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요 약

본 논문은 1:15 준현실 테스트베드를 활용하여 차량-인프라 협력 교차로 관리 알고리즘 검증하였다. 차량과 인프라는 사전에

정의된 V2I 메시지를 공유한다. 인프라는 차량의 주행 정보(위치, 속도, 주행 경로)를 차량으로부터 수신받고, 차량은 인프라

로부터 제어 명령을 수신 받는다. 또한, 인프라는 장착된 LiDAR 센서를 이용해 실시간으로 주변 환경 정보를 인지하고,

공유 메시지와 융합하여 주변 환경을 인식한다. 인프라는 차량들의 우선순위를 결정하고 미래 궤적을 점유하여 충돌을 방지

하고 안전한 주행이 가능하도록 제어 명령을 생성한다. 실험을 통해 모든 차량이 통신 가능한 상황과 비통신 차량과 통신

차량이 혼재된 상황에서도 교차로 내 충돌 없이 차량을 관리할 수 있음을 검증하였다.

Ⅰ. 서 론

교차로관리시스템은교통효율을향상시키고교통사고를예방하기위

한기술로서, 다�한연�가활��진행되고있다. 차량과 인프라가정보

를 주고받을 수 있는 V2I(Vehicle-to-Infrastructure) 환경에서는 차량의

상태와 인프라정보를 활용한협력적 교차로관리가 가능하다. 이를 통해

개별 차량이 아닌 시스템 전체 관점에서 안전성과 효율성을 동시에 고려

한제어가가능해진다. 이러한교차로관리시스템연�에는규칙기반방

법론, 최적화 기법, 강화학습 기반 접근법 등이 활용되고 있다.

대부분의 교차로 관리 시스템은 Carla[1], SUMO[2]와 같은 시뮬레이션

을이용해알고리즘을검증한다. 그러나 시뮬레이션은통신지연, 센서노

이¯등실제제약°±을반²하기어³다는한계가있다. K-city와 같은

현실 세계에서 알고리즘을 검증할 수 있지만 높은 비용과 사고의 위험성

이 ¸재한다.

이에본 연�는 1:15 준현실 미니어º테스트베드를활용해교차로관리

알고리즘을 검증하고, 교차로 관리 시스템의 적용 가능성을 확인하였다.

V2I 통신 기반 규칙 기반 교차로 관리 시스템을 적용하였으며, 인프라는

차량의 진½ 순서를 기반으로 차량들을 관리한다. 또한, 인프라에 장착된

LiDAR 센서를 활용하여 통신이 불가능한 비통신 차량을 인지하고, 이러

한 차량이 혼재한 상황에서도 교차로 관리 시스템의 성능을 검증하였다.

Ⅱ. 본론

본 연�에서는 차량-인프라협력 교차로 관리 알고리즘을�현하기 위

해 차량과인프라간통신메시지인 V2I 메시지를정의하고, 우선순위기

반교차로관리알고리즘을적용하여교차로내차량을

관리하였다. 또한,

통신 가능한 차량 뿐만아니라 비통신 차량도 인지하기 위해 인프라에

LiDAR 센서를 장착하고 3D 객체 인지 알고리즘을 적용하여 교차로 내

교통 상황을 실시간으로 인지한다.

1. V2I 메시지

교차로 내부를 주행하는 통신 가능한 차량은 2D pose (
 


),

속도 ( ), 주행 경로 ( 
), 차량 고유의아이Â (

)를 ÃÄ하는공유

메시지 (

)를 인프라에게송신한다. 공유메시지는각차량에서 10HÉ

주기로 생성되고 공유된다. 그리고 인프라는 각 차량에게 제어 명령

(
)을 송신한다.

2. 3D 객체 인지

본연�에서는 1:15 준현실 미니어º테스트베드에서객체인지를수행

하기위해자체Ê이터Ë을�Ì하였다. Ê이터Ë은 5대의차량이주행하

는시나리오에서 수집되었으며, 3,888 프레임을학습용으로, 1,120 프레임

을 검증용으로 사용하였다. 학습은 PointPillars[3] 모델을 이용하여 수행

하였으며, 본 연� 환경에서 AP@0.5 기준 0.97의 높은 인지 성능을 확인

하였다. 인지된 객체 중 공유 메시지에 ÃÄ되어 있지 않은 차량을 통신

불가능한 차량이라고 판단하였다.

3. 우선순위 기반 교차로 관리

교차로에 진½한 통신 가능한 차량은 공유 메시지 (

)를 인프라에

게 송신하고, 인프라는 교차로 내 차량들을 제어하기 위해

FIFS(First-In-First-Serve) 규칙을 적용한다. 교차로 내진½순서를기

반으로 차량의 우선순위가 결정된다. 이를 기반으로 사전에 정의된 
스텝만큼차량이주행할미래주행궤적을생성하고, 미래주행궤적을우

선순위가높은순으로점유한다. 차량이 예측궤적과다르게주행하는 경

 

To address this, we propose a multilingual extension 

of the framework designed for many-to-one speech 

dubbing. Our primary contribution is a method to 
incorporate language identity into the translation 

process using learnable language embeddings This 

approach enables a single model to be trained on a 

combined corpus of multiple language pairs, such as 
French-to-English and Spanish-to-English. The 

proposed method demonstrate that this multilingual 

extension can achieve translation quality comparable to 

dedicated single-language models while critically 

retaining the precise duration and speed control that 

are essential for seamless dubbing. 

ⅡⅡ..  MMeetthhoodd  

We extend the existing framework to a multi-lingual 

setting by introducing language conditional mechanisms 
into the speech encoding and Unit-to-Speech synthesis 

processes. To enable a single model to handle multiple 

source languages, we introduce learnable language 

embeddings. Each language present in the training 
corpus (e.g., French, Spanish, English) is assigned a 

unique, randomly initialized vector that is optimized 

during training. 

The source speech mel-spectrogram (𝑋𝑋!"#) is first 
processed by the Conformer encoder to produce hidden 

representations (ℎ!"#). We position the fusion operation 

of source language information prior to the main 

encoding procedure by adding it to the mel-

spectrogram. This explicitly informs the encoder about 
the linguistic context of the input, encouraging it to 

disentangle semantic content from language-specific 

acoustic properties and produce a more language-

agnostic representation for translation.  

During the synthesis of target speech based on the 

generated speech units, we first apply similar addition 

operation of the source language embedding. This 
reinforces the information potentially lost during the 

complex translation process. Subsequently, we 

condition the synthesis with the target language 

information via Adaptive Layer Normalization (AdaLN) 

[3] 

ℎ$%$ = 𝛾𝛾%𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑔𝑔$%$* ∗ 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿%ℎ$%$* + 𝛽𝛽%𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑔𝑔$%$*, 

where ℎ$%$, 𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑙𝑔𝑔$%$, 𝛾𝛾, 𝛽𝛽 denotes target latent, target 

language embedding, and adaptive mean and variance, 

respectively. This operation effectively directs the 

latent distribution to favor the generation of target 

language by disambiguating against the source 

language. 

We validate the effectiveness of the proposed method 

with CVSS-C dataset and utilize French and Spanish to 
English subset for multi-lingual translation. We 

compare the proposed method with the baseline Dub-

S2ST model with French-to-English translation and 

present Spanish-to-English performance to evaluate 

the retention of performance when trained with multi-
lingual translation dataset. We utilize ASR-BLEU for 

translation quality and DNSMOS for speech naturalness 

evaluation. 

 

Translation 

pair 

Method ASR-

BLEU 

BLASER 

2.0 

fr-en Dub-S2ST 24.16 3.839 

Ours 23.98 3.825 

es-en Dub-S2ST 23.51 3.811 

Ours 22.57 3.802 

Table 1. Evaluation results on CVSS-C fr-en and es-

en subsets. Dub-S2ST model is trained separately for 

the two datasets. 

 

ⅢⅢ..  RReessuullttss  

We demonstrate that the model trained with both 
French and Spanish to English datasets achieves strong 

performance across both language pairs. Based on 

ASR-BLEU and BLASER 2.0 being competitive with 

those of the individually trained baseline models, the 

proposed method shows effective knowledge transfer 

and generalization. 

ⅣⅣ..  CCoonncclluussiioonn  

In this paper, we propose a multilingual translation 

model for many-to-one speech dubbing. By 

conditioning the encoder and synthesis on source and 

target language embeddings, respectively, our model 
can process multiple source languages within a single, 

unified architecture. This work represents a significant 

step towards building a practical, high-quality 

automatic dubbing system capable of serving global 

multimedia platforms. 
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우에도안전하게차량을제어하기위해우리는주행궤적을점유할때, 안

전 버퍼 ()를 설정했다. 우선순위가 가장 높은 차량은 주행 궤적을

우선적으로 점유하고, 인프라는 최대 속도 (max )로 주행하도록 결정한

다. 후순위차량은선순위차량과미래주행공간이충돌하는지판단하고,

충돌이 없는 주행 궤적이 얻어질 때까지 씩 속도를 감소시킨다.

최종적으로 결정된 속도로 주행하도록 인프라는 차량에 제어 명령 

을 송신하여 교차로 내 안전하고 효율적으로 주행하도록 관리한다.

비통신차량이교차로내진입한것으로인식되면, 인프라는비통신차량

을 최우선 순위로 결정한다. 비통신 차량은 주행 경로 정보를 알 수 없기

때문에 교차로에 진입한 차선 정보를 바탕으로 주행 가능한 궤적을 모두

점유한다. 후순위인통신가능한차량은비통신차량이점유한주행궤적

과 충돌하지 않는 속도로 감속하여 주행한다.

Ⅲ. 실험

본 연구에서 교차로 내 차량 5대가 주행하는 시나리오에서 실험을 진행

했다. 1) 모든 차량이 통신이 가능한 상황, 2) 비통신 차량과 통신 차량이

혼재된 상황 이렇게 두 가지 경우를 고려하여 실험을 진행하였으며,

   ,    , max   ,   

로 설정하였다.

모든 차량이통신가능한상황에서는교차로내진입한순서를기반으로

차량의 우선순위를 결정하고, 인프라가 제어 명령을 생성한다. 그림 1의

  에서, 흰색 차량이 Priority 1, 보라색차량이 Priority 2를 부여
받았다. 두 차량의 미래 주행 궤적이 충돌이 없다고 판단되어 두 차량 모

두최고속도로주행한다. 반면, Priority À(주황)은 Priority 1과 주행경로

가겹치므로충돌이�생하지않도록감속하여주행하였다. Priority 5 (초

록) 차량은 Priority 1, À, 4번과주행경로가겹치기때문에정지하였다가

선행 차량이 교차로를 통과한 후에 가속하여 교차로를 통과하는 것을 확

인했다.

그림 1. 모든차량이통신이가능한상황에서�측주행궤적, 주행 결

과 å 
속도 그래프

그림 2는 비통신차량과통신차량이혼재된상황에서교차로관리시스

템을검증한 결과이다. 먼저인프라에 설치된 LiDAR] ÀD Á� 인지 알

고리즘을통해비통신차량의교차로내부진입여부를판별하였다. 본 실

험에서는 보라색 차량을 비통신 차량으로 인식하고, 인프라는 비통신 차

량을 최우선순위 Priority 1으로 결정하였다.   일 때, 비통신 차

그림 �. 비통신 차량과 통신 차량이 혼재된 상황에서 주행 결과 å

LiDAR 인지 결과

량(보라색)의 진입차선정보를바탕으로직진, 좌회전경로모두미래주

행 궤적으로 점유하였고, 후순위인 통신 차량a은 정지하였다. 비통신 차

량이교차로를통과한후에통신차량a은우선순위를기반으로재가속한

다. 그림 2에서 Priority 1 (주황), Priority 2 (흰색), Priority À (녹색),

Priority 4 (민트) 순으로 교차로를 통과하는 것을 확인할 수 있다.

본 실험을통해 1:15 �Õ실 미¹어º�스트베드에서제안한차량-인프

라 협력 교차로 관리 알고리즘을 성공적으로 검증하였으며, 제안 시스템

의 실제 교차로 환경 적용 가능성을 확인하였다.

Ⅳ. 결론

본 논문에서는 �Õ실 미¹어º �스트 베드를 �용하여 :2I 통신 기반

차량-인프라협력교차로관리알고리즘을검증하였다. R한, 인프라에장

착된 센서를 기반으로 비통신 차량과 통신 차량이 혼재한 상황에서도 안

전하게차량a을관리할수있음을 확인하였다. 본 연구는�Õ실�스트

베드에서 실험적 검증을 수행함으로써, 제안한 교차로 제어 알고리즘이

실제 도로 환경으로 확장될 수 있음을 보여주었다.
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