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요    약

본 연구는 교통법규 반과 교통사고 야기에 한 운 자의 운 성향에 해, 미시 인 통계분석 기법인 Q 분석 기법을 활용하여 분석함으로서, 
운 성향과의 련성에 근거한 교통법규 반  교통사고 감소에 효과 인 교통안 책을 제시하고자 하는데 그 목 을 두고자 하 다. 
그 결과 교통법규 반자들은 5가지의 운 성향으로, 교통사고 야기자들은 6가지의 운 성향으로 유형화하여 분석할 수 있었다. 이러한 유형별 
운 성향 특성 분석을 통해, 운 성향별 교통법규 반  교통사고 감소 책을 수립할 수 있었다. 이번 연구의 성과는 다음과 같다.

첫째. 교통법규 반과 교통사고를 일으키는 데 결정 인 운 자의 운 성향을 내  요인과 외  요인으로 분류할 수 있었다. 
각각의 운 성향이 교통법규 반과 교통사고 야기에 어떠한 향을 미치게 되었는지를 비교  명확하게 악할 수 있었다. 한 
사고호발성향을 지닌 험 운 자 표본을 찾아낸 것도 본 연구의 성과라 할 수 있다. 둘째. 재 시 에서 연구 상이 된 비정상 
운 자들의 요인별 운 특성을 유형화하고 분석한 결과, 교통 법규 반  사고 감소를 한 책을 책과 보완 책으로 비교  
명확하게 구분하여 수립할 수 있었다. 셋째. 교통사고 야기와 가장 하게 련을 갖고 있는 운수업체의 입장에서는 여객운수 
종사자들의 신규 채용 시 이들의 운 성향을 사 에 악하여 채용 여부를 결정하거나, 채용 후 운 성향에 맞는 교통사고 방을 

한 교통안 교육에도 이를 극 으로 활용할 수 있을 것이다.
The purpose of this research is to propose an effective traffic safety countermeasure to reduce both violations 

of road traffic acts and accident rates related to the driver's characteristics by measuring them using Q analysis 
method, a microscopic statistics analysis method. As a result, violators of the road traffic act could be divided 
into five driving characteristics and causers of traffic accident could be classified into six driving characteristics. 
By understanding these characteristics, We could establish a proper traffic safety countermeasure for each driving 
characteristic. The accomplishments of this research are as follows: 

The first, We could classify the decisive driving characteristics, which cause road traffic acts and traffic accidents, 
into internal and external causes. The relationship between each driver's characteristic and the occurrence of 
the road traffic act and traffic accident could be recognized more clearly. We could find the dangerous driver 
samples who have Accidents proneness. The second, As a result of analyzing the characteristics of these factors, 
We could sort out and suggest countermeasure for reducing violation of road traffic acts and traffic accidents 
as a priority countermeasure and complementary countermeasure. Finally, transportation companies most closely 
related to automobile accidents can judge new personnels on the basis of their driving characteristics before 
hiring, and also apply this principle to the traffic safety education vigorously.
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<그림 1> 연도별 교통사고 사망자 추이

Ⅰ. 서론

1. 연구의 배경  목

우리나라의 최근 20년간 교통사고 사망자 추이는 경

찰청의 강력한 단속과 교통시설물의 정비 등으로 1991

년의 13,429명에 비해 2006년 교통사고 사망자는 

6,327명으로 15년 동안에 반 수 으로 감소되었으나, 

카 라치 제도가 종료된 2002년 이후부터는 경찰청의 

강력한 단속에도 불구하고 교통사고 사망자의 감소율이 

차 둔화되고 있는 것으로 나타났다. 따라서  시 에

서는 보다 효과가 높은 교통사고 감소방안을 강구하고, 

이를 극 으로 추진해 나가야 할 것으로 단된다.

일반 으로 교통사고는 인 , 차량  그리고 도로ㆍ

환경  요인들이 복합 으로 작용하는 경우가 많아 그 

원인과 결과를 명확하게 밝 내는 것은 매우 어려운 실

정에 있지만, 다수의 교통사고는 이 에서도 인  요

인의 향이 약 95%인 것으로 나타나고 있다1).

도로 시설의 확충이나 차량의 정비를 통한 교통사고 

감소효과는 매우 높으나, 많은 비용의 투입에 비해 그 효

율은 매우 낮게 나타나고 있다. 이에 반해 교통법규 반 

내지 교통사고 야기 운 자들에 해 운 성향을 정확히 

악하여 처방안을 강구한다면 은 비용으로 교통사

고를 크게 감소시킬 수도 있을 것이다. 

따라서 본 연구는 교통법규 반과 교통사고 야기에 

한 련이 있는 운 자의 운 성향과의 련성에 근

거하여 교통사고 방과 감소에 효과 인 교통안 책

을 제시하고자 하는데 그 목 을 두고자 한다.

2. 연구의 범   방범

본 연구는 사회․문화  환경에 의하여 항상 변화하

는 교통법규 반과 교통사고 야기에 향을 미치는 운

자의 운 성향과 운 심리를 요인분석을 통하여 분석

하고 유형화한 후 운 성향별 교통법규 반과 교통사고 

감소 책을 수립하는 것에 을 맞추었다.

이를 하여, 먼  심리학  정신분석학에서 인간의 

심리분석과 유형화 작업에 주로 사용하는 미시 인 통계

분석 기법인 Q 분석 기법을 채택하고, 교통분야에 용

하기 하여 국내․외의 기존 연구를 고찰하여 이론  

근거를 마련하 다.

다음으로 Q 분석 과정의 차에 따라 Q-set 진술문

을 작성한 뒤, 연구의 표본이 되는 연구 상자를 선정한 

후, Q 분류에 따른 설문조사를 시행하 다.

마지막으로 수집된 자료를 분석하여 운 자의 운 성

향을 유형화하여 분석한 뒤 각 운 성향에 맞는 교통사

고 감소 책을 수립하고 연구의 내용을 정리하 다.

Ⅱ. 이론  고찰

1. 운 성향에 한 기존 연구의 고찰

교통사고 야기자의 성격이나 운 심리와의 연 성은 

Vernon(1918 외 Greenwood 등 다수)가 “과거에 교

통사고를 많이 일으킨 사람일수록 교통사고를 많이 일으

킨다.”는 ‘사고호발성향(accidents proneness)’ 개념을 

제시하면서 시작되었다2).

이러한 연구들의 결과를 토 로 United States 

Congress(1939)에서는 미국 Connecticut주에서 시

행한 연구에 의해 소수의 운 자 집단에서 고빈도의 교

통사고를 일으키는 사람들의 성격이나 운 성향이 앞으

로 일어날 교통사고의 측인자가 될 수 있다는 것도 밝

내었다.

김상수(1992 외 다수)에 의한 최근까지의 연구 발표

한 성과들을 요약해 보면, ‘교통사고 다발자’는 공격 , 충

1) 2006년 10월 도로교통안 리공단에서 경찰청의 2005년 교통사고 통계를 분석하여 출간한 ‘2005년 교통사고 분석 자료’에 따르면, 교통

사고의 원인  94.7%가 인  요인, 5.3%가 도로ㆍ환경  요인과 차량  요인에 의해 발생된 것으로 나타났다.

2) Famer와 Chamvers는 1929년 형 버스회사의 기록을 연구하여, 소수의 운 자에게서 와 같은 ‘사고호발성향’이 련되어 있음을 증명

하 다. 이후 Tillmann과 Hobbs는 1949년에 2년 동안 4회 이상의 사고를 낸 운 자 집단이 그 기간 내에 사고를 내지 않은 집단보다 다

음 2년 동안에 교통사고 발생률이 7배나 높았다는 연구 결과를 통하여 사고호발성향을 재 증명하 다.
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<그림 2> Cattell의 공변도(Covariation Chart)

동 , 자학 , 괴 이며, 개심과 권 자에 한 반항

의식이 강하고, 미성숙하고, 의존심이 높으며, 욕구 좌

에 한 인내심이 없고, 우울, 죄책감, 원망, 낮은 긴장 

내성치 등의 성격 특성과 련이 깊은 것으로 나타났다.

이처럼 지 까지 제시되었던 연구들의 일치된 견해로

는 교통사고가 우연히 일어나는 것이 아니라, 개개인의 

기본 인 성격과 성향에 향을 받고 있다는 것이다. 즉, 

우연으로만 설명할 수 없었던 수많은 교통사고들을 야기

했던 사람들에게 있어서는 그들의 운 성향이 가장 요

한 원인인 것으로 나타났다.

2. 운 성향 분석의 필요성

20세기  ‘지그문트 로이드’가 정신분석을 확립한 

이후 이성이나 정서문제에 처하기 하여 심리요법을 

찾는 사람이 늘어나고 있는 추세에 있으며, 실제로 최근 

20년 동안 많은 분야에 도입되고 있다.

특히 교통법규 반을 하게 되거나 교통사고를 유발

하게 되는 심리특성을 분석하고 유형화하여, 이들 운

자들이 갖고 있는 잘못된 생각들을 제거하거나 교정함으

로서, 교통법규 반뿐만 아니라 교통사고도 감소시킬 

수 있을 것으로 단되는 등 심리치료를 교통사고 감소

책에 포함시킬 필요성도 있는 것으로 나타났다. 이를 

해서 우선 으로 개개인별 운 심리의 특성을 정확하

게 악해야 할 필요성이 부각되었다.

3. Q 분석 방법론

본 연구는 운 자들의 교통법규 반과 교통사고 야기

와 련한 운 성향에 하여 유형화하기 하여, 인문․

사회분야에서 인간의 특성을 유형화하는 연구나 심리검사

의 타당성 연구, 복잡한 심리  특성을 밝히고자 하는 연구 

등에 리 보편 으로 사용되고 있는 Q 분석 방법을 활용

하고자 하 다. 이러한 Q 분석 방법은 개인의 내  구조에 

한 상세한 정보를 얻는데 유용한 방법으로서, William 

Stephenson(1953)에 의해 처음 개발되었다3).

김순은(1999)에 따르면, William Stephenson은 인

간의 행동, 특히 정신의 창조  가능성을 측정하기 한 다

양한 연구를 실시한 결과, 통 인 요인분석법을 Q 요인

분석으로 환할 수 있는 가능성을 시사하 다고 정의하

다.

1) Q 분석 방법론의 개념

황정규(1989)는 Q 기법이라고도 일컫는 Q 분석 방법론은 

여러 가지 다원  단, 기호 혹은 인상 등을 측정하고, 기록하

는 심리 측정방법과 통계  차를 통틀어 지칭하는 말이다. 

이 방법은 사람 간의 상  는 요인을 탐색함으로써, 유사성 

 유형을 찾아보려는데 그 목 을 두고 있다고 하 다. 

이 듯 Q 분석 방법론 는 Q 기법은 소수 사람의 행

동  특성을 악하기 하여, 개인 간의 상 분석과 요

인분석을 통하여 개인의 내  구조를 이해하거나 유형을 

악하고자 하는 기법이다.

2) Q 분석 방법론과 통  방법론과의 차이

Q 기법과 다른 기법들과의 차이는 <그림 2>에 제시하

고 있는 Cattell의 공변도(Covariation chart) 입방체 

모형을 이용하여 설명하고자 한다.

먼  한 가지의 검사 결과 나타난 수(측정치)는 특정

한 사람에게 일정한 시기동안 검사를 실시해서 얻은 값이

며, 모든 심리측정에는 세 가지 요소를 내포하고 있다. R. 

B. Cattell(1952)은 이 세 요소를 기하학  축으로 하는 

입방체를 고안하고, 이를 바탕으로 여섯 가지 요인분석방

법을 제안했는바, 이것이 O, P, Q, R, S, T의 기법이다. 

이 에서 사람의 축과 변인이 이루는 면에는 가로로 

R 기법이 있고, 세로로는 Q 기법이 있다. 일반 으로 가

장 리 사용하는 요인분석 기법인 R 기법은 여러 사람

3) Q기법을 창시한 William Stephenson(1953)은 “Q분석 방법은 단순히 요인분석법만을 사용하는 것이 아니라 Fisher의 소표본 이론  변

량분석 기법도 병용한 것으로서, 단일 사례에 하여 개개별로 명제를 검증하는 것을 주안으로 하는 새로운 통합 방법론이다.”라고 정의를 

내리고 있다.
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Q-기법 R-기법

1)모집단이 특성(traits)이다.

2)변량은 상호작용의 장면에서 

개인의 분류이다.

3)가정은 유의한 개인 내  차

에 둔다.

4)변인은 상호작용한다.

5) 수들은 정상분포에 가깝다.

6)개인의 모든 반응(분류)은 주

이다.

1)모집단이 사람이다.

2)변량은 속성(attrubutes) 

이다.

3)가정은 개인간의 차에 둔다.

4)변인(검사 등)은 상호작용하

지 않는다.

5)정상분포의 수가 필요하지 

않다.

6)모든 반응은 단일 변인에 

해 주 이다.

<표 1> Q 기법과 R 기법의 차이

역 하  역 차원 문항 수

인  요인(A)

극  성격(a)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

소극  성격(b)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

차량  요인(B)

차량 정비 우량(a)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

차량 정비 불량(b)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

도로․환경

요인(C)

호 조건(a)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

악 조건(b)
정  요인(p) 5

부정  요인(n) 5

<표 2> 진술문 주제

반응
매우(자주) 많이

그 지 않다
◀ ▶

매우(자주) 많이

그 다

스티커 매수 2 6 14 16 14 6 2

수 -3 -2 -1 0 1 2 3

<표 3> 분류 분포 특성

에게 두 개의 검사를 실시해서 얻은 수로 두 변인 간의 

계를 추구하는 통 인 방법이다.

하지만 Q 기법에서는 한 검사를 여러 사람에게 실시해서 

얻은 수로 검사를 받은 사람들 간의 계를 분석하고 심리

 특성을 분석하는 것이 목 이다. 백덕용(1985)은 이 두 

방법론의 차이 을 정리하여, <표 1>과 같이 구분하 다4).

3) Q 분석 방법론의 차

산출된 Q 요인은 특정 주제에 해 유사하게 단 

는 생각하는 사람들의 집단으로서, 본 연구에서는 비슷

한 운 성향을 띄고 있는 운 자들의 집단으로 나타난

다. Q 방법론의 차를 정리하면 다음과 같다.

(1) Q 진술문의 작성

(2) 연구 상자의 결정

(3) Q 분류(Sort)

(4) 통계학  분석  Q 요인의 해석

Ⅲ. 운 성향별 유형화

1. 조사의 개요  연구 상 특성분석

1) Q-set 진술문의 작성

운 성향을 악하기 한 Q-set 진술문은 먼  1차 

역으로 교통사고 3  요인이라고 하는 인 , 차량 , 

도로ㆍ환경  요인 등에 해, 교통 련 문가들의 의

견  반복된 비 설문조사를 통한 신뢰성 검증을 거쳐 

<표 2>와 같이, 총 12가지 역에 해서 운 성향 분석 

도구에 사용되는 60문항으로 최종 으로 확정하 다.

2) 연구 상  표본의 선정

운 성향 Q-set 타당화를 한 연구 상은 2006년 

7월부터 10월까지 연  교통사고가 가장 많이 발생하는 

기간에, 부산․경남권에서 1회의 교통사고로 인하여 40

 이상의 벌 을 받거나, 경미한 교통사고와 교통법규 

반을 합하여, 행정처분 수가 40 을 과하여 운

면허 정지처분을 받은 특별한 교통안 교육 수강자로 선

정하 다. 그 결과, 교통사고 야기자반 77명을 실험군으

로 선정하고, 조군으로 교통법규 반자반 30명을 더 

선정하여, 총 107명에 해 연구를 수행하 다.

3) Q-분류 방법5)

연구 상 모두에게 1 set(스티커 60개)의 답지를 나

어 주고, 이들로 하여  <표 3>과 같이, 강제로 분류되

도록 진술문에 스티커를 부착하도록 하 다.

4) 기존 요인분석의 표  기법인 R 기법에서는 정황  타당성의 문제가 야기될 수 있다는 문제 이 있다. R 기법은 상 계수의 계산에 필요한 

Z 수와 평균치를 그 값들이 실제로 작용하고 있는 정황을 고려하지 않고 통계 으로 처리하게 되면, 수분포가 정상성에서 크게 이탈하거나 

행과 열의 동 변량성  직선성이 유지되지 못하게 되고, 평균치의 차가 매우 심할 때 정황  타당성의 문제로 인하여 본질 인 의미를 잃게 되거

나 왜곡되는 경우가 종종 있다. 하지만 Q 기법에서는 상 계수 계산의 바탕이 되는 피험자의 득 이 평균치를 심으로 정상분포 는  정상분

포가 되도록 강제 으로 반응하도록 강제분포(Forced Distribution)하기 때문에 정황  타당성의 문제가 야기될 여지가 없다는 이 이 있다.

5) 이러한 분류 분포는 Tokuda와 Hantano(1959)의 진술문 수에 따른 Q-분류 단계에서 제시된 분포 특성을 반 토록 하 다.
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운행 목
자동차 고장 경험(3년 이내)

체
있다 없다

출․퇴근용 14 26 40

자 업(배달) 4 9 13

화물운수 6 9 15

여객운수 27 12 39

체 51 56 107

<표 8> 운행 목 별 자동차 고장 경험 유무

운 자 연령별
자동차 고장 경험(3년 이내)

체
있다 없다

20 2 4 6

30 5 11 16

40 17 30 47

50 23 6 29

60 4 5 9

체 51 56 107

<표 7> 운 자 연령별 자동차 고장 경험 유무

운 자 경력별
교통사고 경험(3년 이내)

체
있다 없다

2년 미만 4 0 4

2 ~ 5년 8 1 9

5 ~ 10년 23 1 24

10 ~ 15년 25 2 27

15년 이상 42 1 43

체 102 5 107

<표 4> 운 자 경력별 교통사고 경험 유무

운 자 연령별
교통사고 경험(3년 이내)

체
있다 없다

20 5 1 4

30 16 0 9

40 44 3 24

50 29 0 27

60 8 1 43

체 102 5 107

<표 5> 운 자 연령별 교통사고 경험 유무

운행 목
교통사고 경험(3년 이내)

체
있다 없다

출․퇴근용 37 3 40

자 업(배달) 12 1 13

화물운수 14 1 15

여객운수 39 0 39

체 102 5 107

<표 6> 운행 목 별 교통사고 경험 유무

4) 통계학  분석  Q 요인의 해석

수집된 자료의 정확한 분석을 해 Q 분석 용 툴을 

사용하여 운 성향의 해석과 유형화를 시도하 다.

5) 연구 상 특성분석

앞서 Q 분석 기법에 의하여, 연구 상이 되는 운 성

향을 분석하고 유형화할 수 있었다. 하지만 이러한 운

성향을 정확히 이해하려면, 먼  연구 상의 일반  

는 반 인 특성을 악해야 한다. 이를 하여, 통계분

석 패키지를 이용하여 운 자의 특성별 사고 경험과 자

동차 고장 경험에 한 교차분석을 시행하 다.

그 결과를 통하여 40 에서 60  사이의 운 자가 최

근 3년 내에 교통사고의 발생률이 높고, 여객 운송에 종

사하는 운 자들의 교통사고 발생률이 가장 높은 것으로 

나타나, 이들에 한 교통사고 감소 책의 수립과 시행

이 가장 시 한 것으로 나타났다. 한 3년 이내 주행  

차량의 고장 경험은 연령별로는 40 와 50 에서, 운행 

목 별로는 여객운수 종사자에게서 많이 나타남을 알 수 

있다.

2. 교통법규 반자 운 성향 분석  유형화

부분의 사람들은 사회생활을 하는데 당연히 가지고 

있어야 할 가치 을 갖고 있으면서 법률을 잘 지키려고 노

력하고, 도와 강도 등의 범죄를 수치스럽게 생각하고 있

지만, 교통법규에 해서는 일반 범죄와는 다르게 반하

여 범칙  통지서를 받은 사람에 해서는 그럴 수도 있다

는 입장과 동정을 하기도 하는 것으로 나타나고 있다.

최근 이와 같은 교통법규 반의 비 범죄화 경향에 따

라, 우리나라에서도 반행 를 범죄로 규정은 하되, 다

만 처리 상 특례를 두어 비 형벌화 할 수 있는 간  제

재형식을 취하고 있다. 하지만 이와 같은 비 형벌화의 

간  제재를 함으로 인하여, 상 으로 교통사고 야기

의 가능성은 증 되고 있다.

먼  교통법규 반자반의 운 성향을 정확히 분석하

여 교통법규 반의 방  감소를 한 효과 인 책

을 수립하기 하여 선정된 연구 상 30명을 상 로 Q 

요인분석을 수행하 다.

본 연구에서 Q 요인분석을 한 요인(Factor) 수의 

결정은 직교회 (varimax rotation)을 한 후 모든 요
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요인

상
 1  2  3  4  5 h2

요인

상
 1  2  3  4  5 h2

1 55*  12 11  -6 42* 52 16 69* -28  14 -7 41* 77
2 40*  -8 -5 1 47* 39 17 37* -10  -8 -9 53* 45
3  19 -14 26 -16 7 16 18 63* -11 -12 -13  14 46
4 31 -26 0 5 51* 43 19 2 7 60* -29 0 46
5  19 -58* 8  17 7 42 20 9 0 5 -43*  -5 20
6 56*  -5 14  14  31 45 21 62*  14 7 6  19 45
7 9 5 14 -5 0  3 22 -10 -34*  24 -20  28 31
8 -10 -55* -14 -14 5 36 23 41* -54*  -4 -24  11 54
9 51* 1 -9 -39*  20 47 24 -5  -4 7 -55* 0 31
10  16 -50*  -23 0 35* 45 25 24 -28 -13 -6 60* 53
11  12 -24  -11  29  26 23 26 86* -13  -3 8 9 77
12 59* -14  -26 -15  17 49 27 13  27 3 0 47* 32
13 7 -17 5 -50*  28 37 28  -3 8 34*  -15  -6 15
14 2 17 -54* -10  11 34 29 -13  16 44* 13 1 26
15 35* -16 26  14 -17 27 30 7 -18 -17 0 38* 21

주) h2 : 공유치, ＊ : 부하량 유의수  값 ±33 이상

<표 9> 직교회  후의 인자 부하량

N Factor Sorts contributing to each factor

6 A
Sort 6 12 15 18 21 26
Load 0.56 0.59 0.35 0.63 0.62 0.86

3 B
Sort 5 8 22
Load -0.59 -0.56 -0.34

4 C
Sort 14 19 28 29
Load -0.54 0.61 0.34 0.45

3 D
Sort 13 20 24
Load -0.5 -0.44 -0.56

4 E
Sort 4 25 27 30
Load 0.51 0.61 0.48 0.38

<표 11> 직교회  후 요인별 기여정도  인자 부하량

요인 1 2 3 4 5 합계

고유값 4.2 1.99 1.53 1.4 2.54 12

분산비 14 7 5 5 8 39

<표 10> 직교회  후의 고유값과 분산비

인들의 고유값(eigen value)이 통계학 으로 일정 수

의 의미를 가질 수 있는 1.0 이상일 때를 기 으로 하

다6). 요인의 수가 결정되면, 응답자들 사이의 상 계

를 나타내는 직교회  후의 인자 부하량과 직교회  후

의 고유값과 분산비를 각각 <표 9>와 <표 10>에 나타내

었다.

<표 10>에 의해서 교통법규 반자반의 요인 수를 5

개로 결정하고 분석한 결과, <표 11>과 같이 각 요인별 

기여정도  직교회  후의 요인별 유의 인자 부하량이 

나타났다. 연구 상자 30명  20명(66%)이 5개의 

요인에 속하게 되었으며, 이들을 각각 요인을 A～E로 

명명하 다.

<표 12>는 Q 분석의 핵심으로 Q 분석을 통하여 나타

나는 요인A에 소속된 연구 상자들이 응답한 문항별 응

답의 표 값을 문항별 인자 부하량으로 나타낸 것이다.

<표 12>와 같이 분석되는 요인 B에서 E까지의 요인

별 문항 응답의 표 값을 정리한 것이 <표 13>이다.

<표 14>는 운 성향의 분석을 해 응답 항목  운

자의 운 성향을 잘 나타내는 가 치 ±2 이상의 항목

만을 설문문항과 역별로 분류하여 운 성향의 분석을 

6) Q 기법에 있어서는 인자(Factor)의 정한 개수를 정해야 하는데, ‘인자의 수가 많으면 여러 가지의 특성을 모두 분석할 수 있다’는 입장과 

‘응답자의 공통된 특성을 알 수 있는 정도의 은 수가 좋다’라고 하는 입장을 가진 학자들이 자신들의 입장을 고수하는 립양상을 보이고 

있다. 요인의 수를 결정하는 방식은 고유치(eigen value)를 기 으로 결정하는 방법과 총 분산 에서 요인이 설명해 주는 정도를 기 으로 

정하는 방법, 연구자가 사 에 요인의 수를 결정하는 방법이 있다. 고유치를 기 으로 하는 경우는 1.0을 기 으로 한다. 1.0 이상이라는 

의미는 하나의 요인이 변수 1개 이상의 분산을 설명해  수 있음을 의미한다.



한교통학회지 제26권 제1호, 2008년 2월 171

매우(자주) 그 지 않다 보통 매우(자주) 그 다

-3 -2 -1 0 1 2 3

17 1 5 23 2 4 16
21 3 7 33 8 6 18

11 9 35 14 10
15 13 36 20 12
27 19 37 24 22
29 25 38 26 28

31 41 30
39 42 32
43 51 34
45 53 40
47 54 44
49 56 46
50 57 48
55 58 52

59
60

<표 12> 직교회  후 요인 A의 문항별 인자 부하량

요인

항목
A B C D E

요인

항목
A B C D E

1 -2 0 1 2 -1 31 -1 0 -1 -1 -1
2 1 1 0 -2 1 32 1 -3 0 1 1
3 -2 1 -2 -1 1 33 0 0 1 0 1
4 2 2 2 -2 -1 34 1 -3 -1 -1 2
5 -1 0 -1 1 0 35 0 -1 1 0 0
6 2 0 1 2 2 36 0 1 0 -1 1
7 -1 -1 1 1 -1 37 0 1 -3 1 0
8 1 1 2 0 0 38 0 1 -2 -1 1
9 -1 0 1 -2 -1 39 -1 -1 1 -3 0
10 2 -1 1 2 0 40 1 -1 -1 -3 2
11 -2 2 2 -2 -1 41 0 0 0 2 -1
12 2 1 -1 1 -3 42 0 -1 -3 1 1
13 -1 -1 1 0 -1 43 -1 2 0 3 -1
14 1 0 3 0 1 44 1 0 -1 -1 -1
15 -2 0 3 3 -2 45 -1 -1 -1 -2 -1
16 3 3 0 2 0 46 1 -2 -1 -1 -1
17 -3 -1 2 -1 -3 47 -1 1 1 0 -2
18 3 -2 0 0 3 48 1 0 -1 0 2
19 -1 1 -1 -1 -2 49 -1 1 -2 0 0
20 1 -2 0 0 3 50 -1 -1 -2 1 1
21 -3 -2 1 0 0 51 0 0 -1 -1 0
22 2 -2 2 -2 1 52 1 0 -1 1 0
23 0 -1 -1 0 -2 53 0 1 0 -1 0
24 1 2 2 0 1 54 0 0 -1 1 1
25 -1 3 0 0 -1 55 -1 1 -2 1 -2
26 1 -2 0 1 0 56 0 0 -2 1 2
27 -2 2 0 2 -2 57 0 2 0 0 0
28 2 1 0 -1 0 58 0 -1 0 0 1
29 -2 -1 1 -1 -1 59 0 1 1 -1 0
30 1 -1 0 1 1 60 0 0 1 1 2

<표 13> 직교회  후의 요인별 문항 응답의 표 값

용이하게 한 것으로, 이를 통하여 요인 별 운 성향 분석 

작업을 수행하 다. <표 14>를 이용한 요인분석을 통하

여 요인 A에 소속된 연구 상자들에게서 다음과 같은 3

가지의 주요 운 성향을 분석할 수 있었다.

첫째, 서행을 잘 하지 않아 풋 이크를 한 번에 강

하게 작동하여 정지하고자 하다가 이크 열 등으로 

교통사고의 험을 경험한 이 있다.

둘째, 자신의 차량 정비는 잘 하지만, 타인의 차량도 정

비가 잘 되어있을 것이라 섣불리 단하는 경향이 있다.

셋째, 체 으로 서행 등의 안 운  행동이나 험 상
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가 치
설문
번호

차원 설문문항 내용

-3 17 Cap
나는 곧게 뻗은 도로 등 방 시야가 잘 확보되는 도로에서는 풋 이크를 여러 번 나 어 사용함으로서 
교통사고를 방지할 수 있는 운 을 한다.

-3 21 Bbp
나는 와이퍼 등의 소모품을 제때에 교체를 해 주지 않아 우천 시 시야 확보가 어려워 조심운 을 하기 때문
에 험한 상황을 겪은 은 없다.

+3 16 Ban
나는 와이퍼 등의 소모품을 제때에 교체를 해 주어 우천 시 시야 확보가 잘 됨에도 조심운 을 하지 않기 
때문에 험한 상황을 겪은 은 있다.

+3 18 Can
나는 곧게 뻗은 도로 등 방 시야가 잘 확보되는 도로에서 운 을 할 경우에는 한번에 풋 이크를 사용
하여 정지하고자 하다가 이크 열로 인한 교통사고의 험을 경험한 이 있다.

-2 1 Aap
나는 운   차량의 주 를 잘 살피면서 조심운 을 하기 때문에 타 차량 운 자를 험에 빠뜨리게 하는 
경우는 없다.

-2 3 Bap
나는 남들도 나처럼 차량의 정비 상태가 좋을 것이라고 생각하지만, 혹시나 하는 마음에서 안 운 을 하기 
때문에 험한 상황을 겪은 은 없다.

-2 11 Cbp
나는 운   굽은 도로 등 방 시야가 잘 확보되지 않는 도로에서는 서행을 하여 험상황에 미리 비하
기 때문에 교통사고의 험을 경험한 은 없다.

-2 15 Bap
나는 와이퍼 등의 소모품을 제때에 교체를 해 주어 우천 시 시야 확보가 잘 됨으로서 험한 상황을 겪은 

은 없다.

-2 27 Bap
나는 차량에 이상이 있으면 제때에 정비를 잘 해 주고 있기 때문에 차량 고장으로 인한 교통사고의 험은 
겪은 이 없다.

-2 29 Cap 나는 밝은 도로에서 운  일수록 더욱 더 조심운 을 하기 때문에 험한 상황을 겪은 은 없다.

+2 4 Ban 나는 남들도 나처럼 차량의 정비 상태가 좋을 것이라고 생각하다가 험한 상황을 겪은 이 있다.

+2 6 Can
나는 곧게 뻗은 도로 등 방 시야가 잘 확보되는 도로에서는 조심은 하지만, 안 운 을 잘 하지 않아 교통
사고의 험상황을 경험한 이 있다.

+2 10 Bbn
나는 남들도 나처럼 차량의 정비 상태가 좋지 않을 것이라고 생각하지만, 비를 잘 안 하다가 험한 상황
을 겪은 이 있다.

+2 12 Cbn
나는 운   굽은 도로 등 방 시야가 잘 확보되지 않는 도로에서는 조심은 하지만, 서행운 을 잘 하지 
않아 교통사고의 험을 경험한 이 있다.

+2 22 Bbn
나는 와이퍼 등의 소모품을 제때에 교체를 해 주지 않아 우천 시 시야 확보가 어려워 험한 상황을 겪은 

이 있다.

+2 28 Ban
나는 차량에 이상이 있으면 제때에 정비를 잘 해 주고 있기 때문에 차량 고장이 없을 것이라 과신하다가 
교통사고의 험을 겪은 이 있다.

<표 14> 직교회  후 요인 A의 가 치별 응답 문항

분석
요인

명명된 요인의 분류명 명명된 요인의 특성

A
(20%)

실천 의지 부족형

-서행을 잘 하지 않아 풋 이크를 한 번에 강하게 작동하여 정지하고자 하다가 이크 열 등으로 교통사고의 
험을 경험함.

-자신의 차량 정비는 잘 하지만, 타인의 차량도 정비가 잘 되어있을 것이라 섣불리 단하는 경향이 있음.
- 체 으로 서행 등의 안 운  행동이나 험 상황을 사 에 측하려는 경향이 떨어지는 것으로 나타남.
- 체 으로 조심운 을 잘 하지 않아 교통사고 등의 험상황을 경험한 것으로 나타남.

B
(10%)

험 불감형

-차량의 정비를 제 때에 잘하는 꼼꼼한 운 성향을 보임
-만일 차량 검이 미흡할 때에는 평소보다 더욱 조심운 을 하게 되지만 남들도 자신처럼 차량정비가 잘 되어 있을 
것이라 섣불리 단함.

-새로운 환경에서 운 할 경우 응이 빠르고 진로변경 시 긴장을 많이 하지 않으며, 주행  붓 이크를 많이 
사용하여 가․감속이 많은 운 형태를 보임.

- 체 으로 험에 둔감하고 민감하게 느끼지 못하여 험상황을 경험한 것으로 나타남.

C
(13%)

외부 간섭형
-자신이 차량의 정비를 잘 하는 경우, 타 차량도 정비가 잘 되어 있을 것이라 섣불리 단함.
-소유 차량의 정비 불량 등으로 교통사고의 험한 상황을 겪은 이 있음.
- 체 으로 주행  음악이나 타 운 자와의 경쟁운  등 외부의 운 간섭에 운 형태의 변화가 많이 발생함.

D
(10%)

상황 응형

-주행  타 차량의 운 자의 인 운 행동에 심리 으로 축되는 등 외부환경에 간섭을 받음.
-주행환경이 열악한 장소에서 운  시 험상황에 사 에 비를 잘 하지 않음.
- 체 으로 주행차량의 주 의 운행조건에 응을 잘 하여 타 차량 운 자에게 피해를 주는 경우가 별로 없으나 
종종 피해를 .

E
(13%)

험 소지형
(“사고호발성향”)

-보이지 않는 험상황을 사 에 측을 잘 하지 않음.
- 험상황 발생 시 상황 처가 늦어 교통사고 등의 험상황을 겪게 된 경우가 있음.
-차량의 정비 불량 는 불법개조를 통하여 험상황에 처하거나 타 운 자를 험에 빠지게 하는 경우가 있음. 
-외부의 주행환경에 주의를 기울이지만 안 운 을 행하는 등의 실천을 잘 하지 않음.
-운   느린 음악으로 인하여 졸음운 을 경험하기도 하는 등 반 으로 안 운 을 잘 하지 못하는 경향을 나타냄.

주) ( ) : 요인별 %

<표 15> 분석된 요인별 운 성향 특성
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요인 A B C D E

A - -7 -2  1  46

B -7 -  2  8 -29

C -2 2 - -4 -14

D 1 8 -4 - -7

E 46 -29 -14 -7 -

신뢰도 95 92 94 92 94

표  오차 27 37 33 37 33
주) 1. 상 계수 r을 × 100하여 0 < r < 100의 상수로 나타냄.

2. 요인 간 상 계수 값의 신뢰도와 표 오차를 함께 표기함.

<표 16> 직교회  후의 요인 간 상 계수 (요인 A-E) (요인 B-E)

<그림 3> 직교회  후의 요인 간 상 계수 분포도1)

요인

설문 문항
A B C D E

31.나는 평소에 늘 다니던 도로를 주로 이용하며, 도로를 잘못 진입하면 늘 다니던 도로

로 진로변경을 무리하게 하려다 험한 상황을 경험한 이 없다.
-1  0 -1 -1 -1

34.나는 차량에 이상이 있어도 정비를 잘 하지 않아 차량 고장으로 인한 교통사고의 

험을 겪은 이 있다.
 0  0  1  0  1

45.오래 부터 내 차의 조등이 작동되지 않는 것을 잘 알고서도 수리를 하지 않아 

야간운  시 험한 상황을 겪은 이 없다.
-1 -1 -1 -2 -1

51.나는 한 일이 있어도 반드시 차량 정비를 한 후에 출발을 하기 때문에, 험한 상

황을 겪은 은 없다.
 0  0 -1 -1  0

<표 17> 직교회  후 요인별 공통 선택응답 항목

황을 사 에 측하려는 경향이 떨어지는 것으로 나타났다.

즉 이러한 운 성향을 나타내는 운 자들은 교통법규

의 반과 차량 정비의 요성 그리고 주행환경이 교통

사고에 향을 미친다는 것을 충분히 인식하고는 있지

만, 실천을 하려는 의지가 부족하다는 특징이 있다. 이러

한 요인 A의 운 성향을 참고하여 ‘실천 의지 부족형’ 

법규 반자로 명명하 다.

요인 A를 Q 분석한 것과 동일한 방법으로 각각의 요

인에서 가장 강하게 나타나는 운 성향을 주로 유형화

하면서 명명한 결과, 요인 B는 체 으로 험에 둔감하

고 잘 느끼지 못하여 ‘ 험 불감형’으로, 요인 C는 음악이

나 타 운 자의 간섭에 운 형태가 변화하여 ‘외부 간섭

형’으로, 요인 D는 주행여건이나 주행상황에 응을 잘 

하여 ‘상황 응형’으로, 요인 E는 모든 상황에 교통사고 

야기의 잠재  성향을 소지하여 ‘ 험 소지형’으로 분류

하 다. 명명된 요인별 특성은 <표 15>와 같다.

<표 16>은 직교회  후의 요인 간 상 계수를 나타내

었다. 요인 A-E, 요인 B-E의 계가 상 계수가 ±30 

이상이거나 상  20% 이내로써, 타 요인 간 상 계수의 

값보다 큰 것으로 나타나, 이들 요인들 간의 련성에 

하여 요인들 간의 응답자 분포를 <그림 3>에 별도로 나

타내고, 요인 간 련성을 분석한 결과, 요인 A의 실천 

의지가 부족하여 교통법규를 반하는 운 성향이 증가

하게 되면, 요인 E의 험소지형의 운 성향도 함께 증

가하고, 요인 E의 험 소지형 반의 운  특성이 증가

하면, 요인 B의 험 불감형 운 성향은 반 로 감소함

을 알 수 있다.

<표 17>은 요인 A부터 E까지의 요인에 속한 교통법

규 반 응답자들이 공통 으로 나타내고 있는 운 성향

을 나타낸 것으로, 이를 통하여 법규반 연구 상들은 

체 으로 차량의 정비를 잘 하지 못한다는 응답에 하

여 부분 보통 이상의 정 인 답변을 하여, 차량 검

과 정비가 잘 안 되고 있음을 알 수 있었다. 한 조등

에 이상이 있어도 정비를 잘 하지 않아도 험을 경험하

지 않았다는 응답과 차량 정비를 잘하지 않아도 험상

황을 경험하지 않았다는 응답에는 반 으로 부정 으

로 응답하여 각각의 경우에 험상황을 경험하 음을 추

론할 수 있다.

3. 교통사고 야기자 운 성향 분석  유형화

교통사고 야기자반 연구 상자를 상으로 한 Q 요

인분석의 설문결과를 토 로 직교회  후의 고유값과 분

산비는 <표 18>과 같이 나타났다.
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요인 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

고유값 10.4 4.6 2.2 1.8 2.3 2 1.8 2.5 1.6 2.7

분산비 14 6 3 2 3 3 2 3 2 3

요인 11 12 13 14 15 16 17 18 19 합계

고유값 2 1.9 1.8 1.7 1.4 1.6 2.8 1.4 1.9 48.4

분산비 3 2 2 2 2 2 4 2 2 62

<표 18> 직교회  후의 고유값과 분산비

 N Factor Sorts contributing to each factor

12  A
sort 1 4 9 10 20 29 31 41 45 56 66 76
load  0.51  0.45  0.82  0.63  0.48  0.79 -0.41  0.80  0.73  0.67  0.67  0.56

 5  B
sort 3 7  57  67  74
load  0.51  0.34  0.47  0.82  0.34

 2  C
sort 53 77
load -0.59 -0.40

 1  D
sort 42
load -0.62

 3  E
sort 61 69 72
load -0.34 -0.58 -0.63

 3  F
sort 27 59 75
load -0.58 0.60 0.59

 2  G
sort 17 68
load  0.76 -0.34

 2  H
sort 28 48
load  0.44  0.78

 1  I
sort 70
load  0.59

 7  J
sort 8 14 24 26 54 63 71
load -0.50 -0.43 -0.36 -0.54 -0.36 -0.53 -0.36

 2  K
sort 43 64
load -0.67  0.41

 1  L
sort 38
load -0.64

 1  M
sort 51
load  0.71

 2  N
sort 16 23
load -0.61  0.33

 1  O
sort 18
load  0.63

 1  P
sort 50
load  0.67

 3  Q
sort 2 25 39
load -0.35 -0.52 -0.69

 1  R
sort 32
load  0.57

 2  S
sort 58 65
load -0.36 -0.66

<표 19> 직교회  후 요인별 기여정도  인자 부하량

교통사고 야기자들의 경우는 교통법규 반자와 달리 

직교회 을 한 후의 모든 요인에 한 고유값이 1.0 이

상인 요인이 19개로 나타나, 교통사고 야기의 경우는 교

통법규 반의 경우보다도 더 많은 요인들이 향을 미

치고 있는 것으로 나타났다. 이러한 결과를 통하여, 교통

사고 야기에 향을 미칠 수 있는 요인 19개에 해당하는 

각각의 요인별 운 성향 모두가 직 으로 교통사고 야

기로 연결될 수 있음을 의미한다.

<표 19>의 각 요인별 기여정도  직교회  후의 요

인별 유의한 인자 부하량 분류에서 나타난 것과 같이, 3

명 이상이 공통 으로 응답하여 표성을 부여할 수 있

는 요인이 6개로 나타나, 이들 특성들에 해 집 으

로 분석을 수행하 다. 연구의 상이 되는 사고자반 77

명 에서 모든 고유치가 1.0 이상이 될 때의 요인 수 

19개일 때 요인에 포함되는 응답자들은 52명(68%)인 

것으로 나타났으며, 이 게 분류된 요인들을 각각 A∼S
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요인

항목
A B E F J Q

요인

항목
A B E F J Q

1 -3 -1  1  1  2  2 31 -1  0 0  2 -1 -1

2  2  2  1  0 -2 -2 32  1 -1 1  1 -2  2

3 -2  0  0  0  0  1 33  0  1 0  1 -1 -1

4  3  2 -1 -1  0 -1 34  1  1 -1 -1 -1  1

5 -1  0  1  1  0 -1 35 -1 -2 0  0 -1  1

6  3  0  0 -1  1  0 36  1 -1 2 -2 -1 -2

7 -1 -1  0  1 -2  0 37  0 -1 -2  0  2  0

8  2  2  0  0  1  2 38  1  1 1  0 -1 1

9 -1  2 -1 -1  1  0 39  0  1 -3 -1  0 -1

10  2  1  1  0  0 -3 40  1  1 -2 -2 -2 -3

11 -2  1 -1  2  1  2 41  0 -1 0  2  3 1

12  2 -2  0  1  0 -1 42  1  0 -2 -1 -3 -1

13 -1  1  1 -1  0  0 43 -1 -1 2 -1  1 0

14  1  1  2  0  0  0 44  0  0 0  0 -1 1

15 -2 -3 -1  2  1 -1 45  0  0 -1  0 -1 -1

16  1  3 -1  1  0 -1 46  0  0 -3  0 -3 -2

17 -1 -3  0  3  3  2 47 -3 -1 3 -1  2 0

18  1  3 -1  1  2 -1 48  1  0 -1 -2 -1 0

19 -1 -2  0  0  0  0 49  0  0 -1 -1 -2 1

20  2  2  0  0  1  0 50  0  1 -1 -1 -2 -1

21 -1  0 -1  2  1  3 51 -1  0 1 -2  0 1

22  1  2 -2  1  1 -2 52  0  0 -2 -3  0 0

23 -1 -2  3  2  1  3 53 -1  0 0 -3  1 0

24  1  1  2  3 -1 -2 54  0  0 1 -1  0 1

25  0 -1  0  1  0 -1 55  0  0 2 -1  2 1

26  0  1  1  1 -1  1 56  0 -1 1  0  1 1

27 -2 -2  0 -1  0 -1 57 -2 -1 1 -2  2 0

28  2  1 -1  1 -1 -2 58  0 -1 1 -2  1 0

29 -1  1  1  0  0  1 59 -2 -1 -1  1  1 1

30  1 -2  2  1 -1  0 60  1 -1 -2  0 -1 2

<표 20> 직교회  후의 요인별 문항 응답의 표 값

로 명명하여 분석의 편리를 도모하 다.

요인 A부터 요인 S까지의 요인 군집  3명 이상을 

포함한, 군집의 표가 되는 6개 요인 A, B, E, F, J, 

Q의 요인별 문항 응답의 표 값을 추출하여 나타낸 결

과도 <표 20>과 같다.

앞서  <표 12>에서 법규자반 연구 상자들의 요인별 

문항 응답의 표 값을  Q 분류하여 요인분석을 수행한 

것과 같이, <표 20>을 통하여 출퇴근 비사업용 차량 운

자들의 운 성향을 분석하여 유형화 작업을 수행하 다. 

요인 A는 가장 많은 비율을 차지하는 요인으로써 험을 

인식하지만 안 운 을 실천하지 않아 ‘실천 의지 부족형’

으로, 요인 B는 자신의 기 으로 섣불리 추측하여 ‘섣부른 

추측형’으로, 요인 E는 외부의 간섭과 방심하는 성향이 강

하여 ‘방심  외부 간섭형’으로, 요인 F는 차량의 정비 

불량과 무 심으로 사고가 야기되어 ‘정비 불량형’으로, 

요인 J는 자신의 차량의 주행상황만을 요시하고 외부의 

향에 운 행 가 변화하지 않아 ‘이기주의  냉정형’으

로, 요인 Q는 늘 주행하던 도로를 이용하고 정해진 운행수

칙을 지켜 ‘안정 추구형’으로 분류하여 명명된 요인의 분

류명과 요인의 특성을 <표 21>에 나타내었다.

직교회  후의 요인 간 상 계수는 <표 22>에서 나타

낸 것과 같이, 요인 A-B, A-J, A-Q, B-L, J-Q의 계

가 다른 요인 간에 비해 상 계수 값이 ±30 이상이거나 

상  20% 이내로 나타나, 이  4개의 요인들 간의 응답

자 분포를 <그림 4>에 별도로 나타내어 요인 간 련성

을 분석한 결과, 요인 A와 B의 계는 요인 A의 실천 

의지가 부족한 운 성향이 강한 응답자는 체 으로 요

인 B의 섣부른 추측을 하는 운 성향이 증가하고, 요인 

A의 실천 의지가 부족하다는 운 성향이 강한 응답자는 

요인 J의 냉철하고 이기주의 인 운 성향이 낮게 나타

났다.

한 요인 Q의 안정 추구형 운 성향이 0으로 다가갈 
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분석

요인

명명된 요인의 

분류명
명명된 요인의 특성

A

(16%)

실천 의지 

부족형

-주행  처하는 험상황에 하여 그 험성을 충분히 인지하지만 안 운 을 행동으로 실천하지 못하여 교통사고 등의 험상황을 경험.
-교통여건이 좋은 장소에서 안 운 을 잘 하지 않아 험상황을 경험함.
- 험상황 발생 시 처가 늦어 자신과 타인을 험상황에 빠뜨리게 하는 경우가 있음.
-주 의 상황을 잘 살피어도, 잘 살피지 않아도 타 차량의 운 자에게 험한 상황을 제공함.
-자신의 차량의 정비에 하여 과신을 하는 경향이 있고 정비가 불량일 경우에도 안 운 을 잘 하지 않아 험상황을 경험함.

B

(6.5%)
섣부른 추측형

-자신의 차량은 검을 잘 하지만 타인도 자신처럼 차량의 정비를 잘 하 을 것이라 섣불리 단하여 험상황을 경험함.
-자신의 차량이 정비 불량일 경우 남들도 차량정비가 불량이라고 단하지만 비를 잘하지 않아 험상황을 경험함.
-주 의 상황을 잘 살피어도, 잘 살피지 않아도 타 차량의 운 자에게 험한 상황을 제공함.
-주행 조건이 좋지 않은 장소에서 험성을 충분히 인지는 하지만 서행 등의 안 운 으로 실천을 잘 하지 못하여, 제동 시 이크 열이나 
제동 불량 등으로 교통사고 등의 험상황을 경험함.

E

(3.9%)

방심  외부 

간섭형

-좋은 운행조건에서는 방심으로 인하여 교통사고 등의 험상황을 겪게 되는 경우가 있음.
-운행  타 차량운 자의 인 운 행동이나 음악 등의 주행환경의 변화에 의하여 향을 받음.
-내리막 도로에서 엔진 이크를 사용하여 이크 열 등의 사고를 사 에 방하는 등의 안 운 에 필요한 운 지식을 숙지하고 실제 용함.

F

(3.9%)
정비 불량형

- 형 인 안 운 자의 운 행동을 나타내고 있다. 이들은 험에 비하여 서행 등의 안 운행을 하거나, 이크를 여러 번 나 어 밟는 더블 이크
를 사용하는 등의 행 로 사고의 험성을 비함.

-주행은 늘 다니던 도로를 주로 이용하여 안정 인 운 성향을 나타내었으며, 진로변경 등의 운 행  시 조심운 을 하여 교통사고의 험성을 
충분히 방함.

-풋 이크를 자주 사용하여 이크 열 등의 상황으로 험상황을 경험한 이 있음.
-차량의 정비나 검을 잘 하지 않아 험상황을 경험한 이 있는 것으로 나타남.

J

(9.1%)

이기주의  

냉정형

-곧게 뻗은 도로 등 방 시야가 잘 확보되는 도로에서 운 을 할 경우에 한 번에 풋 이크를 사용하여 정지하고자 하다가 이크 열로 
인한 교통사고 등의 험을 경험함.

-흥겨운 노래나 다른 운 자들의 인 행동에 심리 으로 동요를 하지 않는 등 주행환경의 변화가 운 행 에 큰 향을 끼치지 못하는 냉철한 
운 행태를 보임.

-차량의 정비를 잘 하고 만일 차량정비를 잘 하지 못하고 출발하게 되면 더욱 조심운 을 함.

Q

(3.9%)
안정 추구형

-차량 정비를 잘 하지는 않지만 타 차량도 정비가 좋지 않을 것이라 단하고, 주행  험상황을 사 에 비함.
-내리막 도로에서 엔진 이크를 사용하여 이크 열 등의 사고를 사 에 방하는 등의 안 운 에 필요한 운  지식을 숙지하고 
실제 운 행 에 용함.

-평소에 늘 다니던 도로를 주로 주행하기 때문에 만일 도로를 잘못 진입하 을 경우 무리한 진로변경 등의 운 행 로 험상황을 경험함.
-도심지 교차로에서의 반 차량이나 보행자로 인하여 교통사고 등의 험상황을 경험함.

주) ( ) : 요인별 %

<표 21> 분석된 요인별 운 성향 특성

요인 A  B  C  D  E  F  G  H  I  J  K  L  M  N  O  P  Q  R  S

A - 46 -14 5 -16 -8 -11 20 20 -32 0 -4 23 1 5 1 -35 0 -13

B 46 - -20 -11 -23 -11 -5 2 20 -16 11 -34 29 -28 4 11 -28 23 -25

C -14 -20 - 5 4 11 19 -19 -20 13 -2 4 -4 13 2 5 11 -28 14

D 5 -11 5 - 2 -4 -26 -11 -1 -2 -11 19 -19 4 23 -27 -10 -17 2

E -16 -23 4 2 - 8 2 -20 -8 22 2 -2 -26 7 2 8 20 -14 8

F -8 -11 11 -4 8 - 8 1 -4 14 10 -10 -5 23 28 -20 17 5 -5

G -11 -5 19 -26 2 8 - -2 -28 4 -16 0 17 -14 17 4 -23 -5 -2

H 20 2 -19 -11 -20 1 -2 - -8 -29 -11 -20 13 13 -17 -11 -14 8 -2

I 20 20 -20 -1 -8 -4 -28 -8 - -11 2 1 10 -17 -4 10 -11 22 2

J -32 -16 13 -2 22 14 4 -29 -11 - 2 1 -14 8 4 2 34 -14 20

K 0 11 -2 -11 2 10 -16 -11 2 2 - -1 5 -20 -4 -1 4 1 -17

L -4 -34 4 19 -2 -10 0 -20 1 1 -1 - -20 5 5 2 11 -13 5

M 23 29 -4 -19 -26 -5 17 13 10 -14 5 -20 - -20 8 10 -28 13 -8

N 1 -28 13 4 7 23 -14 13 -17 8 -20 5 -20 - 13 5 17 -7 11

O 5 4 2 23 2 28 17 -17 -4 4 -4 5 8 13 - -14 -16 -2 -5

P 1 11 5 -27 8 -20 4 -11 10 2 -1 2 10 5 -14 - 4 8 11

Q -35 -28 11 -10 20 17 -23 -14 -11 34 4 11 -28 17 -16 4 - -13 8

R 0 23 -28 -17 -14 5 -5 8 22 -14 1 -13 13 -7 -2 8 -13 - 0

S -13 -25 14 2 8 -5 -2 -2 2 20 -17 5 -8 11 -5 11 8 -5 -

신뢰도 97 95 88 80 92 92 88 88 80 96 88 80 80 88 80 80 92 80 88

표  오차 19 29 45 61 37 37 45 45  61 25 45 61 61 45 61 61 37 61 45
주) 1. 상 계수 r을 × 100하여 0 < r < 100의 상수로 나타냄.

2. 요인 간 상 계수 값의 신뢰도와 표 오차를 함께 표기함.

<표 22> 직교회  후의 요인 간 상 계수
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(요인 A-B) (요인 A-J)

(요인 A-Q) (요인 J-Q)

<그림 4> 직교회  후의 요인 간 상 계수 분포도

때, 요인 A 실천 의지가 부족한 운 성향의 양(+)의 성

향이 증가하고, 요인 J의 이기주의 이고 냉철한 운 성

향은 음(-)의 성향이 증가하게 됨을 알 수 있다.

이러한 운 성향 간의 련성으로, 하나의 운 성향

에 한 책을 수립 시 발생하는 인과 계의 운 성향

에 한 비를 사 에 할 수 있는 것이다.

반 으로 교통사고 야기자의 요인 간 상 성은 교

통법규 반자보다도 다소 낮은 신뢰도와 높은 표 오차

를 나타내고 있어, 요인 간 련성이 교통법규 반자보

다도 더 낮게 나타났다. 

이러한 결과를 통하여, 교통사고 야기자는 각각의 요

인에 의한 교통사고 발생률이 높다는 것을 알 수 있다.

4. 운 성향 유형별 교통사고 감소 책

1) 운 성향 유형별 비정상 운 특성 도출

연구 상으로 선정된 운 자들의 운 성향을 분석한 

결과, 교통법규 반자의 경우는 5가지7)로, 교통사고 

야기자는 19가지로 유의한 운 성향으로 분류되었다. 

그리고 교통사고 야기자의 19가지 운 성향  표성

을 지닐 수 있는 군집은 6가지8)로 유형화할 수 있었다. 

분석된 요인별 운 성향  교통법규 반과 교통사

고 야기에 가장 크게 향을 미치는 운행특성을 <표 23>

과 같이 도출 할 수 있었으며, 도출된 교통법규 반자반

의 운 성향  교통사고 야기자반의 운 성향과 비슷한 

심리특성을 보이는 운 자들은 향후 교통사고 야기의 잠

재  험성이 크므로 집  리가 필요할 것으로 단

되었다(H. W Heinrich)9). 더불어 본 연구의 핵심이라 

할 수 있는 사고호발성향을 지닌 ‘교통사고 다발자’ 표본

은 교통법규 반자의 요인 E 그룹에서 찾을 수 있었다.

2) 운 성향 특성별 교통사고 감소 책 수립

분석되고 유형화된 운 성향을 통하여 도출된 운 특

성들을 운 자의 내부와 외부의 역으로 분류할 수 있

다. 역별로 유형화된 운 특성 에서 공통 으로 나

타나는 부분에 해서는 으로 시행해야 할 책

을, 요인별로 개별 으로 나타나는 부분은 보완 으로 

시행해야 할 책을 수립 할 수 있으며, 이를 <표 23>에 

함께 나타내었다.

먼  교통법규 반자의 경우, 외  역에 해당하는 

요인 C와 요인 D는 차량 정비의 요성 인식  차량 정

비 기술의 습득, 정부의 차량 검사 강화  내실화, 자동

차 보험회사의 차량 정비 서비스의 강화 등을  책

으로 제시한다. 요인 C에는 안 운 을 한 운 행 의 

지침 설정  응책 마련을, 요인 D에는 심리치료를 통

한 장 독립 인 운 성향의 강화, 객 인 험 단 능

력 배양 등을 보완 책으로 제시하 다.

교통법규 반자의 내  역인 요인 A, 요인 B, 요인 

E는 새로운 주행환경에의 응력 향상과, 심리치료를 통

한 주  사고의 오류 수정  열린 의식 함양 등을  

책으로 제시하 다. 요인 A에는 법 운 에 한 동기 

부여와 교통법규의 요성 이해를, 요인 B에는 교통사고

의 험성 재인식  객  측면에서의 험 인식 능력

의 향상을, 요인 E에는 특별 찰기간 설정  교통안

교육을 수강토록하고 심리상담  심리치료를 병행하는 

등의 집  리 등을 보완 책으로 제시하 다.

교통사고 야기자에 해서는 외 ․내  역에 속한 

요인들의 개별  향이 모두 교통사고로 직 으로 작

7) 실천 의지 부족형, 험 불감형, 외부 간섭형, 상황 응형, 험 소지형 반자(“사고 호발성향 소유자”)

8) 실천 의지 부족형, 섣부른 추측형, 방심  외부 간섭형, 정비 불량형, 이기주의  냉정형, 안정 추구형 사고자

9) 1930년   미국의 한 보험회사 리ㆍ감독자 던 H.W.Heinrich는 고객 상담을 통해 교통사고를 분석하여 ‘1  29  300’의 법칙’을 발

견했다. 1번의 형 교통사고가 발생했을 경우, 이미 그 에 유사한 29번의 경미한 교통사고가 있었고, 그 주변에서는 300번의 이상 징후

가 감지 었다는 것이다.
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<표 23> 운 성향 특성  교통법규 반  교통사고 감소 책

구분

운 성향 특성 교통법규 반  교통사고 감소 책

요인별 운 특성 역별 공통특성
요인별 개별 책

(보완 책)

역별 공통 책

( 책)

교

통

법

규

반

자

반

내

역

요인 A
∙ 험인식과 안 운 의 필요성

은 알지만 안 운  실천의지 

부족.
∙평소 이용도로 주행.

(주행  행동변화 

 외부환경의 변화 

꺼림)

∙ 법운 의 동기 부여.

∙교통법규의 요성 이해.

∙새로운 주행환경에의 응력 향상.

∙심리치료를 통한 주  사고의 

오류 수정  열린 의식 함양.

요인 B
∙주행  험에 한 불감

∙ 험의 과소평가.

∙교통사고의 험성 재인식.

∙객  측면에서의 험인식 능력의 향상.

요인 E
∙모든 방면의 사고 험성이 

항시 존재.

∙도로교통법 등의 법규  안 운  요령 숙지.

∙안 운 의 요성 재인식을 한 재교육  

상담치료 병행.

∙ 찰기간을 두어 집  리.

외

역

요인 C
∙외부의 주행환경의 간섭이나 열

악함이 운 행동의 변화 래. ∙차량 정비의 소홀.

∙주행환경 변화에 

무 심.

∙운 행 의 지침 설정  응책 마련.

∙타 운 자의 반을 방하기 한 단속 장비 

등의 시설 보완.

∙차량 정비의 요성 인식  기술의 습득.

∙정부의 차량 검사의 강화  내실화

∙자동차 보험회사의 차량 정비 서비스의 

강화요인 D
∙운행행 가 외부환경에 응됨.

∙ 험상황에 긴장감이 둔화됨.

∙심리치료를 통한 장 독립  운 성향의 강화.

∙객 인 험 단능력 배양.

∙ 반행 를 사 에 포기하기 한 시설물 설치.

교

통

사

고

야

기

자

반

내

역

요인 A
∙ 험인식과 안 운 의 필요성

은 알지만 안 운  실천의지 

부족.

∙안 운  동기 부여  당 성 이해.

∙교통사고의 험성 재인식.

요인 B
∙주행상황의 섣부른 추측.

∙도로상황이 자신의 의지 로 

될 것이라 단.

∙추측오류로 인한 사고의 험성 인식.

∙방어운 의 올바른 측 운 능력 배양.

요인 J
∙자기 심  운 .

∙타 운 자에 한 배려 부족

∙타인을 배려하는 양보운  능력의 배양.

∙심리치료와 교육을 통한 사회화 성향의 강화.

요인 Q
∙안정 추구.

∙주행환경의 변화를 기피.

∙새로운 환경에의 응능력 배양.

∙운행  운행경로, 우회로 등의 마련.

외

역

요인 E
∙방심운

∙외부의 주행환경의 간섭이 운

행 의 변화를 가져옴.

∙심리치료를 통하여 도로의 잠재된 험의 인

식  장 독립  운 성향의 강화.

∙운 행 의 지침 설정  응책 마련.

∙피로존의 설치 등 방심운  사고 다발지역에 

시설물 보완  집  리.

요인 F
∙차량 정비 불량.

∙차량의 일상  정기 정비 미비

∙차량 리의 요성 인식  정비기술 습득.

∙정부의 차량 검사의 강화  내실화.

∙자동차 보험회사의 차량 정비 서비스의 강화.

용을 하여 요인들 간에 공통 으로 드러난 특성이 없어, 

별도의 책은 제시하지 않고, 각각의 요인에 하

여 교통사고 감소를 한 보완 책을 수립하 다.

교통사고 야기자의 외  역에 속한 요인 E에는 심

리치료를 통한 도로의 잠재된 험 인식  장 독립  운

성향의 강화와 운 행 의 지침 설정을 통한 응책 

마련을 요인 F에는 차량 리의 요성 인식  정비기

술 습득 등을 보완 책으로 수립하 다.

교통사고 야기자의 내  역에 속한 요인 A에는 안

운 에 한 동기 부여  당 성 이해, 요인 B에는 

추측 오류로 인한 교통사고 야기의 험성 인식, 요인 J

에는 타인을 배려하는 양보운  능력 배양  심리치료

와 교통안 교육을 통한 사회화 성향의 강화, 요인 Q에

는 새로운 환경에의 응 능력 배양  운행  경로․우

회로 등의 마련 등을 보완 책으로 제시하 다.

Ⅳ. 결론  향후 연구과제

본 연구는 아무리 훌륭한 도로시설이나 환경이 갖추

어지고 제공되더라도, 그것을 이용하는 사람이 어떠한 

태도와 의도로 근하느냐에 따라 도로시설과 환경의 효

용성이 달라짐에 착안하여 도로 이용의 가장 주된 주체

인 운 자들의 운 성향을 유형화하고 분석하 는바, 그 

결과는 다음과 같이 나타났다.

(1) Q 분석을 통하여 교통법규 반과 교통사고 야

기에 결정 인 역할을 하는 운 자의 운  성향

을 그 특성에 따라 유형화할 수 있었으며. ‘교통

사고 다발자’라 불리우는 사고호발성향을 지닌 

운 자 표본을 번 연구의 상자 내에서 찾아

내어, 그들의 운 성향 특성에 한 정보를 획득
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한 것도 본 연구의 성과라 할 수 있을 것이다. 이

게 연구자가 운  특성에 따라 유형화한 법규

반  교통사고 야기 성향은 연구 상자들의 

외 ․내  역으로 구분할 수 있었으며, 이들 

요인들이 교통법규 반과 교통사고 야기에 어

떠한 향을 미치는지를 비교  명확하게 악

할 수 있었다.

(2) 악된 운 성향별 교통법규 반  교통사고 

야기 성향을 토 로 사용하여, 교통사고 감을 

한 책을 모든 요인에 공통 으로 용할 수 

있는 책과 개개의 요인의 특성에 따른 교

통사고 감소 책인 보완 책으로 비교  명확하

게 구분하여 수립할 수 있었다.

(3) 교통사고 야기와 가장 하게 련을 갖고 있

는 운수업체의 입장에서는 여객운수 종사자들의 

신규 채용 시 이들의 운 성향을 사 에 악하

여 채용 여부를 결정하거나, 채용 후 운 성향에 

맞는 교통사고 방을 한 교통안 교육10)을 

실시함에 있어서도 이를 극 으로 활용할 수 

있을 것이다.

한 교통안 교육 담당기 에서는 교육 상자의 운

성향을 정확하게 악하여 상별로 효율 인 교육이 가능

한 방법을 제시한 것도 본 연구의 성과라 할 수 있을 것이다.

그러나 본 연구 수행과정에서 나타난 제반 문제 으

로는 운 자들의 운 성향 분석에 사용되는 도구를 제작

하는데 많은 시간과 시행착오를 거처야 했다는 것이다. 

이러한 문제 을 해결하기 해서는 운 자들의 운

성향 분석 도구의 객 성과 신뢰성 그리고 정확성을 향

상시키는 연구가 추가 으로 지속 으로 수행되어야 할 

것이고, 교통사고 야기자의 상당수를 차지하는 여객 운

수 종자자의 운 성향 분석이 추가 으로 수행되어져야 

한다는 것을 향후 연구과제로 제시하고자 한다.
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