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AAAbbbssstttrrraaacccttt

Urbanfreewayisdefined astheroadwaywith4lanesormorewhich
requiresahigh design criteriaforhandling alargecapacity ofvehicles
rapidlyasahigh-speedexclusiveroadwayinthecity.However,mostofthe
urbanfreewayssufferfrom severetrafficcongestionduetotheincreased
trafficexceeding theircapacitiesregardlessofthemorning and afternoon
rush-hoursortheinboundandoutbounddirections.
Thepurposeinthisstudyistocollectandinvestigatethereal-timetraffic
characteristicswithintherampjunctioninfluenceareasoftheurbanfreeway,
compare and analyze the trafficcharacteristicrelationship foreach lane
withintherampjunctioninfluenceareasoftheurbanfreeway,andfinally
assessand suggesttheoptimalcapacity foreach lanewithin theramp
junctioninfluenceareaoftheurbanfreeway.
Byanalyzingthereal-timetrafficcharacteristicsandassessingthecapacity
foreachlanewithintherampjunctioninfluenceareaoftheurbanfreeway,
thefollowingconclusionsweredrawn:
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ⅰ)Trafficcharacteristicswithin theramp junction influenceareawere
foundtohaveadistinctdifferencebetweentheurbanandsuburban
areas,theupstream anddownstream locations,orthe1stlaneand2nd
lane within the ramp junction influence area in the inbound and
outbounddirectionsoftheurbanfreeway.

ⅱ) Correlation analyses were found to have a high coefficient of
determination()ofabout0.8ormore betweentheflow andspeed,
aconsiderablehigh coefficientofdetermination()ofabout0.6or
more betweenthespeedanddensity,andaveryhighcoefficientof
determination()ofabout0.9ormore betweentheflow anddensity.

ⅲ)Capacitycharacteristicswerefoundtobemoretrafficonthe1stlane
thanthe2ndlane,intheurbanareasthanthesuburbanareas,andat
thedownstream locationthantheupstream locationswithintheramp
junctioninfluenceareaoftheurbanfreewaybyshowingtheparabolic
relationshipbetweenflow anddensity.

ⅳ)Lane-basedcapacitieswerefoundtodecreasebyabout60% withinthe
on-rampjunctioninfluenceareasintheinbounddirection,about40%
ormorewithintheon-rampjunctioninfluenceareasintheoutbound
direction and about 50% or more within the off-ramp junction
influenceareasintheoutbounddirection.

ⅴ）Lane-based capacitieswerefound todecreasebyabout40% atthe
upstream locations and about 10% or more at the downstream
locationswithintheon-rampjunctioninfluenceareasintheinbound
directionandabout20% ormoreatdownstream locationswithinthe
off-rampjunctioninfluenceareasintheoutbounddirection.
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111...서서서 론론론

111...111 연연연구구구 배배배경경경
일반적으로 도시고속도로란 도시지역에 존재하는 자동차 전용도로로서 출입
제한의 기능을 갖추면서 대량의 교통을 신속하게 처리하기 위해 높은 설계기준
이 요구되는 4차선 이상의 도로를 의미하며,대형차량의 이용이 많은 경우에는
6차선이상의 도로로 건설된다.그러나 대부분의 대도시에서는 이러한 도시고속
도로도 이용차량의 급격한 증가와 지역의 도로분류에 따른 위계(hierarchy)가
제대로 구축되어 있지 않기 때문에 극심한 정체와 함께 심각한 교통문제를 겪
고 있는 실정이다.
한편 부산광역시는 우리나라 제2의 대도시로 인구는 약 370만 명이 거주하고
있고,국내 최대의 국제무역항을 갖춘 항구도시이다.게다가 부산광역시에는 현
재 등록차량이 이미 100만대를 넘어섰고,경부고속국도와 연계되는 제1도시고
속도로(번영로)를 포함하여 3개의 도시고속도로가 운영되고 있으며,1개의 외곽
순환도로(ringroad)가 건설 중에 있다.특히,부산광역시의 3개 도시고속도로
중에서 번영로는 대표적인 도시고속도로로 가장 오래되었고,아래의 Figure1.1
에서 보는 바와 같이 도심지역(문현)과 부도심지역(구서)사이의 약 15.7km에
걸쳐서 건설되었으며,대형차량을 포함하여 통행량의 집중으로 출퇴근시간대와
관계없이 극심한 정체에 시달리고 있는 핵심도로이다.또한 번영로는 부산광역
시의 남북 교통축으로서 도심지역과 부도심지역의 중추적인 연계역할을 수행하
면서 1980년에 건설된 이후 승용차의 이동성 향상과 대형화물차량의 수송능력
증진에 막대한 기여를 해오고 있는 주요 간선도로이다.
그런데,부산광역시에는 1990년대 이후 도시영역의 확대와 함께 생활 및 통
행패턴이 다양해졌고,더불어 승용차의 이용수요가 급격히 증가함으로써 번영
로를 포함한 대부분의 간선도로에서 차량의 이동성과 수송능력이 현저히 저하
되었으며,또한 출퇴근시간대에 관계없이 통행량 집중으로 번영로의 소통능력
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은 현저하게 감소됨으로써 도시고속도로로서 제 역할을 제대로 수행하지 못하
는 상황에 처해있다.

FFFiiiggguuurrreee111...111SSSkkkeeetttccchhhoooffffffrrreeeeeewwwaaayyyuuunnndddeeerrrttthhheeessstttuuudddyyy

111...222 연연연구구구목목목적적적 및및및 필필필요요요성성성
도시지역에 있어서 도시고속도로는 핵심간선도로로서 출퇴근시간대를 제외하
고는 일상적인 도로교통여건 하에서 자유흐름속도(freeflow speed,FFS)를 유
지해야 한다.그러나 이 연구대상 도시고속도로인 번영로는 출퇴근시간대뿐만
아니라 그 외의 시간대에도 자유흐름속도가 거의 유지되지 못하고 있는 상황이
다.게다가,이 연구대상 도시고속도로의 주요 곡선부와 가속예측지점에는 속도
감시카메라들이 설치되어 있고,또한 도시고속도로의 유출입연결로 합․분류영
향권과 인접하여 터널들이 존재함으로써 통행차량의 속도저하를 가중시키고 있
다.따라서 이 연구에서는 부산지역의 주요 도심지역과 부도심지역을 연계하는
핵심간선도로인 제1도시고속도로(번영로)를 연구대상으로 하여 교통정체가 자
주 발생하는 주요 연결로 접속영향권을 선정하여 실시간의 교통특성(교통량,
속도,밀도 등)을 파악하고,다음으로 주요 연결로 접속영향권내 교통특성의 상
호관계를 비교 분석하며,마지막으로 주요 연결로 접속영향권내 교통특성의 차
로별/방향별 용량을 추정 평가함으로써 차로별 소통능력을 제시하고자 한다.
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111...333 문문문헌헌헌조조조사사사
이 연구와 관련하여 미국의 도로용량편람(USHCM,2000)에서는 고속도로의
유입연결로 합류부의 용량은 고속도로 유입연결로 접속부의 하류부 본선 1,2
차로의 용량에 의해 제약을 받게 되는데,유입연결로 접속영향권으로 유입되는
최대 교통류는 4,600pc/h를 초과할 수 없고,유출연결로 분류부의 용량은 고속
도로 유출연결로 접속부의 상류부나 하류부 본선 1,2차로의 용량을 초과할 수
없는데,유출연결로 접속영향권을 통해 유출되는 최대 교통류는 4,400pc/h를 초
과할 수 없다고 고속도로 유출입연결로 접속부의 용량을 규정하고 있다.또한,
연결로 용량은 속도변화에 따라 최소 1,800pc/h에서 최대 2,200pc/h로 다양하게
규정하고 있다.

본본본선선선의의의
자자자유유유흐흐흐름름름속속속도도도
(((kkkmmm///hhh)))

고고고속속속도도도로로로의의의 최최최대대대 하하하류류류부부부 교교교통통통류류류 영영영향향향권권권 내내내 최최최대대대
교교교통통통류류류,,,222차차차로로로 333차차차로로로 444차차차로로로 >>>444차차차로로로

111222000 4,800 7,200 9,600 2,400/차로 4,600
111111000 4,700 7,050 9,400 2,350/차로 4,600
111000000 4,600 6,900 9,200 2,300/차로 4,600
999000 4,500 6,750 9,000 2,250/차로 4,600

TTTaaabbbllleee111...111CCCaaapppaaaccciiitttyyyvvvaaallluuueeesssfffooorrrmmmeeerrrgggeeeaaarrreeeaaasss

본본본선선선의의의
자자자유유유흐흐흐름름름속속속도도도
(((kkkmmm///hhh)))

고고고속속속도도도로로로의의의 최최최대대대 상상상류류류부부부나나나 하하하류류류부부부 교교교통통통류류류 영영영향향향권권권 내내내 최최최대대대
교교교통통통류류류,,,222차차차로로로 333차차차로로로 444차차차로로로 >>>444차차차로로로

111222000 4,800 7,200 9,600 2,400/차로 4,400
111111000 4,700 7,050 9,400 2,350/차로 4,400
111000000 4,600 6,900 9,200 2,300/차로 4,400
999000 4,500 6,750 9,000 2,250/차로 4,400

TTTaaabbbllleee111...222CCCaaapppaaaccciiitttyyyvvvaaallluuueeesssfffooorrrdddiiivvveeerrrgggeeeaaarrreeeaaasss
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연연연결결결로로로의의의
자자자유유유흐흐흐름름름속속속도도도(((kkkmmm///hhh)))

연연연결결결로로로의의의 용용용량량량(((pppccc///hhh)))
111차차차로로로 222차차차로로로

>>>888000 2,200 4,400
>>>666555---888000 2,100 4,100
>>>555000---666555 2,000 3,800
≥≥≥333000---555000 1,900 3,500
<<<333000 1,800 3,200

TTTaaabbbllleee111...333AAApppppprrroooxxxiiimmmaaattteeecccaaapppaaaccciiitttyyyooofffrrraaammmppprrroooaaadddwwwaaayyysss

또한 이 연구와 관련하여 우리나라의 도로용량편람(KHCM,2005)에서는 설
계속도에 따라 다소 차이가 있으나 본선의 설계속도가 80Km/h이고 연결로의
설계속도가 50km/h인 경우,고속도로 연결로 접속영향권에서 1,2차로의 용량
은 4,000pc/h이고 연결로 1차로의 용량은 1,700pc/h를 초과할 수 없다고 규정하
고 있다.
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111...444 자자자료료료수수수집집집
이 연구대상 도시고속도로는 양방향으로 분리된 4개 차로의 입체도로시설로
각각 7개의 유출입연결로와 5개의 터널로 구성되어 있다.특히 이 연구대상 도
시고속도로의 유출입연결로 합․분류영향권의 설정 위치와 기하구조특성 및 검
지기의 설치 위치는 미국의 도로용량편람에서 제시된 450m(1,500ft)의 기준에
따라 Figure1.2와 같다.또한 이 연구대상 도시고속도로의 제한속도는 Table
1.1에서 알 수 있듯이 본선에서 80km/h,연결로에서 50km/h로 운영되고 있으
며,차량의 과속을 통제하기 위하여 본선 상에 방향별로 각각 4개의 속도 감시
카메라가 설치 운영되고 있는 실정이다.

FFFiiiggguuurrreee111...222GGGeeeooommmeeetttrrryyyaaannndddEEEqqquuuiiipppmmmeeennntttsssooofffrrraaammmpppuuunnndddeeerrrttthhheeessstttuuudddyyy

GGGeeeooommmeeetttrrriiicccccchhhaaarrraaacccttteeerrriiissstttiiicccsss DDDiiimmmeeennnsssiiiooonnn
No.oflanesonthemainlinesection 2lanes
No.oflanesontherampsection 1lane
Lanewidthofmainlinesection 3.7m
Lanewidthofaccelerationsections 3.7m
Lanewidthoframpsection 4.3～4.5m

TTTaaabbbllleee111...444GGGeeeooommmeeetttrrriiicccccchhhaaarrraaacccttteeerrriiissstttiiicccsssooofffttthhheeessstttuuudddyyyssseeeccctttiiiooonnn
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따라서 이 연구를 위한 자료관측을 위해 연구대상 도시고속도로에 총 6개 지
점(유입연결로에 4개 지점,유출연결로 2개 지점)을 계획하여 도심방향으로 2개
유입연결로와 부도심방향으로 2개 유입연결로 그리고 2개 유출연결로가 배정되
었다. 특히 이 연구대상 유입연결로로는 도심방향의 A(Wondong)과
B(Mangmi),부도심방향으로는 C(Munhyeon)와 D(Daeyeon),유출연결로로는
부도심방향의 E(Mangmi)와 F(Wondong)가 선정되었는데,선정된 각 본선지점
의 1,2차로와 각 유출입연결로의 합․분류영향권내 5개 지점(상류지점 1,2차
로,하류지점 1,2차로 및 램프)에 자료관측 검지기(NC-97)를 설치하여 매 15
분 단위로 1일 24시간씩 실시간의 교통특성자료를 2007년 2월～2007년 5월에
걸쳐 반복적으로 수집하였다.특히 수집된 교통특성자료는 오류를 배제하고 자
료 분석을 위해 주중(화,수,목)자료를 중심으로 데이터베이스(DB)를 구축하여
Excel의 스프레드시트(spreadsheet)와 함께 자료의 특성분석,상관분석,용량추
정 및 평가에 사용되었다.
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２２２...교교교통통통특특특성성성분분분석석석

이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권내 각 차로별/방향별 교
통특성분석을 위해서 교통량(volume)은 교통류(flow)로 환산되었고, 속도
(speed)는 지점평균속도와 속도등급분포를 바탕으로 공간평균속도로 전환되었
으며, 밀도(density)는 차두거리(headway distance)의 역수로서 차두시간
(headway)과 공간평균속도로부터 산정되었다.

222...111 교교교통통통류류류
교통류(flow)이란 단위시간동안에 관측검지기(NC-97)를 통과한 승용차 환산
차량대수로서 passengercarperhour(pc/h)로 표현되고,이 연구대상 연결로
접속영향권내 교통류는 1시간단위의 교통류로서 다음과 같이 산정되었다.

 
 (2.1)


 



 (2.2)

여기서,
 ： 검지기를 통과한 차량대수(pc)
 ： 단위시간(15min.)
 ： 1시간 교통류(pc/h)
 ： 15분 교통류(pc/15min.)

한편 이 연구대상 연결로 접속영향권내 각 차로별 교통류의 특성분포를 살펴
보면,연결로 접속부에서는 대체적으로 도심지역이나 부도심지역에 관계없이
연결로접속부의 상류지점보다 하류지점에서 그리고 하류지점에서도 2차로보다
는 1차로에서 상대적으로 높게 나타났으며,또한 도심지역과 부도심지역에 근
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접한 연결로 접속부에서는 낮 시간대에 교통류가 급격하게 증가하는 것으로 나
타났다.
게다가 이 연구대상 연결로 접속부에서는 도심지역과 부도심지역에 근접할수
록 1차로의 평균 교통류가 2차로의 평균 교통류에 비하여 상대적으로 높게 나
타났고,상류부에 비하여 하류부의 교통류가 상대적으로 높게 나타남으로써 통
행량의 집중으로 인한 교통정체가 심화되는 것으로 나타났다(참조 Table2.1
와 Figure2.1).따라서 이 연구대상 연결로 접속영향권내 교통류의 특성분석결
과로부터 낮 시간대(오전 7:00시～오후 7:00시)에 상류부와 하류부 그리고 연결
로의 각 차로별 교통특성분석의 필요성이 확인되었다.
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JJJuuunnnccctttiiiooonnn
FFFlllooowww(((pppccc///hhh)))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm RRRaaammmpppLLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---RRRaaammmppp

AAA
MMMaaaxxx... 1,528 872 1,780 1,304 1,396 

MMMiiinnn... 64 76 88 132 80 

AAAvvvggg... 831 427 1,081 804 630 

BBB
MMMaaaxxx... 1,948 1,332 2,036 2,060 1,460 

MMMiiinnn... 132 148 140 196 68 

AAAvvvggg... 1,164 746 1,245 1,108 547 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC
MMMaaaxxx... 1,568 1,304 1,532 1,520 1,152 

MMMiiinnn... 132 92 132 192 148 

AAAvvvggg... 854 482 1,003 937 759 

DDD
MMMaaaxxx... 1,716 1,368 1,676 1,560 1,284 

MMMiiinnn... 152 132 204 188 84 

AAAvvvggg... 1,114 818 1,222 1,034 773 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---RRRaaammmppp

EEE
MMMaaaxxx... 2,060 1,604 2,004 1,276 916 

MMMiiinnn... 192 272 184 156 96 

AAAvvvggg... 1,370 1,141 1,278 807 544 

FFF
MMMaaaxxx... 1,680 1,488 1,504 792 1,436 

MMMiiinnn... 112 236 92 108 132 

AAAvvvggg... 945 1,056 784 483 850 

TTTaaabbbllleee 222...111 RRReeesssuuullltttsssooofffffflllooowww ccchhhaaarrraaacccttteeerrriiissstttiiiccc aaannnaaalllyyysssiiissswwwiiittthhhiiinnn ttthhheeerrraaammmppp
jjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee222...111(((aaa)))FFFlllooowww tttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeiiinnnbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee222...111(((bbb)))FFFlllooowww tttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeooouuutttbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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FFFiiiggguuurrreee222...111(((ccc)))FFFlllooowww tttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeooouuutttbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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222...222 속속속도도도
속도(speed)란 단위시간동안에 차량이 주행한 거리로서 일반적으로 kilometer
perhour(km/h)로 표현되고,이 연구대상 연결로 접속영향권 내 속도는 공간평
균속도(spacemeanspeed)로서 다음과 같이 산정되었다(May,A.D.,1990).

 
 (2.3)

 




 (2.4)

여기서,
 ： 속도등급에 따른 차량대수(veh/15min)
 ： 매 15분 동안 차량대수()
 ： 속도등급 내 평균속도(km/h)
 ： 공간평균속도(km/h)
 ： 시간평균속도(km/h)

한편 이 연구대상 연결로 접속영향권내 각 차로별 속도의 특성분포를 살펴보
면,연결로 접속부에서는 대체적으로 도심방향이나 부도심방향에 관계없이 연
결로접속부의 상류부보다 하류부에서 그리고 하류부에서도 1차로보다는 2차로
에서 상대적으로 낮게 나타났으며,또한 도심지역과 부도심지역에 근접한 연결
로 접속부에서는 속도가 상대적으로 높게 나타났다.
게다가 이 연구대상 연결로 접속부에서는 도심지역과 부도심지역에 근접할수
록 1차로의 평균 속도가 2차로의 평균 속도에 비하여 상대적으로 높게 나타났
고,상류부에 비하여 하류부의 속도가 상대적으로 낮게 나타남으로써 통행량의
집중으로 인한 교통정체가 심화되는 것으로 나타났다(참조 Table2.2와 Figure
2.2(a)～(c)).따라서 이 연구대상 연결로 접속영향권내 속도의 특성분석결과로
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부터 낮 시간대(오전 7:00시～오후 7:00시)에 상류부와 하류부 그리고 연결로의
각 차로별 교통특성분석의 필요성이 확인되었다.

JJJuuunnnccctttiiiooonnn
SSSpppeeeeeedddrrraaattteee(((kkkmmm///hhh)))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm RRRaaammmpppLLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---RRRaaammmppp

AAA
MMMaaaxxx... 110 75 88 75 53 

MMMiiinnn... 33 32 26 23 25 

AAAvvvggg... 84 65 72 61 46 

BBB
MMMaaaxxx... 84 86 89 80 57 

MMMiiinnn... 23 25 27 24 27 

AAAvvvggg... 65 63 67 59 47 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC
MMMaaaxxx... 83 73 82 68 61 

MMMiiinnn... 32 31 26 24 29 

AAAvvvggg... 64 59 61 52 48 

DDD
MMMaaaxxx... 101 82 93 76 58 

MMMiiinnn... 22 21 24 21 29 

AAAvvvggg... 62 54 50 46 45 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---RRRaaammmppp

EEE
MMMaaaxxx... 79 81 82 75 59 

MMMiiinnn... 44 39 63 60 26 

AAAvvvggg... 67 67 71 68 49 

FFF
MMMaaaxxx... 79 73 94 95 59 

MMMiiinnn... 40 27 71 69 26 

AAAvvvggg... 69 61 80 79 51 

TTTaaabbbllleee222...222RRReeesssuuullltttsssooofffssspppeeeeeeddd ccchhhaaarrraaacccttteeerrriiissstttiiicccaaannnaaalllyyysssiiissswwwiiittthhhiiinnn ttthhheeerrraaammmppp
jjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee222...222(((aaa)))SSSpppeeeeeedddtttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeiiinnnbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee222...222(((bbb)))SSSpppeeeeeedddtttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeooouuutttbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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222...333 밀밀밀도도도
밀도(density)란 단위구간 내 통행차량수로서 단위는 passengercarper
kilometer(pc/km)로 표현되며,이 연구대상 연결로 접속영향권내 밀도는 차두
거리의 역수로서 다음과 같이 산정되었다(TRB,1975).

 
 (2.5)

×

 (2.6)

여기서,
 :15분 동안 평균 차두시간(sec)
 :매 15분 동안 차두시간(sec)
 :번째 차량의 도착시간(sec)
  :  번째 차량의 도착시간(sec)
 :매 15분 동안 공간평균속도(km/h)

한편 이 연구대상 연결로 접속영향권내 각 차로별 밀도의 특성분포를 살펴보
면,연결로 접속부에서는 대체적으로 도심방향이나 부도심방향에 관계없이 연
결로접속부의 상류부보다 하류부에서 그리고 하류부에서도 1차로보다는 2차로
에서 상대적으로 높게 나타났으며,또한 도심지역과 부도심지역에 근접한 연결
로 접속부에서는 밀도가 상대적으로 낮게 나타났다.
따라서 이 연구대상 연결로 접속영향권내 밀도의 특성분석결과로부터 낮 시
간대(오전 7:00시～오후 7:00시)에 하류부와 연결로의 각 차로별 교통특성분석
의 필요성이 확인되었다.
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JJJuuunnnccctttiiiooonnn
DDDeeennnsssiiitttyyyrrraaattteee(((pppccc///kkkmmm)))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm RRRaaammmpppLLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---RRRaaammmppp

AAA
MMMaaaxxx... 34 24 55 54 45 

MMMiiinnn... 0 1 1 2 1 

AAAvvvggg... 10 6 16 14 13 

BBB
MMMaaaxxx... 66 50 65 74 45 

MMMiiinnn... 1 2 1 3 1 

AAAvvvggg... 21 14 22 22 12 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC
MMMaaaxxx... 40 29 47 51 29 

MMMiiinnn... 1 1 2 2 2 

AAAvvvggg... 14 8 18 19 15 

DDD
MMMaaaxxx... 60 57 60 63 45 

MMMiiinnn... 1 1 2 3 2 

AAAvvvggg... 26 21 34 31 17 

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---RRRaaammmppp

EEE
MMMaaaxxx... 41 26 28 18 31 

MMMiiinnn... 2 3 1 2 2 

AAAvvvggg... 20 16 17 11 11 

FFF
MMMaaaxxx... 34 33 18 10 49 

MMMiiinnn... 1 2 1 1 2 

AAAvvvggg... 13 17 9 6 16 

TTTaaabbbllleee222...333RRReeesssuuullltttsssooofffdddeeennnsssiiitttyyyccchhhaaarrraaacccttteeerrriiissstttiiicccaaannnaaalllyyysssiiissswwwiiittthhhiiinnnttthhheeerrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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FFFiiiggguuurrreee222...333(((aaa)))DDDeeennnsssiiitttyyytttrrreeennndddssswwwiiittthhhiiinnnttthhheeeiiinnnbbbooouuunnndddrrraaammmpppiiinnnfffllluuueeennnccceeeaaarrreeeaaa
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- 23 -

333...교교교통통통특특특성성성의의의 상상상관관관분분분석석석

이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향
별 교통특성의 상호관계를 파악하기 위해서 관측된 실시간의 교통류와 속도,
속도와 밀도 그리고 교통류와 밀도를 중심으로 상관특성을 비교 분석하였다.

333...111 교교교통통통류류류와와와 속속속도도도
이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향별 교통류와 속도사이
의 특성관계에서 현저한 차이를 보였다.그러나 Figure3.1(a)～3.1(c)에서 보는
바와 같이 모든 차로별/방향별 교통류와 속도사이의 특성관계에서 교통류가 용
량상태에 도달할 때까지 교통류의 증가와 함께 속도는 점차 감소하였고,용량
상태에 도달한 후 추가적인 교통류 유입과 더불어 속도가 급격히 감소함으로써
교통류와 속도사이에는 포물선형의 상관관계를 확인할 수 있었다.
한편 이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 교통류와 속도사이의 상관분석
결과를 비교해보면,도심방향이나 부도심방향,상류부나 하류부 그리고 1차로나
2차로에 관계없이 대체적으로 0.8이상의 상당히 높은 결정계수( )값을 보임으
로써 교통류와 속도사이에는 포물선 형태의 상관특성과 함께 높은 설명력을 가
지는 것으로 나타났다.특히,도심방향의 유입연결로 접속부에서는 교통류와 속
도사이의 결정계수()값이 0.825～0.958로 나타났고,부도심방향의 유입연결로
접속부에서는 결정계수()값이 0.871～0.960으로 나타났으며,또한 부도심방향
의 유출연결로 접속부에서도 결정계수()값이 0.842～0.966으로 나타남으로써
부도심방향의 연결로 접속영향권에서 관측된 교통류와 속도사이의 상관특성이
도심방향의 연결로 접속영향권에서 관측된 교통류와 속도사이의 상관특성에 비
해 다소 높게 나타났다.
게다가 이 연구대상 주요 연결로 접속영향권의 상류부에서는 도심방향의 결
정계수()값이 0.825～0.925로 나타났고 부도심방향의 결정계수()값이 0.89
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1～0.976으로 나타났으며,또한 하류부에서는 도심방향의 결정계수()값이
0.860～0.958로 나타났고 부도심방향의 결정계수()값이 0.842～0.960으로 나타
남으로써 연결로 접속영향권의 상류부에 비해 하류부에서 교통류와 속도사이의
상관특성이 상대적으로 높게 나타났다.
따라서 이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로
별/방향별 교통특성에 기초하여 교통관리체계가 수립되어야 할 것으로 생각되
었다.

RRRaaammmppp

DDDeeettteeerrrmmmiiinnnaaatttiiiooonnnCCCoooeeeffffffiiiccciiieeennntttsss((()))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm
RRRaaammmppp

LLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

AAA 0.925 0.872 0.860 0.912 0.886

BBB 0.825 0.856 0.880 0.958 0.928

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC 0.923 0.891 0.956 0.949 0.950

DDD 0.959 0.938 0.871 0.960 0.941

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---rrraaammmppp

EEE 0.966 0.954 0.936 0.886 0.951

FFF 0.912 0.976 0.842 0.908 0.897

TTTaaabbbllleee333...111...CCCooorrrrrreeelllaaatttiiiooonnn aaannnaaalllyyysssiiisssooofffffflllooowww aaannndddssspppeeeeeedddwwwiiittthhhiiinnn ttthhheeerrraaammmppp
jjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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WWWooonnndddooonnnggg(((AAA)))

MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee333...111(((aaa)))FFFlllooowww aaannndddssspppeeeeeedddooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMuuunnnhhhyyyeeeooonnn(((CCC)))

DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee333...111(((bbb)))FFFlllooowww aaannndddssspppeeeeeedddooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((EEE)))

WWWooonnndddooonnnggg(((FFF)))
FFFiiiggguuurrreee333...111(((ccc)))FFFlllooowww aaannndddssspppeeeeeedddooonnnttthhheeeoooffffff---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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333...222 속속속도도도---밀밀밀도도도
이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향별 속도와 밀도사이의
특성관계에서 현저한 차이를 보였다.그러나 Figure3.2(a)～3.2(c)에서 보는 바
와 같이 모든 차로별/방향별 속도와 밀도사이의 특성관계에서 밀도의 증가와
함께 속도가 감소하는 것으로 나타남으로써 Greenshields(1935)가 제안한 음(-)
의 선형관계를 확인할 수 있었다.
한편 이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 속도와 밀도사이의 상관분석결
과를 비교해보면,부도심방향 연결로 접속영향권의 일부 2차로와 도심방향 본
선부의 일부 2차로를 제외하고 대체적으로 0.6이상의 결정계수( )값을 보임으
로써 속도와 밀도사이에는 선형의 상관특성과 함께 다소 높은 설명력을 가지는
것으로 나타났다.특히,도심방향의 유입연결로 접속영향권에서는 속도와 밀도
사이의 결정계수()값이 0.650～0.959로 나타났고,부도심방향의 유입연결로
접속영향권에서는 결정계수()값이 0.691～0.976으로 다소 높게 나타났다.그
러나 부도심방향의 유출연결로 접속영향권에서는 결정계수()값이 0.331～
0.905로 나타남으로써 속도와 밀도사이의 상관특성이 현저히 떨어지는 것으로
나타났다.
따라서 이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로
별/방향별 교통특성에 기초하여 교통관리체계가 수립되어야 할 것으로 생각되
었다.
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RRRaaammmppp

CCCooorrrrrreeelllaaatttiiiooonnnCCCoooeeeffffffiiiccciiieeennntttsss((()))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm
RRRaaammmppp

LLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

AAA 0.792 0.662 0.757 0.873 0.650

BBB 0.823 0.841 0.842 0.959 0.832

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC 0.813 0.773 0.845 0.922 0.727

DDD 0.964 0.942 0.691 0.976 0.799

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---rrraaammmppp

EEE 0.865 0.657 0.675 0.331 0.905

FFF 0.636 0.760 0.331 0.464 0.583

TTTaaabbbllleee333...222CCCooorrrrrreeelllaaatttiiiooonnnaaannnaaalllyyysssiiisssooofffssspppeeeeeedddaaannnddddddeeennnsssiiitttyyywwwiiittthhhiiinnnttthhheeerrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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WWWooonnndddooonnnggg(((AAA)))

MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee333...222(((aaa)))SSSpppeeeeeedddaaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMuuunnnhhhyyyeeeooonnn(((CCC)))

DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee333...222(((bbb)))SSSpppeeeeeedddaaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((EEE)))

WWWooonnndddooonnnggg(((FFF)))
FFFiiiggguuurrreee333...222(((ccc)))SSSpppeeeeeedddaaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeoooffffff---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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333...333 교교교통통통류류류---밀밀밀도도도
이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향별 교통류와 밀도사이
의 특성관계에서 현저한 차이를 보였다.그러나 Figure3.3(a)～3.3(c)에서 보는
바와 같이 모든 차로별/방향별 교통류와 밀도사이의 특성관계에서 교통류가 용
량상태에 도달할 때까지 교통류의 증가와 함께 밀도는 점차 증가하였고,용량
상태에 도달한 후 추가적인 교통류 유입과 더불어 밀도가 급격히 감소함으로써
교통류와 밀도사이에는 포물선 형태의 상관관계를 확인할 수 있었다.
한편 이 연구대상 연결로 접속영향권에 대해 교통류와 밀도사이의 상관분석
결과를 비교해보면,도심방향이나 부도심방향,상류부나 하류부 그리고 1차로나
2차로에 관계없이 대체적으로 0.9이상의 매우 높은 결정계수()값을 보임으로
써 교통류와 속도사이에는 포물선 형태의 상관특성과 함께 매우 높은 설명력을
가지는 것으로 나타났다.특히,도심방향의 유입연결로접속부 접속부에서는 교
통류와 속도사이의 결정계수()값이 0.971～0.989로 나타났고,부도심방향의
유입연결로접속부 접속부에서는 결정계수()값이 0.932～0.988로 나타났으며,
또한 부도심방향의 유출연결로접속부 접속부에서도 결정계수()값이 0.989～
0.995로 나타남으로써 부도심방향의 유출연결로 접속영향권에서 관측된 교통류
와 밀도사이의 상관특성이 도심과 부도심방향의 유입연결로 접속영향권에서 관
측된 교통류와 밀도사이의 상관특성에 비해 상대적으로 높게 나타났다.
따라서 이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로
별/방향별 교통특성에 기초하여 교통관리체계가 수립되어야 할 것으로 생각되
었다.
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RRRaaammmppp

CCCooorrrrrreeelllaaatttiiiooonnnCCCoooeeeffffffiiiccciiieeennntttsss((()))

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm
RRRaaammmppp

LLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222

IIInnnbbbooouuunnnddd
AAA 0.986 0.971 0.989 0.985 0.986

BBB 0.988 0.986 0.988 0.985 0.982

OOOuuutttbbbooouuunnnddd

CCC 0.988 0.953 0.984 0.984 0.987

DDD 0.959 0.963 0.932 0.980 0.983

EEE 0.994 0.995 0.993 0.992 0.989

FFF 0.990 0.995 0.992 0.993 0.991

TTTaaabbbllleee333...333CCCooorrrrrreeelllaaatttiiiooonnnaaannnaaalllyyysssiiisssooofffffflllooowwwaaannnddddddeeennnsssiiitttyyywwwiiittthhhiiinnnttthhheeerrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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WWWooonnndddooonnnggg(((AAA)))

MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee333...333(((aaa)))FFFlllooowww aaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMuuunnnhhhyyyeeeooonnn(((CCC)))

DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee333...333(((bbb)))FFFlllooowww aaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((EEE)))

WWWooonnndddooonnnggg(((FFF)))
FFFiiiggguuurrreee333...333(((ccc)))FFFlllooowww aaannnddddddeeennnsssiiitttyyyooonnnttthhheeeoooffffff---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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444...용용용량량량추추추정정정 및및및 평평평가가가

이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향
별 실시간의 교통류와 밀도의 상호관계와 회귀분석을 이용하여 포물선형의 교
통류-밀도모형이 구축되었고,또한 구축된 교통류-밀도모형과 국내의 도로용량
편람의 용량기준에 따라 용량평가가 수행되었다.

444...111 용용용량량량추추추정정정
이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향
별 교통류와 밀도의 상관특성에 기초하여 포물선형의 회귀모형이 구축되었다.
그런데 이 연구대상 도시고속도로의 회귀모형의 구축에 있어서 속도와 밀도사
이에는 Greenshields(1935)에 의해 제안된 가장 일반적인 선형의 속도-밀도모
형이 사용되었고,교통류이론에 따라 교통류,속도 및 밀도사이의 상호관계에
기초하여 포물선형의 교통류-밀도모형이 구축되었다.특히,회귀분석을 이용한
포물선형의 교통류-밀도모형에서 독립변수로는 밀도가 사용되었고,종속변수로
는 교통류가 사용되었으며,구축된 교통류-밀도모형으로부터 다음과 같이 용량
이 추정되었다.
먼저 Greenshields에 의해 제안된 일반적인 선형의 속도-밀도모형으로부터

 ( 는 임의의 양(+)의 상수 ) (4.1)
식(4.1)이 성립되고,다음으로 교통류-속도-밀도의 상호관계로부터

 (4.2)
식(4.2)이 성립되며,식(4.1)을 식(4.2)에 대입하면

 (4.3)
식(4.3)와 같이 된다.이를 전개하면

  (4.4)
식(4.4)과 같이 포물선형의 교통류-밀도모형이 된다.여기에서 극값을 구하기
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위해 식(4.4)을 미분하여 0으로 하면



 (4.5)

식(4.5)와 같이 되므로,식(4.5)로부터 교통류가 최대일 때의 밀도를 이라
할 때

 
 (4.6)

은 식(4.6)과 같이 된다.여기에서 식(4.6)를 식(4.4)에 대입하면






 (4.7)

식(4.7)과 같이 되는데,이때 교통류가 최대로 집중하므로 최대교통류를 

이라고 하면

 
 (4.8)

은 식(4.8)과 같이 된다.그런데,여기에서 사용된 교통류는 1시간단위의
교통류이므로 최대교통류()는 용량(capacity)이 되며,위의 포물선형의 교통
류-밀도함수로부터 용량추정이 가능하게 된다.따라서 이 연구대상 도시고속도
로의 주요 연결로 접속영향권의 용량을 추정하기 위한 포물선형의 일반 모형은
다음과 같이 제시되었다.

××
 (4.9)

여기서,
 :Flow(pc/h)
, :Regressioncoefficients
 :Density(pc/km)
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한편,위의 용량추정모형에서는 회귀모형이 사용되었고,결정계수( )의 판단
기준과 함께 독립변수의 종속변수와의 상관성에 기초하여 회귀분석방법이 이용
되었다.그런데,이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권의 용량추
정모형을 구축한 결과,모형의 결정계수( )값에서 각 차로별로 미미한 차이를
보였으나,대체적으로 0.93이상을 보임으로써 용량추정에 높은 설명력을 나타내
었다.또한,이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권내 각 차로별
밀도와 용량은 현저한 차이를 보였고,중앙분리대를 중심으로 1차로의 용량은
2차로에 비하여 상대적으로 높게 추정되었으며,도심방향과 부도심방향에 관계
없이 상류부의 용량에 비하여 하류부의 용량이 상대적으로 높게 추정됨으로써
각 차로별/방향별 용량특성을 고려한 교통관리체계가 필요할 것으로 생각되었
다(참조 Table4.1(a)～4.1(b)과 Figure4.1(a)～4.1(e)).
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RRRaaammmppp  MMMooodddeeelll  

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

AAA

UUU---LLLaaannneee111 0.986   24 1,450
UUU---LLLaaannneee222 0.971   16 800
DDD---LLLaaannneee111 0.989   35 1,900
DDD---LLLaaannneee222 0.985   34 1,450
RRRaaammmppp 0.986   36 1,250

BBB

UUU---LLLaaannneee111 0.986   40 2,050
UUU---LLLaaannneee222 0.982   32 1,450
DDD---LLLaaannneee111 0.990   41 2,150
DDD---LLLaaannneee222 0.984   46 2,000
RRRaaammmppp 0.979   38 1,250

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC

UUU---LLLaaannneee111 0.988   28 1,400
UUU---LLLaaannneee222 0.953   27 1,050
DDD---LLLaaannneee111 0.984   30 1,500
DDD---LLLaaannneee222 0.984   35 1,450
RRRaaammmppp 0.987   23 1,000

DDD

UUU---LLLaaannneee111 0.959   35 1,750
UUU---LLLaaannneee222 0.963   36 1,450
DDD---LLLaaannneee111 0.932   41 2,050
DDD---LLLaaannneee222 0.980   38 1,550
RRRaaammmppp 0.983   35 1,200

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---rrraaammmppp

EEE

UUU---LLLaaannneee111 0.994   35 1,900
UUU---LLLaaannneee222 0.995   28 1,550
DDD---LLLaaannneee111 0.993   38 2,000
DDD---LLLaaannneee222 0.992   27 1,350
RRRaaammmppp 0.989   22 850

FFF

UUU---LLLaaannneee111 0.990   32 1,600
UUU---LLLaaannneee222 0.995   29 1,450
DDD---LLLaaannneee111 0.992   38 2,000
DDD---LLLaaannneee222 0.993   16 900
RRRaaammmppp 0.991   39 1,450

TTTaaabbbllleee444...111CCCaaapppaaaccciiitttyyyppprrreeedddiiiccctttiiivvveeemmmooodddeeelllsssooonnnttthhheeerrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss



- 42 -

WWWooonnndddooonnnggg(((AAA)))

MMMaaannngggmmmiii(((BBB)))
FFFiiiggguuurrreee444...111(((aaa)))CCCaaapppaaaccciiitttyyymmmooodddeeelllsssooonnnttthhheeeiiinnnbbbooouuunnndddooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMuuunnnhhhyyyeeeooonnn(((CCC)))

DDDaaaeeeyyyeeeooonnn(((DDD)))
FFFiiiggguuurrreee444...111(((bbb)))CCCaaapppaaaccciiitttyyymmmooodddeeelllsssooonnnttthhheeeooouuutttbbbooouuunnndddooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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MMMaaannngggmmmiii(((EEE)))

WWWooonnndddooonnnggg(((FFF)))
FFFiiiggguuurrreee444...111(((ccc)))CCCaaapppaaaccciiitttyyymmmooodddeeelllsssooonnnttthhheeeooouuutttbbbooouuunnndddoooffffff---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss
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444...222 용용용량량량평평평가가가
이 연구대상 도시고속도로의 주요 연결로 접속영향권에 대해 각 차로별/방향
별 실시간의 교통류와 밀도의 상호관계와 회귀모형을 통해 산정된 용량추정결
과와 국내의 도로용량편람의 용량기준을 비교하여 용량평가가 다음과 같이 분
류 수행되었다.

444...222...111 유유유입입입연연연결결결로로로 접접접속속속영영영향향향권권권
이 연구대상 도시고속도로의 주요 유입연결로 접속영향권에 대해 용량추정모
형을 통해 추정된 용량과 국내의 도로용량편람의 기준을 비교하여 용량평가를
수행한 결과,유입연결로 접속영향권 중에서 도심방향의 유입연결로 접속영향
권 B(Mangmi)와 D(Daeyeun)의 1차로를 제외하고 대부분의 차로에서 도로용
량편람의 용량기준(본선차로의 용량기준 2,000pc/h,연결로접속부차로의 용량기
준 1,700pc/h)이하에서 용량상태에 도달하는 것으로 나타났고,방향에 관계없이
1차로에 비하여 2차로의 용량이 상대적으로 낮게 평가되었다.
특히,도심방향과 부도심방향의 유입연결로 접속영향권에 대한 용량을 평가
할 경우 도심방향의 유입연결로 접속영향권에서는 국내의 도로용량편람 기준에
비하여 최대 60%까지 용량이 감소하는 것으로 나타났고,부도심방향의 유입연
결로 접속영향권에서는 최대 40%이상의 용량이 감소하는 것으로 나타났다.또
한,유입연결로 접속영향권의 상류부와 하류부에 대한 용량을 평가할 경우 방
향에 관계없이 상류부보다 하류부에서 용량감소가 낮게 나타났는데,도심방향
의 유입연결로 접속영향권에 있어서 상류부 용량은 국내의 도로용량편람 기준
과 비교하여 최대 40%이상까지 감소하는 것으로 나타났고,부도심방향의 유입
연결로 접속영향권에 있어서 상류부 용량은 국내의 도로용량편람 기준에 비하
여 최대 30%이상까지 용량이 감소하는 것으로 나타났으며,연결로접속부의 용
량은 도심과 부도심방향에 관계없이 적어도 20%이상 용량이 감소하는 것으로
나타났다(참조 Table4.2).
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RRRaaammmppp
CCCaaapppaaaccciiitttyyy

LLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222
RRRaaammmppp

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm

IIInnnbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

AAA
1,450
(-27.5%)

800
(-60.0%)

1,900
(-5.0%)

1,450
(-27.5%) 1,250

(-26.5%)2,250(-43.75%) 3,350(-16.25%)

BBB
1,900
(-5.0%)

1,550
(-22.5%)

2,000
(0.0%)

1,350
(-32.5%) 1,250

(-26.5%)3,450(-13.75%) 3,350(-16.25%)

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOnnn---rrraaammmppp

CCC
1,400
(-30.0%)

1,050
(-47.5%)

1,500
(-25.0%)

1,450
(-27.5%) 1,000

(-41.2%)2,450(-38.75%) 2,950(-26.25%)

DDD
1,750
(-12.5%)

1,450
(-27.5%)

2,050
(+2.5%)

1,550
(-22.5%) 1,200

(-29.4%)3,200(-20.0%) 3,600(-10.0%)

TTTaaabbbllleee444...222RRReeesssuuullltttsssooofffcccaaapppaaaccciiitttyyyaaasssssseeessssssmmmeeennntttwwwiiittthhhiiinnnttthhheeeooonnn---rrraaammmpppjjjuuunnnccctttiiiooonnnsss

따라서 이 연구대상 도시고속도로의 주요 유입연결로 접속영향권에서 용량은
통행량의 집중으로 최대 40%까지 감소하는 것으로 나타났으므로,유입연결로
접속영향권의 용량증대를 위해 실시간의 연결로접속부관리체계(rampmetering
system)와 가변정보표지판(changeablemessagesign)을 포함하여 유입연결로
접속부 교통관리체계의 구축에 대한 방안을 고려할 필요가 있을 것으로 생각되
었다.



- 47 -

444...222...222 유유유출출출연연연결결결로로로 접접접속속속영영영향향향권권권
이 연구대상 도시고속도로의 주요 유출연결로 접속영향권에 대해 용량추정모
형을 통해 추정된 용량과 국내의 도로용량편람 기준을 비교하여 용량평가를 실
시한 결과,유출연결로 접속영향권에서 하류부 1차로를 제외하고 대부분의 차
로에서 도로용량편람 기준(본선차로의 용량기준 2,000pc/h,연결로접속부차로의
용량기준 1,700pc/h)이하의 용량상태에 도달하는 것으로 나타났고,방향에 관계
없이 1차로에 비하여 2차로의 용량이 상대적으로 낮게 평가되었다.
특히,유출연결로 접속영향권에 대해 상류부와 하류부의 용량을 평가할 경우,
상류부의 용량은 국내의 도로용량편람 기준과 비교하여 최대 20%이상 용량이
감소하는 것으로 나타났고,하류부의 용량도 국내의 도로용량편람 기준에 비하
여 최대 20%이상의 용량이 감소하는 것으로 나타났으며,연결로접속부의 용량
은 도심방향과 부도심방향에 관계없이 적어도 20%이상 용량이 감소하는 것으
로 나타났다.또한,유출연결로 접속영향권에 대해 차로별로 용량을 평가할 경
우,중앙분리대를 중심으로 1차로의 용량은 국내의 도로용량편람 기준과 비교
하여 최대 20%까지 용량이 감소하는 것으로 나타났고,2차로의 용량은 국내의
도로용량편람 기준에 비하여 최대 50%이상의 용량이 감소하는 것으로 나타났
다(참조 Table4.3).

RRRaaammmppp
CCCaaapppaaaccciiitttyyy

LLLaaannneee111 LLLaaannneee222 LLLaaannneee111 LLLaaannneee222
RRRaaammmppp

UUUpppssstttrrreeeaaammm DDDooowwwnnnssstttrrreeeaaammm

OOOuuutttbbbooouuunnnddd
OOOffffff---rrraaammmppp

EEE
1,900
(-5.0%)

1,550
(-22.5%)

2,000
(0.0%)

1,350
(-32.5%) 850

(-52.8%)3,450(-13.75%) 3,350(-16.25%)

FFF
1,600
(-20.0%)

1,450
(-27.5%)

2,000
(0.0%)

900
(-55.0%) 1,450

(-27.5%)3,050(-23.75%) 2,900(-27.5%)
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따라서 이 연구대상 도시고속도로의 유출연결로 접속영향권에서 용량은 유출
통행량에 비하여 연결로접속부의 길이 부족과 연계 간선도로의 교통체계의 미
흡으로 최대 20%이상 감소하는 것으로 나타났으므로,유출연결로 접속영향권
의 용량증대를 위해 실시간의 연결로접속부의 관리체계(ramp metering
system,RMS)와 가변정보표지판(changeablemessagesign,CMS)을 포함하여
연계도로와의 통합교통관리체계의 구축에 대한 방안을 고려할 필요가 있을 것
으로 생각되었다.
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555...결결결 론론론

이 연구대상 도시고속도로의 도심방향과 부도심방향으로 설계된 유출입연결
로 접속영향권내 상․하향류의 차로별 교통특성분석과 용량평가를 통해서 다음
과 같은 결론에 도달하게 되었다.

ⅰ)도시고속도로에 있어서 도심방향과 부도심방향의 유출입연결로 접속영향
권내 교통특성분석은 도심지역과 부도심지역,상류부와 하류부,1차로로 2
차로에서 현저한 차이를 보임으로써 차로별 교통특성분석의 필요성이 제
기되었다.

ⅱ)유출입연결로 접속영향권내 차로별 교통특성의 상관분석에서 교통류와
속도사이에는 0.8이상의 결정계수()값으로 높은 설명력을 보였고,속도
와 밀도사이에서는 0.6이상의  값으로 설명력이 다소 높았으며,교통류
와 밀도사이에는 0.9이상의  값과 함께 설명력이 매우 높은 것으로 나타
났다.

ⅲ)도시고속도로의 유출입연결로 접속영향권내 교통류와 밀도사이의 포물선
형태의 관계로부터 용량특성을 비교해보면,2차로보다는 1차로에서,부도
심지역보다는 도심지역에서 용량이 높은 것으로 나타났으며,유입연결로
에서는 하류부,유출연결로에서는 상류에서 용량이 높은 것으로 나타났다.

ⅵ)도시고속도로의 도심방향의 유입연결로 접속영향권내 차로별 용량은 최
대 60%까지 감소하는 것으로 나타났고,부도심방향의 유입연결로 접속영
향권내 차로별 용량은 최대 40%이상까지 감소하는 것으로 나타났으며,
부도심방향의 유출연결로 접속영향권내 차로별 용량에서는 최대 50%이상
감소하는 것으로 나타났다.

ⅴ)도시고속도로의 도심방향의 유입연결로 접속영향권내 상류부의 1,2차로
의 용량은 최대 40%까지 감소하는 것으로 나타났고,하류부에서는 10%
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이상 감소하는 것으로 나타났으며,부도심방향의 유출연결로 접속영향권
내 하류부의 1,2차로의 용량은 최대 40%이상 감소하는 것으로 나타났다.

따라서 도시고속도로의 유출입연결로 접속영향권내에서 차로별 용량이 본선
용량과 비교해서 최소 10%이상에서 최대 60%까지 감소하는 것으로 나타났으
므로 적절한 교통관리체계의 필요성이 요구되었고,향후 보다 신뢰성 있는 차
로별 용량분석을 위해서는 다양한 기하구조의 특성을 갖는 도시고속도로에 대
해 교통특성조사와 함께 다양한 용량특성모형을 고려할 필요가 있을 것으로 사
례된다.
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