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고령 운 자 교통사고 황  사고 감소를 한 리방안

1)

정재훈

 

김태호

 

노정현

I. 서론

UN(United Nations)에서는 고령자에 한 

리를 하여 65세 이상을 고령자로 정의하고, 

65세 이상 인구 유율이 7% 이상인 경우 고령화 

사회, 14% 이상을 고령사회, 20% 이상을 고령 

사회로 분류하고 있다. 통계청 자료에 의하면, 고

령인구 비율이 1990년 5.1% 던 것이, 2000년

에는 7.2%로 증가하 다. 통계청 추계인구 측

에 의하면 2018년에 고령인구는 14%를 유할 

것으로 나타나 고령화가 빠르게 진행되고 있는 것

을 알 수 있다.

한, 운  경력이 오래된 사람일수록 승용차에 

한 선호도가 높아 재 자가운 자의 부분이 

30～50  반인 을 고려하면 그 들이 고령자

가 되는 20년 후는 더 많은 고령자들이 자가운

1)을 하기 될 것으로 상된다.

이에 본 연구는 고령화 사회의 진입에 따른 교

통안 책마련이 가사화되고 있는 시 에서 고령

운 자의 교통사고 특성  사고감소방안에 한 

통계자료와 선행연구를 종합하여 그 결과를 제시

하는 것이 본 사례연구의 목 이다.

Ⅱ. 고령운 자의 운  특성

1. 고령운 자의 개념

일반 으로 고령자란 신체 으로나 정신 으로 

노화되고, 사회  역할의 감소로 의존 인 성향을 

가지며, 연장자로서 권 를 가지는 사람을 말한다. 

그러나 교통사고에 련된 고령자의 개념은 정의

된 바는 없다. 법령  통계자료상의 고령자 분류

기 을 종합하면 <표 1>과 같다.

2 고령운 자와 비고령운 자의 특성비교 고찰

도로교통공단의 “고령자 운 행동  사고특성분
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1) 경찰청 통계(2004)에 의하면 61세 이상의 운 면허소지자 유율이 5.1%에서 향후 10년 이내에 10% 이상, 20년 이내에 30% 수 까지 

증가를 상하고 있음.
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구분 근거법령 법령별 세부기 비고

법령

고령자고용 진법 ∙고령자는 55세 이상

김태호(2009)연구에서는 교통사고 운 자 

연령을 연계한 연구결과에서 55세를 제시함.

국민연 법상 ∙60세 이상

노인복지법/국민기 생활보장법 ∙65세 이상

통계
통계청 자료 ∙65세 이상

교통사고 통계 ∙65세 이상
자료：김태호, 고 호, 원제무, “운 능력에 연 된 인 특성의 연령임계  연구”, 한국안 학회, 제23권 제3호, 2008, p1~2

<표 1> 고령운 자의 분류기  종합표

년도

교통사고

발생건수

교통사고

사망자수

교통사고

부상자수

건수 index 사망자수 index 부상자수 index

1999 275,938 100 9,353 100 402,967 100

2000 290,481 105 10,236 109 426,984 106

2001 260,579 94 8,097 87 386,539 96

2002 231,026 84 7,222 77 348,149 86

2003 240,832 87 7,212 77 376,503 93

2004 220,755 80 6,563 70 346,987 86

2005 214,171 78 6,376 68 342,233 85

2006 216,745 89 6,327 68 340,229 84

2007 211,662 77 6,166 66 335,906 83

2008 215,822 79 5,870 63 338,962 84

자료: 경찰청, “교통사고통계”, 각년도별/ Index (1999년을 100으

로 설정함)

<표 2> 교통사고 발생 추이 (단  : 건, 인)

석(2005)”보고서의 고령자(65세 이상)와 청장년

층(30～40세) 시뮬 이터 분석결과를 고찰하 다.

1) 주행속도

동일 상황에서 고령자 집단은 청장년보다 낮은 

주행속도를 선택하는 경향을 보인다.

차량시뮬 이터 실험 결과 고령자와 청․장년 

사이에 약 22km/h의 평균주행속도 차이가 발생

하 으며 이는 고령운 자의 기능 하(시력 하, 

인지반응 시간 증가 등)에 한 보상  운  결과 

때문인 것으로 단된다.

2) 앞지르기  교차로 상황

고령운 자들은 앞지르기 상황과 교차로 상황에

서 사고 야기 가능성이 높아진다.

교차로에서 방향 정지 상황에서 차량과 주

행 장애물과의 충돌실험을 살펴본 결과 고령운

자들은 총 22번의 충돌을 일으켰다. 이는 고령운

자들이 앞지르기 등의 상황과 교차로 상황에서 

사고를 야기할 가능성이 높음을 시사한다.

3) 차량들 간의 안 거리

고령운 자들은 은 운 자에 비해 앞차와 충

분한 안 거리를 유지한다.

고령운 자들은 앞지르기 보다는 앞차와의 차간

거리를 그 로 유지하며 앞차를 따라가는 경향을 

보인다.

4) 긴  상황에서의 운 자 처상황

일부 고령운 자는 긴  상황에서 핸들을 과  

조작하는 등의 조작실수를 보인다.

편도 1차로에서 역주행자량을 발견시 고령운

자의 역주행차량을 회피하기 한 조향휠조작 횟수

는 12.7회로 매우 빈번한 것으로 나타났다.

Ⅲ. 고령운 자의 교통사고 황

1. 국내 교통사고 황

1999년을 시 으로 2008년까지의 10년간 국내 

교통사고발생 건수, 부상자, 사망자수에 한 추이

를 살펴보면 다음과 같다. 교통사고 사망자수의 경

우 2000년이 제일 높은 것으로 나타났으며, 이를 

기 으로 차 감소추세인 것으로 분석되었다.
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<그림 1> 교통사고 추이(Index 기 )

년도
14세미만 15～60세 61세이상

합계
사망자 Index 사망자 Index 사망자 Index

1999 572 100 6,715 100 2,066 100 9,353

2000 588 103 7,193 107 2,455 119 10,236

2001 489 85 5,565 83 2,043 99 8,097

2002 468 82 4,690 70 2,064 100 7,222

2003 394 69 4,650 69 2,168 105 7,212

2004 296 52 4,084 61 2,183 106 6,563

2005 284 50 3935 59 2151 104 6,370

2006 276 47 3912 55 2136 104 6,324

2007 202 41 3835 69 2128 103 6,165

2008 161 34 3631 77 2074 100 5,866

자료: 경찰청, “교통사고통계”, 각년도별/ Index (1999년을 100으

로 설정함)

<표 3> 연령별 교통사고 사망자 추이 (단 : 인)

<그림 2> 연령별 교통사고 사망자 추이(Index 기 )

교통사고 사망자수  부상자수의 경우도 2000

년에 가장 높은 것으로 나타났으며, 2000년을 기

으로 감소하는 추세를 보이고 있다.

2007년은 교통사고 발생건수, 사망자수, 부상

자수 모두 10년간 가장 작은 추세를 보이고 있다.

연도별 연령별 교통사고 사망자 추이를 살펴보

면 14세미만, 15～16세 교통사고 사망자수의 경

우 2000년을 기 으로 지속 인 감소추세를 보이

고 있으나 61세 이상의 고령자인 경우는 일정수

인 반면 나머지 연령보다는 높은 추세를 보이고 

있다.

61세 고령자 교통사고 사망자수는 1995년～

2004년까지 매년 평균 2,000명이상의 사망자가 

발생하는 것으로 나타났다.

2. 고령운 자의 교통사고 추세  분포

고령운 자 교통사고의 발생 건수는 1999년에 

체사고 건수의 5.99%로 비율은 낮은 추세를 보

이고 있다. 한 사망 건수를 살펴보면 체 교통

사고 사망자수 비 고령자 교통사망사고는 2000

년의 경우 11.44%로 10년간 가장 높은 것으로 

나타났다.

한 고령운 자의 사고건수는 지난 10년간 

9.78% 증가한 것으로 나타났으며 사망건수 한 

0.4% 증가한 추세를 볼 수 있다.

체사고건수는 차 감소하는 추세인 것에 반

하여 고령운 자사고건수  사망자수의 경우 증

가하는 추세인 것으로 나타났으며, 이는 사회의 고

령화로 인한 고령인구가 증가하기 때문인 것으로 

단되어 진다.

2008년을 기 으로 살펴보면, 14～20시 사이

에 사고 발생률이 체사고 발생률의 38%를 차지

하며, 심야시간 (00시~06시)의 사고 발생 건수

는 5.3%로 매운 낮은 것으로 나타났다.

시간 별 고령운 자의 사고건수를 살펴보면 연

령이 높을수록 주간운  비율이 높고 야간운 은 

낮아지는 것으로 나타났는데, 이는 은 층일수록 

야간활동이 많은 반면 노년층의 경우 운 상의시

야 장애  야간활동 자제 등의 이유로 야간운  

비율이 낮게 나타났다.



년도

고령운 자 사고건수 고령운 자 사망사고

사고건수
체 사고 건수

사망자수
체 사망 자수

구성비 구성비

1999 6,708 275,938 2066 9,353
5.99% 9.62%

2000 8,141 290,481 2455 10,236
7.27% 11.44%

2001 8,367 260,579 2043 8,097
7.47% 9.52%

2002 8,388 231,026 2064 7,222
7.49% 9.61%

2003 10,180 240,832 2168 7,212
9.08% 10.1%

2004 11,157 220,755 2183 6,563
9.96% 10.17%

2005 12,584 214,171 2151 6,376
11.23% 10.02%

2006 13,818 216,745 2136 6,327
12.33% 9.95%

2007 15,045 211,662 2128 6,166
13.43% 9.91%

2008 17,669 215,822 2074 5,870
15.77% 9.66%

10년간 증가율 9.78% -60,116건 0.04 -3,588

비교

그래

자료：경찰청, “교통사고통계”, 각년도별

<표 4> 고령운 자 사고 황 (단 : 건, 인, %)
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시간
00～ 

02

02～ 

04

04～ 

06

06～ 

08

08～ 

10

10～ 

12

12～ 

14

14～ 

16

16～ 

18

18～ 

20

20～ 

22

22～ 

24
총계

2004 39 30 140 182 196 187 181 222 238 438 218 80 2183

2005 37 34 138 199 187 197 198 215 249 421 194 82 2151

2006 37 34 138 199 187 197 194 205 248 421 194 82 2136

2007 35 23 161 211 194 222 200 177 218 426 187 74 2128

2008 35 26 137 214 198 222 204 200 197 375 196 70 2074

총계 183 147 714 1005 962 1025 977 1019 1150 2081 989 388 10,640

비율(%) 1.72 1.38 6.71 9.45 9.04 9.63 9.18 9.58 10.81 19.56 9.30 3.65 100

자료 : 도로교통공단, “2008년 교통사고 통계분석”, 2008

<표 5> 시간 별 사망자 수 (단  : 건)
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구분 합계
어린이

(0～14세)

고령자

(65세이상)

호주 7.7 1.9 8.4

오스트리아 8.8 1.8 11.3

벨기에 10.2 1.8 10.7

캐나다 9.1 1.7 10.7

체코 10.4 2.1 11.9

덴마크 5.6 1.3 8.7

핀란드 6.4 0.6 8.4

랑스 7.7 1.2 9.0

독일 6.2 1.2 7.3

그리스 14.9 2.3 15.9

헝가리
주1) 12.7a 2.2 13.1

아이슬란드 10.3 1.5 11.4

아일랜드 8.6 1.9 13.5

이탈리아 9.6 - -

일본 5.7 0.9 12.3

룩셈부르크
주1) 11.0b - 21.9

네덜란드 4.5 1.3 8.9

뉴질랜드 9.5 2.9 14.0

노르웨이 5.2 1.0 9.4

폴란드 13.8 2.5 17.4

포르투갈
주1) 11.8c 1.9 12.3

슬로바키아 10.7 - -

한민국 13.0 3.1 37.7

스페인 9.3 1.8 9.0

스웨덴 4.9 1.0 6.1

스 스 5.0 1.3 8.5

터키 6.3 - -

국 5.4 1.4 5.9

미국 14.3 3.0 16.2

멕시코 5.3 - -

체평균(OECD) 8.7 1.7 12.3
자료：도로교통공단, “OECD회원국 교통사고 비교”, 2009.

주 1：a 2005년, b 2004년, c 2003년의 자료를 재구성함.

<표 6> OECD 국가간 교통사고 비교표(고령자)

<그림 3> 차 차 사고유형별 사고 발생건수

구분

고령운 자사고 체사고

사고

건수

사망

자수
구성비 치사율

사고

건수

사망

자수

정면충돌 1,041 90 7.6% 8.6% 10,738 509

측면직각

충돌
7,801 367 56.7% 4.7% 83,789 1,126

추

돌

진행 2,391 134 17.4% 5.6% 28,329 423

주/

정차
1,476 31 10.7% 2.1% 24,989 260

기타 1,051 49 7.6% 4.7% 11,130 201

계 13,760 671 100.00% 　 158,975 2,519

자료：도로교통공단, “2008년 교통사고 통계분석”, 2008

<표 7> 차 차 유형별 사고 발생건수  사망자수

(단  : 건, 인, %)

3. 국가 간 교통약자의 교통사고 황 

특징：OECD가입국간 비교

체 연령 별 사망자수  인구 10만 명당 고령

자(65세 이상) 교통사고건수를 살펴보면 우리나

라의 경우 평균(12.3)보다는 높은 37.7로 나타났

다. 한 고령화가 심각하게 진행 인 일본의 경

우 평균과 유사한 수 을 나타내어 국내의 고령자 

교통사고사망자는 상당히 높은 것으로 나타났다.

4. 고령운 자 사고유형별 특성

고령 운 자의 차 차량 사고를 살펴보면 기타

를 제외한 추돌사고의 발생비율이(27.4%)로 가

장 높게 나타났으며 치사율면에서는 정면충돌

(8.6%)이 가장 높은 것으로 나타났다.

그 외 사고유형별 사고 건수를 살펴보면 앞지르

기  진로변경등과 같이 차량의 조작을 요하는 사

고유형의 경우 비교  낮은 것으로 나타났다. 이는 

고령운 자의 운 행태(차량의 무리한 추월  안

거리 유지등과 같은 운 행태)로 인한 결과로 

풀이된다.

차량단독사고의 경우 공작물과 충돌과 도로외 

이탈로 인하여 발생한 사고의 치사율이 가장 높은 

것으로 나타났다.
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구분
고령운 자 사고 체사고

사고건수 사망자수 구성비 치사율 사고건수 사망자수

공작물충돌 382 62 28.3% 16.2% 4,445 729

도로외 이탈
추락 111 34 8.2% 30.6% 639 164

기타이탈 83 17 6.1% 20.5% 506 66

주차차량충돌 7 1 0.5% 14.3% 97 14

도/ 복 235 45 17.4% 19.1% 1,360 211

기타 533 20 39.5% 3.8% 2,508 99

합계 1,351 179 100% - 9,555 1,283
자료 : 도로교통공단, “2008년 교통사고 통계분석”, 2008

<표 8> 차량단독사고 유형별 사고 발생건수  사망자수 (단 : 건, 인, %)

구분
어린이 일반인 고령자

총계
1-6 7-14 소계 15-64 65-70 71이상 소계

안 운 불이행 8 352 360 108,274 1,625 3,602 5,227 119,448

안 거리미확보 15 0 15 20,714 16 9 25 20,794

앙선침법 2 72 74 12,441 552 279 831 14,251

교차로운행 방법 반 1 38 39 14,591 569 288 857 16,383

부당한회 13 0 13 1,651 61 24 85 1,874

신호 반 51 0 51 24,456 966 411 1,377 27,312

보행자보호 의무 반 11 0 11 5,096 162 62 224 5,566

기타통행 반

(차로,회 반)
8 0 8 5,768 224 147 354 6,509

총계 109 462 571 192,991 4175 4,822 8,980 424,220
자료 : 도로교통공단, “2008년 교통사고 통계분석”, 2008

<표 9> 법규 반별 교통사고 발생건수 (단 : 건, 세)

<그림 4> 차량단독사고 유형별 사고발생건수

<표 8>의 사고유형별 사고건수비 을 살펴보면, 

체사고에서의 도로 외 이탈사고의 경우 체 사

고의 11.6%를 차지하고 있는 반면 고령운 자사

고에서는 19.30%를 차지하는 것으로 나타났다.

이는 고령운 자의 경우 다른 연령 의 운 자

들보다 차량의 조작이 미숙하여 도로외 이탈사고

가 높게 나타난 것으로 단되어진다.

5. 법규 반별 사고특성

61세 이상의 고령운 자의 법규 반별 사고특

성을 살펴보면, 안 운  불이행을 제외한 앙선

침범과 신호 반으로 인한 교통사고건수가 다른 

연령 에 비하여 높은 것으로 나타났으며, 안 거

리 미확보로 인한 사고의 경우 다른 연령 별 운

자보다 낮게 나타났다.

Ⅳ. 고령운 자 사고감소를 한 리 방안

고령운 자 사고감소를 한 다양한 연구 자료

를 검토한 결과, 고령운 자 리를 한 방안은 

크게 교통 환경  비방안과 교통안 리방안으

로 구분하여 제시하 다.

교통 환경  비방안으로는 도로 책(교차로), 
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구분 내용

교통

환경  비방안

도로 책

(교차로)

- 차도 교차로 주차장 휴게시설등과 같은 도로편의 시설을 고령자의 운 행

태에 합하도록 설계  시설정비

: 도로이탈방지를 한 시설설치 필요

- 담당기 을 설정하여 정책  제도  책임주체를 명확히 설정해야 함

: 고령운 자 리 주체 구분(<표 1참조>)

- 신호교차로의 경우 황색신호시 인지반응시간이 길어짐에 따라 사고가 발생하

므로 딜 마구간을 고려한 신호운 이 필요함.

차량 책

- 고령자 용차량의 개발보다는 교통약자(여성운 자  장애인)를 상으

로 한 차량의 개발이 필요함

- 고령자를 한 차량의 개발시 시인성  조작이 수월하여야하며, 안 장치

의 부착이 필수 이여야 한다.

운 환경 책

- 고령자의 신체  특징을 고려하여 도로노면  표지 의 시인성을 높여야 

하며, 특히 작스러운 상황의 발생을 사 에 방지하여야 한다.

: 표지 의 씨체  크기, 설치높이  치 등

- 야간운  환경에 한 개선(조명  부심 방지시설 등)

교통안 리방안

운 자 리

(교육측면)

- 고령운 자 교육을 연령 별로 차별화 필요

- 신체  기능 하시기(55~60세) 후 5년 단  병원에서 시력, 청력, 

압, 심장기능 등의 검사시행 필요

- 2년마다 운 자 안 교육을 실시  실버마크 부착 필요

: 주행교육(운 조작), 안 교육(신체 ). 차량 검교육(차량)

- 미국의 경우 교육 활성화를 해 이수 시 보험료혜택을 병행하고 있음.

홍보

- 공익 고와 방송을 통하여 고령운 자의 특징을 다른 운 자에게도 알려 

고령 운 자에 한 사회  공감 를 형성이 필요함

- 팸 릿  공서에 홍보자료를 비치하여 고령운 자들의 특징을 구나 

쉽게 할 수 있는 환경을 조성해야한다.

<표 10> 고령운 자 리방안 종합개선(안)

차량 책, 운 환경 책으로 구분되어지며, 교통

안 리방안은 운 자 리(교육)와 홍보로 구분

되어진다.

Ⅴ. 결론

재 우리나라는 고령사회로 진입함에 따라 고

령운 자의 수  통행욕구 증가로 인해 통행수요

는 지속 으로 늘어날 것이나, 재의 교통 환경과 

정책이 고령자가 운 하기에 다소 미흡한 상태이

다. 최근 들어, 많은 책들이 검토되고 시행하려

는 움직임은 있으나, 이러한 다양한 개선(안)에 

한 종합 인 단과 실제사고 는 실험자료

(Simulator)와 하게 응할 수 있는 실효성 

있는 개선안을 찾는 것이 본 사례연구의 목 이다.

첫째, 고령운 자로 인해 발생하는 사고의 시간

 특성을 살펴보면, 야간보다는 주간에 편 되어 

있는데 이는 고령운 자는 야간운 을 기피하고 

있으며, 그 이유로 조명시설부족으로 인한 돌발 상

황 악어려움과 항차량에 의한 부심 등 고령

자의 신체  특성을 고려한 야간 운 환경을 시설 

으로 개선해주는 것이 필요하다 할 수 있다.

둘째, 사고 유형별 고령 운 자의 차 차량 사

고를 살펴보면 추돌사고의 발생비율이 가장 높게 

나타났으며 치사율면에서는 정면충돌이 가장 높은 

것으로 나타났다. 한 차량단독사고의 경우 공작

물 충돌과 도로외 이탈로 인하여 발생한 사고의 치

사율이 가장 높은 것으로 나타났는데, 이는 고령운

자의 경우 다른 연령 의 운 자들보다 차량의 

조작이 미숙하여 도로외 이탈사고가 높게 나타난 

것으로 단되어진다. 이에 따라 고령자의 운 행

태에 합하도록 도로시설의 설계  정비가 필요
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하며, 도로이탈방지를 한 시설을 설치 할 필요성

이 있다.

셋째, 고령자의 법규 반별 사고형태를 살펴보

면, 신호 반, 앙선침범이 가장 많은 것으로 나

타났다. 특히 신호 반의 경우 신호교차로의 황색

신호시 인지반은시간이 길어짐에 따라 발생하므로 

고령운 자의 딜 마구간을 고려한 신호운 이 필

요하다 할 수 있다.

이외에도 고령 운 자의 교통사고 발생을 감소

시키기 하여 도로  차량, 운 환경의 교통 환

경  측면과 교육을 통한 운 자 리  홍보를 

통한 교통안 리 측면에 한 책을 마련함으

로써 고령운 자를 리할 수 있도록 해야 한다.
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