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지난 년 월 일 안전속도 정책 은 개정 도로교통법 시행규칙2021 4 17 “ 5030 ”

의 시행에 맞춰 전국적으로 전면 시행되었다 안전속도 정책이란 주행 속. 5030 

도를 낮추어 교통사고 발생과 사고 심각도를 낮추는 것을 주요 목적으로 보행

자 통행이 많은 도시부 지역의 제한속도를 일반도로는 시속 소통상 필요50km(

한 경우 적용 주택가 등 보행 위주의 도로는 시속 이하로 하향 60km/h ), 30km 

조정하는 정책이다 안전속도 정책은 도시부에서는 주행속도를 하향하더라. 5030 

도 통행시간의 차이는 미미함에 따라 교통안전에만 초점을 맞추는 것이 아닌 

소통 또한 고려한 정책이다 안전속도 정책과 같은 도시부 제한속도 하향. 5030 

정책은 이미 많은 나라에서 시행하고 있다.

안전속도 정책은 도시부 도로의 교통사고 감소와 운행 효율성을 고려5030 

한 정책이지만 비판 또한 존재한다 소통이 중요한 구간에도 일괄적인 속도제한. 

으로 인하여 비효율성을 초래할 수 있다는 점 이전 속도 흐름에 맞춘 신호체계, 

를 그대로 두고 단순하게 자동차의 주행 속도만 낮춘 경우가 있다는 점 자동차 , 

운행시간의 증가와 차량의 저속운행으로 인한 탄소배출이 늘어날 수 있다는 주

장이 있다 본 연구는 안전속도 정책이 목표로 하는 교통사고 감소효과가 . 5030 

있는지 평가하는 것을 목표로 한다 단순히 안전속도 정책 전후의 교통사. 5030 

고 건수 비교만으로 효과가 있었다고 결론 내리기보다 통계적으로 사고 감소가 

유의한지 면밀히 분석하고자 한다.

본 연구에서는 코로나 를 고려하여 안전속도 정책 시행 이후 사고건수 -19 5030 

및 사상자수 감소를 분석하고자 하였으나 년 교통사고 자료 확보의 한계 및 코, 2021

로나 의 차 대유행 이후의 교통량 감소로 인하여 년 월 일 전국적으로 -19 1 2020 4 17

시행되었던 안전속도 정책에 대한 분석에는 한계가 있다고 판단하였다 따라서 5030 . 

안전속도 정책 이전에 시행되었던 종로와 사대문 안 시범사업에 대한 안전개5030 



- 2 -

선 효과를 평가하고자 한다 분석방법으로는 카이제곱검정 과 사. (Chi-square test)

전 사후 분석방법 중 비교그룹에 의한 사전 사후 분석· · (before and after study 

를 이용하다 또한 제한속도 준수율에 따른 사고 감소효과를 with comparison group) . 

알아보기 위해 도로구간별 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과를 분

석하였다.
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시간적 범위 년 년1) : 2016 ~ 2020

사전 사후 분석은 개선조치가 시행되기 이전과 이후 동일한 기간을 선정하여 ·

사고 건수의 변화도를 비교하는 분석방법이기 때문에 동일한 사전 사후 분석기·

간을 적용하였다 또한 . 일시적인 교통사고 변화를 전체 교통사고 변화로 잘못 해

석할 수 있는 평균으로의 회귀를 고려하기 위해 일반적인 분석기간인 년을 분석3

기간으로 설정하고자 하였다 그러나 코로나 의 영향과 데이터 구득의 어려움으. -19

로 인해 일부의 분석기간만 년으로 설정한 후 보정하는 절차를 거쳤다3 .

본 연구에서는 서울시 종로 시범사업은 사전 개월 년 월 일 18 (2016 11 26 –

년 월 일 사후 개월 년 월 일 년 월 일 을 분석기2018 5 26 ), 18 (2016 11 26 ~ 2020 1 26 )

간으로 설정하였고 서울시 사대문 안 시범사업은 사전 개월을 개월로 보정, 36 10

년 월 일 년 월 일 하였고 사후 개월 년 월 일 (2016 2 1 - 2019 1 31 ) , 10 (2019 4 1 2020–

년 월 일 을 분석기간으로 설정하였다1 31 ) . 

공간적 범위 서울특별시 강북 강남지역 간선도로2) : , 

안전속도 정책의 시행은 년 월 일을 기준으로 전국 도시부도로5030 2021 4 17

에 일괄적으로 적용하였으나 본 연구의 분석대상인 제한속도 하향 시범 적용 , 

도로구간의 경우 년 월 서울시 종로의 간선도로와 년 월 서울 사대2018 6 2019 3

문 안 도로에 일부 적용했기 때문에 시기와 공간을 고려하여 분석목적에 부합

하는 도로구간을 선정해야 한다. 

 본 연구에서는 서울시 종로와 사대문 안 제한속도 시범사업 하향을 적용한 

도로구간 중 간선도로구간을 실험집단으로 선정하였다 비교집단은 실험집단과  . 

유사한 도로구간인 강남지역의 서대문구 마포구 용산구의 간선도로와 강북지, , 

역의 강남구 서초구의 간선도로로 선정하였다 이후 비교그룹 방법에 따라 집, . 

단별 유사한 도로구간을 구분하고 최종적으로 선정된 실험집단과 비교집단의 , 

도로구간에 대해 사전 사후 분석을 실시하였다· .
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그림 연구 설계 흐름도< 2> 
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일반적으로 제한속도 설정 기준을 위해 분위수 방법85 (85th Percentile Meth

을 사용한다 분위수 방법은 자유교통류에서 승용차의 주행 속도 측정치를 od) . 85

오름차순으로 정렬하여 누적 에 해당하는 속도를 제한속도로 설정하는 방법85%

이다 분위수 방법은 년대에 도시부 도로가 아닌 농촌부 도로. 85 1940 (rural highw

에서 보행자 자전거 이용자를 배제한 체 자동차만 다니는 상황을 기반으로 ays) , 

만들어졌다 이 때문에 보행자 등 다른 도로이용자의 안전을 충분히 고려하지 . 

못한다는 주장이 있다.1) 우리나라의 제한속도 기준은 도로교통법 시행규칙 제 1

조에 따라 편도 차로 이상의 도로의 경우 시속 로 이며 그 외 대부분의 9 2 80km , 

도로는 시속 이다 이 또한 분위수 방법과 마찬가지로 교통량 차로폭60km . 85 , , 

도로주변 토지이용 등 다양한 도로 여건 중 차로 수만이 제한속도를 결정하는 

기준이기 때문에 교통안전과는 거리가 먼 설정 기준이다.

도시부 도로 제한속도와 관련한 문제점을 인식하고 안전에 관한 관심이 증

대하면서 도시부 도로 제한속도 하향에 대한 시도가 이루어져 왔다 이전부터 . 

및 Speed Management , OECD(2006)  Global Status Report on Road Safet「 」 「

에서는 도시부 도로의 제한속도를 시속 로 하향할 것을 권y , WHO(2009) 50km」

고하고 있었다 또한 우리나라가 안전속도 정책을 시행하기 이전 이미 대. 5030 

부분의 회원국은 도시부에서 승용차의 제한속도 를 OECD (Default Speed Limits)

시속 로 규정하고50km 2) 있었다 최근 영국 켄트주 의 소도시인 파 . (Kent County)

버샴 과 톤브리지 에서는 년 월부터 년 월까지 (Faversham) (Tonbridge) 2020 7 2021 3

의 일환으로 도시부 도로의 제한속도를 약 로 Vision Zero Strategy 20mph( 32km/h)

하향하는 시범사업을 진행하였다 시행 결과 이전과 비교했을 때 파버샴의 통행. 

속도는 감소 톤브리지의 통행속도는 감소 를 보였4.1% (-0.9mph), 10.3% (-3mph)

다 두 도시에서 약 의 자전거통행이 증가하였고 설문조사 결과 파버샴에서. 10% , 

는 응답 주민들의 톤브리지에서는 가 속도제한의 찬성을 주장하였다63%, 26% .
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실제로 제한속도 하향이 교통사고에 어떠한 영향을 미치는지 확인하기 위해

서 선행연구를 살펴볼 필요가 있다 문헌고찰에서는 제한속도 및 교통사고 발생 . 

시의 속도인 충돌속도 에 따른 교통사고율 제한속도 준수율 사고(Impact Speed) , , 

심각도 변화에 대한 연구를 고찰한다 또한 본 연구의 목표인 안전속도 정. 5030 

책의 안전효과를 평가하기 위한 주요 분석방법으로 가 제안한 사Hauer(1997)

전 사후 효과분석방법 중 비교그룹을 통한 사전 사후 분석을 합리적으로 실· ·

시하기 위하여 과거 비교그룹을 통한 사전 사후 분석 연구를 구체적으로 살펴·

본다.

도시부 도로 제한속도에 따른 교통사고 관계에 대한 기존 연구들에서는 크

게 통행속도에 따른 사고율을 예측하는 연구와(Nilsson, 2004; Elvik, 2009; Haue

제한속도 변화에 따른 교통사고 건수 및 교통사고 심각도 변화에 대한 r, 2009;) 

연구(Parker, 1997; Stuster and Coffman, 1998; Taylor, 2000; Farmer. 2019; Frid

등이 있다 그 외에 제한속도 변화에 따른 제한속도 준수율을 man et al., 2020;) . 

연구하거나 충돌속도에 따른 교통사고 건수 및 교통사(Hu and Cicchino, 2019), 

고 심각도 변화에 대한 연구가 있다. (Aarts and van, 2006; Rosen and Sander, 

2009; Tefft, 2011;)

은 평균 통행속도 변화에 따른 사고빈도를 예측하기 위해 경상Nilsson(2004)

중상 사망 사고율을 예측하는 모델 을 개발하(Injury)/ (Severe)/ (Fatal) (Power Model)

였다 개발된 모형을 통해 평균 속도 변화율에 따른 사고심각도 변화를 살펴보. 

면 대략적으로 평균속도가 감소하면 경상사고 중상사고 사망사고가 각각 10% , , 

감소율을 보이는 것으로 나타나며 경상사고에서 사망사고로 갈19%, 27%, 34% , 

수록 속도변화에 따른 사고율이 민감하게 변화하였다 또한 이 선. Power Model

형회귀 모형보다 안전 효과를 예측하는데 더 우수한 모형으로 분석되었다.

는 평균 통행속도와 사고율 변화와의 관계를 평가하기 위Elvik et al.(2004)

해 가 제안한 의 유효성을 평가하기 위한 연구를 실시Nilsson(2004) Power Model
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하였다 속도변화에 따른 사고 및 사고 심각도의 변화를 포함하는 개 논문에 . 98

대해 메타분석 을 실시하였다 연구결과 을 적용하였(Meta-Analysis) . Power Model

을 때 의 연구결과와 같이 평균 통행 속도가 감소할 때 교통사고 건수나 Nilsson

사고 심각도가 줄어든다는 인과관계를 확인할 수 있었다 또한 은  . Elvik(2009)

이 도로의 종류와 초기속도 크기에 관계없이 일정한 지수Power Model

를 갖는 한계점을 지적하면서 개 논문 개 자료를 추가하여 새로(exponents) , 17 66

운 분석을 시도하였다 분석결과 초기속도가 높은 지방지역과 고속도로에서 도. 

시지역과 주거지역도로보다 높은 지수 가 산정되었다(exponents) .

는 년부터 년까지 미국의 제한속도 상향이 미국 교통 Farmer(2019) 1993 2017

사망률에 미치는 영향을 추정하기 위한 연구를 실시하였다 연방 도로교통안전. 

청 에서 제공하는 (NHTSA, National Highway Traffic Safety Administration) Fatalit

으로부터 조사된 년부터 년까지의 교통사y Analysis Reporting System 1993 2017

고 데이터를 이용하였으며 약 부터 약 까지 각 , 65mph( 104km/h) 85mph( 136km/h)

주의 제한속도별로 포아송 회귀분석을 실시하였다 이때 교통 사망률을 종속변. 

수로 시간함수 실업률 세 미만 운전자 인구 비율 안전 벨트 사용률 최대 , , , 25 , , 

제한 속도를 독립변수로 선정하였다 그 결과 최고 제한속도가 약 . 5mph( 8km/h) 

증가할 때 교통사고 사망률은 고속도로에서 기타 도로에서는 증가하8%, 2.8% 

는 것으로 나타났다.

는 캐나다 토론토의 지방부 도로 제한속도가 시속  Fridman et al.(2020) 40k

에서 시속 로 감소했을 때 보행자 교통사고의 빈도와 심각도에 미친 영m 30km

향을 평가하기 위한 연구를 실시하였다 토론토의 제한 속도 하향은 년 월. 2015 1

부터 년 월까지의 시행되었으며 제한속도 하향을 실시한 교통사고 데이2016 12 , 

터와 제한속도를 시속 유지한 스카버러 의 교통사고 데이터40km/h (Scarborough)

에 대해 포아송 회귀 분석을 실시하였다 그 결과 토론토의 지방부 도로에서 제. 

한속도 하향을 하였을 때 보행자 교통사고의 빈도는 감소하고 치명적 부28% , 

상 은 감소하는 것으로 나타났다(injury severity) 67% .

는 년 미국 보스턴의 제한 속도가 약 Hu and Cicchino(2019) 2017 30mph(
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에서 약 로 감소함에 따른 차량의 실제 속도 감소를 평가48km/h) 25mph( 40km/h)

하였다 제한 속도 하향이 이루어지기 이전 년 월부터 월까지의 속도 . 2016 10 12

데이터와 제한 속도 하향이 이루어진 이후 년 월부터 월까지의 속도 데2017 9 12

이터를 이용하였으며 동기간 미국 로드아일랜드 주의 속도 데이터를 비교 자료, 

로 사용하여 로그 선형 회귀분석을 실시하였다 연구결과 보스턴 차량의 평균 . 

속도는 감소하였으며 이상 주행하는 차량의 비율이 0.3% , 25mph, 30mph, 35mph

각각 감소하였다 이 결과를 기반으로 도로의 특성을 고려하2.9%, 8.5%, 29.3% . 

지 않고 분위수를 제한 속도로 설정하는 것은 도로 이용자의 안전에 장애물85

이 될 수 있다고 하였다.

는 충돌속도와 보행자 사망자 수 간의 관계 분석을 Rosen and Sander(2009)

통해 자동차 충돌속도별 보행자 사망률을 제시하였다 분석을 위해 년부터 . 1999

년까지 에서 조사된 독일 드레스덴2007 GIDAS(German In-Depth Accident Study)

하노버 의 보행자 교통사고 데이터를 이용하여 로지스틱 (Dresden), (Hannover)

회귀분석을 실시하였다 연구결과 충돌속도가 시속 시속 시속 . 50km, 40km, 

일 때 각각 치명적 위험 은 으로 감소하는 것으로 30km (Fatal risk) 39%, 21%, 15%

나타났다.

은 년부터 년까지 미국에서 보행자가 교통사고를 당했을 Tefft(2011) 1994 1998

때 충돌속도에 따른 중상 및 사망자수 변화를 확인하기 위한 연구를 실시하였

다 미국 연방 도로교통 안전청에서 제공하는 . National Automotive Sampling 

의 보행자 충돌 데이터를 이용하였으며 충돌속도를 단위로 System , 10mph

약 부터 약 이상까지에 대해 로지스틱 회귀분석을 10mph( 16km/h) 40mph( 64km/h)

실시하였다 또한 보행자 특성인 부상 정도 연령 성별 신장 등과 차량 특성인 . , , , 

차종 범퍼의 높이 등을 변수화하여 미관측 이질성을 통제하려 하였다 연구결, . 

과 교통사고 당시 보행자 중상자 발생 가능성이 충돌 속도 16mph, 23mph, 

에서 각각 에 이르렀으며 사망자 발생 가능39mph, 46mph 10%, 25%, 75%, 90% , 

성의 경우 충돌 속도 에서 각각 16mph, 23mph, 50mph, 58mph 10%, 25%, 75%, 

에 이르렀다90% . 
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표 도시부 도로 제한속도와 교통사고 관계 선행연구< 1> 

평균 통행속도 변화에 따른 사고
빈도를 평가하기 위해 경상(Injur

중상 사망 사고y)/ (Severe)/ (Fatal) 
율을 예측하는 모델(Power mod

개발el) 

평균 속도가 감소할 10%
때 경상사고 중상사고 치, , 
명사고가 각각 19%, 27%, 

감소율을 나타냄34% 

의 유효성을 평가Power Model
하기 위해 메타분석 실시

의 연구결과와 같Nilsson
이 평균 통행 속도가 감소
할 때 교통사고 건수나 사
고 심각도가 줄어들다는 
인과관계를 확인

년 기간 동안 속도 제1993-2017
한의 증가가 미국 교통 사망률에 
미치는 영향을 확인하기 위해 연
간 교통 사망률을 종속변수로 시
간함수 실업률 안전벨트 사용률, , , 
최대 제한 속도를 독립변수로 설
정하여 포아송 회귀분석을 실시

주 최고 제한 속도가 5mp
약 증가할 때 교h( 8km/h) 

통사고 사망률은 고속도로
에서 기타 도로에서 8%, 

증가3%

년 토론토의 제한속도2015-2016
가 시속 에서 시속 로 40km 30km
하향에 대한 효과를 평가하기 위
해 잉글랜드의 스카버러의 교통
사고 데이터를 비교자료로 선정 
후 포아송 회귀분석 실시 

보행자 교통사고 빈도 2
감소 치명적 부상8% , (inju

감소ry severity) 67% 

년 미국 보스턴의 기본 제한 2017
속도가 에서 로 감30mph 25mph
소하여 실제 교통속도 감소를 평
가하기 위해 로드아일랜드 주의 
속도 데이터를 비교 자료로 선정 
후 로그 선형 회귀분석 실시

기본 제한속도가 감소함으로
써 약 25mph( 40km/h), 30
mph 약 ( 48.km/h), 35mph
약 ( 56km/h) 이상의 주행차 
량 비율이 각각 2.9%, 8.

감소5%, 29.3% 

독일 드레스덴 하노버(Dresden), 
의 보행자 교통사고 (Hannover)

데이터를 이용하여 로지스틱 회
귀분석을 실시

충돌속도가 시속 50km, 4
일 때 각각 치0km, 30km

명적 위험 은 (Fatal risk) 3
으로 감소9%, 21%, 15%

년 기간 동안 미국에1994-1998
서 보행자가 충돌 속도에 따른 
위험도를 확인하기 위해 10mph
부터 이상의 충돌속도 변40mph
화에 따른 로지스틱 회귀분석을 
실시

교통사고 당시 충돌 속도
에 따른 보행자의 중상자 
발생 가능성은 약 16mph(

약 25km/h), 23mph ( 37k
약 m), 39mph( 62km/h), 

약 일 때 46mph ( 74km/h)
각각 10%, 25%, 75%, 9
0% 
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은 사전 사후 비교를 통한 교통사고의 효과분석방법을 가지 Hauer(1997) · 3

방법으로 분류하여 설명하였다 가지 효과분석방법은 단순비교에 의한 사전. 3 ·

사후 분석 비교그룹에 의한 사전 사후 분석(naive before-after study), ·

경험적 베이즈 방법에 의한 사전(before-after study with comparison group), ·

사후 분석 방법이(before-after study with Empirical Bayes method, EB method) 

다. 

단순비교에 의한 사전 사후분석방법은 외부요인이나 우연히 사고건수가 크·

게 증가하거나 감소할 수 있어 대표성이 확보되기 어렵다 경험적 베이즈 방법. 

에 의한 사전 사후 분석방법은 교통사고 자료의 변동성을 보정하기 위해 참조·

그룹 을 설정하고 이를 토대로 교통사고를 보정하여 기존 분(Reference Group)

석의 한계점을 보완한 분석방법이다 하지만 모형구축이 복잡하고 많은 자료가 . 

필요하기 때문에 본 연구에서는 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 방법을 이용·

한 분석을 실시하고자 한다.

는 년 월 일부터 년 월 일까지 노르웨이 오슬로Elvik(2013) 2004 11 1 2005 3 31 (O

의 주요 간선도로에서 기존 시속 에서 시속 로 제한속도 하향이 slo) 80km 60km

이루어진 것에 대한 교통안전효과를 평가하기 위해 비교그룹 방법을 적용하였

다 제한속도 하향이 이루어진 실험집단은 . National road4(7.39km), Ring 3 aroun

이며 각각에 대해 년 년 년기간d Oslo(15.59km), European road 18(4.73km) , 6 , 4 , 3

의 사전 사후 분석기간을 설정하였다 비교집단의 선정은 실험집단과 유사하면· . 

서 연간 교통사고 건수가 약 건인 노르웨이의 국도 를 선정4500-5000 (27,000km)

하였다 비교그룹 방법 분석결과 각각의 도로에서 사고 감소효. 30%, 25%, 22% 

과가 나타났다.

손승오 외 는 대구에서 시행된 제한속도 하향에 따른 안전성 효과평가(2019)

를 수행하기 위해 비교그룹 방법을 실시하였다 제한속도 하향이 이루어진 개. 20

의 도로구간 중 개 이상의 비교 적합구간을 보유하고 있는 개의 도로구간을 3 7
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실험집단으로 선정하였으며 이와 비교될 총 개의 도로구간을 비교집단으로 , 33

선정하였다 사전 사후 분석기간의 교통사고자료는 년부터 년까지의 . · 2012 2017

자료를 이용하였으며 비교그룹 방법 분석결과 총 사고건수에서 감소효과, 16% 

가 나타났다.

는 노면요철포장 설치에 따른 교통사고 감소효과를 분석하기 위Giffith(1997)

해 비교그룹 방법론을 적용하였다 일리노이주의 개의 노면요철포장설치 구간 . 63

에서 개의 노면요철포장을 실시한 구간을 실험집단으로 선정457.7km 29 297.8km 

하고 노면요철포장이 설치되지 않은 구간 구간을 비교집단으로 선정, 1878.7km 

하여 년부터 년까지에 대해 비교그룹 방법을 실시하였다 또한 캘리포1990 1993 . 

니아주의 개의 노면요철포장설치 구간 에서 개의 노면요철포장을 28 197.1km 19

실시한 구간을 실험집단으로 선정하고 노면요철포장이 설치되지 않은 32.0km , 

구간 구간을 비교집단으로 선정하여 년부터 년까지에 대해 비132.4km 1988 1993

교그룹 방법을 실시하였다 분석결과 일리노이 주의 경우 전체 이탈사고 전체 . , 

부상이탈사고 지방부 전체 이탈사고가 각각 감소효과를 보이, 18.3%, 13%, 21% 

는 것으로 나타났다 캘리포니아 주의 경우 평균 감소효과를 보이는 것으로 . 7.3%

나타났다 이를 경제성 측면에서 보았을 때 노면요철포장을 설치함에 따라 소요. 

되는 설치비용에 비해 교통사고가 예방되는 편익비용이 상당한 효과를 제공한

다고 결론지었다. 

이동민 외 또한 국내 서해안고속도로 를 대상으로 노면요철포장 (2007) 77km

설치에 대한 분석을 실시하였다 구간 중 도로노면요철포장이 설치된 . 77km

구간을 실험집단인 분석대상 도로로 선정하고 그 외의 구간을 비27.1km , 49.9km

교대상 도로로 선정하였다 이후 년에는 노면요철포장이 설치되는 공사가 . 2004

진행되었기 때문에 년을 제외한 년부터 년까지에 대해 비교그룹 2004 2002 2006

분석을 시행한 결과 차도이탈건수가 감소한 것으로 나타났다38% . 

는 좌회전 및 우회전 차선에 대한 안정성을 평가하기 Harwood et al.(2003)

위해 비교그룹 방법을 실시하였다 미국 아이오와 주 일리노이 주 로스엔젤레. , , 

스 주 등 개 주에 대해 좌회전 차선 및 우회전 차선의 추가 설치가 실시되었8
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거나 자회전 차선 및 우회전 차선을 연장한 구간인 총 개의 도로구간을 실280

험집단으로 선정하였으며 비교집단의 경우 실험집단의 개의 도로구간과 유, 280

사하며 위 조건에 해당되지 않은 개의 도로구간 중 각각의 조건과 개의 260 580

비교집단에 대해 비교그룹 방법을 실시하였다 분석기간의 경우 조건 및 장소에 . 

따라 사전 및 사후 분석기간이 다르며 사전 분석기간은 평균 년 사후 분석6.7 , 

기간은 평균 년의 기간을 가졌다 분석결과 좌회전 차선의 추가설치 및 우회3.9 . 

전 차선의 추가설치는 의 교통사고 건수 감소효과를 보이고 좌회전 및 27%, 5% , 

우회전 차선의 연장은 의 교통사고 건수 감소효과를 나타났다2% .

는 회전교차로 구조변경의 효과를 평가하기 위Brabender and Vereeck(2007)

해 년부터 년까지 벨기에 플랜더스 지방에 건설된 회전교차1994 2000 (Flanders) 

로에 대해 비교그룹 방법을 실시하였다 실험집단은 개의 회전교차로와 프랜. 95

더스 지방내 무작위로 선택된 개의 회전교차로가 없는 교차로를 비교그룹으230

로 선정하여 분석을 진행하였으며 사전 분석기간은 년부터 년까지이고 , 1999 2000

사후 분석기간은 년부터 년까지로 설정하였다 분석결과 부상사고가 2001 2002 . 

감소하였다39% . 

는 라는 밴쿠버 지역구 Sayed and EI-Basyouny(2006) SSIF(Stop Sign In-Fill)

주택가 매 번째 교차로마다 정지 표지판을 설치하는 교차로 운영방식의 개선2

사업에 대한 안전성을 평가하기 위해 비교그룹 방법을 실시하였다 밴쿠버에서 . 

해당 사업이 시행된 개의 교차로 중 정확한 정지 표지판 설치 날짜를 확인1,450

할 수 있고 사업이 년부터 년 사이에 완료된 교차로를 분석범위로 설, 1999 2002

정하였다 이 범위내에서 위 조건에 부합하는 개 구역 내 개의 교차로를 . 22 380

실험집단으로 선정하고 사업을 실시하지 않은 개의 교차로를 비교 그룹으로 , 133

선정하여 실험집단 개의 구역 중 각각의 구역 내 교차로와 개의 교차로에 22 133

대해 비교그룹 방법으로 분석한 결과 총 사고건수가 감소효과를 보였다44.8% .
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표 비교그룹에 의한 사전< 2> 사후분석 선행연구

오슬로 
제한속도 하향
(80km/h → 
60km/h)

제한속도 하향이 
이루어진
개 구간3

(27.71km)

제한속도 하향이 
이루어지 
않은 구간

(27,000km)

구간 각각3
년 년 년6 , 4 , 3

구간 각각3
년 년 년6 , 4 , 3

총 사고건수
감소27% 

(60km/h → 
50km/h)

제한속도 하향이 
이루어진 구간
개 도로구간(7 )

제한속도 하향이 
이루어지 
않은 구간
개 도로구간(33 )

2012-2017
총 사고건수

감소16% 

일리노이주
노면요철포장설치

노면요철포장
이설치된구간

(297.8km)

노면요철포장
이설치되지
않은구간

(1878.7km)

1990-1991 1992 1993–

전 체 이 탈 사 고
감소18.3% 

전 체 부 상 사 고
감소13% 

지방부이탈사고
감소21% 

캘리포니아주
노면요철포장설치

노면요철포장
이설치된구간

(32.0km)

노면요철포장
이설치되지
않은구간
(132.4km)

1988-1990 1991-1993
전체이탈사고 

감소7.3% 

서해안고속도로
노면요철포장설치

노면요철포장
이 설치된구간

(27.1km)

노면요철포장
이 설치되지

않은구간
(49.9km)

2002 2003– 2005-2006
차 도 이 탈 건 수

감소38% 

미국
좌회전 및 우회전 
추가 설치 및 연장

좌 우회전 ·
추가설치 및 

연장된 
도로구간

구간(280 )

좌 우회전 ·
추가설치 및 
연장 되지 

않은도로구간
구간(580 )

각 도로별 
년1-10

평균 년( 6.7 )

각 도로별 
년1-10

평균 년( 3.97 )

총 사고건수

좌회전 추가설치
감소27% 

우회전 추가설치
감소5% 

좌 우회전 도로·
연장 감소2% 

밴쿠버
회전교차로구조변경

회전교차로가
설치된교차로

개교차로(95 )

회전교차로가
설치되지않은

교차로
개교차로(230 )

1991 1996– 1997 2001–
부상사고 39% 
감소

밴쿠버
교차로운영방식개선

운영방식이개
선된교차로

개교차로(95 )

운영방식이
개선되지않은

교차로 
개교차로(133 )

1999 2000– 2001 2002–
총사고건수44.8% 
감소
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비교그룹 방법은 정책 및 개선조치가 시행된 구간과 유사한 교통량 및 교통 

환경을 가진 구간을 비교집단 으로 선정함으로써 외부변화요(Comparison Group)

인을 고려할 수 있지만 평균으로의 회귀를 고려하기 위해서는 충분한 분석기간, 

과 다수의 비교집단을 선정해야한다 이에 선행연구들은 최소 년부터 최대 년. 1 6

의 사전 사후 분석기간을 설정하였고 실험집단의 외부요인이 고려될 수 있도· , 

록 최대한 많은 연장 및 구간을 비교집단으로 선정하였다 선행연구를 통해 시. 

간적 공간적 범위 이외에도 다음과 같은 시사점 및 차별성을 도출할 수 있었, 

다.

첫째 본 연구는 서울을 대상으로 한다 연구대상 측면에서 선행연구를 살, . 

펴보았을 때 제한속도의 변화를 비교그룹 방법으로 분석한 연구는 많지 않았다. 

특히 한국을 대상으로 제한속도 변경 이후 안전개선효과평가에 대한 연구사례

는 손승오 외 가 연구한 대구의(2019)  제한속도 하향에 따른 비교그룹 방법 이외

의 연구사례는 찾아보기 힘들다 이에 따라 본 연구에서는 년 월 일을 . 2021 4 17

기준으로 전국적으로 시행한 안전속도 정책의 효과를 평가하고자 하였다5030 . 

그러나 자료 구득의 어려움과 코로나 의 영향으로 안전속도 정책이 시-19 5030 

행된 전국을 연구대상으로 선정할 수 없었으며 대신 서울에서 진행된 안전속도 , 

정책의 시범사업으로 대상을 한정하여 연구를 진행하였다5030 . 

둘째 본 연구에서는 전체사고뿐만 아니라 차대차 사고와 차대사람 사고를 , 

구분하여 사고유형에 따른 안전속도 정책의 사고 감소효과를 살펴본다 선5030 . 

행연구에서는 일반적으로 사고유형을 세분화하지 않고 전체사고에서의 교통사

고 건수와 사고심각도를 살펴보고 있다 안전속도 정책은 보행자 사고 감. 5030 

소를 목표로 하고 있기 때문에 전체사고뿐만 아니라 차대사람 사고유형을 살펴

볼 때 정책 목적에 부합하는 사고 감소효과를 평가할 수 있다. 

셋째 본 연구에서는 실험집단의 도로구간별로 사고 감소효과를 살펴보고자 , 

하였다 이에 비교집단 선정 시 실험집단 도로구간별 교통량과 차로수를 기준. , 
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으로 실험집단의 도로구간과 유사한 도로구간을 선정하였다 을 제외. Elvik(2013)

한 대부분의 선행연구에서는 실험집단의 전체적인 사고 감소효과를 제시하였다. 

은 제한속도 하향이 이루어진 오슬로의 도로를 개의 도로구간으로 Elvik(2013) 3

구분하고 개별 도로구간별로 교통량을 기준으로 비교집단의 도로구간을 선정하

였다 이후 비교그룹 방법으로부터 도출한 개별 도로구간의 사고 감소효과와 통. 

행속도를 비교하여 사고건수의 변화가 제한속도하향 뿐만 아니라 다른 요인에

도 기인한다는 것을 시사하였다 이와 같이 도로구간별로 사고 감소효과를 제시. 

하면 도로 기하구조 요인 및 기타 환경적 요인 차이에 따른 사고 감소효과 차

이를 비교할 수 있다. 

넷째 실험집단 도로구간별 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소, 

효과를 분석하고자 한다 본 연구에서는 추가 연구로 제한속도 준수율에 따른 . 

사고 감소효과 차이를 확인하고자 하였다 그러나 자료 구득의 어려움으로 제한. 

속도 준수율을 확인할 수 있는 사업용차량 운행기록자료(DTG, Digital Tacho Gr

를 확보하지 못하였다 이에 도로구간에 과속 단속 카메라가 존재하거나 많aph) . 

을수록 제한속도 준수율이 높다는 것을 가정하여 과속 단속 카메라 설치 여부, 

에 따른 사고 감소효과 차이를 분석하고자 한다.
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평가 연구 방법에는 실험연구 와 관찰연구(experimental study) (observational 

가 있다 실험연구는 통제된 상황에서 독립변수들을 인위적으로 조작하여 study) . 

연구대상이나 물체에 어떤 변화가 있는지 분석함으로써 인과관계를 밝히는 연

구이다 실험연구는 표본설계나 실험조건의 완전한 통제가 가능한 경우에 적용 . 

가능하다 그러나 외부환경 조건의 완전한 통제 및 변수의 제어가 어려워 실험. 

연구를 실시하지 못하는 경우에는 대상의 변화를 관찰하여 연구대상의 특성을 

파악하고 분석하는 관찰연구를 실시할 수 있다.

도로는 완전한 통제가 불가능한 환경이기 때문에 도로 및 교통시설에 대한 

정책 및 개선 조치 이후 효과평가를 실시하는 것은 시간의 경과 우연적 사건, , 

사회경제학적 요인 등 여러 외부요인들로 인해 순수한 효과를 확인하기 어렵다. 

이러한 이유로 본 연구의 목적인 도시부 도로 제한속도 하향 정책에 관한 교통

사고 감소효과를 평가하기 위해서는 사전 사후 변화에 대한 관찰연구를 실시·

하는 것이 바람직하다.

사전 사후 비교를 통한 교통사고의 효과분석에는 단순비교에 의한 사전· ·

사후 분석 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 경험적 베이즈 방법에 의한 사, · , 

전 사후 분석방법이 있다· . 

단순비교에 의한 사전 사후 분석방법은 단일 도로구간에 대해 시행된 정책 ·

및 개선조치 에 대한 효과를 분석하기 위해 시행 전 후 기간 동안의 (treatment) ·

교통사고변화를 단순하게 비교하는 방법이다. 단순비교에 의한 사전 사후 분석·

방법은 단순히 사전 사후 사고건수를 비교하는 방법으로써 계산절차가 가장 ·

단순하고 이해가 용이하기 때문에 많이 이용되는 분석방법이다 그러나 분석대. 

상의 교통사고 건수 이외에 다른 요인을 고려하지 않기 때문에 분석결과에 대
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한 정확성을 입증하는데 한계가 존재한다. 

비교그룹에 의한 사전 사후 분석방법은 정책 및 개선조치가 시행된 구간과 ·

유사한 교통량 및 교통환경을 가진 다수의 구간을 비교그룹(Comparison Group, 

혹은 으로 선정하여 시행 전 후의 교통사고변화를 비교 분석하Control Group) · ·

는 방법이다 비교그룹에 의한 사전 사후 분석방법은 교통안전개선 조치가 이. ·

루어지지 않았을 때 실험집단과 비교집단의 교통사고 사전 사후 비율이 같다·

는 가정을 이용하여 실험집단에 정책 및 개선조치가 시행되지 않았을 경우의 

교통사고 건수를 추정한다 이후 추정된 교통사고 건수와 정책 및 개선조치가 . 

시행된 구간의 실제 사고 건수의 차이를 비교하여 교통사고 감소효과를 분석한

다 비교그룹 방법은 분석대상 구간과 유사한 다수의 구간을 비교그룹으로 선정. 

함으로써 외부요인을 고려할 수 있다는 장점이 있다 또한 비교그룹 방법은 일, . 

반적으로 분석기간을 길게 설정함으로써 평균으로의 회귀를 부분적으로 고려할 

수 있다.

경험적 베이즈방법에 의한 사전 사후분석방법은 평균으로의 회귀를 고려하기 ·

위해 그리고 교통사고의 추이 편향을 최소화하기 위해 참조그룹, (reference group)

을 선정한다 참조그룹은 실험집단과 유사한 통행 및 기하구조를 지닌 도로구간으. 

로 선정하며 사고예측모형을 통해 실험집단의 개선사업 미시행시의 교통사고를 추, 

정한다 이는 비교집단에서의 가정을 통한 분석방법을 보완한 방법으로 일반적으로 . 

가장 권장되는 사전 사후 분석방법이다 그러나 경험적 베이즈방법은 교통량 기· . , 

하구조 속성 등을 고려하기 때문에 모형이 복잡하고 많은 데이터가 필요하기 때문, 

에 본 연구에서는 비교그룹 방법으로 연구를 진행하였다.

본 연구에서는 도시부 제한속도 하향정책의 대상이 되는 구간에 대해 시간

적 공간적 구분을 통해 실험집단 과 비교집단 을 분류하고 이에 대해 카, ‘ ’ ‘ ’ , 

이제곱 검정과 비교그룹에 의한 사전 사후 분석방법을 비교하여 안전속도 ·

정책의 효과를 평가하고자 한다5030 .
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본 연구에서는 추가 연구로 실험집단의 도로구간별 사고 감소효과 차이를 

제한속도 준수율을 통해 살펴보고자 하였다 제한속도 준수율이 높다는 것은 평. 

균 통행속도가 낮다는 것을 의미하고 평균 통행속도가 낮을 때 사고심각도가 , 

감소한다는 것은 앞서 의 연구를 통해 살펴보았다 이에 따라 제한Nilsson(2004) . 

속도 준수율에 따라 실험집단 도로구간별 사고 감소효과 차이를 비교한다면 이

러한 연구결과를 뒷받침할 수 있다.

그러나 본 연구에서 제한속도 준수율에 따른 사고 감소효과 차이를 검증하

지 못하였다 제한속도 준수율에 따른 사고 감소효과 차이를 분석하는 가장 적. 

절한 방법은 실제 속도변화를 확인할 수 있는 사업용차량 운행기록자료(DTG, D

에서 차량들의 속도변화를 개별 도로구간별로 구분하여 제한igital Tacho Graph)

속도 준수율에 따른 사고 감소효과 차이를 검증하는 방법이다 하지만 본 연구. 

에서는 자료구득의 어려움으로 데이터를 수집하지 못하였기 때문에 도로DTG 

구간에 과속 단속 카메라가 존재하거나 많을수록 제한속도 준수율이 높다는 것

을 가정하였다 이에 본 연구에서는 카이제곱 검정과 비교그룹 방법을 이용하여 . 

과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과 차이를 분석하였다.
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카이제곱 검정1) (Chi-Square Test)

카이제곱 검정은 하나 또는 더 많은 범주형 변수의 교차표(cross tabulation)

에서 범주별로 관측된 빈도 와 기대빈도(observed frequency) (expected frequenc

사이의 차이가 통계적으로 유의한지 결정할 때 쓰이는 검정방법이다 교통안y) . 

전에서 카이제곱 검정은 전통적으로 사고의 변화가 통계적으로 유의한지 또는 

우연에 의해 발생할 수 있었는지 여부를 결정하는데 사용된다 또한 카이제곱검. 

정은 동일한 개선조치가 시행된 경우 여러 구간을 단일 도로구간처럼 그룹화하

고 분석할 수 있으며 이를 통해 전반적인 사고개선효과를 평가할 수 있다, .3) 

본 연구에서는 제한속도 하향정책 이후 개선지점의 교통사고 감소의 통계적 

유의성 여부를 분석하기 위해 카이제곱 검정을 사용하였으며 카이제곱 검정 수, 

식은 다음과 같다.

 
 





 


·······································································································(1.1)

여기서 귀무가설( 은 제한속도 하향정책 이후 개선지점의 교통사고의 변)

화가 없다고 설정할 수 있으며, 는 관측된 교통사고 건수이다. 는 예측된 

교통사고 건수로 귀무가설 하에 다음과 같이 구할 수 있다. 
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표 관측된 교통사고 건수< 3> ()

   

   

       

표 예측된 교통사고 건수< 4>  ()

 


 





  × 
 


 





  × 

 


 





 × 
 


 





 × 

카이제곱 검정에서 자유도 는 범주자료의 개수 이(df, degree of freedom) -1

며 본 연구에서의 범주자료는 실험집단과 비교집단 제한속도 하향정책 시행 , (c), 

전과 제한속도 하향정책 시행 후 이기 때문에 다음과 같이 구할 수 있다(r) .

    ······························································(1.2)

이러한 과정을 거쳐 도출된 값은  분포표를 통해 자유도와 유의수준에 -

따라 값 를 도출할 수 있다 도출된 값은 일반적으로 보다 작을 p- (p-value) . p- 0.05

경우 유의미하다고 판단할 수 있으며 이 경우 본 연구에서 카이제곱 검정결과 , 

실험집단의 도로구간에서 사고가 유의미하게 감소하였다고 판단할 수 있다.
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비교그룹에 의한 사전 사후 분석2) ·

비교그룹 방법의 목적은 평가하고자 하는 안전개선사업의 효과 이외에 다른 

외부변화요인 에 의해서 사고의 변화가 발생하는 경우를 (External Causal Factors)

고려하여 대상 사업의 효과만을 분석하고자 하는 데 있다 외부변화요인으로 인. 

해 발생하는 오류를 이해하기 위해서는 먼저 교통사고의 불확실성을 이해할 필

요가 있다 일반적으로 한 지점에서 많은 교통사고가 감소하였다 하더라도 그것. 

이 일시적인 현상일 수 있기 때문에 장래 교통사고의 특성은 전혀 다를 수 있다

는 교통사고의 임의성 을 내포하고 있다 그러나 비교그룹 방법은 교(randomness) . 

통사고의 불확실성으로 발생하는 도로 개선 효과평가의 편의 현상을 실험집단과 

교통특성 및 도로의 구조가 비슷한 다수의 비교집단 의 교통(Comparison group)

사고 데이터를 이용함으로써 제거할 수 있다 또한 비교그룹 방법은 일반적으로 . 

분석기간을 길게 설정함으로써 평균으로의 회귀를 부분적으로 고려할 수 있다.

이러한 틀에서 비교그룹 방법의 기본개념은 교통안전개선이 이루어지지 않

은 도로 중 실험집단 도로구간과 유사한 다수의 도로구간을 비교집단으로 선정

하여 외부변화요인을 고려하고 실험집단에 정책 및 개선조치가 시행되지 않았, 

을 경우의 교통사고 건수를 비교집단의 사전 사후 사고건수를 통해 예측한다· . 

예측된 교통사고 건수와 정책 및 개선조치가 시행된 실험집단의 실제 사고 건

수의 차이를 비교하여 교통사고 감소효과를 평가한다.

그림 비교그룹 방법의 기본개념< 3> 
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는 비교그룹 방법을 위한 조건을 제시하였다Hauer(1997) . 

첫째 사전사후 분석기간이 되도록 같도록 한다 둘째 대상구간과 비교그룹의 사, . , ․

고 발생에 영향을 주는 요소 기하구조 교통량 등 의 변화가 유사해야 한다 셋째( , ) . , 

비교집단의 사고건수는 실험집단의 사고건수와 비교해서 충분히 커야 한다 넷째. , 

사고 자료로부터 산정되는 오즈비 의 표본평균은 에 근접하고 분산은 (odds ratio) 1

작아야 한다 이는 분석대상 구간과 비교집단의 사고발생 추이가 유사해야 함을 . 

의미한다 본 연구에서는 위 조건에 부합한 비교그룹에 의한 사전 사후 분석을 . ·

하고자 한다.

비교그룹에 의한 사전 사후분석은 총 단계의 과정을 거치며 단계에서는 · 4 , 1

개선 후 분석대상 도로의 실제 사고건수( 를 추정하고 개선이 이루어지지 않) , 

았을 경우의 예측된 실험집단의 사고건수( 를 예측한다 단계에서는 단계에) . 2 3

서의 비교그룹과 비교하여 분석대상 도로의 변화된 사고건수( 와 사고변화율) ()

를 구하기 위해, 

와 


를 추정한다 단계에서는 비교그룹 방법의 효과. 3

를 나타내는 지표인 와 를 추정하며 마지막 단계에서는 결과의 신뢰도를 , 4

평가하기 위해 

와 


를 추정한다.

단계에서 1 의 추정치는 개선사업을 진행 후에 관측된 사고건수이다. 의 

예측은 분석대상 도로에 제한속도 하향 사업이나 안전시설개선사업과 같은 교, 

통사고 감소에 대한 개선이 이루어지지 않았을 때 실험집단과 비교집단의 교통

사고 사전 사후 비율이 같다는 가정 하에 이루어진다, . 

······························································································································(1.1)

 ·······················································································································(1.2)

  ························································································································(1.3)

, , , 는 각각 분석대상 도로의 사전 교통사고 건수 분석대상 도로의 , 

사후 교통사고 건수 비교대상 도로의 사전 교통사고 건수 비교대상 도로의 사, , 

후 교통사고 건수이며, 는 비교그룹 방법의 가정을 통해 비교대상 도로에서의 

교통사고 사전 사후 비율을 통해 값을 추정할 수 있다· .
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 ≃··············································································(1.4)

∙·······················································································································(1.5)

단계에서 2 

은 포아송 분포의 특성상 분산은 평균과 같음에 따라 의 분

산 추정치는 분석대상 도로의 사후 교통사고 건수이고, 

는 개선사업 시행 이

전과 이후의 사고율을 분석대상 도로와 비교대상 도로의 사고를 비교한 오즈비

( 를 이용하여 구할 수 있다) .

 ··················································································································(2.1)

   ························································································································(2.2)


 ≃······································································(2.3)

≃



 ·············································································(2.4)

단계에서 3 는 변화되는 사고건수이기 때문에 개선이 이루어지지 않았을 경

우의 예측된 실험집단의 사고건수( 와 개선사업을 진행 후에 관측된 사고건수)

( 의 차이를 이용하여 구할 수 있다) . 는 사고변화율로써 단계에서 추정한 2

값과 실제 개선효과가 이루어졌을 경우의 사전 사후 사고건수를 이용, 

하여 구할 수 있다.

 ·························································································································(3.1)

   ····························································································(3.2)

여기서 는 효율성 척도 로써 실험집단에서의 개선사(Index of Effectiveness)

업에 따른 사전 사후 사고를 단순히 비교하는 것이 아니라 개선이 이루어지지 , 

않았을 경우의 예측된 실험집단의 사고건수( 를 고려하기 때문에 비교집단의 )

사전 사후 사고를 고려한 사고변화율을 나타낸다 따라서 일반적으로 , . 가 보1

다 작고 에 가까울수록 시행된 교통개선은 교통사고 감소의 효과가 높다고 결0

론지을 수 있으며, 가 보다 보다 클수록 개선효과가 없다고 할 수 있다 또한 1 . 
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(1- 는 교통사고 감소비율을 나타낸다) .

단계에서는  4 

와 


를 추정하여 개선사업으로 인한 교통사고 감소효

과의 크기를 측정할 수 있다.

················································································(4.1)

≃     ·····························(4.2)

그림 비교그룹 방법의 분석과정< 4> 
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안전속도 정책과 코로나1) 5030 -19

본 연구의 목적인 안전속도 정책의 교통사고 감소효과를 평가하기 위5030 

해서는 분석의 대상이 되는 제한속도 하향이 이루어진 도로 구간으로부터 사

전 사후 분석기간을 설정하고 실험집단 및 비교집단을 선정해야 한다 하지만 · . 

분석범위를 설정하기에 앞서 교통사고 건수 변화에 코로나 가 미친 영향을 -19

고려해야 할 필요가 있다.

년 월 일 시행된 안전속도 정책 은 제한속도 하향정책의 본 2021 4 17 “ 5030 ”

사업으로써 이전에 시행되었던 모든 제한속도 하향 적용은 안전속도 정책5030 

을 성공적으로 시행하기 위한 시범적으로 적용한 사업이다 또한 안전속도 . 5030 

정책은 전국의 도시부 일반도로를 대상으로 일괄적으로 적용하였기 때문에 안

전속도 정책을 실시한 시기와 도로 구간을 분석범위로 설정하는 것이 합5030 

리적이다 따라서 안전속도 정책 시행 사전 사후의 교통사고 건수의 변화. 5030 ·

를 확인하기 위해서는 년 월 일을 시간적 분석범위의 기준으로 설정하2021 4 17

고 안전속도 정책 이후 적용된 도로 구간과 시행 이전 안전속도 정, 5030 5030 

책이 적용되지 않은 도로 구간을 공간적 분석범위로 설정해야 한다.

하지만 코로나 의 확산으로 인해 안전속도 정책 시행을 기준으로 하-19 5030 

는 분석범위 설정은 재고할 필요가 있다 년 월 일 번째 확진자로 인. 2020 2 18 31

하여 대구지역의 확진자가 크게 증가함에 따라 년 월 주차부터 수도권의 2020 2 4

고속버스 시외버스 전철 버스 택시 등 육상교통 부문에서 여객 수송실적이 , , , , 

크게 감소되었다 장동익 또한 년과 년 전국 도별 평균 일교통량.( , 2020) 2019 2020

을 비교해보았을 때 도시부 도로 지방부 도로 관(Average Daily Traffic : ADT) , , 

광부 도로 중 도시부 도로에서 가 가장 크게 감소하였다 임성한 이ADT .( , 2020) 
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와 같은 연구결과는 도시부 도로의 교통량감소를 의미하며 이로부터 도출할 수 , 

있는 시사점은 코로나 의 확산 및 차 대유행으로 인한 도시부 도로의 교통-19 1

량의 감소로 인해 분석결과 편향이 존재할 수 있다는 가능성이 존재한다는 것

이다 즉 안전속도 정책이 시행되었던 시기와 도로 구간을 분석범위로 설. 5030 

정하고 분석을 실시하여 그 결과가 교통사고 건수가 감소로 이어지더라도 이러

한 교통사고 건수의 감소가 안전속도 정책의 영향 때문인지 아니면 코로5030 , 

나 의 영향 때문인지 확인하기 어려운 실정이다-19 .

코로나 의 영향으로 인해 안전속도 정책을 분석범위로 설정할 수 없-19 5030 

음에 따라 본 연구에서는 서울시 종로 제한속도 시범사업과 서울시 사대문 안 

제한속도 시범사업을 분석범위로 설정하고자 한다 따라서 각각의 시범사업이 . 

시행된 년 월 일과 년 월 일을 시간적 분석범위의 기준으로 설2018 7 01 2019 3 01

정하고 각각의 시범사업이 시행된 도로 구간과 시행되지 않은 도로 구간을 공, 

간적 분석범위로 설정하였다.
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제한속도 하향정책 개요2) 

안전속도 정책을 전국적으로 시행하기에 앞서 일부 지역 및 구간에서 5030 

시범사업을 실시하였으며 서울시의 종로와 사대문 안이 그 대상 지역이다 이, . 

외에도 년 월 서울경찰청 주변 북촌지구 년 월 남산소월로 구로 밸2016 7 , 2017 9 , G

리 방이동 일대 년 월 부산 전역 등에 시범사업을 시행하였다 본 연구, , 2019 11 . 

에서는 서울시의 간선도로에 대한 제한속도 하향정책을 분석대상으로 한정하여 

해당 시범사업은 분석범위 포함하지 않았다.

서울시 종로 제한속도 시범사업은 년 월 일 세종로사거리 흥인지문2018 6 26 ~

교차로 구간을 대상으로 제한속도를 시속 에서 시속 로 하향조정 하60km 50km

였다 서울시 경찰청에서는 이를 위해 노면표시와 교통안전표지를 설치하였다. . 

또한 적응기간을 감안하여 하향조정 이후 개월의 유예기간을 설정하였다 유예3 . 

기간 중에는 기존의 제한속도인 시속 를 기준으로 과속단속이 시행되고 그 60km

이후에는 과속단속 기준이 시속 로 변경되었다50km .

서울시 사대문 안 제한속도 시범사업은 년 월 일 사직로 율곡로 창2019 3 01 ~ ~

경궁로 대학로 장충단로 퇴계로 통일로로 둘러싸인 사대문 안과 청계천로 전체~ ~ ~ ~

구간 청계 가 서울시설공단 교차로 을 대상으로 간선도로는 시속 로 이면( 1 ~ ) 50km , 

도로는 시속 로 제한속도를 하향조정 하였다 교통안전시설물과 유예기간 30km . 

또한 서울시 종로의 시범사업과 동일하게 노면표시와 교통안전표지를 설치하였

다 유예기간도 종로 시범사업과 마찬가지로 개월의 유예기간 동안 기존 제한. 3

속도 기준으로 단속하고 그 이후부터는 변경된 제한속도로 단속을 실시하였다.

코로나 는 년 월 일 국내에서 첫 확진자가 발견되었다 이후 -19 2020 1 20 . 2020

년 월 일 번째 환자가 확진되면서 코로나 의 차 대유행이 시작되었다2 18 31 -19 1 . 

이에 따라 본 연구에서는 해당 시기를 기준으로 코로나 가 도시부 도로 교통-19

량에 영향을 끼친 것으로 보고 년 월 일을 통제요인으로 고려하여 분석, 2020 2 18

을 실시하였다.
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안전속도 정책은 년 월 도로교통법 시행규칙 개정에 따라 년간5030 2019 4 2

의 유예기간을 거쳐 년 월 일 전국 도시부 내 일반도로와 이면도로를 2021 4 17

대상으로 시행하였다 안전속도 정책이 적용되는 도시부 내 일반도로의 제. 5030 

한속도는 시속 를 원칙으로 하되 주택가 이면도로 등 보행자 보호가 우선50km

인 도로의 경우 시속 로 결정한다 다만 차량소통 상 부득이한 경우 시속 30km . 

를 적용할 수 있다 또한 안전속도 설계운영 매뉴얼에 따라 안전속도 60km . 5030 

정책 시행의 전 과정에 걸쳐 계획방법 속도관리구역의 지정절차 교통안5030 , , 

전시설물 설치 제한속도 기준 등을 표준화하여 일관성을 확보할 수 있도록 하, 

였다.

 

표 서울시 제한속도 하향정책 < 5> 
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사전 사후 분석기간 선정 3) ·

사전 사후 분석기간을 선정할 때 일반적으로 년이 적절한 분석기간으로 · 3

간주되고 있다 년을 기준으로 하는 이유는 평균으로의 회귀 현상과 관련이 있. 3

다 평균으로의 회귀 현상은 수집된 자료선택의 오류로 인하여 일시적인 교통사. 

고 변화를 전체 교통사고변화로 잘못 해석할 수 있는 것을 말한다 예를들어 어. 

떤 지점의 사고건수가 높을 때 그 지점을 조사대상으로 선정하였다면 개선사업 

실시여부와 상관없이 다시 사고건수가 줄어들어 분석결과에 선택편향이 존재할 

수 있다 에서는 사고분석 기. DTLR(2001),“Road Safety Good Practice Guide”

간이 길어지면 평균으로의 회귀 효과가 줄어든다고 제시하고 있다 그러나 년. 3

보다 더 많은 기간을 분석기간으로 선정한다면 도로기하구조 변경 및 도로운영

체계의 변화 등 다른 특징을 가진 기간까지 포함하여 분석결과가 왜곡될 가능

성이 있다 이에 본 연구에서는 가능한 최대 년의 사전 사후 분석기간을 선정. 3 ·

하여 평균으로의 회귀 현상을 고려하고자 하였다. 

년을 분석기간으로 선정하는 것 이외에도 사전사후 기간을 동일하게 하여 3 ․

분석하는 것이 일반적이다 그러나 선행연구 사례를 살펴보면 이러.(Hauer, 1997) 

한 조건은 실제 분석에서 잘 지켜지지 않는 경우가 많다 이는 개선조치의 시행. 

기간이 각각 다르거나 사전사후 분석 자료의 가용한 기간이 다를 수 있기 때, ․

문에 발생하게 된다 이러한 사례를 살펴보면 의 연구에서는 . , Yuan et al.(2001)

교차로 접근로의 선형개선이 지역에 따라 각기 다른 연도에 시행되었으며 평가, 

를 위한 사전기간은 년 사후기간은 개월로 정하여 효과분석을 수행하였다3 , 7 . 

이렇듯 사전사후 분석기간이 같지 않은 경우에는 분석기간의 차이로 인해 발생․

하는 사고 자료의 편차에 대해 보정을 수행하여야 한다.

서울시 종로와 사대문 안 제한속도 시범사업의 분석은 표 에서와 같이 < 5>

각각 년 월 일과 년 월 일에 시행된 것을 대상으로 하였다 분석2018 6 26 2019 3 1 . 

을 위한 자료의 구축은 년에서 년까지로 하였다 이에 따라 분석기간은 2016 2020 . 

시범사업 시행 이후 운전자들이 적응할 수 있는 개월 시간을 감안하여 서울시 1

종로의 시범시용 시기인 년 월 일 기준으로는 사전은 년 월 일 2018 6 26 2016 11 26
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년 월 일 사후는 년 월 일 년 월 일로 하였고 사대2018 5 26 , 2018 7 26 2020 1 26 , – –

문 안의 시범적용 시기인 년 월 일인 경우에 사전은 년 월 일 2019 3 1 2016 2 1 - 

년 월 일 사후는 년 월 일 년 월 일로 하였다 년2019 1 31 , 2019 4 1 2020 1 31 . 2019–

도 사대문 안 제한속도 시범사업의 경우 사전사후 분석기간의 차이에 대해서는 ․

보정절차를 거쳤으며 분석대상은 단일로와 교차로에서 발생한 교통사고에 대해 , 

효과분석을 수행하였다.

실험집단과 비교집단의 선정4) 

비교그룹에 의한 방법을 적용하기 위해서는 실험집단과 비교집단을 선정하

여야 한다 실험집단이란 실험 결과를 도출하기 위해 인위적 또는 어떤 조작을 . 

통해 환경 설정을 한 집단이며 본 연구에서는 제한속도 하향을 실시한 집단으, 

로 정의할 수 있다 비교집단이란 실험 결과가 제대로 도출되었는지 여부를 판. 

단하기 위해 어떤 조작이나 조건도 가하지 않은 집단이며 본 연구에서는 제한, 

속도 하향을 실시하지 않은 집단으로 정의할 수 있다. 비교그룹 방법에서 비교

집단은 개선조치 여부를 제외한 교통량 기하구조 통행방법 교통운영방법 등에, , , 

서 실험집단과 유사한 구간이어야 한다 본 연구에서는 일괄적인 조건을 통해 . 

집단별 후보 도로구간을 선정하였다 이후 유사한 도로구간을 선정하기 위해 교. 

통량과 차로수를 고려하여 실험집단과 비교집단의 유사한 도로구간을 분류하고 

집단별 최종 도로구간을 도출하였다.

서울시 종로 제한속도 시범사업은 종로 일부 구간에 대해 시속 에서 시60km

속 으로 하향하였다 하지만 사대문 안 제한속도 시범사업은 기존에 간선도50km . 

로와 이면도로 모두 구간마다 제한속도가 다르게 적용되어왔으며 이에 따라 제한, 

속도 시범사업을 통해 같은 도로노선이라 할지라도 구간에 따라 제한속도 하향이 

혼재되어 적용되었다 본 연구에서는 실험집단은 서울시 종로와 사대문 안 제한속. 

도 하향 시범적용을 한 도로구간 중 시속 에서 시속 로 하향한 구간으60km 50km

로 선정하였으며 비교집단은 서울시 종로와 사대문 밖에서 제한속도를 시속 , 

를 계속 유지한 도로이면서 동시에 사대문 안 제한속도를 시행한 도로와 유60km

사한 도로구간으로 선정하였다.
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실험집단의 대상이 되는 제한속도 하향정책 시범적용 도로구간으로부터 실험

집단 그룹으로 분류한 도로구간은 표 와 같다 실험집단은 종로 시범사업의 서< 6> . 

울시 종로와 사대문 안 시범사업에서 기존 제한속도 시속 에서 시속 로 60km 50km

하향적용한 구간을 실험집단으로 선정하였다 유사한 도로구간을 선정하기 위한 총. 

연장과 차로수는 서울특별시 차량속도 보고서 를 참고하였다 교통량은 상시교통. 「 」

량이 조사된 지점이 있다면 서울특별시 교통량 조사자료 을 이용하였으며 상시, 「 」

교통량 조사지점에 해당되지 않은 도로구간의 경우 한국교통연구원에서 운영하고 

있는 에서 추정된 교통량을 이용하였다 차로수 연장 교통량의 자료를 참View-T . , , 

고할 때 종로 제한속도 시범사업과 사대문 안 제한속도 시범사업 기간을 고려하여 

년과 년의 도로노선 현황을 기준으로 자료를 참고하였다 과속 단속 카메2018 2019 . 

라는 공공데이터포털에서 제공하는 전국 무인 교통단속 카메라 표준 데이터 를 참“ ”

고하여 당 대수로 표시하였다1km . 

표 실험집단 후보 도로구간 < 6> 

46,327 - 46,469* 4.18km 2.9km 8 (2.8) 차로6~8

78,237 ~ 79,182* 1,86km 1.27km 3 (2.4) 6~10차로
76,671 - 79,221* 2.22km 2.22km 4 (1.8) 차로10~14
58,008 - 59,958* 3.15km 3.13km 3 (1.0) 차로6~8
55,398 ~ 56,157* 2.85km 0.69km 1 (1.4) 4~11차로
48,852 - 49,446* 1.11km 1.08km 3 (2.7) 차로4~9
45,502 - 50,909 1.33km 1.33km 1 (0.8) 차로6~9
42,976 ~ 46,904* 2.55km 0.85km 2 (3.5) 5~9차로
39,678 ~ 46,851 4.59km 1.07km 1 (0.9) 4~8차로
39,053 - 39,126* 1.64km 1.57km 3 (1.9) 차로4~6
34,244 - 35,238* 3.03km 2.69km 2 (0.7) 차로7
32,913 - 41,543 1.29km 0.62km 0 (0) 차로4~6
32,875 - 32,945* 4.71km 3.14km 3 (1.0) 차로4~8
22,171 - 38,890 0.75km 0.75km 0 (0) 차로6
18,494 - 19,158* 0.59km 0.25km 0 (0) 차로4~7
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실험집단 후보 도로구간으로 선정된 구간은 시속 에서 시속 으로 제60km 50km

한속도 하향 이루어진 종로 사직로 세종대로 율곡로 장충단로 새문안로 남대문, , , , , , 

로 창경궁로 삼일대로 대학로 을지로 소공로 퇴계로 우정국로 칠패로 도로구, , , , , , , , 

간은 도심권에 위치한 간선도로로써 교통량이 많아 혼잡한 구간이 많으며 선형의 , 

기하구조를 띄고 있다 각 도로 구간별로 연평균 일 교통량. (AADT: Annual Average 

의 최소값과 최대값을 참고하였으며 상시조사지점의 교통량을 참고Daily Traffic) , 

한 경우 다르게 표기하였다 또한 제한속도 하향 시범사업이 도로노선의 전 구간에 . 

걸쳐 시행되지 않고 특정 범위에 걸쳐 시행되었기 때문에 이에 대해선 하향적용 

도로 구간 연장으로 표기하였다. 

사전 사후 분석을 실시하기 위해 비교집단은 제한속도 시범사업 도로구간·

의 실험집단의 도로 구간 특성과 유사하여야 하며 제한속도 시범사업이 이루어, 

지지 않은 도로구간에서 선정하여야 한다 또한 앞서 설정하였던 것처럼 서울시 . 

종로와 사대문 안 분석기간을 포함하는 년부터 년까지 데이터가 가용2016 2020

한 도로 구간이어야 한다. 

본 연구에서는 비교집단 도로구간의 대상이 되는 지역을 강남지역의 강남

구 서초구와 강북지역의 서대문구 마포구 용산구의 간선도로를 설정하였다, , , . 

강남지역의 강남구 서초구는 실험집단의 도로구간과 같이 도심을 통과하면서 , 

교통량이 다수 발생하는 구간이지만 도로의 기하구조가 비선형성을 가지고 동, 

서축으로 교통량이 활발한 실험집단의 도로구간과 달리 직선적인 기하구조를 

가지며 모든 방향에서 교통량이 활발하다는 단점이 있다 반면 서대문구 마포. , 

구 용산구의 간선도로는 실험집단과 인접해 있으며 도로의 기하구조가 비선형, 

성을 가지고 있고 동서축으로 교통량이 활발하여 기하구조 및 통행행태 측면에, 

서 실험집단과 유사하다는 장점이 있다 이에 본 연구에서는 기하구조 및 통행. 

행태가 실험집단과 유사한 강북지역의 서대문구 마포구 용산구 비교집단을 먼, , 

저 분석하고 이후 비교그룹 방법의 조건 중 최대한 많은 교통사고 건수를 비교, 

해야 한다는 조건을 충족할 수 있도록 모든 비교집단의 도로구간에 대해 분석

을 실시하고자 한다.
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표 비교집단 후보 도로구간 서대문구 마포구 용산구< 7> ( , , )

63,258 - 94,117 2.79km 2.79km 차로9~11
57,175 - 61,339 3.32km 3.32km 차로6~10
50.900 - 56.317 2.11km 1.57km 차로8~10
43,932 - 50,982 11.71km 4.12km 차로6~9
45,398 - 48,308 4.11km 3.48km 차로5~9
29,720 - 41,669 5.28km 4.73km 차로6~10
31,762 - 35,609 4.15km 2.50km 차로2~8
15,024 - 34,867 3.39km 3.39km 차로4~7
30.359 - 32,899 2.20km 1.93km 차로4~8
23,807 - 26,159 3.76km 3.76km 차로3~6
15,567 - 18,554 2.72km 2.72km 차로2~4

표 비교집단 후보 도로구간 강남구 서초구< 8> ( , )

66,927 - 89,269 5.74km 2.90km 차로6~14

59,044 - 72,560 4.00km 3.40km 차로8~12

56,925 - 72,155 12.05km 3.28km 차로4~9

47,445 - 64,192 7.82km 3.14km 차로6~12

47,920 - 60,103 3.28km 3.28km 차로9~12

38,955 - 52,363 4.21km 3.32km 차로6~7

44.241 - 48.922 8.31km 3.23km 차로4~6

32,685 - 48,940 3.60km 3.23km 차로4~6

32,025 - 47,802 4.68km 3.42km 차로6~9

32,073 - 41,286 5.06km 3.57km 차로6~8

26,599 - 30,631 6.34km 3.06km 차로4~8

18,445 - 24,479 3.73km 3.41km 차로4~5

비교집단 후보 도로구간 선정을 위해서 본 연구에서는 비교집단의 도로구간

을 실험집단의 도로구간과 같이 산 또는 강과 같은 자연에 인접하지 않고 도심

에 인접하는 도로구간이면서, 「서울시 도로 현황 통계」에서 주간선도로 또는 

보조간선도로로 지정된 도로구간을 비교집단의 후보 도로구간 선정조건으로 설

정하였다 이에 따라 서대문구 마포구 용산구 비교집단에서 개의 도로구간을 . , , 11

비교집단의 후보 도로구간으로 선정하였고 강남구 서초구 비교집단에서는 강, , 

남의 축도로 중 고속도로 진 출입구간과 양재천으로 둘러싸인 개의 도로구· 12

간을 비교집단의 후보 도로구간으로 선정하였다.
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실험집단과 비교집단의 유사도로 구분5) 

교통안전을 평가한다는 점에서 보았을 때 비교그룹 방법에서 유사한 교통환경

을 가진 도로구간을 비교집단으로 선정한다는 것은 곧 교통사고에 영향을 미치는 

요인이 유사한 도로구간을 구분하는 것을 의미한다고 할 수 있다 따라서 교통사고. 

에 영향을 미치는 주요 요인에 따라 유사한 도로를 구분할 필요가 있다. Hauer et a

은 교통량 연장 도로밀도 중차량 비율 토지이용 측면 도로포장 길어깨폭l.(2004) , , , , , , , 

곡선반경 제한속도 등을 교통사고와 밀접한 관계가 있는 요소로 정의하였으며 이, , 

외에도 많은 연구에서 교통량 연장 도로폭 차로폭 등이 교통사고의 주요 영향변, , , 

수로 제시되고 있다 이에 본 연구에서는 이러한 변수 .(Harwood(1986), Samuel(2006)) 

중 주요 영향변수이면서 상대적으로 데이터 확보가 쉬운 교통량과 차로수를 기준으

로 실험집단과 유사한 비교집단 도로구간을 선정하였다.

도심의 간선도로 특성상 유입 유출에 따라 교통량의 변화폭이 크며 같은 노선· , 

이라 하더라도 링크에 따라 차로수의 편차가 크기 때문에 실험집단과 유사한 도로

구간을 선정하는데 어려움이 있다 본 연구에서는 실험집단의 도로 구간별 교통량과 . 

차로수의 최소값 최대값과 비교집단의 도로 구간별 교통량과 차로수의 최소값 최대- -

값에 해당되는 구간을 유사한 도로구간으로 선정하였다 예를 들어 서울시 종로의 . 

교통량이 최소 대부터 최대 이고 차로수가 최소 차로 최대 차로일 46.327 46,469 6 , 8

때 통일로 수색로 봉은사로 논현로 학동로 도곡로가 종로의 교통량과 차로수의 , , , , , 

최소값 최대값에 포함되는 교통량과 차로수를 가지고 있기 때문에 위의 도로구간을 -

종로와 유사한 도로구간으로 구분하였다 또한 교통량과 차로수 중 하나라도 위의 . 

조건을 만족하지 않는다면 유사도로로 분류하지 않았다.

실험집단의 모든 도로구간에 대해서 유사도로를 구분하였을 때 후보 도로구

간에서 제외된 구간은 실험집단에서는 세종대로 사직로 칠패로 대학로 을지, , , , 

로 퇴계로이며 비교집단에서는 마포대로 가좌로 증가로 영동대로 역삼로이, , , , , 

다 실험집단의 도로구간 중 세종대로 사직로 칠패로는 조건에 부합되는 도로. , , 

구간이 개 구간뿐이며 사전 사후 비교그룹 방법은 실험집단과 유사한 비교집1 , ·

단의 다수구간을 이용하여 분석을 실시해야 하기 때문에 이러한 개의 유사구1
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간만을 가지는 도로구간은 실험집단에서 제외했다 대학로의 경우 서대문구 마. , 

포구 용산구에서는 유사한 도로구간을 선정할 수 없었기 때문에 제외했다 을, . 

지로와 퇴계로의 경우 분석기간 동안 차로수를 변경하는 공사를 실시하였기 때

문에 제외했다 또한 비교집단 도로구간의 경우 교통량과 차로수가 유사도로구. 

간을 구분하는 조건에 부합하지 않은 도로구간도 있었다 이러한 도로구간은 마. 

포대로 가좌로 증가로 영동대로 역삼로이며 이 또한 비교그룹 방법에서 사용, , , , , 

되지 않는 도로구간이기 때문에 비교집단에서 제외했다 최종적으로 확정된 실. 

험집단과 비교집단 각각 표 과 표 이며 실질적으로 비교그룹 방법에 사< 9> < 10> , 

용되는 집단별 유사도로구간은 표 과 같다< 11> .

표 실험집단 도로구간< 9> 

46,327 - 46,469* 2.9km 8 (2.8) 차로6~8

58,008 - 59,958* 3.13km 3 (1.0) 차로6~8

55,398 ~ 56,157* 0.69km 1 (1.4) 차로4~11

48,852 - 49,446* 1.08km 2 (1.9) 차로4~9

45,502 - 50,909 1.33km 1 (0.8) 차로6~9

42,976 ~ 46,904* 0.85km 2 (2.4) 차로5~9

39,678 ~ 46,851 1.07km 1 (0.9) 차로4~8

32,913 - 41,543 0.62km 0 (0) 차로4~6

22,171 - 38,890 0.75km 0 (0) 차로6
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표 비교집단 도로구간< 10> 

57,175 - 61,339 3.32km 차로6~10

50.900 - 56.317 1.57km 차로8~10

43,932 - 50,982 4.12km 차로6~9

45,398 - 48,308 3.48km 차로5~9

29,720 - 41,669 4.73km 차로6~10

31,762 - 35,609 2.50km 차로2~8

15,024 - 34,867 3.39km 차로4~7

30.359 - 32,899 1.93km 차로4~8

59,044 - 72,560 3.40km 차로8~12

56,925 - 72,155 3.28km 차로4~9

47,445 - 64,192 3.14km 차로6~12

47,920 - 60,103 3.28km 차로9~12

38,955 - 52,363 3.32km 차로6~7

44.241 - 48.922 3.23km 차로4~6

32,685 - 48,940 3.23km 차로4~6

32,025 - 47,802 3.42km 차로6~9

32,073 - 41,286 3.57km 차로6~8

26,599 - 30,631 3.06km 차로4~8



- 38 -

표 실험집단과 비교집단 유사도로 구간< 11> 

43,932 - 50,982

46,398 - 48,308 

38,955 - 52,363

44.241 - 48.922

32,685 - 48,940

32,025 - 47,802

57,175 - 61,339

59,044 - 72,560

56,925 - 72,155

46,445 - 64,192

50.900 - 56.317

47,920 - 60,103

46,445 - 64,192

50.900 - 56.317

43,932 - 50,982

45,398 - 48,308 

46,445 - 64,192

47,920 - 60,103

38,955 - 52,363

44.241 - 48.922

32,685 - 48,940

38,025 - 47,802

50.900 - 56.317

43,932 - 50,982

45,398 - 48,308 

46,445 - 64,192

47,920 - 60,103

38,955 - 52,363

44.241 - 48.922

32,685 - 48,940

32,025 - 47,802
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표 실험집단과 비교집단 유사도로 구간 계속< 11> ( )

43,932 - 50,982

45,398 - 48,308 

38,955 - 52,363

44.241 - 48.922

32,685 - 48,940

32,025 - 47,802

43,932 - 50,982

45,398 - 48,308 

29,720 - 41,669

38,955 - 52,363

44.241 - 48.922

32,685 - 48,940

38,025 - 47,802

32,073 - 41,286

29,720 - 41,669

31,762 - 35,609

15,024 - 34,867

30.359 - 32,899

38,955 - 52,363

34,685 - 48,940

32,025 - 47,802

32,073 - 41,286

29,720 - 41,669

31,762 - 35,609

15,024 - 34,867

30.359 - 32,899

34,685 - 48,940

32,025 - 47,802

32,073 - 41,286

26,599 - 30,631
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본 연구에서는 교통사고분석시스템(TAAS, Traffic Accidents Analysis 

에서 제공하는 서울 시군구의 년부터 년까지의 교통사고 데이System) 2016 2020

터 건에 대해 데이터 전처리를 실시하였다 의 교통사고 데이터의 178,241 . TAAS

구성은 다양하게 있으나 본 연구에서 필요한 데이터인 사고번호 사고일자 사, , , 

고위치 법정동 사고 위치 도로노선 사고유형 상해정도 위치 좌표에 대해서 , , , , 

가공하였다 데이터 가공 이후 위치 좌표를 이용한 교통사고자료를 추출과정과 . 

추출된 교통사고자료를 각 도로노선별로 분석기간에 따라 노선별 교통사고 건

수를 추출하였다. 

그림 데이터 전처리과정< 5> 

표 교통사고 데이터 구성 일부< 12> TAAS 

표 에서 확인할 수 있는 것처럼 의 교통사고 데이터를 이용하여 < 12> TAAS

각 도로노선의 사고유형과 상해정도를 파악할 수 있지만 본 연구의 대상이 되, 

는 도로노선의 제한속도 하향 시범사업은 전체 도로노선에 대해 이루어지지 않

고 일부 도로 구간에 대해서만 이루어진 구간도 있기 때문에 표 의 데이터, < 12>
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만으로는 분석을 실시할 수 없다 따라서 공간 정보 시스템. (GIS, Geographic Inf

을 이용하여 데이터 추출과정을 거쳤다ormation System) .

먼저 도로 구간을 나누기 위하여 국토교통부에서 제공하는 표준노드링크를 , 

이용하여 본 연구의 분석대상이 되는 도로구간의 도로링크를 확인하였다 이후 . 

분석대상 도로 구간의 도로 링크에 버퍼 를 실시하여 표준노드링크25m (buffer)

의 이내에 포함되는 교통사고를 취합하였다 로 설정한 이유는 교통사25m . 25m

고의 위치 좌표가 모두 도로 구간 내에 정확히 포함되지 않았기 때문에 다른 

도로 구간의 교통사고 데이터를 포함하지 않으면서 분석대상 도로 구간의 교통, 

사고 데이터를 포함시키기 위한 적절한 범위이기 때문이다 실제로 비교집단 중 . 

강남구 서초구 도로구간의 경우 버퍼를 설정하지 않았을 때는 건의 교통, 8,951

사고 데이터를 추출할 수 있었으며 버퍼를 설정하였을 때는 건의 교통사, 9,415

고데이터를 추출할 수 있었다 데이터 추출과정을 거쳐 구성된 실험집단과 비교. 

집단의 노선별 교통사고 건수 추출 범위는 각각 그림 그림 그림 < 6>, < 7>, < 8>

과 같다.

그림 실험집단 종로구 중구 도로구간< 6> ( , ) 
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그림 비교집단 서대문구 마포구 용산구 도로구간< 7> ( , , ) 

그림 비교집단 강남구 서초구 도로구간< 8> ( , ) 
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교통사고는 사고 유형에 따라 전체 사고 차대차 사고 차대사람 사고로 나, , 

누어 보았다 교통사고 건수는 먼저 실험집단 중 종로구간과 유사한 비교집단의 . 

통일로 수색로 봉은사로 논현로 학동로 도곡로에 대해 예시로 보여주고 이, , , , , , 

후 종로를 제외한 실험집단 도로구간에 대한 교통사고 건수를 사고유형에 따라 

보여주도록 하겠다.

그림 분석대상별 교통사고 건수 분류 개념도< 9> 
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서울시 종로 시범사업 1) 

종로 제한속도 하향 시범사업은 년 월 일에 서울시 종로구간을 대상2018 6 26

으로 시행되었다 제한속도 하향 시기를 고려하여 분석기간은 사전 사후 기간 . ·

모두 동일한 개월을 적용하였다 따라서 서울시 종로 도로구간에 대한 사전 18 . 

분석기간은 년 월 일 년 월 이며 사후 분석기간은 년 2016 11 26 ~ 2018 5 26 , 2018 7

월 일 년 월 일이다 표 은 분석기간 동안 종로구간과 비교집단 26 ~ 2020 1 26 . < 13>

도로구간에 대해 사고 유형에 따라 전체 사고건수 차대차 사고건수 차대사람 , , 

사고건수를 나타낸 표이다.

표 종로 시범사업 전체 교통사고 건수< 13> 
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표 < 13>에서 전체 사고건수는 차대차 사고건수와 차대사람 사고건수뿐만 

아니라 차량단독 사고건수도 포함되어있는 사고건수이다 차량단독 사고건수는 . 

도로구간에 따라 건에서 건으로 매우 낮은 사고건수를 나타내고 있기 때문0 20

에 제외하였다. 

서울시 종로 시범사업의 사고건수 변화를 보았을 때 실험집단인 종로 구간, 

에서는 분석기간 동안 전체 사고건수 차대차 사고건수 차대사람 사고건수 모, , 

두 감소한 것으로 보여진다 비교집단의 전체 사고건수와 차대사람 사고건수는 . 

도곡로를 제외하고 모두 증가하는 것으로 보여진다 차대차 사고건수는 전체 사. 

고건수 및 차대사람 사고건수와 달리 분석기간 동안 모든 도로구간에서 사고건

수가 증가하였다. 

서울시 사대문 안 시범사업 2) 

사대문 안 제한속도 하향 시범사업은 년 월 일에 사대문 안 도로구2019 3 01

간에 대해서 시행되었다 제한속도 하향 시기를 고려했을 때 사대문 안 시범사. 

업에 해당되는 실험집단의 도로구간은 사전 사후기간을 개월을 분석기간으· 10

로 선정하였다 또한 평균으로의 회귀를 고려하여 사전기간은 개월에서 개. 36 10

월로 보정하는 과정을 거쳤다 이에 따라 종로 도로구간에 대한 사전 분석기간. 

은 년 월 일 년 월 일이며 사후 분석기간은 년 월 일 2016 2 1 ~ 2019 1 31 , 2019 4 1 ~ 

년 월 일이다 사대문 안 시범사업의 경우 종로구간을 제외한 개의 도2020 1 31 . 8

로구간이 실험집단 도로구간에 해당하며 위 종로 시범사업과 같이 각각의 유사, 

한 도로구간별로 교통사고 건수를 제시하기에는 자료의 양이 많아지기 때문에 

실험집단 및 비교집단에 따라 사고유형을 통합하여 제시하였다.
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표 사대문 안 시범사업 실험집단 교통사고 건수< 14> 

표 은 서울시 사대문 안 시범사업 실험집단의 교통사고 건수를 사고 유< 14>

형에 따라 나타낸 표이다 위 표의 도로구간들은 실험집단으로써 일반적으로 분. 

석기간 동안 사고가 감소하는 것으로 보인다 그러나 이 경우 제한속도 하향으. 

로 인한 사고 감소효과를 확인할 만큼 충분한 사고건수의 감소가 보이지는 않

았으며 이는 일반적으로 교통사고 감소효과를 확인하기 위한 분석기간인 년, 2-3

의 기간과 달리 개월의 분석기간을 설정하여 충분한 분석기간을 설정하지 않10

았기 때문에 나타난 결과로 보인다.
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표 사대문 안 시범사업 비교집단 교통사고 건수 서대문구 마포구 용산구< 15> ( , , )

표 은 서울시 사대문 안 시범사업과 유사하다고 판단되는 서대문구 마포< 15> , 

구 용산구의 비교집단 도로구간의 교통사고 건수를 사고유형에 따라 나타낸 표, 

이다 표를 보았을 때 분석기간 동안 통일로와 수색로를 제외한 도로구간의 사고. 

건수는 감소하는 것으로 보여진다 그러나 표에서 볼 수 있듯이 분석기간 동안 . 

실험집단의 개별도로구간에 따라 교통사고 건수의 증감이 혼재되어 나타나고 특, 

정한 패턴을 확인할 수 없는 경우 단순히 사전 사후 사고건수를 비교하는 방법·

으로는 실험집단의 사고가 증가하거나 감소하는 경향을 판단하기 어렵다.
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표 사대문 안 시범사업 비교집단 교통사고 건수 강남구 서초구< 16> ( , )

표 은 서울시 강남구 서초구의 비교집단 도로구간의 교통사고 건수를 < 16> , 

사고유형에 따라 나타낸 표이다 표를 보았을 때 전체 전체 교통사고 건수는 도. 

곡로를 제외한 모든 도로구간이 분석기간 동안 증가하였다 그러나 표 도 . < 16>

표 과 마찬가지로 여러 사고 유형에 따라 도로구간별로 교통사고의 증감이 < 15>

혼재되어 있고 특정한 패턴을 가지고 있지 않기 때문에 실험집단의 사고가 증, 

가하거나 감소하는 경향을 판단할 수 없었다.
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종로 카이제곱 검정 결과1. 

제한속도 하향사업의 사고 감소효과를 판단하기 위해서 먼저 카이제곱 검정

을 이용하였다 카이제곱 검정은 실험집단 하나의 도로구간과 비교집단 모든 도. 

로구간에 대해 실시하였다 예시로써 종로구간 전체 사고에 대한 계산과정을 보. 

여주고 이후 종로구간의 사고 유형에 따른 카이제곱 검정 결과를 나열하도록 , 

하겠다.

표 종로와 비교집단의 관측된 사고건수< 17> ()

표 종로와 비교집단의 예측된 사고건수< 18> ()



× 
  

× 
 



× 
  

× 
 

표 종로 전체사고 카이제곱 검정 결과< 19> 
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표 종로 카이제곱 검정 결과< 20> 

표 은 종로구간의 사고유형에 따른 카이제곱 검정 결과를 나타낸 표이< 20>

다 종로에 대한 카이제곱 검정 결과 전체 사고와 차대차 교통사고유형에서 유. 

의수준 이하로 유의미하게 감소하였다 이는 종로에서의 제한속도 하향 시0.05 . 

범사업이 종로의 전체 사고와 차대차 사고에 있어 비교집단의 모든 도로구간과 

비교하여 유의미하게 감소하였다는 것을 의미한다. 

종로 이외 카이제곱 검정 결과2. 

종로 이외 카이제곱 검정 결과에서는 앞에서 분석하였던 종로 이외 실험집

단인 율곡로 장충단로 새문안로 남대문로 창경궁로 삼일대로 소공로 우정, , , , , , , 

국로의 사고유형에 따른 카이제곱 검정 결과를 나열하였다 또한 모든 실험집단 . 

도로구간과 모든 비교집단 도로구간에 대한 카이제곱 검정도 실시하여 전체적

인 사고감소효과도 살펴보았다.

표 종로 이외 카이제곱 검정 결과< 21> 
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표 종로 이외 카이제곱 검정 결과 계속< 21> ( )

표 은 종로 이외 구간의 사고유형에 따른 카이제곱 검정 결과를 나타낸 < 21>

것이다 카이제곱 검정은 실험집단의 분석대상 도로구간이 비교집단의 도로구간. 

과 비교하여 사고변화가 유의미하게 변화하였는지 검정하기 위해 실시하였다. 

카이제곱 검정결과 종로와 달리 사대문 안 어떠한 구간에서도 유의미한 감소가 

나타나지 않았다. 

카이제곱 검정은 사후 사고건수가 우연에 의해서 발생할 가능성이 없을 만

큼 크게 감소해야 안전개선 효과가 있는 것으로 판단한다 또한 분석결과에 있. 

어 단순히 두 집단 사이의 사고건수의 변화가 유의미한지 검정하기 떄문에 교

통안전 개선에 있어 사고변화가 유의하다 하더라도 그 효과가 어느 정도인지 

확인할 수 없다 반면에 비교그룹 방법은 비교그룹 방법은 개선조치 시행 이후. 

에도 사전의 교통사고 기대건수가 유지된다고 가정했을 때를 기준으로 사고 감

소 여부를 판단한다 또한 분석결과에 있어 사고감소 건수. ( 와 효율성 척도) ()

를 통해 사고감소효과의 크기를 확인할 수 있다 이렇게 두 방법론이 대비된다. 

는 점에서 두 방법론의 분석결과를 비교하고자 비교그룹에 의한 사전 사후 분·

석을 실시하였다.
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종로 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과3. ·

비교그룹 방법 또한 카이제곱 검정과 마찬가지로 계산과정을 보여주기 위해 

먼저 종로의 전체사고에 대한 분석을 실시하였다 비교그룹 방법은 실험집단 도. 

로구간과 유사한 도로구간을 비교집단으로 선정하여 분석을 실시한다 이에 종. 

로와 유사한 비교집단 도로구간인 통일로 수색로 봉은사로 논현로 학동로 도, , , , , 

곡로의 교통사고 건수를 이용하여 각 파라미터 값들을 도출하였다. 

표 종로 및 비교집단 도로구간의 사전 사후 전체 사고건수< 22> ·

 

 

표 비교그룹 방법의 계산과정< 23> 



∴ 

∙ ∙

∴ ∙ 
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표 비교그룹 방법의 계산과정 계속< 23> ( )

  

∴  
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표 종로 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과< 24> ·









분석결과 종로의 전체사고 건수를 사전 사후로 비교하여 보면 단순히 건 , · 62

감소한 것으로 보이나 비교그룹 방법을 통해 산출된 전체 사고 감소건수는 약 , 

건 표준편차 정도의 교통사고가 감소된 것으로 분석되었다 이는 105 ( : 42.3) . 2018

년 월 일 종로의 제한속도 하향을 실시한 결과 종로의 개선도로구간에서 전체 6 26

교통사고 감소효과가 건이라는 것을 의미한다 또한 비교그룹 방법을 통해 산105 . 

출된 종로 제한속도 하향 시범사업의 교통사고 효율성 척도는 표준편차 0.66( : 

로 분석되었는데 이는 년 월 일 종로의 제한속도 하향 정책을 실시0.09) , 2018 6 26

한 결과 교통사고가 약 감소한 것으로 판단된다 이에 따라 종로의 사고 감34% . 

소는 사고 유형에 따라 약 건 건 및 약 감소한 것으로 나타났다32 ~105.6 34%~43% .

종로 제한속도 하향 시범사업의 교통사고 감소율에 대한 신뢰수준이 일 95%

때의 통계적인 신뢰구간은 ±으로 나타낼 수 있다 따라서 종로 제한. 

속도 하향 시범사업으로 인한 전체 사고 감소건수에 대한 신뢰구간은 95% 

× ×로 통계적으로 건 건의 교통사22.7 ~188.5

고 감소를 가지며 교통사고 감소율에 대한 신뢰구간은 , 95% 

× ×로 통계적으로 의 교통사고 16.3%~51.6%

감소율을 가진다 이에 따라 종로의 차대차 사고의 신뢰구간은 건 건 및 . 8.2 ~145.7

이며 차대사람 사고의 신뢰구간은 건 건 및 이다15.4%~74.4% , 13 ~77 11.6%~74.4% .–
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종로 이외 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과4. ·

종로 이외 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과에서는 앞에서 분석하였던 ·

종로뿐만 아니라 율곡로 남대문로 새문안로 대학로 소공로 을지로 퇴계로, , , , , , , , 

우정국로에 대한 비교그룹 방법을 적용하였다 분석결과는 . 값과 값으로 제시

하였다 비교그룹 방법에서 . 는 교통사고 감소 건수를 나타내며 그 값이 양수일 , 

때 교통사고 건수가 감소하였다는 것을 의미한다. 는 효율성 척도를 나타내며, 

그 값이 에 가까울수록 개선효과가 크다는 것을 의미한다0 .

본 연구에서는 비교집단을 서대문구 마포구 용산구 비교집단과 강남구 서, , , 

포구 비교집단 두 개로 나누어 선정하였다 사전 사후 분석에 있어 먼저 실험. ·

집단과 도로환경이 더 유사한 서대문구 마포구 용산구에 대한 분석을 실시하였, , 

다 이후 비교그룹 방법의 조건 중 하나인 실험집단의 교통사고 건수보다 충분. 

히 많은 교통사고 건수를 비교할 수 있도록 모든 도로구간을 비교집단으로 한 

분석을 실시하였다 하지만 분석결과 서대문구 마포구 용산구만을 비교집단으. , , 

로 하여 분석을 실시하였을 때와 모든 도로구간을 비교집단으로 하여 분석하였

을 때의 분석결과가 유사하였기 때문에 모든 도로구간을 비교집단으로 한 분석

결과를 제시하였다.

본 연구에서는 실험집단의 도로구간별 사고 감소효과 이외에도 실험집단 모

든 도로구간의 전체적인 사고 감소효과를 살펴보기 위해 모든 실험집단에 대한 

비교그룹 방법을 적용하였다 이는 분석결과 표에서 전체 종로 제외 로 나타. “ ( )”

냈으며 실험집단 전체 도로구간에 대한 비교그룹 방법 분석에서 종로 구간을 , 

제외한 이유는 서울시 종로 구간의 분석기간과 사대문 안 도로구간의 분석기간

이 다르기 때문이다. 
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전체 사고1) 
 

표 전체 사고 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과< 25> ·





































표 는 실험집단의 전체사고에 대해 전체 교통사고의 사고건수를 비교그< 25>

룹 방법으로 분석한 결과를 나타낸 표이다 분석결과 개선효과를 실험집단 도로. 

구간별로 살펴보았을 때 값은 일부 구간을 제외하고 대부분의 구간에서 보다 1

작아 전체 사고에서 사고 감소효과가 나타나고 있다 또한 실험집단의 전체 도. 

로구간을 살펴보았을 때 값이 으로 나타났다 이는 전체 사고에서 약 0.90 . 10%

의 교통사고 감소효과가 있다고 해석할 수 있다.
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차대차 사고2) 

표 차대차 사고 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과< 26> ·





































표 는 실험집단의 차대차 사고에 대해 비교그룹 방법으로 분석한 결과< 26>

를 나타낸 표이다 분석결과 일부 도로구간에서 사고건수. ( 가 증가하였으나 차) , 

대차 사고유형 또한 전체 사고와 같이 대부분의 구간에서 교통사고 감소효과를 

확인할 수 있었다 실험집단의 전체 도로구간을 살펴보았을 때 . 값이 으로 0.90

나타났으며 이는 차대차 사고에서 약 의 교통사고 감소효과가 있다고 해석, 10%

할 수 있다. 
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차대사람 사고3) 

표 차대사람 사고 비교그룹에 의한 사전 사후 분석 결과< 27> ·




















표 는 실험집단의 차대사람 사고에 대해 비교그룹 방법으로 분석한 결< 27>

과를 나타낸 표이다 차대사람 사고는 다른 유형의 사고와 비교해보았을 때 교. 

통사고 감소 건수를 나타내는 값의 절대값은 더 작아졌으나, 값이 대체적으

로 에 더욱 근사하기 때문에 다른 유형의 사고와 비교하여 오히려 사고 감소0

효과가 더 크다고 해석할 수 있다 이는 제한속도 하향으로 인해 보행자의 안전. 

이 증가되었다는 것을 의미한다 그러나 교통사고 건수에서 확인할 수 있듯이 . 

차대사람의 교통사고 건수의 크기가 작아 차대사람 사고의 분석결과는 통계적

으로 신뢰성이 낮다고 할 수 있다.
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소결4) 

비교그룹에 의한 사전 사후 분석결과 실험집단 대부분의 도로구간에서 교·

통사고 감소효과가 있는 것으로 나타났다 이는 대부분의 실험집단에서 교통사. 

고 감소효과가 없는 것으로 나타난 카이제곱 검정결과와 대비된다.

제한속도를 하향하기 이전과 이후의 사고건수를 단순히 비교한 결과 대부분

의 도로구간에서 사고건수가 감소하였지만 일부 도로구간에서 사고건수가 증가

하였다 이렇듯 실험집단의 도로구간별로 사고건수의 증감이 혼재되어 존재하는 . 

경우 단순히 사전 사후 사고건수를 비교하는 것만으로는 사고 감소효과를 평·

가하는데 어려움이 있다 또한 만약 사고건수가 증가한 도로구간이 외부요인에 . 

의해 사고건수가 증가하였더라도 사고건수의 변화가 어떠한 외부요인으로부터 , 

기인되었는지 증명하기 어렵다 카이제곱 검정결과 종로에 대해서는 사고감소가 . 

유의미하게 나타났으나 그 외 다른 도로구간은 유의미한 값을 보이지 않았다, . 

또한 카이제곱 검정은 사고건수가 유의미하게 감소하였다는 것을 검정할 수 있

지만 그 효과가 어느 정도인지 효과의 척도를 파악할 수 없었다, .

비교그룹에 의한 사전 사후 분석의 핵심 개념은 교통안전개선 조치가 이루·

어지지 않았을 때 실험집단과 비교집단의 교통사고 사전 사후 비율이 같다는 ·

가정을 한다는 점에 있다 비교그룹 방법에서는 이를 통해 실험집단에 개선조치. 

가 시행되지 않았을 경우의 사후 교통사고 건수를 추정하고 추정된 교통사고 , 

건수와 실제 교통사고 건수를 비교하여 사고 감소효과를 파악할 수 있었다.

비교그룹에 의한 사전 사후 분석결과 실험집단 도로구간별로 제한속도 하향·

으로 인한 사고 감소효과에 차이가 있지만 전체적으로 보았을 때 전체 사고와 , 

차대차 사고에서는 약 의 사고 감소효과를 보였으며 차대사람 사고에서는 약 10% , 

의 사고 감소효과를 보였다 차대사람 사고의 교통사고 건수의 표본이 적어 38% . 

통계적 신뢰성은 낮다고 볼 수 있지만 제한속도 하향으로 인해 안전속도 , 5030 

정책이 목표로 하는 보행자 사고감소에 영향을 미쳤다고 볼 수 있다. 
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그림 전체 교통사고 사고감소율< 10> 

그림 차대차 교통사고 사고감소율< 11> 

그림 차대사람 교통사고 사고감소율< 12> 
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과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과 분석5. 

본 연구에서는 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과 차이를 

분석하기 위해 실험집단의 도로구간을 과속 단속 카메라 유무에 따라 구분하고, 

사고건수에 따라 카이제곱 검정 및 비교그룹에 의한 사전 사후 분석을 실시하·

였다 표 은 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과 차이를 분. < 28>

석하기 위해 실험집단 도로구간별 연장 단속 카메라 대수 사전 사후 사고건, , ·

수를 나타낸 표이다.

표 실험집단 도로구간별 과속 단속 카메라 설치 대수 및 사고건수 < 28> 

3.13km 3 (1.0) 106 90 13 106 92 11

0.69km 1 (1.4) 48 28 4 39 25 2

1.08km 2 (1.9) 41 31 9 38 29 6

0.85km 1 (2.4) 41 24 5 36 21 4

1.33km 2 (0.8) 57 43 11 56 48 7

1.07km 1 (0.9) 40 31 8 38 27 6

0.62km 0 (0) 41 38 3 41 39 2

0.75km 0 (0) 24 18 6 22 18 6

표 을 살펴볼 때 과속 단속 카메라가 설치된 도로구간은 율곡로 장충단< 28> , , 

로 새문안로 창경궁로 남대문로 삼일대로이고 과속 단속 카메라가 설치 되지 , , , , , 

않은 도로구간은 소공로 우정국로이다 사고건수는 도로구간의 연장 및 분석기간, . 

에 따라 다른 값을 가지기 때문에 분석기간이 다른 종로 도로구간은 분석에서 제

외하였다 또한 사고건수를 연장으로 나누어 당 사고건수로 보정하였다. 1km .
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표 과속 단속 카메라 설치 유무에 따른 도로구간별 전체 사고건수< 29> 

표 은 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 실험집단 도로구간별 전체 사고건수< 29>

를 나타낸 표이다 비교그룹 방법에서 비교집단의 사고건수는 실험집단의 사고건수와 비. 

교하여 충분히 커야한다 이를 위해 본 연구에서는 과속 단속 카메라가 대 이상인 . 2 km 

도로구간을 실험집단 대 미만인 도로구간을 비교집단으로 선정하였다 또한 전체 , 2 /km . 

사고건수뿐만 아니라 차대차 사고건수 차대사람 사고건수에 대한 분석도 실시하였다, .

표 과속 단속 카메라 설치 구간의 사고 감소효과< 30> 




 

표 은 과속 단속 카메라 설치 구간의 사고 감소효과를 나타낸 표이다< 30> , 

분석결과 카이제곱 검정에서는 차대사람 사고에서 사고 감소가 유의하게 나타

났다 비교그룹에 의한 사전 사후 분석결과에서는 사고 감소건수. · ( 가 약 건 ) 2.8

약 건 감소하였으며 사고 감소율~ 3.5 , ( 이 약 약 감소하였다) 13% ~ 34% . 

그러나 과속 단속 카메라가 대 이상 도로구간인 창경궁로의 차대사람 사고2 /km 

건수는 사후 건 밖에 감소되지 않아 통계적으로 신뢰성이 높지 않다고 볼 수 1

있다 이후 데이터 취득의 문제를 해결하여 표본 수를 더 많이 확보한다면 추가. 

연구를 통해 통계적으로 유의한 결과를 기대해볼 수 있을 것으로 보인다.
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결론1. 

본 연구에서는 년 월 일 전국적으로 시행된 안전속도 정책에 2020 4 17 5030 

대한 안전개선 효과를 평가하고자 하였다 그러나 코로나 의 영향 및 자료구. -19

득의 어려움으로 인하여 제한속도 하향정책의 시범사업 대한 사고 감소효과를 

살펴보았다 본 연구의 대상이 되는 사업은 서울시 종로 및 사대문 안 제한속도 . 

하향 시범사업이며 카이제곱 검정과 비교그룹에 의한 사전 사후 분석을 이용, ·

하여 사고 감소효과를 분석하였다 본 연구에서는 더 나아가 . 과속 단속 카메라 

설치 여부에 따른 사고 감소효과 차이를 분석하였다.

본 연구에서는 실험집단과 비교집단의 정의에 따라 제한속도 하향을 실시한 

구간을 실험집단 제한속도 하향을 실시하지 않은 구간을 비교집단으로 선정하, 

였다 또한 사전 사후 분석을 위해 차로수와 교통량을 기준으로 실험집단의 도. ·

로구간과 유사한 비교집단의 도로구간을 선정하였다 선정결과 실험집단은 서울. 

시 종로와 사대문 안의 개의 도로구간을 실험집단으로 선정하였다 비교집단은 9 . 

서대문구 마포구 용산구 강남구 서초구의 개 도로구간으로 선정하였다 분, , , , 18 . 

석 기간은 도로별 제한속도 하향 시기와 가용한 데이터를 고려하여 종로 시범

사업의 경우 개월 사대문 안 시범사업의 경우 개월의 사전 사후 분석기간18 , 10 , 

을 적용하였다 교통사고 건수는 에서 제공하는 교통사고 데이터를 이용하. TAAS

였으며 데이터 전처리 과정을 거쳐 도로구간별 교통사고 건수를 사고 유형에 , 

따라 전체 사고 차대차 사고 차대사람 사고로 분류하였다, , .

분석결과 단순히 사전 사후의 교통사고 건수를 비교해 보았을 경우 실험집·

단의 도로구간별로 교통사고의 증감이 혼재되어 나타났다 또한 분석기간에 따, 

라 교통사고의 특정한 패턴이 보이지 않기 때문에 실험집단의 사고가 증가하거

나 감소하는 경향을 판단할 수 없었다 카이제곱 검정의 경우 종로구간에서는 . 

전체사고와 차대차 전체사고에서 유의미한 감소를 확인할 수 있었으나 종로를 , 
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제외한 실험집단 도로구간에서는 유의미한 감소를 확인할 수 없었다 비교그룹. 

에 의한 사전 사후 분석의 경우 카이제곱 검정과 달리 실험집단 대부분의 도·

로구간에서 교통사고 감소효과를 확인할 수 있었다 도로구간별로 제한속도 하. 

향으로 인한 사고 감소효과에 차이가 있지만 전체적으로 보았을 때 전체사고와 , 

차대차 사고에서는 약 의 사고 감소효과를 보였으며 차대사람 사고에서는 10% , 

약 의 사고 감소효과를 보였다 차대사람 사고의 교통사고 건수의 표본이 36% . 

적어 통계적 신뢰성은 낮다고 볼 수 있지만 제한속도 하향으로 인해 안전속도 , 

정책이 목표로 하는 보행자 사고감소에 영향을 미쳤다고 볼 수 있다5030 .

또한 과속 단속 카메라 설치 여부에 따른 사고 감소효과 분석결과 카이제곱 

검정에서는 차대사람 사고에서 사고 감소가 유의하게 나타났다 비교그룹에 의. 

한 사전 사후 분석결과에서는 사고 감소건수· ( 가 약 건 약 건 감소하) 2.8 ~ 3.5

였으며 사고 감소율, ( 이 약 약 감소하였다 그러나 과속 단속 ) 13% ~ 34% . 

카메라가 대 이상 도로구간인 창경궁로의 차대사람 사고건수는 사후 건 2 /km 1

밖에 감소되지 않아 통계적으로 신뢰성이 높지 않다고 볼 수 있다.

연구의 시사점 및 한계점2. 

본 연구에서는 카이제곱 검정과 가 제시한 세가지 사전 사후 분석 Hauer ·

중 비교그룹 방법을 이용하여 사고 감소효과를 분석하였다 비교그룹에 의한 사. 

전 사후 분석결과 실험집단 대부분의 도로구간에서 교통사고 감소효과가 있는 ·

것으로 나타났다 이는 대부분의 실험집단에서 교통사고 감소효과가 없는 것으. 

로 나타난 카이제곱 검정결과와 대비된다 분석결과가 대비된다는 점에서 두 방. 

법론이 어떠한 차이점을 가지고 있는지 살펴볼 필요가 있다.

카이제곱 검정은 사후 사고건수가 우연에 의해서 발생할 가능성이 없을 만

큼 크게 감소해야 안전개선 효과가 있는 것으로 판단하지만 비교그룹 방법은 , 

개선조치 시행 이후에도 사전의 교통사고 기대건수가 유지된다고 가정했을 때

를 기준으로 사고 감소 여부를 판단한다 즉 카이제곱 검정은 평균의 실질적인 . 
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감소가 있는지를 확인하는 방법이고 비교그룹 방법은 같은 평균이 유지된다고 , 

가정했을 때를 기준으로 사고건수의 감소가 있는지 확인하는 방법이다 즉 카. , 

이제곱 검정이 비교그룹 방법에 비해 더 많은 사고 감소가 있어야 통계적으로 

감소했다고 판정함을 의미하고 더 엄격한 기준으로 교통사고 감소효과를 판단, 

한다고 볼 수 있다.

이는 본 연구의 분석결과에서도 확인할 수 있다 본 연구에서 종로의 경우 . 

카이제곱 검정과 비교그룹 방법 모두 사고 감소 여부를 만족시킬 만큼 사후 사

고건수가 감소하였다 종로를 제외한 실험집단의 다른 도로구간의 경우 비록 카. 

이제곱 검정에서는 유의미한 사고 감소효과가 나타나지 않았으나 비교그룹 방, 

법에서는 사고 감소효과가 있는 것으로 나타났다 이는 카이제곱 검정에서 효과. 

가 없는 것으로 판정되었다 하더라도 실제로는 정책시행으로 비교집단에 비해 

실험집단에서 사고 감소효과가 뚜렷했음을 의미한다. 

본 연구의 목적은 안전속도 정책 의 전국적 시행에 따른 안전개선“ 5030 ”  

효과를 평가하는데 있다 그러나 코로나 의 영향과 데이터 구득의 어려움으로 . -19

인해 전국적 시행에 대한 안전개선 효과가 아닌 시범지역 도로구간에 대한 안

전개선 효과를 분석한 것은 본 연구의 한계로 볼 수 있다. 자료구득의 어려움으

로 인한 문제는 과속 단속 카메라 설치여부에 따른 사고 감소효과 분석에서도 

나타난다 실험집단의 도로구간 수가 충분하지 않았기 때문에 표본 수가 적어 . 

통계적으로 높은 신뢰성을 확보하지 못하였다 향후 코로나 의 영향을 제거하. -19

고 데이터 취득의 문제를 해결하여 많은 표본 수를 확보한다면 안전속도 , 5030 

정책에 대한 안전개선 효과 및 제한속도 준수율에 따른 교통사고 감소효과 차

이에 대해서 더욱 정확한 분석이 가능할 것으로 보인다. 

추가 연구는 방법론적인 차원에서도 이루어질 수 있다 경험적 베이즈 방법. 

에 의한 사전 사후 분석은 · 일반적으로 가장 권장되는 사전 사후 분석방법이·

다. 비교그룹 방법에서는 가정을 통해 개선사업 미시행시 실험집단의 사후 사고 

건수를 추정하였다면 경험적 베이즈 분석에서는 참조그룹을 이용하여 더욱 신, 

뢰도 높은 사고건수를 추정할 수 있다 또한 교통안전개선 효과를 평가하려 할 . 
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때 이중차분 분석 도 실시할 수 있다 이중차분  (DiD, Difference in Difference) . 

분석은 실험집단과 비교집단의 횡단면 차분값에서 다시 시계열(Cross-Sectional) 

차분값을 빼주어 정책효과를 측정하는 분석방법이다 이중차분 분(Time-series) . 

석은 실험집단과 동질적인 비교집단을 설정하고 이중차분을 통해 외부요인을 , 

고려한다는 측면에서 비교그룹 방법과 유사한 방법이다 그러나 교통사고 감소. 

효과를 평가하기 위해 이중차분분석을 실시한 연구는 찾기 어려웠다 본 연구의 . 

추가적인 연구로써 경험적 베이즈 방법과 이중차분분석에 대한 연구를 실시하

고 분석결과를 비교한다면 보다 합리적으로 교통안전 개선효과를 평가할 수 있, 

을 것으로 사료된다.
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