


불법주정차의 사회적비용 추정 연구



박 준 영 ( 한양대학교 교수 )

김 상 기 ( 부연구위원 )

김 지 훈 ( 전문분석원 )

연구진

| KOREA RESEARCH INSTITUTE FOR LOCAL ADMINISTRATION |

불법주정차의 사회적비용 추정 연구

발 행 일 

발 행 인 

발 행 처 

주   소 

전   화 

판 매 처 

인 쇄 처 

I S B N 

: 2019년 12월 31일

: 윤태범

: 한국지방행정연구원

: (26464) 강원도 원주시 세계로 21(반곡동)

: 033-769-9999

: 정부간행물판매센타 02-394-0337

: 세일포커스(주) 02-2275-6894

: 978-89-7865-481-4

이 보고서의 내용은 본 연구진의 견해로서

한국지방행정연구원의 공식 견해와는 다를 수도 있습니다. 

※ 출처를 밝히는 한 자유로이 인용할 수는 있으나 무단전재나 복제는 금합니다.

외부 연구진



현재 정부에서는 국민의 삶의 질을 높이고, 균형발전, 일자리 창출등의 효과가 있는 

‘지역밀착형 생활SOC’를 처음으로 도입하였으며, 생활SOC는 삶의 기본 전제가 되는 

일상생활에 필요한 시설을 의미한다.

이러한 생활SOC중 주차장 사업들이 다수 계획 중이고 추진되고 있으나, 해당사업들

에 대한 효과와 계획의 적정성을 판단 할 수 있는 명확한 기준이나 분석을 위한 방법론

이 부족한 실정 이었다. 본 연구가 명확하게 주차장에 관련된 연구는 아니지만, 일반적

으로 주차장과 주차정책으로 인해 해소될 수 있는 불법주정차에 대한 사회비용 추정 방

법론을 연구하고 제시했다는 측면에서 관련연구의 시작점이 되었다고 할 수 있다. 

본  연구에서는  불법주정차가  미치는  영향에  대해  정량화가  가능한  많은  항목을 

Micro-Simulation을 통해 분석하였으며, 이 결과를 사업계획을 세우는 공무원이나 사

업을 평가하는 분석가들이 쉽게 적용 할 수 있도록 일반화 식과 상황별 표로 결과를 제

시하였다. 아쉽게도 일부 항목에 대해서는 일반적인 상식과는 다르게 통계적인 유의성

을 확보하지 못하여 제시하지 못한 부분이 있었다. 하지만, 본 연구가 시작점이라는 것

을 유념하고 앞으로 지속적인 연구를 수행 한다면 주차장과 관련된 사업에 적용 가능한 

분석 방법론이 도출 될 수 있을 것으로 기대된다.

본 보고서는 내부에서는 김상기 부연구위원의 책임하에 김지훈 전문분석원이 외부전

문가로는 한양대의 김준영 교수가 참여하였다. 연구진의 노력에 감사드리며, 아울러 

본 연구의 결과과 보고서를 검토하고 유익한 의견을 제시해 주신 원내 위원들과 외부 

자문위원들께 감사의 말씀을 전한다.

    2019년  12월

한국지방행정연구원 원장



본 연구는 불법주정차로 인해 발생되는 사회비용을 추정을 위해 현실적이고 다양한 

시나리오를 실제 네트워크상에서 미시적 시뮬레이션을 통해 구현하고, 불법 주정차가 

존재하는 경우와 그렇지 않는 경우에 발생하는 MOE(Measure of Effectiveness)의 차

이를 정량적으로 분석하고, 불법 주정차 해소를 목적으로 추진하는 재정투자사업에 보

편적으로 적용 가능한 일반화된 지표와 함수식을 제시하여 개별 사업의 조사에 효율성

을 기하는 것을 목적으로 한다.

본 연구는 기존문헌 고찰로 분석에 영향을 주는 변수들과 방법론을 검토하고, 시나

리오와 MOE항목을 설정하였다. 이후, 주요 분석인 Micro-simulaton을 위해한 정산을 

수행하고 구축된 모형을 통해 MOE를 도출하였다. 마지막으로 도출된 MOE중 정량화

가 가능하고 통계적으로 유의한 결과를 보이는 항목에 대해서는 일반화된 식을 제시하

였다. 

또한, 사회적인 비용으로 정량화는 어렵지만 상대적인 안전도의 차이를 검토할 수 

있는 SSM(Surrogate Safety Measure)와 관련된 연구를 검토하여 안전성 효과척도(평

균속도편차, 평균상충건수)를 분석하였다. 

모형 구축결과 평균통행속도 변화, CO, NOx, VOC, 연료소모량의 변화량에 대해서

는 모형이 유의미한 것으로 해석되었다. 구축된 모형을 활용한 효과척도의 추정결과 

불법주정차로 인한 평균통행속도는 20~57km/h의 폭으로 감소하며, CO는 111~279g, 

NOx는 22.5~56.3g, VOC는 20.86~57.26g, 연료소모량은 5.95~14.79ℓ로 증가되

는 것으로 분석되었다.

이러한 내용을 바탕으로 사회적인 비용은 현재 타당성조사에서 활용하고 있는 원단

위를 적용하여 산출이 가능하며, 불법주정차가 발생하고 있는 사업을 대상으로 적용을 

검토해 볼 수 있을 것으로 기대된다. 단, 현재 차량으로 인해 발생되는 모든 대기 오염

물질에 대한 개량화가 진행되지 않았으며, 연료소모량의 경우에는 차종에 따라 편차가 

발생 할 수 있다는 한계점을 가지고 있음을 유의해야 한다.



본 연구는 불법주정차로 인해 발생하는 여러 가지 항목들 중 정량화가 가능한 부분

에 대해서만 분석을 진행 하였으며, 안전성의 상충과 같은 부분은 불법주정차로 인해 

차량의 상충이 증가하는 것이 일반적이며 분석결과도 유사하게 도출이 되었지만 일반

화 모형에서 불법주차와 관련된 변수들이 유의성을 확보하지 못하여 추가적인 연구가 

필요할 것으로 판단된다.

또한, 정량화가 용이하지 않은 다른 항목(불법주정차로 인한 사고, 도로의 쾌적성 

등)들에 대한 지속적인 연구가 필요하며,  이러한 지속적인 연구진행으로 현재 생활

SOC사업들의 평가방안과 현실적인 과태료 부과를 통한 불법 주정차 감소 정책을 검토 

할 수 있을 것으로 보인다. 
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제1절 연구의 배경 및 목적

1. 연구의 배경

주거 밀집지역 또는 상업지역의 불법주정차 차량들은 도로의 용량을 감소시켜 차량

의 흐름을 둔화시키고 이로 인하여, 교통 혼잡 유발 및 증가, 연료소모량 증가, 차량운

행비용 증가, 대기오염 발생 물질 배출량 증가, 교통사고 발생률 증가 등 다양한 사회 

비용을 유발하고 있으나 이를 정량적으로 분석하는 방법론이 명확하게 정립되지 않은 

실정이다.

여기서, 불법 주차 또는 정차 차량들로 인한 교통혼잡 비용이란 해당 차량들의 도로 

점유로 인하여 기 개설된 도로들의 용량(Capacity)을 적절히 활용하지 못함으로 인하여 

해당 지점에서 병목(Bottleneck)현상1이 발생하고, 병목지점 상류부에 혼잡을 발생시킴

으로 인하여 사회 구성원들이 공동으로 지불하고 있는 유·무형적 비용을 의미한다.

도심지역 대부분의 도로는 단속류(interrupt flow)2로 구성되어 있으며, 단속류의 경

우 신호 또는 비신호 교차로로 운영되고 있어, 병목지점 상류부의 혼잡이 신호교차로

에 영향을 미칠 경우 Blocking  effect가 발생하여 혼잡이 가중되는 현상을 보인다.

특히  불법  주차차량으로  인한  대기행렬(queue)이  비신호교차로(two  way  stop 

control,  all-way  stop  control,  yield  control)의  진출  차량에  영향을  미칠  경우 

1 병목현상이란 도로 구간에서 용량의 감소로 인하여 교통량(volume)이 용량(Capacity)을 초과하여 발

생하는 혼잡을 의미함

2 신호교차로로 운영되는 교통류를 의미함
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locking 현상이 발생하여 혼잡이 해소되는데 상당한 시간이 소요된다.

혼잡비용 이외에도 혼잡으로 인한 차량 운행시간의 증가로 인한 차량운행비의 증가

와 연료소모량의 증가와 연계된 대기환경 오염물질 배출량의 증가로 인한 비용이 있으

며, 차량 흐름의 불연속성으로 인한 차량 간의 교통사고율 증가와 불량한 시거로 인한 

보행자 사고의 증가에 따른 사회비용이 존재한다.

이와 같은 불법주정차가 해소되었을 때 예측 가능한 비용 감소분의 측정 방법론과 

관련하여 서울연구원에서는 “공동주차장 타당성분석을 위한 수요 및 편익추정 연구”를 

2013년 수행하여, 불법주차 감소에 따른 주변도로의 속도개선 편익을 일부 계량화 하

였으며, 가상적인 가로 공간(80m 블록, 60m 블록)에서 불법 주차 차량이 연속으로 5

대에서 11대가 있을 경우 차량의 속도 변화를 제시하고 있다.

80m 블록 가로구간 세팅 60m 블록 가로구간 세팅

[표 1-1] 기존연구의 속도개선 편익 추정을 위한 시뮬레이션

자료: 서울연구원, 『공동주차장 타당성 분석을 위한 수요 및 편익 추정 연구』, 2013.

해당 분석 결과 불법 주정차량이 해소되었을 경우 가로 구간 통과 차량의 속도가 약 

0.4km/h에서 2.3km/h 향상되는 것으로 제시되어 있으나, 이는 하나의 예시일 뿐 해

당 결과를 다양한 상태의 불법 주정차로 인한 사회적 비용 추정에 사용할 수 없다는 한

계점을 가지고 있다.

또한, VISSIM을 이용하여 주택가 이면도로를 시뮬레이션 하였다고 제시되어 있으
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나,  이면도로의  기하구조  차로  및  차선  적용된  O/D  또는  회전  교통량(Turning 

Movement)값이 누락되어 있어, 분석된 결과의 활용이 제한적이다.

이와 같이 불법주정차 해소를 목적으로 하는 재정투자사업의 경우 객관적 편익 추정 

방법론의 부재로 재무적 수입3을 편익으로 활용하거나, 영향권 내부의 거시적인 수요 

또는 Attraction에 해당하는 도착량 대비 공급량만을 비교하여 재정 투자사업의 시행 

여부를 결정하고 있는 상황으로 불법주정차를 흡수할 수 있는 사업들의 편익추정에 객

관성, 합리성, 형평성이 확보되지 못하고 있다.

2. 연구의 목적

본 연구는 계량 가능한 사회비용을 현실적이고 다양한 시나리오를 실제 네트워크상

에서 미시적 시뮬레이션을 통해 구현하고, 불법 주정차가 존재하는 경우와 그렇지 않

는 경우에 발생하는 MOE(Measure of Effectiveness)의 차이를 정량적으로 제시하고, 

해당 시뮬레이션 결과를 이용하여 타당성 조사에 적용 가능한 일반화된 지표를 제공함

으로써 불법주정차의 해소 효과를 정량적이며, 객관적으로 평가 가능하게 지원한다.

이를 통해 불법 주정차 해소를 목적으로 추진하는 재정투자사업에 보편적으로 적용 

가능한 일반화된 지표들의 원단위 또는 함수식을 적용 할 수 있도록 하여 개별 사업의 

조사에 효율성을 기하는 것을 목적으로 한다.

3 지방자치단체에서 수행하는 공용주차장 건립 사업 중 사업지 인근의 부족한 주차수요를 수용하여 불법 

주정차량의 해소를 목적으로 하는 사업중 상당 수는 해당 사업의 사회·경제적 편익을 주차요금으로 계

상하고 있는 실정이다.
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제2절 연구의 범위 및 방법

1. 연구범위

본 연구는 불법주정차로 인하여 발행하는 사회적 비용 중 계량화 가능한 요소들을 

구분하고, 문헌 조사를 통해 기존 연구에서 해당 항목들이 적절히 추정가능한지 검토

한 이후, 개별 항목들에 대한 새로운 추정 방식과 결과를 제시한다.

불법주정차로 인한 정성적인 외부효과와 정량적인 외부효과 중 정량화하기 어려운 정성

적인 부분을 제외한 혼잡효과와 이로 인한 직접 파생효과만을 연구의 범위로 설정하였다.

정량적인 항목들 중 시뮬레이션을 통해 직접 도출 가능한  MOE를 설정하고 개별 

MOE의  변화를  제시하며,  추정가능한  MOE는  혼잡비용(Delay  cost),  운영비용

(Operation  cost), 대기오염(Emission  cost), 안전비용(Safety  cost)등이 존재한다.

본 연구에서는 사회 문제로 인식되고 있는 화재 발생 시 소방차량의 진입을 가로막

거나 응급환자 이송에 문제를 야기 시키는 불법주차 문제에 대해서는 해당 이벤트의 발

생확률이 무작위성(randomness)과 희소성을 띄고 있어 확률 산출에 한계가 있으므로 

제외하였다.

또한, 생활SOC 사업과 도시재생사업, 주거환경 정비 또는 시장현대화 사업 등에서 

불법주정차를 해소함으로 발생되는 주된 효과중 하나인 정주환경 개선효과 및 상업시

설 활성화 효과와 같이 직접적으로 측정하기 어려운 간접효과에 대해서는 본 연구에서 

제외하였다.

따라서, 본 연구에서는 계량화 가능한 MOE를 다양한 조건(교통량, 불법주차시간, 

통행속도 등)을 달리하여 MOE의 변화를 추정 후 개별 요소의 변화 요인이 MOE에 미

치는 영향을 분석하는 것을 범위로 한다.

구분 세분

불법주정차로 인한
사회비용

혼잡비용(운행비용, 시간비용 등)

안전비용

환경비용

[표 1-2] 불법주정차로 인한 사회비용 항목
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2. 연구방법 및 연구의 내용

본 연구의 수행 절차는 다음의 [그림 1-1] 과 같이 기존문헌 고찰로 분석에 영향을 

주는 변수들과 방법론을 검토하고, 분석에 영향을 주는 변수들을 고려하여 시나리오를 

설정하였다, 이후, 주요 분석인 Micro-simulaton을 위해한 정산을 수행하고 구축된 모

형을 통해 계량적인 MOE(효과척도)를 도출하였다.

기존 수행된 연구의 문헌 고찰을 통해 기존 연구의 개선점과 보완점 및 본 연구에 

참고 사항을 조사한 이후 6가지 형태의 불법주정차 영향에 대해 시나리오를 설정하였

으며,  이를  통해서  국내의  불법주차연구  및  국내외의  SSM(Surrogate  Safety 

Measure)와 관련된 연구와 실시간 통행시간 정보 제공과 관련된 연구를 검토하고 해

당 연구들의 시사점과 본 연구에 반영 할 수 있는 사항들을 검토하였다.

Micro-Simulation은 VISSIM4과 신호운영 최적화에 따른 신호 운영 효율성 분석이 

가능한  SYNCHRO5  프로그램을  활용하여,  네트워크에  대한  정산  및  검증작업을 

VISSIM 내부 파라미터인 Driving  Behavior를 통하여 수행하였다.

정산의 주된 목적은 불법 주·정차 실태조사(비디오 녹화)를 통해 도로에 발생하는 

현상을 본 연구에서 구축한 Micro-Simulation으로 현실적 상황을 구현하는 것에 있으

며, 이를 위해 불법 주·정차 차량에 의해 발생하는 현상을 구현하기 위하여 영향권 내 

네트워크 구축에 필요한 입력변수를  [표  1-3]과 같이 선정하였다.

4 1992년도에 독일 PTV사에서 개발된 미시적 교통 시뮬레이션 프로그램 소프트웨어로써 도시교통과 대

중교통 운영 등을 모형화하기 위하여 개발된 프로그램이다.

5 Trafficware사가 만들어 전 세계에서 교통신호 최적화와 신호연동화를 위해 가장 보편적으로 사용하고 

있는 프로그램이며, 제공되는 SimTraffic으로 간략한 마이크로 시뮬레이션 가능하다.
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구분 세분

입력변수

각 도로의 차로 수, 기하구조

도로 네트워크상의 구간별 제한속도

각 교차로의 신호현시

각 교차로의 방향별 교통량

도로 네트워크상의 차종비율

각 구간별 중간지점의 교통량

도로 네트워크상의 버스정류장위치 노선 및 배차간격

도로 네트워크상의 평균 불법 주·정차 대수

사업 영향권 내 주도로 유입 교통량

[표 1-3] 네트워크 입력변수

∙ 거시모형에서 사용하는 도로 네트워크 
정산 지표는 미시모형에서 적용할 수 
없다.

∙ 미시모형에서의 정산 지표 값은 실제 불
법주차차량을 통과교통량(flow rate)에 
따라 개별 차량의 통과 행태를 지표 값
으로 산정하여야 한다.

  - 이를 위해서는 불법 주정차의 위치 도로
점유시간을 녹화하고, 해당 차량의 상
류부 교통류율을 조사하여 개별 시뮬레
이션 결과 값을 비교하여 제시한다.

[표 1-4] 미시모형의 정산 지표

정산이 완료된 이후 네트워크에 각 시나리오를 구현하여 Miro-simulation을 분석을 

수행하며, 결과로 도출된 자료들을 토대로 각 안전성, 운영효율성, 환경성의 효과척도

에 따른 비교분석을 수행하고 해석하여 불법주정차의 감소에 따른 효과를 제시하였다.
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[그림 1-1] 과업 수행 절차





제1절 불법 주정차 관련 연구

제2절 국내외 SSM(Surrogate Safety Measure) 

관련 연구

제3절 해외 도로 공사장 및 실시간 교통정보 

관련 연구

제4절 기존 연구 고찰 결론

선행연구 고찰

제2장
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제2장 선행연구 고찰

구분
특성

시장적 비시장적 고정적 가변적

사
적
비
용

직접

승용차
소유관련

구입 관련 순수 발생비용 ○ ○

보험료 ○ ○

거주지 주차비용 ○ ○

승용차
운행관련

순수 유류비 ○ ○

유지정비비 ○ ○

비거주지 주차비용 ○ ○

고속도로 통행료 ○ ○

개인적 교통사고 처리비용 ○ ○

혼잡통행료 ○ ○

통힝시간비용 ○ ○

[표 2-1] 승용차 관련 비용의 특성

제1절 불법 주정차 관련 연구

손의영 외 1인(2001)6은 승용차와 관련된 비용의 특성을 다음과 같이 정리하여 제시

하고, 이를 바탕으로 주간, 야간 불법주정차에대한 사회적인 비용을 추정하여 제시하

였다.

6 손의영, 황기연 “자동차소유, 운행의 사적·사회적 비용 비교연구”(2001), 서울시정개발연구원, 24pg 

~  71pg
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구분
특성

시장적 비시장적 고정적 가변적

사
적
비
용

간접
승용차 소유 
및 운행관련

승용차 소유 관련 세금 ○ ○

승용차 운행 관련 세금 ○ ○

정부의
교통
시설
비용

승용차 
소유관련

거주지 주차장 기회비용 ○ ○

승용차
운행관련

교통시설 기회비용 ○ ○

비거주지 주차장 기회비용 ○ ○

사회적
비용

승용차 
소유관련

야간 불법주차 비용 ○ ○

승용차
운행관련

주간 불법주차 비용 ○ ○

순수 교통혼잡비용 ○ ○

교통사고비용 ○ ○

교통환경비용 ○ ○

자동차 비이용자 피해비용 ○ ○

해당 연구에서는 불법주차로 인한 사회비용을 추정하기 위해 1998년 교통개발연구

원에서 수행된 「도로점용공사로 인한 교통지체 완화대책연구」의 “일반국도의 점용차선

수별 지체비용” 원단위를 활용하였다.

구분 첨두(원/시간) 비첨두(원/시간) 야간(원/시간)

왕복차로 점용차선수 07:00∼20:00
06:00∼07:00
20:00∼23:00

23:00∼06:00

2 → 1  96,300 22,000 2,000

4 → 1 31,300 9,000 2,000

6 → 1 49,000 20,000 5,000

8 → 1 56,000  24,000 6,000

10 → 1 73,000 33,000 9,000

[표 2-2] 일반국도의 점용차선수별 지체비용

주: 점용길이 30m 기준

자료: 교통개발연구원, 도로점용공사로 인한 교통지체 완화대책 연구 , 1998. 10
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① 야간 불법박차 비용

서울시 일반주택지역의 주차장 확보율은 50%, 유료주차장 이용률과 야간 불법박차

율은 각각 5%, 45%7인 것으로 나타났으며, 이를 활용하여 추정된 승용차 등록대수는 

총 561,872대이고, 이 중 45%인 252,842대가 야간에 불법으로 차량을 박차하고 있

는 것으로 추정하였다.

야간의 불법박차로 인한 분석을위해 다음과 같이 가정하여 분석하였다.

    ∙ 불법박차는 모두 왕복 2차선 도로에 이루어짐
    ∙ 불법 주차시간은 20:00~ 익일 07:00시까지 발생함
    ∙ 차량 5대가 하나의 군을 이루어 주차하며, 일반주택지역이 아닌 공동주택지역에
서는 불법주차가 발생하지 않는 것으로 가정함

이렇게 추정한 서울시의 1일 야간 불법박차로 인한 교통혼잡비용은 1,116백만 원인 

것으로 나타났으며, 이를 1년으로 환산하면 4,074억 원이 되고, 승용차 1대당 비용으

로 산정하면 243천 원으로 분석되었다.

② 주간 불법주차 비용

야간 불법박차와 유사한 방법론을 적용하였으며, 주간 불법주차는 2001년 6월 강남

구의 불법주차 단속 자료를 바탕으로 추정한 후, 그 결과를 서울시 전체에 대하여 전수

화 하였다.

주간 불법주차로 인한 분석을 위해 다음과 같이 가정하여 분석하였다.

    ∙ 주간 불법주차는 업무통행이 대부분으로 평균  1시간 주차함
    ∙ 불법주정차는 차량 2대가 군을 이룸
    ∙ 야간의 왕복 2차로 도로에만 불법박차하는 것과는 다르게 주간에는 차로별 연장
거리에 비례하여 불법주차하는 것으로 가정함

추정된 서울시의 주간 불법주차로 인한 교통혼잡비용은 1일 442,178천원, 1999년 

1년간  161,395백만 원, 승용차  1대당 96천원으로 분석되었다.

7 서울특별시, 지구교통개선사업·주차문화시범지구사업 평가 및 개선방안 연구  ,  2000.  12
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김원호 외 2인(2011)8은 불법운전에 대한 운전자 의식수준 조사, 불법운전의 비용·

편익 구조분석, 불법운전의 사회적 비용과 관련하여 연구를 수행하였다. 운전자의식은 

설문조사를 수행하였으며, 많은 사람들이 습관적으로 법규를 위반하고, 법규 준수에 

대한 의식 수준이 매우 낮은 것으로 나타났다. 불법운전의 비용/편익 구조분석은 난폭

운전이 효과적이며 경제적인 운전인지를 분석하기 위해 운전행태별로 주행조사를 시행

하였으며, 결과로 개인 비용은 약 7천원이 절감되나, 사회적 비용은 약 17만원이 유발

되는 것으로 분석되었다.

해당연구에서는 불법운전의 사회적 비용을 추정하기 위해 교통정체를 유발하는 운전

행태를  11개로 분류하였으며, 이를 바탕으로 설문을 수행한 결과 시민들은 불법주정

차, 꼬리물기, 진출입로 끼어들기 순으로 교통정체에 영향을 주는 불법행태로 인지하

는 것으로 나타났다.

불법운전 중 불법주정차의 사회적인 비용을 추정하기 위해 Micro-simulation을 다음

의 [그림 2-1]과 같이 구축하고, 서울시를 대상으로 불법주정차로 인해 발생 되는 혼

잡을 비용을 도출하여  [표  2-1]과 같이 제시하였다.

[그림 2-1] 불법주정차 시뮬레이션 구현방안

자료: 서울연구원, 『불법운전의 사회적 비용』, 2011

8 김원호, 김승준, 고준호  “불법운전의 사회적 비용”(2011), 서울시정개발연구원,  72pg  ~  78pg
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차로수 V/C
불법주정차 대수(대/km·시)

0 10 20 30 40 50
평균 

변화율(%)

2차로

0.25 68.5
71.0 72.6 74.1 75.5 77.4 

8.2
(3.7) (6.0) (8.1) (10.3) (13.0)

0.5 70.0
92.6 108.0 108.4 112.6 118.0 

54.2
(32.3) (54.3) (54.8) (60.8) (68.6)

0.75 71.6
88.9 103.5 111.2 119.8 129.6 

54.5
(24.1) (44.5) (55.3) (67.3) (81.0)

1 77.0
94.3 110.6 113.3 129.3 133.1 

50.8
(22.5) (43.7) (47.2) (67.9) (72.9)

3차로

0.25 68.5
69.8 71.2 72.1 73.3 74.2 

5.3
(1.9) (3.9) (5.3) (6.9) (8.3)

0.5 69.8
72.0 73.6 75.4 77.4 78.7 

8.1
(3.2) (5.5) (8.0) (10.8) (12.8)

0.75 71.5
81.3 98.5 102.6 107.8 114.9 

41.3
(13.7) (37.7) (43.5) (50.8) (60.7)

1 76.5
84.5 94.2 100.7 104.1 108.1 

28.5
(10.5) (23.1) (31.7) (36.0) (41.3)

4차로

0.25 68.4
69.6 70.2 71.3 72.2 72.8 

4.1
(1.7) (2.6) (4.3) (5.6) (6.4)

0.5 69.8
70.7 72.4 73.3 74.0 74.8 

4.6
(1.3) (3.8) (5.0) (6.0) (7.2)

0.75 71.4
86.2 90.3 93.6 97.5 99.8 

31.0
(20.7) (26.5) (31.1) (36.6) (39.8)

1 75.8
81.2 87.8 96.0 98.7 103.5 

23.3
(7.2) (5.9) (26.7) (30.2) (36.5)

[표 2-3] 불법주정차 시나리오별 시뮬레이션 평균통행시간(미시분석 결과)

주: 평균통행시간은 시나리오별 주정차 시간에 대한 평균값이다.

자료: 서울연구원, 『불법운전의 사회적 비용』, 2011

앞서 산출된 Micro-simulation 결과인 시나리오별 통행시간을 Macro-simulation인 

EMME/2를 활용하여 서울시를 대상으로 불법주정차로 인한 통행시간 변화를 분석하였

다. 그 결과 불법주정차로 발생되는 혼잡으로 인해 증가되는 시간적인 비용을 분석한 

결과 연간 약 4조 3,565억원이 손실되고, 연료소모 543억원/일, 환경오염 660억원/일

의 비용이 발생하는 것으로 추정하였다.

최종적으로 해당 연구에서 사회비용은 불법주정차로 인한 개인적인 편익(도보감소, 
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주차비용 절감)과 혼잡으로 인한 부편익(통행시간, 연료비용, 환경오염 증가)의 합으

로 제시하고 있다.

구분 일일 비용(억원/일) 연간 비용(억원/년) 대당 비용(원/대)

운전자편익 25.7 9,396 1,055

연료소모 및
환경오염 비용

9.7 3,533 397

교통정체 비용 119.4 43,565 4,891

사회적 비용 103.4 37,702 4,233

[표 2-4] 불법주정차 사회적 비용 추정 결과

자료: 서울연구원, 『불법운전의 사회적 비용』, 2011

최인수 외 1인(2013)9은 불법 주정차 관리체계를 검토하고, 문제점과 그 원인 분석

을 통해 개선방안을 연구하였다. 불법주정차로 인해 파생되는 문제점으로 도로용량감

소와 교통사고, 교통 혼잡, 범죄 및 소방안전 등을 위한 긴급차량의 통행방해, 보행의 

기능상실, 도시미관 저하 등을 유발하는 것으로 검토되었으며, 국내에서 높은 주차장 

확보율을 가짐에도 불구하고 불법주정차의 문제가 발생되는 것은 노외, 노상주차장의 

부족뿐만 아니라 부설주차장 위주의 공급과 부설주차장의 낮은 활용으로 기인하는 것

으로 판단하였다. 이와 같은 결과를 바탕으로 국내 불법주정차를 개선하기 위한 방안

으로 주민의식 개선과 주민참여를 통한 개선, 주차정책의 개선, 불법주정차 단속의 개

선, 주차환경개선으로 세분화하여 개선방안을 제시하였다.

권용훈 외 1인(2013)10은 불법주차 감소에 따른 주변도로의 속도개선 편익을 일부 

계량화하였다. 가상적인 가로공간(80m 블록, 60m 블록)에서 불법 주차 차량이 연속

으로 5대에서 11대가 있을 경우 차량의 속도 변화를 제시하였으며, 분석결과 불법 주

정차량이 해소되었을 경우 차량의 속도는 약 0.4km/h에서 2.3km/h 향상되는 것으로 

제시되어 있다.

9 인수, 전대욱  “불법 주정차 관리체계에 관한 연구”(2013), 한국지방행정연구원,  19pg ~  112pg

10 권용훈, 신창호 “서울시 투융자심사의 경제성 분석을 위한 가이드라인 연구3(도로, 주차장)”(2012), 서울연

구원
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80m 블록 가로구간 세팅 60m 블록 가로구간 세팅

[표 2-5] 기존연구의 속도개선 편익 추정을 위한 시뮬레이션

자료: 서울연구원, 『공동주차장 타당성 분석을 위한 수요 및 편익 추정 연구』, 2013.

장재민 외 1인(2017)11은 사례 분석을 통하여, 주차난과 불법주차로 인한 사회적 비

용에 대한 연구를 수행하였다. 주택가의 주차난 및 불법주차로 인한 사회적 비용의 심

각성을 반영한 정책적 시사점을 제시하고자 하였으며, 이를 위해 서울시를 사례로 주

차환경을 진단하고 주택가를 기준으로 불법주정차에 따른 사회적인 비용을 교통혼잡비

용, 사고발생비용, 긴급차량 길막음 위험비용, 배회주행 처리비용으로 추정하고 원인

자 부담형 주차정책을 제안하였다.

① 교통혼잡비용

서울연구원의 불법주정차에 대한 평균통행시간 결과를 활용하여, 본 연구에서는 주

택가 도로인 점을 감안하여 2차로를 기준으로 분석한 결과 20%의 혼잡이 가중되는 것

으로 나타났으며, 이를 기반으로 교통한잡 발생에 따른 사회적 비용은 다음과 같이 산

출하였다.

▶교통 혼잡 발생에 따른 사회적 비용
사회적비용(1) = 교통혼잡비용(서울시)*차종별 발생(승용차)*도로별(일반)*비용원가(차량운행)*교통혼
잡률
※ 교통혼잡비용은 차량운행 비용 및 시간가치비용2)으로 산정되며 주차 관련 비용은 차량운행비용
만 적용하였다(시간가치비용은 제외한다).

11 장재민, 김태형 “불법주정차의 사회적 비용에 기반한 주차정책방향에 대한 연구”(2017), 교통연구, 50pg ~ 

58pg
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구분 내용 자료인용(기준년도)

혼잡비용 서울시 84,144억 원

국가교통DB
(2012)

차종별 발생율 승용:51.3%, 버스: 22.8%, 화물: 25.9%

도로별 고속:28.4%, 일반:71.6%

비용원가 시간가치: 78.6%, 차량운행: 21.4%

교통혼잡률 20% 적용 서울연구원

사회적 비용 1,323억 원/년

[표 2-6] 교통혼잡 발생에 따른 사회적 비용

자료: 1) 국가교통DB, 자동차소유, 운행의 사적ﾷ사회적 비용 비교 연구, 2001

2) 서울연구원, 불법운전의 사회적 비용, 2011 

② 사고발생비용

보험개발원과, 도로교통공단의 자료를 활용하여 불법주정차로 발생되는 사고들의 사

회적비용을 차대차 약  159억원/년, 차대인 약 276억원/년으로 추정하여 제시하였다.

    ∙ 보험개발원(2014) : 불법주차로 발생되는 차대차 사고의 건수와 사고 당 자동
차 평균 수리비 지급 비용 자료

    ∙ 서울시(2014)  : 불법주차로 발생되는 차대인 사고 건수
    ∙ 도로교통공단(2014)  : 인피사고의 평균 지급비용

▶ 사고발생에 따른 사회적 비용
사회적비용(2) = 차대차 사고 비용 + 차대인 사고 비용

차대차 사고비용 = 사고발생건수 * 평균수리비용
차대인 사고비용 = 사고발생건수 * 평균지급비용

구분 차대차 사고 차대인 사고 자료 인용(기준년도)

사고발생건수 15,000건  2,180건 서울시(2014)

평균수리/지급비용 106만 원 1,364만 원 보험개발원, 교통안전공단(2014)

사회적 비용 159억 원/년  276억 원/년

[표 2-7] 사고 발생에 따른 사회적 비용

자료: 보험개발원, 도로교통공단, 서울시 통계
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③ 긴급차량 길 막음 위험비용

해당연구에서는 주택가를 연구범위로 하고 있으므로 주택가 화재에 대한 사회적 비

용을 평균 화재건수, 화재비중, 평균피해액, 골드타임 가중비용 등을 기반으로 추정하

였으며, 주택화재 발생시 불법주차로 인해 가중되는 사회적 비용은 약 62.5억 원의 추

가손실금이 발생하는 것으로 제시하였다. 

▶ 긴급차량 길막음 발생에 따른 사회적 비용

사회적 비용(3) = 평균화재건수*화재비중(공동+단독)*평균피해액*골드타임비용

※ 광주시에서 골드타임을 놓쳤을 경우 평균피해비용 대비 80%가 높은 피해를 보이고 있다(광주시
소방본부, 2015).

구분 내용 자료 인용(기준년도)

평균화재건수 5,815건/년

서울연구원(2014)화재비중 공동주택: 20.5%, 단독주택: 16.5%

평균피해액 363만 원/건

골드타임비용  80%  광주시(2015)

사회적 비용 62.5억 원/년

[표 2-8] 길막음 현상에 따른 사회적 비용

자료: 서울연구원 언론보도, 광주시

④ 배회주행 처리비용(탄소배출)

주차장소를 찾는 과잉통행을 측정하기 위해 연구진이 두 개의 지역에 대해서 실험분

석을 수행하고 해외사례와 스마트파킹과 관련한 설문결과를 반영하여 배회주행의 사회

비용(탄소배출 처리비용)을 약  19억 원으로 추정하였다.

▶ 배회주행 처리비용(탄소배출)

사회적 비용(4) = 과잉거리*탄소배출량*배회자동차수/처리비용
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지역 주행거리 주행시간

실험
구역

서울숲 인근 약 496m 추가 약 5.5분 추가

범계역 인근 약 805m 추가 약 8.4분 추가

Manhattan 약 231m 추가 약 3.1분 추가

평균값  511m 추가  5.6분 추가

스마트
파킹

잠실 인근주) - 약 6.3분 단축

San Francisco - 약 5.0분 단축

평균값 - 5.6분 단축

적용값  511m 추가  약 5.6분

[표 2-9] 배회주행 처리비용(탄소배출)

주: 잠실 인근은 10분*0.464%+5분*0.334%를 적용하여 산출하였다.
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SSM
(Surrogate Safety Measure)

관련 연구

TTC(Time-To-Collision)

영상기반 실시간 후미추돌 위험도 분석기법 개발(2007)

The effects of on-street parking and road environment 
visual complexity on travel speed and reaction time(2012)

SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가
(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)(2011)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019)

Jerk 자율주행자동차의 Jerk에 따른 평균주행속도 변화 분석(2018)

DeltaS(Delta Speed)

혼합교통류 신호교차로에서 자전거교통 좌회전 통행방식 
평가연구(2012)

SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가
(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)(2011)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019

MaxS(Max Speed) 

SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가
(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)(2011)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019

MaxDeltaV(Max Delta 
Velocity)

혼합교통류 신호교차로에서 자전거교통 좌회전 통행방식 
평가연구(2012)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019

[표 2-10] SSM(Surrogate Safety Measure) 관련 연구

제2절 국내외 SSM(Surrogate Safety Measure) 관련 연구

SSM(Surrogate Safety Measure, 교통안전대체지표)은 발생 가능성이 적고 임의적 

사건(random event)인 교통사고 대신 교통사고 개연성을 계량화해서 나타내는 지표이

며, 교통사고 발생을 암시하거나 유도하는 교통류 상태를 나타내는 변수로 정의된다. 

(Oh, C.  et  al.,  Surrogate  Safety Measures 기반 고속도로교통안전 경고정보 처리 

및 가공기법,  2009).

본 연구에서는 안전성을 평가하기 위해 SSM를 효과척도로 선정하여 불법주차로 인

한 영향을 각 효과척도 별로 평가하기 위해 기존에 수행되었던 SSM에 대한 연구들을 

검토하였다.
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SSM
(Surrogate Safety Measure)

관련 연구

PET(Post Encroachment 
Time)

SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가
(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)(2011)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019

DR(Deceleration Rate)

SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가
(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)(2011)

SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석(2019)

가속소음
고속도로 졸음쉼터 진·출입 차량 주행속도 분석 및 적정 

가·감속차로 길이 산정 연구(2018)

급정지율
교통안전을 고려한 노상주차실태조사 연구- 생활도로와 간선도로를 

대상으로(2010)

De Ceunynck, T.(2017)12은 Surrogate Safety Measure에 대해서 정의하고 적용

하는 방안에 대해서 제시하고 있다.

전통적으로 도로 안전성에 대한 것은 대부분 사고 데이터 분석을 통해 연구되었지

만, 도로 안전을 분석하기 위해 사고를 사용하는 것에는 다음과 같은 몇 가지 중요한 

제한이 존재한다.

    ∙ 도로에서 발생하는 다른 event들과 비교했을 때. 사고는 매우 드물며 따라서 사고 
데이터로 안전 분석에 대한 확실한 결과를 도출하기 어려움이 따른다.

    ∙ 발생한 모든 사고가 기록되고 공식적인 사고 데이터베이스에 포함되지 않는다.
    ∙ 교통 기술의 발전에 따라 교통 안전성이 점차 높아지고 이에 따라 사고 빈도 또한 

감소하는 반면, 사고 데이터의 품질은 크게 개선되는 모습을 보이지 않는다.

교통 event의 심각도와 빈도 사이의 관계는 다음 그림과 같이 시각화 되는데 피라미

드 꼭대기는 충돌 사고로 교통에서 가장 심각도가 높지만 가장 드물게 발생하며, 이는 

도로 안정성을 평가하는데 충돌사고 데이터만을 이용하는 전통적인 방법이 도로에서 

발생하는  event 중 극히 일부만을 사용하여 연구된다는 것을 시각적으로 보여준다.

12 De Ceunynck, T., “Defining and applying surrogate safety measures and behavioural  indicators 

through  site-based  observations”  (2017)
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[그림 2-2] The safety pyramid

이러한 사고 데이터의 문제점을 보안할 수 있고, 직접적인 충돌 데이터 없이 교통 

안전성을 평가할 수 있는 새로운 분석 방법이 연구되었는데, 이를 Surrogate  Safety 

Measure를 이용하는 것으로 제시하였다.

Surrogate  Safety Measure을 이용한 안전성 평가는 교통뿐만 아니라 충돌 사고가 

적거나 아예 발생하지 않는 항공, 해상 운송, 철도 같은 운송 시스템에서도 쓰이고 있

는 방법이며, 이를 수집하기 위한 몇 가지 방법론이 존재하는데, 그 중 대표적인 방법

은 교통 시뮬레이션을 이용해 분석하는 하는 방법이다. 이미 발생한 사고 데이터를 기

반으로 교통 안전성을 평가하는 것보다 Surrogate Safety Measure를 기반으로 안전성

을 평가하는 것은 보다 사전 예방적이고, 시간적인 측면에서 효율적이며, 더 정확한 분

석을 가능하게 한다.

오철 외 3인(2007)13은 Time-To-Collision(TTC)를 이용하여 실시간 환경에서 수

집 및 분석이 가능한 surrogate measure인  real-time  surrogate measure(RSSM)을 

제시하였다.

최근 surveillance  infrastructure를 이용한 교통 안전도 평가를 위해서 대두되는 중

13 오철 외  3.,  “영상기반 실시간 후미추돌 위험도 분석기법 개발”  (2007)
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요이슈는 교통안전도평가를 위한  surrogate  measure의 개념 정립이다. 이는 교통류 

특성을 미시적 및 거시적인 관점에서 다각적인 분석을 통해 얻을 수 있고 교통사고 발

생을 암시할 수 있거나 교통사고발생을 유도하는 변수로서 정의될 수 있다.

TTC는 1971년 미국의 Hayward에 의해 최초로 정의되었다. ‘개별차량의 차량추종 

이벤트 상에서 후행 차량(following vehicle)과 선행 차량(leading vehicle)이 속도변화 

없이 현재의 속도를 유지할 경우 후행 차량의 속도가 빠르다면 충돌이 발생하게 되며, 

이때 현재시점(t)와 충돌시점(t+α)간의 시간차이 α를 TTC로 정의한다.‘

정의에 따르면 TTC의 값이 클수록 안전한 상태라고 할 수 있으며, TTC는 산출 당

시의 선행 차량과 후행 차량의 속도차이가 지속될 것이라는 가정을 가지고 있으며, 

TTC의 값은 구 차량의 간격과 선행 차량의 길이, 두 차량의 속도차이를 이용하여 다

음과 같은 식을 적용하여 산출하였다.

      
∆

∀                (식  1-1)

         ∆  양차량사이의거리
∆   
  선행차량의위치
  후행차량의위치

사전에 지정된 TTC에 대한 임계값(K)을 적용하여 안전성을 판단하며, 안전도 평가

를 위해 TTC평가지표(TTCI: TTC  Index)를 다음 식과 같이 정의하였다.

            i f  
   

                                                          (식1-2)

정승원 외 2인(2018)14은 가감속의 빈도수가 평균주행속도에 미치는 영향을 Jerk를 

통해 연구하였다. Jerk는 가속도의 미분 값으로 가속도의 변화에 영향을 주며, 주행속

도에 밀접한 영향을 미쳐 일반적으로 승강기나 열차와 같이 탑승자의 승차감에 민감한 

14 정승원 외  2.,  “자율주행자동차의  Jerk에 따른 평균주행속도 변화 분석”  (2018)
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분야에서 주로 활용된다.

Jerk의 크기가 작을수록 승차감 및 주행안정성이 향상된다고 할 수 있으며, 반대로 

Jerk의 크기가 클수록 주행성이 향상된다고 할 수 있다. 가속도는 가속할 경우 뒤로 쏠

리는 현상, 감속할 경우 앞으로 쏠리는 현상이 있으며 만약 가속 중에 Jerk 값이 변화

할 경우 뒤로 쏠리는 상황에서 앞뒤로 진동하게 된다. Jerk로 인한 주행안정성은 저속

일 때와 고속일 때 느끼는 영향이 다르며, 교통흐름에 미치는 영향 또한 저속일 때와 

고속일 때 다를 것으로 예상 된다.

Jerk는 기본적으로 가속도의 변화에 민감한 영향을 주며, 이는 곧 가감속의 빈도수

를 의미하며, 이렇게 가감속 빈도수가 잦아지면 충격파(shock wave)가 생성되기 쉽

고, 이는 곧 평균주행속도에 영향을 미치는 것으로 제시하고 있다.

Edquist, J. et al.(2012)15은 교통 시뮬레이션인 Driving Simulation(DS)을 이용하

여  노상  주차  및  도로  환경의  시각적  복잡성이  운전자의  행동과  충돌대체지표

(surrogate measures  of  crash)에 미치는 영향 평가를 진행하였다.

통상적으로 노상 주차는 충돌 위험 증가와 관련이 있다고 생각되어 지지만, 노상 주

차된 차량으로 인한 운전자의 정신적 workload와 행동이 어떻게 이러한 충돌 위험을 

증가시키거나 감소시키지 못하는지에 대한 명확한 이유는 알려지지 않았다. 또한 노상 

주차는 시각적으로 복잡한 도로 환경과 공존하는 경향이 있어 workload와 충돌 위험에 

영향을 미칠 수 있다.

해당 연구에서 시나리오는 다음 그림과 같이 도시부 노상 주차가 0%인 상태와, 도

시부 노상 주차가 100%인 상태 두 가지로 구성하였다.

15 Edquist,  J.  et  al.,  “The  effects  of  on-street  parking  and  road  environment  visual  complexity 

on  travel  speed  and  reaction  time”  (2012)
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[그림 2-3] DS 시나리오 구성 화면

속도, 차두간격, 차로 위 차량 위치, 주변 탐지 능력 수준, 돌발 보행자 발생에 대한 

반응, 정신적 작업량에 대한 분석을 하였으며, 그 중 돌발 보행자 발생에 대한 반응을 

평가하기 위한 효과척도로 SSM인 TTC 등을 사용하였다. 

도시부 노상 주차 0%인 경우, 충돌이 1번 발생하였고, 도시부 노상 주차 100%인 

경우 29명의 운전자 중 11명이 보행자와 충돌하였으며, TTC 또한 도시부 노상 주차 

0%인 경우보다 도시부 노상 주차 100%인 경우 더 높게 분석되어 노상 주차가 충돌 

증가에 영향을 미친다는 것을 확인 할 수 있었다.

척도(measure) F(2,56) P η2 Difference

Time to accelerator 
release

39.491 <.001 .585
Full > No 

park/Empty

Time to brake 32.515 <.001 .537
Full > No 

park/Empty

Maximum brake 
pressure

11.691 <.001 .295
Full > No 

park/Empty

Minimum distance 20.401 <.001 .421
Full < No 

park/Empty

Minimum 
time-to-collision (TTC)

20.056 <.001 .417
Full < No 

park/Empty

Number of collisions χ2(2) = 21.46 <.001
Full > No 

park/Empty

[표 2-11] 돌발 보행자 발생 결과 
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황인철 외 2인(2010)16은 불법주차로 인해 발생되는 교통안전 실태와 문제점을 분석

하기 위해 주택가 생활도로와 간선도로 사례지구를 대상으로 불법주차실태를 조사, 분

석하고 문제점을 도출하였다.

불법주차로 인한 교통실태 및 교통안전에 대한 연구 공간적 대상지는 서울시 양천

구, 보행자가 많은 주택가 생활도로와 교통량이 많은 간선도로로 정하였으며, 주야간 

노상주차실태 및 불법주차에 의한 보행환경 등으로 조사, 분석하였다.

그 결과 불법주차로 인한 주행차량의 급정지율(SSM)을 분석한 결과 주간  25.9% 

작동에 비해 약 66%로 약 2.5배 증가하였으며, 이는 야간 불법주차로 인한 교통사고 

위험성이 매우 높은 것을 보여준다.

주신혜  외  2인(2012)17은  VISSIM과  SSAM(Surrogate  Safety  Assesment 

Measure)을 이용하여 차량과 자전거가 혼재하는 혼합교통류 상황에서 신호교차로에서

의 안전하고 효율적인 자전거 통행방식을 도출할 수 있는 평가방법론을 제시하였다.

실험구간은 과속방지턱, 종단경사 등의 자전거 주행방해요인이 없고, 노면상태가 균

일하여 안전한 상태인 한양대학교 교내에 위치한 호수공원으로 선정하였으며, VISSIM 

시뮬레이션 시나리오는 자전거GPS속도계를 장착한 실험자전거를 통해 수집한 자료와 

해외사례 및 국내사례를 토대로 총  3가지로 설계하였다.

분석지표는 혼합교통류의 운영효율성을 평가할 수 있는 지표와 안전성을 평가할 수 

있는 지표로 나누어 설정하였으며, 운영효율성 지표로는 평균지체, 안전성 지표로는 

상충건수 및 사고심각도 지표(DeltaS, MaxDeltaV)로 설정하였다. DaltaS는 상충발생 

시, 최소 TTC일 때 상충 이벤트의 시간동안 차량간의 속도차로 상충심각도에 영향을 

미치는 변수이며, 차량간의 속도차는 충돌발생 시 충돌속도에 영향을 미치게 되어 속

도차가 클수록 심각한 사고를 유발한다.

      ║ ║i fmin                                                        (식1-3)

16  황인철  외  2.,  “교통안전을  고려한  노상주차실태조사  연구  -  생활도로와  간선도로를  대상으로” 

(2010)

17 주신혜 외  2.,  “혼합교통류 신호교차로에서 자전거교통 좌회전 통행방식 평가연구”  (2012)
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DeltaV는 상충발생 시 최소 TTC일 때 상충속도와 충돌지점에서 두 차량의 추정된 

속도간의  변화량을  의미하며,  이  때  속도변화량의  최대값을  MaxDeltaV라  하며, 

DeltaS와 마찬가지로 상충 심각도에 영향을 미친다.

       ║
  

║║
  

║             (식  1-4)


  


  

  

  

윤일수 외 3인(2011)18은 4지 교차로의 교통신호운영 전략에 따른 교통안전성을 평

가하기 위해 VISSIM과 SSAM을 이용하여 정주기 신호 운영, 반감응 신호 운영(모든 

좌회전 감응식 제어) 그리고 반감응 신호 운영(모든 좌회전 및 부도로 직진 감응식 제

어+보행자 작동신호기)에 대한 안전성을 미시적으로 분석 및 평가하였다.

분석 및 평가를 위한 대상교차로는 국도 1호선 구간 중 경기도 평택시 도곡동에 위치

한  오산비행장사거리로  선정하였으며,  효과척도는  대리안전평가모형(Surrogate 

Safety Assessment Model: 이하 SSAM)을 통해 구할 수 있는 대리 안전 척도 TTC

(두 차량이 현재의 속도와 동일한 경로로 진행될 경우 상충까지 예상되는 시간), PET

(회전교차 차량이 직진차량 우선권의 침해가 종료되는 시점과 통과차량이 잠재적 상충

지점에 실제로 도착한 시점 사이의 시간), DR(뒤 차량이 감속하는 데에 걸리는 거리 

대비 시간의 길이), MaxS(두 차량 중 속도가 높은 차량의 최고 속도), DeltaS(두 차

량의 상대속도) 총  5개로 선정하였다.

18 윤일수 외  3.,  “SSAM을 이용한 신호교차로 안전성 평가(감응식 교통제어 도입사례를 중심으로)” 

(2011)
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한다정 외 1인(2018)19은 고속도로 졸음쉼터의 진출입 차량 주행속도 조사를 통해 

졸음쉼터 안전성을 극대화하는 가감속차로 길이와 설치위치의 종단경사 및 곡선반경

이 주행차량에 미치는 영향을 분석하였다.

졸음쉼터 적정 가감속차로 길이 산정을 위해 미시적 교통 시뮬레이션 VISSIM을 활

용하여 각 시나리오 별 가감속차로를 이용하는 차량의 가속소음을 산정, 비교하였다. 

여기서, 가속소음이란 차량의 감속도 및 가속도의 표준편차로, 교통사고의 잠재적인 

위험성을 계량화 해 줄 수 있는 교통변수를 의미한다.

김동관 외 1인(2019)20은 신호교차로에서 보행자의 안전성을 향상시키기 위하여 개

발된 leading pedestrian interval(LPI, 선행보행간격) 기법의 적용 효과를 산정하기 위

하여 SSAM과 VISSIM을 이용하여 효과를 현실적으로 산정할 수 있는 기법을 개발하

고, 이를 활용하여 LPI기법 적용에 따른 효과에 영향을 줄 것으로 예상되는 요인들의 

영향을 분석하였다.

선행보행간격(LPI)기법이란 우회전차량의 시거를 확보하는 기법으로, 차량의 신호

보다 보행자 신호를 3-7초 선행하여 등화 시켜 우회전차량 운전자의 보행자에 대한 시

인성을 향상시키는 방법이다.

LPI기법의 적용 효과를 평가하기 위해 VISSIM을 이용하여 네트워크를 구성, 그 결

과를 SSAM 소프트웨어의 입력 자료로 하여 상충분석을 실시하였으며, 평가를 위한 척

도로는  안전성  효과를  대리할  수  있는  척도인  TTC,  PET,  MaxS,  DeltaS,  DR, 

MaxDeltaV를 산정, 비교하였다. 

19 한다정 외 1., “고속도로 졸음쉼터 진출입 차량 주행속도 분석 및 적정 가감속차로 길이 산정 연구” 
(2018)

20 김동관 외  1.,  “SSAM모형을 이용한 LIP 효과분석”  (2019)
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제3절 해외 도로 공사장 및 실시간 교통정보 관련 연구

현재 불법주정차 분석이 가능한 분석 Tool은 존재하지 않으나, 실시간 교통정보와 

도로공 사장과 관련된 연구들을 활용하여 적용 가능 할 것으로 예상된다. 이에 따라, 

해외의 도로 공사장 및 실시간 교통정보와 관련된 연구들을 검토하였다.

Delay  and  User  Cost  Estimation  for  Work  Zones  on  Urban  Arterials(NCDOT 

2013)는 North Carolina State Department of Transportation에서 분석을 수행하였으

며,  다양한  도로  공사장  유형에서  발생하는  혼잡  효과중  포화교통유율(Saturation 

Flow  rate)의 감소에 대해 연구를 수행하였다.

포화교통류율의 함수를 아래의 식  1과 같이 정의 하였으며, 실제  field에서 다양한 

상태의 도로 공사장 유형과 해당 공사기간 동안 실제 차량들의 차두시간간격을 조사하

여 도로 공사장의 포화교통류율의 변화를 함수식으로 정의하였다.

           

포화교통유율은 아래의 식과 같이 표현되며,  1시간을 Saturation Headway(포화차

두시간간격)로 나눈 값으로 제시된다.

  



결국 포화교통유율은 1시간 동안 해당 지점을 통과할 수 있는 차량 대수를 의미하

며, 이를 계산하기 위해서 포화차두시간간격을 조사한 연구이다.

이 연구에서는 포화차두시간간격을 차로차단 수, 차로너비, 포장상태, 공사장의 공

사 강도, 중차량 비율, 운행 시간대, 날씨 및 사고 유무 등에 영향을 받는다고 가정하

고 있다.

도로 공사장에서의 포화차두시간간격의 변화를 모형화하기 위하여 총 4곳의 교차로

에서 비디오영상촬영 장비를 활용하여 차량들의 차두시간간격을 측정하였다.  North 

Carolina주에 위치한 각기 다른 도로 공사장 현장에서 측정한 차두시간간격은 아래의 
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표와 같이, 도로공사장이 존재하기 이전에는 차량의 평균 차두시간간격이 1.90초 였으

나, 도로에 공사가 진행중인 기간 동안에는 차량의 평균 차두시간간격이 2.36초로 증

가한 것으로 조사되었다.

Non Work Zone Work Zone

표본수
평균 

(pc/h/ln)
표준편차 
(pc/h/ln)

표본수
평균 

(pc/h/ln)
표준편차 
(pc/h/ln)

146 1.90 0.320 94 2.36 0.412

[표 2-12] 차두시간간격 조사 결과

[그림 2-4] 자료 수집 현장

Non-work  zone과  work  zone에서의 차두시간간격의 분포(distribution)를 살펴본 

결과 PDF(probability  density  function)와 CDF(cumulative  distribution  function)에

서 공사 진행 중에 차량들의 차두시간간격이 증가함을 알 수 있었다.
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[그림 2-5] 차두시간간격의 분포

해당 연구에서는 19개 조합의 다양한 도로 공사장의 포화교통유율의 함수식을 회귀

분석과 구조방정식을 이용하여 아래와 같이 도출 하였으며, HCM(Highway Capacity 

Manual)에 규정한 15분 단위 data를 이용한 모형 식은 아래와 같다. 모형은 도로공사

장의 조정된 포화차두시간간격을 도로 공사장의 공사 강도와 도로공사로 인한 포장 상

태, 포장의 단절상태와 차로차단수로의 함수로 설명하고 있으며, 모형의 R2는 0.9752

로 제시되어 있으며, Adjusted R2의 경우 0.895로 제시되어 있어 모형의 설명력은 높

은 것으로 판단된다.


          

  

[그림 2-6] 도로공사장의 포화차두시간간격 모델링 결과
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In-Vehicle Sensing 기술을 활용한 도로 통행시간 검지기술과 관련하여 검토한 결과 

해외 및 국내에서 다양한 민간 회사들이 여러 방식으로 실시간 교통정보를 수집 활용하

고 있으며, 이중 최근 차량 부착식 검지 장비를 활용하여 정확한 링크 통행 속도 및 

시간 데이터를 제공하고 있는 것으로 조사되었다.

미국의  경우  MAP-21  법  시행이후  NPMRDS(The  National  Performance 

Management Research Data Set)를 미 연방정부가 차량 네비게이션 전문 업체에서 교

통정보  제공  업체로  변한  HERE로부터  구입하여,  각  주정부와  MPO(Metropolitan 

Planning Oganization)에 제공한다. 각 주정부와 MPO는 관리 권역 내의 주요 도로의 

Performance를 2년 주기로 통계화 하여 연방정부에 제공하도록 되어 있으며, 연방정

부를 이를 활용하여 개별 주정부의 성과를 평가하고 있다.

① INRIX 데이터

INRIX를 포함하여 다양한 교통정보를 수집 제공하는 대표적인 민간 기업은 HERE

와 TomTom이 있으며, INRIX와 HERE의 데이터를 제공받아 다양한 분야의 활용성을 

테스트하는 메릴랜드 대학 산하 연구기관인 RITIS가 있다. 

INRIX의 경우 41개의 국가에 서비스를 제공하고 있으며, 보고 자료에 따르면 약 1

억7천5백만 차량으로부터 실시간 교통정보를 제공받고 있다. INRIX가 정보를 제공받

는 방식은 크게 다음과 같다.

    ∙ 모바일 어플리케이션을 통한 정보 수집
    ∙ in-vehicle  sensing 장비를 통한 정보 수집
    ∙ 차량 제작사 인터넷 서비스 기업 및 DOT를 포함한 공공 데이터와 렌터카 서비
스 업체를 통한 정보 수집

3년전 국내 기업인 삼성전자와도 정보 제공 협약을 맺은 것으로 조사되었으며, 다음

의 그림  [그림 2-7]는  INRIX에 정보를 제공하는 업체 및 기관의 대표 리스트이다.



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

36

[그림 2-7] INRIX에 정보를 제공하는 업체 및 기관

INRIX는 제공받은 정보를 활용하여, 실시간 링크 performance를 미국의 여러 주에 

제공하고 있으며, 연간 계약을 통해 정보 제공료를 받고 있다. 이 정보는 [그림 Ⅱ-6]

과 같이 개별 TMC 단위로 제공되고 있으며, 포탈을 통해 누적 데이터를 다운 받을 수 

있도록 서비스를 제공한다.

개별 링크는 고유 TMC ID를 가지고 있으며, 방향과 TMC 링크 길이, 실시간 통행 

속도 및 통행 시간, historic average 및 Free-Flow-Speed 정보를 제공하며, 제공된 

정보의  quality를  나타내는  지표로  C-Value와  Score값이  같이  제공되고  있으며, 

C-Value는 10, 20, 30 값으로 구분되며, 개별 값은 다음과 같은 의미를 지니고 있다.

    ∙ C-Value  10  : 실시간 차량 정보가 존재하지 않아 FFS값을 제공
    ∙ C-Value 20 : Q실시간 정보 제공 차량은 존재하지 않으나, 해당 지점의 해당 

시간대의 과거 통행정보가 누적되어 있어 이를 활용한 정보를 제공

    ∙ C-Value 30 : 실시간 정보 제공 차량이 존재하여 해당 정보를 가공하여 제공
    ∙ Score값은 0에서 100으로 구성되어 있으며, 정보의 신뢰도가 높을수록 100에 

가까운 값을 가짐

정보의 신뢰도 계산은 실시간으로 제공받은 차량의 속도 정보가 이전 시간대와 유사

할수록 높은 값을 가지도록 설계되어 있다.

아래의 [그림 2-8]은 INRIX가 제공하는 인터넷 화면에서 제공되고 있는 정보이다.
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[그림 2-8] INRIX의 링크 정보

INRIX의 실시간 정보 서비스는 2010년대부터 본격적으로 시작되었으며, 그 이전에

도 데이터 수집을 지속하였으나, 서비스 가능한 도로의 영역이 높지 않았다. 2010년 

I-95 Corridor관련 정보를 NC주에 제공하면서 해당 정보의 활용도를 높이기 위해 메

릴랜드 대학 산하 RITIS와 협업을 시작하였고, RITIS에서 다양한 정보의 활용방법과 

제공 방식을 개발하였다.

초기에 주요  Interstate  Road만의 실시간 정보 제공이 가능하였으나, 현재는 미국 

전역 대부분의 도로가 INRIX의 실시간 정보의 Coverage 영역에 포함되어 있으며, 다

음의 그림은  INRIX Data의 Coverage Map의 변화이다.
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[그림 2-9] 2010년 INRIX Data Coverage Map

[그림 2-10] 2015년 INRIX Data Coverage Map



제2장 선행연구 고찰

39

② 실시간 교통데이터의 한계점

실시간 교통데이터를 이용한 교통정보의 경우 “실시간 위치정보와 순간속도를 활용

한 통행속도 및 통행시간 정보는 해당 정보를 가공하는 시점에서 선택된 차량(정보)의 

향후 이동방향을 알 수 없다.”라는 기본 전제로 인하여 단속류의 링크 통행속도 추정에

는 한계가 존재한다.

위에 언급한 방향성의 문제는 연속류21에서는 크게 문제되지 않는 경우가 많으나, 

신호 또는 비신호 운영체계를 갖추고 있는 단속류에서는 문제가 발생된다.

다시 말해, 해당 TMC가 교차로를 포함하고 있고, 교차로를 직진으로 통과하는 차

량과 좌/우회전하는 회전류가 동시에 정보를 제공하고 시스템은 제공받은 정보를 분류

할 수 없어 동일하게 가공하게 된다.

이 경우 직진차량군집의 순간통행속도가 60km/h였고 좌회전 차량 군집의 순간통행

속도가 20km/h22 일 경우 이를 단순 평균할 경우 해당 링크의 평균 속도는 40km/h이

나 해당 링크를 40km/h로 주행한 차량은 존재하지 않는 문제가 발생한다.

해당 문제를 현장에서 실제 검증하기 위하여 다양한 정보 수집을 수행하였고, 제기

된 문제는 실재함을 알 수 있었다. 아래의 [그림 Ⅱ-9]의 경우 메릴랜드 대학 연구팀

이 INRIX의 데이터 성능을 평가하면서 작성한 그래프이다. 평가 방법은 INRIX가 제공

하는  TMC의  시작점과  끝  지점에  Bluetooth의  16자리  신호를  수신할  수  있는 

Bluetooth장비를 설치하여 개별 차량의 공간평균 속도를 산출하고 산출된 개별 차량의 

평균 속도를  INRIX의 Reporting  interval과 매칭시켜 평가하였다.

해당 그래프와 같이 I-40에 위치한 Harrison Ave Exit 287의 1.73mile거리의 TMC

의 경우 연구진이 수집한 통행시간 정보와 INRIX가 제공한 정보가 매우 높은 수준으로 

일치함을 알 수 있다. 이는 연속류의 특성상 모든 차량이 동일한 교통류(직진)일 가능

성이 매우 높고 이로 인하여 Sampling 되는 차량 또한 높은 수준으로 동일한 특성을 

21 연속류는 크게 Basic Segment, Merging Segment(on and off ramp area), 및 Weaving Segment로 

구성되며, 합류 차량과 분류 차량이 존재하지 않는 Basic segment에서는 모든 차량의 방향성이 동일

하다. 

22 좌회전 대기 차량의 경우 순간속도는 0으로 제공되어야 한다.
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지니고 있어 해당 방식의 정보처리가 높은 수준으로 현실을 반영함을 보고 주는 결과

이다.

[그림 2-11] INRIX Data 검증 결과

다시 말해, INRIX와 같은 방식으로 수집된 데이터의 경우 Sample size가 일정 수준 

이상일 경우 연속류에서는 매우 높은 수준으로 현실을 반영하고 있다고 판단된다.

그러나 단속류의 경우 특히 한 개의 TMC가 다수의 교차로를 포함하고 있을 경우에

는 해당 방식으로 수집된 데이터의 Sample  size와 관계 없이 정보의 질은 매우 낮은 

것으로 조사된다.

이를 검증하기 위해서 NC-55상에 위치한 TMC 125+06184에 메릴랜드 대학이 테

스트한 방식과 동일한 실험을 수행하였다. 아래의 [표 2-13]은 TMC 125+06184의 

Segment 정보이다.
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TMC Road Direction County
Start

Latitude
Start

Longitude
End

latitude
End

longitude
miles

125+06184 NC-55 WESTBOUND WAKE 35.736157 -78.862898 35.74744 -78.87465 1.02238

[표 2-13] TMC 125+06184 정보

해당 TMC의 시작점과 끝점에 아래의 [그림 2-12]과 같은 Bluetooth 장비를 설치하

였다. 설치된 BluFAX 장비를 이용하여 지속적으로 데이터를 수집하였으며, 수집된 차

량 통행시간 정보와  INRIX에서 제공하는 TMC 통행시간 정보를 비교하였다.

[그림 2-12] 설치된 BluFAX 장비

[그림 2-13]은 해당 TMC의 위치를 지도상에 표시한 결과이며 해당 TMC는 시작점

과 끝점을 제외하고 4개의 교차로를 포함하고 있다.
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[그림 2-13] TMC 125+06184의 INRIX 실시간 정보

BluFAX 장비를 통해 수집된 결과와 INRIX의 결과를 비교한 그래프는 다음의 [그림 

2-14]과 같으며 고속도로(연속류) 데이터의 분석결과와는 다르게 높은 오차를 보임을 

알 수 있다.
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[그림 2-14] TMC 125+06184의 INRIX Data 검증 결과

해당 결과에 대한 Sample size 문제23 제기가 가능하여 2년 후인 2014년 추가로 동

일한 실험을 수행하였으나, 아래의 [그림 2-15]과 같이 여전히 상당한 오차를 보이는 

것으로 조사되어, 제기한 문제에 대한 해결책은 현재까지 개발되지 않은 것으로 판단

된다.

실시간으로 정보를 제공하는 방식에서는 실시간 차량의 위치와 순간속도를 최소 1분

23  2010년부터 본격적으로 해당 정보 가공을 시작한  INRIX의  Sample  Size 문제
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에서 15분 간격으로 처리하여야 하며, 해당 시간동안 개별 차량을 추적하지 않는 한 

해당 문제를 해결할 수 있는 방법은 한계가 존재한다. 이 경우에는 위치정보법과 개인

정보보호법에 위반될 소지가 존재하여 상당히 신중하게 접근이 필요하다.

[그림 2-15] Western Bvld INRIX Data 검증 결과
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제4절 기존 연구 고찰 결론

국내 기존연구의 대부분은 불법주정차 해소를 위한 정책적 접근과, 불법주정차의 사

회 비용을 대리변수(과태료, 부담금등)를 이용하여 추정하였다.

과태료와 부담금의 경우 경제학적 접근 방법 중 균형가격 이론을 이용하였으나, 정

책적으로 결정된 과태료 및 부담금이 실제 우리 사회의 시민들이 실제 지불하고 있는 

비용이라고 결론짓기에는 명확한 한계가 있다. 과태료의 경우 단속 현황에 따라 그 결

과가 상이할 것이고, 개별 지방자치단체의 단속 방법, 단속 인력 그리고 지역적 특성

(관광지) 및 도시개발의 형태에 따라 지역적으로도 차이가 발생할 수 있다.

또한, 교통유발부담금24과 같이 대형 건축물의 개발 사업자가 납부하는 부담금 역시 

다양한  감면제도(기업체  교통수요관리제도25  등)가  있으며,  감축  실적에  따라 

10~50%까지 교통유발부담금을 경감 받을 수 있도록 제도화 되어 있어, 교통유발부담

금으로 혼잡비용을 추정하기에는 무리가 있다.

서울공공투자관리센터에서 제시된 방법론은 이면도로의 개략분석을 수행하는 방법

으로,  2차로 이상의 도로는 분석에는 한계가 있다. 또한 VISSIM을 이용하여 주택가 

이면도로를 시뮬레이션 하였다고 제시되어 있으나, 이면도로의 기하구조 차로 및 차선 

적용된 O/D 또는 회전 교통량(Turning Movement)값이 누락되어 있어, 분석된 결과

의 활용이 제한적이다.

그리고 많은 교통사업에서 사용되고 있는  VDF(volume  delay  function)중 하나인 

BPR(Bureau of Public Road)을 활용하여 불법주정차로 인한 혼잡효과, 운행비용등을 

거시모형을 적용하여 네트워크에서 발생하는 사회비용을 추정한 연구들의 경우 다음과 

같은 한계를 보인다.

아래 그림과 같은 가상의 도로 특정 구간에 불법 주정차로 인하여 용량이 감소한 경

24 교통유발부담금은 교통 혼잡을 완화하기 위해 원인자 부담 원칙에 따라 연면적 1,000m2이상의 시설

물 중 개인소유 지분 면적  160m2이상의 시설물에 부과하고 있다. 

25 기업체 교통수요관리제도란 연면적 1,000m2이상의 시설이나 기업에서 승용차 요일제, 주차장 유료

화, 통근버스 운영 등의 감축 프로그램을 실시하고 교통량을 감축하는 경우 그 이행 실적에 따라 교

통유발부담금을 감면해주는 교통수요관리 제도이다.
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우 BPR함수를 적용한 거시 모형에서는 혼잡이 해당 병목구간에 발생하는 것으로 도출

된다. 이는 거시 모형이 해를 찾기 위해 가정한 개별 링크의 독립성의 전제로 인하여 

발생하며, 개별 링크의 독립성이란 해당링크의 통행시간은 연결된 타 링크의 교통량 

또는 통행시간으로부터 영향을 받지 않는다는 전제이다.

Volume  delay  function  (BPR):      
 

도로 유형 자유속도 α β 용량

고속도로 2차로 117 0.645 2.047 2,200

고속도로 3차로 119 0.601 2.378 2,200

[표 2-14] BPR Input

[그림 2-16] 병목구간

제시된 네트워크에 6,000pcu/h의 교통량이 배정되었을 경우, 각 link(개별 section)

의 통행 속도 및 통행시간과 세 링크의 총 통행시간을 BPR함수를 이용하여 도출하면 

아래의 표와 같다.

Section V/C 통행속도 통행시간 총통행시간

A 0.909 77.7435 0.064 (3.86분) 385.885

B 1.363 57.861 0.0096 (0.58 분) 57.861

C 0.909 77.743 0.064 (3.86분) 385.885

[표 2-15] BPR output
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해당 결과를 살펴보면, Section B의 통행속도는 57.86km/h로 도출되며, Section A

와 Section C의 통행속도는 동일한 결과가 산출된다. 이는 Section B의 V/C가 1.363

으로  Section  B구간의  총  용량  4,400pcu/h보다  통과하려는  수요(Demand)가 

6,000pcu/h로 크기 때문이다.

그러나 실제 위와 같은 도로 구간에서는 혼잡이 병목지점(Bottleneck location)이 있

는 Section B에 발생하는 것이 아니라 병목지점 상류부에 발생하며, 병목지점이 교통

량은 제약하여 Section C에서 관측되는 시간당 교통량은 Section B의 용량과 유사하게 

관측된다.

다시 말해, 실제 혼잡은 Section A에서 발생하며, Section B와 Section C에서는 혼

잡이 관측되지 않고, Section B와 Section C의 관측 교통량은 동일하거나 유사한 결과

가 관측되어야 한다.

이를  검증하기  위하여,  위의  네트워크와  교통  수요를  HCM(Highway  Capacity 

Manual)에서 제공하는 Freeway 분석 툴인 Freeval을 이용하여 재분석한 결과 아래의 

그림과 같다.

 

[그림 2-17] Freeval 재분석 결과



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

48

위 분석결과를 보면, Section A의 통행속도가 33.58mi/h(54.04km)이며, Section 

B의 통행속도는 53.30mi/h(85.77km/h)로 분석됨을 알 수 있다.

이는 앞에서 언급한 것과 같이 BPR함수를 이용한 계획 모형의 전제 조건이 분석 링

크 상호간에 독립을 전제로 하고 있고 이로 인하여, 실제 혼잡이 발행하여야 하는 병목

구간 상류부에서 혼잡이 측정되는 것이 아니라 병목구간의 하류부에서 혼잡이 발생하

는 것으로 결과가 도출되는 문제점을 안고 있다.

결론적으로,  VDF(volume-delay-function)을 이용하여 불법주정차로 인한 혼잡을 

추정하는 방식은 실제 혼잡이 발생하는 링크가 아닌 해당링크(혼잡링크)의 하류부 링

크를 혼잡링크로 분석하는 문제와 병목구간의 길이에 따라 혼잡으로 인한 통행시간 증

가분을 적절히 추정하지 못하는 문제가 존재하여, 해당 방식은 적절하지 못한 것으로 

판단된다.

기존연구 중에서는 서울연구원에서 2011년에 수행한 『불법운전의 사회적 비용』 연

구에서 적용한 지체(Delay) 추정방식이 불법주정차로 인한 사회적 비용 추정 방법론으

로 가장 적합하다 판단되나, 불법주정차의 연속된 점유(10대, 20대 등)로 인하여 통행

시간 또는 통행속도의 변화를 제시하여 해당 결과에 대해서는 추가적 검증과정이 필요

할 것으로 판단된다.

병목구간의 길이가 혼잡의 지속시간에 영향을 일부분 기여할 것으로 판단되나, 불법

주정차로 인한 혼잡은 해당 차량으로 인한 점유시간(병목구간 유지시간)과 해당 시간

의 교통량이 혼잡도와 혼잡의 지속시간에 보다 크게 영향을 미친다.

이에 따라, 본 연구에서는 기존 연구에서 제시된 도로 네트워크 상황과 교통량 조건

을 동일하게 구성하고, 불법주정차의 대수를 독립변수로 하는 시뮬레이션을 수행하여, 

기존 연구의 내용에 대한 검증을 별도로 수행하였다.

해외 사례에서는 실시간 교통정보를 이용하여 도로 공사장과 기타 다양한 도로상의 

이벤트에 따른 혼잡시간을 제시하는 실시간 교통정보 시스템을 검토해 보았으며, 도로 

공사장에서 발생하는 포화교통유율의 감소를 검토하였다.

해외의 실시간 교통정보 시스템의 경우 정확한 정보 제공을 위하여 주로in-vehicle 

sensing device를 활용하여 교통정보를 제공하고 있으나, 해당 기술의 한계점으로 인
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하여 단속류에의 결과는 좋지 못한 것으로 조사되었다.

실시간 교통정보 시스템의 경우 국내에서도 한국교통연구원의 View-T와 같은 다양

한 시도가 있으나, 현재의 시스템으로는 불법주정차에 따른 혼잡을 측정하는데 한계가 

있어, 해외 사례에서 조사된 도로 공사장의 분석방법을 활용하여 불법주정차로 인한 

사회 비용을 추정하기로 결정하였다.

도로  공사장의  경우  19개의  조건에서  개별  차량들의  포화차두간격(Saturation 

Headway)의 변화를 조사하였고, 본 연구에서는 불법주정차의 위치, 교통량조건, 운영

속도 및 불법주차의 점유시간을 독립변수로 하여 최소 100여개의 시나리오를 구축 개

별 시나리오 당 최소 20회 이상의 시뮬레이션을 수행하였다. 





제1절 시나리오 구성

제2절 효과척도 설정(MOE : Measure of 

Effectiveness)

제3절 Network 정산 및 검증

Micro Simulation 
분석 설정

제3장
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제3장 Micro Simulation 분석 설정

제1절 시나리오 구성

불법주차유형, 불법주차행태, 교통량, 영향권, 불법주차대수, 불법주차시간과 같이 

불법주차와 관련된 다양한 변수들에 대한 시나리오를 설정하여 분석을 수행하며 각 변

수들에 대한 시나리오 구성은 다음과 같다.

① 불법주차유형

불법주차유형의 경우, 불법주차를 하는 차량이 도로상에서 어떠한 방식으로 주차를 

하는지 의미하며 본 연구에서는 불법주차를 수행함에 있어서 시뮬레이션 시간 중 정확

히 입력된 시간에서 주차를 하는 경우에서만 시나리오를 설정하였다.

② 불법주차행태

불법주차행태의 경우, 네트워크를 주행하면서 불법주차를 수행할 때 어떠한 환경의 

도로에서 불법주차를 수행하는지를 의미한다.

본 연구에서는 주행 중인 차량이 본선부 도로에 불법주차를 수행하는 경우에 대해서

만 분석을 수행하였다.

③ 교통량

교통량의 경우, 불법주차의 본선부 행태의 V/C를 반영하여 160%에서부터 60%까

지의 교통량을 20%간격으로 시나리오를 설정하였다.
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본선부 행태

교통량 통과교통량(veh/h) 용량(veh) V/C

180% 2017 2580 0.78

160% 1793 2580 0.70

140% 1569 2580 0.61

120% 1345 2580 0.52

100% 1121 2580 0.43

80% 897 2580 0.35

60% 672 2580 0.26

[표 3-1] 본선부태의 통과교통량 및 V/C

각 구간의 용량 산출의 경우,  “도로용량편람”(2013)에서 제시하는 인근 교차로를 

통하여 용량을 산출하는 식을 활용하였으며 본선부 행태의 경우 철산주유소삼거리의 

신호주기 및 녹색시간을 통하여 도출하였다.

구분 계수 차로수 신호주기 녹색시간 g/c 용량

철산주유소 
삼거리

1,800 3 180 86 0.48 2580

[용량산출식]

   ×  × 
  용량 
  차로수 
  녹색시간대 신호주기비 

[표 3-2] 용량 도출식

최종적으로 네트워크의 각 교통량 유입지점에 다음과 같은 교통량을 설정하여 분석

을 수행하였다.



제3장 Micro Simulation 분석 설정

55

구분

현장조사 결과 최대 유입 교통량(veh/h)을 반영한 교통량 시나리오 구성

시의회삼거리
시청앞
삼거리

시청사거리 운동장입구삼거리 전체
교통량

Input1 Input2 Input3 Input4 Input5 Input6 Input7 Input8

최대
(실제)

900 70 20 130 2,000 300 60 1,200 4,680

평균
(실제)

453 28 5 67 1,164 134 29 866 2,745

1(180%) 1620 126 36 234 3600 540 108 2160 8424

2(160%) 1440 112 32 208 3200 480 96 1920 7488

3(140%) 1260 98 28 182 2800 420 84 1680 6552

4(120%) 1080 84 24 156 2400 360 72 1440 5616

5(100%) 900 70 20 130 2,000 300 60 1,200 4,680

6(80%) 720 56 16 104 1600 240 48 960 3744

7(60%) 540 42 12 78 1200 180 36 720 2808

[표 3-3] 교통량 시나리오

④ 영향권

각 불법주차 유형에 따라 불법주차가 구현된 중간지점을 기준으로 하여 서울연구원, 

“공동주차장 타당성분석을 위한 수요 및 편익 추정 연구”(2013)에서 제시하는 60m, 

80m를 영향권 시나리오로 설정하였다.

[그림 3-1] 영향권 시나리오
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⑤ 불법주차대수

불법주차대수의 경우, 불법주차 유형에 따라 다음과 같이 시나리오를 설정하였다.

 

구분 시나리오 설정

불법주차대수 0대 4대 8대 12대

[표 3-4] 불법주차대수 시나리오 설정

 

⑥ 불법주차시간

불법주차시간의 경우, 불법주차유형에 따라 다음과 같이 시나리오를 설정하였다.

 

구분 시나리오 설정

불법주차시간 20분 40분 60분

[표 3-5] 불법주차시간 시나리오 설정 

 
⑦ 시나리오종합

앞서 설정한 모든 시나리오는 불법주차 영향권의 길이가 60m인 경우 36개, 80m인 

경우 54개로 설정하여 총  90개의 시나리오를 바탕으로 분석을 수행하였다.

 
[그림 3-2] 분석 시나리오 종합
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제2절 효과척도 설정(MOE : Measure of Effectiveness)

앞서 설정한 다양한 시나리오에 따라서 불법주차의 전환율에 따른 안전성, 운영효율

성, 환경성 효과척도를 통하여 효과분석 및 평가를 수행하였으며, 각 효과척도의 분석

은 불법주차의 행태가 묘사된 영향권 범위 안에서만 분석을 수행하였다.

1. 안전성 효과척도 설정

불법주차 전환에 따른 안전성 증대효과를 분석하고 평가하기 위하여 다음의 효과척

도를 설정하여 분석을 수행하였다.

① 속도편차의 평균  : 해당 네트워크를 주행한 차량 간의 속도 차이의 평균

          (        ,   : 선행차량  ,    : 후행차량  )

② TTC의 평균 : 선행차량의 속도가 후행차량보다 낮고 동일한 속도를 유지하고 있

다는 가정 하에 두 차량이 충돌하는데 까지 걸리는 시간의 평균

(    


  ,  : 선행차량 ,   : 후행차량 , Spacing : 차량 간 간격)

③ Jerk 절댓값의 평균 : 가감속도의 미분 값으로 급출발, 급정지 등의 상황에서 그 

값이 크게 나타나는 효과척도

  (    

 


 


  ,    : 가속도  ,    : 속도  ,    : 거리  ,    : 시간)

④ 상충건수의 평균  : 차량이 주행 중에 발생한 상충의 빈도수에 대한 평균값



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

58

2. 운영효율성 효과척도 설정

불법주차 전환에 따른 운영효율성 증대 효과를 분석하고 평가하기 위하여 다음의 효

과척도를 설정하여 분석을 수행하였다.

① 평균 통행속도(km/h)  : 설정한 영향권을 통과한 각 차량 속도의 평균값

② 평균 통행시간(sec)  : 설정한 영향권을 통과한 각 차량 통행시간의 평균값

③ Queue Length의 평균(m) : 불법주차가 이루어지고 있는 부근에서 주행 중인 차

량이 불법주차 부근을 회피(차로변경)하여 발생하는 하류부 Queue Length의 평

균값

3. 환경성 효과척도 설정

불법주차 전환에 따른 환경성 증대 효과를 분석하고 평가하기 위하여 다음의 효과척

도를 설정하여 분석을 수행하였다.

① Total  CO 배출량(g)  : 설정한 영향권을 통과한 차량들의 총 CO 배출량

② Total  NOx 배출량(g)  : 설정한 영향권을 통과한 차량들의 총 NOx 배출량

③ Total  VOC 배출량(g)  : 설정한 영향권을 통과한 차량들의 총 VOC 배출량

④ Totla Fuel Consumption 배출량(L) : 설정한 영향권을 통과한 차량들의 총 연료

소모량
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제3절 Network 정산 및 검증

1. Network 정산 및 검증 절차

VISSIM  Simulation에서 수행하는 네트워크 정산 및 검증 절차는 다음과 같다.

[그림 3-3] 시뮬레이션 정산 및 검증 절차

분석하고자 하는 대상구간을 설정한 이후 대상구간의 교통량, 차로 수, 신호현시 등

의 자료를 활용하여 네트워크를 구현하고, 시뮬레이션 상의 주행행태가 실제 차량의 

주행행태와 유사하도록 vissim에서 제공하는 Driving Behavior의 변수 값을 조정하여 

정산을 수행하였다. Driving Behavior는 크게 차량추종행태(Car Following)와 차로변

경행태(Lane Change) 로 구분되며 차량추종행태의 경우, Wiedemann 99 model이 적
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용된 CC0~CC9로 구성된다.

모형의 정산은 네트워크상의 실제교통량, 신호현시 등을 반영하여 네트워크를 구현

하고 Car Following 및 Lane Change Parameter를 통하여 차량의 주행행태를 변경하

여 시뮬레이션 실험결과의 데이터와 실제데이터의 값에 차이가 있는지 비교하여 차이

가 있는 경우, 다시 정산을 수행하고 차이가 없는 경우엔 해당 네트워크의 정산 및 검

증작업을 완료하였다.

변수명 변수설명

▪CC0 (Stand Still Distance)
주행 중인 차량이 급정거를 시작하여 정지하는 거리를 
뜻한다.

▪CC1 (Headway Time)
차두시간을 의미하여 운전자가 돌발상황을 발견하고 
인지 및 반응하는 시간을 뜻한다.

▪CC2 (‘Following’ Variation)
최소 안전정지거리에서 차량의 움직이는 거리의 
오차를 의미한다.

▪CC3 (Threshold for Entering 
‘Following’)

주행하는 차량이 돌발상황을 감지하여 얼마나 빨리 
최소 안전거리로 도달할 것인가에 대한 변수이다.

▪CC4 (Negative ‘Following’ 
Threshold)

주행하는 차량이 앞 차량의 변화에 따라 속도변화 하는 
정도의 양을 의미하며, CC4는 감속에 대한 변수이다.

▪CC5 (Positive ‘Following’ 
Threshold)

주행하는 차량이 앞 차량의 변화에 따라 속도변화 하는 
정도의 양을 의미하며 CC5는 가속에 대한 변수이다.

▪CC6 (Speed dependency of 
Oscillation)

차량이 정지 했을 경우 발진하기 위한 속도를 뜻한다.

▪CC7 (Oscillation Acceleration) 일반적인 발진 가속도를 의미한다.

▪CC8 (Standstill Acceleration) 최대 가속도 변수를 의미한다.

▪CC9 (Acceleration at 80km/h) 시속 80km/h로 주행 중일 때의 최대 가속도를 의미한다.

[표 3-6] Wiedemann 99 model parameter
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2. 분석 대상 네트워크 정산 및 검증

본 과업에 사용된 네트워크의 범위는 남북 축으로 광명시 시의회사거리 ~ 사청사거

리, 동서 축으로 시청사거리 ~ 운동장입구사거리를 포함하는 범위로 설정하였다.

설정한 범위에 차로수, 각 교차로의 신호현시, 각 교차로의 방향별 교통량 등의 실

제 데이터 값을 시뮬레이션 상에 설정하였다.

현실과  유사한  주행행태를  묘사하기  위하여  Driving  Behavior,  Car  Following의 

Wiedemann  99  model  parameter(CC0  ~  CC9)의  변수들  중  차두시간을  나타내는 

CC1의 값을 0.8sec에서 0.5sec로 수정하였다.

또한, 주행 중인 차량이 본선에 불법 주차된 차량을 인지하고 차로 변경하는 행태를 

묘사하기 위하여 설정한 목적지로 이동할 때, 200m 전방에서 미리 차선변경을 지시하

도록 하였으며 차량 운전자의 전방 인지 거리를 200m로 동일하게 설정하였다.

[그림 3-4] Driving Behavior 설정
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네트워크상의  실제교통량,  신호현시  등을  네트워크에  반영하고  Car  following  및 

Lane Change Parameter를 통하여 차량의 주행행태를 변경하여 정산 한 이후 시뮬레

이션 분석을 수행하였다.

본 연구에 활용한 광명시청 인근 네트워크는 시뮬레이션 결과와 실제 관측된 교통량의 

자료를 오차율법을 통하여 교통량 정산을 수행하였으며, 다음의 6시간에 대한 정산 결과 

오차율이 모두 약 10% 이하로 도출되어 해당 네트워크를 통해 분석을 수행하였다.

오차율법

오차율    ×




 




 통행배정분석결과에 의한 각교차로의추정교통량

  각교차로의관측교통량

[표 3-7] 오차율법

08~09시 각 교차로별 검증 결과 09~10시 각 교차로별 검증 결과

교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%) 교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%)

1. 시의회 1,917 1,923 0.3% 1. 시의회 1,673 1,801 7.7%

2. 시청앞 2,050 1,992 2.8% 2. 시청앞 1,820 1,928 5.9%

3. 시청 4,215 3,975 5.7% 3. 시청 3,778 3,745 0.9%

4. 운동장 2,866 2,766 3.5% 4. 운동장 3,382 3,030 10.4%

13~14시 각 교차로별 검증 결과 14~15시 각 교차로별 검증 결과

교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%) 교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%)

1. 시의회 1,210 1,181 2.4% 1. 시의회 1,295 1,285 0.8%

2. 시청앞 1,332 1,290 3.2% 2. 시청앞 1,445 1,397 3.3%

3. 시청 3,053 2,951 3.3% 3. 시청 3,406 3,089 9.3%

4. 운동장 2,376 2,282 4.0% 4. 운동장 2,544 2,422 4.8%

21~22시 각 교차로별 검증 결과 22~23시 각 교차로별 검증 결과

교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%) 교차로 관측교통량 추정교통량 오차율(%)

1. 시의회 1038 1055 1.6% 1. 시의회 922 836 9.3%

2. 시청앞 1078 1143 6.0% 2. 시청앞 919 886 3.6%

3. 시청 2724 2694 1.1% 3. 시청 2450 2525 3.1%

[표 3-8] 광명시 네트워크 검증 결과
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제4장 시나리오 분석 결과

해당 장에서는 불법주차의 시나리오 중 정확히 입력된 값에 의해서 불법주차한다는 

가정 하에 영향권, 교통량, 불법주차대수에 대하여 운영효율성, 안전성, 환경성의 효

과척도를 각각 도출하고 이를 비교분석하였다.

제1절 운영효율성 분석결과

1. 영향권 60m 분석결과

앞서 제시한 시나리오 중 영향권 60m에 대한 분석을 수행하고 결과를 도출하였으며 

다음과 같은 시나리오를 통해 비교분석을 수행하였다.

① 교통량 및 불법주차 대수

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차시간)를 고정한 상태에서 비교분석을 하였으며, 영향권을 60m로 설정한 경우, 12

대가 불법주차를 수행했을 때 불법주차로 인한 차량들의 차로변경행태, 감속상황 등의 

변화가 분석에 반영되지 않기 때문에  12대는 제외하고 분석을 수행하였다.

② 교통량 및 불법주차 시간

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차대수)를 고정한 상태에서 비교분석을 하였으며, 불법주차 시간의 경우, 차량이 불

법주차를 수행한 이후 해당 자리를 이탈하면서 발생하는 요인도 포함시켜 분석하기 위

하여 불법주차시간 60분을 제외하고 비교분석을 수행하였다.



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

66

1) 교통량 및 불법주차 대수

(1) 불법주차시간이 60분일 때 운영효율성 분석 결과

① 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차대수가 감소함

에 따라 크게 증가하였지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까

지는 불법주차대수의 변화에 따른 평균통행속도의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 4.38 4.66 3.46

160% 4.53 3.83 3.47

140% 5.14 5.32 31.63

120% 7.10 10.12 48.00

100% 6.61 10.28 51.92

80% 5.37 9.22 52.05

60% 4.21 7.47 52.17

[표 4-1] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 60분)

[그림 4-1] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 60분)
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② 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행시간이 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 불법주차대수는 불법주차 대수의 감소에 

따라 평균통행시간이 감소하였으며 특히, 0대 대비 불법주차한 차량이 존재할 때 평균

통행시간이 크게 증가한 것으로 도출되었다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행시간이 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 49.37 46.35 62.41

160% 47.71 56.45 62.28

140% 42.01 40.60 6.83

120% 30.44 21.35 4.5

100% 34.25 21.02 4.16

80% 40.19 23.42 4.15

60% 51.27 28.92 4.14

[표 4-2] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 60분)

[그림 4-2] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 60분)
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③ 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수

록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 Queue Length가 증가하였다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 262.65 262.60 259.00

160% 244.86 245.95 248.71

140% 109.77 93.05 0

120% 7.95 1.27 0

100% 1.96 1.02 0

80% 0.70 0.37 0

60% 0.15 0.01 0

[표 4-3] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 60분)

[그림 4-3] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 60분)



제4장 시나리오 분석 결과

69

(2) 불법주차시간이 40분일 때 운영효율성 분석 결과

① 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행속도가 모두 감

소하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차시간이 감소함

에 따라 크게 증가하였다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행속도가 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 4.80 4.341 3.46

160% 4.58 4.31 3.47

140% 6.37 6.99 31.63

120% 7.76 11.02 48.00

100% 7.42 9.76 51.92

80% 6.44 10.10 52.05

60% 4.69 6.77 52.17

[표 4-4] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 40분)

[그림 4-4] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 40분)
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② 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 교통량의 경우, 불법주차대수와 관계없이 교통량이 60%에서부터 120%

까지는 평균 통행시간이 감소하였으며  180%까지는 증가하였다.

또한, 불법주차 대수의 경우, 교통량이 60%에서부터 140%까지는 불법주차 대수가 

감소함에 따라서 통행시간이 감소하였으나 해당구간에서 정체가 발생하는 160%에서

부터 180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 44.99 49.03 62.41

160% 47.12 50.06 62.28

140% 33.93 30.92 6.83

120% 27.85 19.6 4.5

100% 29.12 22.13 4.16

80% 33.52 21.39 4.15

60% 46.03 31.91 4.14

[표 4-5] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 40분)

[그림 4-5] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 40분)
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③ 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할

수록 그 값이 대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 Queue Length

가 증가하였다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 260.54 262.21 259

160% 215.55 251.16 248.71

140% 10.84 2.22 0

120% 7.94 1.07 0

100% 1.57 1.64 0

80% 1.59 0.3 0

60% 9.64 1.04 0

[표 4-6] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 40분)

[그림 4-6] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 40분)
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(3) 불법주차시간이 20분일 때 운영효율성 분석 결과

① 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행속도가 모두 감

소하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차시간이 감소함

에 따라 크게 증가하였다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행속도가 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 4.05 3.87 3.46
160% 3.82 3.91 3.47
140% 5.45 6.54 31.63
120% 8.16 13.09 48.00
100% 7.34 12.06 51.92
80% 6.18 10.41 52.05
60% 4.88 8.47 52.17

[표 4-7] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 20분) 

[그림 4-7] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 20분)
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② 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 60%에서 120% 까지는 통행시간이 

감소하였으며, 120%에서 180% 까지는 증가하였며, 교통량이 60%에서 120%까지의 

불법주차대수는 0대 대비 불법주차한 차량이 존재할 때 평균통행시간이 모두 높은 것

으로 도출되었다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행시간이 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 53.34 55.84 62.41

160% 56.59 55.2 62.28

140% 39.64 33.01 6.83

120% 26.48 16.5 4.5

100% 29.41 17.91 4.16

80% 34.93 20.75 4.15

60% 44.24 25.5 4.14

[표 4-8] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 20분)

[그림 4-8] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 20분)
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③ 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불

법주차 대수가 증가할수록 Queue Length가 증가하였으나 교통량이 160%와 180%인 

경우엔 해당 네트워크에서 정체현상이 발생하여 결과가 명확하지 않았다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 271.78 271.78 259

160% 226.72 243.03 248.71

140% 6.1 1.57 0

120% 1.16 0.38 0

100% 0.76 0.13 0

80% 0.29 0.03 0

60% 0.1 0.01 0

[표 4-9] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 20분)

[그림 4-9] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 20분)
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2) 교통량 및 불법주차 시간

(1) 불법주차대수가 8대일 때 운영효율성 분석 결과

① 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 감소함에 따라서 평균

통행속도가 증가하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 평균통행속도가 크게 증가하였

지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 평균통행속도

의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 4.38 4.80 4.05 3.46
160% 4.53 4.58 3.82 3.47
140% 3.70 6.37 5.45 31.63
120% 7.10 7.76 8.16 48.00
100% 6.31 7.42 7.34 51.92
80% 5.37 6.44 6.18 52.05
60% 4.21 4.69 4.88 52.17

[표 4-10] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 8대)

[그림 4-10] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 8대)
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② 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 감소함에 따라서 평균

통행시간이 감소하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 평균통행시간이 크게 감소하였

지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 평균통행시간

의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 49.37 44.99 55.84 62.41
160% 47.71 47.12 55.2 62.28
140% 58.31 33.93 33.01 6.83
120% 30.44 27.85 16.5 4.5
100% 34.25 09.12 17.91 4.16
80% 40.19 33.52 20.75 4.15
60% 51.27 46.03 25.5 4.14

[표 4-11] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 8대)

[그림 4-11] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 8대)
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③ 평균 Queue Length 분석 결과

분석  결과,  교통량이  60%에서  140%까지는  불법주차시간이  감소함에  따라서 

Queue Length가 감소하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 Queue Length가 크게 감

소하였다.

하지만,  교통량이  160%에서  180%까지는  이미  정체현상이  야기되어있어  Queue 

Length의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 262.65 260.54 271.78 259

160% 244.86 215.55 226.72 248.71

140% 109.77 10.84 6.1 0

120% 7.95 7.97 1.16 0

100% 1.96 1.57 0.76 0

80% 0.70 0.39 0.29 0

60% 0.15 0.11 0.1 0

[표 4-12] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 8대)

[그림 4-12] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 8대)
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(2) 불법주차대수가 4대일 때 운영효율성 분석 결과

① 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 감소함에 따라서 평균

통행속도가 대체적으로 증가하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 평균통행속도가 크

게 증가하였다.

하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 평균통행

속도의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 4.66 4.41 3.87 3.46
160% 3.83 4.31 3.91 3.47
140% 5.32 6.99 6.54 31.63
120% 10.12 11.02 13.09 48.00
100% 10.28 9.76 12.06 51.92
80% 9.22 10.10 10.41 52.05
60% 7.47 6.77 8.47 52.17

[표 4-13] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 4대)

[그림 4-13] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m, 4대)
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② 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 감소함에 따라서 평균통행

시간이 감소하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 평균통행시간이 크게 감소하였다.

하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 평균통행

시간의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 46.35 49.03 55.84 62.41

160% 56.45 50.06 55.2 62.28

140% 40.60 30.92 33.01 6.83

120% 21.35 19.6 16.5 4.5

100% 21.02 22.13 17.91 4.16

80% 23.42 21.39 20.75 4.15

60% 31.91 28.92 25.5 4.14

[표 4-14] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 4대)

[그림 4-14] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 4대)
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③ 평균 Queue Length 분석 결과

분석  결과,  교통량이  60%에서  140%까지는  불법주차시간이  감소함에  따라서 

Queue Length가 감소하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 Queue Length가 크게 감

소하였다.

하지만,  교통량이  160%에서  180%까지는  이미  정체현상이  야기되어있어  Queue 

Length의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0대

180% 262.60 262.21 271.78 259

160% 245.95 251.16 243.03 248.71

140% 93.05 2.22 1.57 0

120% 1.27 1.07 0.38 0

100% 1.02 1.64 0.13 0

80% 0.37 0.3 0.03 0

60% 0.01 0.04 0.01 0

[표 4-15] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 4대)

[그림 4-15] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m, 4대)
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2. 영향권 80m 분석결과

앞서 제시한 시나리오 중 영향권 80m에 대한 분석을 수행하고 결과를 도출하였으며 

다음과 같은 시나리오를 분석하고 비교하였다.

① 교통량 및 불법주차 대수

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차시간)를 고정한 상태에서 비교분석을 수행하였다.

② 교통량 및 불법주차 시간

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차대수)를 고정한 상태에서 분석결과를 비교하였으며, 불법주차 시간의 경우, 차량

이 불법주차를 수행한 이후 해당 자리를 이탈하면서 발생하는 요인도 포함시켜 분석하

기 위하여 불법주차시간 60분을 제외하고 비교분석을 수행하였다.
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1) 불법주차시간이 60분일 때 운영효율성 분석 결과

(1) 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행속도가 모두 감

소하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차대수가 감소할

수록 대부분 증가하였다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행속도가 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 4.37 4.60 4.24 3.48
160% 4.85 4.83 4.40 3.50
140% 5.79 6.23 6.64 28.40
120% 6.24 7.65 14.41 47.14
100% 6.10 6.93 13.31 52.36
80% 5.25 6.82 11.61 52.55
60% 3.96 5.49 10.11 52.65

[표 4-16] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 60분)

[그림 4-16] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 60분)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행시간이 대체적으

로 증가하였으며, 교통량이 60%에서 120%까지의 불법주차대수는 0대 대비 불법주차

한 차량이 존재할 때 평균통행시간이 모두 높은 것으로 도출되었다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행시간이 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 65.94 62.55 66.39 82.74
160% 59.42 59.57 65.45 82.38
140% 49.78 46.25 43.37 10.14
120% 46.17 37.63 19.99 6.11
100% 47.21 41.56 21.63 5.50
80% 54.85 42.21 24.80 5.48
60% 72.71 52.49 28.48 5.47

[표 4-17] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 60분)

[그림 4-17] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 60분)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불

법주차대수가 줄어들수록 Queue Length가 감소하였으나 교통량이 160%에서 180%에

서의 Queue  Length는 오히려 증가하였다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 251.30 252.23 251.92 247.91
160% 220.79 247.12 244.11 244.41
140% 38.36 24.25 14.84 0
120% 9.59 2.88 0.14 0
100% 3.17 1.84 0.63 0
80% 1.06 0.41 0.08 0
60% 0.44 0.16 0 0

[표 4-18] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 60분)

[그림 4-18] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 60분)
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2) 불법주차시간이 40분일 때 운영효율성 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행속도가 모두 감

소하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차시간이 감소함

에 따라 크게 증가하였다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행속도가 감소하였다.

(1) 평균 통행속도 분석 결과

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 5.56 5.08 4.47 3.48
160% 4.97 4.87 4.59 3.50
140% 8.76 12.26 22.17 28.40
120% 11.14 13.68 23.57 47.14
100% 10.64 15.05 23.96 52.36
80% 9.26 13.45 22.59 52.55
60% 7.69 11.25 20.14 52.65

[표 4-19] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 40분)

[그림 4-19] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 40분)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 교통량의 경우, 불법주차대수와 관계없이 교통량이 60%에서부터 120%까지

는 평균 통행시간이 감소하였으며 180%까지는 평균통행시간이 오히려 증가하였다.

또한, 불법주차 대수의 경우, 교통량이 60%에서부터 140%까지는 불법주차 대수가 

감소함에 따라서 통행시간이 감소하였으나 해당구간에서 정체가 발생하는 160%에서

부터 180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 51.77 56.73 64.5 82.74
160% 57.94 59.08 62.71 82.38
140% 32.88 23.49 12.99 10.14
120% 25.85 21.05 12.22 6.11
100% 27.08 19.13 12.02 5.5
80% 31.11 21.42 12.75 5.48
60% 37.44 25.6 14.3 5.47

[표 4-20] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 40분)

[그림 4-20] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 40분)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불

법주차대수가 줄어들수록 Queue Length가 감소하였으나 교통량이 160%에서 180%에

서의 Queue  Length는 오히려 증가하였다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 249.25 250.42 260.69 247.91
160% 206.91 215.38 233.03 244.41
140% 20.24 2.54 0.6 0
120% 8.94 2.31 0.13 0
100% 2.81 0.19 0.02 0
80% 1.05 0.04 0 0
60% 0.29 0.01 0 0

[표 4-21] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 40분)

[그림 4-21] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 40분)
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3) 불법주차시간이 20분일 때 운영효율성 분석 결과

(1) 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균통행속도가 모두 감

소하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 평균통행속도는 불법주차시간이 감소함

에 따라 크게 증가하였다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행속도가 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 5.06 5.16 4.28 3.48
160% 4.97 4.94 4.60 3.50
140% 6.79 6.59 6.68 28.40
120% 6.88 6.60 11.37 47.14
100% 5.20 6.96 11.71 52.36
80% 5.35 6.83 9.91 52.55
60% 4.50 5.51 8.57 52.65

[표 4-22] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 20분) 

[그림 4-22] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 20분)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 60%에서 120% 까지는 통행시간이 

감소하였으며,  120%에서  180% 까지는 증가하였다.

또한, 교통량이 60%에서 120%까지의 불법주차대수는 0대 대비 불법주차한 차량이 

존재할 때 평균통행시간이 모두 높은 것으로 도출되었다.

하지만, 해당 구간의 용량을 초과하는 교통량 160%에서 180% 까지는 불법주차 대

수가 줄어들 때 오히려 통행시간이 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 56.88 55.79 67.23 82.74
160% 57.95 58.35 62.65 82.38
140% 42.43 43.69 43.09 10.14
120% 41.89 43.63 25.33 6.11
100% 55.39 41.39 24.6 5.5
80% 53.88 42.19 29.06 5.48
60% 63.97 52.3 33.6 5.47

[표 4-23] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60m, 20분)

[그림 4-23] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 20분)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과 평균 Queue Length의 길이는 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불

법주차대수가 줄어들수록 Queue Length가 감소하였으나 교통량이 160%에서 180%에

서의 Queue  Length는 오히려 증가하였다.

교통량이 60%에서부터 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 Queue 

Length의 값이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 Queue  Length가 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 249.19 250.67 250.12 247.91
160% 201.11 216.64 223.27 244.41
140% 25.34 2.99 1.42 0
120% 5.75 1.76 0.29 0
100% 4.59 1.23 0.14 0
80% 1.43 0.38 0.08 0
60% 0.19 0.02 0.01 0

[표 4-24] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 20분)

[그림 4-24] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 20분)
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4) 불법주차대수가 12대일 때 운영효율성 분석 결과

(1) 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 감소함에 따라서 평균

통행속도가 증가하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 평균통행속도가 크게 증가하였

지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 평균통행속도

의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 4.37 5.56 5.06 3.48
160% 4.85 4.97 4.97 3.50
140% 5.79 8.76 6.79 28.40
120% 6.24 11.14 6.88 47.14
100% 6.10 10.64 5.20 52.36
80% 5.25 9.26 5.35 52.55
60% 3.96 7.69 4.50 52.65

[표 4-25] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 12대)

[그림 4-25] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 12대)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차시간이 20분일 때 평균통행시

간이 가장 높게 도출되었으며 불법주차 유무에 따라 평균통행시간이 크게 감소하였다.

하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 오히려 불법주차 시간이 줄어들 때 통행

시간이 증가하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 65.94 51.77 56.88 82.74
160% 59.42 57.94 57.95 82.38
140% 49.78 32.88 42.43 10.14
120% 46.17 25.85 41.59 6.11
100% 47.21 27.08 55.39 5.50
80% 54.85 31.11 53.88 5.48
60% 72.71 37.44 63.97 5.47

[표 4-26] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 12대)

[그림 4-26] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 12대)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석  결과,  교통량이  60%에서  140%까지는  불법주차시간이  감소함에  따라서 

Queue Length가 감소하였으며 특히, 불법주차가 없을 경우 Queue Length가 크게 감

소하여 Queue가 발생하지 않았다.

하지만,  교통량이  160%에서  180%까지는  불법주차시간이  감소함에  따라  오히려 

Queue  Length가 증가하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 251.30 249.25 249.19 247.91
160% 220.79 206.91 201.11 244.41
140% 38.36 20.24 25.34 0
120% 9.59 8.94 5.75 0
100% 3.17 2.81 4.59 0
80% 1.06 1.05 1.43 0
60% 0.44 0.29 0.19 0

[표 4-27] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 12대)

[그림 4-27] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 12대)
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5) 불법주차대수가 8대일 때 운영효율성 분석 결과

(1) 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차의 유무에 따라서 평균통행속

도가 크게 증가하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 불법주차시간에 따른 평균통

행속도의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 4.60 5.08 4.28 3.48
160% 4.83 4.87 4.60 3.50
140% 6.23 12.26 6.68 28.40
120% 7.65 13.68 11.37 47.14
100% 6.93 15.05 11.71 52.36
80% 6.82 13.45 9.91 52.55
60% 5.47 11.25 8.57 52.65

[표 4-28] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 8대)

[그림 4-28] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 8대)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차 유무에 따라서 평균통행시간

이 크게 감소하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 

불법주차시간에 따른 평균통행시간의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 62.55 56.73 67.23 82.74

160% 59.57 59.08 62.65 82.38

140% 46.25 23.49 43.09 10.14

120% 37.63 21.05 25.33 6.11

100% 41.56 19.13 24.60 5.50

80% 42.21 21.42 29.06 5.48

60% 52.49 25.60 33.60 5.47

[표 4-29] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 8대)

[그림 4-29] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 8대)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차유무에 따라서 Queue Length

가 크게 감소하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 

불법주차시간의 감소에 따른 Queue  Length의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0대

180% 252.23 250.42 250.6 247.91

160% 247.12 215.38 216.64 244.41

140% 24.25 2.54 2.99 0

120% 2.88 2.31 1.76 0

100% 1.84 1.23 0.19 0

80% 0.41 0.38 0.04 0

60% 0.16 0.01 0.02 0

[표 4-30] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 8대)

[그림 4-30] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 8대)



제4장 시나리오 분석 결과

97

6) 불법주차대수가 4대일 때 운영효율성 분석 결과

(1) 평균 통행속도 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차의 유무에 따라서 평균통행
속도가 크게 증가하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 불법주차시간에 따른 평
균통행속도의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 4.34 4.28 4.47 3.48
160% 4.40 4.60 4.59 3.50
140% 6.64 6.68 22.17 28.40
120% 14.41 11.37 23.57 47.14
100% 13.31 11.71 23.96 52.36
80% 11.61 9.91 22.59 52.55
60% 10.11 8.57 20.14 52.65

[표 4-31] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 4대)

[그림 4-31] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행속도(km/h) 변화 (80m, 4대)
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(2) 평균 통행시간 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차 유무에 따라서 평균통행시간

이 크게 감소하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 

불법주차시간에 따른 평균통행시간의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 66.39 67.23 64.50 82.74
160% 65.45 62.65 62.71 82.38
140% 43.37 43.09 12.99 10.14
120% 19.99 25.33 12.22 6.11
100% 21.63 24.60 12.02 5.5
80% 24.80 29.06 12.75 5.48
60% 28.48 33.60 14.30 5.47

[표 4-32] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 4대)

[그림 4-32] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (80m, 4대)
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(3) 평균 Queue Length 분석 결과

분석 결과, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차유무에 따라서 Queue Length

가 크게 감소하지만, 교통량이 160%에서 180%까지는 이미 정체현상이 야기되어있어 

불법주차시간의 감소에 따른 Queue  Length의 변화가 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0대

180% 251.92 260.69 250.12 247.91

160% 244.11 233.03 223.27 244.41

140% 14.84 0.60 1.42 0

120% 0.14 0.13 0.29 0

100% 0.63 0.02 0.14 0

80% 0.08 0 0.08 0

60% 0 0 0.01 0

[표 4-33] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 4대)

[그림 4-33] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 Queue Length(m) 변화 (80m, 4대)
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제2절 환경성 분석결과

1. 영향권 60m 분석결과

앞서 제시한 시나리오 중 영향권 60m에 대한 분석을 수행하고 결과를 도출하였으며 

다음과 같은 시나리오를 통해 분석결과를 비교 하였다.

① 교통량 및 불법주차 대수

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차시간)를 고정한 상태에서 비교분석하였으며, 영향권을 60m로 설정한 경우, 12대

가 불법주차를 수행했을 때 불법주차로 인한 차량들의 차로변경행태, 감속상황 등의 

변화가 분석에 반영되지 않기 때문에  12대는 제외하고 분석을 수행하였다.

② 교통량 및 불법주차 시간

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차대수)를 고정한 상태에서 비교분석하였으며, 불법주차 시간의 경우, 차량이 불법

주차를 수행한 이후 해당 자리를 이탈하면서 발생하는 요인도 포함시켜 분석하기 위하

여 불법주차시간 60분을 제외하고 비교분석을 수행하였다.
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1) 교통량 및 불법주차 대수

(1) 불법주차시간이 60분일 때 환경성 석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총CO 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 8368.07 8309.72 15650.28
160% 8089.05 9069.61 14578.19
140% 6862.77 3370.02 597.91
120% 791.83 745.75 400.75
100% 610.77 612.64 314.44
80% 449.13 428.56 252.17
60% 311.07 299.96 189.25

[표 4-34] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 60분)

[그림 4-34] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 20분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 NOx 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1628.12 1616.77 3044.98

160% 1573.83 1764.62 2836.39

140% 1335.25 657.00 116.33

120% 248.47 145.10 77.97

100% 118.83 119.20 61.18

80% 87.38 83.44 49.06

60% 60.52 58.36 36.82

[표 4-35] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 60분)

[그림 4-35] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 60분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 VOC배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1939.38 1925.86 3627.10

160% 1874.71 2101.97 3378.64

140% 1590.51 782.60 138.57

120% 295.98 172.88 92.88

100% 141.35 141.98 72.88

80% 104.09 99.39 58.44

60% 72.09 69.52 43.86

[표 4-36] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 60분)

[그림 4-36] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 60분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수의 유·무에 따라 불법주차가 없을 때가 있을 때 보다 연료

소모량이 적은 것으로 도출되었다.

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 연료

소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하여 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 452.54 449.37 846.19

160% 437.42 490.46 788.36

140% 371.12 183.82 32.32

120% 69.06 10.67 21.66

100% 33.04 33.11 17.01

80% 24.31 23.21 13.65

60% 16.82 16.22 10.24

[표 4-37] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 60분)

[그림 4-37] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 60분)
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(2) 불법주차시간이 40분일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총CO 배출량이 대체적으로 

증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(L) 배출량 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 7483.67 9050.83 15650.28
160% 7548.56 8800.26 14578.19
140% 972.26 821.67 597.91
120% 650.46 632.71 400.75
100% 581.05 545.57 314.44
80% 403.15 432.75 252.17
60% 248.58 544.43 189.25

[표 4-38] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(L) 배출량 변화 (60m, 40분)

[그림 4-38] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 40분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 NOx 배출량이 교통량

이 60%,  80%일 때를 제외하고 모두 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다. 

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1456.05 1760.96 3044.98

160% 1468.33 1712.21 2836.39

140% 236.81 159.93 116.33

120% 180.12 123.21 77.97

100% 165.63 152.09 61.18

80% 78.44 84.2 49.06

60% 48.37 106.02 36.82

[표 4-39] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 40분)

[그림 4-39] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 40분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 VOC배출량이 교통량

이 60%,  80%일 때를 제외하고 모두 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1734.41 2097.62 3627.1

160% 1749.11 2039.54 3378.64

140% 225.33 190.5 138.57

120% 150.75 146.63 92.88

100% 134.67 126.44 72.88

80% 93.43 100.29 58.44

60% 57.61 114.12 43.86

[표 4-40] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 40분)

[그림 4-40] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 40분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수의 유·무에 따라 불법주차가 없을 때가 있을 

때 보다 연료소모량이 적은 것으로 도출되었다.

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 연료

소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하여 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 404.69 489.43 846.19

160% 406.12 475.90 88.36

140% 52.58 56.55 32.32

120% 35.68 34.21 21.66

100% 31.41 29.52 17.01

80% 21.81 23.40 13.65

60% 3.56 27.56 10.24

[표 4-41] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m, 40분)

[그림 4-41] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 40분)
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(3) 불법주차시간이 20분일 때 운영효율성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차대수가 

증가할수록 총CO 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 8559.23 10297.57 15650.28
160% 8215.54 9727.21 14578.19
140% 886.75 658.34 597.91
120% 579.04 558.28 400.75
100% 461.78 440.56 314.44
80% 341.1 340.66 252.17
60% 238.98 199.4 189.25

[표 4-42] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 20분)

[그림 4-42] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 20분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차대수

가 증가할수록 총 NOx 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1665.32 2003.53 3044.98

160% 1598.45 1892.56 2836.39

140% 172.53 128.09 116.33

120% 112.66 107.69 77.97

100% 89.85 85.72 61.18

80% 66.37 66.28 49.06

60% 49.5 48.21 36.82

[표 4-43] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 20분)

[그림 4-43] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 20분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%부터 140%까지는 불법주차대수

가 증가할수록 총 VOC배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1983.69 2386.56 3627.1

160% 1904.03 2254.38 3378.64

140% 205.51 152.58 138.57

120% 134.2 129.67 92.88

100% 107.02 102.1 72.88

80% 79.05 78.95 58.44

60% 55.39 51.9 43.86

[표 4-44] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 20분)

[그림 4-44] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 20분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%부터 140%까지는 불법주차대수가 

증가할수록 총 연료소모량이 증가하였다.

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 연

료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 462.86 495.22 846.19

160% 444.26 526.02 788.36

140% 47.97 35.61 32.32

120% 31.30 30.05 21.66

100% 24.99 23.81 17.01

80% 18.45 18.41 13.65

60% 12.93 12.36 10.24

[표 4-45] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m, 20분)

[그림 4-45] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 20분)
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2) 교통량 및 불법주차 시간

(1) 불법주차대수가 8대일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차시간의 경우 교통량이 60%에서 140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 CO 배출량이 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%에서는 총 CO 

배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 

초과하지 않아 총 CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까

지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 8368.07 7483.67 8559.23 15650.28
160% 8089.05 7548.56 8215.54 14578.19
140% 6862.77 972.26 886.75 597.91
120% 791.83 650.46 579.04 400.75
100% 610.77 581.05 461.78 314.44
80% 449.13 403.15 341.1 252.17
60% 311.07 248.58 238.98 189.25

[표 4-46] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 8대)

[그림 4-46] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 8대)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차시간의 경우 교통량이 60%에서 140% 까지는 불법주차시

간이 감소함에 따라 총 NOx 배출량이 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 NOx 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 1628.12 1456.05 1665.32 3044.98
160% 1573.83 1468.33 1598.45 2836.39
140% 1335.25 236.81 172.53 116.33
120% 248.47 180.12 112.66 77.97
100% 118.83 165.63 89.85 61.18
80% 87.38 78.44 66.37 49.06
60% 60.52 48.37 49.5 36.82

[표 4-47] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 8대)

[그림 4-47] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 8대)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차시간의 경우 교통량이 60%에서 140% 까지는 불법주차시

간이 감소함에 따라 총 VOC 배출량이 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 VOC 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 1939.38 1734.41 1983.69 3627.1
160% 1874.71 1749.11 1904.03 3378.64
140% 1590.51 225.33 205.51 138.57
120% 295.98 150.75 134.2 92.88
100% 141.55 134.67 107.02 72.88
80% 104.09 93.43 79.05 58.44
60% 72.09 57.61 55.39 43.86

[표 4-48] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 8대)

[그림 4-48] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 8대)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차시간의 경우 교통량이 60%에서 140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 연료소모량이 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%에서는 총 연

료소모량이 증가하였다.

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 연

료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 단순히 불법주차시간의 감소에 따른 효과성은 미미하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m , 8대)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 452.54 404.69 462.86 223.86

160% 437.42 406.12 444.26 208.56

140% 371.12 52.58 47.97 8.55

120% 69.06 35.68 32.30 5.73

100% 33.04 31.41 24.99 4.5

80% 24.31 21.81 18.45 3.61

60% 16.82 3.56 12.93 2.71

[표 4-49] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m, 8대)

[그림 4-49] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 8대)
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(2) 불법주차대수가 4대일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 불법주차시간의 경우 교통량이  60%에서  140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 CO 배출량이 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%에서는 총 CO 

배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 8309.72 9050.83 10297.57 15650.28
160% 9069.61 8800.26 9727.21 14578.19
140% 3370.02 821.67 658.34 597.91
120% 745.75 632.71 558.28 400.75
100% 612.64 545.57 440.56 314.44
80% 544.43 432.75 340.66 252.17
60% 428.56 544.43 199.4 189.25

[표 4-50] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 4대)

[그림 4-50] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (60m, 4대)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 불법주차시간의 경우 교통량이  60%에서  140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 NOx 배출량이 감소하였지만 교통량이  160%에서  180%에서는 총 

NOx 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 1616.77 1760.96 2003.53 3044.98

160% 1764.62 1712.21 1892.56 2836.39

140% 657.00 159.93 128.09 116.33

120% 145.10 123.21 107.69 77.97

100% 119.20 152.09 85.72 61.18

80% 83.44 84.2 66.28 49.06

60% 106.52 106.02 48.21 36.82

[표 4-51] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 4대)

[그림 4-51] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (60m, 4대)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 불법주차시간의 경우 교통량이  60%에서  140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 VOC 배출량이 감소하였지만 교통량이  160%에서 180%에서는 총 

VOC 배출량이 증가하였다.

또한, 교통량이  60%에서  140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 1925.86 2097.62 2386.56 3627.1

160% 2101.97 2039.54 2254.38 3378.64

140% 782.60 190.5 152.58 138.57

120% 172.88 146.63 129.67 92.88

100% 141.98 126.44 102.1 72.88

80% 114.12 100.29 78.95 58.44

60% 99.39 114.12 51.9 43.86

[표 4-52] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 4대)

[그림 4-52] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m, 4대)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차시간의 경우 교통량이 60%에서 140% 까지는 불법주차시간이 

감소함에 따라 총 연료소모량이 대체적으로 감소하였지만 교통량이 160%에서 180%

에서는 총 연료소모량이 증가하였다.

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 연

료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크

의 용량을 초과하여 총 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (60m , 4대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분

180% 449.37 489.43 495.22 846.19

160% 490.46 475.90 526.02 788.36

140% 183.82 56.55 35.61 32.32

120% 10.67 34.21 30.05 21.66

100% 33.11 29.52 23.81 17.01

80% 23.21 23.40 18.41 13.65

60% 27.56 27.56 12.36 10.24

[표 4-53] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 4대)

[그림 4-53] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (60m, 4대)
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2. 영향권 80m 분석결과

앞서 제시한 시나리오 중 영향권 80m에 대한 분석을 수행하고 결과를 도출하였으며 

다음과 같은 시나리오를 통해 비교분석을 수행하였다.

① 교통량 및 불법주차 대수

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차시간)를 고정한 상태에서 비교분석하였다.

② 교통량 및 불법주차 시간

교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차대수)를 고정한 상태에서 비교하였으며, 불법주차 시간의 경우, 차량이 불법주차

를 수행한 이후 해당 자리를 이탈하면서 발생하는 요인도 포함시켜 분석하기 위하여 불

법주차시간 60분을 제외하고 비교분석을 수행하였다.
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1) 교통량 및 불법주차 대수

(1) 불법주차시간이 60분일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 160%까지 증가할수

록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 CO 배출량이 증가하였다. 

또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 CO 

배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 11046.50 9756.17 13582.57 17449.87
160% 9554.01 9788.24 11762.64 17304.87
140% 1811.37 1775.06 1665.60 888.61
120% 923.85 893.35 790.14 521.59
100% 798.71 718.90 672.10 408.75
80% 545.95 530.84 522.96 337.02
60% 455.95 382.51 370.75 262.84

[표 4-54] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 60분)

[그림 4-54] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 20분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 160%까지 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 NOx 배출량이 증가하

였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 

총 NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네

트워크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 2149.25 1898.20 2642.68 3394.50

160% 1858.86 1904.44 2288.58 3366.90

140% 352.43 345.36 324.07 172.89

120% 179.75 173.81 153.73 101.48

100% 155.40 139.87 130.77 79.53

80% 106.15 103.28 101.75 65.57

60% 88.71 74.42 72.14 51.14

[표 4-55] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 60분)

[그림 4-55] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 60분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 160% 까지 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 VOC배출량이 증가하였

다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 

VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 2560.13 2261.09 3147.89 4043.50

160% 2214.23 2268.52 2726.11 4010.57

140% 419.80 411.89 386.02 205.95

120% 214.11 207.04 183.12 120.88

100% 185.11 166.61 155.77 94.93

80% 126.45 123.03 121.20 78.11

60% 105.67 88.65 85.93 60.92

[표 4-56] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 60분)

[그림 4-56] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 60분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수의 유·무에 따라 불법주차가 없을 때가 있을 때 보다 연료

소모량이 적은 것으로 도출되었다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하지 않아 연료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(g) 변화 (80m , 60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 597.35 527.57 734.49 1055.19

160% 516.65 529.31 636.10 935.81

140% 97.94 95.97 90.08 48.08

120% 49.97 48.31 42.71 28.20

100% 43.21 38.90 36.36 22.11

80% 29.52 28.69 28.27 18.22

60% 24.65 20.68 20.03 14.21

[표 4-57] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 60분)

[그림 4-57] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 60분)
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(2) 불법주차시간이 40분일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총CO 배출량이 대체적으로 

증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 

않아 총 CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 

네트워크의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 8525.26 9284.90 10772.40 17449.87

160% 8709.64 8575.28 10006.29 17304.87

140% 1639.49 1504.58 1165.65 888.61

120% 805.95 974.12 733.14 521.59

100% 710.53 265.27 562.76 408.75

80% 552.77 451.69 445.15 337.02

60% 337.10 314.57 337.70 262.84

[표 4-58] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 40분)

[그림 4-58] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 40분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 160%까지 증가할

수록 그 값이 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 총 NOx 배출량이 대체적

으로 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과

하지 않아 총 NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지

는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1658.79 1806.50 2095.73 3394.50

160% 1694.58 1943.36 1946.86 3366.90

140% 318.99 292.74 226.79 172.89

120% 156.81 189.53 142.64 101.48

100% 138.24 109.40 109.49 79.53

80% 107.55 87.88 86.61 65.57

60% 65.59 60.72 65.70 51.14

[표 4-59] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 40분)

[그림 4-59] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 40분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수 또한 증가할수록 교통량이 160%, 180%

를  제외한  교통량에서의  총  VOC배출량이  대체적으로  증가하였다.  또한,  교통량이 

60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 VOC 배출량이 적게 

도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하

여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1975.81 2151.87 2440.39 4043.50

160% 2018.54 2314.88 2319.05 4010.57

140% 379.97 348.70 270.15 205.95

120% 186.78 225.76 169.90 120.88

100% 164.67 130.31 130.43 94.93

80% 128.11 104.68 103.17 78.11

60% 78.13 72.32 78.27 60.92

[표 4-60] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 40분)

[그림 4-60] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 40분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

대체적으로 증가하였으며, 불법주차대수의 유·무에 따라 불법주차가 없을 때가 있을 

때 보다 연료소모량이 적은 것으로 도출되었다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 

해당  네트워크의  용량을  초과하지  않아  연료소모량이  적게  도출되었지만  교통량이 

160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 연료소모량이 높게 도

출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(g) 변화 (80m , 40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 461.01 502.10 569.42 1055.19

160% 470.99 540.12 541.11 935.81

140% 88.68 81.38 63.05 48.08

120% 47.33 52.69 39.65 28.20

100% 38.44 30.39 30.43 22.11

80% 29.90 24.42 24.08 18.22

60% 18.22 16.86 18.26 14.21

[표 4-61] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 40분)

[그림 4-61] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 40분)
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(3) 불법주차시간이 20분일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값이 

증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차대수가 

증가할수록 총 CO 배출량이 대체적으로 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%

까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 CO 배출량이 적게 도출되었지만 교

통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 CO 배출량

이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 6197.88 8196.74 10425.00 17449.87

160% 7439.86 8138.50 9625.01 17304.87

140% 1527.96 1428.34 1226.57 888.61

120% 875.04 776.47 704.25 521.59

100% 688.99 584.78 561.345 408.75

80% 476.03 429.36 422.33 337.02

60% 329.56 314.40 313.67 262.84

[표 4-62] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 20분)

[그림 4-62] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 20분)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차대수

가 증가할수록 총  NOx 배출량이 대체적으로 증가하였다. 또한, 교통량이  60%에서 

140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 NOx 배출량이 적게 도출되었

지만  교통량이  160%에서부터  180%  까지는  해당  네트워크의  용량을  초과하여  총 

NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1205.88 1594.79 2028.33 3394.5

160% 1447.53 1583.46 1872.68 3366.9

140% 297.28 262.88 238.65 172.89

120% 170.21 151.07 137.02 101.48

100% 134.05 113.78 109.24 79.53

80% 92.62 83.51 82.17 65.57

60% 64.12 60.56 61.03 51.14

[표 4-63] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 20분)

[그림 4-63] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 20분)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 그 값

이 증가하였으며, 불법주차대수의 경우 교통량이 60%부터 140%까지는 불법주차대수

가  증가할수록  총  VOC배출량이  대체적으로  증가하였다.  또한,  교통량이  60%에서 

140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 VOC 배출량이 적게 도출되었

지만  교통량이  160%에서부터  180%  까지는  해당  네트워크의  용량을  초과하여  총 

VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (60m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1436.42 1899.67 2416.09 4043.5

160% 1724.26 1886.18 2230.69 4010.57

140% 354.12 282.72 284.27 205.95

120% 202.80 179.95 163.22 120.88

100% 159.68 135.53 130.12 94.93

80% 110.32 99.51 97.88 78.11

60% 76.38 72.33 72.90 60.92

[표 4-64] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 20분)

[그림 4-64] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 20분)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 교통량이 60%에서 120%일 때 불법주차대수가 감소함

에 따라서 연료소모량이 크게 감소하였으며, 교통량이 160%에서 180%일 때 불법주

차가 감소함에 따라 오히려 연료소모량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%

까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하지 않아 총 연료소모량이 적게 도출되었지만 교

통량이 160%에서부터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 연료소모량

이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량(g) 변화 (80m , 20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 335.17 443.24 563.75 1055.19

160% 402.34 440.11 520.51 935.81

140% 82.63 90.04 66.34 48.08

120% 37.10 42.00 38.10 28.20

100% 37.27 31.64 30.35 22.11

80% 25.74 23.21 22.83 18.22

60% 17.84 16.75 16.97 14.21

[표 4-65] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 20분)

[그림 4-65] 교통량, 불법주차대수에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 20분)
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2) 교통량 및 불법주차 시간

(1) 불법주차대수가 12대일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법 주차된 차량이 20분 동안 주차시에 가장 많이 배출

되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 CO 배출량이 크게 감소하는 것

으로 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 11046.50 8525.26 6197.88 17449.90

160% 9554.01 8709.64 7439.86 17304.90

140% 1811.37 1639.49 1527.96 888.61

120% 923.85 805.95 875.04 521.59

100% 798.71 710.53 688.99 408.75

80% 545.95 552.77 476.03 337.02

60% 455.95 337.10 329.56 262.84

[표 4-66] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 12대)

[그림 4-66] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 12대)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 

20분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 

총 NOx 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서

는 총 NOx 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하지 않아 총 NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서

부터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었

다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 2149.25 1658.71 1205.88 3394.50

160% 1858.86 1694.58 1447.53 3366.90

140% 352.43 318.99 297.28 172.89

120% 179.75 156.81 170.21 101.48

100% 155.40 138.24 134.05 79.53

80% 106.15 107.55 92.62 65.57

60% 88.71 65.59 64.12 51.14

[표 4-67] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 12대)

[그림 4-67] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 12대)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 20

분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 

VOC 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 VOC 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총 VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 2560.13 1975.81 1436.42 4043.50

160% 2214.23 2018.54 1724.26 4010.57

140% 419.80 379.97 354.12 205.95

120% 214.11 186.78 202.80 120.88

100% 185.11 164.67 159.68 94.93

80% 126.45 128.11 110.32 78.11

60% 105.67 78.13 76.38 60.92

[표 4-68] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 12대)

[그림 4-68] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 12대)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 20

분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 

연료소모량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이  160%에서  180%에서는 

총 연료소모량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총 연료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (80m , 12대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분

180% 597.35 461.01 335.17 1055.19

160% 516.65 470.99 402.34 935.82

140% 97.94 88.68 82.63 48.08

120% 49.97 47.33 37.10 28.20

100% 43.21 38.44 37.27 22.11

80% 29.52 29.90 25.74 18.22

60% 24.65 18.22 17.84 14.21

[표 4-69] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (80m, 8대)

[그림 4-69] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 8대)
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(2) 불법주차대수가 8대일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법 주차된 차량이 20분 동안 주차시에 가장 많이 배출

되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 CO 배출량이 크게 감소하는 것

으로 도출되었다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과

하지 않아 총 CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 

해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 9756.17 9284.90 8196.74 17449.90

160% 9788.24 8275.28 8138.50 17304.90

140% 1775.06 1504.58 1428.34 888.61

120% 893.35 974.12 776.47 521.59

100% 718.90 265.27 584.78 408.75

80% 530.84 451.69 429.36 337.02

60% 382.51 314.57 314.4 262.84

[표 4-70] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 8대)

[그림 4-70] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 8대)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 

20분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 

총 NOx 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 NOx 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총  NOx  배출량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 1898.20 1806.50 1594.79 3394.50

160% 1904.44 1943.36 1583.46 3366.90

140% 345.36 292.74 262.88 172.89

120% 173.81 189.53 151.07 101.48

100% 139.87 109.40 113.78 79.53

80% 103.28 87.88 83.54 65.57

60% 74.42 60.72 60.56 51.14

[표 4-71] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 8대)

[그림 4-71] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 8대)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 

20분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 

총 VOC 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서

는 총 VOC 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워

크의 용량을 초과하지 않아 총 VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부

터 180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 2261.09 2151.87 1899.67 4043.50

160% 2268.52 2314.88 1886.18 4010.57

140% 411.89 348.70 282.72 205.95

120% 207.04 225.76 179.95 120.88

100% 1066.61 130.31 135.53 94.93

80% 123.03 104.68 99.51 78.11

60% 88.65 72.32 72.33 60.92

[표 4-72] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 8대)

[그림 4-72] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 8대)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 20

분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 

연료소모량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이  160%에서  180%에서는 

총 연료소모량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총 연료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (80m , 8대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분

180% 527.57 502.10 443.24 1055.19

160% 529.31 540.12 440.11 935.82

140% 95.97 81.38 70.04 48.08

120% 48.31 52.69 42.00 28.20

100% 38.90 30.39 31.64 22.11

80% 28.69 24.42 23.21 18.22

60% 20.68 16.86 16.75 14.21

[표 4-73] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (80m, 8대)

[그림 4-73] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 8대)
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(2) 불법주차대수가 4대일 때 환경성 분석 결과

① 총 CO 배출량 분석 결과

분석 결과 총 CO 배출량은 불법 주차된 차량이 20분 동안 주차시에 가장 많이 배출

되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 CO 배출량이 크게 감소하는 것

으로 도출되었다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 용량을 초과

하지 않아 총 CO 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이 160%에서부터 180% 까지는 

해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 CO 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분
180% 13582.57 10772.40 10425.00 17449.90
160% 11762.64 10006.29 9625.01 17304.90
140% 1665.60 1165.65 1226.57 888.61
120% 790.14 733.14 704.25 521.59
100% 672.10 562.76 561.45 408.75
80% 522.96 445.15 422.33 337.02
60% 370.75 337.70 313.67 262.84

[표 4-74] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 4대)

[그림 4-74] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 CO(g) 배출량 변화 (80m, 4대)
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② 총 NOx 배출량 분석 결과

분석 결과 총 NOx 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 20

분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 

NOx 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 NOx 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총 NOx 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 NOx 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 2642.68 2095.73 2028.33 3394.50

160% 2288.58 1946.86 1872.68 3366.90

140% 324.07 226.79 238.65 172.89

120% 153.73 142.64 137.02 101.48

100% 130.77 109.49 109.24 79.53

80% 101.75 86.61 82.17 65.57

60% 72.14 65.70 61.03 51.14

[표 4-75] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 4대)

[그림 4-75] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 NOx(g) 배출량 변화 (80m, 4대)
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③ 총 VOC 배출량 분석 결과

분석 결과 총 VOC 배출량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 

20분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 

총 VOC 배출량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이 160%에서 180%에서는 

총 VOC 배출량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총  VOC 배출량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 VOC 배출량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차대수에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차시간

60분 40분 20분 0분

180% 3147.89 2440.39 2416.09 4043.50

160% 2726.11 2319.05 2230.69 4010.57

140% 386.02 20.15 284.24 205.95

120% 183.12 169.91 163.22 120.88

100% 155.77 130.43 130.12 94.93

80% 121.20 103.17 97.88 78.11

60% 85.93 78.27 72.90 60.92

[표 4-76] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 4대)

[그림 4-76] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 VOC(g) 배출량 변화 (80m, 4대)
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④ 총 연료소모량 분석 결과

분석 결과 총 연료소모량은 교통량이 60%에서 140%까지는 불법 주차된 차량이 20

분 동안 주차시에 가장 많이 배출되는 것으로 도출되었으며 불법주차 유무에 따라서 총 

연료소모량이 크게 감소하는 것으로 도출되었으며 교통량이  160%에서  180%에서는 

총 연료소모량이 증가하였다. 또한, 교통량이 60%에서 140%까지는 해당 네트워크의 

용량을 초과하지 않아 총 연료소모량이 적게 도출되었지만 교통량이  160%에서부터 

180% 까지는 해당 네트워크의 용량을 초과하여 총 연료소모량이 높게 도출되었다.

교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량(L) 변화 (80m , 4대)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 734.49 569.42 563.75 1055.19

160% 636.10 541.11 520.51 935.82

140% 90.08 63.05 66.34 48.08

120% 42.71 39.65 38.10 28.20

100% 36.36 30.43 30.35 22.11

80% 28.27 24.08 22.83 18.22

60% 20.03 18.26 16.97 14.21

[표 4-77] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 4대)

[그림 4-77] 교통량, 불법주차시간에 대한 총 연료소모량 변화 (80m, 4대)
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제3절 안전성 분석결과

앞서 제시한 시나리오에 대한 분석을 수행하고 결과를 도출하였으며 다음과 같은 시

나리오를 통해 비교분석을 수행하였다.

① 교통량 및 불법주차 대수
교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차시간)를 고정한 상태에서 비교하였다.

② 교통량 및 불법주차 시간
교통량과 불법주차대수에 따른 효과를 비교분석하기 위하여 다른 변수(영향권, 불법

주차대수)를 고정한 상태에서 비교분석을 하였으며, 불법주차 시간의 경우, 차량이 불

법주차를 수행한 이후 해당 자리를 이탈하면서 발생하는 요인도 포함시켜 분석하기 위

하여 불법주차시간 60분을 제외하고 비교분석을 수행하였다.



제4장 시나리오 분석 결과

147

1) 교통량 및 불법주차 대수

(1) 불법주차시간이 60분일 때 안전성 분석 결과

① 평균 속도편차 분석 결과

분석 결과 교통량에 관계없이 불법주차대수가 감소함에 따라서 평균속도편차가 감소

하였으며 특히, 불법주차대수의 유무에 따라서 평균속도편차가 크게 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 2.74 2.47 1.83
160% 2.6 2.44 1.86
140% 3.23 2.88 2.10
120% 4.97 4.96 3.85
100% 5.34 5.27 4.25
80% 5.46 5.51 4.49
60% 5.73 5.89 4.72

[표 4-78] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (60분)

[그림 4-78] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (60분)
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② 평균 상충건수 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균상충건수가 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 상충건수는 불법주차대수가 줄어들수록 

감소하였지만 교통량이 160%에서  180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (60분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 2211 2644 2802

160% 1840 2497 2604

140% 862 586 626

120% 515 375 248

100% 197 179 119

80% 78 89 60

60% 37 40 22

[표 4-79] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (60분)

[그림 4-79] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 통행시간(sec) 변화 (60분)
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(2) 불법주차시간이 40분일 때 안전성 분석 결과

① 평균 속도편차 분석 결과

분석 결과 교통량 60%를 제외한 모든 교통량에 관계없이 불법주차대수가 줄어들수

록 평균속도편차가 감소하였으며 특히, 불법주차대수의 유무에 따라서 평균속도편차가 

크게 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 2.60 2.29 1.83

160% 2.93 2.57 1.86

140% 4.60 4.73 2.10

120% 4.57 4.98 3.85

100% 5.21 5.28 4.25

80% 5.55 4.75 4.49

60% 5.62 3.22 4.72

[표 4-80] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (40분)

[그림 4-80] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (40분)
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② 평균 상충건수 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균상충건수가 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 상충건수는 불법주차대수가 줄어들수록 

감소하였지만 교통량이 160%에서  180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (40분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 1902 2058 2802

160% 1546 1944 2604

140% 879 614 626

120% 556 433 248

100% 207 182 119

80% 85 120 60

60% 37 36 22

[표 4-81] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (40분)

[그림 4-81] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (40분)
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(3) 불법주차시간이 20분일 때 안전성 분석 결과

① 평균 속도편차 분석 결과

분석 결과 교통량 60%를 제외한 모든 교통량에 관계없이 불법주차대수가 줄어들수

록 평균속도편차가 감소하였으며 특히, 불법주차대수의 유무에 따라서 평균속도편차가 

크게 감소하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대
180% 2.60 2.42 1.83
160% 2.57 2.32 1.86
140% 2.92 2.78 2.10
120% 5.04 4.85 3.85
100% 5.24 5.17 4.25
80% 5.36 5.34 4.49
60% 5.74 4.13 4.72

[표 4-82] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (20분)

[그림 4-82] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (20분)
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② 평균 상충건수 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균상충건수가 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 상충건수는 불법주차대수가 줄어들수록 

감소하였지만 교통량이 160%에서  180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (20분)

교통량
불법주차대수

12대 8대 4대 0대

180% 2260 2647 2802

160% 2272 2534 2604

140% 947 579 626

120% 309 363 248

100% 198 160 119

80% 80 86 60

60% 37 38 22

[표 4-83] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (20분)

[그림 4-83] 교통량, 불법주차대수에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (20분)
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2) 교통량 및 불법주차 시간

(1) 불법주차대수가 8대일 때 안전성 분석 결과

① 평균 속도편차 분석 결과

분석 결과 교통량에 관계없이 불법주차대수가 감소함에 따라서 평균속도편차가 감소

하였으며 특히, 불법주차대수의 유무에 따라서 평균속도편차가 크게 감소하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (8대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분
180% 2.60 2.60 1.83
160% 2.93 2.57 1.86
140% 4.60 2.92 2.10
120% 4.57 5.04 3.85
100% 5.21 5.24 4.25
80% 5.55 5.36 4.49
60% 5.62 5.74 4.72

[표 4-84] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (8대)

[그림 4-84] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (8대)



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

154

② 평균 상충건수 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균상충건수가 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 상충건수는 불법주차대수가 줄어들수록 

감소하였지만 교통량이 160%에서  180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (8대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분

180% 1902 2260 2802

160% 1546 2272 2604

140% 879 947 626

120% 556 309 248

100% 207 198 119

80% 85 80 60

60% 52 37 22

[표 4-85] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (8대)

[그림 4-85] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (8대)
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(2) 불법주차대수가 4대일 때 안전성 분석 결과

① 평균 속도편차 분석 결과

분석 결과 교통량 60%를 제외한 모든 교통량에 관계없이 불법주차시간이 줄어들수

록 평균속도편차가 감소하였으며 특히, 불법주차 유무에 따라서 평균속도편차가 크게 

감소하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (4대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분
180% 2.29 2.42 1.83
160% 2.57 2.32 1.86
140% 4.73 2.78 2.10
120% 4.98 4.85 3.85
100% 5.28 5.17 4.25
80% 4.75 5.34 4.49
60% 3.22 4.13 4.72

[표 4-86] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (4대)

[그림 4-86] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 속도편차(km/h) 변화 (4대)
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② 평균 상충건수 분석 결과

분석 결과 불법주차 대수에 관계없이 교통량이 증가할수록 평균상충건수가 모두 증

가하였으며, 교통량이 60%에서 140%까지의 상충건수는 불법주차대수가 줄어들수록 

감소하였지만 교통량이 160%에서  180%까지는 오히려 증가하였다.

교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (4대)

교통량
불법주차대수

60분 40분 20분 0분

180% 2058 2647 2802

160% 1944 2534 2604

140% 614 579 626

120% 433 363 248

100% 182 160 119

80% 120 86 60

60% 57 38 22

[표 4-87] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (4대)

[그림 4-87] 교통량, 불법주차시간에 대한 평균 상충건수(건) 변화 (4대)
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제4절 소결

1. 운영효율성

각 시나리오에 따른 운영효율성 비교분석 결과로 모든 효과척도에서 교통량이 160%

에서 180% 까지는 분석 네트워크에서 극심한 정체 현상이 발생하여 유의미한 분석결

과가 도출되지 않았으나, 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차 대수의 감소 및 불

법주차 시간의 감소에 따른 운영효율성의 유의미한 증대 효과가 있었다.

1) 영향권 60m 전체시나리오 분석 결과

불법주차시간에 따른 평균통행속도(km/h) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% 2.66 -0.92 26.18 1.67 -0.44 25.08

120% 0.66 0.40 39.84 0.90 2.07 34.91

100% 1.11 -0.07 44.58 -0.52 2.30 39.86

80% 1.07 -0.26 45.86 0.88 0.31 41.64

60% 0.48 0.19 47.29 0.00 1.00 43.70

각편차별 평균 1.20 -0.13 40.75 0.59 1.05 37.04

불법주차 시간에 따른 평균 13.94km/h 38.68km/h

전체 평균 26.31km/h

[표 4-88] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균통행속도(km/h)변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균통행속도가  13.94km/h,  38.68km/h  증가하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

26.31km/h 증가하였다.
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불법주차대수에 따른 평균통행속도(km/h) 변화

구분

60분 40분 20분

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% 1.62 26.30 0.62 24.64 1.09 25.08

120% 3.02 37.88 3.26 36.98 4.93 34.91

100% 3.97 41.65 2.34 42.16 4.72 39.86

80% 3.85 42.83 3.65 41.95 4.23 41.64

60% 3.26 44.71 2.78 44.71 3.59 43.70

각편차별 평균 3.14 38.67 2.53 38.09 3.71 37.04

불법주차대수에 
따른 평균

20.91km/h 20.31km/h 20.38km/h

전체 평균 20.53km/h

[표 4-89] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균통행속도(km/h)변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균통행속도가 20.91km/h, 20.31km/h, 20.38km/h 증가하였으며, 전체 시

나리오 평균적으로 20.53km/h 증가하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 운영효율성의 개선효과 보다는 불법주차 

시간에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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불법주차시간에 따른 평균통행시간(sec) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -24.38 5.71 -32.81 -9.68 2.09 -26.18

120% -2.59 -1.37 -21.98 -1.75 -3.10 -12.00

100% -5.13 0.29 -25.25 1.11 -4.22 -13.75

80% -6.67 1.41 -30.78 -2.03 -0.64 -16.60

60% -5.24 -1.79 -40.10 -2.99 -3.42 -21.36

각편차별 평균 -8.80 0.85 -30.18 -3.07 -1.86 -17.98

불법주차 시간에 따른 평균 -12.71sec -7.64sec

전체 평균 -10.18sec

[표 4-90] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균통행시간(sec)변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균통행시간이  12.71sec,  7.64sec  감소하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

10.18sec 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균통행시간(sec) 변화

구분

60분 40분 20분

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -17.71 -40.60 -3.01 -30.92 -6.63 -33.01

120% -9.09 -21.35 -8.25 -19.60 -9.98 -16.50

100% -13.23 -21.02 -6.99 -22.13 -11.50 -17.91

80% -16.77 -23.42 -12.13 -21.39 -14.18 -20.75

60% -19.36 -31.91 -17.11 -28.92 -18.74 -25.50

각편차별 평균 -15.23 -27.66 -9.50 -24.59 -12.21 -22.73

불법주차대수에 따른 평균 -21.45sec -17.05sec -17.47sec

전체 평균 -18.65sec

[표 4-91] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균통행시간(sec)변화



불법주정차의 사회적비용 추정 연구

160

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균통행시간이 21.45sec,  17.05sec,  17.47sec 감소하였으며, 전체 시나리

오 평균적으로  18.65sec 감소하였다.

결과적으로, 불법주차시간의 감소에 따른 운영효율성의 개선효과 보다는 불법주차 

대수에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 대기행렬 길이(m) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -98.93 -4.74 -6.10 -90.83 -0.65 -1.57

120% -0.01 -6.78 -1.16 -0.20 -0.69 -0.38

100% -0.39 -0.81 -0.76 0.62 -1.51 -0.13

80% -0.31 -0.10 -0.29 -0.07 -0.27 -0.03

60% -0.04 -0.01 -0.10 0.03 -0.03 -0.01

각편차별 평균 -19.94 -2.49 -1.68 -18.09 -0.63 -0.42

불법주차 시간에 따른 평균 -8.04m -6.38m

전체 평균 -7.39m

[표 4-92] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균 대기행렬 길이변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균  대기행렬  길이가  8.04m,  6.38m  감소하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

7.39m 감소하였다.
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불법주차대수에 따른 평균 대기행렬 길이(m) 변화

구분

60분 40분 20분

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -16.72 -93.05 -8.62 -2.22 -4.53 -1.57

120% -6.68 -1.27 -6.87 -1.07 -0.78 -0.38

100% -0.94 -1.02 0.07 -1.64 -0.63 -0.13

80% -0.33 -0.37 -0.09 -0.30 -0.26 -0.03

60% -0.14 -0.01 -0.07 -0.04 -0.09 -0.01

각편차별 평균 -4.96 -19.14 -3.12 -1.05 -1.26 -0.42

불법주차대수에 따른 평균 -12.05m -2.09m -0.84m

전체 평균 -4.99m

[표 4-93] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균 대기행렬 길이 변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 대기행렬 길이가 12.05m, 2.09m, 0.84m 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 4.99m 감소하였다.

결과적으로, 불법주차시간의 감소에 따른 운영효율성의 개선효과 보다는 불법주차 

대수에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

구분

50대/시 100대/시

미시행 시행 비교 미시행 시행 비교

불법
주차

속도
불법
주차

속도 속도 비율
불법
주차

속도
불법
주차

속도 속도 비율

60m
구간

6대 20.5 4대 20.8 0.3 2.0% 6대 18.1 4대 19.4 1.3 4.4%

8대 19.2 6대 19.8 0.6 2.9% 8대 16.9 6대 18.5 1.6 6.0%

[표 4-94] 서울공공투자관리센터, 60m 통행속도 비교분석 결과
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교통량, 불법주차에 대한 통행속도변화 (60m, 60분)

교통량
불법주차대수

속도편차 비율
8대 6대

140% 22.11 23.15 1.04 4.70

120% 22.98 23.06 0.08 0.35

100% 27.38 27.38 0.00 0.00

80% 29.23 38.92 -0.31 -1.06

60% 31.17 31.06 -0.11 -0.36

[표 4-95] 본 연구에서의 60m 통행속도 비교분석 결과

추가적으로 본 연구에서의 분석 결과와 서울공공투자관리에서 수행한 연구 결과를 

비교분석을 수행하였으며 비교분석 결과, 해당 구간에서의 교통량이 일정수준 이상에

서부터 불법주차 대수의 감소에 따른 통행속도 증가효과가 발생하였다.

다시 말해, 본 연구의 결과를 통하여 서울공공투자관리에서 수행하였던 연구와 같이 

교통량이 적은 상황에서는 불법주차가 존재하더라도 불법주정차가 없는 경우와 비교하

여 통행속도의 유의미한 변화는 없는 것으로 추정된다.

2) 영향권 80m 전체시나리오 분석 결과

불법주차시간에 따른 평균통행속도(km/h) 변화

구분

12대 8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% 1.00 1.97 19.64 0.46 5.58 16.14 5.62 9.91 6.23

120% 0.64 4.27 35.99 3.72 2.31 33.45 -0.73 9.89 23.57

100% -0.90 5.44 41.73 4.78 3.35 37.31 1.74 8.91 58.40

80% 0.09 3.91 43.30 3.09 3.53 39.11 1.83 9.14 29.97

60% 0.54 3.19 44.96 3.08 2.68 41.40 1.14 8.89 32.51

각편차별 평균 0.27 3.76 37.12 3.02 3.49 33.48 1.92 9.35 24.14

불법주차 시간에 
따른 평균

13.72km/h 13.33km/h 11.80km/h

전체 평균 12.95km/h

[표 4-96] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균통행속도(km/h)변화
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불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균통행속도가 13.72km/h, 13.33km/h, 11.80km/h 증가하였으며, 전체 시

나리오 평균적으로 12.95km/h 증가하였다.

불법주차대수에 따른 평균통행속도(km/h) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% 0.44 0.41 21.76 1.42 0.41 10.36 4.49 9.91 -6.34

120% 1.42 6.75 32.73 0.83 6.75 27.22 6.51 9.89 10.45

100% 0.83 6.39 39.05 1.57 6.39 31.21 4.57 8.91 17.10

80% 1.57 4.79 40.94 1.53 4.79 33.86 4.07 9.14 19.37

60% 1.53 4.63 42.54 1.16 4.63 37.44 3.91 8.89 24.05

각편차별 평균 1.16 4.59 35.40 1.30 4.59 28.02 4.71 9.35 12.93

불법주차대수에 
따른 평균

13.71km/h 11.30km/h 9.00km/h

전체 평균 11.34km/h

[표 4-97] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균통행속도(km/h)변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균통행속도가 13.71km/h, 11.30km/h, 9.00km/h 증가하였으며, 전체 시

나리오 평균적으로 11.34km/h 증가하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 운영효율성의 개선효과 보다는 불법주차 

시간에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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불법주차시간에 따른 평균통행시간(sec) 변화

구분

12대 8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -7.35 -9.55 -22.74 -3.16 -19.60 -13.35 0.28 -30.38 -2.85

120% -4.28 -16.04 -19.74 -12.30 -4.28 -14.94 -5.34 -7.77 -6.11

100% 8.18 -28.31 -21.58 -16.96 -5.47 -13.63 -2.97 -9.61 -6.52

80% -0.97 -22.77 -25.63 -13.15 -7.64 -15.94 -4.26 -12.05 -7.27

60% -8.74 -26.53 -31.97 -18.89 -8.00 -20.13 -5.12 -14.18 -8.83

각편차별 평균 -2.63 -20.64 -24.33 -12.89 -9.00 -15.60 -3.48 -14.80 -6.32

불법주차 시간에 
따른 평균

-15.87sec -12.50sec -8.2sec

전체 평균 -12.20sec

[표 4-98] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균통행시간(sec) 변화

 
불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균통행시간이 15.87sec,  12.50sec,  8.2sec 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 12.20sec 감소하였다.

 

불법주차대수에 따른 평균통행시간(sec) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -3.53 -3.16 -32.95 -8.54 0.28 -33.23 -16.56 -10.50 -2.85

120% -8.54 -12.30 -19.22 -5.65 -5.34 -13.88 -30.79 -8.83 -6.11

100% -5.65 -16.96 -19.10 -12.64 -2.97 -16.13 -24.82 -7.11 -6.52

80% -12.64 -13.15 -23.58 -20.22 -4.26 -19.32 -30.37 -8.67 -7.27

60% -20.22 -18.89 -28.13 -10.12 -5.12 -23.01 -20.38 -11.30 -8.83

각편차별 평균 -10.12 -12.89 -24.60 -11.43 -3.48 -21.11 -24.58 -9.28 -6.32

불법주차대수에 따른 
평균

-15.87sec -12.01sec -13.39sec

전체 평균 -13.76sec

[표 4-99] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균통행시간(sec) 변화
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불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균통행시간이 15.87sec,  12.01sec,  13.39sec 감소하였으며, 전체 시나리

오 평균적으로 13.76sec 감소하였다. 결과적으로, 불법주차시간의 감소에 따른 운영

효율성의 개선효과 보다는 불법주차 대수에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도

출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 대기행렬 길이(m) 변화

구분

12대 8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -18.12 5.10 -25.34 -21.71 0.45 -2.99 -14.24 0.82 -1.42

120% -0.65 -3.19 -5.75 -0.57 -0.55 -1.76 -0.01 0.16 -0.29

100% -0.36 1.78 -4.59 -0.61 -1.04 -0.19 -0.61 0.12 -0.14

80% -0.01 0.38 -1.43 -0.03 -0.34 -0.04 -0.08 0.08 -0.08

60% -0.15 -0.10 -0.19 -0.15 0.04 -0.02 0.00 0.01 -0.01

각편차별 평균 -3.86 0.79 -7.46 -4.61 -0.29 -1.00 -2.99 0.24 -0.39

불법주차 시간에 
따른 평균

-3.51m -2.00m -1.05m

전체 평균 -2.19m

[표 4-100] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균 대기행렬 길이(m) 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균 대기행렬 길이가 3.51m, 2.00m, 1.02m 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 2.19m 감소하였다.
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불법주차대수에 따른 평균 대기행렬 길이(m) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -14.11 -9.41 -14.84 -6.71 -1.94 -0.60 -6.63 -1.57 -1.42

120% -6.71 -2.74 -0.14 -1.33 -2.18 -0.13 -1.58 -1.47 -0.29

100% -1.33 -1.21 -0.63 -0.65 -1.21 -0.02 -0.67 -0.05 -0.14

80% -0.65 -0.33 -0.08 -0.28 -0.38 0.00 -0.28 0.04 -0.08

60% -0.28 -0.16 0.00 -4.62 -0.01 0.00 -5.37 -0.01 -0.01

각편차별 평균 -4.62 -2.77 -3.14 -2.72 -1.14 -0.15 -2.91 -0.61 -0.39

불법주차대수에 
따른 평균

-3.51m -1.34m -1.30m

전체 평균 -2.05m

[표 4-101] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균 대기행렬 길이 변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20분

일 때 평균 대기행렬 길이가 3.51m, 1.34m, 1.30m 감소하였으며, 전체 시나리오 평균

적으로 2.05m 감소하였다. 결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 운영효율성의 개

선효과 보다는 불법주차 시간에 따른 운영효율성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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2. 환경성

각 시나리오에 따른 환경성 비교분석 결과로 모든 효과척도에서 교통량이 160%에서 

180% 까지는 해당 네트워크에서 정체 현상이 발생하여 운영효율성의 효과성이 미미하

였지만 교통량이 60%에서 140%까지는 불법주차 대수의 감소 및 불법주차 시간의 감

소에 따른 환경성의 증대 효과가 있었다.

1) 영향권 60m 전체시나리오 분석 결과

불법주차시간에 따른 평균 CO 배출량(g) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -5890.51 -85.51 -288.84 -2548.35 -163.33 -60.43

120% -141.37 -71.42 -178.29 -113.04 -74.43 -157.53

100% -29.72 -119.27 -147.34 -67.07 -105.01 -126.12

80% -45.98 -62.05 -88.93 -111.68 -92.09 -88.49

60% -62.49 -9.60 -49.73 -128.60 -100.56 -10.15

각편차별 평균 -1234.01 -69.57 -150.63 -593.75 -107.08 -88.54

불법주차 시간에 따른 평균 -484.74g -263.12g

전체 평균 -373.93g

[표 4-102] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균 CO 배출량 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균  CO  배출량이  484.74g,  263.12g  감소하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

373.93g 감소하였다.
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불법주차대수에 따른 평균 CO 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분
8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -3492.75 -2772.11 -150.59 -223.76 -228.41 -60.43
120% -46.08 -345.00 -17.75 -231.96 -20.76 -157.53
100% 1.87 -298.20 -35.48 -231.13 -21.22 -126.12
80% 95.30 -292.26 29.60 -180.58 -0.44 -88.49
60% 117.49 -239.31 51.38 -110.71 -39.58 -10.15

각편차별 평균 -664.83 -789.38 -24.57 -195.63 -62.08 -88.54
불법주차대수에 따른 평균 -727.11g -110.1g -75.31g

전체 평균 -304.17g

[표 4-103] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균 CO 배출량(g)변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 CO 배출량이 727.11g, 110.1g, 75.31g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 304.17g 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 시간

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 NOx 배출량(g) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -1098.44 -64.28 -56.20 -497.07 -31.84 -11.76

120% -68.35 -67.46 -34.69 -21.89 -15.52 -29.72

100% 46.80 -75.78 -28.67 32.89 -66.37 -24.54

80% -8.94 -12.07 -17.31 0.76 -17.92 -17.22

60% -12.15 1.13 -12.68 -48.16 -10.15 -11.39

각편차별 평균 -228.22 -43.69 -29.91 -106.69 -28.36 -18.93

불법주차 시간에 따른 평균 -100.61g -51.33g

전체 평균 -75.97g

[표 4-104] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균 NOx 배출량 변화
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불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균 NOx 배출량 변화가 100.61g, 51.33g 감소하였으며, 전체 시나리오 평균적으로 

75.97g 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균 NOx 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -678.25 -540.67 -76.88 -43.60 -44.44 -11.76

120% -103.37 -67.13 -56.91 -45.24 -4.97 -29.72

100% 0.37 -58.02 -13.54 -90.91 -4.13 -24.54

80% -3.94 -34.38 5.76 -35.14 -0.09 -17.22

60% 46.00 -69.70 9.99 -21.54 -1.29 -11.39

각편차별 평균 -147.84 -153.98 -26.32 -47.29 -10.98 -18.93

불법주차대수에 따른 평균 -150.91g -36.805g -14.955g

전체 평균 -67.56g

[표 4-105] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균 NOx 배출량(g)변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 NOx 배출량이 150.91g, 36.805g, 14.955g 감소하였으며, 전체 시나리

오 평균적으로 67.56g 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 시간

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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불법주차시간에 따른 평균 VOC 배출량(g) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -1365.18 -19.82 -66.94 -592.10 -37.92 -14.01

120% -145.23 -16.55 -41.32 -26.25 -16.96 -36.79

100% -6.88 -27.65 -34.14 -15.54 -24.34 -29.22

80% -10.66 -14.38 -20.61 -13.83 -21.34 -20.51

60% -14.48 -2.22 -11.53 -29.87 -17.62 -8.04

각편차별 평균 -308.49 -16.12 -34.91 -135.52 -23.64 -21.71

불법주차 시간에 따른 평균 -119.84g -60.29g

전체 평균 -90.07g

[표 4-106] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균 VOC 배출량 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균  VOC  배출량이  119.84g,  60.29g  감소하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

90.07g 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균 VOC 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -807.91 -644.03 -34.83 -51.93 -52.93 -14.01

120% -123.10 -80.00 -4.12 -53.75 -4.53 -36.79

100% 0.43 -69.10 -8.23 -53.56 -4.92 -29.22

80% 10.03 -55.68 6.86 -41.85 -0.10 -20.51

60% 27.30 -55.53 11.91 -25.66 -3.49 -8.04

각편차별 평균 -178.65 -180.87 -5.68 -45.35 -13.19 -21.71

불법주차대수 따른 평균 -179.76g -25.52g -17.45g

전체 평균 -74.24g

[표 4-107] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균 VOC 배출량(g)변화
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불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 VOC 배출량이 179.76g, 25.52g, 17.45g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 74.24g 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 시간

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 연료소모량(L) 변화

구분

8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -318.54 -4.61 -39.42 -127.27 -20.94 -3.29

120% -33.38 -4.38 -25.57 23.54 -4.16 -8.39

100% -1.63 -6.43 -20.49 -3.59 -5.71 -6.80

80% -2.49 -3.36 -14.84 0.19 -4.99 -4.76

60% -3.36 -0.53 -10.22 -11.34 -3.86 -2.12

각편차별 평균 -71.88 -3.86 -22.11 -23.70 -7.93 -5.07

불법주차 시간에 따른 평균 -32.62L -12.23L

전체 평균 -22.43L

[표 4-108] 영향권 60m 불법주차 시간에 따른 평균 연료소모량 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 8대, 4대일 때 

평균  연료소모량이  32.62L,  12.23L  감소하였으며,  전체  시나리오  평균적으로 

22.43L 감소하였다.
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불법주차대수에 따른 평균 연료소모량(L) 변화

구분

60분 40분 20분
8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -187.30 -151.50 3.97 -24.23 -12.36 -3.29
120% -58.39 10.99 -1.47 -12.55 -1.25 -8.39
100% 0.08 -16.10 -1.89 -12.51 -1.17 -6.80
80% -1.10 -9.56 1.59 -9.75 -0.04 -4.76
60% 10.74 -17.32 2.76 -5.98 -0.57 -2.12

각편차별 평균 -47.19 -36.70 0.99 -13.00 -3.08 -5.07
불법주차대수에 따른 평균 -41.95L -6.01L -4.08L

전체 평균 -17.35L

[표 4-109] 영향권 60m 불법주차 대수에 따른 평균 연료소모량(L) 변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 연료소모량이 41.95L, 6.01L, 4.08L 감소하였으며, 전체 시나리오 평

균적으로 17.35L 감소하였다. 결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개

선효과 보다는 불법주차 시간에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

2) 영향권 80m 전체시나리오 분석 결과

불법주차시간에 따른 평균 CO 배출량(g) 변화

구분

12대 8대 4대
60분

-
40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -171.88 -111.53 -639.38 -270.48 -76.24 -539.73 -499.95 60.92 -337.96
120% -117.90 69.09 -353.45 80.77 -197.65 -254.88 -57.00 -28.89 -182.66
100% -88.18 -21.54 -280.24 -453.63 319.51 -176.03 -109.34 -1.31 -152.70
80% 6.82 -76.74 -139.01 -79.15 -22.33 -92.34 -77.81 -22.82 -85.31
60% -118.85 -7.54 -66.72 -67.94 -0.17 -51.56 -33.08 -24.03 -50.83

각편차별 평균 -98.00 -29.65 -295.75 -158.09 4.62 -222.91 -155.43 -3.23 -161.89
불법주차 시간에 

따른 평균
-141.13g -125.46g -106.85g

전체 평균 -124.48g

[표 4-110] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균 CO 배출량 변화
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불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균 CO 배출량이 141.13g, 125.46g, 106.85g 감소하였으며, 전체 시나리

오 평균적으로  124.48g 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균 CO 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -36.31 -109.46 -776.99 -30.50 -338.93 -277.04 168.17 -201.77 -337.96

120% -30.50 -103.21 -268.55 -79.81 -240.98 -211.55 -445.26 -72.22 -182.66

100% -79.81 -46.80 -263.35 -15.11 297.49 -154.01 -101.08 -23.33 -152.70

80% -15.11 -7.88 -185.94 -73.44 -6.54 -108.13 -22.53 -7.03 -85.31

60% -73.44 -11.76 -107.91 -47.03 23.13 -74.86 -107.12 -0.73 -50.83

각편차별 평균 -47.03 -55.82 -320.55 -49.18 -53.17 -165.12 -101.56 -61.02 -161.89

불법주차대수에 
따른 평균

-141.13g -89.16g -108.16g

전체 평균 -122.82g

[표 4-111] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균 CO 배출량 변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 CO 배출량이 141.13g, 89.16g, 108.16g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 122.82g 감소하였다. 결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 

개선효과 보다는 불법주차 시간에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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불법주차시간에 따른 평균 NOx 배출량(g) 변화

구분

12대 8대 4대
60분

-
40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -33.44 -21.71 -124.39 -52.62 -29.86 -89.99 -97.28 11.86 -65.76
120% -22.94 13.40 -68.73 15.72 -38.46 -49.59 -11.09 -5.62 -35.54
100% -17.16 -4.19 -54.52 -30.47 4.38 -34.25 -21.28 -0.25 -29.71
80% 1.40 -14.93 -27.05 -15.40 -4.34 -17.97 -15.14 -4.44 -16.60
60% -23.12 -1.47 -12.98 -13.70 -0.16 -9.42 -6.44 -4.67 -9.89

각편차별 평균 -19.05 -5.78 -57.53 -19.29 -13.69 -40.24 -30.25 -0.62 -31.50
불법주차 시간에 

따른 평균
-27.45g -24.41g -20.79g

전체 평균 -24.22g

[표 4-112] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균 NOx 배출량 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균 NOx 배출량이 27.45g, 24.41g, 20.79g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 24.22g 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균 NOx 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -7.07 -21.29
-151.1

8
-5.94 -65.95 -53.90 32.72 -24.23 -65.76

120% -5.94 -20.08 -52.25 -15.53 -46.89 -41.16 -28.84 -14.05 -35.54
100% -15.53 -9.10 -51.24 -2.87 0.09 -29.96 -19.67 -4.54 -29.71
80% -2.87 -1.53 -36.18 -14.29 -1.27 -21.04 -4.87 -1.37 -16.60
60% -14.29 -2.28 -21.00 -9.14 4.98 -14.56 -9.38 0.47 -9.89

각편차별 평균 -9.14 -10.86 -62.37 -9.55 -21.81 -32.12 -6.01 -8.74 -31.50
불법주차대수에 따른 

평균
-27.46g -21.16g -15.42g

전체 평균 -21.35g

[표 4-113] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균 NOx 배출량 변화
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불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 NOx 배출량이 27.46g, 21.16g, 15.42g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 21.35g 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 시간

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 VOC 배출량(g) 변화

구분

12대 8대 4대

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -39.83 -25.85 -148.17 -63.19 -65.98 -76.77 -115.87 14.12 -78.32

120% -27.33 16.02 -81.92 18.75 -45.81 -59.07 -13.21 -6.69 -42.34

100% -20.44 -4.99 -64.75 -36.30 5.22 -40.60 -25.34 -0.31 -35.19

80% 1.66 -17.79 -32.21 -18.35 -5.17 -21.40 -18.03 -5.29 -19.77

60% -27.54 -1.75 -15.46 -16.33 0.01 -11.41 -7.66 -5.39 -11.98

각편차별 평균 -22.70 -6.87 -68.50 -23.09 -22.35 -41.85 -36.02 -0.71 -37.52

불법주차 시간에 따른 
평균

-32.69g -29.10g -24.75g

전체 평균 -28.85g

[표 4-114] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균 VOC 배출량 변화

불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균 VOC 배출량이 32.69g, 29.10g, 24.75g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 28.85g 감소하였다.
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불법주차대수에 따른 평균 VOC 배출량(g) 변화

구분

60분 40분 20분
12대

-
8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -7.91 -25.87 -180.07 -7.07 -78.55 -64.20 38.98 1.55 -78.32
120% -7.07 -23.92 -62.24 -18.50 -55.85 -49.03 -34.36 -16.73 -42.34
100% -18.50 -10.84 -60.84 -3.42 0.12 -35.50 -23.43 -5.41 -35.19
80% -3.42 -1.83 -43.09 -17.02 -1.51 -25.06 -5.81 -1.63 -19.77
60% -17.02 -2.72 -25.01 -10.78 -5.95 -17.35 -11.18 0.57 -11.98

각편차별 평균 -10.78 -13.04 -74.25 -11.36 -25.97 -38.23 -7.16 -4.33 -37.52
불법주차대수에 따른 

평균
-32.69g -25.19g -16.34g

전체 평균 -24.74g

[표 4-115] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균 VOC 배출량 변화 

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 VOC 배출량이 32.69g, 25.19g, 16.34g 감소하였으며, 전체 시나리오 

평균적으로 24.74g 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 대수의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 시간

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.

불법주차시간에 따른 평균 연료소모량 배출량(L) 변화

구분

12대 8대 4대
60분

-
40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

60분
-

40분

40분
-

20분

20분
-

0분

교통량
(%)

140% -9.26 -6.05 -34.55 -14.59 -11.34 -21.96 -27.03 3.29 -18.26
120% -2.64 -20.23 1.10 4.38 -10.69 -13.80 -3.06 -1.55 -9.90
100% -4.76 -1.17 -15.16 -8.51 1.25 -9.53 -5.93 -0.08 -8.24
80% 0.38 -4.16 -7.52 -4.27 -1.21 -4.99 -4.20 -1.25 -4.61
60% -6.43 -0.38 -3.63 -3.82 0.11 -2.53 -1.78 -1.29 -2.76

각편차별 평균 -4.54 -6.40 -11.95 -5.36 -4.42 -10.56 -8.40 -0.17 -8.75
불법주차 시간에 따른 

평균
-7.63L -6.78L -5.77L

전체 평균 -7.65L

[표 4-116] 영향권 80m 불법주차 시간에 따른 평균 연료소모량 배출량 변화
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불법주차 시간이 20분 간격으로 감소함에 따라 불법주차대수가 각각 12대, 8대, 4

대일 때 평균 연료소모량이 7.63L, 6.78L, 5.77L 감소였으며, 전체 시나리오 평균적

으로 7.65L 감소하였다.

불법주차대수에 따른 평균 연료소모량(L) 변화

구분

60분 40분 20분

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

12대
-

8대

8대
-

4대

4대
-

0대

교통량
(%)

140% -1.97 -5.90 -90.08 -1.66 -18.33 -63.05 5.36 -3.70 -66.34

120% -1.66 -5.59 -42.71 -4.31 -13.04 -39.65 -8.05 -3.90 -38.10

100% -4.31 -2.53 -36.36 -0.83 0.04 -30.43 -5.48 -1.29 -30.35

80% -0.83 -0.42 -28.27 -3.97 -0.34 -24.08 -1.36 -0.38 -22.83

60% -3.97 -0.64 -20.03 -2.55 1.40 -18.26 -3.37 0.23 -16.97

각편차별 평균 -2.55 -3.02 -43.49 -2.66 -6.05 -35.09 -2.58 -1.81 -34.92

불법주차대수에 
따른 평균

-16.35L -14.6L -13.10L

전체 평균 -14.68L

[표 4-117] 영향권 80m 불법주차 대수에 따른 평균 연료소모량 변화

불법주차 대수가 4대 간격으로 감소함에 따라 불법주차시간이 각각 60분, 40분, 20

분일 때 평균 연료소모량이 16.35L, 14.6L, 13.10L 감소하였으며, 전체 시나리오 평

균적으로  14.65L 감소하였다.

결과적으로, 불법주차 시간의 감소에 따른 환경성의 개선효과 보다는 불법주차 대수

에 따른 환경성 개선효과가 더욱 크게 도출되었다.
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3. 안전성

각 시나리오에 따른 안전성 비교분석 결과로 평균 속도편차의 경우 모든 교통량에서

의 불법주차대수 및 불법주차시간의 감소에 따른 안전성 증대 효과가 있었으나 평균상

충건수의 경우 교통량이 160%에서 180% 까지는 안전성의 효과가 미미하였다.

전체시나리오 평균속도편차 분석 결과

평균
속도
편차

(km/h)

불법주차
대수

8대 4대 0대
대수
편차
4대
-

8대

대수
편차
0대
-

4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분

시간
편차
20분

-
40분

시간
편차
0분
-

20분

60분 40분 20분 0분

시간
편차
20분

-
40분

시간
편차
0분
-

20분

0분

교
통
량

140% 3.23 4.60 2.92 2.10 -1.68 -0.82 2.88 4.73 2.78 2.10 -1.95 -0.68 2.10 -0.35 -0.78

120% 4.97 4.57 5.04 3.85 0.47 -1.19 4.96 4.98 4.85 3.85 -0.13 -1.00 3.85 -0.01 -1.11

100% 5.34 5.21 5.24 4.25 0.03 -0.99 5.27 5.28 5.17 4.25 -0.11 -0.92 4.25 -0.07 -1.02

80% 5.46 5.55 5.36 4.49 -0.19 -0.87 5.51 4.75 5.34 4.49 0.59 -0.85 4.49 0.05 -1.02

60% 5.73 5.62 5.74 4.72 0.12 -1.02 5.89 3.22 4.13 4.72 0.91 0.59 4.72 0.16 -1.17

평균 4.95 5.11 4.86 3.88 -0.25 -0.98 4.90 4.59 4.45 3.88 -0.14 -0.57 3.88 -0.04 -1.02

[표 4-118] 전체시나리오 평균속도편차 분석 결과

평균속도편차의 경우, 단순히 불법주차시간의 감소(불법주차시간 40분 → 20분)에 

따른 평균속도편차의 편차는 불법주차 대수가 8대일 때 0.25km/h 감소하였으며 4대일 

때  –0.14km/h 감소하여 안전성 개선효과가 있었으며, 불법주차 시간의 감소에 따라 

불법주차가 없는 경우(불법주차시간 20분 → 0분), 불법주차 대수가 8대일 때 평균속

도편차가 0.98km/h 감소하였으며 4대일 때 평균속도편차가 0.57km/h 감소하여 안전

성의 개선효과가 발생하였다.

불법주차 대수의 경우에도 불법주차시간과 마찬가지로 불법주차 대수가 단순히 감소

하였을 때(불법주차대수 8대→4대) 평균속도편차가 0.04km/h 감소하였으며 불법주차 

대수의 감소에 따라 불법주차가 없는 경우(불법주차대수 4대 → 0대) 평균속도편차가 

1.02km/h 감소하여 안전성의 개선효과가 발생하였다.
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전체시나리오 평균상충건수 분석 결과

평균
상충
건수
(건)

불법주차
대수

8대 4대 0대
대수
편차
4대
-

8대

대수
편차
0대
-

4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분

시간
편차
20분

-
40분

시간
편차
0분
-

20분

60분 40분 20분 0분

시간
편차
20분

-
40분

시간
편차
0분
-

20분

0분

교
통
량

140% 862 879 947 626 68 -321 586 614 579 626 -35 47 626 -276 40

120% 515 556 309 248 -247 -61 375 433 363 248 -70 -115 248 -140 -128

100% 197 207 198 119 -9 -79 179 182 160 119 -22 -41 119 -18 -60

80% 78 85 80 60 -5 -21 89 120 86 60 -34 -26 60 11 -29

60% 37 52 37 22 -15 -15 40 57 38 22 -20 -16 22 3 -18

평균 338 356 314 215 -42 -99 254 281 245 215 -36 -30 215 -84 -39

[표 4-119] 전체시나리오 평균상충건수 분석 결과

평균상충건수의 경우, 단순히 불법주차시간의 감소(불법주차시간 40분 → 20분)에 

따른 평균상충건수의 편차는 불법주차 대수가 8대일 때 42건 감소하였으며 4대일 때 

36건 감소하여 안전성 개선효과가 크게 발생하였으며, 불법주차 시간의 감소에 따라 

불법주차가 없는 경우(불법주차시간 20분 → 0분), 불법주차 대수가 8대일 때 평균상

충건수가 99건 감소하였으며 4대일 때 평균상충건수가 30건 감소하여 안전성의 개선

효과가 크게 발생하였다.

불법주차 대수의 경우에도 불법주차시간과 마찬가지로 불법주차 대수가 단순히 감소

하였을 때(불법주차대수 8대→4대) 평균상충건수가 84건 감소하였으며 불법주차 대수

의 감소에 따라 불법주차가 없는 경우(불법주차대수 4대 → 0대) 평균상충건수가 39건 

감소하여 안전성의 개선효과가 발생하였다.
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제5장 분석 결과 일반화 및 사회비용추정 

방안

제1절 분석결과 일반화

본 연구에서는 불법주차에 대해 다양한 시나리오를 바탕으로 미시적 교통류 시뮬레

이션 프로그램중 하나인 VISSIM을 활용하여 분석을 수행하였다.

VISSIM을 통하여 설정한 다양한 시나리오에서 도출된 운영효율성, 환경성, 안전성

효과척도 결과들에 대하여 일반화를 수행하며 영향권 60m, 80m에 대하여 불법주차대

수를 고정한 후 불법주차시간, 교통량, 각 효과척도별 도출된 값의 변화와 추세를 그래

프로 표현하였다.

최종적으로 각 영향권별 평균값들을 이용하여 효과척도를 종속변수로 하고 교통량, 

불법주차대수, 불법주차시간을 설명변수로 하여 선형회귀모형을 구축하고 이를 바탕으

로 불법주차환경 변화에 따른 각 효과척도의 값을 추정하여 제시하였다.

1. 운영효율성 효과척도 일반화

1) 영향권 60m

영향권 60m에서의 각 시나리오별 평균통행속도의 변화는 불법주차대수, 불법주차시

간, 교통량이 증가 할수록 그 값이 증가하여 운영효율성을 개선시키는 결과를 도출하였

으며, 특히 불법주차 시간에 따라 통행속도의 개선효과가 크게 발생하였다. 평균통행시

간의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 증가하여 운영

효율성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간에 따라 통행시간의 개

선효과가 크게 발생하였다. 평균 대기행렬길이의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 
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교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 운영효율성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 

특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 대기행렬길이의 개선효과가 크게 발생하였다.

영향권 60m 전체시나리오 평균 통행속도(km/h) 분석 결과

통행
속도
(km/

h)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 3.70 6.37 5.45 31.63 5.32 6.99 6.54 31.63
120% 7.10 7.76 8.16 48.00 10.12 11.02 13.09 48.00
100% 6.31 7.42 7.34 51.92 10.28 9.76 12.06 51.92
80% 5.37 6.44 6.18 52.05 9.22 10.10 10.41 52.05
60% 4.21 4.69 4.88 52.17 7.47 7.47 8.47 52.17

평균 5.34 6.54 6.40 47.15 8.48 9.07 10.11 47.15

그래프

[표 5-1] 영향권 60m 전체시나리오 평균 통행속도 분석 결과

영향권 60m 전체시나리오 평균 통행시간(sec) 분석 결과

통행
시간
(sec)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 58.31 33.93 39.64 6.83 40.6 30.92 33.01 6.83
120% 30.44 27.85 26.48 4.5 21.35 19.6 16.5 4.5
100% 34.25 29.12 29.41 4.16 21.02 22.13 17.91 4.16
80% 40.19 33.52 34.93 4.15 23.42 21.39 20.75 4.15
60% 51.27 46.03 44.24 4.14 31.91 28.92 25.5 4.14

평균 42.89 34.09 34.94 4.76 27.66 24.59 22.73 4.76

그래프

[표 5-2] 영향권 60m 전체시나리오 평균 통행시간 분석 결과
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영향권 60m 전체시나리오 평균 대기행렬 길이(m) 분석 결과

대기
행렬
길이
(m)

불법주차 대수 8대 4대

불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 109.77 10.84 6.10 0.00 93.05 2.22 1.57 0.00

120% 7.95 7.94 1.16 0.00 1.27 1.07 0.38 0.00

100% 1.96 1.57 0.76 0.00 1.02 1.64 0.13 0.00

80% 0.70 0.39 0.29 0.00 0.37 0.3 0.03 0.00

60% 0.15 0.11 0.10 0.00 0.01 0.04 0.01 0.00

평균 24.11 4.17 1.68 0.00 19.14 1.05 0.42 0.00

그래프

[표 5-3] 영향권 60m 전체시나리오 평균 대기행렬 길이 분석 결과

2) 영향권 80m

영향권 80m에서의 각 시나리오별 평균통행속도의 변화는 불법주차대수, 불법주차시

간, 교통량이 증가 할수록 그 값이 증가하여 운영효율성을 개선시키는 결과를 도출하

였으며, 특히 불법주차 시간에 따라 통행속도의 개선효과가 크게 발생하였다. 평균통

행시간의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 증가하여 

운영효율성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간에 따라 통행시간

의 개선효과가 크게 발생하였다. 평균 대기행렬길이의 변화는 불법주차대수, 불법주차

시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 운영효율성을 개선시키는 결과를 도출하

였으며, 특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 대기행렬길이의 개선효과가 크게 발생

하였다.
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영향권 80m 전체시나리오 평균 통행속도(km/h) 분석 결과

통행
속도

(km/h)

불법주차 대수 12대 8대 4대

불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 5.79 6.79 8.76 28.40 6.23 6.68 12.26 28.40 6.64 12.26 22.17 28.40

120% 6.24 6.88 11.14 47.14 7.65 11.37 13.68 47.14 14.41 13.68 23.57 47.14

100% 6.10 5.20 10.64 52.36 6.93 11.71 15.05 52.36 13.31 15.05 23.96 52.36

80% 5.25 5.35 9.26 52.55 6.82 9.91 13.45 52.55 11.61 13.45 22.59 52.55

60% 3.96 4.50 7.69 52.65 5.49 8.357 11.25 52.65 10.11 11.25 20.14 52.65

평균 5.47 5.74 9.50 46.62 6.62 9.65 13.14 46.62 11.22 13.14 22.49 46.62

그래프

[표 5-4] 영향권 80m 전체시나리오 평균 통행속도 분석 결과

영향권 80m 전체시나리오 평균 통행시간(sec) 분석 결과

통행
시간
(sec)

불법주차 대수 12대 8대 4대

불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 49.78 42.43 32.88 10.14 46.25 43.09 23.49 10.14 43.37 43.09 12.99 10.14

120% 46.17 41.89 25.385 6.11 37.63 25.33 21.05 6.11 19.99 25.33 12.22 6.11

100% 47.21 55.39 27.08 5.5 41.56 24.60 19.13 5.5 21.63 24.60 12.02 5.5

80% 54.85 53.88 31.11 5.48 42.21 29.06 21.42 5.48 24.80 29.06 12.75 5.48

60% 72.71 63.97 37.44 5.47 52.49 33.60 25.60 5.47 28.48 33.60 14.30 5.47

평균 54.14 51.51 30.87 6.54 44.03 31.14 22.14 6.54 27.65 31.14 12.86 6.54

그래프

[표 5-5] 영향권 80m 전체시나리오 평균 통행시간 분석 결과
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영향권 80m 전체시나리오 평균 대기행렬 길이(m) 분석 결과

대기
행렬
길이
(m)

불법주차 대수 12대 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 38.36 20.24 25.34 0 24.25 2.54 2.99 0 14.84 0.60 1.42 0
120% 9.59 8.94 5.75 0 2.88 2.31 1.76 0 0.14 0.13 0.29 0
100% 3.17 2.81 4.59 0 1.84 1.23 0.19 0 0.63 0.02 0.14 0
80% 1.06 1.05 1.43 0 0.41 0.38 0.04 0 0.08 0 0.08 0
60% 0.44 0.29 0.19 0 0.16 0.01 0.02 0 0 0 0.01 0

평균 10.52 6.67 7.46 0 5.91 1.29 1.00 0 3.14 0.15 0.39 0

그래프

[표 5-6] 영향권 80m 전체시나리오 평균 대기행렬 길이 분석 결과

2. 환경성 효과척도 일반화

1) 영향권 60m

영향권 60m에서의 각 시나리오별 평균 총 CO 배출량의 변화는 불법주차대수, 불법

주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하

였으며, 특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 CO 배출량의 개선효과가 크게 발생하였

다. 평균 총 NOx 배출량의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 

그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간 및 

교통량에 따라 NOx 배출량의 개선효과가 크게 발생하였다. 평균 총 VOC 배출량의 변

화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 

개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 VOC의 개선

효과가 크게 발생하였다. 평균 연료소모량의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교

통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 

불법주차 시간 및 교통량에 따라 연료소모량의 개선효과가 크게 발생하였다.
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영향권 60m 전체시나리오 평균 총 CO 배출량(g) 분석 결과

CO
배출량

(g)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 6862.77 972.26 886.75 597.91 3370.02 821.67 658.34 597.91
120% 791.83 650.46 579.04 400.75 745.75 632.71 558.28 400.75
100% 610.77 581.05 461.78 314.44 612.64 545.57 440.56 314.44
80% 449.13 403.15 341.1 252.17 544.43 432.75 340.66 252.17
60% 311.07 248.58 238.98 189.25 428.56 299.96 199.4 189.25

평균 1805.11 571.10 501.53 350.90 1140.28 546.53 439.45 350.90

그래프

[표 5-7] 영향권 60m 전체시나리오 평균 총 CO 배출량 분석 결과

영향권 60m 전체시나리오 평균 총 NOx 배출량(g) 분석 결과

NOx
배출량

(g)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 1335.25 236.81 172.53 116.33 657.00 159.93 128.09 116.33
120% 248.47 180.12 112.66 77.97 145.10 123.21 107.69 77.97
100% 118.83 165.63 89.85 61.18 119.20 152.09 85.72 61.18
80% 87.38 78.44 66.37 49.06 83.44 84.20 66.28 49.06
60% 60.52 48.37 49.50 36.82 106.52 58.36 48.21 36.82

평균 370.09 141.87 98.18 68.27 222.25 115.56 87.20 68.27

그래프

[표 5-8] 영향권 60m 전체시나리오 평균 총 NOx 배출량 분석 결과
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영향권 60m 전체시나리오 평균 총 VOC 배출량(g) 분석 결과

VOC
배출량

(g)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 1590.51 225.33 205.51 138.57 782.6 190.5 152.58 138.57
120% 295.98 150.75 134.2 92.88 172.884 146.63 129.67 92.88
100% 141.55 134.67 107.02 72.88 141.98 126.44 102.1 72.88
80% 104.09 93.43 79.05 58.44 114.12 100.29 78.95 58.44
60% 72.09 57.61 55.39 43.86 99.39 69.52 51.90 43.86

평균 440.84 132.36 116.23 81.33 262.19 126.68 103.04 81.33

그래프

[표 5-9] 영향권 60m 전체시나리오 평균 총 VOC 배출량 분석 결과

영향권 60m 전체시나리오 평균 연료소모량(L) 분석 결과

연료
소모량

(L)

불법주차 대수 8대 4대
불법주차 시간 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 371.12 52.58 47.97 32.319 183.82 56.55 35.61 32.319
120% 69.06 35.68 31.30 21.6594 10.67 34.21 30.05 21.6594
100% 33.04 31.41 24.99 17.01 33.11 29.52 23.81 17.01
80% 24.31 21.81 18.45 13.6458 23.21 23.40 18.41 13.6458
60% 16.82 13.46 12.93 10.2438 27.56 16.22 12.36 10.2438

평균 102.87 30.99 27.13 18.98 55.67 31.98 24.05 18.98

그래프

[표 5-10] 영향권 60m 전체시나리오 평균 연료소모량 분석 결과
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2) 영향권 80m

영향권 80m에서의 각 시나리오별 평균 총 CO 배출량의 변화는 불법주차대수, 불법

주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하

였으며, 특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 CO 배출량의 개선효과가 크게 발생하였

다. 평균 총 NOx 배출량의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 

그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간 및 

교통량에 따라 NOx 배출량의 개선효과가 크게 발생하였다. 평균 총 VOC 배출량의 변

화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 

개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 불법주차 시간 및 교통량에 따라 VOC의 개선

효과가 크게 발생하였다. 평균 연료소모량의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교

통량이 감소할수록 그 값이 감소하여 환경성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 

불법주차 시간 및 교통량에 따라 연료소모량의 개선효과가 크게 발생하였다.

영향권 80m 전체시나리오 평균 총 CO 배출량(g) 분석 결과

CO
배출
량
(g)

불법주차
대수

12대 8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 1811.37 1639.49 1527.96 888.61 1775.06 1504.58 1428.34 888.61 1665.60 1165.65 1226.57 888.61

120% 923.85 805.95 875.04 521.59 893.35 974.12 776.47 521.59 790.14 733.14 704.25 521.59

100% 798.71 710.53 688.99 408.75 718.90 265.27 584.78 408.75 672.10 562.76 561.45 408.75

80% 545.95 552.77 476.03 337.02 530.84 451.69 429.36 337.02 522.96 445.15 422.33 337.02

60% 455.95 337.10 329.56 262.84 382.51 314.57 314.40 262.84 370.75 337.70 313.67 262.84

평균 907.17 809.17 779.52 483.76 860.13 702.05 706.67 483.76 804.31 648.88 645.65 483.76

그래프

[표 5-11] 영향권 80m 전체시나리오 평균 총 CO 배출량 분석 결과
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영향권 80m 전체시나리오 평균 NOx 배출량(g) 분석 결과

NOx
배출
량
(g)

불법주차
대수

12대 8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 352.43 318.99 297.28 172.89 345.36 292.74 262.88 172.89 324.07 226.79 238.65 172.89

120% 179.75 156.81 170.21 101.48 173.81 189.53 151.07 101.48 153.73 142.64 137.02 101.48

100% 155.40 138.24 134.05 79.53 139.39 109.40 113.78 79.53 130.77 109.49 109.24 79.53

80% 106.15 107.55 92.62 65.57 103.28 87.88 83.54 65.57 101.75 86.61 82.17 65.57

60% 88.71 65.59 64.12 51.14 74.42 60.72 60.56 51.14 72.14 65.70 61.03 51.14

평균 176.49 157.44 151.66 94.12 167.35 148.05 134.37 94.12 156.49 126.25 125.62 94.12

그래프

[표 5-12] 영향권 80m 전체시나리오 평균 NOx 배출량 분석 결과

영향권 80m 전체시나리오 평균 VOC 배출량(g) 분석 결과

VOC
배출량

(g)

불법주차
대수

12대 8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 419.80 379.97 354.12 208.95 411.89 348.70 282.72 208.95 386.02 270.15 284.27 208.95

120% 214.11 186.78 202.80 150.88 207.04 225.76 179.95 150.88 183.12 169.91 163.22 150.88

100% 185.11 164.67 159.68 94.93 166.61 130.31 135.53 94.93 155.77 130.43 130.12 94.93

80% 126.45 128.11 110.32 78.11 123.03 104.68 99.51 78.11 121.20 103.17 97.88 78.11

60% 105.67 78.13 76.38 60.92 88.65 72.32 72.33 60.92 85.93 78.27 72.90 60.92

평균 210.23 187.53 180.66 112.16 199.44 176.35 154.01 112.16 186.41 150.39 149.68 112.16

그래프

[표 5-13] 영향권 80m 전체시나리오 평균 VOC 배출량 분석 결과
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영향권 80m 전체시나리오 평균 연료소모량(L) 분석 결과

연료
소모량

(L)

불법주차
대수

12대 8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 97.94 88.68 82.63 48.08 95.97 81.38 70.04 48.08 90.08 63.05 66.34 48.08

120% 49.97 47.33 27.10 28.20 48.31 52.69 42.00 28.20 42.71 39.65 38.10 28.20

100% 43.21 38.44 37.27 22.11 38.90 30.39 31.64 22.11 36.36 30.43 30.35 22.11

80% 29.52 29.90 25.74 18.22 28.69 24.42 23.21 18.22 28.27 24.08 22.83 18.22

60% 24.65 18.22 17.84 14.21 20.68 16.86 16.75 14.21 20.03 18.36 16.97 14.21

평균 49.06 44.51 38.12 26.17 46.51 41.15 36.73 26.17 43.49 35.09 34.92 26.17

그래프

[표 5-14] 영향권 80m 전체시나리오 평균 연료소모량 배출량 분석 결과
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3. 안전성 효과척도 일반화

각 시나리오별 평균속도편차의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통량이 증가 

할수록 그 값이 감소하지만 감소폭이 작아 불법주차 감소를 통한 안전성의 개선효과는 

미미한 것으로 도출되었다. 평균상충건수의 변화는 불법주차대수, 불법주차시간, 교통

량이 감소할수록 그 값이 감소하여 안전성을 개선시키는 결과를 도출하였으며, 특히 

교통량에 따라 상충건수의 개선효과가 크게 발생하였다.

전체시나리오 평균속도편차 분석 결과

속도
편차
(km/

h)

불법주차
대수

8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 3.23 4.60 2.92 2.10 2.88 4.73 2.78 2.10
120% 4.97 4.57 5.04 3.85 4.96 4.98 4.85 3.85
100% 5.34 5.21 5.24 4.25 5.27 5.28 5.17 4.25
80% 5.46 5.55 5.36 4.49 5.51 4.75 5.34 4.49
60% 5.73 5.62 5.74 4.72 5.89 3.22 4.13 4.72

평균 4.95 5.11 4.86 3.88 4.90 4.59 4.45 3.88

그래프

[표 5-15] 전체시나리오 평균속도편차 분석 결과
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전체시나리오 평균상충건수 분석 결과

상충
건수
(건)

불법주차
대수

8대 4대

불법주차
시간

60분 40분 20분 0분 60분 40분 20분 0분

교
통
량

140% 862 879 947 626 586 614 579 626
120% 515 556 309 248 375 433 363 248
100% 197 207 198 119 179 182 160 119
80% 78 85 80 60 89 120 86 60
60% 37 52 37 22 40 57 38 22

평균 338 356 314 215 254 281 245 215

그래프

[표 5-16] 전체시나리오 평균상충건수 분석 결과
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4. 효과척도 추정 모형 구축

회귀모형 구축에는 불법주차에 대한 변화를 중점적으로 보기위하여, 80m의 시나리

오 분석결과를 사용하였으며, 불법주차 관련요소들의 변화에 따른 각 요소별(운영효율

성, 환경성, 안전성) 효과척도의 변화를 추정하기 위하여 각 효과척도를 종속변수()

로 하고 교통량(), 불법주차대수(), 불법주차시간()을 독립변수로 하는 선

형회귀모형을 다음과 같이 구축하였다.

영향권 요소 효과척도
t 통계량

추정회귀식  
  

영
향
권

80m

운영
효율성

평균 통행속도
변화(km/h)

-1.830 -7.647 -6.727
  


0.968

환경성

총 CO 배출량 
변화(g)

2.417 1.609 1.771
 
  

0.793

총 NOx 배출량 
변화(g)

3.152 1.978 2.176
 
  

0.859

총 VOC 배출량 
변화(g)

1.566 2.857 3.109
 
  

0.867

연료 소모량 
변화(L)

3.209 - 4.044
 


0.824

[표 5-17] 각 요소별 효과척도 회귀모형

※ 선형회귀모형의 가정을 만족시키는 효과척도들을 통해 회귀모형을 도출하였음 

해당 회귀모형은 분석대상구간의 제한속도가 60km/h인 도심부 지역에 활용 가능하

며 각 독립변수의 범위는 다음의 본 연구에서 설정한 시나리오의 범위 내에서 적용 가

능하다.

    ∙ 효과척도() 적용 범위  :   ≤
    ∙ 교통량() 적용 범위  :   ≤  ≤ 
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독립변수 효과척도 변화량

교통량
(v/c)

불법
주차
대수
(대)

불법
주차
시간
(분)

평균
통행
속도

(km/h)

총
CO

배출량
(g)

총
NOx

배출량
(g)

총
VOC
배출량

(g)

연료
소모량

(L)

0.6

4

20 -20.03 110.68 22.50 20.86 5.95

40 -28.07 140.65 28.42 28.96 8.84

60 -36.11 170.63 34.34 37.06 11.74

8

20 -29.17 137.92 27.88 28.30 5.95

40 -37.21 167.89 33.80 36.40 8.84

60 -45.25 197.87 39.72 44.49 11.74

12

20 -38.31 165.16 33.26 35.74 5.95

40 -46.35 195.13 39.18 43.84 8.84

60 -54.39 225.11 45.10 51.93 11.74

0.8

4

20 -20.99 128.50 26.23 22.64 6.96

40 -29.03 158.47 32.15 30.73 9.86

60 -37.07 188.45 38.07 38.83 12.76

8

20 -30.13 155.74 31.61 30.08 6.96

40 -38.17 185.71 37.53 38.17 9.86

60 -46.20 215.69 43.45 46.27 12.76

12

20 -39.26 182.98 36.99 37.52 6.96

40 -47.30 212.95 42.91 45.61 9.86

60 -55.34 242.93 48.83 53.71 12.76

[표 5-18] 불법주차로 인한 효과척도 변화량 추정결과

    ∙ 불법주차대수() 적용 범위  :  대≤  ≤ 대
    ∙ 불법주차시간() 적용 범위  :  분≤  ≤ 분
도출한 모형과 다음의 표를 활용하여 교통량, 불법주차대수, 불법주차시간에 따른 

각 효과척도를 예측 할 수 있다.



제5장 분석 결과 일반화 및 사회비용추정 방안

197

독립변수 효과척도 변화량

교통량
(v/c)

불법
주차
대수
(대)

불법
주차
시간
(분)

평균
통행
속도

(km/h)

총
CO

배출량
(g)

총
NOx

배출량
(g)

총
VOC
배출량

(g)

연료
소모량

(L)

1

4

20 -21.94 146.32 29.96 24.41 7.98

40 -29.98 176.29 35.88 32.51 10.87

60 -38.02 206.27 41.80 40.61 13.77

8

20 -31.08 173.56 35.34 31.85 7.98

40 -39.12 203.53 41.26 39.95 10.87

60 -47.16 233.51 47.18 48.04 13.77

12

20 -40.22 200.80 40.72 39.29 7.98

40 -48.26 230.77 46.64 47.39 10.87

60 -56.30 260.75 52.56 55.48 13.77

1.2

4

20 -22.89 164.14 33.70 26.19 8.99

40 -30.93 194.11 39.62 34.28 11.89

60 -38.97 224.09 45.54 42.38 14.79

8

20 -32.03 191.38 39.08 33.63 8.99

40 -40.07 221.35 45.00 41.72 11.89

60 -48.11 251.33 50.92 49.82 14.79

12

20 -41.17 218.62 44.46 41.07 8.99

40 -49.21 248.59 50.38 49.16 11.89

60 -57.25 278.57 56.30 57.26 14.79
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제2절 사회비용 추정방안

1. 통행시간관련 사회비용 추정

통행자의 통행시간 증가에 따른 사회비용 산출은 본 연구에서 제시한 불법주정차에 

따른 평균 통행속도 변화를 활용하여 영향권의 통행시간의 변화를 추정하고, 차종별 

교통량, 재차인원을 반영하여 산출이 가능하다.

통행시간 증가에 따른 사회비용 산출에 사용되는 전국권 네트워크의 수단별 운전자

의 시간가치는 다음과 같으며, 제시된 시간가치는 2018년을 기준으로 한다. 이에 편익

추정 시점에 따른 보정이 필요하다.

구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.34 1.22 1.74 9.85 1.00 - 0.19 0.81

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)
22,775(0.74인)

5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 7,744 11,893 34,114 49,358 16,374 4,327 4,077

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

19,637 83,472 16,374 8,404

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

20,913 88,898 17,438 8,950 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-19] 수단별 평균 통행시간가치(전국권)
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구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.22 1.02 1.23 13.26 1.00 - 0.05 0.95

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)

22,775(0.23인)
5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 5,011 9,943 22,498 66,446 16,374 - 1,139 4,781

평균 시간가치(원/대) 14,954 88,944 16,374 5,920

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

15,148 90,100 16,587 5,997

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

15,926 94,725 17,438 6,305 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-20] 수단별 평균 통행시간가치(수도권)

구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.08 1.22 1.23 17.47 1.00 - 0.03 0.97

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)
22,775(0.23인)

5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 1,822 11,893 22,498 87,542 16,374 - 683 4,882

평균 시간가치(원/대) 13,715 110,040 16,374 5,565

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

13,893 111,471 16,587 5,637

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

14,606 117,193 17,438 5,927 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-21] 수단별 평균 통행시간가치(부산/울산권)
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구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.11 1.25 1.14 18.09 1.00 - 0.01 0.99

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)
22,775(0.14인)

5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 2,505 12,185 20,449 90,649 16,374 - 228 4,983

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

14,690 111,098 16,374 5,211

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

15,645 118,319 17,438 5,550 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-22] 수단별 평균 통행시간가치(대구권)

구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.09 1.27 1.18 19.36 1.00 - 0.005 0.995

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)
22,775(0.18인)

5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 2,050 12,380 21,360 97,013 16,374 - 114 5,008

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

14,430 118,373 16,374 5,122

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

15,368 126,067 17,438 5,455 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-23] 수단별 평균 통행시간가치(광주권)
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구분
승용차 버스 화물차 철도(1인당)

업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무 업무 비업무

재차인원(인) 0.18 1.38 1.15 21.54 1.00 - 0.03 0.97

시간가치(원) 22,775 9,748
17,260(1인)

22,775(0.15인)
5,011 16,374 - 22,775 5,033

시간가치(원/대․시) 4,100 13,452 20,676 107,937 16,374 - 683 4,882

2013년 기준
평균 시간가치(원/대)

17,552 128,613 16,374 5,565

2018년 기준
평균 시간가치(원/대)

18,693 136,973 17,438 5,927 

  주: 1) 재차인원은 국가교통DB센터 제공자료 기준

2) 2018년 기준 가치는 2013년 가치에 보정지수(소비자물가지수) 106.5%을 적용한 값임

자료: KDI, 「통행시간가치 재산정 결과」, 2015

[표 5-24] 수단별 평균 통행시간가치(대전권)
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2. 대기오염관련 사회비용 추정

대기오염물질 배출 절감편익은 환경부(2001)에서 제시한 오염물질별 대기오염의 사

회적 한계비용의 결과를 소비자 물가지수를 이용하여 제시된,  『교통시설 투자평가지

침』(국토교통부,  2013),  『철도투자평가편람  전면개정  연구』(한국철도시설공단, 

2014)의 대기오염비용 및 온실가스 원단위를 활용하여 산출할 수 있다.

추정된  오염물질  변화량을  아래의  온실가스별  원단위를  활용하여  오염물질(CO, 

NOx,  VOC) 증가로 발생되는 사회비용의 산출이 가능하다.

구 분   



도시부 비도시부

2014년 기준
원단위(원/kg) 11,700 13,597 14,079 945,328 87,290 181 

원단위(원/g) 11.70 13.60 14.08 945.33 87.29 0.18 

2018년 기준
원단위(원/kg) 12,308 14,304 14,811 994,485 91,829 190 

원단위(원/g) 12.31 14.30 14.81 994.49 91.83 0.19 

  주: 1) 2014년도기준으로 제시된 원단위를 소비자 물가지수를 활용하여 2018년으로 보정함

자료: 1) 한국철도시설공단, 한국교통연구원, 『철도투자평가편람 전면개정 연구』, 2010.

2) 국토교통부, 『교통시설 투자평가지침』, 2013.

[표 5-25] 대기오염비용 및 온실가스 원단위
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본 연구에서는 주차장 사업 또는 버스, 화물 차고지사업들이 사회에 미치는 효과들 

중 정량화가 가능한 불법주정차에 의한 사회비용을 추정하기 위해 Micro-simulation을 

활용하여 분석을 수행하고, 효과척도를 추정할 수 있는 일반화된 모형을 제시하는 것

을 하는 것을 목적으로 하였다.

기존의 연구들에서는 불법주정차의 사회 비용을 대리변수(과태료, 부담금)를 이용하

여 추정하거나, 본 연구와 유사한 방법론으로 Micro-simulaion을 적용하였다. 

과태료와 부담금의 경우 경제학적 접근 방법 중 균형가격 이론을 이용하였으나, 정

책적으로 결정된 과태료 및 부담금이 실제 우리 사회의 시민들이 실제 지불하고 있는 

비용과 동일하다고 이야기하는 것에는 한계가 있으며, 교통유발부담금과 같이 대형 건

축물의 개발 사업자가 납부하는 부담금 역시 경감 받을 수 있도록 제도화 되어 있어, 

교통유발부담금으로 사회적 비용을 추정하는 것은 무리가 있다. 

또한, Micro-simulation을 이용하여 제시된 방법론들 중 이면도로의 개략분석을 수

행하는 방법으로 제시된 연구는 2차로 이상의 도로는 분석에는 한계가 있으며, 불법운

전에 대한 사회적 비용을 추정한 연구는 다양한 사업에 적용하기에는 제시된 자료가 충

분하지 않다.

본  연구에서  설정한  효과척도는  운영효율성(속도,  통행시간,  대기행렬),  환경성

(CO, NOx, VOC, 연료소모량), 안전성(평균속도편차, 평균상충건수)이며, 일반화와 

모형으로 제시되는 추정치는 불법주정차에 따른 수치의 증가, 감소양이다. 효과척도들 

중 평균통행속도 변화, CO, NOx, VOC, 연료소모량의 변화에 대해 모형을 구축하였

으며, 안전성과 관련된 효과척도인 평균속도편차는 불법주정차로 인해 속도편자가 감

소하여 안전성이 개선되므로 모형추정에서는 제외하였다.
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모형 구축결과 평균통행속도 변화, CO, NOx, VOC, 연료소모량의 변화량에 대해서

는 모형이 유의미한 것으로 해석되었다. 구축된 모형을 활용한 효과척도의 추정결과 

불법주정차로 인한 평균통행속도는 20~57km/h의 폭으로 감소하며, CO는 111~279g, 

NOx는 22.5~56.3g, VOC는 20.86~57.26g, 연료소모량은 5.95~14.79ℓ로 증가되

는 것으로 분석되었다.

이러한 내용을 바탕으로 사회적인 비용은 현재 타당성조사에서 활용하고 있는 원단

위를 적용하여 산출이 가능하며, 불법주정차가 발생하고 있는 사업을 대상으로 적용을 

검토해 볼 수 있을 것으로 기대된다. 단, 현재 차량으로 인해 발생되는 모든 대기 오염

물질에 대한 개량화가 진행되지 않았으며, 연료소모량의 경우에는 차종에 따라 편차가 

발생 할 수 있다는 한계점을 가지고 있음을 유의해야 한다.

본 연구는 불법주정차로 인해 발생하는 여러 가지 항목들 중 정량화가 가능한 부분

에 대해서만 분석을 진행 하였으며, 안전성의 상충과 같은 부분은 불법주정차로 인해 

차량의 상충이 증가하는 것이 일반적이며 분석결과도 유사하게 도출이 되었지만 일반

화 모형에서 불법주차와 관련된 변수들이 유의성을 확보하지 못하여 추가적인 연구가 

필요할 것으로 판단된다.

또한, 정량화가 용이하지 않은 다른 항목(불법주정차로 인한 사고, 도로의 쾌적성 

등)들에 대한 지속적인 연구가 필요하며,  이러한 지속적인 연구진행으로 현재 생활

SOC사업들의 평가방안과 현실적인 과태료 부과를 통한 불법 주정차 감소 정책을 검토 

할 수 있을 것으로 보인다. 
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Abstract

The Social Cost of Illegal Parking

This study reveals the social cost of illegal parking. Roadside illegal parking cause 

additional traffic congestion, air pollution, traffic accidents and etc. Many cities try 

to reduce illegal parking due to same reasons and build public parking spaces. However, 

not many studies are conducted the effects and social cost of illegal parking problems. 

In this study, the real world study site was selected for calibration of the VISSIM 

micro-simulator parameters and as many as possible scenarios are created for 

developing illegal parking effect models. According to the simulation results, this 

study shows five regression models which show the average travel speed drop effects 

and the differences of emission. Defend on scenarios, the travel speed are dropped 

by 20km/h~57km/h and each of carbon dioxide, nitrogen oxide is increased by 

111g~279g and 22.5g~56.3g.     





<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /sRGB
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
    /12LotteMartDreamBold
    /12LotteMartDreamLight
    /12LotteMartDreamMedium
    /12LotteMartHappyBold
    /12LotteMartHappyMedium
    /12LotteMartHLight
    /3Of9Barcode
    /ACaslonPro-Bold
    /ACaslonPro-BoldItalic
    /ACaslonPro-Italic
    /ACaslonPro-Regular
    /ACaslonPro-Semibold
    /ACaslonPro-SemiboldItalic
    /AdobeArabic-Bold
    /AdobeArabic-BoldItalic
    /AdobeArabic-Italic
    /AdobeArabic-Regular
    /AdobeDevanagari-Bold
    /AdobeDevanagari-BoldItalic
    /AdobeDevanagari-Italic
    /AdobeDevanagari-Regular
    /AdobeFangsongStd-Regular
    /AdobeFanHeitiStd-Bold
    /AdobeGothicStd-Bold
    /AdobeHebrew-Bold
    /AdobeHebrew-BoldItalic
    /AdobeHebrew-Italic
    /AdobeHebrew-Regular
    /AdobeHeitiStd-Regular
    /AdobeKaitiStd-Regular
    /AdobeMingStd-Light
    /AdobeMyungjoStd-Medium
    /AdobeNaskh-Medium
    /AdobeSongStd-Light
    /AGaramondPro-Bold
    /AGaramondPro-BoldItalic
    /AGaramondPro-Italic
    /AGaramondPro-Regular
    /AgencyFB-Bold
    /AgencyFB-Reg
    /Aharoni-Bold
    /ahn2006-B
    /ahn2006-L
    /ahn2006-M
    /AimsinyourLifenormal
    /Algerian
    /AmiR-HM
    /Andalus
    /Andi'sCritters
    /AngsanaNew
    /AngsanaNew-Bold
    /AngsanaNew-BoldItalic
    /AngsanaNew-Italic
    /AngsanaUPC
    /AngsanaUPC-Bold
    /AngsanaUPC-BoldItalic
    /AngsanaUPC-Italic
    /AnnCrawlers
    /Aparajita
    /Aparajita-Bold
    /Aparajita-BoldItalic
    /Aparajita-Italic
    /ArabicTypesetting
    /ArborisFolium
    /Arial-Black
    /Arial-BoldItalicMT
    /Arial-BoldMT
    /Arial-ItalicMT
    /ArialMT
    /ArialNarrow
    /ArialNarrow-Bold
    /ArialNarrow-BoldItalic
    /ArialNarrow-Italic
    /ArialRoundedMTBold
    /ArialUnicodeMS
    /aritaSB
    /AuctionGothicBold
    /AuctionGothicLight
    /AuctionGothicMedium
    /AvantGarde-Book
    /AvantGarde-BookOblique
    /AvantGarde-Demi
    /AvantGarde-DemiOblique
    /AvantGardeExtLitITCTT
    /AvantGardeITCbyBT-Book
    /AvantGardeITCbyBT-BookOblique
    /AvantGardeITCbyBT-Demi
    /AvantGardeITCbyBT-DemiOblique
    /AvantGardeITCbyBT-Medium
    /BareunBatangB
    /BareunBatangL
    /BareunBatangM
    /BareunBatangPro-1
    /BareunBatangPro-2
    /BareunBatangPro-3
    /BareunDotum-1
    /BareunDotum-2
    /BareunDotum-3
    /BareunDotumPro-1
    /BareunDotumPro-2
    /BareunDotumPro-3
    /BaskOldFace
    /Batang
    /BatangChe
    /Bauhaus93
    /BCcardB
    /BCcardL
    /BellMT
    /BellMTBold
    /BellMTItalic
    /BerkeleyRetrospectiveBookSSiBook
    /BerkeleyRetrospectiveBookSSiBookItalic
    /BerkeleyRetrospectiveSSiBoldItalic
    /BerlinSansFB-Bold
    /BerlinSansFBDemi-Bold
    /BerlinSansFB-Reg
    /BernardMT-Condensed
    /betweenmyears
    /BirchStd
    /BlackadderITC-Regular
    /BlackoakStd
    /Blondebats
    /BodoniMT
    /BodoniMTBlack
    /BodoniMTBlack-Italic
    /BodoniMT-Bold
    /BodoniMT-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed
    /BodoniMTCondensed-Bold
    /BodoniMTCondensed-BoldItalic
    /BodoniMTCondensed-Italic
    /BodoniMT-Italic
    /BodoniMTPosterCompressed
    /BookAntiqua
    /BookAntiqua-Bold
    /BookAntiqua-BoldItalic
    /BookAntiqua-Italic
    /BookmanOldStyle
    /BookmanOldStyle-Bold
    /BookmanOldStyle-BoldItalic
    /BookmanOldStyle-Italic
    /BookshelfSymbolSeven
    /Borg
    /Bows
    /BradleyHandITC
    /BritannicBold
    /Broadway
    /BrowalliaNew
    /BrowalliaNew-Bold
    /BrowalliaNew-BoldItalic
    /BrowalliaNew-Italic
    /BrowalliaUPC
    /BrowalliaUPC-Bold
    /BrowalliaUPC-BoldItalic
    /BrowalliaUPC-Italic
    /BrushScriptMT
    /BrushScriptStd
    /BulletMix2
    /BusanFont_Provisional
    /BusinessIndustrial
    /Cairo
    /Calibri
    /Calibri-Bold
    /Calibri-BoldItalic
    /Calibri-Italic
    /Calibri-Light
    /Calibri-LightItalic
    /CalifornianFB-Bold
    /CalifornianFB-Italic
    /CalifornianFB-Reg
    /CalisMTBol
    /CalistoMT
    /CalistoMT-BoldItalic
    /CalistoMT-Italic
    /Cambria
    /Cambria-Bold
    /Cambria-BoldItalic
    /Cambria-Italic
    /CambriaMath
    /Candara
    /Candara-Bold
    /Candara-BoldItalic
    /Candara-Italic
    /CarrArrowsfilled
    /CarrArrowsoutline
    /CarrXmasDingbats
    /Castellar
    /Centaur
    /Century
    /CenturyGothic
    /CenturyGothic-Bold
    /CenturyGothic-BoldItalic
    /CenturyGothic-Italic
    /CenturySchoolbook
    /CenturySchoolbook-Bold
    /CenturySchoolbook-BoldItalic
    /CenturySchoolbook-Italic
    /ChaparralPro-Bold
    /ChaparralPro-BoldIt
    /ChaparralPro-Italic
    /ChaparralPro-LightIt
    /ChaparralPro-Regular
    /CharlemagneStd-Bold
    /Chickabiddies
    /Chiller-Regular
    /CindyIcons-Regular
    /Cityscape
    /ClassifiedDingbats
    /ColonnaMT
    /ComicSansMS
    /ComicSansMS-Bold
    /Consolas
    /Consolas-Bold
    /Consolas-BoldItalic
    /Consolas-Italic
    /Constantia
    /Constantia-Bold
    /Constantia-BoldItalic
    /Constantia-Italic
    /CooperBlack
    /CooperBlackStd
    /CooperBlackStd-Italic
    /CopperplateGothic-Bold
    /CopperplateGothic-Light
    /Corbel
    /Corbel-Bold
    /Corbel-BoldItalic
    /Corbel-Italic
    /CordiaNew
    /CordiaNew-Bold
    /CordiaNew-BoldItalic
    /CordiaNew-Italic
    /CordiaUPC
    /CordiaUPC-Bold
    /CordiaUPC-BoldItalic
    /CordiaUPC-Italic
    /Counterscraps
    /CourierNewPS-BoldItalicMT
    /CourierNewPS-BoldMT
    /CourierNewPS-ItalicMT
    /CourierNewPSMT
    /CurlzMT
    /Daum_Regular
    /Daum_SemiBold
    /DaunPenh
    /David
    /David-Bold
    /DavysRegular
    /DFKaiShu-SB-Estd-BF
    /DilleniaUPC
    /DilleniaUPCBold
    /DilleniaUPCBoldItalic
    /DilleniaUPCItalic
    /Dinbla
    /DINBLACKBlack
    /Dinbol
    /DINBOLBold
    /DINBold
    /Diner
    /Dinlig
    /DIN-Light
    /DINLLight
    /Dinmed
    /DIN-Medium
    /DINNormal
    /DINPro-Black
    /DINPro-Bold
    /DINPro-Light
    /DINPro-Medium
    /DINPro-Regular
    /DINREG
    /Dinreg
    /DIN-Regular
    /DokChampa
    /Dotum
    /DotumChe
    /Ebrima
    /Ebrima-Bold
    /EdwardianScriptITC
    /Elephant-Italic
    /Elephant-Regular
    /EngraversMT
    /ErasITC-Bold
    /ErasITC-Demi
    /ErasITC-Light
    /ErasITC-Medium
    /EstrangeloEdessa
    /EucrosiaUPC
    /EucrosiaUPCBold
    /EucrosiaUPCBoldItalic
    /EucrosiaUPCItalic
    /EuphemiaCAS
    /EuroSig
    /ExpoB-HM
    /ExpoL-HM
    /ExpoM-HM
    /FangSong
    /FelixTitlingMT
    /FilmStrip
    /Flags
    /FOOD
    /FootlightMTLight
    /ForteMT
    /Franklin00Becker
    /FranklinGothic-Book
    /FranklinGothic-BookItalic
    /FranklinGothic-Demi
    /FranklinGothic-DemiCond
    /FranklinGothic-DemiItalic
    /FranklinGothic-Heavy
    /FranklinGothic-HeavyItalic
    /FranklinGothic-Medium
    /FranklinGothic-MediumCond
    /FranklinGothic-MediumItalic
    /FrankRuehl
    /FreesiaUPC
    /FreesiaUPCBold
    /FreesiaUPCBoldItalic
    /FreesiaUPCItalic
    /FreestyleScript-Regular
    /FrenchScriptMT
    /FrutigerLT-Light
    /FrutigerLT-Roman
    /FrutigerLTStd-Light
    /FrutigerLTStd-Roman
    /FuturaBT-Bold
    /FuturaBT-Medium
    /FZSY--SURROGATE-0
    /Gabriola
    /Garamond
    /Garamond-Bold
    /Garamond-Italic
    /GaramondPremrPro
    /GaramondPremrPro-It
    /GaramondPremrPro-Smbd
    /GaramondPremrPro-SmbdIt
    /Garanimals
    /GardenDingbats
    /Gautami
    /Gautami-Bold
    /Georgia
    /Georgia-Bold
    /Georgia-BoldItalic
    /Georgia-Italic
    /GiddyupStd
    /Gigi-Regular
    /GillSansMT
    /GillSansMT-Bold
    /GillSansMT-BoldItalic
    /GillSansMT-Condensed
    /GillSansMT-ExtraCondensedBold
    /GillSansMT-Italic
    /GillSans-UltraBold
    /GillSans-UltraBoldCondensed
    /Gisha
    /Gisha-Bold
    /GleeClub
    /glogo
    /GloucesterMT-ExtraCondensed
    /GodoB
    /GodoM
    /godoRoundedL
    /godoRoundedR
    /GothicRoundXB-HM
    /GoudyOldStyleT-Bold
    /GoudyOldStyleT-Italic
    /GoudyOldStyleT-Regular
    /GoudyStout
    /Grrlzstuff
    /Gulim
    /GulimChe
    /Gungsuh
    /GungsuhChe
    /GyeonggiBatangB
    /GyeonggiBatangBOTF
    /GyeonggiBatangR
    /GyeonggiBatangROTF
    /GyeonggiTitleB
    /GyeonggiTitleBOTF
    /GyeonggiTitleL
    /GyeonggiTitleLOTF
    /GyeonggiTitleM
    /GyeonggiTitleMOTF
    /GyeonggiTitleV
    /GyeonggiTitleVOTF
    /H2bulB
    /H2bulL
    /H2bulM
    /H2cysB
    /H2cysL
    /H2gprM
    /H2gsrB
    /H2gtrE
    /H2gtrM
    /H2hdrM
    /H2mjrE
    /H2mjsM
    /H2mkpB
    /H2porL
    /H2porM
    /H2sa1M
    /H2wulE
    /H2wulL
    /HaanBaekjeB
    /HaanBaekjeM
    /HaanCjaB
    /HaanCjaL
    /HaanCjaM
    /HaanSaleB
    /HaanSaleM
    /HaansoftBatang
    /HaansoftDotum
    /HaanSollipB
    /HaanSollipM
    /HaanSomangB
    /HaanSomangM
    /HaanYGodic23
    /HaanYGodic24
    /HaanYGodic25
    /HaanYHeadB
    /HaanYHeadL
    /HaanYHeadM
    /Haettenschweiler
    /happyoffspringsofplankton
    /HarlowSolid
    /Harrington
    /HCRBatang
    /HCRBatang-Bold
    /HCRBatangExt
    /HCRDotum
    /HCRDotum-Bold
    /HCRDotumExt
    /HDharmonyB
    /HDharmonyL
    /HDharmonyM
    /HeadlineR-HM
    /HeadR
    /Helvetica
    /Helvetica33-ExtendedThin
    /Helvetica43-ExtendedLight
    /Helvetica53-Extended
    /Helvetica57-Condensed
    /Helvetica63-ExtendedMedium
    /Helvetica73-ExtendedBold
    /Helvetica75-Bold
    /Helvetica83-ExtendedHeavy
    /Helvetica93-ExtendedBlack
    /Helvetica95-Black
    /Helvetica-BlackOblique
    /Helvetica-BoldOblique
    /Helvetica-Compressed
    /Helvetica-CondBlkObl
    /Helvetica-CondBoldObl
    /Helvetica-CondensedBold
    /Helvetica-CondLtObl
    /Helvetica-ExtraCompressed
    /HelveticaFractions
    /HelveticaFractions-Bold
    /HelveticaInserat
    /Helvetica-Light
    /Helvetica-LightOblique
    /Helvetica-Narrow
    /Helvetica-Narrow-Bold
    /HelveticaNarrowBoldLefty
    /Helvetica-Narrow-BoldOblique
    /HelveticaNarrowLefty
    /Helvetica-Narrow-Oblique
    /HelveticaNeueLTPro-BlkExO
    /HelveticaNeue-MediumExtOblique
    /Helvetica-Oblique
    /HelveticaRounded-BlackOblique
    /HelveticaRounded-BoldOblique
    /HelveticaRounded-CondBoldObl
    /Helvetica-UltraCompressed
    /HfHobofontSw
    /HighTowerText-Italic
    /HighTowerText-Reg
    /HiTelWulTitle
    /HMKBP
    /HMKBS
    /HoboStd
    /HolidayAi
    /HolidayBi
    /HoonSaemaR
    /HourPhoto
    /HYbdaL
    /HYbdaM
    /HYbsrB
    /HYBuDle-Medium
    /HYcysM
    /HYdnkB
    /HYdnkM
    /HYGoThic-Bold
    /HYGoThic-Light
    /HYgprM
    /HYGraPhic-Bold
    /HYgsrB
    /HYgtrE
    /HYhaeseo
    /HYHaeSo-Medium
    /HYHeadLine-Bold
    /HyhwpEQ
    /HYkanB
    /HYkanM
    /HYKHeadLine-Bold
    /HYKHeadLine-Medium
    /HYLongSamul-Bold
    /HYLongSamul-Light
    /HYLongSamul-Medium
    /HYmjrE
    /HYmprL
    /HYMyeongJo-Light
    /HYMyeongJo-Medium
    /HYMyeongJo-Ultra
    /HYnamB
    /HYnamL
    /HYnamM
    /HYporM
    /HYsanB
    /HYSinMun-MyeongJo
    /HYSinMyeongJo-Bold
    /HYsnrL
    /HYsupB
    /HYsupM
    /HYtbrB
    /HYwulB
    /HYwulM
    /Imfornation
    /Impact
    /ImprintMT-Shadow
    /InformalRoman-Regular
    /InterGTB
    /InterGTL
    /InterGTM
    /IrisUPC
    /IrisUPCBold
    /IrisUPCBoldItalic
    /IrisUPCItalic
    /IskoolaPota
    /IskoolaPota-Bold
    /JasmineUPC
    /JasmineUPCBold
    /JasmineUPCBoldItalic
    /JasmineUPCItalic
    /JasuR-HM
    /JejuGothic
    /JejuHallasan
    /JejuMyeongjo
    /Jokerman-Regular
    /JuiceITC-Regular
    /julesgirltalk
    /Jumja-1
    /Jung-ExtraBold
    /KaiTi
    /Kalinga
    /Kalinga-Bold
    /Kartika
    /Kartika-Bold
    /KBIZgoB
    /KBIZgoH
    /KBIZgoL
    /KBIZgoM
    /KBIZgoR
    /KBIZmjoB
    /KBIZmjoL
    /KBIZmjoM
    /KBIZmjoR
    /KhmerUI
    /KhmerUI-Bold
    /KodchiangUPC
    /KodchiangUPCBold
    /KodchiangUPCBoldItalic
    /KodchiangUPCItalic
    /Kokila
    /Kokila-Bold
    /Kokila-BoldItalic
    /Kokila-Italic
    /KoPubBatangBold
    /KoPubBatangLight
    /KoPubBatangMedium
    /KoPubDotumBold
    /KoPubDotumLight
    /KoPubDotumMedium
    /KoreanDREAM7-R
    /KozGoPr6N-Bold
    /KozGoPr6N-ExtraLight
    /KozGoPr6N-Heavy
    /KozGoPr6N-Light
    /KozGoPr6N-Medium
    /KozGoPr6N-Regular
    /KozGoPro-Bold
    /KozGoPro-ExtraLight
    /KozGoPro-Heavy
    /KozGoPro-Light
    /KozGoPro-Medium
    /KozGoPro-Regular
    /KozMinPr6N-Bold
    /KozMinPr6N-ExtraLight
    /KozMinPr6N-Heavy
    /KozMinPr6N-Light
    /KozMinPr6N-Medium
    /KozMinPr6N-Regular
    /KozMinPro-Bold
    /KozMinPro-ExtraLight
    /KozMinPro-Heavy
    /KozMinPro-Light
    /KozMinPro-Medium
    /KozMinPro-Regular
    /KristenITC-Regular
    /KunstlerScript
    /LaoUI
    /LaoUI-Bold
    /Latha
    /Latha-Bold
    /LatinWide
    /Leelawadee
    /Leelawadee-Bold
    /LetterGothicStd
    /LetterGothicStd-Bold
    /LetterGothicStd-BoldSlanted
    /LetterGothicStd-Slanted
    /LevenimMT
    /LevenimMT-Bold
    /LilyUPC
    /LilyUPCBold
    /LilyUPCBoldItalic
    /LilyUPCItalic
    /LithosPro-Black
    /LithosPro-Regular
    /LucidaBright
    /LucidaBright-Demi
    /LucidaBright-DemiItalic
    /LucidaBright-Italic
    /LucidaCalligraphy-Italic
    /LucidaConsole
    /LucidaFax
    /LucidaFax-Demi
    /LucidaFax-DemiItalic
    /LucidaFax-Italic
    /LucidaHandwriting-Italic
    /LucidaSans
    /LucidaSans-Demi
    /LucidaSans-DemiItalic
    /LucidaSans-Italic
    /LucidaSans-Typewriter
    /LucidaSans-TypewriterBold
    /LucidaSans-TypewriterBoldOblique
    /LucidaSans-TypewriterOblique
    /LucidaSansUnicode
    /MacDingbats
    /MagicR-HM
    /Magneto-Bold
    /MaiandraGD-Regular
    /MalgunGothic
    /MalgunGothicBold
    /MalgunGothicRegular
    /Mangal
    /Mangal-Bold
    /Marlett
    /MaturaMTScriptCapitals
    /MDAlong
    /MDArt
    /MDEasop
    /MDGaesung
    /MDSol
    /Meiryo
    /Meiryo-Bold
    /Meiryo-BoldItalic
    /Meiryo-Italic
    /MeiryoUI
    /MeiryoUI-Bold
    /MeiryoUI-BoldItalic
    /MeiryoUI-Italic
    /MesquiteStd
    /MHunmin
    /MicrosoftHimalaya
    /MicrosoftJhengHeiBold
    /MicrosoftJhengHeiRegular
    /MicrosoftNewTaiLue
    /MicrosoftNewTaiLue-Bold
    /MicrosoftPhagsPa
    /MicrosoftPhagsPa-Bold
    /MicrosoftSansSerif
    /MicrosoftTaiLe
    /MicrosoftTaiLe-Bold
    /MicrosoftUighur
    /MicrosoftYaHei
    /MicrosoftYaHei-Bold
    /Microsoft-Yi-Baiti
    /MingLiU
    /MingLiU-ExtB
    /Ming-Lt-HKSCS-ExtB
    /Ming-Lt-HKSCS-UNI-H
    /MinionPro-Bold
    /MinionPro-BoldCn
    /MinionPro-BoldCnIt
    /MinionPro-BoldIt
    /MinionPro-It
    /MinionPro-Medium
    /MinionPro-MediumIt
    /MinionPro-Regular
    /MinionPro-Semibold
    /MinionPro-SemiboldIt
    /Miriam
    /MiriamFixed
    /Mistral
    /ModakR-HM
    /ModernH-Bold
    /ModernH-EcoLight
    /ModernH-Light
    /ModernH-Medium
    /Modern-Regular
    /MoebiusKorea-Bold
    /MoebiusKorea-Regular
    /MoeumTR-HM
    /MOF_B
    /MOF_L
    /MOF_M
    /MongolianBaiti
    /MonotypeCorsiva
    /MonotypeSorts
    /MoolBoran
    /MS-Gothic
    /MS-Mincho
    /MSOutlook
    /MS-PGothic
    /MS-PMincho
    /MSReferenceSansSerif
    /MSReferenceSpecialty
    /MS-UIGothic
    /MT-Extra
    /musicfun
    /MVBoli
    /MyriadArabic-Bold
    /MyriadArabic-BoldIt
    /MyriadArabic-It
    /MyriadArabic-Regular
    /MyriadHebrew-Bold
    /MyriadHebrew-BoldIt
    /MyriadHebrew-It
    /MyriadHebrew-Regular
    /MyriadPro-Bold
    /MyriadPro-BoldCond
    /MyriadPro-BoldCondIt
    /MyriadPro-BoldIt
    /MyriadPro-Cond
    /MyriadPro-CondIt
    /MyriadPro-It
    /MyriadPro-Regular
    /MyriadPro-Semibold
    /MyriadPro-SemiboldIt
    /NamuR-HM
    /NanumBarunGothic
    /NanumBarunGothicBold
    /NanumBarunGothicOTF
    /NanumBarunGothicOTFBold
    /NanumBarunGothicOTFLight
    /NanumBarunGothicOTFUltraLight
    /NanumBrush
    /NanumGothic
    /NanumGothicBold
    /NanumGothicEco
    /NanumGothicEcoBold
    /NanumGothicEcoExtraBold
    /NanumGothicExtraBold
    /NanumGothicLight
    /NanumMyeongjo
    /NanumMyeongjoBold
    /NanumMyeongjoEco
    /NanumMyeongjoEcoBold
    /NanumMyeongjoEcoExtraBold
    /NanumMyeongjoExtraBold
    /NanumPen
    /NanumSquareB
    /NanumSquareEB
    /NanumSquareL
    /NanumSquareOTFB
    /NanumSquareOTFR
    /NanumSquareR
    /Narkisim
    /New
    /NewGulim
    /NiagaraEngraved-Reg
    /NiagaraSolid-Reg
    /NSimSun
    /NuevaStd-Bold
    /NuevaStd-BoldCond
    /NuevaStd-BoldCondItalic
    /NuevaStd-Cond
    /NuevaStd-CondItalic
    /NuevaStd-Italic
    /Nuggim
    /Nyala-Regular
    /OCRAbyBT-Regular
    /OCRAExtended
    /OCRAStd
    /OCRB10PitchBT-Regular
    /OldEnglishTextMT
    /Onyx
    /OratorStd
    /OratorStd-Slanted
    /PalaceScriptMT
    /PalatinoLinotype-Bold
    /PalatinoLinotype-BoldItalic
    /PalatinoLinotype-Italic
    /PalatinoLinotype-Roman
    /PanhwaR-HM
    /Papyrus-Regular
    /Parchment-Regular
    /Perpetua
    /Perpetua-Bold
    /Perpetua-BoldItalic
    /Perpetua-Italic
    /PerpetuaTitlingMT-Bold
    /PerpetuaTitlingMT-Light
    /PHILBATS
    /PlantagenetCherokee
    /Playbill
    /PMingLiU
    /PMingLiU-ExtB
    /Poke'monMasterDingBat
    /PoorRichard-Regular
    /PoplarStd
    /PrestigeEliteStd-Bd
    /Pristina-Regular
    /PRUGIO_Bold
    /PRUGIO_Light
    /PRUGIO_Medium
    /PureunJeonnam
    /PureunJeonnamBold
    /PyunjiR-HM
    /QDotum
    /QGulim
    /QGungsuh
    /Raavi
    /RageItalic
    /Rainie'sKids-Regular
    /Ravie
    /RixBGB
    /RixBGEB
    /RixBGL
    /RixBGM
    /RixCoffeeM
    /RixComingsoonB
    /RixEggFriM
    /RixGamgijosimhaeM
    /RixGoB
    /RixGoEB
    /RixGoL
    /RixGoM
    /RixHeadB
    /RixHeadEB
    /RixHeadL
    /RixHeadM
    /RixJGoB
    /RixJGoL
    /RixJGoM
    /RixMGoB
    /RixMGoEB
    /RixMGoL
    /RixMGoM
    /RixMjB
    /RixMjEB
    /RixMjL
    /RixMjM
    /RixMMjB
    /RixMMjEB
    /RixMMjL
    /RixMMjM
    /Rockwell
    /Rockwell-Bold
    /Rockwell-BoldItalic
    /Rockwell-Condensed
    /Rockwell-CondensedBold
    /Rockwell-ExtraBold
    /Rockwell-Italic
    /Rod
    /RosewoodStd-Regular
    /SaenaegiR-HM
    /SakkalMajalla
    /SakkalMajallaBold
    /SamNewM-HM
    /SandJg
    /SandKg
    /SandKm
    /SandSaB
    /SandSaL
    /SandSaM
    /SanDsL
    /SanDsM
    /SandSm
    /SandTg
    /SandTm
    /SangSangTitleB
    /SanHgB
    /SanHgL
    /SanHgM
    /SanSwB
    /SanSwL
    /sbnetbaby-Regular
    /SCByTheSea
    /Schrift
    /ScriptMTBold
    /SegoePrint
    /SegoePrint-Bold
    /SegoeScript
    /SegoeScript-Bold
    /SegoeUI
    /SegoeUI-Bold
    /SegoeUI-BoldItalic
    /SegoeUI-Italic
    /SegoeUI-Light
    /SegoeUI-SemiBold
    /SegoeUISymbol
    /SeGulim
    /SeH-CB
    /SeH-CBL
    /SeH-CEB
    /SeH-CL
    /SeH-CM
    /Seko
    /SeN-CB
    /SeN-CBL
    /SeN-CEB
    /SeN-CL
    /SeN-CM
    /SeoulHangangB
    /SeoulHangangEB
    /SeoulHangangL
    /SeoulHangangM
    /SeoulNamsanB
    /SeoulNamsanEB
    /SeoulNamsanL
    /SeoulNamsanM
    /SeoulNamsanvert
    /SHeadG
    /ShonarBangla
    /ShonarBangla-Bold
    /ShowcardGothic-Reg
    /Shruti
    /Shruti-Bold
    /SignsMT
    /SignsNormal
    /SimHei
    /SimplifiedArabic
    /SimplifiedArabic-Bold
    /SimplifiedArabicFixed
    /SimSun
    /SimSun-ExtB
    /SM3JGothic-01
    /SM3JGothic-02
    /SM3JGothic-03
    /SM3KGothic-Regular
    /SM3KMyungJo-Regular
    /SM3Naru-02
    /SM3SEMyungJo-Regular
    /SM3SJGothic-01
    /SM3SJGothic-02
    /SM3SJGothic-03
    /SM3SMyungJo-02
    /SM3SMyungJo-03
    /SM3SPgoSE-Regular
    /SM3SPgoT-Regular
    /SM3SPmuGU-Regular
    /SM3SPmuJ-Regular
    /SM3SPmuT-Regular
    /SM3SSMyungJo-02
    /SM3SSMyungJo-03
    /SM3SSMyungJo-04
    /SMDinaruStd-Regular
    /SMDokdoSStd-Regular
    /SMFreeStd-B
    /SMFreeStd-L
    /SMFreeStd-M
    /SMGaeguStd-L
    /SMGMokPanStd-Regular
    /SMHangSerStd-Regular
    /SMJGothic10Std-Regular
    /SMJGothicStd-Regular
    /SMJMyungJoStd-Regular
    /SMJunEumStd-Regular
    /SMKGothicStd-Regular
    /SMKMyungJoStd-Regular
    /SMMokPanStd-Regular
    /SMMyungMoonStd-Regular
    /SMORyounStd-Regular
    /SMRGraStd-Regular
    /SMSatGatStd-Regular
    /SMSEGothicStd-Regular
    /SMSEMyungJoStd-Regular
    /SMSenaruStd-Regular
    /SMSeValStd-Regular
    /SMSJGothicStd-Regular
    /SMSMyungJoPro-Regular
    /SMSMyungJoStd-Regular
    /SMSongMyungStd-Regular
    /SMSSMyungJo10Std-Regular
    /SMSSMyungJoStd-Regular
    /SMSUMyungJoStd-Regular
    /SMSunfStd-L
    /SMTGothicStd-Regular
    /SMTimeStd-L
    /SMTMyungJoStd-Regular
    /SMTnmStd-01
    /SMTnmStd-02
    /SMTnmStd-03
    /SMTnmStd-04
    /SMTnmStd-B
    /SMTnmStd-L
    /SMTnmStd-M
    /SMWallinStd-Regular
    /SnapITC-Regular
    /SohaR-HM
    /SourceHanSansKR-Bold
    /SourceHanSansKR-ExtraLight
    /SourceHanSansKR-Heavy
    /SourceHanSansKR-Light
    /SourceHanSansKR-Medium
    /SourceHanSansKR-Normal
    /SourceHanSansKR-Regular
    /SourceHanSerifKR-Bold
    /SourceHanSerifKR-ExtraLight
    /SourceHanSerifKR-Heavy
    /SourceHanSerifKR-Light
    /SourceHanSerifKR-Medium
    /SourceHanSerifKR-Regular
    /SourceHanSerifKR-SemiBold
    /Stencil
    /StencilStd
    /Sylfaen
    /SymbolMT
    /TaeGP
    /TaeGulim
    /Tahoma
    /Tahoma-Bold
    /TektonPro-Bold
    /TektonPro-BoldCond
    /TektonPro-BoldExt
    /TektonPro-BoldObl
    /TempusSansITC
    /TimesNewRomanPS-BoldItalicMT
    /TimesNewRomanPS-BoldMT
    /TimesNewRomanPS-ItalicMT
    /TimesNewRomanPSMT
    /Tombats-One
    /TombatsThree
    /ToonPlain
    /TraditionalArabic
    /TraditionalArabic-Bold
    /TrajanPro-Bold
    /TrajanPro-Regular
    /Trebuchet-BoldItalic
    /TrebuchetMS
    /TrebuchetMS-Bold
    /TrebuchetMS-Italic
    /TSTNamr
    /TSTPenC
    /Tunga
    /Tunga-Bold
    /tvNEnjoystoriesB
    /tvNEnjoystoriesL
    /tvNEnjoystoriesM
    /TwCenMT-Bold
    /TwCenMT-BoldItalic
    /TwCenMT-Condensed
    /TwCenMT-CondensedBold
    /TwCenMT-CondensedExtraBold
    /TwCenMT-Italic
    /TwCenMT-Regular
    /Univers
    /UniversalStd-GreekwMathPi
    /UniversalStd-NewswithCommPi
    /Univers-Black
    /Univers-BlackOblique
    /Univers-Condensed
    /UniversityRomanStd
    /UniversLTStd
    /UniversLTStd-BlackEx
    /UniversLTStd-BlackExObl
    /UniversLTStd-Bold
    /UniversLTStd-BoldCn
    /UniversLTStd-BoldCnObl
    /UniversLTStd-BoldEx
    /UniversLTStd-BoldExObl
    /UniversLTStd-BoldObl
    /UniversLTStd-Cn
    /UniversLTStd-CnObl
    /UniversLTStd-LightUltraCn
    /UniversLTStd-Obl
    /UniversLTStd-ThinUltraCn
    /UniversLTStd-UltraCn
    /UniversLTStd-XBlack
    /UniversLTStd-XBlackEx
    /UniversLTStd-XBlackExObl
    /UniversLTStd-XBlackObl
    /Univers-Oblique
    /Utsaah
    /Utsaah-Bold
    /Utsaah-BoldItalic
    /Utsaah-Italic
    /Vani
    /Vani-Bold
    /Verdana
    /Verdana-Bold
    /Verdana-BoldItalic
    /Verdana-Italic
    /Vijaya
    /Vijaya-Bold
    /VinerHandITC
    /Vivaldii
    /VladimirScript
    /Vrinda
    /Vrinda-Bold
    /Webdings
    /WebGaeulM
    /Wingdings2
    /Wingdings3
    /Wingdings-Regular
    /WoorinR-HM
    /YDI2002
    /YDIBirdB
    /YDIBirdL
    /YDIBirdM
    /YDIGasiIIB
    /YDIIrisB
    /YDIIrisL
    /YDIIrisM-KSCpc-EUC-H
    /YDISapphIIB-KSCpc-EUC-H
    /YDISapphIIL-KSCpc-EUC-H
    /YDISapphIIM-KSCpc-EUC-H
    /YDIYGO150
    /YDIYGO160
    /YDIYGO310
    /YDIYGO320
    /YDIYGO330
    /YDIYGO340
    /YDIYGO350
    /YDIYGO360
    /YDIYMjO220
    /YDIYMjO230
    /YDIYMjO240
    /YDIYMjO310
    /YDIYMjO320
    /YDIYMjO330
    /YDIYMjO340
    /YDIYMjO350
    /YDIYMjO360
    /YDSAH
    /YDSJH
    /YDSJY
    /YeopseoR-HM
    /YetR-HM
    /YetSansL-HM
    /YGO520
    /YGO530
    /YGO540
    /YGO550
    /YjBACDOOBold
    /YJBELLAMedium
    /YJBLOCKMedium
    /YJBONMOKGAKMedium
    /YjBUTGOTLight
    /YjCHMSOOTBold
    /YjDOOLGIMedium
    /YjDWMMOOGJOMedium
    /YjGABIBold
    /YjGOTGAEMedium
    /YjINITIALPOSITIVEMedium
    /YJINJANGMedium
    /YjMAEHWASemiBold
    /YjNANCHOMedium
    /YjSHANALLMedium
    /YjSOSELSemiBold
    /YjTEUNTEUNBold
    /YjWADAGMedium
    /Ymjo420
    /Ymjo440
    /Ymjo450
    /YMjO520
    /YMjO530
    /YMjO540
    /YMjO550
    /YonseiB
    /YoonGothicB
    /YoonGothicL
    /YoonGothicM
    /ZWAdobeF
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 1200
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 1200
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


