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요 약

본 논문은 2019년 제정된 특정범죄 가중처벌 등에 관한 법률 제5조의13(일명 ‘민식이 법’) 관련하여 어린이 보호구역 내

사각지역에서 어린이가 달려 나오는 상황을 실차 시험 시나리오로 구성하고 이 상황에서 AEB(Autonomous Emergency Braking)

기능의 사고예방에 대한 효과성을 입증하기 위해 AEB Off 상태에서 운전자의 제동 능력과 AEB On 상태에서 차량

제동능력 간 비교 실차 시험을 진행하였다.

Ⅰ. 서 론

2019년 어린이 사망 교통사고 발생 후 특정범죄 가중처벌 등에 관한 법

률제5조의13(일명 ‘민식이법’)이 제정되었다. 해당 법률은 운전자의부주

의로 어린이가 사망할 경우 무기 또는 3년 이상의 징역에 처하고 피해자

가 상해를 입으면 1년 이상 15년 이하의 징역이나 500만 원 이상 3000만

원 이하 벌금을 부과한다는 내용을 담고 있다.[1] TAAS(교통사고분석시

스템)에 따르면 어린이보호구역 내사고건수는 2017년부터 2020년 까지

차례대로 487건, 473건, 589건, 507건으로 감소되지 않고 있다.[2] 따라서

해당법률이 제정된목적으로는어린이보호구역내 어린이교통사고건수

를 줄이겠다는 목적이 있는 것으로 파악된다. 하지만 일각에서는 운전자

에 대한 과잉 처벌이라는 의견도 나타난다.[3] 민식이 법 시행 이후 어린

이 보호구역 내 사고 상황을 가정하여 다양한 시뮬레이션 분석이 이루어

지고 있다.[4]

본 논문에서는 어린이 보호구역 내 사각지역에서 어린이가 달려 나오는

상황을 실차 시험 시나리오로 구성하고 AEB(Autonomous Emergency

Braking) Off 상태에서 운전자의 제동능력과 AEB On 상태에서 차량 제

동능력 간 비교 실차 시험을 진행하고 충돌 여부, 정지거리, 충돌 속도에

대한 분석을 수행하였다.

Ⅱ. 본론

2.1 시나리오 구성

시험 시나리오는 실제발생할수있는상황으로구성하기 위하여 어린이

가달리며 횡단보도를지나간다고가정하였으며어린이 달리기속도는문

화체육관광부의 국민체력측정 통계자료와 EuroNCAP 규격을 참고하였

다.[5][6] 통계청에 등재되어 있는 자료에 따르면 2007년 초등학생 남자(1

~ 4학년) 50 m 달리기평균속도는 16.2 km/h 이고 EuroNCAP 규격에서

는 성인 보행자가달리는 시나리오의 타겟 속도를 8 km/h로 규정하고 있

다. 따라서 본 시험에서는 어린이 타겟 속도를 어린이가 통상적으로 달리

는 속도로구성하고자 50 m 달리기속도와 EuroNCAP 규격 속도의중간

값인 12 km/h 로 선정하였다. 시험환경 구성은 도로교통공단 홈페이지에

따른 최소 차로 폭인 2.75 m 의 왕복 2차선으로 구성하였으며 차선의 폭

은 0.15 m로 구성하였다.[7] 장애물차량의위치는어린이보호구역내등,

하굣길에 발생할수 있는 상황을구성하고자 주행 차로의반대차선에 끝

부분에 위치하였으며, 대상 차량 속도는 어린이제한구역 속도인 30 km/h

로 구성하고자 하였으나, 시험 진행 간 대상 차량 속도는 GPS 속도로 계

측되기때문에 계기판속도보다높은점을감안하여 20 km/h로 선정하였

다. 시나리오 구성도는 그림 1과 같으며 실차 시험 현장 사진은 그림 2,

3과 같다.

그림 1. 시나리오 구성도
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그림 2. 실차실험 현장 사진 1

그림 3. 실차실험 현장 사진 2

2.2 대상차량 및 보행자 타겟 구성

그림 4와 같이 대상차량은 AEB 기능이 장착되어 있는 M사의 2017연식

E-Class로 선정하였으며 시험 장비는 ABDynamics사의 조향로봇

(SR60), 브레이크 악셀로봇(CBAR), 그리고 차량의 거동과 속도 확인을

위한 OXTS 사의 3축자이로와 DGPS(RT3002)로 구성하였다. 데이터 측

정을 위한 Data acquisition(DAQ) 장비는 Dewesoft 사의 데이터 계측장

비(SIRIUS)로 구성하였으며 측정 소프트웨어는 Dewesoft X3를 사용하

였다. 장애물 차량으로는 T사의 승용차로 구성하였다. 보행자 타겟은

EuroNCAP 시험 장비인 Soft Pedestrian Target(SPT)를 사용하였으며

타겟 종류는 어린이 타겟으로 구성하였다. 그림 5와 같이 시험 장소는 지

능형자동차부품진흥원 내 Proving ground에서 진행하였다.

그림 4. 대상차량 장비 장착 사진

그림 5. Proving ground in KIAPI

2.3 AEB Off 상태의 운전자 선정

AEB Off 상태의 운전자는 시험의 공정성을 위해 실차시험 경력이 없고

위 시험을 처음 접하는 남자 4인, 여자 4인으로 선정하였다. 시험을 진행

하기 전 어린이 타겟의 위치를 알려주지 않고 200 m 가량 직선주행 시험

이라고 고지하였다. 해당 시험이 끝난 후 나이, 운전경력에 관한 정보와

타겟과충돌을 방지하기 위한 제동 가능 여부에대한 점수를 산정하는 감

성평가를진행하였다. 제동 가능 여부점수는 5점(제동 가능), 4점(거의 제

동 가능), 3점(보통), 2점(거의 불가능), 1점(제동 불가능)으로 구성하였다.

표 1과 같이 운전자 중 남성의 경우 나이 범위는 29세 ~ 34세, 운전 경력

범위는 1년 ~ 12년 이었다. 제동 가능여부평균점수는 2점을부여하였다.

표 2와 같이 여성의경우 나이 범위는 24세 ~ 46세, 운전 경력범위는 1년

~ 26년 이었다. 제동 가능 여부 평균 점수는 1.25점을 부과하였다.

표 1. 남자 운전자 감성평가표

구분 남자1 남자2 남자3 남자4

나이 (세) 29 34 31 34

운전경력 (년) 1 10 10 12

제동 가능 여부 3 2 2 1

표 2. 여자 운전자 감성평가표

구분 여자1 여자2 여자3 여자4

나이 (세) 31 38 24 46

운전경력 (년) 10 10 1 26

제동 가능 여부 1 1 1 2

2.4 시험 결과

표 3. 시험 결과표

항목 구분
충돌/

미충돌

충돌속도

(km/h)

AEB On

1회 미충돌 0

2회 미충돌 0

3회 미충돌 0

4회 미충돌 0

AEB Off

남자 1 충돌 20

남자 2 충돌 20

남자 3 충돌 20

남자 4 충돌 20

여자 1 충돌 20

여자 2 충돌 19

여자 3 충돌 20

여자 4 충돌 20

표 3의 시험 결과표를 보면 AEB Off 상태에서사람이 운전했을 경우모

두 충돌이 발생하였으며 AEB On 상태에서는 충돌이 발생하지 않았다.

그림 6을 보면 AEB On 상태에서 TTC 0.42초에 FCW가 울렸으며 0.37

초에 AEB 기능이 작동되었고 차량이 완전 정차 후 타겟과의 정지거리는

0.33 m 이다. 분석데이터는 DIAdem으로 분석하였다.
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그림 6. AEB On 상황 분석 데이터

그림 7과 같이 운전자가 어린이 타겟을 인지한 시점은 타겟 전체가 차량

내 대시보드 카메라에 보이는 시점으로 판단하였다. 해당 시점의 TTC는

약 0.9초 이고 타겟과의 거리는 약 5 m 이다. 0.9초는 운전자의 인지반응

시간을 고려할 때 제동하기 충분하지 않은 시간으로 판단된다.[8] 따라서

운전자가 제동하기 힘든 상황이라는 것을 알 수 있었다. 그림 8은 AEB

Off 상태에서 운전자가 제동을 한 여자 3의 분석데이터이며 충돌속도는

19 km/h이다. 그림 9의 분석데이터를 보면 나머지 인원 7명은 제동을 하

지못하였고 충돌속도는 20 km/h 이다. 측정데이터는 Dewesoft X3 소프

트웨어로 측정되었으며 분석 데이터는 DIAdem 소프트웨어로 분석하였

다.

그림 7. 어린이 타겟 전체가 차량 내 대시보드 카메라에 보이는 시점

그림 8. AEB 기능 Off 상황 19 km/h 충돌 분석 데이터

그림 9. AEB 기능 Off 상황 20 km/h 충돌 분석 데이터

Ⅲ. 결론

어린이보호구역 내 사각지역에서 어린이가 달려 나오는 상황을 실차 시

험 시나리오로 구성하고 AEB Off 상태에서 운전자의 제동 능력과 AEB

On 상황을 비교해본 결과 AEB Off 상황에서는 충돌이 발생하였고 AEB

On 상황에서는 충돌을피할수있었다. 해당 시험과같이 AEB 기능이없

는차량의 경우 규정 속도이내로 운전하더라도갑자기 달려 나오는 어린

이와는충돌을피하기 어려우므로일반인운전자에게민식이 법은가혹하

며, 따라서 AEB 기능의 의무화를 검토할 필요가 있다. 본 논문에서는 어

린이보호구역에서 운전자가피하기힘든사고를 방지하기위한 AEB 기

능의 사고 방지 효과성을 입증하였다. 향후에는 어린이보호구역 내 시나

리오를다양화하고차종별, 속도별시험을진행하여발생할수있는여러

가지 상황에서 사고방지를 위한 AEB 기능의 효과성을 입증하는 연구를

수행할 예정이다.
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