200m ○ ○ RF방식

150m ○ ○ RF방식

100m ○ ○ RF방식

<표 100> 안테나 출력 변경 결과(높이 4.3m)

거리
OBU 검지 여부

비고
출력 = +5.0dBM 출력 = +4.0dBM

200m X X RF방식

150m ○ ○ RF방식

100m ○ ○ RF방식

<표 101> 안테나 출력 변경 결과(높이 2.5m)

○ 안테나의 출력을 조절하여 차량 내 OBU 장치를 검지한 결과 검지 거리에 따른

영향만 있을 뿐 출력에 따른 검지 거리는 거의 영향이 없는 것으로 나타남
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(3) 3차 현장 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 데이터를 이용한 테스트 구간 결정

○ 테스트 일시 : 2012년 9월 12일(수), 15:30 ~ 18:30

○ 장 소 : 서울특별시 서대문구 성산로 연세대학교 앞, 경기도 고양시 호수로

인근

<그림 208> 3차 현장 단위 테스트 검지기 설치 지점(성산로)

<그림 209> 3차 현장 단위 테스트 검지기 설치 지점(호수로)>
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(나) 테스트 방법

○ 테스트 방법은 다음과 같음

• 안테나의 높이를 최대한 낮춰(지상으로부터 약 1.0m) 테스트 실시

• 2대의 RSE를 이용하여 테스트 실시

• 통과 차량 중 OBU 장착 차량 비율 추정

• 배터리를 이용하여 DSRC RSE에 전원을 공급하여 테스트를 진행함

테스트 
일자

Test 
No. 시간 검지 장소 및 방향 장비 설치 

지점 높이 비고

9/12
(수)

#1
15:30 ~ 16:30

(2시간)

성산로

RSE 1 → RSE 2 방면

RSE 1

RSE 2
1.0m

검지 데이터를 
이용하여 향후 예비 
테스트 지점 선정

#2
17:30 ~ 18:30

(2시간)

호수로

RSE 1 → RSE 2 방면

RSE 1

RSE 2
1.0m

<표 102> 3차 현장 단위 테스트 방법

<그림 210> 3차 현장 단위 테스트 모습

(다) 테스트 결과

○ 테스트 결과는 다음과 같음

• 교통량
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<그림 211> 3차 현장 단위 테스트 결과(성산로 교통량)

<그림 212> 3차 현장 단위 테스트 결과(호수로 교통량)

(4) 4차 현장 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 데이터를 이용한 검지 대상 구간의 통행시간 및 통행

속도 산출

○ 테스트 일시 : 2012년 10월 11일(목) ~ 12일(금), 2일간

○ 장 소 : 서울특별시 서대문구 성산로 연세대학교 연세공학원 앞 ~ 사천고

가차도 앞(약 1.3km 구간)
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<그림 213> 4차 현장 단위 테스트 검지기 설치 지점(성산로)

(나) 테스트 방법

○ 테스트 방법은 다음과 같음

• 패치형 안테나 3set를 이용하여 테스트 실시

• 함체 내부의 배터리를 이용하여 현장에서 독립적으로 전원 공급

• 대형차량 및 중앙버스정류장 등의 간섭 확인을 위해 높이를 2.5m, 4.1m로 조정

하여 테스트 실시

• 대형차량 및 중앙버스정류장 등으로 인한 반대차로의 검지 결과를 파악하기 위

해 반대차로에 검지기를 설치하여 테스트 실시
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테스트 
일자

Test 
No. 시간 검지 방향 장비 설치 

지점 높이 비고

10/11
(목)

#1

13:00 ~ 
15:00

(2시간)

RSE 1 → RSE 3 방면

RSE 1

RSE 2

RSE 3

2.5m

높이에 따른 장애물로 
인한 간섭 확인

(2.5m→4.1m)

#2

15:00 ~ 
17:00

(2시간)

RSE 1 → RSE 3 방면

RSE 1

RSE 2

RSE 3

4.1m

10/12
(금)

#4

13:00 ~ 
15:00

(2시간)

RSE 3 → RSE 1 방면

RSE 1

RSE 2′

RSE 3

4.1m

반대차로 차량 검지

(비교 데이터 수집)

#5

15:00 ~ 
17:00

(2시간)

RSE 3 → RSE 1 방면

RSE 1

RSE 2′

RSE 3

2.5m

<표 103> 일자별 테스트 방법

※ RSE2′ 은 RSE2의 도로 건너편 지점

<그림 214> 4차 현장 단위 테스트용 검지기 설치 모습
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<그림 215> 4차 현장 단위 테스트용 검지기 설치 모습

○ 패치형 검지기

• 패치형 검지기의 안테나는 각도를 90°로 조절하여 테스트 실시함

• 안테나의 형태는 1차년도 연차실적계획서 참고

(다) 테스트 결과

○ DSRC RSE 높이 및 설치 위치에 따른 검지율 변화 테스트의 주요 내용 및 테스트

결과는 다음과 같음

• DSRC RSE의 적정한 설치높이를 결정하기 위하여 설치높이에 따른 검지율

변화를 측정함

• 기존 DSRC RSE의 설치높이는 4.3m이나, 동일한 높이에 m-ITS 장비를 설치할

경우 사다리차와 같은 별도의 장비가 추가 필요하므로 이보다는 낮은 높이에

설치하는 것이 탈부착에 용이하다고 판단됨

• 따라서 본 테스트를 통하여 기존 DSRC RSE와 유사한 검지율을 보이며, 탈부

착이 용이하고, 보행자가 쉽게 접근하지 못하는 높이를 찾고자 하였음
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• 이를 고려하여 테스트의 최소 높이는 2.5m로 설정하여 4.3m 높이에서 수집한

검지율과 비교·검토를 시행함

• 테스트 결과 2.5m 높이에서도 4.3m 높이에 DSRC RSE를 설치한 경우와 유사

한 검지율을 유지하는 것으로 분석되었으나, 검지율은 중앙버스정류장에 의한

영향을 받는 것으로 나타남

(5) 5차 현장 단위 테스트

(가) 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 데이터를 이용한 검지 대상 구간의 데이터 수집 및

수집률 확인

○ 테스트 일시 : 2012년 10월 23일(화)

○ 장 소 : 서울특별시 서대문구 성산로 연세대학교 연대동문회관 앞 ~ 사천

고가차도 앞(약 2.1km 구간)

<그림 216> 3차 현장 단위 테스트 검지기 설치 지점(성산로)
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(나) 5차 현장 단위 테스트 방법

○ 테스트 방법은 다음과 같음

• 패치형 안테나 4set를 이용하여 테스트 실시

• 검지기 상호간의 간섭을 피하기 위해 검지기 간격을 최대한 이격하여 설치

• 함체 내부의 배터리를 이용하여 현장에서 독립적으로 전원 공급

• 대형차량 및 중앙버스정류장 등의 간섭 확인을 위해 높이를 4.1m, 2.5m로 조정

하여 테스트 실시

테스트 
일자

Test 
No. 시간 검지 방향 높이 비고

10/23
(화)

#1
15:00 ~ 16:20

(1h 20m)

RSE 1 → RSE 4 
방면

4.1m 높이에 따른 장애물로 인한 
간섭 확인

(4.1m→2.5m)#2
16:20 ~ 17:30

(1h 10m)

RSE 1 → RSE 4 
방면

2.5m

<표 104> 5차 현장 단위 테스트 방법

(다) 테스트 결과

○ DSRC RSE 높이 및 설치 위치에 따른 검지율 변화 테스트의 주요 내용 및 테스트

결과는 다음과 같음

• 테스트 결과 4차 현장 단위 테스트에서와 마찬가지로 2.5m 높이에서도 4.3m 높

이에 DSRC RSE를 설치한 경우와 유사한 검지율을 보이고 있음

• 따라서 향후 안테나 높이는 2.5m에 설치하여 운영하는 것으로 함

2.2 m-ITS 통합 테스트

가. 현장 통합 테스트 설계

○ m-ITS의 소프트웨어, 장비 등에 대한 종합적인 테스트

○ 전체시스템에 대한 운영 시나리오별 통합 테스트 실시

○ 현장 테스트를 위하여 다음과 같은 선정원칙을 수립하여 현장 테스트 지역을

최종적으로 선정하였음
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• 향후 m-ITS의 활용도가 높을 것으로 예상되는 지자체 및 도로구간

• 본 연구의 활용도 높은 성과물 도출을 위한 테스트 수행을 위하여 테스트 차량의

속도를 임의로 조절이 가능한 도로구간(교통수요가 적은 도로 또는 시간대가

확보되는 도로구간)

• 한쪽 노측에 노변장치를 설치하여 대항차로에 위치한 차량까지 검지가 가능한지를

테스트할 수 있으며, 최소 왕복 6차로 이상의 도로가 확보된 지역

• 테스트 요원의 안전을 위한 펜스 또는 안전구역의 확보가 용이한 지점이 존재

하는 도로구간

• 버스정류장 등 본 테스트에 영향을 줄 수 있는 외부요인이 최소화 된 지역

• 충분한 테스트 Smaple 확보를 위하여 Hi-Pass 부착률이 높은 지역

○ 연구수행의 현장평가는 다음의 사항을 시행함

• m-ITS에 적합한 검지기 선정

• 검지기 최적 성능구현을 위한 설치방안 테스트

○ 상기 선정원칙 및 현장평가사항을 고려하여 최종 현장 테스트 장소를 선정하여

현장 테스트를 수행하였음

나. 현장 통합 테스트 대상 구간 선정

(가) 도시부 현장 통합 테스트 대상 구간 검토

○ 도시부에서 수시로 교통정체가 발생하거나 발생될 가능성이 있는 구간을 선정하여

m-ITS의 통합테스트를 수행함

•서대문구 성산로 : 교통정체가 수시로 발생하는 구간이며 주관연구기관 및 공동

연구기관과 인접하여 현장테스트 시 이동시간을 단축할 수 있는 장점이 있음

•마포구 독막로 : 교통정체가 종종 발생하는 구간으로 주관연구기관과 인접하여

테스트 시 이동시간을 절약할 수 있는 장점이 있음

• 인천경제자유구역 : 송도컨벤시아의 대규모 행사가 발생하는 지역으로 현재

개발중이거나 공사중인 구역이 많아 ITS시설이 도입되지는 못하고 있는 실정임.

따라서 송도컨벤시아를 포함한 행사 발생시 m-ITS의 활용도가 높을 것이라

판단됨
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(나) 도시부 현장 통합 테스트 지역 선정 및 관계 기관 협의

○ 연구수행의 현장 테스트 장소를 인천경제자유역으로 선정하여 테스트를 진행하였음

○ 인천경제자유구역을 최종 현장 테스트 지역으로 선정한 근거는 다음과 같음

• 송도 컨벤시아 등 대형 전시장 및 고급 골프장 등이 위치하여 크고 작은 각종

행사 및 대회 등의 이벤트가 발생함

• Ubiquitous City를 표방하고 있는 인천경제자유구역에 ITS 도입시 효과를 측정

하여 최적의 교통정보 수집지점을 사전에 선정 및 관리할 수 있음

• 행사 교통관리를 위하여 인천경제자유구역청의 전체 권역으로 고정식 ITS기술로

관리하는 것 보다 특정 기간 동안으로 제한하여 이벤트 행사로 영향을 받는

도로망에 대해서만 관리하는 것이 합리적임

○ 원활한 현장 테스트를 수행하기 위하여 인천경제자유구역청과 다음과 같은 사항에

대한 협의를 하였으며, 요청사항에 대한 허가를 받은 후 총 2회의 현장테스트를

수행하였음

• m-ITS 현장테스트를 위한 인허가

- 기존 지주(예: 가로등 또는 신호등 지주)에 m-ITS 교통정보수집장치 탈부착

- 기존 지주 하단 전원공급장치(배터리)가 놓이는 공간만큼의 도로 점용

• 교통소통 정보를 포함한 현장 테스트 결과는 추후 효율적인 교통관리에 활용

가능하도록 인천경제자유구역청에게 보고서 형태로 추후 제출

• 현장장비의 설치는 인천경제자유구역청과 협의를 통하여 테스트 수행 예상지

점에 대한 정보를 제공함

다. 현장 통합 테스트

(1) 1차 현장 통합 테스트

(가) 1차 현장 통합 테스트 내용

○ 목 적 : 현장에서 검지기의 설치 높이 및 거리에 따른 OBU 검지 여부

○ 테스트 일시 : 2012년 4월 7일(토)

○ 장 소 : 인천광역시 연수구 송도 인천경제자유구역
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<그림 217> 1차 현장 통합 테스트 검지기 설치 지점

(나) 1차 현장 통합 테스트 방법

○ 현장 테스트 방법은 다음과 같음

• 안테나의 높이를 4.3m, 2.5m로 변경하여 테스트 실시

• 4대의 차량을 이용하여 테스트 실시

• 2대의 차량에는 두 종류의 OBU를, 나머지 2대의 차량에는 한 종류의 OBU를

장착

• 4대의 차량을 일렬, 병렬로 배치하여 주행

• 주행 속도를 60km/h, 40km/h로 변경하여 테스트 실시

• 다음 그림의 ①, ② 지점에 설치하여 현장 테스트 시행

• 발전기를 이용하여 DSRC RSE에 전원을 공급하여 테스트를 진행함
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<그림 218> 1차 현장 통합 테스트 모습

(2) 2차 현장 통합 테스트

(가) 2차 현장 통합 테스트 내용

○ 목 적 : 현장에서의 검지기 종류별 거리에 따른 OBU 검지 여부

○ 테스트 일시 : 2012년 5월 3일(토)

○ 장 소 : 인천광역시 연수구 송도 인천경제자유구역

(나) 2차 현장 통합 테스트 방법

○ 현장 테스트 방법은 다음과 같음

• 4개의 검지기를 이용한 검지 테스트

• 안테나의 높이는 2.5m로 고정하여 테스트 실시

• 4대의 차량을 이용하여 테스트 실시

• 4대의 차량에는 두 종류의 OBU를 장착

• 4대의 차량을 일렬로 배치하여 주행
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• 차량에 GPS로거를 장착하여 시간별 차량의 이동 궤적 측정

• 주행 속도를 60km/h, 40km/h, 20km/h로 변경하여 테스트 실시

• 패치형 안테나의 각도를 조절하여 테스트 실시

• 다음 그림의 ①, ②, ③, ④ 지점에 설치하여 현장 테스트 시행

• 각 지점별로 옴니형 및 패치형 RSE를 각각 1기씩 설치하였으며, 제어함체는

배터리를 포함한 형태로 제작하여 테스트에 활용

<그림 219> 2차 현장 테스트 검지기 설치 지점
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<그림 220> 2차 현장 테스트용 검지기 함체

<그림 221> 2차 현장 테스트 검지기 설치 모습(좌 : 패치형, 우 : 옴니형)
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<그림 222> ProbeCar 주행 모습

○ 패치형 검지기

• 패치형 검지기는 안테나의 각도를 조절할 수 있기 때문에 안테나의 각도를 90°

및 45°로 조절하여 테스트 실시

<그림 223> 패치형 검지기 안테나 모습(좌 : 90°, 우 : 45°)

• 패치형 검지기는 다음과 같은 테스트 시나리오에 따라 테스트 실시

- 시나리오 1-1 : 날개 90°, 차량 주행 속도 60km/h

- 시나리오 1-2 : 날개 90°, 차량 주행 속도 40km/h

- 시나리오 1-3 : 날개 90°, 차량 주행 속도 20km/h

- 시나리오 1-4 : 날개 45°, 차량 주행 속도 60km/h

○ 옴니형 검지기

• 옴니형 검지기는 임의로 안테나의 각도를 조절할 수 없기 때문에 설치 후 별도의

조작 없이 테스트 실시
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<그림 224> 옴니형 검지기 안테나 설치 모습

• 옴니형 검지기는 다음과 같은 테스트 시나리오에 따라 테스트 실시

- 시나리오 2-1 : 차량 주행 속도 60km/h

- 시나리오 2-2 : 차량 주행 속도 40km/h

- 시나리오 2-3 : 차량 주행 속도 20km/h
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<그림 225> 2차 현장 테스트용 장비 설치 모습

(다) 2차 현장 통합 테스트 결과

○ DSRC RSE 높이에 따른 검지율 변화 테스트의 주요 내용 및 테스트 결과는 다음과

같음

• DSRC RSE의 적정한 설치높이를 결정하기 위하여 설치높이에 따른 검지율
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변화를 측정함

• 기존 DSRC RSE의 설치높이는 4.3m이나, 동일한 높이에 m-ITS 장비를 설치할

경우 사다리차와 같은 별도의 장비가 추가 필요하므로 이보다는 낮은 높이에

설치하는 것이 탈부착에 용이하다고 판단됨

• 따라서 본 테스트를 통하여 기존 DSRC RSE와 유사한 검지율을 보이며, 탈부

착이 용이하고, 보행자가 쉽게 접근하지 못하는 높이를 찾고자 하였음

• 이를 고려하여 테스트의 최소 높이는 2.5m로 설정하여 4.3m 높이에서 수집한

검지율과 비교·검토를 시행함

• 테스트 결과 2.5m 높이에서도 4.3m 높이에 DSRC RSE를 설치한 경우와 유사한

검지율을 유지하는 것으로 분석되었으며, 검지율은 통과차량의 90% 이상을 검지

하는 것으로 결과가 도출되었음

○ DSRC RSE 종류에 따른 검지율 테스트의 주요 내용 및 결과는 다음과 같음

• DSRC RSE는 옴니형 RSE와 패치형 RSE 2종류로 구분됨

• 두 형태의 RSE를 동일한 장소 및 동일한 환경조건에서 테스트를 수행하여

검지율을 분석하였음

• 테스트 결과 검지율은 옴니형 RSE가 패치형 RSE보다 높게 측정되었으나, 옴니형

RSE의 검지반경이 100m이상 (4.5m 높이에서 측정한 경우 약 반경 200m 이상)

으로 측정되어 m-ITS 장비로 활용에 있어서는 추가적인 검토가 필요하다고

판단됨

• 그러나 두 형태의 RSE 모두 90% 이상의 검지율을 나타내는 것으로 분석되었

으며, 이에 따라 두 장비 모두 활용이 가능하다고 판단됨

○ 동시 통과 차량수에 따른 검지율 테스트는 다음과 같은 항목을 기준으로 수행

하였음

• 다수의 차량이 동시에 통과할 경우 통신간섭의 영향 없이 모든 차량의 검지가

가능한지 측정하기 위하여 아래 상황과 같이 구분하여 검지율을 측정함

- 같은 방향으로 4대의 차량이 나란히 통과하는 경우

- 같은 방향으로 4대의 차량이 일렬로 통과하는 경우

- 양방향으로 4대의 차량이 나란히 통과하는 경우 (방향별 2대씩)

○ 현장 테스트 결과 모든 경우에 m-ITS의 1차년도 목표인 “실험 대상 차량 검지율

80% 이상”을 달성함

○ 총 2회에 걸쳐 시행한 상세한 현장 테스트 계획은 다음과 같음



- 272 -

• 각 지점에 옴니형 및 패치형 안테나를 설치하고, 안테나의 높이를 변화시키며

OBE 검지율 및 검지 위치를 분석함

• m-ITS 장비를 각 테스트별로 다음 그림과 같이 설치하여 검지율 정보를 수집함

• 발전기를 이용하여 DSRC RSE에 전원을 공급하여 테스트를 진행함

(3) 3차 현장 통합 테스트

(가) 3차 현장 통합 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 & 무선단말을 이용한 차량 검지 데이터 송신 & 검지

대상 구간의 통행시간 및 통행속도 산출

○ 테스트 일시 : 2013년 1월 18일

○ 장 소 : 서울특별시 서대문구 성산로 연세대학교 연대동문회관 앞 ~ 사천

고가차도 앞(약 2.1km 구간)

<그림 226> 3차 현장 통합 테스트 검지기 설치 지점(성산로)
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(나) 3차 현장 통합 테스트 방법

○ 통합 테스트 방법은 다음과 같음

• 4개의 패치형 안테나는 2.5m 높이로 설치하고 6시간 동안 작동

• 6개의 OBU(OBU ID 끝자리 : 7470, 6295, 3609, 4E74, 7647, 7648)를 2대의

ProbeCar에 분산 탑재하고 테스트 구간에서 ProbaCar를 왕복주행하여 검지

성공률 확인

• RSE별로 수집된 차량 검지 데이터를 매 30초마다 가공 서버로 전송

• 차량 검지 데이터 및 데이터 전송 현황 실시간 확인

테스트 
일자 시간 검지 방향 높이 비고

1/18 12:00~17:00
RSE 1 → RSE 4 

방면
2.5m

개별 RSE에서 수집된 데이터의 가공 
서버 전송 확인

<표 105> 3차 현장 통합 테스트 방법

<그림 227> 3차 현장 통합 테스트용 검지기 설치 모습
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(다) 3차 현장 통합 테스트 결과

○ RSE에서 수집된 데이터가 클라우드 센터로 전송하는 지글 확인한 결과 일시적

으로 전송이 이루어지지 않는 상황이 발생하였음

○ ProbeCar에 탑재된 OBU의 검지 위치는 다음 그림과 같음

<그림 228> 4개의 RSE 검지 위치

○ 각각의 RSE의 OBU 검지 위치는 다음 그림과 같음
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<RSE 1의 검지 위치> <RSE 2의 검지 위치>

<RSE 3의 검지 위치>
<RSE 4의 검지 위치>

<그림 229> 개별 RSE의 위치

(라) 3차 현장 통합 테스트 시사점

○ 실험 준비면

• RSE 장비 이상에 따른 설치 시간 과다 소요

• 향후 장비별로 완벽 세팅 후 고스트 파일 준비

○ 실험 결과

• 일부 OBU 미검지 : OBU 타임락 약 5분 RSE 안테나 비콘ID 다르게 세팅 필요

• 설치 높이 : 높아지면 검지 범위 넓어지고, 통신가능시간 길어짐

• 일부 RSE의 CDMA통신이 중간에 단절되어 재송신 함 → CDMA통신특성

파악을 위한 장시간 전송 테스트 필요

(4) 4차 현장 통합 테스트

(가) 2차 현장 통합 테스트 내용
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○ 목 적 : OBU 검지 & 무선단말을 이용한 차량 검지 데이터 송신 & 검지

대상 구간의 통행시간 및 통행속도 산출(1차 현장 통합 테스트의 보완을 위한

테스트)

○ 테스트 일시 : 2013년 1월 31일

○ 장 소 : 서울특별시 서대문구 성산로 연세대학교 연대동문회관 앞 ~ 사천

고가차도 앞(약 2.1km 구간)

<그림 230> 4차 현장 통합 테스트 검지기 설치 지점(성산로)

(나) 4차 현장 통합 테스트 방법

○ 통합 테스트 방법은 다음과 같음

• 4개의 패치형 안테나는 2.5m 높이로 설치하고 약 6시간 동안 작동

• 6개의 OBU(OBU ID 끝자리 : 7470, 6295, 3609, 4E74, 7647, 7648)를 2대의

ProbeCar에 분산 탑재하고 테스트 구간에서 ProbeCar를 왕복주행하여 검지

성공률 확인(6차 예비 테스트와 동일)

• RSE별로 수집된 차량 검지 데이터를 매 30초마다 가공 서버로 전송

• 차량 검지 데이터 및 데이터 전송 현황 실시간 확인

테스트 
일자 시간 검지 방향 높이 비고

1/31 11:30~17:00
RSE 1 → RSE 4 

방면
2.5m

개별 RSE에서 수집된 데이터의 가공 
서버 전송 확인

<표 106> 4차 현장 통합 테스트 방법
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(다) 4차 현장 통합 테스트 결과

○ DSRC RSE의 검지율 및 테스트 결과는 다음과 같음

• 1번 차량(OBU ID : 7470, 6295, 7647 탑재)

• 2번 차량(OBU ID : 3609, 4E74, 7648 탑재)

○ ProbeCar에 탑재된 OBU의 검지 위치는 다음 그림과 같음

<그림 231> 4개의 RSE 검지 위치

○ 각각의 RSE의 OBU 검지 위치는 다음 그림과 같음
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<RSE 1의 검지 위치> <RSE 2의 검지 위치>

<RSE 3의 검지 위치>

<그림 232> 개별 RSE의 OBU 검지 위치

(라) 4차 현장 통합 테스트 시사점

○ 실험 결과

• 10:30 ~ 17:00 테스트 실시

• RSE01(3164개), RSE02(4684개), RSE03(5022개) 의 경우 양호한 데이터 수집

상태를 보였지만 RSE04는 수집율이 저조함

• 실내 테스트(2013_0205)에서는 정상 수집

• 시스템 내 프로그램 자체의 불안정이 원인으로 판단되며 원인분석중에 있으며

현장 테스트 추가 필요

• 또한 GPS데이터와 매칭 결과, 3개의 이상 데이터 발견(데이터내의 RSE 정보와
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실제 검지 위치 상이)하였으나 이는 GPS 전파를 수신하는데 있어서 GPS 수신

기가 위성 신호를 정확히 수신하지 못하여서 발생한 것이라 판단됨

• 향후 테스트 시에는 GPS 전원을 켠 후 일정 시간 후에 데이터를 수집하는 것이

바람직하다고 판단됨

(5) 5차 현장 통합 테스트

(가) 5차 현장 통합 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 & 무선단말을 이용한 차량 검지 데이터 송신 & 검지

대상 구간의 통행시간 및 통행속도 산출과 지도 표출

○ 테스트 일시 : 2013년 4월 19일

○ 장 소 : 서울특별시 마포구 독막로 ㈜지앤티솔루션 본사 ~ 마포세무서

구간(약 720m)

<그림 233> 3차 현장 통합 테스트 검지기 설치 지점(독막로)

(나) 5차 현장 통합 테스트 방법

○ 통합 테스트 방법은 다음과 같음

• 2개의 패치형 안테나를 2.5m 높이로 설치하고 약 2시간 동안 작동
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• RSE별로 수집된 차량 검지 데이터를 매 30초마다 가공 서버로 전송

• 차량 검지 데이터 및 데이터 전송 현황 실시간 확인

• 실시간 전송된 데이터를 가공하여 구간 통과 시간 및 속도 산출

• 가공된 데이터 지도 표출 여부 확인

테스트 
일자 시간 검지 방향 높이 비고

4/19 16:00~18:00 RSE 5 → RSE 6 방면 2.5m

<표 107> 5차 현장 통합 테스트 방법

(6) 6차 현장 통합 테스트

(가) 6차 현장 통합 테스트 내용

○ 목 적 : OBU 검지 & 무선단말을 이용한 차량 검지 데이터 송신 & 검지

대상 구간의 통행시간 및 통행속도 산출과 지도 표출

○ 테스트 일시 : 2013년 5월 3일

○ 장 소 : 서울특별시 마포구 독막로 ㈜지앤티솔루션 본사 ~ 상수역 구간(약

2.0km)
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<그림 234> 4차 현장 통합 테스트 검지기 설치 지점(독막로)>

(나) 6차 현장 통합 테스트 방법

○ 통합 테스트 방법은 다음과 같음

• 4개의 패치형 안테나를 2.5m 높이로 설치하고 약 2시간 동안 작동

• RSE별로 수집된 차량 검지 데이터를 매 30초마다 가공 서버로 전송

• 차량 검지 데이터 및 데이터 전송 현황 실시간 확인

• 실시간 전송된 데이터를 가공하여 구간 통과 시간 및 속도 산출

• 가공된 데이터 지도 표출 여부 확인

테스트 
일자 시간 검지 방향 높이 비고

5/3 14:00~16:00 RSE 5 → RSE 8 방면 2.5m

<표 108> 6차 현장 통합 테스트 방법

라. 현장 통합 테스트 시사점

○ 현장 통합 테스트를 실시한 결과 데이터를 수집하는 데는 문제가 없다고 판단됨

○ 그러나 통신 환경으로 인해 데이터를 전송하는 통신 프로그램이 정상 작동을

하지 못하는 것으로 판단되어 향후 이를 대체할 수 있는 통신 방식을 고려할
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필요가 있다고 판단되었음

○ 원활한 데이터 전송을 위하여 LTE 통신을 도입하였음

○ 또한 현재 시범적으로 운영하고 있는 교통정보 표출 부분도 즉각적인 교통정보

표출 및 시스템 안정화를 위해 향후 프로그램의 지속적인 업데이트가 필요하다고

판단됨

2.3 현장 시범 설치/운영

가. 현장 시범 설치/운영 대상 이벤트 검토

○ 본 연구과제의 연구성과물이 완성되는 2013년 하반기부터전국에서 개최되는

이벤트 행사를 검색하여 ‘m-ITS’의 투입이 가능한 행사를 정리하였음

○ 특히 본 연구과제의 연구성과물이 완성되는 2013년 하반기부터전국에서 개최되는

이벤트 행사를 검색하여 ‘m-ITS’의 투입이 가능한 행사를 정리하였음
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No. 행사명
행사주관 날짜 지역 및 장소 규모

주최 주관 시작일 종료일 기간 시/도 시/구/군 장소 실적 하루평균 예상 하루평균

1 2013 순천만 국제 정원 박람회 산림청, 전라남도, 순천시
2013순천만국제정원박람회

조직위원회
2013-04-20 2013-10-20 181일 전남 순천시 순천만 일원 - - 468만명 2만6천명

2 부여 서동·연꽃 축제 부여군 부여문화원 2013-07-18 2013-07-21 4일 충남 부여군 서동공원(궁남지) 일원 - - - -

3 보령 머드 축제 보령시 (재)보령머드축제조직위원회 2013-07-19 2013-07-28 10일 충남 보령시 대천해수욕장 및 시내 일원 225만명 20만명 230만명　 　

4 포항 국제불빛 축제 포항시 포항시축제위원회 2013-07-26 2013-08-04 9일 경북 포항시 북부해수욕장 등 112만명 12만명 22만명

5 봉화 은어 축제 봉화군 봉화군축제추진위원회 2013-07-27 2013-08-03 7일 경북 봉화군 체육공원, 내성천 일원 90만명 13만명 　 　

6 강진 청자 축제 강진군 강진군향토축제추진위원회 2013-07-27 2013-08-04 8일 전남 강진군 고려청자도요지 일원 90만명 11만명 　 　

7 함양 산삼 축제 함양군 함양산삼축제위원회 2013-08-01 2013-08-05 5일 경남 함양군 함양상림 75만명 15만명 　 　

8 통영 한산대첩 축제 통영시, 해군진해기지사령부 (재)한산대첩기념사업회 2013-08-14 2013-08-18 5일 경남 통영시 통제영 및 병선마당, 통영시 일원 - - - -

9 부천 국제 만화 축제 경기도,부천시,한국만화영상진흥원 BICOF  축제운영위원회 2012-08-14 2012-08-18 5일 경기 부천시 한국만화박물관,시민문화동산일대 8만명 1만6천명 　 　

10 2013충주세계조정선수권대회 국제조정연맹 충북조정협회 2013-08-25 2013-09-01 7일 충북 충주시 탄금호 국제조정경기장 - - - -

11 금산 인삼 축제 금산군 금산군축제추진위원회 2013-09-06 2013-09-15 10일 충남 금산군 금산인삼관  광장 및 인삼․약초거리 일원 78만명 7만8천명 　 　

12 광주 디자인 비엔날레 광주광역시 (재)광주비엔날레 2013-09-06 2013-11-03 58일 광주 북구 광주비엔날레 전시관, 광주시내 일원 90만명 1만7천명 　 　

13 2013 산청세계전통의약엑스포 보건복지부,경상남도,산청군
(재)2013 산청 

세계전통의약엑스포 조직위원회
2013-09-06 2013-10-20 45일 경남 산청군

동의보감촌 및 한의약 유통복합단지 
일원

　- - 170만명 3.8만명

14 청원 생명 축제 청원군 청원생명축제추진위원회 2013-09-27 2013-10-06 10일 충북 청원군 송대공원 일원 41만명 4만1천명 　 　

15 진주 남강 유등 축제 진주시,진주문화예술재단 진주남강유등축제제전위원회 2013-10-01 2013-10-13 13일 경남 진주시 남강 일원 270만명 19만명 　 　

16 천안 흥타령 춤 축제 천안시 천안시문화예술선양위원회 2013-10-01 2013-10-06 6일 충남 천안시 천안삼거리공원 120만명 20만명 　 　

17 양양 송이 축제 양양군 양양송이축제위원회 2013-10-02 2013-10-06 5일 강원 양양군 양양남대천, 송이산지 일대 47만명 9만4천명 　 　

18 곡성심청효문화대축제 곡성군 곡성심청축제추진위원회 2013-10-02 2013-10-06 5일 전남 곡성군 섬진강 기차마을 50만명 16만명 　 　

19 전주 세계 소리 축제 전라북도 전주세계소리축제조직위원회 2013-10-02 2013-10-06 5일 전북 전주시 한국소리문화의전당, 전주한옥마을 21만명 4만2천명 　 　

20 계룡 군 문화 축제 계룡시 (재)계룡군문화발전재단 2013-10-02 2013-10-06 5일 충남 계룡시 계룡대,  엄사면 일원 116만명 23만명 　 　

21 자라섬 국제 재즈 페스티벌 가평군 (사)자라섬청소년재즈센터 2013-10-03 2013-10-06 4일 경기 가평군 자라섬 18만8천명 6만2천명 　 　

22 영주 풍기인삼 축제 영주시 (재)영주풍기인삼축제조직위원회 2013-10-03 2013-10-09 7일 경북 영주시 남원천 둔치 103만명 11만명 　 　

23 F1 코리아 그랑프리 FIA
포뮬러원국제자동차경주대회 

조직위원회
2013-10-04 2013-10-06 3일 전남 영암군 코리아 인터내셔널 서킷 16만명 5만3천명 18만명 6만명

24 세계 김치문화 축제 광주광역시 세계김치문화축제추진위원회 2013-10-05 2013-10-09 5일 광주 북구 광주중외공원 일원 40만명 8만명 　 　

25 인천 소래포구 축제 인천광역시 남동구
인천광역시남동구축제추진위원회, 

남동문화원
2013-10-18 2013-10-20 3일 인천 남동구 소래포구 일원 78만명 26만명 　 　

26 전주 국제 발효식품 엑스포 전라북도, 전주시
(사)전주국제발효식품엑스포조직

위원회
2013-10-24 2013-10-28 5일 전북 전주시 전주월드컵경기장 만남의 광장 55만명 11만명 　 　

<표 109> 현장 시범 설치/운영 행사 검토
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○ 상기 행사 목록 중 연구 기간 및 기타 여건을 고려하여 본 연구진에서 투입이

가능한 이벤트는 다음과 같이 정리되었음

• 이천 : 1987년 도자기 전시판매를 위하여 개최한 행사에서 2012년 제26회 이천

도자기 페스티벌까지 발전되어온 이천지역의 가장 큰 행사가 개최됨. 이천의 경

우, 고속도로 IC로부터 이천도자기 페스티벌이 개최되는 설봉공원까지의 교통

정보 수집장비가 설치되어있지 않으며 이에 따라 효과적인 행사장 교통관리를

위해서는 ITS 장비가 필요하다고 판단됨

• 영암 : F1 코리아 그랑프리는 2010년을 시작으로 2016년까지 7년가 영암에

위치한 코리아인터내셔널서킷에서 개최되는 세계 3대 스포츠 중 하나임. 서해안

고속도로 상의 일로 IC에서 코리아인터내셔널서킷까지의 진입도로 중 현재 일부

도로에만 ITS가 구축되어 있어 효과적인 교통량 배분이 불가능한 현실임. 이에

따라 m-ITS의 활용도가 매우 높을 것이라 판단됨

• 강릉 : 2018 평창동계올림픽을 대비로 효과적인 행사관리를 위한 ITS 구축이

필요함. 강릉시의 경우, 평시에는 휴가철을 제외하고 교통수요가 낮은 지자체

임. 그러나 동계올림픽의 과대하게 집중되는 교통수요를 처리하기 위해서는

ITS가 반드시 필요하다고 판단되며, 이에 따라 m-ITS의 활용도가 매우 높을

것이라 판단됨

• 여수 : 2012 여수 EXPO가 개최되고 있으며, 여수 EXPO를 대비하여 행사

장 주변으로 고정식 ITS가 구축되어 있음. 여수 EXPO 종료 이후 고정식 ITS

의 유지 및 보수비용에 대하여 여수시에서 충분한 예산을 확보하지 못할 경우

해당 장비를 활용하지 못할 수 있는 등 행사 이후의 장비사용에 대한 대비가

필요함

• 보령 : 매년 약 200만명 이상이 참가하는 보령머드축제가 개최되고 있으나, 주

접근도로인 서해안고속도로 대천IC ~ 대천해수욕장 구간에 ITS가 설치되어 있

지 않아 교통정보 수집 및 제공이 불가능함. 이에 따라 행사 기간 동안 집중되

는 교통수요를 처리하기 위해서는 ITS가 반드시 필요하다고 판단되며, 이에 따

라 m-ITS의 활용도가 매우 높을 것이라 판단됨

• 충주 : 2013 충주세계조정선수권대회가 8월에 충주시 탄금호에서 예정되어 있어

현재 도로공사가 진행되고 있음. 그러나 행사관리를 위한 ITS 및 영상 장비의

도입이 계획되지 않음. 이에 따라 m-ITS의 활용도가 매우 높을 것이라 판단됨

• 산청 : 2013 산청세계전통의약엑스포가 계획되어 있으며 약 200만명의 관람객을
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예상하고 있음. 그러나 효과적인 행사관리를 위해 신규 접근도로 건설, 주차장

건설, 관리용 CCTV 설치 외에 별도의 ITS가 계획되어 있지 않음. 이에 따라

m-ITS의 활용도가 매우 높을 것이라 판단됨

나. 이벤트 발생 지역 선정 및 관계 기관 협의

○ 상기 검토 대상 이벤트 중 행사 기간, 대회 규모 등을 고려하여 4 ~ 5 개의 행사

를 선정, 행사 조직위원회와의 협의를 진행하였음

○ 본 연구진은 연구수행의 현장 테스트 장소를 충남 보령군, 충북 충주시, 경남 산청

군으로 선정하여 테스트를 진행하였음

○ 충남 보령군을 최종 현장 테스트 지역으로 선정한 근거는 다음과 같음

• 대천해수욕장이 위치하여 매년 보령머드축제가 개최되어 200만명 이상의 관람

객이 방문함

• 단기간의 행사 교통관리를 위하여 충남 보령시 전체 권역으로 고정식 ITS기술

로 관리하는 것 보다 특정 기간 동안, 특정 구간(대천 IC ~ 대천해수욕장)으로

제한하여 이벤트 행사로 영향을 받는 도로망에 대해서만 관리하는 것이 합리적

임

• 행사장 접근 구간이 비교적 짧은(약 6km) 구간으로 차량 검지 장비의 설치 및

관리가 용이함

○ 충북 충주시를 최종 현장 테스트 지역으로 선정한 근거는 다음과 같음

• 충주시 탄금호 일원에서 2013 세계조정선수권대회가 예정되어 있음

• 현재 고속도로 북충주IC에서 행사장에 이르는 접근로 확장공사가 진행중이며

행사기간 동안에는 임시개통 예정이며 ITS 도입 계획은 수립되어 있지 않음.

• 단기간의 행사 교통관리를 위하여 충주시 전체 권역으로 고정식 ITS기술로 관

리하는 것 보다 특정 기간 동안, 특정 구간(북충주 IC ~ 행사장)으로 제한하여

이벤트 행사로 영향을 받는 도로망에 대해서만 관리하는 것이 합리적임

• 교통정보 수집 대상 구간이 임시개통 구간으로 임시개통 구간에서의 차량 검지

데이터도 수집하여 비교 가능하다고 판단됨
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○ 경남 산청군을 최종 현장 테스트 지역으로 선정한 근거는 다음과 같음

• 경남 산청군 동의보감촌 일원에서 2013 세계전통의약엑스포가 예정되어 있음

• 45일간의 장기간 행사이여 약 170만명 이상의 관람객을 목표로 하고 있음

• 대전통영간고속도로 생초 IC 및 산청IC에서 행사장에 이르는 접근로를 주 접근

로로 구상하고 있으나 ITS 도입 계획은 수립되어 있지 않음.

• 단기간의 행사 교통관리를 위하여 산청군 전체 권역으로 고정식 ITS기술로 관

리하는 것보다 특정 기간 동안, 특정 구간(생초 IC ~ 행사장, 산청IC ~ 행사장)

으로 제한하여 이벤트 행사로 영향을 받는 도로망에 대해서만 관리하는 것이

합리적임

• 조직위원회의 사점 검토가 이루어졌으며 조직위원회의 지원이 가능함
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다. 현장 시범 설치/운영

(1) 15회 보령 머드축제

(가) 행사 개요

○ 보령 머드축제 개요는 다음과 같음

구     분 내     용

행사명

국  문 보령머드축제

영  문 Boryeong Mud Festival

기  간 2013년 7월 19일(금) ~ 7월 28일(일) / 10일간

개최지 대천해수욕장 및 시내 일원

회장 규모 길이 3.5km, 폭 200m(대천해수욕장 포함)

관람객 약 2,250,000명(내국인 2,048,000명, 외국인 202,000명, 2012년 기준)

주  최 보령시

주  관 보령머드축제조직위원회

사업비 총 18.8억원

<표 110> 보령 머드축제 개요
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○ 보령머드축제가 개최되는 행사장 위치는 다음과 같음

<개략 위치도>

<세부 위치도>

<그림 235> 보령머드축제 행사장 위치도
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○ 보령머드축제 행사장 접근로에는 ITS가 구축되지 않아 교통정보를 수집/제공하

지 못하고 있음

<그림 236> 국가교통정보센터의 교통정보 제공 현황 - 보령머드축제

(나) m-ITS 시범 운영 개요

○ 현재 교통정보가 제공되지 않는 구간(대천IC에서 머드축제 행사장에 이르는 구

간)에 “m-ITS”를 설치/운영하였음

○ 2013년 7월 24일 ~ 7월 27일(4일간)에 걸쳐 현장 테스트를 수행함

○ 오전 약 10시부터 오후 6시까지 약 8시간에 걸쳐 테스트를 수행하였음
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<그림 237> 장비 설치 사진 - 보령머드축제
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(다) m-ITS 시범 운영 결과

○ 테스트 기간 동안의 정보 수집 화면은 다음과 같음

<그림 238> 보령 현장테스트 시 데이터 수집 화면

○ RSE 현장장비의 OBU 검지율

RSE ID
일자별 OBU 개수 및 검지율(%)

비고7/25
(목) 5 7/26

(금) 5 7/27
(토) 7

RSE #2 100 94.7 100

RSE #3 100 97.8 95.8

RSE #4 98.8 98.0 91.7

RSE #5 100 98.3 96.7

RSE #6 95.8 97.8 94.6

RSE #8 100 100 90.0

평균 99.1 97.8 94.8

<표 111> 보령 현장테스트 결과
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○ 본 연구를 통해 개발된 통신 소프트웨어를 이용하여 차량 검지 데이터를 가공

서버로 전송하는 테스트를 수행함(검지기에서 전송한 데이터와 서버에서 수신된

데이터를 비교하여 성공 여부 판단함)

<그림 239> 현장교통정보 전송을 위한 통신 소프트웨어

○ 개별 RSE에서 클라우드 센터의 서버로 차량 검지 데이터를 송신한 내역은 아래

와 같음

<그림 240> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-1)
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<그림 241> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-2)

<그림 242> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-3)

<그림 243> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-4)
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<그림 244> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-5)

<그림 245> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(보령-6)

=> 수집정보의 안정적 전송(100% 송수신 성공률)

○ 모니터링 프로그램을 이용하여 현장에 설치된 차량 검지 장비의 상태를 모니터

링함
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<그림 246> 수집장비의 상태정보 모니터링 화면

○ 보령 현장테스트 시 교통정보 모니터링 프로그램을 이용하여 가공된 교통정보를

모니터링함

○ 또한 표출된 교통정보를 확인하기 위해 본 연구진에서 추가로 장착한 영상 수집

장비를 이용해 교통정보를 모니터링함
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<그림 247> GIS기반 교통정보 모니터링

<그림 248> CCTV 모니터링 화면
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○ 현장에서 2013년 7월 26일 ~ 27일에 운영한 프로브카의 GPS 데이터를 활용하여

실제 차량의 주행 속도와 RSE를 활용하여 수집된 데이터를 가공한 결과를 비교

하였음

○ 비교 결과는 다음과 같으며 가공 정확도는 84.4%임

구간명
프로브카

실제 평균속도
(Km/h)

가공 속도
(Km/h)

가공 
속도차
(Km/h)

가공 
정확도

(%)

프로브카 측정 
시간

대천IC→요암삼거리 69 70 1 98.6 151302~151424

요암삼거리→흑포삼거리 54 62 8 87.1 151424~151617

흑포삼거리→뒷박산교차로 67 63 4 94 151617~151731

대천IC→요암삼거리 57 73 16 78.1 153404~153545

요암삼거리→흑포삼거리 41 53 12 77.4 153545~153818

흑포삼거리→고잠교차로 67 82 15 81.7 153818~153947

고잠교차로→민박촌주차장 33 40 7 82.5 153947~154105

뒷박산교차로→고잠교차로 54 58 4 93.1 121559~121658

고잠교차로→민박촌주차장 26 32 6 81.3 121658~121845

고잠교차로→흑포삼거리 68 51 17 75 122401~122520

흑포삼거리→요암삼거리 43 58 15 74.1 122520~122741

요암삼거리→대천IC 49 70 21 70 122741~123004

대천IC→요암삼거리 53 64 11 82.8 124510~124722

요암삼거리→흑포삼거리 60 57 3 95 124722~124844

흑포삼거리→고잠교차로 65 61 4 93.8 124844~125006

민박촌주차장→고잠교차로 34 43 9 79.1 125341~125508

고잠교차로→뒷박산교차로 53 58 5 91.4 125508~125608

뒷박산교차로→고잠교차로 61 49 12 80.3 122001~122053

고잠교차로→민박촌주차장 33 42 9 78.6 122053~122216

민박촌주차장→고잠교차로 46 51 5 90.2 122417~122518

고잠교차로→흑포삼거리 62 58 4 93.5 122518~122656

흑포삼거리→요암삼거리 47 59 12 79.7 122656~122914

요암삼거리→대천IC 57 48 9 84.2 122914~123210

<표 112> 프로브카 데이터와 가공 데이터 비교- 보령
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(2) 충주세계조정선수권대회

(가) 행사 개요

○ 충주세계조정선수권대회 개요는 다음과 같음

구     분 내     용

행사명

국  문 2013 충주세계조정선수권대회

영  문 World Rowing Championship, Chungju, Korea

기  간 2013년 8월 25일(일) ~ 9월 1일(일) / 8일간

개최지 충청북도 충주시 탄금호 국제조정경기장

참가규모 81개국(선수단 73개국, 임원참가 8개국)1,936명(선수·임원· 미디어)

주  최 국제조정연맹(FISA)

주차면수 약 4,500면

<표 113> 충주세계조정선수권대회 개요

○ 대회장 접근로에는 ITS가 구축되지 않아 교통정보를 수집/제공하지 못하고 있음
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<개략 위치도>

<세부 위치도>

<그림 249> 충주세계조정선수권대회장
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<그림 250> 국가교통정보센터의 교통정보 제공 현황 - 충주세계조정선수권대회

(나) m-ITS 시범 운영 개요

○ 현재 교통정보가 제공되지 않는 구간(북충주IC에서 대회장을 거쳐 탄금교 하단에

이르는 구간)에 “m-ITS”를 설치/운영하였음

○ 2013년 8월 31일 ~ 9월 1일(2일간)에 걸쳐 현장 테스트를 수행함

○ 오전 약 10시부터 오후 6시까지 약 8시간에 걸쳐 테스트를 수행하였음
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<그림 251> 장비 설치 사진 - 충주세계조정선수권대회
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(다) m-ITS 시범 운영 결과

○ 보령테스트에서와 마찬가지로 검지기에서 전송한 데이터와 서버에서 수신된 데

이터를 비교

<그림 252> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(충주-1)

<그림 253> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(충주-2)

<그림 254> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(충주-3)
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=> 수집정보의 안정적 전송(100% 송수신 성공률)

○ 모니터링 프로그램을 이용하여 현장에 설치된 차량 검지 장비의 상태를 모니터

링함

<그림 255> 수집장비의 상태정보 모니터링 화면

○ 충주 현장테스트 시 교통정보 모니터링 프로그램을 이용하여 가공된 교통정보를

모니터링함

○ 또한 표출된 교통정보를 확인하기 위해 본 연구진에서 추가로 장착한 영상 수집

장비를 이용해 교통정보를 모니터링함
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<그림 256> GIS기반 교통정보 모니터링

<그림 257> CCTV 모니터링

○ 현장에서 2013년 9월 1일에 운영한 프로브카의 GPS 데이터를 활용하여 실제 차

량의 주행 속도와 RSE를 활용하여 수집된 데이터를 가공한 결과를 비교하였음

○ 비교 결과는 다음과 같으며 가공 정확도는 90.7%임
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구간명
프로브카

실제 평균속도
(Km/h)

가공 속도
(Km/h)

가공 
속도차
(Km/h)

가공 
정확도

(%)

프로브카 측정 
시간

북충주IC→하구암리 75 89 14 84.3 163403~163541

하구암리→입석삼거리 85 82 3 96.5 163541~163752

입석삼거리→경기장입구 48 43 5 89.6 163752~163911

경기장입구→신촌삼거리 70 77 7 90.9 163911~164025

신촌삼거리→탄금대교입구 66 65 1 98.5 164025~164346

탄금대교입구→신촌삼거리 68 73 5 93.2 165510~165840

신촌삼거리→경기장입구 68 72 4 94.4 165840~165958

경기장입구→입석삼거리 49 51 2 96.1 165958~170110

입석삼거리→하구암리 75 74 1 98.7 170110~170338

하구암리→북충주IC 74 82 8 90.2 170338~170517

탄금대교입구→신촌삼거리 55 68 13 80.9 181531~181713

신촌삼거리→경기장입구 67 71 4 94.4 181713~181825

경기장입구→입석삼거리 78 65 13 83.3 181825~181916

입석삼거리→하구암리 70 85 15 82.4 181916~182049

하구암리→북충주IC 71 77 6 92.2 182049~182225

북충주IC→하구암리 87 99 12 87.9 182434~182515

하구암리→입석삼거리 90 94 4 95.7 182515~182802

입석삼거리→경기장입구 53 40 13 75.5 182802~183026

경기장입구→신촌삼거리 73 76 3 96.1 183026~183143

신촌삼거리→탄금대교입구 62 69 7 89.9 183143~183424

북충주IC→하구암리 82 91 9 90.1 184653~184830

하구암리→입석삼거리 87 94 7 92.6 184830~185034

입석삼거리→경기장입구 53 45 8 84.9 185034~185149

경기장입구→신촌삼거리 74 74 0 100 185149~185300

신촌삼거리→탄금대교입구 58 65 7 89.2 185300~185526

<표 114> 프로브카 데이터와 가공 데이터 비교- 충주



- 307 -

(3) 2013 산청세계전통의약엑스포

(가) 행사 개요

○ 산청세계전통의약엑스포 개요는 다음과 같음

구     분 내     용

행사명

국  문 2013 산청세계전통의약엑스포

영  문
World Traditional Medicine Fair & Festival in Sancheong, KOREA 

2013

기  간 2013년 9월 6일(금) ~ 10월 20일(일) / 45일간

개최지
경상남도 산청군 금서면 동의보감촌(주행사장) 및 

한방의료클러스터(부행사장)

행사장 규모 1,806천m2(주행사장 1,191천m2, 부행사장 615천m2)

참가규모 30여개국 170만명(외국인 7.5만명 포함)

주  최 보건복지부, 경상남도, 산청군

주  관 (재)2013 산청세계전통의약엑스포 조직위원회

사업비 총 400억원

<표 115> 산청세계전통의약엑스포 개요
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<개략 위치도>

<세부 위치도>

<그림 258> 2013 산청세계전통의약엑스포 행사장
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○ 엑스포 행사장 접근로에는 ITS가 구축되지 않아 교통정보를 수집/제공하지 못하

고 있음

<그림 259> 국가교통정보센터의 교통정보 제공 현황 - 산청엑스포

(나) m-ITS 운영 개요

○ 산청세계전통의약엑스포 조직위원회와의 협의를 통해 업무협약(MOU)을 체결하

고 행사 기간 동안 교통정보를 제공하기로 협약하였음
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<그림 260> 엑스포 조직위원회- ㈜지앤티솔루션 간의 업무협약서

○ 대전통영간고속도로 생초IC와 산청IC에서 산청세계전통의약엑스포 행사장에 이
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르는 접근로에 이르는 구간에 “m-ITS”를 설치/운영하였음

○ 엑스포 개막일인 2013년 9월 6일부터 폐막일인 10월 20일까지 관람객이 집중되

는 주말에(2일간)에 걸쳐 교통정보 및 영상정보를 제공하였음

○ 차량검지 장비 설치 모습은 하단의 그림과 같음

<그림 261> 장비 설치 사진 - 산청세계전통의약엑스포
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○ 경남 산청군에 차량 검지 장비를 설치하여 검지 장비를 통해 수집된 차량 데이

터를 LTE 통신망을 이용하여 수집서버로 전송, 가공 후 이동형 ITS 전용 Web

페이지에 국가교통정보의 교통정보와 연계하여 표출하였음

<그림 262> 데이터 수집 위치 및 서버 위치
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<그림 263> 산청세계전통의약엑스포 접근로 교통정보 제공 화면

(다) m-ITS 운영 결과

○ 검지기에서 전송한 데이터와 서버에서 수신된 데이터를 비교

<그림 264> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(RSE-2)
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<그림 265> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(RSE-3)

<그림 266> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(RSE-4)

<그림 267> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(RSE-6)

<그림 268> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역(RSE-7)
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=> 수집정보의 안정적 전송(100% 송수신 성공률)

○ 모니터링 프로그램을 이용하여 현장에 설치된 차량 검지 장비의 상태를 모니터

링함

<그림 269> RSE 장비와 센터 서버의 데이터 송수신 내역

○ 산청 현장테스트 시 교통정보 모니터링 프로그램을 이용하여 가공된 교통정보를

모니터링함
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<그림 270> GIS기반 교통정보 모니터링

○ 또한 표출된 교통정보를 확인하기 위해 본 연구진에서 추가로 장착한 영상 수집

장비를 이용해 교통정보를 모니터링함

<그림 271> CCTV 모니터링
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3. m-ITS 전문가 테스트

3.1 전문가 테스트

가. 전문가 테스트 개요

○ 현장 테스트 및 요소기능 테스트와 함께 m-ITS 기술개발에 의하여 도출된 최종

성과물에 대한 자체평가 및 개발된 장비의 성능을 포함한 운영방안에 대한 전문

가 평가를 시행함

○ m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어, 교통정보 수집장비 등 요소장비 알고리즘에

의하여 구현된 최종 성과물에 대한 성능평가는 현장 테스트로 시행함

○ 세부 기능 및 활용성에 대한 최종 진단은 전문가 대상의 기능평가로, 최종성과물

을 메뉴얼에 의하여 전문가가 직접 기능평가를 시행함

○ 기능평가 결과를 바탕으로 현장의 적용성 및 활용성을 진단하고 진단결과를 바

탕으로 최종 연구성과물에 대한 피드백을 시행함

○ 종합점수 80점 이상 획득시 성공적인 연구개발을 수행하였다고 판단할 수 있음

○ 본 연구개발은 m-ITS의 기반기술 중심의 연구개발 성격으로 향후 m-ITS 기술

의 확대 및 상용화를 위한 사업진행시 전문가 기능평가의 평가결과를 반영하여

최종 연구의 기획 및 연구진행방향을 설정함

나. 평가일정 및 평가위원 선정

○ 2013년 10월 16일에 평가를 시행하였음

○ 전문분야를 고려하여 선정한 평가위원은 다음과 같음

자체평가 부문
평가위원

소속 직책 성명

m-ITS의 시스템 및 장비의 운영방안과 
메뉴얼 작성

한양대학교 교수 오철

한국교통대학교 교수 김진태

한국교통연구원 연구위원 김태형

한국철도기술연구원 책임연구원 엄진기

한국건설기술연구원 책임연구원 임성한

<표 116> 자체평가 부문별 평가위원
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○ 평가위원 5명의 평가 결과는 다음과 같음

평가위원

평가 결과

기타 의견
차량 
검지 
장비 

메뉴얼

CCTV 
메뉴얼

사용자 
메뉴얼

관리자 
메뉴얼 평균

A 90.0 90.0 90.0 90.0 90.0
- 기술보안 및 라이센스 문제 

해결에 대한 고려 필요

B 96.7 96.7 100.0 93.3 96.7
- 비상상황에 대한 대처방안도 

서술할 필요가 있음

C 93.3 93.3 93.3 93.3 93.3
- 시스템의 기능 및 역할, 효과에 

대한 기술도 필요하다고 판단됨

D 96.7 96.7 100.0 93.3 96.7

- 장비 설치시 교통관리 대책에 
대한 내용 추가 필요

- 장비 설치 전 사무실에서의 사전 
점검요소 내용 추가 필요

E 96.7 93.3 96.7 96.7 95.8
- 미작동시에 대처할 수 있는 

방안에 대한 내용 추가 필요

전체
평균 94.7 94.0 96.0 93.3 94.5 -

<표 117> 평가위원의 평가 결과

○ 교통 분야 전문가 5인의 평가를 받았으며 목표치인 80점 이상인 평균 94.5점을

획득하여 성공적인 연구가 진행되었다고 판단됨
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<그림 272> 전문가 평가 및 의견서
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3.2 이용자 만족도 조사

가. 이용자 만족도 조사 개요

○ 산청세계전통의약엑스포 기간 동안 m-ITS를 운영하고 이에 대한 만족도를 조사

하였음

○ 산청세계전통의약엑스포 조직위원회 내에서 교통상황실을 운영한 교통부문 담당

자들을 대상으로 교통정보 및 영상정보 제공에 대한 만족도 설문조사를 실시하

였음

○ 교통정보 및 영상정보 제공에 대해 항목별로 1 ~ 5 점으로 평가할 수 있도록 작

성함

<그림 273> 이용자 만족도 설문조사지

나. 조사일정 및 조사원

○ 2013년 10월 12일에 조사를 시행하였음

○ 조사에 응한 답변자는 다음과 같음
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자체평가 부문
평가위원

소속 직책 성명

교통정보 및 영상정보 제공

산청세계전통의약엑스포 
조직위원회 시설부

부장 신정민

산청세계전통의약엑스포 
조직위원회 시설부

팀장 신능호

산청세계전통의약엑스포 
조직위원회 시설부

차장 하영호

산청세계전통의약엑스포 
조직위원회 시설부

차장 양성찬

산청세계전통의약엑스포 
조직위원회 교통운영대행

대표 이순경

<표 118> 자체평가 부문별 평가위원

○ 응답 답변자로는 산청세계전통의약엑스포 조직위원회의 교통상황실을 운영하고

있는 시설부 담당자들과 교통운영을 대행하고 있는 기관의 담당자를 대상으로

실시하였음

○ 이용자 만족도 설문 결과는 다음과 같음

조사자

만족도 조사

기타 의견
교통정보 영상정보

평균소통상
황

통행시
간

통행속
도

영상의 
품질

CCTV
의 

수량

A 4 5 5 5 5 4.8
- 구간별 CCTV 추가 설치로 

영상정보 제공 필요

B 5 5 5 3 4 4.4
- 교통정보 네트워크의 정보, 통합, 

운영 기관의 단일화 필요

C 5 4 4 4 5 4.4 - CCTV 설치 개소수 증가 필요

D 4 5 5 5 4 4.6
- CCTV 설치 위치를 확대하여 많은 

영상정보 제공 필요

E 5 4 4 4 5 4.4 - 영상 화질 개선

종합 4.5

<표 119> 이용자 만족도 조사 결과

○ 설문 결과 교통정보 및 영상정보에 대한 만족도는 4.5/5.0으로 평가되었으며 기타

의견으로는 영상에 대한 추가 요구가 많은 것으로 나타났음
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제 4 장 목표달성도 및 관련분야에의 기여도

제 1 절 연차별 연구개발 목표 및 달성도

1. m-ITS 핵심기술 개발

1.1 1차년도

목표 달성도(%) 내용

m-ITS 기술 정립

100

- 국가ITS아키텍처 기반 m-ITS 기술 정의

- m-ITS 요구기능 정의

- m-ITS장비 논리적/물리적 아키텍처 설계

100

- m-ITS 적용상황 정의

- m-ITS 대응전략 수립

- m-ITS 운영시나리오 확립

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음

목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

m-ITS 기술 
정립

100

 -국가ITS아키텍처 기반 m-ITS 

기술 정의 합리성 및 정합성 

(전문가 평가)

- m-ITS 요구기능 적정성 (전문가 

평가)

- m-ITS장비 논리적/물리적 

아키텍처 적정성 (전문가 평가)

전문가 평가 
점수 평균 70점 

이상
87.6

교통시스템 
아키텍처 

외부전문가 
5명 실내평가

100

- m-ITS 기술 현장실험 지역 

검토 및 선정 (전문가 평가)

- 실험 지역 대상 m-ITS 

현장기술 운영 시나리오 확립 

(전문가 평가)

- 국내 적용 가능한 m-ITS 현장 

운영 시나리오 구분 및 확립 

(전문가 평가)

전문가 평가 
점수 평균 70점 

이상
92..4

교통운영 
외부전문가 

5명 실내평가
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○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① 기술정의 합리성 및 적합성, 요구기능 적정성, 아키텍처 적정성 – 전문가 평

가 점수 평균 70점 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함

- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 평가와 시험의 성공기준인 B등급 이상을 만족하는 것으로 선정함

② 현장 실험 지역 검토 및 선정, 현장기술 운영 시나리오 확립, 현장 운영 시나

리오 구분 및 확립 – 전문가 평가 점수 평균 70점 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함

- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 평가와 시험의 성공기준인 B등급 이상을 만족하는 것으로 선정함

1.2 2차년도

목표 달성도(%) 내용

m-ITS 장비의 효율적인 
운영을 위한 메뉴얼 개발 100

- m-ITS 클라우드 센터 운영을 위한 메뉴얼화

- m-ITS 현장 교통정보 수집장비 운영을 위한 메뉴얼화

m-ITS 가공알고리즘 개발 100 - 알고리즘을 통해 가공된 소통정보의 정확도 70% 달성

m-ITS 기술 활용방안 수립 
개발

100 - m-ITS 정책제안 협의 완료

100
- m-ITS 운영전략 별 선행되어야 하는 법제도 검토 업무 

메뉴얼화

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음
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목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

m-ITS 
장비의 

효율적인 
운영을 위한 
메뉴얼 개발

100

- m-ITS 클라우드 센터 운영을 

위한 메뉴얼 내용 및 구성의 

적합성 (전문가 평가)

- m-ITS 현장 교통정보 수집장비 

운영을 위한 메뉴얼 내용 및 

구성의 적합성 (전문가 평가)

전문가 평가 
점수 평균 80점 

이상
94.5

교통운영 
외부전문가 

5명 실내평가

m-ITS 
가공알고리

즘 개발
100

- 이벤트지점 주요 접근도로의 

실제 소통상황 대비 정확성 

(실외실험)

가공 정보의 
정확성 70% 

이상
85.1% 실외실험

m-ITS 기술 
활용방안 
수립 개발

100
-m-ITS 정책제안 협의 결과에 

따른 적용 가능성 (전문가 평가)

전문가 평가 
점수 평균 70점 

이상
89.1

지방자치단체 
교통전문직 

5명 실내평가

100

-m-ITS 시스템 운영전략 요소 별 

현실적 선결되어야 하는 관련 

법제도 항목 도출 (전문가 평가)

전문가 평가 
점수 평균 70점 

이상
88.8

지방자치단체 
교통전문직 

5명 실내 평가

○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① 메뉴얼 내용 및 구성의 적합성 – 전문가 평가 점수 평균 80점 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함

- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 메뉴얼의 중요성에 따라 A등급에 해당하는 80점으로 자체적으로 선

정하여 적용하였음

② 이벤트지점 주요 접근도로의 실제 소통상황 대비 정확성 – 가공 정보의 정확

성 70% 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함

- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 평가와 시험의 성공기준인 B등급 이상을 만족하는 것으로 선정함

③ m-ITS 정책 제안 – 전문가 평가 점수 평균 70점 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함
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- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 평가와 시험의 성공기준인 B등급 이상을 만족하는 것으로 선정함

④ 관련 법제도 항목 도출 – 전문가 평가 점수 평균 70점 이상

- 일반적으로 서비스평가는 4개 등급(A등급 : 80점 이상, B등급 : 70점 이상, C

등급 : 60점 이상, D등급 : 60점 미만)으로 구분하여 시행함

- 성공적인 수행결과라 할 수 있는 등급을 A, B 등급으로 정하였으며 본 연구

에서는 평가와 시험의 성공기준인 B등급 이상을 만족하는 것으로 선정함

2. m-ITS 클라우드 센터 소프트웨어 개발

2.1 1차년도

목표 달성도(%) 내용

m-ITS 클라우드 센터 
소프트웨어 개발 100 - 현장 장비로부터 교통정보 수집

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음

목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

m-ITS 
클라우드 

센터 
소프트웨어 

개발

100
- 무선통신기반 이동형 

검지장치로부터의 교통정보수집

핵심기능
(10회 성공/
10회 실험)

100%
실내 실험

(에뮬레이터)

○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① 무선통신기반 이동형 검지장치로부터의 교통정보수집 – 핵심 기능(10회 성공

/10회 실험)

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트
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중 현장에서 교통정보를 정확히 수집하는지에 대하여 10회 실험하여 모두 성

공한다는 것을 의미함

2.2 2차년도

목표 달성도(%) 내용

m-ITS 클라우드 센터 
소프트웨어 개발

100
- GIS 노드링크 자료 기반 교통정보 가공

- 가공알고리즘 구현

100 - m-ITS를 운영하기 위한 소프트웨어 개발

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음

목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

m-ITS 
클라우드 

센터 
소프트웨어 

개발

100

- 수집된 데이터를 m-ITS의 

특성에 맞게 가공하여 가공된 

데이터의 정확도 판단

핵심기능
10회 성공/
10회 실험

100% 실내 실험

100

- 수집장비의 상태정보 모니터링, 

m-ITS의 특성에 따라 

기초정보를 설정 및 수정가능 

등 m-ITS 운영

핵심기능
10회 성공/
10회 실험

100% 실내 실험

○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① 가공된 데이터의 정확도 판단 – 핵심 기능(10회 성공/10회 실험)

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 현장에서 수집된 교통정보를 가공알고리즘을 통해 가공하여 정확한 교통

정보를 생성하는지에 대하여 10회 실험하여 모두 성공한다는 것을 의미함

② m-ITS 운영 – 핵심 기능(10회 성공/10회 실험)
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- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 수집장비의 상태정보 모니터링, m-ITS의 특성에 따라 기초정보를 설정

및 수정가능 등 m-ITS 운영에 대하여 10회 실험하여 모두 성공한다는 것을

의미함

3. m-ITS 운영기술 및 시작품 개발

3.1 1차년도

목표 달성도(%) 내용

GIS 기반 운영관리 
시스템 개발 100

- 교통정보 수집을 위한 GIS 기반 노드/링크 생성 기능 구현

- GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램

m-ITS 현장 검지 장비 
개발 100

- m-ITS에 적합한 검지기(센서)를 선정

- 검지기가 최적의 검지 성능이 구현되도록 설치방안  개발

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음

목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

GIS 기반 
운영관리 

시스템 개발
100

- GPS장비를 활용하여 현장 도로 

선형을 추출하여 노드링크 생성 

기능 구현

- 과업대상구간의 교통정보 표출

핵심기능
(10회 성공/
10회 실험)

100%
실외 실험
(동영상)

m-ITS 현장 
검지 장비 

개발
100

- 안정적 검지를 위한 검지기 

선정 및 설치방안 

확보(실외실험)

실험 대상 차량 
검지율 80% 

이상
96.9% 실외 실험

○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① GPS장비를 활용한 노드링크 생성 기능 구현 및 교통정보 표출 – 핵심 기능

(10회 성공/10회 실험)
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- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 현장에서 GPS장비를 활용하여 도로 선형을 추출한 후 노드링크의 생성

기능을 구현하고 대상 구간의 교통정보를 표출하는지에 대하여 10회 실험하

여 모두 성공한다는 것을 의미함

② 검지기선정 및 설치방안 확보 – 실험 대상 차량 검지율 80% 이상

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정으로 이루어짐

- 본 연구는 기존 고정식 차량 검지 장비를 이동식으로 개선하는 것이며 요금

징수가 아닌 교통정보 생성을 위한 차량 검지 데이터를 수집하는 것으로 1차

년도에는 전체 OBU 장착 차량 중 80% 이상을 검지한다는 것을 의미함(2차

년도 목표 90%)

3.2 2차년도

목표 달성도(%) 내용

GIS 기반 운영관리 시스템 
개발 100 - GIS 기반 현장 교통정보 모니터링 프로그램 개발

m-ITS 현장 검지 장비 
개발

100 - 검지기가 최적의 검지 성능이 구현되도록 설치방안  개발

100 - 검지 센서에서 수집된 정보를 클라우드 센터로 전송

100 - 최소 24시간 검지장비 안정적 전원 확보

○ 핵심 성과별 질적성과의 목표수준 및 달성치는 아래와 같음
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목표 달성도
(%)

당해 연도 질적성과 검증기준

당해 연도 
질적목표(측정방법)

목표수준
검증밥법

목표치 달성치

GIS 기반 
운영관리 

시스템 개발
100

- 현장운영센터 등에 GIS 기반 

현장 교통정보 표출 웹 서비스 

제공

- 고속도로 및 국도 정보 연계 

표출

핵심 기능
(10회 성공/
10회 실험)

100%
실외 실험
(동영상)

m-ITS 현장 
검지 장비 

개발

100
- 안정적 검지를 위한 검지기  

설치방안 확보(실외실험)

검지 대상 차량 
검지율 90% 

이상
97.3% 실외 실험

100 - 무선통신을 통한 수집정보 전송
기능구현

(10회 성공/
10회 실험)

100%
실외 실험
(동영상)

100
- 안정적 전압 관리 기능 

확보(24시간 전압체크 실외실험)

기능구현
(3회 성공/
3회 실험)

100% 실외 실험

○ 개별 질적목표에 대한 목표수준 설정 근거는 다음과 같음

① 현장운영센터 등에 GIS 기반 현장 교통정보 표출 웹 서비스 제공, 고속도로

및 국도 정보 연계 표출 – 핵심 기능(10회 성공/10회 실험)

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 현장 교통정보 표출 웽 서비스 제공 및 고속도로, 국도 정보의 연계 표출

에 대하여 10회 실험하여 모두 성공한다는 것을 의미함

② 안전적 검지를 위한 검지기 설치방안 확보 – 검지대상 차량 검지율 90% 이

상

- 한국지능형교통체계협회에서는 요금징수를 위해 99% 이상의 검지율을 제시

하고 있지만 본 연구에서는 교통정보 수집이 목적이기 때문에 ±10% 오차를

고려하여 최소 90%이상의 검지율로 설정하였음

③ 무선통신을 통한 수집정보 전송 - 핵심 기능(10회 성공/10회 실험)

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제
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공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 10회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘10회 성공/10회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 무선통신을 통한 수집정보 전송에 대하여 10회 실험하여 모두 성공한다는

것을 의미함

④ 안정적 전압관리 기능 확보(24시간 전압체크 실외실험) - 기능 구현(3회 성공

/3회 실험)

- 야외 현장 테스트(실외 실험)는 1회 테스트 시 교통정보 수집 → 가공 → 제

공의 과정이 수없이 반복되며 테스트 조건 및 테스트 시나리오에 따라 시간

적/비용적 제한이 있는 테스트임

- 따라서 본 연구에서는 현장 테스트를 최소 3회로 한정하였으며 해당 항목에

서 목표치로 설정한 ‘3회 성공/3회 실험’은 현장에서 이러한 일련의 테스트

중 안정적 전압의 24시간 제공에 대하여 3회 실험하여 모두 성공한다는 것을

의미함
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제 2 절 관련분야에의 기여도

1. 본 연구개발 성과물의 활용방안

○ 행사 주변도로의 교통관리

• 단시간에 교통량이 집중되는 행사 주변도로에 발생하는 극심한 교통체증에 대

한 집중적인 관리가 가능함

• 여수엑스포, 충주세계조정선수권대회, 산청세계전통의학엑스포 등

○ 도로공사구간에 대한 교통관리

• 차량통행이 가능한 차로가 공사 진행상황에 따라 수시로 변경되어 기존 ITS 기

술을 활용한 교통정보 수집 및 제공이 어려움

• m-ITS는 공사 진행 상황에 따라 이동 및 재설치가 용이하므로 현장상황을 고

려한 최적의 교통류 관리가 가능함

○ ITS 구축 시의 효과검토

• ITS 구축 대상 도로구간에 m-ITS를 설치하여 ITS의 구축효과 측정

• ITS 구축 대상 도로구간에 노변기지국의 최적위치 선정 시 활용함

○ ITS 구축 대상 도로 선정

• ITS 도입을 고려하고 있는 도로구간에 m-ITS를 설치하여 사전 운영

• 운영효과가 가장 큰 도로를 ITS 구축 대상구간으로 선정함으로써 제한된 예산

의 효율적인 집행근거로 활용 가능함

○ 기타, 추가적인 기능 확장에 따라 m-ITS의 활용범위는 증가할 것으로 판단
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2. 본 연구개발 성과물의 관련분야에의 기여도

2.1. 기술적 측면

○ 탄소배출량 감축

• 불규칙적인 교통류를 집중적으로 관리하여 교통소통상태를 개선함으로써 차량

에서 배출되는 CO2 등 온실가스 배출량 감축

• 수해 등 천재지변에 의하여 링크의 단절 발생 시 기존 ITS가 구축되지 않은 우

회도로 정보의 수집 및 제공이 불가능하여 도로의 정체가 가중됨. 이러한 경우

신속히 m-ITS를 활용한 우회도로 정보의 수집 및 제공으로 차량정체를 줄이고

통행속도를 향상시켜 도로의 탄소배출량을 절감할 수 있음

○ 교통소통상태 개선

• 문제구간에 대한 집중관리로 불규칙적인 교통류를 안정류 상태로 전환

2.2 경제․산업적 측면

○ 도로공사상황 및 행사, 명절 등 교통류 관리가 집중적이고 단기간 이루어지는 경

우가 많으며, 도시의 확장 및 발전에 따라 도로용량증대가 가능한 지상부 공간의

부족으로 인하여 향후 도로는 수요관리에 중점을 두고 발전할 가능성이 매우 큼

○ 따라서 사회적 비용의 감소, 기존 도로의 효율적 이용, 도로의 소통상태 개선 등

저탄소 녹색성장의 구현을 위해 본 연구는 반드시 필요한 사항이라 판단되며, 향

후 국·내외 시장에서 요구될 수 있는 기술임

○ 본 연구를 통하여 관련 기술 및 시장의 선점이 가능하고, 현장 테스트를 통하여 도

로 적용성을 충분히 확보한 시작품을 개발하므로 관련 제품 생산 시 세계 시장에

서도 독점에 가까운 시장점유가 가능할 것으로 판단됨

• 구축 예정인 ITS의 효과측정 및 예산절감 효과

• 구축 예정인 ITS 도로구간에 m-ITS를 설치하여 ITS 시스템의 시행효과를 측

정

• m-ITS로 측정한 시행효과 결과를 이용하여 ITS 구축의 시행효과를 극대화할

수 있는 ITS 설치지점 선정

• ITS 설비의 설치지점 선정 시 발생 가능한 시행착오를 최소화 하여 공사기간단축



- 334 -

을 포함한 구축비용 및 시간 최소화에 따른 예산절감효과 발생

○ 시행효과가 가장 큰 ITS 구축 대상도로의 선정 및 ITS 우선 시행의 근거로 활

용

• m-ITS를 ITS 구축 대상도로에 설치하여 시행효과를 측정

• 대안도로별로 산출된 시행효과를 비교·검토하여 시행효과가 가장 큰 도로를

ITS 구축 대상도로로 선정

• 시행효과 분석결과를 해당 도로구간의 ITS 우선 시행의 근거로 활용

○ 행사 및 공사상황 등 효율적인 특별상황 관리

• 행사 및 공사상황 등 특별상황시 ITS 미구축 구간에 대해서 m-ITS를 활용한

효과적인 관리 가능

○ 본 연구를 통하여 관련 기술 및 시장의 선점이 가능하고, 현장 테스트를 통하여

도로 적용성을 충분히 확보한 시작품을 개발하므로 관련 제품 생산 시 세계 시

장에서도 독점에 가까운 시장점유가 가능할 것으로 판단됨
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제 5 장 연구개발결과의 활용계획

제 1 절 m-ITS 기술 적용을 위한 법제도(법, 령, 칙조항) 검토

1. 개인정보 보호법 및 동법 시행령 검토결과

■ 개인정보 보호법 및 동법 시행령 주요 내용

● 개인정보 보호법 시행령 제3조(영상정보처리기기의 범위)에 의해 관리대상으로 규

정된 정보관련 기기는 다음과 같음

1. 폐쇄회로 텔레비전: 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 장치

가. 일정한 공간에 지속적으로 설치된 카메라를 통하여 영상 등을 촬영하거나 촬영한

영상정보를 유무선 폐쇄회로 등의 전송로를 통하여 특정 장소에 전송하는 장치

나. 가목에 따라 촬영되거나 전송된 영상정보를 녹화·기록할 수 있도록 하는 장치

2. 네트워크 카메라: 일정한 공간에 지속적으로 설치된 기기로 촬영한 영상정보를 그

기기를 설치·관리하는 자가 유무선 인터넷을 통하여 어느 곳에서나 수집·저장 등의

처리를 할 수 있도록 하는 장치

● 개인정보 보호법 시행령 제19조(고유식별정보의 범위)에 의해 보호받는 개인정보의

범위 검토

1. 「주민등록법」 제7조제3항에 따른 주민등록번호

2. 「여권법」 제7조제3항제1호에 따른 여권번호

3. 「도로교통법」 제80조에 따른 운전면호의 면허번호

4. 「출입국관리법」 제31조제4항에 따른 외국인등록번호

■ 개인정보 보호법 및 동법 시행령 검토결과

● 개인정보 보호법 시행령 제3조(영상정보처리기기의 범위) 검토결과

- m-ITS 현장장비 중 Hi-pass 단말을 수집하는 장치는 개인정보 보호법 및 동법 시

행령에서 규정하고 있는 영상정보처리기기에 해당하지 않음
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- 현재 검토하고 있는 CCTV 또는 네트워크 카메라, 웹카메라 등을 설치할 경우에는

개인정보 보호법에서 규정하고 있는 영상정보처리기기에 해당하며, 이 경우에는 다

음의 절차가 필요함

• 영상정보의 수집은 개인정보 보호법 제3장제1절제15조(개인정보의 수집·이용)의

3항 공공기관이 법령 등에서 정하는 소관 업무의 수행을 위하여 불가피한 경우에

해당하는 내용으로 정보수집은 가능할 것으로 판단함 (지자체 행사 및 원활한 교

통정보의 관리 목적의 공공기관 조례 등)

• 영상정보처리기기는 행정절차법을 따라야 하며, 공공기관의 장은 행정절차법에

의해 해정예고의 실시 또는 의견청취, 해당 영상정보처리기기의 설치로 직접 영

향을 받는 지역 주민 등을 대상으로 하는 설명회·설문조사 또는 여론조사를 시행

해야 함 (개인정보 보호법 시행령 제23조(영상정보처리기기 설치 시 의견 수렴)

• 동 시행령 제24조(안내판의 설치 등)에 의해 설치목적 및 장소, 촬영범위 및 시간,

관리책임자의 성명 및 연락처 등을 표기한 안내판을 설치해야 함

● 개인정보 보호법 시행령 제19조(고유식별정보의 범위) 검토결과

- m-ITSS 현장장비에 의해 수집되는 ‘암호화된 차량정보’는 개인정보 보호법에서 규

정 및 보호하고 있는 개인정보에 해당하지 않음
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2. 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 및 동법 시행령 검토결

과

■ 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 및 동법 시행령 주요내용

● 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제2조(정의)에 규정된 위치정보

1. “위치정보”라 함은 이동성이 있는 물건 또는 개인이 특정한 시간에 존재하거나 존

재하였던 장소에 관한 정보로서 「전기통신사업법」제2조제2호 및 제3호에 따른 전

기통신설비 및 전기통신회선설비를 이용하여 수집된 것을 말한다.

2. “개인위치정보”라 함은 특정 개인의 위치정보(위치정보만으로는 특정 개인의 위치를

알 수 없는 경우에도 다른 정보와 용이하게 결합하여 특정 개인의 위치를 알 수 있

는 것을 포함한다)를 말한다.

● 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제15조(위치정보의 수집 등의

금지)

①누구든지 개인 또는 소유자의 동의를 얻지 아니하고 당해 개인 또는 이동성이 있는

물건의 위치정보를 수집∙이용 또는 제공하여서는 아니된다. 다만, 다음 각 호의 어

느 하나에 해당하는 경우에는 그러하지 아니하다. <개정 2012.5.14>

1.제29조제1항에 따른 긴급구조기관의 긴급구조요청 또는 같은 조 제7항에 따른 경보

발송요청이 있는 경우

2.제29조제2항에 따른 경찰관서의 요청이 있는 경우

3.다른 법률에 특별한 규정이 있는 경우

● 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제16조(위치정보의 보호조치

등)

①위치정보상버자등은 위치정보의 누출, 변조, 훼손 등을 방지하기 위하여 위치정보의

취급·관리 지침을 제정하거나 접근권한자를 지정하는 등의 권리적 조치와 방화벽의

설치나 암호화 소프트웨어의 활용 등의 기술적 조치를 하여야 한다. 이 경우 관리적

조치와 기술적 조치의 구체적 내용은 대통령령으로 정한다.

②위치정보사업자등은 위치정보 수집·이용·제공사실 확인자료를 위치정보시스템에 자

동으로 기록되고 보존되도록 하여야 한다.
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※ 전기통신사업법

제2조(정의)

2. "전기통신설비"란 전기통신을 하기 위한 기계·기구·선로 또는 그 밖에 전기통신에

필요한 설비를 말한다.

3. "전기통신회선설비"란 전기통신설비 중 전기통신을 행하기 위한 송신·수신 장소 간

의 통신로 구성설비로서 전송설비·선로설비 및 이것과 일체로 설치되는 교환설비와

이들의 부속설비를 말한다.

■ 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 및 동법 시행령 검토결과

● 위치정보사업자를 이용하는 방안은 한국도로공사 사례를 검토한 결과 어려울 것으

로 판단됨

- 2012년 6월 한국도로공사가 하이패스 단말기를 통해 수집한 위치정보를 교통량 정

보로 만들어 포털 사이트 등에 제공한 혐의(위치정보보호및이용등에관한법률위반)로

경찰의 내사를 받음

- 개인의 위치정보를 수집할 경우 상대방 동의를 얻어야 함에도 불구하고 도로공사측

이 이와 같은 절차를 이행하지 않았으므로 위치정보보호법을 위반한 것으로 알려짐

- 또한 하이패스 이용약관을 변경해 ‘교통정보에 활용할 수 있다’는 사실을 알렸다고 하

더라도 법에 저촉이 된다는 점은 변함이 없다고 지적하고 있음. 이는 개인의 위치정보

를 수집할 것이라는 설명이 포함되지 않았기 때문임

- 또한 교통정보제공을 위한 위치정보 외에 이용자들의 인적정보 수집여부에 따라 추

가적인 조사가 필요함

- 이와 같은 사례에 따라 네이버 등 포탈을 통해 정보를 제공하더라도 정보수집단계에

서 위치정보 보호 및 이용 등에 관한 법률에 의거 불법에 해당하므로 이용이 어렵

다고 판단됨

● 위치정보의 수집 등의 금지 조항의 예외규정을 이용하여 위치정보를 수집하는 방안

- 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제2절제15조(위치정보의 수집 등의

금지) 3항인 “다른 법률에 특별한 규정이 있는 경우”를 이용하여 2018 평창동계올림

픽 지원과 관련된 특별법 재정시 위치정보를 이용한 교통정보 생성과 관련된 항목

을 추가함
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3. 여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법

■ 여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법 중 교통과 관련된 항목 검토

제1장 총칙

제2조(정의)

8. “교통시설”이란 「국가통합교통체계효율화법」제2조제4호에 따른 교통시설로서 박

람회 개최지로의 접근을 지원하기 위하여 설치·운영되는 시설 또는 공작물을 말한

다.

9. "특별교통대책"이란 박람회의 성공적인 개최를 지원하기 위하여 「국가통합교통체

계효율화법」 제33조에 따라 수립된 특별교통대책을 말한다.

제3조(다른 법률과의 관계)

이 법 중 박람회 관련시설의 설치∙이용 및 사후활용 등에 관한 사업에 적용되는 사

항은 다른 법률에 우선하여 적용한다.

제4장 박람회 직접시설 등

제27조(특별교통대책 수립)

①국토해양부장관은 특별교통대책을 수립하여야 한다.

②국토해양부장관은 박람회특별교통대책본부를 구성·운영한다.

③국토해양부장관은 제1항에 따라 수립된 특별교통대책의 시행을 위하여 필요한 경우

공공기관의 장에게 박람회특별교통대책본부에의 소속 직원의 파견 등 필요한 협조를

요청할 수 있다.

제32조(다른 법률에 따른 인·허가등의 의제)

①국토해양부장관은 실시계획의 승인 또는 변경승인을 함에 있어서 그 실시계획에 대

한 다음 각 호의 허가·인가·결정·면허·협의·동의·승인·신고 또는 해제 등(이하 "인·

허가등"이라 한다)에 관하여 제3항에 따라 관계 행정기관의 장과 협의한 사항에 대

하여는 해당 인·허가등을 받은 것으로 보며, 제31조제2항에 따라 실시계획이 고시

된 때에는 다음 각 호의 법률에 따른 인·허가등이 고시 또는 공고된 것으로 본다.
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12.「도로법」 제5조에 따른 도로 관리청과의 협의 또는 승인(같은 법 제17조에 따른

노선 인정의 공고, 같은 법 제24조에 따른 도로구역의 결정, 같은 법 제34조에 따른

관리청이 아닌 자에 대한 도로공사의 시행허가 및 같은 법 제38조에 따른 도로의

점용허가에 관한 것에 한한다)

②제1항에 따른 인·허가등의 의제를 받으려는 사업시행자가 실시계획의 승인 또는 변

경승인의 신청을 하는 때에는 해당 법률이 정하는 관련 서류를 함께 제출하여야 한

다.

③국토해양부장관은 실시계획의 승인 또는 변경승인을 함에 있어서 그 내용에 제1항

각 호의 어느 하나에 해당되는 사항이 포함되어 있는 경우에는 관계 행정기관의 장

과 미리 협의하여야 한다.

④제3항에 따라 국토해양부장관으로부터 협의를 요청받은 관계 행정기관의 장은 협의

요청을 받은 날부터 20일 이내에 의견을 제출하여야 한다.

■ 여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법 검토결과

● 교통시설과 관련된 항목 존재

- 이와 같이 특별법이 재정되어 시행되는 행사의 경우, 여수세계박람회 지원 및 사후

활용에 관한 특별법을 기반으로 작성될 가능성이 큼 (2018 평창동계올림픽, 2014 인

천 아시아경기대회 등)

- 특별법의 경우 특별교통대책이 수립되며 (제27조), 실시계획에만 포함되어 있다면

제32조 1항에 의거 도로공사의 시행허가 및 도로 점용허가를 득할 수 있음

- 또한 동일 조항 항목에

38. 「위치정보의 보호 및 이용등에 관한 법률」 제5조에 따른 사업인가, 

제9조에 따른 사업신고, 제15조 위치정보의 수집 등의 금지 등은 특별

법에 의해 규정된 위원회에 의해 교통정보사업자로 지정된 사업자에 한

해 위치정보를 활용한 교통정보의 수집 및 제공이 가능함

위와 같이 추가 조항을 삽입하여 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률에 저촉되

는 문제를 해결할 수 있을 것이라 판단함

※ 박람회를 성공적으로 개최하기 위하여 2008년 3월 '2012여수세계박람회 지원특별법

'이 제정된 뒤 2012년 1월 '여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법'으로

개정되었음
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4. 2012여수세계박람회 지원특별법 시행령

■ 2012여수세계박람회 지원특별법 시행령 중 교통관련 항목 검토

제2조(박람회 직접시설)

4. 환승주차장 등 박람회장 관련 교통시설

제3조(대테러·안전 대책 등)

①법 제6조제2항에 따라 국가정보원장은 대테러·안전 대책 업무를 수행하는 관계 행

정기관의 장과 합동으로 2012여수세계박람회 안전대책본부(이하 "안전대책본부"라

한다)를 설치·운영한다.

②법 제6조제3항에 따라 2012여수세계박람회조직위원회(이하 "조직위원회"라고 한다)

와 안전대책본부가 담당하여야 할 대테러·안전 대책 업무는 다음 각 호와 같다.

2. 안전대책본부의 업무

나. 박람회 직접시설 외곽의 경비·치안 및 교통관리 등의 지원

제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우선 지원)

국가 및 지방자치단체는 박람회 직접시설과 교통시설의 설치·이용 및 사후활용 등에

관한 사업이 박람회 개최시기에 맞추어 완료될 수 있도록 그 사업과 관련된 각종 인·

허가 등의 절차를 우선적으로 이행하는 등 적극 협조하여야 한다.

■ 2012여수세계박람회 지원특별법 검토결과

● 제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우선 지원)

- 특별법 시행령의 경우, 여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법의 내용으로

변경되었음

- 여수세계박람회를 본격적으로 준비하기 앞서, 제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우

선 지원)에 의거 교통시설의 설치, 이용 및 사후활용과 관련된 각종 인·허가 등의

절차를 우선적으로 이행하도록 되어 있음

- 대형 이벤트의 경우, 이와 같이 국가 또는 지자체에서 특별법, 특별법 시행령 및 각종

조례를 통해 지원을 하고 있으며, 이러한 내용에 m-ITS를 포함한 ITS 시설의 설치와
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관련하여 도로 점용허가, 개인정보의 수집 등과 괸련된 항목을 추가하여 시행할 경우

법적, 행정적 절차가 간결해짐

5. 도로점용

■ 도로점용

도로의 구역에서 공작물이나 물건, 그 밖의 시설을 신설·개축·변경 또는 제거하거나

그 밖의 목적으로 도로를 사용하는 것을 말한다. 도로를 점용하고자 하는 자는 관리

청이 허가를 받아야 하며, 도로의 굴착, 그 밖에 형질변경이 수반되는 공사를 마친

때에는 관리청의 확인을 받아야 하며, 주요지하매설물을 설치하는 공사를 마친 때에

는 준공도면을 관리청에 제출해야 한다. 원칙적으로 신설 또는 개축한 도로로서 포

장된 도로의 노면은 신설 또는 개축한 날부터 3년(보는 2년)내에는 도로굴착을 수반

하는 점용허가가 금지된다. 도로를 점용 또는 허가받은 사항의 연장 및 변경하려는

경우에는 지방국토관리청에 점용의 목적, 점용의 장소와 면적, 점용의 기간, 공작물

또는 시설의 구조, 공사시설의 방법, 공사의 시기, 도로의 복구방법을 적은 신청서를

제출하여 허가를 받아야 한다. 광고탑이나 광고판, 간판, 사설안내표지, 현수막 등의

점용물을 설치할 경우 일정의 점용료를 내야한다. 도로의 점용자는 도로의 점용기간

이 끝났거나 점용이 끝나면 도로를 원상회복해야 한다. 만약 허가 없이 도로를 점용

하면 2년 이하의 징역이나 700만 원 이하의 벌금에 처해지며, 도로점용허가 면적을

초과하여 점용하거나 도로점용허가를 받지 않고 물건 등을 도로에 일시 적치하면

300만 원 이하의 과태료가 부과된다. 근거법은 도로법이다.

■ 도로법 중 도로점용과 관련된 부분

제4장 도로의 점용

제38조(도로의 점용) ① 도로의 구역에서 공작물이나 물건, 그 밖의 시설을 신설·개축·

변경 또는 제거하거나 그 밖의 목적으로 도로를 점용하려는 자는 관리청의 허가를

받아야 한다. 허가받은 사항을 연장 또는 변경하려는 때에도 또한 같다. <개정

2010.3.22>
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② 제1항에 따라 허가를 받을 수 있는 공작물·물건, 그 밖의 시설의 종류와 도로 점용

허가의 기준 등에 관하여 필요한 사항은 대통령령으로 정한다.

③ 제1항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자가 도로의 굴착, 그 밖에 형질 변경이 수

반되는 공사를 마친 때에는 국토해양부령으로 정하는 바에 따라 관리청의 확인을

받아야 한다. 다만, 대통령령으로 정하는 주요 지하 매설물(이하 "주요지하매설물"

이라 한다)을 설치하는 공사를 마친 때에는 준공도면을 관리청에 제출하여야 하며,

관리청은 국토해양부령으로 정하는 바에 따라 이를 보관·관리하여야 한다.

④ 관리청이 주요지하매설물이 설치된 도로에 대하여 굴착공사가 따르는 점용허가를

하면 그 주요지하매설물의 관리자에게 이를 알려야 한다.

⑤ 제1항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자가 주요지하매설물이 있는 도로에서 굴착

공사를 하려면 그 주요지하매설물의 관리자가 입회한 가운데 공사를 시행하여야

한다.

⑥ 대통령령으로 정하는 공작물이나 물건, 그 밖의 시설(차량의 진출입로를 포함한다)

을 신설·개축·변경 또는 제거하거나 그 밖의 목적으로 도로를 점용하기 위하여 제1

항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자는 대통령령으로 정하는 바에 따라 안전표지

의 설치 등 보행자를 위한 안전사고 방지대책을 마련하여야 한다. <신설

2012.6.1>

[시행일 : 2012.12.2] 제38조

제39조(공익사업을 위한 도로의 점용) 관리청은 법률의 규정에 따라 토지를 수용하거

나 사용할 수 있는 공익사업을 위한 도로의 점용허가를 거절할 수 없다. 다만, 다음

각 호의 어느 하나에 해당하면 그러하지 아니하다.

1. 교통량이 현저히 폭주하는 경우

2. 특별히 너비가 좁은 도로로서 교통을 위하여 부득이한 경우

3. 그 밖에 정당한 사유가 있는 경우



- 344 -

■ 도로점용허가 관련 행정절차

1) 허가권자 : 도로관리청 또는 수임청(자치구청장)

- 국도 : 건설교통부장관

- 지방도 : 도지사

- 특별시, 광역시, 시관할구역내 상급도로(고속국도 등 제외)는 국도의 경우에도

불구하고 특별시장, 광역시장이 관리청임

※ 권한의 위임(시 사무위임조례 제5조)

: 도로점용허가 및 점용료와 변상금, 과태료의 부과징수에 관한 권한을 구청장

에게 위임 (고속국도 및 시청앞 광장 등 제외)

2) 신청

- 관할 자치구청 민원봉사실

- 수수료 : 1,000원

- 면호세 : 점용면적 50㎡이상 종별 차등부과 (지방세법제164조제1항)

3) 구비서류

- 도로점용허가 신청서 1부

- 설계도면 1부

- 위치도(약도) 1부

4) 허가 처리기간

점용의 구분
처리기관 및 기간

비고
접수 및 처리 기간

도로의 일반점용 자치구 5일 (3일)

(  )안의 일수는 전체 처리기간 중 
경찰청(경찰서)과의 협의 처리기간

도로의 일시점용 자치구 2일

선전탑의 설치 및 
아취·육교사용 자치구 4일 (3일)

공작물의 설치 자치구 10일 (5일)

<표 120> 도로점용허가의 처리기간
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제 2 절 m-ITS 기술 적용을 위한 정책제안

1. m-ITS 관련 정책제안의 배경 및 목표

2.1. 정책제안의 배경

○ m-ITS는 기존의 고정식 ITS와는 달리 탈착식의 현장 이동성을 극대화한 ITS

현장장비이며, 이를 이용한 실세 운영시에는 기존의 ITS 설치 및 운영과는 달리

추가적인 법적 검토가 필요할 것이라 판단됨

○ 특히 Hi-pass DSRC를 이용하여 교통정보를 수집하는 정보수집방식에 있어서 개

인정보 및 위치정보의 활용 측면에서 기존 타 법률에 의해 저촉되는 사항이 발

생할 수 있으며 이에 대한 검토가 반드시 필요함

○ 이외 m-ITS의 활용성을 극대화 할 수 있는 지원법 또는 기타 지원이 가능한 법

률적 사항을 검토함

2.2. 정책제안의 목표

○ m-ITS의 활용에 있어 개인정보 및 위치정보와 관련된 보호법에 의해 제기될 수

있는 문제점을 검토하고, 문제점을 해결 및 활용 용이성 극대화를 위한 추가적인

법률적 검토사항을 도출함

○ 도출된 내용을 이용하여 본 연구의 수행실적으로 국토해양부 첨단도로환경과로

해당 내용을 정책을 제안함

2. 주요 검토항목 도출

○ m-ITS와 유사한 체계를 갖고 있는 한국도로공사의 교통정보수집체계의 법률적

문제점 검토

○ m-ITS는 이동식의 현장장비를 도로에 설치하여 운영하며, Hi-Pass DSRC를 이

용하여 차량의 위치 정보를 수집하여 교통정보 생성하는 과정에서 저촉될 수 있

는 다음 사항의 법률을 검토함

• 도로법
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• 개인정보보호법

• 위치정보의 보호 및 이용에 관한 법률

○ 이벤트 상황에 특화되어 있는 본 연구의 성과물의 특성에 따라 기존 메가 이벤

트시 제정된 특별법을 추가로 검토함

• 여수세계박람회지원 및 사후활용에 관한 법률 :

• 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법

• 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법

시행령

3. DSRC 기반의 교통정보수집장비 관련 검토

3.1. 문제점 검토

가. Hi-pass DSRC

○ Hi-pass는 다음과 같이 정의하고 있음

• Hi-pass는 대한민국의 고속도로와 유료도로의 통행료를 정차할 필요 없이 무선

통신으로 지불할 수 있도록 하는 시스템을 총칭하는 용어임

• DSRC(Dedicated Short-Range Communication, 근거리 전용 통신)를 사용하여

차량 단말기와 요금소 설비와의 통신으로 통행료 자동정산을 가능하도록 하며,

이를 이용한 일체의 서비스를 Hi-pass라 부름

• 이를 활용하기 위해 다음 그림과 같이 노변에 설치된 안테나를 포함한 장치와

차량 내부에 탑체하는 OBU(차내장치)가 있어야 하며, 노면장치와 OBU간 통신

을 통해 요금을 전자지불하게 됨



- 347 -

  

<그림 274> RSE (노변장치) 예시 

   

<그림 275> OBU (차내장치) 예시

○ Hi-pass의 지속적인 이용율 증가로 인해 이를 이용한 다양한 부가 서비스 제공

이 가능함

• Hi-pass의 이용율은 2010년을 기준으로 전체 고속도로 이용차량의 50%이상으

로 나타났으며, 이후 지속적으로 증가되고 있음

• 즉, 고속도로의 경우 Hi-pass 부착차량만을 대상으로 정보수를 수집하여 교통

정보로 가공하여도 신뢰도를 확보할 수 있을 만큼의 유효 sample확보가 가능하

다고 판단됨

• 또한 Hi-Pass DSRC를 이용하여 교통정보를 수집, 활용하는 경우에는 영상검지

기 등 기존 차량검지기를 이용하여 ITS 시설구축을 하는 경우보다 현격하게 적

은 비용으로 동일한 시행효과를 얻을 수 있는 장점이 있음

나. 문제점 관련 기사 검토 결과

○ HI-Pass DSRC를 이용하여 교통정보를 수집할 경우 다음 기사와 같이 개인정보

의 침해와 관련된 문제가 발생할 수 있음
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'하이패스'로 개인위치정보 무단수집 도로공사 내사

(서울=뉴스1) 이윤상 기자

입력 2012.06.06 14:02:21| 최종수정 2012.06.06 14:02:21

(서울=뉴스1) 이윤상 기자= 한국도로공사가 하이패스 단말기를 통해 이용자들의 위치정

보를 무단으로 수집했다는 의혹이 제기돼 경찰이 내사에 나섰다. 

경찰청은 6일 도로공사가 하이패스 단말기를 통해 수집한 위치정보를 교통량 정보로 만

들어 포털 사이트 등에 제공한 혐의(위치정보보호및이용등에관한법률위반)를 포착해 법률 

검토 중이라고 밝혔다. 

경찰에 따르면 도로공사는 지난 2009년부터 전국 고속도로에 교통정보 수집을 위해 노

변 기지국(RSE)를 600여개 설치했다. 

도로공사는 설치된 기지국을 통해 국내 차량 5대 중 1대의 위치정보, 운행속도, 이동경

로 등에 대해 교통정보시스템을 이용해 무단으로 수집했다는 것이다. 

하이패스 단말기 중 교통정보 수집에 활용할 수 있는 라디오 주파수형 단말기 설치차량

은 지금까지 400만여대로 국내 등록차량(지난해 12월 기준 1850만여대)의 20%에 달한

다.

경찰은 개인의 위치정보를 수집할 경우 상대방 동의를 얻어야 하는데 도로공사측이 이같

은 절차를 이행하지 않았기 때문에 위치정보보호법을 위반했다는 입장이다. 

또 하이패스 이용약관을 변경해 '교통정보에 활용할 수 있다'는 사실을 알렸다고 하더라

도 법에 저촉된다는 점에는 변함이 없다고 지적한다. 

경찰 관계자는 "상대방 동의를 받지 않고 위치정보를 수집한 경우 당연히 법률에 위반되

는 것"이라며 "도로공사가 변경한 약관을 통해 '교통정보에 활용한다'고 알렸더라도 '개

인의 위치정보를 수집할 것'이라는 설명을 하지 않았기 때문에 위치정보보호법에 위반되

기는 마찬가지"라고 설명했다. 

경찰은 본격적인 수사에 나설 경우 도로공사가 교통정보 제공을 위한 위치정보 외에 이

용자들의 인적정보를 수집했는지도 들여다볼 방침이다. 

<표 121> Hi-pass DSRC를 이용한 교통정보수집과 관련된 신문기사
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○ 상기 기사와 같이 현 법적인 체제하에서는 이를 이용한 교통정보 생성 및 제공

시 다음과 같은 문제점이 발견되었음

• Hi-pass DSRC를 이용하여 차량정보를 수집할 경우, 해당 차량의 위치정보수집

지점 및 시간을 이용하여야 함

• 2012년 6월 한국도로공사가 하이패스 단말기를 통해 수집한 위치정보를 교통량

정보로 만들어 포털 사이트 등에 제공한 혐의(위치정보보호및이용등에관한법률

위반)로 경찰의 내사를 받음

• 개인의 위치정보를 수집할 경우 상대방 동의를 얻어야 함에도 불구하고 도로공

사측이 이와 같은 절차를 이행하지 않았으므로 위치정보보호법을 위반한 것으

로 알려짐

• 또한 하이패스 이용약관을 변경해 ‘교통정보에 활용할 수 있다’는 사실을 알렸

다고 하더라도 법에 저촉이 된다는 점은 변함이 없다고 지적하고 있음. 이는 개

인의 위치정보를 수집할 것이라는 설명이 포함되지 않았기 때문임

• 또한 교통정보제공을 위한 위치정보 외에 이용자들의 인적정보 수집여부에 따

라 추가적인 조사가 필요함

• 이와 같은 사례에 따라 네이버 등 포탈을 통해 정보를 제공하더라도 정보수집

단계에서 위치정보 보호 및 이용 등에 관한 법률에 의거 불법에 해당하므로 이

용이 어렵다고 판단됨
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4. 관련 법률 검토 결과

4.1 개인정보 및 위치정보 보호관련 법률 검토

가. 개인정보보호법 및 동법 시행령

1) 주요내용

○ 개인정보 보호법 시행령 제3조(영상정보처리기기의 범위)에 의해 관리대상으로

규정된 정보관련 기기는 다음과 같음

1. 폐쇄회로 텔레비전: 다음 각 목의 어느 하나에 해당하는 장치

가. 일정한 공간에 지속적으로 설치된 카메라를 통하여 영상 등을 촬영하거나 촬영

한 영상정보를 유무선 폐쇄회로 등의 전송로를 통하여 특정 장소에 전송하는 장

치

나. 가목에 따라 촬영되거나 전송된 영상정보를 녹화·기록할 수 있도록 하는 장치

2. 네트워크 카메라: 일정한 공간에 지속적으로 설치된 기기로 촬영한 영상정보를 

그 기기를 설치·관리하는 자가 유무선 인터넷을 통하여 어느 곳에서나 수집·저

장 등의 처리를 할 수 있도록 하는 장치

<표 122> 개인정보 보호법 시행령 제3조(영상정보처리기기의 범위)

○ 개인정보 보호법 시행령 제19조(고유식별정보의 범위)에 의해 보호받는 개인정보

의 범위는 다음과 같음

1. 「주민등록법」 제7조제3항에 따른 주민등록번호

2. 「여권법」 제7조제3항제1호에 따른 여권번호

3. 「도로교통법」 제80조에 따른 운전면호의 면허번호

4. 「출입국관리법」 제31조제4항에 따른 외국인등록번호

<표 123> 개인정보 보호법 시행령 제19조(고유식별정보의 범위)

2) 검토결과



- 351 -

○ 개인정보 보호법 시행령 제3조(영상정보처리기기의 범위) 검토결과

- m-ITS 현장장비 중 Hi-pass 단말을 수집하는 장치는 개인정보 보호법 및 동법 시

행령에서 규정하고 있는 영상정보처리기기에 해당하지 않음

- 현재 검토하고 있는 CCTV 또는 네트워크 카메라, 웹카메라 등을 설치할 경우에는

개인정보 보호법에서 규정하고 있는 영상정보처리기기에 해당하며, 이 경우에는 다

음의 절차가 필요함

- 영상정보의 수집은 개인정보 보호법 제3장제1절제15조(개인정보의 수집·이용)의 3항

공공기관이 법령 등에서 정하는 소관 업무의 수행을 위하여 불가피한 경우에 해당

하는 내용으로 정보수집은 가능할 것으로 판단함 (지자체 행사 및 원활한 교통정보

의 관리 목적의 공공기관 조례 등)

- 영상정보처리기기는 행정절차법을 따라야 하며, 공공기관의 장은 행정절차법에 의해

해정예고의 실시 또는 의견청취, 해당 영상정보처리기기의 설치로 직접 영향을 받는

지역 주민 등을 대상으로 하는 설명회·설문조사 또는 여론조사를 시행해야 함 (개인

정보 보호법 시행령 제23조(영상정보처리기기 설치 시 의견 수렴)

- 동 시행령 제24조(안내판의 설치 등)에 의해 설치목적 및 장소, 촬영범위 및 시간,

관리책임자의 성명 및 연락처 등을 표기한 안내판을 설치해야 함

○ 개인정보 보호법 시행령 제19조(고유식별정보의 범위) 검토결과

- m-ITS 현장장비에 의해 수집되는 ‘암호화된 차량정보’는 개인정보 보호법에서 규정

및 보호하고 있는 개인정보에 해당하지 않음

나. 위치정보 보호 및 이용에 관한 법률

1) 주요내용

○ 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제2조(정의)에 규정된 위치정보는 다음

과 같음
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1. “위치정보”라 함은 이동성이 있는 물건 또는 개인이 특정한 시간에 존재하거나 

존재하였던 장소에 관한 정보로서 「전기통신사업법」제2조제2호 및 제3호에 따

른 전기통신설비 및 전기통신회선설비를 이용하여 수집된 것을 말한다.

2. “개인위치정보”라 함은 특정 개인의 위치정보(위치정보만으로는 특정 개인의 위치

를 알 수 없는 경우에도 다른 정보와 용이하게 결합하여 특정 개인의 위치를 알 

수 있는 것을 포함한다)를 말한다.

<표 124> 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제2조(정의)

○ 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제15조(위치정보의 수집 등

의 금지)의 내용은 다음과 같음

① 누구든지 개인 또는 소유자의 동의를 얻지 아니하고 당해 개인 또는 이동성이 

있는 물건의 위치정보를 수집∙이용 또는 제공하여서는 아니된다. 다만, 다음 각 

호의 어느 하나에 해당하는 경우에는 그러하지 아니하다. <개정 2012.5.14.>

1.제29조제1항에 따른 긴급구조기관의 긴급구조요청 또는 같은 조 제7항에 따른 경

보발송요청이 있는 경우

2.제29조제2항에 따른 경찰관서의 요청이 있는 경우

3.다른 법률에 특별한 규정이 있는 경우

<표 125> 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제15조

○ 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제16조(위치정보의 보호조치

등)의 내용은 다음과 같음

① 위치정보사업자등은 위치정보의 누출, 변조, 훼손 등을 방지하기 위하여 위치정보

의 취급·관리 지침을 제정하거나 접근권한자를 지정하는 등의 권리적 조치와 방

화벽의 설치나 암호화 소프트웨어의 활용 등의 기술적 조치를 하여야 한다. 이 

경우 관리적 조치와 기술적 조치의 구체적 내용은 대통령령으로 정한다.

② 위치정보사업자등은 위치정보 수집·이용·제공사실 확인자료를 위치정보시스템

에 자동으로 기록되고 보존되도록 하여야 한다.

<표 126> 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제1절제16조

2) 검토결과
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○ 위치정보사업자를 이용하는 방안은 한국도로공사 사례를 검토한 결과 어려울 것

으로 판단됨

• 2012년 6월 한국도로공사가 하이패스 단말기를 통해 수집한 위치정보를 교통량

정보로 만들어 포털 사이트 등에 제공한 혐의(위치정보보호및이용등에관한법률

위반)로 경찰의 내사를 받음

• 개인의 위치정보를 수집할 경우 상대방 동의를 얻어야 함에도 불구하고 도로공

사측이 이와 같은 절차를 이행하지 않았으므로 위치정보보호법을 위반한 것으

로 알려짐

• 또한 하이패스 이용약관을 변경해 ‘교통정보에 활용할 수 있다’는 사실을 알렸

다고 하더라도 법에 저촉이 된다는 점은 변함이 없다고 지적하고 있음. 이는 개

인의 위치정보를 수집할 것이라는 설명이 포함되지 않았기 때문임

• 또한 교통정보제공을 위한 위치정보 외에 이용자들의 인적정보 수집여부에 따

라 추가적인 조사가 필요함

• 이와 같은 사례에 따라 네이버 등 포탈을 통해 정보를 제공하더라도 정보수집

단계에서 위치정보 보호 및 이용 등에 관한 법률에 의거 불법에 해당하므로 이

용이 어렵다고 판단됨

○ 위치정보의 수집 등의 금지 조항의 예외규정을 이용하여 위치정보를 수집하는

방안을 다음과 같이 제시함

위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률 제3장제2절제15조(위치정보의 수집 등의 금지) 3항인 

“다른 법률에 특별한 규정이 있는 경우”를 이용하여 2018 평창동계올림픽 지원과 관련된 특별법 

재정시 위치정보를 이용한 교통정보 생성과 관련된 항목을 추가함

<표 127> 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률의 제약 극복방안

4.2 도로법

1) 주요내용

○ 도로법의 검토는 m-ITS 장비의 설치를 인도를 포함한 도로에 설치해야 하며, 이

에 따라 도로법에 의해 규정되어 있는 도로점용이 포함되기 때문임
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○ 따라서 도로점용과 관련된 도로법 내용을 검토하였음

○ 제4장 도로의 점용 제38조(도로의 점용)에 제시되어 있는 도로점용의 범위는 다

음과 같음

제38조(도로의 점용) ① 도로의 구역에서 공작물이나 물건, 그 밖의 시설을 신설·개

축·변경 또는 제거하거나 그 밖의 목적으로 도로를 점용하려는 자는 관리청의 

허가를 받아야 한다. 허가받은 사항을 연장 또는 변경하려는 때에도 또한 같다.  

<개정 2010.3.22>

② 제1항에 따라 허가를 받을 수 있는 공작물·물건, 그 밖의 시설의 종류와 도로 

점용허가의 기준 등에 관하여 필요한 사항은 대통령령으로 정한다.

③ 제1항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자가 도로의 굴착, 그 밖에 형질 변경이 

수반되는 공사를 마친 때에는 국토해양부령으로 정하는 바에 따라 관리청의 확인

을 받아야 한다. 다만, 대통령령으로 정하는 주요 지하 매설물(이하 "주요지하매

설물"이라 한다)을 설치하는 공사를 마친 때에는 준공도면을 관리청에 제출하여야 

하며, 관리청은 국토해양부령으로 정하는 바에 따라 이를 보관·관리하여야 한다.

④ 관리청이 주요지하매설물이 설치된 도로에 대하여 굴착공사가 따르는 점용허가를 

하면 그 주요지하매설물의 관리자에게 이를 알려야 한다.

⑤ 제1항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자가 주요지하매설물이 있는 도로에서 굴

착공사를 하려면 그 주요지하매설물의 관리자가 입회한 가운데 공사를 시행하여

야 한다.

⑥ 대통령령으로 정하는 공작물이나 물건, 그 밖의 시설(차량의 진출입로를 포함한

다)을 신설·개축·변경 또는 제거하거나 그 밖의 목적으로 도로를 점용하기 위

하여 제1항에 따라 도로의 점용허가를 받은 자는 대통령령으로 정하는 바에 따

라 안전표지의 설치 등 보행자를 위한 안전사고 방지대책을 마련하여야 한다.  

<신설 2012.6.1>

<표 128> 도로법 제4장 도로의 점용 제38조(도로의 점용)의 도로점용 범위

○ 제39조(공익사업을 위한 도로의 점용)에 제시되어 있는 도로점용의 범위는 다음과

같음
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제39조(공익사업을 위한 도로의 점용) 관리청은 법률의 규정에 따라 토지를 수용하

거나 사용할 수 있는 공익사업을 위한 도로의 점용허가를 거절할 수 없다. 다만, 

다음 각 호의 어느 하나에 해당하면 그러하지 아니하다.

1. 교통량이 현저히 폭주하는 경우

2. 특별히 너비가 좁은 도로로서 교통을 위하여 부득이한 경우

3. 그 밖에 정당한 사유가 있는 경우

<표 129> 제39조(공익사업을 위한 도로의 점용)

2) 검토결과

○ 도로점용의 정의

• 도로의 구역에서 공작물이나 물건, 그 밖의 시설을 신설·개축·변경 또는 제거하

거나 그 밖의 목적으로 도로를 사용하는 것을 의미함

• 도로를 점용하고자 하는 자는 관리청이 허가를 받아야 하며, 도로의 굴착, 그

밖에 형질변경이 수반되는 공사를 마친 때에는 관리청의 확인을 받아야 하며,

주요지하매설물을 설치하는 공사를 마친 때에는 준공도면을 관리청에 제출해야

함

• 원칙적으로 신설 또는 개축한 도로로서 포장된 도로의 노면은 신설 또는 개축

한 날부터 3년(보는 2년)내에는 도로굴착을 수반하는 점용허가가 금지됨

• 도로를 점용 또는 허가받은 사항의 연장 및 변경하려는 경우에는 지방국토관리

청에 점용의 목적, 점용의 장소와 면적, 점용의 기간, 공작물 또는 시설의 구조,

공사시설의 방법, 공사의 시기, 도로의 복구방법을 적은 신청서를 제출하여 허

가를 받아야 한다. 광고탑이나 광고판, 간판, 사설안내표지, 현수막 등의 점용물

을 설치할 경우 일정의 점용료를 내야함

• 도로의 점용자는 도로의 점용기간이 끝났거나 점용이 끝나면 도로를 원상회복

해야 함. 만약 허가 없이 도로를 점용하면 도로법에 의거 2년 이하의 징역이나

700만 원 이하의 벌금에 처해지며, 도로점용허가 면적을 초과하여 점용하거나

도로점용허가를 받지 않고 물건 등을 도로에 일시 적치하면 300만 원 이하의

과태료가 부과됨

○ m-ITS의 현장장비의 설치와 관련된 도로법 검토결과는 다음과 같음

• m-ITS의 현장장비는 인도의 일정부분에 설치하여 운영되어야 하므로 도로법에
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의해 도로점용에 해당함

• 이벤트는 지자체 또는 중앙정부가 주관하는 형태로 진행되며, 이에 따라 이벤트

의 교통관리목적으로 설치되는 m-ITS 현장장비가 점용하는 도로점용의 경우

도로법 제4장 도로점용 제39조(공익사업을 위한 도로의 점용)에 의해 도로점용

자체는 법적으로 문제가 없음

4.3 특별법

가. 대형 이벤트 관련 특별법

○ 86년 서울 아시아선수권대회를 시작으로 2012년 여수세계박람회까지 매우 큰 세

계적 이벤트를 각 도시에서 유치하여 성공적으로 치러왔음

○ 이러한 매가 이벤트의 경우 성공적인 개최를 위해 특별법을 재정하여 지원을 하

고 있으며, 이러한 이벤트의 성공적 개최를 위해 재정한 특별법 및 특별법 시행

령의 경우 매가 이벤트의 대회장 및 행사장 주변의 교통상황의 모니터링, 교통소

통상황 개선 등을 목적으로 재정되었음

○ 본 연구에서는 최근 매가 이벤트 개최에 시행되었거나, 해당 이벤트의 성공을 위

해 재정된 법률로 다음과 같은 특별법을 검토하였음

• 여수세계박람회지원 및 사후활용에 관한 법률

• 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법

• 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법

시행령

나. 여수세계박람회지원 및 사후활용에 관한 법률

1) 주요내용

○ 여수세계박람회지원 및 사후활용에 관한 법률의 재정 목적은 다음과 같음

• 이 법은 2012년에 개최되는 여수세계박람회의 성공적 개최를 지원하고 박람회
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개최 이후 박람회 시설 등을 효율적으로 활용함으로써 박람회 개최 성과를 계

승·기념하고 해양관광 활성화, 해양과학기술의 진흥, 해양수산산업의 발전과 해

양자원, 연안 및 해양환경의 합리적이고 지속가능한 개발·관리·보전을 촉진하여

국토의 균형적인 발전과 국가위상을 제고하는 동시에 인류공영에 이바지함을

목적으로 함

○ 동법 제2조(정의)에 제시된 ITS 등 교통관련 내용은 다음과 같음

• 제시된 내용과 같이 교통시설을 이용하여 박람회장 주변 도로의 효과적인 교통

체계 운용을 위해 특별교통대책을 수립하도록 하고 있으며, 수립되는 특별교통

대책에는 ITS 시설 등을 포함하고 있음

제2조(정의)

8.“교통시설”이란 「국가통합교통체계효율화법」제2조제4호에 따른 교통시설로서 박

람회 개최지로의 접근을 지원하기 위하여 설치·운영되는 시설 또는 공작물을 말

한다.

9."특별교통대책"이란 박람회의 성공적인 개최를 지원하기 위하여 「국가통합교통체

계효율화법」 제33조에 따라 수립된 특별교통대책을 말한다.

<표 130> 제2조(정의)의 교통관련 내용

○ 여수세계박람회지원 및 사후활용에 관한 법률 이외의 법률과의 관계는 다음과

같음

• 제3조(다른 법률과의 관계)에 제시된 내용과 같이 여수세계박람회지원 및 사후

활용에 관한 법률에 의해 적용되는 사항은 다른 법률에 우선하여 적용될 수 있

음

• 이러한 항목 및 위치정보 보호 및 이용 등에 관한 법률의 내용에 의거 법적으

로 발생할 수 있는 문제를 해결할 수 있을 것이라 판단함

제3조(다른 법률과의 관계)

   이 법 중 박람회 관련시설의 설치∙이용 및 사후활용 등에 관한 사업에 적용되는 

사항은 다른 법률에 우선하여 적용한다.

<표 131> 제3조(다른 법률과의 관계)
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○ 제4장 박람회 직접시설 등 제2조(정의)에 제시된 특별교통대책은 제27조(특별교

통대책 수립)에 그 내용을 보다 상세히 제시하고 있음

• 특별교통대책 수립을 통해 박람회특별교통대책본부를 운영 및 지원 파견 등 교

통문제를 중요하게 다루고 있음을 확인하였음

• 제4장제27조의 내용은 다음과 같음

제27조(특별교통대책 수립)

① 국토해양부장관은 특별교통대책을 수립하여야 한다.

② 국토해양부장관은 박람회특별교통대책본부를 구성·운영한다.

③ 국토해양부장관은 제1항에 따라 수립된 특별교통대책의 시행을 위하여 필요한 경

우 공공기관의 장에게 박람회특별교통대책본부에의 소속 직원의 파견 등 필요한 

협조를 요청할 수 있다.

<표 132> 제27조(특별교통대책 수립)

○ 동법 시행령 제3조에도 교통관리를 포함한 대책수립이 명시되어 있음

제3조(대테러·안전 대책 등)

① 법 제6조제2항에 따라 국가정보원장은 대테러·안전 대책 업무를 수행하는 관계 

행정기관의 장과 합동으로 2012여수세계박람회 안전대책본부(이하 "안전대책본부

"라 한다)를 설치·운영한다.

② 법 제6조제3항에 따라 2012여수세계박람회조직위원회(이하 "조직위원회"라고 한

다)와 안전대책본부가 담당하여야 할 대테러·안전 대책 업무는 다음 각 호와 같

다.

2. 안전대책본부의 업무

나. 박람회 직접시설 외곽의 경비·치안 및 교통관리 등의 지원

<표 133> 시행령 제3조(대테러·안전 대책 등)

○ 시행령 제12조에 의해 교통시설의 설치 등은 인허가 등에 대해 우선적이고 적극
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적으로 협조하여야 한다고 명시되어 있음

제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우선 지원)

   국가 및 지방자치단체는 박람회 직접시설과 교통시설의 설치·이용 및 사후활용 

등에 관한 사업이 박람회 개최시기에 맞추어 완료될 수 있도록 그 사업과 관련된 

각종 인·허가 등의 절차를 우선적으로 이행하는 등 적극 협조하여야 한다.

<표 134> 시행령 제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우선 지원)

2) 검토결과

○ 교통시설과 관련된 항목 존재

• 이와 같이 특별법이 재정되어 시행되는 행사의 경우, 여수세계박람회 지원 및

사후활용에 관한 특별법을 기반으로 작성될 가능성이 큼 (2018 평창동계올림픽,

2014 인천 아시아경기대회 등)

• 특별법의 경우 특별교통대책이 수립되며 (제27조), 실시계획에만 포함되어 있다

면 제32조 1항에 의거 도로공사의 시행허가 및 도로 점용허가를 득할 수 있음

• 또한 동일 조항 항목에

38. 「위치정보의 보호 및 이용등에 관한 법률」 제5조에 따른 사업인가, 제9조에 

따른 사업신고, 제15조 위치정보의 수집 등의 금지 등은 특별법에 의해 규정된 

위원회에 의해 교통정보사업자로 지정된 사업자에 한해 위치정보를 활용한 교통

정보의 수집 및 제공이 가능함

과 같이 추가 조항을 삽입하여 위치정보의 보호 및 이용 등에 관한 법률에 저촉되는

문제를 해결할 수 있을 것이라 판단함

• 박람회를 성공적으로 개최하기 위하여 2008년 3월 '2012여수세계박람회 지원특

별법'이 제정된 뒤 2012년 1월 '여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별

법'으로 개정되었음

○ 제12조(박람회 직접시설 등에 대한 우선 지원)과 관련된 내용

• 특별법 시행령의 경우, 여수세계박람회 지원 및 사후활용에 관한 특별법의 내용

으로 변경되었음

• 여수세계박람회를 본격적으로 준비하기 앞서, 제12조(박람회 직접시설 등에 대
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한 우선 지원)에 의거 교통시설의 설치, 이용 및 사후활용과 관련된 각종 인·허

가 등의 절차를 우선적으로 이행하도록 되어 있음

○ 대형 이벤트의 경우, 이와 같이 국가 또는 지자체에서 특별법, 특별법 시행령 및

각종 조례를 통해 지원을 하고 있으며, 이러한 내용에 m-ITS를 포함한 ITS 시

설의 설치와 관련하여 도로 점용허가, 개인정보의 수집 등과 괸련된 항목을 추가

하여 시행할 경우 법적, 행정적 절차가 간결해짐

다. 기타 대형 이벤트 특별 지원법 및 동법 시행령

1) 주요내용

○ 여수세계박람회 이외 국제대회 및 행사의 성공적 개최를 위해 재정된 특별법은

다음과 같음

• 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법

• 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법

시행령

○ 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법의 재정 목적은 다음과 같음

• 이 법은 포뮬러원 국제자동차경주대회(이하 "대회"라 한다)의 성공적 개최를 지

원함으로써, 국민체육을 진흥하고 관광산업 및 자동차 관련 산업의 육성 등을

통한 국가발전에 이바지함을 목적으로 한다.

○ 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법

시행령의 재정 목적은 다음과 같음

• 이 영은 「2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천

아시아경기대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드

대회 지원법」에서 위임된 사항과 그 시행에 필요한 사항을 규정함을 목적으로

한다.
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2) 검토결과

○ 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법의 목차는 다음과 같음

제1장 총칙 
제1조(목적)

제2조(정의)

제3조(다른 법률과의 관계)

제2장 조직위원회 
제4조(조직위원회의 설립) 

제5조(국가 등의 지원)

제6조(기금의 설치 등)

제7조(국유재산ㆍ공유재산의 대부 등)

제8조(채권 등의 매입의무 면제)

제9조(체육진흥투표권의 증량 발행)

제10조(기념주화의 판매)

제11조(기념우표 등의 발행)

제12조(수수료 등)

제13조(공무원 등의 파견 요청 등)

제14조(자료의 제공 요청)

제15조(예산서 등의 승인)

제16조(결산보고 등)

제17조(잔여재산의 귀속)

제3장 대회시설 및 수익사업 등 
제18조(대회시설의 설치ㆍ이용 등에 관한 사업의 시행자)

제19조(「국토의 계획 및 이용에 관한 법률」의 준용)

제20조(「체육시설의 설치ㆍ이용에 관한 법률」 등에 관한 특례)

제21조(「공유수면 관리 및 매립에 관한 법률」에 관한 특례)

제22조(대회시설의 활용계획 수립 등).

제23조(대회시설에 관한 지원)

제24조(대회운영사업)

제4장 대회지원단체 지원 및 안전대책 
제25조(민간추진운동)

제26조(안전대책)

제5장 휘장 및 유사 명칭의 사용 금지 등 
제27조(대회휘장 등의 사용)

제28조(유사 명칭의 사용 금지)

제29조(벌칙 적용에서의 공무원 의제)

제6장 벌칙 
제30조(벌칙)

제31조(과태료)

<표 135> 포뮬러원 국제자동차경주대회 지원법의 목차

○ 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법

시행령의 목차는 다음과 같음
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제1조(목적)

제2조(대테러ㆍ안전대책 등)

제3조(기금의 관리 및 운용 등)

제4조(수익사업)

제5조(다른 기관에 대한 자금 교부)

제6조(체육진흥투표권의 증량발행)

제7조(수수료 등)

제7조의2(공무원의 파견기간)

제8조(국제경기대회지원위원회의 운영 등)

제9조(국제경기대회지원실무위원회의 구성ㆍ운영)

제10조(위원회 등의 운영에 필요한 사항)

제11조(사업계획의 수립 기준 등)

제12조(사업계획의 고시)

제13조(대회관련시설에 대한 지원 등)

제14조(대회관련시설의 설치ㆍ이용 등에 관한 사업의 시행자)

제15조(시행자 사업계획의 승인)

제16조(준공확인)

<표 136> 2011대구세계육상선수권대회, 2013충주세계조정선수권대회, 2014인천아시아경기

대회, 2014인천장애인아시아경기대회 및 2015광주하계유니버시아드대회 지원법 시행령의 목차

○ 여수세계박람회지원법을 제외한 특별법의 경우, 행사지원에 있어 교통측면의 대

책이 부족하다고 판단됨

• 대회관련시설에 대한 지원의 경우 행사장의 건설 및 대회 이후의 행사장 활용

등과 관련된 사항만을 포함하고 있음

• 교통대책의 경우 특별법 또는 지원법 시행령 등에서 규정하지 않고, 별도의 용

역사업을 발주하거나 기존의 시설을 활용하는 방안 등이 주가 될 것이라 판단

됨

○ 이러한 경우, 지원법에 이후 제시하는 항목을 추가하여 m-ITS를 이용한 교통관

리가 가능할 것으로 판단됨
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5. 정책제언

5.1 정책제언 방법

○ 정책제언의 목적은 다음과 같음

• 2012 여수세계박람회, 포뮬러1 코리아 그랑프리 등 전세계적 규모의 이벤트를

치뤘거나 지속적으로 계최될 예정이며, 2018 평창동계올림픽 및 2014 인천아시

아경기대회등 메가 이벤트 이외에도 지속적인 대규모의 지자체 행사가 매년 예

정임

• 메가 이벤트는 단기간에 인근도로의 용량을 초과하는 교통수요를 유발하며, 이

러한 수요를 관리하기 위한 교통관리전략이 수립되고, 교통관리전략의 원활한

수행을 위한 ITS가 설치되어 운영되었거나 운영될 예정임

• 이러한 메가 이벤트 발생시 효과적이고 효율적으로 활용할 수 있는 m-ITS 기

술을 개발의 활용을 위한 활용방안 제시

○ 정책제언의 대상은 다음과 같음

• 정책제언은 국토해양부의 첨단도로 환경과로 함

• 해당 부서의 주요 담당업무는 ITS 기술기준 제정 및 운영 / ITS 표준화 연구 /

ITS 아키텍쳐 조정 및 관리/ ITS 센터간 연계로 정책제언 대상기관으로 적정함

○ 정책제언의 범위는 다음과 같음

• 기존 ITS를 이용하여 이벤트 대응을 위한 교통정보 수집 및 관리시의 문제점을

보완하기 위한 m-ITS 활용방안 제안

• 또한 상기 검토한 Hi-pass DSRC를 활용한 교통정보수집의 문제점을 보완하기

위한 제안

○ 국토해양부 첨단도로환경과로 시행한 정책제언의 세부 목차는 다음과 같음
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1. 정책 건의문

  가. 정책 건의문

  나. 주요내용 요약

2. 현황 및 문제점 분석

  가. 기존 ITS를 활용한 이벤트 대응시 문제점 분석

  나. DSRC를 이용한 교통정보수집시 문제점 분석

3. 개선안 도출

  가. m-ITS 장비의 활용

  나. DSRC를 이용한 교통정보수집을 위한 특별법 내용 추가안

4. 기대효과 검토

5.2 정책제언서

○ 정책제언 공문 및 제언서는 부록 참조
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제 3 절 m-ITS 기술의 상용화 방안

1. 장비의 추가 기능 개선

○ 장비의 성능 테스트

• 현재 장비는 온도, 습도 테스트를 완료한 상태이며 향후 m-ITS 상용화시에 추

가적으로 필요한 방진, 방수 테스트를 수행하여 장비의 성능에 대한 인증을 취

득할 예정임

○ 교통량 데이터 수집

• DSRC 방식의 안테나로 차량내 OBU를 검지할 경우 구간검지 방식으로 차량의

구간 통과속도 및 통과시간은 산정이 가능함

• 일부 지자체의 교통 담당 공무원들의 요구사항을 수렴한 결과 특정 구간을 통

과하는 교통량을 필요로 하는 경우가 있으나 해당 구간을 통과하는 모든 차량

에 OBU가 장착되지 않았기 때문에(현재 국내 차량의 약 20%에 RF방식의

OBU가 장착된 것으로 추정) DSRC 방식으로 교통량을 정확히 산정하기는

어려움

• 따라서 향후 정확한 교통량을 측정할 수 있는 검지기를 추가 장착하여 구간 내

통과속도, 통과시간뿐만 아니라 정확한 교통량까지 제공할 수 있도록 개선할 예

정임

○ 교통정보 제공 방법 개선 검토

• 교통 데이터 수집만큼 중요한 것이 정확한 교통정보의 제공임

• 현재 본 시스템은 교통정보를 온라인상에 구축한 홈페이지를 통해 개인용 단말

기로 제공하고 있음

• 그러나 향후 개인단말뿐만 아니라 VMS를 통한 교통정보 제공도 검토할 예정임

2. 상용화 방안

○ 본 연구를 수행하는 동안 여러 행사 조직위원회 및 지자체의 교통 분야 전문가

들과의 회의를 통하여 요구사항을 수렴한 결과 교통정보를 제공하는 공공기관에

서부터 많은 지자체 및 엔지니어링 회사에 이르기까지 다양한 분야에서 본 시스

템의 필요성을 인식하고 있음

○ 이에 따라 본 연구진은 시스템의 H/W 및 S/W을 패키징하여 판매, 또는 임대의
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형태로 상용화할 예정임

○ 본 시스템을 홍보하기 위한 홍보자료를 제작하여 여러 ITS 담당 공무원 및 관련

업체 담당자들에게 배포하였으며 전시회 및 박람회에 참여하여 본 시스템 홍보

를 진행하고 있음

<그림 276> m-ITS 홍보 브로셔-1

<그림 277> m-ITS 홍보 브로셔-2
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<그림 278> m-ITS 홍보 동영상

○ 교통정보를 제공하는 공공기관 및 ITS를 운영중이거나 도입 예정인 250여개 지

자체, 대규모/소규모 행사를 개최하는 전국 130여개 행사 조직위원회를 대상으로

판매 또는 임대할 예정이며 임대의 경우 임대 기간 및 RSE 개수에 따라 차등

적용하여 금액을 책정할 예정임

○ 과제종료 후 6개월 이내에 기술실시협약을 체결하고 신기술인증을 취득하여 본

시스템의 우수성을 홍보할 예정임

○ 또한 기존 특허 이외에 상용화 단계에서 개발되는 신기술을 지속적으로 특허를

등록하여 본 시스템의 권리를 보호할 예정임

2.1 교통정보 제공 공공기관

○ 현재 ITS가 설치되어 있지 않으나 연휴 및 명절 등과 같은 특송 기간에 교통량

이 집중될 경우 정체가 발생하는 구간에 대해 임시적으로 설치하여 교통정보 제

공 가능

○ 국토교통부 산하 5개 지방청(서울지방국토관리청, 원주지방국토관리청, 대전지방

국토관리청, 익산지방국토관리청, 부산지방국토관리청)에 우선적으로 m-ITS를

세트당 약 2억원의 금액으로 판매하여 교통량이 집중되는 단기간에 교통정보를

수집/가공/제공할 수 있도록 기술을 지원할 예정임

○ 전국 5개 지방청을 대상으로 판매 완료할 경우 약 10억원의 매출이 발생할 것으
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로 기대함(판매 방식과 금액은 향후 변동 가능함)

2.2 ITS 도입 예정 지방자치단체

○ 현재 전국적으로 약 250여개의 시군구 단위의 지자체가 존재하여 대부분의 지자

체에서 교통 관련 부서를 운영하고 있음

○ 지자체에서 ATMS, UTIS 등 ITS(지능형교통시스템)을 도입하기 위해서는 막대

한 비용과 설치 기간이 소요되며 고정식 장비의 특성상 한번 설치되면 이동이

불가능하여 수명이 다할 때까지 그 위치에서 사용됨

○ 또한, 현재 RSE를 제작하여 판매하는 업체는 소수에 불과하며 해당 업체에서도

이동식 차량검지 장비가 아닌 고가의 고정식 차량검지 장비만을 개발하고 있음

○ 전국의 지방자치단체에서 2013년 ITS 구축을 위해 확정된 국고보조금은 아래와

같음

기관명 국고보조금(백만원) 매칭율(국비:지방비) 비  고

부산광역시 2,400 50 : 50

거제시 2,000 50 : 50

군산시 1,800 50 : 50

울산광역시 1,600 50 : 50

파주시 1,500 50 : 50

청주시 1,000 50 : 50

김제시 840 50 : 50

광주광역시 660 50 : 50

서울특별시 200 50 : 50

계 12,000 -

<표 137> 2013년 지자체 ITS 국고보조금

※ 자료 : 한국지능형교통체계협회 2013년 ITS 사업계획

○ 위와 같은 지자체의 예산이 효율적으로 사용되기 위해서는 정확한 현황 분석에

따른 차량 검지 장비의 적절한 위치 선정 및 개수의 선택이 매우 중요함

○ 이러한 경우 m-ITS를 임시로 설치하여 단시간에 적은 비용으로 대상 구간의 교

통 상황 파악 및 데이터 수집이 가능함
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○ 향후 ITS 사업을 도입하거나 현재 운영중인 ITS의 운영 범위를 확대할 경우에

도 m-ITS를 활용한 사전 테스트 결과를 바탕으로 최적의 장소에 설치함으로써

막대한 비용을 절감할 수 있음

○ 사업을 발주하는 지자체의 입장에서도 정확한 데이터를 이용한 현황 분석을 바

탕으로 시행된 사업이 대내외적으로 보다 높은 신뢰를 얻을 수 있다고 판단됨

○ 이에 따라 본 연구진은 250여 지자체를 대상으로 세트당 약 2억원의 금액으로

판매할 예정이며 약 500억원의 최종 매출을 기대하고 있음(판매 방식과 금액은

향후 변동 가능함)

○ 지자체에서 m-ITS를 구입한 후 ITS 설계 업체를 통해 ITS 사전 평가를 실시할

경우 ITS 설계 업체의 부가적인 가치를 창출할 수 있음

○ 본 연구진에서는 향후 지자체 및 ITS 설계 업체가 자체적으로 교통정보를 수집/

가공/제공할 수 있도록 기술을 지원할 예정임

2.3 이벤트 행사 조직위원회

○ 전국적으로 여러 지역에서 각종 행사 및 이벤트를 개최하고 있으며 문화체육관

광부에 등록된 축제의 개수도 130여개에 달함

○ 그러나 이러한 축제의 대부분이 단기간 동안 개최되기 때문에 교통정보 제공을

위해 ITS를 구축하는 등의 막대한 비용을 투자하기는 행사 조직위원회에서 많은

부담이 있음

○ 그러나 교통정보 제공에 대한 이용자의 기대수요가 높아지고 있기 때문에 교통

정보 제공의 목적으로 교통정보 수집/가공/제공이 필요함

○ 또한 기존에 예상했던 접근로가 아닌 다른 경로를 통해 교통량이 유입/유출될 경

우 교통정보 제공 및 교통통제를 위해 신속한 교통정보 수집/가공/제공이 필요함

○ 이러한 경우에 m-ITS를 투입하면 즉각적으로 교통정보를 수집할 수 있으며 위

치이동에 제약이 없기 때문에 대상 구간을 자유로이 변경하면서 교통정보 수집

이 가능함

○ 따라서 본 연구진에서는 주기적으로 발생하는 이러한 단기 행사 및 이벤트 조직

위원회를 대상으로 m-ITS를 임대하여 행사 조직위원회가 자체적으로 교통정보

를 수집/가공/제공할 수 있도록 기술을 지원할 예정임

○ 130여개 조직위원회를 대상으로 약 5일간의 기간동안 세트당 약 2천만원의 금액
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으로 임대하여 매년 약 26억원의 매출을 발생시킬 수 있음(임대 방식과 금액은

향후 변동 가능함)

3. 시스템 유지보수

○ 장비 및 시스템 메뉴얼을 제공하여 ITS 비전문가도 손쉽게 장비 및 시스템을 운

영할 수 있도록 할 예정이며 A/S 센터를 운영하여 장비 및 시스템 운영중에 발

생하는 비상 상황에 신속히 대응할 예정임

○ m-ITS를 판매할 경우 구입 기관에서 매년 유지보수 예산(판매 금액의 10%)을

책정하도록 하여 유지보수 비용으로 인한 매출도 창출할 수 있음

○ 본사 인력이 필요할 경우 유지보수 계약에 의해 해당 기관을 직접 방문하여 시

스템 수리 및 보완 등 A/S를 실시할 예정임
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제 6 장 연구개발과정에서 수집한 해외과학기술정보

해당 사항 없음
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