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요    약

본 연구의 목 은 서로 다른 시력조건하에서 도로명 과 도로표지 에 한 독거리와 독시 안구의 움직임 (응

시시간, 응시수)에 한 측정을 수행하 다. 실험은 실제 도로상황과 유사한 환경을 가진 폐쇄순환도로에서 피실험

자가 실제 차량을 운 하면서 실시되었으며, 실험을 하여 규격에 맞게 제작되어진 도로명 과, 도로 양 에 치

해 있는 실제 교통표지  (도로명 , 속도제한 표지 )을 이용하 다. 시력조건은 안경 즈를 이용하여, 시력이 1.2 

인 조건과 1.0 그리고 0.8의 조건을 구 하 으며, 각 실험자가 3가지의 시력 조건에 해 실험을 수행하 다. 시

력조건이 1.2 인 경우와 0.8인경우의 독거리는 유의한 수 의 차이를 보 으며, 응시시간과 응시수는 표지 의 크

기가 작은 경우에 시력조건별 차이를 보 다. 본 연구의 결과는 운 에 있어서 시력 교정의 요성을 보여주었으며, 

운 면허 기 시력을 넘는다고 해도 시력의 정도에 따라 독거리, 그리고 독시 안구운동의 효율성에서 차이를 보

일 수 있다.

The purpose of this study was to determine the legibility distance for traffic road sign and traffic 

sign, fixation duration and number of fixation during the time of recognition of traffic road signs 

under different vision conditions. This experiment was conducted on a closed-road circuit which has 

realistic driving road and environment Each participant drove the real vehicle for the experiment 

and specially built traffic road sign for the experiment and traffic road signs on the side of 

closed-road circuit were used. Different vision conditions were simulated using spectacle lenses to 

reach visual acuity 1.0 and 0.8 and it was 1.2 without spectacles and each participant tested 

under 3 vision conditions.. The result of this study demonstrated that there was a significant 

difference on legibility distance between visual acuity of 1.2 and 0.8 and there were also significant 

difference on fixation duration and number of fixations with smaller traffic signs. This study 

demonstrated the importance of vision correction for driving at night-time, also showed there would 

be difference on legibility distance and efficiency of eye movement such as fixation duration and 

number of fixation despite of satisfied visual acuity for driver’s license requirement.
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Ⅰ. 서론

1. 연구의 배경

운   90% 이상의 외부정보를 받아들이는 감각기

이 시각이며 (Hills, 1980), 나머지는 청각, 각 등

의 감각기 에 의존하는 것으로 알려져 있다. 안  운

을 한 시력의 요성으로 인해 각국마다 운 면허를 

취득을 한 최소 시력을 규정하고 있으며, 우리나라의 

경우에는 1종 면허를 취득하기 한 시력 조건은 양안 

0.8이상, 2종 면허는 0.5이상의 양안 시력을 조건으로 

하고 있다 (운 면허 시험 리단 시력 기 ). 이런 시력

기 을 정하는 목 은 운 자로 하여  복잡한 교통상황 

하에서 잠재 인 험요소를 효과 으로 인지하고 응

할 수 있도록 하는데 있으며, 한 도로변이나 도로상에 

있는 교통 표지 이 제공하는 교통상황, 길안내, 수속

도 등에 한 정보를 먼 거리에서 독하여 안 운행을 

할 수 있도록 하는데 있다.

하지만 여러 가지 변수로 인해, 도로표지 의 이해정

도와 인식정도가 달라질 수 있는데, Hasim, Abdul 

(2002)는 4774명의 운 자의 설문조사를 분석할 결과, 

표지 에 사용되는 기호의 이해도 나이, 성별, 교육, 수

입에 따라 차이가 있다고 제시하 다. 최기주와 최병운

(2001)은 국도상에 설치되어 있는 표지 을 상으로 

하여, 주행속도와 정보의 양, 그리고 주행 차로의 변수를 

고려한 표지  시인거리 측정실험을 GPS(Global 

Positioning System) 수신기를 이용하여 시인거리를 

측정하 는데, 실험 결과, 독거리에서 가장 큰 향을 

미치는 변수는 주행속도, 정보의 양, 주행차로의 순으로 

나타났으며, 정 시인거리의 확보를 한 도로표지의 

설치방안을 제시하 다. 특히나 도로표지 에 한 독

거리(legibility distance)는 표지 의 자 크기, 자

와 배경과의 비감에 향을 받으며(Olson and 

Bernstein, 1979), 이기 외 3인(2006)은 표지  규

격과 내부 자 크기와의 정 조합에 의해 결정되는 여

백률 한 독성에 향을 미치는 요소라고 하 다. 유

사한 연구로써, 이용재외 2인(1990)은 도로표지 에 

한 운 자의 단가능 거리와 자규격에 한 연구에

서, 자규격에 따라 운 자의 단가능거리에 향을 

주고 있음을 제시하 으며, 시인성 향상을 한 자간

격, 자크기, 그리고 자 굵기에 한 정 규격을 보

고하 다. 정성재외 2인(1995)은 문자배열 방식과 색채

의 비감도가 차량번호 의 인식에 미치는 향에 한 

연구에서, 색채의 비감도는 인식에 향을 미치지 않

았으나, 문자배열의 방식에 따라 오독률에 차이가 나타

남을 제시하 다.

주간, 그리고 야간 운  시에 주변 량의 차이로 인

해 표지 에 한 독거리가 큰 차이를 보이는 것으로 

알려져 있다(Schnell et al., 2007). 한 같은 시력 

조건이라도 연령 증가에 따라서 독거리가 차이가 나는

데, 25세 이하에 비해 61세 이상일 경우에 25~35%정

도의 감소된 독거리를 보 다고 보고하 다(Sivak et 

al., 1981, Evans and Ginsburg. 1985). 설문을 이

용한 다른 연구에서도 노령자들은  량 시에 교통표

지  독, 이정표 인식에 특히나 어려움을 호소하는 것

으로 나타났다(Yee, 1985). 한 이런 교통표지  독

의 어려움은 노령자들의 사고 험을 높이는 요소라고 

알려져 있으며(Huston and Janke, 1986), 복잡한 교

통 상황에서는 교통표지 에 히 응하지 못하는 것

으로 나타났다(Diew and Kai, 2001).

지우석과 오은정(2003)이 시행한 도로표지  자의 

정성에 한 연구에서, 연령이 증가할수록 도로표지  

자가 작아서 어려움을 호소하는 비율이 상승하 는데, 

50~60세의 응답자는 21%, 그리고 70세 이상의 응답

자는 32%가 도로표지  인식에 어려다고 밝혔다. 이런 

교통표지 에 한 감소된 독거리 혹은 인식의 어려움

으로 인해, 교통표지 의 지시에 따라 안 하게 주행 

인 차량을 조작하는데 어려움을 겪는 것으로 보고되었다

(Kline et al., 1992). 이런 연령 증가에 따른 교통표

지  독의 어려움은 정상 인 안구의 노화 상인 수정

체의 혼탁, 그리고 동공의 크기 감소로 인한 망막 내에 

달되는 빛의 양이 감소되는 것이 주요 원인으로 알려

져 있다(Weale, 1992, Klein et al, 1995). 자체의 

종류와 크기에 따른 가독성, 읽는 속도, 정확도와 읽는 

속도의 비율에 한 연구에서는 10-point와 12-point

의 Times New Roman과 Arial체를 비교하 는데, 

10-point anti-alised Arial체가 읽는 속도가 감소하

는 것으로 나타났으며, 12-point dot-matrix Arial체

를 가장 선호하는 것으로 나타났다(Bernard et al., 

2003).

하지만 이런 기존의 연구들은 주로 동일한 시력조건

에서 실험이 진행 되었으며, 특히나 연령증가에 따른 

독거리 변화, 그리고 량변화가 독거리에 미치는 

향을 연구하는데 한정되었다. 한 부분 실내 실험 환
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경 하에서 시뮬 이션을 이용하여 실험이 진행이 되어, 

실성이 결여되는 제한 이 있었다. 

따라서 본 연구에서는 실제 도로 환경에서 동일한 연

령집단을 상에서 서로 다른 시력이 주어졌을 경우, 

독거리에 미치는 향을 측정 하는 것을 목 으로 하

다. 실제로 많은 운 자들이 시력이 운 면허를 취득할 

수 있는 1종 면허기 의 최소조건인 양안 0.8이상을 만

족할 지라도, 운 자간의 시력 정도의 차이가 있으며, 이

는 시력이 완  교정상태가 아닌 미 교정 혹은  교정 

상태에서 운 을 하는 것을 의미할 수 있다. 이는 독거

리에 향을 미치는 요소가 될 수 있으며, 그 향에 

한 연구가 필요하다. 

특히나 야간 독거리가 주간에 비해 하게 어

들고, 해가 진후에 일어난 사고의 수가 낮 시간 동안 일

어난 사고보다 많은 것을 고려하여(Plain et al, 

2006), 야간 운 시의 독거리에 한 연구를 수행하

다. 한 교통표지 을 얼마나 효율 으로 인지하는데 

자료를 얻고자, 실시간으로 안구의 움직임을 추 할 수 

있는 안구추 시스템(eye tracker)를 이용하여 운 자

가 교통 표지 을 주시를 시작하면서부터 인지를 하는데 

까지 걸리는 시간인 응시시간(fixation duration)과 주

시하는 동안 일어난 안구의 움직임 수인 응시수

(number of fixation)을 측정하 다.

II . 본론

1. 연구 방법

1) 실험 참여자와 시력조건

본 실험은 반복측정설계(repeated measure design)

로 되었으며, 실험 참여자는 재 운 면허를 가지고 있으

며, 안경을 착용하지 않은 15명(남 8, 여 7명)을 선별하

다. 평균 연령은 42.53세 (SD: 6.10, 연령 범 : 

35~50세)이었으며, 운  경력은 평균 15±8.2년 이었다.

참여자들은 실험에 참여 가능 여부를 단하기 해 

안과질환에 한 검사와 시력을 측정하 으며, 시력이 

1.0이상인자로 한정하여 선별하 다. 15명의 참가자의 

평균 시력은 1.21 (SD: 0.87)로 측정되었다.  교정

의 시력조건을 구 하기 해서, 2가지의 서로 다른 도

수의 러스 즈가 들어있는 비된 안경을 착용토록 

하 다. 두 가지의 안경 도수는 +0.25D와 +0.50D으

로, +0.25D의 안경을 착용하면 일반 인 시력표에서 

읽을 수 있는 이 한  정도 감소하는 수 이며, 

+0.50D의 안경을 착용하면 2  정도 감소하는 수 이

다. 따라서 체 인 측정조건은 정상조건과 +0.25D 

의 러스 즈가 들어간 안경을 착용한 조건, 그리고 

+0.50D 의 러스 즈가 들어간 안경을 착용한 조건

으로 3가지 시력 조건을 구 하 다. 실험을 실시하기에 

앞서 참가자의 시력을 조건별로 측정하 으며, 측정치는 

표1과 같다. 

2) 실험환경  차량

(1) 폐쇄순환도로  실험용 차량

본 연구는 폐쇄순환도로 (Closed-road circuit)에서 

비가 오지 않은 날, 일몰 후에 실시되었다. 이 폐쇄순환

도로는 호주 리즈번에 소재하고 있으며, 주로 구 차

량 운 자, 형화물 운 자, 경찰차 운 자  일반 차

량 성능 테스트에 사용되고 있으며, 여러 가지 형태의 트

랙을 가지고 있는데, 이 에 본 연구가 시행된 트랙은 외

곽순환의 길이가 4km로 1차로와 2차로가 혼합한 형태

의 도로로 구성되어 있으며, 교차로와 각종 도로 표지

이 있으며, 차로 주변에는 숲으로 되어 있으며, 가로등은 

없으며, 시 외곽 지역의 도로와 흡사한 형태로 만들어져 

있다 (<그림 1∼3> 참조). 

<표 1> 참가자들의 조건별 측정 시력 

정상

조건(A)

+0.25D 

조건(B)

+0.50D 

조건(C)

평균 1.21 1.00 0.80

표 편차 0.87 0.88 0.94

<그림 1> 폐쇄순환도로의 항공사진
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<그림 2> 본 실험이 시행된 폐쇄순환도로의 도식도 

  

<그림 3> 폐쇄순환도로 내에 있는 각종 도로 표지

<그림 4> 연구에 사용된 실험용 차량

이 폐쇄순환도로는 이미 여러 건의 운 과 시기능 

련 연구가 진행되었으며, 실험용 차량 외에 다른 차량이 

없는 계로 상 으로 안 하고, 실제와 비슷한 상황 

구 이 가능한 장 을 가지고 있다. 실험용 차량은 자동

기어를 가진 오른쪽 운 의 닛산의 맥시마 (Nissan 

Maxima)를 이용하 다 (<그림 4> 참조). 

(2) 안구추  시스템

원거리의 교통표지 을 바라볼 때, 안구의 움직임 (응

시시간과 응시수) 측정은 ASL Mobile Eye라는 고 안

경 타입의 안구추  시스템을 사용하 다 (<그림 5>)참

조). 이 측정 장치는 안경테의 한쪽 부분에 2개의 소형 

카메라를 설치한 형태이며, 한 카메라는 안구 각막의 빛 

반사를 추 하는 역할을 하며, 다른 하나의 카메라는 착

용자가 바라보는 면부를 각각 30Hz의 속도로 촬 하

게 되어 있어, 운 자의 머리 움직임이나 몸의 움직임에 

향을 받지 않고 데이터를 수집할 수 있는 장 이 있다. 

한 두개의 카메라에서 얻어진 화면은 교정

(calibration)과정을 거치면, 정면부의 화면 내에서 운

자가 바라보는 치가 실시간으로 표시되며, 특정 한 

부분을 바라보게 되면, 그 부분을 바라본 응시 시간과 응

시수를 얻을 수 있게 된다. 본 장치에서 응시수의 정의는 

0.1  이상의 응시가 한곳에서 일어나게 되면, 하나의 

응시로 간주된다. 하지만 0.1  이하의 응시가 나타나면 

이는 응시가 아닌 의 움직임 동작으로 간주되어 응시

수로 간주되지 않는다. 

(3) 사용된 도로명 과 측정 변수

도로명 에 한 독거리

폐쇄순환도로상에 많은 표지 이 있지만, 야간 운  

시에는 차량의 조등의 방향에 따라, 독거리가 크게 

차이가 나므로, 도로상의 설치되어 있는 표지 을 이용

하지 않고, 실제 규격에 맞는 별도로 도로명 을 주문/

제작을 하 으며, 하얀색 바탕에 검은색의 자 형태로, 

자의 크기는 세로 10cm로 되어 있다 (<그림 6>참조). 

이 표지 은 4개를 제작하 으며, 측정 시에는 무작 로 

선정하여 사용하 다

<그림 5> 연구에 사용된 안구추  시스템 

(ASL Mobile Eye)

<그림 6> 독거리 측정에 사용된 도로명
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<그림 9> 피실험자가 안구추 시스템을 착용한 모습 

본 연구에서는 도로명 의 독거리를 정확하게 측정

하는 것을 목 으로 하 으며, 따라서 차량의 조등이 

도로명 에 도로에서 동일한 각도에서 비쳐지도록 하기 

하여, 표지 을 도로 한가운데 설치를 하 으며 (<그

림 7>), 실험 차량이 이 부근을 지날 때, 바로 멈출 수 

있는 속(시속 5~10km)으로 운 하게 하 으며, 도

로명 의 자를 읽을 수 있을 때 바로 차량을 멈추도록 

하 으며, 차량과 도로명 과의 거리를 디지털 미터계를 

이용하여 측정하 으며, 개인별 총 3회를 실시하여 그 

평균치를 측정 거리로 하 다. 

도로명 과 도로표지  응시시간과 응시수

표지 을 얼마나 빨리 인식할 수 있는가를 측정하기 

해서, 표지 을 독하는 동안, 표지 에 안구의 응시

(fixation)가 일어난 시간과 응시시간 동안 일어난 안구

의 움직임을 측정하 는데, 이는 폐쇄순환도로 양 에 설

치되어 있는 도로표지  에서 직선거리 상에 놓여있는 

표지  에 도로명  ( 자의 세로길이 10cm) 2개와 도

로표지 (속도 수 표지 , 자의 세로 길이 20cm) 2개

를 선정하여 사용하 으며 (<그림 8>참조), 운  에 이 

표지 들을 바라보고 독하는 순간의 응시 시간과 응시

수를 안구추  시스템을 이용하여 측정하 다. 

<그림 7> 도로명 이 차량 조등에 비쳐지는 모습

<그림 8> 응시시간과 응시수 측정에 사용된 도로명 과 

도로표지 (속도제한 표지 ) 도식도

3) 실험 차

운 자 (피실험자)에게 안 수칙과 연구목 과 실험

참가 동의서를 얻었으며, 운 자는 안구추 측정 장치를 

장용하게 하 다(<그림 9>). 차량 조작과 운 트랙에 익

숙해지도록 외곽 트랙을 한 바퀴 돌게 하는 연습 운 을 

실시하 으며, 그 후 실제 실험을 진행을 하 다. 각 개

인들은 연습 운 을 제외하고, 폐쇄순환도로의 외곽을 

각 시력조건별 측정 변수를 각 3회씩 측정하도록 하 으

며, 그 평균치를 사용하 다. 시력조건의 순서는 무작

로 정하여, 순서에 따른 학습효과를 상쇄하도록 하 다.  

4) 자료처리 방법

참가자로부터 도로명  독거리 그리고 도로명 과 

도로표지 을 인식하는데 걸린 응시시간과 응시수에 

한 자료를, 각 시력에 따른 그룹별 측정변수를 SPSS를 

사용하여 분석하 으며, 사용된 통계방법은 기술통계, 

반복측정 일원변량분석(ANOVA)을 사용하 으며, F비

가 유의할 경우 사후검증으로 비교(Pairwise 

comparison)를 사용하 다. 

2. 연구 결과

본 연구에서 측정하고자 했던 주요 지표들은 도로명

에 한 독거리(m), 서로 다른 크기를 가진 도로표

지 을 독하는데 소요되는 응시시간(s)과 응시수(n) 

이었다. 한 실험차량에 장착된 GPS 시스템 (Vigil 

system)을 통하여, 각 운 자의 평균 속도를 구하 다. 

먼  각 시력 조건별 평균 운 속도는 40.2±8.2km, 

39.4±5.3km 그리고 37.8±6.4km로 조건별 약간의 평

균 운 속도 차이는 있으나, 매우 은 차이 으며, 통계
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구분 정상조건(A) +0.25D조건(B) +0.50D조건(C) 유의성 수

도로명  가독거리 (m) 60.01(8.15) 52.99(7.72) 42.19(12.46)
B,C<A, p<0.001

C<B, p<0.001

응시시간(s)
도로명 1.61(0.20) 1.70(0.57) 2.31(0.42)

 C<A, p<0.001

C<B, p=0.006

제한속도표지 0.85(0.34) 0.69(0.25) 0.90(0.40) p=0.161

응시수(n)
도로명 3.23(1.18) 3.30(0.62) 4.77(1.76)

C<A, p=0.001

C<B, p=0.008

제한속도표지 2.03(0.74) 1.87(0.30) 2.03(0.40) p=0.57

<표 2> 시력조건별 평균 측정치와 표 편차

<그림 10> 조건별 표지  응시시간 (sec) <그림 11> 조건별 표지  응시수 (n)

으로도 유의하지 않은 결과를 보 다. 시력 조건별 측

정변수별 평균측정치와 표 편차는 표2 와 같다. 

1) 도로명  독거리

도로명 에 한 독 거리는 시력 조건별로 유의  

차이를 보 다 (F(1.29, 18.01)=38.30, p<0.001). 

정상시력이었을 경우, 도로명 을 읽을 수 있는 거리는 

60m가 넘는 수 이었으며, 러스 +0.25D의 즈를 

착용하 을 경우에는 이 거리가 52m로 어들었으며, 

러스 +0.50D의 조건이었을 경우에는 이 독거리가 

더욱 어들어 42m 정도에서 표지 을 읽을 수 있었다. 

이 독거리는 정상시력이었을 경우, 그 지 않은 경우

에 비해 통계 으로 유의한 수 의 차이를 보 으며, 

한 +0.25D인 경우에도 +0.50D인 경우에 비해 통계

으로 유의한 수 으로 긴 가시거리를 나타냈다. 

2) 도로명 과 제한속도표지  응시시간

폐쇄순환도로상에 있는 표지 을 인식하기 해 운

자들이 표지 을 응시한 시간에 있어서는, 표지 의 

자가 작은 경우 (도로명 , 세로 10cm)인 경우, 시력 

조건별 유의  차이가 있었으나 (F(1.28, 17.93)= 

14.22, p=0.001), 표지 의 자가 큰 제한속도 표지

 (세로 20cm)인 경우에는 시력 조건별 차이를 보이지 

않았다 (F(2, 28)=1.95, p=0.16). 작은 표지 이었

을 경우에는 운   그 표지 을 인식하기 해 응시한 

시간은 1.6  정도 으나, +0.50D 조건이었을 경우에

는 2.3 로 0.7 의 응시시간이 늘어났다(<그림 10>). 

3) 도로명 과 제한속도 표지  응시수

도로표지 을 응시하는 동안 의 움직임을 측정한 

응시수는 응시시간과 비슷한 결과로, 도로명 인 경우 

시력 조건별 유의  차이를 보 으나 (F(2, 

28)=8.46, p<0.001), 제한속도 표지 인 경우에는 

통계상 차이가 없었다 (F(1.24, 17.38)=0.42, 

p=0.57). 정상시력인 경우와 +0.25D의 조건이었을 

때, 도로명 을 바라볼 때 발생한 응시수는 제한속도 표

지 을 바라볼 때 발생한 응시수에 비해 1.5배정도 많

은 수가 발생한 반면, +0.50D의 시력 조건이었을 경우

에는 2배 이상의 응시수가 소요된 것으로 나타났다(<그

림 11>). 
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III . 결론  향후 연구 

시각은 안 운 을 하는데 있어서 가장 요한 감각

기 이며, 실제로 운 을 하는데 요구 되는 정보량의 

90%를 받아들이는 것으로 알려져 있다(Hills, 1980). 

하지만 이런 시력이 최 의 상태로 교정되어 있지 않다

면, 도로 표지 의 정보를 효율 으로 인식하는데 장애

가 될 수 있으며, 이는 작스런 운 조작을 유발하는 요

인이 될 수도 있다. 이에 본 연구에서는 서로 다른 시력

조건일 때, 야간 운 시의 도로 표지 에 한 독거리

와 독시에 일어난 안구의 움직임에 한 실험을 수행

하 다. 

먼 , 본 실험에서는 시력 조건별 도로명  독거리

는 통계 으로 차이를 보 는데, 시력이 1.2이상인 경우

에 61m를 넘었으며, 평균 시력이 1.0인 조건에서는 

54m이었으며, 0.8인 경우에는 독거리가 40m이었다. 

특히나 시력이 0.8인경우의 독거리는 안 운행에 

향을 미칠 것으로 사료된다. 실제로 주간에 표지 을 인

식하고 차량을 안 하게 정지시키는데 걸리는 거리는 

38m (인지와 반응시간 2.5  가정, 마른 도로상에서 

40km 속도로 주행 시)라고 Leibowitz(1998)이 밝힌

바 있으며, 한 량이 부족한 야간운 의 경우에는 반

응시간과 정지거리가 더욱 늘어나게 되어, 40m의 독

거리는 차량을 안 하게 운행하는데 부족한 거리가 될 

수 있다. 

한 본 연구에서는 독거리 측정이, 차량의 조등

의 표지 을 비춘다는 가정아래 측정을 하 으며, 실제 

도로 상황에서는 표지 이 도로의 양 에 치하므로, 

조등의 원이 표지 을 정면에서 비추지 못하고, 측

면에서 비추게 되어, 본 실험의 측정치에 비해 다소 감소

할 것이다.

다른 측정 변수로는 응시시간과 이 응시시간 동안 일

어난 응시수를 측정하 는데, 이 응시시간은 어떤 사물

을 바라보면서 인지할 때까지 의 시선이 그 사물에 머

물 던 시간을 의미하는데, 시간이 길어지면 길수록 사

물 인지에 더 오랫동안 시선이 머물러야 한다는 것을 의

미한다. 먼  표지 의 자가 작은 경우에는 (도로명

, 자의 세로 크기 10cm) 모든 시력조건에서 평균 

응시시간은 1.88 , 도로표지 의 경우에는(속도 수 

표지 , 자의 세로 크기 20cm) 0.84 로 자가 작

은 경우에는 표지 을 인식하기 해서 소요된 응시시간

이 2배 이상으로 나타났다. 

운 자는 운행  표지 으로부터 필요한 정보를 얻

기 해 응시를 하게 되고, 필요한 정보를 취득하게 되면 

다시 안  운행을 해 정면의 도로 상황을 주시하게 된

다. 따라서 이 응시시간이 짧아질수록 주변 상황에 살필 

수 있는 시간이 상 으로 길어지게 되며, 이는 안 운

행과 한 계를 이루게 된다. 한 Wierwille 

(1993)은 운 자가 주행  정면을 주시하지 않고 다른 

곳을 주시하면서 안 하게 운행할 수 있는 시간은 1.6  

정도로 보고 있으며, 이 응시시간을 넘어서게 되면, 사고 

가능성이 높아진다고 보고 있다. 

응시수는 큰 교통표지 에서는 시력조건별 차이가 없

었으나, 표지 의 자가 작은 경우, 시력이 0.8인 경우

에 1.2인 경우에 비해, 표지  인지에 2배 이상의 안구

움직임을 보 다. 이는 응시시간과 연 된 사항으로, 운

에 필수 인 방 주시에 할당하는 시간이 상 으로 

어들게 한다. 

본 연구의 결과는 시력이 운 면허 취득을 한 시력 

기  사항을 만족한다고 하더라도 (0.8 이상), 시력의 

정도에 따라서, 표지 에 한 독거리, 그리고 독에 

소요된 응시시간/응시수에서 차이가 나타나는 것을 보여

주었다. 정확한 통계는 없으나, 많은 운 자들이 시력이 

교정 되지 않은 상태에서 운 을 행하는 경우가 있을 것

이며, 이는 특히나 교통표지 을 독하는데 있어서 

향을 미쳐, 안  운행에 방해가 되는 요소가 될 수 있다. 

특히나 야간운 시의 우리의 의 시야 상태는 주간

에 비해서 변화가 오는데, 은 량으로 인해 동공이 커

지게 되어, 구면수차 증가, 색수차가 발생하여 굴 상태

가 더욱 근시상태로 이동을 하게 되는데, 이를 야간근시

라 한다(Charman, 1996). 따라서 의 굴 력 상태가 

정시 혹은 근시 던 운 자는 시력이 야간에 더욱 감소

하는 것을 경험하게 되며, 독 거리 감소 등으로 인해 

안 운행에 있어서 부정 인 요소가 될 수 있다.

따라서 운 자의 독거리 향상을 해 시력이 최

으로 교정되어 있는지, 그리고 야간에 야간근시 발생으

로 인해 시력이 감소하는 것을 느 다면 주간과 다른 별

도의 시력교정 (안경, 혹은 콘택트 즈)기구를 고려하는 

것이 바람직하다고 볼 수 있다. 

한편 본 연구의 한계와 제한 을 요약하면 다음과 같다.

첫째, 도로명  독거리 측정에 있어서, 이는 표지

을 독하고 차량을 정지시킨 거리를 측정 한 것으로, 개

인별로 이크를 밟아 차량을 정지시키는 거리의 차이

가 있을 것으로 사료되며, 본 실험에서는 동일하다는 가
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정하여 분석을 하 다. 따라서 실험에서 제시한 독거

리는 실제보다 다소 멀어질 수 있다. 한 차량을 속으

로 운행하다가 정지를 시킨 만큼, 실제 도로상에서 고속

으로 주행 , 표지 을 보고 차량을 정지시킨다고 가정

을 하면, 표지 과 정지된 차량의 거리는 더욱 짧아질 것

이다. 

둘째, 실제 교통표지 은 도로의 양 에 치하게 되

나, 본 연구에서는 표지 을 도로의 한가운데에 치시

켜 실험을 진행하 다. 이는 모든 조건에서 표지 이 동

일한 각도에서 조등에 의해 비쳐지는 것을 목 으로 

하여, 조건 간 비교를 하기 함이었다. 물론 실제 도로 

양 에 치한 도로 표지  높이나, 조등의 비쳐지는 

각도가 본 실험에 비해 이상 이지 않은 조건으로 독 

거리는 어들 것이다.

셋째, 실제 도로상에는 다양한 크기의 표지 이 존재

하고 있으나, 본 실험에서는 공간 인 제약과 표지 의 

다양성에 한 제약성으로 인해, 2가지 크기의 표지 을 

사용하 다. 하지만 실제 고속 도로상에 있는 표지 의 

크기는 본 실험에 사용된 표지 에 비해 크기 때문에, 

독거리와 응시시간과 응시수에도 향을 미칠 것이다. 
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