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Abstract

The current traffic regulations in Korea stipulate that traffic should keep to the right according to the Road 
Traffic Act; thus, customarily, the ‘seat-on-the-left’ system has been maintained. However, an increased number of 
‘seat-on-the-right’ vehicles are being imported via a variety of routes from foreign countries, especially from 
Japan. According to the data from July 2004, 1,343 cargo vehicles and 593 passenger vehicles (for diplomats, 
etc.) were currently being driven on domestic road. As these ‘seat-on-the-right’ vehicles are not compatible with 
the domestic transportation system of driving on the right side of the road, there is a high risk of accidents. 
Experiments show that such system-driver mismatch causes longer operation time for directional signals, higher 
error frequency in yielding due to additional mental adjustments for ‘seat-on-the-right’ vehicle drivers. These are, 
therefore, influential factors which can lead to possible accidents. Furthermore, when the experiments test the 
visual range during overtaking maneuvers, the visual range of the drivers in the ‘seat-on-the-left’ vehicle was 2.95 
meters as opposed to 1.7 meters for the drivers in the ‘seat-on-the-right’ vehicle. (In the experiment, the drivers 
were instructed to look at the paper cup 10 meters away from the back of drivers’ seat.) The results demonstrate 
that it is necessary to have additional safety measures be implemented for the ‘seat-on-the-right’ vehicles.

재 우리나라는 도로교통법에서 도로의 우측통행을 법률로 규정하고, 이에 합한 운 석의 치는 좌측 체계를 
례 으로 유지하고 있다. 그러나 최근 우측 핸들차량이 외국(특히 일본)에서 다양한 차를 통해 수입되어 2004년 

7월 자료에 의하면 이사화물 차량 1,343 와 외교  차량 593  등 2,000  이상이 운행되고 있는 실정이다. 이러한 

수입된 우측 핸들 차량은 국내의 우측 방향 운행체계에 합하지 않아 잠재 으로 사고의 험성을 내포하고 있다. 
실험을 통하여 우측 핸들차량에 익숙하지 않은 운 자들은 방향지시등의 조작시간이 길어지고 에러횟수가 많아진다
는 것을 볼 수 있었는데, 이는 교통사고에 큰 향을  수 있는 요인이다. 한 추월시 발생하는 시거확보의 문제

에 한 실험의 결과, 운 석으로부터 10m 뒤에 치한 종이컵을 보는 실험결과 좌측 핸들 차량의 시야 범 는 
2.95m, 우측 핸들 차량의 시야 범 는 1.7m로 분석되었다. 우측 핸들차량에 한 안 교육을 실시하고 기 에 하
는 운 자에게 운행할 수 있는 자격을 부여하며, 법 규정에 이와 련된 기  마련 등을 통하여 우측 핸들차량에 

한 안 책을 수립할 수 있는 방안 모색이 필요하다.
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<Figure 1> Research Flow-chart

Ⅰ. 서론

1. 연구배경  목

재 우리나라는 자동차가 도로의 우측방향으로 운행

하도록 법률로 규정하면서(도로교통법 제 12조 제 3

항), 이에 합한 운 석의 치가 자동차의 좌측에 있

도록 하는 체계를 례 으로 유지하고 있다. 좌측차로

를 이용한 추월  고속도로 티 , 동승자의 보도 하차 

등에 맞추어진 우측통행 제도는 운 석이 좌측에 설치되

어 있는 차량에 합한 제도이다.

그러나, 2000년도 이후 운 석이 우측에 장착된 차량

이 외국(특히 일본)으로부터 여러 차를 통해 국내반입

ㆍ운행되고 있는 실정이며, 이 게 반입된 우측 핸들 차

량은 국내의 우측 방향 운행 체계에 합하지 않아, 잠재

인 사고의 험성을 내포하고 있다고 단할 수 있다. 

이에 우측 핸들차량의 국내 황  우측통행 제도하에

서의 잠재 인 운 자 운행행태 문제 을 살펴보고자 한

다. 한 도출된 문제 에 한 안 책을 검토하여 

련 정책 안 모색에 필요한 자료로 활용함을 연구의 목

으로 한다.

2. 연구 내용

본 연구에서는 국내 우측통행 체계하에서 우측핸들차

량 주행시 나타날 수 있는 잠재  안 상의 문제 을 알

아보고 실험을 통해 규명하고자 하 다. 

첫째, 행 교통운행체계  우측 핸들차량의 국내 반

입경로, 국내운행 실태조사를 통해 황을 악한다.

둘째, 우측 핸들차량 운 자의 운 특성  교통특성

을 악한다. 이를 해 실제 우측 핸들차량 운 경력이 

있는 운 자를 상으로 설문조사를 실시하고 가상의 실

험조건을 설정하여 험성을 악한다.

셋째, 우측 핸들차량이 가지고 있는 교통특성에 한 

운동특성 분석과 방향 환이나 차로변경 등 회피동작

(Evasive Action), 사이드미러의 시야각 범  차이 등

의 문제 을 알아본다.

넷째, 우측 핸들차량의 합리 인 안 책 방안을 검

토하여 제시한다.

Ⅱ. 우측 핸들차량 국내 황  문헌 검토

1. 핸들 치에 따른 비교 연구 검토

Dobson(2004)의 연구에서는 좌측방향 주행체계인 

오스트 일리아의 사고분석 결과, 자국에서 성장한 운

자보다 오스트 일리아 이외의 국가에서 성장한 운 자

의 교통사고 사상자가 통계 으로 많다고 지 하고 이는 

통행(방향)체계의 변화에 따른 주행상의 변화가 험요

인으로 작용함을 제시하 다. 일본(1978) 오키나와에서

는 우측방향 주행에서 좌측방향 주행으로 교통법이 변경

되면서 주행방향 혼동에 따른 사고가 발생하 다는 보고

가 있다. 즉, 통행체계의 변화에 따른 주행변화 응과 

련하여 험성이 따름을 제시하 다.

용욱(2009)은 도로 주행방향에 따른 부가  문제

으로 핸들장치의 문제 을 제시하 다. 자동차를 수입

할 경우, 국제표 (ISO 3833)이 우측방향 주행 도로에

서의 운 석 배치를 기 으로 하 기 때문에 도로 주행

방향에 맞추어 사용할 경우 운 석을 평행이동시켜 운

석 치만을 바꾸어 사용하는 경우가 많다. 그러나, 우측

방향 주행용 차량과 좌측방향 주행용 차량은 방향지시등

(turn signal)  와이퍼(windshield wiper) 등 스토

크 컨트롤(stoke control) 장치의 배치가 상이하므로

(JIS D 0033), 운 석의 평행이동시에 좌측방향 주행

용 차량의 경우, 방향지시등이 핸들의 좌측에 치하여 

기어변속기와 동시 작동에 어려움이 있으며, 왼손에 작

업부담을 다는 것이다. 운 자는 이러한 조작환경에 

쉽게 응하지만, 경로유도정보와 같은 부가 인 정보가 
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Left-Hand Vehicle(LHD) Right-Hand Vehicle(RHD)

<Figure 2> Direction of The Handle Position

제공될 경우 운 자의 정신  부하가 증가하여 에러가 

발생할 가능성이 높다고 하 다. 이러한 상황은 안 운

에 있어서 큰 문제 으로 지 되고 있다.

大門 樹(2009)의 연구에서는 핸들 치(좌,우) 구분

에 따라 운 조작의 어려움, 정보수집에 따른 부담감을 

차량시뮬 이션을 통해 비교하 다. 분석결과 핸들장치 

변화와 더불어 도로 주행방향 변화가 운 자에게 부담을 

증가시켜 일본 주행체계와 반 인 우측방향 주행 운 자

가 좌측방향 주행 운 자보다 운  에 느낀 정신  부

하가 높다는 결과를 도출하 다.

로벌화가 가속화되면서 국가 간 인구이동  교류

는 지속 으로 증가할 것으로 상할 수 있다. 국내의 경

우 아직까지 주행방향  핸들장치 종류에 한 문제를 

다룬 연구는 미흡한 실정으로 교통안   자동차공학 

등 다양한 분야에서 심을 가질 필요성이 있다.

2. 국내 반입경로 악

자동차 우측통행 체계를 채택하고 있는 국가로는 우

리나라를 비롯하여 거의 모든 국가가 해당되고 있으며 

좌측통행 체계를 채택하고 있는 국가는 국을 비롯한 

연방국가(아일랜드, 호주, 홍콩, 싱가포르, 뉴질랜드 

등)들과 일본  과거 일본의 지배를 받았던 동남아 국

가(말 이시아, 태국 등)들이 있다. 국가별 핸들 치 방

향 구분시 세계 136개국  좌측 핸들 93개국

(72.1%), 우측 핸들 43개국(27.9%)으로 구분되고 있

으며, 특히, 유럽지역에서는 좌측 핸들 국가가 우측 핸들 

국가보다 압도 으로 많다.

우리나라의 경우 “도로교통법 제12조 제3항”에 자동차

의 도로 우측통행에 한 규정을 두면서도 자동차의 운

석 치에 한 규정은 “자동차 리법․동법 시행규칙  

자동차 안  기 에 한 규칙” 등 그 어디에도 두고 있지 

않고 있다. 하지만 자동차의 도로 우측통행과 좌측 운

석 체계를 따르고 있다고 할 수 있다.(소방차 등 특수자

동차의 경우는 운 석이 가운데에 있는 경우도 있음)

우리나라 도로교통 체계상 국내의 자동차 제작업체는 

좌측 운 석 자동차만 제작⋅ 매하고 있어, 재 운행

되고 있는 우측 운 석 자동차는 주로 국, 일본 등 해

외에서 내수용 차량을 들여온 것이다. 우측 핸들차량의 

반입경로는 크게 4가지 구분으로 나  수 있다. ‘법제실

(2002)’에서 국내 오른쪽 핸들 차량의 반입 경로를 악

한 결과 크게 4가지로 나타났다.

1) 이사화물 차량 반입

- 국내에서 운행되고 있는 우측 핸들 자동차의 부분

은 고자동차로서 일본, 국 등 차량의 좌측통행

을 채택한 국가에서 거주하던 외교 ‧상사주재원 

 유학생 등이 지에서 운행하던 자동차를 국내에 

반입하는 경우임.

- 이사화물로 인정되어 들여오는 자동차에 하여는 

자동차 리법시행규칙 제37조 제 1호의 규정에 의

하여 형식승인이 면제되고, 기환경보 법 제32조 

제1항  동법 시행령 제 41조의 규정에 의하여 배

출가스 허용기  합인증을 면제하고 있음.

- 고 자동차 수입상(많은 경우로 상됨)들이 이와 같은 

사정을 악용하여 귀국 정인 지 한국인에게 가를 지

불하고 명의를 빌려 불법으로 수입하는 경우가 많음

2) 고차 수입 매상에 의한 반입

- 정식으로 고차 수입 매상이 수입신고하여 들여

오는 경우가 있을 수 있음.

- 그러나, 자동차성능시험연구소에 의하면 수입자동

차의 경우 지 자동차제작사가 발 한 해당 자동

차에 한 ‘안 기  확인서’를 첨부하도록 하고 있

기 때문에 고차 수입 매상은 이러한 차를 밟

으면서까지 수입하고자 하지 않는다고 함.

3) 국내 거주 외교 소유 자동차의 반입

- 자동차 리법 제70조  동법 시행규칙 제 37조 제 

2호 등에 의하여 국내거주 외교 이 들여오는 자동

차에 해서는 형식승인, 기환경보 법  소음

ㆍ진동규제법 등에 있어 특례를 인정하고 있음.

- 따라서, 일본  국 등 우측 핸들 차량을 이용하

는 국가의 외교 이 우측 핸들 차량을 국내에 반입

하는 경우가 있음.
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4) 외국산 신차 자동차의 수입

- 최근 일부 부유층 사회에서 우측 핸들 신차 자동차

를 선호하는 경향이 있어 자동차 수입 매상을 통

하여 수입되어 매되고 있는 실정임.

- 우측 핸들 자동차가 본격 으로 반입, 수입된 시기

는 지난 1999년 7월 일본 자동차 수입이 자유화되

면서 활기를 띄게 됨.

- 한국자동차수입 회에 의하면 이들 공식 인 수입

자동차 회는 우측 핸들 자동차를 들여오지 않는다

고 함.

- 따라서 우측 핸들 자동차는 개인 수입자동차 매

상이 들여오는 것으로 추측됨.

그 외, 외국인 특히 지리 으로 가까운 일본인들이 일

시 으로 국내 여행에 이용하기 해 들여오는 경우가 

있으나 재반출한다는 조건으로(1회 45일, 최장 90일) 

여행 등의 목 으로 들여오는 차량에 해서는 형식승인 

등이 면제가능하다. 그리고 국내에서 운행하는 동안에는 

국내 자동차 보험사에 책임보험에 가입하여 그 확인서를 

제출하여야만 임시 운행허가표를 발 하고 있다.

3. 국내운행실태 조사  주행문제

2004년 7월 세청이 국회에 제출한 국정감사 자료

에 따르면, 국내의 우측 핸들 차량은 이사화물 차량 

1,343 와 외교  차량 593  등 2,000  이상이 운행

되고 있는 실정이다. 외국 자동차의 수입 차를 담당하

는 세청과 자동차 등록사업소, 국토해양부 모두 자동

차 운 석의 치에 한 분류는 하고 있지 않은 실정으

로 이는 자동차의 도로 우측통행과 좌측 운 석 자동차 

체계가 우리 교통문화  교통체계에서 확고하게 자리 

잡고 있기 때문으로 단된다. 한 운 자들도 자신  

타인의 생명과 직결되는 운 에서 우측 운 석 자동차를 

운행할 특별한 이유가 거의 없기 때문인 것으로 추측할 

수 있다.

재 정확한 우측핸들차량 등록 수 악은 어려우며 

차량등록시 오른쪽 핸들 여부를 따로 등록하지 않기 때

문에 차량소유자 악도 어려운 실정으로, 우측 핸들차

량의 경우 국내에서 병행수입 차량의 증가와 고거래 

활성화가 증가하는 것으로 알려져 있으며, ‘2005년 러시

아’와 ‘2007년 카자흐스탄’ 등의 국가에서 교통사고 안

상의 문제 으로 우측핸들 차량 수입을 지한 것으로 

보면 국내의 경우도 우측핸들 차량 증가에 따른 비책

이 필요한 것으로 단된다.

우측 핸들 차량 운행에 한 문제  보고는 무한 실정

이다. 이는 과거 우측 핸들 차량 연구의 실 인 필요성이 

제기된 바가 거의 없기 때문이다. 우측 핸들 차량의 운행으

로 인한 문제 으로 아래와 같은 사항이 지 되고 있다.

① 좌측 운 석 자동차 운 자가  다수인 상황

에서 이들이 운행  우측 운 석 자동차를 만나게 

되면 기 심리 반의 발생으로 인한 순간 인 긴

장감은 잠재 인 사고의 험성을 내포하고 있다.

② 국내 도로에 설치된 신호등, 교통 표지 , 안내 이

정표 등이 좌측 핸들 차량 심으로 이루어져 있다.

③ 우측 운 석 자동차 운 자의 경우에도 체계 인 

운 교육을 받지 않을 경우 자신 뿐만 아니라 좌측 

운 석 자동차 운 자에게도 교통사고를 일으킬 

가능성이 있다.

④ 그 외 다소 비 이 낮은 경우로 우측 운 석 자동

차 보조석에 탑승한 사람이 자동차에서 도로에 내

릴 경우 차도로 내리게 되는 문제가 있다.

⑤ 운 자 혼자 탑승하여 톨게이트를 지날 경우 차에

서 내려야 하는 경우가 많아 뒤따라오는 자동차에 

피해를  수도 있다.

⑥ 상 으로 속도가 높은 왼쪽차로로 차로 변경 

는 유턴(U-turn)시 우측 핸들 차량 운 자는 좌

측 핸들 차량 운 자에 비해 시거가 제한되어 잠재

인 사고의 험성이 높다.

⑦ 항차로 주행 차와 차폭감이 떨어지고, 비보호 교

차로에서 우회 시 회  방향의 보행자 는 차량

을 인지하는데 어려움이 존재한다.

⑧ 우측핸들에 익숙하지 않은 운 자가 우측핸들차량

을 운 할 때 반응시간이 길어지고 오작동 확률이 

증가함으로써 발생할 수 있는 잠재 인 사고의 

험성이 높다.

4. 우측핸들 차량 이용자 설문조사

우측핸들차량의 교통안  문제  분석을 해 표

인 우측핸들 차량 국가인 일본 사  직원들을 상으로 

설문조사를 실시하 다. 국내의 운 자 섭외  차주를 

알 수 없는 한계 (차량 등록시 핸들구분)을 보완하고자 

한 것으로 주한일본 사  공보문화원 28명을 상으로 

하 다. 국내 우측핸들 차량 수는 재 2,000  이상



박 태․김정 ․강 균․김장욱

한교통학회지 제30권 제2호, 2012년 4월 71

Survey Overview

Survey places Embassy of Japan in Korea

Participation 28 people

Survey Plan Distribute questionnaires

Questionnaire 

configuration

Personal, Driving, Safety 

characteristics

Statistical properties of personal information

Average ratio 93%(Male 26) 7%(Female 2)

Driving 

experience

Driving experience

None 0.0% 1~5 11.5% 10~15 23.1%

Less 

than 1 

year

3.8% 5~10 19.2%
Over 15 

years
42.3%

Ave. 13.2years

Driving 

experience 

abroad

About 9.9years

 Licensed in Korea(92.6%)

right-handle

driving 

experience

(Domestic)

About 1.29years

 Abandoned right-hand drive vehicles 

in Korea(77.8%)

left handle 

driving 

experience

(Domestic)

About 2.0years

Within five years of driving 

experience(92.6%)

<Table 1> Survey Results and Rersonal Information

으로 단하고 있으나, 좌･우측 핸들구분 등록미흡으로 

모집단에서 표본을 찾아내기 어려운 한계 이 있다. 이

를 극복하기 한 방안으로 우측핸들 경험이 있는 일본

사  직원의 도움을 받아 운 자의 험요인에 해 

살펴보았다. 설문조사에서는 주행안 성과 련된 의미

있다고 단되는 결과를 심으로 제시하 다. 설문개요 

 주요 결과는 <Table 1>과 같다. 

조사 상자들의 섭외 어려움 때문에 모집단(국내 우

측핸들차량 이용자)의 성격을 정확히 표하지는 못한

다.(우측 핸들차량에 한 등록문서상 기록이 남지 않기 

때문에 상자의 설문이 어려움) 설문조사 결과 남성 운

자의 비율이 (93%)으로 높았으며 국외 운 경

력 기간에 비하여 국내 운 경력기간은 매우 짧은 것으

로 나타났다. 운 자 어려움 인식과 련된 체감도 소결

론은 다음과 같다.

① 본 조사에 의하면 우측 핸들차량 운 자들이 어려

움을 겪는 문제는 요 소 등에서 티 을 하는 문

제, 좌측 추월차로 진입, 조수석 동승자의 하차 등

이 있는 것으로 나타났다.

② 티 의 문제를 제외하고는 다른 차량과의 계

에서의 문제 들이 상 권에 속하는 문제 으로 

선정된 것으로 나타난 반면, 사각지  인식․표지

 인식․ 분  인식 등은 하 권에 속하는 문제

으로 나타났다.

③ 즉, 우측 핸들차량 운 자들의 가장 불편한 사항은 

티  문제이나, 험도와 련되는 어려움을 느

끼는 요소는 추월 시의 거리감, 향 방향의 거리

감 등으로 차량과의 거리 인식이 가장 어려운 것으

로 분석된다.

운 자 안 성 인식 련 조사 결과는 아래와 같다.

① 국내의 차량 통행 체계에서 우측 핸들차량의 안 성에 

한 “안 하다”라고 응답한 답변자는 25.9% 고, “

험하다”라고 응답한 답변자는 44.4%로 나타났다.

② 국내에서 우측 핸들차량 주행을 한 특수면허 지

과 교육의 필요성에 한 설문 조사에서 “필요하

다”라고 답한 응답자는 44.4%이고, “필요 없다”

라고 응답한 답변자는 18.5%로 나타났다.

③ 국내의 차량 통행 체계에 해 “ 험하다”라고 답

변한 응답자의 비율과 특수면허 교육이 “필요하다”

라고 답변한 응답자의 비율이 같은 것은 “ 험에 

따른 교육의 필요성”을 시사 하는 바가 크다고 하

겠다.

④ 반면 차량 통행 체계에 해 “안 하다”라고 답변

한 응답자가 25.9%인 반면 안 교육이 “필요 없

다”라고 답한 응답자는 18.5% 인 것으로 보아서 

안 하다고 답한 응답자들  일부가 안 교육의 

필요성에는 어느 정도 동조하는 것으로 보인다.

⑤ 차량의 우측통행 체계 하에서 우측핸들 차량의 안

성에 해 설문 상자들은 다소 " 험하다"라는 

견해를 갖고 있으며, 험성 여부에 비하여 교육이 

“필요하다”라고 생각하는 응답자의 비율이 더 높은 

것으로 나타났다.

Ⅲ. 가상 실험을 통한 우측핸들 운 자 잠재  

험성 분석

재까지 우측 핸들 차량의 운행에 따른 문제 에 

한 연구는 무한 실정으로 다각 인 연구가 진행되어 

안 책 수립시 활용할 수 있도록 해야 한다. 따라서 본 

실험에서는 행 도로체계 상에서 운 석 치의 차이로 

인한 운 자가 주행상 느끼는 차이를 분석하여, 우측 핸

들 차량의 운행에 따른 문제 을 알아보고자 한다. 실험

의 경우 크게 2가지로 구분하 다. 가상실험의 개요는 
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Step Contents

1
Experiment 

planning

- Virtual road environment

- View-angles environment

2
Experimenter 

selection

- Driver Selection

- Experiment Description

3

Experimental 

analysis of the 

virtual road

- Analysis of group differences

4
Passing sight 

distance test
-Angle Measurement

<Table 2> Overview of Virtual Experiments

classification criteria 

Power More than two hours driving

Novice Less than two hours driving

<Table 3> Experiment Participants

Independent 
Variables #1

(Driving Skill)
Dependent Variables

Operation Time 
,Number of Errors)

Independent 
Variables #2

(Car Seat Location )

<Figure 3> Set The Experimental Variables 

Experimental conditions Power Novice

Right of the driver's seat

Right turn Indicators
8 8

Left of the driver's seat

Left turn Indicators
8 8

<Table 4> Experiment Participants

Right turn Indicator Left turn Indicator

<Figure 4> turn signal According to the handle position

Experimental Scene

<Figure 6> Simulation Experiments

<Figure 5> Experimental Studio

<Table 2>와 같다.

① 가상도로주행 실험의 경우 국내 도로주행체계하에서 

핸들 치에 따른 주행상 험을 알아보고자 한다.

② 추월 시거실험은 운 석 치에 따른 사이드미러

의 시각범 의 차이를 알아보고자 한다.

1. 피실험자 설정

먼  운  숙련도(Power/Novice)와 운  좌석 치

에 따른 방향지시등 조작시간(Choice Reaction Time)

과 오류횟수를 측정하고, 이 데이터를 기 로 하여 기

통계분석(ANOVA)을 실시하 다.

우측핸들 차량 주행상의 문제  분석을 한 실험의 

변수설정에서 데이터 분석을 한 독립변수와 종속변수

는 <Firure 3>과 같다.

2. 실험환경  실험설계

실험을 한 차량의 핸들 치와 이에 따른 방향지시

등의 치는 <Figure 4>와 같으며 <Figure 5>는 실험 

모습의 개요도이다.
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Located on the left 

handle(Video)

Located on the Right 

handle(Video)

<Figure 7> Experimental Screen

First Path

START→Right→Right

→Left→U·Turn→Left→

Right→Right→Left→

U·Turn→Right→Right

→Left→Left→Right→

Left→Left→END

Second Path

START→Right→Right

→Left→Right→Left→

U·Turn→Left→Right→

Left→Left→Right→

U·Turn→Right→Left→

Left→Right→END

<Figure 8> Experimental Route

3. 실험 동 상 경로  실험계획

실험 동 상 경로는 〈Figure 8>과 같이 좌회  7번, 

우회  7번 유턴 2번으로 구성되어 있으며 1차경로 

상과 2차경로 상 2가지로 구성하 다. 1차와 2차 연

속 으로 실시하 으며 사이에 0.5  정도의 껌뻑거림 

시간이 있다. 동 상은 타차량의 향을 최 한 제어하

기 해 한 한 시간 에 촬 하 으며 1차, 2차 모두 

약 5분정도의 실험시간이 소요되어 피실험자는 총 10분 

정도 주행테스트에 참여한다.

정확한 실험을 해 실제 자동차의 운 석과 같은 조건

을 실험실에 구 시키는 작업 이 실험에 가장 요한 부분

으로 이를 해 다음과 같은 실험 방법을 진행하 다.

① 자동차 핸들부분을 구입한 후 핸들의 좌․우측에 

방향지시등을 만들었으며, 방향 지시등 손잡이와 

LED를 연결하여 피실험자의 반응 시간과 오류횟

수를 실험자가 정확히 측정할 수 있게 하 다.

② 실제 자동차를 이용하여 운 석과 조수석에서 평

균속도 40 Km/h로 진행하는 상황을 캠코더를 이

용하여 동 상 촬 을 하 으며, 촬 한 동 상은 

빔 로젝트를 이용하여 운 을 하는 실제상황을 

표 하 다.

③ 동 상은 차수별 약 5분정도의 실험을 할 수 있는 

분량으로 편집을 하 으며, 각각의 동 상에는 좌

회  7회, 우회  7회, 유턴 2회의 task가 포함되

어 있다.

④ 운  좌석 치에 따른 방향지시등 조작시간을 정

확히 측정하기 하여 각각의 동 상에는 좌회 , 

우회 , 유턴을 하기 에 신호음을 삽입하 다.

⑤ 이를 기 으로 피실험자가 신호음을 인지한 후부

터 방향지시등을 조작 할 때까지의 시간을 반응시

간으로 측정하고, 피실험자가 신호음을 인지한 후 

방향지시등을 잘못 작동 시킬 경우를 오류횟수로 

측정하 다.

실험 결과를 가장 정확히 얻기 해서는 실제로 좌․

우측 운 좌석을 갖는 자동차를 구입하여 모든 피 실험

자가 운 을 하는 동안 반응시간과 오류횟수를 측정해야 

한다. 그러나 재정 인 여건과 시간, 공간상의 제약으로 

인하여 실험실에서 실험을 진행하기로 하 으며, 실제 

자동차 운행상태를 나타내기 해서 자동차의 운 석(좌

측 핸들 동 상)과 조수석(좌측 핸들 동 상)에서 촬

한 동 상을 빔 로젝터로 상 하 다.

4. 실험실시  결과

좌측좌석 방향지시등의 조작과 혼란되어 평소 사용하

던 경험에 의하여 쪽이 우회 , 아래쪽이 좌회 이라 

생각하는 경향이 있었으며 우측좌석 방향지시등을 조작

해야 할 상황에서 당황한 나머지 평소 사용하던 경험에 

의하여 좌측좌석 방향지시등을 사용하는 경우가 있는 것

으로 나타났다. 한 우측좌석에서 U-turn시 방향지시

등 사용에서 조작오류가 있는 것으로 나타났으며 이는 
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Classification
Novice(s) Power(s)

Mean Std.Dev. Mean Std.Dev.

Left - Handle 1.25 1.16 0.25 0.46 

Right - Handle 2.88 2.53 0.38 0.52 

Total 2.06 2.08 0.31 0.48 

<Table 6> The Number of Errors Turn Signals

Classification
Novice(s) Power(s)

Mean Std.Dev. Mean Std.Dev.

Left - Handle 0.88 0.19 0.67 0.19 

Right - Handle 1.30 0.16 0.99 0.30 

Total 1.09 0.27 0.83 0.29 

<Table 5> Turn Signal Operation Time

<Figure 9> Turn Signal Operation Time

<Figure 10> The Number of Errors Turn Signals

U-turn시에 방향지시등을 켜지 않고 U-turn을 하는 

경우가 높다. 실험 후 피실험자의 Comments를 정리한 

결과(모든 실험자의 공통 인 응답)는 아래와 같다.

① 좌측 좌석에 익숙해서 우측 좌석 방향지시등 조작

이 어려움.

② 우측 좌석에서는 좌측과 우측 방향감각이 둔해짐.

③ 핸들을 잡으면서 운 하는 것은 좌측 좌석이 더 편

리함.

1) 방향지시등 조작시간 

방향지시등 조작시간에 한 유형별(Novice & 

Power) 비교 결과 핸들 치에 따른 조작시간은<Table 

5>와 같다.

핸들조작시간은 체 으로 power_left-h < novice_ 

left-h < power_right-h < novice_right-h 순으로 길

어지는 것으로 나타났으며(power_left-handle의 조작

시간이 0.67(s)로 가장 짧고 novice_right-handle의 

조작시간이 1.30(s)으로 가장 오래 걸리는 것으로 나타

남) 우측 핸들과 좌측 핸들 모두 power 피실험자가 

novice 피실험자 보다 조작시간이 짧은 것으로 나타났

다. novice 피실험자와 power 피실험자 모두 우측 좌측 

핸들 보다 좌측 핸들 조작시간이 짧은 것으로 악되었다. 

2) 방향지시등 오류횟수 

체 인 오류횟수는 power_left-h < power_right-h 

< novice_left-h < novice_right-h 순으로 많아지는 경

향이 있다. power_left-handle의 오류횟수가 0.25로 

가장 었고, novice_right-handle의 오류횟수가 2.88

로 가장 많은 것으로 나타났다. 우측 핸들과 좌측 핸들 

모두 power 피실험자가 novice 피실험자 보다 오류횟

수가 은 것으로 나타났다. novice 피실험자와 power 

피실험자 모두 우측 좌측 핸들 보다 좌측 핸들 오류횟수

가 은 것으로 분석되었다.

3) 결과 분석 (ANOVA 분석)

방향지시등 조작시간에 한 분석결과는 다음과 같다.

① ability(power/novice)는 F값이 11.211이고 유의

확률이 0.002으로 통계 으로 유의한 차이가 있으므

로 ability는 조작시간에 향을 다고 할 수 있다.

② handle은 F값이 23.092이고 유의확률이 0.000

으로 통계 으로 유의한 차이가 있으므로 handle

의 치는 조작시간에 향을 다고 단된다.

③ ability과 handle의 상호 작용은 F값이 0.418고 

유의확률이 0.523으로 통계 으로 유의한 차이가 

없으므로 ability과 handle의 상호 작용은 조작시

간에 향을 주지 못하는 것을 알 수 있다.

방향지시등 에러횟수에 한 분석결과는 다음과 같다

① ability(power/novice)는 F값이 11.879이고 유
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Source

Operation Time Number of Errors

df F
Sig. 

(95%)
df F

Sig. 

(95%)

Ability 1 11.211 0.002 1 11.879 0.002

Handle 1 23.092 0.000 1 2.970 0.096

Ability*Handle 1 0.418 0.523 1 2.182 0.151

<Table 7> Turn Signal Operation Time & Errors 
(ANOVA Results)

<Figure 12> The Number of Errors Turn Signals

<Figure 11> Turn Signal Operation Time

의확률이 0.002으로 통계 으로 유의한 차이가 

있으므로 ability는 에러횟수에 향을 다.

② handle은 F값이 2.970이고 유의확률이 0.096으

로 통계 으로 유의한 차이가 없으나 신뢰구간 

95%에 거의 근 하므로 handle의 치는 에러횟

수에 향을 미치는 것으로 분석되었다.

③ ability과 handle의 상호 작용은 F값이 2.182고 

유의확률이 0.151으로 통계 으로 유의한 차이가 

없으므로 ability과 handle의 상호 작용은 조작시

간에 향을 주지 못한다.

⦁ability : 운 수행능력

⦁power : 운 숙련 : 일주일에 2시간 이상 운 자

⦁novice : 운 숙련 : 일주일에 2시간 미만 운 자

⦁handle : 핸들 치 구분(좌측핸들/우측핸들)

우측통행 도로와 좌측핸들에 익숙한 피실험자들은 처

음 하는 우측핸들 실험에서 더 많은 조작시간  에러

가 나타났다. 그리고 운  숙련도가 낮은 novice 운 자

는 power 운 자에 비해 더 많은 조작 시간과 에러횟수

가 나타났다. 실제로 국내 도로에서 우측 핸들 자동차를 

운 할 때 방향지시등의 조작시간과 에러 횟수의 증가는 

교통사고에 큰 향을  수 있는 요인이다.

본 실험에서 운  숙련도에 따라 “novice 운 자”와 

“power운 자”를 구분하 으나 실제 으로 피실험자가 

된 운 자들은 우측 핸들 차량에 숙련되어 있지 않다는 

실험의 한계가 존재한다. 그러나, 실제 도로 상의 우측 

핸들 차량 이용자와 달리 피실험자들이 주의를 기울인 

상태에서 실험에 참여하 다고 할 수 있어, 실제 경우에 

비하여 상 으로 오류의 횟수가 어들었을 가능성도 

배제할 수 없다.

실제 장에서의 측정이 아니라는 실험의 한계가 존

재하지만, 본 실험을 통하여 우측 핸들 차량의 운 자들

이 무의식 에 핸들 치가 바뀜에 따라 반응시간의 증

가  오작동 횟수 증가 등의 잠재  험성을 갖고 있는 

것으로 단할 수 있다. 이 실험은 우측 핸들 차량의 운

자가 우측 핸들 차량에 익숙한 운 자 보다는 수입된 

우측 핸들 차량을 국내에서 구입하여 운 하게 되는 운

자가 다수를 차지하고 있는 실을 그 로 반 한 것

으로 생각할 수 있다. 실험의 결과를 유추하여 단해 볼 

때, 우측 핸들 차량에 익숙한 운 자라 할지라도 도로환

경이 완 히 바 게 되는 한국의 교통 운 체계에서는 

완 한 응기까지 본 실험과 유사한 유형의 조작 오류 

등을 발생시킬 수 있는 개연성이 있다고 볼 수 있으며, 

국내에서 처음으로 우측 핸들 차량을 이용하게 되는 운

자  국외에서 우측 핸들 차량의 운행 경험이 있는 운

자들은 국내의 도로 체계에 응할 때까지 조작 오류

로 인한 잠재  사고 험성을 내포한다고 단된다.

Ⅳ. 추월시 시거 문제  실험  결과

1. 실험 계획

국내의 도로환경에서 선행 차량을 추월하기 해서는 

좌측의 차로를 이용할 것을 원칙으로 규정하고 있기에, 

주행 차량의 선행 차량에 비해 좌측 차량들은 상 으

로 고속의 차량들이 진행할 확률이 높다. 이러한 고속의 

차량들 사이에 끼어들기 해서는 좌측 사이드미러를 통
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가시 범위가시 범위 가 시 범 위가 시 범 위

<Figure 13> Difference the Driver's Visual

1234567

10m

1234567

10m

<Figure 14> Measurement of Visual Range

Exp 

No.
In the left seat In the light seat

1 1,2,3,4,5,6 (6) 6,7 (2)

2 2,3,4,5,6,7,8 (7) 1,2,3,4,5,6 (6)

3 1,2,3,4,5,6 (6) 3,4,5 (3)

4 1,2,3,4,5,6,7,8 (8) 3,4,5,6 (4)

5 2,3,4,5,6,7,8 (7) 2,3,4,5,6 (5)

6 1,2,3,4,5,6,7 (7) 3,4,5,6 (4)

7 1,2,3,4,5,6 (6) 2,34,5,6,7 (6)

8 2,3,4,5,6,7 (6) 4,5,6,7 (4)

9 3,4,5,6,7,8,9 (7) 4,5,6,7,8 (5)

10 1,2,3,4,5,6,7,8,9 (9) 3,4,5,6,7 (5)

Ave. 6.9 (=2.95m) 4.4 (=1.70m)

<Table 8> Visual Range Results(Cup number is shown)

1234567

10m

6.9개(2.95m) 1.7m

123456

10m

1.7m

123456

10m

<Figure 15> Calculated Visual Range

한 시거의 확보가 으로 필요하다. 한편, 차량 운

자들은 추월  후방 차량의 존재 여부에 비하여 좌측 

사이드미러를 효과 으로 이용하기 하여 당히 조정

한다. 각각의 운 자들은 자신 차량의 후방을 볼 수 있도

록 사이드미러를 조정하는데, 이를 그림으로 표 하면 

<Figure 13>과 같다.

좌측 그림은 좌측 핸들 차량의 운 자가 좌측 사이드

미러를 이용하여 볼 수 있는 시야의 범 이고, 우측 그림

은 우측 핸들 차량의 운 자가 좌측 사이드미러를 이용

하여 볼 수 있는 시야의 범 이다. 좌측과 우측의 그림을 

비교하여 보면, 우측 핸들 차량의 운 자의 가시 범 가 

상 으로 많이 제한되는 것을 확인 가능하다. 시야 제

한폭을 측정하기 해 설정한 실험 과정의 도식화는 

<Figure 14>와 같다.

2. 실험 결과

실험의 순서는 아래와 같으며 실험 결과는 <Table 8>

과 같이 나타났다.

① 운 자는 좌측 사이드미러를 이용하여, 차량의 후

방을 볼 수 있도록 사이드 미러를 조정한다.

② 컵에 번호를 붙인 후, 운 자가 앉아있는 곳으로부

터 후방 10m 지 에 동일 간격(50cm)으로 컵을 

설치한다.

③ 단, 컵의 개수는 우측을 기 으로 1번부터 10번까

지 설치한다.

④ 운 자가 볼 수 있는 컵의 개수를 측정한다.

⑤ 일련의 과정을 운  경력이 있는 10명의 실험자를 

상으로 좌측, 우측 각각 한 번씩 측정한다.

볼 수 있는 컵의 개수를 측정한 결과, 좌측 좌석에서 

평균 으로 6.9개, 우측 좌석에서 평균 으로 4.3개의 

컵이 시야 범  내에 들어왔다. 컵의 개수를 거리로 환산

하기 한 과정은 다음과 같다.

① 체 보이는 컵의 개수보다 하나 작은 숫자에 컵 

간의 거리인 50cm를 곱한다.

② 컨 , 7개의 컵을 보았다면 6(개)*50cm 로 계

산하여 3m의 범 를 시인 가능하다.

실험의 결과, 운 석으로부터 10m 뒤에 치한 종이

컵을 보는 실험결과 좌측 핸들 차량의 시야 범 는 

2.95m, 우측 핸들 차량의 시야 범 는 1.7m로 분석되

었다. 좌측 사이드미러를 이용하 을 때, 후방으로 보이

는 길이에는 별 차이가 없었음을 감안하면 좌측 핸들 차

량과 우측 핸들 차량의 좌측 사이드미러의 시야 넓이는 

약 2.95 : 1.7로 추론된다. 즉, 좌측 핸들 차량의 시인 
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가능 넓이  우측 핸들 차량의 시인 가능 넓이비는 약 

2.95 : 1.7로써, 우측 핸들 차량을 이용 시, 좌측 사이

드미러의 시야 넓이는 략 1/1.74배로 감소(좌측 핸들 

차량의 약 57%)하게 되는 것으로 분석되었다.

이 듯, 좌측 핸들 차량 이용의 경우와 우측 핸들 차

량 이용 시, 좌측 사이드미러의 시야 범   시야 넓이

가 확연하게 차이 남으로 인해 우측 핸들 차량의 이용은 

추월하고자 할 때, 잠재  험성에 노출되게 됨을 측

할 수 있다. 본 실험은 마치 좌측 핸들 차량을 오른쪽 좌

석에 앉았을 때 발생하는 문제처럼 보여질 수 있지만, 우

측 핸들 차량을 실제로 도로 상에서 운 할 경우 앞서 언

한 시인성 제약을 그 로 경험하게 된다.

따라서, 제약된 시인성으로 인해 우측 핸들 차량은 상

으로 더 큰 잠재  사고 험성에 노출되게 된다는 

사실을 고려해야 한다. 본 시험은 비용으로 구축한 단

순 시각범 의 차이변화만을 설명할 수 있어 실제 동  

시각범   면 한 행태분석을 설명할 수 없는 한계

이 있으나 우측핸들 차량의 문제  분석을 한 기  자

료로 쓰일 수 있다.

Ⅴ. 결론  향후 연구과제

재 우리나라는 도로교통법에서 도로의 우측통행을 

법률로 규정하고, 이에 합한 운 석의 치는 좌측 체

계를 례 으로 유지하고 있다. 그러나 최근 우측 핸들

차량이 외국(특히 일본)에서 다양한 차를 통해 수입되

어 2004년 7월 자료에 의하면 이사화물 차량 1,343

와 외교  차량 593  등 2,000  이상이 운행되고 있

는 실정이다. 이러한 수입된 우측 핸들 차량은 국내의 우

측 방향 운행체계에 합하지 않아 잠재 으로 사고의 

험성을 내포하고 있음이 두되고 있다. 

와 같이 우측 핸들차량의 운행으로 인한 사고의 

험성은 높은 반면, 재 이와 련된 연구는 무한 실정

이다. 우리나라에서 우측 핸들차량을 운행한 경험이 있

는 운 자들을 상으로 설문한 결과, 우측통행 도로체

계에서 우측 차량을 이용함에 있어 다양한 험 상황을 

체험한 이 있으며 안 교육이 필요하다고 응답한 비율

이 높았다. 한 오른쪽 핸들 차량의 문제  문석을 한 

실험에서는 우측 핸들차량에 익숙하지 않은 운 자들은 

방향지시등의 조작시간이 길어지고 에러횟수가 많아진다

는 것을 볼 수 있었는데, 이는 교통사고에 큰 향을  

수 있는 요인으로 볼 수 있다. 본 연구에서는 비교  간

단하고 상호비교가 쉬운 실험설계로 실험을 실시하 다. 

우측핸들 차량 실제 도로주행을 통해 결과를 산출하기에

는 어려움이 많아 이를 극복하고자 하 다.

본 연구는 우측핸들차량 운 자의 잠재  험성을 

알아보고자 간단한 실험을 실시한 결과를 제시한 기 연

구로 실험배치  정 성에서 많은 한계 을 가지고 있

다. 다음 사항의 보완이 필요할 것으로 단된다.

- 실제 우측운 석 차량을 소유한 국내 운 자를 상

으로 좌측운 석 운 자와 비교하는 실험을 실시하

며, 결과의 정 도를 해 시뮬 이션  실주행 테

스트를 실시하는 방안이 필요하다.

- 핸들 치 구분에 따라 좌측사이드미러 시각범 만 

측정하 으나 우측사이드미러 시각범 도 측정하는 

실험이 추가로 진행되어 양방향 사이드미러 시각범

를 비교해야 한다.

- 실험실시에 활용한 신호음에 해서도 개인별 민감

도 분석  인지시간 분석에 따라 운 습득도와 핸

들 치 구분에 따른 안 성을 비교해야 한다.

정책  안 모색으로 우측핸들 차량의 운행 지  

수입규제 방안, 보험료 할증 방안 등 다방면에 걸쳐 면

한 검토가 필요하나 사  법  문 지식을 충분히 확보

하여야 할 것으로 본 연구진은 교육측면에서만 언 한

다. 우측 핸들 차량에 한 교통안 교육에 해 제시하

면 이 방안은 우측 핸들 차량의 운행을 인정하되, 우측 

핸들 차량의 운행과 련한 안 운행요령을 교통안 교

육에 포함시키는 것이다. 그리고 우측 핸들 차량 운 을 

합법 으로 하기 해서는 동 교육을 받도록 법령에 규

정하는 것으로써 실 인 가능성이 있다고 보여진다.

이를 하여, 우측 운 석 자동차 운 자에 하여는 

행 도로교통법 제49조  동법시행규칙 제19조의 규

정에 의하여 시행하고 있는 교통안 교육 내용에 특별히 

우측 운 석 자동차의 안 운행에 한 부분을 포함하도

록 하여야 한다. 컨 , 안  교육의 상자는 우측 핸

들 차량을 국내에 반입하여 등록 시, 차량의 주인이 기존

에 우측 핸들 차량의 운행 경력이 없는 경우  우측 핸

들 차량을 기존에 보유하고 있었으나 우리나라의 도로환

경에서 운행해 본 경험이 없는 운 자등으로 설정하는 

것이 필요하다. 그리고 교육 이수미필자  이수증명서 

미소지자에 하여는 벌칙을 부과할 수 있도록 하는 방

안이다(도로교통법 제113조․제117조  동법시행령 

제73조). 나아가 국제면허증 제도와 같이 우측 핸들 차

량을 운 할 수 있는 자격에 제한을 두어, 우측 핸들 차
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량을 운 할 수 있는 법 인 일정 수 이상의 능력을 갖

춘 운 자만이 이를 운행 할 수 있도록 하여야 한다.

우측 핸들 차량(좌측통행 체계)의 운행이 일반 인 

국가에서 운  경력이 있었던 운 자의 경우, 국내에서 

차량의 핸들 치 여부와 무 하게 우리나라의 교통 체

계에 익숙해 질 수 있도록 교통안  교육이 필요하다. 안

 교육의 주된 내용은 핸들 치  교통 시스템이 반

임으로 인하여 나타날 수 있는 험성들에 해 인지시

키는 것이 주된 내용이 되어야 한다. 국내에서 우측 핸들 

차량을 운행함으로써 발생하는 각종 문제 들과 운 조

작 오류의 가능성  자주 발생하는 사고 유형에 해 인

지시키고 처 방안을 제시하는 교육이 수반되어야 한

다. 이를 해서는 우측 핸들 차량의 국 인 운행 황

을 시 히 악하는 것이 선행되어야 하며, 국내 반입⋅

운행 시 차량 운 자에 한 인  악이 이루어질 수 있

도록 하는 제도 마련이 필요하다. 향후 연구에서는 실제

차량을 이용한 실험설계  주행결과를 토 로 다양한 

연구가 진행되어 오른쪽핸들차량의 문제 과 개선방안을 

실증분석을 통해 제시하는 연구가 필요하다. 
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