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자율주행자동차에 대한 일반인과 직업운전자의 멘탈모델*

 연   우   석                    정   은   경†

강원대학교 심리학과

본 연구는 자율주행자동차의 상용화와 직업적 영역에의 도입이 가져올 사회적 변화 및 문제

에 대해 알아보고 이와 관련된 정책적 함의점을 제시하기 위해 자동차 운전과 자율주행자동

차에 대한 일반인과 직업 운전자의 인식을 살펴보았다. 연구 1에서는 일반인과 직업운전자

를 대상으로 인터뷰하여 기존 자동차운전과 자율주행자동차에 대한 심리적 요소(node)를 각 

16개씩 추출하였다. 연구 2에서는 ‘자동차운전’에 대해, 연구 3에서는 ‘자율주행자동차’에 대

해 추출된 심리적 요소 간의 연결 관계를 파악하였고, 두 집단 간의 멘탈모델 차이를 비교

하였다. 개념들 간 관련성은 사회연결망분석을 통해 분석하였다. 연구 결과, 일반인과 직업

운전자의 자동차운전 및 자율주행자동차에 대한 인식에 차이가 나타났다. 자동차운전에 대

하여 일반인은 기분전환, 여행, 가족, 편안함과 같은 긍정적인 단어들을 중심으로 인식하고 

있는 반면, 직업운전자들은 생계, 사고, 직업, 노동과 같이 직업과 관련된 내용을 중심으로 

운전을 인식하고 있었다. 자율주행자동차에 대하여 일반인은 자유, 여유, 발전과 같은 긍정

적인 단어들과만 직접적인 관련성을 인식하는 반면, 직업운전자들은 불안, 실직, 위험, 위기

와 같은 부정적인 단어들을 핵심적 요인들로 인식하여 두 집단간 큰 인식의 차이를 보였다. 

이러한 연구 결과를 바탕으로 함의점과 한계점이 논의되었다.
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오늘날의 과학기술은 모바일, 인공지능, 사

물인터넷, 빅데이터 등 첨단 정보통신기술, 소

위 4차 산업혁명을 중심으로 발전하고 있다. 

21세기 들어 급속도로 발전하고 있는 인공지

능이나 사물인터넷과 같은 4차 산업혁명은 인

간의 삶을 크게 바꾸어 놓고 있다. 특히 이러

한 기술 개발은 모빌리티에 관련하여 급속히 

이루어지고 있다.

자율주행자동차(Autonomous vehicles)는 현재 

상용화가 눈앞에 와 있는 대표적인 혁신기

술로, 1886년 최초의 자동차가 등장한 이후, 

1913년 포드의 자동차 대량생산 시스템 개

발을 능가하는 혁명적인 기술로 평가되고 있

다. 자율주행의 기술단계는 미국자동차공학회

(Society of Automotive Engineers, SAE)에 의해 6

단계, 즉 레벨 0(비자동화), 레벨 1(운전자 보

조), 레벨 2(부분 자동화), 레벨 3(조건부 자동

화), 레벨 4(고도 자동화), 레벨 5(완전 자동화)

로 나누어진다. 선진 각국에서는 자율주행자

동차의 도입이 가능하도록 국가별 제도 정비

를 서두르고 있다. 한국자동차연구원(2021)의 

산업동향분석 보고서에 따르면, 미국의 경우 

2016년 연방 자율주행자동차 정책(FAVP)을 발

표하고 이를 기반으로 한 각 주의 법안에 따

라 레벨3 이상의 주행을 허용하였다. 일본의 

경우는 2019년~2020년 레벨3 자율주행 운행 

허용을 위한 제도를 정비하였고, 독일의 경우

는 레벨4의 완전자율주행자동차 운행이 가능

한 법률을 제정 중이다.

국내 자율주행자동차 개발 관련 움직임 또

한 빠르다. 정부는 2027년까지 완전자율주행을 

상용화할 수 있도록 도로 인프라와 관련 법 

제도를 완비하겠다고 밝혔으며(유정훈, 2018). 

업계전문가들은 자율주행자동차 시장점유율이 

2025년에는 12%, 2035년 25%, 2035년 75%에 

이를 것으로 전망하고 있다(한국정보화진흥원, 

2018).

이처럼 자율주행자동차 기술은 비약적으로 

발전하고 있으나, 이에 비해 관련 인문사회학

적 연구는 상당히 부족한 상태이다. 그나마 

자율주행기술 발전을 선도하고 있는 미국을 

중심으로 관련 논의가 일어나고 있으나 주로 

법령 및 정책과 관련된 논의와 연구에 그치고 

있으며, 관련 심리학적 연구는 자율주행자동

차에 대한 수용성 연구, 혹은 인간-컴퓨터 

상호작용(Human-Centered AI) 관점의 연구(예, 

이지인 등, 2016; 전성준 등, 2016; 권주영, 

주다영, 2018; Kun, 2018; Kun, et al., 2016; 

Holländer, 2022; Gafert, et al., 2022 등) 정도가 

약간 진행되고 있을 뿐이다. 우리나라에서도 

2016년 국토교통부에서 자율주행차 융․복합 

미래포럼을 발족하고 ① 관련 기준과 제도 영

역, ② 도로 등 인프라 구축 영역, ③ 윤리 등 

법적․사회적 문제 영역, ④ 교통서비스 등 

비즈니스 영역으로 나누어 융․복합 연구를 

진행할 것을 선포하였다. 법적․사회적 연구

는 나머지 3개 영역 연구와도 모두 연결되어 

있으나 아직까지는 국내외에서 법학과 철학 

영역에서 한정적으로 논의되고 있을 뿐, 관련 

심리학 연구는 여전히 미흡한 실정이다. 

심리학적 관점과 법 또는 철학적 관점은 상

당한 차이가 있는데, 후자가 당위적인 관점이

라면 심리학은 데이터나 탐색에 근거한 현상

학적인 관점에 가깝다. 현실을 제대로 인식하

지 못한 당위적 관점이나 정책은 사회 구성원

의 동의를 얻지 못해 거센 저항이나 반발에 

부딪힐 수 있으며 현실적으로 존재하는 문제

를 제대로 파악하지 못하고 제도를 집행할 수

도 있다. 최근 4차 산업혁명 기술을 활용한 

공유경제 성공사례인 승차공유(카풀) 서비스에 
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대한 국내 택시업계와 IT기업 간의 심각한 갈

등(김효실, 2018) 역시 우리 사회가 인간 생활

을 급진적으로 변화시킬 수 있는 혁명적 기술

을 수용하기 위한 준비가 제대로 되어 있지 

않다는 것을 잘 보여주는 사례이다.

이에, 본 연구는 자율주행자동차 도입으로 

발생할 수 있는 인간과 사회 관련 이슈를 발

굴하고, 이에 관한 심리학적 연구를 통해 자

율주행자동차의 한국 적용 논의에 기여하고자 

한다. 구체적으로, 본 연구는 자율주행자동차

와 관련된 사람들의 심리적 기대와 경험이라

는 가장 기초적인 연구주제를 먼저 다루려고 

하며, 이를 위해 자동차 운전(driving)과 자율주

행자동차에 대한 인지적 도식 혹은 멘탈모델

을 파악하고자 한다. 특히 자율주행이라는 것

은 운전자가 사라진다는 것을 의미하므로, 운

전을 직업으로 가진 사람들에게는 일반 운전

자와는 달리 자율주행자동차의 도입이 도전적

인 상황으로 받아들여질 수 있다고 예측하였

다. 이에 자동차 운전과 자율율주행자동차에 

대한 일반운전자와 직업운전자 간 멘탈모델에 

차이가 있는지를 살펴보고자 하였다.

자율주행자동차관련 연구 흐름

자율주행자동차에 대한 인문사회학적 연구

는 크게 ‘윤리문제’와 ‘수용성’이라는 두 가지 

흐름으로 진행되고 있다. 먼저 윤리 이슈와 

관련되어 가장 활발하게 진행되고 있는 분야

는 법학과 철학으로, 주로 관련법 법제화를 

위한 윤리적 기준에 대한 논의가 진행되고 있

다. 윤리문제와 관련하여 가장 큰 관심사는 

사고처리와 관련된 것이다. 실제 테슬라 모델 

S와 X, 구글 카, 스위스 PostBus 사고 등 자율

주행자동차 사고가 꾸준히 발생하고 있으며

(조수연, 2016), 특히 우버 자율주행자동차의 

보행자 사망 사고로 인해 자율주행 자동차의 

윤리 문제에 대한 논의가 주목 받게 되었다. 

결국 자율주행자동차 윤리 문제와 관련된 내

용을 담은 지침을 2017년 세계 최초로 독일에

서 발표하였으며, 국내에서도 국내외 관련 사

례를 검토, 자율주행자동차에 대한 법과 윤리 

관련 연구가 활발히 진행되었고(예, 강소라, 

2016; 이상돈, 정채연, 2017; 변순용, 2017; 변

순용 등, 2018; 조선아, 김규옥, 2020; 정민호, 

고수윤, 2020; 김민호, 박현지, 2020 등). 2020

년 자율주행자동차 윤리 가이드라인이 발표되

었다(국토교통부 등, 2020). 자율주행자동차와 

윤리적 이슈에 대한 심리학적 접근은 거의 없

으며, 2021년에 발표된 자율주행자동차 사고상

황에 대한 한국인의 도덕적 판단이라는 연구

(이혜원, 정은경, 2021)가 유일하다.

윤리에 대한 연구와 더불어 활발히 진행된 

자율주행자동차 연구 주제는 수용도 연구들로, 

주로 기술에 대한 확신이나 지각된 이득 및 

위험, 개인적 특성 지식 등이 자율주행자동차 

수용성에 영향을 미치는 것으로 나타나고 있

다(김해연, 성동규, 2018; Buckley, et al., 2018; 

Kőnig & Neumayr, 2017; Liljamo, et al., 2018; 

Sanbonmatsu, et al., 2018; Xu, et al., 2018; 

Zhang, et al., 2019). 대표적인 연구로 Kaye 등

(2021)은 레벨3~레벨5의 자율주행자동차를 대

중교통이 아닌 자가용으로 사용할 때의 수용 

여부와 관련되는 심리사회적 요인을 밝히고자 

31개의 관련연구를 메타분석하였다. 그 결과, 

지각된 행동 통제, 지각된 이점/유용성, 지각

된 사용 편리성, 그리고 주관적/사회적 규준은 

태도 및 의도와 유의미한 정적 합동상관(pooled 

correlation)을 나타냈다. 이처럼 수용성 연구도 

비교적 활발하게 진행되고 있으나 Kaye 등의 
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연구처럼 대중교통이 아닌 자가용으로써의 자

율주행자동차 수용성 연구에 집중된 양상으로 

자율주행자동차가 가장 적극적으로 도입될 것

으로 예상되는 분야가 대중교통이라는 점을 

감안해 볼 때, 직업운전자들의 수용성에 대한 

연구가 전무하다는 것은 연구가 현실의 문제

를 제대로 반영하지 못하고 있음을 시사하고 

있다.

자율주행자동차 적용과 관련된 잠재적 이슈

자율주행자동차의 발전은 인간사회에 긍정

적인 영향을 줄 것을 전제하고 있다. 실제로 

자율주행자동차는 인간적 실수를 감소시켜 

교통사고를 예방할 것이기 때문에 사망 및 부

상의 극적인 감소(Fagnant & Kockelman, 2015; 

Milakis et al., 2017)를 이룰 것이고, 에너지 

소비감소 및 차량 배기가스 감소(Fagnant & 

Kockelman, 2014; Greenblatt and Saxena, 2015; 

Milakis et al., 2017), 생산성 개선, 편안함의 증

가, 장애인과 노약자들의 이동성을 개선(Yang 

and Coughlin, 2014)하고 또한 기타 용도를 위

한 주차 공간도 더 확보(Fagnant & Kockelman, 

2015)할 것이라며 지지되어 왔다(Gkartzonikas 

& Gkritza, 2019). 산업관계자와 기술개발 연구

자들은 이와 같이 자율주행자동차가 도로교

통의 안전을 높이고 도로 네트워크 활용을 

향상시켜 궁극적으로 모든 도로 사용자의 이

동성을 향상시킬 수 있다고 주장한다(Fagnant 

and Kockelman, 2015, Gkartzonikas and Gkritza, 

2019, Greenblatt and Saxena, 2015, Millard-Ball, 

2018).

그러나 자율주행자동차 도입에 따른 우려를 

나타내는 연구결과도 역시 존재한다. 실직

(Pettigrew et al., 2018b), 사생활 침해(Daly, 2017; 

Taeihagh and Lim, 2019), 그리고 자가용으로 자

율주행자동차의 소유가 지배적일 때는 교통혼

잡이 증가(Fraedrich et al., 2019; Hensher, 2018)

할 것으로 보았다. 또한 프로그램의 기술적 

오류 발생시 대처의 어려움을 우려하기도 한

다. 유사한 사례로 2022년 국내에서 롯데렌탈

의 차량공유 서비스인 ‘그린카’의 애플리케이

션과 홈페이지 접속 오류가 발생하여 이용자

들은 차량 문을 열고 닫을 수 없을 뿐만 아니

라 반납도 못하는 상황이 발생하기도 하였다

(황현규, 2022). Cohen 등(2020)은 자율주행자동

차의 도입은 사회적으로 분배에 문제가 발생

할 수 있다는 것을 지적하였다. 택시 운전사

가 없다는 것만으로 경제적일 것이라는 낙관

적인 시나리오를 따른다 해도 보편적일 만큼 

저렴하지 않을 수 있고, 상당히 오랫동안 고

가일 수밖에 없음을 예상하였다. 이는 빈곤층

이나 장애인 등 가장 혜택을 볼 수 있을 것이

라는 집단은 오히려 소외될 수 있음을 지적하

였다. 따라서 기술의 도입으로 인해 누가 직

업을 잃거나 해를 입을 수 있는지 질문을 던

져야 한다고 주장하였다.

상기한 다양한 문제들 중 현실에서 가장 큰 

사회적 문제가 될 수 있는 것 중 하나는 직업

운전자들의 대량 실직 위험이다. 2020년 기준 

운수업 종사자수는 129만 5천명(통계청, 2021)

으로, 자율주행자동차가 대중교통에 도입되면 

가장 먼저 생계의 위협을 받는 사람들이다. 

실제로 자율주행자동차의 기술 개발은 승용

자동차보다 더 빠르게 대중교통 서비스에 접

목될 확률이 높다. 프랑스 리옹의 Navly, 미국 

라스베이거스의 Arma, 네덜란드 로테르담의 

ParkShuttle, 그리스 트리칼라의 Robucity, 핀

란드 반타의 EZ10, 네덜란드 와게닝겐 대학 

캠퍼스의 WEpods가 대표적이다(김규옥, 2019). 
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우리나라 또한 이미 자율주행자동차의 대중교

통 적용에 대한 실증작업이 활발하게 이루어

졌으며(노승원 등, 2022; 이대국 등, 2022; 이

성희 등, 2019; 김정호, 2022), 이미 제주에는 

공항에서 중문단지까지 유상 자율주행 서비스

가 시작되었고, 서울 강남에서는 레벨 4의 자

율주행 택시 ‘로보라이드’가 2022년 내 시험 

운행 계획에 있다(류정, 2022).

이처럼 국가주도의 자율주행자동차의 적극

적 도입이 대중교통 영역에서 활발하게 이루

어지고 있으나 이에 따른 어두운 면인 직업운

전자의 대량 실직 문제는 국내에서는 제대로 

언급조차 되고 있지 않다. 사실, 자율주행자동

차의 도입이 직업운전자의 대규모 실업으로 

이어질 것인지(Ford, 2015), 아니면 현재는 존

재하지 않는 새로운 일자리가 창출되어 일

자리가 전환될 것인지는 많은 논쟁이 있다

(Mindell, 2015). 자율주행자동차의 도입으로 인

해 직업 운전자의 역할이 차량 제어에서 차

량 운행 모니터링으로 변경될 가능성이 높다

(Lipson and Kurman, 2016)는 예측도 있다. 하지

만 어느 경우라도 개별 차량마다 운전자가 탑

승하는 기존의 조건보다는 인원의 감축은 피

할 수 없을 것이다.

자율주행자동차의 적용과 관련되어 있으나 

많은 사람들이 주목하지 못하고 있는 또 다른 

이슈는 자율주행자동차가 과연 기존 인간주행

자동차를 대체할 것인가이다. 자율주행자동차

가 보편화되면 사람들은 도로에서 더 이상 운

전을 하지 않게 될 것인가? 이 이슈는 여러 

가지 하위 문제와 관련되어 있는데, 가장 중

요한 것은 도로의 구성과 법의 적용이다. 현

재는 완전자율주행자동차가 거의 도로에 없기 

때문에 아직 이슈화되지는 않지만 만약 자율

주행자동차와 인간주행자동차 간 사고가 발생

했을 경우 각각에 동일한 법적 잣대를 적용할 

것인가? 만약 인간주행자동차 비율이 줄어들

지 않는다면 도로는 ‘자율자동차 전용도로나 

차선’으로 분리시켜야 하는가? 이러한 이슈들

은 인간이 자동차를 이동수단이라는 도구적 

목적 이외에 쾌락적 목적, 즉 운전 자체에 재

미를 느끼는 정도와 밀접한 관련이 있다. 실

제로 자기결정성 이론에 의하면(Ryan & Deci, 

2000), 인간의 기본적인 심리욕구 중 하나는 

자율성 욕구로, 스스로 결정하고 선택하고 상

황을 통제하려는 욕구가 존재하며 이러한 욕

구가 충족될 때 행복과 즐거움을 느낀다. 자

율주행은 ‘기기에 대한 통제권’을 포기하는 것

으로, 어떤 면에서는 인간의 자율성 욕구 충

족을 방해한다고 볼 수도 있다. 따라서 ‘운전’

이라는 행위에 대해 인간이 어떤 도식과 욕구

를 가지고 있는지를 파악하는 것은 상기한 현

실적 이슈를 이해하는 데 필수적이다.

이에 본 연구는 자율주행자동차의 사회적용

과 관련된 잠재적 이슈들을 이해당사자들의 

멘탈모델 탐색을 통해 알아보고자 하였다. 본 

연구의 주제는 기존 연구 결과를 바탕으로 가

설을 세우고 양적인 통계값을 도출할만한 선

행연구가 존재하지 않고, 오히려 새로운 연구 

주제를 발굴하려는 목적이 크기 때문에 탐색

적 연구가 적합하다고 판단되어 멘탈모델 추

출이라는 탐색적 연구방법론을 채택하여 연구

를 진행하였다. 먼저, 인간이 직접 운전하는 

것에 대해 재미와 같은 내적 욕구가 존재하는

지를 알아보기 위해 ‘운전(driving)’에 대한 멘

탈모델을 추출하고자 하였으며, ‘자율주행자동

차’에 대한 멘탈모델 추출을 통해 이해당사자

들은 자율주행자동차도입에 대해 어떤 태도를 

가지고 있는지를 파악하고자 하였다. 정확한 

비교를 위해 자율주행자동차 도입과 관련된 
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직접적 이해당사자인 직업운전자와 일반인의 

멘탈모델을 모두 추출하여 비교하고자 하였다. 

사회연결망분석

‘자동차운전’과 ‘자율주행자동차’에 대한 사

람들의 멘탈모델을 파악하기 위해 사회연결망

분석(social network analysis, SNA)을 사용하고자 

하였다. SNA는 네트워크분석에 주로 사용되는 

방법론으로, 본 연구에서는 멘탈모델을 시각

화하기 위하여 본 방법론을 적용하고자 한다. 

SNA는 “구조나 연결망 형태의 특징을 도출하

고, 관계성의 체계 특성을 설명하거나 체계를 

구성하는 단위의 행위를 설명하는 것”(김용학, 

2007)을 목적으로 한다. 초기 사회연결망분석

은 네트워크 결점(node)의 주체를 인간으로, 그

리고 그 관계성은 그들 사이의 상호작용을 나

타내는 것으로 전제되었으나 이후에는 이러한 

개념이 조직에까지 확장되었으며(Burt, 1982; 

Mizruchi, 1992), 최근에는 네트워크를 분석 대

상으로 하는 다양한 분야에서 사용되고 있다. 

실제로 SNA는 정치학, 사회학, 물리학, 생물학 

등 다양한 학문분야에서 사용이 급증하고 있

다(김용학, 2007). 사회연결망분석은 사회 구성

원 간의 관계에서 의미 있는 패턴을 도출하고 

이러한 규칙적인 패턴을 분석하기 위한 다양

한 방법을 제시하는데(곽기영, 2014), 최근에는 

연결망 분석의 범위가 인간관계뿐 아니라 단

어와 단어 사이의 관계에 대한 분석으로까지 

활용되고 있다(김용학, 김영진, 2016). SNA는 

인간의 지식에 대한 구조적 표상을 만들어

내기에도 적합한 기법으로, 군집분석(cluster 

analysis)이나 다차원척도(multidimensional scaling, 

MDS), Pathfinder 알고리즘과 맥을 같이 하고 

있다(황신웅, 2005; Cooke, Durso, & Schvaneveldt, 

1986). Cooke 등(1986)은 MDS와 Pathfinder를 

비교한 논문에서 지식의 추출에는 Pathfinder

가 더 적절하다고 밝히고 있는데, SNA는 

Pathfinder와 동일하게 그래프 이론에 그 기반

을 두고 있으면서 보다 폭넓고 다양한 방법으

로 네트워크를 분석할 수 있는 기법이라고 할 

수 있다(황신웅, 2005).

연결망 분석을 위한 접근 방식은 크게 ‘위

치적 접근(positional approach)’과 ‘관계적 접근

(relational approach)’ 두 가지가 존재한다(이미

영, 2003). 위치적 접근은 사회연결망에서의 

각 결점의 위치와 그 효과를 측정하려는 것으

로 연결망 전체 구조 내에서 행위자들이 차지

하는 위치를 밝히는 것이다. 여기서는 구조적 

등위 여부를 분석하는 것으로 각 결점들이 서

로 직접 연결되었는지는 관심이 아니며 어떤 

구조적 위치에 존재하는지가 관심이다. 반면, 

관계적 접근은 각 결점들 간의 관계 유무, 즉 

직접적인 관계에 초점을 두고 분석하는 방법

으로 ‘결속 접근’이라고도 불리어진다. 결점들 

사이에 직접적 관계가 있다면, 이들은 한 집

단(결속)으로 묶여질 수 있으며 이들 간의 물

리적 거리는 가깝다고 할 수 있다. 본 연구에

서는 사회적 문제를 판단하는데 어떤 개념들

이 사용되고 각 개념들 간 관계는 어떠한지를 

알아보는 것이 목적이므로 관계적 접근을 사

용하는 것이 적절하다고 할 수 있다.

본 연구에서도 일반인과 직업운전자가 인식

하는 ‘자동차운전’의 개념적 구조(연구 2)와 

‘자율주행자동차’의 개념적 구조(연구 3)를 파

악하는 것이 목적이므로 사회연결망분석을 사

용하여 표상을 시각화하고자 하였다. 또한 연

구 l에서는 사회연결망분석에 투입할 심리적 

요소(node)들을 추출하기 위해 일반인과 직업

운전자를 대상으로 인터뷰를 실시하였다.
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연구 1

연구 1은 ‘자동차운전’ 및 ‘자율주행자동차’

와 관련된 심리적 요소를 추출하는 것이 목적

이다. 이를 위해 일반 운전자와 직업 운전자

들을 대상으로 ‘자동차운전’과 ‘자율주행자동

차’에 대한 서면 인터뷰를 실시하였다.

방  법

참가자

일반인 10명과 택시 운전기사 10명이 참가

하였다. 일반인은 운전면허증을 소유하고 1년 

이상의 운전경력이 있는 사람들이었다. 일반

인의 경우 평균연령은 38.3세, 택시 운전기사

의 평균연령은 59.1세였다.

연구절차

연구자는 참여자들을 만나 질문지를 배포하

여 작성하도록 하였다. 질문지는 “‘자동차운

전’이라는 단어를 듣고 떠오르는 단어를 10개 

이상 적어주세요.”, “‘자율주행자동차’라는 단

어를 듣고 떠오르는 단어를 10개 이상 적어주

세요.”라는 두 가지 질문과 인구통계학적 질문

으로 구성되었으며, 해당 질문에 대해 자유롭

게 기술하도록 지시하였다. 수집된 내용들은 

‘자동차운전’관련 응답과 ‘자율주행자동차’관

련 응답으로 나누어 정리되었다.

결과 및 논의

참여자들이 자동차운전과 자율주행자동차에 

대해 떠올린 단어들은 표 1과 같았다. 표 1을 

Item Subject Derived Word

Driving

Ordinary

People

가족, 고속도로, 과속, 사고, 깜빡이, 네비게이션, 운전면허, 도로교통법, 보험, 

브레이크, 사고, 블랙박스, 신호등, 음주운전, 행복, 편안함, 기분전환, 주차, 

교차로, 김여사, 날씨, 세차, 졸음운전, 정비, 장거리, 친구, 주유소, 핸들, 횡

단보도, 버스, 택시, 차선변경, 어린이보호구역, 편리함, 피로

Occupational

Driver

승객, 불안, 생계, 친절, 스트레스, 사고, 긴장, 조심, 도로, 배려, 도로교통법, 

보행자, 보험, 불합리, 브레이크, 블랙박스, 인격, 속도, 시간절약, 신호등, 신

호위반, 어린이보호구역, 억울함, 영업, 안전, 여행, 적개심, 정지선, 조심, 주

차, 중앙선침범, 차도, 편리함, 횡단보도

Autonomous

Vehicles

Ordinary

People

인공지능, 테슬라, 미래, 신기술, 고속도로, 구글, 로봇, 무인, 반응속도, 불안, 

브레이크, 빅데이터, 사고감소, 센서, 편리함, 자유, 여유, 안전함, 속도유지, 

스마트, 실용성, 여가, 여행, 음주운전, 자동화, 졸음운전, 전기차, 장거리, 주

행보조장치, 주차, 편안함, 핸들, 행복, 휴식

Occupational

Driver

실직, 사고, 안전성, 위기, 꿈, 불가능, 실험, 주행, 신호, 시간, 고장, 걱정, 급

브레이크, 면허증, 무인, 미래, 보험, 불신, 불안, 윤리문제, 영화, 장애인, 전

기차, 편리함, 혁신, 불균형, 교통체증, 경제, 시기상조, 일자리

Table 1. Derived Words Related to Driving and Autonomous Vehicles
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살펴보면, 전반적으로 일반인과 직업운전자들

이 떠올리는 단어가 다소 다른 것으로 나타나

는데, 먼저 일반인 집단은 주제어에 고유한 

특성들을 중심으로 단어를 떠올렸다. 예를 들

어, ‘자동차운전’에 대해서는 여행, 안전, 보험, 

기분전환 등을, ‘자율주행자동차’에 대해서는 

인공지능, 테슬라, 미래, 신기술 등을 언급하

였다. 반면에 택시 운전기사 집단은 두 단어

의 고유한 특성뿐 아니라 운전이라는 직업과 

관련된 특성들도 떠올렸다. 예를 들어, ‘자동

차운전’에 대해서는 승객, 불안, 생계, 친절 등

을, ‘자율주행자동차’에 대해서는 실직, 사고, 

안전성, 위기 등과 같은 단어를 언급했다. 이

렇게 추출한 심리적 요소들과 함께 다음 세 

가지 기준을 바탕으로 최종 단어가 선정되었

다 : 1) 두 집단의 차이를 잘 나타낼 수 있는 

단어, 2) 연구목적에 필요한 개념 추가(예, 재

미, 노동), 3) 설문 문항 개수 제한을 고려한 

단어 수 최소화. ‘자동차운전’ 및 ‘자율주행자

동차’ 각각에 대해 주제어를 포함하여 16개씩

의 단어를 최종 도출하였다. ‘자동차운전’에 

대해서는 자동차운전, 여행, 생계, 직업, 기분

전환, 자유, 행복, 인격, 편안함, 스트레스, 재

미, 취미, 위험, 노동, 가족, 사고가, ‘자율주행

자동차’에 대해서는 자율주행자동차, 불안, 사

고감소, 편리함, 실직, 자유, 지루함, 여유, 위

기, 안전함, 발전, 위험, 윤리문제, 즐거움, 행

복, 노동이 선정되었다.

연구 2

연구 2에서는 자동차운전에 대해 일반인과 

직업운전자들이 어떻게 표상하고 있는지를 알

아보는 것을 목적으로 한다. 이를 위해 사회

연결망분석을 실시하였으며, 일반인은 직업운

전자와 달리 자동차운전에 대해 재미 관련 요

소를 네트워크에 표상할 것으로 예상하였다.

방  법

참가자

일반인은 온라인 설문업체 엠브레인을 통

해, 운전면허증을 소지하고 있으며 1년 이상 

운전경력이 있는 110명이 참가하였으며, 성실

성 문항에서 탈락한 9명을 제외하고 최종적으

로 101명(연령: M=47.21, SD=12.42, 성별: 남

성 52.5%, 여성 47.5%)의 참가자 데이터가 분

석에 사용되었다. 택시운전사는 직업 운전자

들이 가입된 조직을 통해 섭외되었으며, 오프

라인 설문으로 진행되었다. 총 48명이 참가하

였으며, 성실성 문항 등 불성실 응답자 21명

을 제외한 총 27명(연령: M=58.81, SD=8.06. 

성별: 남성 92.6%, 여성 7.4%)의 데이터가 분

석에 사용되었다.

연구도구 및 절차

사회연결망분석(SNA)을 위해 연구 1에서 도

출된 ‘자동차운전’에 대한 16개 개념(자동차

운전, 여행, 생계, 직업, 기분전환, 자유, 행복, 

인격, 편안함, 스트레스, 재미, 취미, 위험, 노

동, 가족, 사고)들은 모두 짝을 지워서 참가자

들에게 제시되었다(16×15/2=120문항). 설문 제

목으로 <자동차운전>이 사용되었으며, 짝을 

지어 제시한 두 개념이 서로 얼마나 관련이 

있는지를 평가하라는 지시문이 제공되었다. 

예를 들어, ‘자동차운전’과 ‘여행’, ‘생계’와 
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‘자유’, ‘기분전환’과 ‘인격’ 과 같이 짝지은 단

어가 제시되었고, 각 단어의 쌍에 대해서 7점 

Likert 척도(1=전혀 관계없다, 7=매우 관계있

다)로 평정하게 하였다. 총 문항 수는 성실성 

문항(수면-잠)을 포함하여 총 121문항에 답하

도록 하였다. 성실성 문항을 5점 미만으로 평

정한 사례는 분석에서 제외하였다.

분석 방법

수집된 자료는 사회연결망분석(social network 

analysis)을 이용하여 분석되었다. 분석 프로그

램으로는 Netminer가 사용되었다. Netminer를 

통한 사회연결망분석은 0이상의 값을 가진 모

든 관계들이 연결선으로 표시되므로, 본 연구

에서는 일반인과 직업운전자들이 가진 자동차

운전에 대한 명확한 네트워크의 구성을 알아

보기 위해 평균점수가 5점 이상인 관계들만 

연결망의 구성요소로 설정되었다(정은경, 2016; 

조지선 등, 2013). 다양한 사회연결망분석 지

표 중에서 본 연구에서는 전체 연결망을 시각

화하고 해당 네트워크에서 영향력 있는 개념

을 도출하는 것에 목적이 있으므로 전체 네

트워크와 응집그룹, 연결중앙성을 분석지표로 

사용하였다.

결과 및 논의

자동차운전에 대한 일반인과 직업운전자의 

멘탈모델, 즉 전체 네트워크는 그림 1에 제시

되어 있다. 두 모델을 비교해보면, ‘자동차운

전’과 직접 관련이 있다고 나타난 개념은 일

반인의 경우 자유, 여행, 가족, 기분전환, 편안

함, 위험, 사고 7개였으며, 직업운전자의 경우 

노동, 위험, 직업, 생계, 사고, 스트레스 6개였

다. 두 집단 모두에서 공통으로 포함된 것은 

사고와 위험뿐 이었으며, 일반인은 자동차운

전에 대해 여가 등과 관련된 긍정적인 개념들

이, 직업운전자는 직업과 관련된 부정적 개념

들이 주로 포함되었다. 그러나 일반사람들의 

네트워크에 재미 요소가 포함될 것이라는 예

상과는 달리 재미는 두 집단 모두의 네트워크

에 포함되지 않았다. 다만 일반인 네트워크에

서는 재미가 가족과 기분전환을 통해 간접적

으로 연결되어 있었으나 직업운전자 네트워크

에서는 아예 배제되어 있었다.

소속집단(cohesive group) 분석은 전체 네트워

Figure 1. Mental Model for Driving (L: Ordinary People, R: Occupational Drivers)
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크가 어떤 하위 집단으로 구성되어 있는지를 

찾고, 하위 집단 간의 관계를 통해 네트워크

의 특징을 파악할 수 있는 분석으로, 연결이 

밀접한 개체들끼리 그룹화한다. 본 연구에서

는 소속집단 분석의 방법 중 모든 요소(node) 

간에 완전한 연결이 된 집단으로 나누어 응집

성에 대한 기준이 엄격한 결속집단(Clique) 분

석을 실시하였다. 그림 2와 같이 일반인의 경

우에는 인격 요소를 제외하고는 운전 관련 긍

정 개념과 부정 개념 두 집단으로 묶였으나, 

직업운전자의 경우에는 운전 관련 부정적 

개념 집단만 한 집단으로 묶이고, 나머지 개

념은 다소 파편적으로 존재하는 것으로 나

타났다.

연결중앙성(degree centrality)은 해당 요소가 

직접 연결된 요소(node)의 수를 의미하며, 연결

이 많을수록 직접적 영향력의 크기가 크다, 

즉 해당 개념이 전체 네트워크에서 영향력이 

높다는 것을 말한다. 따라서 주제어, 즉 자동

차운전이 가장 중앙에 위치하지 않을 수도 있

Figure 2. The Result of Cohesive Group Analysis on Driving (L: Ordinary People, R:

Occupational Drivers)

Figure 3. The Result of Degree Centrality Analysis on Driving (L: Ordinary People, R:

Occupational Drivers)
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다. 그림 3과 같이 자동차운전 관련 네트워크

에서 중요하게 여겨지는 개념 역시 일반인과 

직업운전자 간 상이하게 나타났다. 일반인의 

경우 네트워크 중심에는 기분전환이 위치하며 

여행, 가족, 편안함이 중심부에 나타났지만 직

업운전자의 경우 생계가 중심에 위치하며, 사

고, 직업, 노동이 그다음으로 중요한 것들로 

나타났다.

상기 결과를 종합해보면, 자동차 운전 자체

에 대해 일반인은 전반적으로 긍정적인 생각

을, 직업운전자는 부정적인 생각을 보여 일반

인과 직업운전자는 운전 자체에 대해 상반된 

인식을 가지고 있는 것으로 나타났다. 아울러 

사람들은 자동차 운전 자체에서 직접적으로 

재미를 느끼기보다는 가족과 함께 여행을 가

는 등의 활동을 통해 자동차 관련 재미를 느

끼는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 앞으로 

현재보다 훨씬 안전한 완전자율주행자동차가 

상용화될 경우, 인간이 직접 운전하려는 성향

은 상당히 줄어들 가능성을 예측해볼 수 있는 

단서라고 할 수 있다.

연구 3

연구 3에서는 자율주행자동차에 대해 일반

인과 직업운전자들이 어떻게 표상하고 있는지

를 알아보고자 하였으며 전반적인 연구절차는 

연구2와 동일하다.

연구대상

일반인은 온라인 설문업체를 통해 운전면허

증을 소지하고 있으며 1년 이상 운전경력이 

있는 110명을 모집하였으며 성실성 문항에서 

탈락한 10명을 제외하고 최종 100명(연령: 

M=47.87, SD=11.90, 성별: 남성 50%, 여성 

50%)의 데이터가 분석에 사용되었다. 택시운

전사는 직업운전자들이 가입된 조직을 통해 

섭외되었으며 총 47명이 참가하였으나 성실

성 문항 등 불성실 응답자 24명을 제외한 총 

23명(연령: M=55.61, SD=13.15, 성별: 남성 

91.3%, 여성 8.7%)의 데이터가 분석에 사용되

었다.

연구도구 및 절차

사회연결망분석을 위해 연구 1에서 도출된 

‘자율주행자동차’에 대한 16개 개념(자율주행

자동차, 불안, 사고감소, 편리함, 실직, 자유, 

지루함, 여유, 위기, 안전함, 발전, 위험, 윤리

문제, 즐거움, 행복, 노동)들은 모두 짝을 지워

서 참가자들에게 제시되었으며(16×15/2=120문

항), 성실성 문항(수면-잠)을 포함하여 총 121

문항에 답하도록 하였다. 각 문항은 한 단어

가 짝이 되는 다른 단어와 얼마나 관련되어 

있는지를 7점 척도로 평가하도록 하였다. 두 

단어 간 전혀 관계가 없는 경우 1점으로 표시

하도록 하였다. 성실성 문항을 5점 미만으로 

평정한 사례는 분석에서 제외하였다.

분석 방법

연구 2와 동일한 방법으로 분석되었다.

결과 및 논의

자율주행자동차에 대한 일반인과 직업운전

자의 멘탈모델, 즉 전체 네트워크는 그림 4에 
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제시되어 있다. 두 모델을 비교해보면, ‘자율

주행자동차’와 직접 연결된 개념은 일반인의 

경우 편리함, 발전, 자유, 여유 4개였으나, 직

업운전자의 경우 불안, 지루함, 실직, 행복, 즐

거움, 여유, 위험, 위기 8개로 일반인 집단에 

비해 두 배 더 많은 개념이 직접 네트워크에 

포함되었다. 두 집단 모두에서 공통으로 포함

된 것은 여유 한 개뿐 이었으며, 일반인은 자

율주행자동차에 대해 발전, 편리함 등과 관련

된 긍정적인 개념들이, 직업운전자는 즐거움

과 같은 긍정적 개념이 3개, 실직, 위기 등과 

같은 부정적 개념 5개가 포함되었다.

소속집단(cohesive group) 분석 중 결속집단

(Clique) 분석 결과는 두 집단의 차이를 보다 

분명하게 보여주었는데, 그림 5와 같이 일반

인의 경우 자율주행자동차에 대해 위험, 위기, 

실직, 불안, 노동, 윤리문제, 지루함과 같은 부

정적 개념은 별도의 집단으로 인식하고 자율

주행자동차와 직접적으로 연결된 집단에는 자

유, 여유, 편리함, 발전, 행복, 즐거움, 사고감

소, 안전함과 같은 긍정적 개념만 포함된 것

으로 나타났다. 그러나 직업운전자의 경우 자

Figure 4. The Result of Cohesive Group Analysis on Autonomous Vehicles (L:

Ordinary People, R: Occupational Drivers)

Figure 5. The Result of Cohesive Group Analysis on Autonomous Vehicles (L: Ordinary

People, R: Occupational Drivers)
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율주행자동차에 대해 윤리문제, 즐거움, 행복

은 관련성이 없는 집단으로 인식하고 자율주

행자동차에 직접적으로 연결된 집단에 발전, 

사고감소, 안전함, 여유, 자유, 편리함과 같은 

긍정적 개념과 함께 노동, 위기, 불안, 실직과 

같은 부정적 개념이 모두 포함된 것으로 나타

났다.

연결중앙성(degree centrality)을 보여주는 그

림 6과 같이, 자율주행자동차 관련 네트워크

에서 중요하게 여겨지는 개념 역시 일반인과 

직업운전자 간 상이하게 나타났다, 일반인의 

경우 네트워크의 중심에 편리함, 발전, 여유가 

위치하며 즐거움, 행복, 안전함, 사고감소, 자

유 등이 중요한 것으로 나타났으나 직업운전

자의 경우 네트워크의 중심에 위기, 위험, 노

동이 위치하며, 실직이 그다음으로 중요한 것

들로 나타났다.

상기 결과를 종합해보면, 자율주행자동차에 

대해 일반인과 직업운전자는 매우 다른 인식

을 하고 있는 것으로 나타났다. 특히 자율주

행자동차에 대한 네트워크에서 가장 중요한 

개념이 일반인의 경우 편리함과 발전 등의 긍

정적인 것들이었으나 직업운전자의 경우에는 

위기와 위험 등 부정적인 것들이 차지하고 있

는데, 이는 자율주행자동차 도입으로 인한 여

러 가지 사회적 문제에 대해 일반인은 전혀 

인식을 하지 못하고 있을 가능성을 시사한다. 

종합논의

본 연구는 자율주행자동차의 상용화가 현실

로 다가오고 있는 현재 시점에서 자율주행자

동차에 대해 지니고 있는 사람들의 인식에 대

해 직업운전자와 일반인의 멘탈모델 확인을 

통해 살펴보았다. 연구 1에서는 자동차운전과 

자율주행자동차에 대해 각 16가지 심리적 요

소를 도출해내었고, 연구 2와 연구 3에서는 

사회연결망 분석을 활용하여 일반인과 직업운

전자 간 멘탈모델의 차이가 있는지를 살펴보

았다.

먼저 자율주행이 궁극적으로 인간주행을 대

Figure 6. The Result of Degree Centrality Analysis on Driving (L: Ordinary People, R:

Occupational Drivers)
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체할 수 있을 것인지에 대한 팁을 얻기 위해 

자동차운전에 대한 멘탈모델을 살펴보았다. 

일반인과 직업운전자 모두에 대해 살펴본 결

과, 일반인과 직업운전자가 공통으로 떠올린 

개념은 사고와 위험뿐이었으며, 일반인은 기

분전환을 중심으로 한 자유, 여행, 가족, 편안

함과 같은 긍정적 개념들이, 직업운전자는 생

계를 중심으로 한 노동, 직업, 스트레스와 같

은 부정적 개념들이 네트워크를 구성하고 있

는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 직업운전

자들이 운전을 생계 수단으로 삼고 있다는 점

에서 예상 가능한 일이나, 직업운전자들의 네

트워크에 긍정적인 개념이 전혀 발견되지 않

은 것은 직업운전자들의 운전에 대한 태도가 

생각보다 훨씬 부정적일 가능성을 시사한다. 

또한 본 연구의 관심사였던 일반인의 네트워

크 양상도 예상과는 달랐는데, 일반인들이 운

전과 관련되어 느끼는 재미는 가족 등 매개활

동을 통해 간접적으로 느끼는 것으로 운전 자

체에 대해서는 재미 요소를 크게 지각하고 있

지는 않은 것으로 보인다. 이러한 결과는 완

전 자율주행자동차가 상용화될 경우 기존의 

인간주행을 대체하는 데 큰 저항이 있지는 않

을 가능성을 시사한다.

자율주행자동차에 대해서도 일반인과 직업

운전자들은 서로 다른 멘탈모델을 지니고 있

는 것으로 나타났다. 일반인의 네트워크는 편

리함과 발전 등을 중심으로 여유, 자유로 구

성되었으나 직업운전자의 네트워크는 위기와 

위험을 중심으로 실직, 노동, 불안, 지루함, 행

복, 즐거움, 여유로 구성되었다. 이러한 결과

는 자동차 운전과 달리 자율주행자동차에 대

해 직업운전자들이 편리함이나 여유 같은 긍

정적인 부분도 인지하고는 있으나 근본적으로

는 자율주행자동차 도입을 위기와 실직이라는, 

자신의 생존과 관련된 문제라고 인식하고 있

을 가능성을 시사한다. 안타까운 것은 일반인

은 자율자동차와 관련하여 이러한 문제를 거

의 고려하고 있지 않아 앞으로 대중교통에 자

율주행이 도입되는 것과 관련된 사회적 갈등

이 나타날 가능성도 존재하는 것으로 보인다.

한국교통연구원(KOTI)의 연구에 따르면, 

OECD의 자율주행자동차 기술보급 시나리오를 

이용하여 2040년에 7%~24%의 영업용 자동차

가 자율주행자동차로 대체될 것이라는 결과를 

도출했다. 이러한 상황에서 교통물류산업과 

관련하여 가장 먼저 영향을 받을 일자리는 

운전직업자이며, 운전직업시장의 일자리 감소 

효과가 예측된다고 하였다(박지영 등, 2018). 

김규옥 등(2016)은 자율주행자동차에 대한 수

용성 분석을 위해 일반인 700명, 상용차 직업

운전자 220명을 대상으로 진행한 연구 결과, 

자율주행자동차에 대한 인식은 일반인의 경우 

약 20% 내외만 부정적 견해를 가지고 있으나 

직업운전자의 경우 46%가 부정적 인식을 가

지고 있는 것으로 나타났다. 본 연구에서는 

직업운전자가 가진 자율주행자동차에 대한 부

정적 인식에 대해 선행연구들과 유사한 결과

를 얻었으며 그 부정적 인식의 보다 구체적 

요인을 확인할 수 있었다. 일반인은 자율주행

자동차의 개발로서 얻는 이익에만 초점을 두

는 반면, 직업운전자들은 이익뿐만 아니라 실

직과 같은 손실도 함께 고려하는 것으로 보인

다. 따라서, 자율주행자동차 기술이 급속하게 

발전하고 있는 시점에서, 본 연구가 제시한 

일반인과 직업운전자의 상당한 인식 차이는 

자율주행자동차 도입과 관련된 노동 및 실업 

문제를 미리 공론화하고 정책적 준비를 하지 

않으면 사회적으로 큰 혼란과 어려움이 나타

날 수 있음을 강력하게 시사하고 있으며, 자



연우석․정은경 / 자율주행자동차에 대한 일반인과 직업운전자의 멘탈모델

- 741 -

율자동차 도입과 관련된 직업운전자들의 생존 

문제에 대한 논의가 하루빨리 진행되어야 함

을 제시하고 있다.

본 연구의 한계점으로는 우선 자율주행자동

차와 관련한 개념을 16개만을 사용하였다는 

점이다. 개념이 많아질수록 참여자의 부담 증

가와 개념 구조를 파악하기 어렵다는 현실적

인 어려움 때문이었지만, 추후 연구에서는 더

욱 구체적이고 세부적인 개념들도 함께 논의

되어야 할 것이다. 또한, 직업운전자 조사 대

상을 택시기사로 한정 지었다는 것 역시 제한

점이다. 직업운전자의 대표성을 띠는 직종으

로 택시기사를 선정한 것이었으나, 추후 연구

에서는 버스 기사, 트럭 기사 등 여러 직종의 

직업운전자들을 포함한 연구가 필요할 것이다. 

마지막으로, 대부분 참가자가 자율주행자동차

를 실제로 경험해보지 않고 연구에 참여했을 

것이라는 점이다. 레벨3 단계에서 자율주행자

동차가 상용화되긴 하였지만, 이를 실제로 경

험한 사람은 드물어서 자율주행자동차에 대해 

상상하거나 뉴스 등을 통해 접한 정보를 토대

로 개념을 추출해야 했다. 그러므로 자율주행

자동차가 실생활에서 더욱 광범위하게 이용된 

후에는 자율주행자동차에 대한 인식이 달라질 

수 있으므로 실제 자율주행자동차 이용 경험

이 있는 대상과 없는 대상과의 인식 차이 대

한 후속 연구가 필요할 것이다.
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Occupational drivers and ordinary people’s

mental models of Autonomous Vehicles

Yeon Woo Seok                    Chung Eun Kyoung

Department of Psychology, Kangwon National University

This study compared the differences in mental models of Autonomous Vehicles(AVs), which have recently 

received attention, by dividing them into ordinary people and occupational drivers. In Study 1, 16 

psychological concepts(nodes) for car driving and AVs were extracted by interviewing ordinary people and 

occupational drivers. The connection relationship between the psychological concepts extracted for car 

driving in Study 2 and AVs in Study 3 was identified, and the differences in mental models between the 

two groups were compared. The relationship between concepts was analyzed through social network 

analysis. As a result of the study, there was a difference in the perceptions of car driving and AVs 

between ordinary people and occupational drivers. With respect to car driving, ordinary people recognized 

a direct relation with positive words such as relaxation, travel, family, and comfort, whereas occupational 

drivers recognized direct relation with occupations such as livelihood, accident, occupation, and labor. For 

AVs, ordinary people recognized a direct relation with only positive words such as freedom, leisure, and 

development, whereas professional drivers recognized not only positive words such as happiness, joy, and 

leisure but also nagative words such as anxiety, job loss, risk, crisis. This results show that ordinary 

people have more positive expectations for the changes that AVs will bring than occupational drivers. 

Whereas it can be said that occupational drivers have a more conservative attitude than ordinary people 

in accepting AVs, and show anxiety about job loss that AVs will bring. Based on the above results, the 

implications and limitations were discussed.

Key words : autonomous vehicles, occupational driver, social network analysis, congnitive difference, mental model


