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ABSTRACT 

Son, Bong-Soo· Kim, Tae-Hyung·Kim, Sung-Min·Lee, Seung-Jun 
 
  Freeway management systems make use of traffic flow control strategies, and operational 
activities such as incident management and information dissemination.  The need for considering 
urban freeway traffic management systems (FTMS) has become more evident in recent years as the 
demand for urban freeway facilities has increased faster than the supply of urban freeway 
lane-miles. 
  The primary objective of this study is to device effective management strategies for urban 
freeway traffic flows in Seoul.  En route to achieving this primary objective a number of 
secondary objectives were accomplished: 
  Device traffic management schemes to reduce the impact of congestion on the freeway networks 
(including major adjacent arterial streets) and to improve the operational safety and efficiency of the 
travelling public while using the  freeway system. 
  Define the functions (or functional requirements) of freeway management and the elements (or 
components) of a freeway management system. 
  Present control/operation procedures of several infrastructure subsystems (the motorist 
information system, the ramp metering system, etc.) that interface with each other to accomplish 
specific objectives as the need for them arises. 
What is important about this study is that it provides valuable information about all aspects of 
effective urban freeway traffic management systems to be considered. 
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 * 서울시정개발연구원 도시교통연구부 부연구위원 
** 서울시정개발연구원 도시교통연구부 위촉연구원 



2  서울市政硏究 제6권 제1호 1998. 6 

Ⅰ. 서  론 
 

1. 연구의 배경 및 목적 

  도시고속도로는 일반도로와는 달리 차
량의 운행제한속도가 높고, 신호등에 의
한 차량통행의 제한을 받지 않아 연속적 
교통류 흐름을 유지할 수 있는 자동차만
을 위한 전용도로이다.  따라서, 도시고
속도로는 일반간선도로에 비해 통행수요
가 많고, 이를 처리할 수 있는 용량도 월
등히 높아, 효율적인 도시고속도로망을 
구축한다면 도시 교통난 해소에 크게 기
여할 수 있을 것으로 판단된다. 
  이러한 관점에서, 서울시에서는 심화
되는 교통문제를 해결하기 위하여 기존 
방사형 간선도로망 체계를 방사환상형 
혹은 변형된 격자형 도로망 체계로 개
선하려는 도시고속도로 확충사업을 추
진해 오고 있다.  지금까지 서울시에서
는 수조원의 막대한 예산을 투입하여 
십여년간의 건설기간을 소요하면서 약 
200km에 달하는 도시고속도로망을 구축
하였으며, 앞으로도 계속하여 도시고속
도로망을 구축할 계획이다.  그러나, 이
러한 서울시의 노력에도 불구하고 현재 
도시고속도로는 운영주체의 부재 등 여
러 가지 요인에 의해 제 기능을 발휘하
지 못하고 있는 실정이다. 
  사실 지금까지 도시교통체계를 개선하
는 방식은 교통시설 등의 도시 하부구조

를 확충하는 데만 초점을 두어 왔다고 
해도 과언이 아니다.  이러한 시설공급 
및 정비에 의한 방식으로 교통문제를 해
결하는 데는 근본적으로 한계가 있다는 
지적이 각계로부터 여러번 제기된 바 있
다.  즉, 문제해결을 위해 필요한 만큼의 
시설을 공급하고 시설물을 운영관리하는 
운영주체의 노력에만 전적으로 의존하는 
기존의 방식에서 벗어나, 이용자로 하여
금 시설물을 제대로 이용할 수 있도록 
필요한 정보를 제공하는 것과 시설운영
의 효율화를 동시에 고려해야 한다는 것
이다.  서울시 도시고속도로의 효율적인 
운영을 위해서는 운영주체의 조직정비, 
기하구조 개선, 교통운영기술의 개선 등 
다양한 분야에 대한 유기적이고 종합적
인 개선방안 마련이 무엇보다도 시급한 
실정이다. 
  본 연구의 목적은 서울시 도시고속도
로 교통류 관리전략을 수립하는데 있다.  
본 연구의 결과는 구축될 도시고속도로 
교통관리시스템의 체계적인 운영관리지
침 및 다양한 교통상황에 신속하게 대
응조치할 수 있는 세부적인 교통류 관
리방안 수립의 중요한 자료로 활용될 
것으로 기대된다. 
 

2. 서울시 도시고속도로망 현황 

  서울시 도시고속도로망은 북부간선, 
강변북로, 올림픽대로, 강남순환의 동서
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축과 중앙간선, 동부간선, 정릉천변, 서
부간선 등 외곽순환을 제외한 총 8개 
노선으로 구성되어 있다.  전체적으로 
서울시 도시고속도로망은 도심을 중심
으로 발달된 방사형 간선도로망 체계를 
보완하는 순환선과 남북, 동서 간선축으
로 형성된다. 

간선도로는 전 노선이 완공되어 운영중
이고, 강변북로와 동부간선도로는 일부
구간이 개통되어 운영되고 있으며, 나머
지 노선은 건설 혹은 설계 및 계획 중에 
있다.  [그림 1]은 서울시 전체 도시고속
도로망 현황도이고, <표 1>은 서울시 및 
수도권 관련 일부지역의 도시고속도로 
노선별 현황을 정리한 것이다.    전체노선 중에서, 올림픽대로와 서부 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

[그림 1] 서울시 도시고속도로망 현황도 
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노   선 구   간 연장
(km)
차로

수
터널구간 비고 

북부간선 성산대교-하월곡동 15.2 6 북악터널 '98.12 완공예정 
정릉천변 성동교-하월곡동 6.8 6 - '97.10 완공예정(당초) 
강변북로 용비교-성산대교 16.4 8 - 완공 

내

부

순

환 
동부간선 성동교-용비교 1.7 8 - 완공 

강남순환 
오류IC-양재IC 
마곡JC-장지IC 

20.9
35.9

4-6
6 

서울대앞-사당IC-
양재IC-신정IC- 
광명IC, 일직JC- 
과천IC-양재IC

타당성 검토중 

올림픽대로 개화동-시계 42.5 8 - 완공 

강변북로 
행주대교-성산대교 
용비교-토평리 

25.2 6-8 - 완공 

실시설계중 

서부간선 시흥대교-증산동 17.3 4 - 완공 

동부간선 
시계-용비교 
강변북로-장지IC 

30.3 4-8 - 완공 

'98.12 완공예정 
북부간선 하월곡동-구리IC 9.8 4 - '98.12 완공예정 
중앙간선 낙원동-중계동 14.3 4 감사원 - 수유4거리 실시설계중 

외곽순환 일산-노원교 24.1 6 노고단터널, 
 효자리 - 우이동 실시설계중 

경인고속도로 서운JC-신월IC 18.0 4-8  완공 

제2경인고속도로 서창IC- 일직JC 7.5 6  1999년 완공예정 
경부고속도로 판교IC-반포IC 15.5 6-8  완공 

수도권신공항로 노오지JC-88JC 8.5 6  2000년 완공예정 

 

<표 1> 서울시 및 수도권 일부 도시고속도로 노선별 현황 

Ⅱ. 도시고속도로 교통관리시스템 개요 
 

1.  교통관리시스템의 목적 

  교통관리시스템은 신뢰성 있는 교통
데이터를 수집·가공·처리하여 시스템 
운영자와 운전자가 필요로 하는 교통정
보를 생성·전달하며, 운영자의 판단에 
따라 교통류를 제어하는 일련의 과정을 
자동적으로 수행할 수 있는 체계를 의

미한다.  이러한 시스템을 통해 구현될 
수 있는 효과, 즉 시스템의 설치 목적은 
다음과 같다.   
 

○ 도로의 효율적인 이용 
  - 용량의 증대 
  - 지체의 감소 
  - 고속도로 상황의 감시 및 반응능력 향상 
  - 유류소비량의 감소 
  - 공해 배출량의 감소 등 환경친화성 제고 
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○ 안전성 증대 
  - 유고의 감소 
  - 유고의 신속한 감지 및 관리 
  - 2차 사고(Secondary Accident)의 감소 
 

○ 이용자 편의성 제고 
  - 고속도로 이용자에게 양질의 서비스 
제공 

  - 바람직한 서비스 수준의 유지 
 

2.  교통관리시스템의 기능 및 구
성요소 

 

  교통관리시스템의 기능은 크게 1) 교
통데이터의 수집, 2) 수집된 교통데이터
의 가공 및 분석, 3) 교통정보전달, 4) 교
통류 관리 및 제어 등으로 구분할 수 
있다.  이러한 4가지 기능이 체계적이고 
원활하게 수행될 수 있도록 부속적으로 
교통정보 데이터베이스, 정보제공 통신
망 및 운영시스템 등과의 연계성을 유
지할 수 있는 기능 또한 갖추고 있다.  
4가지 기능의 세부적인 역할 및 구성요
소를 정리하면 다음과 같다.   
 

1) 교통데이터 수집 
  교통데이터 수집단계는 안전하고 원
활한 교통소통을 유지하기 위한 체계적
인 교통류관리에 필요한 재원을 모으는 
과정이다. 이러한 과정은 궁극적으로 시
스템 운영자로 하여금 실시간 현장 교

통소통상태를 정확하게 분석하여 효율
적인 교통류제어전략을 수립·적용할 
수 있는 기본적인 환경을 제공할 수 있
어야 한다. 특히, 교통혼잡과 사고나 고
장차량 등에 의한 돌발적인 유고상황이 
발생할 경우, 혼잡·유고발생 원인 및 
발생 위치 등에 관한 정확한 정보는 효
율적인 교통류 및 유고관리를 위해서 
필수적으로 수집되어야 하는 정보이다.   
  교통데이터를 수집하는 수단으로는 검
지기체계, CCTV, 순찰차, 시민의 제보, 
관련기관에 의한 데이터 수집 등이 있다. 
검지기체계는 교통류 데이터를 수집하는
데 주로 사용되고, 그 외의 수집체계는 
유고상황과 기상, 공사, 적재물 등의 잠
재적 위험요소를 수집하는데 주로 사용
되며, 이러한 교통데이터 수집체계는 서
로 보완적인 역할을 수행한다.  각 수집
체계별로 수집가능한 데이터는 다음과 
같다. 
   검지기체계 : 종래에 교통데이터를 
수집하는데 사용된 검지기로는 영상
검지기, 루프검지기, 적외선검지기, 
레이저검지기 등이 있으며, 수집가
능한 교통데이터는 검지기별로 조금
씩 차이가 있긴 하지만, 검지기체계
를 통해서는 교통류데이터(교통량, 
속도, 점유율 등)를 일정한 시간간격
으로 수집할 수 있다.  
   CCTV : CCTV는 Pan-tilt, Zoom in, 

Zoom out 등의 기능을 이용하여 검지
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가 가능한 구간의 교통소통상황과 유
고발생상황 등에 대한 정보를 교통관
제센터에서 모니터링 할 수 있다.  
   순찰차 : 순찰차는 일정한 시간간격
으로 도시고속도로 구간을 주행하면
서, 교통소통상황, 유고발생상황, 잠
재적 위험요소를 직접 파악할 수 있
고, 가능한 조치를 취할 수 있다. 
   시민제보 : 시민제보는 유고의 당사자 
혹은 관찰자가 유고발생상황을 교통관
제센터, 교통방송, 경찰서, 혹은 병원 
등에 연락하는 것으로, 제보가 접수되
면 유고의 신속한 처리를 위해 각 기
관간의 긴밀한 협조가 필요하다. 
   관련기관 및 외부시스템과의 연계 : 
교통방송, 경찰서, 병원 혹은 소방서 
등 관련기관을 통하여 유고발생정보
를 수집할 수 있으며, 기상청에서 제
공되는 기상정보를 통해 기상에 의한 
잠재적 위험요소 데이터를 수집할 수 
있다.  화물교통 및 대중교통에 대한 
정보 또한 파악할 수 있다.  
 

2) 교통데이터 가공 및 분석 
  데이터 가공 및 분석단계는 수집된 
교통데이터를 이용하여 시스템 운영자
와 운전자를 위한 교통정보를 생성하는 
과정이다.  이 과정은 시스템 운영자로 
하여금 현재의 교통소통상태를 정확히 
판단하여 현 교통상황에 가장 부합하는 
교통류관리전략을 결정하는데 있어서 

실질적으로 도움을 줄 수 있어야 한다.  
이를 위해, 대상구간의 교통소통상태의 
변화추이 및 유고상황을 분석할 수 있
고, 분석결과를 토대로 시스템 운영자 
및 운전자를 위한 정보를 생성할 수 있
어야 한다. 이러한 과정에서, 만일 교통
데이터 수집체계가 연속적으로 데이터
를 제공할 수 없을 경우를 대비하여 과
거에 수집한 이력데이터를 이용한 교통
상황분석이 가능하도록 데이터베이스를 
체계적으로 관리할 수 있는 기능도 갖
추어야 한다.  또한, 데이터 가공 및 분
석단계는 위에서 언급한 기능 이외에도 
데이터의 수집 및 전송단계에서 발생할 
수 있는 오정보를 최대한으로 제거하여 
수집데이터의 신뢰성을 높일 수 있는 
기능을 갖추어야 한다.   
  데이터 가공 및 분석은 중앙정보처리
시스템에서 이루어 진다. 중앙정보처리
시스템은 교통관리시스템의 가장 중추
적인 역할을 수행하는 시스템으로 두 
개의 시스템을 하나의 클러스터로 구성
하여 하나의 서버시스템에 장애요인이 
발생할 경우 다른 시스템에서 서비스의 
중단없이 지속적인 작업수행이 가능하
도록 구성되어야 한다. 중앙정보처리시
스템의 기본기능은 다음과 같다. 
   교통정보 수집체계로부터 입력되는 실
시간 교통데이터의 데이터베이스화 
   전 구간의 도로상황 및 기계설비의 
운영정보의 데이터베이스화 



서울시 도시고속도로 교통류 관리전략 7 

   VMS, ARS/FAX, INTERNET 등을 통
한 교통정보제공 서비스 
   교통관리시스템 관련알고리즘의 실
시간 수행 
   외부 데이터베이스와의 연계/공유업
무 수행 
   On/Off-line 및 Back-up 등의 시스템 
관리업무 

  중앙정보처리시스템에서 가공·분석
된 정보는 정보전달매체에 의해 운전자
에게 전달되고, 교통소통상황판과 운영
자단말에 표출되어 운영자에게 실시간 
교통소통상황을 제공한다.  또한 유고발
생에 대한 데이터가 수집되면, 유고확인 
과정을 거쳐 오정보가 표출되는 것을 
방지해야 한다. 유고확인은 CCTV를 통
해 육안으로 확인하는 방법, 그리고 교
통소통상황판과 운영자단말에 표출된 
교통소통상황을 토대로, 교통소통상황의 
단기간 변화정도를 파악하여 운영자가 
판단하는 방법이 있다. 이러한 방법으로 
유고가 확인이 되면, 유고정보는 운영자
단말에서 유고발생시각, 발생위치, 발생
원인 등을 기록함으로써 교통소통상황
판에 표출되고, 또 운전자에게 각 전달
매체를 통해 제공된다. 

3) 교통정보전달 
  교통정보전달단계는 데이터 가공 및 
분석단계에서 생성된 정보를 운전자에게 
전달하는 과정이다.  교통류관리 및 유고
관리는 시스템운영자에 의한 직접적인 

효과 이외에도 실시간 현장 교통상황정
보를 운전자에게 제공함으로써 간접적으
로 효과를 기대할 수 있다.  이러한 목적
에서 교통관리시스템은 교통상황정보를 
가능한 신속하고 명확하게 운전자에게 
전달하는 역할을 담당해야 한다.  운전자
에게 교통정보를 제공하는 방법은 목적
지로 출발전, 집이나 직장 등에서 교통정
보를 제공받을 수 있는 방법과 도로상에
서 운행중 차내·외에서 교통정보를 제
공 받을 수 있는 방법을 감안하여, 가능
한 다양한 전달매체에 의해 신속하고 명
확한 내용의 정보를 제공할 수 있는 기
능을 갖추어야 한다. 이러한 기본적인 요
구기능 이외에도 다양한 교통정보전달 
매체별로 제공되는 교통정보를 일정한 
시간주기로, 자동적으로 갱신할 수 있는 
기능 및 필요시 운영자가 원하는 교통정
보를 수입력할 수 있는 기능 또한 갖추
어야 한다.  
  출발전 교통정보를 제공하는 매체로
는 FAX, Internet, 교통정보자동응답시스
템(ARS : Automatic Response System),  Videotext, 
교통방송(Radio) 등이 있고, 운전중 교통
정보를 제공하는 매체에는 ARS, 교통방
송(Radio), 가변교통정보전광판(VMS : 
Variable Message Signs),  노측방송(HAR : 
Highway Advisory Radio) 등이 있다. 
 

4) 교통류 관리 및 제어 
  상시정체와 유고의 영향권이 분석되면, 
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영향권의 상류부에서 정체지역으로 진입
하려는 차량들의 대안경로 유도와 유고의 
신속한 처리 등으로 정체지역 확산을 방
지하고, 교통망의 효율적인 이용을 꾀하는 
관리전략을 수행해야 한다.  교통수요를 
대안경로로 유도하는 전략에는 교통관리
시스템 운영자가 진입제어 등을 통하여 
교통수요를 강제로 전환시키는 방법과 도
시고속도로 이용자에게 정보전달을 통해 
출발시간, 교통수단, 운행경로 등을 선택
하도록 하는 방법이 있다.   
  정체지점 상류부 진입제어는 도시고
속도로의 원활한 교통소통을 꾀하는 전
략으로 이 경우에는 목적지까지 통행함
에 있어서 대안경로가 갖추어져 있어야 
하며, 진입제어가 주변도로에 미치는 영
향을 최소화할 수 있도록 주변도로의 
신호체계와 연계하여 도시고속도로 진
입량을 제어할 수 있는 기능이 요구된
다. 또한, 대안경로에 대한 정보가 운전
자들에게 충분히 전달되어야만 한다. 유
고발생시에는 유고지속시간이 길어짐에 
따라, 교통류에 영향을 주는 정체파급도
가 커지게 되는데, 지속시간은 유고감지 
및 대응/처리 시간의 단축, 교통수요조
절 등을 통해서 감소시킬 수 있다. 유고
의 대응 및 처리시간은 교통관제센터와 
연계하여 경찰청, 소방서, 병원, 견인업
소 등의 관련기관에서 유고를 처리하는
데 소요되는 시간이다.  그러므로 유고
의 대응/처리 시간을 단축할 수 있도록 

각 관련기관간의 유기적인 연계체계의 
확립이 필수적이다.  그리고 유고발생시 
교통정보 전달매체를 통해 운전자들에
게 신속한 유고정보를 제공하여 유고지
점 상류부의 교통수요를 대안경로로 유
도함으로써 유고지속시간을 감소시키고 
유고에 의한 영향을 최소화시켜야 한다.  
  교통류 제어는 정체발생시 도시고속
도로 본선의 소통능력을 제고시키는 기
법으로, 진입램프미터링, 운행속도제한, 
그리고 차로이용제어 등이 포함된다.  
 

(1) 진입램프미터링 
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  도시고속도로 본선의 교통소통을 원활히 하기 위하여 램프미터링 시스템을 설치하
여 본선으로 진입하는 램프교통량을 신호등을 설치하여 제어한다 램프에 진입하는
구  분 주요 기본기능 주요 구성요소 

데이터 

수  집 

  실시간 교통상황 데이터 수집기능 
  교통류관리 및 유고관리에 필요한 정
보 수집기능 
  데이터 수집장비의 운영상태 점검 기능

  검지기체계 

  CCTV 
  순찰차 

  시민제보 

  관련기관 및 외부시스템과의 
연계 

데이터 가공  
및 분석 

  수집데이터의 신뢰성 검토기능 
  실시간 교통소통상태 분석기능 
  동적 O-D추정 
  운영자/운전자를 위한 실시간 교통정보
생성 

  데이터베이스 관리 및 응용기능 

  중앙정보처리시스템 

  교통소통상황판 

  운영자단말 

 

 

교통정보 

전달 

  다양한 전달매체에 의한 교통정보 제공
기능 

  실시간 교통정보 자동갱신기능 
  운영자에 의한 수입력 기능 
  정보전달매체의 운영상태 및 정보내용
점검기능 

  ARS/FAX 
  Internet/Videotext 
  가변교통정보전광판(VMS) 
  교통방송(Radio) 
  노측방송(HAR) 

교통류 관리  
및 제어 

  적합한 교통류 제어기법 유도기능 
  신속한 유고상황 대응 유도기능 
 

  진입램프미터링 

  운행속도제한 

  차로이용제어 

        

 산출된 램프진입허용 교통량한계치에 
의해 신호주기를 결정하며, 이에 따라 
신호등의 녹색, 황색, 적색주기를 조절
한다.  만약, 검지기 고장 등으로 인한 
교통량 수집 불가시에는 사전에 교통조
사를 통해 파악한 자료를 근거로 시간
대별로 일정한 패턴에 따라 진입교통량

을 조절한다. 진입허용교통 
량은 제어알고리즘에 의해 결정되는데 
기존에 사용된 램프미터링 알고리즘은 
크게 고정시간식 제어, 교통수요 반응식 
제어, 통합적 교통수요 반응식 제어로 
구분할 수 있다.  
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(2) 운행속도제한 및 차로이용제어 
  서울시 도시고속도로는 기하구조적으
로 교통류의 원활한 흐름을 저해하는 엇
갈림구간과 램프접속구간의 비율이 상당
히 높다. 램프접속구간의 경우 테이퍼 
및 가속차로의 길이가 충분히 고려되어 
설계되지 못함으로 인해 진입교통류의 
합류시 본선교통류의 흐름이 방해를 받
게 된다. 이러한 현상은 교통수요가 집
중하는 첨두시간대에 상시정체의 발생을 
앞당기며, 용량에 못미치는 수요에도 정
체가 발생하도록 하는 원인이 된다. 이
와 같은 원인으로 발생하는 정체에 대해 
진입램프미터링 기법만으로는 효율적인 
교통류관리가 어려우며, 진입램프미터링 
기법과 함께 도로의 효율성을 높여 용량
에도 못미치는 수요로 인해 정체가 발생
하지 않도록 하는 전략이 필요하다. 이
를 위해서는, 차량의 운행제한속도를 달
리 설정하고, 각 차로의 교통량분담율을 
적절하게 유지토록 차량들을 유도할 수 
있는 운행속도 및 차로이용제어시스템의 
도입이 필요하다. 
 

5) 요약 
  이상에서 언급한 교통관리시스템이 갖
추어야할 기본기능 및 구성요소를 각 단
계별로 <표 2>에 정리하였다. 교통관리
시스템의 4가지 기능은 모두 On-Line으로 
연계되어 실제적으로는 하나의 통합적인 
기능으로 수행될 수 있어야 한다. 

3. 서울시의 시스템 설치 현황 

  서울시 도시고속도로 중에서 교통관
리시스템이 구축되어 운영되고 있는 노
선은 올림픽대로 여의도에서 잠실에 이
르는 약 18km 구간뿐이다. 서울시 산하 
교통방송에서 동부간선도로와 서부간선
도로에 부분적으로 영상검지기를 이용
한 교통정보수집시스템을 설치하였으나, 
교통류를 관리 할 수 있는 기능은 전혀 
없다.  전반적으로 서울시 도시고속도로
는 거의 초보적인 수준에서 교통관리가 
이루어 지고 있는 실정이며, 이러한 여
건하에서 도시고속도로가 제 기능을 발
휘할 수 있기를 기대함은 사실상 불가
능하다.  
  올림픽대로 교통관리시스템은 영상검
지기를 통해 본선구간의 교통정보를 실
시간으로 수집하여 실시간 교통소통상
태를 수집하고, 이에 관한 정보를 가변
교통정보전광판, 교통정보자동응답시스
템, FAX, 인터넷 등 각종 첨단정보전달
매체를 이용하여 운전자에게 제공하고 
있다. 교통류 관리를 위해 시스템 운영
자에게도 각종 교통상황 및 설비운영정
보를 제공함으로써 다변하는 교통상황
에 부합하는 조치가 신속히 취해지도록 
유도할 수 있는 기능을 갖추고 있다.  
현재 이 시스템은 올림픽대로의 소통능
력을 향상시키고, 교통류흐름을 안정화
하여 쾌적한 교통환경을 조성하는데 주
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역할을 담당하고 있다.  올림픽대로 교
통관리시스템의 설치현황은 다음과 같
다.   
   가변교통정보전광판 (Variable  
   Message Sign) : 8개소 
   영상검지기 (Image Detecting  
   System) : 17개소 34대 
   램프미터링 시스템 (Ramp Metering  
   System) : 2개소 
   유입램프 감시용 CCTV설치 : 2개소 
   교통관제센타 설치 
  - 중앙정보처리시스템 
  - MULTI-CUBE 및 영상표시제어시스
템 (Monitor 8대 설치) 

  - IDS시스템 서버 
  - VMS시스템 서버 
  - 교통정보자동응답시스템 
    (ARS)/FAX/Internet시스템 서버 
  - RMS시스템 서버 
  - 정보수집, 정보가공/입력 작업대 
  - 추후에 확장 연결될 수 있는 자체 

LAN 및 통신장비 및 기타 장비 등 
  올림픽대로 교통관리시스템은 이상에
서 언급한 서브시스템 이외에도, 현재 
서울지방경찰청에서 서울시 도로교통상
황을 감지할 목적으로 운영중인 총 109
대의 CCTV를 연계하여 도시고속도로 
및 주변도로 교통소통상황이나 유고발
생상황 등을 감지하는 대안으로 활용하
고 있다.  또한, 도시고속도로의 교통상
황을 교통방송을 통해 많은 운전자에게 

제공할 수 있는 연계체계를 구축하고 
있다. 
 

Ⅲ. 도시고속도로 교통관리전략 
 

1. 목표 및 기본방향 

1) 과포화 발생 방지 및 적정한 통행
량 배분 유지 

  첨두시에는 교통망 전체적으로 볼 때, 
교통수요가 도로의 용량을 초과하는 정
체가 도시고속도로망의 여러 축에서 발
생하게 된다. 이러한 정체는 과포화
(Truly over saturated)하에서 발생하는 정
체로서 도로는 실제포화(Real satura tion) 
교통류 상태를 유지하게 된다. 이러한 
경우 차로수 불균형 지점 또는 진출입
부 등이 병목구간으로 작용하여, 어느 
도로축 한 지점에서 발생한 정체가 네
트워크 전체에 급속히 파급되어 도시고
속도로의 효율성을 떨어뜨리는 주요 원
인이 될 수 있다. 따라서 사전에 적정한 
통행량 배분을 통하여 과포화발생 방지 
및 혼잡완화를 도모해야 한다. 
  유고 또는 공사 및 행사의 경우는 교
통수요가 도로의 처리용량을 초과하지 
않더라도 도로의 처리용량이 감소하게 
되어 정체가 발생한다. 이러한 정체는 
불포화(Truly under saturated)하에서 발생
하는 정체로서 도로는 외형상 포화
(Apparent saturation)교통류 상태를 유지
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하게 된다.  유고 등으로 인한 정체는 
첨두시는 물론 비첨두시에도 도시고속
도로 네트워크의 기능을 마비시키는 주 
요인으로 작용할 수 있으므로, 이에 대
한 신속한 조치를 통해 감소된 도로 처
리용량의 회복은 물론 네트워크 차원에
서 교통량을 재배분하여 네트워크의 효
율적 활용을 도모해야 한다. 
  과포화 발생을 방지하고 교통량을 재
배분하기 위해서는 정보제공, 진출입제
어 등의 기법을 적용할 수 있으며, 이러
한 방법의 적용은 혼잡을 주변지역의 
surface street로 전이시킬 수 있으므로 주
변도로의 신호체계와 연계하여 대처할 
필요가 있다. 또한 신호체계와의 연계를 
통해 도시고속도로상의 혼잡을 해결할 
수 없을 경우는 도시고속도로의 교통소
통 원활화에 우선순위를 두어야 한다. 
 

2) 유고, 공사 및 행사 등에 대한 사
전관리 및 신속한 사후 조치 

  과속, 과적 등 유고의 원인을 제공할 
수 있는 제반 위험요소에 대한 감시 및 
관리를 수행하여 유고가 일어나지 않도
록 주의를 기울이며, 공사 및 행사 등에 
관한 계획을 사전에 파악하여 교통류를 
관리해야 한다.  또한 유고, 공사 및 행
사 등과 같은 도로의 효율저하요인이 
발생하였을 때는, 이에 대한 신속한 사
후 조치를 통하여 그 영향을 최소화하
도록 한다. 

 

2. 전략수립방법 

  도시 가로망에서는 어느 한 지점에서 
발생한 정체가 정체발생 구간을 포함한 
축뿐만 아니라 네트워크 전체에 걸쳐 
정체의 영향을 미치기 경우가 일반적이
다. 따라서 도시고속도로상에서 발생한 
정체를 관리하기 위해서는 네트워크 차
원의 혼잡관리전략이 요구된다.   
  도시고속도로상의 혼잡을 유발하는 
주요한 원인은 [그림 2]에서 보는 바와 
같이 사고 등으로 인한 유고 발생과 진
출입부의 혼잡으로 인한 상시정체를 들 
수 있다. 어떠한 경우든지 한 지점에서 
정체가 발생하면 정체의 영향이 정체지
점 상류부로 파급되어 정체가 발생한 
도시고속도로 뿐만아니라 주변 가로망 
전체에 영향을 미치게 된다. 따라서 도
시고속도로축상에서 발생한 정체를 관
리하기 위해서는 정체발생 인근지점의 
진출입부 뿐만아니라 일정 상류지역의 
모든 진입부를 대상으로한 교통류제어 
및 우회경로유도 등이 함께 병행되어야 
할 것이다. 다음의 [그림 3]은 지점 c와 
지점 o 사이의 진출부에서 발생한 정체
가 상류부로 전파되는 것에 대한 축 차
원의 진입제어 및 우회전략의 개념을 
나타낸 예이다. 
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사고발생

본선진출부 본선진입부

 

[그림 2] 도시고속도로의 주요 혼잡발생 원인 

c oa b

1 2 3 4

 

        [그림 3] 도시고속도로축 차원의 교통류제어 
 

  정체구간 4와 진입부 c에서만 정보제
공과 진입제어를 수행한다면 근본적으
로 상류구간 1, 2, 3으로부터 정체구간으
로 진행하는 차량이 사전에 효과적으로 
경로를 변경할 수 있는 기회가 제약된
다.  이로 인해, 정체구간이 상류부로 
파급될 우려가 높다. 따라서, 상류구간 
1, 2, 3에서의 정보제공과 진입부 a, b,  

 

c에서의 진입제어를 병행하는 제어전략
이 필요하다. 이는 정체발생 이후 뿐만 
아니라 정체발생 이전 단계에서부터 적
용될 수 있는 개념으로써, 효과적인 교
통류관리를 위해서는 정체구간 뿐만아
니라 상류부까지 확장된 축 차원의 제
어전략의 수행이 필요함을 시사한다. 



14  서울市政硏究 제6권 제1호 1998. 6 

ca

b

12

3

4

5

7
6

사고발생지점

 

     [그림 4] 도시고속도로망 차원의 교통류제어 
  일반적으로 도시고속도로망의 어느  
 

한 지점에서 발생한 정체는 도시고속도
로축 뿐만 아니라 도시고속도로망 전체
에 걸쳐 영향을 미치게 된다. 따라서, 
정체가 네트워크 전체로 파급되는 것을 
막기 위해서는 네트워크 차원의 정보제
공과 교통류 제어 전략이 병행되어야 
한다. 
 

  [그림 4]는 유고 등의 원인으로 지점 
c에서 발생한 정체가 네트워크상의 다
른 도시고속도로축으로 파급되는 것을 
막고 혼잡의 영향을 줄이기 위하여, 혼
잡구간으로 진행하는 차량들이 혼잡구
간으로 진입하기 이전에 진입부 1∼7지
점에서 정보제공과 진입제어를 수행하
는 것을 나타낸다. 이는 정체의 영향을 
줄이고 도시고속도로망의 효율적 이용

을 도모하기 위한 혼잡관리 방안의 개
념을 나타낸 것이다. 
 
 

3. 관리전략 

1) 도시고속도로 축별 기능유지 
○ 혼잡원인별 대응체계 및 세부 대응
방안 구축 

  - 혼잡의 원인이 되는 상시정체, 유고, 
공사 및 행사 각각에 대한 대응체
계 및 세부 대응방안을 마련해야 
한다. 
○ 축별 정체의 유형, 영향권, 심각성 
등의 파악 

  - 각 축별 정체특성에 부합한 혼잡관
리기법을 마련하기 위하여 각 축별 
발생가능한 정체의 유형과 발생된 
정체의 심각성 및 정체의 영향권 
등을 파악하여야 한다. 



서울시 도시고속도로 교통류 관리전략 15 

○ 개별 축 대상의 혼잡관리 기법의 마련 
  - 혼잡관리기법을 마련하기 위하여 개
별 축의 교통특성, 진출입시설 및 
우회도로 등에 관한 제반 사항을 
파악하여야 한다. 

  - 이렇게 파악된 내용을 토대로 실시
간 교통상황에 부합한 교통류제어
기법의 적용과 혼잡정보 및 우회도
로정보 제공방안 등이 마련되어야 
한다. 
 

2) 네트워크 차원의 혼잡관리 
○ 네트워크 차원의 효율적 도로이용 도모 
  - 네트워크 차원에서 각 도로의 균형
잡힌 서비스수준을 유지하여, 어느 
한 도로에 교통량의 집중 또는 기
피현상이 발생해 도시고속도로망이 
불균형적으로 이용되는 현상을 막
고 전체 네트워크에 균형적으로 교
통량이 배분되도록 함으로써 도시
고속도로망을 효율적으로 이용하고 
혼잡을 완화할 수 있는 방안을 마
련해야 한다. 이러한 결과는 네트워
크 차원에서 가용용량의 효율적 활
용을 통해 추가적인 용량확보를 위
한 도로건설 또는 확장에 드는 경
제적 비용을 감소시키는 효과를 가
져올 수 있다. 
 

○ 혼잡원인별 대응체계 및 세부 대응
방안 구축 

  - 개별 축별로 마련된 상시정체, 유고, 
공사 및 행사 각각에 대한 대응체
계 및 세부 대응방안을 네트워크 
차원에서 구축해야 한다. 
○ 네트워크 차원에서 정체의 영향권 
및 심각성 파악 

  - 네트워크 차원의 혼잡관리를 위하여 
각 축에서 발생한 정체가 네트워크
에 미치는 심각성 및 정체의 영향
권 등을 파악하여야 한다. 
○ 네트워크 차원의 혼잡관리기법의 마련 
  - 네트워크 차원의 혼잡관리기법을 마
련하기 위하여 교통특성, 우회도로, 
도시고속도로간 및 도시고속도로와 
일반가로간의 진출입시설 등에 관한 
제반 사항을 파악하여야 한다. 

  - 네트워크 차원에서 기 파악된 내용
을 바탕으로, 진출입제어 등 실시간 
교통상황에 부합한 교통류제어 기
법의 적용방안과 혼잡정보 및 우회
도로정보 제공방안 등이 마련되어
야 한다. 
○ 네트워크 차원에서의 혼잡관리를 평
가할 수 있는 방법론 개발 필요 
 

3) 안전성 확보 및 이용편의 증대 
○ 적정 서비스수준의 유지 
  - 대규모 개량 및 보수공사 없이 적정 
서비스수준을 유지하기 위해서는 
시설물파손, 도로파손 등과 같이 차
량운행에 방해를 줄 수 있는 요소



16  서울市政硏究 제6권 제1호 1998. 6 

를 신속히 제거하여야 한다. 
  - 네트워크를 고려하여 병목구간 상류
부로부터 진출입제어 및 우회도로
정보 제공 등을 통한 통행수요관리
를 수행한다. 

  - 적정 서비스수준을 유지하기 위한 
다양한 기법 도입이 요구된다. 
○ 정보제공을 통한 편의성 증대 
  - 도시고속도로 이용자에게 VMS, 

HAR, ARS, Internet, Videotext, 교통
방송 등을 통해 보다 양질의 정보
를 제공할 수 있는 방안 마련이 
요구된다. 

○ 도우미제의 도입을 통한 편의성 증대 
  - Highway Helper, 도시고속도로 순찰
대 및 기타 도우미제도 등을 도입
하여 도시고속도로상의 운행질서 
확립 및 편의 제공이 요구된다. 
○ 도로 부속시설의 개량 및 확충을 통
한 편의성 증대 

  - 표지판, 안내판, 비상주차대, 비상전화 
등의 설치를 통하여 도로 이용자에 
대한 편의 제공이 요구된다. 
 

4. 세부 관리전략 

  교통관리전략은 1) 평상시 네트워크 
차원의 관리전략, 2) 네트워크에 변화가 
생겼을 때 이러한 변화에 대해 바람직
한 상태로 교통량을 재배분하고 바람직
하게 재배분된 교통량 상태를 유지하기 

위한 관리전략으로 구성된다.  이를 위
해 교통관리전략은 상시정체, 유고, 교
통환경에 영향을 주는 제 요소의 세가
지 관리대상별로 수립되며, 그 내용은 
다음과 같다. 
 

1) 상시정체 관리전략 
Step 1 : 교통상황감시 및 예측 - 검지기

나 CCTV를 이용하여 교통상황
을 감시하고 정체발생시기를 
예측하며, 정체를 감지한다. 

Step 2 : 정체확인 및 판단 - 교통관리센
터의 운영자는 발생된 정체를 
확인하고 어떠한 대응조치를 
취할 것인지 판단한다. 

Step 3 : 정체대응(교통류제어 및 정보제
공) 

    진입제어 - 발생된 정체가 상류부로 
전파되는 것을 막고 본선교통류의 
원활한 흐름을 유지하기 위하여 진
입제어를 실시한다. 

    본선운행속도제어 및 차로이용제어 
- 본선교통류의 원활한 흐름을 유지
하고, 정체발생시 급작스런 교통류
와해를 방지하고 정체지속시간을 
줄이기 위해 실시한다. 

    정보제공 - 정체발생시 운전자들의 
혼잡구간 우회를 유도하고 본선교
통류의 원활한 흐름을 회복하기 위
해 실시한다.  
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2) 유고 관리전략 
Step 1 : 교통상황감시 - 검지기, 
         CCTV, 도시고속도로 순찰대, 등을 

통하여 교통상황을 감시한다. 
Step 2 : 유고감지 및 판단 - 검지기, 
         CCTV, 도시고속도로 순찰대, 

통신원, 시민제보 등을 통하여 
유고를 감지하며, 운영자는 유
고상황에 적합한 대응조치를 
판단한다. 

Step 3 : 유고대응(교통류제어 및 정보제
공) 

   진입제어 
   본선운행속도제어 및 차로이용제어 
   정보제공 
   관련기관 연계(경찰청, 시설관리공단, 
소방본부, 구급대, 견인업소 등) 

   - 교통사고, 차량고장, 낙하물 등의 
다양한 유고원인을 신속히 처리하
기 위하여 유고원인별 관련기관의 
연계체계를 갖추어야 한다. 

 

3) 교통환경에 영향을 미치는 제 요소 관
리전략 

 

(1) 공사 및 행사 관리 
 계획 파악 - 공사 및 행사는 본선교통류의 흐

름을 저해하고 정체를 유발하게 

되므로 공사 및 행사에 대한 계획
을 미리 파악하여 공사 및 행사시 
적절한 교통류관리를 수행할 수 
있도록 한다. 

Step 2 : 공사 및 행사 구간 관리 - 공사 
및 행사계획에 관하여 미리 
파악된 내용을 토대로 해당구
간에 대한 교통관리를 수행하
며, 공사 및 행사 구간 외에도 
정체의 영향을 받는 구간까지 
교통관리의 범위를 확장한다.  
특히 공사 및 행사 구간의 상
류부에서 2차 사고를 예방하
고 자연스러운 교통류의 흐름
을 유지하기 위하여 차량의 
차로변경을 유도한다. (이를 
위해서는 도시고속도로 순찰
대 또는 Highway Helper로 하
여금 일정구간을 담당토록 함
으로써 상황 발생시 신속히 
대응할 수 있도록 한다.) 

 

(2) 시설물(facility)과 관련한 위험요소의 
제거 

  ㅇ 위험한 기하구조를 지닌 도로구간
에서의 운행상태 감시 및 단속 

    - 급커브 및 급경사에서의 과속차량 
감시 및 단속시스템을 구축한다. 

Step 1 : 공사 및 행사1)------------------------------ 
1) 본 연구에서는 교통관리시스템 세부 운영방안 수립시 사전에 계획을 파악할 수 있는 공사 및 행사를 구분 함으
로써 유고와는 다른 대응체계를 구축하였음. 
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  ○ 도로 시설물 개선을 통한 안전성 증대 
    - 조명등, 표지판 등 도로교통시설물
의 파손으로 인한 안전사고가 발생
하지 않도록 하기 위한 지속적인 
감시 및 관리체계를 구축한다. 

 

(3) 불법운행 단속 및 계도 
  ○ 과속 및 난폭운전 차량의 단속 및 
계도 

    - 도시고속도로 순찰대 또는 
      Highway Helper를 통해 과속 및 
난폭운전을 단속·계도한다. 

  ○ 자전거, 오토바이, 과적차량 등 불
법출현에 대한 단속 및 계도 

    - 모든 도시고속도로 진입로상에 불
법출현을 단속 및 계도할 인력
을 배치한다. 

 

(4) 기상 및 기후 여건 등 감시 
  ○ 기상 및 기후 여건이 차량운행상
태에 미치게 될 영향 파악 

    - 기상청으로부터 제공되는 예보를 
통해 기상 및 기후 여건이 도로
상의 차량운행상태에 미치게 될 
영향을 파악하여 이에 대처하는 
시스템을 구축한다. 

  ○ 악천후 등으로 인한 위험 또는 주의를 
요하는 상황 발생시 운전자 정보제공
시스템을 통한 정보의 제공 

  ○ 우박, 폭설, 결빙 등 차량운행에 방
해되는 요소의 발생시 관계기관의 

연계를 통한 위험요소의 제거 

Ⅳ. 도시고속도로 교통관리시스템 
운영전략 

 

1. 시스템 운영의 기본방향 

  도시고속도로의 효율적인 교통관리를 
위해서는, 다양한 교통상황을 가능한 비
슷한 패턴으로 구분하여 관리함이 바람
직하다.  즉, 도시고속도로상에서 발생
하는 교통혼잡을 원인별로 구분하여 각 
혼잡원인 해소에 적합한 대응방안을 구
성함을 의미한다.  이를 위해, 도시고속
도로에서 발생할 수 있는 교통상황을 
혼잡원인과 혼잡패턴을 기준으로 크게 
상시정체, 유고, 공사, 행사 및 기타 교
통상황 등의 세 가지로 구분하였으며, 
관련 교통관리시스템도 세 가지 교통상
황에 맞추어 운영함을 원칙으로 한다.   
  위에서 언급한 세 가지 교통상황의 
특징을 간략하게 설명하면 다음과 같다.  
첫째, 상시정체는 수요가 용량을 초과하
는 지점 또는 구간에서 반복적으로 발
생하는 정체로서 도로 자체의 기하구조 
문제, 네트워크 차원에서 볼 때 대안도
로가 없는 등 도로계획상의 문제, 출퇴
근시와 같이 특정시간대의 과다한 수요
집중 문제 등에 의해 발생한다.  따라서, 
상시정체에 대해서는 사전 교통류 관리
가 중요하다. 
  둘째, 유고는 교통사고, 차량고장, 불
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법주차, 차량방치, 과속 및 난폭운전 등
에 의해 돌발적으로 발생하는 비반복적 
정체이다. 따라서, 유고상황에 대해서는 
사전관리가 불가능하므로, 유고상황을 
신속하고 정확하게 감지하고 유고원인
을 신속하게 제거할 수 있는 사후관리
체계에 중점을 두어야 한다.   

 

 

획에 관한 정확한 정보를 수집하여, 이
에 대한 사전 및 사후 교통류관리에 중
점을 두어야 한다.  
 

  <표 3>은 정체원인별 교통관리전략과 
기술대안을 정리한 것이다. 표에서 제시
된 도시고속도로의 사전 및 사후관리전
략 모두가 효과를 거두기 위해서는 무

엇보다도 교통관리 관련기관간의 연계
체계를 갖추어야 한다. 

  셋째, 이상에서 언급한 상황 이외에도 
공사나 행사 등에 의해 정체가 발생하
는 경우가 많다. 이러한 상황에 대비하

기 위해서는 사전에 공사 및 행사계 

상황구분 관 리 초 점 관 리 전 략 기    술    대    안 

상시 

정체 

혼집정도 및 
혼잡시간 

감소를  
위한  
사전관리  
중요. 

·교통량 

  억제 및 
  분산 
·도로 이용 효
율 제고 
·도로용량 증
대 

·사전관리전략 (혼잡 발생전 조치) 
  - 도로구조 개선을 통한 문제구간 해소 
  - 수요억제와 분산 : 문제구간 정보제공,  우
회도로 안내 

  - 교통류제어 : 차로이용제어, 운행속도제한, 
진출입 교통량제어  

 

·사후관리전략 (혼잡 발생후 조치) 
  - 공간적 혼잡관리(축/지역/권역 차원의 교통
량 분산 및 억제) : 진출입 교통량 제어, 
차로이용제어, 문제구간 정보제공, 우회도
로 안내 

  - 시간적 혼잡관리 (교통수요의 시간적  
    분산을 위한 전략) : 운행속도제한 

<표 3> 교통관리전략 및 기술대안 
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<표 3> 교통관리전략 및 기술대안(계속) 

상황구분 관 리 초 점 관 리 전 략 기   술   대   안 

유고 

돌발상황에 신
속하게  
대응조치할 수 
있는  
사후관리  
중요. 

·유고원인의 
신속한  

  제거 

·사전관리전략 (유고 발생전 조치) 
  - 도로구조 개선을 통한 문제구간 해소 
  - 사고다발지역 및 사고위험지역에 대한 정보
제공 

  - 기상조건에 대한 정보제공 
  - 문제구간 운행속도제한  
·사후관리전략 (유고 발생후 조치) 
  - 공간적 혼잡관리(축/지역/권역 차원의 교통량 
분산 및 억제) : 진출입 교통량 제어, 차로
이용제어, 유고원인 및 문제구간에 대한 정
보제공, 우회도로 안내 

  - 시간적 혼잡관리(수요의 시간적 분산):운행속
도제한, 유고원인 및 문제구간에 대한 정보
제공,  

  - 유고원인 제거 : 관련기관과의 신속한 비상대
응조치, 

공사 및 
행사 

사전관리 및 
사후관리  
병행필요 

·공사 및 행사
로 인한 교통
혼잡 최소화 

·사전관리전략(공사, 행사 시행전 조치) 
  - 공사 및 행사로 인한 교통상황 예측 
  - 대상구간, 공사, 행사계획에 대한 정보제공 
  - 우회도로 안내 
·사후관리전략(공사, 행사 시행후 조치) 
  - 공간적 혼잡관리(축/지역/권역 차원의 교통
량 분산 및 억제) : 진출입 교통량 제어, 
차로이용제어, 대상구간에 대한 정보제
공, 우회도로 안내 

  - 시간적 혼잡관리(수요의 시간적 분산): 운
행속도제한, 대상구간에 대한 정보제공  
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  교통상황 
감지 및 예측 

 

ㆍ사전관리(정체발생전) : 
  - 교통류제어: 램프미터링, 운행속도제한, 차로이용제어 
  - 교통정보제공: VMS, ARS, 교통방송 등 
ㆍ교통상황 감지: 순찰대, 검지장비 및 CCTV 
ㆍ교통상황파악: 교통소통상황판, 운영자 단말 시스템 

     

정체발생   

     

 
정체확인 

및 판단  

ㆍ운영자에 의한 확인 및 판단 
 - CCTV 및 교통소통상황판, 현재의 교통량조회 등의 운영자 단
말시스템 활용 

     

 

정체대응 

 

ㆍ사후관리(정체 발생후) : 
 - 교통류제어 : 램프미터링, 운행속도제한, 차로이용제어, 램프폐

쇄, 교통경찰에 의한 교통통제 
 - 교통정보제공 : VMS, ARS, Internet, Videotext,  
                  교통방송 등 

                       [그림 5] 상시정체 대응체계 

2. 교통상황별 시스템 운영전략 

1) 상시정체 
  상시정체에 대한 교통관리시스템의 
운영체계는 [그림 5]에 제시한 바와 같
다. 상시정체는 매일 비슷한 시간대에 
동일한 장소에서 반복적으로 발생하므
로, 혼잡발생에 대한 예측이 어느 정도 
가능하다. 따라서, 정체발생 이전에 교
통류를 관리하는, 즉 사전관리가 중요하
다. 사전 교통관리기법으로는 본선으로 
유입되는 교통류를 제어하는 방법과 교

통정보제공을 통해 병목지점으로 몰려
드는 본선 및 램프교통량을 분산시키는 
방법 등을 고려할 수 있다. 그러나, 정
체가 발생하지 않은 상황이므로 적극적
인 교통류 통제나 제어기법을 적용하기
는 힘들다.  오히려 대상지점에 가중되
는 교통량과 예측된 교통상황정보를 제
공함으로써 본선 및 램프교통량을 분산
시키는 방법이 상시정체를 사전에 관리
하는데 더욱 효과적이다. 
어떠한 교통상황에서든 교통관리를 위
해서는 필수적으로 실시간 교통상황을 
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연속적으로 감지해야 한다.  교통상황 
감지를 통해 관리대상지점의 교통상황 
변화를 파악하고 수집된 자료를 이용하
여 교통상황을 예측할 수 있다.  위에서 
언급한 사전관리 뿐만아니라 정체가 발
생한 후 사후관리에 있어서도 교통상황
은 반드시 감지되어야 한다.  교통상황
을 감지하는 방법으로는 시스템이 갖추
고 있는 검지기체계를 이용하는 방법과, 
순찰대, 통신원, 시민제보 등을 이용하
는 방법이 있다.  
  대상지점에 상시정체가 발생한 경우, 
교통관리센터의 운영자는 교통자료를 
이용하여 상황이 어떻게 변화할 것인지
에 대한 예측과 판단을 근거로 이에 적
합한 교통류 제어기법을 선택해야 한다.  
이를 위해, 예상되는 교통상황을 4개의 
시나리오로 구성하여 각 시나리오별로 
취해야 할 시스템 운영전략을 다음과 
같이 제시한다. 
○ 시나리오 1 : 정체구간의 혼잡이 심
하지 않고, 혼잡구간의 길이가 짧으
며, 본선 차량의 운행속도가 낮지만 
차량의 흐름이 유지되는 경우 

   ① 램프미터링 서브시스템을 이용하
여 혼잡지역 상류지점에서 고속
도로로 진입하는 교통량을 조절
한다. 

   ② 혼잡지역에 대한 정보를 교통방
송, 가변교통정보전광판, ARS 등
을 통해 운전자에게 제공하여 우

회도로 이용을 유도하고 고속도
로 이용 수요를 억제시킨다. 

   ③ 혼잡지역으로 몰려드는 고속도로 
본선 상류지역 차량들의 운행속
도를 낮추어 혼잡구간에 도착하
는 시간을 연장시킴으로 문제구
역의 혼잡 해소를 도모한다. 

   ④ 혼잡구간 하류부 유출램프지점의 
원활한 소통이 요구될 경우, 주변 
신호체계의 신호주기와 현시를 
조절하여 유출램프 교통량의 지
체시간을 감소시킨다. 

○ 시나리오 2 : 정체구간이 짧지만 혼
잡정도가 심하여 본선 통과차량의 
운행속도가 매우 낮으며 혼잡영향이 
상류부로 파급될 우려가 있는 경우 

   ① 시나리오 1의 대응조치가 필요하다. 
   ② 이외에, 유출 및 유입 교통량에 
의해 본선 통과차량 소통에 장애
가 심할 경우, 방향별 차량들의 
이용차로를 지정하여, 본선 소통
을 원활히 유지하도록 한다. 

○ 시나리오 3 : 정체가 심하고 혼잡영
향이 가장 인접한 주요 접속도로(간
선도로 수준)에까지 파급된 경우 

   ① 램프미터링 서브시스템을 이용하
여 혼잡지역 상류지점에서 고속
도로로 진입하는 교통량을 최대
한 억제한다.  

   ② 혼잡지역에 대한 정보를 교통방
송, 가변교통정보전광판, ARS 등
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을 통해 운전자에게 제공하여 우
회도로 이용을 유도하고 고속도
로 이용수요를 억제시킨다.  정
보제공시 혼잡의 영향권을 반드
시 제공하여 운전자로 하여금 혼
잡의 심각성을 인지할 수 있도록 
한다. 

   ③ 혼잡지역으로 몰려드는 고속도로 
본선 상류지역 차량들의 운행속
도를 최대한으로 제한시켜 혼잡
구간에 도착하는 시간을 연장시
킴으로 문제구역의 혼잡 해소를 
도모한다. 

   ④ 혼잡구간 하류부 유출램프지점의 
원활한 소통이 요구될 경우, 주변 
신호체계의 신호주기와 현시를 
조절하여 유출램프 교통량의 지
체시간을 감소시킨다. 

   ⑤ 유출 및 유입 교통량에 의해 본
선 통과차량 소통에 장애가 심할 
경우, 방향별 차량들의 이용차로
를 지정하여, 본선 통과차량의 소
통을 최대한 유지하도록 한다. 

   ⑥ 고속도로 접속도로 신호교차로의 
방향별 녹색신호시간을 조절하여 
고속도로 진행방향의 차량수요는 
억제하고, 다른 방향의 녹색신호
시간을 연장하여 혼잡이 다른 방
향으로 파급되지 않도록 하며, 이
를 통해 차량들의 경로변경 유도
와 신호주기의 효율적인 운영을 

도모한다.  예로써, 정체방향의 
녹색신호는 최대한으로 줄이고 
다른 방향의 녹색신호를 연장하
여, 소통능력이 있는 방향으로 신
호를 유용한다.  사실상, 교통소
통상태를 고려치 않고 고정식 신
호주기를 기준으로 신호등을 운
영할 경우, 정체방향의 녹색신호
시간이 길수록 대기차량이 증가
하여 정체가 심화되며 Queue 
Spillback으로 인해 정체영향이 상
류지역으로 파급될 수 있다.  이
러한 관점에서, 정체방향의 녹색
신호는 오히려 신호주기의 낭비
이므로, 이 방향의 녹색신호시간
을 줄이고 소통이 원활한 방향의 
신호시간을 증가시켜 대기시간을 
최소화하고 가로망 차원에서 교
통량을 적절히 분산시킬 수 있도
록 조절함이 바람직하다. 

○ 시나리오 4 : 정체가 아주 심하여 본
선 상류부 진출입램프 및 주요 도로
망까지 영향을 미칠 경우 

   ① 시나리오 3의 대응조치가 필요하다. 
   ② 이외에, 혼잡지역 상류지점에서 
고속도로로 진입하는 교통량을 
부분적으로 차단할 필요가 있다
(즉, 램프폐쇄를 의미함).  또한, 
본선상에서 대기하고 있는 램프 
유출차량을 우선적으로 소통시
킬 수 있도록 유출차량을 위한 
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차로를 지정하여 본선의 대기행
렬길이를 최대한 줄인다.  이를 
위해, 필요한 경우 교통경찰을 
현장에 출동시켜 차량통행을 지
도 및 단속하도록 한다. 

   ③ 주변 도로망 신호교차로의 방향
별 녹색신호시간을 조절하여 정
체방향의 차량수요를 억제하고, 
소통이 원활한 방향의 녹색신호
시간을 연장하여 혼잡이 다른 방
향으로 파급되지 않도록 하며, 
이를 통해 차량들의 경로변경 유
도와 신호주기의 효율적인 운영 
효과를 도모한다.  인접한 가로
망의 여러 신호교차로가 정체로 
인해 차량의 소통능력이 거의 없
을 경우, 각 가로의 최상류부 신
호교차로에서 교통경찰로 하여금 
정체방향으로 진입하는 차량들을 
최대한 통제하고 경로변경을 유
도하여 혼잡영향권이 확대되지 
않도록 한다. 

 

2) 유고 
  유고상황은 발생원인에 따라, 교통사
고, 차량고장, 과속·난폭운전·불법출
현, 4) 불법주차·차량방치, 시설물이상
·낙하물 등으로 구분하였다.  유고는 
돌발적으로 발생하는 비반복적 현상으
로 사전에 예측이 불가능하므로 사전관
리 보다는 사후관리가 중요하다.  또한, 

도시고속도로상에 사고를 발생시킬 수 
있는 잠재적 위험요소가 존재한다면, 사
전에 위험요소를 제거하여 사고발생을 
예방할 수 있는 사전관리도 중요하다.  
이외에도, 유고상황을 운전자가 직접 중
앙센터나 경찰서·구조대에 연락할 수 
있는 비상전화, 차량을 대피시킬 수 있
는 비상주차대 등의 시설을 확충하는 
것도 사전 및 사후관리의 효과를 제고
시킬 수 있는 방안이다. 
  돌발적인 유고상황에 대처하기 위한 
비상서비스수단으로는 순찰차, 경찰차, 
구급차, 소방차, 견인차 등이 있다.  교
통사고가 발생한 경우, 사고차량을 도로
상에서 신속히 대피시키기 위한 견인차, 
부상자를 치료하기 위한 구급차, 사고차
량의 화재 발생시 이를 진화할 수 있는 
소방차, 사고원인에 대한 현장조사를 위
한 교통경찰 등의 출동이 요구된다.  그
러나, 현재와 같은 조직체계로는 이러한 
일련의 대응조치를 신속하고 체계적으
로 수행할 수 없는 실정이다.  따라서, 
가능한 신속하게 적절한 비상대응서비
스를 제공하기 위해서는 교통관리 관련
기관의 업무내용을 중심으로 관련기관
간의 연계 및 협조체계를 갖추는 것이 
절대적으로 필요하다. 
  앞에서 언급한 5가지의 유고상황에 
대한 대응체계는, [그림 6]에서 제시한 
바와 같이, 크게 유고상황감지, 유고상
황확인, 대응조치 등의 3단계로 구성된
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다. 유고상황감지 및 확인 단계는 모든 
유고상황에 대해 동일한 절차에 의해 
수행되며, 대응조치는 유고원인에 따라 
관련기관의 업무내용 특성상 약간의 차
이가 있다. 따라서 본 절에서는 모든 유
고상황에 동일하게 적용되는 유고상황
감지 및 확인 방법을 고찰하며, 각 유고
상황별 대응조치 부분에 대해 중점적으
로 기술하겠다. 
 

(1) 유고 감지 
  유고상황은 유고감지알고리즘 및 
CCTV를 통한 감지와 순찰대, 통신원, 
시민제보, 관련기관의 연계 등을 통해 
감지할 수 있다. 이러한 감지방법 중 알
고리즘에 의한 방법은 아직까지 미흡한 
점이 많아 다른 방법의 병행이 요구된
다. 시민제보에 대해서도 교통관리센타
의 운영자에 의한 확인이 반드시 요구
된다. 
  교통사고, 차량고장 발생시, 운전자들
은 경찰이나 병원, 교통방송 등의 관련
기관에 먼저 연락을 취할 수 있다. 이러
한 경우을 대비하여 교통관리센터와 관
련기관간의 긴밀한 연락체계 구축이 필
요하다. 
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유고상황감시 

 

ㆍ검지장비 및 CCTV 
ㆍ순찰대 

ㆍ교통소통상황판 등의 운영자 단말시스템 

     

유고발생   

     

 

 

ㆍ유고감지알고리즘 및 CCTV 
ㆍ순찰대, 통신원, 시민제보 
ㆍ경찰, 구급대, 소방본부 등 관련기관으로부터 사고내용 접수 

   

 유고감지 및 판단 

 

ㆍ운영요원에 의한 확인 및 판단 
 - 혼잡발생 및 사고발생 경보시 CCTV 및 교통소통 상황판, 현
재의 교통량조회 등의 운영자 단말시스템을 활용하여 현장 
교통상황 확인 

 - 현장에 가장 가까이 있는 순찰대에 연락하여 교통사고 확인 
 - 교통방송, 교통정보센타 등의 관련기관에 연락하여 교통사고 
확인 

     

 

유고대응 및 처리 

 

ㆍ관련기관간 연계 
 - 경찰청 : 사고조사 및 교통정리 
 - 견인업소 : 차량견인 
 - 구급대 : 인명구조 및 응급후송 
 - 소방본부 : 화재진압 등 
ㆍ교통류제어 

 - 사고발생 상류지점의 유입교통량 및 본선교통량 통(램프폐쇄, 
램프미터링, 차로이용제어, 운행속도제한, 등) 
ㆍ사고발생 지점 및 사고내용에 관한 정보제공 
 - VMS, ARS, FAX, Internet, Videotext, 교통방송 등 

                            [그림 6] 유고 대응체계 

(2) 유고 확인 
  유고상황에 대응하기 위해서는 유고

감지 내용의 진위여부를 정확히 확인할 
필요가 있다.  유고상황을 확인하는 방
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법으로는 운영자가 직접 CCTV나 교통
소통상황판 등의 운영자 단말시스템을 
활용하여 확인하는 방법과 운영자가 직
접 확인할 수 없는 경우, 순찰대나 관련
기관의 협조를 통해 확인하는 방법등이 
있다.  관련기관을 통해 유고상황을 확
인하는 방법으로는 순찰대의 일상적인 
순찰업무 또는 운영자의 요청에 의한 
순찰차량 출동을 통해 확인하는 방법과 
교통방송, 교통정보센터, 관할경찰서의 
교통센터 등에 접수된 유고상황을 확인
하는 방법이 있다. 
 

(3) 유고 대응 
  모든 유고상황에 대한 대응조치는 다
음과 같이 세 가지 형태로 수행된다.  
 

○ 관련기관간 연계대응 
  차량사고에 대해서는 경찰에 의한 사
고조사와 교통정리, 견인차에 의한 차량
대피가 필요하다. 인명피해에 대해서는 
구급대에 의한 응급후송이, 그리고 화재
가 발생한 경우에는 소방차의 긴급출동
에 의한 화재진압이 필요하다. 따라서, 
유고상황에 효과적으로 대처하기 위해
서는 관련기관간의 연계체계가 필수적
으로 갖추어 져야 한다. 유고대응 관련
기관 연락망에는 유고발생 구간 및 유
고의 종류에 따라 대응기관을 구분하여 
연락을 취할 수 있도록 관련기관명과 
연락처가 등재되어 있어야 한다.  관련

기관으로는 경찰서, 병원, 교통정보센타, 
소방서, 견인차량업소 등이 있으며, 신
속한 대응을 위해서는 도시고속도로를 
몇 개의 구간으로 나누어 관할소재 관
련기관과의 연계망이 구축되어야 한다. 
 

○ 교통정보제공 
  유고로 인해 발생된 정체를 해소하기 
위한 방안으로서 교통정보제공이 필요
하며, 사고발생지점, 사고내용, 정체규모 
및 우회도로 등에 관한 정보가 제공되
어야 한다. 정보제공 수단으로는 가변교
통정보전광판, 노측방송, ARS, 교통방송, 
Vediotext, Internet, 옥외광고전광판 등이 
있다.  
 

○ 교통류제어 
  교통류 관리방법은 상시정체 부분에
서 기술한 관리전략을 적용할 수 있다. 
① 교통사고 대응체계 
  도로상에서 발생하는 교통사고의 주 
원인으로는 추돌, 충돌, 차량전복, 차량
의 시설물 들이받음 등을 들 수 있다.  
이러한 교통사고상황에 대응할 수 있는 
업무체계는 [그림 6] 유고대응체계와 동
일하다.   
② 차량고장 대응체계 
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차량고장 

대응/처리 

 

ㆍ관련  연계 
 - 경찰
 차량 정비 

 - 견인업소 : 차량견인 
ㆍ교통류 어 

 - 차량 본

행속도 한  
ㆍ차량고장

                          [그림 7] 차량고장 대응체계 

기관간

청 : 교통정리 
- 정비 서비스센터 : 긴급

제

고장 상류지점의 유입교통량 및 선교통량 통제(램프미터링, 운
제 , 차로이용제어 등) 
 지점에 관한 정보제공 

 - VMS, ARS, Internet, Videotext, 교통방송 등 

④ 불법주차, 차량방치 대응체계 
   

 
불법주차, 차량방
치 

대응/처리 
 

ㆍ관련기관간 연계 
 - 경찰청 : 단속 
 - 견인업소 : 차량견인 
ㆍ불법주차, 차량방치 지점에 관한 정보제공 및 불법주차 
및 차량방치 금지 홍보 

 - VMS, ARS, Internet, Videotext, 교통방송 등 

                    [그림 9] 불법주차, 차량방치 대응체계 

3)   시설물이상, 낙하물 대응체계 
   

 

시설물이상, 낙하물
대응/처리 

 

ㆍ관련기관간 연계 
 - 경찰청 : 교통정리(시설물이상, 낙하물이 있는 지점으로 접근
하는 차량들의 차로유도) 

 - 시설관리공단, 건설안전관리본부 : 시설물 유지 및 보수, 낙하
물 처리 
ㆍ교통류제어 

 - 차로이용제어, 운행속도제한 
ㆍ시설물이상, 낙하물이 있는 지점에 관한 정보제공 
 - VMS, ARS, Internet, Videotext, 교통방송 등 

                    [그림 10] 시설물이상, 낙하물 대응체계 

③ 과속, 난폭운전, 불법출현 대응체계  

 공사 및 행사  

 
과속, 난폭운전, 
불법출현 

대응/처리 
 

ㆍ관련기관간 연계 
 - 경찰청 : 단속 및 계도 
ㆍ도로이용에 관련된 홍보 
 - VMS, ARS, Internet, Videotext, 교통방송, TV 등 
 - 예 : 과속·과적, 난폭운전 집중단속 

                 [그림 8] 과속, 난폭운전, 불법출현 대응체계 
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  공사 및 행사는 사전에 계획을 파악
할 수 있으므로 상시정체와 마찬가지로 
다음과 같은 사전관리 및 사후관리가 
필요하다. 
 

○ 사전관리전략 
 ① 수요억제와 분산 : 공사 및 행사계
획 정보제공, 홍보, 수요의 분산, 우
회도로 제시 등 

 ② 교통류제어 : 진출입제어 등 
 

○ 사후관리전략 
 ① 정보제공 : 공사 및 행사에 대한 정
보제공 및 우회도로 안내 등 

 ② 교통류제어 : 램프폐쇄, 램프미터링, 
차로이용제어 등 
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공사 및 행사 일정 파
악 

 

ㆍ각 구청 및 관할경찰서 
ㆍ시설관리공단 

ㆍ서울지방경찰청 교통정보센터 
ㆍ인터넷 서울시 홈페이지 

     

공사 및 행사 안내  ·각 구청, 시청, 경찰청 게시판 
·교통방송, ARS, FAX, Internet, Videotext, VMS 등 

     

공사 및 행사 발생   
     

 

 

ㆍ유고감지알고리즘 및 CCTV 
ㆍ순찰대, 통신원, 시민제보 
ㆍ경찰, 시설관리공단 등 관련기관으로부터 공사 및 행사 상황 
접수 

   

 

공사 및 행사 
감지 및 판단 

 

ㆍ운영요원에 의한 확인 및 판단 
 - CCTV 및 교통소통상황판, 현재의 교통량조회 등의 운영자 
단말시스템을 활용하여 현장 교통상황 판단 

 - 경찰, 시설관리공단, 교통방송, 교통정보센타 등의 관련기관
에 연락하여 공사 및 행사 상황 확인 

     

 

공사 및 행사 
대응/처리 

 

ㆍ관련기관간 연계 
 - 경찰청 : 교통정리 
·안전조치 

 - 공사지점 상류부에 차로유도 표지판, 공사안내 표지판 등 
설치 

ㆍ교통류제어 

 - 공사 및 행사 상류지점의 유입교통량 및 본선교통량 통제
(램프미터링, 램프폐쇄, 차로이용제어 등) 
ㆍ공사 및 행사에 관한 정보제공 
 - VMS, ARS, Internet, Videotext, 교통방송 등 

                       [그림 11] 공사 및 행사 대응체계 

Ⅴ. 기타 교통관리시스템의 효 
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율성 증대방안 
 

1. 새로운 교통류 제어기법 도입 

1) 차로이용제어 
  차로이용제어는 이상기후나 비일상적
인 교통상태시, 일상적/비일상적 유지보
수 작업시, 교통사고 또는 차량고장시와 
같은 유고상황에서 교통류를 안전하게 
유도하는데 목적이 있다.  차로제어안내
표지는 운전자들이 접근로의 1∼2km의 
구간에 걸쳐 점진적으로 속도를 줄이고 
차단된 차로로부터 빠져 나가도록 설계
되어야 한다. 
  차로이용제어의 적용가능한 방법으로
는 신호등과 표지판을 이용하여 제어하
는 방법이 있다. 표지판을 이용한 방법
은 차로제어표지판을 노측 또는 중앙분
리대 쪽에 설치하기 때문에 중앙차로의 
폐쇄시 중앙차로를 주행하고 있는 운전
자가 쉽게 발견하기 어려운 단점이 있
다.   
  신호등을 이용한 방법은 가변차로신
호등의 설치와 같이 각 차로 위에 차로
이용의 가부를 표시하게 된다. 예를 들
어 `Ｘ'는 차로이용이 불가능함을 나타
내고 `↓'는 차로이용이 가능함을 나타
낸다.  신호등과 표지판은 비교적 짧은 
간격으로 여러개 설치하는 것이 바람직
하다. 

2) 운행속도제한 

  운행속도제한은 도시고속도로의 교통
소통상태를 원활하게 유지하기 위하여 
차로별 혹은 전차로의 운행속도를 가변
적으로 제한하는 방법이다. 이 기법은 
각 차로의 교통량분담율이 적절히 유지
되도록 유도함으로써 교통운영 효율을 
극대화하는 기법이다. 차로별로 운행속
도를 달리 설정하면, 고속주행차량과 저
속주행차량을 자연스럽게 분리시키게 
됨으로써 전방의 주행중인 저속차량에 
의해 후속 차량들이 겪는 지체를 감소
시킬 수 있으며, 각 차로별로 적정한 교
통량분담율을 유지할 수 있게 된다. 
 

2. 도시고속도로 순찰대 기능 강화 

  도시고속도로 순찰대는 도시고속도로
내의 일정한 구간을 순찰차가 반복적으
로 순찰함으로써 도로관리, 사고, 공사 
및 기타 유고상황에 대하여 신속하게 대
처하는 방안이다.  고속도로 순찰대는 
교통상황을 감지하는 역할 뿐만아니라 
어려운 상황에 처한 운전자들에게 비상
서비스를 제공할 수 있는 역할도 갖춘 
고속도로 도우미(Highway Helper) 체제를 
의미한다. 이러한 제도는 외국의 도시고
속도로에서는 이미 시행되어 좋은 반응
을 얻고 있으며, 특히, 미국 미네소타의 
시민들과 운전자가 가장 선호하는 방안
으로 널리 활용되고 있다. 
  현재 서울시 도시고속도로는 서울특별
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시시설관리공단 도시고속도로 순찰대에
서 위의 기능을 담당하고 있지만 순찰차
량과 인원의 부족으로 도시고속도로의 
여러 가지 교통상황에 대해 신속하고 탄
력적으로 반응하지 못하고 있다.  따라서, 
체계적인 순찰업무를 담당할 수 있도록 
조직 및 인원의 증대가 필요하다.  
 

3. 교통정보제공 방법의 향상 

  도시고속도로 교통관리시스템이 기본
적으로 갖추어야 할 4단계 기능중에서 
운전자에 대한 정보제공은 시스템의 이
용 효율성 및 이용자의 편의성, 교통안
전성 제고측면에서 대외적인 시스템 평
가의 기준이 될 수 있으므로, 이 부문에 
대한 참신한 아이디어가 매우 중요하다. 
운전자가 교통정보를 제공받을 수 있는 
방법으로는 1) 출발전에 교통방송, 자동
응답시스템(ARS), FAX, Internet, Videotext 
등을 이용하는 방법과, 2) 운전중에 가변
교통정보전광판(VMS), 자동응답시스템
(ARS), 노측방송(HAR) 등을 통해 정보
를 습득하는 방법이 있다. 그러나, 해외
에서 실시된 운전자의 설문조사 결과, 
대다수의 운전자가 운전중에 실시간 교
통정보를 제공 받기를 선호하고 있으며, 
효율적인 교통류 관리를 위해서도 실제 
도로상의 운전자에게 정보를 제공함이 
유리하다.  이러한 관점에서 본 연구에
서는 ITS의 첨단기술을 이용하여 도로

상의 운전자에게 필요한 교통정보를 적
기에 직접적으로 제공할 수 있는 방안
에 초점을 두고 있다. 
  기존에 가장 보편화된 고속도로의 교
통정보 제공매체로는 VMS와 노측방송 
등이 있다.  이들의 특성을 살펴 보면 
다음과 같다. 
 

○ 가변교통정보전광판 (VMS :  
   Variable Message Sign) 
   VMS는 차량 진행방향의 하류지점의 
교통상황 및 도로조건을 운전자에게 
실시간으로 알려줌으로써 운전자로 
하여금 잠재적인 교통상황에 대비하
게 하고, 경우에 따라서는 우회할 수 
있는 도로를 안내하는 역할을 담당
한다.  즉, VMS는 물리적인 특성상 
직접적으로 교통류를 조절할 수는 
없지만 교통소통상태를 운전자에게 
알려줌으로써 통행경로변경을 유도
하는 방법으로 교통류를 간접적으로 
관리할 수 있다. 그러나, VMS는 다
음과 같은 단점을 지니고 있다. 

 - 전광판의 크기 및 시인성 등으로 인
해 제공할 수 있는 교통정보가 극히 
제한적임. 

 - 다양한 정보(혼잡지점, 혼잡원인, 운
행속도, 우회경로, 여행시간 등)가 2
∼5초 간격으로 반복 표출되므로 
VMS를 통과할 때까지 운전자가 필
요한 정보를 제공받지 못할 수 있음.  
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 - 전광판에 표출할 수 있는 문자수가 
제한되어 자세한 정보제공과 상황전
달이 어려움. 

 

  이상에서 검토한 바와 같이, 기존의 
교통정보매체 및 제공방법으로는 교통
관리시스템의 효율성을 제고시키는데 
제약이 있다. 이를 극복할 수 있는 방안
으로 다음과 같은 정보제공체계를 제안
한다. 

 - 전광판의 기계적인 고장 발생시, 정
보전달이 불가능함. 

 - 전광판 설치위치 및 정보제공시점에 
따라 효과가 좌우됨 (설계상의 어려
움을 의미함).   첫째, 정보제공의 기본매체로 노측방

송을 설정하고, 노측방송의 안내표지판
을 일정한 간격(예, 500m)으로 설치함. 

○ 노측방송(HAR : Highway  
   Advisory Radio) 

   노측방송은 일정구역을 주행중인 운
전자에게 라디오를 통해 교통정보를 
제공한다. 일반 교통방송은 불특정 다
수를 대상으로 광역의 교통정보를 제
공해야 하는 제약으로 특정지역의 교
통정보를 습득하기 위해서는 일정시
간을 기다려야 할 뿐만 아니라, 교통
정보의 갱신주기도 길어 실시간 교통
정보의 습득이 어렵다.  반면에 노측
방송은 해당지역을 통행하는 운전자
들에게 필요한 정확한 실시간 교통정
보를 자세히 제공할 수 있으며, VMS
보다 정보를 제공할 수 있는 영역이 
넓은 장점이 있다. 그러나, 외국의 사
례를 살펴보면, 운전자들의 노측방송 
이용율이 VMS 이용율 보다 낮다. 이
러한 결과는 운전자들이 노측방송을 
청취해야 하는 시점과 청취의 필요성
을 인식할 수 있는 방법이 없어, 노측
방송를 통한 교통정보의 습득이 제대
로 이루어 지지 못하기 때문이다. 

교통정보 노측방송 
○○○ Khz 

 
 
  둘째, 노측방송 안내표지판에 점멸등을 
설치하여, 운전자에게 노측방송 청취시점
을 알려줌. 청취시점은 중앙관제센터의 교
통상황분석 알고리즘과 On-line으로 연결
하여 운전자가 진행하는 방향의 하류지역
에 문제가 발생할 경우 자동적으로 점멸
등을 작동할 수 있도록 설계함. 
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, VMS을 통해 노측방송 청취의 필요성
을 운전자에게 알려줌. 
  넷째, 운전자에게 제공할 정보내용은 
수집된 교통데이터의 분석자료를 토대

로 알고리즘을 통해 자동적으로 ARS 
음성정보로 구성함. 

  셋째, 노측방송 안내표지판 이외에도, 문제구간의 상류부에 VMS가 설치된 경우참
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