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요   약

본 연구는 교통사고자료를 이용하여 고령자 집단과 비고령자 집단 간의 교통사고요인을 파악하여 각 요인들이 교통

사고 심각도에 미치는 영향의 크기를 분석하였다. 나이에 의해 구분된 고령자와 비고령자 집단을 교통사고자료를 이용

한 통계학적 방법에 의해 재분류하였으며, 교통사고 심각도에 미치는 영향요인을 분석하기 위해 심각도를 종속변수로 

두고, 교통시설, 도로환경, 개인별특성에서 17개 독립변수로 정하여 순서형 로짓모형으로 분석하였다.

고령자 집단과 비고령자 집단의 교통사고 영향요인을 분석하여 비교한 결과, 사고 당사자의 연령뿐만 아니라, 사고유

형이나 운전자 개인의 특성, 도로환경도 교통사고에 영향을 미치고 있음이 나타났다. 또한 고령자 집단과 비고령자 집단

은 교통사고 심각도에 미치는 영향변수의 종류와 크기가 각각 다른 것으로 나타났다. 이는 각 집단의 개인적 특성에 적

합한 교통시설이 개선된다면 교통사고의 심각도를 줄일 수 있음을 의미하는 것이라 할 수 있다.

핵심어 : 고령자, 비고령자, 교통사고심각도, 판별분석, 순서형 로짓모형

Abstract

This study focused on estimating influential factors of traffic accidents and analyzing traffic accident severity of elderly and 

non elderly using traffic accident data. In order to reclassify elderly and non elderly traffic accident by a statistical method from 

entire traffic accident data, multiple discriminant analysis was applied. Also ordered logit model was applied for analyzing traffic 

accident severities using traffic accident severities as an independent variable and transportation facilities, road conditions and 

human characteristics as dependent variables. 

As results of the comparison between elderly and non elderly traffic accident, the traffic accident severity was affected by the 

age, types of traffic accidents, human characteristics and road conditions as well. Also, transportation facilities and road 

conditions affected to more elderly traffic accident than non elderly. Therefore, traffic accident severity would be decreased with 

the improvement of transportation facilities and road conditions for the elderly.
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Ⅰ. 서  론

1. 연구배경 및 목적

우리나라는 현재 급격히 고령화 사회로 접어들

고 있으며, 이미 그 수준이 세계적이라 할  수 있

다. 고령화 사회로 진입하면서 고령자들의 사회 재

진출 기회도 점차 증가하고 있으며, 해마다 교통사

고도 비례하여 증가하고 있는 추세이다.

고령자의 교통사고 유발위험은 비고령자에 비해 

훨씬 더 높을 것으로 판단되며, 사고 시 운전자들이 

당하는 피해의 크기 또한 더 심각하다는 것이 일반

적이다. 그러므로 사회적 약자인 고령자들의 교통

사고는 우리가 심각하게 고민해야 될 사회문제 중 

하나로 대두되고 있다. 현재 우리나라는 󰡔고령자고

용촉진법 제2조 제1항, 동법 시행령 제2조 제1항의 

규정에 의해 고령자는 55세 이상인자로 한다.󰡕라고 

되어 있다. 하지만 의학기술의 발달로 평균수명과 

경제활동의 정년이 점차 연장되고 있는 실정이다. 

이러한 현실을 반영하여 종전까지 일반적으로 통용

되는 인구주택 총 조사보고서에서 60세 이상을 고

령자로 규정하였고, 또한 교통사고분석에서 각 사

고의 가해자나 피해자 중 한명이라도 이에 해당되

면 고령자관련 교통사고로 분류하였다. 이렇게 획

일적으로 나이기준에 따라 고령자와 비고령자를 분

류하였을 뿐만 아니라, 교통안전시설을 설치함에 

있어서는 이마저도 고려하지 않고 동일한 기준을 

적용하는 것이 일반적인 상황이었다.

당초 본 연구의 착안점은 고령자와 비고령자 집단

별 교통사고에는 어떤 차이가 있을까하는 생각에서

였다. 이를 위해 실제 현장에서 발생한 교통사고를 

기준으로 사고발생 요인들의 형태에 따른 고령자와 

비고령자 집단을 분류하였고, 각 집단별로 교통사고 

영향변수에 따른 교통사고 심각도의 크기를 분석하

고 비교하였으며, 최종적으로 통계적 검증을 실시

하는 것이 본 연구의 목적이다. 또한 부수적인 목적

으로는 교통사고 저감을 위한 안전시설의 설치나 

정책을 수행함에 있어서 두 집단별로 적정한 대책

을 마련할 수 있는 준거를 제공함이라 할 수 있다.

2. 연구내용 및 방법

교통사고가 발생하면 매 건마다 경찰관에 의한 

‘교통사고조사보고서 실황조사서’를 작성하는데, 본 

연구에서는 이 자료를 이용하였다. 사고차량 운전

자의 연령을 기준으로 60세 이상(고령자)과 이하(비

고령자)에 대해 각각 400건의 표본을 수집하였다. 

수집된 자료를 바탕으로 판별분석의 판별점수를 이

용하여 각각의 그룹에 속할 확률을 산정하였고, 이

에 따라 고령자 집단과 비고령자 집단의 구분을 연

령이 아닌 사고가 발생했을 때의 유형특성, 개인특

성, 교통시설특성 등을 기반으로 재분류하였다. 재

분류된 집단별로 순서형 로짓모형을 이용하여 사고

영향변수에 따른 심각도의 크기를 분석하였다. 연

구의 수행과정은 아래와 같다.

<그림 1> 연구의 수행과정

<Fig. 1> Process of the Study

Ⅱ. 선행연구 고찰과 이론적 배경

1. 선행연구의 고찰

교통사고 심각도에 대한 기존의 연구들을 고찰

한 결과, 많은 연구가 이루어졌으나 대부분의 연구

가 교통의 기술적인 부분이나, 어떤 고정된 대상들

에 한해 이루어진 것이었음을 알았고 구체적인 내

용은 다음과 같다.
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강경우 외 (2007)와 박병호 외(2009)는 고령운전

자가 교통사고에 미치는 영향과 고령운전자 관련 

교통사고의 특성을 모형화하여 분석하였으며[1, 2], 

박현천 외(2011), 이성기 외(2008)와 Zajac et. al(2003)

는 음주교통사고와 안개지역의 교통사고를 심각도

에 따라 모형화하여 분석하였다. [3, 4, 5]

최재성 외(2009)은 경찰청에서 제공한 보행자 사

고 자료를 가지고 보행자 사고 심각도를 분석하였

다. 보행자 사고 심각도에 영향을 미칠 것으로 예상

되는 주요 요인을 미리 선정하여, 그 영향을 순서형 

로짓모형으로 분석하였다. 그 결과 인적요인에서는 

성별, 나이가 기타요인에서는 차량, 도로구조가 큰 

영향을 미치는 것으로 나타났다.[6]

한수산 외(2011)은 청주시 주간선도로 13개 구간

의 교통사고 자료를 바탕으로 사고특성을 분석하

고, 순서형 로짓모형을 이용하여 사고요인을 분석

하였다. 그 결과 교통사고의 심각도에 미치는 영향

의 크기가 큰 변수들은 도로환경요인에서는 여름날 

야간시간대의 비가 오는 날인 것으로 분석하였고, 

인적요인에서는 젊은 남자들로 나타났고, 사고유형

요인에서는 직진 또는 진로변경중인 승용차의 사고

심각도가 높은 것으로 제시하였다.[7]

Zhang et. al. (2000)은 Multivariate Unconditional 

Logistic Regression기법을 이용하여 고령자관련 교통사

고의 심각도에 영향을 미치는 요인을 분석하여 나이, 

성별, 교통법규준수여부, 안전벨트착용여부, 신호교차

로유무 등이 영향을 미치는 것으로 분석하였다.[8] 

Garber et. al. (1991)는 고령운전자 관련 교통사고 

중 교차로에서의 사고가 증가하는 것을 파악하고 

이에 관련된 교통량, 교차로지형 특성 등을 파악하

여 분석한 결과 도시외곽에서 고령운전자 관련 교

통사고가 많이 발생하고 긴 황색신호와 좌회전전용

신호 등이 고령운전자 관련 교통사고를 줄일 수 있

다고 분석하였다.[9] 

2. 선행연구와의 차이점

  본 연구와 기존 연구들의 차이점을 살펴보면, 첫

째, 기존 연구들은 통계자료와 현장 조사자료를 통

해 교통사고 심각도의 영향요인을 전체 집단에 대

해 분석한 것이었지만, 본 연구는 고령자와 비고령

자 집단별로 교통사고유형이나 개인적 특성, 도로

시설환경이 교통사고 심각도에 미치는 영향을 분석

하였고, 두 집단과 어떠한 차이가 있는지에 대해서

도 비교하였다.

둘째, 분석에서 사용한 독립변수는 교통사고 현

장에서 경찰관이 직접 조사한 자료를 이용하였기 

때문에 구체적인 현장상황을 파악할 수 있는 장점

이 있다. 사고유형, 운전자 개인특성, 기상특성, 도

로시설특성의 17개 독립변수를 이용함으로서 교통

사고의 여러 가지 상황을 연구에 반영할 수 있었다.

3. 이론적 고찰

1) 판별분석이론

판별분석은 하나의 종속적 범주변수를 다수의 

계량적 독립변수들의 선형결합으로 나타내기 위한 

통계적 기법으로서, 판별분석을 통해 도출하려는 

독립변수들의 선형결합(판별함수)을 일반 형태로 

나타낼 수 있다. 이 형태는 독립변수의 수와는 관계

없다. 단지 집단의 수가 두개이면 두집단판별분석, 

셋 이상이면 다중판별분석이라고 한다. 집단의 수

가 두개이고 독립변수가 두개라면 수작업으로 절편

과 가중치들을 계산할 수도 있지만, 집단의 수가 셋 

이상이거나 독립변수의 수가 증가한다면 통계적 분

석프로그램을 이용하지 않고는 거의 불가능하다. 

이와 같은 선형결합에 대해 절편과 각 독립변수의 

가중치가 결정된다면, 자료의 판별점수를 계산할 

수 있다. 판별분석은 결국 이러한 절편과 독립변수

들을 구하기 위한 통계적인 절차인데, 집단 사이에

서 판별점수의 변이가 최대가 되고 집단 내부에서 

판별점수의 변이가 최소가 되도록 이들을 결정하는 

것이다. 변수들의 절편값을 구한 후 산정할 수 있는 

판별점수의 식은 아래와 같다.

  Z=W 1X 1+W 2X 2+ ⋯ +W nX n
          (1)

  Z=판별점수

 W i
=변수 i에 대한 판별계수

 X i
=독립변수 i
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2) 순서형 로짓모형 이론

종속변수가 2개 이상의 다항으로 나누어져 있고 

이들 간에 어떤 순서가 존재하고 있을 때, 이 순서

를 선택할 수 있는데 이때 적합한 방법이 순서형  

로짓모형이다. 종속변수가 순서형일 때 일반적인 

선형회귀모형은 잘 맞지 않기 때문이다. 선형회귀

모형은 종속변수에 민감하며, 특히 순서형인 경우 

회귀모형은 자료내의 관계들을 정확히 찾아내지 못

할 수도 있다.[10]

순서형 변수에서 중요한 점은 각 범주들 간에 순

서가 있다는 것이다. 만일 이웃하는 범주들을 하나

의 큰 범주로 합하더라도 모형의 변화가 적어야 하

며, 합하기 전의 범주를 사용한 모형과 합해진 범주

를 사용한 모형이 서로 비슷해야 한다. 이러한 제한 

때문에 순서형 종속변수를 다룰 때는 범주들 사이

의 균등하지 않는 거리를 설명하기 위해 연속형적

인 점수를 부여하는 것이다. 실제로 오차항의 확률

분포를 정규분포로 가정하여 프로빗 모형을 많이 

사용하지만, 이 모형은 파라메타의 산출이 비교적 

어렵고, 각 독립변수가 종속변수에 미치는 영향정

도를 분석하기 어려운 단점이 있다.

따라서 본 연구는 변수들 간에 어떤 순서와 유사

한 차이가 존재하므로 순서형 로짓모형을 이용하였

다. 재분류된 고령자집단과 비고령자집단별로 교통

사고 심각도에 미치는 변수들은 어떤 것들이 있고, 

영향의 크기는 어느 정도인지를 분석하는 것이다.

로짓모형은 어떤 사건이 일어날 확률과 일어나

지 않을 확률로 나누고, 두 확률간 비율을 구한 후 

이를 자연대수로 변환한 통계량이다. 이에 비해 순

서형 로짓모형은 일반회귀식과 동일하게 취급하기 

위해 순서화된 종속변수와 독립변수간의 관계를 식

(2)와 같이 가정하고 있다.

  y *
= ∑

k

k= 1
β
k
χ
k+ ϶                         (2)

단, ϶는 F(϶)= 0인 대칭분포임

여기서 y *는 관찰 불가능한 응답변수이고, 응답

자가 관찰 가능한 응답( y )을 선택하는 기준을 제공

한다. 즉, 응답자가 선택 가능한 응답( y )이 j개가 

존재한다고 하면, 식(3)과 같이 나타낼 수 있다.

                 i f  ≤  
  i f    ≤ 
  i f    ≤ 

⋮
  i f   

              (3)

순서형 로짓모형은 이산한 종속변수를 확률의 

개념으로 연속성을 확보하므로, y= j 를 선택할 확

률을 나타내면 식(4)와 같고,

Pr  Pr    
 



 ≤

 
 



  
 



 

(4)  

                                     

이를 순차적으로 나타내어 계산하면 식(5)와 같

이 나타낼 수 있다.

Prob(y≤j)= F(μ j- ∑
K

k= 1
β
k
χ
k)              (5)

여기서 F를 누적 로짓분포함수로 변경한 후 이

항로짓모형을 유도하는 방법을 이용하면 식(6)과 

같은 순서형 로짓모형이 된다.

Pr≤  
 



 

 
 



 











 







             (6)

로짓모형의 특징 중 하나는 설명변수를 로그 오

즈(Log Odds)값으로 나타낼 수 있다는 점이다. 이 

값은 다른 독립변수가 고정되었을 때 해당 독립변

수의 사건발생 정도를 나타내는 것이다. 주로 승산

비(Odd Ratio)를 이용하여 나타내는데, 사건이 발생

할 확률을 P 1
, 사건이 발생하지 않을 확률을 P 0

라 하면 식(7)과 같이 나타낼 수 있다.
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  








 

 

ln    

          (7)

이를 로짓모형의 일반식으로 표현하면 식(8)과 

같다.

  

  


exp
exp

exp
exp



exp
exp

exp
exp



exp
expexp

 exp

   (8)

모형의 검정을 위하여 전반적인 적합도를 평가

할 수 있는 우도비( ρ 2)와 Chi-square( χ 2)를 이용하

였다. 우도비 산정식은 식(9)와 같다.

ρ 2
=

1-LL( )
LL( 0)

  ( 0≤ρ 2
≤1)               (9)

  LL( ) : 로그 우도함수

  LL(0) : 제약된 로그 우도함수

χ 2-검정식은 식(10)과 같다.

χ 2
=∑

(n ij- μ ij)
2

μ
ij

                        (10)

  n ij : 관측값

  μ
ij
 : 기댓값

Ⅲ. 교통사고 발생특성

1. 분석자료의 개요

  본 연구에서 사용한 자료는 사고발생현장에서 경

찰관이 직접 작성한 ‘교통사고조사보고서 실황조사

서’에 근거한 것이다. 이 조사서에는 교통사고에 관

한 모든 정보가 기록된다. 사람과 자동차에 대한 기

본적인 정보 외에 사고유형, 피해상황, 현장상황, 

사고당사자들의 행동유형, 사고유발요인 등에 대한 

구체적인 내용을 포함하고 있다. 교통사고에 대한 

모든 상황을 면밀히 조사하였기 때문에 분석에 아

주 유용한 자료라 할 수 있다.

대구광역시의 남구와 북구에서 발생한 총 800건

의 교통사고 자료를 이용하였다. 고령자와 비고령

자집단은 가해자와 피해자 구분 없이 60세 기준으

로 설정하였고, 각 집단에 대해 400건씩 수집하였

다. 분석은 SPSS 통계패키지를 이용하였으며, 적용

한 신뢰수준은 95%( α=0.05)이다.

2. 교통사고 발생특성

총 800건의 표본에 대한 교통사고 특성을 분석하

였다. 사고조사의 여러 가지 항목 중 사고유형, 도

로의 제한속도, 중앙분리대 설치유무의 3가지를 선

정하여 제시하였다. 교통사고 피해정도를 ‘별 피해

없음 : 0’, ‘중․경상 : 1’, ‘사망 : 2’로 구분하였을 

때 사고발생특성은 다음과 같이 나타났다.

1) 사고유형에 따른 발생특성

사고유형에 따른 교통사고 발생특성을 교차분석

한 결과, 차대차 사고에서 ‘별 피해없음’이 76.5%로 

가장 높았으며, ‘사망피해’가 1.7%로 나타났다. 반

면, 차대사람 사고에서는 ‘별 피해없음’이 53.7%를 

차지하였고, ‘사망피해’에서는 3.7%로 나타났다. 역

시 차량 간 사고보다는 차량과 사람의 사고에서 피

해정도가 커지는 것을 알 수 있다. 항목 간 어느 정

도의 독립성을 가지고 있는가를 파악하기 위해 통

계적 검정을 실시한 결과 χ 2=29.667, 유의확률 

P=0.000으로서 ‘차대차 사고일 때 피해가 더 클 것

이다’라는 귀무가설이 기각되어 차대사람 사고가 

더 큰 피해를 가져온다는 사실을 나타내었다. 구체

적인 분석결과는 <표 1>과 같다.

2) 제한속도에 따른 발생특성

시속 60km를 기준으로 발생특성을 분석하여 <표 

2>와 같은 결과를 얻었다. 제한속도가 높은 곳에서
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는 사고피해도 크게 나타났다. 시속 60km 이하에서

는 전체사고의 76.6%가 ‘별 피해없음’으로 분석되

었고, 60km 이상에서는 66.9%로 낮아졌다. 반면 사

망사고로 이어진 비율은 60km 이하에서는 1.5%이

지만, 60km 이상에서는 2.8%로 2배 가까이 증가하

는 결과를 보이고 있다.

<표 1> 사고유형에 따른 발생특성

<Table 1> Accident Characteristics by Crash Types

피해

정도

사고유형
계 통계치

차대차 차대사람

0 508명
(76.5%) 

73명
(53.7%) 

581명
(72.6%) 

χ 2=29.667

df=2

P=0.000 

1 145명
(21.8%) 

58명
(42.6%) 

203명
(25.4%) 

2
11명

(1.7%) 
5명

(3.7%) 
16명

(2.0%) 

전체
664명

(100.0%)
136명

(100.0%)
800명

(100.0%)

<표 2> 제한속도에 따른 발생특성

<Table 2> Accident Characteristics by Speed Limits

피해

정도

제한속도

계 통계치60km/h

이하

60km/h

이상

0 363
(76.6) 

218
(66.9) 

581
(72.6) 

χ 2

=9.506

df=2

P=0.009

1 104
(21.9) 

99
(30.3) 

203
(25.4) 

2
7

(1.5) 
9

(2.8) 
16

(2.0) 

전체
474

(100.0) 
326

(100.0) 
800

(100.0) 

3) 중앙분리대 설치유무에 따른 특성

전체자료에서 중앙분리대가 설치된 지역에서의 

사고는 25.8%를 차지하였고, 74.2%는 중앙분리대가 

미설치된 지역이었다. 중앙분리대 설치지역에서의 

‘별 피해없음’ 사고는 82.0%이지만, 미설치지역에서

는 69.4%로 감소하였다. 피해가 ‘사망’에 이른 경우

를 살펴보면, 중앙분리대가 설치된 경우는 전체사

고의 1.5%를 차지한 반면, 미설치지역에서는 2.2%

로 나타났다. 중앙분리대를 설치함에 따라 사고피

해는 줄일 수 있음을 알 수 있다.

<표 3> 중앙분리대 설치유무에 따른 발생특성

<Table 3> Accident Characteristics by Barrier Implementation

피해

정도

중앙분리대 설치
계 통계치

설치 미설치

0
169명

(82.0%) 
412명

(69.4%) 
581명

(72.6%) 

χ 2

=12.40

df=2

P=0.002

1
34명

(16.5%) 
169명

(28.4%) 
203명

(25.4%) 

2
3명

(1.5%) 
13명

(2.2%) 
16명

(2.0%) 

전체
206명

(100.0%) 
594명

(100.0%) 
800명

(100.0%)

Ⅳ. 집단분류와 교통사고 심각도 분석

1. 변수선정

고령자와 비고령자 집단의 사고심각도에 영향을 

미치는 요인이 무엇인지를 분석하기 위해 사고집단

변수(종속변수) 1개와 사고요인변수(독립변수)는 공

변량을 포함하여 19개를 선정하여 사고유형적 특

성, 개인적 특성, 기상적 특성, 도로시설적 특성의 4

가지로 구분하였다.

2. 분석집단의 재분류

당초 연령만으로 고령자와 비고령자집단을 분류

하였지만, 연령이 아닌 주요 변수들의 관계를 이용

하여 두 집단을 재분류하였다. 이를 위해 판별분석

을 실시하였다. 판별분석을 위해 각각의 독립변수

에 대해 내용별로 순차적인 숫자를 기록하였다. 고

령자와 비고령자집단에서 각각의 변수들이 갖는 차

이를 파악하기 위해 평균치와 표준편차를 분석하였

는데, 결과를 <표 4>에서 종합적으로 정리하였다.

판별분석을 실시한 결과 <표 5>와 같은 결과를  

도출하였다. 각 독립변수별 판별계수는 위의 식(1)

에서 제시한 변수 i의 판별계수( W i
)라 할 수 있다.

식(11)을 이용하여 판별점수는 <표 4>와 같이 산

정할 수 있다.

 각사고변수값 …       (11)
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<표 4> 판별함수의 계수값

<Table 4> Coefficients of Discriminant Function

독립변수 판별계수 독립변수 판별계수

X1 -0.300 X11 0.014

X2 0.024 X12 0.036

X3 0.105 X13 0.033

X4 0.105 X14 0.073

X5 0.552 X15 1.021

X6 0.531 X16 -0.036

X7 -0.017 X17 -0.014

X8 0.235 X18 -0.166

X9 0.087 X19 -0.528

X10 -0.410 상수 -4.079

산정된 판별점수와 집단소속 확률을 기준으로 

각 집단의 사고들이 두 집단 중 어느 집단에 속하

는지를 판별한 결과, 원래 고령자 집단이었지만 비

고령자 집단으로 분류된 건수는 43건이었으며, 반

대는 55건으로 나타났다. 이 건수에 포함되는 사고

들은 판별점수와 각 집단에 속할 확률을 가지고 산

정한 결과로서, 당초 속한 집단에서의 확률보다 다

른 집단에 속할 확률이 더 높은 것들이다. 이는 본 

연구에 사용된 자료의 교통사고에는 고령자 집단과 

비고령자 집단의 연령에 맞는 특성을 포함하고 있

다는 의미인 것이다. <표 5>는 재분류 결과를 정리

한 것이다.

<표 5> 집단재분류 결과

<Table 5> Reclassification Results

집  단 분류전 ①→② ②→① 분류후
구성비

(%)

①고령자 400
43 55

412 51.5 

②비고령자 400 388 48.5 

합계 800 - - 800 100.0 

3. 집단별 자료특성

1) 재분류된 고령자 집단의 연령구성

단순히 연령만이 아닌 사고발생특성에 따른 집

단으로 재분류된 결과에서, 고령자 집단 412건 중 

가해자와 피해자의 연령별 구성은 <그림 2>와 같

다. 가해자 기준으로는 60대가 38.3%를 차지하고, 

70대 이상은 4.4%로서 가장 낮다.

 

<그림 2> 고령자 집단의 연령구성

<Fig. 2> An Age Structure of Elderly Group

2) 재분류된 비고령자 집단의 연령구성

비고령자 집단에서 가해자와 피해자의 연령층은 

40대가 27.6%와 22.9%로 가장 높고, 60대 이상에서 

낮은 비율을 나타내고 있다.

<그림 3> 비고령자 집단의 연령구성

<Fig. 3> An Age Structure of Non Elderly Group



변  수 변수표시방법
고령자집단

(빈도수)

비고령자집단

(빈도수)
고령자집단 비고령자집단

사고심각도(종속변수=Y)

 ＊피해무=0 280 301

평균
표준

편차
평균

표준

편차
   경상 및 중상=1 119 84

   사망=2 13 3

사고

유형적

특성

사고유형(X1)
 ＊차대사람=1   82 54

1.81 0.43 1.90 0.41
   otherwise=0 330 334

물적피해(X2)
 ＊물적피해 있음=1   301 363

2.23 1.98 2.31 1.42
   otherwise=0 111 25

가해차종(X3)
 ＊승용차=1 304 297

2.90 0.63 2.93 0.62
   otherwise=0 108 91

피해차종(X4)
 ＊승용차=1  209 221

3.43 1.06 3.32 0.96
   otherwise=0 203 167

개인적

특성

가해자보호장구 

착용여부(X7)

 ＊착용=1   353 348
1.14 0.34 1.11 0.31

   otherwise=0 59 40

피해자보호장구 

착용여부(X8)

 ＊착용=1  242 251
1.42 0.49 1.33 0.49

   otherwise=0 170 137

가해자 

직전속도(X9)

 ＊20km/h 이상=1  227 223
1.40 0.92 1.49 1.25

   otherwise=0 185 165

피해자 

직전속도(X10)

 ＊20km/h 이상=1  139 107
1.02 0.23 1.25 0.80

   otherwise=0 273 281

가해자 

음주여부(X11)

 ＊음주=1   71 52
1.71 0.49 1.78 0.45

   otherwise=0 341 336

피해자 

음주여부(X12)

 ＊음주=1   10 2
4.44 1.94 4.32 1.92

   otherwise=0 402 386

기상적

특성
기상상태(X13)

 ＊비=1   70 40
2.51 2.16 2.64 2.21

   otherwise=0 342 348

도로

시설적

특성

노면상태(X14)
 ＊습기=1   9 37

2.91 1.40 2.93 1.43
   otherwise=0 403 351

신호기 

설치여부(X15)

 ＊설치=1   124 88
1.75 0.53 1.19 0.43

   otherwise=0 288 300

차도폭(X16)
 ＊9m 이상=1   211 175

1.83 1.08 1.79 1.06
   otherwise=0 201 213

제한속도(X17)
 ＊60km/h 이상=1   275 51

1.65 1.06 1.58 1.04
   otherwise=0 137 337

보차도분리시설 

설치여부(X18)

 ＊설치=1   288 244
1.83 0.38 1.87 0.34

   otherwise=0 124 144

중앙분리대 

설치여부(X19)

 ＊설치=1   318 276
3.98 0.16 3.96 0.40

   otherwise=0 94 112

주) X5(가해자 연령), X6(피해자 연령)은 공변량 변수로서 분석에서 제외

<표 6> 선정변수와 집단별 기초통계량의 비교

<Table 6> Statistic Comparison of Variables
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4. 사고심각도 분석결과

고령자 집단과 비고령자 집단의 사고에 영향을 

미친다고 생각되는 19개의 변수에 대해 공변량으로

선정한 변수는 가해자의 연령과 피해자의 연령인데 

이 변수들은 고령자 집단과 비고령자 집단을 분류

하면서 의미가 없어졌기 때문에 심각도 분석에서는 

제외하였다. 종속변수와 독립변수들의 변수값 입력

은 <표 6>에서 설정한 것과 같은 내용으로 가중치

를 부여하였다. 순서형 로짓모형을 이용하여 분석

한 결과는 <표 7>과 같다.

1) 사고유형적 특성

사고유형적 특성에 속한 변수들 중 고령자 집단

에서는 사고유형(X1), 물적피해(X2)의 두 변수만이 

유의한 것으로 나타났으며, 비고령자집단 사고에서

는 물적피해(X2), 피해차종(X4)의 두 변수만이 유의

한 것으로 나타났다. 또한 어떤 기준변수가 한 단위 

증가할 때 기타 변수들이 변화하는 값을 나타내는 

승산비(Odd Ratio)를 가지고 사고심각도를 비교하였

다. 고령자 집단에서는 차대사람의 사고보다 차대

차 사고위험이 1.608배 높은 것으로 나타났다. 또한 

물적피해가 없는 사고가 있는 사고보다 1.504배 높

은 것으로 나타났다. 비고령자 집단에서는 물적피

해가 없는 사고가 있는 사고보다 2.221배 높은 것으

로 나타났으며, 승용차사고보다 다른 차종의 사고

가 1.321배 높은 것으로 나타났다. 

2) 개인적 특성

개인적 특성에 속한 6개의 변수 중 고령자집단에

서는 가해자음주여부(X11)만 제외하고 모든 변수들

이 유의한 것으로 나타났다. 비고령자 집단에서는 

가해자와 피해자 음주여부(X11, X12)에 대한 변수

들을 제외한 모든 변수들이 유의한 것으로 나타났

다. 승산비에 따른 사고심각도를 살펴보면 고령자

집단에서는 피해자음주여부(X12)가 가장 큰 영향을 

미치는 것으로 나타났으며 음주사고보다 비음주사

고가 0.460배적은 것으로 나타났다. 비고령자 집단 

에서는 피해자보호장구 착용여부(X8)가 사고심각도

에 가장 큰 영향을 미치는 것으로 나타났으며, 보호

장구 착용보다 미착용이 2.413배 높은 것으로 나타

났다.

 

3) 기상적 특성

기상적 특성에 속한 기상변수(X13)는 고령자 집

단에서만 유의한 것으로 나타났으며, 비오는날 사

고보다 맑은날 사고가 1.157배 높은 것으로 나타났

다. 이는 고령자 집단에서는 맑은 날 주행속도가 높

음으로 인해 사고확률이 높아짐을 의미한다고 할 

수 있다.

4) 도로시설적 특성

도로시설적 특성에 속한 6개의 변수 중 고령자 

집단에서는 신호기 설치여부(X15), 차도폭(X16), 중

앙분리대 설치여부(X19)의 3개 변수만이 유의한 것

으로 나타났으며, 비고령자 집단에서는 차도폭

(X16), 중앙분리대 설치여부(X19)의 2개 변수만이 

유의한 것으로 나타났다. 고령자 집단에서는 신호

기가 설치되지 않은 교차로에서 발생한 사고의 심

각도가 가장 큰 것으로 나타났으며, 신호기가 설치

되었을 때 보다 미설치되었을 때의 사고가 1.328배 

높은 것으로 나타났다. 비고령자 집단에서는 유의

한 변수 중 중앙분리대가 설치된 지점에서 심각한 

사고가 발생하는 것으로 나타났으며, 미설치 되었

을 때 보다 설치 때의 사고심각도가 0.884배 높은 

것으로 나타났다.

5) 통계적 검정

분석결과를 검정하기 위해 전반적인 적합도를 

평가할 수 있는 χ2-검정(chi-square)과 우도비( ρ 2)

를 이용하였다. <표 8>은 통계분석 결과에서 산정

된 값으로서, 우도비는 0과 1사이의 값을 갖는데 1

에 가까울수록 모델의 적합도가 높다고 평가 되며,

유사논문들의 연구결과들에 따르면 보통 0.2~0.4의 

값이면 충분히 높은 적합도를 가진다고 볼 수 있다.
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<표 7> 사고유형적 특성에 따른 사고심각도

<Table 7> Severities by Characteristics of Crash Types

구분
변수 Odd Ratio P-Value

집단변수(Y) 고령자집단 비고령자집단 고령자집단 비고령자집단

사고유형적 특성

사고유형(기준변수: 차대사람)(X1)

차대차 1.608 0.891 0.013* 0.634

물적피해(기준변수: 물적피해 있음)(X2)

물적피해없음 1.504 2.221 0.020* 0.005*

가해차종(기준변수: 승용차)(X3)

기타 0.856 0.952 0.272 0.750

피해차종(기준변수: 승용차)(X4)

기타 1.253 1.321 0.139 0.016*

개인적 특성

가해자 보호장구 착용여부(기준변수: 착용)(X7)

미착용 1.119 0.632 0.038* 0.041*

피해자 보호장구 착용여부(기준변수: 착용)(X8)

미착용 2.413 1.320 0.002* 0.016*

가해자 직전속도(기준변수: 20km/h이상)(X9)

20km/h이하 1.391 1.004 0.026* 0.025*

피해자 직전속도(기준변수: 20km/h이상)(X10)

20km/h이하 0.747 0.615 0.045* 0.047*

가해자 음주여부(기준변수: 음주)(X11)

비음주 0.852 0.804 0.340 0.254

피해자 음주여부(기준변수: 음주)(X12)

비음주 0.460 0.803 0.000* 0.796

기상적 특성
기상상태(기준변수: 비)(X13)

맑음 1.157 0.572 0.034* 0.101*

도로시설적 특성

노면상태(기준변수: 습기)(X14)

건조 0.448 1.085 0.060 0.819

신호기 설치여부(기준변수: 설치)(X15)

미설치 1.328 0.815 0.031* 0.205

차도폭(기준변수: 9m이상)(X16)

9m이하 1.027 0.694 0.042* 0.035*

제한속도(기준변수: 60km/h이상)(X17)

60km/h이하 0.819 0.919 0.146* 0.671*

보차도 분리시설 설치여부(기준변수: 설치)(X18)

미설치 1.206 0.889 0.261 0.521

중앙분리대 설치여부(기준변수: 설치)(X19)

미설치 0.593 0.884 0.049* 0.031*

주) * : p-value<0.05 수준에서 유의함
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항  목 고령자집단 비고령자집단

ρ 2 0.254 0.243

자유도 19 19

χ2 490.39 377.50

  분석결과, 고령자 집단에서 우도비는 0.254로 나

타났고, 비고령자 집단에서는 0.243으로 산정되어 두 

모형 모두 적합한 것으로 판단할 수 있다. χ 2값은 

고령자집단에서 490.39, 비고령자집단에서 377.50로 

산정되어 적합한 것임을 알 수 있다.

<표 8> 분석결과의 통계적 검정

<Table 8> Statistical Verification of Results

Ⅴ. 결  론

본 연구에서는 당초 연령별로 집계된 고령자 집

단과 비고령자 집단의 교통사고를 사고특성에 따라 

재분류한 후, 각 집단별 사고심각도를 종속변수로 

두고 사고유형적 특성, 운전자 특성, 기상적 특성, 

도로시설적 특성의 17개 독립변수를 설정하여 사고

에 대한 발생특성과 순서형 로짓모형을 이용한 사

고심각도의 크기와 영향요인 변수가 무엇인지를 파

악하였다. 분석에 선행하여 각각의 독립변수에 대

해서는 내용에 따라 0~2의 가중치를 부여하였으며 

수행된 연구결과는 다음과 같이 요약할 수 있다.

1. 교통사고 발생특성을 사고유형, 제한속도, 중

앙분리대 설치유무의 3가지로 구분하여 분석한 결

과, 차대차 사고에서 사망피해가 1.7%였지만, 차대

사람 사고에서는 3.7%로 증가하였다. 통계적 검정

결과 차대차 사고보다는 차대사람 사고가 더 큰 피

해를 가져오는 것으로 나타났다. 또한 속도가 높아

질수록, 중앙분리대가 설치되지 않은 지역일수록 

사고 피해는 큰 것으로 분석되었다.

2. 연령기준으로 고령자와 비고령자집단을 분류

하던 것을 교통사고의 요인특성을 반영하여 판별분

석한 결과, 고령자 사고 400건 중 43건이 비고령자 

사고유형으로 분류되었으며, 비고령자 사고 400건 

중 55건이 고령자 사고유형으로 분류되었다.

3. 사고유형적 특성에서 사고심각도가 가장 높은 

변수는 고령자 집단에서는 차대차 사고(X1)가, 비고

령자 집단에서는 물적피해(X2)에 의한 사고인 것으

로 나타났다. 운전자 특성에서는 고령자나 비고령

자 집단 모두 피해자보호장구(X8)를 착용하지 않은 

상태에서 발생한 사고의 심각도가 가장 높은 것으

로 분석되었다. 기상상태(X13)에서는 고령자 집단

에서 맑은 날씨에 발생한 사고의 심각도가 흐린 날

씨보다 더 높은 것으로 파악되었고, 도로시설적 특

성에서 고령자 집단은 신호등이 설치되지 않은 지

점(X15), 비고령자 집단에서는 차도폭(X16)이 협소

할수록 심각도는 높은 것으로 나타났다. 이상과 같

은 결과를 두고 종합적으로 판단할 때, 고령자 집단

은 대부분 상황이나 시설적인 것에 민감하게 반응

하는 결과를 나타내었고, 비고령자 집단은 시설적

인 것보다는 개인적인 성격이나 습관에 의해 심각

도가 더 커진다는 것을 알 수 있었다.

4. 분석결과에 대해 통계적으로 검정하였는데, 

적합한 결과를 얻을 수 있었다.

이상과 같이 도출된 결과를 응용하여 안전정책

의 시행이나 시설의 보완설치 등에 적용할 수 있을 

것이다. 예를 들면 가해자와 피해자의 보호장구 착

용여부에 대해서는 안전벨트의 단속이 좀 더 강화 

되어야 한다고 판단되며, 사고차량 중 피해자의 직

전속도를 보면 20km/h이상의 사고가 많아 교차로

나 횡단보도를 중심으로 단속장비도입의 필요성을 

제기 할 수 있다. 또한 신호기를 확대 설치하는 것

도 판단능력이 저하한 고령자를 위해서 필요할 것

이다.

본 연구는 자료수집의 한계성 때문에 대구광역

시에서 발생한 교통사고를 중심으로 수행되었다. 

도출된 결과가 타 지역에서도 반드시 동일한 결과

를 가져온다는 보장이 없으므로 좀 더 진전된 연구

를 위해 타 지역에서의 적용가능성에 대한 연구가 

필요하다고 본다. 또한, 선행된 몇 개의 연구에서 

이용되었던 사고요인변수 중 아주 유용한 변수들은 

분석과정에 포함하여 같이 시도해보는 것도 상당히 

의미 있을 것으로 판단되며 향후의 연구과제로 남

겨둔다.
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