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국 문 요 약

자율주행자동차의 도입은 자동차의 산업생태계 변화뿐만 아니라 사회적, 문화적, 경제적 변화를 가

져올 것이다. 사회적 수용성은 자율주행자동차 상용화가 성공하기 위한 중요한 영향 요인 중 하나이다. 

본 연구는 수요자 관점에서 자율주행자동차의 수용에 영향을 주는 요인들이 무엇인지 분석하였다. 본 

연구에서는 운전자의 개입 여부에 따라 부분자율주행자동차(PAV)와 완전자율주행자동차(FAV)로 정의

하였다. 설문은 운전자뿐만 아니라 비운전자도 포함하여 20세 이상을 대상으로 수행되었다. 그 결과 

PAV와 FAV 수용에 영향을 미치는 요인들은 다르게 나타났다. PAV의 경우 운전자와 직접적인 관련이 

있는 요인들이 수용성에 영향을 미쳤고, FAV의 경우 외부 환경 요인들이 자율주행자동차의 수용에 영

향을 미치는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 PAV와 FAV의 수용 확산을 위해서는 서로 다른 전략이 

필요하다는 것을 보여주었다.
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ABSTRACT

The introduction of autonomous vehicles will bring about not only changes in existing 

automotive ecosystem but also widespread changes in our lives, society, economy, and culture. 

Social acceptance is one of important influencing factors for the commercialization of autonomous 

vehicles. The purpose of this study analyzes influencing factors in the acceptance of autonomous 

vehicles in terms of consumers. Autonomous vehicles in this study were defined as PAV (Partial 

Autonomous Vehicles) and FAV (Full Autonomous Vehicles) by drivers’ intervention or not. The 

survey was conducted over 20 years old including not only drivers but also non-drivers. The 

results showed that the factors affecting acceptance of PAV and FAV were different. Factors 

directly related to drivers influenced PAV acceptance while external environmental factors 

influenced FAV acceptance. This study is proved that is should need different strategies between 

PAV and FAV for increasing those acceptance

Key Words : Autonomous Vehicles, Social Acceptance, Full Autonomous Vehicles, Partial 

Autonomous Vehicles, Modified Car Technology Acceptance Model
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I. 서  론

전 세계적으로 자율주행자동차(Autonomous Vehicles, AV)에 대한 개발 경쟁이 치열하다. 

최근 고급차종을 중심으로 첨단운전자지원시스템(Advance Driver Assistance System, ADAS)

을 탑재한 낮은 수준의 AV가 시장에 출시되었고, 2020년에 본격적으로 AV가 상용화 될 것으

로 전망하고 있다(국토교통부, 2017). 미국, 독일, 일본 등 주요 자동차 생산국에서는 AV를 

새로운 교통수단으로서 미래자동차 시장을 선점하기 위해 다양한 노력을 기울이고 있다(박준

환, 2017). 우리나라도 AV는 국토교통부(2016)가 추진하는 7대 신성장동력 중 하나로 AV기술

개발을 적극적으로 지원하고 있다.

AV는 단순히 새로운 교통수단의 변화가 아니다. AV도입은 운송수단시스템의 변화뿐만 아니

라 사회적, 문화적, 경제적 변화를 가져올 것이라 예측된다. 자동차산업에서 AV는 성능과 효율 

중심에서 운전자의 안전과 편의 중심으로 자동차의 패러다임이 변화할 것이다. AV도입의 긍정

적인 측면은 교통사고 감소, 교통체증 완화, 운전자의 운전부담 감소 및 연료효율 증가 등이다. 

2012년 도로교통공단이 발표한 대형 교통사고 발생 원인의 90%정도가 인간의 실수와 부주의

에 발생하였다(이병윤, 2016). AV의 자율주행시스템은 운전자부주의에 의해 발생되는 교통사

고를 감소시키고, 운전자의 운전 의무에서 벗어나게 할 수 있다. 운전자들은 운전을 하지 않아

도 됨으로써 시간적 여유가 생기게 되어 다른 활동을 할 수 있게 된다. 그렇게 되면 자동차는 

단순한 이동수단이 아닌 생산 활동이 가능한 공간으로 의미가 변하게 된다. 또한 자율주행기술

과 IT를 결합한 AV는 목적지까지의 경로를 최적화하여 주행시간을 단축시키고, 불필요한 연비 

소비를 줄일 수 있다. 하지만 AV상용화는 쉽지 않다. 안전성에 대한 이슈가 계속 제기되고 

있기 때문이다. 이러한 부정적 여론은 수요자로 하여금 AV에 대한 불신을 심어줄 수 있고 AV

를 적극 도입하고자 하는 정부나 기업 입장에서 어려움이 발생할 수 있다. AV 안전성 논란 

외에도 자율주행의 기술적 보완뿐만 아니라 자율주행 사고 시 책임 문제, 보험 처리 등 관련법

과 제도의 정비가 미비한 상태이다.

AV 개발과 상용화를 위해 관련 기술 개발 및 인프라 지원도 중요하지만 AV가 현실에서 안전

하고 편리하게 활용되기 위해서는 법과 제도적 기반 마련이 필요하다. 또한 소비자들이 안심하

고 AV를 구입할 수 있도록 정부나 기업에서 수요자 수용 촉진을 위한 정책 지원과 전략이 

요구된다. AV가 미치는 사회적 영향 범위가 넓고 기존의 교통체계에 전반적인 변화를 가져오

므로 수요자들의 인식 개선을 위한 노력이 필요하다. 현재 AV 기술 개발 및 보급 정책이 공급

자 입장에 치우쳐 있다는 문제점이 있다. 따라서 수요자에 대한 AV의 수요자 수용성에 대한 

분석을 통해 AV에 대한 정책 수립 및 전략에 반영해야 한다.
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이 연구의 목적은 AV에 대한 수요자 수용에 영향을 주는 요인들이 무엇인지 알아보고 AV 

기술 수준에 따라 수요자들의 인식 차이가 있는지 알아보고자 하였다. 이 결과는 향후 AV의 

수요자 수용 촉진을 위한 정책이나 관련 기업들의 시장 진입 전략에 필요한 정보를 제공할 

수 있을 것이다.

II. 이론적 배경

1. 자율주행자동차의 정의

AV는 2016년 2월 개정된 자동차관리법에 따르면 ‘운전자 또는 승객의 조작 없이 자동차 

스스로 운행이 가능한 자동차’이다. 일반적으로 AV는 운전자의 운전조작 없이 자율주행시스템

을 통해 자동차가 스스로 도로와 주행환경을 인식하고 차량의 움직임을 판단 및 경로를 계획하

여 스스로 주행할 수 있는 자동차(정보통신기술진흥센터, 2016; 강성준･김민지, 2017)를 말한

다. AV는 기술적 관점에서 자율주행 수준에 따라 구분된다. 국제적으로 통일된 기준은 없고, 

각 나라마다 자체적으로 자율주행 수준을 정의하고 구분하고 있다. 그 기준은 다소 차이가 있으

나, 자동차와 운전자 사이의 역할과 책임을 구분 짓는 공통적인 특징을 가지고 있다. 최근 미국 

교통부가 SAE(Society of Automotive Engineers)가 정의한 6단계 자동화 레벨을 채택하면서 

SAE의 기준이 더 많이 통용되고 있다(Warrendale, 2016). SAE의 자율주행 수준은 자율주행 

기능이 전혀 없는 레벨0부터 운전자가 필요 없는 완전 자율주행인 레벨5까지의 자율주행시스

템으로 나뉜다. 레벨1~2는 운전자의 편의나 자동차를 안전을 지원하는 수준으로 운전자의 통

제 없이 자동차 스스로 운전할 수 없으므로 엄밀히 말해서 자율주행이라고 말하기 어렵다. 테슬

라의 오토파일럿기능이 탑재된 차량이 여기에 해당한다. 레벨3은 일상적인 주행은 자율주행시

스템을 통해 운행되지만 비상시 운전자가 대응하여 직접 운전을 해야 한다. 레벨4는 일상적인 

주행은 레벨3과 동일하지만 비상시에 운전자가 대응하지 못하더라도 정해진 주행모드나 안전 

정차가 가능한 레벨이다. 레벨3~4는 자동차 운행에 있어 운전자와 자율주행시스템의 역할이 

혼재되어 있어 사고 시 책임을 비롯한 다양한 법･제도적 논란이 발생할 수 있다. 레벨5는 자율

주행시스템이 차량을 완전히 통제하기 때문에 운전자는 더 이상 운전을 하지 않는 레벨이나 

실현 시기는 불분명하다.

하지만 자율주행기술 수준에 대해 자세히 알지 못하는 일반소비자들에게 세분화된 자율주

행 단계에 따른 각각의 수용성을 조사하는 것은 큰 의미가 없을 수 있다. 본 연구에서는 AV의 
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수용성을 측정하기 위하여 수요자 관점에서 AV를 보다 단순하게 정의하였다. SAE 레벨0~2는 

일반 자동차와 거의 유사하다고 보았다. SAE 레벨3~4의 경우 주행 중에 운전자와 자율주행시

스템 간의 역할이 혼재되어 있다. 이 경우 자동차 사고 시 사고 책임 주체를 비롯한 다양한 

법･제도적인 논란이 발생할 수 있다. 법률 전문가들도 레벨3 AV부터는 현행도로교통법이 그

대로 적용될 수 없다고 보고 있다(아주대학교 산학협력단, 2016). 레벨3 AV부터는 사람에 

의한 자동차 운전의 부담이 줄어들고 자율주행시스템이 새로운 주체가 되기 때문이다. SAE 

레벨5 AV는 운전자가 대처할 수 있는 모든 도로 환경과 도로조건에서 자율주행시스템이 차량

을 완전히 통제하기 때문에 운전자들 더 이상 운전을 하지 않으며, 운전 책임에서 벗어날 수 

있다. 

현행도로교통법을 그대로 적용할 수 없는 레벨3 이상의 AV은 수요자 관점에서 가장 큰 차이

는 사람이 직접 운전에 참여하는지 안하는지가 된다. 이는 AV 수용의 가장 큰 기준이 되므로 

본 연구에서는 AV를 운전자의 개입이 전혀 필요 없는 완전자율자동차(FAV)와 운전자의 개입

이 필요한 부분자율자동차(PAV)로 구분하였다.  

* 부분자율주행자동차(Partial Autonomous Vehicles, PAV) : 운전자의 편안한 운전을 위해 

자율주행 기능들이 운전자를 돕는 방식. 특정 조건(고속도로)에서는 운전자의 조작 없이 

자동차 스스로 주행이 가능하기도 하지만 기본적으로 운전자는 지속적으로 자동차 주행에 

대한 모니터링과 위기 상황에서는 운전자의 개입이 필요한 자동차.

* 완전자율자동차(Full Autonomous Vehicles, FAV) : 탑승자가 목적지를 입력하면 자동차

가 자율적으로 주행 기능을 제어하고 위기 상황에서도 자동차가 스스로 판단하고 제어하므

로 탑승자1)의 개입이 필요 없는 자동차.

2. 선행 연구

AV의 수용을 위한 연구는 기술수용모델(Technology Acceptance Model, TAM)을 기반으

로 한 이론적인 연구와 AV의 부분적 이슈를 다룬 연구, 자율주행기능 경험을 통한 AV수용성 

연구 등이 있다.

TAM은 신념, 태도, 행위의도를 다루는 사회심리학 분야의 합리적 행동이론(Fishbein, 1967)

을 기초로 정보기술 채택을 설명하고 예측하기 위한 대표적인 모델이다. Davis(1989)가 제안한 

TAM은 관련 연구자들에게 지지를 받으며 확장되었고, 이후 다른 분야의 수용성 연구에 많이 

1) FAV의 경우 사람이 더 이상 운전을 하지 않기 때문에 운전자라는 표현 대신 탑승자로 대체하여 사용하였다.
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응용되었다. TAM은 정보기술의 수용과정을 설명하는 이론으로서 기술수용에 대한 사람들의 

행동의도는 지각된 유용성과 지각된 용이성에 의해 결정되고 행위의도에 대한 외부적인 변수들

의 영향이 지각된 유용성과 지각된 용이성에 의해 매개된다고 파악하였다. Venkatesh et al. 

(2003)은 TAM이 외부변수들과 구성요소 사이의 타당성을 충분히 검증하지 못하는 한계점을 

확인하고 이를 통합된 관점에서 볼 수 있는 모델을 제안하였다. UTAUT(Unified Theory of 

Acceptance and User of Technology)는 TAM을 포함한 여러 이론들은 통합한 모델이다. 

Adell(2009)은 이 UTAUT모델을 이용하여 Driver Support System(DSS)의 수용성 모델을 제

안하였고 이후 운전자의 정서적 경험과 자율주행시스템에 대한 신뢰도 등 추가 요인이 포함된 

개선된 UTAUT모델을 제안하였다. Osswald et al.(2012)은 UTAUT모델을 수정 및 확장하여 

자동차 내에서의 정보기술 수용성을 측정하기 위한 CTAM(Car Technology Acceptance Model)

을 제안하였다. 이 연구는 대부분의 TAM이 성공적인 기술정보 구현에 초점이 맞춰져 있으며 외부

상황을 고려한 요인들이 무시되고 있는 점을 지적하면서, 차량 내 기술의 운전자 수용성을 설명하

기 위해 기존 UTAUT모델에 Perceived Safety와 Anxiety, Self-Efficacy, Attitude Towards 

Using Technology를 추가한 모델을 제안하였다. 이 외에, Choi and Ji(2015)는 기존의 TAM

에 Perceived risk와 Trust를 추가한 TAM을 제안하였고 그 결과 신뢰성이 기술수용에 긍정적

인 영향을 주는 것으로 나타났다. 

Helldin et al.(2013)은 자율주행을 하는 시나리오에서 AV의 불확실한 측면을 시각화함에 

따라 운전자의 신뢰(Trust)에 미치는 영향을 연구하였다. 그 결과 자율주행동안 운전자들의 신

뢰가 전체적으로 감소하였다. 최남호 외(2015)는 AV의 신뢰도에 영향을 주는 요인을 파악하고 

운전자의 요구사항을 분석하였다. 신뢰 영향 요인으로 Competency, Predictability, Error 

Management를 중심으로 온라인 설문조사를 시행하고 그 외 AV에 대한 신뢰, 정보에 대한 

니즈, 사용자 행동에 관한 집단심층면접을 실시하였다. 그 결과 AV의 신뢰도에 Competency

와 Error Management가 영향을 미쳤으며, 운전자는 AV환경에서 멀티미디어 기능을 수행하

는 것을 선호하는 것을 확인하였다. 황상규･조선아(2016)는 미래형 자동차에 대한 운전자 수

용성을 연구하였다. 자동차 및 교통 전문가를 대상으로 신뢰성, 유용성, 편의성 3가지 측면에

서 분석하였다. 그 결과, 응답자들은 세 가지 요인 중 안전성에 관한 신뢰도는 가장 낮게 평가

하였다. 운전 중 과속을 하거나 교통사고를 경험한 사람일수록 신뢰성이 높은 것으로 나타났

고 신뢰도를 높게 평가한 사람일수록 AV 구매의사 비율이 높았다. Kaan(2017)의 연구에서도 

12개의 다른 국적을 가진 35명은 인터뷰하여 AV의 수용성을 연구한 결과, 가장 많이 언급된 

요인은 안정성, 교통체증 완화, 기술의 편의성, 다른 활동 가능성이었다. 하지만 인터뷰 대상

자들이 AV를 전반적으로 긍정적으로 표현하기 했으나 장단점에 대해 잘 모르고 있다고 지적
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했다.

AV를 실제 도로에서 테스트하기 쉽지 않기 때문에 운전시뮬레이션을 활용하여 자율주행운

전을 간접 경험하는 방식으로 연구가 이루어지고 있다. Brookhuis and de Waard(2006)은 

버스운전자를 대상으로 운전시뮬레이터에서 자동화된 운전모드를 경험하게 하였다. 그 결과 

운전자들은 전체 운전 구간의 약 55%를 완전자동화, 7%는 부분자동화 그리고 38%는 수동운전

을 하였다. Beggiato et al.(2015)는 SAE 레벨2 또는 레벨3에서 자율주행모드일 때 운전자에게 

필요한 정보를 분석하기 위해 운전자 시뮬레이션을 실시하였다. 레벨2 자율주행일 때 수동 운

전이나 레벨3 자율주행보다 더 힘들어했다. 이는 운전자에 지속적 감독 임무가 주어졌기 때문

으로 계기판이나 미러를 보는 시간이 길게 나타났다. 레벨3 자율주행인 경우는 자율주행시스템

의 신뢰도와 상황 복잡성에 따라 달라졌다. 하지만 운전자들은 교통표지판과 같이 눈이 덜 띄는 

물체들이 시선을 전혀 주지 않았다. Weyer et al.(2015)은 운전지원시스템을 이용한 운전들을 

대상으로 편의성과 제어기능의 상실에 따른 평가와 인터뷰를 진행하였다. 참여 운전자들은 운

전지원시스템에 대해 대부분 만족하였으며, 운전자 보조시스템을 더 많이 사용할수록 만족도가 

증가하였다. 자동화 오작동 횟수는 예상보다 훨씬 적게 나타났다. 

대부분의 연구들이 연구대상을 운전자로 한정했기 때문에 AV 수용은 기술적 수용이나 운전

자 중심의 수용성 연구에 그치고 있다. 또한, 시뮬레이터를 이용한 연구들은 낮은 수준의 자율

주행을 제한된 조건에서 수행되고 있고 높은 수준의 자율주행에 대한 연구가 부족한 문제점이 

있다. 본 연구에서는 AV를 소비자 관점에서 PAV와 FAV로 구별하여 수용성을 분석하고자 하

였다. 또한, AV의 수용을 운전자와 비운전자를 모두 포함하여 좀 더 포괄적인 관점에서 분석하

고자 하였다.

III. 연구방법

1. 연구 모형과 가설

본 연구모형(그림 1)은 Osswald et al.(2012)이 UTAUT 모델을 수정 및 확장하여 제안한 

CTAM을 기반으로 하였다. 기존의 TAM을 활용한 AV 수용성 연구 모델과, 수요자들의 AV에 

대한 태도 연구, 전문가들의 의견 등 다양한 정보를 검토하여 그 중에서 AV와 관련된 주요 

이슈 중 수요자에게 직접적인 영향을 미칠 것으로 예상되는 요인들을 추가하여 연구 모형을 

구성하였다.
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(그림 1) 연구 모형

AV의 분류를 수요자 관점에서 PAV와 FAV 두 가지로 나누어 분석하였다. 세분화된 자율주

행기술 수준은 응답자들에게 혼란을 줄 수 있으므로 자율주행수준을 운전자개입여부로 나누었

다. Perceived Safety(PS), Effort Expectancy(EE), Anxiety(AX), Attitude Toward Using 

Technology(ATT) Education(E), Environmental Compatibility(EC), Car Running Costs(CRC)

는 소비자와 직접적으로 관련 있는 요인이면서 AV수용의도에 영향을 미치는 요인이다. 또한, 

PAV에는 Driver’s careless ness(DC), FAV에는 Benefit for Sharing Economy(BSE)와 Benefit 

for Vulnerable Users(BVU) 요인을 각각 추가하였다. 이 요인들은 각 자율수준에서만 발생하

는 요인들로 판단하였기 때문에 별개로 취급하였다.

본 연구모델에서 채택한 요인들에 대한 설명과 그에 따른 가설은 다음과 같다. PS, AX, EE, 

ATT는 Osswald et al.(2012)의 CTAM에서 언급된 요인들이다. 인지된 사고위험은 다양한 운송

모드와 관련된 걱정과 안전의 느낌에 대한 인식 차이가 있는 것으로 나타났다(Alm and Lindberg, 

2000). AX는 교통 상황에 따라 운전 숙련도와 운전자의 불안감은 상관관계가 있다(Banuls 
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Eseda et al., 1996). EE는 Adell(2009)의 모델에서 언급된 요인으로 Adell의 결과에는 영향을 

미치지 않았으나, FAV와 PAV로 나눴을 경우, 자율주행시스템을 이용하는 정도와 행태가 다를 

것이라 판단하여 주요 요인으로 포함하였다.

H1 : AX(Anxiety)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

H2 : PS(Perceived Safety)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

H3 : EE(Effort Expectancy)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

H4 : ATT(Attitude Toward Using Technology)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

Brookhuis and de Warrd(2006)의 실험에서 운전자들은 자율주행시스템을 이용한 주행 중

에 예기치 못한 상황을 처음 겪을 때 28%가 너무 늦게 인지하였다. AV시스템을 사용하기 위해

서 기존 운전교육방식으로는 부족하며, 일정기간 동안 운전 시뮬레이터를 활용한 운전교육이 

필요하다고 주장하였다.

H5 : E(Education)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

박형근(2016)은 AV는 폭설, 폭우 등 악천후에서 제대로 작동하지 않는 기술적 한계를 가지

고 있으며, 사람의 수신호나 사물의 유형을 구분하는 기술적 허들이 존재한다고 밝혔다. 공사나 

사고로 인해 우회로 등 수시로 변하는 도로환경에 아직 적응이 덜 된 상태이므로 사고발생 

가능성이 높은 편이다. 이기영･김수희(2016)는 AV가 도로에서 원활하게 주행하기 위해서는 

차량정보, 도로정보, 교통정보, 기상정보가 필요하다고 지적하였다.

H6: EC(Environmental Compatibility)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

Litman(2017)은 AV에는 기존 자동차와 달리 소프트웨어가 포함되어 있기 때문에 정기적으

로 업데이트나 점검 등을 받아야하므로 기존 자동차보다 점검이나 수리 빈도수가 증가하고 비

용 또한 증가할 것이라 지적했다. 정경오(2016) 역시 AV가격을 시장진입의 가장 큰 장벽으로 

보았으며, 자율주행시스템 추가 비용이 감소하는데 20년 이상 걸릴 것으로 예상했다. 이는 소

비자가 자동차를 구매 시 경제적 요인을 중요하게 고려(트렌드모니터, 2010)하므로 영향 요인

에 포함시켰다.
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H7 : CRC(Car Running Costs)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

이중기(2016)는 인간과 자율주행시스템이 혼재되어 있는 레벨3 AV는 오히려 운전 사고를 

유발할 수 있다고 지적했다. 테슬라의 레벨2 AV의 사고 원인은 운전자의 시스템 맹신과 불성실

한 모니터링이었기 때문이다. 운전자에게 운전은 자율주행시스템에 맡기고 계속 주의를 기울이

라는 요구는 맞지 않으므로 완전자율로 바로 넘어가야한다고 주장했다. Litman(2017) 연구에

서도 운전자가 AV를 안전하다고 느낄 경우 운전 모니터링에 소홀하거나 사고 시 대응이 느려

지는 새로운 위험 요소가 발생할 수 있다고 지적했다. AV가 이는 PAV에서만 발생할 수 있는 

요인으로 보았고 PAV의 변수로 추가하였다.

H8 : DC(Driver’s carelessness)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

이재관(2017)은 자율주행 실현으로 고령자의 이동성이 확보될 것이라고 지적했다. 한국은 

2026년 초고령화 사회로 접어들 것으로 예상되고, 운전 중 교통사고 사망자의 고령자 비율이 

증가하고 있다. 한국과학기술기획평가원(2013)보고서에서 연령이 높을수록 운전인지능력과 순

발력이 감소하는데 자율주행시스템이 이러한 문제를 해결할 수 있다고 언급했다. 박형근(2016)

도 AV의 도입으로 시각장애인이나 운전면허가 없는 잠재수요자까지 혜택을 받을 수 있다고 

보았다. 또한, 공유경제 효과로 인해 자동차 소유가 줄어들어 미래자동차는 개인 소유보다는 

공유자산에 가까울 것으로 보았다. OECD(2014)는 자율주행 택시가 차량 소유의 필요성을 

80-90% 감소시킬 것이라 주장했고 Fagnant et al.(2015)은 1대의 공유형 AV가 9.3대의 개인차

량은 대신할 것이라고 예측하였다. Lewis et al.(2017)도 AV가 공유경제 분야의 새로운 축으로

서 Uber나 Lyft 등 공유택시기업에서 AV에서 투자를 하고 있으며, 이를 통해 소비자들은 운전

비용 지출을 줄일 수 있다고 전망했다(허건수, 2017). 

H9 : BSE(Benefit for Sharing Economy)는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

H10 : BVU(Benefit for Vulnerable Users(BVU))는 수용의도에 영향을 미칠 것이다.

2. 조작 변수의 정의

PE, AX, EE, ATT, E, EC, CRC, DC, BSE, BVU 총 10가지의 독립변수와 수용의도 1가지 

종속변수에 대한 조작적 정의는 <표 1>과 같다.
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<표 1> 변수의 조작적 정의

변수 요인 정의 관련 연구

독

립

변

수

공

통

Perceived Safety 

(PS)

자율주행시스템을 이용하는 것은 위험이나 안전에 영향

을 줄 것이라는 인지 정도

Oswald et al. 

(2012)

Anxiety (AX)
자율주행시스템을 이용할 때 개인이 느끼는 불안함을 

인지하거나 느끼는 정도

Oswald et al. 

(2012)

Effort Expectancy 

(EE)

자율주행시스템의 기능은 명확하고 이해하기 쉬워 사용

하기 편하다고 느끼는 용이성 정도

Oswald et al. 

(2012)

Adell(2009)

Attitude Towards 

Using Technology 

(ATT)

자율주행시스템을 이용하는 것에 대한 개인의 전반적인 

감정적 반응 정도

Oswald et al. 

(2012)

Driving/Operating

Education (E)

자율주행시스템 도입으로 기존과는 다른 방식의 운전학

습이 필요하다고 느끼는 정도

Brookhuis and 

de Warrd(2006)

Environmental   

Compatibility (EC)

자율주행시스템이 원활하게 작용하기 위해서는 차량 외

부환경이 중요한다고 생각하는 정도

박형근(2016)

이기영･김수희 

(2016)

Car Running Cost 

(CRC)

자율주행시스템 이용으로 기존자동차보다 보수 유지, 

사고 시 처리 비용 등 유지비용이 증가할 것이라 느끼

는 정도

Litman(2017)

Nees(2016)

PAV
Driver’s Carelessness 

(DC)

자율주행시스템으로 인해 운전자가 운전에 대한 의무를 

제대로 수행하지 않을 것이라는 정도

이중기(2016)

Litman(2017)

FAV

Benefit for Sharing   

Economy (BSE)

FAV가 기존자동차와 다른 방향으로 바뀔 것이라고 동

의하는 정도

박형근(2016)

허건수(2017)

Benefit for Vulnerable 

Users (BVU)

FAV가 장애인이나 고령자 등 교통약자의 이동성을 증

가시킬 것이라고 동의하는 정도

이재관(2017)

박형근(2016)

종속

변수

Acceptance Intension 

(AI)

사용자가 자율주행시스템이 장착된 자동차를 이용하고

자 하는 의도

Oswald et al. 

(2012)

Adell(2009)

 

3. 데이터 수집

본 연구에서는 설문지 항목을 기존 연구들과 전문가들의 의견을 바탕으로 만들었으며, PAV

와 FAV를 구별하여 만들었다. 설문지 문항은 ‘나는 전적으로 동의하지 않는다(1)’에서 ‘나는 

전적으로 동의한다(7)’로 Likert 7점 척도로 제작되었다.

조사응답자 대상은 20세 이상의 일반인으로 운전자와 비운전자를 모두 포함하였다. 기존 연구

들과 다르게 비운전자들도 포함시킨 이유는 도로 위에는 운전자뿐만 아니라 다양한 부류의 보행

자 및 이륜차 운전자등이 존재하기 때문이다. 그들은 AV의 잠재적 소비자로서, 도로 위에서 간접

적으로 AV를 경험할 수 있으며, AV의 탑승객이 될 수 있다. 또한 자동차를 구입하는 주변인들에
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<표 2> 인구통계학적 특성

항목 인원수(명) 백분율(%)

성별
남자 280 61.00

여자 179 39.00

연령

20대 109 23.75

30대 129 28.10

40대 127 27.67

50대 65 14.16

60세 이상 29 6.32

운전경험

전혀 없음 90 19.61

1년 이내 41 8.93

1~5년 사이 54 11.76

5~10년 사이 39 8.50

10년 이상 235 51.20

차량소지
유 307 66.88

무 152 33.12

총 인원 수 459 100

게 영향을 미칠 수 있다. 더욱이 FAV가 상용화되면 운전자(또는 운전면허)의 개념이 모호해질 

것이다. 따라서 본 연구에서는 운전자와 비운전자 모두 포함시키는 것이 더 적합하다고 보았다.

본 조사 이전에 파일럿 테스트와 사전조사가 실시되었으며, 이를 바탕으로 설문조사 항목을 수정 

및 보완하여 사용하였다. 설문조사는 2017년 10월 19일부터 11월 4일까지 온라인 및 오프라인으

로 진행되었다. 데이터 분석은 통계패키지 SPSS23.0을 사용하였고, 다중회귀분석을 실시하였다.

IV. 결  과

1. 인구통계학적 특성

설문조사 총 응답자는 468명이었으나, 오프라인으로 실시한 설문에서 9명이 성실하게 응답하

지 않아 총 459명의 데이터를 최종 분석에 사용하였다. 응답자 중 280명(61%)은 남성이고, 179

명(39%)은 여성이었다. 연령 분포를 보면 20대는 응답자의 약24%, 30대와 40대는 약28%, 50대

는 약14%였으며 60대 이상은 약6%였다. 응답자의 약 20%는 운전경험이 없었으나 51%는 10년 

이상의 운전경험이 있었다. 차량을 소유하고 있는 사람은 차가 없는 사람보다 2배 정도 많았다.
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<표 3> 타당도 및 신뢰도 결과

construct
PAV FAV

Factor loading Cronbach α Factor loading Cronbach α

AX

AX1 0.767

0.857

0.705

0.746
AX2 0.675 0.864

AX3 0.881

AX4 0.853

PS

PS1 0.746

0.771

0.643

0.812
PS2 0.794 0.759

PS3 0.784 0.762

PS4 0.496 0.646

EE

EE1 0.626

0.713

0.725

0.852EE2 0.779 0.820

EE3 0.691 0.823

ATT

ATT1 0.367

0.671

0.770

0.857
ATT2 0.809 0.762

ATT3 0.711 0.714

ATT4 0.514 0.753

E
E1 0.786

0.612
0.822

0.709
E3 0.770 0.837

EC
EC1 0.778

0.591
0.783

0.638
EC3 0.769 0.718

CRC
CRC1 0.750

0.631
0.833

0.675
CRC2 0.806 0.769

DC
DC1 0.870

0.685
DC2 0.657

BVU
BVU1 0.847

0.774
BVU2 0.791

BSE
BSE1 0.858

0.769
BSE2 0.887

*AX: Anxiety, PS: Perceived Safety, EE: Effort Expectancy, ATT: Attitude Toward Using Technology, E: 

Education, EC: Environmental Compatibility, CRC:Car Running Costs, DC: Driver’s carelessness, BSE: Benefit 

for Sharing Economy, BVU: Benefit for Vulnerable Users

2. 신뢰도와 타당도

변수들의 측정에 사용된 척도들의 타당도를 파악하기 위해 주성분분석과 직교회전방식을 사

용하여 요인분석을 실시하였다. AX의 경우 FAV에서는 운전자와 탑승자의 구분이 없어지기 

때문에 질문 문항수가 줄어들었다. EC에서는 EC2의 요인적재량이 낮아 제거하였다. PAV에서 
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PS4와 ATT1은 요인적재량이 낮아 제거되어야 하지만 FAV에서 동일한 항목의 요인적재량이 

높게 나와 제거하지 않고 그대로 사용하였다. 그 외의 척도들의 요인적재량은 모두 0.5이상으

로 적절한 요인타당도를 가지는 것으로 나타났다.

각 문항들의 내적일관성을 크론바흐 알파계수를 통해 신뢰성을 검증하였다. 크론바흐 알파계

수는 신뢰도분석의 측정도구로서 0~1사이의 값을 가지며, 값이 클수록 신뢰도가 높다. Knapp 

(1991)에 따르면 크로바흐 알파계수가 0.8보다 크면 높은 신뢰도를 가진다. 탐색적 연구에서는 

크론바흐 알파계수가 0.6이상이면 신뢰도가 적정수준으로 받아들여지고 있다. PAV의 신뢰도

분석 결과, 가장 높은 신뢰도를 보인 요인은 AX(α=0.857)으로 높은 신뢰수준을 보여주었으며, 

가장 낮은 요인은 EC(α=0.591)이었다. EC는 0.6에 가까워서 그대로 분석에 사용하였다. 그 

외 요인들은 α값이 모두 0.6이상으로 적절한 신뢰도 수준을 보여주었다. FAV의 신뢰도 분석 

결과, 가장 높은 신뢰도를 보인 요인은 ATT(α=0.857)이었고, PS(α=0.812)와 EE(α=0.852)도 

ATT와 마찬가지로 α값 0.8이상으로 높은 신뢰 수준을 보여주었다. 신뢰도가 가장 낮은 요인은 

EC(α=0.638)이었고, 그 외 요인들의 α값도 모두 0.6을 초과하여 적절한 신뢰도 수준을 보여주

었다. AX를 제외하고 FAV의 신뢰도가 PAV보다 높게 나왔다. 

독립변수들 간의 독립성을 확인하기 위해 상관분석을 실시하여 판별타당성을 확인한 결과, 

PAV와 FAV 모두 0.7보다 큰 상관관계는 없었다. 회귀분석에서 계산된 tolerance가 0.1미만이

거나 VIP가 10보다 큰 값이 없었으므로 다중공선성 문제는 나타나지 않았다.

3. PAV 결과

PAV 수용성 분석에 사용된 독립 변인은 AX, PS, EE, ATT, E, EC, CRC, DC로 총 8가지었다. 

이 중 DC는 PAV에만 있는 요인이다. 다중회귀분석은 인구통계학적 변수(성별, 연령)가 PAV 

수용성에 미치는 영향력을 통제하고 이루어졌다. 그 결과, 이 모델은 유의수준 0.005수준

(F=38.185, p=0.004)에서 통계적으로 유의하였다. 이 모델의 PS과 EE는 유의수준 0.001(각 

β=0.257과 β=0.293, p<0.001)에서 PAV 수용에 통계적으로 유의미한 영향을 미쳤다. 이 모델

에 대한 AX, ATT 및 DC는 유의수준 0.05(β=0.091, p=0.049, β=0.101, p=0.124 & β=0.121, 

p=0.005)에서 PAV 수용에 통계적으로 유의미한 영향을 미쳤다. E 또한 유의수준 0.1(β=0.081, 

p=0.058)에서 유의했다. 하지만 이 모델의 EC와 CRC는 유의수준 0.1 수준에서 통계적으로 

유의하지 않았다(각 β=0.004, p=0.918 & β=0.044, p=0.306). PAV수용성에 영향을 미치는 

요인 중에서 가장 큰 예측인자는 EE이었고, PS, DC, ATT, AX, E 순으로 이 요인들은 PAV수용

성의 약40%를 설명하는 것으로 나타났다. 인구통계학적 변수들은 PAV수용성에 중요한 영향을 

미치지 않았다. 가설검증결과, 가설6과 7을 제외한 모든 가설은 채택되었다. 
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<표 4> PAV 회귀분석 결과

Independent 

variables
B SE ß t-value p

Hypothesis 

test

(Constant) -1.348 0.368 　 -3.659 0.000 　

AX 0.111 0.056 0.091 1.977** 0.049 Supported

PS 0.349 0.062 0.257 5.632* 0.000 Supported

EE 0.453 0.073 0.293 6.214* 0.000 Supported

ATT 0.129 0.057 0.101 2.258** 0.024 Supported

E 0.092 0.048 0.081 0.189*** 0.058 Supported

EC 0.005 0.05 0.004 0.103 0.918 Rejected

CRC 0.056 0.054 0.044 1.024 0.306 Rejected

DC 0.148 0.053 0.121 2.795** 0.005 Supported

R = 0.632, R2 = 0.400, adjust R2 = 0.384, F = 38.185, p = 0.004, Durbin-Watson = 1.883

* p < 0.001, ** p < 0.05, *** p < 0.1

*AX: Anxiety, PS: Perceived Safety, EE: Effort Expectancy, ATT: Attitude Toward Using Technology, E: 

Education, EC: Environmental Compatibility,  CRC:Car Running Costs, DC: Driver’s carelessness

4. FAV 결과

FAV 수용성 분석에 사용된 독립 변인 중 AX, PS, EE, ATT, E, EC, CRC 7가지 요인은 

PAV와 동일하였고, FAV에서는 BVU와 BSE요인이 추가되었다. PAV에서와 마찬가지로 FAV 

수용성에 인구통계학적 변수(성별, 연령)가 미치는 영향력을 통제한 상태에서 다중회귀분석을 

실시하였다. 그 결과 이 모델은 유의수준 0.005수준(F=44.497, p<0.001)에서 통계적으로 유의

하였다. 이 모델에서 PS와 ATT는 유의수준 0.001(각 β=0.333과 β=0.322, p<0.001)에서 FAV

수용에 통계적으로 유의미하였다. EC는 유의수준 0.05(β=0.100, p=0.024)에서 통계적으로 유

의하였고, CRC는 유의수준 0.1(β=0.073, p=0.075)에서 FAV수용에 통계적으로 유의미한 영향

을 미쳤다. 하지만 그 외의 AX, EE, E, BVU 및 BSE는 유의수준 0.1(각 β=-0.006, p=0.895, 

β=0.021, p=0.646, β=0.042, p=0.292, β=-0.016, p=0.703 & β=0.058, p=0.118)에서 통계적

으로 유의하지 않았다. FAV수용성에 영향을 미치는 요인 중에서 가장 큰 예측인자는 PS이었

고, ATT, EC, CRC 순으로, 이 요인들은 FAV수용성의 약45%를 설명하는 것으로 나타났다. 

인구통계학적 변수들은 FAV수용성에 중요한 영향을 미치지 않았다. 가설검증결과 가설 2와 

4, 6, 7만 채택되고 나머지는 모두 기각되었다.
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<표 5> FAV 회귀분석 결과

Independent

variables
B SE ß t-value p

Hypothesis 

test

(Constant) -0.707 0.337 　 -2.098 0.036 　

AX -0.007 0.051 -0.006 -0.133 0.895 Rejected

PS 0.472 0.069 0.333 6.834* 0.000 Supported

EE 0.028 0.06 0.021 0.46 0.646 Rejected

ATT 0.408 0.063 0.322 6.496* 0.000 Supported

E 0.048 0.045 0.042 1.055 0.292 Rejected

EC 0.123 0.054 0.1 2.261** 0.024 Supported

CRC 0.094 0.052 0.073 1.787*** 0.075 Supported

BVU -0.021 0.055 -0.016 -0.382 0.703 Rejected

BSE 0.063 0.04 0.058 1.566 0.118 Rejected

R = 0.685, R2 = 0.469, adjust R2 = 0.454, F = 44.497, p = 0.000, Durbin-Watson = 1.959

* p < 0.001, ** p < 0.05, *** p < 0.1

*AX: Anxiety, PS: Perceived Safety, EE: Effort Expectancy, ATT: Attitude Toward Using Technology, E: 

Education, EC: Environmental Compatibility, CRC:Car Running Costs, BSE: Benefit for Sharing Economy, 

BVU: Benefit for Vulnerable Users

V. 토의 및 결론

본 연구에서는 AV의 수용성에 영향을 미치는 요인을 좀 더 포괄적인 관점에서 찾고, AV를 

수요자 관점에서 PAV와 FAV로 구분하여 각각의 수용성을 분석하였다. 그 결과, 모델에서 PAV

와 FAV의 수용성에 미치는 영향요인은 뚜렷한 차이를 보였다. 이는 AV수용성은 기술수준에 

따라 영향요인이 달라지므로 각 수준에 특화된 모델을 개발할 필요가 있음을 의미한다. 본 연구

에서는 PS와 ATT가 PAV와 FAV수용성에 모두 영향을 미치는 요인임을 확인하였다. 특히, 안

정성은 AV 수용에 가장 큰 영향을 미칠 것으로 예상된다. 최근 AV 사고 소식으로 인해 AV 

안전성에 대한 이슈가 계속 제기되고 있다. 구글의 AV는 자율주행시스템의 잘못된 판단으로 

인해 버스와 사고가 났고(오원석, 2016), 오토파일럿 모드로 주행하던 테슬라 차량은 운전자가 

자율주행시스템의 경고를 무시해 사망하는 사건이 발생하였다(황승환, 2017). 우버가 시험운행 

중이던 AV는 자율주행시스템의 오류로 길을 건너던 보행자가 치어 사망하였고, 현재 우버는 

AV 시험 운행을 전면 중단한 상태이다(한상희, 2018). AV의 부정적 여론은 소비자에게 AV에 

대한 불신을 심어 줄 수 있고, AV를 적극 도입하고자 하는 정부나 기업은 어려움에 처할 수 
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있다. 따라서 AV수용에 있어 안전성에 대한 신뢰성 확보는 매우 중요한 이슈이며, 다양한 논의

가 필요할 것으로 보인다.

PS와 ATT를 제외한 다른 요인들은 FAV와 PAV에서 상반된 결과를 보여주었다. AX의 경우 

PAV에는 영향을 미쳤으나 FAV에는 영향을 미치지 않았다. FAV의 경우 자율주행기술에 대한 

신뢰가 확보가 되면 더 이상 주행에 신경 쓰지 않기 때문에 AX가 영향을 미치지 않을 수 있다. 

하지만 PAV의 경우 필요시 운전자가 운전에 직접 참여해야하기 때문에 언제 예상치 못한 상황

이 생길지 모른다는 막연한 두려움을 가질 수 있다. Begiato et al.(2015)에서도 운전자들이 

완전자율주행일 때보다 부분자율주행일 때 더 자주 모니터링을 하여 운전피로도가 높게 나타났

다. 이와 비슷한 맥락에서 PAV에서 DC 역시 수용성에 영향을 미쳤다. 이는 구글이 부분자율주

행자동차가 아닌 완전자율주행자동차 개발에만 집중하겠다는 내린 결론과 일치한다(Lipson and 

Kurman, 2017).

EE와 E는 PAV수용에 영향을 미쳤으나, FAV에는 영향을 미치지 않았다. EE와 E는 운전자와 

직접적으로 관련 있는 요인이다. 기존 연구에서도 EE는 수용성에 영향이 없는 것으로 나타났으

나(Adell, 2009; Madigan et al., 2017) Madigan et al.(2016)에서는 EE가 수용성에 영향을 

미치는 것으로 나타났다. FAV의 경우, 운전자가 없고 오직 탑승자만 있기 때문에 기존 자동차

처럼 별도의 운전교육을 받아야할 필요성을 느끼지 못할 수도 있고, FAV 내 자율주행시스템 

사용이 일반 전자기기 다루는 것과 유사하다고 생각할 수 있다. 하지만 PAV의 경우 여전히 

운전에 참여해야하기 때문에 운전과 관련된 자율주행기능을 익히고 사용하는 노력이 필요하다. 

날씨나 도로 환경 등 특정 조건에서는 자율주행기능이 아닌 수동운전을 해야 하는 경우도 발생

할 것이다. 따라서 PAV의 경우 자율주행기능을 원활히 사용하기 위한 매뉴얼이 필요할 것으로 

보인다.

반면에 EC와 CRC는 PAV수용에 영향을 미치지 않았으나 FAV수용에 영향을 미쳤다. FAV가 

원활하게 운행하기 위해서는 도로정보, 차량정보, 교통정보 및 기상정보 등 차량 외부 정보가 

필요하고 그에 따른 새로운 인프라 구축이 요구되지만, PAV의 경우 현재 도로 환경에서 주행

하는데 문제가 없고, 운전자가 필요시 수동운전으로 전환할 수 있기 때문으로 보인다. 이는 

수요자들도 FAV가 수용되기 위해서는 기존과는 다른 인프라 체계가 필요함을 인지하고 있다고 

풀이할 수 있다. 현재 개발되고 있는 AV가 대량생산이 된다고 하더라도 최소 10년 이내에 1만 

달러 이하로 하락하지 않을 것으로 예측되었다(정경오, 2016). 기존 자동차와 다르게 AV에는 

소프트웨어적 요소가 포함이 되기 때문에 주기적으로 업데이트가 필요하고, 보안에도 신경을 

써야하기 때문에 여러모로 비용이 발생하게 될 것이다. 이는 FAV가 아무리 매력적인 제품이라

고 하더라도 유지하기 위한 비용이 클 경우 수용에 방해 요인이 될 수 있다.
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BSE는 FAV도입 시 예측되는 요인이었으나 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 공유경제

를 기반으로 한 카쉐어링에 AV가 중요한 역할을 할 것으로 보고, AV도입으로 개인소유차량 

비율이 감소하고 카쉐어링의 비율이 증가할 것이라고 전망하고 있다(김지윤, 2018). 김지윤

(2018)은 카쉐어링 서비스가 보편화되면 개인이 자동차를 소유할 시 발생하는 비용보다 카쉐어

링 소비 비용이 절반 이상 감소하여 경제적인 효과가 있다고 보고했다. 하지만 수요자들에게는 

이런 부분들이 대한 인식이 부족한 것으로 보인다. 수요자들을 대상으로 FAV도입 시 사회경제

적으로 미치는 긍정적인 효과를 홍보하고 인식을 개선시키는 노력이 필요하다.

FAV 도입 시 예측되었던 BVU 역시 수용성에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. AV 

도입의 가장 큰 이점이 교통약자에 대한 이동권 확보이다(이재관, 2017). 하지만 결과가 반대로 

나온 까닭은 응답자들 중에서 고령층의 비율이 낮았고, 응답자들에게 주로 차량을 함께 이용하

는 사람이 누구냐는 질문에 장애인에 체크한 경우가 없었기 때문으로 보인다. BVU에 대한 

수용성 분석은 다른 요인들과 함께 보기보다는 별도로 다루어야 할 것으로 판단된다.

마지막으로 본 연구에서는 AV수용은 성별이나 나이와 같은 조절변수의 영향을 받지 않는 

것으로 나타났다. 이 결과는 Madigan et al.(2017) 결과와 유사하나, Adell(2009)이나, Venkatesh 

et al.(2012)결과와 대조적이다. 이러한 결과는 연령, 성별 등의 요소들이 AV수용성에 관련이 

있는지 없는지 논란의 여지가 있다. Venkateshi et al.(2012)의 경우 응답자 수가 1,512명으로 

본 연구보다 3배 많은 인원이 조사되었다. 따라서 인구통계학적 변수에 대한 매개효과를 보기 

위해서는 더 많은 수의 응답자가 필요할 것으로 보인다.

PAV와 FAV의 수용성에 대한 분석을 하였다. 본 연구결과는 정부와 AV개발관련 업계에 다

음과 같은 함의를 제시할 수 있다. 첫 번째는 AV개발에서 수용성을 높이기 위한 중요한 영향요

인은 PS과 ATT이다. AV의 안전성에 대한 객관적 신뢰도를 높이고 수요자들에게 AV의 긍정적

인 이미지를 줄 수 있는 방안이 필요하다. 두 번째는 수요자들은 PAV를 기존 자동차의 연장선

상에서 자율주행시스템이 추가되어 운전자의 운전을 돕는 것으로 인식하는 반면, FAV는 기존 

자동차와는 전혀 다른 제품으로 인식하고 있다는 점이다. 본 연구 결과, 운전자와 직접적으로 

관련 있는 EE와 E, AX, DC는 PAV수용에 영향을 미친 반면 EC, CRC와 같은 외부환경요인들

은 FAV수용에 영향을 미쳤다. 다시 말해, 이는 AV수용에 있어서 PAV와 FAV는 별도로 고려해

야하며, 기술개발의 방향이나 수용 전략을 다르게 추구할 필요가 있음을 의미한다. 마지막으로 

Kaan(2017) 연구와 유사하게, 한국소비자들에게서 AV에 대한 인식이 아직 부족하고, AV도입

으로 인한 사회경제적 긍정적인 효과에 대한 정보가 부족함을 확인할 수 있었다. 따라서 수요자

들의 AV인식 개선을 위한 홍보 전략이 필요하다.

아직까지 AV에 대한 수용성 연구는 실제 경험에 근거하여 이루어진 것이 아니라 제안된 
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아이디어에 대한 응답자들의 견해를 바탕으로 이루어지고 있다는 점에서 현재의 연구는 한계점

을 가지고 있다. AV의 상용화 이후, AV를 실제 경험한 이용자를 대상으로 수용성 연구를 진행

하여 AV 수용에 영향을 미치는 다양한 변수와 지표를 밝혀내는 보다 개선된 AV 수용성 연구가 

이루어져야 할 것이다.
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