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Abstract
In this study, the effects of driver’s neuroticism on situation awareness(SA), eye movement(EM), and driving 

performance were examined. In Experiment 1, in which static driving scenes were presented, it was found that the 
drivers of higher neuroticism showed shorter percentage of dwell time and less percentage of fixation counts for the 
peripheral area than those of lower neuroticism, although SA scores yielded no difference between the two 
neuroticism groups. In Experiment 2, differences in the drivers’ driving performances as well as SA and EM as a 
function of neuroticism were compared using driving simulation. The results of Experiment 2 showed the 
followings. First, contrasting to Experiment 1, the high neuroticism group showed lower SA score than low 
neuroticism group. Second, the pattern of EM was similar to those of Experiment 1. Third, high neuroticism group 
deviated more from center of road, and drove slower than low neuroticism group.
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요약

운 자의 신경증 수 에 따른 상황인식과 안구운동  운 수행에서의 차이를 비교하 다. 정 인 운 장면을 

실험자극으로 사용한 실험 1에서는 신경증 수 에 따른 상황인식에서의 차이는 유의하지 않았던 반면, 안구운동

의 경우 신경증 집단에 비해 고집단이 실험자극의 주변 역에 해 안구고정 시간비율과 안구고정 빈도비율이 

모두 낮았다. 실험 2에서는 운  시뮬 이터를 이용하여 실험참가자들이 실제 상황에 가깝게 운 하도록 한 후, 
신경증 수 에 따른 상황인식, 안구운동, 그리고 운 수행 측정치에서의 차이를 비교하 다. 그 결과, 실험 1의 

결과와는 조 으로 신경증 고집단은 집단에 비해 상황인식 수가 상 으로 낮았던 반면, 실험 1의 결과

와 마찬가지로 신경증 실험자극의 주변 역에 한 안구고정 시간비율과 안구고정 빈도비율이 상 으로 낮았

다. 특히, 운 수행 측정치에 한 비교 결과, 신경증 고집단이 집단에 비해 차선 앙 이탈값이 더 컸고 평균 

운 속도도 더 느렸다.
주제어 : 신경증, 상황인식, 운  시뮬 이션, 안구운동
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1. 서론

운 은 도로, 자동차, 그리고 운 자가 총체 으로 

상호작용하는 역동 이면서도 비교  난이도 높은 과

제이다. 이러한 운 상황에서 운 자는 주변과 자동

차 안에서부터 주어지는 정보를 신속하고 정확하게 

처리하면서 동시에 자신의 차량을 안 하고 효율 으

로 통제해야 하는데, 이 때 매우 다양한 운 자- 련 

변인들이 향을 미친다. 지 까지 운 수행과 련

되어 검토된 운 자- 련 변인들에는 주의(Treat et al., 
1977)나 지각(Kemeny & Panerai, 2003) 등을 포함하는 

정보처리 변인, 연령(Lam, 2002)이나 성차(Tavris, Kuhn, 
& Layde, 2001), 혹은 운 경력(Horswill & McKenna, 
2004; McCartt, Shabanova, & Leaf, 2003) 등을 포함하

는 인구통계학  변인, 그리고 감각추구 성향(Burns & 
Wilde, 1995)이나 공격성(Deffenbacher et al., 2000; 
Vassallo et al, 2007) 혹은 성격 5요인(Kirkcaldy & 
Furnham, 2000; Lajunen & Parker, 2001) 등을 포함하

는 성격변인들이 모두 망라되어 있다. 본 연구에서는 

다양한 운 자－ 련 성격 변인들 , 기존 연구에서 

운 자의 행동을 잘 설명하는 요인  하나로 밝힌 신

경증에 을 맞춘다(Booth-Kewley & Vickers, 1994). 
운 자 성격변인과 운 행동을 검토한 기존의 연구 

결과들은 체 으로 운 자의 성격요인이 운 행동

이나 운 태도에서 보이는 개인차를 유의하게 설명할 

수 있다는 것을 보여주고 있다. 그러나 운 자 성격변

인과 운 수행 사이의 련성을 검토한 기존 연구들

은 연구결과 뿐만 아니라 연구방법, 그리고 연구내용 

측면 모두에서 몇 가지 문제가 있는 것으로 보인다. 
이러한 문제 들을 간단히 요약하면 다음과 같다. 

먼 , 연구방법 측면에서 운 자 성격변인과 운

행동 혹은 운 수행 사이의 련성에 한 부분의 

연구들은 자기-보고식 질문지나 사고자료 등을 이용

한 상 분석을 사용하 다는 이다. 이 때문에 특정 

성격요인이 운 자의 운 수행에 어떠한 방식으로 

향을 미치는지에 해서는 의미있는 정보를 제공해 

주지 못하 다. 둘째, 연구내용 측면에서, 특정 성격요

인에 따른 운 수행에서의 차이를 살펴보기 보다는 

교통법규 반이나 교통사고 빈도와 같은 통계학  

자료와의 련성을 주로 살펴보았다는 이다. 그 결

과, 부분의 경우 특정 성격유형에 따라 왜 교통법규 

반이나 사고가 더 빈번한지에 한 설명없이 자료 

사이의 련성에 한 기술 수 에 그치고 있다. 셋

째, 연구결과 측면에서 보면, 운 자 성격변인들이 설

명할 수 있는 운 행동이나 사고자료에서의 변량은 

매우 제한 이거나 심지어 연구에 따라 일 이지 

않은 결과(Ranney, 1994; Iversen & Rundmo, 2002)가 

도출되기도 하 다. 
본 연구에서는 이러한 문제 들에 기 하여 (1) 연

구방법 측면에서는 질문지나 기존 통계자료를 사용하

기보다는 실험법과 운  시뮬 이션 기법을 통합 으

로 활용하고, (2) 연구내용 측면에서는 운 자 성격변

인(신경증)에 따른 상황인식이나 안구운동 패턴, 그리

고 운 수행을 직  측정함으로써 성격변인에 따라 

왜 운 수행에서 차이가 나타날 수 있는지 수렴 으

로 찰함으로써, (3) 운 자의 성격변인과 운 수행 

통계치( 를 들어, 법규 반이나 교통사고의 수) 사이

의 련성을 단순하게 기술하기 보다는 운 자 행동

에서의 차이를 성격변인의 측면에서 인과  으로 

설명해 보고자 한다. 아래에서는 운 자 성격변인과 

련하여, 상황인식, 안구운동  실제 운 수행 측정

치를 살펴본 기존의 연구들을 개 한 후에 본 연구의 

목 을 좀 더 구체 으로 기술하 다.

2. 이론  배경

2.1. 성격과 운

에서도 기술하 듯이, 운 자의 성격은 운 상황

에서 운 자의 행동에 향을 끼치는 요한 변인이

고, 이에 따라 많은 연구들이 성격변인과 운 행동 사

이의 련성을 검토하 다(Classen et al., 2011). 운
행동과 련하여 많이 연구된 운 자 성격변인들에는 

감각추구 성향, 공격성이나 분노성향, A-성격유형, 내
외통제성, 그리고 성격 5요인 등이다.

Dahlen과 White(2006)의 연구에서는 공격 인 운

성향이 사고율이나 사망률과 정 인 상 이 있음을 보

고하 고, Vassallo 등(2007)의 연구에서는 높은 수 의 

반사회  행동과 공격성, 그리고 낮은 수 의 공감성

이 험 운 행동이나 과속행동과 유의하게 련되는 

것으로 밝 졌다. 한 운 분노 성향(Deffenbacher et 
al, 2000)이나 감각추구 성향(Burns & Wilde, 1995)은 

과속과 음주운  등과 같은 법  운 행동과 련

성이 더 높은 것으로 보인다. 이와 유사하게 내  통

제소재 보다는 외  통제소재 경향(Iversen & Rundmo, 
2002)이, 그리고 B-유형 성격특질보다는 A-유형 성격
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특질(Sivak, 1983)이 험운 이나 사고의 빈도가 상

으로 더 높다. MBTI(Myers-Briggs Type Indicator)
를 이용하여 성격유형과 운 수행 사이의 련성을 

살펴본 결과(Classen et al., 2011), 외향형과 단형에 

속하는 사람이 내향형과 인식형에 속하는 사람보다 

운 수행이 더 좋다는 것을 밝 졌다.
이러한 성격변인들과 함께 최근 들어 운 자 행동

을 연구하기 해 많이 포함되는 운 자 성격변인은 

Eysenck와 Eysenck(1985)의 외향성-내향성 차원과 정

서  안정성－불안정성 차원의 2차원  분류에 기

하여 McCrae와 Costa(1989)가 확장하여 제안한 성격 5
요인이다. 성격 5요인에는 외향성, 개방성, 호감성,  
성실성, 그리고 신경증이 포함된다. 신경증은 Eysenck
와 Eysenck(1985)의 분류에서 정서  안정성과 유사한 

개념이다. 운 자의 성격 5요인과 운  사이의 련성

에 한 연구들을 종합 으로 고려하면, 성격 5요인 

 일부 요인들(특히, 외향성과 신경증)만이 주로 운

과 유의한 련성이 있고, 특히 운 자 성격요인과 

운  사이의 련성은 연구자에 따라 일 이지 못

한 경우도 있는 것으로 보인다. 
Lajunen(2001)은 외향성과 신경증 요인의 국가별 

수와 그 국가의 교통사고 사망자 수를 비교하 는데, 
그 결과 교통사고 사망자 수는 외향성과는 정 상 이 

있지만 신경증의 경우는 간 정도의 신경증 수를 

보인 국가에서 교통사고 사망자 수와 유의한 련성이 

있음을 발견하 다. 외향성이 험한 운  행동에 

향을 미친다는 결과도 보고되었다(e. g., Renner & 
Anderle, 2000). Lajunen(2001)이 신경증 수와 교통사

고 사망자 수 사이에 유의한 선형  련성을 찾지 못

한 것과는 조 으로, Kirkcaldy와 Furnham(2000)은 

국가간 비교에서 신경증이 교통사고 빈도나 교통사고 

사망자 수와 정 인 련성이 있음을 발견하 다. 그리

고 Shaw와 Sichel(1971)은 신경증 수가 높은 버스 운

자들은 그 지 않은 버스 운 자들에 비해 교통사고

를 더 빈번하게 경험한다고 보고하 고, Booth-Kewley
와 Vickers (1994) 연구에서는 신경증과 험 운 행

동 사이의 정 인 상 이 찰되었다. 그러나 

Furnham과 Saipe(1993)의 연구에서는 오히려 신경증 

수와 교통법규 빈도 사이에 부 인 계가 찰되

었다. 특히, Smith와 Kirkham(1981)의 연구에서는 교통

사고  법규 반 수와 신경증 수 사이의 련성이 

유의하지 않았다. 따라서 신경증 수와 교통사고 기

록 사이의 련성에 해서는 연구들에 따라 일치하지 

않은 결론을 도출하고 있는 것으로 보인다(Lee, 2012).
이 게 운 자의 성격요인 특히 신경증과 운 행동 

측정치(법규 반이나 교통사고 통계치) 사이에 일

이지 못한 결과에 해서는 몇 가지 설명이 가능할 

것이다. 첫째, 일반 으로 교통법규 반이나 (특히) 
교통사고는 빈번하게 발생하는 것이 아니기 때문에 

운 자의 성격변인과 운 행동 사이의 련성을 설명

하기에는 이러한 통계치의 변별력이 떨어질 수 있다

는 것이다(Hole, 2007). 운 자의 성격요인과 운 행동 

사이의 비일  결과에 한 두 번째 가능한 이유는 

기존 연구에서는 주로 운 자 성격변인을 운 행동 

측정치와 직 으로 련지어 살펴보았기 때문에 성

격변인에 따라 달라질 수 있는 운 자의 심리 /행동

 특성이 갖는 설명량이 배제될 수 있다는 이다. 
이 때문에 성격변인과 최종  운 수행 사이에서 성

격변인의 효과를 조 하거나 매개할 수 있는  다른 

운 자- 련 변인( 를 들어 운 자 성격특성에 따른 

운 자 정보처리에서의 차이 등)을 고려하지 못할 수 

있다. 실제로 Iversen과 Rundmo(2002)는 성격변인에 의

한 최종결과물로서 교통사고 수와 같은 통계치를 사용

하기 보다는 이것의 선행변인이 될 수 있는 운 자의 

심리 /행동  특성과 성격변인 사이의 련성에 한 

분석이 먼  이루어져야 한다고 주장하기도 하 다.

2.2. 상황인식과 운

운 수행과 같이 계속하여 변화하는 역동 인 상황

에서 운 자들은 자신이 차량을 통제하면서 이와 동

시에 주변 차량의 움직임과 도로 여건 등에 해 지

속 으로 주의를 기울여 하게 반응해야 한다. 특
히 운 자들은 자신의 차량, 주변 차량들, 그리고 도

로 여건 등을 통합 으로 고려하여 시간상으로 가까

운 미래에 발생할 수 있는 상황에 해서도 미리 

측할 수 있어야 한다. 이러한 운 자의 과제들을 기술

하기 해 많이 사용되는 개념이 상황인식(situation 
awareness)이다. 상황인식이란 개념은 원래 항공 역

에서 조종사들과 제사들의 과제수행을 설명하기 

해 만들어진 용어이지만(Endsley, Bolte, & Jones, 2003; 
Sarter & Woods, 1995), 최근 들어 운 자의 수행을 설

명하는데도 많이 사용되고 있다(Johannsdottir & 
Herdman, 2010). 일반 으로 상황인식은 세 가지의 수

(혹은 단계)을 포함한다(Jones & Endsley, 1996): 환경 

속의 자극 지각(제 1 수 ), 지각된 정보 요소들의 이해
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/통합(제 2 수 ), 미래 상황에 한 측(제 3 수 ).
많은 연구자들이 운 자의 상황인식 능력이 운 수

행의 질을 결정짓는 요한 요인임을 밝혔다. 를 들

어, Ma와 Kaber(2005)는 상황인식의 모든 단계들이 운

수행의 질을 결정짓는다는 것을 찰하 다. 한 

Gugerty(2011)는 상황인식이 운 자가 실시간으로 

다과제를 수행할 때 특히 요구되는 정보처리 속성이

라고 주장하면서, 이러한 상황인식을 통해 운 자는 

자신의 주행상태, 도로곡률, 교통신호와 보행자, 그리

고 연료상태 등의 정보를 통합 으로 처리함으로써 

안 하고 효율 으로 운 을 수행할 수 있다고 하

다. 나아가 Horswill과 McKenna(2004)는 운 자의 상

황인식 능력이 교통사고를 타당하게 측할 수 있는 

지표가 될 수 있다고 주장하 는데, 특히 Ma와 

Kaber(2005)가 상황인식의 세 가지 수 이 모두 운

수행에 향을 미친다고 주장한 것과 조 으로 상

황인식의 세 가지 수   제 1 수 에 해당하는 정보

의 지각 단계가 험요소에 한 지각과 련이 있고, 
이것이 궁극 으로 안 한 운 을 설명할 수 있는 유

일한 요소라고 주장하기도 하 다. 
 

3. 연구 목

 
본 연구에서는 운 자 성격변인과 운 수행 사이의 

련성에 한 기존의 연구들이 갖는 문제 들에 기

하여 운 자의 성격변인(신경증)에 따라 운 수행

의 질에 요한 향을 미치는 것으로 알려진 운  

상황인식의 수 에서 어떠한 차이가 있는지 실험법과 

운  시뮬 이션 기법을 모두 사용하여 살펴보고자 

한다. 특히 운 자의 상황인식 과제 수행뿐만 아니라 

운   운 자가 보이는 안구운동에 한 패턴분석

과 실제 운 수행 측정치를 모두 측정/비교함으로써 

운 자 성격변인에 따른 운 자 행동에서의 차이를 

여러 변인들을 통해 수렴 으로 검토하고자 한다. 
본 연구의 목 과 련하여 좀 더 구체 으로 고려

되어야 하는 내용들을 정리하면 다음과 같다. 첫째, 
본 연구에서는 기존의 연구가 취한 근방식과는 달

리 운 자의 성격변인에 따라 운 수행의 질을 결정

하는 요한 요인인 상황인식이 어떠한 차이를 보이

는지 살펴보고자 한다. 본 연구에서는 두 개의 실험들

이 실시되었는데 실험 1에서는 실험심리학  방법을 

용하여 정 인 운 장면에 한 실험참가자들의 상

황인식과 안구운동 패턴을 실험참가자들의 신경증 수

에 따라 비교하 고, 실험 2에서는 운  시뮬 이션

을 이용하여 실험참가자들이 운 을 수행함과 동시에 

실시간으로 상황인식 과제를 수행하도록 하 다. 실
험 2에서도 안구운동 패턴 자료가 분석되었고, 특히 

실험 2에서는 여러 가지 운 수행 측정치들도 수집되

어 비교되었다. 운 자 성격변인과 운 수행(혹은 운

행동) 사이의 련성을 살펴보았던 기존의 연구들

이 주로 이 두 가지 변인들 사이의 상 계를 분석

하는 것에 기 하 던 반면, 본 연구에서는 실험법과 

운  시뮬 이션 기법을 통해 두 변인 사이의 련성

을 인과  에서 설명할 수 있을 것으로 기 된다. 
둘째, 본 연구에서는 일반 으로 많이 탐구되어 왔

던 5가지의 성격요인들 에서 신경증 수 에 기 하

여 운 자들을 분류하 는데, 그 이유는 많은 연구들을 

통해 신경증 요인이 성격 5요인 에서 운 자의 운

행동에서의 차이를 가장 잘 설명하는 요인  하나로 

밝 졌을 뿐만 아니라(Booth-Kewley & Vickers, 1994; 
Kirkcaldy & Furnham, 2000; Lajunen, 2001), 운 자의 

상황인식에 향을 미칠 수 있는 요한 운 자 특성

이 될 수 있기 때문이다. 구체 으로, 높은 상황인식을 

유지하기 해서 찰자는 정보처리에 필요한 요한 

자극들에 해 하게 주의를 할당하거나 주의를 

화해야 하는데 신경증 수 에 따라 이러한 주의과정에

서 많은 차이가 있다는 연구가 보고되었다. 를 들어, 
Muris, Jong  Engelen(2004)은 신경증 수와 주의통

제 척도 수 사이의 련성을 살펴본 결과 신경증 

수가 높을수록 주의통제 수가 낮아진다는 것을 찰

하 다. 특히 Saus 등(2012)은 운 자의 성격변인에 따

른 상황인식에서의 차이를 검증하 는데, 그 결과 성격 

5요인 에서 신경증 요인만이 유일하게 실험참가자의 

상황인식 수 과 유의한 부  상 을 찰하 다. 
셋째, 본 연구에서는 신경증 수 에 따른 실험참가

자들의 상황인식 측정치에서의 차이와 함께 안구운동

에서 패턴에서의 차이도 비교하고자 한다. 안구운동 

측정은 상황인식을 한 심  요소인 주의할당 방략

에 한 직 이면서도 타당한 지표이기 때문이다

(Gugerty, 2011). 운 자의 행동 연구에서 안구운동 측

정은 비교  오래 에 시도되었다. 를 들어, 
Mourant와 Rockwell(1972)은 운 문가와 운 보자

의 운  주시패턴을 비교하 는데, 그 결과 보자

는 자신의 차량 바로 앞을 주로 주시하는 반면 문

가는 도로의 좀 더 먼 지 을 주시하고 후사경(rear 
view mirror)을 더 빈번하게 찰한다는 것을 발견하
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다. 특히 보자에 비해 문가의 응시시간은 유의

하게 더 짧은 경향이 있었는데 이것은 보자의 경우 

한 지 을 더 오래 찰한다는 것을 의미한다. 이러한 

결과는 Chapman와 Underwood(1998)의 연구에서도 반

복 으로 찰되었다. 한 운 자들은 운  경험을 

통해 험요소가 기 되는 곳으로 주의를 할당하여 

시각  주의의 범 는 축소되고 그 지 에 한 응시

시간은 더 증가하는 경향이 있고(Recarte & Nunes, 
2000), 특히 찰자의 인지부하 수 이 증가할수록 시

야의 심 역으로 찰자의 시각  주의가 집 되는 

일종의 시각  터 링(visual tunneling)이 발생한다는 

것(Crundall, Underwood, Chapman, 1999)도 밝 졌다. 
이러한 결과들은 모두 상황인식에 (시각  주의 할당

을 반 하는) 안구운동의 특성이 매우 요하게 작용

될 수 있다는 것을 시사한다.
넷째, 본 연구의 실험 2에서는 운 자가 직  시뮬

이터를 조작하도록 하면서 동시에 상황인식 과제를 

수행하는데, 이 조건에서는 실험참가자들의 운 수행 

지표들에 한 측정도 가능하다. 상황인식의 측정 방

법  실험참가자들의 상황에 한 인식 내용을 질문

을 통해 확인하는 것은 상황인식에 한 직  측정

치라고 불리는 반면, 그 상황에서 실험참가자들이 보

인 수행의 측정치는 상황인식에 한 간  측정치

라고 불린다. 여기에서 요한 가정은 만일 실험참가

자들이 상황을 제 로 인식했다면 그에 따른 행동  

수행도 우수할 것이라는 것이다(Jones & Endsley, 
2004). 따라서 본 연구에서도 상황인식 내용에 해 

질문을 통한 자료수집과 함께 실험참가자들이 보인 

다양한 운 수행 측정치도 신경증 수 에 따라 차이

가 있는지 살펴보고자 한다.

4. 실험 1

실험 1은 정 인 운 장면을 실험자극으로 사용하

여 신경증 수 에 따라 상황인식 수와 안구운동 패

턴에서 차이가 있는지 살펴보기 해 수행되었다. 

4.1. 실험 참가자  

OO 역시에 치한 P 학교 학부생 36명(남자 20
명, 여자 16 명)이 학 에서 가산 을 받는 조건으로 자

발 으로 실험 1에 참가하 다. 이들의 평균 연령은 

22.7세(SD = 3.30) 다. 실험참가자의 시력  교정시력

은 본 실험을 수행하기에 모두 정하 고, 실험참가자

들은 모두 운  시뮬 이션에 한 이  경험이 없었다.

4.2. 실험자극

Figure 1. An Example of the Stimuli in 
Experiment 1. 

실험 1에서 사용된 실험자극은 본 연구에서 사용된 

시뮬 이터(이에 한 자세한 기술은 실험 2의 실험

장치 부분에 제시되었다)상에서 구 될 수 있는 운

장면들로 모두 6개가 제작되었다. 각각의 실험자극은 

일반  운 상황에서 운 자들이 경험할 수 있는 장

면으로 구성되었고( 를 들어, 주변차량, 신호등, 교차

로 등이 포함되었다), 후사경으로부터 오는 정보는 시

뮬 이션 화면의 상단 쪽에 제시하 다. 실험자극

의 시가 Figure 1에 제시되어 있다. 실험자극의 제시

를 한 소 트웨어는 SR Research사의 Experiment 
Builder 고, Samsung 50인치 모니터 1 를 통하여 실

험참가자들에 따라 무선 으로 제시되었다. 모니터의 

해상도는 1280 x 768이었다.

4.3. 상황인식 측정

Salmon 등(2009)은 상황인식을 측정하는 여섯 가지 

방법을 제시하 다: 고정식 조사기법, 실시간 탐사기

법, 자기-측정기법, 찰자-측정기법, 성과측정, 과정

지표. 본 연구에서는 이 에서 실시간 탐사기법을 사

용하여 실험참가자들의 상황인식 수 을 측정하 다. 
실시간 탐사기법은 실험참가자가 실제 운 이나 시뮬

이터를 통해 직  운 을 실시하는 도 에 실험자

가 임의의 시 에서 화면을 제거한 다음, 그 상황에 

해 질문하는 기법이다. 본 실험에서는 화면이 제거

된 임의의 시 에서 상황인식 질문을 구두로 제시되

고, 그 질문에 해 실험참가자가 얼마나 정확하게 응
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답하 는지를 채 하여 상황인식 수로 측정하 다. 
본 실험에서 상황인식의 질문은 상황인식의 세 수

(지각, 이해, 측)으로 구분하여 제시하 는데, 각 상

황인식 수 에서의 질문 항목은 Ma(2005)의 연구에서 

사용한 상황인식 질문들을 참고하여 본 실험의 실험

장면에 맞게 재구성하 다. 를 들어, 지각 단계의 

질문에는 ‘횡단보도에 서 있던 사람은 모두  몇 명이

었습니까?’, 이해 단계에 해당하는 질문에는 ‘가장 앞

서나가고 있던 차량은 무엇입니까?’, 그리고 측 단

계에 해당하는 질문에는 ‘당신의 차량이 사고가 난다

면, 일어날 수 있는 사고 장면에 해 자세하게 답

해 보세요’와 같은 항목들이 포함되었다. 실험참가자

들이 상황인식 질문에 한 응답은 Windows 녹음기 

로그램을 통해 녹음되었다. 

4.4. 안구운동 측정

실험참가자의 안구운동 패턴은 SR Research사의 

Eyelink 1000 모델의 안구운동 측정장치를 통해 측정

되었다. 운  상황임을 고려하여 턱받침이 없는 리모

트(remote) 옵션을 사용하 다. 부분의 경우 실험참

가자의 안구운동 패턴은 우측안구를 통해 측정되었으

나, 카메라가 우측안구를 제 로 인식하지 못하는 경

우에는 좌측안구를 통해 측정되었다. 안구운동 측정

장치의 시간해상도(sampling rate)는 500Hz 고, 공간

해상도는 0.1˚까지 측정 가능하 다. 측정범 는 수평

으로 32˚, 수직으로 25˚ 고 수직 x 수평 x 깊이가 22 
x 18 x 20cm의 범 까지는 실험참가자가 머리를 움직

여도 측정이 가능하 다. 

4.5. 신경증 집단 분류

실험참가자들의 신경증 수 을 측정하기 해 

Goldberg(1999)가 제작한 성격 5요인 척도(International 
Personality Item Pool)를 Yoo, Lee  Ashton(2004)이 

번안한 총 50개의 문항들 에서 신경증 척도에 해당

하는 10개 문항들을 사용하 다. 문항에 한 응답은 

‘  그 지 않다’(1 )에서 ‘매우 그 다’(7 )까지 

Likert 7  척도로 측정하 는데 수가 높을수록 신경

증 성향이 높은 것이다. 신경증 수의 앙값을 기

으로 수가 높은 집단은 신경증 고집단, 수가 낮은 

집단을 신경증 집단을 각각 독립 으로 분류하 다.

4.6. 실험 차 

실험참가자가 실험실에 도착하면 먼  실험참가에 

한 동의서, 인구 통계학  질문지, 그리고 신경증을 

측정하는 실문지에 응답하 다. 그 다음, 실험자극이 

제시되는 컴퓨터 좌석에 착석하고, 안구운동 측정을 

한 카메라 조 이 이루어졌다. 실험참가자와 안구운

동 측정장치 사이의 거리는 65cm이었고, 모니터와의 

거리는 180cm이었다. 카메라 조 을 해 사용된 은 

상하좌우, 앙  각선 각 끝의 9개 역에 무선으

로 제시되었고 실험참가자가 제시된 고정 마크를 바라

보았을 때, 각 역에 힌 안구 고정 과의 오류(차
이)가 0.5˚ - 0.8˚ 범  이내일 때 정확하게 을 촬 하

고 있는 것으로 간주하여 실험을 진행하 다. 
카메라 조 이 끝난 후 화면에 6개의 실험자극(

를 들어, Figure 1)이 무선 으로 하나씩 제시되었다. 
각 장면은 30 간 제시되었다. 각 장면의 제시시간을 

30 로 통제한 이유는 운 자의 상황인식의 측정을 

해서는 작업기억의 지속시간을 통제해야 했기 때문

이다. 작업기억을 통제하기 해 30  동안의 운 장

면 찰시간을 제시한 것은 Choi, Shin  Lee(2009)의 

실험 차에 따른 것이다. 
실험참가자에게는 각 장면을 실제 운 하는 상황으

로 생각하도록 하 다. 30  동안 실험자극을 응시한 

이후에 10개의 상황인식 질문에 구두로 답하도록 

요구하 는데, 이 응답은 녹음기에 녹음되었다. 각각의 

실험자극에 한 반응이 종료된 직후 화면 앙의 고

정 마크를 응시하도록 하여 카메라 조 이 잘 되어 있

는지 여부를 확인한 후, 다음 시나리오를 진행하 다.

4.7. 자료분석  실험설계

본 연구에서는 실험참가자들의 상황인식 수 을 측정

하기 한 10개의 질문은 지각수 에 한 4문항, 이해

수 에 한 4문항, 측수 에 한 2문항으로 각각 제

시되었는데, 지각수 과 이해수 에서는 정답 여부에 

따라 수가 0  는 1 으로 주어졌고, 측수 은 정

답 여부와 함께 응답의 내용도 고려하여 0 부터 3 까

지의 범 에서 차등 으로 수가 주어졌다. 실험참가

자의 상황인식 수는 상황인식 세 수 의 수들을 합

산한 후 이 값을 백분율로 환산하여 분석에 사용하 다.
실험참가자들이 실험자극의 심 역과 주변 역

에 해 어떠한 형태로 안구운동 패턴을 보이는지 분
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석하기 해 실험자극을 심 역과 주변 역으로 구

분하 는데, 그 방법은 다음과 같다. Ahn 등(2011)의 

연구에서는 운 자의 심시야에서 이 보편 으로 

볼 수 있는 범 를 참고하여 시계 역을 설정한 후 

시각 역의 유효시야를 상하좌우로 각각 8˚ , 15˚ , 15˚, 
15˚라고 제시하 다. 이를 참고하여 본 연구에서는 화

면의 정 앙을 심으로 10˚ 범  이내의 지 (운 자

의 선행차량이 치한 지 이나 운 자의 진행 차로 

등)을 심 역으로, 그리고 10˚ 범  바깥의 지 (반
 차로, 후사경, 노견, 인도, 혹은 건물 등의 주변 경

의 역)을 주변 역이라 정의하 다. 이에 한 

시는 Figure 2에 제시되어 있는데, 앙의 밝은 부분이 

심 역, 그리고 그 외의 역이 주변 역이다.

Figure 2. Foveal and Peripheral Areas in the Stimuli. 

본 연구에서는 각 신경증 집단별로 심 역과 주

변 역에 한 응시패턴에서의 상  차이를 살펴보

는 것이 주요 심사이다: “신경증 고집단(혹은 집

단)은 주변 역에 비해 심 역을 더 오래 그리고 더 

빈번하게 응시하는가?” 이를 해 각 신경증 집단별

로 체 응시패턴 측정치에 한 역별 응시패턴 측

정치의 비율을 계산하여 각 신경증 집단내에서 응시

패턴이 어떻게 다른지 살펴보았다. 안구운동 패턴 자

료를 분석하기 한 자료처리 방법은 다음과 같다.
먼 , 실험참가자의 안구가 특정 지 에 90msec 이

상 머문 경우를 “응시(fixation)”로 정의하 다. 그리고 

체 응시시간과 심 역에 한 응시시간의 상  

비율을 ‘ 심 응시시간 비율’로, 그리고 체 응시시

간과 주변 역에 한 응시시간의 상  비율을 ‘주
변 응시시간 비율’로 각각 계산하고 이를 응시시간 자

료로 사용하 다. 이와 마찬가지로 ‘ 심 응시빈도 비

율’은 체 응시빈도와 심 역에 한 응시빈도의 

상  비율을, 그리고 ‘주변 응시빈도 비율’은 체 

응시빈도와 주변 역에 한 응시빈도의 상  비율

로 각각 계산하고 이를 분석하 다. 이러한 수 계산

은 각 신경증 집단에 따라 독립 으로 수행되었기 때

문에 두 신경증 집단에서 심응시 시간비율과 주변

응시 시간비율의 합, 그리고 심응시 빈도비율과 주

변응시 빈도비율의 합은 각각 100%로 동일하다.
실험 1은 신경증 집단( 집단 vs. 고집단)을 피험자

간 변인으로, 반면 실험자극 역( 심 vs. 주변)을 피

험자내 변인으로 하는 2 x 2 혼합 요인설계 다. 종속

변인은 상황인식 수와 두 가지의 안구운동 측정치 

즉, 응시의 시간비율과 빈도비율이었다. 자료에 한 

분석에서 두 가지 안구운동 측정치들에의 체 수

는 신경증 집단에 따라 동일하기 때문에(즉, 두 신경

증 집단 모두에서 체 응시패턴의 수는 각각 100%
로 동일하다) 신경증 수 은 2요인 변량분석 모델에

는 포함시키되 이 변인의 주효과에 한 분석은 실시

하지 않았다. 신 실험자극 역의 주효과와, 실험자

극 역과 신경증 집단 사이의 상호작용 효과만 분석

하 다. 실험 1과 실험2의 자료는 IBM SPSS Statistics 
20을 사용하여 분석하 다.

4.8. 실험 결과 

4.8.1. 상황인식 수

신경증 집단( 집단 vs. 고집단)과 실험자극 역

치( 심 vs. 주변)에 따른 상황인식 수에 해 변량

분석한 결과, 신경증 집단의 주효과[F(1, 34) = 2.63, 
MSe = 11.67, ns], 그리고 신경증 집단과 실험자극 

역 치 사이의 상호작용 효과[F(1, 34) = .76, MSe = 
6.62, ns]는 모두 유의하지 않았던 반면, 심 역에 

한 상황인식 수가 주변 역에 한 상황인식 

수에 비해 유의하게 더 높았다[F(1, 34) = 180.07, MSe 

= 6.62, p < .001,   = .84]. 이러한 결과는 정 인 실

험자극을 제시된 경우 실험참가자들은 신경증 수 에 

상 없이 실험자극의 심 역에 한 상황인식이 주

변 역에 한 상황인식보다 더 높다는 것을 시사한다.

4.8.2. 안구운동 측정치

응시시간 비율에 한 분석 결과, 실험참가자들은 

반 으로 실험자극의 주변 역보다는 심 역에 

해 상 으로 더 많은 시간 동안 응시하 다[F(1, 

34) = 96.65, MSe = 49.52, p < .001,   = .74]. 한 신

경증 집단과 실험자극 역 사이의 상호작용 효과가 
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Figure 3. Interaction Effects of Relative Percentages of Dwell Time and Fixation Count in 
Experiment 1

유의하 다[F(1, 34) = 8.09, MSe = 49.52, p < .01,   
= .19]. Figure 3의 좌측에서 보이듯이, 신경증 집단과 

실험자극 역 사이의 상호작용 효과가 유의하 던 

것은 체 응시시간 에서 심 역에 응시하는 시

간의 상  비율이 신경증 집단보다는 고집단에

서, 반면 주변 역에 응시하는 상  시간비율은 신

경증 고집단보다는 집단에서 더 높은 경향을 보

기 때문이다. 
응시빈도 비율에 한 분석 결과, 실험자극 역의 

주효과가 통계 으로 유의하 고[F(1, 34) = 31.77, 

MSe = 46.00, p < .001,   = .48], 신경증 집단과 실험

자극 역 사이의 상호작용 효과도 유의하 다[F(1, 

34) = 5.71, MSe = 46.00, p < .05,   = .14]. 이러한 결

과는 응시시간 비율에 한 분석 결과와 유사하게 

체 응시빈도의 비율 에서 심 역에 응시하는 빈

도의 상  비율이 신경증 집단보다는 고집단에

서, 그리고 주변 역에 응시하는 빈도의 상  비율

은 신경증 고집단보다는 집단에서 더 높은 경향을 

보 기 때문이다(Figure 3의 우측).

5. 실험 2

실험 2에서는 6개의 운  시나리오 상황에서 실험

참가자들이 시뮬 이터를 운 하면서 동시에 상황인

식 과제를 수행하도록 하 다. 실험 1과는 달리 실험 

2에서는 실험참가자들의 운 수행 측정치가 추가로 

분석되었다.

5.1. 실험 참가자  

OO 역시에 치한 P 학교 학부생 40명(남자 22명, 
여자 18명)이 학 에서 가산 을 받는 조건으로 실험 2
에 자발 으로 참가하 다. 이들의 평균 연령은 23.0세
(SD = 3.17) 다. 실험참가자의 시력  교정시력은 본 

실험을 수행하기에 모두 정하 고, 실험참가자들은 

모두 운  시뮬 이션에 한 이  경험이 없었다.

5.2. 실험 장치  도구

본 실험에 사용된 운  시뮬 이터는 고정형 시뮬

이터로 크게 운 장면을 제시하는 디스 이와 운

을 한 조이스틱 차량 제어장치로 구성되었다. 운  

시뮬 이션 로그램은 Forum8 UC-win/Road (ver. 6.1.2)
이었고, 이를 통해 운  시나리오들이 제시되었다. 한 

이 로그램은 통해 운 자의 시뮬 이터 제어 행동에 

따라 즉각 으로 운 장면을 변화시킴으로써 실제 운

상황과 유사한 환경을 제공하 다. 운 장면은 운

자 방 180cm 지 에 치한 삼성  50인치

(PN50C431) TV 모니터를 통해 제시되었다. 시뮬 이터 

화면은 운 자의 시 을 심으로 략 32˚ 의 시각도

를 제공하 다. 운   발생하는 엔진 소음 등을 포함

하는 청각 요소들은 5.1 채 의 Britz BR5100T 스피커

를 통해 제시되었다. 실험참가자들의 차량통제는 조이

스틱 방식의 Logitech Driving Force GT 장치를 이용하

여 이루어졌다. 운  로그램을 지원하고 데이터를 

장하는 주통제 컴퓨터는 펜티엄 IV (2.03GHz)이었고, 
그래픽 제공을 해 NVIDIA Geforce GTX640 그래픽 

카드를 사용하 다. 실험 2에서의 안구운동 측정장치와 
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실험참가자들을 신경증 집단별로 분류하기 한 신경

증 척도는 실험 1과 동일하 다.

5.3. 실험 차 

실험 1과 동일한 방법으로, 실험참가자들은 먼  

인구 통계학  정보와 신경증 수 을 측정하는 설문

지에 응답한 후, 카메라 조 을 한 차를 수행하

다. 카메라 조 이 끝난 후, 모든 실험참가자들은 연

습시행을 통해 시뮬 이터 조작을 포함하여 상황인식 

과제를 5분 동안 1회 실시하 다. 시뮬 이션 운 에 

사용된 도로와 주변 환경은 실제 환경과 유사하게 만

들어졌다. 연습 시행이 끝난 후 본 시행이 시작되면 

실험참가자는 가능한 차선의 앙에 자신의 차량이 

치하도록 하는 것과 자신이 편안하게 느끼는 속도

로 운 하되 운 속도는 일정하게 유지하도록 하

다. 그리고 주행 도  임의의 시 에서 화면이 제거된 

이후, 모니터 상단에 제시되는 상황인식 질문에 응답

하 는데, 실험참가자의 응답은 자료분석을 해 실

험 1과 같은 방식으로 녹음되었다. 실험 2에서의 상황

인식 질문 내용은 실험 1과 달랐지만 그 외의 시나리

오 수와 상황인식 질문 항목의 수, 채  방식, 각 시나

리오 종료 후 카메라 조  과정 등은 실험 1과 동일하

다. 실험 2의 각 시나리오 당 소요시간은 실험참가

자가 모든 상황인식 문항에 답하는 시간을 포함하

여 약 4분 정도의 시간이 소요되었다. 

5.4. 자료분석  실험설계

실험 2에서 실험참가자들의 상황인식 수와 안구

운동 측정치는 실험 1과 동일한 방식으로 수집되어 

분석되었다. 실험 2에서 추가 으로 수집된 운 수행 

측정치들의 유형과 분석방법은 다음과 같다. (1) 차선

앙 이탈값: 차선의 앙에서 벗어난 정도를 나타내

며, 임 당 차선에서 벗어난 오차값의 제곱을 평균

한 후, 이것의 제곱근을 사용하여 분석. (2) 스티어링

휠 안정성: 실험참가자가 스티어링휠을 흔들리지 않게 

잡고 있는 정도를 나타내고, 임 당 스티어링휠의 

각도 변화의 속도가 1 에 1˚ 보다 작은 임의 백분

율을 분석. (3) 평균 운 속도. (4) 운 속도 표 편차. 
(5) 액셀러 이터 입력 평균값. (6) 이크 입력 평균

값. 실험 2에서의 실험설계는 실험 1과 동일하 고, 종
속변인으로 운 수행 측정치들이 추가되었다는 것을 

제외하면 독립변인과 종속변인도 모두 동일하 다. 

5.5. 실험결과 

5.5.1. 상황인식 수

상황인식 수의 분석 결과, 실험자극 역에 한 

주효과[F(1, 38) = 0.01, MSe = .525, ns], 그리고 신경

증 집단과 실험자극 역 사이의 상호작용 효과는 유

의하지 않았지만[F(1, 38) = .12, MSe = 7.72, ns,   = 
.00], 신경증 집단에 한 주효과는 유의하 다[F(1,38) 

= 4.85, MSe = 448.95, p < .05,    = .11]. 즉, 신경증 

집단에 비해 신경증 고집단의 경우 상황인식 수

가 유의하게 더 높았다(Figure 4).

Figure 4. SA scores of Neuroticism 
Groups

5.5.2. 안구운동 측정치

먼  응시시간 비율에 한 분석 결과, 실험자극 

역의 주효과가 통계 으로 유의하 고[F(1, 38) = 

233.73, MSe = 355.14, p < .001,   = .86], 기각역 수

에 근 하는 수 에서 신경증 집단과 실험자극 

역 사이의 상호작용 효과가 유의하 다[F(1, 38) = 

3.32, MSe = 355.14, p = .076,   = .08]. Figure 5의 좌

측에서 보이듯이, 신경증 집단과 실험자극 역 사이

의 상호작용 효과가 유의하 던 것은 체 응시시간 

에서 심 역에 응시하는 시간의 상  비율이 

신경증 집단보다는 고집단에서, 반면 주변 역에 

응시하는 상  시간비율은 신경증 고집단보다는 

집단에서 더 높은 경향을 보 기 때문이다. 
응시빈도 비율에 한 분석 결과는 의 응시시간 
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Figure 5. Interaction Effects of Relative Percentages of Dwell Time and Fixation 
Count in Experiment 2

Figure 6. Driving Perfomances of Neuroticism Groups in Experiment 2

Groups N
Deviation from 
Road Center(m)

(SD)

Handle 
Steadiness(%)

(SD)

Average Driving 
Speed(km/h)

(SD)

Driving Speed 
Deviation(km/h)

(SD)

Throttle 
Input(%)

(SD)

Brake 
Input(%)

(SD)
Low 

Neuroticism 20 0.44
(0.11)

59.25
(16.29)

38.71
(4.64)

10.63
(2.59)

27.38
(8.29)

5.43
(1.57)

High 
Neuroticism 20 0.57

(0.09)
55.50

(14.36)
35.91
(4.02)

9.44
(1.74)

24.36
(6.24)

6.57
(3.44)

Table 1. Driving Performances of Low vs. High Neuroticism Groups 

시간비율에 한 분석 결과와 유사한 패턴을 보 다. 
즉, 실험자극 역의 주효과가 통계 으로 유의하

고[F(1, 38) = 115.81, MSe = 327.07, p < .001,   = 
.75], 기각역 수 에 근 하는 수 에서 신경증 집단

과 실험자극 역 사이의 상호작용 효과가 유의하

다[F(1, 38) = 3.37, MSe = 327.07, p = .074,   = .08]. 
이러한 결과는 응시시간 비율에 한 분석 결과와 유

사하게 체 응시빈도의 비율 에서 심 역에 응

시하는 빈도의 상  비율이 신경증 집단보다는 

고집단에서, 그리고 주변 역에 응시하는 빈도의 상

 비율은 신경증 고집단보다는 집단에서 더 높

은 경향을 보 기 때문이다(Figure 5의 우측).

5.5.3. 운 수행 측정치

신경증 수 ( 집단 vs. 고집단)에 따른 여섯 가지

의 운 수행 자료를 독립표본 t-검증을 통해 비교한 

결과 차선 앙 이탈값과 평균속도에서의 차이가 유

의하 다(Table 1). 신경증 고집단이 집단에 비해 차

선 앙 이탈값이 상 으로 더 컸는데[t(38) = -3.87, 
p < .001], 이러한 결과는 신경증 고집단이 집단에 

비해 차량의 횡 통제가 안정 이지 못하고 차선의 

앙으로부터 더 큰 좌우방향 범 로 이탈하면서 운

했기 때문이다(Figure 6의 좌측). 그리고 평균 운

속도에서도 신경증 집단에 따른 차이가 유의하 는데

[t(38) = 2.04, p = .048], 이러한 결과는 신경증 집단
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은 고집단에 비해 평균 으로 더 빠르게 운 하 기 

때문이다(Figure 6의 우측). 

6. 종합 논의

본 연구는 운 자의 성격과 운 행동 사이의 련성

을 살펴본 기존 연구들이 갖는 문제 들을 연구방법 

측면(자기-보고식 질문지법이나 통계자료의 분석), 연
구내용 측면(운 자의 성격과 운 행동 사이의 련성

에 한 인과  해석 결여), 그리고 연구결과 측면(연구

결과의 비일 성)에서 지 하고, 이에 한 안  

근으로 (1) 실험법과 운  시뮬 이션 기법을 통합 으

로 활용하고, (2) 운 자 신경증 수 에 따른 상황인식, 
안구운동 패턴, 그리고 운 수행 측정치를 수렴 으로 

비교하여, (3) 운 - 련 측정치들에 한 신경증 수

의 효과를 인과  에서 설명하고자 하 다. 이를 

해 두 개의 실험을 통해 신경증 수 ( 집단 vs. 고집

단)과 실험자극의 역( 심 vs. 주변)을 독립변인으로 

하고, 이에 따른 실험참가자들의 상황인식 수, 안구

운동 측정치(응시시간 비율과 응시빈도 비율), 그리고 

운 수행 측정치에서의 차이를 비교하 다.
실험 1과 실험 2의 결과를 종합 으로 요약한 결과

와 각각의 결과가 시사하는 들을 정리하면 다음과 

같다. 첫째, 상황인식 측정치의 경우 정  실험자극을 

사용하 던 실험 1에서는 신경증 집단간 차이가 유의

하지 않았으나, 실험 2의 운  시뮬 이션 환경에서는 

신경증 집단에 비해 고집단이 더 높은 상황인식 

수를 보 다. 이러한 결과는 신경증 수 에 따른 상황

인식에서의 차이가 운 자의 인지부하 정도에 따라 차

별 으로 나타날 수 있음을 시사한다. 다시 말해, 정
인 실험자극을 비교  충분한 시간(30 ) 동안 찰할 

수 있는 조건에 비해 운 을 수행하면서 동시에 상황

을 인식해야 하는 조건에서는 실험참가자들의 인지부

하가 상 으로 더 높았을 것이고, 이에 따라 상황인

식에 한 신경증 수 의 효과가 좀 더 부각될 수 있

었을 것이다. 반면, 실험 1에서 실험참가자들은 실험자

극을 좀 더 자세하고 반복 으로 살펴볼 수 있었기 때

문에 신경증 수 의 효과가 상 으로 약화되어 신경

증 수 에 따른 상황인식의 차이가 어들었을 가능성

이 있다. 따라서 운 자들이 수행해야 하는 과제난이

도 수 을 체계 으로 조작한 후 신경증 수 에 따른 

상황인식에서의 차이를 살펴볼 수 있다면, 상황인식과 

련된 인지부하 수 과 신경증 수  사이의 상호작용 

효과를 좀 더 구체 으로 확인할 수 있을 것이다.
둘째, 안구운동 측정치들의 경우 실험 1과 실험 2의 

결과 양상이 유사하 다. 먼 , 신경증 고집단과 집

단 모두 반 으로는 주변 역보다는 심 역에 상

으로 더 높은 응시시간 비율과 응시빈도 비율을 

보 다. 그러나 신경증 수 에 따라서는 실험자극 

역별 차이가 나타났다. 즉, 심 역의 경우 신경증 

고집단이 집단에 비해, 반면 주변 역의 경우 신경

증 집단이 고집단에 비해 상 으로 더 높은 비율

의 응시시간과 응시빈도를 보 다. 이러한 결과는 

심 역에 속한 정보들에 시각  주의가 집 되는 경

향이 신경증 집단보다는 고집단에서 더 강하게 나

타날 수 있다는 것을 시사한다. 특히 실험참가자의 과

제난이도가 상 으로 낮았던 실험 1에 비해 운 과 

상황인식 과제를 동시에 수행함으로써 과제난이도가 

증가한 실험 2에서는 두 신경증 집단 모두 심 역

에 한 응시가 주변 역에 한 응시에 비해 상

으로 더 증가하 는데, 이러한 결과는 찰자의 인지부

하 수 이 증가할수록 시야의 심 역으로 찰자의 

시각  주의가 집 되는 일종의 시각  터 링(visual 
tunneling)이 발생한다는 연구결과들(Crundall et al., 
1999; Recarte & Nunes, 2000)과도 일치하는 결과이다. 
셋째, 운 수행 측정치를 비교한 실험 2에서는 신

경증 집단에 비해 고집단의 운 수행이 상 으로 

조하다는 것이 찰되었다. 다시 말해, 신경증 고집

단은 집단에 비해 차선으로부터 횡  방향으로의 

이탈 정도가 더 컸을 뿐만 아니라, 평균 운 속도도  

더 느렸다. 차선유지와 속도제어가 운 수행의 질을 

반 하는 핵심  요소들이라는 과, 인지부하 수

이 높아질수록 횡  차량제어에서의 변산성이 증가하

는 반면 운 속도는 느려진다는 기존의 연구 결과(e. 
g., Engstrom., Johansson, & Ostlund, 2005)를 함께 고려

하면, 신경증 수 과 인지부하 수  사이의 련성에 

해 요한 시사 을 얻을 수 있다. 즉, 운 수행에 

한 신경증 수 의 효과는 운 자의 인지부하가 높

은 경우에 더 잘 찰될 수 있다는 것이다.
운 자의 신경증 수 과 련하여 지 까지 논의한 

안구운동 측정치, 상황인식 수, 그리고 운 수행 측

정치가 보여  결과들을 종합하면 본 연구에서 탐색

하고자 하 던 수렴  결론에 도달할 수 있을 것이다. 
다시 말해, 운 - 련 수행들(안구운동을 통한 시각  

주의할당, 상황인식  운 수행)에 미치는 신경증 수

의 효과는 운 자의 인지부하 정도가 높은 경우에 
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더 민감하게 반 될 수 있다는 것이다. 구체 으로, 
본 연구에서 신경증 고집단은 신경증 집단에 비해 

정  실험자극이 비교  충분한 시간동안 제시되었던 

조건(실험 1)과 운 수행과 상황인식 과제를 동시에 

수행해야 하는 운  시뮬 이션 환경(실험 2) 모두에

서 주변 역보다는 상 으로 심 역에 더 많은 

응시패턴을 보이는 경향을 보 고, 특히 과제난이도

가 상 으로 높았던 실험 2에서 상황인식 수가 

더 유의하게 낮아졌다. 한 운 수행 측정치에서도 

신경증 고집단은 신경증 집단에 비해 더 조한 수

행을 보 다. 종합하면 신경증 고집단은 집단에 비

해 시각  주의가 심 역으로 집 됨으로써(따라서 

주변 역으로부터의 정보에 해서는 상 으로 잘 

인식하지 못하여) 체 으로 상황인식의 수 이 

하되고, 이에 따라 운 수행 지표들도 조해질 수 있

다는 것이다. 이러한 결과들은 모두 신경증 수 에 따

라 다양한 운 - 련 수행들이 수렴 으로 향을 받

을 수 있음을 시사하는 것이다. 특히 과제난이도에 따

른 인지부하의 수 이 운 자의 신경증과 운 수행 

사이의 련성을 조 하거나 매개하는 요한 변인이 

될 수 있음을 시사한다.
본 연구는 운 자의 성격변인과 운 수행 사이의 

련성을 밝히고자 했던 기존 연구들이 갖는 몇 가지 

문제 들을 지 하고, 실험참가자들의 신경증 수 에 

따른 안구운동, 상황인식, 그리고 운 수행 측정치에

서의 차이를 인과  계에 기 하여 수렴 으로 

찰하 다는 의미가 있다. 그러나 본 연구도 몇 가지 

한계 을 갖고 있다. 본 연구가 갖는 한계 과 추후 

연구에 한 제안 들을 정리하면 다음과 같다. 첫째, 
본 연구에서는 비교  소수의 학생 운 자들을 모

집하여, 이들이 신경증 척도에 해 응답한 수의 

앙값에 기 하여 신경증 집단을 분류하 는데, 이러

한 차는 몇 가지 문제가 있을 것이다, 를 들어, 본 

연구의 실험참가자들이 모두 학생이기 때문에 이들

은 운 자 집의 특성을 제 로 반 하지 못했을 수 

있다. 한 신경증 척도의 앙값에 기 한 분류보다

는 수의 양극단에 근 하는 수 ( 를 들어. 수의 

상하  27% 집단)을 채택할 수 있다면 신경증 수 이 

갖는 효과를 좀 더 민감하게 변별해 낼 수 있을 것이

다. 둘째, 본 연구에서 운  시뮬 이션 기법을 사용

하 는데, 시뮬 이션 환경이 학생들에게 익숙할 

수 있는 자오락( 를 들어 “카 이싱” 게임)과 유사

한 조건을 반 할 수 있고, 이 때문에 실험참가자들이 

실제 운  환경보다는 자오락과 유사한 수행( 를 

들어, 과속이나 충돌에 한 무반응)을 보일 수 있을 

것이다. 추후의 연구에서는 실험참가자의 자오락 

능력 등을 포함한 운  시뮬 이션 경험을 충분히 통

제해야 할 필요가 있을 것이다.
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