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1. 변속패턴의 현실성 여부



변속패턴 관련 확인사항(1-B)

○ 재연시험에서 변속패턴대로 속도변화가 이루어지지 않는다는 사실이 확인됨.

○ 변속패턴그래프가 이 사건 사고에 적용되는 현실적인 진실 자료가 아니라는 사실이 확

인됨.

○ 피고는 변속패턴 설계자료에 기해 EDR 데이터상 가속페달 변위량 100%, 즉 풀액셀 

상태에서 RPM이 5900 → 4500으로 떨어진 것이 변속기어 3단 → 4단으로 변속이 

이루어졌기 때문이라고 주장했으나, 변속패턴대로 속도변화가 이루어지지 않음이 확

인됨에 따라 피고 주장이 인정되기 어려움.



변속패턴 설계자료와 재연시험결과 간의 불일치(1-A)

가.티볼리 에어의 변속 패턴 설계자료와 실험 결과의 정합성

    ○ 제시된 티볼리 에어의 변속패턴 설계자료와 실차실험 주행기록의 결과를 분석해 볼 때, 단편적

인 실험 결과 자료만 볼 때는 실험 결과가 설계자료에 일치한다고 보기 어려운 것으로 추정됨.

<표. 가속페달 작동 정도에 따른 실험결과와 변속 패턴 설계자료의 비교>

[감정서 8쪽]



2. 모닝 충돌 전 주행데이터 비교



모닝 충돌 전까지 주행데이터 패턴 비교시 확인된 사항

  ○ 양자가 현저하게 차이가 나서 운전자의 페달오조작이 아님이 확인됨.

  ○ 음향분석감정에 의해서 D에서 N으로 변경하는 소리가 없음이 확인되

었음.



모닝 충돌 전 주행데이터 패턴 비교(2-B)

[감정서 15쪽]



모닝 충돌 전까지 국과수와 재연시험 간의 주행데이터 패턴 비교(2-A)

[감정서 9쪽]

나.엔진 회전수 및 변속 단수의 변화분석 자료와 실험 결과의 정합성

    ○ 모닝 충돌 직전 상황 (40km/h 내외의 높은 RPM)에서는 실험 분석의 경우 변속기어의 N상태

가 아닌 상황에서 RPM 증가와 속도 증가 패턴을 보이고 있으나, 국립과학수사연구원의 감정서

에서는 변속기어 N상태에서 RPM 및 속도가 일정한 패턴을 제시하고 있음. 따라서, 실험 내용

과 국립과학수사연구원의 감정서의 분석 내용은 서로 전혀 다른 패턴을 보이는데 자동차 동력

학적 측면에서 엔진으로부터의 구동력이 바퀴 전달되는 원리를 고려하더라도 패턴의 차이는 당

연한 것임.



3. 모닝 충돌 이후 주행데이터 비교



모닝 충돌 이후 주행데이터 패턴 비교시 확인된 사항(3-E)

    ○ 양자가 현저하게 차이가 나서 운전자의 페달오조작이 아님이 확인됨.

비교대상 재연시험 국과수

속도그래프
높고 빠르게 가속

44 → 120까지 18초 걸림
상대적으로 낮고 느리게 가속

40 → 116까지 24초 걸림

RPM그래프
그래프 변화 형태가 단순한 

직선 형태
그래프변화형태가 복잡하고 

기복·변화 많음

변속 단수
4 → 2 → 3 → 4
심플하게 상승

2 → 3 → 4 → 3 → 4 → 3
오르락 내리락 함



모닝 충돌 이후 재연시험 주행데이터(3-B)

[감정서 16쪽]



국과수와 재연시험의 속도그래프와 변속단수 현저한 차이(3-C)



국과수와 재연시험의 RPM그래프 비교시 현저한 차이(3-D)



모닝 충돌 이후까지 국과수와 재연시험 간의 주행데이터 패턴 비교(3-A)

[감정서 9쪽]

나. 엔진 회전수 및 변속 단수의 변화분석 자료와 실험 결과의 정합성

    ○ 모닝 충돌 이후 상황(40km/h 내외에서 가속페달 100%)에서는 실험 분석의 경우 44km/h에서 

120km/h 도달하는데 약 18초 정도 소요되었고, 변속기어 상태는 4→2→3→4 패턴을 보이고 

있음. 참고적으로 분석한 2회 실험에서의 경우 가속페달을 작동한 주행시간 전체 20.5초

(40km/h에서 125km/h 도달) 가운데 약 5초 정도를 가속페달 60% 정도로 작동했을 때 변속기

어 상태는 2→3→[4→ 5→6→5]→4([]은 짧은 시간))패턴을 보이고 있음.

     국립과학수사연구원의 감정서에서는 모닝 추돌 후 약 40km/h 정도에서 116km/h 도달하는데 

약 24초 소요되었고, 변속기어 상태는 2→3→4→[3→4]→3→4([]은 짧은 시간) 패턴을 보이고 

있음.

     따라서, 가속페달과 변속기어 주행 형태를 볼 때는 가속페달 100%로 주행할 경우에는 국립과학

수사연구원의 감정서 내용과 같은 변속기어 패턴이 발생되기 어려운 것으로 추정됨.



4. 110km/h에서 5초 동안

속도 증가 비교



110km/h에서 5초 동안 속도 증가 비교에서 확인된 사항(4-B)

    ○ EDR상 속도증가폭이 재연시험보다 현저하게 적어 페달오조작이 아님이 

확인됨.

시험 속도변화 변화폭

국과수 110 → 116 6

재연시험(1) 110 → 124 14

재연시험(2) 110 → 130 20



EDR 속도변화와 재연시험 속도변화간 비교(4-A)

[감정서 9쪽]

나.엔진 회전수 및 변속 단수의 변화분석 자료와 실험 결과의 정합성

    ○ 이건 사고 차량이 가속페달 100% 상태의 110km/h에서 계속 주행해 5초 후 

도달 가능 속도에 대해 실험 결과는 124km/h(14km/h 속도변화)에 이르는 

것으로 확인되었고, 디지털 자료가 케이블 이상으로 저장되지 않은 가속 실험

에서는 계기판의 속도계로 속도변화를 확인해보면 5초간 주행은 110km/h에

서  130km/h 내 외 (20km/h 정 도  속 도 변 화 ), 120km/h 에 서 는 

138km/h(18km/h 정도 속도변화) 내외의 속도 변화가 있는 것으로 추정됨.



5. 결론



결론(5)

○ 도현이 할머니는 페달 오조작을 하지 않았음이 입증되었음.

○페달 오조작이 아니므로 차량 결함에 의한 급발진임.  

  ○ 도현이 할머니가 브레이크를 밟았기 때문에 아래 3가지 현상이 발생했음.

① 모닝 충돌 전 속도가 증가하지 않음.

② 모닝 충돌 이후 풀액셀 재연시험보다 속도가 덜 오르고 느리게 오름.

③ 주행은 110km/h에서 5초 동안 6km/h 밖에 증가하지 않음.



- 하종선 변호사및 유가족 –
2024.05.27   

AEBS(긴급제동브레이크시스템) 

작동재연시험

강릉 급발진 의심사고



1. AEBS 작동 해제 조건



 국과수 감정결과서 p44~45



2. AEBS 작동 재연시험



 국과수 감정결과서 p37

1. 모닝 차량 추돌 전 큰 굉음이 나기 전 속도로 진행하여 AEBS가 작동하는지를 시험

→ 40km 속도에서 AEBS 작동여부

 AEBS 작동 재연 시험

2. 모닝 추돌시점 속도인 46km로 진행하여 AEBS가 작동하는지를  확인하는 시험

→ 40km 속도에서 6km 이상 증가시켰을 경우 AEBS 작동여부 



감사합니다.
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