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고속도로 교통량 자료 기반의 안개발생시 속도 관리 방안
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요  약  도로 상에 안개 발생시, 시정거리 감소에 의해 차량간 속도편차가 증가한다. 속도편차 증가는 교통사고 및 심각도
가 증가로 이어지기 때문에 제한속도를 하향하여 주행안전성을 확보하고자 하고 있다. 본 연구에서는 3년간 실측 주행자
료, 기상자료, 사고자료를 분석하여 안개발생시 운전자 시정거리에 따른 주행실태 및 교통사고 발생비율 등을 도출하였
다. 정량화된 자료를 기반으로 국내․외 안개발생시 속도관리 기법을 비교분석하여 시정거리 제약 조건에서의 속도관리
방안을 제시한다. 분석결과, 시정거리별 속도편차가 증가하는 구간을 2단계로 구분할 수 있다. 1단계 시정거리 
151~1,000m 등급이며, 속도편차가 약 14km/h에서 16km/h로 증가한다. 2단계 시정거리 150m 이하의 경우 속도편
차가 약 20km/h이상으로 증가한다. 정량적 분석결과를 기반으로 안개발생시 제한속도 기준을 고려하면, 안개 경계 수
준인 제한속도 50% 감속 기준을 기존 시정거리 100m에서 150m로 강화하고, 안개 주의 수준인 20% 감속 기준을 시정
거리 250m에서 1,000m로 강화할 것을 제안한다. 제한속도 감속기준의 강화는 교통운영측면에서 통행 효율을 감소시킬 
수 있으나, 운전자들의 안전을 고려한다면, 현행 기준을 강화시키는 것을 고려해야 한다. 시설적인 측면에서도 가변속도제
한 시스템과 지점/구간 단속시스템을 확대할 경우 안개발생시 운전자들의 주행속도를 안전하게 관리할 수 있을 것이다.

Abstract  When fog occurs on the road, the speed deviation between vehicles increases as a result of 
reduced visibility. The increase in speed deviation leads to an increase in traffic accidents and their 
severity, so the speed limit is lowered for driving safety. In this study, actual driving data, meteorological
data, and accident data from a 3-year period were analyzed to derive driving conditions and traffic 
accident rates according to driver visibility when fog occurs. We present a speed management method
that has a visibility distance constraint. As a result of the analysis, sections in which speed deviation 
increases as a result of visibility distance can be divided into two stages. The first stage has a visibility
range of 151-1,000 m, and the speed deviation increases from about 14 km/h to 16 km/h. In stage 2,
visibility is less than 150 m, and the speed deviation increases to about 20 km/h or more. Considering
the speed limit standard when fog occurs, the current standard of 50% speed-limit deceleration for the
fog boundary level should be strengthened to occur at a visibility distance of 150 m instead of 100 m.
The current 20% deceleration standard for the fog warning level should be strengthened from a visibility
distance of 250 m to 1,000 m. 
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1. 서론

1.1 연구의 배경 및 목적
도로상에 안개가 발생할 경우 시정거리가 감소하게 되

며, 그에 따른 차량간의 속도편차 증가와 차간간격이 감
소하여 교통사고 발생 위험이 증가한다[1].  국내 기상관
측소 70개소의 1990~2019년까지의 시정거리 200m 이
하의 안개 발생일수는 평균 37.7일이다[2]. 최근 5년간 
안개 교통사고 치사율은 10.6%로 맑은 날 대비 5배의 
높은 심각도와 대형교통사고 야기하고 있다[3].

District 
Classification Spring Summer Fall Winter Total

Inland 7.5 12.5 19.9 5.3 45.2
Coase 7.8 12.9 5.5 2.1 28.3

Average 7.7 12.7 13.5 3.9 37.7

Table 1. Average number of days of fog at 70 
stations in Korea ('90~'19 years)

2001년 자유로 35중 추돌사고, 2006년 10월 서해대
교 29중 추돌사고, 2017년 영종대교 106중 추돌사고와 
같이 안개로 인한 대형교통사고는 주기적으로 발생하고 
있으며, 안개발생을 물리적으로 차단/예방할 수 없는 상
황에서 도로이용자인 운전자들의 감속운행과 차간거리 
유지 등 안전운전과 주의환기만이 최선의 예방대책인 상
황이다. 

즉, 국내는 안개발상으로 인한 시정거리 제약시 적정 
주행속도를 운전자의 임의적 판단에 의존하고 있기 때문
에, 이러한 경우 운전자별 주행속도 편차가 발생하고 일
부 운전자들의 과속이 발생한다[1]. 안개 등으로 시정거
리가 100m이하일 경우 주행속도를 50% 낮추어야한다
고 명시되어 있으나[4], 주행 중 시정거리를 명확히 판단
하기 어렵기 때문에 동일구간에서 저속차량과 고속차량
이 혼재하는 상황이 발생한다.

ITS기술의 발전과 실시간 주행데이터 수집이 가능해
지고 있는 시점에서 수집된 데이터를 분석하여 속도관리 
방안을 마련할 필요가 있다.

이에 본 연구에서는 안개구간에서 운전자 시거 정도에 
따른 차량의 평균속도, 속도편차 등 정량적 주행실태 및 
교통사고 발생비율을 도출하고, 국내외 시정거리 제약 조
건에서의 속도관리 방안 및 효과에 대한 비교분석하여 
주행실태 분석에 기반한 안개구간 속도관리 방안을 마련
하고자 한다. 

1.2 연구의 내용
안개 발생시의 속도관리 방안 마련을 위하여 1차적으

로 교통정보 및 사고자료를 수집하였다. 교통정보는 인천
공항고속도로 노오지 관측소 지점의 VDS(Vehicle 
Detection System, 교통정보수집장치) 정보를 사용하
였고, 교통사고자료는 인천 중구지역 의 경찰청 및 보험
회사 DB 자료를 활용하였다. 노오지 지점은 강도가 강하
고 지속시간이 긴 안개구간으로 시정계가 설치되어 있으
며, 측정값 순도 향상을 위해 안개 외의 통행속도 간섭요
인을 최소화 하도록 데이타를 구분하였다. 즉, 시간대를 
구분하여 명절, 출퇴근 등으로 인한 혼잡시의 주행속도 
데이타를 배제하고 최대한 자유속도 주행상황의 속도자
료를 활용하였다.

안개 시정거리, 차량 주행속도, 교통사고 데이타 모두 
동일하게 3년간 자료를 활용하였는데, 분석 단위가 1분, 
30초 등 미시적 분석이 이루어져야 하기 때문에 자료 매
칭이 정확히 이루어진 '13~'15년까지의 자료를 활용하였
다. 일부 항목의 누락이 발생되어 자료별 1대1 매칭이 되
지 않아 가장 최근 자료(‘16년 이후 자료)는 분석에서 제
외하였다.

상기 자료를 활용하여 시정거리별 속도분표 변화를 분
석하였고 사고자료를 안개발생 시간과 동기화하여 시정
거리별 교통사고 빈도 및 심도를 분석함으로써 속도관리
의 필요성 및 방법에 대한 정량적 근거를 확보하였다. 또
한, 해외 연구 논문 및 보고서를 통한 속도편차 감소의 
중요성 및 가변제한속도시스템 등 선진사례를 제시하고 
최종적으로 시정거리별 속도관리 기법 적용방안을 제시
하였다. 

2. 관련문헌 고찰

2.1 안개의 시정거리 기준
안개의 중요 정량적 지표는 시정거리와 지속시간이며, 

이 중 시정거리는 시정거리를 객관적으로 정량화하는 지
표이다. 시정거리(Visibility)는 대기 혼탁의 정도를 표시
하는 척도로 통상 수평시정을 말하며, 일정 부피의 공기
에 포함된 물방울이나 미세먼지의 양을 토대로 계산되어 
지는 값이며, 시정거리(Visual range)는 정상시력의 사
람이 어떤 목표물(주간 검은색, 야간 1,000칸델라 등불)
을 인식할 수 있는 최대거리를 의미하며, 일반적으로 시
정거리와 동일한 개념으로 통용된다[5].
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Weather Traffic Accident Fatality   Rate

Clear
Num. of Accidents 557,330

2.20%
Num. of Fatality 12,446

Cloudy
Num. of Accidents 33,059

3.70%
Num. of Fatality 1,221

Rainy
Num. of Accidents 58,211

2.90%
Num. of Fatality 1,666

Foggy
Num. of Accidents 1,096

10.60%
Num. of Fatality 116

Snow
Num. of Accidents 6,538

2.50%   
Num. of Fatality 166

Table 3. Status of traffic accidents by weather(’13~’15)

안개의 시정거리는 기상관측장비인 시정계에 의하여 
측정되며, 시정계는 발사부에서 발사된 적외선의 투과된 
빛의 양을 감지부에서 측정하는 투과율계 방식과 발사부
에서 발사된 적외선의 반사(분산, 산란)되는 빛의 양을 
감지부에서 측정하는 전방산란계 방식이 있다. 시정계 관
측값과 육안 관측값과 약간의 차이가 발생하나, 본 연구
에서는 동일한 것으로 간주하여 분석을 실시하였다.

국내외 동일하게 공기 중 수증기로 인한 시정거리 
1km 이하의 상태 발생시 이를 안개라고 지칭하고 있으
며, 국제 기준상으로 시정거리 200m 이하의 안개 발생
시 이를 짙은 안개(Dense fog)와 농밀한 안개(Thick 
fog)로 구분하고 있다. 국내의 기준 또한 안개의 강도를 
강도 0(약), 강도 1(중), 강도 2(강)의 세 가지로 구분하
며, 시정거리 200m 이하의 안개를 안개강도가 가장 높
은 상태로 정의한다.

Classification Explanation

≤ 40m Dense fog
40-200m Thick fog

200-1,000m Fog
1-2km Mist

2-4km Haze
4-10km Poor visibility

10-40km Good visibility
≥ 40km Excellent visibility

Table 2. International classification of fog according
to visibility [5]

2.2 안개발생시 교통사고 현황
경찰청 사고자료[3]를 기반으로 통계분석을 수행한 결

과, 안개발생시 사고 100건당 사망자수인 치사율은 10.9
명으로 맑은 날(2.2명) 대비 5배 수준으로 기상상황 중 

가장 높은 수준이다. 연중 안개 발생시간이 매우 짧기 때
문에 교통사고 발생건수 중 안개발생일이 차지하는 절대
적인 비중은 적어 교통사고 빈도는 낮으나 심각도는 높
다고 판단된다.

2.3 안개발생시 대형교통사고 발생원인
2001년 경기 고양시 및 파주시 구간에서 차량 100여

대가 연쇄 추돌하는 기록적인 교통사고가 발생하였다. 일
교차는 10도 안팎이었고 이들 도시의 아침 최저기온은 
모두 영하권이어서 수증기가 응결되는 최적의 조건이 형
성되었다. 주요 사고원인으로 운전자의 시정거리가 확보
되지 않은 상황에서도 주행속도를 줄이지 않고 운전하는 
경향이 높기 때문인 것으로 나타났다.  안전거리 확보, 전
조등과 안개등 및 비상등을 작동시켜 자신의 차량위치를 
상대차량에게 알리고 미등을 주시해 주행하는 운전자들
의 주의운전 습관 역시 부족하였다.  특히 유조차량과 같
이 교통사고 발생시 대형사고로 이어질 수 있는 위험물 
적재 차량에 대한 운행관리에 대한 소홀함도 문제도 지
적되었다.

2006년 서해대교 상에서 시정거리 50m미만의 짙은 
안개로 인하여 29중 추돌사고 발생하였다. 안개 발생당
시 가변전광판(VMS)을 통해 제한속도의 50%이하 감속 
정보를 주었으나 승용차 110km/h, 화물차90km/h의 
속도로 주행하여 대형사고의 주원인이었다. 안개발생시 
교통정보외 안개시설을 통한 운전자의 시인성 증가와 교
통사고 후 후속처리에 대한 방안 강구가 요구되는 상황
이다. 2020년 서해대교 인근에서 14중 추돌사고가 추가 
발생하였으며, 2006년과 동일하게 안개발생시 일부차량
의 과속이 주요 원인으로 14년전 사고와 유사한 사고가 
재발한 것이다. 

안개 발생시에 운전자들은 전방차량과의 거리를 제대
로 인식하지 못하고 차간거리가 감소하는 주행특성이 나
타나며, 이는 후미추돌사고의 원인이 된다[6].

2.4 안개발생시의 주행특성 변화
수도권 내 고속도로 일부 구간과 분석 대상 구간 도로 

10km 이내 기상관측소 3개 기상 자료를 1시간 단위로 
통합하여 분석하였다. 분석 결과, 시정거리가 짧을수록 
속도가 감소하고 속도 감소율의 증가폭도 커지는 것으로 
나타났다. 하지만 교통량 수준에 따른 속도 변화는 크게 
없는 것으로 분석되었다[7]. 

미국 플로리다 주 I-4 State road 559와 557 구간에 
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환경센서 및 교통센서를 설치하고, 시정거리에 따른 교통
류 특성에 대해 분석하였다. 교통량이 비슷한 안개 발생
일과 미 발생일의 실제 데이터 기반으로 분석한 결과, 시
정거리가 짧아지면 평균속도가 감소하고 속도편차는 안
개 발생 초기에 변화가 크게 증가하는 것으로 나타났다. 
또한, 승용차가 트럭보다 시정거리에 따른 속도편차, 속
도 및 차두시간 평균 등의 영향을 더 받는 것으로 분석되
었다. 시정거리 수준을 2,000m, 2,000m~300m, 300m 
이하 세 가지로 나누어 분석하였으며, 시정거리가 짧을수
록 평균 속도 감소 및 차두시간이 증가하는 것으로 나타
났다[8].

시정거리 200m 이하에서 속도 감소 특성이 뚜렷하여 
시정거리가 짧을수록 속도가 더 큰 폭으로 감소하는 것
으로 나타났다. 속도는 시정거리 100~200m인 경우 약 
5~15% 감소, 시정거리 100m 이하인 경우 약 10~18% 
감소하는 것으로 분석되었다[9].

미국 버지니아에서는 안개발생 날과 맑은 날의 주행특
성 비교분석하였다. 시정거리가 짧은 안개의 경우 속도가 
10% 감소하고, 시정거리가 먼 안개의 경우 3 % 감소한 
것으로 나타났다. 또한, 맑은 날씨 조건에서 운전하는 운
전자에 비해 안개 근처와 먼 안개를 주행하는 운전자의 
속도 감소 확률이 각각 1.31 배와 1.28 배 더 높은 것으
로 나타났습니다[10].

가상주행 시뮬레이션을 이용하여 도로 등급에 따라서 
안개발생 영향과 충돌 원인을 분석한 결과, 운전자는 안
개발생시 시정거리 감소와 함께 속도를 감속하지만, 도로 
등급이 높을수록 감소폭은 감소하였다[11].

2.5 주행속도 증가시의 사고발생 가능성
운동법칙에 따라 주행속도가 높아질수록 사고발생확

률 증가한다. 주행 중 긴급 상황에 대처 가능한 정지거리
는 속도에 비례하기 때문이다. 평균주행속도 3km/h 감
소시 사망자 14% 감소, 6km/h 감소시 사망자 41% 감
소효과가 있는 것으로 연구되었다[12]. 

또한, 주행속도 증가시  전체 사고율은 속도의 제곱에 
비례하고 사망 사고율은 속도의 네제곱에 비례하는 것으
로 제시였다. 평균주행속도 1km/h 증가로 인해 제한속
도 120km/h 도로 2%, 50km/h 도로 4%의 사고건수 
증가하였다[13].

제한속도 60km/h 도로상에서 10km/h 과속할 경우 
혈중알콜농도는 0.08g/dl로 운전할 경우보다 높은 사고
위험성 존재한다고 분석하였다[14].

Speed Risk of 
Accident

Blood Alcohol 
Concentration

Risk of 
accident

60km/h 1.0 0.00% 1..0

65km/h 2.0 0.05% 1.8
70km/h 4.2 0.08% 3.2

75km/h 10.6 0.12% 7.1
80km/h 31.8 0.21% 30.5

Table 4. Comparison of accident risk between overspeed
and drinking (limit speed 60 km/h)

안개 발생시 전방차량과의 충돌 시간을 계산하여 사고 
위험에 대한 시정거리 감소의 영향을 평가하였다. 그 결
과, 운전자는 시정 거리가 감소하여 정지에 필요한 시간
과 거리가 증가하여, 사고가 발생하였다[15].

2.6 차량간 속도편차에 따른 사고발생 가능성
차량 속도와 교통사고의 관계에 관한 기존 연구자료를 

통하여 교통사고의 주요 요인이 속도편차임을 알 수 있
다. 다수 연구에서 일정 구간내 개별차량의 주행속도와 
평균 주행속도와의 차이가 클수록 높은 사고율을 보인다
고 증명하였다[16,17].

또한, 교통사고 사망은 속도 자체보다 속도편차와 더
욱 높은 관련성을 보였다[18].

Fig. 1. The Relationship between Speed 
Deviation and Traffic Accidents[18]

안개로 인한 시정거리가 감소하면 차량간 속도편차가 
증가하여 사고확률이 증가한다고 하였다. 강우, 안개, 강
풍의 이상기후 조건과 정상상태와의 교통사고를 비교·분
석한 결과, 교통사고와 상관관계가 가장 높은 기상 조건
은 안개로 나타났다고 하였다[15] 미국 유타주에서는 안



고속도로 교통량 자료 기반의 안개발생시 속도 관리 방안

5

개경고 시스템 분석을 통하여 시정거리가 200m 이하의 
안개가 발생하면 차량간 속도편차가 급격히 증가하여 추
돌사고 확률이 증가한다고 하였다[19]. 드라이빙 시뮬레
이터를 이용하여 안개농도에 따른 운전자의 반응을 분석
한 결과에서는 운전자는 안개의 농도가 짙은 경우 운전
자는 시인성이 저하되고 전방차량의 속도변화에 둔감하
게 만들어 후미추돌사고의 위험이 증가하였다[20]. 

3. 분석방법

3.1 시정거리 200m 이하 안개 발생일자 구분
시정거리 200m 이하 안개 발생일자를 구분하고 안개

라 정의된 시정거리 1km 이하의 범위를 7개 등급으로 
그룹화하고, 비교군을 1개 설정하여 총 8개 등급으로 구
분하였다.

국내외 안개의 강도 구분상 위험 시정거리인 200m 
이하를 중점 분석하였다. 대상으로 선정하여 50m단위 4
개 등급으로 세분화하여 분석의 정밀도를 증대시켰다. 
일반 안개인 시정거리 200m~1km 범위는 3개 등급으로 
구분하고, 비교군은 시정거리 1km이상 1개 등급으로 설
정하고 혼잡상황은 배제하는 시간대로 분석샘플을 선정
하였다.

Visibility
Rating 1 2 3 4 5 6 7 8

Visibility 
Distance ≤50m 51-

100m
101-
150m

151-
200m

201-
300m

301-
500m

501-
1,000m

1,000
m≤

Table 5. Visibility distance rating

시정거리 200m 이하의 안개가 발생한 날짜를 분석 
대상으로 설정하고, 해당 일에 24시간 동안의 안개자료
를 분석하였다. 안개의 발생·소산 특성상 짙은 안개가 발
생한 일자에는 옅은 안개도 발생하기 때문에 시간 구분
을 통해 시정거리 200~300m, 500~1000m 등의 비교
그룹 생성이 가능하였다. 최근 3년('13~'15년)동안 분석
대상 지점에서 시정거리 200m이하의 짙은 안개가 발생
한 날짜를 추출하였고,  총 61일간의 분석대상 일자 D/B
를 도출하였다. 

3.2 안개발생일 시정거리 등급별 발생시간 도출
시정거리 등급별 안개시간 자료는 WIS(Weather 

Information System, 기상정보수집장치)에서 수집된 
자료를 기반으로 5초 단위로 구분된 지속시간을 활용하
여 D/B화하였고, WIS 위치는 인천공항고속도로 STA. 
28.96Km에 위치한다. 시정계를 통한 원시데이터의 최
소단위는 5초이며, 원시데이터를 토대로 1분 단위, 시간
단위 시정자료를 구분하였다. 

속도자료 최소값이 30초 단위이기 때문에 분석의 용
이성 확보를 위하여 5초 단위 6개를 평균하여 시정자료
를 구축하였다. 

Fig. 2. Data Collection Process of WIS

시정거리 200m 이하 안개발생일의 5초 단위 원시데
이터를 30초 단위로 가공하여, 안개등급에 따라 발생시
간을 도출하였다. 안개발생일 동안 총 17,632분 동안의 
시정거리별 지속시간이 8개 등급별로 구분되었다. 

Visibility
Rating 1 2 3 4 5

Visibility 
Distance ≤50m 51-100m 101-150m 151-200m 201-300m

Occurrence 
Time 177min 2,398min 3,084min 2,900min 9,071min

Table 6. Fog generation time by visibility rating

3.3 안개발생일 시간별 교통량 및 속도 도출
교통량 및 속도 도출을 위하여 시정계와 인접한 인천

공항고속도로 노오지 IC 인근의 VDS에 검지된자료를 활
용하였다. 분석대상 VDS는 시정계와 110m 거리에 위치
하여 안개발생 범위가 넓은 바다안개 특성상 기상관측값
의 영향범위에 있다고 할 수 있다. VDS 위치는 인천공항
고속도로 STA. 29.07Km에 위치하며, 서울, 인천 양방향
을 분리하여 분석함으로서 통행목적 특성에서 생길 수 
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있는 오차를 배제하였다. 
통과 교통량 및 속도 자료는 30초 단위로 VDS에 검

지된 자료를 활용하였고, VDS는 검지기에서 개별차량의 
통과여부와 통과속도를 측정하였다. 원시데이터는 30초 
동안 통과한 차량대수 및 평균속도가 D/B화 되어, 1분
단위의 안개데이터에서 벗어난 값이 없는 분석이 가능하다.

Fig. 3. Data Collection Process of VDS

200m이하 안개발생 일자(61일)의 30초 단위 통과 교
통량 및 통행속도 데이터를 양방향 구분하여 추출하였
고, 87,840개 교통량/통행속도 Data에 서울, 인천 양방
향 구분하여 총 175,680개 Dataset이 구성되었으며 총 
교통량은 391,124대였다. 

3.4 시정거리 급간별 속도 자료 매칭
8개 등급으로 분류된 시정거리별 발생시간(1분 단위)

과 동기화 된 교통량 및 속도(30초 단위) 데이터를 합산
하여 표기하고, 30초 동안의 평균속도를 통과차량의 개
별차량 속도로 간주하고, 안개발생 시간 동안의 속도의합
을 교통량으로 나누어 평균속도를 도출하였다. 

제한속도(100km/h)를 기준으로 제한속도의 50% 이
하부터 제한속도 이상까지의 개별차량 비율을 추출하여 
시정거리 제약 정도에 따른 감속차량 비율을 산정하였다. 
시정거리별 속도자료 매칭 완료 후, 속도편차, 85퍼센타
일 속도 등 속도분포 특성을 분석하였다. 

3.5 해당 안개발생일 시간별 교통사고 빈도 및 심도 
    도출

시정계의 영향범위인 인천 중구 지역을 대상으로 S보
험사 교통사고 접수자료를 활용하였고,  바다안개의 특성
은 바다와 인접한 지역 전체에 광범위하게 발생하기 때

문에 사고지점별로 약간의 오차가 있을 수 있으나 전체
적인 경향분석에는 활용이 가능하였다. 

보험사 사고자료는 경찰 미신고 사고가 포함되어 있어 
경찰 자료 대비 사고건수가 많으며, 국민이 체감할 수 있
는 통계분석이 가능하다. 속도자료 도출과 동일한 방법으
로 안개발생 시간 동안 총 184건의 인명피해 사고 D/B
를 도출하였다. 사고심도는 보험사 피해등급을 기준으로 
1~14점의 점수를 부여하였다. 

교통사고 건수를 단위시간으로 환산하여 시간당 사고
발생 비율을 도출하고, 사고심도를 계수화하여 시정거리 
8개 등급 발생시간 동안의 사고심도를 분석하였다. 

4. 분석결과

4.1 시정거리에 따른 평균 주행속도
시정거리가 짧아지면 속도를 줄여야 하는 감속규정에

도 불구하고 평균속도의 변화는 미미하였다. 도로교통법 
시행규칙 19조에 안개로 인한 시정거리가 100m 이하로 
줄어들시 도로 제한속도의 50%를 감속하여야 하는 사항
이 명시되어있음에도, 운전자들 대부분은 감속을 하지 
않는 것으로 분석되었다.

Visibility 
distance

Visibility 
distance 
rating

Total 
occurrence 

time
(min)

Average 
speed
(km/h)

Changes 
compared 
to sunny 

days
≤50m 1 177.0 93.7 -13.2%

51-100m 2 2,398.5 99.5 -7.8%
101-150m 3 3,081.0 103.1 -4.4%

151-200m 4 2,892.5 105.6 -2.1%
201-300m 5 3,401.0 105.7 -2.0%

301-500m 6 2,591.5 105.9 -1.8%
501-1,000m 7 3,023.0 105.3 -2.4%

1,000m≤ 8 2,948.5 107.9 0.0%

Table 7. Average speed analysis result by visibility 
distance grade

운전자가 위험을 인식하고 반응하는 시정거리는 
100m이하의 안개로 판단되며, 시정거리가 100m 이하
로 줄어들면 평균 주행속도는 약 93km/h로 10km/h 정
도 감속 주행하였다. 도로교통법 적용시 50km/h 정도 
감속하여야 하나, 기상에 따른 제한속도 기준을 인지한 
감속이 아닌, 본인의 주관에 의한 속도 선택이라 할 수 
있다. 
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Visibility 
distance

Visibility distance rating Bottom 15% 
speed(km/h)

Top 15% 
speed(km/h)

Difference
(km/h)≤50km/h 51~70km/h 71~90km/h 91~110km/h 111~130km/h 131km/h≤

≤50m 0.7 6.0 24.7 59.6 9.0 0.0 69.2 98.0 28.8

51-100m 0.0 1.1 16.2 66.7 15.4 0.6 81.7 102.6 20.8

101-150m 0.1 0.4 10.2 63.5 24.3 1.4 85.8 106.2 20.3
151-200m 0.0 0.2 3.6 65.9 28.9 1.3 91.3 108.1 16.9

201-300m 0.0 0.1 3.1 67.5 28.1 1.3 92.1 108.1 16

301-500m 0.0 0.1 4.1 64.4 30.1 1.3 91.8 106.7 14.9
501-1,000m 0.0 0.2 4.6 66.4 27.5 1.4 91.1 107.7 16.6

1,000m≤ 0.0 0.1 1 62.5 35.6 0.9 96.4 109.9 13.5

Table 10. Vehicle distribution analysis result by driving speed by visibility rating

4.2 시정거리에 따른 속도 편차
시정거리가 150m 이하의 안개 발생시 운전자의 주행

속도 선택에 차이가 커져 차량간 속도편차는 급격히 증
가하였다. 안개발생시 교통류 흐름의 변화가 발생하는 시
정거리는 200m인데 반해[8], 본 연구에서는 150m로 분
석되었다. 차량의 제동능력 향상에 따른 정지거리에 대
한 운전자 경각심 감소가 원인으로 예상된다.

Visibility 
distance

Visibility 
distance 
rating

Total 
occurrence 

time
(min)

Speed 
deviation
(km/h)

Changes 
compared 
to sunny 

days

≤50m 1 177.0 13.5 69.8%
51-100m 2 2,398.5 11.2 41.3%

101-150m 3 3,081.0 11.5 45.1%
151-200m 4 2,892.5 9.8 23.6%

201-300m 5 3,401.0 9.5 19.5%
301-500m 6 2,591.5 9.6 21.2%

501-1,000m 7 3,023.0 9.8 22.9%
1,000m≤ 8 2,948.5 8.0 0.0%

Table 8. Overall vehicle speed deviation analysis
result by visibility distance class

110km/h 이상의 고속 주행을 제외한 차량의 속도편
차는 시정거리 150m 이하에서 증가하기 시작하여 100m 
이하에서 급격한 증가하였다. 속도편차는 시정거리 100m 
이하에서 고속주행을 제외한 차량의 편차 증가량이 전체
차량 보다 2배 수준 높게 나타났다. 맑은날 대비 시정거
리 50m 이하 안개시 속도편차 변화 분석 결과, 전체차량
은 45~70% 증가한 반면 고속 제외시는 89~122% 증가
하였다. 

Visibility 
distance

Visibility 
distance 
rating

Total 
occurrence 

time
(min)

Speed 
deviation
(km/h)

Changes 
compared 
to sunny 

days
≤50m 1 177.0 12.0 122.3%

51-100m 2 2,398.5 8.8 62.6%
101-150m 3 3,081.0 7.5 38.8%

151-200m 4 2,892.5 6.5 20.8%
201-300m 5 3,401.0 6.4 19.6%

301-500m 6 2,591.5 6.6 22.3%
501-1,000m 7 3,023.0 6.5 20.6%

1,000m≤ 8 2,948.5 5.4 0.0%

Table 9. High-speed excluded vehicle speed 
deviation analysis result by visibility rating

4.3 시정거리에 따른 속도편차 증가 원인
시정거리 제약시 제한속도를 상회하여 주행하는 차량

은 거의 없었으나, 일정 속도범위를 하회하여 주행한 차
량 비율이 증가하였다. 시정거리 150m 이하시 제한속도
의 20% 감속 차량이 급격히 증가하고, 시정거리 50m 이
하시 제한속도의 40% 감속 차량이 급격히 증가하였다. 

주행속도 상위 15%는 시정거리가 짧아지더라도 도로 
제한속도 수준의 비슷한 속도를 유지하며, 하위 15%의 
차량은 시정거리가 짧아지면 감속비율이 증가하였다. 시
정거리 151m-1,000m 까지는 하위 15%의 차량 속도가 
1,000이상 때보다 약 5km 감속하였다. 해당 안개등급에
서 평균 91.3~92.1km/h로 주행하였는데, 일부 안개등
급(201-300m)에서 주행속도가 소폭 증가(0.3km/h)하
는 경향이 있었으나, 통계분석시 감안할 수 편차로 판단
되며, 시정거리 151m-1,000m시의 운전자들의 속도변
화 특성이 유사하다고 판단할 수 있다.
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Fig. 4. Average speed analysis result by visibility distance grade

4.4 시정거리에 따른 사고심각도 변화
시정거리가 짧아지면 사고심도가 증가하며, 시정거리 

150m 기준으로 1.45배의 차이를 발생했다. 시정거리 
150m 초과 옅은 안개발생시 평균 상해급수는 11.5급이
었으며, 시정거리 150m 이하 짙은 안개 발생시 시간당 
평균 상해급수 9.9급으로 나타났다.

Visibility 
distance

Visibility 
distance 
rating

Number of 
accidents Severity Average 

severity

≤50m 1 1 2.0
5.0851-100m 2 6 6.0

101-150m 3 5 4.6
151-200m 4 3 4.7

3.50
201-300m 5 4 4.0
301-500m 6 2 4.0

501-1,000m 7 10 3.5
1,000m≤ 8 153 3.5

Table 11. High-speed excluded vehicle speed deviation
analysis result by visibility rating

5. 결론 및 향후 연구과제

안개발생시 시정거리 변화시 별도의 제한속도 변화가 
없으면, 운전자들은 본인들의 판단에 따라 자율적으로 주
행속도를 변경한다. 주행속도 상위 15%의 운전자들은 시
정거리에 상관없이 평상시 제한속도 100km/h에 근접한 
속도로 주행하나, 하위 15% 운전자는 시정거리에 따라 
단계적으로 감속운행한다. 이는 차량간 속도편차를 증가
시키고, 교통사고 발생 및 심각도증가의 원인이 된다. 

분석결과 종합하여, 시정거리별 속도편차가 증가하는 

구간을 2단계로 구분할 수 있다. 1단계 시정거리 
151~1,000m 등급이며, 속도편차가 약 14km/h에서 
16km/h로 증가한다. 2단계 시정거리 150m 이하의 경
우 속도편차가 약 20km/h이상으로 증가한다. 

현행 ‘도로교통법 시행규칙 19조’의 감속기준은 시정
거리 100m 이하에서 50% 감속규정만 있다. 국토교통부 
‘안개교통사고주요상황대응 매뉴얼’ 에서는 100m 이하
에서 50% 감속기준은 도로교통법과 동일하나, 시정거리 
250m 이하에서 20% 감속기준이 추가되어 있다. 

안개발생시 시정거리에 따른 속도변화와 사고심각도
를 고려해봤을 때, 시정거리별 감속 기준을 정량적 데이
터에 기반하여 현실화할 필요가 있다. 안개 경계 수준인 
제한속도 50% 감속 기준을 기존 시정거리 100m에서 
150m로 강화하고, 안개 주의 수준인 20% 감속 기준을 
시정거리 250m에서 1,000m로 강화할 것을 제안한다. 
제한속도 감속기준의 강화는 교통운영측면에서 통행 효
율을 감소시킬 수 있으나, 운전자들의 안전을 고려한다
면, 현행 기준을 강화시키는 것을 고려해야 한다. 

안개발생시 안전성 향상을 위한 시설적인 측면에서는 
가변속도제한 시스템의 강화가 요구된다. 제한속도정보
를 지속적으로 운전자에게 상기시킬 경우 감속효과가 크
게 증가할 것으로 판단된다. 미국 펜실베니아의 경우 가
변속도제한 시스템 적극 운영 중으로  1mile(1.6km)마
다 기상관측 장비를 설치하고 가변속도제한 시스템을 적
용 중이다.

국내에서도 가변속도제한 시스템을 운영 중에 있으며, 
ITS시스템이 고도화되었기 때문에 고속도로 및 일반국도 
등에 확대․보급할 경우 안개 발생에 따른 대형교통사고를 
예방할 수 있을 것이다. 또한, 구간단속과 같이 단속을 통
한 속도저감정책이 병행될 경우 안전효과는 더욱 증대될 
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것으로 판단된다.
현재 가변속도제한 시스템을 통한 속도정보 제공과 단

속에 의한 안전효과를 명확히 제시한 결과가 부족하여, 
상기 제시한 기준 개선에 대한 효과를 검증할 수는 없으
나, 향후 추가적인 데이터 수집 및 안전시설 설치 전후 
효과 분석연구가 진행될 경우 안개발생시 운전자들의 안
전성을 크게 향상시킬 수 있을 것이다.
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