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ABSTRACT 

A car navigation system as an in-vehicle route guidance information (RGI) offers a state-of-the-art technological solution 
to driver navigation in an unfamiliar area. However, the RGI is provided by some pre-determined options in terms of the 
interface between a driver and a car navigation system. Drivers occasionally pass the target intersection owing to non- or 
late- recognizing it. This paper is examined the position of driver's turn signal operation and intersection recognition 
approaching at the target intersection which is difficult to identify, as a fundamental research on developing the additional 
RGI connecting with the turn signal control. The field experiment was conducted to measure distances of the turn signal 
operation and the intersection recognition from the target intersection according to left turns, right turns, and landmarks at 
adjacent intersection. And glance behavior to the car navigation display was evaluated by using an eye camera. The results 
of the field study indicate that, most case of driving, drivers operate the turn signal until 40m to 50m before coming to the 
target intersection. The driving simulator experiment was performed to examine the effectiveness of providing the additional 
RGI when drivers did not operate the turn signal approaching at the target intersection based on the results of the field study. 
To provide the additional RGI is effective for the intersection identification and recognition, and expected to improve the 
traffic safety and the comfort for drivers. 
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1. 서 론 

카 내비게이션 기술이 세계적으로 앞서는 일본의 경우, 

2008년 12월 현재, 8천만 대의 자동차 중에 2천 8백만 대 

가량이 카 내비게이션을 탑재하고 있고, 이중, 승용차의 장

착률은 37.4%나 이른다(일본국토교통성). 카 내비게이션은 

운전자에게 목적지까지 최단경로를 표시하는 시각정보와 경

로인지를 보다 용이하도록 음성정보를 제공하여 경로안내를 

하는 것뿐만 아니라 교차로명, 교차로 확대지도 등 다양한 

형태의 정보를 제공하여 운전자의 인지 능력을 향상시키도

록 제공되고 있다(宇野 2004, 森田 등 2004). 또한, 경로유

도정보 제공이라는 주된 기능에 더불어 교통정보 및 관광정

보 등 다양한 정보가 추가됨으로써 앞으로 더욱더 보급이 

확대될 것이라 예상되고 있다(大貫 등, 2006). 더욱이 최근

에는 외부와 통신하는 수단 및 안전지원정보를 운전자에게 

제공하는 매체로 사용되고 있는 등 정보의 양과 질이 비약적

으로 향상되고 있다(Jeon, 2008). 그러나 자동차내에 많은 

정보를 이용 가능하게 됨으로써 운전자는 많은 정보처리부

담을 안게 되고, 운전자의 주의가 산만(driver distraction)

해 지는 문제 등 차량기기 증가에 따른 교통사고의 발생 가

능성이 높아지고 있다. 篠原 등(2005), 田久保 등(2000)의 

운전 중 카 내비게이션 이용에 따른 교통사고 관련성 조사

에 따르면, 화면 주시에 의한 사고가 75%에 이르며, 교차

로 및 교차로 부근에서의 사고가 카 내비게이션에 관련한 

사고의 과반수 이상을 차지한다고 하였으며, 카 내비게이션 

및 차량정보기기의 보급대수가 증가함에 따라 사고도 증가

하고 있다고 지적하였다. 

ITS(Intelligent Transport Systems) 연구가 활발하게 

진행되면서, 지도형(map-type)과 간단한 방향지시(arrow-

type)형 경로유도정보를 비교한 연구(Asoh 등 2000; 전

용욱 등 2009), 고령자를 위한 경로유도정보에 관한 연구

(May 등, 2005), 외국인을 위한 경로유도정보를 개발하기 

위한 기초 연구(Jeon et al., 2007) 등 경로유도정보에 관

하여 여러 방면으로 다양한 연구를 진행 중이다. 또한, 차

량기기의 사용에 따른 도로나 사물을 주시하는 시인행동

(Underwood et al., 2003)에 관한 연구 및 운전자와 내비

게이션 시스템의 인터페이스를 고려하여 카 내비게이션 화

면 위치에 관한 연구(Wittmann et al., 2006) 및 카 내비게

이션 설계 지침 및 경로유도정보 시스템 이용 시의 운전자 

시인행동 측정에 관한 지침 (JAMA, 2004; SAE 2000) 등 

HMI(Human-Machine Interface) 관점에서도 많은 연구

가 진행되고 있다. 그러나, 카 내비게이션 등의 차량기기와 

운전자의 조작장치를 연동시킨 운전지원정보의 제공에 관한 

문제를 다룬 연구는 미미한 실정이다. 

기존의 카 내비게이션 시스템과 운전자의 상호작용

(interaction)은 카 내비게이션이 운전자에게 일방적인 정보

제공이 대다수로, 운전자가 카 내비게이션을 설정하는 것은 

경로안내에 관한 표시방법이나 음성정보의 제공방법에 관한 

설정만으로 한정되어 있어 다양한 형태의 정보를 제공할 경

우에도 정보내용과 실제환경이 일치하지 않아 회전해야 하

는 교차로를 인지하지 못하고 지나쳐 버리는 경우가 발생한

다. 따라서, 운전자의 안전과 쾌적한 주행을 위하여 교차로 

인지가 보다 용이하도록 정보제공에 관한 연구가 필요하며, 

이에 더불어 운전자와 카 내비게이션의 상호작용을 충분히 

고려한 시스템 설계의 개선 또한 필요하다. 

본 연구는 이러한 관점에서 운전조작의 기능 일부와 카 

내비게이션의 경로유도정보를 연동시키는 시스템을 구축하

기 위한 기초 연구로, 운전자가 설정한 카 내비게이션의 경

로에 따라 주행 시에 회전해야 하는 교차로를 인지하지 못

하였을 경우 운전자에게 추가정보를 제공하여 회전해야 하

는 교차로를 인지시키기 위해, 본 연구에서는 방향지시등을 

조작하는 지점과 교차로 인지 지점에 대하여 검토하고, 드라

이빙 시뮬레이터를 이용하여 추가정보 제공에 관한 유효성

을 검토하였다. 

2. 실차 실험 

실험 차량을 이용하여 실제 도로환경에서 목적지까지 경

로유도정보에 따라 주행하는 동안 직진구간에서 회전해야 

하는 교차로에 진입하기 전까지의 방향지시등 조작 지점 및 

교차로 인지 지점을 검토하였다. 

2.1 실험 참가자 

카 내비게이션을 이용하여 일상적 운전경험이 있는 19세

에서 23세의 남성 5명(평균 연령: 21.8세, 평균운전경력: 

34.2개월, 국적: 일본)으로, 실험 대상이 되는 코스에 관한 

주변환경 지식이 없는 운전자로 선별하였다. 

2.2 실험 주행코스 

일본 요코하마시(横浜市) 쯔즈끼구(都筑区)의 코호쿠(港

北) 뉴 타운을 중심으로 5개 지역을 주행코스의 대상으로 

하였다. 이 구간의 평균거리는 10.3km이며, 소요시간은 30

분 정도로, 교차로 부근의 랜드마크의 유무 또는 차선의 수 

등을 고려하여 설정하였다. 각 코스는 미리 설정된 목적지

까지 카 내비게이션이 경로유도정보를 제공하였다. 
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2.3 실험 차량 및 장비 

그림 1과 같이 주행 시의 도로환경과 교통상황을 관측하기 

위하여 4대의 CCD Camera(PanasonicTM, WW-KS152)

를 실차 실험 차량(Toyota, Sienta, 1500 cc, 왜건타입)에 

설치하였으며, 운전행동을 측정하기 위하여 Drive recorder 

(AKIBATM, MU-04)를 탑재하였다. 목적지까지의 경로유

도정보 제공은 차량 탑재용(on-dash type) 카 내비게이션 

(PanasonicTM, Strada F-Class CN-HDS915TD) 시스템

을 이용하였으며, 카 내비게이션 디스플레이는 콘솔의 중앙 

상부에 설치하였다. 카 내비게이션의 축척은 100m로 하였

고, 지도표시는 헤딩 업(Heading-up)으로 설정하였다. 또

한, 교차로 진입 전에 음성정보와 교차로 확대지도가 그림 2

과 같이 제공되도록 설정하였다. 영상 데이터는 차량 주변의 

전·후 및 좌·우 전방 영상과 Eye Camera의 출력영상, 

카 내비게이션의 화면, 센서 상태 등을 녹화한 영상 등으로 

구성되었으며, 녹화된 영상 데이터의 예를 그림 3에 나타내

었다. 또한, 회전 교차로로 접근 시의 교차로 인지 지점을 

파악하기 위하여 그림 4와 같이 버튼장치를 설치하여 피험

자가 주행 중에 회전해야 하는 교차로를 인지하였을 때에 

버튼을 누르도록 지시하였다. 버튼은 핸들 왼편의 와이퍼 레

버의 가장자리에 설치하여, 운전자가 핸들에서 손을 떼지 않

고도 조작이 가능하도록 설치하였다. 

2.4 측정항목 

차량에 설치된 CCD Camera에 녹화된 주행 중의 운전자

의 운전조작, 차량 주변의 도로환경, 교통상황, 카 내비게이

션 상태 등과 Eye Camera(NACTM, Eye Marker Recorder, 

EMR-8B)에 의한 운전자의 시인행동을 분석하였다. 또한, 

버튼장치 조작을 통하여 회전 교차로로 접근 시의 교차로 

인지 지점을 검토하였다. 

운전자가 방향지시등을 조작하는 타이밍은 교차로로 접근

하는 동안의 도로환경과 교통상황, 운전자의 심리 상태 등에 

큰 영향을 미친다는 보고가 있다(佐藤 등, 2006). 따라서, 

본 실험에서의 실험변수를 교차로에서의 좌·우회전, 교차로 

부근에 편의점이나 은행 등의 랜드마크 존재 유무 등으로 

분류하였다. ANOVA(분산분석)과 T-test를 통하여 변수

간의 관계 및 특성치의 유의차를 분석하였다. 

2.5 실험 순서 

운전자에게 Eye Camera를 장착하여 각 실험 코스의 출

발지에서 카 내비게이션에서 제공되는 경로유도정보에 따라 

목적지까지 주행하도록 지시하였다. 실험은 주 1회에서 1.5

회의 비율로 각 실험 코스를 1회씩, 약 2개월간 실험 차량

을 이용하여 수행하였고, 회전해야 하는 교차로를 인지하였

을 때에 그림 4의 교차로 인지 지점 확인 버튼을 누르도록 
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그림 3. 실차 실험 중에 기록된 영상 데이터의 예 

그림 1. 실험 차량에 장치된 장비 및 위치 

그림 2. 회전 교차로 접근 시의 카 내비게이션 화면의 예 

그림 4. 회전 교차로 인지 시에 조작하는 버튼장치 
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지시하였다. 목적지에 도착한 후에는 주행에 관한 간단한 

설문을 실시하였다. 

3. 결 과 

3.1 회전방향에 따른 비교 

3.1.1 회전방향에 따른 교차로 인지 지점 및 방향지시

등 조작 지점 

그림 5는 교차로에서 좌·우회전을 하기 위하여 교차로 

접근 시에 방향지시등을 조작한 지점과 회전 교차로를 인지

하였을 때의 버튼 조작 지점에 대한 결과이다. 

교차로 인지 지점과 방향지시등 조작 지점의 차이를 보면, 

좌회전의 경우에는 방향지시등을 조작을 하기 전 약 75m 

전에 교차로를 인지하였고, 우회전의 경우는 약 20m 전에 

교차로를 인지하였다. 

회전 교차로 인지 지점은 좌회전의 경우, 교차로 진입 전 

약 120m 지점으로 나타나 우회전의 경우보다 약 60m 전

에서 인지하는 경향을 보였다(F(1,21)=7.23, p<0.05). 한

편, 방향지시등을 조작한 지점의 경우는 좌·우회전을 하기 

위하여 교차로로 접근 시에 교차로까지의 거리가 40~50m 

전에 조작하는 경향을 보여 거의 동일하였다(F(1,21)= 

0.29, p=0.60). 

3.1.2 회전방향에 따른 시인행동 

회전 교차로에 진입하기 전까지 주행 중에 카 내비게이션 

화면을 주시한 시인행동을 분석하였다. 좌·우회전을 위한 

교차로 접근 시에 카 내비게이션 화면에 대한 1회 평균시인

시간을 그림 6에 나타내었다. 

좌·우회전을 하기 위하여 교차로로 접근할 경우는 평균

시인시간이 약 0.88~0.95초로 통계적 차이가 보이지 않았

으므로, 좌·우회전방향에 따른 시인행동에 미치는 영향은 

없는 것으로 생각할 수 있다(F(1,23)=0.45, p=0.51). 

회전 교차로로 접근 시에 카 내비게이션 화면에 대한 평

균시인빈도의 경우, 좌회전은 0.13회/초, 우회전은 0.15회/

초로 나타나, 시인빈도 또한 통계적 유의차는 보이지 않았다

(F(1,23)=2.11, p=0.16). 

3.2 좌회전 시의 랜드마크 유무에 따른 비교 

3.2.1 랜드마크 유무에 따른 교차로 인지 지점 및 방향

지시등 조작 지점 

좌회전 시의 랜드마크 존재 유무에 따라 방향지시등 조작 

지점과 교차로 인지 지점에 대하여 그림 7에 나타내었다. 

랜드마크가 존재하지 않은 경우는 방향지시등 조작 지

점이 75m로, 랜드마크가 존재한 경우보다 약 40m 전에서 

방향지시등을 조작한 것으로 나타났다(F(1,12)=13.26, 

p<0.01). 교차로 인지 지점의 경우도 랜드마크가 존재하지 

않은 경우가 사전에 인지한 것으로 나타났으나, 랜드마크 
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그림 6. 카 내비게이션 화면에 대한 평균시인시간 
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그림 5. 회전 교차로 접근 시의 교차로 인지 지점과 
방향지시등 조작 지점의 위치 

그림 7. 좌회전을 하기 위하여 회전 교차로 접근 시의 
교차로 인지 지점과 방향지시등 조작 지점의 위치 
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존재 유무에 따른 통계적 차이는 발견되지 않았다. 

우회전의 경우는 교차로로 접근할 때에 교차로 진입 부근

의 도로환경이 1차선에서 우회전 전용차선으로 분리되거나 

우회전 신호 대기와 같이 교통환경에 크게 영향을 받는 등 

교통 신호등 및 전용차선 등이 랜드마크의 역할을 할 가능

성이 높기 때문에 분석대상에서 제외시켰다. 

3.2.2 좌회전 시의 랜드마크 유무에 따른 시인행동 

그림 8과 같이, 카 내비게이션 화면에 대한 평균시인시간

은 랜드마크가 존재하지 않은 교차로에서 평균시인시간이 

다소 짧았지만 랜드마크의 유무에 따른 통계적 차이는 보이

지 않았으므로, 카 내비게이션 화면에 대한 시인시간은 랜드

마크 존재 유무에 따른 영향이 크지 않은 것으로 나타났다

(F(1,13)=1.01, p=0.33). 

4. 실차 실험의 고찰 

랜드마크가 존재한 교차로의 경우, 교차로 인지 지점 및 

방향지시등 조작 지점이 랜드마크가 존재하지 않은 경우보

다 늦은 경향을 보였다. 랜드마크가 존재한 경우에는 운전

자들이 교차로 부근에 있는 랜드마크를 직접 확인한 후에 

교차로 인지 지점 버튼 및 방향지시등을 조작한 것으로 추

정된다. 랜드마크가 존재한 교차로의 경우, 거의 모든 운전

자가 경로선택에 문제 없이 교차로에서 회전하였고, 목적지

까지 무사히 도착하였다. 반면, 교차로에 랜드마크가 존재하

지 않은 경우에는 운전자가 교차로에 접근하기 사전부터 도

로형태나 거리 등으로 판단하는 것으로 사료된다. 

랜드마크 유무에 상관없이 주행한 상황을 보면, 회전 교

차로를 인지한 지점은 좌·우회전에서 다소 상이하였으나, 

방향지시등 조작 지점은 약 40~50m로 거의 동일한 조작 

지점을 보였다. 좌회전의 경우는 회전 교차로를 상당히 사전

에 인지하였으나, 방향지시등 조작은 어느 정도 일정한 지

점에서 행하였다. 한편, 우회전을 하기 위해 교차로에 접근

할 경우에는 교차로 인지 지점이 교차로 부근에서 이루어졌

다. 이러한 결과의 원인으로써는 교통 신호등 및 우회전 전

용차선 등이 랜드마크의 역할을 하였을 가능성이 높기 때문

이라 추정된다. 

회전해야 하는 교차로로 접근 시에 좌·우회전에 따른 

카 내비게이션 화면에 대한 시인행동이 거의 동일한 것으로 

나타나, 카 내비게이션에서 제공되는 정보에 대한 시인행동

과 회전방향은 서로 영향을 주지 않는다고 판단된다. 또한, 

랜드마크 존재 유무에 따른 카 내비게이션 화면에 대한 평

균시인시간에도 특별한 차이는 발견할 수 없었다. 

실차 실험의 결과, 랜드마크가 존재하지 않아 교차로 

인지가 용이하지 않은 교차로의 경우에는 교차로 진입 전 

40~50m 지점에서 방향지시등을 조작하지 않았을 경우에

는 운전자가 회전해야 하는 교차로를 인지하지 못하였거나 

인지가 늦었다고 판단된다. 따라서, 상기 지점에서 운전자가 

방향지시등 조작을 하지 않았을 시에 교차로 회전에 관한 

추가정보를 제공하여 정보 제공에 대한 유효성에 대하여 검

토가 필요하다 사려한다. 

5. 유효성 검증 실험 

실차 실험의 결과를 토대로 카 내비게이션이 경로유도정

보를 제공함에도 불구하고 회전해야 하는 교차로를 인지하

지 못한 경우에 카 내비게이션과 방향지시등을 연동한 추

가정보 제공에 따른 효과에 대하여 드라이빙 시뮬레이터를 

이용하여 검토하였다. 

5.1 실험 장치 

본 실험에서는 그림 9와 같이 드라이빙 시뮬레이터

(Driving Simulator)를 이용하였다. 드라이빙 시뮬레이터는 

자동변속기를 장비한 실제 차량 한대 분을 운전환경으로 이

용하였고, 6축의 전동 모션 시스템에 의하여 6자유도의 운

동과 주행 중에 도로에서 오는 진동을 모의하였다. 10대의 

DLP(Digital Lighting Processing) 방식의 프로젝터와 

150인치 스크린 8면을 이용하여 운전석에서의 시야 각도

를 360도 확보하였다. 드라이빙 시뮬레이터의 도로주행환

경은 일본 요코하마 (横浜) 중심 시가지로써 미나토미라이

(みなとみらい) 지구의 도로와 거의 동일하게 재현하였고, 

주행상황은 낮 시간의 자유 교통량으로 설정하였다. 
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그림 8. 좌회전을 하기 위하여 교차로 접근 시의 
카 내비게이션 화면에 대한 평균시인시간 
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7인치형 모니터가 탑재된 카 내비게이션(CN-HD900D, 

PanasonicTM) 시스템을 이용하여 경로유도정보를 제공하

였다. 차내 센터 콘솔 상부에 그림 10과 같이 카 내비게이

션 디스플레이를 설치하였으며, 우회전 및 좌회전 시에는 

교차로 300m 전에 교차로 확대지도가 화면의 왼편에 표시

되며, 교차로 회전 전 약 300m와 100m의 지점에서 음성

정보가 제공되도록 설정하였다. 

 

 

 

 

 

 

 

5.2 실험 참가자 

추가정보 제공을 위한 정보내용을 조사하기 위하여 평상 

시의 운전경험이 있는 21세에서 25세까지의 남성 15명이 

설문조사에 참가하였다. 드라이빙 시뮬레이터를 이용한 유

효성 검증 실험에는 실차 실험에 참가한 남성 5명을 대상으

로 하였다. 실험 참가자는 드라이빙 시뮬레이터의 실험 코

스에 관하여 사전 지식이 없었다. 

5.3 교차로 미인지 시의 추가정보 

카 내비게이션이 교차로 회전정보를 제공하여도 인지하지 

못한 상황에 대하여 추가적인 정보를 제공하기 위하여 설문

을 통하여 정보내용을 조사하였다. 설문조사의 결과, 음성정

보①[전방에서 우(좌)회전입니다]과 음성정보②[이 교차로

에서 우(좌)회전입니다]가 적절하다고 회답하였다. 그러나, 

음성정보①의 경우는 본 실험에서 사용하는 카 내비게이션

의 교차로 진입 전 음성정보와 동일하기 때문에 음성정보②

를 채택하였다. 채택된 음성정보는 제공 시에 주의환기음이 

사전에 제공되었으며, 그림 11과 같이, 시각정보로써 방향

지시를 화면에 제공하도록 하였다. 

5.4 계측항목 

실차 실험과 동일하게 주행 중에 운전자의 운전조작과 

차량 주변의 도로환경, 교통상황, 카 내비게이션 화면 등을 

기록하였으며, 운전자의 시인행동은 Eye camera(ISCAN 

System 4000/C)를 이용하여 계측하였다. 또한, 주행 종료 

후에 추가정보 제공에 관한 설문조사를 실시하였다. 

5.5 실험 코스 및 실험 순서 

주행 실험 전, 실험 참가자가 드라이빙 시뮬레이터에서의 

운전에 익숙하도록 연습 코스를 설정하여 연습주행을 실시

하였다. 충분한 연습주행 후, 실험 참가자에게 미리 설정된 

카 내비게이션의 정보제공에 따라 목적지까지 주행하도록 

지시하였으며, 회전해야 하는 교차로를 인지하였을 경우에 

교차로 인지 지점 및 주행 중에 교차로 인지 및 회전에 관

하여 생각하는 점 등을 구두로 발화하여 실험자에게 보고하

도록 지시하였다. 실험 주행코스는, 좌·우회전을 포함하여 

약 2km(주행시간은 약 8분)의 2종류의 코스를 이용하였다. 

드라이빙 시뮬레이터 실험은 이틀간에 걸쳐 실시하였으며, 

첫 번째 실험일과 두 번째 실험일 사이에 최소 48시간의 

간격을 두어 실험 참가자가 실험 코스를 기억하지 않도록 

실험일정을 조절하였다. 두 종류의 실험 코스 중에 운전자

가 회전해야 하는 교차로를 인지하지 못한 코스를 선정하여 

추가정보 제공에 관한 검토를 하였다. 

본 실험에서 추가정보를 제공한 교차로는, 교차로 부근에 

랜드마크가 존재하지 않고 좌회전을 해야 하는 교차로로 

선정하였다. 추가정보는 운전자가 교차로 진입 전 약 50m 
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그림 9. 드라이빙 시뮬레이터의 구성도 

(a) 화면 설정위치               (b) 지도정보의 예 

그림 10. 카 내비게이션 화면 및 지도정보 

♪ 이 교차로에서 
좌회전입니다! 

그림 11. 회전 교차로를 인지하지 못하였을 경우 제공된 추가정보
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지점까지 방향지시등을 조작하지 않았을 경우에 제공되도록 

하였다. 이 교차로의 도로환경을 그림 12에 나타내었다. 

6. 실험 결과 

6.1 추가정보 유무에 따른 교차로 인지 지점 및 방향지

시등 조작 지점 

실험 1일째의 추가정보를 제공하지 않은 실험에서는 한 

명의 운전자가 카 내비게이션의 경로유도정보 제공에도 불

구하고 교차로에서 회전하지 않고 지나쳤다. 실험 2일째의 

추가정보 제공 실험에서는 운전자 전원이 추가정보에 따라 

교차로를 회전하였다. 

분석대상 구간에서의 방향지시등 조작 지점 및 교차로 

인지 지점의 결과를 그림 13에 나타내었다. 방향지시등 조

작 지점은 추가정보 제공 유무에 관계없이 교차로 전 약 

25m로 나타났다. 교차로 인지 지점의 통계적 유의차는 발

견할 수 없었으나, 추가정보가 제공된 경우가 교차로 전 약 

40m로 추가정보가 제공되지 않은 경우보다 약 10m 사전

에 인지한 경향을 보였다. 

6.2 추가정보 유무에 따른 시인행동 

그림 14는 카 내비게이션 화면 주시 지점을 분석한 시인

행동의 결과이다. 추가정보가 제공되지 않은 경우에는 카 

내비게이션 화면을 주시한 시인 지점이 교차로 전 50m 구

간에 산재하였고, 교차로 진입 직전 약 20m 부근에서도 빈

번히 화면을 주시한 행동이 관측되었다. 그러나, 추가정보가 

제공된 경우에는 카 내비게이션 화면을 주시한 지점이 교차

로 전 약 50m에서 25m 구간에 집중하였고, 교차로 진입 

직전에서 20m 구간에서는 시인행동이 관측되지 않았다. 

교차로 진입 전의 카 내비게이션 화면에 대한 시인시간을 

그림 15에 나타내었다. 추가정보가 제공되지 않은 경우보다 

추가정보가 제공된 경우가 카 내비게이션 화면에 대한 시인

시간이 짧은 경향을 보였다(F(1,45)=4.41, p<0.05). 

50 m

추가정보
제공지점

분석대상교차로

분석대상구간
90m

50 m

추가정보
제공지점

분석대상교차로

분석대상구간
90m

그림 12. 분석대상 교차로의 도로환경 

×

50m 50m

(a) 추가정보 무                (b) 추가정보 유 

그림 14. 카 내비게이션 화면에 대한 시인 지점 
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6.3 추가정보 제공에 대한 설문 결과 

실험 종료 후 추가 실험에 관한 설문조사에서 실험 참가

자 모두가 생각하지 못한 추가정보의 제공으로 조금 놀랐다

고 하였으나 운전에 대한 지장은 없었다고 했다. 실제로 조

금 놀람에 따른 급감속 등의 운전행동은 관측되지 않았고, 

추가정보의 제공 시점에 관해서는 실험참가자 2명은 다소 

늦은 감이 있다고 하였고, 3명은 적절하다고 하였다. 

7. 드라이빙 시뮬레이터 실험의 고찰 

본 실험에서 분석대상인 교차로는 직진구간이 90m로 비

교적 짧고, 특징적인 랜드마크가 존재하지 않았기 때문에 

운전자들은 교차로 인지가 용이하지 않았다고 추정된다. 실

험결과 또한 한 명의 운전자가 교차로를 인지하지 못하였으

며, 교차로 바로 전에서 교차로 인지 지점이 존재하였다. 

이러한 교차로에서 운전자에게 카 내비게이션과 방향지시등

을 연동한 추가정보를 제공함으로써 운전자에게 회전해야 

하는 교차로가 근 거리에 존재한다는 것을 사전에 인지시켜

주는 효과가 있었다. 

추가정보 제공 유무에 따른 교차로 인지 지점과 방향지시

등 조작 지점의 거리를 비교하면, 추가정보를 제공하지 않

은 경우는 거리의 차이가 약 5m로 짧으나, 추가정보를 제

공한 경우는 약 10m로 나타났다. 대다수의 실험 참가자가 

분석대상 구간에 있어서 20km/h 정도의 속도로 주행한 것

을 고려한다면, 추가정보 제공 시에는 교차로를 인지한 후

에 방향지시등을 조작할 때까지 2초 정도의 시간적 여유를 

가졌다. 그러나, 추가정보를 제공하지 않은 경우는 교차로 

인지 거리가 짧아 시간적인 여유가 그만큼 줄어든다 하겠다. 

따라서, 추가정보의 제공은 회전해야 하는 교차로를 인지한 

지점에서 방향지시등을 조작하는 데까지 조금이나마 시간적 

여유를 부여할 수 있으리라 사려한다. 또한, 시인행동에서도 

추가정보를 제공한 경우, 정보제공 직후(교차로 전 약 50m)

에 카 내비게이션 화면에 대한 시인행동이 빈번히 발생한 

것으로부터, 추가정보의 제공으로 보다 조속히 회전해야 하

는 교차로의 인지에 기여하였다고 볼 수 있다. 

본 연구가 일본 도로에서 일본인을 대상으로 이루어졌으

나, 경로유도정보 및 시스템에 대한 기본적 사고방식 및 효

율성은 한국 도로 환경에서도 동일하다고 사료된다. 또한, 

도로주행환경 변화에 따른 위험성을 고려한다면[전용욱 등, 

2009], 본 연구를 통한 추가정보 제공은 일본 도로에서 한

국인의 안전을 향상시킬 수 있는 하나의 방법이라 사려한다. 

8. 결 론 

본 연구에서는 운전자가 회전해야 하는 교차로의 인지가 

늦거나 인지하지 못하여 방향지시등을 조작하지 않았을 경

우, 카 내비게이션과 연동시켜 운전자에게 추가정보 제공의 

효과를 검토하였다. 

실차 실험으로 좌·우회전을 하기 위하여 교차로 접근 시

에 교차로 부근의 랜드마크 유무에 따른 운전자의 시인행동, 

방향지시등 조작 지점 및 회전 교차로 인지 지점 등을 추출

하였고, 이를 토대로 카 내비게이션과 방향지시등 조작을 

연동시켜 운전자에게 추가정보 제공의 효과를 드라이빙 시

뮬레이터를 이용하여 검토하였다. 그 결과, 추가정보를 제공

함으로써 회전해야 하는 교차로 인지가 늦은 운전자에게 교

차로 인지가 향상되었고, 경로선택 오류를 감소시키는 등 보

다 편리한 주행환경 제공에 효과가 있었다. 

본 연구에서는 20대의 젊은 운전자를 대상으로 검토하였

으나, 추후 고령 운전자 및 여성 운전자에 관한 검토가 필

요하며, 교차로 인지에 영향을 미치는 교통상황에 따른 검

토가 필요할 것이다. 

한편, 일본의 도로환경의 경우, 한국과 주행방향이 반대이

므로 본 연구를 한국도로 및 한국 운전자에게 직접 적용하

기에는 다수의 변수들이 작용할 것이나, 한국도로에서의 교

차로 접근 시에 방향지시등 및 교차로 인지 지점에 대한 검

토를 통하여 한국인 운전자의 특성을 고려한 경로유도안내 

및 시스템 설계를 위한 기본 연구로 활용 가능할 것이다. 
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