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본 연구에서는 선행차량 추월 상황에 대한 실험참가자들의 위험지각 양상을 성별에 따라 비

교하였다. 추월상황은 도로유형과 운전속도 조건을 달리하여 동영상 형태로 제시하였고, 각

조건에서 관찰되는 실험참가자들의 반응민감도, 반응편파 및 반응시간을 종속측정치로 분석

하였다. 본 연구의 주요 결과와 시사점을 요약하면 다음과 같다. 첫째, 추월판단에서의 민감

도는 여성에 비해 남성이 더 높았고, 반응편파는 남성보다 여성의 경우 더 보수적으로 반응

하는 경향이 관찰되었는데 이러한 차이는 운전속도가 느린 조건과 굴곡이 있는 도로에서 각

각 더 두드러졌다. 둘째, 여성은 남성에 비해 직선도로보다는 굴곡이 있는 도로조건에서, 그

리고 운전속도가 빠른 조건보다는 느린 조건에서 더 지연된 판단 반응시간을 보였다. 셋째, 

여성은 남성에 비해 탈루와 정기각 반응을 더 느리게 결정하는 경향을 보였다. 본 연구의 결

과들은 추월판단 과제에서의 성별 차이를 이해하기 위해서는 도로유형이나 운전속도와 같은

물리적 요인뿐만 아니라 운전자들의 판단정확도와 반응편파, 그리고 판단시간 등을 통합적으

로 고려해야 한다는 것을 시사한다.
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양방향 일차선 도로에서 발생하는 가장 위

험한 운전상황 중 하나는 반대 차선에서 다른

차량이 접근해 오고 있을 때 선행차량을 추월

(overtaking)하고자 시도하는 경우이다. 추월사

고와 관련된 기존 연구들에 따르면 추월시도

에 의한 사고가능성은 야간운전이나 좋지 않

은 기상조건에서의 운전, 혹은 직선도로보다

는 곡선도로에서의 운전인 경우에 더 크게

증가한다(OECD, 1999; Toledo-Moreo, Santa & 

Zamora-Izquierdo, 2009). 그러나 대부분의 사

고통계 자료에서도 시사되었듯이 사고의 상

당부분은 인적요인에 의해 발생한다(Wickens, 

Hollands, Banbury, Parasuraman, 2015). 예를 들

어 이순철(2000)이 운전행동에 대한 기존 연구

들을 개관하면서 밝혔듯이 운전자에 의한 사

고는 운전자의 의도나 동기(Berndt, Emmert, & 

Dietmayer, 2008), 경험(Clarke, Ward, Bartle, & 

Truman, 2006), 피로(Brown,1994), 안전에 대한

의식과 태도(Goldenbeld, Levelt, & Heidstra, 

2000), 그리고 연령이나 성별(Massie, Campbell, 

& Williams, 1995) 등과 같은 다양한 변인에 따

라 다르게 나타날 수 있다.

선행차량 추월 시도에 따른 사고의 심각성

에도 불구하고 추월 운전행동과 관련하여 수

행된 국내외 연구들은 운전자의 정보처리 속

성을 포함하는 심리적 측면보다는 주로 도로

설계를 위한 도로공학이나 토목공학적 관점에

서의 연구(예: 박제진, 하태준, 2000)나 운전자

지원 시스템 개발 등을 위한 전기전자공학 혹

은 컴퓨터공학적 관점에서의 연구가 대부분이

다(e. g., Hegeman, van der Horst, Brookhuis & 

Hoogendoorn, 2007; Toledo- Moreo et al., 2009). 

또한 교통사고와 관련되는 많은 인적요인 중

성별 변인의 고려가 중요함에도 불구하고 추

월사고와 성별 사이의 관련성에 대해 실험법

등을 이용하여 경험적으로 분석한 연구는 매

우 적다(Özkan & Lajunen, 2005). 이러한 관점

에서 본 연구에서는 자동차 추월 상황에 대한

위험판단이 운전자의 성별에 따라 어떻게 다

른지 살펴보았다. 본 연구의 목적에 대해서는

아래에서 좀 더 자세하게 기술하였다.

지금까지 운전자의 추월 운전행동은 공격성

이나 운전분노의 관점에서 주로 다루어졌다(e. 

g., 이재식, 2012; Deffenbacher, Huff, Lynch, 

Oetting, & Salvatore, 2000; Deffenbacher, Lynch, 

Oetting, & Yingling, 2001; Deffenbacher, Oetting, 

Lynch, 1994). 예를 들어, Özkan과 Lajunen(2005)

은 공격적이거나 위험감수 성향이 강한 운전

자들은 운전 중 과속이나 다른 차량을 추월하

는 행동의 빈도가 높고 특히 이러한 경향은

성별에 따라 뚜렷한 차이를 보여 여성에 비해

남성의 경우에 더 두드러진다고 보고하였다. 

이러한 연구 결과는 성별에 따른 위험감수나

운전분노 등과 같은 운전자 성격 특성이 추월

행동의 결정에 중요한 역할을 할 수 있음을

시사한다.

운전자의 성격특성 뿐만 아니라 추월여부

결정에 필수적으로 요구되는 거리나 속도에

대한 정확한 지각과 판단과 같은 운전자의 정

보처리 역량도 중요한 변인이 된다. 실제로, 

많은 추월사고는 운전자의 운전기술 부족보다

는 선행차량을 안전하게 추월하는데 요구되는

시간과 속도 판단에서의 오류 혹은 추월에 적

합하지 않은 상황에서 추월하고자 하는 판단

오류에 의해 발생한다(Clarke, Ward, & Jones, 

1998). 예를 들어, Jones와 Heimstra(1964) 연구

에서는 실제 차량을 이용하여 운전자의 추월

행동을 분석한 결과 대부분의 운전자들이 안

전한 추월에 요구되는 거리나 속도를 과소평

가하는 경향이 있다는 것이 관찰되었고, 이와
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유사한 결과는 Gordon과 Mast(1970)의 연구에

서도 보고되었다. 특히 Gordon과 Mast(1970)는

운전자들의 안전거리 과소평가 범위는 20%에

서 50% 정도라는 것을 밝혔다. 이러한 속도나

거리에 대한 판단능력에서 성별 차이를 관찰

한 연구도 보고되었다. Hill과 Salzman(2012)은

실제 차량을 이용한 실험을 통해 남성은 여성

에 비해 속도를 상대적으로 더 과소추정한다

는 것을 관찰하였다. 그러나 이와는 반대의

결과가 보고되기도 하였다. Schiff와 Oldak(1990)

는 실험참가자에게 여러 유형의 차량이 접근

하고 있는 동영상을 제시한 후 이 차량이 특

정 지점에 도착하는 시점에 반응하도록 요구

하였는데, 그 결과 여성은 남성에 비해 대부

분의 시행에서 판단 정확도가 더 낮았다고 보

고하였다. 이와 유사하게 McLeod와 Ross(1983)

는 동영상 실험자극을 사용하여 정지해 있는

대상에 대해 움직이는 대상이 접촉하는 시점

을 판단하는 능력에서의 성별 차이를 비교하

였는데, 여성에 비해 남성의 판단 정확성이

더 높다는 것을 관찰하였다.

그러나 추월판단 정확성에서의 성별 차이에

대한 기존 연구들은 몇 가지 한계가 있는 것

으로 보인다. 첫째, Hill과 Salzman(2012)의 연구

결과와 Schiff와 Oldak(1990)의 연구결과에서 볼

수 있듯이 실제 운전상황에서 추월가능 여부

를 판단하는데 기본적으로 요구되는 거리와

속도추정 능력에서의 성별 차이가 연구들에

따라 일관적이지 않다. 둘째, 선행차량 추월가

능 결정에 도로유형이나 운전속도와 같은 물

리적 변인들이 중요하게 작용할 수 있음에도

불구하고 기존 연구들에서는 이러한 변인들을

충분하게 고려하지 않은 것으로 보인다. 예를

들어 McLeod와 Ross(1983)의 연구에서는 움직

이는 간단한 도형을 이용하여 도형들이 서로

접촉할 때까지의 시간을 얼마나 정확하게 추

정하는지 성별에 따라 비교하였는데, 이러한

실험자극은 다양한 물리적 변인들이 상호작용

하는 추월상황을 충실하게 반영하였다고 보기

어려울 것이다.

본 연구의 목적을 구체적으로 기술하면 다

음과 같다. 첫째, 본 연구에서는 운전자가 추

월가능 여부를 판단하는데 중요한 변인으로

작용할 수 있는 도로형태와 운전속도를 체계

적으로 조작하여 이러한 변인들이 처치된 조

건에서 성별에 따른 추월가능성 판단에서의

정확도 차이를 살펴보았다. 추월을 시도할 때

중요하게 고려해야 하는 변인 중 하나는 전방

으로부터 접근하고 있는 차량이 자신의 차량

과 충돌할 때까지의 시간이다. 이것을 충돌

예정시간(time-to-collision: TTC)이라고 부른다. 

TTC는 외부 대상을 관찰할 때 외부대상 크

기로 결정되는 망막 이미지 크기와 외부대상

의 접근속도로 결정되는 망막 이미지 크기의

시간당 변화율로 정의되는데(Hoyle, 1957) 대

상의 접근방향이나 접근속도에 따라 망막상

대상 이미지 크기의 변화율이나 패턴이 달

라질 수 있다는 점을 감안하면(Raghuram & 

Lakshminarayanan, 2011), 도로형태(이것은 접근

차량이 어느 방향으로부터 접근하는지 결정짓

는다)와 운전속도(이것은 접근차량 이미지크기

의 변화율을 결정짓는다)는 운전자의 추월가

능 여부 결정에 중요한 변인으로 작용할 수

있을 것이다. 따라서 본 연구에서는 추월상황

이 발생하는 도로유형으로 직선 도로 뿐만 아

니라 좌곡선 도로와 우곡선 도로를 모두 제시

한 후 각 도로유형 조건에 따라 추월판단 정

확도나 반응편파에서 성별 차이가 있는지 살

펴보았다. 그리고 접근차량의 접근속도가 빠

를수록 망막에서의 대상 이미지 크기 변화율
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이 증가하기 때문에 접근차량에 대한 속도

추정이 더 정확해 진다는 기존 연구(Delucia, 

Kathryn Bleckley, Meyer, & Bush, 2003)에 기초

한다면 운전속도가 느린 조건보다는 빠른 조

건에서 추월가능 여부 판단의 정확도가 더 증

가할 것으로 예상된다. 또한 이와 유사한 관

점에서 좌곡선 혹은 우곡선 도로 조건보다 대

상 크기에 대한 망막 이미지 변화율이 큰 직

선도로 조건에서 추월가능 여부 판단의 정확

성이 더 높을 것으로 예상된다.

둘째, 본 연구에서는 도로형태와 운전속도

가 달리 주어진 실험조건에서 성별에 따라 선

행차량에 대한 추월판단이 어떻게 다른지 비

교하기 위해 신호탐지론을 적용한 민감도와

반응편파를 측정하였다. 선행차량 추월판단에

는 속도나 거리 변화를 탐지하는 기본적 지각

능력(민감도)뿐만 아니라 반응성향이나 동기와

같은 심리적 속성이 반영되는 반응기준(반응

편파)이 모두 중요하게 작용할 수 있을 것이

다. 그럼에도 불구하고 추월판단 과제, 나아가

이러한 상황에서의 위험지각에 대한 개인차를

설명하는데 신호탐지론을 적용한 연구사례는

거의 보고되지 않은 것으로 보인다.

신호탐지론에 기반하여 계산되는 민감도와

반응편파는 감각능력에 기초한 반응의 정확성

(민감도, d’)뿐만 아니라, 반응에서의 편파 정

도(반응편파, c)를 수량화하여 검토할 수 있게

해준다(Macmillan & Creelman, 2004). 민감도와

반응편파를 계산하기 위해 신호탐지론에서 사

용되는 기본적 방법은 신호가 제시되는 조건

과 그렇지 않은 조건에 대한 관찰자들의 Yes-

반응(예: ‘자극이 제시되었음’ 혹은 ‘추월할 수

있음’으로 반응하는 것)과 No-반응(예: ‘자극이

제시되지 않았음’ 혹은 ‘추월할 수 없음’으로

반응하는 것)의 상대적 비율을 비교하는 것이

다. 이를 통해 네 가지의 반응유형이 가능한

데, 본 실험과 관련하여 네 가지의 반응유형

을 구체적으로 예시하면, 추월가능 상황에서

의 Yes-반응(적중, hit: H), 추월불가능 상황에

서의 Yes-반응(헛경보, false alarm: FA), 추월가

능 상황에서의 No-반응(탈루, miss), 그리고 추

월불가능 상황에서의 No-반응(정기각, correct 

rejection)으로 구분될 수 있다. 이와 같은 신호

탐지 과제에서 반응의 정확성을 반영하는 지

표인 민감도와 Yes-반응 혹은 No-반응으로 반

응이 치우치는 경향성을 반영하는 지표인 반

응편파는 여러 가지 방식으로 계산되지만 본

연구에서는 Macmillan과 Creelman(2004)에서 제

시하고 있는 아래의 공식을 이용하여 민감도

와 반응편파를 각각 계산하였다:

민감도(sensitivity, d') = z(H) - z(FA)

반응편파(criterion, c) = -[z(H) + z(FA)]/2

이 두 가지 지표는 일반적으로 많이 사용되

고 있다. d‘은 실험참가자의 반응기준에 오염

되지 않고 계산될 수 있고, c는 값 자체로 실

험참가자들의 반응편파 양상을 쉽게 이해할

수 있게 해준다. 예를 들어 c가 0인 경우는 중

립적 반응, 양의 값은 관대한 반응, 그리고 음

의 값은 보수적 반응을 나타낸다. 추월판단에

서 민감도가 높다는 것은 추월이 가능한 상황

에서의 Yes-반응비율(혹은 추월이 불가능한 상

황에서의 No-반응비율)이 추월이 불가능한 상

황에서의 Yes-반응비율(혹은 추월이 가능한 상

황에서의 No-반응비율)보다 상대적으로 더 높

다는 것을 의미한다.

추월판단에서의 반응편파는 특정 상황에서

얼마나 관대하게 혹은 보수적으로 반응하고자

하는지의 경향을 반영하는 지표이다. 예를 들
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어, 추월이 가능여부와 상관없이 No-반응비율

보다 Yes-반응비율이 상대적으로 더 높은 경우

관찰자는 관대한 반응 쪽으로 편파되어 있음

을 의미한다. 이와는 반대로 No-반응을 많이

보이는 관찰자는 보수적으로 판단하는 경향이

강하여 상황이 확실하지 않으면 Yes-반응보다

는 No-반응을 선택하는 쪽으로 편파되어 있다

는 것을 의미한다. 따라서 추월상황에서 관대

한 방향으로의 반응편파는 선행차량 추월에서

의 위험수준을 더 낮게 판단하는 경향을, 반

면 보수적 방향으로의 반응편파는 주어진 조

건에서 선행차량 추월로 인한 충돌 가능성을

더 높게 평가하고 있다는 것을 시사한다.

셋째, 본 연구에서는 선행차량 추월상황에서

의 위험정도를 얼마나 정확하게, 그리고 어떠

한 반응기준을 적용하여 평가하였는지와 함께

각각의 실험조건에서 이러한 결정이 얼마나

빠르게 이루어졌는지에 대한 자료도 검토하였

다. 반응시간 측정치는 실험참가자의 위험지각

이나 판단에서의 차이를 반응민감도나 반응편

파와는 또 다른 측면에서 살펴볼 수 있게 해

준다. 예를 들어 실험참가자들이 서로 다른 추

월상황에서 유사한 수준의 Yes-반응율 혹은

No-반응비율을 보였다 하더라도 (정반응이건

오반응이건 상관없이) 그러한 반응이 신속하게

(혹은 느리게) 이루어졌다면 그 만큼 특정 추

월상황에서의 추월가능 여부를 상대적으로 더

확실하게(혹은 불확실하게) 판단하였다는 것을

의미하기 때문이다. 지각적 확실성과 반응시간

에서의 이러한 관련성은 Kietzmann과 König 

(2015)의 연구에서도 관찰되었는데 이들은 자

극에 대한 정보를 풍부하게 제공함으로써 지

각 대상에 대한 확실성을 증가시킬수록 이에

대한 판단 반응시간이 감소한다는 것을 관찰

하였다. 이것은 또한 신호탐지론에서 흔히 사

용하는 반응 종료 후 반응에 대한 확신수준

평정(Macmillan & Creelman, 2004) 방법을 대신

하여 좀 더 객관적인 행동적 지표로서 추월판

단에서의 위험지각 수준을 평가할 수 있는 방

법이 될 수 있을 것이다(Gray & Regan, 2005).

넷째, 각각의 실험조건에서의 판단 반응시

간뿐만 아니라 실험참가자들이 보일 수 있는

네 가지의 반응유형(정기각, 헛경보, 탈루 및

정기각)의 반응시간을 서로 비교하였다. 당연

한 것이지만 적중률과 탈루률의 합, 그리고

헛경보율과 정기각율의 합은 각각 1이다. 이

에 따라 전통적인 신호탐지론에서는 관찰자들

의 민감도와 반응편파를 계산하기 위해 적중

률과 헛경보율만을 사용한다. 이것은 각 반응

유형의 상대적 빈도(혹은 비율)를 종속측정치

로 고려하기 때문이다. 그러나 위에서 언급한

대로 각 유형의 반응을 수행하는데 소요되는

반응시간은 각 반응유형에 걸쳐 서로 독립적

이다. 즉, 특정 반응에 대한 소요시간이 증가

한다 하더라도 이것은 다른 반응유형의 반응

시간에는 영향을 미치지 않는다. 따라서 성별

에 따라 각 반응유형에 대한 반응시간을 측정

하여 비교한다면 성별에 따른 각 반응유형 빈

도에서의 상대적 차이(이것은 민감도나 반응

편파로 반영되는 전통적 신호탐지 측정치로

비교될 수 있다)와 함께 각 반응유형을 실험

참가자들이 얼마나 신속하게 선택하였는지 파

악할 수 있을 것이다.

방 법

실험참가자

부산 P대학 학부에 재학 중인 64명이 학점
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에서 추가 점수를 받는 조건으로 자발적으로

실험 참가동의서에 서명한 후 실험에 참가하

였다. 실험참가자 전원은 유효한 운전면허증

을 소지하였고 현재 운전을 하고 있는 운전자

들이었다. 실험참가자들의 평균 연령은 집단

전체가 23.19세(표준편차 = 2.57), 남성이

24.58세(N = 31, 표준편차 = 2.29), 여성이

21.88세(N= 33, 표준편차 = 2.11)였다. 실험참

가자 전체 평균 운전경력은 17.0개월(표준편차

= 23.78), 남성이 21.5개월(표준편차 = 21.2), 

여성이 13.1개월(표준편차 = 18.95)이었다. 모

든 실험참가자들의 시력과 청력은 실험을 수

행하는데 문제가 없었다.

선행차량 추월판단 과제

실험자극

본 연구에서 추월판단 수행을 비교하기

위해 사용한 실험자극은 운전 시뮬레이터

(Forum8 UC-win/Road ver. 10.1.2)에 기반하여 추

월상황을 재현한 후 이것을 동영상 형태로 제

작된 것이었다. 추월상황 동영상은 도로유형, 

운전속도 및 추월가능 여부를 포함하는 세 가

지의 변인에 의해 체계적으로 작성되었다. 먼

저, 도로유형은 직선, 좌곡선 및 우곡선 도로

의 세 가지 수준으로 구분되었는데, 곡선으로

제시되는 도로의 경우 국토해양부(2012)의 도

로설계규정을 참조하여 곡률반경(즉, 곡선의

중심으로부터 원호까지의 직선거리)을 250m로

정하였다. 도로는 1차선 국도의 형태였고, 시

각적 혼잡에 의한 수행에서의 오염을 방지하

기 위해 각 동영상은 도로와 선행차량 및 접

근차량 이외에 다른 대상은 제시하지 않았다.

속도조건은 선행차량의 속도를 기준으로

40km/h와 70km/h의 두 가지 수준으로 구분하

였다. 본 연구에서 사용된 추월상황 동영상이

한적한 지역의 지방국도에서 흔히 볼 수 있는

1차선 도로였고 곡률이 있는 도로유형이 포함

되어 있다는 점을 감안하면 본 실험에 사용된

40km/h와 70km/h의 운전속도는 운전자들이 그

러한 도로에서 일반적으로 운전할 것이라고

여겨지는 50-60km/h의 속도보다 약간 느리거

나 빠른 조건이라 할 수 있다.

선행차량 추월가능 여부 조건은 추월이 가

능한 조건과 불가능한 조건으로 구분되었다. 

접근차량이 자신을 향해 달려오고 있는 상황

에서 추월을 시도하는 데는 두 가지 요소가

고려되어야 하는데, 하나는 앞에서 소개한 충

돌 예정시간(TTC)이고 다른 하나는 추월을 시

작하여 완료할 때까지 요구되는 시간을 나타

내는 추월 요구시간(time required to overtake: 

TRO)이다(Gray & Regan, 2005). Gray와 Regan 

(2005)는 TTC와 TRO의 차이값(이하 ‘TTC-TRO

값’)을 기준으로 추월가능 여부를 판단하는 비

율의 분포를 살펴보았는데, 그 결과 대체적으

로 이 값이 0인 조건을 기준으로 추월이 가능

하다고 판단한 반응비율(이하 Yes-반응비율)과

추월이 불가능하다고 판단한 반응비율(이하

No-반응비율)의 상대적 크기가 달라진다는 것

을 관찰하였다.

이러한 연구결과에 기초하여 본 연구에서는

TTC-TRO 값이 +1초와 –1인 경우를 기준으

로 선행차량 추월여부 조건을 설정하였다. 

TTC-TRO의 값이 +1초라는 것은 추월이 완료

된 시점에서 1초 후에 접근차량이 실험참가자

차량과 서로 다른 차선에서 횡적으로 동일한

지점에 도달한다는 것을 의미한다. 즉, 이 조

건에서는 추월을 완료하고도 1초의 여유가 생

긴다. 그리고 TTC-TRO의 값이 -1초라는 것은

추월이 완료되기 1초 전에 접근차량과 실험참
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가자 차량이 충돌한다는 것을 의미한다. 즉, 

이 조건에서는 추월을 완료하는데 1초가 모자

란다. 따라서 TTC-TRO 값이 +1초인 조건은

추월이 가능한 조건이고 –1초인 조건은 추월

이 불가능한 조건이다. 신호탐지론의 용어로

말하면 전자는 신호(signal), 후자는 방해자극

(noise)이라 할 수 있다. 접근차량은 실험조건을

충족시키는 조건에 맞도록 미리 설정된 일정

한 속도로 실험참가자 차량 방향으로 이동하

였다. 본 연구에서 추월가능 여부조건은 실험

참가자들의 반응유형에 반영되어 분석될 것이

기 때문에 이 변인은 독립변인으로 취급하지

않았다.

위에서 기술한 바대로 추월상황 동영상은

실험조건인 도로유형(좌곡선, 우곡선, 직진), 

운전속도(40km/h, 70km/h), 그리고 추월가능여

부 조건들의 조합에 따라 12개 유형으로 작성

되었다. 모든 실험참가자들은 각 유형에 해당

하는 동영상을 본실험에서는 10회씩 모두 120

회 시행하였고, 연습시행에서는 동일한 조건

을 적용하되 별도로 제작된 동영상에 각각에

3회씩 모두 36회 수행하였다. 동영상 자극은

E-Prime 프로그램을 통해 제시되었고, 실험참

가자들의 반응도 이를 통해 컴퓨터에 자동적

으로 저장되었다.

실험장치

추월상황 동영상 자극은 22인치의 LCD 화

면에 최대해상도 1680 × 1050 pixels인 LG 

Flatron wide L226WTQ 디스플레이를 사용하여

제시하였다. 실험참가자와 화면 사이의 거리

는 60cm를 유지하도록 하였고, 이 경우 자극

의 시각도는 약 36°였다. 동영상 화면의 초당

화면갱신률은 30fps였다. 실험참가자들에게는

과제 수행 동안 주변소음을 차단하고 동영상

의 청각자극(차량의 엔진 소리 등)을 제시하기

위해 헤드셋(모델명: Kalron KH-705)을 착용하

도록 하였고, 실험참가자들은 미리 정해진 키

보드 상의 버튼을 이용하여 Yes-반응 혹은 No-

반응하도록 하였다.

실험절차

실험참가자는 실험실에 입실하면 실험참가

동의서에 자발적으로 서명한 후 간단한 인구

통계학적 질문지에 응답하였다. 이후 실험자

는 실험참가자들에게 미리 작성된 지시문을

읽어주는 방식으로 실험절차에 대해 설명하였

다. 실험절차에 대한 질문이 없으면 실험조건

이 모두 반영된 실험자극으로 36회의 연습시

행을 실시하였다. 실험참가자는 동영상에서

선행차량을 추월하고자 시도하는 차량이 자신

의 차량이라고 가정하고 추월상황에 대한 영

상을 시청하다가 영상이 정지되고 화면이 검

게 변하였을 때 그 상황에서 접근차량과의 충

돌없이 추월이 가능한지 아니면 불가능한지의

여부를 판단하여 미리 정해진 키보드 버튼을

이용하여 가능한 신속하고 정확하게 반응하도

록 하였다. 동영상 화면이 정지되고 검은 화

면으로 차폐되는 시점은 선행차량과 추월을

진행 중인 자신의 차량이 서로 다른 차선에서

횡적으로 동일한 위치에 있을 때였다. 실험참

가자의 반응이 종료되면 다음 화면으로 자동

적으로 넘어가도록 미리 설정되었다. 각 화면

이 제시되는 시간과 반응 제한시간은 각각 5

초였다. 연습시행이 종료된 후 추가 질문이

없을 경우 연습시행과 동일한 방식으로 120회

의 본시행이 실시되었다. 연습시행과 본시행

을 포함하여 실험을 완료하는데 소요되는 시

간은 약 30분이었다.
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결 과

본 연구는 성별이 피험자간 변인으로, 그리

고 도로형태(좌곡선, 우곡선 및 직선)와 운전

속도(40km/h vs. 70km/h)는 피험자내 변인으로

하는 2(성별: 남성 vs. 여성) x 3(도로형태: 좌

곡선 vs. 우곡선 vs. 직선) x 2(운전속도: 

40km/h vs. 70km/h) 혼합요인 설계로 구성되었

다. 종속측정치는 각 실험조건에 따라 실험참

가자들이 보인 반응민감도, 반응편파, 반응시

간 및 각 반응유형 결정에서의 소요시간이었

다. 수집된 자료는 반복측정 변량분석을 적용

하여 분석하였다. 실험참자들의 추월판단 시

간이 너무 느린 반응(Z > 3.00)은 분석에서 제

외하였다. 사용된 통계 프로그램은 PASW 

Stastics 18.0(SPSS 18.0)이었다. 각각의 분석 방

법에 따른 구체적인 결과는 아래에 제시되어

있다.

추월판단에서의 민감도

추월판단 과제에서의 성별에 따른 민감도

점수는 표 1의 좌측에 그리고 변량분석 결과

는 표 2의 좌측에 제시하였다. 분석 결과, 전

반적으로 남성의 민감도가 여성에 비해 유의

하게 높았고[1.84 vs. 1.56: F(1, 62) = 7.11, 

MSE = 1.08, η2 = .10, p < .01], 좌곡선 도로

나 직선 도로 조건에 비해 우곡선 도로 조건

에서 상대적으로 더 높은 민감도가 관찰되었

다[좌곡선, 우곡선, 직선 조건 각각 1.54, 1.94, 

1.62: F(1, 62) = 11.27, MSE = 1.03, η2 = .15, 

p < .01]. 또한 운전속도가 느렸던 조건

(40km/h)에 비해 운전속도가 빨랐던 조건

(70km/h)에서 민감도가 유의하게 더 높았다

[1.46 vs. 1.94: F(1, 62) = 50.81, MSE = .44, η2 

= .45, p < .01]. ). 상호작용효과를 검증한 결

과 성별, 도로유형 및 운전속도 사이의 3원

상호작용효과, 그리고 성별과 도로조건 사이

의 2원 상호작용 효과는 모두 통계적으로 유

의하지 않았으나, 성별과 운전속도 사이의 상

호작용효과가 유의하였다F(1, 62) = 7.11, MSE 

= .44, η2 = .10, p < .01]. 그림 1에 민감도에

대한 성별과 운전속도 사이의 상호작용 효과

를 도식적으로 제시하였다. 이 상호작용 효과

를 좀 더 구체적으로 분석하기 위해 각각의

도로

조건

속도

(km/h)

민감도 반응기준

남자(N = 31) 여자(N = 33) 남자(N = 31) 여자(N = 33)

M SD M SD M SD M SD

좌곡선
40 1.26 0.82 0.79 0.75 1.24 0.73 0.73 0.78

70 2.22 0.81 1.89 0.74 0.39 1.34 -0.79 0.95

우곡선
40 1.66 0.88 1.14 0.63 2.01 0.87 1.23 1.31

70 2.41 0.69 2.56 0.71 0.49 1.15 -0.29 0.94

직선
40 2.11 0.74 1.79 0.84 -0.13 1.15 -0.42 1.23

70 1.40 0.75 1.18 0.76 -1.34 1.35 -1.63 1.04

표 1. 성별, 도로조건 및 속도 조건에 따른 민감도와 반응편파의 평균과 표준편차
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운전속도 조건별로 성별에 따른 민감도의 차

이를 독립표본 T-검증한 결과, 70km/h 조건

에서는 성별 차이가 유의하지 않았던 반면

40km/h 조건에서는 여성에 비해 남성의 민감

도가 유의하게 높았다(평균차이 = .44, t(62) = 

3.66, p < .01). 

추월판단에서의 반응편파

반응편파에 대해 실험조건 모두를 고려하여

전반적으로 분석한 결과(표 1과 표 2의 우측), 

성별에 따른 주효과가 유의하여 남성의 반응

편파(c = .44)는 여성(c = -.20)에 비해 유의하

게 더 높게 관대한 쪽으로 치우친 경향이 관

찰되었다[F(1, 62) = 8.95, MSE = 4.38, η2 = 

.13, p < .01]. 또한 도로유형의 주효과[F(2, 

124) = 163.50, MSE = 1.27, η2 = .73, p < 

.01]와 운전속도의 주효과[F(1, 62) = 302.98, 
그림 1. 민감도에 대한 성별과 운전속도 사

이의 상호작용효과

변산원
민감도 반응편파

df F  p df F  p

집단간

  성별(A) 1 7.11 .10 <.01 1 8.95 .13 <.01

  오차 62 (1.08) 62 (4.38)

집단내

  도로(B) 2 11.27 .15 <.01 2 163.50 .73 <.01

  AxB 2 0.77 .01 .47 2 4.68 .07 <.01

  오차 124 (1.03) 124 (1.27)

  속도(C) 1 50.81 .45 <.01 1 302.98 .83 <.01

  AxC 1 5.17 .08 <.05 1 2.16 .03 .15

  오차 62 (0.44) 62 (0.54)

  BxC 2 66.95 .52 <.01 2 2.39 .04 .10

  AxBxC 2 1.80 .03 .17 2 2.59 .04 .08

  오차 124 (0.95) 124 (0.93)

주. 괄호안의 수치는 오차제곱평균(MSE)을 나타냄.

표 2. 성별, 도로유형 및 속도에 따른 민감도와 반응편파에서의 차이 검증
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MSE = 0.54, η2 = .83, p < .01]도 유의하였는

데, 이러한 결과는 실험참가자들이 좌곡선(c 

= .39)이나 우곡선(c = .86)에 비해 직선 도로

조건(c = -.88)에서, 그리고 운전속도가 느른

조건(c = .78)에 비해 더 빠른 조건(c = .53)에

서 유의하게 더 보수적으로 반응하였기 때문

이다. 반응편파에 대한 변인들 사이의 상호작

용효과를 검증한 결과 성별과 운전속도 사이

의 2원 상호작용효과와 성별, 도로유형 및 운

전속도 사이의 3원 상호작용효과는 유의하지

않았으나 성별과 도로조건 사이의 2원 상호작

용 효과는 통계적으로 유의하였다[F(2, 124) = 

4.68, MSE = 1.27, η2 = .07, p < .01].

그림 2에 반응편파에 대한 성별과 운전속도

사이의 상호작용 효과를 도식적으로 제시하였

다. 이 상호작용 효과를 좀 더 구체적으로 살

펴하기 위해 각각의 도로유형 조건별로 성별

에 따른 반응편파의 차이를 독립표본 T-검증

을 이용하여 비교하였다. 그 결과, 직선도로

조건에서는 반응편파에서의 성별 차이가 유의

하지 않았던 반면 좌곡선(.82 vs. -.04: 평균차

이 = .86, t(62) = 4.44, p < .01)과 우곡선(1.25 

vs. .47: 평균차이 = .78, t(62) = 3.21, p < .01) 

조건에서는 모두 남성에 비해 여성이 유의하

게 더 보수적으로 반응하는 경향이 관찰되었

다.

추월판단 반응시간

여기에서는 추월상황에 대한 실험참가자의

위험여부 판단 평가의 지표로서 성별에 따른

반응시간에서의 차이를 두 가지의 측면으로

구분하여 분석하였다. 하나는 본 연구에서 사

용된 독립변인들에 따라 추월판단 반응시간이

어떻게 달라지는지 살펴보는 것인데, 이를 통

해 실험참가자들의 성별에 따라 서로 다른 도

로유형과 운전속도 조건에서 추월가능 여부의

판단이 얼마나 신속하게 이루어질 수 있는지

비교할 수 있을 것이다. 다른 하나는 실험참

가자들이 보인 반응유형별(적중, 헛경보, 탈루

및 정기각)로 추월판단 반응시간에서의 차이

를 비교하는 것이다. 실험참가자들의 반응유

형은 추월이 가능하다고 판단한 경우의 반응

(Yes-반응을 통해 나타나는 적중과 헛경보)과

추월이 불가능하다고 판단한 반응(No-반응으

로 나타나는 탈루와 정기각)으로 구분될 수

있는데 이러한 반응유형에 따른 실험참가자들

의 추월판단 반응시간의 분석을 통해 실험참

가자들이 특정 실험조건에서의 추월가능 여부

를 얼마나 신속하게 결정하였는지 알 수 있을

것이다.

도로유형과 운전속도에 따른 추월판단 반

응시간에서의 성별차이

도로유형과 운전속도 조건에 따라 남녀 실

험참가자의 위험판단(추월가능 여부 판단) 반

응시간에 대한 기술통계치와 분석결과는 표 3

과 표 4에 각각 제시되어 있다. 분석 결과, 남
그림 2. 반응편파에 대한 성별과 운전속도

사이의 상호작용효과
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성의 판단 반응시간(691msec)은 여성(801msec)

에 비해 약간 빠른 경향이 관찰되기는 하였으

나 그 차이는 통계적으로 유의한 수준은 아니

었다. 반면 도로유형의 주효과[F(2, 124) = 

9.23, MSE = 59980.07, η2 = .13, p < .01]와

운전속도의 주효과[F(1, 62) = 4.14, MSE = 

35655.40, η2 = .06, p < .05]는 모두 유의하였

는데, 이러한 결과는 직선도로 조건에서의 판

단 반응시간(695msec)이 다른 두 도로유형 조

건(좌곡선 = 786msec, 우곡선 = 758)에 비해, 

도로조건
속도

(km/h)

남자(N = 31) 여자(N = 33)

M SD M SD

좌곡선
40 765.35 303.88 910.12 344.25

70 659.81 266.95 808.32 334.77

우곡선
40 647.30 281.71 875.17 337.14

70 721.65 376.52 787.12 368.45

직선
40 661.05 264.33 736.13 363.11

70 693.16 360.54 689.75 256.28

표 3. 성별, 도로조건 및 속도 조건에 따른 반응시간의 평균과 표준편차

변산원 df F  p

집단간

  성별(A) 1 2.57 .04 .11

  오차 62 (448704.79)

집단내

  도로(B) 2 9.23 .13 <.01

  AxB 2 4.36 .07 <.05

  오차 124 (59980.07)

  속도(C) 1 4.14 .06 <.05

  AxC 1 4.20 .06 <.05

  오차 62 (35655.40)

  BxC 2 2.26 .04 .11

  AxBxC 2 1.25 .02 .29

  오차 124 (88224.74)

주. 괄호안의 수치는 오차제곱평균(MSE)을 나타냄.

표 4. 성별, 도로유형 및 속도에 따른 반응시간에서의 차이 검증
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그리고 운전속도가 느른 조건(766msec)보다는

빠른 조건(727msec)에서 실험참가자들이 더 빠

른 판단 반응시간을 보였기 때문이다. 변인들

사이의 상호작용효과를 검증한 결과 성별, 도

로유형 및 운전속도 사이의 3원 상호작용효과

는 유의하지 않았으나, 성별과 운전속도[F(2, 

124) = 4.36 MSE = 59980.07, η2 = .07, p < 

.05] 및 성별과 도로유형[F(1, 62) = 4.20, MSE 

= 35655.40, η2 = .06, p < .05] 사이의 상호

작용 효과는 유의하였다.

추월판단 반응시간에 대한 성별과 도로유형

사이의 상호작용 효과는 그림 3에 제시하였다. 

성별과 도로유형 사이의 상호작용 효과를 좀

더 구체적으로 살펴하기 위해 각각의 도로유

형 조건별로 성별에 따른 반응편파의 차이를

독립표본 T-검증을 이용하여 비교한 결과, 직

선도로 조건에서는 반응시간에서의 성별 차이

가 유의하지 않았던 반면 좌곡선 도로조건

(712msec vs. 859msec: 평균차이 = 147msec, 

t(62) = 2.01, p < .05)에서는 여성에 비해 남

성의 반응시간이 유의하게 빨랐고. 우곡선 도

로조건(684msec vs. 831msec: 평균차이 = 

147msec, t(62) = 1.93, p = .058)에서는 통계적

유의도에 근접하는 수준에서 여성에 비해 남

성의 판단 반응시간이 유의하게 더 빨랐다.

추월판단 반응시간에 대한 성별과 운전속

도 사이의 상호작용효과(그림 4)를 독립표본

T-검증을 이용하여 구체적으로 비교한 결과, 

70km/h 조건에서는 성별 차이가 유의하지 않

았던 반면 40km/h 조건에서는 여성에 비해 남

성의 판단 반응시간이 더 빨랐다(840msec vs. 

691msec, 평균차이 = 149, t(62) = 2.18, p < 

.05). 판단 반응시간에서의 성별 차이를 종합

적으로 고려하면 전반적으로 여성은 비해 남

성에 비해 판단 반응시간이 느리기는 하지만

이러한 경향은 특히 직선도로보다는 굴곡이

있는 도로조건에서, 그리고 운전속도가 빠른

조건보다는 느린 조건에서 더 두드러질 수 있

다는 것을 시사한다.

반응유형별 반응비율과 추월판단 반응시

간에서의 성별차이

먼저, 각 반응유형별로 성별에 따라 반응비

율에서 차이가 있는지 살펴보았다(적중과 탈

루, 그리고 헛경보와 정기각은 합은 각각 1.0

이기 때문에 탈루와 정기각 자료는 제시하지
그림 3. 추월판단 반응시간에 대한 성별과

도로유형 사이의 상호작용효과

그림 4. 추월판단 반응시간에 대한 성별과

반응유형 사이의 상호작용효과
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않았고, 분석도 적중과 헛경보 반응만 고려하

였다). 그 결과, 헛경보에 비해 적중 반응 비

율이 유의하게 높았으나[F(1, 62) = 1017.27 

MSE = .011, η2 = .94, p < .001], 성별에 따

른 차이와 성별과 반응유형 사이의 상호작용

효과 모두 유의하지 않았다.

앞에서도 언급하였듯이 본 연구에서 추월가

능 여부는 미리 정해져 있는데, 이에 대해 실

험참가자들이 보인 적중, 헛경보, 탈루 및 정

기각 반응에서의 반응시간이 성별에 따라 차

이가 있는지 살펴보기 위하여 성별을 독립변

인으로 하고 네 가지 반응유형에서의 판단 반

응시간을 종속변인으로 한 변량분석을 먼저

실시하였다. 이에 대한 기술통계치와 분량분

석 결과는 표 5와 표 6에 각각 제시하였다. 

분석 결과, 성별의 주효과는 유의하지 않았으

나 반응유형에 따른 판단 반응시간에서는 차

이가 유의하였다[F(3, 186) = 24.96 MSE = 

반응유형
남자(N = 31) 여자(N = 33) 차이 df t p

M SD M SD

반응비율(%)

  적중 0.85 0.15 0.79 0.11 -0.05 62 -1.66 0.10

  헛경보 0.26 0.21 0.20 0.20 -0.06 62 -1.07 0.29

반응시간(msec)

  적중 603.88 275.49 635.83 291.76 -31.95 62 -0.45  .65

  헛경보 927.35 502.17 902.34 482.80 25.01 62 0.20  .84

  탈루 825.01 351.52 1126.16 724.76 -301.15 62 -2.09 <.05

  정기각 583.58 238.00 758.77 389.24 -175.19 62 -2.16 <.05

표 5. 성별에 따른 각 반응유형별 비율과 반응시간

변산원 df F  p

집단간

  성별(A) 1 1.79 .03 .19

  오차 62 (521297.82)

집단내

  반응유형(B) 3 24.96 .29 <.01

  AxB 3 4.34 .07 <.01

  오차 186 (79396.12)

주. 괄호안의 수치는 오차제곱평균(MSE)을 나타냄.

표 6. 성별에 따른 각 반응유형에서의 반응시간 차이 검증



한국심리학회지: 일반

- 134 -

521297.827, η2 = .29, p < .01]. 전반적으로 보

면 헛경보(915msec)와 탈루(976msec) 반응시간

이 정반응(620msec)이나 정기각(671msec) 반응

시간에 비해 더 느렸다. 또한 성별과 반응유

형 사이의 2원 상호작용효과[F(3, 186) = 4.34 

MSE = 79396.12, η2 = .07, p < .01, 그림 5]

도 유의하였다. 추가적 분석 결과, 적중과 헛

경보 반응에서는 판단 반응시간에서의 성별

차이가 유의하지 않았던 반면, 탈루(남성 = 

825msec vs. 여성 = 1126msec, 평균차이 = 

301msec, t(62) = 2.09, p < .05)와 정기각(남성

= 584msec vs. 여성 = 758msec, 평균차이 = 

176msec, t(62) = 2.16, p < .05) 반응에서는 남

성에 비해 여성의 판단 반응시간이 유의하게

더 느렸다.

논 의

본 연구에서는 선행차량 추월 상황에 대해

실험참가자들의 성별에 따라 추월가능 여부

판단에서의 정확성에 차이가 있는지, 그리고

이러한 판단이 어떠한 반응기준을 기초로 이

루어졌는지 비교하였다. 실험자극으로 도로유

형과 운전속도 조건이 체계적으로 조작된 추

월상황을 운전 시뮬레이션 화면에 기초한 동

영상 형태로 제작하여 제시하였고, 실험참가

자들의 성별에 따라 추월결정에서의 민감도와

반응편파, 그리고 특정 반응의 결정에 소요되

는 반응시간을 비교하였다. 본 연구의 주요

결과와 시사점을 요약하면 다음과 같다.

첫째, 추월판단에서의 민감도(판단정확도)를

분석한 결과 전반적으로 남성의 민감도가 여

성에 비해 유의하게 높았고, 도로유형 조건별

로는 우곡선 도로조건에서 상대적으로 더 높

은 민감도가 관찰되었으며, 운전속도가 느렸

던 조건에 비해 운전속도가 빨랐던 조건에서

민감도가 유의하게 더 높았다. 특히, 빠른 운

전속도 조건에서는 성별 차이가 유의하지 않

았던 반면 느린 운전속도 조건에서는 여성에

비해 남성의 민감도가 유의하게 높았다. 이러

한 결과는 전반적으로 여성은 남성에 비해, 

그리고 운전속도가 빠른 조건보다는 느린 조

건에서 민감도가 상대적으로 더 낮기는 하지

만 여성의 경우는 운전속도가 느린 경우에 특

히 추월판단의 정확성이 남성에 비해 더 떨어

진다는 것을 시사한다. 남성 실험참가자들의

추월결정이 여성 실험참가자들에 비해 상대적

으로 더 정확하다는 결과와 느린 운전속도에

비해 빠른 운전속도 조건에서 더 높은 수준의

추월판단 정확도가 관찰된 것 모두 기존 연구

(e. g., Delucia et al., 2003; Schiff & Oldak, 1990) 

결과와 일치한다. 그러나 본 연구결과는 추월

결정 정확도에서의 성별 차이는 운전속도 조

건에 따라 달라질 수 있음을 시사한다.

둘째, 반응편파에 대한 분석 결과, 여성은

남성에 비해 더 보수적으로 추월가능 여부를

결정하는 경향이 관찰되었다. 또한 실험참가

그림 5. 추월판단 반응시간에 대한 성별과 반

응유형 사이의 상호작용효과
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자들은 도로유형별로는 굴곡이 있는 도로조건

보다는 직선 도로조건 조건에서, 그리고 운전

속도 조건별로는 운전속도가 느린 조건에 비

해 빠른 조건에서 더 보수적으로 반응하는 경

향을 보였다. 그러나 성별과 운전속도 조건을

동시에 고려하여 살펴본 결과 직선도로 조건

에서는 반응편파에서의 성별 차이가 유의하지

않았던 반면 좌곡선과 우곡선 도로조건에서는

남성에 비해 여성이 유의하게 더 보수적으로

반응하는 경향을 보였다. 이러한 결과는 전반

적으로 여성은 남성에 비해 선행차량 추월에

따른 위험정도를 판단하는데 더 보수적이 방

향으로 편파되고, 이러한 경향은 운전속도가

빠르거나 느린 것과는 상관없이 두 가지 운전

속도 조건 모두에서 비교적 동질적으로 관찰

되기는 하지만 직선 도로 조건보다는 좌곡선

이나 우곡선 도로 조건과 같이 도로가 굴곡되

어 있는 경우에 더 두드러질 수 있다는 것을

시사한다.

셋째, 도로유형과 운전속도 조건에 따라 추

월판단 반응시간을 분석한 결과, 반응시간에

서 성별에 따라 차이를 보이지 않았으나 도로

유형과 운전속도 조건에 따라서는 반응시간에

서 차이를 보여 직선 도로 조건과 빠른 운전

속도 조건에서 유의하게 더 빠른 추월판단 반

응시간이 관찰되었다. 특히, 성별과 운전속도

조건 및 성별과 도로유형 사이에 유의한 상호

작용효과가 관찰되었는데, 이러한 결과는 전

반적으로 여성은 남성에 비해 판단 반응시간

이 느리기는 하지만 이러한 경향은 특히 직선

보로보다는 굴곡이 있는 도로조건에서, 그리

고 운전속도가 빠른 조건보다는 느린 조건에

서 더 두드러질 수 있다는 것을 시사한다.

넷째, 네 가지 반응유형에서의 반응시간이

성별에 따라 차이가 있는지 살펴본 결과 헛경

보와 탈루 반응시간이 정반응이나 정기각 반

응시간에 비해 더 느렸다. 이러한 결과는 실

험참가자들이 전반적으로 Yes-반응보다는 No-

반응 결정에서 지연된 반응을 보일 수 있음을

시사한다. 흥미있는 결과는 성별과 반응유형

사이의 상호작용효과인데, 이에 대한 분석 결

과 적중과 헛경보 반응에서는 판단 반응시간

에서의 성별 차이가 유의하지 않았던 반면, 

탈루와 정기각 반응에서는 남성에 비해 여성

의 판단 반응시간이 유의하게 더 느렸다. 정

기각과 헛경보 반응은 모두 추월이 가능하다

고 판단한 반응인 반면, 탈루와 정기각 반응

은 모두 이것이 불가능한다고 판단한 반응이

라는 점을 감안하면 여성 실험참가자들은 남

성에 비해 선행차량에 대한 추월이 불가능하

다는 결정을 상대적으로 더 느리게 내리는 것

으로 보인다. 여성의 경우 추월이 가능한 상

황이든 불가능한 상황이든 추월이 불가능하다

는 결정을 내리는데 남성에 비해 더 긴 시간

을 사용한다는 것은 여성이 No-반응 결정을

쉽게 내리지 않지 않고 결정하는데 망설일 수

있다는 가능성을 시사한다. No-반응에서 여성

이 보이는 이러한 지연반응은 실제 운전상황

이라면 위험한 결과를 초래할 수 있을 것이다. 

예를 들어, 추월을 가능하지 않은 상황에서

추월을 포기하는 결정이 지연된 경우 전방의

접근차량과의 충돌 가능성이 더 높아질 것이

다.

본 연구의 결과를 종합하면 선행차량에 대

한 추월가능여부 판단과제에서 여성은 남성에

비해 상대적으로 반응정확도는 낮고(특히 속

도가 느린 조건에서), 보수적으로 결정하려는

경향이 더 강하며(특히 직선도로보다는 좌/우

곡선 도로 조건에서) 추월가능여부 결정에 상

대적으로 더 지연된 반응(특히 추월가능하다
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는 결정보다는 이것이 불가능하다고 결정하는

경우에서)을 보이는 것으로 보인다. 이러한 결

과를 설명하기 위해서는 정보처리 과정에서

일반적으로 관찰되는 성별 차이를 고려해 보

아야 할 것이다. 정보처리에서의 성별 차이는

이미 오래전부터 많은 연구자들이 검토한 주

제였는데, 이러한 연구들은 일반적으로 남성

은 여성에 비해 공간과제 수행 능력이 상대적

으로 더 우세한 반면, 여성은 남성에 비해 언

어과제에서 상대적으로 우세한 수행을 보인다

는 것이다(Halpern, 1992). 선행차량에 대한 추

월여부 판단이 선행차량과 접근차량 모두의

상대적 속도와 거리를 정확하게 추정하여 결

정해야 하는 전형적인 시공간 과제라는 점을

감안하면 여성은 남성에 비해 이 과제를 수행

하는데 상대적으로 더 많은 어려움을 경험할

수 있었을 것이다.

실제로 TTC 판단의 정확도에서 남성에 비

해 여성이 상대적으로 더 저조한 이유에 대해

Schiff와 Oldak(1990)는 여성의 경우 시공간적

능력이 남성에 비해 더 저조하기 때문에 이를

만회하기 위한 한 가지 방략으로 가능한 대상

사이의 안전여유 공간(margin of safety)을 더 크

게 두려는 보수적 반응을 보이는 경향이 있기

때문이라고 설명하기도 하였다. 여성이 남성

에 비해 안전여유 공간을 더 확보하고자 하는

경향이 강하다면 여성은 남성은 비해 좀 더

안전한 운전방략을 보일 수 있을 것이다. 이

러한 가능성에 대한 실험적 증거는 성별에 따

른 운전행동에서의 차이와 관련하여 몇몇 연

구자들에 의해 관찰되기도 하였다. 예를 들어, 

Hills(1980), 그리고 Ebbesen, Parker 및 Konecni 

(1977)는 여성에 비해 남성의 경우 접근차량과

더 근접한 거리에서 추월을 시도하는 경향이

있다는 것을 관찰하였고, Konecni, Ebbesen 및

Konecni(1976)는 교차로에서 황색등이 제시되었

을 때 남성은 여성에 비해 교차로를 그대로

통과하는 빈도가 더 높다고 보고하였다. 본

연구에서도 여성이 남성에 비해 추월판단에서

상대적으로 더 보수적으로 반응하는 경향이

강했는데 이 때문에 판단 반응시간도 더 지연

되었을 것이다. 또한 판단정확도에서 남성이

여성에 비해 전반적으로 더 높았다는 점을 감

안하면 여성의 경우 느리게 결정하는 것이 판

단의 정확도를 높이는 것으로 이어지는 것은

아닌 것으로 보인다.

본 연구의 의의와 한계, 그리고 추후 연구

에 대한 제안점들을 정리하면 다음과 같다. 

첫째, 본 연구는 지금까지 많이 다루어지지

않았던 추월판단 과제에서의 성별 차이를 신

호탐지론과 반응시간 측정법을 모두 이용하여

살펴보았다는 점에서 의미가 있다고 판단된다. 

추월시도로 인한 추월사고가 추월상황에 대한

운전자들의 잘못된 위험지각이나 판단에 의해

주로 발생하고 이것으로 인한 교통사고의 심

각성이 다른 사고유형에 비해 상대적으로 더

높다는 것(Clarke et al., 1998; Jeffcoat, Skelton, & 

Smeed, 1973)을 보더라도 추월판단에서의 정확

성과 신속성은 안전한 운전을 유지하는데 필

수적 요소일 것이다. 특히, 추월결정에 기초적

으로 요구되는 속도나 거리 지각에서의 성별

차이는 기초적 심리학 실험이나 이론적 관점

에서 많이 이루어진 반면(e. g., Gibson, 1961), 

실제 운전상황을 반영하는 실험조건에서는 많

이 고려되지 않았다는 점을 고려하면 좀 더

현실적인 실험환경을 구현한 본 연구의 결과

는 추월사고와 관련된 성별 차이를 이해나는

데 중요한 기초자료를 제공할 수 있을 것으로

기대된다.

둘째, 본 연구의 또 다른 의미는 본 연구가
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신호탐지론을 적용하여 추월결정에 관련되는

운전자들의 결정 정확도와 함께 반응편파를

동시에 고려하여 살펴보았다는 점이다. 기존

연구들이 추월판단 과제와 관련되는 충돌 예

정시간 추정에서 성별 차이가 발생하는 것은

결정 보수성에서의 차이 때문일 것이라고 추

정하였지만 이를 직접적으로 관찰한 연구는

거의 보고되고 있지 않다. 본 연구에서는 추

월결정에서의 정확도뿐만 아니라 반응편파에

서 성별 차이가 어떠한 조건에서 관찰되는지

살펴봄으로써 결정 반응편파에서 보이는 성별

차이를 좀 더 구체적으로 이해할 수 있었다. 

예를 들어, 본 연구는 남성에 비해 여성의 결

정 보수성이 직선도로보다는 굴곡이 있는 도

로조건에서, 그리고 운전속도가 느린 조건보

다는 빠른 조건에서 더 두드러진다는 것을 관

찰하였는데, 이러한 결과는 추월판단에 미치

는 운전자의 성별효과를 검토할 때 추월상황

이 어떠한 물리적 조건을 갖고 있는지에 대한

검토도 수반되어야 한다는 것을 시사한다.

셋째, 추월결정에서의 판단 정확성과 함께

판단의 신속성도 추월시도로 인한 사고가능성

을 결정짓는데 중요한 변인임에도 불구하고

기존 연구들에서는 이러한 판단결정에서의 반

응시간에 대해서는 많은 관심을 두지 않았다. 

그러나 Gray와 Regan(2005)의 연구에서도 지적

되었듯이 추월판단에서의 반응시간은 왜 추월

판단의 정확성에서 개인차가 발생하는지를 이

해하는데 중요한 자료가 될 수 있다. 예를 들

어, 특정 운전속도에 대한 순응은 추월판단

과제에서의 반응시간을 증가시킬 뿐만 아니라

반응시간에서의 변산성도 높이는 효과를 가져

올 수 있는데(Regan & Beverley, 1978, 1979), 이

러한 특성은 운전자의 인구통계학적 특성이나

추월상황뿐만 아니라 속도순응을 포함하는 운

전자의 일시적 상태도 추월판단 결정과정을

이해하는데 고려되어야 한다는 것을 시사한다.

넷째, 기존 연구들뿐만 아니라 본 연구에서

도 추월결정에서 여성이 남성에 비해 더 보수

적인 경향을 보일 뿐만 아니라 판단 정확도도

상대적으로 더 낮다는 것이 관찰되었다. 그러

나 많은 연구자들은 운전자의 성별 차이뿐만

아니라 운전자의 기본적 시지각 능력이나 성

격 등과 같은 심리적 차원에서의 분석도 포함

되어야 한다고 주장하였다(Schiff & Oldak, 

1990). 예를 들어, Schiff와 Oldak(1990)은 여성

운전자들이 보이는 추월결정에서의 보수성이

감각추구 성향과 같은 성격요인에 의해 조절

될 수 있음을 시사하였고, Groeger(2000)는 성

별과 같은 단순한 인구통계학적 변인보다는

기초적인 시지각 능력에서의 개인차가 운전자

의 운전수행을 더 타당하게 예측한다고 주장

하였다. 추후 연구에서는 운전자의 성별 변인

뿐만 아니라 추월판단 결정에 중요한 변인으

로 작용할 수 있는 운전자의 성격특성이나 정

보처리 역량에서의 하위요소를 찾아내고, 이

러한 변인들이 성별과 어떠한 방식으로 상호

작용하여 추월 결정에서의 정확성과 신속성

혹은 반응편파에 영향을 미치는지 살펴볼 필

요가 있을 것이다. 또한 추월사고 분석을 통

해 연령 변인이 추월의 빈도와 심각성에 중요

하게 영향을 미칠 수 있음을 밝힌 Clarke, 

Ward, 및 Jones(1998)의 연구 결과를 고려하면

본 연구에서 대학생 집단을 통해 얻어진 연구

의 결과는 일반화가능성에서 한계가 있을 것

이다. 특히 본 연구에 참여한 실험참가자들의

운전경력은 여성에 비해 남성의 경우에 더 많

았는데 본 연구에서 관찰된 성별 차이가 성별

에 따른 위험판단에서의 지각적 혹은 의사결

정 경향 차이에 기인한 것인지 아니면 단순한
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성별에 따른 운전경력에 따른 차이인지에 대

한 검토가 필요할 것이다.
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Gender Difference in Risk Perception for Overtaking:

Focused on Sensitivity, Bias and Reaction Time

Dong-Jin Park                    Jaesik Lee

Department of Psychology, Pusan National University

Gender difference in risk perception for overtaking was explored with respect to sensitivity, response bias, 

and reaction time. The results showed the followings. First, although male drivers showed higher response 

sensitivity and more lenient response bias than female drivers in overtaking judgment in general. this 

difference was prominent in straight lane and slow driving speed conditions than in curved lane or fast 

driving speed condition. Second, female drivers tended to show slower overtaking judgment than male 

drivers, especially in the conditions of straight lane and slow driving speed. Third, female drivers' reaction 

time in miss and correct rejection was slower than male drivers. These results suggested the necessity of 

considering physical condition of overtaking situation as well as various dependent measures such as 

response sensitivity, response bias and reaction time in understand gender difference in overtaking 

judgment.

Key words : overtaking-risk judgment, gender difference, response sensitivity, response bias, reaction time


