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요  약

고속도로에서는 제한속도 이하로 차량들이 열을 지어 주행하는 것이 일반적인 주행형태이다. ADAS의 ACC
는 선행차량을 안전거리 확보하며 추종하기에 선행차량과 평균적으로 같은 속도로 주행하게 한다. 현재 ACC
로 주행제어되는 차량이 선두차량이 되기에는 목표속도를 탑승자가 수동으로 지정해야 하는 기술적 한계가 있

다. 본 논문에서는 선두차량일 때 ADAS의 ACC에 V2I 통신으로 목표속도를 지정하는 체계를 제안한다.
Partially autonomous 주행(SAE Level 2)으로의 V2I 통신을 이용하는 시스템의 역할 모델을 제시하고, 시스템 

역할의 기대 수준과 관련 주요인자인 속도조정 소요시간을 시뮬레이션을 통해 평가하였다. 고속도로 제한속도

에 기반한 목표속도를 감속변경하여 지정하는 시뮬레이터를 개발하여 차로 사용률 50%에서는 평균 6초 미만,
차로 사용률 80%에서는 평균 11초 미만의 시간에 차량주행 가능속도대가 하향 이동되는 결과를 얻었다.

Abstract

Current ADAS technology has a shortcoming that the driver should assign target speeds manually to ACC when 
the vehicle is a leading vehicle being driven with ADAS. This work proposes a guidance system provides target 
speeds for leading vehicles being driven with ADAS. A framework is designed for the system functions pursuing 
partially autonomous driving(SAE Level 2) through V2I communication, and expected functionality with related 
conditions is evaluated through simulation. The proposed system conducted lowering speed range in average 6 
seconds at 50% lane usage, and average 11 seconds at 80% lane usage in the simulation.
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Ⅰ. 서  론

자율주행을 추구하고 있는 현재 수준의 ADAS 
(Advanced Driver Assistance System, 첨단운전자보조

시스템)는 운전자의 실수를 막는 정도의 보조적 역

할을 목적으로 한다. 국제자동차공학회(SAE)에서 

제시한 자율주행 Level 1인 최신 ADAS의 주행안전 

기능상의 한계는 차량이 달리고 있는 주행로에서의 

전후 차량간 거리와 차량 속도에 의한 차량간 안전

거리유지(가속 및 감속) 등과 도로 설비(Roadside 
Infrastructure)에서 알려 줄 수 있는 안전주행정보(제
한속도위반 감시카메라 위치) 등이다. SAE Level 2
의 ADAS로 발전하고 있는 기능들 중, 차량주행에 

있어서 기본적인 ADAS 기능이 ACC(Adaptive 
Cruise Control)이다. ACC의 개량된 요즈음 형태인 

SCC (Smart Cruise Control)와 HDA(Highway Driving 
Assist)는 공히 크게 두 가지 기능을 가지는데 선두

차량일 때 미리 입력해 놓은 속도 주행하는 기능과 

추종차량일 때 전방의 선행차량과의 거리를 유지하

며 주행하는 기능이다. 추종차량일 때 안전하게 주

행하는 방법 연구 및 기술개발은 다수 있으나, 선행

차량일 때 미리 입력한 속도로 주행하는 방법 이외

에는 연구된 바가 거의 없다. 현재 대부분의 차량이 

운전자에 의해 제어되기 때문이지만, ADAS가 발전

하여 선두차량으로 주행하는 경우가 잦아질 시기는 

멀지 않았다. 선두차량으로서 미리 입력한 속도로 

주행할 때의 속도 변경이 되는 경우는 제한속도위

반 감시카메라 위치를 네비게이션으로부터 받아 감

속하는 경우다[1]. 
네비게이션의 기능이 발전하여 고속도로 제한속

도를 구간별로 받을 수 있어도 유동적인 교통상황

을 고려하지 않은 제한속도를 그대로 선두차량의 

목표속도로 사용하는 것은 주행안전 상 바람직하지 

않다. 사례로써 터널을 돌아나가면 곧 다수의 차량

들이 서행하고 있는 지점에 도달하게 되는데 제한

속도 120km/h로 가속하는 경우가 있다. 본 논문에

서는 선두차량일 때 ADAS의 ACC에 V2I 통신으로 

속도를 지정하는 체계를 제안한다. 2019년 본격적으

로 상업화된 5G 이동통신기술과 아울러 Partially 
autonomous 주행(SAE Level 2)으로의 V2I 통신을 이

용하는 시스템의 역할 모델을 제시하고, 시스템 역

할의 기대 수준과 관련 상황조건들을 시뮬레이션을 

통해 평가하였다. 이 체계에서는 모든 차량이 네비

게이션을 이용하고 있고 각 차량의 행선지로의 분

기 및 합류 전에 네비게이션에 의해 해당 구간에서

의 진/출입 예정이 안전운행 인도시스템에 알려진

다는 전제를 둔다.

Ⅱ. 관련 연구

2.1 ADAS의 ACC가 제어하는 종방향 자율주행

개량된 ACC인 SCC나 HDA로 주행 중 제한속도

가 다른 도로 구간을 가게 되어서 목표속도가 주행 

중 탑승자에 의해 변경되어야 하면 다음과 같은 단

점이 있다.
⦁ 주행 중 모든 선두차량에서 ACC 조작시 탑승자

가 '실수 없이' 목표속도 변경을 해야 한다.
⦁ 목표속도 변경 시점이 적정해야 한다. 변경을 시

점보다 앞에 하면 주행속도가 제한속도보다 높

아져 버려 후행차량들에게 혼란을 주는 경우가 

발생할 수 있고, 변경을 시점보다 뒤에 하면 주

행속도가 제한속도보다 훨씬 낮아져 불필요한 

정체를 일으키는 경우가 발생할 수 있다.
⦁ 새로운 목표속도가 이전 목표속도와 차이가 크

면 급작스런 속도 변경으로 후행차량들에게서 

주행 안전문제를 일으킬 수 있다.

ACC가 제어하는 주행차량에서 탑승자가 운전에 

개입하면 주행안정성과 승차감을 저하시키며 주변 

차량과의 안전성도 저하될 것으로 예상된다[2]. 
기존 연구는 대부분 추종차량들의 제어가 연구대

상이며[3], 실제 주행데이터에 가까운 결과를 얻을 

수 있는 추종모델 제안 등의 Cooperative ACC 연구

가 주류를 이룬다[4]. ADAS의 ACC 기능 시험도 추

종차량일 때의 주행제어에 초점을 두어왔다[5]. 본 

논문에서 제안하는 속도 변경방식의 근간을 이루는 

‘가능속도’는 완전히 새로운 개념은 아니다. ITS에
서 고속도로의 교통상황을 개선시키기 위한 VSL 
(Variable Speed Limit)[6]이 연구되고 있다. 제한속도
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만 가변적인 VSL과는 다른, 차로별 가능속도를 

ACC 제어로 주행 중인 차량에 적용시키는 방법이 

본 논문의 주안점이다.

2.2 차로별 가능속도 주행도로 모델의 예

제한속도 120km/h인 고속도로에서 정보 서버가 

차로별로 가능속도를 제시한 예가 그림 1에 나와 

있다. 본 논문에 적용된 대표적인 원리로 가능속도

는 차로의 사용률에 반비례한다. 이것은 시내도로의 

제한속도가 평균 50km/h인 이유로 이해할 수 있다. 
그림 1의 차량 간 거리는 실제 비율보다 십여배 줄

여져 그려져 있다. 차량들은 주행 중 자연스럽게 열

을 이루는데 그 열의 선두차량이 차로별 가능속도

를 지키지 않으면 그 선두차량은 다른 차로로 인도

된다. 그림 1의 하부에 보이는 차로 사용률과 차로

별 가능속도는 모든 차량에 안내된다. 이 시스템으

로 안내 받기 위해서는 차량주행용 정밀지도를 모

든 차량에서 이용하고 있어야 하며 구간의 모든 차

량이 적어도 1초에 한번씩 차량의 속도와 위치를 

시스템에 보고해야 한다.

그림 1. 차로 사용률과 차로별 가능속도대
Fig. 1. Lane usage and speed ranges along the lanes

2.3 정보 서버 간의 차량 이양으로 인한 정보

전달

정보 서버는 고속도로 도로변에 전국에 걸쳐 배

치되어 있다고 가정한다. 고속도로 일정 거리마다 

정보 서버가 배치되어 있다고 전제하며 차량으로부

터의 정보가 무선링크에서 수신되면 인터넷을 경유

하지 않고 바로 정보 서버에 수신된다고 가정한다. 
2019년에 공식 상용화 개시된 5G 이동통신의 대표

격인 IMT-2020은 전송속도 최대 20Gbps, 최대 

500km/h의 고속 이동성, 그리고 전송지연 1~2ms의 

데이터 통신을 지원한다[7]. 상대적으로 도로 제한

속도가 낮게 지정되어 있는 시내에서는 Wimax나 

4G 통신으로 차량과 통신하는 방안이 제안되어 있

다[8]. 고속도로에서 IMT-2020의 성능 중 가장 주요

한 것이 전송지연과 고속 이동성이다. 주행속도 

120km/h의 차량은 1초에 33.33m를 주행하기 때문에 

고속도로 상 주행상태를 최대한 낮은 전송지연으로 

정보 서버로 전송하는 것이 중요하다. 전송지연 

1ms면 차량이 0.033m 이동한 후 주행상태를 서버에

서 수신할 수 있다. 전송속도도 매우 높아 수십 대

의 차량 정보도 매우 짧은 시간에 전송된다.
도로변 지원시스템의 통신 및 처리의 절차는 그

림 2에 나와 있다. 그림 2의 절차를 위에서 아래 방

향으로 매 1초마다 반복 수행한다.

그림 2. 차량 정보 통신 및 연산 플레인
Fig. 2. Data communication plane and computation plane

for vehicles in a zone
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 그림 2는 통신 플레인과 연산 플레인, 두 플레

인이 겹쳐 있으며, 유색의 통신 플레인에는 좌측에 

차량과 통신하는 무선통신과 우측에 정보 서버 간

의 유선통신이 나타나 있다. 통신 플레인 위에 올라

와 있는 무색의 연산 플레인(이탤릭체)은 점선으로 

되어 있는데 정보 서버에서의 「ID 부여」와 「차

량 정보 처리」가 겹쳐져 있다. 각 차량에 대한 정

보 통신 및 처리 순서는 다음과 같다.
①　차량이 한 정보 서버의 구간으로 들어올 때, 

이전 구간의 정보 서버로부터 차량 정보를 이양받

는다. (서버 간의 유선 통신으로 전달)
② 차량에게 차량 정보(속도, 위치, 목표속도 등)

를 요청하여 받는다.
③ 구간 내의 차량들 정보를 모두 받은 뒤, 구간 

내의 차량들 정보와 계산된 목표속도를 방송한다.
④ 차량이 현재 구간을 떠날 때 다음 구간의 정

보 서버에게 차량 정보를 이양한다.

차량 정보가 구간을 넘어갈 때 유선을 통하여 이

양되며 초기 차량 정보의 생성은 고속도로로 진입

하는 경로에서 차량에서 요청하여 별도의 정보 서

버에 무선을 통해 이루어지고, 유선으로 다음 정보 

서버로 전달된다. 정상적 상황에서는 필요 없으나 

비정상적 상황에서 고속도로 상에서의 차량 정보 

생성도 허용한다.
각 차량은 정보 서버와 동기식 통신으로 “서버 

요청→차량 데이터 전송” 형태로 ‘서버 ID+차량 ID’ 
형식의 순서에 의거, 차량 정보를 송신하게 된다. 
이것은 비동기적으로 차량들이 차량 정보를 송신하

면 발생할 수 있는 통신상의 충돌로 인한 손실을 

방지하기 위해서다[9]. 각 차량은 서버로 전송할 정

보를 매 초 미리 준비해둔다. 그림 2에서 차량의 수

가 적더라도 정보처리의 시각은 이르게 당겨지지 

않고 마지막 처리되는 정보 방송시각 전에 고정적

인 시각에 수행된다.
한 서버에서 다른 서버로 다수의 고속주행 차량

이 이양되는 경우, 정해진 1초 내에 해당 차량들의 

정보를 다음 서버가 같이 처리하여 모두 방송해줄 

수 있어야 한다. 서버 간 이양될 때 차량별로 고유

한 ID가 재부여 되고, 이양 받은 서버에서 해당 차

량들이 방송에 포함되어야 한다.
 새로 차량 ID는 구간에서 차량들의 순서 상 제

일 뒤이며 구간을 떠나는 차량의 수만큼 순서가 일

러진다. 이양되는 차량 중 처리시간 제한이 가장 큰 

경우는 현재 구간의 관할 서버에 차량정보를 보내

고 처리된 정보를 방송 받기 직전에 다음 구간으로 

들어서 다른 관할 서버에서 처리된 정보를 받게 되

는 차량의 경우일 것이다. 이러한 경우에 대비하여 

각 구간은 일정 영역이 서로 겹쳐져 관할된다.
그림 3에서 양 서버에서 공동으로 관할되는 겹침

영역을 보여주고 있는데, 이 겹침영역의 이전 영역

에 가까운 시점에서 차량이 정보를 보내고 나서 다

음 영역에 가까운 시점에서 처리결과를 받는 경우

를 보자. 이전 서버로 보내진 정보는 유선 통신으로 

다음 서버로도 보내어져, 양 서버 모두에서 처리 결

과를 받을 수 있다. 모두 수신된 경우 이전 서버의 

처리결과를 사용하고 다음 서버의 것은 버린다.

Ⅲ. 고속도로 주행안전 속도지정 체계

3.1 주행 창과 차량 열

차량의 주행속도가 높아질수록 차량 간 안전거리

는 더 길게 규정되어 있다. 도로 상의 상황변화에 

대응할 시간이 속도에 반비례하기 때문이며 규정된 

안전거리가 차량 간의 버퍼공간에 해당되는 셈이다. 
본 논문에서는 안전거리에 해당하는 ‘주행 창

(Running Window)’을 버퍼공간으로 잡는다. 

그림 3. 이전 구간과 다음 구간 및 겹침 영역
Fig. 3. Coalition zone between the prior zone A and the posterior zone B
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그림 4. 차간 안전거리 및 차로 사용률
Fig. 4. Safe distance between vehicles and usage of the lane

그림 4는 주행 창 길이가 어떻게 결정나는지를 

보여주고 있다. 주행 창 길이는 속도에서 수치만 가

져와 m를 단위로 한 것으로, 본 논문에서 지칭되는 

모든 차량이라 함은 그 차량의 주행 창을 말한다. 
속도 100km/h의 차량은 도로 상에서 100m의 주행 

창이며, 실제 차량은 거의 모든 시간 주행 창의 중

간에 있다고 간주한다. 따라서 차로 사용률의 계산

은 이 주행 창으로 한다.
차로에 차량 수가 늘어나면 차량 간 거리가 가까

워져 자연스럽게 ‘차량 열’이 형성된다. 본 논문에

서는 두 차량 간의 거리가 주행 차로의 주행 창 길

이의 절반 이하면 두 차량은 같은 차량 열에 속한

다고 결정한다. 아니면 두 차량은 서로 다른 차량 

열들에 각각 속하는 것이다. 차량 열에서 한 차량은 

그 차량의 선행 차량과 일정 간격을 유지하며 달리

게 된다. 그래서 그 차량의 속도는 선행차량의 속도

에 수렴하게 된다. 이 때 주행 창은 상호 침범하지 

않아야 규정 안전거리 이상의 거리이기에 차량간 

일정 간격이란 주행 창들 사이의 거리이다.

3.2 차로별 가능속도와 차로 사용률

차로 사용률은 차로에 차들의 주행 창(Running 
Window)들 사이에 빈 공간이 없을 때를 100%로 한

다. 한 차량은 현재 속도(km/h)에 해당하는 길이(m)
의 주행 창 내에 있다. 예로 속도 120km/h의 차량

은 120m 길이의 주행 창 내에 위치한다. 주행 차량

은 거의 대부분의 시간 동안 주행 창의 중앙에 위

치하게 된다. 그림 4에서 차로 폭인 가로와 시속인 

세로로 형성된 주행 창들이 모두 맞닿은 채로 차량

들이 운행되고 있는 상태의 차로 사용률이 100%인 

것이다. 차로 사용률을 100%로 하면 해당 차로로 

차량 유입이 안 되므로 80%를 초과하면 가능속도를 

낮추어 주행 창 길이(Running Window Length)를 줄

인다. 구간의 길이를 1km를 기준으로 할 때, 주행 

창 길이가 100m가 넘으면, 90% 차로 사용률에서 

빈 공간이 100m에 불과하여 차로 변경이 불가하게 

된다.
80% 허용한도는 차량 수를 z km 당으로 허용하

는 수치로 계산된다. 차량 C의 주행 창 길이를 WC, 
속도를 VC, 전방 선행차량과의 거리를 GC라 하자. 
허용한도 80%에서 수용가능 차량 수 y와 빈 공간 

크기 x는,

 


×        (1)

    ×       (2)

고속도로 제한속도 120km/h, 100km/h, 80km/h를 

예로 들면, 1km 구간의 차로에서 수용가능 차량 수

와 빈 공간 크기는 표 1과 같다. 120km/h의 경우 

빈 공간 280m에 120m 길이의 주행 창 2대가 가능

하다. 이 공간은 차량유입을 위한 여유 공간이다. 
100km/h와 80km/h의 두 경우 200m의 빈 공간이며 

주행 창 2대씩 가능하다.
주행시 관성 영향과 차량의 가속/감속에 의한 약

간의 속도 변화 등을 감안하여, 본 논문에서는 차로 

가능속도는 목표속도의 ±5km/h의 범위로 주어지며 

가능속도대라 부른다.

표 1. km당 한 차로 주행 창 길이와 허용한도 80%에
의한 주행 창 수(차량 수)
Table 1. Number of windows comprised in a 1-km lane
by running window length with lane usage

Running Window
size (m)

# of running
Windows(car)

# in 80% of
Windows(car)

Free space
(m)

120 8.33 6.66 200
100 10 8 200
80 12.5 10 200
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3.3 차로 가능속도대 조정과 차로별 선두차량

목표속도 지정

차로별 가능속도에 따라 허용한도 80%에 의한 

차량 수가 한도가 있으므로 차량이 km 구간 당 대

수가 늘어나면 주행 창 길이가 줄도록 하여 늘어나

는 대수를 수용하도록 한다. 주행 창 길이가 준다는 

것은 가능속도가 낮아진다는 것이며 가능속도대가 

하향 이동된다. 주행 중인 차량들의 속도를 낮추는 

과정은 탑승자가 느끼지 못할 수준으로 이행되어야 

하며, 본 논문에서는 가능속도대를 한 번에 1km/h 
단위로 하향 이동시키는 방법을 보인다.

그림 5에서 두 차로를 달리는 차량들이 왼쪽 차

량들은 높은 가능속도대로, 오른쪽 차량들은 낮은 

가능속도 범위로 달리고 있다. 그림 5 좌측면의 세

부를 보면 왼쪽 차로의 차량들은 하나의 열로서 L1
이 선두차량, F1이 추종차량이다. 추종차량의 ADAS
의 ACC 기능으로 선행차량과의 거리를 일정하게 

유지하도록 속도 조절을 하므로 평균적으로 선행차

량의 목표속도에 속도가 맞추어지게 된다. 선행차량

인 L1이 선두차량이므로 L1의 목표속도를 가능속도

로 지정하여 해당 차로 가능속도대에 맞도록 차량 

열의 속도조정을 하는 방법이다. 오른쪽 차로의 차

량들은 하나하나가 차량 열로서 L1과 L2가 각각 단

독 선두차량이다. L2의 전방부터 점선까지가 주행 

창 WL2의 절반크기이다. L1과 L2의 목표속도를 가

능속도로 지정하여 해당 차로 가능속도대에 맞도록 

속도조정을 한다. 그림 5 좌측면에서 보듯이 왼쪽 

차로의 주행 창 길이가 오른쪽 차로의 주행 창 길

이보다 길어 두 차로의 가능속도 차이가 있다. 왼쪽 

차로의 추종차량 F1의 속도조절이 되는 순차를 그

림 5 우측면에서 볼 수 있다.
우측면의 왼쪽 차로의 가능속도대를 1km/h 단위

로 하향 이동시킨다. 선두차량들 목표속도를 동시에 

1km/h 감속변경하여 지정한다. 왼쪽 차로의 선두차

량 L1의 주행 창 길이가 1km/h 감속분만큼 줄어들

고 추종차량 F1이 선두차량과의 거리가 가까워짐을 

감지하고 감속한다. 선두차량과의 거리를 감속전인 

GF1과 같도록 확보하면 F1의 속도가 L1의 목표속도

와 같아진다. F1 뒤에 추가로 후행차량이 생겨 F2, 
F3 등이 추종하여도 추종차량들의 속도들은 평균적

으로 F1의 목표속도와 같아진다. 목표속도 감속이 

되어 L1, F1 등의 해당 차로 주행 창 길이가 줄어

든 상태가 그림 5 우측면의 시간이 지난 오른쪽 부

분에 나타나 있다. 왼쪽 차로 차량들의 속도가 

1km/h씩 감소하였으나 오른쪽 차로의 차량들 속도

보다 빠른 목표속도이기에 왼쪽 L1이 오른쪽 L1보
다 앞서 주행하고 있다.

왼쪽 차로 각 차량 열의 속도가 모두 1km/h씩 감

속이 확인되면 1km/h 목표속도 감속변경을 또 지정

한다. 이런 식으로 바라는 목표속도까지 여러 회를 

거듭하여 목표속도를 변경, 가능속도대를 하향 이동

시킨다. 이렇게 하는 것은 우선적으로 안전하게 목

표속도대를 변경하여 주행 창 길이를 줄이면서 탑

승자가 속도 변화를 느끼지 못할 정도로 부드럽게 

이행하기 위함이다.
두 차로를 주행하는  모든 차량의 목표속도를 가

능속도로 지정하지 않는 것은 차량의 대수에 비례

하여 제어 대상이 많아져서 통신에 의한 실시간성

에 불리하며 ADAS의 ACC가 선두차량 주행과 추

종차량 주행 두 가지 주행제어를 하기 때문이다.

그림 5. 선두차량 목표속도를 변경된 가능속도로 조정
Fig. 5. Adjusting target speed to the changed median of

speed range on the lane
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Ⅳ. 차로별 가능시간대 조정 시뮬레이션

4.1 시뮬레이션 구성

제안하는 체계의 시뮬레이션은 이전 연구[10]에
서 구현한 시뮬레이터를 개선하여 수행하였고, 본 

논문은 전체적인 시스템 구조를 향상시킨, 이전 연

구에서 이어진 연구이다.
구간의 차로들을 관할하는 정보 서버들이 시뮬레

이션에서 차량정보 통신하는 상황을 그림 6에 보였

다. 각 구간에 정보 서버가 하나씩 있으며 이전 구

간에서 이양되는 차량들의 정보를 겹침 영역을 지

날 때 처리한다(그림 3). 시뮬레이션은 크게 두 부

분으로 구성되며 서버 사이드에 정보 서버들이, 클
라이언트 사이드에 차량들이 구현되어 있다. 정보 

서버 하나마다 쓰레드를 생성하여 총 10개의 정보 

서버들을 작동시켜서 10km의 구간을 관할하였다. 
시뮬레이션이라 10km의 양 끝을 이어 일정한 차량 

수로는 무한의 거리를 주행시킬 수 있다. 차량 한 

대마다 쓰레드를 생성시켜 10개의 정보 서버들이 

관할하는 도로 구간들을 주행시켰다.
시뮬레이션을 시작하면 구간 당 한 대씩 차량을 

출발시킨다. 차로 사용률에 따라 차량이 모든 구간

에서 계속 출발되어 시간이 지날수록 정보 서버와 

차량의 비율이 1:m에 가까워진다. m은 표 1의 주행 

창 수(차량 수)에 상응한다. 비율이 1:m에 도달하면 

모든 구간에서 차량이 더 이상 출발되지 않는다. 차
량들은 등속 종방향 주행만 하게 한다.

정보 서버 쓰레드와 차량 쓰레드가 서로 통신하

며 차량 주행이 진행되는 과정을 그림 7에 보이고 

있다. 그림 2의 통신 플레인과 연산 플레인을 실행 

순차적으로 표현한 그림 7에는 Information Server 
Thread가 차량과 무선통신하며 정보 처리하는 좌측

과 인접 정보 서버와 유선통신하며 정보 처리하는 

우측으로 구성되어 있음을 보였으며 Vehicle Thread
는 Information Server Thread와 통신하며 목표속도로 

주행을 수행한다.

그림 6. 구간별 차량 정보처리를 수행하는 정보 서버들
Fig. 6. Information servers processing zone vehicles' data

그림 7. 차량 thread들과 정보 서버 thread의 유/무선 통신 및 주행 수행
Fig. 7. Wire-/wireless communication and vehicle-driving of an information server threads between vehicle threads
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4.2 차로별 선두차량 목표속도 지정에 의한
가능속도대 조정 소요시간

시뮬레이션에서 각 차로에 가능속도대 내에서 다

수의 차량들이 주행하고 있으며 이 차량들은 차량

열의 선두차량의 목표속도 조정에 의해 가능속도대

내의 속도로 주행한다. 차량 열 선두차량의 목표속

도는 가능속도대의 중앙값이 주어져 있다. 이 선두

차량의 목표속도를 1km/h씩 감속변경하여 가능속도

대를 하향 이동시킨다. 해당 차로를 주행하는 차량 

열들의 모든 추종차량들의 속도가 연이어 선두차량 

목표속도에 맞추어지는데는 시간이 걸린다. 이 목표

속도 감속변경이 완료되는데에 소요되는 시간을 시

뮬레이션에서 알아보았다.

그림 8. 차로별 가능속도대 조정 평균소요시간 (초)
Fig. 8. Average times for altering the speed ranges of

lanes (seconds)

그림 9. 차로별 가능속도대 조정 최대소요시간 (초)
Fig. 9. Longest times for altering the speed ranges of

lanes (seconds)

선두차량 목표속도가 75km/h, 95km/h, 105km/h, 
115km/h, 135km/h인 5개의 차로에서 차로 사용률 

50%, 60%, 70%, 80%인 네 가지 경우로 구해 보았

으며 130~140km/h의 차로는 추월 차량으로 지속주

행 차로가 아니나 타 주행 차로와 동일하게 취급하

였다. 그림 8에서 선두차량 목표속도 감속변경이 완

료되는데에 걸리는 평균소요시간을 보여주고 있다. 
차로 사용률이 높을수록, 즉 차량이 많을수록 길게 

걸리는 것을 볼 수 있는데, 차량이 많아질수록 차량 

열의 길이가 길어지게 되어 나타는 결과이다. 가능

속도대가 높을수록 평균소요시간이 짧아지는데 일

정거리당, 즉 km당 주행 창의 길이가 길어져 차량

대수가 적어지게 되어 나타나는 결과이다. 차로 사

용률 70%의 경우 가능속도대를 100~110km/h에서 

1km/h 낮은 99~109km/h로 하향 이동하는데 평균 

8.08초 걸린데 비해 110~120km/h를 109~119km/h로 

하향 이동하는데 평균 7.53초가 걸린다. 반면, 가능

속도대를 90~100kh/h를 89~99km/h로 하향 이동하는

데에는 평균 8.75초가 걸린다.
각 차로에서 선두차량 목표속도 감속변경이 완료

되는데에 걸리는 최대소요시간을 그림 9에서 보여

주고 있다. 최대소요시간은 각 차로의 차량들이 차

량열로 묶인 경우가 많아져서 차량 열 개수는 적고 

차량 열의 길이는 길어진 경우에 나타났다. 차량 열

이 길어질수록 추종차량들이 연이어 감속하게 되어 

시간이 더 걸리는 것이다. 차로 사용률 80%에서는 

가능속도대가 높아서 주행 창이 길어질수록 소요시

간이 길어지는 결과가 나왔는데 주행 창이 길어지

면 차량대수가 줄어들어 소요시간이 짧아지는 경향

과 반대되는 결과이다. km당 차로 사용률 80%이면 

800m는 주행 창에 사용되고 200m는 빈 공간이 되

는 배정방식 상 주행 창 길이가 길어진만큼 주행 

창 길이의 절반인 차량 열 포함 조건도 성립되기 

유리하여 차량 열 길이가 많이 길어진 일례로 나타

난 결과이다. 다른 차로 사용률에서는, 70%의 차로 

사용률의 경우는 가능속도대를 90~100km/h에서 89~ 
99km/h로 하향 이동시키는데 최대 10.78초, 100~ 
110km/h에서 99~109km/h로 하향 이동시키는데 최대 

10.25초, 110~120km/h에서 109~119km/h로 하향 이동

시키는데 최대 9.87초가 걸린다. 같은 차로 사용률

에서 가능속도대가 높으면 주행 창 길이가 길어져 
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차량 대수는 적어지므로 시간이 짧게 걸리는 것을 

보여주고 있다.

Ⅴ. 결론 및 향후 과제

ADAS의 종방향 자율주행을 Partially autonomous 
주행(SAE level 2)으로 발전시키기 위한 V2I 통신을 

이용하는 시스템의 역할 모델을 제시하고, 시스템 

역할의 기대 수준과 관련 주요인자인 속도조정 소

요시간을 시뮬레이션을 통해 평가하였다. 시뮬레이

션을 통해 알아본 가능속도대 하향 이동이 완료되

는데 걸리는 시간은 동시에 모든 차량 열의 선두차

량에 목표속도 감속변경을 지정하는 것으로 차량 

열이 길면 길수록 긴 소요시간이 걸렸다. 가능속도

대 하향 이동으로 주행 창 길이가 줄어든 만큼 차

로 사용률은 낮아지게 되어 이전보다 많은 수의 차

량이 차로에서 주행할 수 있게 된다. 차량 열이 길

어질수록 가능속도대 하향 이동이 오래 걸리는 것

은 자연스러운 결과이나 차후 개선하게 될 것이다.
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