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HIS 칼라모델에서 색상 변환을 이용한 자동차 추적 알고리즘
Vehicle tracking algorithm using the hue transform

in HIS color model
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Joo-Shin Lee*

요  약

본 논문에서는 HIS 칼라모델에서 색상변환을 이용한 자동차 추적 알고리즘을 제안 하였다. 제안된 알고리즘

은 도로위에 두 개의 수평가상 데이터 샘플라인을 설치해 놓는다. 차영상은 프레임과 프레임 사이에서 검출하

였다. 검출된 자동차의 차영상에서 색상 분포를 이용해서 자동차 동일성 판별과 차선 변경을 검출하였다. 제안

된 알고리즘의 효능성을 검토하기 위하여 도로에 주행하는 자동차를 대상으로 두 가상 샘플라인을 통과하는

자동차의 동일성 판별과 차선 변경을 검출하고,  자동차의 속도 측정기와 제안된 방법을 비교한 결과 0.4% 
이내임을 보였다.

Abstract

In this paper, vehicle tracking algorithm using hue transformation in HIS color model is proposed. the 
proposed algorithm is installed on the road of the two horizontal virtual data sampling lines. The difference 
images are detected between the frame and the frame, respectively and also detected in the vehicle by using 
the hue color distribution to determine identity and lane changes.

To examine the effectiveness of proposed algorithm, identification and velocity measurement for driving 
vehicle are evaluated. this evaluated results is shown by hue data of vehicle passing of two virtual data sample  
lines, and the velocity measurement for driving vehicle is less than 0.4% comparing with  existing vehicle 
speed meter system.
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I. 서  론

최근 정보통신기술의 발달과 컴퓨터의 성능 향상

과 더불어 디지털 영상처리 분야는 시스템에 시각능

력을 부가하는 연구가 많이 진행되어 왔다. 특히, 컴
퓨터 시각시스템에서 이동물체 검출 및 추적 분야는

보안 출입관리, 자동항법장치, 영상 해석, 비디오 색

인 및 검색, 압축 등 다양한 분야에서 필요성이 증가

되고 실용화가 극대화 되어가고 있는 실정이다

[1]-[4]. 동영상이 내포하고 있는 이동정보를 이용하

여 기상, 자원탐사, 군사, 인구밀도, 식물분포, 환경오

염, 의학, 교통감시, 산업용 로봇(robot), 영상통신 등
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과 같은 많은 응용분야가 있으며, 최근 그 성과도 분

야별로 매우 활발해 지고 있다[5]-[17].
컴퓨터 시각시스템에서 자동차 감시와 검출은 동

영상의 각 프레임에 대한 시공간적 분석을 통하여 이

루어지고 있다. 영상내에서 자동차에 대한 추적대상

을 검출하고, 연속 프레임에서 인터프레임간의 자동

차의 위치변화를 이동하여 자동차의 변위측정과 속

도 등을 측정한다. 또한, 자동차의 윤곽선(Edge), 휘
도(Intensity) 및 질감(Texture) 분포 등에 대한 분석을

통하여 자동차에 대한 자동 분류, 인식, 검색 등 고차

원적인 처리가 가능하도록 한다.
최근 컴퓨터 시각시스템을 이용하여 점점 혼잡한

도로의 각종 자동차 이동정보를 취득하여 교통의 흐

름을 원활히 제어하고, 감시할 동영상처리의 필요성

이 크게 대두되고 있다.
자동차의 검출은 감시 초기단계로서 동영상의 인

터프레임 간의 시공간적 변화를 검출하여 자동차의

영역 및 좌표를 구하고 감시에 필요한 특징들을 추출

한다. 자동차 검출기법으로는 영상획득 시 카메라의

움직임여부에 따라 정지카메라와 능동카메라로 구문

되며 서로 다른 알고리즘을 적용하게 된다.
정지카메라(Static Camera)의 경우에는 주로 픽셀

단위나 블록단위로 인터프레임의 차이를 구한 후 임

계값을 적용하여 움직임영역을 구하며, 능동카메라

(Active Camera)의 경우에는 카메라의 움직임에 의한

화면의 변화와 자동차의 실제적인 위치변화에 의한

화면의 변화를 구분할 수 있는 기법을 적용하여야 한

다. 
컴퓨터 시각 시스템을 이용한 자동차의 이동정보

와 자동차 형태를 해석하는 데 가장 기초적인 문제는

연속영상의 프레임(frame)과 프레임 사이에서 자동차

를 검출하는 데 있다.[7],[20] 일반적으로 연속영상으

로부터 자동차를 추출하는 방법은 세 가지 방법이 있

다. 첫 번째 방법은 기준영상에 대한 마스크(mask or 
window)를 결정하고 난 후, 기준영상의 마스크와 비

교할 영상의 마스크의 주파수 특성을 서로 비교하여

자동차를 추출하는 푸리에방법(fourier method)이다. 
두 번째는 시간적으로 인접된 두 프레임 사이에서 차

영상을 추출하고 자동차를 추출하는 공간 미분방법

(differential method)이다. 세 번째 방법은 기준영상과

비교하고자 하는 영상에 윈도우를 설정하여 상관관

계를 해석한 후, 자동차의 국부적인 이동을 추출하는

매칭 알고리즘(matching algorithm)이다[18],[20].
최근에는 2차원 연속영상 처리기술에 의하여 특정

지역에서 차량의 이동상태 관측을 목적으로 한 연구

가 활발히 행해지고 있으며[10]-[16], 차량의 이동거

리 및 이동속도에 대해서도 많은 연구 보고 되고 있

으나[17]-[20], 칼라 자동차의의 경우 알고리즘의 정

확성, 실시간성, 강인성 모두를 만족시키지 못하고

있기 때문에 효율적인 칼라 자동차의 추적기법에 대

한 알고리즘의 연구가 필요하다.
본 논문에서는 HIS 칼라모델에서 색상 변환을 이

용한 자동차 추적 알고리즘을 제안 하였다. 제안된

알고리즘은 도로위에 두 개의 수평가상 데이터 샘플

라인을 설치해 놓는다. 두 개의 샘플 라인을 지나는

자동차 현재영상과 배경영상 사이에서 차영상 기법

으로 자동차를 검출한다. 두 가상 샘플 라인에서 검

출된 자동차 차영상을 순차적으로 축적한다.
색상을 가지고 자동차를 해석하는 이유는 배경의

변화와 조도의 변화가 크게 변화하여도 자동차의 칼

라가 변화하지 않는 한 색상의 변화는 이러나지 않기

때문이다.
속도 측정은 두 샘플라인 사이에 자동차가 점유하

는 프레임수로 자동차의 속도를 측정하고 차선 변경

은 수직가상 데이터 샘플 라인을 넘어 옆 차선으로

이동하는 것을 감지한다.
제안한 방법의 타당성을 검토하기 위하여 도로에

주행하는 자동차를 대상으로 자동차의 동일성 판별

과 차선 변경 및 속도측정 결과와 자동차의 속도측정

기의 측정값과 비교하여 타당성을 입증하고자 한다.

Ⅱ. 가상 샘플라인 설정

이동 물체 검출을 위한 영상검출은 도로에 그림 1
과 같이 제 1 수평가상 데이터 샘플라인과 제 2 수평

가상 데이터 샘플라인을 설치하고, 이 두 수평가상

데이터 샘플라인 사이를 통과하는 자동차를 두 개의

수평가상 데이터 샘플라인에서 영상을 샘플링 하였

다. 제 1 수평 가상 데이터 샘플라인과 제 2 수평가
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그림 2. 프레임 샘플링

Fig. 2. Frame Sampling

상 데이터 샘플라인을 설치사이의 거리 는 자동차

의 이동 속도에 따라 설정하였다. 이와 같이 설정된 거

리를 컴퓨터 좌표계와 대응시켜놓기 위해서는 컴퓨터

의 메모리 어드레스(memory address) i× j에서 i행의 어

드레스를 y축 좌표로 놓는다. 실제 도로상의 지점

의 위치는 다음 식 (1)에 의해서 결정할 수 있다[20].

LW

First Sample Sl1

Second Sample Line Sl2

Street

y1

yc

y2

그림 1. 샘플라인 설치방법

Fig.1. Setting Method of Sample Line

  tan max


 ⋅


       (1)

단, y=1,2,3, žžžžžž, n이며, 컴퓨터 좌표에 i행 값이

다.
또한, 과 사이의 설정거리 는 다음식(2)

과 같다.

                (2)

연속적인 영상의 해석은 각 프레임들을 정지영상

의 연속으로 처리하는 것을 기초로 하고 있다. 따라

서 그림 2와 같이 영상프레임을 시간적으로 샘플링

된 영상프레임은 정지영상이 되므로 그 휘도치는 시

간적 변화에 관계없이 일정하다.

          

2차원 시 변환 연속에서 자동차를 검출하기 위해

서는 일반적으로 그림 3과 같이 차영상을 추출하며, 
제 1 수평가상 데이터 샘플라인에서 취득한 차영상

은 배경영상의 프레임과 자동차가 존재하는 프레임

사이의 영상계조도(gray level) 차에 의해 식 (3)과 같

이 얻어진다. 

               (3)
 
또한, 제 2 수평가상 데이터 샘플라인에서 취득한

차영상은 식 (4)와 같이 얻어진다.

               (4)

식 (3)과 식 (4)에서 x 는 화소 좌표이고 는 영상

의 취득 시간을 나타내며,와 는 RGB칼라 좌표계

에서 HSI 칼라 좌표계로 변환된 배경영상의 밝기 영

역과 자동차가 존재하는 영상을 나타낸다.  

                   

Reference 
Image Current Image

Difference 
Image

-

Background Image 2-D Sequence Image

그림 3. 차 영상추출

Fig. 3. Extraction of Difference Image

식 (3)에서 배경영상과 자동차가 존재하는 영상과

의 차영상에서 자동차 영역은 식 (5)과 (6)에 의하여

얻어진다.

   i f           (5)

   i f ≧         (6)

식 (5)과 (6)의 는 자동차 영역을 나타낸다.  
의값이임계치 보다크면자동차가존재하

는영역으로간주되어진다. 배경은식 (5)에의하여 0으로

채워지고, 자동차 영역은 식 (6)에 의하여 1로채워진다.
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Ⅲ. 자동차의 색상 변환

HSI 칼라 좌표계가 영상처리 분야에서 많이 이용

되는 이유는 RGB 칼라 좌표계에서 색상 의 변화가

발생하면 RGB 세 개의 파라미터가 모두 변화하지만, 
HSI 칼라 좌표계에서 색상 의 변화가 발생하면 색

상 의 각도만 변화하기 때문이다. 
RGB 칼라 좌표계에서 임의 화소에 대하여 HSI 칼

라 좌표계로 변환하면, 색상 는 다음 식(7)와 같이

구한다[20].

  cos
 






   (7)

식 (7)에서 만약,  ≦  이면 는 0도부터 180도
사이의 색상을 나타낸다. 또한 B > G 이면 색상는

180도부터 360도 사이를 나타낸다[20]. 
그림 4의 색상는 전체 색상 범위를 0도부터 360

도 영역으로 놓고 15도씩 분할하여 24단계의 레벨로

색상 영역을 분할하고 색상의 각도 범위를 1부터 24
단계의 레벨로 나타낸다[20].
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그림4. 24단계 색상 분해

Fig. 4. 24 Color decomposition step

모든 자동차에 대한 차영상의 색상은 24단계 내에

포함될 수 있다고 정의 하고, 색상을 가지고 자동차

를 해석하는 이유는 배경의 변화와 조도의 변화가 크

게 변화하여도 자동차의 칼라는 변화하지 않기 때문

이다.
식 (8)은 그림4의 조합을 나타낸 것이다.

              (8)

식 (8)에서  은 24단계에서 분할된 각 레벨의

대표 값을 나타낸다. 

 

           (a) 입력영상    (b) 추출된 특정 자동차 영상

그림 5. 카메라 입력 영상과 특정 자동차 영상

Fig. 5. The extracted a vehicle Image and the Input 

Image from Camera

 (a) Input Image  (b) Extracted a vehicle image

그림 5(a)는 임의의 장소에 설치된 동영상 감시 카

메라로부터 한 장면을 입력한 영상이고, 그림 5(b)는
그림 5(a)의 영상에서 특정 색상에 대한 자동차를 분

리 추출한 영상이다.  그림 6은 자동차에 대한 색상

분포를 나타낸 것이다. 그림 6에서 색상분포밀도가

가장 많은 레벨 3개를 자동차의 특징 파라미터로 정

의 하였다.

그림6 자동차의 색상분포

Fig. 6. Hue color distribution of the vehicle.

어떤 임의의 자동차가 샘플라인을 통과 할 때 자

동차에 대한 색상 분석 결과가 그림 7와 같이 나타났

다면, 자동차의 특징 파라미터 의 결정은 가장 큰
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세 개의 색상 레벨 의 조합을 내림 순차로 정리

하여 을 가장 큰 색상 의 3개를 자동

차의 특징 파라미터로 정의 하였다.
제 1 가상 데이터 샘플 라인에서 취득된 자동차와

제 2 가상 데이터 샘플 라인에서 검출된 자동차의 동

일성 판별을 위한 특징파라미터 λ는 색상 분포에서

추출된 특징파라미터 의 세 개의 정규화 레

벨간격으로 하였다. 제 1 가상 데이터 샘플 라인에서

취득된 자동차와 제 2 가상 데이터 샘플 라인에서 자

동차 검출은 식 (9)와 (10)에 의하여 얻어진다.

   ,i f     (9) 

   , i f     (10)

식 (9)와 (10)의  는 자동차가 존재하는 영

역의 색상을 나타내고 는 자동차가 존재하는 영상

의 색상분포 밀도이다. 의 값이 1이면 자동차가

존재하는 것이므로 색상 영역 를  에 넣고

의 값이 0이면   에 배경의 의미인 0을
채워 넣는다. 제 1 가상 데이터 샘플 라인에서 취득

된 자동차와 제 2 가상 데이터 샘플 라인에서 취득된

영상은 조도의 변화에 의하여 색상의 변화가 발생하

면, 색상에 대한 화소분포가 변화한다. 이때 각 색상

분포 레벨의 간격을 이용하여 이동된 화소분포의 동

일성을 찾아내는 것이다. 

3-1. 영상 데이터의 색상 분포함수

임의 영상평면에서 취득된 영상의 제 1 수평가상

데이터 샘플라인과 제 2 수평가상 데이터 샘플라인

일차원 화소 분포함수는 그림7과 같다.  

그림7. 화소 분포함수

Fig,7. Pixel distribution function

그림 7에서 임의의 작은 거리 범위  ∼  △  
내에 들어 있는 화소의 밀도   는 다음 식 (11)과 같

이 정의 할 수 있다.
 

  = 
△
△

                (11)

식 (11)에서 △  는 화소 수 / m 이고,△  는 거

리이다.
또한,  거리범위 ∼  △  안에서 단위 길이

당 영상의 화소 수  은 다음 식(12)과 같다.

  ·   화소 수 / m        (12)

따라서, 제1 가상 데이터 샘플 라인에서 취득된 영

상의 화소에 대한 거리범위는 0 ~ 이고, 전체 화

소 수   은 다음 식 (13)과 같다.

 




 




           (13)

3-2. 자동차의 분포함수

그림 8은 그림1에서 두 개의 가상 데이터 샘플라

인을 지나는 자동차를 샘플링하여 영상을 추출하고, 
배경 영상과 추출된 영상 사이에 차영상 기법으로 자

동차를 검출한 후 자동차에 대한 화소분포를 나타낸

것이다. 

           (a)                (b)               (c)

그림 8. 샘플라인에 샘플링된 화소분포

(a) 제1가상 샘플라인, (b) 제2가상 샘플라인, (c)차영상 

Fig.8. Distribution of sampled pixels in the sample 

line.

(a)Virtual Sample Line 1. (b)Virtual Sample Line 2. 

(c) Difference Image

두 개의 가상 데이터 샘플라인을 지나는 자동차
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의 시 변환에 대한 데이터의 분포함수는 그림9과 같

이 나타낼수 있다. 그림 9에서 y축은 자동차의 화소

밀도 를 나타낸 것이며,  ∼  동안 화소의 이

동 총량은 다음과 식 (14)와 같이 정의 할 수 있다. 
                              

 




             (14)

그림 9.  ∼시간 동안에 이동된 화소

Fig. 9 Pixels are moved during the time  t1-t2

그림 9와 같은 화소분포곡선을 그림 10과 같이 간

격을 n등분하고 다음과 같이 하나의 등분된 부분화

소 분포에 대한 부분 화소 수   는 다음 식 (15)와
같이 구할 수 있다.

  ×sec          (15)

여기서 는 ∼  동안 프레임 수를 나타낸 것

이며, 식 (15)에서 은 샘플링 시간으로

1/30sec. 이다. 따라서 전체 화소는 다음 식 (16)
과 같이 구할 수 있다.

               

그림 10.부분화소 분포

Fig. 10. Partial distribution of pixel 

  


              (16)

그림 11은 임의의 시간 동안 가상 샘플 라인에서

검출된 자동차의 화소 분포를 나타낸 것이며   는

임의의 시간 동안 평균값이다.

그림11. 샘플 라인의 화소 평균

Fig.11. Pixel average of the sample line

그림 12. 샘플 라인의 화소 밀도

Fig. 12. Pixel density of the sample line

그림 12의 가상 데이터 샘플라인에서 취득된 화소

의 밀도는 다음 식(17) 과 같다.

0

1 ( )
L

LV V L dL
L

= ò            (17)

제 1 가상 데이터 샘플 라인과 제 2 가상 데이터

샘플 라인은 배경이 다를 뿐만 아니라 빛의 밝기도

다르다. 배경이 바뀌면 조도의 변화가 발생하여 색상

분포 패턴은 좌측이나 우측으로 선형 이동되게 된다. 
따라서 자동차의 동일성판별은 데이터 샘플라인에서

취득된 화소의 밀도와 λ값으로 판정 할 수 있

다. 특히 λ 값은 휘도 변화에 유용하게 적용할 수 있

음을 보인다.


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Forward Procedure

Reference Image Data

Sampling Image 
Data 

Line 1
Moving Object

Frame Number Count

First Sample Line 
Image Data 

Second Sample Line
Image Data 

Line 2
Moving Object

Error Checking

Processing Velocity

Nex t Procedure

Current Image
Sample Time : 1/30 Sec

그림 13. 제안된 알고리즘의 순서도

Fig. 13. Flowchart of the proposed algorithm.

  

그림 13은 제안된 자동차 검출 및 속도측정 알고

리즘의 순서도를 나타낸다. 도로에 설치된 CCD 카메

라들로부터 영상을 입력받고, 제 1 가상 데이터 샘플

라인과 제 2 가상 데이터 샘플 라인에서 입력 받은

칼라영상을 HSI 포맷으로 변환한 후, 미리 입력받은

배경영상을 기준 영상으로 놓고 차영상을 얻는다. 
차영상의 누적 히스토그램을 이용하여 자동차의 유

무와 자동차의 속도를 검출하고, 자동차가 주행 중에

차선을 변경 경우 차선 변경차량을 검출 한다.

Ⅳ. 실험 및 고찰

자동차의 속도측정을 시도하기 위해서 그림 1과
같이 도로에 가상 데이터 샘플 라인을 두 개 설치하

고 자동휘도 조절이이 가능한 영상카메라를 사용하

여 영상을 취득 하였다.영상취득 시간(sampling time)
은 한 프레임 당 1/30sec로 하였다. 측정 장소에 대한

배경으로 실험장소의 조도변화는 한 시간 동안 약

32,000 ~ 40,000 Lux의 변화를 나타내었다. 그림 1과
같이 구현하기 위해서 도로의 육교위에 TV카메라를

노면으로부터 8.5M높이로 설치하고, 각은 ∘

로 하였다. 영상 카메라의 스크린 각은 ∘이다. 이
때 영상의 실제거리40m 사이에 가상 데이타 샘플 라

인 와 을 설정하였다. 와   두 개의 가상

데이터 샘플라인 간의 거리 LW를 자동차가 주행하

는데 걸리는 시간을 라 한다면 는 다음 식(18)과
같다.

   ⋅              (18)

여기서 는 물체가 샘플라인 을 지나 를 통

과하는데 점유되는 프레임수이다.    

Sec.로 하였다. 그럼으로, 거리 를 주행하는 속도

v는 다음 식 (19)와 같다.

  


 ⋅


         (19)

 

자동차의 속도에 따라서 가상 데이터 샘플 라인

와   사이의 최적 거리를 설정하기 위해서 식

(20)을 시뮬레이션(simulation)하였다[20]. 
배경 영상에서 제 1 가상 데이터 샘플라인과 제 2 

가상 데이터 샘플라인에서 각각 30프레임씩 샘플링

하여 평균휘도 값을 기준영상으로 설정하였다. 자동

차의 검출은 기준영상과 현재영상 사이에 식 (3)과
식 (4)에 의해 차영상으로 검출하였다.

그림 14는 배경영상과 현재영상 사이에 서 검출된

차영상을 나타낸 것이다.
그림 14(c)의 차영상은 영상의 RGB 칼라정보를

HIS 칼라 좌표계로 변환 하여 추출한 것이다.

  

      (a) 배경영상    (b) 현재영상      (c) 차영상

그림14 . 차영상의 색상분포

Fig.14.  Hue color distribution of differential image

  (a) Background image  (b) Current image 

(c) Differential image

자동차 속도측정은 자동차가 가상 데이터 샘플 라

인 을 통과하여 에 도달될 때까지 검출된 프레

임수를 가지고 식 (19)에 의해서 속도를 측정하였다.
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본 연구에서 제안한 자동차 속도 측정방법의 타당

성을 입증하기 위하여 실험용 자동차에 장착된 속도

계와 (이하 표준속도) 알고리즘으로 측정한 속도 데

이터를 비교하였다.  
그림 15의 연속프레임은 소형 승용차가 가상 데이

터 샘플 라인을 통과하는 영상들 나타낸 것이며, 이
경우는 자동차 길이는 짧고 속도는 빠른 경우이며, 
자동차의 색은 빨간색인 경우이다. 그림 16에서 제 2
샘플라인이 제 1샘플라인보다 휘도진폭이 큰 이유는

카메라 설치장소로부터 가까운 곳에 제 2샘플라인이

설치되어 있기 때문이다. 

그림 15. 자동차 모델1의 연속프레임

Fig 15. Consecutive frames of a vehicle model 1.

    (a) 의 색상 분포       (b) 의 색상분포

그림 16. 자동차I에 대한   색상과  색상

Figure 16.   and   the hue color of  a vehicle 

model1.

(a) Hue color distribution of y1 

(b) Hue color distribution of y2 

그림 16에서 LW=9m 로 설정해 놓고 자동차가 제

1 가상 데이터 샘플라인에 출현하여 제 2 가상 데이

터 샘플라인에 출현할 때까지걸리는 시간은 10 프레

임이었으며, 이때 표준 속도측정기의 속도는 약

100Km/H 이었으며, 속도측정기로 측정한 속도는

99.9Km/H 이였다. 
표 1은 LW= 9m로 고정 한 후 주행중인 자동차를

자동차의 종류에 관계없이 50대를 대상으로 제안된

방법에 의해 측정한 결과 표준 속도와 비교한 것이

다. 표준 속도측정기로 측정한 값을 기준으로 놓고

제안된 방법으로 측정한 값과 비교했을 때 평균값은

0.4% 이내 임을 보였다.
표 1의 결과로 보아 속도에 따라 제1가상 데이터

샘플라인과 제 2 가상 데이터 샘플라인사이의 거리

LW를 적절하게 설정함으로 최적 속도를 측정할 수

있다는 것을 알았다.  또한 LW=9m 이상 설정하면 속

도가 빠른 경우는 오차가 적었으나 오 측정 횟수가

많았으며, 오 측정 횟수가 많은 이유는 제1 샘플라인

이 카메라로부터 멀리 떨어지기 때문에 휘도변화에

민감하게 되여 시스템이 오동작하는 것으로 사료 된

다. 오동작을 방지하기 위해서는 배경과 물체 사이의

임계치를 적합하게 선정한다면 설정거리를 길게 잡

아도무리가 없을 것으로 사료된다.LW=9m 설정했을

경우 기준 속도측정기와 본 연구 시스템과 속도측정

오차가 가장작았으며 이 같은 오차가 발생하는 이유

는 본 연구에서 제안된 방법은 자동차의 평균속도를

측정한 반면 기준 속도측정기는 순간 속도를 나타내

고 있기 때문이다. 
도로의 제한속도를 감안하여 거리를 LW=9m로 설

정해 놓고 속도를 측정하고, 배경영상에 대한 기준영

상 재설정은 6프레임 이하 또는 16프레임 이상에서

자동차가 검출 될 경우 자동으로 배경 영상에 대한

기준영상을 재설정하였다. 

표1. 속도측정

Table 1. Speed Measurement 

표준속도

측정기의 속도

80

Km/H

90

Km/H

100

Km/H

110

Km/H

제안된 방법
79.5

Km/H

89.7

Km/H

99.9

Km/H

109.9

Km/H

Ⅴ. 결  론

본 논문은 영상의 라인 샘플링을 이용한 고속자동

차 속도측정 알고리즘을 제안 하고, 제안된 방법의

타당성을 검증하기 위하여 도로 위에 주행하는 자동

차의 속도측정을 시도한 결과 다음과 같은 결론을 얻

었다.
도로에 두개의 가상 데이터샘플 라인을 설정한 후
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, 주행하는 자동차가 제 1 가상 데이터샘플 라인을

통과 할 때 취득된 영상의 데이터와 제 2 가상데이터

샘플라인을 통과 할 때 취득된 영상 데이터에 대한

색상 분포를 가지고 동일 자동차를 판정 후 속도 측

정과 차선 변경을 검출 할 수 있음을 보였다.  자동차

속도측정기로 측정한 값과 제안된 방법으로 처리 결

과 평균오차가 0.4% 이내임을 보였으며 휘도변화가

매우 심한 자연광에서도 시스템이 능동적으로 대처

할 수 있음을 보였다. 
앞으로의 연구는 측정오차를 감소시키기 위해서

태양광에 의한 물체의 그림자 제거 와 적외선 카메라

나 레이더를 이용하여날씨변화와 자연광의 변화에

무관하게 적응될수 있는 시스템의 개발에 관한 연구

가 요구 된다.
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