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자율주행 자동차 사고 상황에 대한 한국인의 윤리적 판단*

 이   혜   원1)                정   은   경†

본 연구는 200여 국가의 사람들을 대상으로 자율주행자동차의 사고 상황에 대한 도덕적 기준

을 살펴본 선행연구를 바탕으로 기존 연구에서 타 문화권과 다른 동양 문화권의 특성으로 제

시된 다수와 젊은 연령에 대한 상대적으로 낮은 선호가 실제로 한국인에게서 나타나는지, 그

리고 자율주행자동차관련 윤리적 판단이 운전자와 관찰자라는 관점에 따라 달라지는지를 알

아보고자 하였다. 연구 1에서는 인원, 연령 조건에 따른 한국인의 윤리적 판단을 확인하고 이

에 동반되는 선택의 어려움 정도를 살펴보았다. 연구 2에서는 관찰자와 운전자라는 관점 차

이에 따라 윤리적 판단, 선택의 어려움, 사고 책임평가가 달라지는 지를 알아보았다. 연구 1

의 결과, 다수와 젊은 연령에 대한 선호가 강하게 나타났으며 인원과 연령을 모두 고려하였

을 때는 예외적 경우를 제외하고는 전반적으로 연령기준보다는 인원수 기준을 우선적으로 적

용하여 판단하는 성향이 강했다. 연구 2에서는 관점에 따른 윤리적 판단에 유의한 차이가 있

는 것으로 나타났다. 관찰자집단이 운전자집단보다 보행자를 우선하여 살리려는 성향이 유의

하게 높았으며, 운전자집단이 의사결정에 대한 주관적 어려움을 유의하게 높게 보고했다. 사

고의 책임 주체에 대해서는 두 집단 모두 자동차 회사, 운전자, 보행자 순으로 책임이 있다고 

판단하는 것으로 나타났다. 연구결과에 대한 함의점과 제한점이 논의되었다.
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  자율주행기술의 상용화가 눈앞에 다가옴에 

따라 예상되는 윤리적, 사회적 문제에 관한 

관심이 확대되고 있다. 그동안 자율주행 자

동차에 관한 사람들의 관심은 기술혁명이 사

회에 미칠 순기능에 집중되어 온 것이 사실

이다. 실제로 자율주행 자동차의 개발로 교통

효율 증대, 교통약자들의 접근성 확대, 이동

성 및 안전성 개선이 예상되며(Beiker, 2012; 

Bonnefon et al., 2016), 운전자의 피로, 질병, 또

는 주의 산만 등의 인적과실로 인한 위험을 

줄여 교통사고를 90%까지 감소시킬 수 있는 

것으로 전망된다(Anderson et al., 2014; Fagnant 

& Kochelman, 2015; Kelkel, 2015). 미국의 경우 

연간 3만 5천 명이 자동차 사고로 목숨을 잃

으며 사고의 94%가 인적 과실인 것으로 확인

되었다(NHTSA, 2017). 우리나라 역시 연간 4

천 명가량의 사람들이 교통사고로 사망하며 

교통사고의 원인 중 인적과실에 해당하는 과

속, 음주, 운전미숙, 졸음 등이 90%에 달하는 

것으로 알려져 있다(The Road Traffic Authority, 

2018). 이러한 상황에서 자율주행기술은 인적

요인을 줄일 수 있다는 점에서 개발과 도입에 

기대감을 높이고 있다.

  이에 자율주행자동차가 공론화되기 시작한 

초기에는 학계의 논의 역시 주로 기술개발을 

중심으로 이루어져 왔다(Rosenzweig & Bartl, 

2015). 하지만 자율주행자동차가 실제 도로 위

를 달리게 될 때 고려해야 할 사회적 쟁점이 

점차 현실화하면서 윤리적 가이드라인, 법률, 

수용성 등 사회 적용에 대한 연구들이 증가하

고 있다(Byun, 2017; Byun et al., 2018; Im et 

al., 2019; Karnouskos, 2018; Kim, 2020; Kim & 

Park, 2020; Li et al., 2016).

  자율주행 자동차라고 해서 주행 중 사고 

가능성을 완전히 배제할 수는 없다(Goodall, 

2014). 특히 상용화 초기 자율주행 자동차와 

사람이 운전하는 일반 자동차가 도로 위에 뒤

섞여 있을 때는 사고 가능성이 적지 않을 것

으로 예상된다(Byun, 2017). 주행 중 충돌에 

직면했을 때 자율주행 자동차는 의사결정을 

내려야 하는데 이는 곧 윤리적 문제로 귀결된

다(Awad et al., 2018; Bonnefon et al., 2016; 

Byun, 2017; Karnouskos, 2018; Thornton et al., 

2016). 예를 들어 주행 중 피할 수 없는 사고 

상황이 발생할 때 자율주행자동차는 주행 경

로 및 인근에 있는 대상 중 어떤 대상에게 피

해를 주거나 혹은 피해를 주지 않아야 할 것

인지를 결정해야 한다. 자율주행자동차의 이

와 같은 의사결정은 불가피한 상황에서 발생

하는 ‘최소한’의 피해란 무엇인가의 문제로 

정의되는데, 여기서 고려되는 배려(care)와 피

해(harm)라는 개념은 도덕적 영역에 근간을 

둔 윤리적 차원의 문제이기 때문이다(Haidt, 

2001). 이뿐만 아니라 사고가 발생했을 때 과

연 그 책임을 누가 져야 하는가에 관한 문제 

역시 자율주행자동차와 관련하여 논의되는 주

요한 윤리적 이슈 중 하나이다(Byun, 2017; Im 

et al., 2019; Park, 2019). 

  자율주행자동차에 탑재될 윤리적 알고리듬

이 어떻게 구성되어야 하는지에 관한 논의는 

지속해서 이어져 왔다(Bonnefon et al., 2016; 

Byun, 2017; Lee et al., 2020). 철학적 관점에서 

본다면 ‘바람직한’ 윤리적 알고리즘이 특정 

철학이론에 근거하여 제시될 수 있으며 이는 

하향식 접근이다(Byun, 2017; Im et al., 2017). 

그러나 자율주행자동차를 규율할 윤리적 지침 

작성에 있어서 이러한 하향식 접근만을 고려

할 경우에는 문제가 발생할 수 있는데, 이는 

자율주행자동차의 윤리적 원칙은 사회적 규범

으로써의 활용성과 기술에 대한 사회적 수용
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성 제고를 염두에 두어야 하기 때문이다(Byun 

et al., 2018; Jeong & Go, 2020; Hwang et al., 

2020). 

  사회적 합의 및 규정의 수용성이라는 문제

는 자율주행자동차와 관련된 사람들의 윤리적 

선호가 무엇인지를 탐색하는 기술적, 상향식 

접근을 고려할 필요를 제기한다. 특히 윤리적 

기준에 대한 사회적 합의 및 수용성은 문화에 

따라 다를 수 있으므로, 한국에 적용될 기준

은 한국인을 대상으로 연구․개발될 필요가 

있다. 실제로 한국인을 대상으로 자율주행자

동차 윤리 관련 연구들이 진행되었는데(예, 

Byun, et al., 2018; Im et al., 2017; Kim, et al., 

2016; Lee et al., 2020), 다만 기존 연구들은 특

정 윤리적 원칙(예, 공리주의)의 적용 방식과 

가능성에 집중된 것으로 보인다. 즉, 숫자 이

외의 좀 더 다양한 변인이나 선행 연구(Awad 

et al., 2018)에서 보고된 문화 차, 또는 판단자

의 입장에 따른 변화 등 좀 더 세분된 요인을 

고려한 연구는 아직 충분히 이루어지지 못한 

상태이다. 

  본 연구는 일반 사람들이 자율주행자동차와 

관련되어 어떤 윤리적 선호를 보이는지를 살

펴보는 상향식 접근을 바탕으로, 기존 해외 

연구들에서 탐색된 경향이 한국인에게도 나타

나는지를 구체적인 사고 시나리오를 통해 다

시 확인하고자 하였다(연구 1). 또한, 운전자와 

관찰자라는 관점의 차이가 자율주행자동차 사

고에 대한 윤리적 판단에 영향을 미치는지 살

펴보고자 하였다(연구 2). 

자율주행자동차 기술 개발 및 발전 현황

  자율주행 자동차는 자동차 관리법(2021.2.5.) 

제 2조 제1항 제3호에 따라 운전자 또는 승객

의 조작 없이 자동차 스스로 운행이 가능한 

자동차로 정의된다. 미국 국제자동차기술자협

회(Society of Automotive Engineering International, 

SAE)의 제시한 표준에 따르면 자율주행 자동

차의 기술 단계는 레벨 0에서 레벨 5까지의 

총 6단계로 구분된다. 먼저, 레벨 0은 비 자동

화 단계로 운전자가 모두 조작한다. 레벨 1은 

자율주행 기능이 운전자를 보조하는 단계로 

주행의 부분적 기능을 자동화하지만, 개별 자

동화 기능 간의 연동이 없다. 레벨 2는 자동

화 기능 간 연동이 이루어지나 아직 자율주행 

기능은 주행의 부분적 기능을 담당하는 단계

이다. 다음으로, 조건부 자동화인 레벨 3부터

는 자율주행시스템이 운전환경을 모니터링하

며 자율주행하는데 레벨 3에서는 자율주행시

스템이 요구가 있을 때는 운전자가 개입해야 

한다. 레벨 4인 고도 자동화가 되면 모든 환

경에서 자율주행 시스템이 주행할 수 있는 동

시에 운전자의 수동 개입도 허용된다. 마지막

으로, 완전 자동화가 이루어지는 레벨 5는 운

전자 없이 자율주행 시스템에 의해 주행 된다

(SAE, 2016). 

  국내․외 개발현황을 살펴보면 아우디가 

2019년 레벨 3의 시판모델을 출시하였고 테슬

라 등 해외 선도업체 역시 레벨 3에 거의 도

달한 것으로 보인다(Zhou et al., 2020). 상용화 

단계는 아니나 구글은 2017년부터 레벨 4의 

자율주행 자동차를 시범 운행 중이며(ETRI, 

2018), 국내의 경우 현대기아차가 2021년 레벨 

4 수준의 기술에 도달할 수 있을 것이라는 전

망이 나왔다(Lee & Ahn, 2020).

  우리나라는 2016년 국토교통부에서 자율주

행차 융․복합 미래 포럼을 발족하고 ① 관련 

기준과 제도 영역, ② 도로 등 인프라 구축 

영역, ③ 윤리 등 법적․사회적 문제 영역, 
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④ 교통서비스 등 비즈니스 영역으로 나누어 

융․복합 연구를 진행할 것을 선포하였다. 이

후 2017년 자율주행 기반 대중교통수단 제로 

셔틀 개발과 자율주행 자동차 테스트베드 구

축 등 다양한 자율주행 자동차 기술개발 및 

연구를 지원하고 있다(Kang et al., 2019). 2019

년에는「자율주행자동차 상용화 촉진 및 지원

에 관한 법률」이 제정되어 자율주행 자동차

의 상용화를 지원하고 2027년 전국 도로에서 

완전자율주행을 상용화한다는 비전을 발표하

였다.(Lee & Ahn, 2020). 

자율주행자동차 관련 선행 연구동향

  자율주행 자동차에 관한 인문 사회적 연구

는 크게 두 가지 흐름으로 진행되고 있다. 가

장 활발하게 진행되고 있는 분야는 법학과 

철학으로, 주로 관련법 법제화를 위한 윤리적 

기준에 대한 논의가 진행되고 있다. 자율주행 

자동차와 관련된 윤리적 문제는 ① 자율주행 

자동차의 생산 프로그래밍의 윤리적 지침, ②

자율주행 자동차의 사고에서 법적 책임의 문

제, ③ 자율주행 자동차권 문제로 나뉠 수 있

으며, 현실에서는 ①번(사전적 차원)과 ②번

(사후적 차원)에 대한 논의에 연구자들의 관

심이 집중되어 있다(Yi & Jung, 2017). 두 번

째 연구 흐름은 윤리적 기준과 사람들의 수

용성과 관련된 연구로, 자율주행 자동차에 

대한 선호에 영향을 미치는 요인들 중심으로 

연구되고 있다(Kim & Sung, 2018; Sung et al., 

2020).

  먼저 자율주행자동차라는 신기술 자체에 관

한 전반적인 수용성과 윤리적 요인에 관한 인

식의 연구가 국내외에서 다수 진행되었다(예, 

Bazilinskyy et al., 2015; Kann, 2017; Schoettle & 

Sivak, 2014). 예를 들면, Im et al.(2017)은 자

율주행자동차에 관한 인식조사를 통해 일반 

시민들의 신기술에 대해 불확실성과 사고 책

임 등에 대한 부정 의견을 확인하였고, Cho

와 Kim (2020)은 자율주행자동차에 대한 전

반적 인지 수준, 안전성에 대한 믿음, 윤리적 

인식 등을 조사하고 인구통계적 특성이 미치

는 영향을 살펴보았다. Park(2019)은 일반인을 

대상으로 자율주행 자동차의 인지, 구입 의

사 등을 조사하였다. Lee와 Ahn (2020)은 자

율주행자동차의 잠재 사용자를 기술에 대한 

태도로 유형화하고 각 유형의 특징을 살펴보

았다. 

  수용성 연구와 더불어 자율주행자동차의 윤

리적 기준과 적용해야 할 윤리적 알고리듬에 

대한 연구도 중요한 연구 흐름이다. Li et 

al.(2014)이 자율주행자동차에 관한 윤리적 기

준을 설정하고 공론화 할 필요가 있음을 밝

힌 이후, 자율주행자동차에 윤리적 규범, 판

단기준, 책임 등에 대한 연구들(예, Awad et 

al., 2018; Bonnefon et al., 2016; Li et al., 2016)

이 진행되었다. 우리나라는 국토교통부와 학

계가 2016년부터 공동으로 수용성 연구를 시

작하여, 윤리적 가이드라인 제정과 시민 의견

수렴을 위한 일련의 연구(Byun, 2017; Byun et 

al., 2018; Im et al., 2019; Kim et al, 2016)가 수

행되었다. 이를 바탕으로 2019년 자율주행 윤

리 가이드라인 초안을 수립하고 일반시민과 

학계의 의견수렴을 거쳐 2020년 국토부와 교

통연구원, 한국 자동차연구원 및 학계 등이 

공동으로 한국형 자율주행자동차 윤리 가이드

라인을 제안하였다. 
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자율주행자동차와 관련된 윤리적 의사결정

  자율주행 자동차의 윤리적 지침의 접근법은 

상향식, 하향식, 그리고 상향식과 하향식을 절

충한 혼합형 등 세 가지가 있다(Byun, 2017; 

Im et al., 2017). 상향식 접근은 현재 사람들이 

가지고 있는 윤리적 기준을 조사하여 이를 규

범화하는 것으로, 이 접근법의 극단적 형태는 

머신러닝(Machine Learning)과 같이 자율주행 

자동차가 경험을 토대로 윤리적 판단을 학습

하는 것을 들 수 있다. 반면, 하향식 접근법은 

사전에 논의된 일정한 규칙에 따라 자율주행

자동차의 윤리를 구성하는 방법이다. 따라서, 

하향식 접근법의 경우 자율주행 자동차에 적

용할 윤리관을 찾는 것이 중요한데, 윤리관의 

대표적인 예로 효용 극대화를 목표로 한 공리

주의와 의무체계를 따르는 의무론 등을 들 수 

있다(Byun, 2017; Im et al., 2017). 

  하향식 접근법에서 가장 일반적으로 적용되

는 공리주의적 윤리관은 윤리적 정당성을 판

단하는데 있어 행위의 동기를 배제하고 결과

를 기준으로 최대다수의 최대 행복을 추구하

는 관점이다. 공리주의는 기본적 의사결정이 

비용-수익 분석에 의거하고, 다수의 행복을 

따른다는 분명한 명제가 있기 때문에(Im et 

al., 2017), 현재 도로교통 운영시스템의 기본 

전제이자(Greene, 2016) 자율주행자동차의 의사

결정에 있어 가장 접근하기 쉬운 접근법으로 

알려져 있다(Byun, 2017). 

윤리적 의사결정 관련 선행연구 동향

  공리주의는 상향식 접근법을 취하는 실증연

구들에서도 일반적으로는 대중의 지지를 받는 

것으로 나타나지만 특정 조건이나 상황에서는 

공리주의 원칙이 아닌 다른 요인에 의한 결

정을 더 선호하기도 하는 것으로 확인되었다. 

Karnouskos (2018)은 공리주의, 의무론 등의 윤

리적 프레임이 자율주행 자동차의 수용성에 

미치는 영향을 확인한 결과, 각각의 윤리적 

프레임 모두 자율주행 자동차에 대한 수용성

에 유의한 영향이 있는 것으로 나타났으나 사

고 상황에서 사람들은 공리주의적으로 디자인

된 자율주행 자동차를 의무론적으로 디자인된 

자율주행 자동차보다 더 선호하는 것으로 나

타났다. Bonnefon et al.(2016)은 트롤리 딜레마

를 기본 프레임으로 하여 사고 상황에서 자율

주행 자동차의 의사결정에 대한 대중의 윤리

적 선호를 확인했다. 연구 결과, 대다수 사람

이 공리주의적 결정을 지지하지만, 자율주행 

자동차를 실제로 구매하려는 성향은 떨어지

며, 공리주의적 결정을 법으로 규정하는 것에

도 별로 동의하지 않는다는 것을 보여주었다. 

이러한 연구들은 윤리적 판단자의 입장이나 

관점에 따라 공리주의적 판단이 지지를 받지 

못할 수도 있음을 시사한다. 

  이러한 예외적인 판단은 국내연구에서도 관

찰된다. Kim et al.(2016)은 자율주행자동차의 

공리주의적 판단에 대한 한국인의 인식을 확

인하기 위해 탑승자 본인 1명과 보행자 10명

의 충돌 상황을 제공하고 사고 피해 확률과 

정도를 달리 제시함으로써 탑승자 입장의 연

구 참여자들이 어떠한 선택을 하는지 확인하

였다. 또한, 탑승자 입장의 연구참여자의 선택

을 평가자 입장의 참여자들이 평가함으로써 

두 입장의 판단을 비교하였다. 연구 결과, 탑

승자인 피험자는 전반적으로 타인의 피해 줄

이는 방향으로 선택하였으나 피해 확률 또는 

피해 정도가 극단적인 상황 즉, 탑승자 또는 

보행자 한쪽의 피해가 100%인 경우에는 탑승
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자 자신을 보호하는 선택이 훨씬 높았다. 이

처럼 공리주의에서 벗어난 선택은 연구 참여

자가 평가자 입장일 때에도 발견되었다.  

  상기한 단순 숫자 중심의 공리주의 원칙 연

구에서 벗어나 다양한 변인들을 고려한 연구

들도 진행되었다. 대표적인 예가 보행자우선

주의이다. 보행자우선주의 - 자율주행자동차 

사고가 났을 경우, 자동차는 탑승자보다는 보

행자를 살려야 한다는 원칙 - 은 전 세계적으

로 가장 일관되게 지지가 되는 윤리적 기준 

중 하나이다(Awad et al., 2018; Li et al., 2016). 

이는 탑승자는 자동차 운행으로 인한 이득을 

얻고 있기에 아무런 이득과 관계가 없는 보행

자보다 사고에 더 책임이 있다는 생각을 바탕

으로 하고 있다. 

  이 외에도 Byun et al.(2018)은 자율주행자동

차 사고 관련 요인들을 연령, 동물, 범죄자 등

으로 좀 더 다양하게 제시하여 시뮬레이션 연

구를 진행하였는데, 해당 연구는 각 경우에서 

응답자들이 인간 운전자 제어권 전환, 자율주

행자동차의 프로그램 제어 등과 같이 자율주

행자동차의 제어권에 관해 어떠한 인식을 갖

고 있는지 집중하여 논의를 이끌었다. 

  또 다른 연구(Awad et al., 2018)는 모럴머신

(Moral machine)이라는 웹사이트를 통해 다양한 

문화권의 200여 국 사람들로부터 자율주행자

동차의 사고 상황과 관련된 다양한 요소들(예, 

보행자 여부, 행동 여부, 성별, 숫자, 체형, 사

회적 지위, 불법성, 연령, 인간 여부 등)에 대

한 윤리적 선호도를 수집하였다. 이들의 연구

는 자율주행기술의 윤리적 측면에 관한 관심

을 높이고 공공의 합의로서 윤리적 기준을 도

출하기 위해 다양한 사람들의 윤리적 인식을 

확인하려 했다는 점에서 주목을 받았다(Ko, 

2019). 연구 결과, 저자들은 사람들에게 동물

보다는 사람을 살리려는 선택, 더 많은 인원

을 살리려는 선택, 그리고 더 어린(젊은) 사람

을 살리려는 선택의 세 가지 윤리적 선호가 

강하게 나타났음을 확인했다. 또한, 상기 연구

는 윤리적 선호의 동질성을 기반으로 전 세계 

국가들을 세 개의 클러스터(서부, 동부, 남부)

로 분류하여 문화에 따른 윤리적 판단의 차이

도 분석하였다. 이들 클러스터 모두에서 비슷

한 수준의 선호를 보인 것은 탑승자보다는 보

행자를 우선해서 구해야 한다는 것이었으며 

그 외에는 문화적 선호도가 다소 다른 것으로 

나타났다. 예를 들어, 볼리비아, 아르헨티나, 

칠레, 알제리, 모로코 등이 포함된 남부 클러

스터는 타 문화권보다 지위가 높은 사람, 여

성, 젊은이에 대한 선호가 매우 강한 것으로 

나타났다. 또한, 우리나라, 일본, 대만 등의 동

아시아 유교문화권 및 인도네시아, 파키스탄, 

사우디아라비아 등의 서남아시아 이슬람 문화

권 국가 등이 속한 동부 클러스터는 다른 클

러스터들에 비해 다수, 젊은 사람, 보통 체형

의 사람, 지위가 높은 사람에 대한 선호가 훨

씬 약한 것으로 나타났다. 다만 이러한 결과

는 문화권을 단순히 세 개만으로 분류하여 나

타난 것으로, 개별 문화권의 특성을 무시한 

과잉 일반화가 나타났을 가능성은 존재한다. 

본 연구의 목적

  다수의 선행연구에서 자율주행자동차의 윤

리적 선택과 관련하여, 보행자우선주의는 일

관된 원칙으로 지지를 받고 있으며 공리주의

적 의사결정 역시 일반적으로 수용될 수 있는 

기준임이 확인되고 있다. 다만, 일부 연구들은 

상황, 문화, 관점 등에 따라서는 공리주의가 

아닌 다른 윤리적 선호를 보일 가능성을 보고
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하고 있다. 이에 본 연구는 선행연구에서 보

고된 자율주행 자동차와 관련된 윤리적 판단 

결과가 한국인들에게는 어떻게 나타나는지를 

탐색적으로 확인하고자 하였다. 먼저 연구 1

에서는 일반적으로는 지지되나 상황이나 문화

에 따라 예외가 발견되는 공리주의적 결정에 

대한 윤리적 선호가 한국인에게서는 어떻게 

나타나는지 다시 한번 확인하되, 특히 선행연

구(Awad et al., 2018)에서 제시된 동양 문화권

의 특징을 중심으로 살펴보고자 하였다. 연구 

2에서는, 사고 상황을 바라보는 관점(운전자, 

관찰자)에 따라 자율주행 자동차의 의사결정

에 대한 윤리적 판단이 달라지는지를 확인하

되, 가장 일관된 원칙인 보행자우선주의까지 

포함하여 관점의 차이를 탐색적으로 확인하고

자 하였다. 

연구 1

  연구 1에서는 자율주행자동차 사고 상황을 

시나리오로 제시하되, 선행연구에서 동양 문

화권의 독특성으로 제시된 숫자와 연령 변인

의 조합으로 구성된 각 시나리오에 대해 참여

자들이 어떤 윤리적 결정을 내리는지를 확인

하고자 하였다. 특히 윤리적 결정과 함께 선

택의 어려움을 측정하여 해당 판단 기준이 얼

마나 견고하고 수용하기 쉬운지 간접적으로 

알아보고자 하였다. 구체적으로, 가상의 희생

자 인원과 희생자 연령으로 구성된 독립변인

이 종속변인인 윤리적 판단과 선택의 어려움

에 어떤 영향을 미치는지를 탐색적으로 확인

하고자 하였다. 

방  법

연구대상 및 절차

  본 연구의 설문조사는 ‘20년 2월 1일부터 2

월 5일까지 총 5일간 온라인으로 진행되었다. 

온라인 설문플랫폼에 국내 거주 중인 20-59세 

성인 남녀를 대상으로 자율주행자동차 관련 

설문 조사가 진행됨을 공고하여 참여자를 모

집했다. 참여자는 국내 거주 중인 성인 중 실

제 운전을 많이 하는 연령을 고려하여 설정했

다. 성별과 연령은 균등한 비율로 모집하였고 

분석에 사용된 최종 연구참여자는 총 864명이

다. 연구 참여자 중 남성은 49.7% (429명), 여

성은 50.3% (435명)이었으며, 20대 25.2% (218

명), 30대 24.8% (214명), 40대 25.0% (216명). 

50대가 25.0% (216명)이었다. 성별, 연령, 지역 

등 구체적인 인구통계학적 특징은 표 6(부록)

에 제시하였다. 

측정도구

  Awad et al.(2018)의 연구를 기반으로 시나리

오를 개발하였다. Awad et al.(2018)은 9개 기

준을 사용하여 윤리적 선호도를 살펴보았는

데, 해당 연구결과 서구 문화권과 동양 문화

권이 상당히 다른 선호도를 보인 기준은 다음

의 세 가지였다; ➀ 다수 vs. 소수, ➁ 노인 vs. 

젊은이, ➂ 날씬한 사람 vs. 뚱뚱한 사람. 이 

중 본 연구에서는 실제 현실에서 논의가 될 

만하며 실제로 논의되고 있는 기준인 희생자 

수와 연령을 기준으로 시나리오를 개발하였다. 

  시나리오는 희생자 수에 따른 선호(즉, 명백

한 공리주의적 판단)를 알아보는 시나리오 1

개, 연령에 따른 선호를 알아보는 시나리오 3
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개, 희생자 수와 연령의 상호작용의 경우를 

알아보는 시나리오 8개의 총 12개의 시나리오

로 구성되었다. 구체적으로, 인원시나리오는 

다른 모든 조건이 동일한 상황에서 피  해자

의 숫자만을 기준으로 한 것이므로 성인 1명

과 성인 2명 사이에서 선택하도록 하였다. 연

령은 어린이, 성인, 노인 세 집단으로 나누어 

피해자의 숫자는 동일한 상태에서 연령에 따

른 선택을 하도록 하였다. 마지막으로 인원과 

연령의 상호작용은 만일 특정 연령에 대한 선

호도가 강하게 나타날 경우, 이것이 대응되는 

연령집단의 피해자가 몇 명일 때까지 선호가 

유지되는지를 알아보기 위해 구성되었다. 설

문 문항 절약을 위해 피해자가 3명인 경우

까지만 구성되었다. 시나리오는 기존의 도

덕적 연구 결과들에서 밝혀진 무 행동 편향

(Omission bias; Ritov et al., 1992)에 따른 효과

를 제거하기 위해 트롤리 딜레마 방식이 아닌 

두 개 갈림길에서 선택하는 상황으로 제시되

었다. 시나리오 문항의 구성은 표 1에 정리되

어 있다. 시나리오에는 참여자의 이해가 쉽도

록 그림 1과 지시문을 제시했다. 

  지시문  다음 가상의 상황을 읽고 이후 제

시되는 질문에 답해 주세요. 

그림 1. 연구1의 시나리오 이미지

  (상황) 완전한 무인자율자동차가 개발되어 

주행 중입니다. 무인자율자동차가 주행 중 갈

림길에서 브레이크가 고장 났습니다. 운전자

는 없는 상황이고 무조건 좌회전 아니면 우회

전을 선택해서 주행해야 합니다. 어떤 선택을 

하든 인명피해는 피할 수 없습니다. 좌회전 

시 사망사고 결과와 우회전시 사망사고 결과

가 아래와 같을 때 자율주행 자동차는 어떤 

선택을 해야 합니까?

  A. 좌회전시 성인 1명 사망

  B. 우회전시 성인 2명 사망

  각 시나리오에 대해 참여자들은 (1) 자율주

행자동차는 어떤 결과를 선택해야 하는가(A 

또는 B), (2) 해당 결정을 내리는 것이 얼마나 

어려웠는가(1점 = 전혀 어렵지 않다, 7점 = 

매우 어렵다)의 두 가지 질문에 응답하였다. 

  선택지의 좌우 위치가 판단에 영향을 미치

는지를 확인하기 위해 동일한 시나리오이나 

결과 A와 결과 B의 위치가 반대인 설문지(버

전 2)를 생성시켰으며, 참여자의 50%(432명)는 

버전 1, 나머지 50%(432명)는 버전 2에 무선

으로 배정하였다. 모든 시나리오에서 버전 1 

집단과 버전 2 집단 간의 유의한 선택의 차이

는 없는 것으로 나타나 선택지 위치에 따른 

영향은 없다고 판단하고 전 연구 대상자(864

명)를 분석에 활용하였다.

결  과

  연구 1의 문항별 응답 결과의 기술통계량은 

표 1과 같다. 
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인원에 따른 선택

  인원 조건(성인 1명 사망 vs. 성인 2명 사망)

은 피해자 숫자에 따른 공리주의적 선택 여

부를 확인하는 것이 목적이다. 시나리오 1번

에 대한 응답자 선택의 비율 차이를 Mann- 

Whitney U 검정한 결과, 더 적은 인원을 희생

하여야 한다는 공리주의적 결정에 대한 지지 

비율이 97.5%로 유의하게 높은 것으로 나타

났다 (u = 27.90, p < .001).

연령에 따른 선택

  인원이 같을 때 특정 연령을 더 구하려는 

성향이 있는지를 알아보기 피해자가 모두 한 

명이지만 연령 (어린이, 성인, 노인)이 다른 

경우에 대한 시나리오를 분석하였다. 맥네마

(McMema) 분석 결과, 같은 인원일 때는 어린

이, 성인, 노인 순으로 살리려는 성향이 유의

하여(p < .001), 사람들은 나이가 많은 사람보

다는 어린 사람을 살리려는 성향이 강한 것으

로 나타났다. 

인원 ⸱ 연령 복합조건에서의 선택

 인원수와 연령의 복합조건 시나리오에 대한 

분석 결과, 표 1에서 나타나듯이 모든 시나리

오에서 특정 선택에 대한 유의한 선호를 확인

했다.  

  대체로, 인원수와 연령의 조합에서 참여자

들은 인원수를 더 우선하여 고려하는 것으로 

나타났다. 예를 들면, 표 1을 살펴보면, 어린

구분
시나리오

(시나리오번호, 선택 조건)

빈도(명,%)
u

(1) (2)

인원 1. (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 성인 2명 사망  842(97.5%) 22(2.5%) 27.90***

연령

2. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 1명 사망 118(13.7%) 746(86.3%) -21.36***

3. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 1명 사망 47(5.4%) 817(94.6%) -26.20***

4. (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 1명 사망 156(18.1%) 708(81.9%) -18.78***

복합

(연령

*

인원)

5. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 2명 사망  629(72.8%) 235(27.2%) 13.40***

6. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 3명 사망 728(84.3%) 136(15.7%) 20.14***

7. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 2명 사망 360(41.7%) 504(58.3%) -4.90***

8. (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 3명 사망 487(56.4%) 377(43.6%) 3.74***

9. (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 2명 사망 477(55.2%) 387(44.8%) 3.06**

10. (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 3명 사망 596(69.0%) 268(31.0%) 11.16***

11. (1) 노인 1명 사망   vs. (2) 성인 2명 사망 800(92.6%) 64(7.4%) 25.04***

12. (1) 노인 1명 사망   vs. (2) 성인 3명 사망 827(95.7%) 37(4.3%) 26.88***

***p < .001   **p < .01

표 1. 연구1의 시나리오별 응답 기술통계표
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이 1명과 성인 2명 대비 시나리오(5번)와 성인 

1명과 노인 2명 대비 시나리오(9번) 모두에서 

참여자들은 인원수 기준으로 2명을 살리는 선

택을 하였다. 그러나 예외적으로 연령을 우선

적으로 고려한 경우도 있었는데,  어린이 1명

과 노인 2명 대비의 경우(7번) 58.3%가 어린

이 1명을 살리는 선택을 하였다. 이는 노인과 

같은 숫자인 성인 2명의 경우(5번)와 비교하여 

유의한 선택의 차이였다(p < .001). 이러한 선

택의 역전현상은 어린이 1명과 노인 3명으로 

숫자가 증가하면 사라졌다. 

  종합하면, 사람들은 인원수와 연령이 충돌

할 때 대체로 인원수를 우선하여 판단을 하지

만 어린이와 노인이 대비되는 일부 경우에는 

연령을 우선적으로 고려하는 것으로 나타났다. 

선택 어려움

  시나리오별 선택의 어려움에 대한 기술통

계를 표 2에 제시했으며 가장 낮은 값부터 

오름차순으로 정리하였다. 일원배치 분산분석

(one-way within subjects ANOVA) 결과, 시나리

오별로 참여자가 느낀 어려움의 차이는 유의

하였다(F(7.1, 6084.3) = 80.705, p < .001). 

  표 2를 살펴보면, 가장 쉬운 시나리오는 예

상대로 단순 인원수 대비 결정(1번)이었으며, 

12번 외 모든 시나리오보다 선택의 어려움을 

적게 느꼈다(p < .05). 가장 어려운 시나리오

는 어린이 1명과 성인 2명(5번), 그리고 어린

이 1명과 노인 3명(8번) 대비 시나리오로 두 

시나리오를 이 외의 모든 시나리오보다 유의

하게 어렵다고 느꼈다(p < .05). 특징적인 것

은 난이도 상위 50% 시나리오 중 성인 1명과 

노인 2명 시나리오를 제외하고는 모두 어린이

가 포함된 시나리오였다는 점이다. 

  이에 어린이가 등장하는 시나리오와 그 외

의 시나리오를 합쳐서 사전 대비검정을 통해 

유의도를 분석한 결과, 참여자들은 어린이 포

구분 번호 시나리오 구성 평균 표준편차

인원 1 (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 성인 2명 사망 4.854 1.949

복합 12 (1) 노인 1명 사망   vs. (2) 성인 2명 사망 5.029 1.869

복합 11 (1) 노인 1명 사망   vs. (2) 성인 3명 사망 5.287 1.706

연령 3 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 1명 사망 5.319 1.738

연령 4 (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 1명 사망 5.446 1.690

복합 10 (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 3명 사망 5.515 1.626

연령 2 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 1명 사망 5.541 1.696

복합 6 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 3명 사망 5.571 1.702

복합 9 (1) 성인 1명 사망   vs. (2) 노인 2명 사망 5.571 1.522

복합 7 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 2명 사망 5.587 1.587

복합 8 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 노인 3명 사망 5.814 1.520

복합 5 (1) 어린이 1명 사망 vs. (2) 성인 2명 사망  5.815 1.526

표 2. 연구 1의 시나리오별 선택 난이도
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함 시나리오를 미포함 시나리오보다 유의하

게 어렵게 느낀 것으로 나타났다(t(9564.4) = 

-11.37, p < .001). 아울러 동일한 방법으로 단

일 기준 시나리오(1～4번)와 복합기준 시나리

오를 비교한 결과, 참여자들은 단일 기준 시

나리오를 복합기준 시나리오보다 더 쉽게 결

정한 것으로 나타났다 (t(6352.3) = -6.48, p < 

.001).

논  의

  연구 1은 선행연구에서 나타난 자율주행 자

동차 사고관련 윤리적 판단 결과(Awad et al., 

2018; Bonnefon et al., 2016; Karnouskos, 2018)를 

한국인 표본에서 재확인하고자 하였다. 연구 

결과, 소수보다는 다수를 살리려는 공리주의

적 성향은 한국인에게서도 뚜렷하게 나타났

다. 또한, 연령에 대해서도 사고 상황에서 어

린이, 성인, 노인 순으로 살리려는 성향이 뚜

렷하게 나타났다. 전 세계적 인구를 대상으로 

진행됐던 Awad 등(2018)의 선행연구에서는 전

체적으로는 다수와 젊은 사람에 대한 선호가 

강하지만 동양 문화권에서는 이러한 성향이 

매우 약한 것으로 보고된 바 있다. 그러나 본 

연구에서는 한국인이라는 동양인을 대상으로 

했음에도 불구하고 다수와 젊은 사람에 대한 

선호가 강하게 나타났는데, 이는 기존 연구에

서 분류한 문화권의 특성을 실제 구체적 국

가에 그대로 적용하기는 어렵다는 것을 보여

준다. 

  인원수와 연령 중 어떤 요인을 더 우선하는

지를 살펴본 복합시나리오에서는 전체적으로

는 인원수를 더 우선하는 것으로 나타났다. 

다만 흥미로운 예외가 나타났는데, 성인과 달

리 노인이 2명인 경우에는 어린이 1명을 살리

는 선택의 역전이 일어났다는 점이다. 이러한 

결과 역시 공리주의적 관점에서 설명될 수 있

을 것이다. Kim et al.(2016)은 기대수명이 높

은 대상을 살리는 것이 공리주의적 선택에서 

더 정당성을 가진다고 보았는데, 본 연구의 

결과 역시 사람들이 실제로 기대수명이라는 

공리주의적 관점에서 결정을 내릴 가능성을 

보여주었다. 또한, 위의 선택 역전이 비교조건

에서 노인이 3명으로 늘어나면 사라지는 것도 

공리주의적 해석을 지지하는 결과이다.

  윤리적 선택에서 느끼는 심리적 어려움의 

결과는 사람들이 자율주행자동차와 관련한 윤

리적 의사결정을 할 때 고려할 특성 조건이 

늘어날 때 의사결정을 더 어려워한다는 것과 

어린이가 잠재적 피해자로서 고려될 때 결정

의 어려움을 더 크게 느낀다는 것을 보여주었

다. 이는 사람들이 다른 연령 보다 어린이에 

대해 특별한 정서적 관여를 하고 있을 가능성

을 시사하는 결과이다. 

연구 2

  연구 1 및 기존의 대다수 선행연구는 연구 

참여자를 제삼자의 관점, 즉 관찰자로 상정하

고 자율주행자동차와 관련된 상황을 판단하게 

하였다. 그러나 이해당사자와 관찰자는 동일

한 상황에 대해서도 서로 다른 판단을 할 수 

있다. 이에 연구 2에서는 자율주행 자동차 관

련 윤리적 판단이 이해당사자인 운전자와 제

삼자인 관찰자에 따라 달라지는지를 알아보고

자 하였다. 또한, 보편적으로 매우 일관되게 

지지받는 보행자우선주의에서도 관점의 차이

가 미치는 영향은 연구된 바는 없으므로 연구
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2에서는 보행자우선주의에 관한 판단이 가능

한 시나리오도 포함되었다. 종합하면 연구 2

에서는 인원수, 연령, 보행자 조건을 고려하여 

시나리오가 구성되었으며, 이들 독립변인이 

윤리적 판단, 선택의 어려움, 사고와 관련된 

책임 주체별 사고에 대한 책임으로 측정된 종

속변인에 미치는 영향이 관점(운전자 vs. 관찰

자)에 따라 유의한 차이가 있는지 탐색적으로 

확인하고자 하였다.

방  법

연구대상 및 절차

  연구 2는 연구 1의 참여자를 대상으로 실시

하였다. 참여자들은 운전자 집단과 관찰자 집

단에 무선배정되어 연구 2에 참여하였다. 연

구 1과 동일하게 ‘20년 2월 1일부터 2월 5일

까지 총 5일간 이루어졌으며 분석에 사용한 

표본 총 인원은 866명이다. 구체적으로, 운전

자 집단에 배정되어 연구에 참여한 인원이 

433명, 관찰자 집단에 배정된 인원이 433명이

었다. 두 집단의 인구통계적 특징은 부록의 

표 7 (운전자 관점)과 표 8(관찰자 관점)에 제

시하였으며, 두 집단 간 인구통계학적 차이는 

유의하지 않았다.

측정도구

  독립변인인 보행자, 인원수, 연령을 반영한 

자율자동차 사고 시나리오가 개발되었다. 시

나리오는 총 9개로, 보행자를 우선하는지를 

알아보기 위한 시나리오 1개, 보행자우선주의

와 인원수로 측정된 공리주의 성향 중 어떤 

것이 더 우선시되는지를 알아보기 위한 보행

자와 인원수 관련 복합시나리오 2개, 보행자

우선주의와 젊은 연령 우선 성향 중 어떤 것

이 더 우선시되는지를 알아보기 위한 보행자

와 연령 관련 복합시나리오 6개로 구성되었

다. 시나리오를 읽기 전 무선으로 배정된 관

점에 대한 안내 지문을 제시하였으며 모든 시

나리오 내용은 운전자 관점과 관찰자 관점에

서 동일했다. 구체적인 시나리오의 구성은 표 

3에 제시되어 있으며, 시나리오에는 그림 2와 

함께 지시문에 제시되었다. 

그림 2. 연구2 시나리오이미지

  운전자 관점  당신은 자율주행 자동차 운전

석에 앉아 있는 운전자입니다. 운전자의 입장

에서 아래 상황을 읽고 질문에 답해 주세요.  

  (상황) 당신은 자율주행 자동차의 운전석에 

앉아 있고 자율주행 중입니다. 주행 중 갑작

스러운 브레이크 고장으로 직진하면 앞쪽 횡

단보도에서 길을 건너던 사람을 치어 사망케 

하거나 이를 피하기 위해방향을 틀면 자동차

가 콘크리트 장벽과 충돌하여 탑승객이 사망

하게 됩니다. 직진 시 사망사고 결과와 회피 

시 사망사고 결과가 아래와 같을 때 자율주행 

자동차는 어떤 선택을 해야 합니까?
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  (A) 직진 시 보행자 성인 1명 사망

  (B) 회피 시 운전자 성인 1명 사망

  관찰자 관점  다음 가상의 상황을 읽고 이

후 제시되는 질문에 답해 주세요. 

  (상황) 자율주행 자동차가 자율주행 중 입

니다. 주행 중 갑작스러운 브레이크 고장으로 

직진하면 앞쪽 횡단보도에서 길을 건너던 사

람을 치어 사망케 하거나 이를 피하기 위해 

방향을 틀면 자동차가 콘크리트 장벽과 충돌

하여 탑승객이 사망하게 됩니다. 직진시 사망

사고 결과와 회피 시 사망사고 결과가 아래와 

같을 때 자율주행 자동차는 어떤 선택을 해야 

합니까?

  (A) 직진 시 보행자 성인 1명 사망

  (B) 회피 시 운전자 성인 1명 사망

 

  각 시나리오에 대해 관점별 참여자들은 

구분
시나리오 구성

(시나리오 번호, 선택조건)

집단

χ2운전자 (N=433) 관찰자 (N=433)

(1) (2) u (1) (2) u

보행자
1. 보행자 성인 1명 

   vs. 운전자 성인 1명 

152 

(35.1%)

281 

(64.9%)
-6.20*** 115

(26.6%)

318

(73.4%)
-9.76***  7.02** 

보행자

*인원

2. 보행자 성인 1명 

   vs. 운전자 성인 1명,

   탑승객 성인 1명

304

(70.2%)

129

(29.8%)
8.41*** 253

(58.4%)

180

(41.6%)
3.51*** 12.58***

3. 보행자 성인 2명 

   vs. 운전자 성인 1명

77

(17.8%)

356

(82.2%)
-13.41*** 56

(12.9%)

377

(87.1%)
-15.43***  3.55†

보행자

*연령

4. 보행자 성인 1명 

   vs. 운전자 노인 1명 

95

(21.9%)

338

(78.1%)
-11.68*** 72

(16.6%)

361

(83.4%)
-13.89***  3.59†

5. 보행자 성인 2명 

   vs. 운전자 성인 1명, 

   탑승객 어린이 1명 

234

(54.0%)

199

(46.0%)
1.68 

188

(43.4%)

245

(56.5%)
 -2.74**  9.36**

6. 보행자 어린이 1명 

   vs. 운전자 성인 1명 

111

(25.6%)

322

(74.4%)
-10.14*** 86

(19.9%)

347

(80.1%)
-12.54***  3.79†

7. 보행자 어린이 1명 

   vs. 운전자 노인 1명 

78

(18.0%)

355

(82.0%)
-13.31*** 54

(12.5%)

379

(87.5%)
-15.62***  4.73*

8. 보행자 노인 1명 

   vs. 운전자 성인 1명 

248

(57.3%)

185

(42.7%)
  3.03** 187

(43.2%)

246

(56.8%)
 -2.84** 16.63***

9. 보행자 노인 1명 

   vs. 운전자 성인 1명,

   탑승객 어린이 1명 

280

(64.7%)

153

(35.3%)
6.10*** 240

(55.4%)

193

(44.6%)
  2.26**  7.32**

***p < .001   **p < .01  *p < .05  †p < .10  

표 3. 연구 2의 시나리오 구성, 관점별 윤리적 선택의 기술통계값 및 비교분석 결과
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1) 자율주행자동차가 어떤 결과를 선택해야 

하는지, 2) 해당 결정을 내리는 것이 얼마나 

어려웠는지(1점 = 전혀 어렵지 않다, 7점 = 

매우 어렵다), 3) 책임 주체(제조회사, 운전

자, 보행자) 각각이 사고에 대해 얼마나 책

임이 있는지(1점= 전혀 책임이 없다, 7점 = 

전적으로 책임이 있다)로 구성된 5개 문항

에 응답했다.

결  과

관점에 따른 선택

  관점 조건과 시나리오에 따른 기술통계치

와 차이 분석 결과를 표 3에 제시하였다. 9개 

시나리오 중 6개의 시나리오에서 집단간 선

택 비율의 차이가 유의하였으며, 나머지 3개

의 시나리오에서도 p < .06 으로 경계선 수

준에서 유의하였다. 예상대로 전체적으로 관

찰자 집단이 운전자 집단보다 보행자를 구하

는 결정을 더 많이 내렸다. 유의한 수준에 이

르지 못한 3개 시나리오는 성인 2명과 성인 

1명을 비교하는 것과 같이 단일 기준이 적용

된 비교적 쉬운 시나리오로, 상대적으로 선

택이 쉬운 시나리오에는 관점에 따른 차이가 

적었다.

  연령과 인원수가 동일할 때는 운전자 집단

(64.9%)과 관찰자(73.4%) 집단 간 차이는 다소 

있지만 두 집단 모두에서 보행자를 구하는 

선택이 높아 선행연구에서 나타난 보행자 우

선성향이 본 연구에서도 관찰되었다.  

  관찰자의 보행자우선주의는 희생자 인원수

가 다른 경우에도 나타났다. 시나리오 2번과 

3번은 모두 성인 1명과 성인 2명 중 희생자

를 선택하는 구도이므로 연구 1이나 기존 연

구에 의하면 보행자인지 여부와 관계없이 모

두 성인 2명을 살리는 선택이 나타나야 한다. 

표 3을 보면 3번 시나리오에서는 성인 2명이 

보행자이므로 두 집단 모두에서 압도적으로 

성인 2명을 구한다는 선택이 높았다(운전자:  

82.2%, 관찰자: 87.1%). 그러나 성인 2명이 탑

승자인 2번 시나리오에서는 두 집단 모두 성

인 2명을 구한다는 비율이 높기는 했으나 관

찰자 집단에서는 41.6% 라는 상당수가 성인 

2명 탑승자가 아니라 성인 1명 보행자를 구

해야 한다고 답하였다. 즉, 관찰자들은 공리

주의적 원칙을 희생해서라도 보행자우선주의

를 지키려는 성향이 운전자 집단에 비해 유

의하게 강했다(χ2 = 4.576, p < .05). 이러한 

관찰자 집단의 보행자우선주의는 연령 기준

에서 더욱 분명히 나타났다. 표 3의 4번과 8

번 시나리오를 보면, 보행자가 성인이고 운

전자가 노인인 경우에는(4번 시나리오) 두 집

단 모두 압도적으로 성인 보행자를 구하였으

나(운전자: 78.1%, 관찰자: 83.4%), 그 반대의 

경우에는 두 집단 간 차이가 나타났다. 운전

자 집단은 운전자인 성인을 구하는 선택을 

하였으나(57.3%) 관찰자 집단은 보행자인 노

인을 구하는 선택을 하였다(56.8%). 즉, 관찰

자들은 일반적으로 나타나는 젊은이 우선주

의보다 보행자를 우선하려는 성향이 유의하

게 더 강했다(χ2 = 8.046, p < .01). 5번 시나

리오(보행자 성인 2명 vs. 운전자 성인 1명과 

탑승객 어린이 1명)에서도 두 집단간 선택이 

달랐으며, 역시 관찰자 집단에서 연령기준보

다 보행자우선주의를 적용하는 양상이 나타

났다. 
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선택 어려움 비교

  의사결정 시 어려움이 표 4에 제시되어 있

다. 이원배치 분산분석 결과, 시나리오의 주효

과(F(8,7776) = 8.623, p < .001)와 집단의 주

효과(F(1,7776) = 4.994, p < .05)는 유의하였

으며, 집단과 시나리오간의 상호작용은 유의

하지 않았다 (F(8,7776) = .366, p > .05). 구체

적으로 집단의 경우 운전자 집단이 관찰자 집

단보다 선택을 유의하게 더 어렵게 느꼈다. 

시나리오의 주효과에 대한 사후분석 결과, 다

른 시나리오들에 비해 참가자들이 특히 어렵

게 느낀 시나리오는 난이도가 가장 높았던 5

번과 2번이었다. 2번은 난이도가 가장 낮은 3

번, 7번, 4번과 유의한 차이가 있었으며(p < 

.05), 5번은 2번과 9번을 제외한 모든  시나리

오들과 유의한 차이를 보였다.(p < .05) 2번과 

5번 모두 보행자가 성인으로, 윤리적 선호가 

강한 젊은 연령이고 대비되는 탑승자들도 성

인과 어린이로 선호가 높은 집단이었다. 즉, 

참가자들은 윤리적 선호가 강한 집단들끼리 

대비되었을 때 선택을 가장 어려워한 것으로 

나타났다.

관점별 사고책임 인식 비교

  제조회사, 운전자, 그리고 보행자의 세 주체

가 자율주행차의 사고에 얼마나 책임이 있다

고 생각하는지를 알아보기 위해 모든 시나리

오를 통합하여 각 주체의 책임성에 대한 단일 

점수를 산출하였으며, 그 결과가 표 5에 제시

되어 있다. 관점집단과 책임주체를 변인으로 

한 이원배치분석결과, 집단의 주효과와 집단

과 책임주체간의 상호작용 효과는 유의하지 

않았다. 책임주체의 주효과는 유의하였는데

(F(2, 2592) = 1217.1, p < .001), 참여자들은 

제조회사, 운전자, 보행자 순으로 자율주행 자

동차의 사고 책임을 높게 평가하였다. 

  시나리오별로 분석한 결과에서는 1개 시나

리오(4번: 보행자 성인 1명, 운전자 노인 1명)

를 제외하고는 모두 전체 분석과 동일한 결과

를 보였다. 4번 시나리오에서는 집단과 시나

문항 문항 구성 운전자(N=433) 관찰자(N=433)

3 보행자 성인 2명   vs. 운전자 성인 1명 5.57(1.70) 5.39(1.76)

7 보행자 어린이 1명 vs. 운전자 노인 1명 5.59(1.64) 5.48(1.68)

4 보행자 성인 1명   vs. 운전자 노인 1명 5.61(1.57) 5.46(1.69)

8 보행자 노인 1명   vs. 운전자 성인 1명 5.63(1.64) 5.52(1.68)

6 보행자 어린이 1명 vs. 운전자 성인 1명 5.64(1.64) 5.53(1.65)

1 보행자 성인 1명   vs. 운전자 성인 1명 5.70(1.65) 5.70(1.54)

9 보행자 노인 1명  vs. 운전자 성인 1명, 탑승객 어린이 1명 5.76(1.51) 5.65(1.54)

2 보행자 성인 1명  vs. 운전자 성인 1명, 탑승객 성인 1명 5.80(1.54) 5.76(1.49)

5 보행자 성인 2명  vs. 운전자 성인 1명, 탑승객 어린이 1명 6.00(1.48) 5.96(1.40)

해당 값은 평균, (  )은 표준편차임. 문항은 운전자 관점의 난이도 기준 낮은 점수부터 오름차순으로 정렬 

표 4. 연구 2의 관점별 선택 난이도 기술통계량
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리오 간의 상호작용 효과가 유의하였다(F(2, 

2592) = 3.46, p < .05). 구체적으로, 보행자 

책임을 운전자 집단이 관찰자 집단보다 더 높

게 평가했으며 (t(864) = 2.016, p < .05) 제

조회사 책임은 관찰자 집단이 운전자 집단보

다 경계선 수준에서 높게 평가했다 (t(864) = 

-1.936, p = .05). 

논  의

  연구 2는 자율주행자동차 사고 상황에 대해 

이해관계자인 운전자 관점과 객관적 관찰자 

관점에 따라 선택과 판단이 다른지를 살펴보

고자 하였다. 연구 결과, 선행연구에서 발견된 

보행자우선주의가 본 연구에서도 강하게 나타

났으며, 관찰자 집단이 운전자 집단보다 보행

자우선주의가 특히 더 강했다. 관찰자 집단에

서는 연구 1에서 발견된 젊은 연령과 다수 우

선주의보다 보행자우선주의를 우선하는 성향

이 더 강하게 나타났으며, 어떤 경우에는 관

찰자 집단이 운전자 집단과 반대로 젊은 연령 

우선주의를 희생하고 보행자우선주의를 적용

하여 선택하기도 하였다. 이러한 결과들은 자

율주행차가 사고 상황에 대해 어떤 선택을 해

야 하는지에 대한 판단이 운전자 당사자인지 

제 3자인지에 따라 상당히 다를 수 있음을 보

여준다. 

  선택의 어려움은 운전자 집단에서 더 높게 

나타났는데, 이는 일반적인 판단성향과 당사

자로서 자신의 이익을 우선하려는 성향이 갈

등을 일으키기 때문일 수 있다. 마지막으로 

책임 주체에 따른 책임성 평가에서는 두 집단 

모두 제조회사, 운전자, 보행자 순으로 책임이 

있는 것으로 평가하였다. 다만, 전체적으로는 

유의한 수준에 이르지 못하였으나 일부 시나

리오에서는 운전자 집단이 관찰자 집단에 비

해 보행자의 책임을 좀 더 높게 평가하였다. 

이는 윤리적 선택(표3)에서 나타난 집단 간 

차이가 사고에 대한 책임 귀인과 관련되어 있

을 가능성을 시사하였다. 

종합논의

  본 연구는 자율주행 자동차의 사고 상황에

서 한국인의 윤리적 판단을 확인하기 위해 실

시되었다. 구체적으로, 선행연구에서 나타난 

동양 문화권의 특징(다수와 젊은 연령 선호성

향이 낮음)이 실제로 한국인에게 나타나는지

를 확인하고(연구 1), 사고상황을 바라보는 관

점(운전자 vs. 관찰자)이 윤리적 선호에 미치

는 영향을 살펴보았다(연구 2). 

  연구 1의 결과, 소수보다는 다수를 살리려

책임 주체 
운전자 관점(N=433) 관찰자 관점(N=433)

평균 표준편차 평균 표준편차

제조 회사 6.05 1.149 6.18 1.095

운전자 4.41 1.636 4.42 1.729

보행자 2.57 1.710 2.41 1.713

표 5. 연구 2의 관점 집단에 따른 책임주체의 책임성에 대한 기술통계값
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는 선택이 97.5%로, 본 연구 표본에서도 공리

주의적 성향은 뚜렷하게 나타났으며, 연령의 

경우 사고 시 어린 연령을 살리려는 성향(대

비 쌍에 따라 81.9%~94.6%)이 확인되었다. 

본 연구는 다른 문화권 표본 결과를 가지고 

있지 않아 직접적인 비교는 어려우나 상기 

결과는 적어도 선행연구(Awad et al., 2018)에

서 제시한 동양 문화권의 결과가 실제로 모

든 동양권 국가에 적용되지 않을 가능성을 

제기한다.

  다른 동양권 국가에서 실시된 연구가 없어

서 왜 이러한 차이가 나타나는지를 정확히 이

해할 수는 없으나, 다음과 같이 몇 가지 가능

성을 생각해 볼 수 있다. 먼저 사용된 시나리

오의 차이를 고려해 볼 수 있다. 다만, 본 연

구는 기존 연구와 거의 유사하게 단순 대비 

쌍 중심의 선택지 시나리오를 구성했기 때문

에 시나리오 차이라고 하기는 어렵다. 또 다

른 가능성은 선행연구가 규정한 동양 문화권

이 공리주의와 같은 몇몇 특성에서는 서로 다

른 문화를 지니고 있을 가능성이다. 실제로 

Awad 등(2018)이 제시한 국가 수준의 차이 그

래프 중, 개인주의와 다수 우선주의 간의 관

계를 국가 차원에서 나타낸 결과를 살펴보면, 

동양 문화권 국가들은 개인주의가 낮은 지역

에 집중적으로 분포된 공통점을 보이지만 같

은 동양국가 간의 다수 우선주의의 편차는 다

른 문화권에 비해 매우 크다는 것을 알 수 있

다. 이는 다수 우선주의를 비롯한 몇몇 기준

들은 기존의 문화권 분류가 아닌 다른 요인으

로 설명될 필요가 있음을 시사한다. 마지막으

로, 같은 동양문화권 내에서도 크게는 이슬람

과 유교 문화라는 종교적 가치의 차이부터 

Awad et al.(2018)이 자율주행자동차 관련 도덕

적 선호에 영향을 미치는 것으로 제시한 문화

와 경제적 다양성, 혹은 기후 등 환경적 요인

까지 다양한 요소를 고려해 볼 수 있다. 선행

연구(Awad et al., 2018)에서 동양 문화권에는 

유교 문화의 동북아시아와 이슬람 문화의 서

남아시아가 하나의 동질한 클러스터에 포함되

어 있어 종교적 가치 차이가 반영되어 있지 

않다. 또한, 선행연구에서 경제적 수준(GDP)

이나 경제 불평등 정도가 도덕적 선호에 유의

한 영향을 미쳤다는 점 역시 동질한 문화권에 

속한 국가들 사이에서도 경제적 특성에 따라 

다른 도덕적 선호를 보일 수 있음을 제시한

다. 다만 이러한 가능성은 아직 선행연구가 

충분히 이루어지지 않아 명시적으로 제시하기

는 어려우며 후속 연구를 통한 반복검증이 필

요할 것이다. 

  연구 1의 결과에서 확인된 또 다른 특성은 

참여자들이 다른 연령보다 어린이를 우선하는 

선택을 하는 성향이 강할 뿐 아니라 최종 결

정은 어린이를 희생하는 선택을 하더라도 어

린이가 포함된 시나리오에서는 선택을 어렵게 

느낀다는 점이다. 즉, 사람들은 다른 연령에 

비해 어린이가 잠재적 희생자로 존재할 때 심

리적인 관여를 많이 하였다. 이러한 결과는 

사람들이 어떤 거래에도 바꾸지 않으려고 

하는 가치를 의미하는 ‘보호할 가치(protected 

values: PV)’(Fiske & Tetlock, 1997)라는 개념으

로 설명할 수 있다. 사람들은 PV와 같이 귀중

한 것과 무언가를 바꾸는 것에 관한 생각은 

도덕적 가치와 관련 없는 것을 떠올릴 때와

는 다르게 추론하는 것으로 나타나며(Baron 

& Spranca, 1997), 어린아이의 생명은 PV의 대

표적인 예이다. 본 연구 결과는 사람들에게 

어린아이의 생명이 PV로 존재하고 이와 관

련된 결정이 다른 결정들보다 더 직관적이고 

감정적인 결정일 수 있음을 간접적으로 지지
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한다.

  연구 2에서는 이해당사자인 운전자와 제 3

자인 관찰자가 서로 다른 선택을 하는지를 알

아보기 위하여 실시되었으며, 예상대로 두 집

단의 선택의 차이는 대부분 유의하였다. 선행

연구(Li et al., 2016)에서 보고된 보행자우선주

의가 관찰자 집단에서 더 강하게 나타났으며, 

관찰자 집단일 때 때로는 보행자 우선주의가 

연구 1의 다수와 젊은 연령 우선주의보다 더 

강하게 작용하기도 하였다. 심지어 위에서 언

급한 PV가 반영된 시나리오, 즉 보행자가 성

인 2명이고 탑승자가 성인 1명과 어린이 1명

인 경우에도 운전자 집단과 달리 관찰자 집단

은 보행자 성인 2명을 구하는 결정을 내렸다. 

이러한 결과는 관찰자 집단의 경우 보행자 우

선주의가 PV에 우선할 정도로 강력하게 작용

한다는 것을 의미한다. 한 가지 재미있는 발

견은 본 연구에서 관찰자들보다 운전자들이 

결정을 더 어려워했다는 것인데, 이는 운전자

들이 보편적 성향인 보행자우선주의를 누르고 

자신의 이익을 선택하려고 하면서 심리적 갈

등이 유발되었을 가능성이 있음을 시사한다. 

아울러 보행자우선주의 선택이 강하다는 것은 

사고의 책임에서 보행자의 책임을 가장 적게 

평가한다는 것을 의미하는데, 실제로 본 연구

에서도 사람들은 자율주행자동차 사고의 보행

자 책임을 가장 낮게 판단하였다. 관찰자가 

보행자 책임을 운전자보다 특히 더 낮게 보지

는 않았으나 p = .14로 추가적 반복검증이 필

요할 정도의 경향성을 보였으며, 특정 시나리

오에서는 유의한 차이를 보이기도 하였다. 따

라서 추후에는 보행자 우선주의가 얼마나 강

력한지를 좀 더 세밀하게 살펴볼 수 있도록 

많은 경우의 수를 고려한 연구와 이 책임성 

귀인성향이 실제 관점과 판단의 사이를 매개

하는지를 정확하게 살펴볼 수 있는 연구가 실

시될 필요가 있다. 

  본 연구의 의의는 다음과 같다. 자율주행 

자동차의 윤리적 판단에 대한 사회적 기대와 

윤리적 인식을 확인하고 과학적으로 검증함으

로써 도덕 심리학 및 윤리학, 법철학 등의 관

련 분야에 시사점을 제공하였다. 또한, 선행연

구를 통해 보고된 타 문화권과 다른 동양문화

권의 특성이 한국에서는 그리 두드러지지 않

을 가능성을 제기하여, 같은 문화권 내에서도 

서로 다른 윤리적 선호가 존재할 수 있음을 

보여주었다. 마지막으로 본 연구는 자율주행 

자동차에 대한 윤리적 인식을 다룬 대부분의 

연구들이 관찰자 또는 운전자라는 한 관점에

서만 윤리적 판단을 하도록 한 것과 달리, 운

전자 관점과 관찰자 관점을 모두 확인하고 두 

관점의 결과를 비교함으로써 사고 상황을 바

라보는 관점이 윤리적 판단 및 사고의 책임을 

인식하는 데 어떤 영향을 미치는지 확인하였

다. 이러한 결과는 자율주행자동차와 관련된 

윤리적 기준을 제시할 때 사람들의 입장에 따

라 수용도가 달라질 수 있고 경우에 따라서는 

입장에 따라 첨예하게 대립할 수도 있음을 시

사하는 것으로, 이에 대한 정책적 대비가 선

제적으로 필요할 것으로 보인다.  

  본 연구는 다음의 몇 가지 한계점도 가지고 

있다. 먼저 본 연구에서는 윤리적 선택에 수

반되는 불확실성은 고려하지 않았으며 선택의 

상황 및 상황 속의 인물, 선택의 결과가 확실

한 경우만 제시하였다. Goodall(2017)은 현실에

서 운전 중 경험하는 딜레마는 선택의 옵션이 

매우 다양하고 복잡하며 선택에 따른 결과를 

알 수 없기 때문에 상황과 결과가 확실한 선

택은 자율주행기술 개발자들로 하여금 비현실

적이고 순진한 생각을 갖게 한다고 지적했다. 
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따라서 향후 연구는 참여자들이 윤리적 선택

에 따라 예상되는 위험과 가치를 판단하는데 

있어 상황 및 결과의 불확실성 등을 포함한 

보다 현실적인 선택안을 제시해야 할 것을 권

한다. 또한, 본 연구 참여자들은 대한민국에 

거주하는 20대부터 50대 성인으로서 지역, 연

령, 성별 등에 있어 고르게 분포하나 본 설문

이 온라인을 기반으로 이루어졌으므로 본 연

구의 결과를 일반화하는데 제약이 있다. 이는 

온라인을 기반으로 이루어졌던 선행연구들

(Awad et al., 2018; Bonnefon et al., 2016)에서도 

제기되었던 문제로 본 연구와 같은 사회적 선

호와 기대를 확인하는 연구의 경우 연구결과

에 대한 재검증이 여러 번 이루어져야 할 것

으로 판단된다. 또한 본 연구 1에서 제시한 

시나리오는 도덕적 판단에서 강하게 나타나는 

‘무 행동 편향’을 제거하기 위해 두 갈림길을 

선택하도록 제시하였고, 따라서 강력한 도덕

적 판단 기준인 무 행동 편향이 공리주의와 

결합하였을 가능성은 탐색하지 못했다. 그러

나 무 행동 편향은 현실에서 상당히 강력하게 

나타나는 성향이므로 추후 연구에서는 이를 

고려한 연구 설계가 필요할 것으로 보인다. 

마지막으로 본 연구는 윤리적 딜레마 상황에

서 자율주행자동차를 어떻게 프로그래밍하는

지에 대한 윤리적 판단이 필요하며 이때의 해

결책은 다양한 의견을 청취하고 예상되는 결

과를 고려해 다수가 수용할 수 있도록 개발되

어야 한다는 시각(e.g., NHTSA guideline)에 기

초하여 진행되었으나 이와 대조되는 견해들도 

존재한다는 점을 언급할 필요가 있다. 예를 

들어, Goodall(2014)은 사고 상황에서 실시간으

로 윤리적 의사결정을 내릴 수 없는 자율주행

자동차에 인간의 도덕성을 프로그래밍하는 효

과적인 방법은 없다고 주장하였다. 독일 자율

주행자동차 윤리강령(2017)에서는 표적화의 이

유를 들어 딜레마 상황 시 대처방안을 표준화

하거나 윤리적 법칙에 어긋나지 않도록 프로

그래밍할 수도 없으며 다만 사고를 회피하도

록 디자인되어야 한다고 제시하고 있다. 따라

서 후속 연구는 윤리적 가이드라인의 다양한 

가능성을 염두에 두어 진행될 필요가 있다. 

  상기한 제한점에도 불구하고 본 연구는 자

율주행자동차의 윤리적 가이드라인에 대한 수

용성이 문화권보다는 국가 수준에서 연구될 

필요가 있음을 제시하였으며, 자율주행자동차

의 윤리적 선택과 관련하여 현재 주요하게 논

의되는 요인들에 대한 한국인의 윤리적 판단

을 살펴본 경험적 연구라는 점에서 그 의의가 

있다.
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Koreans’ Ethical Judgment on the Situation Characteristics of 

AVs(Autonomous Vehicles) Accidents

Hyewon Lee                      Eun Kyoung Chung

           Department of Psychology,                 Department of Psychology,

               Yonsei University                    Kangwon National University

We have conducted two studies to confirm Koreans’ perceptions of ethical judgment of Autonomous 

Vehicles(AVs). Based on prior studies that examined people’s ethical standards on the accident situation of 

AVs, we wanted to find out whether the low support for utilitarian decision of AVs, and for sparing 

young lives, which were presented as characteristics of the Eastern culture in prior research were also seen 

in Korean samples (Study 1), and whether the ethical judgment on AVs depends on the perspectives: 

driver and observer (Study 2). In Study 1, we examined the ethical judgment of Koreans based on the 

two conditions number of people and age conditions and verified the subjective difficulties of the 

accompanying choices. In Study 2, we ascertained whether ethical judgment, subjective difficulties in choice, 

and assessment of accident responsibility vary depending on the difference in perspective between observers 

and drivers. Results in Study 1 provided that the  participants made a decision to save more lives and 

young lives. Considering both the number of people and the age, overall, the tendency to judge by 

applying the number of people criteria preferentially rather than the age standard was confirmed. Study 2 

showed significant differences in ethical judgments based on perspectives. Pedestrian priority was 

significantly higher shown in the observers group who had nothing to do with the accidents. Drivers 

group reported more subjective difficulties in making decisions. When asked who was responsible for the 

accidents, participants answered that the manufacturer was the most responsible regardless of the point of 

view, followed by the driver. On the other hand, they answered that pedestrians were least responsible. 

Key words : Autonomous Vehicles, ethical judgment, driver‘s perspective, observer‘s perspective, liability for an accident
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구분 응답자수(명) 비율(%) 

성별
남 213 49.2

여 220 50.8

연령

20대 111 25.6

30대 107 24.7

40대 108 24.9

50대 107 24.7  

거주

지역

서울특별시 134 30.9

부산광역시 34 7.9

대구광역시 25 5.8

인천광역시 28 6.5

광주광역시 10 2.3

대전광역시 13 3.0

울산광역시 7 1.6

경기도 103 23.8

강원도 6 1.4

충청북도 7 1.6

충청남도 13 3.0

전라북도 9 2.1

전라남도 7 1.6

경상북도 12 2.8

경상남도 21 4.8

제주특별자치도 2 0.5

세종특별자치시 2 0.5

직업

사무/관리직 211 48.8

전문직 46 10.6

기능직 17 3.9

영업직 7 1.6

자영업 29 6.7

학생 39 9.0

주부 43 9.9

무직/기타 43 9.5

면허

여부

없음 73 16.9

있음 360 83.1

운전

빈도

거의 매일 123 34.4

주 3-4회 50 13.9

주 1-2회 95 26.4

거의 하지않음 91 23.3

운전

경력

3년 미만 112 31.1

3년-10년 87 24.2

10년 이상 161 44.7

표 7. 연구 2 참여자 인구통계적 특성(운전자관점)

구분 응답자수(명) 비율(%) 

성별
남 429 49.7

여 435 50.3

연령

20대 218 25.2

30대 214 24.8

40대 216 25.0

50대 216 25.0  

거주

지역

서울특별시 270 31.3

부산광역시 67 7.8

대구광역시 48 5.6

인천광역시 51 6.0

광주광역시 27 3.1

대전광역시 21 2.4

울산광역시 13 1.5

경기도 206 23.8

강원도 12 1.4

충청북도 17 2.0

충청남도 26 3.0

전라북도 20 2.3

전라남도 14 1.6

경상북도 21 2.5

경상남도 43 5.0

제주특별자치도 4 0.5

세종특별자치시 3 0.3

직업

사무/관리직 405 46.9

전문직 86 10.0

기능직 45 5.2

영업직 14 1.6

자영업 56 6.5

학생 78 9.0

주부 97 11.2

무직/기타 83 9.6

면허

여부

없음 150 17.4

있음 714 82.6

운전

빈도

거의 매일 244 34.2

주 3-4회 110 15.4

주 1-2회 192 26.9

거의 하지않음 168 23.5

운전

경력

3년 미만 211 29.6

3년-10년 171 23.9

10년 이상 332 46.5

표 6. 연구 1 - 연구참여자 인구통계적 특성

부록(Appendix)
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구분 응답자수(명) 비율(%) 

성별
남 216 49.9

여 217 50.1

연령

20대 109 25.2

30대 107 24.7

40대 108 24.9

50대 109 25.2  

거주

지역

서울특별시 138 31.9

부산광역시 33 7.6

대구광역시 23 5.3

인천광역시 24 5.5

광주광역시 17 3.9

대전광역시 8 1.8

울산광역시 6 1.4

경기도 103 23.8

강원도 6 1.4

충청북도 10 2.3

충청남도 13 3.0

전라북도 11 2.5

전라남도 7 1.6

경상북도 9 2.1

경상남도 22 5.1

제주특별자치도 2 0.5

세종특별자치시 1 0.2

직업

사무/관리직 194 44.8

전문직 40 9.2

기능직 28 6.5

영업직 7 1.6

자영업 28 6.5

학생 40 9.2

주부 54 12.5

무직/기타 41 9.7

면허

여부

없음 77 17.8

있음 356 82.2

운전

빈도

거의 매일 121 34.0

주 3-4회 60 16.9

주 1-2회 97 27.2

거의 하지않음 78 21.9

운전

경력

3년 미만 101 28.4

3년-10년 84 23.6

10년 이상 171 48.0

표 8. 연구 2 참여자 인구통계적 특성(관찰자관점)


