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연구문헌분석을 활용한 교통문화지수의 개선방향에 한 연구
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Utilizing Research Paper Analysis
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Ⅰ. 연구의 배경  목

자동차의 지속 인 보 에 따른 부작용으로 

지난 1992년에 교통사고율 세계 1 라는 불명

를 기록한 이래, 재까지도 자동차 련 사

고가 체 교통사고의 99% 이상을 차지하고 있

다. 이에 한 개선을 해서는 교통안  의식 

수 을 높이기 한 국민 차원의 방안 모색과 

함께, 정책 , 법률  개선  교통시설 체계 개

선 등을 통해 교통문화 선진화를 앞당기기 한 

노력이 지속 으로 필요하다. 이러한 개선노력

의 일환으로 교통안 공단에서는 교통문화지수

를 조사발표하고 있다. 그 결과, 교통안 지수

는 자치단체의 교통안  사업을 평가하는 데 주

요 지표로 활용되고 있으며, 교통안  사업 계

획  시행에도 요한 근거 자료가 되고 있다. 

그러나 교통안 지수가 차 자치단체 간 비교 

기 으로 작용하면서 부분 으로는 지수의 선정 

근거  가 치 부여 방법 등에 한 타당성에 

의문을 제기하는 사례가 발생하고 있어 지수 개

선의 필요성이 제기되고 있는 시 이다. 따라서 

본 원고는 국내외 교통문화지수와 직  련된 

연구1)를 심으로 검토하고, (1) 평가항목에 

한 보완과 항목별 가 치에 한 근거마련방

안, (2) 지역별 특성을 감안할 수 있는 방안, 

(3) 지자체의 교통안 개선 책 수립시 실제 

활용 가능한 활용방안 등에 한 개선방향  

시사 을 제시한다.
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1) 국내외 교통 련 지수(교통안 공단, 미국, OECD, IRTAD, ETCS, EU 등) 련 선행연구들을 토 로 본 연구에서 활용할 수 있

는 조사항목  방법론 등을 주로 검토함.
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조사 역

(항목)
조사항목(세부지표) 비고

운 행태

(가 치 : 

40%)

안 띠 착용률(가 치 : 0.08)

찰

조사

정지선 수율(가 치 : 0.08)

이륜차 안 모 착용률

(가 치 : 0.08)

신호 수율(가 치 : 0.08)

방향지시등 등률(가 치 : 0.08)

보행행태

(가 치 : 

10%)

보행자 신호 수율(가 치 : 0.1)
찰

조사

교통안

(가 치 : 

40%)

자동차 1만 당 교통사고 사망자수

(가 치 : 0.1)

문헌

조사

인구 10만명당 교통사고 사망자수

(가 치 : 0.1)

인구 10만명당 교통사고 상자수

(가 치 : 0.1)

인구 10만명당 보행자 사망자수

(가 치 : 0.1)

교통약자

(가 치 : 

10%)

스쿨죤 불법주차 자동차 수

(가 치 : 0.05)

찰

조사

인구 10만명당 노인어린이 교통사고 

사망자수

(가 치 : 0.05)

문헌

조사

<표 1> 교통문화지수 조사항목  가 치 총 표

구분 교통문화지수 교통안 지수 비고

주 기 교통안 공단 도로교통공단

- 교통문화지수는 교통

사고자료와 교통문화

자료를 종합 으로 고

려함

- 교통안 지수는 교통

사고자료를 요인별로 

분리하여 고려함

- 교통안 지수는 2009

년부터 평가결과의 활

용성을 높이기 해 

12개 보조지표를 개발 

이용하고 있음

개발연도

(발행빈도)
1998년 (매년) 2005년 (매년)

상지역 국 시, 군, 구 230개지역 국 시,군,구 230개지역

주요평가항목
운 행태(40%), 보행행태(10%), 

교통안 (40%), 교통약자(10%)

가 치는 요인분석활용

발생(30%), 희생(47%) 

도로환경(23%) 

보조평가항목 -

당사자요인(6개), 

법규 반요인(4개), 

사고변화요인(1개), 

교통특성요인(1개)

평가지표 특징

교통사고 자료와 시, 군, 구별 

교통문화 실태의 찰조사의 

종합 인 교통안 을 고려하는 

것이 특징

교통사고자료를 각 요인별로 

수화한 것과 평가결과에 한 

개선 을 제시하기 한 보조지표를 

사용하는 것이 특징 

<표 2> 국내 교통안 련지수의 비교

Ⅱ. 이론  선행 연구 검토

1. 교통문화지수 개요

가장 최신인 2009년 교통문화지수의 체 조사

항목  가 치에 한 내용을 살펴보았으며, <표 

1>과 같다.

조사 역은 크게 4가지 측면(운 행태 역, 보행

행태 역, 교통안 역, 교통약자 역)에서 시행을 

하며, 가 치는 각 항목의 역  지표간 가 치는 

균등분할(1/n)로 하고 있어 항목간 상이한 특성을 

반 하지 못하고 있다. 각 역별 지수와 가 치 산

정근거 마련에 한 개선이 필요하다.

2. 국내외 평가지표 연구고찰  선정

국내 교통안 련 지수는 교통문화지수와 교통

안 지수가 표 이나 두 지수의 성격에는 다소 

차이가 있다. 교통문화지수는 교통사고자료와 실

제 교통실태 조사 자료를 합한 종합 인 형태이고 

교통안 지수는 교통사고자료만을 토 로 작성한 

결과지향 인 지표라는 큰 차이 이 있다. <표 2>

에 두 지수의 특성을 간략히 비교분석 하 다. 다

음으로 국외 교통안 련지수에 한 평가항목

(<표 3>)과 가 치 산정방법(<표 4>)을 검토하여 

교통안  리의 방향성과 착안 을 벤치마킹

(Benchmarking)하고자 한다.
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지수구분 평가지표 특징

OECD 교통사고

비교항목

▪교통사고 발생건수기

  - 인구 10만 명당 교통사고발생건수
  - 자동차 1만 당 교통사고 발생건수

  - 10억-주행Km 교통사고 발생건수

  - 도로단 연장 당 교통사고 발생건수

▪교통사고 사망자기

  - 인구 10만명당 교통사고 사망자수
  - 자동차 1만 당 교통사고 사망자수

  - 10억-주행km당 교통사고 사망자수

  - 도로단 연장 당 교통사고 사망자수
노출, 연령 , 차량탑승형

태 고려

▪기타기

  - 교통사고 치사율비교, 연령 별 교통사고 심각도(사망자,부상자) 비교

  - 탑승형태(승차)와 차종별 사망자수 비교

미국교통

문화지수
(TSCI)

▪Current Issue
  - 원료의 가격, 건강보험, 범죄, 경제, 

도로안 , 환경오염, 지구온난화, 항

공안 , 테러의 험, 교통혼잡

▪Attitudes and Behavior

  - 음주운 , 운   휴 화사용, 운

방해, 공격 인 운 , 신호 반, 
졸음운 , 안 벨트 미착용, 연령/

보운 , 고령운 자

연령 별, 보운 자, 휴

폰사용 고려

교통안 성취도

지표(ETCS)

▪세부지표
  - 속도, 알코올, 안 띠, 안 등 별 차량비율, 도로설계기 수, 사고 장 도착

시간, 응 치료의 수

사고이 과 사고이후를 모

두 평가

도로교통 

안 로 일

(RSP)

- 직 인 안 평가, 개인  험, 교통 험, 간 인 안 평가, 도로안  통계, 

도로안  추세, 도로안  R&D, 도로안  조직, 도로안  로그램, 도로안  법
률, 교통경찰, 운 자 교육, 알코올, 속도, 좌석밸트, 도로기 , 도로포장, 체

비 도로비용, 기타 

직․간  안 지표를 

-2~+2까지의 척도로 표

화 한 에 악 가능

도로교통 

안 성취도지표
(Safety-Net)

- 음주와 약물, 속도, 좌석밸트와 헬멧, 낮주행  라이트 켜기, 자동차, 도로, 사고 

후 처리

도로교통사고/부상에 기여

하는 요인

도로교통 

안 책
평가모형

(Ecorys/

SWOV)

▪직  역

  - 교통 험 : 자동차 주행 km 당 도로사고로 죽은 사람의 험

  - 개인 험 : 거주자 수당 도로사고로 죽은 사람의 험
  - 추세변화 : 일정기간 동안의 사망률 변화 추세

▪간  역

  - 자동차 안  : 사고에 향을 미치는 국가의 자동차 안 특성을 평가
  - 도로안  : 도로안 과 련된 국가의 도로 상황과 다양한 측면

  - 인안  : 인간행동의 여러 측면, 즉 과속, 음주운 , 헬멧, 좌석벨트 사용 등

  - 사회경제  요인 : 국가의 발 도  건강수 , 교통 수 , 도시인구와 개인 수
입 등

  - 교통경찰과 정책 : 국가의 교통경찰과 교통 정책 수 을 측정

  - 도로안 기구조직 : 국가 도로 교통안  책의 효과측정, 실행계획, 법령 등 측
정하며, 각 기 별 조상태 등

직 으로 측정할 수 있
는 역과 간 으로 측

정할 수 있는 역으로 구분

도로교통

안 개선지수
(RSDI, 

Al Haji)

- 교통 험 (X1): 차량 당 교통사고사망자 (I1).

- 개인 험 (X2): 인구당 교통사고사망자 (I2).
- 건강지수 (X3): 심각도 지수(사상자당사망자)(I3), 평균수명 지수(I4) 2지표 결합

- 교육지수 (X4): 성인문맹률 (I5) 

- 차량안 도 지수 (X5): 차량 경향 (신차 등록) (I6), 2륜차 비율(I7).
- 도로상황 지수 (X6): 포장도로율, (I8) 차량 당 도로연장거리(I9).

- 도로이용자 행동지수 (X7) : 음주운 사고 사망자 비율(I10), 과속사고 사망자 

비율% (I11), 안 띠 착용율(I12).
- 삶의 표  (X8): 1인당 GDP(I13)

- 도시화 (X9): 체 인구  도시인구비율(I14).

다양한 방법 용. 

[ 안1] 동일한 가 치 부여
[ 안 2] 이론 가 치

[ 안 3] 주성분분석

 안별 결과 용시 유사
한 결과 도출로 동일한 

가 치 용

SUNflower

Next Project
통합모형

▪도로 교통안  성취도 지표

 - 개인  안 , 교통안 험도, 교통부
상, 교통약자

▪정책이행 성취도 지표

 - 음주운 , 보호장구착용, 차량, 차종
구성

개별지표의 주성분분석  

요인분석을 통한 가 치 
용으로 종합지수 산정▪정책성취도 지표

 - 안  목표, 책선정, 경제  평가, 감사. 책임자 

<표 3> 국외 교통안 련 지수 평가지표
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핵심 역 세부지표 유용성 측정가능성 신뢰성 선정여부 효과분석

교통 험

(교통안 )

자동차 만 당 

사망자수/ 상사고 건수
높음 양호 높음 선정

도로 연장 Km당 

사망자수/ 상사고건수
높음 양호 높음 선정

자동차 주행km당 

사망자수/ 상사고 건수
높음 간 간 선정 25%감소

개인  험

(교통안 )

인구 10만인당 

사망자수/ 상사고 건수
높음 양호 높음 선정

인구 연령층 당 

사망자수/ 상사고 건수
높음 양호 높음 선정

사망자수/사상자수 높음 양호 높음 선정

사고변화요인(사망자 변화추세%) 간 양호 높음 선정

당사자 요인

(교통약자)

보행자 사망률 간 양호 높음 선정

자 거승차 사망률 간 양호 높음 검토

이륜차승차 사망률 간 양호 높음 검토

노인사망률 간 양호 높음 검토

어린이사망률 간 양호 높음 검토

화물차사망률 간 양호 높음 검토

법규 반 

요인

(운 행태)

과속사고사망률 간 양호 간 검토
3～5%감소

(보행자)

운   휴 폰/DMB 사용 간 양호 간 검토

방향지시, 정지선, 

신호 반사고사망률
간 양호 간 검토

음주사고사망률 간 양호 간 검토 20%감소

사상자뒷좌석안 띠착용률 간 양호 간 검토 25%～50감소

교통특성 요인(타지사고율) 간 양호 높음 선정

자동차 안

(교통약자)

(운 행태)

자동차 연식(신차 비율 %) 낮음 간 낮음 제외

형차(불법주정차)비율 간 양호 높음 제외

이륜차 비율 간 낮음 낮음 제외

도로안
포장도로 비율 간 간 간 제외 일부감소

포장도로 km 당 고속도로 km 낮음 간 간 제외

사회경제  

지표

도시인구 비율 간 양호 높음 제외

인구 도 간 양호 높음 제외

병원의 도로교통사고 련 평균 

치료일
낮음 불량 낮음 제외

교통경찰과 

정책

자동차 당 음주운  단속건수 낮음 간 낮음 제외 20%감소

자동차 당 과속 단속 건수 낮음 간 낮음 제외 3～5%감소

자동차 당 안 띠 단속건수 낮음 간 낮음 제외

주 1 : (  )와 음 은 교통문화지수(2010)에 용되고 있는 평가항목 명칭과 해당 항목을 의미함.

주 2 : 효과분석은 선행 연구에서 증명된 사고건수, 사망  부상자수의 감소효과를 의미함.

<표 4> 핵심지표별 평가  분석지표 선정 

주요 연구 결과에 기반을 두고, 핵심 역과 지

표를 분류하여, 국내의 교통안  상황을 나타내는 

지표로서의 유용성, 측정가능성, 자료수집신뢰성 

등을 검토한 결과는 <표 4>와 같다.

1) 교통사고 결과지표

교통안 지수를 구성함에 있어 교통사고 사상자

수와 련한 지표의 경우 국내 교통의  상태를 

가장 잘 드러내는 고 인 결과지표로서 그 유용
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분류 측정항목(지수)

교통사고

항목 

- 인구 10만 명당 교통사고발생건수

- 자동차 1만 당 교통사고발생건수

- 교통사고 치사율비교

- 탑승형태(승차), 차종별 사망자수 비교

운 행태

항목

- 음주운  비율, 

- 운   휴 화사용, DMB시청여부

- 보운 비율

교통약자

항목

- 연령 별 교통사고 심각도(사망자,부상자)

- 고령운 자 비율

주 1 : 계량화  측정 가능한 지수를 주로 정립함.

<표 5> 추가  보조지표로 제시 가능한 항목성이 크다. 자동차, 도로, 인구 비 사망자수 등

으로 지표화하고 있으며, 흔히 자동차나 도로 비 

사망자수는 교통 험으로, 인구 비 사망자 수 등

은 개인  험으로 분류된다. 매년 발표되는 교통

사고통계를 통해 측정 가능하며, 자료수집의 신뢰

성도 높다. 다만, 사망자, 상자와 같이 복성이 

존재할 가능성이 있으며, 양 측면을 변할 수 있

는 교통사고 건수(빈도)를 고려하는 것이 필요하

다고 단된다.

2) 교통안 성취도 지표

도로교통의  상태를 나타내는 도로이용자의 

행동과 련된 지표로 음주, 과속, 안 띠  안

모 착용, 운   휴 화  DMB사용 등의 비

율이다. 이러한 행동은 수조사보다는 표본조사

로 정기 인 측정이 이루어져야 하나 외국과 달리 

국내에서는 측정이 거의 이루어지지 않고 있다. 

한 교통사고의 취약성을 보이는 청소년운 자, 이

륜차 운 자, 자 거 이용자 등의 비율도 정확히 

악할 수 있는 통계가 생성되지 않고 있어 이에 

한 DB구축이 시 하다고 단된다. 다만, 국내

에서 제공되고 있는 교통사고 련 통계 보고서를 

활용한다면 음주, 과속, 신호 반사고 사망률, 사

상자 안 띠 착용률 등과 같은 것을 통해 간 으

로 악할 수는 있어 활용을 한 시도가 필요하

다. 다음으로 사회경제  지표의 경우는 직  고려

하기 보다는 교통 험(교통안 )을 평가할 수 있

는 사고건수를 표 화(도시규모 차이 반 )하는 

경우 간 으로 활용하는 것이 하다고 단

된다. 그러나 자동차 안 , 도로안 , 교통경찰과 

정책 등의 지표는 국내에서 사고의 결과에 미치는 

향 면에서 유용성이 크다고 보기 어렵고, 측정가

능성이나 자료수집의 신뢰성 면에서도 신뢰성이 

떨어질 수 있어 신 한 근이 필요하다. 

3) 분석지표의 선정

교통사고 사상자 련지표는 고 인 지수  

최근의 종합지수 구성에서도 요한 역이므로, 

교통안  항목은 분석지표로 포함하도록 한다. 그

러나 도로이용자 행동에 해서는 국내에서 정기

으로 측정하는 지표들이 없어, 간 으로 당사

자 요인별, 법규 반요인별 사고를 통해 측정하

거나 필요시 조사원을 활용한 조사가 필요하며, 

조사지  선정을 해서는 도시의 규모 등을 활

용한 지  선정이 필요할 것이다. 따라서 이 간  

측정치들은 분석 상지표로서 검토는 하되, 통합

지수 는 보조지표로 동시에 검토하는 것이 바

람직하다. 

자동차, 도로, 사회경제  지표, 경찰단속 등은 

재로서는 자료수집의 신뢰성이 떨어지며, 사고

와의 직 련성도 낮다고 보고 제외하기로 한다. 

지 까지 살펴본 지표를 활용하여 교통문화지수에 

직  추가하거나, 보조지수로 활용 가능한 항목을 

재정리 하 으며, <표 5>와 같다.

선행연구를 토 로 검토된 지표들을 히 활

용하여 재 교통문화지수 개선에 포함할 필요가 

있으며, 문가 자문(Brainstorming)을 거치는 

것이 하다고 단된다.

3. 평가지표 용을 한 방법론 검토

교통문화지수의 가 치 산정의 근거마련을 한 

방법은 표 화방법(Z-Score, Re-Scale), 통계  

기법(주성분분석), 다 단 기 (계층분석법)을 활

용할 수 있으며, 종합하면 <표 6>과 같다.

표 화방법의 경우 지방자치단체에 한 직 비
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구분 연구 방법론 세부사항 용방안

단순평균
방법

- 측정지표의 편차를 인정하고 단
순 평균값을 용하는 방법, 계산
이 간단하며, 실성이 부족함.

종합 수 = 


재 방법
(교통문화

지수)

정규화
방법

(Z-Score)

- 평균, 표 편차를 활용하여 해
당값을 표 화 하는 방안으로 
표 정규분포(평균 0, 표 편차 
1)를 따르도록 함.

- 표 편차가 클 경우 (-)의 값이 
도출됨.

자료의 
표 편차
가 클 
경우 
용이 

곤란함

Re-Scale
방법

- 최 , 최소값을 활용하여 표
화 하는 방안으로 0～100% 값
으로 표 됨.

지자체간 
등  

부여시 
활용 가능

주성분
분석

(Factor 
Analysis)

- 지표간 상 성이 존재할 경우 
통계 으로 가 치 부여, 요인

수 값이 가 치로 용됨.
  요인합계값 = ×(항목1) + 
×(항목2)

자료에 
따라 

가 치 
지속  

보정필요

계층
분석법
(AHP)

- 문가 설문을 활용한 가 치 
산정하는 방식임.

- 선행연구(효과), 문가 단을 
종합할 수 있어 실 임. 

- 계층구조설정, 일 성검증이 
요한 요소임.

가 치 
재산정시 

용

<표 6> 연구방법론 종합 비교표

<그림 1> 정규분포를 활용한 등 구분 개념도

교 보다는 거시  측면의 등 (S∼C)분류를 활용

할 때 용 가능할 것으로 단된다.

지역 규모별로 각 평가지표의 평균과 편차의 차

이에서 오는 부분을 감안하기 한 과정이며, 등

부여를 해서는 표 정규분포의 그래 를 활

용하여 등 을 6단계(A~F)로 간단히 부여할 수 

있다. 각 등 별 수계산을 해서는 평균()과 

표 편차()를 활용하면 된다.(<그림 1> 참조)

가 치를 제시하기 한 항목별 가 치 산정의 

경우 통계  기법을 활용할 경우 매년 조사되는 자

료에 의해 가 치가 지속 으로 변화될 수 있어 일

성이 부족하다. 따라서 계층분석법(AHP)을 활

용할 경우 문가집단이 하게 결정된다면 공

신력도 가질 수 있으며, 매년 조사 자료에 의해 발

생할 수 있는 가 치의 조정이 필요하지 않아 일

성이 보장될 것이다.

Ⅲ. 교통문화지수 개선방향 도출

국내외의 교통안  련 지수와 방법론을 검토

해본 결과, (1) 조사항목  가 치 련 개선, 교

통 환경 변화를 고려한 항목추가 (2)지방자치 단

체간 비교를 한 표 화 방안 마련, (3) 지역규모

를 반 한 조사지  수 조정 등을 심으로 시사

을 제시하고자 한다.

1. 조사항목  가 치 련 개선방향

자치 단체간 교통안 수 의 비교 기 으로 활

용되면서 평가지수의 변수선정  가 치 부여방

법 등에 한 타당성 의문이 제기되고 있어 이에 

한 개선방향 제시가 필요하다.

평가항목 조정  가 치 산정에 한 개선방안

을 제시하여 보면, 교통문화지수 평가항목별 가

치는 항목별로 동일한(1/n) 수를 부여하는 방식

을 채택하고 있어 사용하기에는 편리하나 근거가 

미흡하다고 단된다. 따라서 가 치  지표항목

에 한 복성을 고려할 수 있는 안을 제시하고

자 한다.(<그림 2>참조)

첫째, 교통문화지수에서 활용되고 있는 가 치

의 경우 국내외 선행연구와 기존 문화지수의 지표

를 종합한 후, 문가설문(Brainstorming)을 활

용한 계층분석법(AHP)으로 가 치 근거마련이 

필요하다고 단된다.
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<그림 2> 가 치 부여방식 개선방향

등 등수
연도별 등 수  구분

2007년 2008년 2009년

A 1~6
85.08~
87.39

85.26~
91.24

87.76~
90.51

B 7~41
80.21~
85.02

81.32~
84.84

82.85~
87.36

C
42~
116

72.26~
80.17

74.85~
81.10

75.65~
82.75

D
117~
191

61.56~
72.14

64.42~
74.76

66.78~
75.56

E
192~
226

51.26~
61.39

54.87~
64.39

55.39~
66.77

F
227~
232

39.71~
48.72

48.67~
54.66

36.61~
55.03

<표 7> 등 부여 시둘째, 재 교통문화지수  복성이 있다고 

단되는 항목인 교통안 항목(인구 10만 명당 사망

자수, 인구 10만 명당 상자수의 경우)의 경우 2

가지 지표 모두 교통사고의 심각수 만을 나타내고 

있다. 국외(해외교통안  평가지표(미국, OECD, 

IRTAD, ETCS, EU 등)의 경우 교통안 항목의 

지표의 경우 교통사고건수와 사망자수를 동시에 고

려하여 사고의 빈도(양 )와 심각도(질 )를 함께 

고려하고 있어 지표를 보완할 필요가 있다고 단

된다. 한 평가항목 조정에 한 근거 마련을 하

여 교통문화지수와 사고발생(건수, 사망자, 상

자)와의 계 정립을 한 상 분석(Correlation 

Analysis)2)을 수행하여 복성 있는 지표들을 조

정할 수 있는 근거를 마련해야한다.

2. 지역간 비교를 한 표 화 개선방향

교통문화지수의 궁극 인 목 은 지역별 순 가 

주요한 목 이 아니라, 지속 으로 지방자치단체

가 교통안  향상을 하여 개선노력을 소홀히 하

지 않도록 하여 국내의 교통안  여건을 개선하는 

것이 목 이라 할 수 있다. 환경특성을 반 하여 

종합평가 수의 합리성 제고해야 한다. 하지만, 

교통문화지수 평가결과에 한 지역편차  상․

하  10%에 해당하는 수공개만으로 지방자치

단체의 심도와 개선 의지가 미흡하다. 따라서 지

방자치단체의 지속 인 개선의지 독려를 하여 3

년간의 수변화와 등 을 제시하는 것이 하

다고 단된 되며, 종합 수 산정시 3개 년도에 

한 가 치를 용한 합산 수3)도 제시하여 지속

인 개선노력을 독려할 필요가 있다.

2) 교통문화지수와 련된 행태변수들이 잘 될 경우 다음 연도에 발생하는 사고 련 지수들이 감소할 것으로 분석연도를 기 으로 

2008년 교통사고 련 항목(사고건수)와 2007년 교통문화지수 항목을 분석해 볼 수 있음.

3) 최근 3년도의 변화를 고려할 수 있는 연도별 가 치 부여(2007년 : 0.2, 2008년 : 0.3, 2009년 : 0.5) 등을 다양하게 검토할 
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<그림 3> 평가항목  활용방안 개선방향

<그림 4> 평가를 한 조사방법 개선방향

보조지수는 운 행태( 보, 고령자, 음주, 휴

화  DMB사용여부)를 반 할 수 있는 조사자

료를 활용하여 SPIDER MAP형태로 제공할 수 

있을 것이다. 함께 제시함으로써 지방자치단체의 

실제 개선방향 수립에 도움이 될 수 있도록 한

다.(<그림 3> 참조)

3. 조사지  개선방향

도시규모를 고려한 장 조사를 해서는 조사

상 지  수가 매우 요하며, 조사 지  수에 따

라 결과에 한 차이가 발생한다. 따라서 표본 수

의 안정화를 한 방안을 제시할 필요가 있다.

이를 해서는 도시규모를 인구 50만, 30만을 

기 으로 분류하여, 50만 이상의 경우 3개 지 , 

50만∼30만 이상 2개 지 , 30만 이하의 경우 1

개 지 으로 조사지  수를 차별화 하는 것이 필요

하다.

재의 동일한 조사지 을 유지할 경우 상

으로 도로여건이 낮아 조사지  선정하기가 어려

수 있으며, 용할 경우 연속 인 의미로 교통문화를 리 하는 노력이 반 됨.



강동수․조성진․이수일․김태호

교통 기술과 정책, 제8권 제4호, 2011년 8월 53

운 시군(인구 5만 이하 수 )지역을 보완할 수 가 

없기 때문이다. 한 조사지  수를 차별화한 다음 

지속 인 모니터링을 통해 수변화에 한 민감

도 분석, 검증(t-test) 등을 수행하는 것도 필요하

다.(<그림 4> 참조)

지 까지 살펴본 교통문화지수의 개선방향을 토

로 2가지 측면에서 한계 을 제시하고자 한다.

첫째, 교통문화지수의 지표를 보완할 수 있는 

측면에서의 국외사례  연구검토는 활발하게 이

루어졌으나, 방법론측면(가 치 산정, 등 부여, 

조사지  선정 등)에 한 국외사례는 미흡하므로 

이에 한 보완연구가 필요하다.

둘째, 개념 으로 제시한 교통문화지수의 개선

방안을 활용하여 실제 지수를 보완하고, 가 치 산

정의 근거마련을 한 실증분석 연구가 필요하며, 

이를 향후 연구과제로 제시한다.
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