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교차로 딜레마 구간 위험도 평가 모델에 관한 연구

A Study on Developing Intersection Dilemma Zone Evaluation Model
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(Seung-Gyu Lee) (Sibok Lee)

요   약

본 연구에서는 교차로의 안전성을 제고를 위해, 교차로 접근로의 차량 접근속도분포에 기초하여 차량이 통과할 때 경

험할 것으로 기대되는 딜레마 구간 길이를 산정하여 이를 위험도 평가수치로 활용하고자 하였다.

현장 교차로에 모형 적용 결과 대체로 모든 접근로에서 딜레마 구간이 발생하고 있었는데, 이는 황색시간이 잘못 적

용된 결과인 것으로 분석되었으며, 황색시간을 적절히 재산정하여 모형에 적용한 결과 위험도가 개선되는 것을 확인할 

수 있었다. 또한, 위험도 평가시 속도분포를 정규분포로 가정하고 적용했을 때, 실제 속도분포를 적용했을 때의 근사치에

해당되는 값을 얻을 수 있었다.  교차로의 위험도를 평가하여 위험도 수치가 높은 교차로 경우, 위험도를 개선시키기 위

해서는 황색시간을 재조정하여 딜레마 구간의 크기를 줄어들게 하거나, 황색시간을 그대로 유지해야 한다면 단속카메라

등 차량의 접근속도를 낮출 수 있는 수단을 활용하여 차량의 속도를 황색시간 산정 기준속도 이하가 되도록 제어해야 

한다.

핵심어 : 딜레마 구간, 교차로, 위험도, 황색시간, 속도분포

ABSTRACT

This study focuses on development of a risk level evaluation model for the intersection dilemma zone based on vehicle speed 

distribution approaching the intersection.  The study results show that dilemma zone exists for all approaches selected for the 

study because the values of amber time have not been properly set, and that re-optimized values significantly reduce the dilemma 

zone risk level.  It is also found that when normal distribution is assumed for vehicle approach speed the risk values similar to 

those for actual speed distributions can be obtained.  When the risk level is found to be high, the amber time must be adjusted 

to reduce the length of the dilemma zone, or speed calming measures must be introduced so that vehicle speed be maintained 

under the speed value used when determining the amber time.

Key words : dilemma zone, intersection approach, risk level, amber time, speed distribution
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I. 연구의 배경 및 목적

신호교차로의 황색시간은 신호교차로의 이동류 

간의 진행방향의 변화를 운전자에게 인식시켜 상충

을 미리 방지하기 위한 수단으로 이용되고 있다. 이

러한 황색신호가 등화 시 운전자가 정지 할 것인가 

혹은 교차로를 통과할 것인지에 대해 결정하는 것

은 매우 어려운 의사결정 요소로서 이러한 상황을 

유발하게 되는 구간을 딜레마 구간이라 한다.

지난 2012년 경찰청 통계자료에 의하면 교통사

고 건수는 223,656건이며 그 중 신호위반 건수는 

25,307건으로 약 11.3%를 차지하고 있어 교통사고 

유형 중 2번째로 높은 수치를 차지하는 것으로 기

록되어 있다. 실제로 많은 운전자들이 황색등이 등

화 시 교차로 통과를 시도하며 적색등이 등화 된 

상태에서도 교차로를 통과하는 행태를 보이고 있

다. 이에 딜레마 구간의 제거를 목적으로 한 다수

의 연구가 진행되었지만 운전자의 인지 판단 과정

을 겪게 되므로 인적요소와 밀접하며 딜레마 구간

을 완전히 제거하는 것은 불가능한 것으로 인식되

고 있다.

최근에는 딜레마 구간을 제거하는 것보다 오히

려 보호하면서 교차로의 안전성을 높이려는 연구

가 제기되어 주로 검지기 설계 및 신호제어 전략, 

교통정보 제공분야의 기술개발에 초점을 맞추고 

있다. 하지만 딜레마 구간을 정량화하여 교통안전 

관련 시설 및 딜레마 구간의 위험도를 알 수 있는 

모델이 필요하다고 판단된다.

이에 본 연구는 교차로 접근로의 딜레마구간 위

험도를 평가하기 위한 정량적 방법으로서, 대상 접

근로의 차량 접근속도분포에 기초하여 차량 한 대

가 해당 접근로를 통과할 때 경험할 것으로 기대

되는 딜레마 구간 길이, 즉 기댓값을 산정하여 이

를 위험도 평가수치로 활용하는 것을 목적으로 하

고 있다.

II. 관련 문헌 고찰

Lee.J.U (2007)은 다기능 단속교차로에서 딜레마 

죤 최소화를 위해 황색시간 재조정 방안과 루프 

검지기의 위치 재조정 방안의 두가지 유형으로 구

분하여 정책적으로 제시하였으며, 이 방안들을 개

별적이 아닌 병행해서 사용해야한다고 강조하고 

있다. 또한 여러 가지 교통환경을 고려한 자기 감

응식 루프검지기의 설치기준에 대한 재고가 필요

하다고 제시하였다.

Lee.S.H (2003)은 신호교차로 황색현시에서의 운

전자 형태에 대한 연구의 필요성을 제기하고자 정

지감속률과 운전자 인지반응시간, 정지율에 따른 

딜레마 구간의 범위를 도출한 결과 녹색신호에서 

황색신호로의 변경시 신호교차로를 주행하는 통과

차량은 교차로 정지선으로 다가갈수록 감속의 형

태를 나타났다. 또한 운전자가 교차로 통과 혹은 

정지에 대한 의사결정을 하는데 가장 어려움을 겪

는 위치는 약 72m 지점으로 제시하였다.

Ryu.C.N (2008)은 신호기 위치에 따른 딜레마 

존 안전율 분석을 위해 현재의 신호운영을 평가한 

결과 운전자의 주행특성에 영향을 미치는 것은 명

백한 사실이며 신호기 위치가 정지선에서부터 멀

어지면 황색신호 등화시 운전자가 안전하게 정지

할 수 있는 영역이 줄어들게 된다. 이는 운전자가 

정지선 앞에서 정지하는 것을 원하여도 정지할 수 

없기 때문에 횡단보도를 침범하거나 교차로 내에 

정지할 수 밖에 없는 상황이 발생한다. 또한 잠재

적으로 자동차와 보행자, 자동차와 자동차의 상충 

발생빈도를 높이는 잠재원인이 될 수 있다고 제시

하였다.

Lim.S.J (2013)은 교차로 신호기 위치 조정과 딜

레마 존 특성 분석을 위해 통계적 검증, 상관분석, 

Speed Profile 구축을 통해 도출하고자 하였으며, 

Speed Profile 분석을 통해 접근속도가 감속시작점, 

즉 딜레마 시작점의 변화를 주어 딜레마 존 크기 

변화에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 해석할 수 

있었다. 또한 조사단계에서부터 분석에 이르기까지 

물리적으로 반영하여 추가 연구가 필요하다고 제

시하였다.

앞서 살펴 본 관련 문헌에서는 운전자 형태와 

신호기 위치 조정을 두고 정책적인 안을 제시하는 

것에 초점을 맞추고 있으며 딜레마 구간의 최소화 

및 안전율 분석을 통해 교차로 안전성이 확보되는 

것을 정량화하기 위해 분석을 하였다.

본 연구에서는 교차로 접근로에서 차량의 접근
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속도 분포에 따라 딜레마 구간의 위험도가 어떻게 

달라지는가 그리고 속도분포에 통계적 모형을 적

용했을 때와의 차이, 황색시간 산정방식에 따른 차

이 등 딜레마구간 위험도를 종합적으로 평가하는 

모형을 개발하는 데에 차별성을 두고 있다.

III. 연구 방법

1. 딜레마 구간에 관한 이론적 고찰

1) 최소정지거리(Stopping Distance, )

접근속도 인 직진차량이 교차로 내에 진입하

지 않고 정지선에 정지 할 수 있는 거리는 다음 

식(1)과 같이 계산된다.

 



                               (1)

 = 차량의 접근 속도

 = 운전자의 인지-반응 시간

 = 차량의 감속도

2) 통과가능 최대거리(Clearing Distance, 

)

통과가능 최대거리(

)는 직진차량이 직진황색

시간 동안 교차로를 통과할 수 있을 때 정지선부

터의 거리를 구하는 식은 다음 식(2)과 같이 계산

된다.






                             (2)

  = 차량의 접근 속도

  = 직진 황색시간

  = 교차로 폭

  = 차량의 길이

3) 최소 황색시간(Minimum Yellow Interval Time, 

)

주행차량이 안전하게 교차로를 통과하기 위해 

필요한 시간으로 정지선으로부터 주행차량까지의 

거리와 교차로 폭 및 차량 길이를 고려하여 산정

할 수 있는 시간을 구하는 식은 다음 식(3)과 같다.



 







                        (3)



 = 황색시간(초)

 = 지각-반응시간(보통 1초)

 = 교차로 진입차량의 접근속도(m/s)

 = 진입차량의 임계감속도(보통 5.0m/

)

 = 교차로 횡단길이(m)

 = 차량의 길이(보통 5m)

4) 딜레마 구간 산정식(Dilemma Zone Distance)

운전자가 정지선에서 안전하고 편안한 상태로 

정지할 수 있는 거리를 로 정의 하였다. 이에 

 ≤  이면 운전자는 차를 무리 없이 정지 시

킬 수 있다. 그러나  ≻ 가 되면 딜레마 구간

이 발생하며,  ≻  ≻ 의 범위 내에 있는 차

량은 직진황색시간이 끝나기 전에 정지선 전에 정

지 할 수도 없고, 교차로를 완전히 통과할 수도 없

게 된다. 따라서  ≻  ≻ 에서 는 딜레마 

구간이 되며, <Figure 1>과 같이 표현 된다. 딜레마 

구간 길이 산정식은 다음 식(4)과 같다.

<Fig. 1> Dilemma Zone 

 



                 (4)



 = 차량의 접근 속도

 = 운전자의 인지-반응 시간

 = 차량의 감속도

 = 직진 황색시간

 = 교차로 폭

 = 차량의 길이
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2. 딜레마 구간 위험도 평가 모형개발을 위한 
접근방법

선행연구를 검토해 본 결과, 현재까지 딜레마 

구간을 제거하기보다 신호체계개선 등을 통해 최

소화하여 교차로의 안전성을 높이려는 다수의 연

구가 진행되었다. 그러나 이러한 개선 노력이전에 

특정 접근로가 딜레마 구간과 관련하여 얼마나 위

험한지를 정량적으로 평가하는 것이 우선 필요하

다는 인식하에 본 연구를 진행하게 되었다.  

이를 위해 분석대상 접근로의 속도분포에 기초

하여 속도구간별로 딜레마 구간의 길이를 산정하

고 차량 1대가 접근할 때 이 차량이 각 속도구간

에 속할 확률값을 산정한 후, 이를 합산하여 이 차

량이 경험할 것으로 기대되는 딜레마 구간 길이의 

기댓값을 구하는 것으로 위험도에 대한 정량적 평

가가 가능할 것이라는 점에 착안하게 되었다.

또한 딜레마 구간은 황색등화시에만 존재하는 

것이므로 전체시간 중 황색등화 시간의 비율에 따

라 위험도가 달라질 것이라는 점을 고려하였다. 이 

비율값은 신호주기가 짧을수록 그리고 매 신호주

기당 황색등화 시간이 길수록 커지게 되어 위험도

를 높이게 되는 요인으로 작용할 것이다.

이러한 형태의 위험도 평가모형 개발을 위해, 

우선 실제 접근로 몇 개를 선정하여 속도분포를 

조사하고 이를 활용하여 위험도를 비교분석하는 

방식으로 이들 접근로간의 상대적인 위험도 평가

를 하고자 하였다. 

또한, 속도분포에 대해 정규분포를 가정할 경우 

실제 속도분포와 비교하여 위험도 수치가 어떻게 

달라지는가를 분석해 보고, 나아가 분석대상 접근

로에 딜레마 구간이 존재할 경우, 황색시간을 재산

정하여 다시 위험도 평가를 수행하여 비교분석을 

하는 방법으로 연구를 진행하고자 하였다.  

IV. 딜레마 구간 위험도 평가 모형

1. 모형 구축

전 장에서 설명된 접근방법에 따라 본 연구에서 

개발하고자 하는 딜레마 구간의 위험도 평가 모형

은 다음 식(5)과 같이 구축하였다.  이 수식의 결

과값은 특정 접근로에서 황색신호로 인해 차량들

이 경험하게 되는 평균 딜레마 구간의 길이, 또는 

접근차량 1대가 경험할 것으로 기대되는 딜레마 

구간길이의 기댓값을 나타낸다.  즉 이 값이 크면 

클수록 그 교차로의 위험도가 높다는 것을 의미하

게 되는 것이다. 





  




 ×

×



×






  




 ×

×





  




 ×

×






  



×

 × ×

×


  



 × ×





  





  

                                            (5)

 : 딜레마 구간 위험도(차량 1대당

       딜레마 길이(기대값))

V : 교통량(대)(속도조사기간 중 통과차량 수)

C : 신호주기(초)

 : 구간에서의 빈도수(대)

 : 딜레마 길이(m)

 : 황색시간(초)

위의 딜레마 구간 위험도 산정식에서 공간적 개

념의 위험도 산정을 위해 속도구간별 차량 빈도수, 

총 통과교통량을 사용하여 차량 1대당 평균 딜레

마 길이 또는 차량 1대당 딜레마 구간의 기댓값을 

사용하였으며, 거기에 시간적 확률개념을 추가하여 

전체시간 중 황색등화 시간의 비율에 따라 위험도

가 달리 산정되도록 하였다.

2. 모형적용 대상 접근로 선정 및 현장조사

1) 대상 교차로 선정

본 연구는 조사지점 여건차로 인하여 나타날 수 

있는 표본값의 편차를 최소화하여 정확도를 확보

하기 위해 조사지점의 선정조건을 명확히 정립하

여 조사를 시행하였다. 교통흐름이 유사하고 평지, 

직진구간 등을 고려하고 속도 및 주차단속 카메라
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가 설치되어 있지 않으며 교차로 정지선에서 75m

이내에 버스정류장, 주차 및 건물로의 진출입이 없

어 주이동류가 주변여건에 영향을 받지 않으며, 제

한속도 역시 동일한 접근로 4곳을 본 연구의 대상 

지역으로 선정하였다.  딜레마 구간과 관련하여 교

차로 접근 속도를 조사하였고 각 교차로별 기하구

조를 도식화 하였으며, 교차로 기하구조의 특성에 

대하여 조사하였다. 이러한 조사는 딜레마 구간이 

형성됨에 있어 기하구조와 각 교차로간의 거리가 

어떠한 영향을 미치는가에 대한 추후 연구에 중요

한 자료가 될 것이다.

<Fig. 2> HyunDai Factory office Intersection

<Fig. 3> DongSu Intersection

<Fig. 4> HyoMoon Intersection

2) 현장조사

속도조사는 대상 접근로별로 각 200대씩 표본조

사를 실시했는데, 차량이 교차로의 신호등의 영향

을 받지 않는 상류지점에서 진입차량의 접근속도

를 조사하였다. 

조사장비는 스피드건을 이용하였는데, 이렇게 

조사된 속도는 연속류의 특성을 나타낼 것으로 예

상되는바, 조사된 속도분포와 연속류에서의 통계적 

확률분포 모형인 정규분포는 서로 유사한 형태를 

보일 것이다. 이는 실제 교차로 딜레마 구간 위험

도 평가시 평균속도와 표준편차 값만으로 정규분

포 모형의 성질을 이용한 위험도 평가가 가능할 

것이라는 것을 시사하는 것이다.  

아래의 그래프는 각각의 교차로 접근로별로 조

사된 접근속도 분포도이다. 조사된 4개 접근로의 

평균과 표준편차 값은 대체로 비슷한 것으로 조사

되었다. 

<Fig. 5> Speed Distribution at HyunDai Factory 

office Intersection approach 1
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<Fig. 6> Speed Distribution at HyunDai Factory 

office Intersection approach 2

<Fig. 7> Speed Distribution at HyoMoon 

Intersection approach 3

<Fig. 8> Speed Distribution at DongSu 

Intersection approach 4

3. 모형적용 및 결과분석

1) 비교분석 방법

본 연구에서 첫 번째로 각 접근로의 조사자료를 

평가모형에 그대로 적용하여 딜레마 구간의 위험

도를 분석하였고, 이어서 조사된 속도분포가 연속

류 속도 특성인 정규분포를 따를 것이라는 가정하

에, 각 접근로의 평균속도와 표준편차를 이용하여 

표준정규분포로 변환하여 평가모형에 적용해 위험

도 수치를 산정하고 이를 현장조사자료를 통해 도

출되었던 위험도 결과와 비교분석을 실시하였다.  

또한, 제한속도와  , 를 이용하여 황색시간을 

재산정하여 평가모형에 적용시켜 도출된 결과를 

조사자료 및 정규분포를 이용한 결과들과 비교분

석을 실시하였다.  나아가, 평균과 표준편차의 변

화에 따라 위험도가 어떻게 변하고 얼마나 영향을 

미치는지 분석해 보았는데, 이 과정에서 일부의 데

이터는 가상치를 적용하였다.

아래의 <Table 1>는 현장의 황색시간과 제한속

도 및  ,  /를 이용하여 재산정한 황색시

간을 정리한 것으로 이 수치를 이용하여 평가모형

에 적용하여 비교분석을 실시하였다. 황색시간을 

재산정하여 분석한 이유는 현장자료 분석결과 제

한속도가 70km임에도 불구하고 저속차량에게도 

딜레마 구간이 존재하여 현장에 맞는 황색시간의 

재산정이 필요하다고 판단되었기 때문이다. 또한 

 /를 사용한 것은 황색시간 산정시 정지선 

이전의 안전정지거리에 해당되는 구간은 를, 

그리고 정지선 통과 후 교차로 횡단구간에서는 저

속차량의 속도( )를 기준으로 통과시간을 산정

하는 것이 합리적이라는 점에 근거를 두고 있다. 

Division Field data
Speed 

limit









Field

data

approach 1 4.0 4.6 4.7 5.0

approach 2 4.0 4.6 4.7 5.1

approach 3 4.0 4.6 4.7 5.0

approach 4 4.0 4.5 4.6 5.0

Norm

al 

distrib

ution

approach 1 4.0 4.6 4.7 5.0

approach 2 4.0 4.6 4.7 5.1

approach 3 4.0 4.6 4.7 5.0

approach 4 4.0 4.5 4.6 5.0

<Table 1> Amber Times of the Approaches

(Unit : sec)

 

2) 모형적용 및 비교분석

본 연구에서 시행한 딜레마 구간 위험도 평가 

결과는 다음의 <Table 2>과 같다. 앞서 소개된 바

와 같이 접근로 4개에 대해 속도분포는 2가지, 황

색시간은 4가지 다른 값을 적용하여 위험도를 산

정한 결과를 나타내고 있다. 
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Division Field data
Speed 

limit
 

Field

data

approach 1 0.2851 0.0192 0.0012 0

approach 2 0.3145 0.0425 0.0065 0

approach 3 0.2920 0.0339 0.0031 0

approach 4 0.2656 0.0431 0.0092 0

Normal 

distribution

approach 1 0.2768 0.0146 0.0016 0

approach 2 0.3026 0.0398 0.0061 0

approach 3 0.2909 0.0323 0.0027 0

approach 4 0.2596 0.0398 0.0079 0

<Table 2> Results of the Dilemma Zone Risk analysis

(Unit : m)

 

<Table 2>의 결과값을 먼저 황색시간에 초점을 

맞추어 해석해 보면, 기존의 황색시간값보다 제한

속도,  ,  /로 갈수록 위험도가 감소하는 

것을 확인할 수 있으며, 특히 




를 사용하여 

황색시간을 산정하게 되면 위험도가 0으로 나타났

다.  기존의 황색시간보다 제한속도로 황색시간을 

재산정하였을 경우 접근로 1의 경우, 0.2851에서 

0.0192로 절반 이상 위험도가 대폭 감소하는 것을 

확인할 수 있다.  또한 

를 사용하면 0.0012로 

위험도가 크게 감소되는 것을 알 수 있었다. 끝으

로 와 를 이용하여 황색시간을 재산정하게 

되면 딜레마 구간은 생성되지 않는 것으로 나타났

다.  이러한 패턴은 다른 접근로의 경우도 유사하

게 나타나고 있다.

현장의 속도분포 자료에 기초한 결과만을 별도

로 분리해서 살펴보면, 각 접근로의 평균속도와 표

준편차가 유사하지만 도로의 기하구조 특성에 따

라 위험도 수치는 조금씩 다르게 나타나는 것을 

알 수 있는데, 4개 접근로 중에서는 접근로 2의 위

험도가 가장 크게 산출되었다.

현장에서 조사된 속도분포자료를 토대로 각 접

근로의 평균속도와 표준편차를 이용하여 표준정규

분포로 변환시킨 후 이를 평가 모형에 적용하여 

현장자료에 나왔던 결과값을 별도의 표로 정리하

면 아래의 <Table 3>와 같다.

Division Field data Normal distribution

approach 1 0.2851 0.2768

approach 2 0.3145 0.3026

approach 3 0.2920 0.2909

approach 4 0.2656 0.2596

<Table 3> Risk Value Comaparison between 

Normal Distribution and Field Data 

(Unit : m)

결과값을 비교해 보면, 현장자료와 정규분포간

에는 큰 차이가 없는 것을 확인할 수 있었다. 이러

한 결과는 개별 교차로에 대해 일일이 따로 차량

의 접근속도 분포를 조사하지 않아도 다른 경로로 

평균속도와 표준편차 값의 추정이 가능하다면 이

를 이용하여 정규분포로 변환후 위험도 평가모형

을 적용하여도 큰 무리는 없을 것이라는 점을 시

사하고 있다.

 

아래의 <Fig. 9>은 평균과 표준편차 변화에 따

라 위험도 값이 어떻게 달라지는가를 분석한 결과

이다. 대체로 평균속도 값이 커질수록 위험도는 증

가하는 패턴을 보이며, 표준편차값이 커질수록 역

시 위험도 값이 증가한다.  이를 CV값, 즉 변동계

수 개념으로 분석해 보면, 산술평균에 대한 표준편

차의 상대적 크기를 나타내는 측도인 CV값이 높

을수록 위험도는 증가하는 것을 알 수 있었다.

<Fig. 9> Dilemma Zone Risk Analysis for Various 

Average Values and Standard Deviations 

for Speed Distribution
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V. 결론 및 향후과제

우리나라는 근래 교통사고 전체 건수는 줄어드

는 반면, 교차로에서의 사고는 해마다 증가하고 있

어 이에 대한 사회경제적 손실을 줄이기 위한 노

력이 요구되고 있다.  교차로의 사고의 상당부분은 

딜레마 구간의 발생에 일정부분 기인하고 있음이 

여러 연구를 통해 밝혀진 바, 본 연구에서는 교차

로의 딜레마 구간 위험도를 정량적으로 평가하는 

방법론을 개발하여 교차로의 안전성을 제고하는 

데에 기여하고자 하였다. 

현장 교차로에 모형 적용 결과 대체로 모든 접

근로에서 딜레마 구간이 발생하고 있었으며 이는 

황색시간이 잘못 적용된 결과이다. 황색시간을 적

절히 재산정하여 모형에 적용한 결과 위험도가 개

선되는 것을 확인 할 수 있었다.  또한, 위험도 평

가시 속도분포를 정규분포로 가정하고 적용했을 

때, 실제 속도분포를 적용했을 때의 근사치에 해당

되는 값을 얻을 수 있었다.

교차로의 위험도를 평가하여 위험도 수치가 높

은 교차로 경우, 위험도를 개선시키기 위해서는 황

색시간을 재조정하여 딜레마 구간의 크기를 줄어

들게 하거나, 황색시간을 그대로 유지해야 한다면 

단속카메라 등 차량의 접근속도를 낮출 수 있는 

수단을 활용하여 차량의 속도를 황색시간 산정 기

준속도 이하가 되도록 제어해야 한다.  그러나, 황

색시간 재조정 결과 지나치게 긴 황색신호시간이 

적용될 경우, 교차로 용량저하를 초래할 수 있다는 

점을 간과해서는 아니될 것이다.  또한 긴 황색시

간에 익숙해진 운전자들이 안전하지 않은 상황에

서 교차로 통과를 시도하려고 함으로써 안전상 문

제점이 발생될 우려가 있다.

본 연구에서는 모두 유사한 유형의 교차로를 선

정하여 위험도를 평가하였지만, 도로의 기하구조, 

교통조건, 신호체계 등에 있어 보다 다양한 형태의 

접근로에 대한 광범위한 분석이 필요하다. 이를 통

해 보다 정확한 위험도 값을 산정해 낼 수 있을 것

이며, 나아가 위험도 값의 크기가 의미하는 위험수

준의 절대적 의미에 대한 정의가 가능해 질 것이다. 
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