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험 운 상황에서 운 자의 문화성향에 따른

귀인양식의 차이: 운 시뮬 이션 연구

이 재 식†

부산 학교 심리학과

본 연구에서는 운 시뮬 이션을 통해 구 된 험 운 상황에서 운 자의 문화성향(개인

주의 문화성향과 집단주의 문화성향)에 따른 귀인양식(상 운 자의 운 태도를 포함한 성향

귀인 는 도로여건 등을 포함한 상황귀인)에서의 차이를 비교하 다. 실험참가자들의 문화

성향은 Singelis 등(1995)의 문화성향 척도를 사용하여 분류하 고, 험 운 상황은 상 운

자에 의한 갑작스러운 끼어들기와 정거 상황으로 나 어 제시하되, 각각의 험 운 상황

은 상 운 자의 의도가 분명히 드러나는 조건과 도로여건 등과 같은 상황변인이 강조되는

방식으로 시나리오 조건을 다시 구분하 다. 본 연구의 결과를 요약하면 다음과 같다. 첫째,

반 으로 살펴보면 ‘ 정거: 상황강조’ 시나리오 조건을 제외한 모든 시나리오 조건에서

실험참가자들의 귀인 수는 상황귀인 수보다는 성향귀인 수가 더 높았다. 둘째, 실험참

가자들의 문화성향을 동시에 고려할 경우 문화성향의 유형에 따라 매우 상이한 결과를 보

다. 즉, ‘끼어들기: 성향강조’ 시나리오 조건을 제외한 모든 시나리오 조건들에서 개인주의

문화성향 집단의 경우에는 시나리오 유형과 상 없이 상 운 자의 성향요인으로 귀인하는

경향이 강했던 반면, 집단주의 문화성향의 집단의 경우 상황요인에 한 귀인 수가 높아져

성향귀인 수와 상황귀인 수 사이에서의 차이가 감소하 다. 본 연구의 시사 과 추후의

연구주제 연구방법에 해 논의하 다.

주요어 : 개인주의 문화성향, 집단주의 문화성향, 성향귀인, 상황귀인, 운 시뮬 이션
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연구배경

운 은 다른 차량이나 보행자와 동 인 상

황에서 지속 으로 상호작용해야 하는 난이도

높은 과제이다. 이러한 운 상황에서 운 자

가 안 하고 효율 으로 운 하기 해서는

주어진 운 상황에 합한 정보처리와 단,

그리고 의사결정이 수반되어야 한다. 물론, 과

속이나 신호 반 등을 포함하는 교통법규

반이 얼마나 빈번한지 혹은 다른 운 자에

해 얼마나 무례하고 공격 으로 운 하는지는

특정 운 자의 성격변인 등과 같은 운 자의

개인차 변인이 큰 향을 미칠 수 있지만(이

재식, 2012; Lajunen & Parker, 2001), 운 자들

의 운 행동은 특정 운 상황에서 상호작용하

고 있는 상 운 자의 운 행동을 어떻게 해

석하고 이해하는지에 따라 많이 달라질 수 있

다. 를 들어, 상 운 자의 운 행동을 자신

에 한 의도 이고 공격 인 행동으로 해석

할 경우, 운 자는 상 운 자에 해 분노를

경험하고 이에 따라 상 운 자에 해 공

격 인 방식으로 응함으로써 그러한 분노

를 표출할 수 있을 것이다(Vallieres, Bergeron,

& Vallerand, 2005).

좀 더 일반 으로 말하면, 운 상황을 포함

하여 다양한 상황에서 발생하는 사건 그리고

자신과 타인의 행동에 기 가 되는 원인이

무엇인지에 하여 어떻게 추론하는지에 따

라, 즉 어떠한 방식으로 귀인(attribution)하는

지에 따라 개인이 세상과 타인의 행동을 이해

하는 방식이 달라지고, 궁극 으로 개인의 행

동에도 차이를 보일 수 있는 것이다. 귀인이

론(attribution theory)은 다양한 사건이나(자신과

타인을 포함한) 사람에 해 개인이 어떠한

방식으로 귀인하는지 설명하는데 사용된다.

귀인 연구에서는 사람들이 어떠한 방식으로

귀인하는지 설명하기 해 귀인의 유형을 몇

가지로 구분한다. 가장 표 인 귀인 유형의

구분은 개인이 보인 행동의 원인을 그 개인의

내 인 속성( 를 들어, 성격이나 능력)에서

찾는지, 아니면 특정 행동이 발생한 상황

요소( 를 들어, 과제 속성이나 운)에서 찾는

지에 따라 내 귀인(internal attribution)과 외

귀인(external attribution)으로 각각 구분하는 것

이다(Heider, 1944, 1958). 내 귀인은 성향귀

인(dispositional attribution), 그리고 외 귀인은

상황귀인(situational attribution)이라고도 불린다.

귀인양식은 타인의 행동에 한 귀인인지, 아

니면 자신의 행동에 한 귀인인지에 따라 몇

가지 편향을 보인다. 즉, 사람들은 일반 으로

타인의 행동에 해서는 비교 분명한 상

황 제약요소가 있음에도 불구하고 타인의

성향 인 내 으로 귀인하는 근본 귀인오

류(fundamental attribution error)를 보인다(Ross,

1977). 이와는 조 으로 자신의 성공에

해서는 성향 요소로 귀인하는 반면 자신의

실패에 해서는 상황 요소로 귀인하는 자

기 주 편향(self-serving bias)을 보인다(Heider,

1976).

운 상황뿐만 아니라 다양한 사회 상호

작용 맥락에서 사람들의 귀인양식을 설명하

는데 많이 사용되는 이론은 Weiner의 사회

행 에 한 귀인이론이다(Weiner, 1995, 1996,

2001, 2006). Weiner(1995, 1996)에 따르면 타인

의 행동에 의도성(intentionality)이 있다고 해석

된다면 이것은 그 행동에 의한 결과의 책임이

타인에게 있다는 단을 이끌어 사람들은 타

인에 해 분노를 경험하고 이에 따른 공격

행동을 이끌 가능성이 높아진다. 운 상황에

서도 Weiner(1995, 1996)의 귀인이론이 용되
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었는데(e. g., Wickens et al., 2011) 이러한 연구

들은 운 자가 다른 운 자의 행동을 의도

인 것으로 해석하는지의 여부가 다른 운 자

의 행동을 내 (성향 ) 요인의 측면에서 해석

하도록 하는 요한 변인임을 밝혔다.

를 들어, Vallieres 등(2005)은 68명의 랑

스 학생들에게 다른 운 자의 행동이 의도

인 것으로, 비의도 인 것으로, 혹은 의도가

모호하게 보이도록 특정한 운 상황 시나리오

들을 질문지를 통해 제시하고 각각의 시나리

오에서 실험참가자들이 경험하는 다른 운 자

들의 의도성 정도, 분노의 수 , 그리고 그 상

황에서 실험참가자들이 보일 수 있는 몇 가지

공격 /부정 반응의 정도에 해 평정하도

록 지시하 다. 그 결과, 다른 운 자의 행동

이 의도 인 것으로 평가될수록 운 분노와

공격 반응의 수가 더 높았지만, 다른 운

자의 의도가 분명하지 않고 상황 요인들

로 다른 운 자의 행동에 한 해석이 가능한

경우에는 분노 수 을 유의하게 높이지 않는

다는 것을 발견하 다. 특히 다른 운 자의

행동이 모호하게 기술된 시나리오에서도 실험

참가자들이 다른 운 자의 행동을 의도 인

것으로 해석할수록 분노와 공격 반응의 수

에 해 높은 수를 부여하 다.

한, 특성분노 수 이 높은 운 자들은 타

인의 의도가 모호한 상황이라 할지라도 운

분노를 더 많이 경험할 가능성이 더 높다(윤

지혜, 명호, 김인석, 2004). 이와 유사한 결

과가 Wickens 등(2011)에 의해서도 보고되었는

데, 특히 이 연구에서는 험한 교통 상황에

서 상 운 자의 의도성이 낮을수록 그 상황

에 한 공감과 이해의 정도는 증가하는 반면

분노 수 은 더 낮아진다는 것을 찰하 다.

특정한 운 상황에서 상 운 자에 한 지

각된 책임 수 에 따라 운 자들의 정서 ,

행동 경험이 달라진다는 것은 많은 연구들

에서 보고되고 있으나 다른 운 자에 한 지

각된 책임의 정도는 의도성뿐만 아니라 다른

운 자에 한 성격 등과 같은 다른 성향

요인도 향을 미치는 것으로 보인다. Feather

와 Deverson(2000)은 153명의 호주 학생들을

상으로 가상 인 교통사고에 해 사고 발

생의 원인(즉, 운 자가 과속했는지 아니면 비

로 인해 길이 미끄러웠는지), 사고 운 자의

성별, 그리고 사고 운 자의 도덕성(신뢰할 수

있는 사람인지 그 지 않은지) 등을 다르게

제시한 후 사고의 결과에 따른 운 자가 받은

처벌 수 에 해 평가해보도록 요구하 다.

그 결과, 사고 당사자의 성별이나 상황 요

인과는 상 없이 도덕성과 같은 그 사람의 성

향이 어떻게 기술되었는지에 따라 처벌 수

에 한 평가가 달라진다는 것을 발견하 다.

에서 기술한 두 가지 귀인유형 즉, 근본

귀인오류와 자기 주 편향은 문화에 따라

보편 으로 나타나기도 하고, 문화에 따라

특수한 패턴을 보이기도 한다. Jones와 Harris

(1967)의 근본 귀인오류에 한 연구에서는

카스트로를 지지하는 내용의 을 쓴 사람의

행동에 해 상황 제약이 분명함에도 불구

하고(즉, 자는 카스트로를 찬양하는 을 쓰

는 과제 이외에 다른 안은 주어지지 않았다

는 것을 분명히 알려주었음에도 불구하고) 사

람들은 자의 성향 속성( 를 들어, ‘ 자

는 카스트로에게 호의 이기 때문일 것이다’)

에 기 하여 특정 행동을 해석한다는 것을 발

견하 다. 한 Mezulis 등(2004)은 266개 연구

에 한 메타분석을 실시한 결과 모든 연구에

서 강한 자기 주 편향의 효과를 찰하 다.

이러한 연구 결과들은 문화에 걸쳐 귀인양식
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에서의 보편성이 있음을 시사한다.

반면 이 두 가지 귀인 유형에 문화 차이

가 있다는 연구 결과도 보고되었다. 즉, 근본

귀인오류의 측면에서 보면, 집단주의 성향

이 강한 문화권에 속한 사람들( 를 들어,

국인)은 다른 사람의 행동에 해 상황 요

인들로 더 많이 귀인하는 경향을 보이는 반면,

개인주의 성향이 강한 문화권의 사람들( 를

들어, 북미인)은 다른 사람들의 행동의 원인을

그 사람의 성향에 기 하여 해석하고자 하는

경향을 보인다(Bond, 1983; Krull, 1993). Miller

(1984)는 개인주의 문화성향의 미국인과 집단

주의 문화성향의 힌두교 인도인을 상으로

타인이 보인 착한 일과 나쁜 일에 해 각각

어떻게 설명하는지 비교하 는데, 미국인 응

답자는 형 으로 타인의 성향( 를 들어, 타

인의 무책임성)에 근거하여 행동을 설명한 반

면, 힌두교 인도인은 상황( 를 들어, 타인에

게 주어진 책무나 사회 역할, 혹은 다른 상

황 특수 요인들)에 기 하여 설명하는 경향

이 있음을 찰하 다.

자기 주 편향도 문화에 따라 상이한 결과

가 나타날 수 있다. Anderson(1999), Crittenden

과 Bae(1994), 그리고 Heine 등(1999)의 연구는

서구 문화와 동양 문화에서 찰되는 자기

주 편향의 정도를 비교하여 살펴본 후 자기

주 편향이 동양 문화권에서는 잘 나타나지 않

는 서구문화의 독특한 특성이라고 결론지었다.

한 Kashima와 Triandis(1986)도 미국인들과 비

교하여 일본인들은 주의와 기억 성취과제에서

집단지향 귀인을 더 많이 사용하여 자신에

게 실패를 더 많이 귀인하는 반면 성공은 덜

귀인한다는 것을 보고하 다.

이러한 결과를 종합하면 근본 귀인오류나

자기편향 오류는 집단주의 성향의 문화보다는

개인주의 성향의 문화권에 속한 사람들의 귀

인양식을 설명하는데 더 합한 것으로 보인

다. Choi, Nisbett Norenzayan(1999)에 따르면

집단주의 문화성향이 강한 동아시아인들이 근

본 귀인오류를 잘 범하지 않는 까닭은 이들

이 맥락과 상황에 매우 민감하기 때문이다.

를 들어 이 연구자들은 한국인과 미국인 참

가자들에게 성향에 한 정보없이 상황 정보

에만 근거하여 한 집단의 행동을 언해보도

록 하 을 때 한국인들은 미국인들보다 상황

정보를 더 많이 사용한다는 것을 발견하 다.

연구목

이와 같이 사람들의 문화성향에 따라 특정

상황에 한 해석이 달라질 수 있다는 것은

운 상황에도 용이 가능할 것이다. 그러나

문화성향에 따른 운 상황에서의 귀인양식의

차이에 한 연구는 의외로 많지 않다. 본 연

구에서는 지 까지 거의 다루어지지 않았던

운 자의 문화성향(개인주의 문화성향과 집단

주의 문화성향)에 따라 상 운 자의

이고 험한 운 행동에 한 귀인양식(상

운 자에 한 성향귀인과 상황귀인)에서 차

이가 있는지 운 시뮬 이션 기법을 통해 살

펴보고자 한다.

이러한 연구목 은 에서 기술한 문화성향

이나 귀인과 련된 기존의 연구 결과들에 기

하여 다음과 같은 두 가지의 연구 심에서

출발한다. 첫째, 에서도 지 하 듯이 개인

주의-집단주의 문화성향에 따른 사람들의 일

반 인 귀인양식에서의 차이는 많은 연구들

에서 다루었으나 운 상황에서의 개인주의-

집단주의 문화성향에 따른 귀인양식의 차이
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는 살펴보지 않았다는 이다. 실제로 이것은

Özkan(2006)의 연구에서도 지 된 문제이기도

하다. 그러나 근본 귀인오류와 자기 주 편

향과 같은 귀인유형들에서 사람들의 문화

배경에 따라 차이가 있다는 과, 운 자의

상 운 자에 한 귀인양식에 따라 운 자가

경험하는 분노수 이나 이에 따른 상 운 자

에 한 공격 / 운 행동이 달라질 수

있다는 을 종합 으로 고려하면, 문화성향

과 귀인양식 사이의 상호 련성에 한 검토

는 운 자의 운 태도나 운 행동을 이해하는

데 필요한 요한 자료를 제공해 수 있을

것이다. 특히 교통사고의 상당 부분은 다른

운 자의 운 행동에 한 분노표출의 결과로

발생하는데(Lawton et al., 1997; Wells-Parker et

al., 2002), 운 자의 문화성향과 같은 상 인지

속성과 귀인양식과 같은 인지 속성에

한 통합 고찰을 통해 교통 분 기 형성과

교통사고 유발에 기여하는 운 분노의 심리

기제를 좀 더 실제 인 에서 살펴볼 수

있을 것이다.

본 연구의 다른 요한 연구 심은 좀

더 실감있는 실험장면을 통해 험한 운

상황에서 찰될 수 있는 운 자의 문화성향

과 귀인양식의 상호작용을 검토하는 것이다.

운 상황에서 찰되는 운 자의 귀인양식에

한 부분의 연구들(e. g., Britt & Garrity,

2006; Wickens et al, 2011)은 시나리오 형태로

기술한 다양한 운 상황을 질문지를 통해 제

시하고, 각 상황에 해 실험참가자들이 경험

하는 정서나 귀인에 해 평정하도록 하여

수를 얻는 방식을 취한다.

그러나 Weiner(1995)가 그의 귀인이론에서

제시한 인지-정서-행동 계열 모델이 시사하듯

이, 그리고 Wickens 등(2011)의 연구에서도 밝

졌듯이 귀인은 정서 , 행동 요소와 서로

상호작용하여 상황에 따라 달라질 수 있다는

을 고려하면, 실제 운 상황에서 운 자가

경험하는 심리 특성은 질문지를 통해 제시

되거나, 단순하게 자신이 험하다고 느 거

나 혹은 분노를 경험했던 상황에 해 후향

으로 기억해 낸 것과는 많은 차이가 있을 것

이다. 다시 말해, 동일한 험 교통상황이라

할지라도 실제 운 상황과 심상화된 운 상황

은 다를 수 있다는 것이다. 실제로 Britt 등

(2006)은 자신들의 연구 한계 으로 질문지로

통한 연구방법에 해 논의하면서 실제 운

상황을 비교 충실하게 반 할 수 있는 운

시뮬 이션 기법을 통한 운 상황의 제시를

추천하 다.

물론 운 자의 다양한 운 행동을 분석하기

해 충실도 높은 운 시뮬 이션 기법을 사

용한 연구는 많이 있다(e. g., 성우일, 이재식,

2009; Ellison-Potter, Bell, & Deffenbacher, 2001;

Matthews et al., 1998). 그러나 운 자의 귀인양

식 분석을 목 으로 특수하게 시나리오를 조

작한 운 시뮬 이션 연구는 거의 보고되지

않고 있다. 다만 Ellison-Potter 등(2001)은 운

분노와 익명성, 그리고 외부로부터의 공격

자극이 운 행동에 미치는 효과를 분석하기

해 운 시뮬 이션 기법을 사용하기도 하

다. 그러나 이 연구에서는 실제 운 상황에

서 발생할 수 있는 방식으로 험한 운 상황

을 실감있는 시나리오로 제시하기보다는 인

인 방식으로 실험 조건들을 처치하 다.

를 들어, 익명성을 조작하기 해 실험참가

자들로 하여 타인이 자신을 알아볼 수 있게

컨버터블 차량의 지붕을 고(열고) 운 한다

고 “상상”하도록 하거나 이와는 반 로 타인

이 자신을 알아볼 수 없게 지붕을 펴고(덮고)
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운 한다고 “상상”하도록 지시하 다. 이와 유

사하게 공격 자극의 유무를 조작하기 해

공격 메시지 혹은 성 메시지를 시뮬

이터 스크린 상에 텍스트로 제시하는 방식을

사용하 다. 이러한 방식으로 변인들을 조작

하는 것은 실제 운 상황을 제 로 모사한 것

이라고 보기 힘들 것이다. 따라서 본 연구에

서는 Britt 등(2006)의 제안과 기존의 련 연

구들이 갖는 운 시뮬 이션에서의 낮은 충

실도를 보완하여 실제 운 상황에서 운 자들

이 경험할 수 있는 표 인 험 운 상황을

실감있게 제공한 후 이러한 상황에서 실험

참가자들이 상 운 자에 해 어떠한 방식으

로 귀인하는지 살펴보고자 한다.

이러한 연구목 과 련하여 한 가지 고려

해야 할 연구방법에서의 문제는 본 연구에서

의 문화성향에 따른 집단의 분류 방식이다.

즉, 문화성향에 따른 사람들의 인지과정이나

의사결정에서의 차이를 다루었던 부분의 연

구들에서는 통 으로 서로 다른 문화권 혹

은 국가에 속한 사람들을 상으로 문화성향

을 분류하 으나, 본 연구에서는 동일 문화권

에 속하는 우리나라 학생들을 상으로 문

화성향에 따른 귀인양식에서의 차이를 비교하

다는 이다. 따라서 문화성향에 따른 집단

분류가 기존의 연구들이 취한 방식과는 다르

고, 이에 따라 문화성향에 따른 집단 차이가

민감하게 부각되지 않을 수도 있을 것이다.

그러나 최근에는 문화성향에 따른 개인차를

살펴보기 해 문화간 혹은 국가간 차이뿐만

아니라 동일한 문화나 국가 안에 속한 사람들

을 상으로 하는 연구들도 증가하고 있다.

를 들어, Choi, Koo Choi(2007)는 동일 문

화권이라 할 수 있는 우리나라의 학부생들을

상으로 이들을 분석 사고 집단과 종합

사고 집단으로 분류한 후, 범주화 과제와 인

과 계 해석 과제를 수행하도록 했을 때, 이

두 집단이 보인 반응 패턴은 서로 다른 문화

권에 속한 학생들을 비교한 결과와 유사하다

는 것을 찰하 다. 한 Oyserman, Coon

Kemmelmeier(2002)은 동일 국가에 속한 사람들

사이의 개인차는 상이한 국가에 속한 사람들

사이의 개인차보다 오히려 더 클 수 있다고

주장하기도 하 다. 특히 서로 다른 국가의

개인들을 상으로 할 때에 비해 동일한 국가

의 개인들을 상으로 문화성향에 따른 귀인

양식에서의 차이를 검토할 경우에는 사회경제

수 등 문화성향 이외의 다른 변인들에

기인한 개인차에서의 변산성을 일 수도 있

는 장 도 있다.

본 연구를 통해서 살펴보고자 하는 내용을

구체 으로 기술하면 다음과 같다. 첫째, 본

연구에서는 운 시뮬 이션을 이용하여 험

한 운 상황들을 인 으로 재 한 후 운

자의 개인주의-집단주의 문화성향에 따라

험 상황을 야기한 원인에 한 귀인양식에 차

이가 있는지 살펴보고자 한다. 문화성향과 귀

인양식 사이의 일반 련성에 한 기존 연

구 결과들에 기 한다면, 험한 운 상황이

발생한 원인에 해 개인주의 문화성향의 운

자들은 도로 여건 등을 포함한 상황요인보

다는 상 운 자의 운 습 등을 포함한 성

향요인으로 더 많이 귀인하는 경향을 보일 것

이다. 반면, 집단주의 문화성향의 운 자들은

성향요인보다는 상황요인으로 더 많이 귀인하

는 경향을 보일 것으로 상된다.

둘째, 본 연구에서는 상 운 자자가 실험

참가자 차량 앞으로 갑자기 끼어들거나 혹은

실험참가자 차량 방에서 갑자기 정거하는

두 가지의 험한 운 상황 각각에 해 상
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운 자의 성향이 강조된 조건과 이와는 달리

상황요인이 강조된 조건으로 구분하여 각 시

나리오에 따른 문화성향과 귀인양식 사이의

효과를 찰하고자 한다. 일반 으로 생각해

본다면, 특별한 상황요인( 를 들어 상 차량

이외의 다른 차량이나 도로 조건에서의 변화

등)이 제시되지 않은 상황에서 상 차량으로

인한 험한 운 상황을 경험한다면 실험참가

자는 그러한 험상황이 상 운 자의 외도

등과 같은 성향에 기인한 것이라고 귀인할 가

능성이 높을 것이다. 반면, 상 운 자 차량의

움직임에 향을 수 있는 상황요인이 분명

하게 강조되는 경우( 를 들어, 상 차량이 진

행하던 차선이 없어진다거나 혹은 상 차량의

방으로 제3의 다른 차량이 갑자기 끼어드는

경우)라면 실험참가자들은 험한 운 상황

발생 원인을 상 운 자의 성향보다는 상황요

인에서 찾는 경향성이 높을 것이다.

셋째, 실험참가자들의 문화성향에 따른 귀

인양식에서의 일반 차이가 상 운 자의 성

향과 도로조건 등의 상황이 각각 상이하게 강

조된 조건에서는 어떠한 방식으로 달라질 수

있는지 비교하고자 한다. 앞의 개 부분에서

도 기술되었듯이 개인주의 문화성향의 사람들

이 타인의 성향요인에 더 많은 귀인편 를,

반면 집단주의 문화성향의 사람들은 타인의

성향보다는 상황에 더 많은 비 을 두고 귀인

한다면 타인의 성향이 강조된 조건에서는 집

단주의 문화성향의 실험참가자들에 비해 개인

주의 문화성향의 실험참가자들의 성향귀인 경

향이 더 뚜렷해 질 것이다. 이와는 조 으

로 상황요인이 강조된 조건에서는 개인주의

문화성향의 실험참가자들에 비해 집단주의 문

화성향의 실험참가자들은 상황귀인의 정도가

상 으로 더 클 것이다.

연구방법

조사 상자

OO 역시 소재 P 학교 학부생 61명이 추

가 학 을 받는 조건으로 운 시뮬 이션 실

험에 참여하 다. 이들의 평균 연령은 23.25

세(SD = 3.51) 고, 평균 운 경력은 24.43개

월(SD = 32.06)이었다. 이들 남자는 33명

(54.1%), 여자는 28명(45.9%)이었다. 아래에 제

시된 방법에 따라 실험참가자들을 문화성향

집단별로 구분하여 연령과 운 경력의 특성을

살펴보면 개인주의성향 집단의 평균 연령은

23.35세(SD = 3.08), 집단주의성향 집단의 평

균 연령은 23.13세(SD = 3.96) 고, 개인주의

변인

개인주의 집단주의

t df p
남자 N = 17,

여자 N = 14

남자 N = 16,

여자 N = 14

평균 표 편차 평균 표 편차

나이 23.35 3.08 23.13 3.96 0.24 59 0.808

운 경력 25.35 25.78 23.47 37.91 0.23 59 0.820

표 1. 문화성향 집단에 따른 연령(세)과 운 경력(개월)
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성향 집단의 평균 운 경력은 25.35개월(SD =

25.78), 집단주의성향 집단의 평균운 경력은

23.47개월(SD = 37.91)이었다. 자세한 자료는

표 1에 제시되어 있다. 일차 분석 결과, 두

집단 사이의 연령 차이와 운 경력에서의 차

이는 모두 통계 으로 유의하지 않았다[각각

t(59) = .24, ns; t(59) = .23, ns]. 실험참가자들

의 시력은 실험 수행에 지장이 없는 것을 확

인하 다

운 시뮬 이터

본 실험에 사용된 운 시뮬 이터는 고정

형 시뮬 이터로 크게 운 장면을 제시하는

디스 이와 운 을 한 조이스틱 차량 제

어장치로 구성되었다(그림 1). 운 시뮬 이

션 로그램은 Forum8 UC-win/Road(ver. 6.1.2)이

었는데, 이를 통해 험한 운 상황에 한

시나리오가 제시되었다. 한 이 로그램은

운 자의 시뮬 이터 제어 행동에 따라 즉각

으로 운 장면을 변화시킴으로써 실제 운

상황과 유사한 환경을 제공하 다. 운 장

면은 운 자 방 1m 지 에 치한 3 의

삼성 50인치(PN50C431) TV 모니터를 통해

제시되었고, 운 자의 시 을 심으로 략

120도의 시각도를 제공할 수 있었다. 운

발생하는 엔진 소음 등을 포함하는 청각 요소

들은 5.1 채 의 Britz BR5100T 스피커를 통

해 제시되었다. 실험참가자들의 종 /횡 차

량 통제는 조이스틱 방식의 Logitech Driving

Force GT 장치를 이용하여 이루어졌는데, 이

제어장치는 기본 차량 제어장치들인 스티어

링휠과 이크 액셀러 이터를 포함하고

있다. 운 로그램을 지원하고 데이터를

장하는 주통제 컴퓨터는 펜티엄 IV (2.03GHz)

이었고, 그래픽 제공을 해 NVIDIA Geforce

GTX640 그래픽 카드를 사용하 다.

운 험상황 시나리오

운 자들이 험하다고 지각하는 운 상황

은 매우 다양하지만 본 실험에서 시뮬 이션

시나리오를 통해 재 한 험 운 상황은 상

운 자에 의한 갑작스러운 끼어들기와 정

거 상황이었다. 상 운 자의 운 행동에

한 귀인방식과 련하여 본 연구에서 끼어들

기 상황과 정거 상황을 선택하여 시나리오

로 구 한 것은 운 자들이 어떠한 운 상황

을 험하다고 느끼는지를 검토한 기존의 연

구 결과(e. g., 강혜자, 박남숙, 2009)와, 그러한

상황이 본 연구에서의 운 시뮬 이션을 통

해 구 가능한지의 여부를 종합 으로 검토

한 결과에 기 한 것이다.

이 두 가지 험운 상황은 다시 그러한

험한 운 상황이 선행차량 운 자의 의도

(성향)에 의한 것으로 분명하게 해석될 수 있

는 경우(성향강조)와, 도로 상황에 의해 발생

했다고 분명하게 해석될 수 있는 경우(상황강

조)로 각각 구분되었다. 구체 으로, 끼어들기그림 1. 본 연구의 실험장면 시
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상황의 경우 (1) 주변에 다른 차량이 없음에도

불구하고 실험참가자의 차선으로 갑자기 끼어

드는 경우(이하 ‘끼어들기: 성향강조’)와, (2)

차선이 좁아져(즉, 3차선 도로가 2차선 도로로

바뀌는 것) 상 차량이 실험참가자 차량 앞으

로 끼어들기를 하는 경우(이하 ‘끼어들기: 상

황강조’)로 구분되었다. 정거 상황의 경우,

(1) 선행차량의 방에 (차량을 포함한) 아무

런 장애물이 없는데도 선행차량이 정거하

는 경우(이하 ‘ 정거: 성향강조’)와, (2) 선행

차량 앞으로 차선에서 주행하던 다른

제3의 차량이 갑자기 끼어들기 함으로써 선

행차량이 정거하는 경우(이하 ‘ 정거: 상

황강조’)로 구분되었다.

Britt와 Garrity(2006)가 지 하 듯이 동일한

험 운 상황이라 할지라도 운 자에 따라

그 상황을 어떻게 해석하는지(즉, 귀인 방식에

서) 차이가 있을 것이고, 마찬가지로 동일한

운 자가 험 운 상황의 유형에 따라 다른

방식으로 귀인을 할 수 있을 것이다. 이러한

이유로 다양한 운 상황에 한 운 자의 심

리 경험( 를 들어, 운 분노)을 다루는 연

구들에서는 비교 다양한 운 상황에 한

시나리오를 제시하고 이에 한 운 자들의

반응 자료를 분석한다. 따라서 본 연구에서도

특정한 험 운 상황을 선택하기보다는 많은

운 자들이 일반 으로 험하다고 지각하고

있는 끼어들기 상황과 정거 상황 모두에

해 실험참가자들의 운 상황에 한 해석이

어떻게 달라지는지 검토하고자 한다.

문화성향 척도와 집단분류

실험참가자들을 개인주의 문화성향과 집

단주의 문화성향으로 분류하기 해 Singelis

등(1995)의 문화성향 척도(The Individualism

Collectivism Scale: INDCOL 척도)를 사용하 다.

이 척도는 총 32개 문항으로 구성되어 있는데,

각각 8개씩의 문항들을 통해 개인의 문화성향

을 수평-개인주의(horizontal-individualism), 수직

-개인주의(vertical-individualism), 수평-집단주의

(horizontal-collectivism), 그리고 수직-집단주의

(vertical-collectivism) 성향에 따라 각각 측정한

다. 본 연구에서는 32개의 체 문항 에서

개인주의 문화성향을 측정하는 16개 문항과,

집단주의 문화성향을 측정하는 16개의 문항들

을 각각 이용하여 실험참가자들의 개인주의

문화성향과 집단주의 문화성향을 수화하

다. 문항에 한 응답은 Likert 7 척도(1 =

‘ 동의하지 않는다’, 7 = ‘ 으로 동의

한다)로 측정하 다.

실험참가자들을 개인주의 문화성향 집단과

집단주의 문화성향 집단으로 분류한 차는

다음과 같다. 먼 각 실험참가자들의 개인주

의 문화성향 수(평균 = 4.83, 표 편차 =

.61)와 집단주의 문화성향 수(평균 = 4.73,

표 편차 = .57)에서 개인주의 문화성향 체

평균 수와 집단주의 문화성향 체 평균

수를 각각 감산(centering)한 편차 수를 구하

다. 그리고 개인주의 문화성향 편차 수에

서 집단주의 문화성향 편차 수를 감산하

다. 그 다음 이 게 구해진 편차 수 사이의

차이값을 크기 순서 로 나열한 후 앙값

(0.80)을 기 으로 개인주의성향 집단과 집단

주의성향 집단을 분류하 다. 그 결과 개인주

의성향 집단에는 31명(평균 = -3.36, 표 편차

= 4.14), 그리고 집단주의성향 집단에는 30명

(평균 = 5.10, 표 편차 = 3.31)의 실험참가자

들이 각각 할당되었다.
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귀인양식 측정치

운 시뮬 이션으로 구 된 네 가지의

험 운 상황 각각에 한 실험참가자들의 귀

인양식(즉, 다른 운 자의 의도에 한 성향귀

인 혹은 도로나 차량에 한 상황귀인)을 측

정하기 해 각 시나리오에서의 상황이 종료

된 직후 실험참가자의 차량 앞으로 갑자기 끼

어든 차량의 운 자 혹은 실험참가자 차량 바

로 앞에서 정거한 차량의 운 자에 해 성

향요인과 상황요인의 두 가지의 항목을 통해

각각 평정치를 부여하도록 하 다.

구체 으로, 실험참가자들이 경험한 험

운 상황의 원인에 해 끼어들기 상황일 경

우 “끼어들기 한 운 자의 운 습 이 잘못

되었거나 남을 배려하지 않는 운 자이기 때

문일 것이다”(성향요인)와 “도로 상황상 어쩔

수 없을 것이다”(상황요인)라고 제시된 항목

각각에 해, 그리고 정거 상황일 경우 “

정거 한 운 자의 운 습 이 잘못 되었거나

남을 배려하지 않는 운 자이기 때문이다”(성

향요인: 이것은 끼어들기 상황과 동일하다)와

“차량에 문제가 있을 것이다”(상황요인)라고

제시된 항목 각각에 해, Likert식 7 척도(1

= ‘ 그 지 않다’, 7 = ‘매우 그 다’)로

평정하도록 하 다. 본 연구에서는 실험참가

자들이 성향요인 항목에 높은 수를 부여할

수록 험 운 상황을 야기한 원인에 해 상

운 자의 의도가 반 된 운 자의 성향에서

원인을 찾고자 하는 경향을 나타내는 반면,

상황요인 항목에 높은 수를 부여할수록

험 운 상황이 발생한 원인을 상황 요인에

서 찾고자 하는 경향을 반 하는 것으로 가정

한다.

실험 차

먼 실험참가자가 실험실에 도착하면 차량

시뮬 이션에 앞서 실험참가자들의 문화성향

을 측정하기 한 질문지에 답하도록 하 다.

그 다음 차량 시뮬 이터에 탑승시켜 차량 조

작에 응하도록 3분 정도의 연습 운 을 실

시하 다. 연습 운 이 종료된 후 네 개의 운

시나리오 각각의 상황에 한 본실험이 시

행되었다. 실험참가자들에게는 모든 시나리오

조건에서 80km/h의 운 속도를 유지하고 차선

을 변경하지 말도록 지시하 다. 한 각 시

나리오에서 험 상황이 발생하면 실제 운

상황과 마찬가지로 험 상황을 유발한 다른

차량과의 충돌을 최 한 피하도록 지시하 다.

각 운 시나리오 조건에서 운 시간과 귀인

양식 질문지 응답시간을 포함한 실험시간은

약 3분이었다. 실험 설문 시간과 시뮬 이

터 연습 본 실험을 모두 합한 총 실험 시

간은 약 40분 정도 다. 각 시나리오는 실험

참가자에 따라 역균형화되어 제시되었다.

결 과

본 연구에서 구해진 자료는 두 단계로 분석

되었다. 먼 실험참가자들의 귀인양식 자료

에 한 반 인 패턴을 악하기 해 본

연구에서 사용된 네 가지 독립변인들 즉, 실

험참가자들의 문화성향(2: 개인주의 문화성향

vs. 집단주의 문화성향), 귀인양식 질문유형(2:

성향귀인 질문 vs. 상황귀인 질문), 험 운

상황의 유형(2: 끼어들기 vs. 정거), 그리고

상 운 자의 성향 는 도로여건 등을 포함

한 상황요인의 차별 강조 조건(2: 성향강조
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vs. 상황강조)을 모두 포함한 4원 반복측정 변

량분석을 실시하 다. 실험참가자들의 문화성

향은 피험자간 변인이었던 반면, 나머지 세

개의 변인들은 모두 피험자내 변인이었다. 그

다음에는 본 실험에서 구 된 네 가지 유형의

험 운 상황 시나리오 각각에서 구해진 귀

인양식 수에 해 실험참가자들의 문화성향

과 귀인양식 질문유형을 독립변인으로 하는

반복측정 변량분석을 실시하 다. 이러한 네

번의 2원 변량분석을 통해 각 시나리오에서의

문화성향에 따른 귀인양식을 비교할 수 있을

것이다. 자료의 분석은 IBM SPSS Statistics 20을

이용하 다.

먼 4개의 독립변인들을 모두 포함한 분석

결과를 기술하면 다음과 같다. 반 으로 실

험참가자들의 귀인 수는 험상황의 유형에

따라서는 차이가 유의하지 않았으나 귀인양

식 질문유형은 주효과가 유의하 다[F(1, 59)

= 88.74, MSe = 4.27, p < .001], 이것은 상황

요인에 한 수보다는 성향요인에 한 귀

인 수가 더 높았기 때문이다. 그러나 실험참

가자들의 문화성향과 귀인양식 질문유형 사이

의 상호작용 효과도 유의하 는데[F(1, 59) =

13.52, MSe = 4.27, p < .01], 이것은 실험참가

자들의 문화성향에 따라 귀인양식의 패턴이

다르다는 것을 시사한다. 즉, 반 으로 실험

참가자들은 험한 운 상황에서 상 운 자

의 성향요인에 더 많이 귀인하기는 하 으나

이러한 차이는 집단주의 문화성향의 실험참가

자들보다는 개인주의 문화성향의 실험참가자

들에서 더 두드러졌다. 한 험상황의 유형

과 귀인양식 질문유형 사이의 상호작용 효과

가 유의하 다[F(1, 59) = 27.10, MSe = 2.54, p

< .001]. 이것은 끼어들기 상황의 경우에는 성

향에 한 귀인 수가, 반면 정거 상황의

경우에는 상황요인에 한 귀인 수가 상

으로 높았기 때문이다. 그리고 충분히 상할

수 있는 바와 같이 성향-상황요인이 차별 으

로 강조된 조건과 귀인양식 질문유형 사이의

상호작용 효과도 유의하 다[F(1, 59) = 25.58,

MSe = 3.60, p < .001]. 즉, 상 운 자의 성향

이 강조된 조건에서는 성향귀인 수가, 반면

상황요인이 강조된 조건에서는 상황귀인 수

가 상 으로 더 높았다.

이러한 결과를 종합하면, 실험참가자들의

성향귀인 수 혹은 상황귀인 수는 실험참

가자들의 문화성향, 험 운 상황의 유형, 그

리고 성향-상황 요인의 차별 강조 조건에

따라 달라지는 것으로 보인다. 따라서 험

운 상황의 유형과 성향-상황 요인의 차별

강조 조건에 따라 구분된 네 가지의 험 운

상황 시나리오 각각에서 실험참가자들의 문

화성향에 따라 귀인양식에서 차이가 있는지

살펴볼 필요가 있을 것이다. 이것은 본 연구

의 가장 요한 심 부분이기도 하다. 아래

에는 각각의 시나리오 조건에서 실험참가자들

의 문화성향에 따른 귀인양식에서의 차이를

좀 더 구체 인 분석한 결과를 제시하 다(표

2와 3 참조).

끼어들기: 성향강조

먼 , 상 차량 운 자의 의도가 분명한 끼

어들기 상황에 한 귀인 수들에서의 차이를

분석한 결과, 문화성향의 주효과[F(1, 59) =

.03, MSe = .72, ns]와, 문화성향과 귀인양식 질

문유형 사이의 상호작용효과는 통계 으로 유

의하지 않았던 반면[F(1, 59) = .13, MSe =

2.58, ns], 귀인양식 질문유형의 주효과는 통계

으로 유의하 다[F(1, 59) = 148.03, MSe =
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2.58, p < .001]. 그림 2의 좌측 상단에 제시되

어 있듯이, 상 차량의 의도가 분명하게 드러

나는 험한 끼어들기 상황의 경우 실험참가

자들의 문화성향 유형과는 상 없이 실험참가

자들이 운 상황보다는 상 차량 운 자의 성

향에 의해 험한 운 상황이 발생했다고 해

석한다는 것을 시사한다. ‘끼어들기: 성향강

조’ 시나리오 상황에서는 주변에 다른 차량이

없었음에도 불구하고 상 차량이 갑자기 실험

참가자의 차량 앞으로 끼어들었다는 에서

이러한 결과가 찰된 것은 당연한 것일 수

있다.

끼어들기: 상황강조

앞에서 기술한 ‘끼어들기: 성향강조’ 시나리

오 상황과는 달리 ‘끼어들기: 상황강조’ 시나

리오 상황에서는 상 차량의 주행차선이 없어

지고, 이에 따라 상 차량이 실험참가자의 차

량 앞으로 끼어들기 때문에 실험참가자는 상

차량이 왜 자신의 차량 앞으로 끼어들었는

지 분명히 알 수 있는 상황이다(물론 어떤 실

험참가자는 차선이 없어진다는 것을 지각

하지 못할 수도 있을 것이다. 이에 해서는

논의 부분에서 다시 기술할 것이다).

분석 결과, 문화성향의 주효과는 통계 으

로 유의하지 않았으나[F(1, 59) = 1.62, MSe =

1.90, ns], 귀인양식 질문유형의 주효과는 통계

으로 유의하 다[F(1, 59) = 20.78, MSe =

1.90, p < .001]. 특히 문화성향과 귀인양식 질

문유형의 사이의 상호작용효과가 통계 으로

유의하 다[F(1, 59) = 9.81, MSe = 3.26, p <

.01]. 문화성향과 귀인양식 질문유형 사이의

상호작용 효과를 좀 더 구체 으로 살펴보기

해 문화성향 집단별로 성향귀인/상황귀인의

정도가 어떻게 다른지 비교하 다. 그 결과

집단주의 문화성향 집단에서는 성향귀인과 상

황귀인의 정도에서 차이가 유의하지 않았으나

[t(29) = 1.00, ns], 개인주의 문화성향 집단의

경우 상황귀인에 비해 성향귀인의 수가 유

의하게 더 높았다[t(30) = 5.48, p < .001].

이러한 결과는, 유의한 귀인양식 질문유형

의 주효과가 시사하는 것과 같이, 반 으로

보면 실험참가자들은 상황이 분명한 경우라

할지라도 상황보다는 성향에 더 많이 귀인하

는 경향을 보이기는 하지만, 이러한 효과는

집단주의 문화성향 집단보다는 개인주의 문화

성향 집단에서 나타난다는 것을 시사한다. 특

히 ‘끼어들기: 성향강조’ 시나리오 상황에서

개인주의 문화성향 집단과 집단주의 문화성향

집단 모두에서 상황귀인보다는 성향귀인의

수가 유의하게 높았던 결과와 비교해 보면,

시나리오
개인주의 문화성향 집단주의 문화성향

성향귀인 상황귀인 성향귀인 상황귀인

끼어들기: 성향강조 6.10(1.01) 2.45(1.55) 5.97(1.03) 2.53(1.46)

끼어들기: 상황강조 5.77(1.45) 3.26(1.71) 5.07(1.53) 4.60(1.71)

정거: 성향강조 5.42(1.43) 2.94(1.84) 5.07(1.55) 4.10(1.67)

정거: 상황강조 4.74(1.73) 3.58(1.50) 4.13(1.91) 4.70(1.70)

표 2. 험 운 상황별 문화성향과 귀인양식에 따른 귀인 수: 평균(표 편차)
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‘끼어들기: 상황강조’ 시나리오에서 집단주의

문화성향 집단의 상황에 한 귀인 수가 높

아져 성향귀인-상황귀인 사이의 수 차이가

유의하지 않게 되었다는 이 주목된다. 험

운 상황이 발생한 원인으로 상황요인이 분명

해진다면 개인주의 문화성향 집단보다는 집단

주의 문화성향 집단이 상 운 자의 성향요인

보다는 상황요인에서 험 운 상황이 발생한

원인을 찾으려는 경향이 더 강한 것으로 보인

다. 실제로 상황귀인 수를 두 문화성향 집

단에 따라 비교한 결과 그 차이가 유의하 다

[개인주의 문화성향 집단 = 3.26, 집단주의 문

화성향 집단 = 4.60, t(59) = -3.06, p < .01,

표 2참조].

정거: 성향강조

실험참가자들의 성향귀인과 상향귀인 수

차이를 비교한 결과, 문화성향의 주효과는 유

의하지 않았으나[F(1, 59) = 3.50, MSe = 1.43,

ns], 귀인양식 질문유형의 주효과[F(1, 59) =

23.35, MSe = 1.43, p < .001] 문화성향과

귀인양식 질문유형의 사이의 상호작용 효과가

유의하 다[F(1, 59) = 4.51, MSe = 3.89, p <

.05]. 문화성향과 귀인양식 질문유형의 사이의

상호작용 효과를 좀 더 구체 으로 살펴본 결

과, 집단주의 문화성향 집단에서는 성향귀인

과 상황귀인의 정도에서 차이가 유의하지 않

았으나[t(29) = 1.81, ns], 개인주의 문화성향

집단의 경우 상황귀인에 비해 성향귀인의

수가 유의하게 더 높았다[t(30) = 5.23, p <

.001]. 특히 성향귀인 수와 상황귀인 수를

두 문화성향 집단에 따라 각각 비교한 결과,

성향귀인 수에서는 두 집단 사이에 유의한

차이가 없었으나[t(59) = .92, ns]. 상황귀인

수에서는 개인주의 문화성향 집단에 비해 집

단주의 문화성향 집단의 상황에 한 귀인

수가 상 으로 유의하게 더 높았다[t(59) =

2.86, p < .05].

이러한 패턴의 결과는, 앞에서 기술된 ‘끼어

들기: 성향강조’ 시나리오에서의 귀인양식과는

큰 차이를 보인다. 다시 말해, ‘끼어들기: 성향

강조’ 시나리오와 ‘ 정거: 성향강조’ 시나리

오 모두 상 차량(혹은 선행차량) 이외의 귀인

이 가능한 다른 상황 요소들이 존재하

지 않았음에도 불구하고 ‘ 정거: 성향강조’

시나리오의 경우 문화성향과 귀인양식 사이에

유의한 상호작용 효과가 찰되었다. 특히,

‘ 정거: 성향강조’ 시나리오에서 실험참가자

들이 보인 귀인양식의 패턴은 오히려 ‘끼어들

기: 상황강조’(그리고 뒤에 기술된 ‘ 정거: 상

황강조’) 시나리오에서의 결과와 더 가깝다.

선행차량이 실험참가자의 방에서 정거

하는 상황 이외에 다른 상황이 제시되지 않았

음도 불구하고 집단주의 문화성향 집단의 상

황귀인 수가 개인주의 문화성향 집단에 비

해 유의하게 더 높은 결과에 해서는 설명하

기가 매우 어렵다. 그러나 이에 한 가능한

설명 하나는 집단주의 문화성향 집단은 개

인주의 문화성향 집단에 비해 다른 운 자의

성향 이외에 차량 결함과 같은 상황 원인도

요하게 고려하기 때문이라는 것이다. 사실,

집단주의성향 집단의 이러한 경향은 ‘끼어들

기: 성향강조’ 시나리오 조건을 제외한 모든

실험 조건에서 공통 으로 찰되고 있다. 이

에 한 자세한 논의 부분에 기술하 다.

정거: 상황강조

분석 결과, 문화성향의 주효과가 유의하지
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않았고[F(1, 59) = 2.04, MSe = 0.97, ns], 특히

다른 시나리오 조건들과는 달리 이 조건에서

는 귀인양식 질문유형의 주효과가 유의하지

않았다[F(1, 59) = 0.55, MSe = 0.97, ns]. 그러

나 문화성향과 귀인양식 질문유형 사이의 상

호작용 효과가 유의하 다[F(1, 59) = 4.51,

MSe = 3.89, p < .05]. 이것은 집단주의 문화

성향 집단에서는 성향귀인과 상황귀인의 수

차이가 유의하지 않았으나[t(29) = -.93, ns], 개

인주의 문화성향 집단의 경우 상황귀인에 비

해 성향귀인의 수가 유의하게 더 높았기 때

문이다[t(30) = 2.20, p < .05]. 한 성향귀인

과 상황귀인에서 두 문화성향 집단에 따라 차

이가 있는지 비교한 결과, 성향귀인 수에서

는 두 집단 사이에 유의한 차이가 없었으나

[t(59) = 1.31, ns], 상황귀인 수에서는 개인주

의 문화성향 집단에 비해 집단주의 문화성향

집단의 상황에 한 귀인 수가 상 으로

유의하게 더 높았다[t(59) = -2.72, p < .01].

특히 통계 으로 유의한 차이는 아니지만 다

른 세 가지 시나리오 조건 모두에서 집단주의

문화성향 집단의 경우 상황귀인 수보다 성

그림 2. 험 운 상황별 문화성향에 따른 귀인양식 수
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향귀인 수가 상 으로 더 낮은 경향이

찰된 것과는 조 으로 이 시나리오 조건에

서는 이러한 경향이 바뀌어 성향귀인 수보

다 상황귀인 수가 약간 더 높았다(4.13 vs.

4.70, 표 2 참조).

‘ 정거: 상황강조’ 시나리오에서는 실험참

가자들의 선행차량이 왜 정거해야 했는지

매우 분명한 상황을 제공한다. 이 때문에 집

단주의 문화성향 집단의 상황요인에 한 귀

인 경향이 좀 더 두드러진 것으로 보인다. 특

히 이러한 시나리오 상황에서도 개인주의 문

화성향의 실험참가자들이 여 히 상황요인보

다는 성향요인에 해 상 으로 더 높은

수를 부여한 것이 흥미롭다.

결론 논의

본 연구에서는 운 시뮬 이션을 통해 구

된 험 운 상황에서 운 자의 문화성향

(개인주의 문화성향과 집단주의 문화성향)에

따른 귀인양식(상 운 자의 운 태도를 포

함한 성향귀인 는 도로여건/차량결함 등을

포함한 상황귀인)에서의 차이를 비교하 다.

실험참가자들의 문화성향은 Singelis 등(1995)

의 문화성향 척도를 사용하여 분류하 고,

험 운 상황은 상 운 자에 의한 갑작스러운

끼어들기와 정거 상황으로 나 어 제시하

다. 한 각각의 험 운 상황은 상 운 자

의 성향이 분명히 드러나는 조건과 도로여건

등과 같은 상황변인이 강조되는 방식으로 시

나리오 조건을 구분하 다. 그리고 실험참가

자들의 성향귀인 수와 상황귀인 수는 각

각의 험 운 상황이 발생한 직후 그러한 상

황이 발생한 원인에 해 성향요인과 상황요

인으로 각각 평정하도록 하여 수집하 다.

본 연구의 주요 결과 요약과 시사 을 정리

하면 다음과 같다. 첫째, 반 으로 살펴보면

‘ 정거: 상황강조’ 시나리오 조건을 제외한

모든 시나리오 조건에서 실험참가자들의 귀인

수는 상황귀인 수보다는 성향귀인 수가

더 높았다. 특히 상 차량 운 자의 성향이

강조된 끼어들기와 정거 상황은 물론 상황

요인이 강조된 ‘끼어들기: 상황강조’ 시나리오

조건에서도 이러한 경향이 찰되었다. 본 연

구의 모든 시나리오들이 실험참가자에게 험

한 상황으로 경험될 수 있도록 제시되었다는

을 고려하면, 이러한 결과는 실험참가자들

이 일반 으로 험한 운 상황에서는 상 차

량 운 자의 운 태도나 운 습 등을 포함

하는 성향요인에서 험 상황에 한 원인을

찾고자 하는 경향이 강하다는 것을 시사한다.

그러나 흥미로운 결과는 동일하게 상황요인

이 강조되었던 ‘끼어들기: 상황강조’ 시나리오

조건과 ‘ 정거: 상황강조’ 시나리오 조건의

경우, 자는 성향요인 귀인 수가 상황요인

귀인 수에 비해 유의하게 더 높았던 반면 후

자는 귀인 수에서 유의한 차이를 보이지 않

았다는 이다. 즉, 상 차량의 주행차선이 사

라짐에 따라 상 차량이 실험참가자 차량

방으로 하게 끼어드는 상황에서는 상 운

자의 성향 때문에 그러한 상황이 발생했다고

해석하는 경향이 강한 반면, 선행차량 방으

로 제3의 차량이 끼어들기 함으로써 상 차량

이 정거하는 경우는 상 차량 운 자의 성

향요인에 한 귀인의 정도가 감소하여 성향

요인에 한 귀인과 상황요인에 한 귀인에

서의 차이가 유의한 수 에 미치지 못하 다.

이러한 패턴의 결과는 두 가지의 측면에서

주목된다. 먼 ‘끼어들기: 상황강조’ 시나리오
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조건의 경우 비록 상 차량의 주행차선이 사

라진다 하더라도 일상 인 운 상황에서 상

차량은 실험참가자의 차량에게 차선을 양보하

고 실험참가자 차량이 지나간 이후 차선을 변

경하여 실험참가자 차량의 뒤로 진입하는 경

우가 더 흔할 수 있고, 실험참가자도 그

게 기 할 것이다. 그럼에도 불구하고 실험참

가자 차량 앞으로 갑자기 상 차량이 끼어들

었다면 실험참가자는 상 차량 운 자가 다른

차량 운 자에 한 배려없이 의도 으로 끼

어들었다고 생각하도록 할 수 있을 것이다.

물론 실험참가자들이 시나리오 상황(즉, 상

차량의 주행차선이 사라진다는 것)을 제 로

인식하지 못하여 상 차량이 특별한 상황

이유없이 자신의 차량 방으로 갑자기 끼어

들었다고 단했을 수도 있다. 그러나 정상

인 운 상황이라면 운 자들은 차선이 좁아지

는 것 등을 포함한 도로여건에서의 변화를 잘

인식하면서 운 한다고 가정해야 할 것이다.

특히 본 연구에서의 시나리오 화면은 실험참

가자들이 차선의 변화 등을 충분히 인식할 수

있도록 가시도 높게 설정되었다. 따라서 이러

한 결과는 상황이 강조된 끼어들기 상황이라

할지라도 그 상황이 자신에게 험하게 경험

된다면 실험참가자들은 자신의 차량 앞으로

갑자기 진입하는 것과 같은 상 운 자의 행

동에 해서 상황요인보다는 성향요인에 더

많은 비 을 두고 해석한다는 것을 시사한다.

동일하게 상황요인이 강조되었던 두 가지의

시나리오 조건에서 실험참가자들의 귀인패턴

이 차별 으로 찰되었다는 것에서 주목되는

다른 측면은 왜 ‘ 정거: 상황강조’ 시나리

오 조건의 경우 성향요인 귀인 수와 상황요

인 귀인 수가 유의한 차이를 보이지 않았냐

는 것이다. 선행차량 방으로 제3의 차량의

끼어들었기 때문에 상 차량이 정거하는 경

우라면 상 차량이 정거 한 이유가 상 차

량 방으로 끼어든 차량 때문이라고 해석하

는 것이 당연할 것이고, 이에 따라 험상황

에 한 원인으로 상 운 자의 성향요인보

다는 교통상황으로의 귀인의 정도가 유의하

게 더 높아야 할 것이다. 그러나 이 시나리

오 조건에서 상황귀인 수와 성향귀인 수

는 유의하게 다르지 않았다. 이러한 결과는

‘ 정거: 상황강조’ 시나리오에서는 상 운

자의 의도가 분명하게 드러나는 험상황이

나 상 운 자의 운 태도 등으로 험상황에

한 원인을 찾을 수 있는 경우에 비해 상

운 자의 성향요인에 한 귀인의 정도가 상

으로 감소하기는 하 지만(표 2 참조) 여

히 상 운 자의 성향요인은 상황요인만큼

비 있는 귀인소재가 될 수 있다는 것을 시사

한다. 한 이러한 결과는 에서 기술한 근

본 귀인오류와 유사한 패턴이다(Ross, 1977;

Weiner, 1995, 1996, 2001, 2006; Wickens et al.,

2011).

둘째, 에서 기술된 험 운 상황에서의

실험참가자들이 보인 반 인 귀인패턴(즉,

체 으로 상황요인보다는 성향요인에 해

더 높은 귀인 경향을 보인다는 것)은 실험참

가자들의 문화성향을 동시에 고려할 경우 문

화성향의 유형에 따라 매우 상이한 결과를 보

다. 즉, ‘끼어들기: 성향강조’ 시나리오 조건

을 제외한 모든 시나리오 조건들에서 실험참

가자들의 문화성향과 귀인양식 질문유형에서

유의한 상호작용 효과가 찰되었는데, 이러

한 결과는 개인주의 문화성향 집단의 경우에

는 시나리오 유형과 상 없이 반 으로 상

운 자의 성향요인으로 귀인하는 경향이 강

했던 반면, 집단주의 문화성향의 집단의 경우
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반 으로 상황요인에 한 귀인 수가 높

아져 성향귀인 수와 상황귀인 수 사이에

서의 차이가 감소하 기 때문이다. 특히 성

향귀인 수와 상황귀인 수 각각에 해

문화성향 집단에 따른 차이를 검증한 결과

성향귀인 수에서는 집단간 차이가 모든 시

나리오 조건에서 유의하지 않았던 반면, 상

황귀인 수에서는 ‘끼어들기: 성향강조’ 시

나리오 조건을 제외한 나머지 시나리오 조건

들에서 개인주의 문화성향 집단에 비해 집단

주의 문화성향 집단이 유의하게 높은 수를

보 다.

상황-성향 귀인 수에 한 문화성향과 귀

인양식 질문유형에서의 상호작용 효과와 련

하여 몇 가지 주요 결과를 살펴보면 다음과

같다. 먼 , 다른 시나리오 조건들과는 ‘끼어

들기: 성향강조’ 시나리오 상황에서는 문화성

향과 귀인양식 질문유형 사이의 상호작용 효

과가 유의하지 않은 신 개인주의-집단주의

문화성향 집단들 모두 상황요인보다는 상 운

자의 성향에서 험 교통상황의 원인을 찾

고자 하 다(그림 2의 좌측 상단). 이러한 결

과는 충분히 상할 수 있는 것인데, 를 들

어 주변에 다른 차량이 없고 상 차량이 자신

의 차선을 이용하여 충분히 진행할 수 있는데

도 실험참가자 방으로 갑작스럽게 끼어들었

다는 것은 상 차량의 의도 인 행동으로 해

석할 수밖에 없기 때문이다.

그러나 ‘끼어들기: 성향강조’ 시나리오 상

황과 마찬가지로 ‘ 정거: 성향강조’ 시나리

오 상황에서는 문화성향과 귀인양식 질문유형

사이의 상호작용 효과가 유의하 는데(그림 2

의 좌측 하단), 그것은 개인주의 문화성향 집

단에서는 상황요인보다는 상 운 자의 성향

요인에 유의하게 더 높은 귀인을 한 반면, 집

단주의 문화성향 집단에서는 차이가 나타나지

않았기 때문이다.

즉, 집단주의 문화성향 집단에서는 선행차

량의 정거 원인이 선행차량의 결함 때문일

것이라고 응답하는 정도가 개인주의 문화성

향 집단에 비해 유의하게 높았다. 주변에 다

른 차량이 존재하지 않는 상황에서 선행

차량이 정거하는 경우는 일상 운 상황에

서는 흔히 경험할 수 있는 상황은 아닐 것이

다. 그럼에도 불구하고 개인주의 문화성향의

실험참가자들은 상 차량의 정거 원인을 주

로 상 차량 운 자의 운 태도나 습 의

에서 해석하고자 하는 경향을 보이지만 집

단주의 문화성향의 실험참가자들은 선행차량

의 결함에서 원인을 찾는 경향이 상 으로

더 높은 것은 문화성향에 따라 험 운 상황

에 한 귀인양식에서 매우 큰 차이가 있음을

시사한다.

마지막으로, 험 운 상황 발생에 한 상

황요인이 강조된 두 가지 시나리오 조건 모두

에서는 집단주의 문화성향 실험참가자들의 상

황귀인 수가 개인주의 문화성향 집단에 비

해 모두 유의하게 높았는데(그림 2의 우측 상

단과 우측 하단), 이것은 집단주의 문화성향

실험참가자들이 개인주의 문화성향 집단에 비

해 상 으로 상황요인에 더 높은 비 을 두

고 상황의 원인을 해석하는 귀인경향을 반

해 주는 결과이다. 특히 상황요인이 강조된

운 시나리오라 할지라도 개인주의 문화성향

의 실험참가자들은 상황귀인 수에 비해 성

향귀인 수가 여 히 더 높았다. 이러한 결

과는 일반 으로 개인주의 문화성향의 사람들

은 타인의 성향요인에, 반면 집단주의 문화성

향의 사람들은 상황 요인들에 상 으로

더 많은 비 을 두고 귀인한다는 기존의 연구
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결과들(Bond, 1983; Krull, 1993; Miller, 1984)과

일치한다.

본 연구는 운 장면과 련하여 기존의 연

구에서 다루지 않았던 운 자의 문화성향에

따른 귀인양식에서의 차이를 살펴보고 문화성

향에 따라 험한 운 상황에 한 귀인양식

에서 차이가 있음을 밝혔다는 에서 의미가

있다. 특히, 운 상황에서의 귀인양식을 검토

한 기존의 연구들이 부분 질문지를 이용한

연구에 기 하 다는 한계를 극복하고, 좀 더

충실도 높은 운 상황을 제시하기 해 운

시뮬 이션 기법을 사용함으로써 실감있는

경험에 기반하여 험 상황에 한 원인을 평

가해 보도록 하 다는 도 본 연구의 다

른 특징이다.

본 연구의 연구방법과 결과에 해 고려해

야 하는 몇 가지 측면들과 추후 연구 방향에

한 제안 들은 다음과 같다. 첫째, 본 연구

는 기존의 연구와는 달리 운 자의 문화성향

에 따른 귀인양식에서의 차이를 살펴보았으나,

귀인양식에 따라 운 자가 경험하는 운 분

노나 공격 운 행동이 달라질 수 있다는

선행 연구결과(Vallieres et al., 2005; Wickens

et al, 2011)을 고려하면, 추후 연구에서는 문

화성향에 따라 달라지는 귀인양식에서의 차

이가 운 분노와 공격 운 행동에 어떠한

방식으로 반 되는지도 살펴보아야 할 것이

다. 이를 통해 운 자의 상 인지 속성(문

화성향), 인지과정(귀인), 그리고 정서(운 분

노), 그리고 행동 차원에 한 상호 련성

을 좀 더 포 으로 비교할 수 있을 것이

다. 나아가 이러한 통합 자료들은 운 면

허를 취득하려는 사람들에 한 운 교육이

나 사고를 유발한 운 자들에 한 운 교

정교육 등에 요한 자료로 활용될 수 있을

것으로 기 된다.

둘째, 연구방법 측면에서 본 연구가 실

성 높은 운 시뮬 이션에 기반하여 운 자

의 귀인편향을 살펴보았지만 기존의 연구에서

취한 방식 즉, 험한 운 상황에 해 시나

리오별로 지문을 통해 상황을 제시하거나(e.

g., Lennon et al., 2011) 혹은 운 자들로 하여

자신이 험하다고 느 던 상황을 기억해

보도록 하는 방식도 운 시뮬 이션 기법과

함께 사용할 수 있을 것이다. 이 게 다양한

측정방법을 통해 각 상황에 따른 귀인양식

의 차이를 비교할 수 있다면 운 자의 문화

성향과 귀인양식 사이의 련성을 좀 더 수

렴 인 에서 살펴볼 수 있을 것이다.

한 운 자의 귀인양식이나 운 분노 혹은

다른 운 자에 한 공격 / 운 행동

이 궁극 으로 교통사고 발생과 한

련성이 있다는 을 고려하면(e. g., Wickens

et al., 2011; 그러나 이러한 련성에 한

Iversen & Rundmo, 2002의 주장도 참조하기 바

란다), 추후 연구에서는 교통사고를 빈번하게

경험하는 운 자와 그 지 않은 운 자 집단

에 따라 문화성향이나 귀인양식에서 차이가

있는지 살펴보는 것도 요한 연구주제가 될

수 있다. 이를 통해 문화성향과 귀인양식에서

의 차이가 운 자의 실제 운 행동이나 운

수행을 궁극 으로 어떻게 설명할 수 있는

지에 해서도 시사 을 얻을 수 있을 것이다.
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Individualism/Collectivism and Attribution Style in

Dangerous Driving Situations: A Driving Simulation Study

Jaesik Lee

Department of Psychology, Pusan National University

This study examined how drivers of different cultural orientations(individualism vs. collectivism) attribute

the cause(dispositional vs. situational) of four simulated driving situations which were varied in

types(cutting-in and sudden-stop by the other driver) and differential emphasis on other the other driver ’s

driving attitude or situational factor. The results showed the followings. First, the drivers generally

showed higher attribution scores on the dispositional factor than the situational factor, except for the

‘sudden-stop: situation emphasis’ scenario condition. Second, when drivers’ cultural orientation and

attribution styles were considered together, it was found that, except for the ‘cutting-in: disposition

emphasis’ scenario condition. the drivers of collectivism tended to attribute more to situational factor than

the drivers of individualism, In contrast, the drivers of individualism showed higher attribution scores on

dispositional factor than situational factor in all driving scenario conditions. Implication and suggestion

were discussed.

Key words : individualism, collectivism, dispositional and situational attribution, driving simulation


