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A B S T R A C T

Smart phones help people by providing convenience and mobility, etc. Due to the smart phone’s 
diversified functions, the demand for smart phones is continuously increasing. In this paper, we propose 
a collision detection system to validate a car accident between a pedestrian and a car by using sensors 
embedded in a smart phone. The collision detection system consists of four modules: measuring module, 
accident decision module, accident class decision module, and message sending module. The measuring 
module conducts monitoring by using 3-axial acceleration and gyro sensors. The accident decision 
module executes the accident class decision module when the analyzed data satisfies the accidental 
condition. In order not to lose the precious time when the pedestrian meets the accident, the system is 
designed to decide the degree of the pedestrian’s injury by using a self-decision algorithm and send 
important information such as the pedestrian’s personal information, place, type and time of accident and 
other pertinent data to 119, 112 or to a predefined emergency contact address. We developed the 
optimal accident decision threshold values based on the graph of impact acceleration produced after 
collision between a vehicle and a pedestrian with simulation.
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1. 서 론

2009년 11월 아이폰 출시 이후 스마트 폰이 일

상에서 사용되기 시작하였으며 국내에서는 2013년 

7월 기준 스마트 폰 이용자 3,595만 명, LTE 가입

자 2,399만 명을 기록했다[1]. 2013년 5월 12일 기

준 세계이동통신사업자협회(GSMA) 산하 조사업체

인 와이어리스 인텔리전스는 LTE 가입자 수가 1억 

명을 돌파했다고 발표했다[2]. 전 세계적으로 스마

트 폰이 사용됨에 따라 SNS, 메신저, 인터넷, 화상 

채팅, 모바일 쇼핑, 금융 서비스, NFC 등 다양한 

일상생활에서 사용되고 있다. 

우리나라는 해마다 30만 건 이상의 교통사고가 

발생하고 있으며 OECD 가입 국가 중 인구 10만 

명당 교통사고 사망자 수가 12.1명으로 31개국 중 

23위를 차지할 정도로 교통사고 발생률이 높다[3].

교통사고 중 특히 보행자사고는 같은 기간 동안 

총 840,420건이 발생, 전체 사고의 30.2%를 차지한

다[3]. 이 중 보행자 교통사고의 치사율이 전체 교

통사고건수의 37.8%에 달한다. 전체 교통사고의 치

사율인 2.2%와 비교해보았을 때 압도적으로 보행

자 교통사고의 치사율이 높다고 볼 수 있다. 이는 

교통사고 자체의 발생률이 높을 뿐만 아니라 사고 

후 보행자에 대한 응급조치의 지연, 특히 응급 환

자의 최대 치료 효과를 기대할 수 있는 ‘골든타

임’ 즉, 4분 내 도달 확률은 32%에 불과하며 이

로 인해 보행자 대 차량 교통사고에서 치사율이 

더 높아진다고 할 수 있다.

현대인들이 항상 소지하고 있는 스마트 폰을 이용

하여 교통사고 시 보행자와 차량 간의 충돌을 감지

하는 시스템을 연구하면 사망자 수를 줄일 수 있다. 

본 연구에서는 보행자의 스마트 폰을 이용한 모

니터링 서비스를 통해 스마트 폰 이용자에게 보행 

중 차량과의 교통사고 발생 시 충돌을 감지하고 

교통사고 발생을 통지하는  알림 시스템을 개발한

다. 스마트 폰이 가지고 있는 센서를 이용하여 보

행 중 발생한  교통사고를 감지하여 보행자가 의

식 불명이거나 움직임이 불편할 경우 판단 알고리

즘을 이용하여 사고자의 인적 사항, 사고 내용, 사

고 위치, 사고 시간 등의 중요한 정보를 119, 112 

또는 사전에 입력한 연락처로 사고 정보를 전송하

여 사고 후 보행자의 골든타임을 놓치지 않기 위

한 보행자-차량 충돌 감지 시스템을 개발한다. 

본 연구에서는 스마트 폰에 내장되어 있는 3축 

가속도 센서와 자이로스코프 센서를 이용하여 충

돌 차량과 보행자의 중량, 충돌차량의 속도가 사고 

발생 시 보행자의 이동 및 상해에 미치는 영향을 

알기 위해서 설정한 차량의 충돌 속도와 보행자의 

무게에 대한 여러 경우의 상황을 시뮬레이션을 통

해 보행자의 속도 변화량과 충격 가속도를 산출하

여 상해역치 값 및 사망역치 값의 경계를 기준으

로 충돌 차량의 속도와 보행자 무게에 따른 결과 

값과의 연관성을 분석한다. 

 
2. 관련 연구

스마트 폰에 내장되어 있는 가속도 센서를 이용한 

연구는 꾸준히 진행되어 오고 있으며, 시중에 출시

되어 서비스되고 있는 애플리케이션 또한 많다. 흔

히들 많이 사용하고 있는 예로써 실내에서의 이용자 

위치 예측[4], 스마트 폰이나 웨어러블 기기를 이용

한 걸음 수 측정[5], 보행자의 자세 추적 등 실생활

에서 가속도 센서를 이용한 이용자 행동 인식 연구

[6] 및 애플리케이션이 많은 비중을 차지하고 있다.

특히 본 시스템과 유사한 연구로써 이용자의 가속

도 패턴 분석을 통한 위기상황 알림 애플리케이션[8], 

가속도 센서를 이용한 차량 사고 유형 판단 방법 연

구[9] 등이 있다. 하지만 앞선 내용의 연구는 사고 유

형 중 낙상의 경우에 알림이 적용되는 경우이다. 차-

보행자 간의 사고에서 보행자를 중심으로 한 사고 
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그림 1. 시스템 개요도

Figure 1. System Overview

역치 및 알림에 관한 연구는 찾아보기 힘들다.

또한 시중에서 공식적으로 서비스되는 애플리케

이션 중 교통사고와 관련된 애플리케이션으로는 

도로상의 교통사고 현황을 나타내주는 애플리케이

션[10], 교통사고 발생 시 가해자 및 피해자의 사고 

과실을 판단해 주는 애플리케이션[11]만 서비스 되

고 있을 뿐, 교통사고 발생 시 보행자의 사고 내용

이나 위치 등을 전송하는 경우뿐만 아니라 보행자 

대 차 사고와 같은 경우에서도 이용할 수 있는 애

플리케이션은 전무한 실정이다.

3. 보행자-차량 충돌 감지 시스템 

3.1 전체 시스템 개요 

  보행자-차량 충돌 감지 시스템은 측정 모듈, 사

고 발생 판단 모듈, 사고 유형 판단 모듈, 메시지 

전송 모듈로 네 개의 모듈로 구성된다. 전체 시스

템 개요도는 <그림 1>과 같다.

3.2 측정 모듈

 
  스마트 폰에는 기본적으로 여러 가지 센서가 탑

재되어 출시되는 데 본 연구에서는 보행자가 지니

고 있는 스마트 폰의 3축 가속도 센서와 각속도 센

서를 사용한다. 충격 센서가 아닌 가속도 및 각속

도 센서의 변화량을 이용하기에 충돌 발생 시 보

행자가 스마트 폰을 어느 형태로 지니고 있다 하

더라도 센서의 측정값 변화에는 큰 영향을 주지 

않는다. 

3.2.1 3축 가속도 센서를 이용한 움직임 

측정 

3축 가속도 센서는    축을 기준으로 질량

이 있는 물체가 운동할 때 가해지는 속도나 충격

을 측정하는 센서이다. 3축을 기준으로 하는 가속

도 센서의 위치가 바뀌거나 회전이 일어나게 되면 

3축 가속도의 측정값 또한 상이하게 바뀌게 된다.

본 연구에서는 3축으로 측정되는 가속도 값을 

어느 방향으로 변화가 일어나도 영향을 받지 않는 

측정값을 출력하기 위하여 하나의 값으로 측정 및 

판단 할 수 있도록 3축 가속도 값을 통합 및 평균

화한다.  

가속도 센서는 임의의 시간  에 세 개의 값, 

축의 가속도  , 축의 가속도  , 축의 가속

도 를 측정하며, 이 값들을 이용하여 식(1)의 

가속도  를 계산한다.

       (1) 
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스마트 폰이 정지 상태에 있을 때 는 항상 

중력 가속도가 작용하여 sec 내외로 일정

한 값을 나타내며, 공중에 낙하 도중의 경우에는 3

축으로 어떠한 힘도 작용하지 않는 일시적 무중력 

상태가 되어 sec로 수렴되는 값이 나타난다.

3.2.2 각속도 센서를 이용한 회전 측정

가속도 센서만을 이용하여 사용자 움직임을 측

정하게 된다면 실생활에서 발생할 수 있는 생활 

충격 등에 의한 측정 오류가 일어 날 수 있다. 실

생활에서의 충격 발생과 교통사고로 인한 충격발

생 시 각속도 센서를 이용해 각속도 값을 측정하

여 회전 정도를 파악한 후 일정 범위 이상의 회전

이 일어난다면 사고 상황으로 판단할 때 정확도를 

올려주는 수단으로 사용한다.

각속도 센서는 임의의 시간  에 세 개의 값, 

축의 각속도  , 축의 각속도  , 축의 각속

도 를 측정하며, 이 값들을 이용하여 식(2)의 

각속도 를 계산한다. 

       (2) 

측정 모듈에서는 보행자의 가속도와 각속도를 

실시간으로 측정하며, 측정된 가속도와 각속도를 

종합하여 다음 순차 모듈인 사고 발생 판단, 사고 

유형 판단 모듈에서 사용한다. 

3.3 사고 발생 판단 모듈

사고 발생 판단 모듈은 다음의 두 개의 조건을 

순차적으로 모두 만족 시키고, 일정 시간 동안 보

행자의 응답 없이 정지상태가 유지 될 시에 보행

자의 사고 상황이라 판단하여 다음 모듈인 사고 

유형 판단 모듈을 실행한다.

첫 번째 조건은 [그림 2]의 1~9에 해당하는 부분

으로 측정 모듈에서 실시간 측정 중에 현재의 가

속도 값이 직전의 가속도 값보다 급격한 변화가 8

회 연속으로 측정될 시 두 번째 조건 검사를 시작

한다.

그림 2. 사고 발생 판단 알고리즘

Figure 2. Accident  Occurrence-Judgement Algorithm 

두 번째 조건은 [그림 2]의 10~13에 해당하는 부

분으로 사고 상황인지 아닌지를 정확히 판단하기 

위하여 앞선 조건의 마지막 최고점 가속도 값이 

사고판단 임계값 이상이고 각속도 값이 적정범위 

이상의 값이 측정될 때 사고 감시 팝업 창을 출력

하며, 일정 시간동안 정지상태가 유지되며 팝업창

에 대한 보행자의 응답 부재 시 세 번째 모듈인 유

형별 측정 모듈을 실행시킨다. 두 번째 조건을 충

족하지 못하거나 사고 감지 팝업창에 대한 보행자 
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응답, 일정 크기 이상의 움직임 발생 시 사고 발생 

판단 모듈은 다시 측정 모듈로 돌아간다. [그림 2]

에 사고 발생 판단 알고리즘을 기술한다.

3.4 사고 유형 판단 모듈 

보행자 대 차량 교통사고에서 보행자와 차량의 

충돌 이후 보행자의 운동은 보행자의 무게 및 무

게 중심, 충돌 차량의 속도 및 중량에 따라 상이한 

운동 진행이 발생한다.

가장 많이 연출되는 운동 상황으로는  첫째, 차

량과 보행자가 접촉한다. 접촉부위는 주로 80~90% 

차량의 전면이다. 둘째, 충격이 가해져 보행자 신체

의 가속 및 회전이 일어나며, 사고 차량과의 1차 및 

2차 충돌이 일어난다. 셋째, 차량에서 노면으로 낙

하한다. 마지막으로 노면 상에서 활주 운동을 한다.

또한 차량의 속도별에 따라 보행자의 부상 정도

가 경상, 중상, 사망 등으로 상이하게 나타난다.

본 연구에서 설정한 사고 발생 판단 기준 속도 

값으로는 30km/h이며, 이때 발생할 수 있는 보행자 

상해 정도로는 경상 80%, 중상 40%, 사망 20%로 

나타난다. 보행자 대 차량 교통사고 발생 시 보행

자가 높은 확률로 사망에 이를 수 있는 속도 값은 

50km/h 내외이며, 이때 발생할 수 있는 보행자 상

해정도는 경상 98%, 중상 80%, 사망 60%이다[11]. 

이처럼 여러 가지 변수 조건에 의하여 사고 발생 

시 보행자의 운동 진행, 충격 가속도, 상해 정도가 

천차만별로 나타난다. 또한 보행자의 신장, 체중 

등에 따라 상해 정도가 달라질 수 있음으로 보행

자에게 사전에 신장, 체중 등의 신체 정보를 입력 

받아 사고 유형 판단 계산에 적용한다.

사고 유형 판단 모듈은  최초 보행자 사고 발생 

시의 충격값을 이용하여, 사고 발생 판단을 위한 

임계값과 저속 사고 상황과 고속 사고 상황을 나

누는 또 다른 기준 임계값을 설정하여 각 유형별

로 나눈다. 저·고속 상황을 나누는 임계값은 보행

자의 신체정보에 따라 좁은 폭의 변화를 준다.

3.5 메시지 전송 모듈

사고 발생 판단과 사고 유형 판단 모듈을 통하

여 보행자에게 완전한 사고 발생 상황이라고 판단

되면 메시지 전송 모듈에서는 119, 112 그리고 보

행자에게 사전에 입력 받은 비상연락처로 사고발

생 알림 메시지와 함께 사고 발생 시각, 보행자의 

위치, 예상사고 유형 및 상해 정도의 정보를 함께 

전송한다. 보행자의 위치는 사고 발생 당시의 GPS 

위치 정보를 수집하여 메시지에 삽입하며, 사고자

의 인적사항, 비상연락처 등의 개인 정보는 앱 최

초 실행 시 앱 내에서의 사용으로만 제한하여 개

인정보 활용 동의를 받은 후 수집한다.

그림 3. 시스템 실행 화면

Figure 3. System Run-time Screen

위 [그림 3]은 보행자의 스마트 폰에 설치된 시

스템 실행 화면으로 좌측부터 실시간 측정 화면, 

사고 감지로 인한 팝업 창 출력 화면, 정지 상태 

유지 및 보행자 응답 부재로 인한 메시지 전송 화

면이다.
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4. 시뮬레이션 및 평가

 
4.1 시뮬레이션 개요

본 연구를 위한 보행자 대 차량 사고는 실제 재

현할 수 없는 현실적 제약으로 인해 Algodoo 시뮬

레이션 프로그램[13]을 이용하여 사고 상황을 구성

하여 재현하였다. 충돌차량과 보행자의 중량을 다

양하게 변화시키고, 충돌 차량의 충돌 속도를 변화

시켜 차와 충돌하는 보행자의 속도 변화량과 충격 

가속도를 산출하여 사고 발생 판단 알고리즘에 적

용할 임계값을 설정하는데 활용하였다.

다양한 종류의 차량을 반영하기 위해 승용차 중 

경차, 소형차, 중형차, 대형차의 중량과 운전자의 

무게, 적재물 등의 무게를 모두 반영하여 편의상 

경형(1000kg), 소형(1300kg), 중형(2000kg), 대형

(2500kg)으로 차량의 무게를 변경하여 시뮬레이션 

하였다.

차량과 보행자는 상대적으로 무게에서 약 15배 

이상, 속도에서 약 5배 이상 차이가 난다. 이런 차

이가 날 때, 충돌이 발생하게 되면 보행자는 상호 

운동량을 교환하게 되면서 순간적으로 차량 속도

까지의 속도변화량을 가지게 되며, 이때의 충격가

속도는 온전한 사람의 힘으로써는 낼 수 없는 큰 

값을 나타나게 된다.

 
4.2 시뮬레이션 환경 설정

시뮬레이션에서 보행자의 무게는 편의상 대표적

인 성인 남성의 평균 무게인 70kg로 설정하여 진

행하였으며, 도로를 횡단하는 보행자의 운동 진행 

방향과 충돌 차량의 운동 진행방향은 수직으로 선

정하고, 보행자 대 차량 간의 속도차를 고려하여 

편의상 보행자는 정지 상태(0km/h)로 설정하였다. 

시뮬레이션에서는 보행자에게 50%이상의 확률로 

중상이 발생하는 30km/h의 속도를 사고 발생 판단

을 할 수 있는 최소값으로 설정하였으며, 사고의 

유형이 고속 및 저속인지를 판별하기 위한 값으로 

50km/h로 설정하여, 시뮬레이션에서 설정할 충돌 

차량의 속도를 20km/h, 30km/h, 50km/h, 70km/h, 

100km/h로 설정하였다.  

그림 4. 시뮬레이션 진행 화면

Figure 4. Simulation Progress Screen

시뮬레이션은 4종류의 차량, 5가지 충돌 속도를 

적용하여, 총 20가지 시나리오로 시뮬레이션 결과

를 도출하였다. 시나리오 당 정확한 결과값을 산출

하기 위하여 10번의 시뮬레이션을 반복 진행하였

고, 10개의 산출된 결과값을 평균하여 임계값을 나

타내었다.

4.3 시뮬레이션 결과

Algodoo 프로그램을 이용한 시뮬레이션 한 결과 

<표 1>에는 경차-속도별 가속도, <표 2>에는 소형

차-속도별 가속도, <표 3>에는 중형차-속도별 가속

도, <표 4>에는 대형차-속도별 가속도 측정 결과를 

토대로 차량과 보행자의 충돌 이후의 충격 가속도 

값을 <그림 5>의 시뮬레이션 결과 그래프로 산출하

여 각각의 시나리오 결과를 확인하였다.

시뮬레이션에 사용된 보행자의 충격 내성은 

3500Ns로 설정하였으며, 충돌 이후 산출되는 충격 
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가속도 값의 그래프에서 충돌 이후 기울기 값이 

완만해지는 지점의 충격 가속도 값을 임계값으로 

산출하였다.

그림 5. 시뮬레이션 결과 그래프

Figure 5. Simulation Result Graph

경차-속도별 충격 가속도( )

20km/h 30km/h 50km/h 70km/h 100km/h

경차

(1000kg)

115.24 223.37 328.18 579.13 962.18

148.95 224.78 337.95 562.99 1004.95

109.36 215.26 320.72 566.89 1083.00

129.64 211.34 318.45 567.82 1065.95

136.85 209.27 330.11 594.82 961.04

117.16 220.69 318.45 551.50 1014.91

142.22 214.93 327.24 597.95 874.20

126.11 217.01 336.03 561.23 923.32

122.76 200.60 332.44 607.05 998.92

122.35 208.63 330.40 598.72 1026.60

평균 127.07 214.59 328.00 578.81 891.61

변환충격 
가속도 1.52 2.57 3.93 6.94 10.69

부상값 경상 경상 중상 사망 사망

표 1. 경차-속도별 충격 가속도

Table 1. Light Vehicle-Measurement of Impact Acceleration

By Speed 

소형차-속도별 충격 가속도( )
20km/h 30km/h 50km/h 70km/h 100km/h

소형차

(1300kg)

148.69 369.83 562.42 702.06 1125.39

142.24 350.52 277.20 644.77 1105.97

128.11 324.96 478.43 649.60 1130.68

124.15 438.50 505.81 646.64 1105.48

142.46 419.05 552.04 703.18 1118.47

167.95 274.92 497.48 670.80 1120.10

137.75 465.41 452.22 646.64 1116.32

144.89 244.96 531.60 681.08 1118.76

133.69 327.02 601.27 653.37 1126.07

127.96 381.49 478.09 664.16 1113.59

평균 139.79 359.67 493.66 666.23 1118.08

변환충격 
가속도 1.67 4.31 5.92 7.99 13.41

부상값 경상 중상 중상 사망 사망

표 2. 소형차-속도별 충격 가속도

Table 2. Small vehicle-Measurement of Impact Acceleration

By Speed 

중형차-속도별 충격 가속도( )
20km/h 30km/h 50km/h 70km/h 100km/h

중형차

(2000kg)

165.42 451.43 645.89 871.17 1387.68

153.67 442.13 494.01 880.46 1332.64

151.64 391.27 673.26 909.26 1325.11

144.48 384.16 485.70 890.27 1324.25

138.78 530.54 766.21 888.28 1285.48

143.74 418.83 557.72 901.76 1295.87

155.00 350.44 589.42 865.32 1310.41

142.12 369.34 556.77 871.18 1292.19

153.10 403.63 564.46 979.20 1309.25

156.14 399.28 726.99 922.46 1338.23

평균 150.41 414.11 606.05 897.93 1320.11

변환충격 
가속도 1.80 4.96 7.27 10.77 15.84

부상값 경상 중상 사망 사망 사망

표 3. 중형차-속도별 충격 가속도 

Table 3. Medium Vehicle-Measurement of Impact Acceleration

By Speed 
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대형차-속도별 충격 가속도( )
20km/h 30km/h 50km/h 70km/h 100km/h

대형차

(2500kg)

199.09 572.08 882.89 999.77 1612.39

208.60 335.06 790.79 984.78 1561.90

186.45 551.64 765.87 971.40 1568.39

202.89 461.63 685.15 977.16 1577.54

247.14 506.43 802.04 952.80 1610.59

221.49 448.40 950.08 944.42 1570.51

195.57 505.86 739.91 986.90 1582.52

248.89 582.43 950.48 954.70 1591.87

225.51 551.64 752.02 942.68 1568.54

216.94 457.56 828.85 952.73 1585.06

평균 215.56 497.28 814.81 966.73 1582.93

변환충격 
가속도 2.58 5.96 9.77 11.60 18.99

부상값 경상 중상 사망 사망 사망

표 4. 대형차-속도별 충격 가속도 측정 

Table 4. Large Vehicle-Measurement of Impact Acceleration

By Speed 

충돌차량 별 속도 및 중량에 변화를 주어 설정

한 5개 시나리오의  시뮬레이션 결과를 살펴보면 

충돌차량의 속도가 빨라질수록 충격가속도 값이 

평균적으로 증가함을 알 수 있고, 차량 무게 또한 

증가함에 따라 충격가속도 값이 증가함을 알 수 

있다.

시뮬레이션을 통해 산출한 충격가속도 값에 따

르면 충돌차량의 속도 및 중량이 증가할 때마다 

충격가속도 값 또한 증가함을 알 수 있다. 또한, 

차종별 동일 속도 간 충격가속도 값이 차량의 중

량이 증가할 때마다 더욱 큰 폭으로 증가함을 알 

수 있고, 차량의 속도가 저속일 경우 비교적 작은 

폭의 차이를 나타낸다.

[그림 3]의 실행화면 결과는 경차(1000kg)가 

20km/h 속도로 충돌 하였을 때의 충격 가속도 값 

127.07을 낙하 실험으로 완화하여 대체한 실행

화면이다.

             
       

            (3) 

                
            (4)

식 (3), (4)에서 t는 낙하시간, v는 낙하속도, g는 

중력가속도, h는 낙하높이를 나타낸다. 두 식을 이

용하여 계산하게 되면, 약 0.64초만큼 자유 낙하를 

하게 되면 20km/h로 충돌하였을 때와 같은 수준의 

순간 속도 값을 갖게 되고, 이는 약 2.007m의 높이

에서 자유 낙하 실험을 진행했을 때와 같다. 낙하 

실험이란 특성상 가속도 값은 0에 가까운 수치로 

나타난다. 다른 조건에서의 해당 낙하 실험은 경상 

3이하, 중상 6이하, 사망 6초과의 수치를 나타내는 

것이 본 연구의 시뮬레이션에서 판단한 사고 유형 

판단 임계값 경상 300 이하, 중상 500 이

하, 사망 500 초과와 일치하는 것으로 나타났

다.

5. 결론 및 향후 연구 과제

본 연구에서는 스마트 폰에 내장된 3축 가속도 

센서와 자이로 센서를 이용하여 보행 중 발생할 

수 있는 보행자 대 차량의 교통사고를 감지하는 

차량 충돌 감지 시스템을 개발했다. 보행자-차량 

충돌 감지 시스템은 측정 모듈, 사고 발생 판단 모

듈, 사고 유형 판단 모듈, 메시지 전송 모듈로 네 

개의 모듈로 구성된다. 측정 모듈에서 3축 가속도 

센서와 자이로 센서를 이용하여 데이터를 수집하

여 사고 발생 판단 모듈에서 교통사고를 판단하여 

교통사고 발생시 자체 판단 알고리즘을 이용하여 

보행자의 상해 정도를  판단하여 메시지 전송 모

듈을 이용하여 보행자의 사고 정보를 전송하여 사

고 후 보행자의 골든타임을 최대한 놓치지 않기 

위한 기능을 설계 및 구현했다. 시뮬레이션을 통해

서 차량과 보행자의 충돌 이후의 충격 가속도 값

의 그래프를 산출하여 최적의 사고 판단 임계치를 
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스마트 폰에 있는 가속도 센서와 자이로 

센서를 이용한 보행자-차량 충돌 감지 

시스템
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추출하였다. 

향후 연구에서는 스마트 와치 등 헬스케어 기기

와 연동하여 다양한 센서들의 측정 값을 사용하여 

사용자의 부상 상태를 측정된 생체 데이터와 연동

하여 사고자의 부상 상태를 정확하게 파악하여 생

체 정보를 응급센터에 전송하는 시스템을 연구할 

예정이다.
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현대인들에게 스마트 폰은 편리성과 유용성 등으로 

일상생활에 많은 도움을 주고 있다. 스마트 폰 기능의 

다양화로  스마트 폰의 이용률은 꾸준히 증가하고 있

다. 본 논문에서는 스마트 폰에 내장된 센서를 이용하

여 보행 중 발생할 수 있는 보행자 대 차량의 교통사

고를 감지하는 보행자-차량 충돌 감지 시스템을 제안

한다. 충돌 감지 시스템은 측정 모듈, 사고 발생 판단 

모듈, 사고 유형 판단 모듈, 메시지 전송 모듈로 네 

개의 모듈로 구성된다. 측정 모듈은 3축 가속도 센서

와 자이로 센서를 이용하여 모니터링을 한다. 사고 발

생 판단 모듈은 모니터링 중에 발생하는 데이터를 이

용, 사고 발생 조건을 만족시킬 때, 보행자의 사고 상

황이라 판단하여 사고 유형 판단 모듈을 실행한다. 자

체 판단 알고리즘을 이용하여 보행자의 상해 정도를 

판단하여 메시지 전송 모듈을 이용하여 보행자의 인

적 사항, 사고 내용, 사고 위치, 사고 시간 등의 중요

한 정보를 119, 112 또는 사전에 보행자에게 입력받은 

연락처로 전송하여 사고 후 보행자의 골든타임을 최

대한 놓치지 않기 위한 기능을 설계 및 구현한다. 시

뮬레이션을 통해서 차량과 보행자의 충돌 이후의 충

격 가속도 값의 그래프를 산출하여 최적의 사고 판단 

임계치를 추출한다. 
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