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커넥티드카 기술 기반 I2P 통신을 지원하는 

CSdVF 시스템 모델의 구현

Implementation of CSdVF System model supporting I2P 

communication based on the Connected Car Technology
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요 약

인적이 드문 지역에는 횡단보도에 교통 신호등이 대부분 미설치되어 있기 때문에 차량으로 부터 

보행자를 보호하려는 안전성이 미흡하다. 따라서 본 논문에서는 신호등이 없는 횡단보도를 안전하게 

건널 수 있도록 I2P(Infrastructure to Pedestrian) 통신 서비스와 V2I(Vehicle to Infrastructure) 통신 서비스

를 제공하는 CSdVF(Connected Stationary dual Virtual Fence) 시스템 모델을 제안한다. 제안된 CSdVF 

시스템 모델은 기존의 CSVF(Connected Stationary Virtual Fence)와 다르게 이중화된 CSVF이며, 보행자

를 인식하는 CSiVF(Connected Stationary inner Virtual Fence)와 차량과 통신하는 CSoVF(Connected 

Stationary outer Virtual Fence)로 구성된다. 제안된 CSdVF 시스템 모델은 사전에 연구 개발된 커넥티드

카 기반의 CMVF(Connected Mobile Virtual Fence) 시스템을 사용하여, 보행자에게 적용한다. 제안된 

CSdVF 시스템 모델을 통해 앞으로 다가올 미래에 커넥티드카를 넘어서 자율주행차의 확산에 따른 

편리성과 효과성, 안전성 등 많은 이점을 향상시킬 것이다.

핵심어 : CSdVF, CSiVF, CSoVF, I2P, V2I, CMVF 시스템

Abstract

In areas where people are rare, most traffic lights are not installed on pedestrian crossings so that the 

safety to protect pedestrians from vehicles is insufficient. Therefore, this paper propose a model of 

CSdVF(Connected Stationary Dual Virtual Fence) system that provides I2P(Infrastructure to Pedestrian) and 

V2I(Vehicle to Infrastructure) communication services to ensure safe crossing of crosswalks without traffic 
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lights. The proposed CSdVF system model is a dualized CSVF, unlike the existing CSVF(Connected 

Stationary Virtual Fence), consisting of CSiVF(Connected Stationary inner Virtual Fence) to recognize 

pedestrians and CSoVF(Connected Stationary outer Virtual Fence) to communicate with vehicles respectively. 

The proposed CSdVF system model is applied to pedestrians using a pre-developed connected car-based 

CMVF(Connected Mobile Virtual Fence) system. Through the proposed CSdVF system model, it will 

improve many advantages such as convenience, effectiveness and safety following the spread of self-driving 

cars beyond connected cars in the future.

Keyword : CSdVF, CSiVF, CSoVF, I2P, V2I, CMVF System

1. 서론

커넥티드카(Connected Car)는 주변의 차와 사람, 모든 사물과 초고속 통신망으로 연결된 자동차

를 일컫는 의미로, 차량 내·외부의 통신(Communication)을 통해 실시간 정보교환, 맞춤형 컨텐츠 제

공, 차량 상태 모니터링 등이 용이하게 되어 운전자 및 동승자의 안전성과 편의성에 기여한다 

[1][2]. 현재 전 세계적으로 5G 서비스 상용화, 인포매틱스(Informatics) 서비스 제도화, 카셰어링 서

비스 활성화 등을 통해 커넥티드카 확산이 가속화되고 있다 [3]. 자율주행차 또한 완벽한 자율주행

이 실현되려면 모든 사물이 연결되는 커넥티드 기술이 반드시 필요하다 [2]. 자율주행차가 안전하

고 효율적으로 주행하기 위해서 모든 자율주행차와 통신이 매끄럽고 각종 사물과도 끊임없이 빠르

게 정보를 주고받아야 하기 때문이다 [2].

앞으로 커넥티드카의 발전으로 자율주행차의 시대가 도래하지만 자율주행 중 보행자 사고가 종

종 일어나고 있어 안전사고 문제는 여전히 해결해야 할 과제이다. 특히, 보행 신호등이 없는 횡단

보도에서는 안전사고 확률이 더 높다. 이러한 문제점을 개선하기 위해서 본 논문에서는 신호등이 

없는 횡단보도에서 보행자가 안전하게 횡단보도를 건널 수 있도록 I2P(Infrastructure to Pedestrian) 

통신 서비스와 V2I(Vehicle to Infrastructure) 통신 서비스를 제공하는 CSdVF(Connected Stationary 

dual Virtual Fence) 시스템 모델을 제안한다. CSdVF 시스템 모델은 이중화된 VF(Virtual Fence)로, 

보행자를 인식하는 CSiVF(Connected Stationary inner Virtual Fence)와 차량과 통신하여 차량을 제어

하는 CSoVF(Connected Stationary outer Virtual Fence)로 구성된다. CSiVF는 VF내에 진입하는 보행자

는 CSiVF 인식 알고리즘에 의해서 보행자를 인지하여, 해당 정보를 CSoVF에 전달한다. 차량 제어

를 위한 CSoVF는 CSiVF로 전달된 보행자 정보를 이용하여 주행 중인 차량들을 제어한다.

따라서 본 논문에서 제안된 CSdVF 시스템 모델을 적용할 경우 보행 신호등이 없는 횡단보도에

서 보행자 안전사고를 감소시키는 등 안전성 및 효율성이 향상될 것으로 기대하며, 향후 스마트시

티(Smart City)를 구현하는 기술로도 기여할 것이다.

본 논문의 구성은 2장에서 커넥티드카와 기존 연구들을 조사하고, 3장에서는 CSdVF 시스템 모

델 메커니즘을 설계하고 4장에서 CSdVF 시스템 모델에 적용한 알고리즘을 구현한다. 끝으로 결론

에서는 향후의 연구 방향을 논한다.



Journal of Next-generation Convergence Information Services Technology
Vol.9 No.2 June (2020)

129

2. 연구배경

본 논문에서 제안된 CMdVF 시스템과 연동하는 CMVF 시스템은 사전에 연구 개발된 상황 인식 

시스템으로서, 스마트폰을 이용해 상황 인식 서비스를 제공하는 서버와 클라이언트로 구성되어 있

다 [4-6]. 차세대 지능형교통체계(Cooperative-Intelligence Transport System)와 같이 CMVF 시스템의 

서버는 차량이 주행 중 운전자에게 주변 교통상황과 다른 차량의 정보를 실시간으로 제공하며, 

CMVF 시스템의 클라이언트는 스마트폰에 설치되기 때문에 차량에 탑재되면 V2V(Vehicle to 

Vehicle) 통신 서비스를 제공하여 주행중인 차량과 차량이 상황인식 정보를 상호 공유한다. 또한, 

스마트폰에 적용된 CMVF 시스템의 클라이언트들은 차량 속도에 따른 가변형 VF를 지원하기 때

문에, 주행중인 다른 차량 CMVF 클라이언트들이 서로 연결되면 상호 인식 메커니즘이 실행되면서  

차량 운행 정보 같은 상황인식 메시지를 상호간에 교환하고 전달한다 [4-6]. 본 논문에서는 제안된 

CSdVF 시스템을 위하여 보행자 CMVF와 차량 CMVF 클라이언트를 적용한다.

3. CSdVF 시스템 모델

3.1 CSdVF 시스템 모델 개요

본 논문에서 제안된 CSdVF 시스템은 신호등이 없는 횡단보도에서 보행자가 안전하게 길을 건

널 수 있도록 도로 주변의 가로등이나 점멸등처럼 인프라에 설치되는 시스템이다.

[그림 1] CSdVF 시스템 모델의 전체 개요

[Fig. 1] An overview of the CSdVF System model
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기존의 CSVF (Connected Stationary Virtual Fence) 시스템은 단일 VF로 구성되어 있지만, 본 논문

에서 제안된 CSdVF는 이중화된 VF로 구성되어 있다. 즉 CSdVF 시스템은 보행자를 인식하는 

CSiVF와 차량에게 신호를 보내는 CSoVF으로 구조화되어 있다. CSiVF는 보행자를 인식하여 I2P 

통신 서비스를 지원하도록 보행자 CMVF와 상황인식을 하고, CSiVF에서 인식한 보행자를 위해 

CSoVF에 상황인식 정보를 전달함으로서 CSoVF는 V2I 통신 서비스를 제공하여 주행중인 차량들을 

제어한다.

[그림 1]의 전체 개요도는 가로등에 CSdVF가 설치된 것으로, 보행자는 교통 신호등이 없는 횡단

보도를 건너려고 한다. 보행자가 CSiVF 반경 내에 진입하면, 보행자 CMVF와 I2P 통신을 통해 

CSiVF가 보행자를 인지한다. CSiVF가 보행자를 인지함으로서, CSoVF는 지정된 VF내에 진입한 주

행중인 차량들에게 교통 신호메시지를 전달한다. 메시지를 전달받은 차량들은 CSoVF에 적용된 교

통 신호메시지의 명령에 적절하게 동작하게 되고, 보행자는 안전하게 횡단보도를 건넌다.

3.2 CSdVF 시스템 모델 정의

도로는 환경 및 날씨로 인한 여러 가지 변수가 발생할 수 있으므로 정확한 실험을 위해서 몇 

가지 상황을 가정한다. 신호등이 없는 횡단보도에서 가로등이나 점멸 신호등에 본 논문에서 제안

된 CSiVF와 CSoVF로 구성된 CSdVF 시스템 모델을 설치하며, 최대 속도 60km/h의 왕복 2차선 도

로의 상황을 가정한다. 횡단보도의 길이는 도로교통공단의 규정에 한 쪽 차로의 폭이 최대 3.5m이

기 때문에 이를 적용하여 본 논문에서의 2차선 도로의 폭은 7m이다 [7]. CSoVF는 VF가 고정형으

로 반경 47m이다. CSoVF의 VF가 반경 47m로 적용한 이유는 정지선이 횡단보도로부터 최소 2m 

이격되어있으며, 차량이 60km/h의 속도로 주행 중 일 때 맑은 날 최소 정지거리가 45m이기 때문에 

정지거리 45m와 정지선의 거리를 합한 것이다 [8-10]. 한편으로 도로교통공단에서 제시한 횡단보도 

폭의 최소 규정을 4m로 제안하였기 때문에 CSiVF 또한 VF가 고정으로 반경 4m로 설정한다 [8]. 

이와 더불어 보행자가 횡단할 수 있도록 보행자 신호시간을 CSoVF에 적용해야 한다. 다음 [식 1]

을 적용하여 보행자 신호시간을 산출하고 계산한다 [11].

    


(1)

  보행자횡단시간 초
  초기진입시간 초
 횡단보도의길이
  횡단보행속도 




 보행자점멸시간 초

횡단보행속도는 보통 1m/s를 적용하며, 어린이 및 노약자의 통행이 잦은 지역은 0.8m/s, 혼잡 교
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차로 등 인파가 많은 지역은 0.9m/s를 적용하지만, 본 논문에서는 가장 일반적인 상황을 가정하여 

1m/s의 횡단보행속도로 계산한다 [11]. 그러므로 본 논문에서는 왕복 2차선 도로 7m를 대상으로 

하였기 때문에 [식 1]에 의하여 보행자가 황단보도를 건너는 시간은 14초가 된다.

   [표 1] 신호등이 없는 횡단보도에 적용하는 CSdVF 신호주기

   [Table 1] CSdVF signal cycle for crosswalk without traffic lights

Signal(sec) Vehicle's Action

A_Count(∞) Be careful

Y_Count(3) Bypass

YtoR_Count(2) Pass quickly

R_Count(14) Stop

RtoY_Count(2) Stop and wait
*범례 : A_Count = 상시 황색신호 Y_Count = 황색신호, YtoR_Count = 보행전신호, R_Count = 적색신호, RtoY_Count = 전적색신호

일반적인 왕복 2차선 도로에 교통 신호등의 전체 신호주기는 녹색등, 황색등, 적색등이 반복되며 

총 시간은 약 120초이다 [12]. 그러나 본 논문에서는 기존 CSVF에서 적용한 신호주기와 다르게 신

호등이 없는 횡단보도에 적용하기 때문에, 녹색신호시간을 제외한 황색신호시간(3초), 보행 전 신호

시간(2초), 보행자 신호시간(14초), 전 적색 신호시간(2초)만을 [표 1]과 같이 CSdVF에 적용한다. 그

리고 녹색신호시간을 대신해 신호등이 없는 횡단보도에서보행자 안전을 위해 점멸등처럼 CSoVF는 

주행중인 차량 CMVF에게 상시 황색신호를 적용한다.

CSoVF가 차량 CMVF에게 전달하는 메시지는 ‘Bypass’, ‘Pass quickly’, ‘Stop’, ‘Stop and wait’으로 

정의한다. ‘Bypass’ 메시지와 ‘Pass quickly’ 메시지는 차량이 최대 60km/h의 속도를 유지하며 빨리 

횡단보도를 통과해야 한다는 메시지이다. ‘Stop’ 메시지는 반드시 정차하고, ‘Stop and wait’ 메시지

는 정차 후 출발 대기를 의미한다.

3.3 보행자 인식 기준

교통 신호등이 없는 횡단보도라 할지라도 보행자가 안전하게 횡단보도를 건너기 위해서 교통 

신호등의 대체 수단, 방법 또는 역할이 필요하다. 신호등이 없는 횡단보도에서 가로등이나 점멸등

과 같은 설치물은 보행자를 위한 매우 미흡한 보호수단이 되지만, 본 논문에서 제안된 CSdVF 시

스템 모델은 가로등이나 점멸등에 부착되어 운영될 경우 능동적 보행자 보호 수단이 된다.

CSdVF 시스템 내의 CSiVF가 능동적으로 횡단하려는 보행자로 인식하는 기준은 다음을 조건을 

모두 만족하여야 한다.

조건 1. 보행자가 CSdVF 시스템 설치 기준 반경 4m 이내 존재.
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조건 2. 보행자는 CSiVF 내에서 최소 4초 동안 존재.

조건 3. 보행속도는 0 ~ 0.002km/h 범위 유지.

여기서 조건 2의 경우, CSiVF 범위내 최소 4초 이상 머무는 시간을 인식기준으로 한 이유는 보

행자가 횡단보도를 건너기 전에 도로상의 차량을 좌우로 살피는 행위로서 좌우 각각 2초씩 보는 

행위분석에 따른 대기 시간에 해당한다. 또한 조건 3의 경우 보행속도는 보행자가 횡단하기 위해 

대기하거나 서성거릴 때의 최대 보행속도를 반영한 것이다.

그러므로 보행자가 비보호 횡단보도를 건너는데 필요한 총 횡단주기 시간(Total crossing cycle 

time)은 기존의 차량 신호등에서 녹색신호시간을 제외함에도 보행자가 안전하게 횡단하기 위해서 

보행자를 기준으로 [표 1]의 황색신호시간, 보행 전 시간, 보행자 신호시간, 전 적색 신호시간을 모

두 합한 시간으로 21초를 적용하며, 이에 대한 계산식은 다음의 [식 2]와 같다.

Total crossing cycle time     (2)

[식 2]에서 D는 CSiVF 반경 내에 보행자가 머무르는 시간 4초이고, Y는 황색신호시간(3초), B는 

보행 전 시간(2초), T는 [식 1]의 결과로서 보행자 횡단시간(14초), R은 전 적색 신호시간(2초)이다. 

따라서 CSdVF 시스템의 총 횡단주기 시간은 25초이다.

3.4 CSdVF의 제어 메커니즘

본 논문에서는 능동적으로 보행자를 인식하여 안전하게 도로를 횡단하기 위해 3.3절의 보행자 

인식 기준을 바탕으로 CSdVF 시스템에서의 CSiVF와 CSoVF 각각에 대해 제시된 알고리즘들은 다

음과 같다.

Algorithm 1. CSiVF의 보행자 인식 알고리즘

  ① CSiVF 반경 4m 내에 보행자가 진입;

  ② 보행자의 속도가 0 ~ 0.002km/h;

  ③ CSiVF에서 머무는 시간이 최소 4초 이상;

  ④ 1 ~ 3의 조건이 모두 만족 시 CSoVF 제어 알고리즘 호출;

Algorithm 2. CSoVF의 차량 제어 알고리즘

  input : CSiVF로 부터의 보행자 상황 정보;

  while (true) {

      CSoVF 반경 47m 내에 차량 인지작업 실행;
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      운행중인 차량 CMVF들에게 주의용 황색신호 메시지 전송 및 차량 통과;

      if (CSiVF == true ) { // 알고리즘 1의 입력이 있을 경우.

           보행자를 인식한 현재 시점(t) 추출; 

    if (차량 수 >= 1) { // CSoVF 범위 47m 내에 차량이 1대 이상 존재할 경우.

   현시점 t ~ (t+5)초 동안 신속 통과하도록 차량 CMVF에게 메시지 전송, 

                   단, 시점 t에서 없던 차량이더라도 t+5초 사이에 진입하는 차량에 대해서는 

                   정지 메시지 전송;

     }else if (차량 수 == 0) { // 시점 t에서 CSoVF 범위에 차량이 없는 경우. 

                   현시점 t부터 진입하는 차량은 무조건 정지 메시지 전송;

     }else if (보행자 수 >= 2) { // 선행 보행자 횡단중 연속적 후행 보행자가 발생.

    알고리즘 1 호출;

                    알고리즘 1에 의해 후행 보행자로 인식되면, 재산정된 시점 t부터 정지하

                    고 있거나 또는 새로 진입하는 차량 CMVF들에게 정지 메시지 전송;

            }// end if

            보행자 CMVF에 횡단하도록 메시지 전달함으로써 보행자 횡단;

         }// end if  

    }// end of while

CSiVF에 적용된 알고리즘 1은 이전의 3.3절에서 정의된 보행자 인식 기준에 의해서 보행자를 

판별한다. 보행자는 CSiVF 반경 4m 내에 진입하고 0.002km/h 이하의 속도를 유지하면서 4초 이상 

머물러야 한다. 이 조건이 만족되면 CSiVF는 횡단하려는 보행자로 인지하고, CSoVF로 보행자를 

인지한 상황 정보를 전송한다. 이를 전송받은 알고리즘 2의 CSoVF 제어 알고리즘이 수행한다. 알

고리즘 2에서는 3개의 상황이 존재한다. 첫 번째 상황인 경우, 보행자를 인식한 시점으로부터 반경 

47m 이내에 존재하는 차량들은 [식 2]의 Y와 B 시간 안에 보행자가 횡단할 수 있도록 빨리 지나

가게 한다. 이후 현시점부터 5초가 지나면 나머지 진입 차량은 모두 정차한다. 보행자는 [식 2]의 

T와 R 시간 동안 횡단한다. 두 번째 상황인 경우, 보행자를 인식한 시점으로부터 반경 47m 이내에 

존재하는 차량이 없을 때, 즉시 횡단할 수 있도록 [식 2]의 T 시간을 부여한다. 세 번째 상황은 선

행 보행자가 횡단중에 후행 보행자가 발생한 경우이다. 이때 알고리즘 1에 의해 CSiVF가 후행 보

행자를 인식하면 T를 초기화 하여 즉시 횡단할 수 있는 시간을 부여한다. 그 이유는 선행 보행자

가 이미 횡단하고 있는 상태는 차량들이 모두 정차한 상태이거나 반경 47m 이내에 차량이 없기 

때문이다.
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4. 실험 결과

4장에서는 본 논문에서 제안된 보행자 인식 메커니즘과 CSdVF 시스템 모델의 제어 메커니즘을 

실험하기 위해 JAVA 환경에서 프로그램을 구현하여, 보행자와 CSiVF 간의 I2P 통신과 CSoVF와 

차량 간 V2I 통신이 통해 CSdVF 시스템 모델이 원활하게 작동하는 것을 중점으로 테스트를 진행

한다.

시스템 모델의 실험을 위해 서버와 4개의 클라이언트(Pedestrian Client, CSiVF Client, CSoVF 

Client, Vehicle Client)로 구성했다. CSdVF와 차량과의 거리를 변수 d라 할 때, CSoVF Client에서는 

d <= 47m인 상황과 d > 47m인 상황을 Vehicle Client로부터 메시지를 받아 상황에 맞는 신호주기

를 나타낸다. 그리고 Pedestrian Client는 CSiVF Client에 진입 시, CSiVF에서 인식 결과를 나타낸다.

4.1 CSdVF와 차량과의 거리가 47m 이하일 때의 실험 결과

[그림 2]와 [그림 3]은 차량과 CSdVF 시스템간 거리가 d <= 47m일 때에 대한 실험 결과이다. 

CSiVF Client에서 보행자를 인식하면 CSoVF Client로 인식했다는 메시지를 전달하여 [그림 3(a)]처

럼 상시 황색신호에서 [표 1]에서 정의한 신호주기가 실행된다. [그림 2]는 Vehicle Client가 CSoVF 

Client로부터 전달받은 메시지를 보여준다. d <= 47m일 때, 차량은 3초의 ‘bypass’와 2초의 ‘pass 

quickly’ 메시지를 받아 신속히 횡단보도를 벗어나며, 나머지 진입하는 차량에게 14초의 ‘stop’ 메시

지와 2초의 ‘stop and wait’을 메시지를 전달하여 보행자가 횡단보도를 벗어날 때까지 정차한다. 

(a)                      (b)                       (c)                      (d)

[그림 2] d <= 47m일 때, Vehicle 제어 메시지 : (a) bypass, (b) pass quickly, (c) stop, (d) stop and wait

[Fig. 2] In the case d <= 47m, Vehicle’s control message : (a) bypass, (b) pass quickly, (c) stop, (d) stop and wait
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(a)                                    (b)

[그림 3] d <= 47m일 때, (a) CSoVF 신호 메시지, (b) Vehicle(stop), 보행자에게 횡단 메시지 전달

[Fig. 3] In the case d <= 47m, (a) CSoVF‘s signal message, (b) Send ‘Cross the crosswalk’ message to Pedestrian

[그림 3(b)]는 ‘stop’ 메시지와 함께 보행자에게 횡단할 수 있다는 메시지를 CSiVF Client로부터 

전달받아 횡단보도를 건널 수 있도록 한다. 

4.2 CSdVF와 차량과의 거리가 47m 이상일 때의 실험 결과

  

(a)                    (b)                   (c)                    (d)

[그림 4] d > 47m일 때, Vehicle 제어 메시지 : (a) slow and stop, (b) slow and stop, (c) stop, (d) stop and wait

[Fig. 4] In the case d>47m, Vehicle‘s message : (a) slow and stop, (b) slow and stop, (c) stop, (d) stop and wait

[그림 4]와 [그림 5]는 CSdVF와 차량과의 거리가 47m 이하일 때의 실험 결과이다. 앞선 4.1절의 

d <= 47m인 상황과 다르게 [표 1]에 제안된 신호주기는 같지만, d > 47m일 경우 차량은 [그림 

4(a)]와 [그림 4(b)]에서 나타난 바와 같이 d > 47m의 차량은 3초의 ‘slow and stop’ 메시지와 2초의 

‘slow and stop’ 메시지를 수신하여 정차한다. 여기서 CSdVF와 차량들의 거리가 47m 이상인 차량

에게 3초의 ‘bypass’ 메시지와 2초의 ‘pass quickly’ 메시지를 전송할 경우 선행 차량은 횡단보도를  

지나갈 수 있는 시간일 수 있다. 그러나 후행 차량은 해당 메시지를 따를 경우 교통사고의 위험이 

발생하거나 횡단보도 정지선을 지나쳐 정차할 수 있고, 또는 정지선에 도달하기 전 횡단보도와 멀
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리 떨어진 상태에서 정차하도록 하는 신호 메시지를 받을 수 있기 때문이다. 이후에는 14초의 

‘stop’ 메시지와 2초의 ‘stop and wait’을 메시지를 통해 보행자가 횡단보도를 벗어날 때까지 차량은 

정차한다. [그림 5(b)]의 Pedestrian Client는 ‘stop’ 메시지와 함께 횡단할 수 있다는 메시지를 전달받

아 횡단보도를 건널 수 있도록 한다.

       

(a)                                     (b)

[그림 5] d > 47m일 때, (a) CSoVF 신호 메시지, (b) Vehicle(stop), 보행자에게 횡단메시지 전달

[Fig. 5] In the case d > 47m, (a) CSoVF’s signal nessage, (b) Send ‘Cross the crosswalk’ message to Pedestrian

5. 결론

본 논문에서는 신호등이 없는 횡단보도나 건널목 등지에서 점멸등이나 가로등과 같은 도로 주

변의 인프라에 커넥티드 통신 서비스를 위한 기반 기술로서 CSdVF 시스템을 설치함으로써 횡단하

려는 보행자를 상황인식하여 해당 정보를 주행중인 차량에 교통신호 서비스를 전송하는 시스템 모

델을 제안하였다. 제안된 CSdVF 시스템은 커넥티드카 기술을 지원하기 위해 이중화된 VF로 구성

되어, 보행자를 인식하는 CSiVF와 차량에게 교통신호 메시지를 보내는 CSoVF로 구성되어 있다. 

CSiVF는 횡단하려는 보행자를 자동으로 상황인식하여 보행자 CMVF와 I2P 통신 서비스를 지원하

고, CSiVF에서 인식한 보행자를 위해 CSoVF에 보행자의 상황인식 정보를 전송함으로서 CSoVF는 

주행중인 차량들에게 교통신호 메시지를 전송하는 V2I 통신을 제공하였다. 이를 위해서 보행자를 

인식하는 CSiVF 알고리즘과 차량 제어를 위한 CSoVF 알고리즘을 제안하였으며, 이에 대한 검증을 

위해서 시뮬레이션으로 구현하여 커넥티드카 기술의 제공 가능성을 제시하였다.

앞으로의 연구 과제로서 본 논문에서 제안된 커넥티드카 기술을 지원하는 CSdVF 시스템을 이

용하여 스마트시티 구축과 자율주행차를 위한 V2X(Vehicle to Everything) 통신 서비스를 제공하는 

기술로의 확장이 필요하다. 향후 제안된 CSdVF 시스템을 지속적으로 성능 향상을 하면 자율주행

차 시대에 교통 약자를 위한 안전과 편리성, 그리고 경제성 등의 분야에 기여할 것이다.
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