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Abstract : This paper proposes a method to evaluate the landmark suitability of road facilities in highways for the map-matching 
based vehicle localization system that detects road facilities by using a monocular camera and finds their correspondences on a 
digital map. Each road facility is evaluated based on four criteria, such as detectability, map matchability, localization robustness 
and observation frequency. These four results are combined to assess the landmark suitability of the road facility. It is expected that 
the results of this study will provide guidance on how to prioritize a road facility as a landmark and what facility information should 
be stored on a map.

Key words : Vehicle localization(측위), Map-matching based localization(지도정합기반 측위), Landmark suitability(랜드마크
로 적합성), Road facility(도로 시설물), Monocular camera(단안카메라)

Nomenclature1)

  : detectability
  : average number of images where an object is detected
 : visibility
  : shape consistency

  : relative detectability


 : average number of images where an object is occluded


 : average number of images where an object is observed

 : processing rate per second
 : average driving distance per second


 : visibility at night

  : coefficient of retroreflected luminance


 : shape invariance


 : size ratio invariance


 : inside pattern invariance

 : map matchability


 : installation interval


 : relative localization robustness


 : global localization robustness

  : observation frequency


 : suitability of ith landmark for localization

 : installation height error standard deviation

 : camera angle error standard deviation

 : detected position error standard deviation

 : object pose error standard deviation
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1. 서 론

측위란 지도상에서 현재 위치를 알아내는 것으로 자

율주행자동차 및 첨단 운전자 지원 시스템의 핵심기술

이다.1) 현재까지 GNSS(Global navigation satellite systems)
를 활용한 측위 방법이 널리 활용되어 왔지만 GNSS는 
신호의 난반사 또는 차폐가 발생할 수 있는 복잡한 도심

환경에선 오차가 크고 터널에서는 사용이 불가능하다.2) 
또한 현재 차량에 장착된 GNSS의 경우 수신 환경이 좋
은 경우에도 2~3 m 정도의 오차가 발생하여 네비게이션 
용으로는 활용 가능하지만 자율주행에 적용하기에는 

무리가 있다.3)

기존 측위 시스템의 한계는 전자 지도 상에 기록된 랜

드마크를 센서를 통해 검출하고 해당 랜드마크를 기준으

로 자차의 위치를 추정하는 지도정합 방법을 활용하여 

극복될 수 있다.4) 지도 정합을 통한 측위 방법에는 라이
다 또는 카메라로부터 취득된 데이터에서 임의 정적 물

체 상의 3차원 또는 2차원 특징점을 추출하고 이를 랜드
마크로 활용하여 지도와 정합하는 일반 특징점 기반 방

식과 도로 시설물을 랜드마크로 활용하는 도로 시설물 

기반 방식이 있다.5-7) 일반 특징점 기반 방식은 도로가 아
닌 장소에서도 활용할 수 있는 장점이 있지만 지도에 저

장해야 하는 정보량이 많아지는 단점이 있다. 도로시설
물 기반 방식은 도로시설물이 존재하는 장소에서만 적용

할 수 있지만 지도에 저장할 정보량이 줄어든다는 측면

에서 효율적이다. 도로 환경에서는 차선, 표지판 및 안전
표지와 같은 도로 시설물들이 다수 존재하기 때문에 도

로시설물 기반 방식이 일반 특징점 기반 방식에 비해 합

리적이라 할 수 있다. 특히, 도로 시설물은 경찰청이나 도
로공사에서 지속적으로 관리하기 때문에 시간에 따른 형

상 변화가 적고 그 형상이 정형화되어 있기 때문에 지도

에 저장해야 할 정보가 적고 규정하기도 용이하다.18-20)

도로 시설물에는 표지판, 차선, 신호등, 안전표지 및 
장애물 표적표지 등 그 종류가 다양하다. 모든 도로 시설
물들을 측위에 활용할 수도 있지만, 이 중에는 측위에 별
로 도움이 되지 않는 것도 존재하고 모든 시설물을 지도

에 저장하고 지속적으로 관리하는 것은 비효율적이다. 
따라서 본 논문에서는 도로 시설물을 활용한 지도 정합 

방식의 측위를 구현할 때 어떤 시설물이 측위에 적합한

지를 평가하는 방법과 그 결과를 제시한다. 도로 시설물
의 정보를 담고 있는 정밀지도의 경우 현재 고속도로에 

초점을 맞추어 구축되고 있기 때문에, 본 논문에서는 
Table 1에 나와 있는 고속도로 시설물 15종을 평가 대상
으로 설정하였다. 고속도로 시설물 중 중앙분리대나 가
드레일은 차량과 시설물까지의 종방향 거리 정보를 얻을 

수 없어 개별 시설물만으로는 측위가 불가능하기 때문에 

적합성 평가에서 제외하였다. 도로시설물에 대한 랜드마
크 적합성은 이를 검출하는 센서에 따라 달라질 수 있는

데, 본 논문에서는 차량에 가장 널리 장착되는 전방 단안 
카메라를 활용할 경우로 한정하였다. 랜드마크 적합성은 
검출적합성, 지도정합성, 측위강건성 및 관찰빈도의 4가
지 항목으로 평가되고, 항목별 평가결과를 가중합하여 
종합된다. 2장에서는 적합성 평가항목의 도출배경, 항목
별 평가 방법에 대한 소개 및 이와 연관된 배경지식을 설

명한다. 3장에서는 각 평가항목에 대한 구체적인 평가방
법과 그 결과를 제시하며, 4장에서는 결론 및 향후 계획
에 대해서 다룬다.

2. 평가방법 설계

2.1 설계원리

도로 시설물을 측위에 활용하려고 할 때 각 시설물에 

대한 랜드마크로서의 적합성에 관한 기존 연구는 전무하

다. 따라서 본 논문에서는 Fig. 1과 같이 지도 정합 방식 
측위를 총 4단계로 구분하고, 각 단계에 영향을 주는 시
설물 특성을 평가항목으로 제안하였다. 각 항목에 대해 
평가할 때 실제 도로에서 취득한 데이터만을 활용하면 

좋겠지만 이는 현실적으로 불가능하여 시뮬레이션 수행 

및 각종 참고문헌과 지도를 참조하였다. 또한 본 논문에
서는 시설물 개별에 대한 랜드마크 적합성을 평가하는 

데에 초점을 두었기 때문에 복수 시설물을 동시에 사용

하여 측위하는 경우는 배제하였다.
지도 정합 방식의 측위는 Fig. 1과 같이 랜드마크를 

검출하고 이에 대응하는 정보를 정밀지도에서 찾는다. 
그리고 검출된 랜드마크 정보와 찾아진 지도정보를 활

용하여 자차의 위치를 추정하며 추정된 결과를 

GNSS/INS(Inertial Navigation System)의 결과와 융합하
여 최종 위치를 출력한다. 랜드마크를 검출하는 단계에
서는 각 도로 시설물이 센서를 통해 얼마나 잘 검출될 

수 있는지, 즉 검출 적합성에 대해 평가한다. 지도 정합 
단계에서는 검출된 시설물에 대응하는 지도정보를 검

색하기가 얼마나 용이한지가 중요하며, 이는 지도 정합
성 항목으로 평가한다. 위치 추정단계에서는 자차의 위
치를 추정할 때 여러 오차 요인이 발생해도 얼마나 정밀

한 결과를 얻을 수 있는지를 측위 강건성 항목으로 평가

한다. GNSS/INS와 융합단계에서는 각 시설물이 얼마나 
자주 관찰되어 최종 위치 추정에 기여하는지가 중요하

여, 관찰 빈도 항목으로 평가한다. 끝으로 단계별 평가
항목 결과를 종합하여 각 시설물별 랜드마크 적합성을 

도출한다.
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Table 1 Characteristics of highway road facilities

Road facility Material Shape
(m)

Installation 
height (m)

Installation
gap (m) Reference

Road sign Reflective film Rectangle Size & 
Aspect ratio is variable >5 Depending

on types 18-19)

Traffic sign
(Warning)

Reflective film
LED

Equilateral triangle
Size is variable

Poll: 1 ~ 2.1
>5

No rules

20)Traffic sign
(Regulatory)

Reflective film
LED

Circle,
Invert triangle,

Regular octagon, etc
Size is variable

urban: 200
rural: 400

driveway: 800
Traffic sign

(Guide) Reflective film
Circle,

Square, etc
Size is variable

Delinator Reflective film
Reflector

Circle, pillar
Radius: 0.1

Circle:0.95
Pillar:1.1 5 ~ 50 21)

Chevron sign Reflective film Rectangle
3 kinds of size 1.2 8 ~ 45 21)

Road mark Reflective
paint

Shape is variable
Width: 1.0 ~ 2.2
Length: 1.5 ~ 3.6

0 No rules 22)

Lane mark Reflective
paint

Rectangle
Width: 0.1 ~ 0.15
Length: 3, 5, 10

0 Dashed lane
5, 8, 10 23)

Object marker
(OM-3L,C,R)

Reflective film
Reflective

 paint

Cylinder, Rectangle
Width is variable
Length: 0.9, 1.5 

1.0, 1.2 No rules 21)

Delinator post Reflective film
Cylinder

Radius: 0.08
Length: 0.75, 0.45

0 2~10 21)

Object marker
(OM1-3)

Reflective film
Reflector

Square
Length: 0.4 1.0 No rules 21)

Exit sign LED
Rectangle

Width: >0.25
Length: >0.085

In Corridor
1 m No rules 24-25)

Tunnel fan ETC Cylinder
Radius: 0.6 ~ 1.5 >5 80~180 26-27)

Hydrant ETC Rectangle
Size is variable No rules No rules 26,28)

Lane control light LED Square
Width: 0.355 >5 No rules 29)
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Fig. 1 Procedures of map-matching based localization and corres-
ponding landmark suitability evaluation criteria

2.2 검출 적합성(Detectability)
검출 적합성은 시설물을 단안카메라로 검출할 경우 

얼마나 잘 검출될 수 있는지에 대한 평가항목이다. 검출 

적합성  은 평균 검출 프레임 수 
 , 시인성 , 형상 불

변성 와 같이 3가지 세부항목으로 나누어진다. 검출 적
합성을 결정짓는 세부항목들은 뒤에서 상세히 설명하겠

지만, 각각 독립적인 특성을 가지므로 검출 적합성은 각 
항목 점수의 곱으로 계산하였다.

   × ×   (1)

본 논문은 각 시설물의 절대적인 적합성을 정량적으

로 평가하기보다 다른 시설물과의 비교 우위를 계산하는 

것에 목적이 있다. 따라서 식 (1)에서 계산한 검출 적합성
을 식 (2)와 같이 최고 점수가 10이 되도록 정규화한 상대 

검출 적합성  로 변환하였다. 검출 적합성 평가 결과는 
Table 9와 같다.

  
max 
×  

 (2)

평균 검출 프레임 수는 자차가 100 km/h로 주행하고 
15 fps(frame per second) 검출속도로 시설물을 검출한다
고 가정할 때 각 시설물이 검출되는 평균 프레임 수이다. 
차속은 일반적인 고속도로 최고시속으로 가정하였고, 영
상처리 속도는 검출율이 가장 우수한 최신 교통안전표지 

검출 알고리즘이 720×576 해상도에서 약 13 fps로 처리되
기 때문에 향후 하드웨어 발달을 고려하여 15 fps로 설정
하였다.8) 본 논문에서는 영상에 투영된 시설물이 가려지
지 않으면 100 % 검출된다고 가정하였고, 이때 시설물 i
의 평균 검출 프레임 수는 아래와 같이 계산된다.





  (3)

위의 식에서 
는 시설물 i가 다른 차량에 의해 가려

지는 평균 프레임 수이고 
는 시설물이 검출 가능한 평

균 프레임 수이며 다음과 같다.


 

×   (4)

위의 식에서 
은 평균 검출 가능 거리범위로 영상에

서 시설물이 검출될 수 있는 조건을 만족하는 카메라와 

시설물간 사이 평균거리를 나타낸다. 시설물이 검출될 
수 있는 조건은 영상에 투영된 시설물의 최소 변의 길이

가 24화소 이상이고 투영된 시설물 전체가 화각 안에 들
어오는 것으로 설정하였다. 는 초당 영상처리율로 본 

논문에서는 15 fps이며, 는 초당 자차의 평균 이동거리

이다. 
는 카메라의 화각 및 화소수, 시설물의 크기 그

리고 시설물과 카메라 사이의 상대위치와 관련 있다. 


와 
를 실 도로에서 취득된 데이터를 활용하여 계산하

는 것은 차량과 시설물간 위치 관계, 차량의 속도, 타차의 
분포 및 종류와 같은 다양한 변수를 고려해서 수집해야 

해서 현실적으로 불가능하다. 따라서 본 논문에서는 이
를 시뮬레이션을 통해 계산하였으며, 구체적인 시뮬레이
션 방법은 3.2.1에서 설명하였고 평균 검출 프레임 수 평
가 결과는 Table 6과 같다.
시인성은 시설물이 조도 조건이 안 좋은 야간에도 육

안으로 얼마나 잘 관찰될 수 있는지를 평가한다. 시설물
의 평균 검출 프레임 수가 높아도 야간과 같이 조도가 낮

은 경우에 시설물이 실제 검출되지 않으면 해당 시설물

을 측위에 사용하기 어렵다. 시인성을 결정짓는 요소는 
다음과 같다.

- 시설물의 발광성능(휘도) 또는 반사성능(재귀휘도 
계수)

- 반사성능 측정 시 차량 전조등의 입사각
- 반사성능 측정 시 관찰각
- 시설물의 면적(크기)
휘도는 단위면적 당 광도로 단위는 cd/m2 이며, 발광체

의 성능을 나타내는 지표이다. 재귀휘도 계수는 반사체
의 반사성능을 나타내는 지표로 단위면적에 입사된 조도 

대비 휘도로 단위는 cd/(lx･m2)이다. 시설물의 면적은 평
균 검출 프레임 수를 계산할 때 고려되기 때문에 시인성 

계산 때는 배제하였다. 입사각은 Fig. 2와 같이 시설물의 
법선과 조사되는 전조등 빛 사이의 각도를 의미하며, 관
찰각은 시설물에 입사되는 빛과 운전자의 시야로 들어오

는 빛이 이루는 각도를 의미한다. 시설물의 재귀휘도 계
수 또는 휘도는 Table 1의 시설물의 재질(반사지, 반사도
료, 반사렌즈, 발광체) 및 색상에 따라 달라지며 이에 대



Landmark Suitability Evaluation of Road Facilities in Highway for Monocular Camera-based Precise Vehicle Localization System

Transactions of the Korean Society of Automotive Engineers, Vol. 27, No. 4, 2019 277

Fig. 2 Relationship between incident angle and observation angle20)

한 자료는 Table 1의 참고문헌과 같다.
시인성 점수를 계산하기 위해 반사체인 경우는 입사

각과 관찰각에 따른 재귀휘도 계수의 평균을 계산하였

고, 발광체의 경우에는 평균 휘도를 계산하였다. 시인성 
점수는 주간점수(최고 5점)와 야간점수(최고 5점)를 합
산하여 부여되며, 모든 시설물의 주간 점수는 최고점을 
부여하였다. 재질이 발광체인 차로 상태 표시등의 경우 
야간점수를 최고점으로 부여하였으며 재질이 발광 및 반

사체도 아닌 환풍기는 야간점수를 0점으로 부여하였다. 

반사체인 경우 시설물 i의 야간 시인성 점수 
는 아래

와 같이 계산된다.


 

max∀

×   (5)

여기서, 는 시설물 i의 평균 재귀휘도 계수이다. 시설

물의 평균 재귀휘도 계수 또는 평균 휘도를 계산한 방법

은 3.2.2에서 자세히 설명하였고, 시인성 점수 평가 결과
는 Table 7과 같다.
형상 불변성은 도로시설물의 모양이나 내부 표식이 

변화하지 않는 정도를 나타내며 형상 변화가 적을수록 

검출기의 형상 패턴 학습이 용이해서 검출율이 높아질 

수 있다. 형상 불변성을 결정짓는 요소로는 시설물의 모
양변화, 치수비율변화, 내부 표식변화가 있다. i 번째 시
설물의 형상 불변성 점수 는 식 (6)과 같이 모양 불변성 


 , 치수비율불변성 

 , 표식불변성 
점수의 평균으로 

정의하였다.

 







 (6)

식 (6)에서 
는 시설물이 단일 모양이면 3점, 제한된 

종류의 모양변화가 존재하면 2점, 모양을 규정할 수 없으

면 1점을 부여하였다. 
는 치수 비율이 고정되어 있으

면 3점, 제한된 치수 비율변화가 존재하면 2점, 치수 비율

에 대한 규정이 없으면 1점을 부여하였다. 끝으로 
는 

단일표식 3점, 제한된 종류 표식 2점, 표식 규정이 없으면 

1점을 부여하였다. 각 시설물의 형상에 대한 특성은 
Table 1에 나와 있으며 이를 토대로 형상불변성을 평가하
였고, 그 결과는 Table 8과 같다.

2.3 지도 정합성(Map matchability)
지도 정합성은 영상에서 검출한 시설물에 대응하는 

전자 지도상에 저장된 시설물을 찾는 것이 얼마나 용이

한 지에 대한 척도이다. 지도 정합성은 시설물의 설치 간
격에 영향을 받는다. 예를 들어 GNSS만을 이용하여 측위
할 경우 오차가 수m 이내이고 검출된 시설물의 설치 간
격이 10 m 이상이면 검출한 시설물이 지도상의 동종 시
설물 중 어느 시설물과 대응되는지는 쉽게 알 수 있을 것

이다. 지도 정합성은 관찰 빈도와는 상반되는 부분이 있
는데, 도로 상에 시설물이 일정 정도 이상 자주 등장하는 
것은 좋지만 그 설치 간격이 너무 촘촘하면 지도 정합성

이 떨어져 오히려 해당 시설물을 측위에 활용하기 어려

울 수 있다. 일반적으로 자율주행자동차에는 GNSS가 기
본적으로 장착되어 있으며 본 논문에서 대상으로 하는 

고속도로에선 개활지(Open Sky) 환경이 대부분이기 때
문에, GNSS/INS의 측위 오차가 5 m 이내라고 가정하였
다.11) 따라서 시설물의 설치 간격이 5 m 이상 떨어지면 
지도상의 해당 시설물을 찾는 데 문제가 없기 때문에, 시
설물 i에 대한 지도 정합성 점수는 식 (7)과 같이 설치 

규정에 나와 있는 시설물 i에 대한 최소 설치 간격 
을 

기준으로 최고점이 10점을 갖도록 계산하였다. 각 시설
물에 대한 설치 간격 및 지도 정합성 평가 결과는 Table 
11과 같다.

  × min
  (7)

2.4 측위 강건성(Localization robustness)
측위 강건성은 시설물의 설치 높이, 포즈, 카메라 외부 

변수, 영상에서의 검출 좌표 등에 오차가 존재할 때 추정
된 자차의 위치가 얼마나 정밀한지를 뜻한다. 검출된 시
설물을 활용해서 추정된 자차의 위치는 시설물 기준 차

량(카메라)의 상대위치 혹은 전 지구 좌표계에서 차량의 
절대위치로 나눌 수 있다. 본 논문에서는 상대 위치 만을 
추정할 수 있는 경우를 상대 측위(Relative localization), 
절대 위치를 추정할 수 있는 경우를 절대 측위(Global 
localization)로 정의하였다.
상대 측위는 노면과 시설물 및 카메라 간의 높이를 알

고 노면의 법선 벡터와 카메라 광축 간의 관계를 알고 있

다면 수행할 수 있다.12) Fig. 3의 좌측은 측면에서 카메라
와 시설물의 위치 관계를 표현한 것이다. Fig. 3에서 캘리
브레이션을 통해 카메라의 높이 , 초점거리 , 그리고
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Fig. 3 Side view of a road facility, camera, and road surface

Fig. 4 Top view of a road facility, camera, and road surface

주점의 세로좌표 를 알고 시설물의 설치 높이 규정 또

는 지도정보를 통해 시설물의 높이 를 안다면, 닮은꼴 

삼각형의 비례식에 의해 카메라에서 시설물까지의 종방

향(차량진행방향) 거리 는 식 (8)과 같이 계산된다. 식 

(8)에서 는 영상에서 검출된 시설물의 최하단 세로좌

표이다. Fig. 4의 좌측은 조감도에서 카메라와 시설물의 
위치 관계를 표현한다. Fig. 4에서 카메라부터 시설물의 
중심까지의 횡방향 거리 는 식 (9)와 같이 닮은꼴 삼각

형의 비례식에 의해 계산된다. 식 (9)에서 는 영상에서의 

시설물 중심의 가로좌표이며 는 주점의 가로좌표이다.

  

   (8)

 

  
 (9)

시설물의 설치높이를 알지 못해도 시설물에서 검출된 

4점 이상의 특징점들 간의 관계와 해당 특징점들에 대응
하는 영상좌표를 알고 있으면 상대 측위가 가능하다. 예
를 들어 표지판은 직사각형이고 너비와 높이를 알고 있

다면 표지판의 특징점, 즉 코너점 간의 관계를 알 수 있고 
이에 대응하는 영상좌표를 알고 있다면 실제 표지판과 

영상에 투영된 표지판간의 관계를 Homography변환으로 
표현할 수 있으며 이를 통해 상대측위가 가능하다.17)

절대 측위는 시설물에서 검출된 4점 이상의 특징점들
에 대한 전지구 좌표(Global position)와 이에 대응하는 영
상좌표를 알고 있으면 가능하다.13) 4점 이상의 특징점 간
의 관계를 이용한 상대 측위는 절대 측위 방법과 유사하

며 단지 차이는 특징점의 좌표가 전지구 좌표가 아니라 

특징점 중 한 점을 원점으로 하는 시설물 기준 좌표라는 

것이다. 따라서 본 논문에서는 상대측위 방법을 시설물
의 설치높이를 이용한 방법으로 한정하고 각 시설물 별

로 다양한 오차 요소에 대해 상대측위 오차의 강건성을 

시뮬레이션을 통해 측정하였다.
상대 측위의 결과에 오차를 발생시키는 요소로는 시

설물의 설치 높이 규정과 실제 설치 높이 간의 오차, 카메
라 외부변수 오차(내부변수엔 오차가 없다고 가정), 영상
에서 시설물의 검출오차 그리고 끝으로 이런 오차들의 

영향을 증폭시키는 시설물과 카메라 간의 종방향 거리가 

있다.

시설물 i의 상대 측위 강건성 
은 식 (10)과 같이 계

산하였다. 차량의 실제 위치를 기준으로 각 요소(설치 높
이 오차, 카메라 각도 오차, 시설물의 검출오차)별 표준
편차를 계산한 후 이를 평균하고, 그 값이 5 m를 넘지 않
으면 상대 측위 강건성 점수를 부여하고 그렇지 않으면 0
점을 부여하였다.


  × min


 

 


  (10)

식 (10)에서 
 , 

, 
는 각각 설치높이 오차, 카메라 

외부변수 오차(카메라 각도), 높이 측정점의 검출 오차에 
대한 상대측위의 표준편차를 의미한다. 각 오차 발생 요
소 별 상대측위의 표준편차를 계산하는 방법은 3.4.1에서 
자세히 설명하였고, 그 결과는 Table 11과 같다.
절대측위는 앞서 언급했듯이 지도상의 시설물에 4점 

이상의 전지구 좌표가 주어졌을 때 측위가 가능하다. 그
러므로 시설물의 형상이 삼각형이나 원형이어서 4점 이
상의 코너점(특징점)을 추출하기 어려운 경우에는 평가
에서 배제하였다. 절대측위에서 오차를 발생시키는 요소
로는 실제 시설물의 전지구 좌표와 지도에 기록된 시설

물의 좌표 간 차이와 영상에서 검출된 시설물의 좌표 오

차가 있다. 시설물의 전지구 좌표와 지도상 좌표 간 차이
는 주로 바람과 같은 외란에 의해 시설물의 포즈가 변화

한 경우이다. 따라서 이에 대한 측위오차를 본 논문에서
는 시설물의 포즈변화에 대한 측위오차로 정의하였다. 
이러한 요소들로 인한 절대 측위 오차는 시설물과 카메

라 간의 거리가 멀수록 커진다. 예를 들어 시설물을 기준
으로 카메라의 위치를 측정할 때 거리 에 오차는 없지

만 시설물의 방향이 만큼 틀어졌다고 가정하면 위치 오

차는 ⋅가 된다. 즉 실제 카메라의 위치와 추정된 위치
간의 차이는 거리 에 비례하게 된다. 시설물의 크기도 
절대 측위 오차에 영향을 준다. 시설물의 크기가 크다면 
동일한 포즈변화에 대해서 특징점 좌표의 변화가 커져서 

측위 오차는 커질 수 있다. 하지만 시설물의 크기가 크면 
영상에 투영된 시설물의 크기도 커져서 검출오차에 대해
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서는 둔감할 수 있다.
시설물 상의 4개 특징점에 대한 전지구 좌표와 영상좌

표가 주어진 경우 절대 측위 방법은 다음과 같다. 시설물이 
주로 평면이므로 시설물 상의 전지구 좌표와 영상좌표간

의 Homography관계를 추정하고 추정된 Homography로 
카메라 좌표계 기준 시설물 특징점의 3차원 좌표를 계산
한다.17) 카메라 좌표계 기준 시설물 특징점의 좌표와 전
지구 좌표계 기준 좌표 간의 Similarity 변환에 대한 회전
과 변위 행렬을 추정하여 전지구 좌표계 기준 카메라 좌

표를 결정한다.14)

절대측위 강건성도 상대측위와 동일하게 각 오차 발

생요소에 대한 측위 표준편차를 구한 후 식 (11)과 같이 
계산하였다.


  × min


 



  (11)

식 (11)에서 
와 

는 각각 포즈변화와 시설물 검출좌

표 오차에 대한 절대 측위 표준편차이다. 절대측위 표준
편차를 계산하는 방법은 3.4.2에서 자세히 설명하였고, 
그 결과는 Table 12와 같다.
시설물에 따라 상대 측위만 가능한 경우가 있다. 상대 

측위만 가능한 시설물이라고 해도 차량의 진행방향 및 차

량과 차선 간의 이격 거리를 알고 검출된 시설물이 지도

와 정합된다면 전지구 좌표계에서 차량위치를 알 수 있

다. 따라서 본 논문에서는 상대측위 강건성 점수와 절대
측위 강건성 점수 중 높은 것을 선택하여 시설물 i의 측위 
강건성 점수 를 계산하였고, 그 결과는 Table 13과 같다.

2.5 관찰 빈도(Observation frequency)
관찰 빈도는 시설물이 도로에서 1 km당 존재하는 빈

도수를 의미하며, 관찰 빈도가 높을수록 해당 종류의 시
설물이 자주 등장하여 GNSS/INS에 의한 측위 결과를 보
정하는데 활용도가 높을 것으로 기대할 수 있다. 시설물 i
의 관찰 빈도 점수 는 식 (12)와 같이 계산하며, 여기서 

는 시설물 i의 관측 횟수를 의미한다. 는 1 km 당 10

회 이상 시설물이 존재하면 최고점을 부여하였다. 각 시
설물 별 관찰빈도는 영동고속도로 상행선 서울 TG부터 
호법 JC까지 약 42 km 구간에 설치된 도로 시설물을 직접 
개수하여 평가하였다. 그 평가 결과는 Table 14와 같다.

  min

   (12)

2.6 랜드마크 적합성(Landmark suitability)
각 시설물에 대해서 앞에서 살펴보았던 검출적합성,

Table 2 Evaluation methods for each landmark suitability criteria
criterion Sub-criterion Evaluation methods

Detectability
No. of detected frames Simulation

Visibility Referencing papers
Shape invariance Referencing papers

Map matchability Referencing papers,
Referencing maps

Localization 
robustness

Relative localization
Simulation

Global localization
Observation frequency Referencing maps

지도정합성, 측위강건성, 관찰빈도에 대한 세부항목과 
평가방법을 정리하면 Table 2와 같다. 측위 강건성이나 
평균 검출 프레임 수와 같이 시뮬레이션에 기반한 평가

를 수행할 때 관계된 변수는 참고문헌을 참고하여 설정

하였으며, 시뮬레이션에 사용된 교통흐름 모델이나 측위 
방법은 기존 연구를 참조하였다. 참고문헌조사를 통해 
평가한 항목도 시인성과 같이 명확한 수치가 존재하는 

자료가 있으면 이를 바로 인용하였고, 그렇지 않은 경우
에는 참고문헌을 근거로 논리적으로 추론하였다.

시설물 i에 대한 랜드마크 적합성 
은 상대 검출적합

성 
 , 지도정합성  , 측위강건성 , 관찰 빈도   점

수를 식 (13)과 같이 가중합하여 산출하였다.


  

    (13)

각 평가항목에 대한 가중치 는 전문가 자문을 통해

서 구했으며, 자문 결과와 각 시설물별 랜드마크 적합성
은 Table 15와 같다.

3. 실험결과

3.1 시뮬레이션 관련 사양

일부 평가항목에 대한 정량평가를 위해서는 카메라

와 시설물 간의 위치관계, 타차의 분포 및 궤적, 시설물
의 설치 높이 및 포즈 등을 변화시키면서 분석해야 한

다. 실제 환경에서 이를 수행하는 것은 불가능하다. 따
라서 본 논문에서는 여러 시뮬레이션을 통해 정량평가

를 수행하였다. 시뮬레이션 환경을 설정하기 위해 적용
된 사양은 카메라, 도로 그리고 시설물 관련된 항목을 
포함한다. 카메라 및 도로 관련 사양은 Table 3과 같다. 
카메라 수평 화각은 일반적인 전방카메라를 기준으로 

하였다. 카메라 좌표계는 Y축이 노면의 법선 벡터와 일
치하고 Z축(즉, 광축)이 차량 진행방향과 일치하는 오
른손 좌표계를 적용하였다. 도로는 편도 4차선 직선도
로로 가정하였고 차로 폭은 일반적인 고속도로 폭인 3.5 m
로 설정하였다.
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Table 4 Simulation parameters about road facilities

Road facility Shape Size (m) Installation
height (m) Horizontal position in a road

Road sign Rectangle 4 × 2 5.0 Center in a road
Traffic sign (Warning) Equilateral triangle Side length: 1.7 2.0 Right end in a road

Traffic sign (Regulatory) Circle Radius: 0.625 2.0 Right end in a road
Traffic sign (Guide) Square Side length: 1.12 2.0 Right end in a road

Delinator Circle Radius: 0.055 0.9 Left end in a road
Chevron sign Rectangle 0.45 × 0.6 1.2 Right end in a road
Road mark Rectangle 1 × 5 0 Center in the lane occupied by an ego-vehicle
Lane mark Dashed mark Width: 0.15, length: 10 0 Every lane

Object Marker (OM-3L) Rectangle 0.6 × 0.9 1.2 Left end in a road
Delinator post Cynlinder Diameter: 0.08 0.75 Left end in a road

Object Marker (OM1-3) Diamond 0.4 × 0.4 1.0 Left end in a road
Exit sign Rectangle 0.35 × 0.25 1.0 Right wall of a tunnel

Tunnel fan Circle Radius: 0.625 5.0 Center in the lane occupied by an ego-vehicle
Hydrant Rectangle 0.7 × 1.2 0.2 Right wall of a tunnel

Lane control light Square 0.355 × 0.355 5.0 Center in the lane occupied by an ego-vehicle

Fig. 5 Road facilities and a camera in a virtual road

Table 3 Simulation parameters about a camera and a road
Object Parameters

Camera
- Resolution : 1280 × 720
- FOV : 50° × 28.125°
- Installation height: 1.5 m

Road
- Highway
- One way four lane straight road
- Lane width : 3.5 m

시설물 관련 사양은 Table 4와 같으며 명확한 형상(모
양 및 치수) 및 설치 높이 규정이 존재하면 이를 준수하
며, 규정이 일정 범위로 주어진 경우 범위 내에서 설정하
였다. 규정 자체가 없는 경우에는 시중에 판매되는 제품
을 기준으로 시설물의 형상 관련 사양을 설정하였다. 또
한 안전표지의 경우 “교통안전표지 설치관리 매뉴얼”20)

에서 명시된 안전표지가 육안으로 인식되어야 할 거리를 

참고하였고 “안전보건표지의 종류”30)에 나와 있는 인식 

거리를 기준으로 안전표지의 크기를 정하는 공식을 사용

하여 설정하였다.
Fig. 5는 Table 3, 4의 시뮬레이션 변수를 활용하여 가

상카메라, 가상도로, 가상 시설물을 생성한 예를 보여준
다. 위와 같은 시뮬레이션 환경에서 시설물의 설치 높이 
및 자세, 자차와 시설물 간의 상대 위치 그리고 주변 다른 
차량의 위치 등을 변화시켜 가면서 실험하였다.

3.2 검출 적합성(Detectability)

3.2.1 평균 검출 프레임 수

평균 검출 프레임 수를 계산하기 위해 우선 평균 검출 
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가능 거리범위 
  및 평균 검출 가능 프레임수 

를 시

뮬레이션을 통해 계산하였다. 이때 카메라, 시설물 및 도
로에 대한 환경변수는 Table 3, 4와 같이 설정하였다. 시
설물의 검출조건에서 차로 표시선만 예외적으로 투영된 

시설물의 최소 변의 길이가 24화소 이상이 아닌 3화소 이
상으로 설정하였다. 그 이유는 차로 표시선은 다른 시설
물과 달리 학습기반 검출기가 아닌 영상처리 필터에 의

해 검출되고,9) 투영된 차로 표시선의 폭이 3화소 이상이
면 영상처리 필터를 통해 차로 표시선의 좌/우 에지를 검
출할 수 있기 때문이다. 평균 검출 가능 거리를 계산하는 
절차는 아래와 같다.

1) 가상공간에 각 시설물 배치
2) 카메라를 i 번째 차로에 배치
3) 카메라와 각 시설물 사이 거리를 1 ~ 200 m 범위에서 

0.1 m 간격으로 변경
4) 각 시설물에 대해 검출조건을 만족하는 최소/최대 
검출 거리 산출

5) 주행차로 i 를 1 ~ 4 범위에서 변경하며 위 과정을 반
복하여 평균 최소/최대 검출거리 산출

6) 식 (4)에 의해 평균 검출 가능 프레임 수 계산
위 절차에 의해 계산된 시속 100 km/h에서의 각 시설

물 별 평균 검출 가능 거리 범위 및 평균 검출 가능 프레

임 수는 Table 5와 같다. Table 5에서 시선유도표지 및 시
선유도봉은 그 폭이 매우 작아 카메라와 이격 거리가 1 m 
이상인 경우에는 투영된 시설물의 폭이 24화소 미만이어
서 측정이 불가능하였다. 또한 비상구 표시와 소화전의 
경우엔 크기는 크지만 터널 벽면에 부착되어 카메라와 

마주보는 면이 작았다. 이로 인해 검출거리 범위가 매우 
짧고 차량이 시속 100 km/h 이상으로 주행할 때 평균 2프
레임 이하로 관찰되었다. 일반적으로 동영상에서 물체를 
검출하는 알고리즘들은 한 장 영상의 검출 결과를 최종 

검출 결과로 출력하지 않고, 신뢰도를 높이기 위해 여러 
장의 영상에서 검출된 결과를 종합하여 도출한다.8) 특히 
측위에서는 정검출율도 중요하지만 오검출율이 낮아야 

한다. 인식성능이 최고 수준인 딥러닝 기반 교통표지판 
검출 알고리즘도 Precision이 0.9정도여서 1 프레임에서
의 검출 결과로는 높은 수준의 검출 신뢰도를 확보하기

가 어렵다.10) 따라서 시속 100 km/h에서 2 프레임 미만으
로 검출되는 시설물은 측위에 활용하기 어렵다.

Table 5에서 계산한 평균 검출가능 프레임 수  는 차

량이 등속도 운동을 한다고 가정했을 경우이다. 하지만 
실제 환경에서는 주변 차량들로 인해 이 가정이 대부분 

만족되지 않는다. 주변 차량들의 영향으로 인한 자차의 
가감속도 고려하기 위해서는 차량들의 궤적을 동역학 이

Table 5 Detection range and number of detectable frames for a 
road facility

Road facility
Detection range (m)  

(100 km/h)Min. dist Max. dist 

Road sign 21 115.2 94.2 50.85
Traffic sign 
(Warning) 9.4 71.6 62.2 33.6

Traffic sign
(Regulatory) 11.3 85.4 74.1 40.05

Traffic sign
(Guide) 9.1 64.4 55.3 29.85

Delinator Not measurable
Chevron 16.32 26.0 9.67 5.22

Road mark 6.7 18.4 11.7 6.31
Lane mark 8.3 44.2 35.9 19.37

Marker
(OM-3L) 15.7 34.5 18.8 10.2

Delinator post Not measurable
Marker

(OM1-3) 15.7 32.8 17.1 9.25

Exit sign 7.7 8.2 0.5 0.3
Tunnel fan 15.7 71.9 56.2 30.35

Hydrant 8.3 11.6 3.3 1.8
Lane control light 14.7 20.6 5.8 3.15

론에 근거하여 생성하는 교통흐름 모델이 필요하다. 또

한 교통흐름 모델은 평균 검출가능 프레임 수 
 를 구하

는데 적용될 수도 있지만, 시설물이 다른 차량에 가려지

는 평균 프레임 수 
 를 구하는 데도 활용된다. 본 논문

에서는 교통흐름 모델로 Nagel-Schreckenberg 모델을 적
용하였다.16) Nagel-Schreckenberg 모델은 Fig. 6과 같이 도
로를 점유격자지도(Occupancy grid map)로 표현하고 점
유격자지도에서 차량의 점유 여부를 동역학 모델에 기반

하여 생성함으로써 차량들의 주행상황을 모사한다. 
Nagel-Schreckenberg 모델의 변수들과 본 논문에서 정의
한 값은 다음과 같다.

- 점유격자지도의 점유 상태 갱신 주기: 1초
- 갱신 주기 당 유입 차량 대수: 1대 
- 갱신 주기 당 차량 최대 이동거리: 3칸
- 한 칸의 차량 진행방향으로의 길이 : 9.25 m
- 총 차로의 길이: 1850 m = 200칸×9.25 m 
- 총 차로 수: 4
- 차량 감속확률: 0.3
- 차선 변경확률: 0.2
교통흐름 모델에서 점유격자지도 갱신주기마다 유입

되는 차량의 대수는 실제 고속도로의 특정구간(서울 TG 
~ 호법 JC 구간)에서 출퇴근 시간대(출근: 05시 ~ 09시, 퇴
근: 18시 ~ 22시)에 평균 통행량을 기초로 설정하였다.31)
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(a) Number of entering vehicles per cycle : 1

(b) Number of entering vehicles per cycle : 3
Fig. 6 Occupancy grid maps generated by Nagel-Schreckenberg 

model

출퇴근 시간대에 1시간당 유입되는 차량 대수가 약 2600
대로 초당 1대 미만의 차량이 유입되었다. 이를 근거로 
갱신주기 당 유입되는 차량 대수를 1로 설정하였다. 최대 
차속을 100 km/h로 놓으면 1초에 이동하는 최대 거리는 
27.8 m (=100000/3600)가 된다. 점유격자지도 상에서 최
대 이동속도를 3칸으로 설정했기 때문에, 1칸의 물리적 
거리는 9.25 m가 된다. 4 × 200 크기의 점유격자지도를 만
들면 차로 수는 4차로이고, 총 차로 길이는 1850 m인 도
로가 된다. Fig. 6(a), (b)는 갱신주기마다 1대 또는 3대의 
차량이 유입될 경우 교통흐름 모델에 의해 생성된 점유

격자지도의 예이다. Fig. 6에서 밝기 값이 가장 낮은 박스
는 고속 차량, 중간 밝기 값은 중속 차량, 그리고 흰색은 
저속 차량을 의미하며 회색의 띠는 4차선 도로를 의미한
다. Fig. 6(a)와 (b)를 비교해보면 초당 유입되는 차량 대
수가 많아지면 일부 차량의 속도가 감속됨을 볼 수 있다.
교통흐름 모델에 의해 갱신주기 당 차량들의 이동 경

로를 생성했지만 아직 차종은 지정하지 않았다. 차량의 
크기에 따라 도로 시설물을 가릴 가능성이 달라지기 때

문에, 시설물이 다른 차량에 가려지는 평균 프레임 수를 
계산하기 위해선 차종을 고려해야 한다. 고속도로를 이
용하는 차종은 크기에 따라 1종부터 5종으로 분류되며32) 
1종, 2종, 3종 이상 차종의 고속도로 이용 비율은 0.872, 
0.03, 0.098이다.33) 1종은 주로 승용차로, 본 논문에서는 
그 제원을 기아 모하비 차량을 참고하였고, 2종은 중형 
승합차 카운티, 그리고 3종 이상은 대형 버스인 유니버스
의 제원을 참고하였다.
교통흐름 모델, 차종 비율 및 제원이 주어지면 다음과 

같은 절차로 평균 검출 가능 프레임 수 
 와 시설물이 다

른 차량에 의해 가려지는 평균 프레임 수 
 를 계산한다.

1) 도로 시작점으로부터 각 도로 시설물을 최대 검출
가능 거리에 배치

2) 교통흐름 모델을 활용 차량의 궤적을 생성
3) 각 차량에 대해 고속도로 차종비율에 맞게 차종을 
랜덤하게 지정

5) 최초 생성 차량이 도로를 빠져나간 직후 도로에 유
입된 차량 중 한 대를 랜덤하게 자차로 지정

※ 자차 유입 시점에 타차가 존재하도록 함

6) 교통흐름 모델에서 생성된 챠량들의 궤적을 초당 
영상 처리율 15 fps에 맞춰 보간

7) 자차를 궤적에 따라 이동시키면서 각 시설물을 카
메라에 투영하였을 때 검출조건이 맞는 프레임 수, 
즉 검출가능 프레임 수 계산

8) 검출조건에 맞는 프레임 중 시설물이 타차에 의해 
가려지는 프레임 수 계산

9) 2번~8번 과정을 1000회 이상 반복하여 각 시설물 별 
 와 

   계산

10) 식 (3)을 통해 평균 검출 프레임 수   계산
위의 절차를 통해 각 시설물별 평균 검출 프레임 수를 

계산하면 Table 6과 같다. Table 6을 보면 교통흐름 모델
을 적용하면 최대 시속 100 km/h로 등속 주행한 경우에 
비해 타차의 진로 방해로 인해 감속이 발생하기 때문에 

평균 검출 가능 프레임 수가 커진다. 평균 검출 프레임 수
를 보면 시설물의 크기가 큰 표지판, 안전표지, 환풍기의 
값이 크다. 평균 검출 프레임 수가 높으면 검출결과의 신

Table 6 Number of frames   detecting a road facility in the 
simulation using the traffic flow model

Road facility
 

   

100 km/h Traffic model
Road sign 50.85 56.74 3.08 53.66

Traffic sign
(Warning) 33.6 33.84 3.24 30.6

Traffic sign
(Regulatory) 40.05 41.44 2.57 38.87

Traffic sign
(Guide) 29.85 29.91 2.73 27.18

Delinator Not measurable
Chevron 5.22 5.29 0.2 5.09

Road mark 6.31 6.92 0.24 6.68
Lane mark 19.37 21.1 0.81 20.29

Marker
(OM-3L) 10.2 11.96 0.72 11.24

Delinator post Not measurable
Marker

(OM1-3) 9.25 10.53 0.37 10.16

Exit sign 0.3 0.87 0.02 0.85
Tunnel fan 30.35 34.4 1.62 32.78

Hydrant 1.8 1.22 0.04 1.18
Lane control light 3.15 4.32 0.14 4.18
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Table 7 Visibility score, coefficient of retroreflected luminance(RL) or luminance(L) for a road facility

Road facility Material
Color

RL or L Visibility 
score  

Reference
Background Pattern

Road sign

Reflective
Film

Green White 138.8 cd/(lx･m2)
7.2

Table 2-3~2-7  in 19)

Blue White 131.9 cd/(lx･m2)
White Black 124.9 cd/(lx･m2)

Traffic sign (Warning) Red Yellow 113.7 cd/(lx･m2) 6.8
Traffic sign (Regulatory) Red White 146.8 cd/(lx･m2) 7.3

Traffic sign (Guide) Blue White 131.9 cd/(lx･m2) 7.1
Chevron Yellow Black 91.8 cd/(lx･m2) 6.4

Road mark
Reflective

Paint
White 195.0 cd/(lx･m2) 8.1 Table 3.5 in 35)

Lane mark
Marker (OM-3L) Yellow Black 94.3 cd/(lx･m2) 6.5 Table 5.4 in 20)
Marker (OM1-3) Reflector Yellow 316.6 cd/(lx･m2) 10.0 Table 5.2 in 20)

Tunnel fan ETC - - 5.0 -
Lane control light LED Red or Green 2250 cd/m2 10.0 Table 10 in 28)

뢰도를 높일 수 있고 알고리즘의 검출율이 낮은 경우에

도 해당 시설물을 검출할 가능성이 높아진다. 또한 시설
물의 검출 횟수가 많아지면 해당 시설물의 측위 정밀도 

향상에 대한 기여도가 높아진다.

3.2.2 시인성(Visibility)
시인성은 앞에서 언급했듯이 시설물의 재질, 색상, 입

사각, 관찰각에 따라 달라진다. 시인성 평가 시 관찰각은 
“교통안전표지 설치관리 매뉴얼”20)

의 Table 2-2인 차종 
별 관찰각과 관찰거리를 참고하여 0.2°와 0.5°로 설정하
였다. 차량 전조등의 입사각은 표준시험규격(KS A 3507)
의 최소/최대 값 (-4°, 30°)을 적용하였다.34) 시설물의 재
질은 Table 1과 같이 반사지(Reflective film), 반사도료
(Reflective paint), 반사렌즈(Reflector), 발광체(LED)로 구
분되며, 반사지는 다시 캡슐렌즈 형, 프리즘 형 등 여러 
종류가 존재한다. 반사지 종류 및 색상에 따른 반사성능, 
즉 재귀휘도 계수(coefficient of retroreflected luminance)
는 “교통안전표지 설치관리 매뉴얼”20)

의 Table 2~3부터 
Table 2~7까지를 참고했다.
재질이 주로 반사도료로 되어있는 시설물은 노면표

시, 차로 표시선, 빗금 표지물이 있다. 노면표시와 차로 
표시선의 경우 노면에 존재하기 때문에 다른 시설물과 

달리 빛의 입사각이 일반적으로 커지게 된다. 따라서 이 
경우 재귀휘도 계수를 측정하는 조건을 Fig. 7과 같이 다
르게 적용하였다.35)

Fig. 7의 조건에 맞게 측정된 노면표시 및 차로 표시선
을 위한 반사도료의 재귀휘도 계수는 “4-5종 차선의 시공
품질 및 내구성능 확보방안 연구”36)의 Table 3.5를 참조
하였다. 2000년 이후, 노면표시 및 차로 표시선은 재귀휘
도 계수가 150 cd/(lx･m2)이상이어야 하며, 준공 시에 백
색은 240 cd/(lx･m2), 황색은 150 cd/(lx･m2) 이상이어야 한다.

Fig. 7 Configuration to measure the coefficient of retroreflected 
luminace of a road mark and a lane marking34)

빗금 표지물의 경우, 반사도료를 사용하지만 노면에 존
재하는 시설물이 아니기 때문에 입사각과 관찰각을 다른 

시설물과 동일하게 설정하여 재귀휘도 계수를 측정한다. 
이에 대한 결과는 “도로안전시설 설치 및 관리 지침-시선
유도시설 편”21)의 Table 5.4를 참조하였다.
반사렌즈를 사용하는 시설물에는 운전자에게 중앙분

리대와 같은 위험물이 존재한다는 것을 알리는 장애물 

표적표지가 있다. 장애물 표적표지의 반사렌즈는 주로 
황색으로 제작되며, 재귀휘도 계수는 “도로안전시설 설
치 및 관리 지침-시선유도시설 편”21)의 Table 5.2를 참조
하였다. 
반사재질이 아닌 차로 상태표시등과 같이 발광체로 

제작된 시설물이 있다. 이런 경우엔 시인성을 측정하는
데 재귀휘도 계수가 아닌 휘도(luminance)를 측정한다. 
차로 상태표시등에 대한 휘도 성능은 “LED 교통신호등 
표준지침”29)의 Table 10을 참조하였다. 

Table 7은 참고문헌을 조사하여 계산한 각 시설물의 
재귀휘도 계수 또는 휘도 성능 및 2.2에서 설명한 방식으
로 계산한 시인성 점수를 보여준다. Table 7에서 시설물
이 2종의 색상으로 구성된 경우 재귀휘도 계수는 바탕색
(Background)과 내부 표식(Pattern)색의 비율을 1:1로 가
정하고, 앞에서 언급한 입사각과 관찰각을 참고하여 재
귀휘도 계수의 평균으로 계산하였다. 노면표시와 차로표
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시선의 경우는 준공 시의 재귀휘도 계수와 재귀휘도 계

수의 최소 허용 값을 평균하였다.
평균 검출 프레임 수가 2 미만인 시선유도표지, 시선

유도봉, 비상구표시, 소화전은 이미 측위에 적합하지 않
는 것으로 판명되었기 때문에, Table 7의 시인성 평가에
서 배제하였다. 표지판의 경우 바탕색의 종류가 녹, 청, 
흰색으로 3가지인데 서울TG~호법JC까지 존재하는 표지
판의 바탕색에 따른 비율을 조사한 결과 0.8, 0.15, 0.05였
다. 이를 가중치로 사용하여 Table 7의 표지판 재귀휘도 
계수를 가중합하면 137.1 cd/(lx･m2)이 되며, 이것으로 시
인성 점수를 계산하였다.

3.2.3 형상 불변성

Table 1을 참조하여 2.2에서 설명한대로 시설물 별 모

양 불변성( ), 치수 비율불변성( ), 표식 불변성 점수

( )를 계산하고 식 (6)과 같이 평균하여 형상 불변성 점
수()를 구했다. 그 결과는 Table 8과 같다.

Table 8 Appearance invariance score ()
Road facility       

Road sign 3 2 1 2.0 
Traffic sign
(Warning) 3 3 2 2.7 

Traffic sign
(Regulatory) 2 3 2 2.3 

Traffic sign
(Guide) 2 3 2 2.3 

Chevron 3 3 3 3.0 
Road mark 2 2 2 2.0 
Lane mark 3 3 3 3.0 

Marker
(OM-3L) 3 2 3 2.7 

Marker
(OM1-3) 3 3 3 3.0 

Tunnel fan 2 2 2 2.0 

Lane control light 3 3 2 2.7 

3.2.4 검출 적합성 

평균검출 프레임 수( ), 시인성(), 형상불변성()
을 구한 후, 식 (1), (2)를 통해 시설물 별 검출 적합성

( )과 상대 검출 적합성( )을 계산한 결과는 Table 9
와 같다.
시설물의 검출 적합성 점수를 계산한 결과, 시설물의 

크기가 크고 시인성이 높은 표지판이 검출 적합성 측면

에서 가장 우수한 결과를 얻었다. 차로 표시선 및 안전표
지도 검출 프레임 수가 많고 시인성이 높아 검출 적합성 

측면에서는 측위를 위한 랜드마크로서 우수하다고 할 수 

있다.

Table 9 Detectability score

Road facility
Sub-criterion

   
   

Road sign 53.66 7.2 2.0 772.7 10.0 
Traffic sign
(Warning) 30.6 6.8 2.7 561.8 7.3 

Traffic sign
(Regulatory) 38.87 7.3 2.3 652.6 8.4 

Traffic sign
(Guide) 27.18 7.1 2.3 443.8 5.7 

Delinator Not calculating detection range
Chevron 5.09 6.4 3.0 97.7 1.3 

Road mark 6.68 8.1 2.0 108.2 1.4 
Lane mark 20.29 8.1 3.0 493.0 6.4 

Marker
(OM-3L) 11.24 6.5 2.7 197.3 2.6 

Delinator post Not calculating detection range
Marker

(OM1-3) 10.16 10.0 3.0 304.8 3.9 

Exit sign  <2
Tunnel fan 32.78 5.0 2.0 327.8 4.2 

Hydrant  <2
Lane control light 4.18 10.0 2.7 112.9 1.5 

3.3 지도 정합성(Map matchability)
Table 10은 각 시설물별 설치간격과 식(6)에 의해 계산

한 지도 정합성 점수() 결과이다. Table 10의 경우, 대부
분의 시설물이 특정위치에 설치되거나 최소 설치간격이 

5 m 이상이어서 최고점을 받았다. 시선유도봉은 비교적 
촘촘하게 설치되어 지도 정합성 점수가 낮았다. 또한, 차
로표시선, 환풍기, 차로상태 표시등은 차로마다 존재할 
수 있기 때문에 종방향(Longitudinal direction)으로는 설
치 간격이 5 m 이상이지만 횡방향(Lateral direction)으로
는 설치간격이 차로 폭(3.5 m)이 되어, 지도 정합성 점수
가 차로 폭의 2배로 계산되었다.

3.4 측위 강건성(Localization robustness)
측위 강건성 점수를 계산하기 위해서는 상대 또는 절

대 측위 시 오차 발생요소에 대한 측위 결과의 표준편차

를 계산해야 한다. 이는 다음과 같은 절차로 시뮬레이션
을 통해 계산되었다.

1) 차량을 i 번째 차로에 배치
2) 차량과 시설물 간의 종방향 거리가 시설물 별 최소 
검출 가능거리(Table 5참조)가 되도록 차량 이동

※ 시설물의 차로 배치는 Table 1 참조
3) 오차 발생요소에 대해 일정 범위 내에, 일정 간격으
로 오차를 발생시킨 후 측위 수행

4) 차로 i를 1~4 범위에서 변화시키면서 위의 실험을
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Table 11 Relative localization robustness score of a road facility

Road facility Installation
height (m)

Minimum
detectable distance

Standard deviation of relative localization


  

Road sign 5.0 21.0 0.19 0.73 0.13 9.3
Traffic sign (Warning) 2.0 9.4 0.69 1.30 0.21 8.5

Traffic sign (Regulatory) 2.0 11.3 0.30 0.63 0.11 9.3
Traffic sign (Guide) 2.0 9.1 0.67 1.22 0.19 8.6

Delinator Excluded in this simulation because of low detectability
Chevron 1.2 4.9 1.17 2.02 0.25 7.7

Road mark 0 6.7 0.0 0.33 0.06 9.7
Lane mark 0 8.3 0.0 0.69 0.11 9.5

Marker (OM-3L) 1.2 15.7 2.27 41.30 1.04 0
Delinator post Excluded in this simulation because of low detectability

Marker (OM1-3) 1.28 15.7 3.73 661.77 1.59 0
Exit sign Excluded in this simulation because of low detectability

Tunnel fan 5.0 15.7 0.17 0.50 0.09 9.5
Hydrant Excluded in this simulation because of low detectability

Lane control light 5.0 14.7 0.13 0.36 0.07 9.6

Table 10 Map matchability score
Road facility Installation gap(m)  Reference

Road sign >5 10.0 18)
Traffic sign
(Warning) >5 10.0

19)Traffic sign
(Regulatory) >5 10.0

Traffic sign
(Guide) >5 10.0

Delinator 5~50 10.0 20)
Chevron 8~45 10.0 20)

Road mark >5 10.0 21)

Lane mark longitudinal: >10
lateral: 3.5 7.0 22)

Marker
(OM-3L) >5 10.0 20)

Delinator post 2 ~ 10 4.0 20)
Marker

(OM1-3) >5 10.0 20)

Exit sign >5 10.0 23)

Tunnel fan longitudinal: >10
lateral: 3.5 7.0 26)

Hydrant >5 10.0 No rules
Lane control

light
longitudinal: 10

lateral: 3.5 7.0 28)

100회 반복하여, 실제 차량위치를 기준으로 3)에서 구한 
측위 결과의 표준편차 측정

위의 방법에서 시설물과 카메라 간의 종방향 거리를 

최소 검출 가능거리로 설정한 이유는 시설물과 카메라 

간의 거리가 가까울수록 측위 정밀도가 높아지기 때문이다.

3.4.1 상대측위 강건성

상대측위 시 설치높이 오차(), 카메라 각도 오차(), 

시설물 검출 오차()에 대한 측위의 표준편차를 구한 

후, 식 (10)에 의해서 계산된 강건성 점수( )는 Table 11
과 같다. 각 시설물별 설치높이 오차에 대한 상대측위 표
준편차는 Table 11의 4번째 열과 같으며, 각 시설물의 설
치 높이오차를 -0.1 ~ 0.1 m범위 내에 1 cm 간격으로 변화
시키면서 측위 표준편차를 측정하였다. 시설물 중 노면
에 칠해진 노면표시와 차로표시선의 경우 설치높이가 0 m
로 고정이고 지도에 잘못 기록될 가능성이 없다. 따라서 
해당 시설물의 경우에는 설치높이 오차를 0 m로 설정하
였다. Table 11의 4번째 열을 보면 카메라와 설치 높이(1.5 m)
가 유사한 장애물 표적표지, 빗금표지물, 갈매기 표지 등
이 설치 높이의 오차에 민감하다. 그 이유는 설치 높이를 
이용하여 추정하는 종방향 거리는 식 (8)에서  가 0

에 가까울수록 오차에 민감해지기 때문이다.
카메라 외부변수 오차 중 카메라의 높이 오차는 시설

물의 높이에 오차를 더한 것과 동일하므로 카메라의 각

도 오차에 대해서만 실험하였다. 카메라의 사각(Tilt)을 
0°도 일 때 광축이 노면의 법선 벡터와 수직이 된다는 가
정 하에서 사각에 -1° ~ 1°범위에서 0.1°간격으로 오차를 
발생시키면서 상대측위 오차의 표준편차를 측정하였다. 
이를 본 논문에서는 카메라의 각도 오차로 정의하였다. 
카메라 각도 오차에 대한 상대측위 결과의 표준편차는 

Table 11의 5번째 열과 같다. 차량 주변의 노면은 평면이
라는 가정 하에 카메라 캘리브레이션에 의해 카메라의 

사각이 계산된다. 하지만 차량에서 멀어질수록 노면이 
평면이라는 가정이 유효하지 않을 가능성이 크며, 차량
의 주행상태에 따라(예: 가속 또는 감속) 앞뒤로 쏠릴 수 
있어 카메라 각도 오차가 발생할 수 있다. Table 11의 5번
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Table 12 Global localization robustness score of a road facility

Road facility Side
length(m)

No. of Feature 
points

Minimum
detectable distance

Standard deviation of global localization


 

Road sign 2.8 4 21.0 1.76 3.33 4.91
Traffic sign (Warning) No. of Feature points <4

Traffic sign (Regulatory) No. of Feature points <4
Traffic sign (Guide) 1.1 4 9.1 0.74 1.65 7.61

Delinator Excluded in this simulation because of low detectability
Chevron 0.5 4 4.9 0 3.21 6.79

Road mark No. of Feature points <4
Lane mark No. of Feature points <4

Marker (OM-3L) 0.7 4 15.7 0 6.57 3.43
Delinator post Excluded in this simulation because of low detectability

Marker (OM1-3) 0.4 4 15.7 1.34 5.10 3.56
Exit sign Excluded in this simulation because of low detectability

Tunnel fan No. of Feature points <4
Hydrant Excluded in this simulation because of low detectability

Lane control light 0.4 4 14.7 0 5.94 4.06

째 열을 보면 장애물 표적표지의 표준편차가 굉장히 큼

을 알 수 있는데, 이것은 설치높이 오차의 경우와 유사하
게 카메라 각도 오차로 인해 식 (8)에서  이 0에 가

까워졌기 때문이다.
영상에서의 시설물의 높이를 측정하는 점의 검출오차

에 대한 상대측위 표준편차는 Table 11의 6번째 열과 같
다. 검출된 시설물의 높이 측정 점의 좌표에 표준편차를 
0 ~ 5 범위에서 1씩 변화시키면서 가우시안 잡음을 더했
다. 예상한대로 영상에 투영된 시설물의 높이 측정 점의 
위치가 영상의 주점에 근접할수록, 즉 시설물의 설치높
이가 카메라 높이와 유사할 때, 오차에 민감해졌다.

3.4.2 절대측위 강건성

Table 12는 절대측위 시 시설물의 포즈변화()와 특

징점 검출오차()에 대한 측위의 표준편차, 그리고 식

(11)에 의해서 계산된 강건성 점수( )를 보여준다. 시설
물의 포즈변화는 시설물 기준 3축(x, y, z)에 대하여 각 각
도별로 -10°~10°범위에서 1°간격으로 포즈를 변화시켰
다. 이에 대한 시설물 별 절대측위 표준편차 결과는 Table 
12의 6번째 열과 같다. Table 13의 결과는 절대측위가 가
능한, 즉 4점 이상의 특징점이 시설물에 존재하는, 경우
에 대해서만 산출하였다. Table 12에서 갈매기표지, 빗금
표지물, 차로 상태표시등은 구조물의 벽면에 부착되거나 
상대적으로 굵은 기둥에 부착되기 때문에 포즈변화가 없

을 것으로 가정하였다. Table 12의 7번째 열은 영상에서
의 시설물의 특징점 검출오차에 대한 절대측위의 표준편

차이다. 2.4에서 언급했듯이 최소검출 가능거리가 짧을
수록 측위 표준편차는 작음을 알 수 있다. Table 12의 2번
째 열인 시설물의 한 변의 길이는 시설물의 면적의 제곱

근으로 계산했다. Table 12의 특징점 검출오차에 대한 절
대측위 결과는 검출좌표에 가우시안 잡음을 표준편차 0 
~ 0.5 범위에서 0.1씩 변화시키면서 계산하였다. 상대측
위와 다르게 절대측위의 경우, 검출오차의 잡음크기를 
0.1배로 줄여서 실험했다. 그 이유는 절대측위의 경우 카
메라와 시설물간의 거리뿐 아니라 상대적인 자세도 구해

야 하는데 검출오차가 크게 되면 4점만 사용하여 구해진 
자세의 오차가 매우 커질 수 있기 때문이다. Table 12의 
검출오차에 대한 절대측위 표준편차를 보면 표지판의 경

우 차로 상태표시등에 비해 최소 검출 가능거리가 멀지

만 투영된 시설물의 크기가 커서 측위 표준편차가 작다. 
절대측위의 표준편차는 최소 검출 가능거리가 멀고 시설

물 크기가 작을수록 커지게 된다.

3.4.3 측위 강건성

Table 11과 12의 상대 및 절대 측위 강건성 점수 중 높
은 점수를 선택하여 계산한 시설물 별 측위 강건성 점수

()는 Table 13과 같다. Table 13을 보면 상대측위 점수가 
절대측위 점수보다 높은데, 그 이유는 4점만 활용하여 절
대측위를 수행하는 경우 시설물의 포즈 추정 정확도가 

떨어져, 카메라와 시설물간의 상대위치 추정 오차는 작
아도 카메라의 전지구 좌표는 크게 달라질 수 있기 때문

이다.

3.5 관찰 빈도(Observation frequency)
본 논문에서는 관찰 빈도를 측정하기 위해 실제 고속

도로 구간(영동고속도로 상행선 서울 TG부터 호법 JC 약 
42 km)에 설치된 시설물을 직접 개수하였다. Table 14는 
식 (12)을 통해 실제 설치된 개수를 관찰 빈도 점수()로
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Table 13 Vehicle localization robustness score

Road facility Installation
height (m)

Minimum
detectable distance

Relative/global localization score


  

Road sign 5.0 21.0 9.3 4.9 9.3
Traffic sign (Warning) 2.0 9.4 8.5 - 8.5

Traffic sign (Regulatory) 2.0 11.3 9.3 - 9.3
Traffic sign (Guide) 2.0 9.1 8.6 7.6 8.6

Delinator Excluded in this simulation because of low detectability
Chevron 1.2 4.9 7.7 6.8 7.7

Road mark 0 6.7 9.7 - 9.7
Lane mark 0 8.3 9.5 - 9.5

Marker (OM-3L) 1.2 15.7 0 3.4 3.4
Delinator post Excluded in this simulation because of low detectability

Marker (OM1-3) 1.28 15.7 0 3.6 3.6
Exit sign Excluded in this simulation because of low detectability

Tunnel fan 5.0 15.7 9.5 - 9.5
Hydrant Excluded in this simulation because of low detectability

Lane control light 5.0 14.7 9.6 4.1 9.6

Table 14 Observation frequency score

Road facility No. of
observation

Observation
per 1km



Road sign 65 1.5 1.5
Traffic sign
(Warning) 24 0.6 0.6

Traffic sign
(Regulatory) 96 2.3 2.3

Traffic sign
(Guide) 1 0.0 0.0

Delinator 88 2.1 2.1
Chevron 47 1.1 1.1

Road mark 106 2.5 2.5
Lane mark - - 10.0

Marker
(OM-3L) 40 1.0 1.0

Delinator post 481 11.5 10.0
Marker

(OM1-3) 11 0.3 0.3

Exit sign 39 0.9 0.9
Tunnel fan 16 0.4 0.4

Hydrant 43 1.0 1.0
Lane control

light 14 0.3 0.3

환산한 결과이다.
Table 14를 보면 안전표지(지시)는 거의 관찰되지 않았

다. 터널에 설치되는 시설물인 비상구표시, 환풍기, 소화
전, 차로 상태 표시등은 측정 구간에 터널이 많지 않아서 
관찰되는 횟수가 적었으며, 점선 차로 표시선의 경우는 
실제 개수를 세기 어려울 정도로 많아 최고점을 부여했

다. 또한 시선유도봉의 경우도 1 km당 11개 이상 관찰되
어 최고점을 부여하였다.

3.6 랜드마크 적합성(Landmark suitability)
최종적으로 랜드마크 적합성을 계산하기 위해 각 평

가항목에 대한 가중치를 총 22명의 전문가들에게 자문하
여 구하였다. 각 항목별로 중요도를 5단계(매우 중요, 중
요, 보통, 중요하지 않음, 필요 없음)로 나누어 설문하고, 
그 결과를 평균하여 가중치를 계산하였다. 설문에 응한 
전문가들의 연구분야, 연구경력 및 소속에 대한 분포는 
Fig. 8과 같다. Fig. 8(a)를 보면 전문가들의 연구분야는 시
설물 검출과 관련된 신호처리, 자율 주행차 제어 그리고 
시설물 및 정밀지도 생성과 관리에 관련된 전자지도 및 

교통공학이다. 전문가들의 연구 경력은 대부분 10년 이
상이며 소속기관은 대부분 학계와 자동차 관련 기업들이

었다. Table 15는 평가 항목별 가중치와 이를 반영한 각 
시설물의 최종 적합성 점수를 보여준다. Table 15의 평가 
항목 명 아래 숫자가 항목에 대한 가중치인데 설문결과 

가중치가 고르게 나왔다.
Table 15를 보면 차로 표시선이 관찰빈도가 높고 측위

강건성이 높아 측위에 가장 적합한 도로 시설물로 판명

되었다. 특히 차로 표시선의 경우 이를 활용한 고속도로 
및 시내도로에서의 측위 시스템에 관한 많은 연구가 수

행되었다.15) 차로 표시선 이외에 운전자의 시야에 잘 띄
는 표지판이나 안전표지, 노면표시가 적합도가 높아 추
가로 사용될 수 있는 시설물로 분류되었다. 시선유도표
지 및 시선유도봉는 시설물의 크기가 작아 검출적합성이 

떨어져 사용하기 어려우며, 비상구 및 소화전 표시는 터
널 벽면에 부착되어 카메라에 투영된 크기가 작아서 활

용하기 어려운 것으로 나타났다. 빗금표지물이나 장애물 
표적표지와 같이 설치높이가 카메라 높이와 유사한 경우
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(a) Research field (b) Career (c) Affiliated institution
Fig. 8 Distributions of research field, career and affiliated institution of the experts answering our questionaries

Table 15 Landmark suitability

Road facility  

(0.253)


(0.253)


(0.250)


(0.245)
 

(Suitability)
Road sign 10 1.5 10 9.3 7.7

Traffic sign (Warning) 7.3 0.6 10 8.5 6.6
Traffic sign (Regulatory) 8.4 2.3 10 9.3 7.5

Traffic sign (Guide) 5.7 0 10 8.6 6.1
Delinator Excluded in this simulation because of low detectability
Chevron 1.3 1.1 10 7.7 5.0

Road mark 1.4 2.5 10 9.7 5.9
Lane mark 6.4 10 7 9.5 8.2

Marker (OM-3L) 2.6 1 10 3.4 4.3
Delinator post Excluded in this simulation because of low detectability

Marker (OM1-3) 3.9 0.3 10 3.6 4.5
Exit sign Excluded in this simulation because of low detectability

Tunnel fan 4.2 0.4 7 9.5 5.3
Hydrant Excluded in this simulation because of low detectability

Lane control light 1.5 0.3 7 9.6 4.6

에는 측위 오차가 커져서 부적합한 것으로 나타났다. 갈
매기 표지의 경우 곡선도로에만 설치되어 있으며, 이 경
우에는 차선만으로도 정밀측위가 가능하여 활용도가 떨

어지는 것으로 평가되었다. 환풍기나 차로 상태 표시등
은 관찰빈도 및 검출적합성이 떨어져 측위에 적합하지 

않은 것으로 나타났다. 결론적으로, 차로 표시선을 주 랜
드마크로 측위에 활용하고 표지판, 노면표시 및 교통안
전표지를 함께 사용하는 것이 가장 적합하다고 판단된다.

4. 결론 및 향후계획

본 논문에서는 지도 정합 방식 측위를 네 단계로 분류

하고 각 단계에 필요한 특성을 고려하여 고속도로 시설

물의 랜드마크 적합성을 평가하는 방법과 결과를 제시하

였다. 본 논문의 결과는 단안 카메라를 활용한 지도 정합 
기반 측위 시 어떤 시설물을 우선적으로 전자지도에 저

장하고 관리해야 되는지에 대한 근거를 제공할 것으로 

기대된다.
본 논문에서 아쉬운 점은 시뮬레이션에서 다양한 도

로상황을 반영하지 못하고 직선 도로만 가정한 점과 시

설물 포즈와 같이 실제 상황에서 변화시키면서 실험할 

수 없는 조건 때문에 시뮬레이션 위주로 평가한 점이다. 
또한 본 논문은 고속도로 시설물을 개별적으로 측위에 

활용할 경우의 적합성만 평가하였는데, 여러 도로 시설
물을 복합적으로 활용할 경우의 적합성에 대해선 추가 

연구가 필요하다. 향후 위에서 언급한 부분을 반영하여 
적합성 평가를 개선하고, 실차 실험을 통해 적합성 평가
결과를 검증하고 그 결과를 토대로 항목별 가중치를 개

선할 계획이다. 또한 측위에 적합한 시설물을 전자지도
에 저장될 때 어떤 정보가 저장되어야 하는지에 대해서 

지침을 개발할 예정이며 해당 시설물을 활용하여 우리가 

원하는 수준의 측위 정밀도를 갖기 위해서 시설물의 설

치, 제작, 유지보수를 어떤 규격으로 수행해야 되는지에 
대한 지침을 개발 할 계획이다. 끝으로 본 논문에서는 고
속도로 시설물에 대해서만 다루었는데 이를 확장하여 일

반 시내도로 환경에 대해서도 연구할 계획이다.

후    기

본 연구는 국토교통부 ‘자율협력주행을 위한 LDM 및 
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