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Abstract
The positive relationship between older driver's mobility and life satisfaction is well established(e. g., Collins, 

2008). The present study showed that this relationship can be changed by older drivers' motivation, aspects of 
mobility, and affectivity. Specifically, this study examined whether aspects of mobility(amount of driving measured 
by travel distance and time: 'AD' or amount of driving for social activity: 'DSA') can be differed as a function of 
approach/avoidance motivation(measured by BIS/BAS scale, Carver et al., 1994) and positive/negative affect(PA/NA; 
measured by SPANAS, Diener et al., 2009) mediate the relationship between the aspects of mobility and life 
satisfaction(measured by SWLS, Diener et al., 1985). Self-reported scores of the variables of 132 older drivers(ages 
of over 65) were analyzed using correlation analysis and path analysis. The results can be summarized as 
followings. First, the older driver's BAS was found to be positively related to DSA, but BIS was negatively to AD. 
In particular, DSA positively mediated the relationship between BAS and PA. Second, PA, in turn, positively 
mediated the relationship between DSA and life satisfaction. The results can provide useful insights to understand 
the relationship between older driver’s driving property, motivation, affectivity and life satisfaction. 
Key words: older driver, approach/avoidance motivation, mobility, positive/negative affect, life satisfaction

요 약

고령운 자의 이동성과 삶의 만족 사이의 정 계는 잘 알려져 있다(e. g., Collins, 2008). 그러나 본 연구에서

는 이러한 련성이 고령운 자의 동기, 이동성 속성  정서성에 따라 달라질 수 있음을 제시하고자 한다. 구체

으로 본 연구에서는 고령운 자의 근/회피동기에 따라 이동성 속성이 달라질 수 있는지, 그리고 이동성 속성

에 따른 삶의 만족 수 에서의 차이를 정/부정정서가 차별 으로 매개하는지 비교하 다. 132명의 만 65세 이

상 고령운 자를 상으로 근/회피동기 척도(BIS/BAS, Carver & White, 1994), 이동성 척도(장혜란 등, 2009), 

정/부정정서 척도(SPANAS, Diener et al., 2009)  삶의 만족 척도(SWLS, Diener et al., 1985)를 사용한 면 면 

설문조사를 실시하여 자료를 수집하 고, 상 분석과 경로분석을 통해 수집된 자료 사이의 련성을 검토하
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다. 본 연구의 주요 결과를 요약하면 다음과 같다. 첫째, 고령운 자의 근동기는 사회활동을 한 운 량

(Amount of Driving for Social Activity: 이하 ‘DSA’)에 정 으로, 반면 회피동기는 물리  운 량(Amount of 

Driving Measured by Distance and Time: 이하 'AD')에 부 으로 향을 미쳤다. 특히 근동기는 DSA를 매개로 

정정서에 정 인 향을 미친 반면 회피동기는 AD를 매개로한 정서와의 련성이 찰되지 않았다. 둘째, 

정정서는 DSA와 삶의 만족 사이의 계를 완 매개하는 효과를 보 으나 AD는 정서성과 삶의 만족 사이의 

계에 향을 미치지 않았다. 본 연구의 결과들은 고령운 자의 운  속성, 동기, 정서성 그리고 삶의 만족 사이의 

상호 련성을 이해하는데 기 인 자료로 사용될 수 있을 것이다. 

주제어: 고령운전자, 접근/회피동기, 이동성, 긍정/부정정서, 삶의 만족

1. 서론

자가운 을 통한 이동성(mobility)의 유지 혹은 단

은 고령운 자들의 삶의 질에 각각 정 으로 혹은 

부정 으로 향을 미친다. 고령운 자들은 주로 문

화/여가, 쇼핑, 종교, 의료 등과 같이 일상생활과 련

된 일을 목 으로 운 하기 때문에, 운 은 고령운

자들과 지역사회를 연결하는 핵심요소  하나이다

(Schaie, 2003). 따라서 자가운 은 고령운 자들이 사

회활동에 극 으로 참여하도록 하여 그들이 고립되

지 않도록 해주고, 정정서를 경험하게 하며, 삶을 

만족스럽다고 평가하는데 정 인 향을 미쳐 주

 안녕감(subjective well-being)을 높여 다(박군석, 

2007; Collins, Goldman, & Rodríguez, 2008; Spinney, 

Scott, & Newbold, 2009). 반면, 운 을 단하게 되면 

신체  건강(Edwards et al., 2009)뿐만 아니라, 자존감

이나 우울감과 같은 심리  건강(Fonda, Wallace, & 

Herzog, 2001; Marottoli et al., 1997; Ragland, Satariano, 

& MacLeod, 2005)에도 부정 인 향을 미치고 반

인 삶의 질(quality of life)을 떨어뜨린다(Molnar, 

Eby, & Dobbs, 2005). 고령자들의 이동성 상실로 인한 

독립성의 상실과 개인의 안녕감에 한 부정  효과

는 교통사고로 입게 될 피해보다 더 큰 문제를 래

할 수 있다는 OECD(2001) 보고서 발표 이후 고령자

들의 운 행동이 노후의 삶과 련된 주요 문제로 부

각되었다. 이로 인해 고령운 자의 자가운 과 주

 안녕감 사이의 계에 한 연구와 함께, 고령운

자들의 운 행동에 향을 미치는 선행변인들에 한 

연구들이 심을 받게 되었다.

특히, 고령운 자의 운 행동에 향을 미치는 선

행변인들에 한 기 연구들은 주로 연령(Adler & 

Kuskowski, 2003), 성별(Siren, Hakamies-Blomqvist, & 

Lindeman, 2004), 경제능력(Kulikov, 2010) 등을 포함하

는 인구사회학  변인, 소속된 지역의 운 면허 제도

(Kulikov, 2010)나 지역의 물리  특성, 운송수단의 종

류  운송 기술(Carp, 1988)과 같은 사회․환경  변

인, 시력(Owsley et al., 1999), 의학  건강수 (Edwards 

et al., 2009), 인지능력(Adler & Kuskowski, 2003), 객

인 운 기술 수 (Burns, 1999) 등이 고령운 자의 

운 행동에 향을 미친다고 제안하 다. 하지만 최근

에는 고령운 자가 스스로 평가한 자신의 건강 수

(Sims et al., 2007; Siren et al., 2004)이나 자기-평가 운

기술(Siren & Meng, 2013)과 같은 주  평가뿐만 

아니라 운 확신감이나 운 효능감(e. g., Gwyther & 

Holland, 2012), 외로움(Bowling et al., 1989) 혹은 사고

를 당하지 않고자 하는 동기(e. g., Hakamies-Blomqvist 

& Henriksson, 1999) 등과 같은 심리  요인들도 고령

운 자의 운  지속 혹은 단을 측하는데 요하게 

작용하는 변인이라는 주장들이 제기되고 있다.

본 연구에서는 고령운 자의 운 행동에 향을 미치

는 선행변인으로 개인의 동기(motivation) 측면  하나

인 근동기(Behavioral approach system, BAS)와 회피동

기(Behavioral inhibition system, BIS)를 선택하고 이것이 

고령운 자의 이동성에 어떠한 향을 미치는지 살펴볼 

것이다. 근/회피동기는 강화 민감성 이론(reinforcement 

sensitivity theory)에서 인간의 행동에 기 하는 동기체

계로 제안된 것이다(Gray, 1987). 근/회피동기는 하나

의 단일 차원이라기보다는 서로 다른 독립된(orthogonal) 

차원으로(Gray, 1990), 각각 개인의 보상/처벌 민감성, 

목표, 의사결정, 정서, 행동 등과 련이 있는 것으로 
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보고되고 있다. 먼  근동기는 보상 단서에 민감하여 

‘무언가 좋은 결과를 얻기’ 한 목표 지향  행동을 

하도록 한다. 반면 회피동기는 처벌 단서에 민감하여 

‘무언가 좋지 않은 결과를 방’하기 해 행동을 억제

하는 것을 목표로 한다(Davidson, 1992; Gray, 1990). 이

러한 근/회피동기의 보상 혹은 처벌에 한 민감성은 

의사결정 과정에도 향을 미친다. 를 들어, 근/회

피동기와 틀 효과(framing effect) 사이의 계를 살펴본 

연구에 따르면 근동기는 동일한 정보를 이득 측면에

서 제공하는 정틀(positive frame)을 더 선호하는 반

면, 회피동기는 손실 측면에서 제공하는 부정틀(negative 

frame)을 더 선호한다(Shen & Dillard, 2007). 뿐만 아니

라 근동기는 자신의 의사결정에 한 확신감과 정 인 

상 이, 반면 회피동기와는 부 인 상 이 있다(Franken 

& Muris, 2005).

근/회피동기는 개인의 행동경향성에도 향을 미친

다. 근동기 수 이 높은 사람들은 그 지 않은 사람들

에 비해 상 으로 자신감, 자율성  사회활동 참여 수

이 높은 반면, 회피동기 수 이 높은 사람들은 이러한 

변인들의 수 이 상 으로 더 낮다(Hundt et al, 2010). 

특히 회피동기 수 이 높은 사람들은 타인들과의 충돌을 

피하고 혼란을 야기하는 행동을 회피하고자하기 때문에 

불안 수 도 높고, 이에 따라 사회  장면에서 회피 인 

행동을 보이는 경향이 높다(Blair, 2003).

근/회피동기 수 에 따른 이러한 행동경향성에서

의 차이는 고령운 자들의 운 행동에도 향을 미칠 

것으로 측된다. 본 연구에서는 고령운 자들의 

근/회피동기 수 이 이들의 운 을 통한 이동성에 각

각 어떠한 향을 미치는지 비교하고자 한다. 특히 본 

연구에서는 운 자의 이동성이 갖는 몇 가지 특징  

본 연구의 목 에 합한 두 가지 이동성의 하 요인

(즉, 운 거리와 운 시간으로 측정한 물리  이동량

과 사회활동을 한 운 의 정도)을 구분하여 이들이 

운 자의 근/회피동기에 따라 다른 양상을 보이는

지 살펴볼 것이다. 운 자의 이동성이라는 개념 안에

는 여러 가지 하 요인들이 존재한다. 를 들어, 장

혜란 등(2009)은 고령운 자 이동성의 하 요인들로, 

이동성을 운 거리나 운 시간으로 측정한 물리  이

동량 요인, 고령운 자 자신의 운 - 련 신체능력 평

가를 반 하는 안 운 능력 요인, 운   경험하는 

심리  자신감이나 불안감을 나타내는 상황 응능력 

요인, 그리고 운  목 의 사회  특성을 반 하는 사

회활동 요인(즉, 사회활동에 참여하기 해 극 으

로 운 하는 것) 등을 제시하 다. 

에서 기술한 바와 같이 본 연구에서는 이동성의 

네 가지 하  요인들  근/회피동기 수 에 따라 

운 을 통한 물리  이동량과 자기 차량을 사용하여 

사회활동에 참여하는 정도가 차별 으로 달라질 것으

로 상한다. 구체 으로 근동기 수 이 높은 고령

운 자들은 운 하는 것 자체 혹은 운 을 통한 사회

활동이 갖는 보상  측면에 더 민감할 것이기 때문에 

근동기 수 이 낮은 고령운 자들에 비해 운 을 통

한 물리  이동량과 사회활동을 한 운 량이 모두 

높을 것이다. 반면, 회피동기 수 이 높은 고령운 자

들은 운  자체나 사회활동 과정에서 발생할 수 있는 

교통사고나 다른 사람들과의 갈등 등과 같은 부정  

측면들에 더 민감할 수 있기 때문에 회피동기 수 이 

낮은 고령운 자들에 비해 물리  이동량과 사회활동

을 한 운 량이 모두 낮을 것으로 상된다.

앞에서 기술하 듯이 고령운 자의 이동성은 이들의 

정서성에 많은 향을 미친다. 를 들어, 고령운 자들

이 운 을 통해 이동성을 유지하는 것은 그들의 정정

서 수 을 높이지만(e. g., 박군석, 2007), 운 을 단하

게 되면 우울감이나 부정정서 수 을 높인다(Ragland et 

al., 2005). 마찬가지로 근/회피동기 수 도 사람들의 

정서성과 한 련성이 있는 것으로 알려져 있다. 

즉, 근동기 수 이 높은 사람들은 이것이 낮은 사람

들에 비해 상 으로 자신의 정서 상태를 더 정 으

로 평가하고(Heponiemi et al., 2003), 일상생활에서 정

정서를 더 많이 경험하는(Gable, Reis, & Elliot, 2000) 반

면, 회피동기 수 이 높은 사람들은 그 지 않은 사람

들에 비해 자신의 정서 상태를 보다 부정 으로 평가하

고(Heponiemi et al., 2003), 부정정서에 민감하며(Gray, 

1987), 부정정서를 경험하는 비율이 상 으로 더 높

다(Gable et al., 2000). 본 연구의 맥락에서 고령운 자

의 이동성과 정서성, 그리고 근/회피동기와 정서성을 

각각 고려하면 다음과 같은 결과를 상할 수 있을 것

이다. 첫째, 운 을 통한 물리  이동량과 사회활동을 

한 운 량을 포함하는 고령운 자의 이동성이 높을

수록 이들의 정정서 수 은 증가하는 반면, 부정정서 
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수 은 감소할 것이다. 둘째, 근동기 수 이 높을수록 

정정서 수 은 증가하는 반면, 회피동기 수 이 높을

수록 부정정서 수 이 높아질 것이다.

그러나 더 흥미있는 연구 심은 고령운 자의 근

/회피동기와, 이동성  정서성을 통합 으로 고려했

을 때 이 세 가지 변인 사이에 존재하는 상호 련성

이다. 즉, 근동기 수 이 높을수록 운 을 통한 물

리  이동량과 사회활동을 한 운 량을 포함하는 

이동성이 높은 반면, 회피동기 수 이 높을수록 이 두 

가지 이동성 하 요인들의 수가 낮고, 한 이동성

이 높을수록 고령운 자의 정정서 수 이 높은 반

면, 이동성이 낮을수록 부정정서 수 이 높다면 근/

회피동기 수 에 따른 정/부정정서에서의 차이는 

이동성에서의 차이를 함께 고려할 때 좀 더 분명하게 

찰될 수 있을 것이다. 즉, 단순히 근/회피동기 수

에 따라 정/부정정서를 측하기 보다는 고령운

자의 근/회피동기 수 에 따라 이동성 정도가 다

르고, 이러한 이동성에서의 차이로 인해 정/부정정

서가 차별 으로 달라질 수 있을 것이라고 상할 수 

있을 것이다. 따라서 본 연구에서는 고령운 자의 

정/부정 정서에 미치는 근/회피동기의 효과를 이동

성의 수 이 매개할 것으로 상한다. 

고령운 자의 이동성은 이들의 정서성에도 향을 

미치지만(e. g., Ragland et al., 2005), 삶의 만족감과 같

은 좀 더 상 인지 인 측면에도 향을 미친다(e. g., 

Spinney et al., 2009). 삶의 만족은 일반 으로 주  

안녕감이라고 알려진 행복 수  척도의 하 요인  

하나이다. 주  안녕감은 삶의 조건들에 한 주

인 만족상태를 개념화한 것(Diener et al., 1999)으로, 

정정서 경험과 부정정서 경험에 한 정도의 차이를 

의미하는 정서 (affective) 측면과 자신의 삶에 해 

얼마나 만족하는지를 의미하는 인지 (cognitive) 측면

에 한 평가로 정의된다(Diener, 1984). 주  안녕감

이 높은 사람들은 일상생활에서 정정서를 많이 경험

하는 반면 상 으로 부정정서는 게 경험하고, 삶

의 만족도 수 이 높다. 본 연구에서는 주  안녕감

의 하 요인  정서  요인( 정/부정정서)과 인지  

요인(삶의 만족)을 분리하되, 정서  요인이 인지  요

인에 선행하는 변인으로 고려하고자 한다.

본 연구의 이러한 근방법은 다음 두 가지 근거에 

기 한다. 첫째, 주  안녕감과 련된 부분의 연구

들에서는 주  안녕감의 하 요인인 정/부정정서와 

삶의 만족을 동일한 차원에서 근하 으나, 정/부정

정서와 삶의 만족은 각각 사람들의 주  안녕감에 

한 정서  측면과 인지  측면을 반 하는 독립  개념

을 포함하는 것이기 때문이다(Diener, 1984). 둘째, 사람

들의 정서성이 일반 으로 삶의 만족 수 을 결정하는 

선행변인이라는 주장도 있다. 를 들어, Diener 등(2003)

에 따르면 사람들은 외부 사건에 한 정서반응을 정서

기억으로 장하고, 이러한 정서기억을 통해서 삶의 

반 인 만족 수 을 단한다. 한 Tellegen 등(1988)은 

사람들의 주  안녕감 평가에 개인의 정서 상태가 

향을 미친다고 주장하 다. 이와 유사하게 Lyubomirsky, 

King  Diener(2005)는 정정서가 삶의 만족을 측하

는 주요 선행변인으로 정정서 수 이 높으면 삶의 만

족 수 이 높다는 을 밝히기도 하 다.

에서 기술된 바와 같이 고령운 자의 이동성은 이

들의 정서성과 삶의 만족에 모두 향을 미친다. 다시 

말해 이동성이 높을수록 정정서와 삶의 만족 수 은 

높은 반면, 이동성이 낮을수록 부정정서 수 은 높아진

다. 그러나 본 연구에서의 은 이들 사이의 상호

련성이다. 즉, 고령운 자의 이동성은 정서성이나 삶의 

만족에 모두 향을 미치고, 정서성이 삶의 만족에 

한 선행변인이라면 이동성이 높은 고령운 자는 정

정서 수 이 높아지고, 이에 따라 삶의 만족도 높아질 

것이다. 반면, 이동성이 낮은 고령운 자는 부정정서 

수 이 높아지고, 이것은 다시 삶의 만족을 감소시킬 

것이다. 다시 말해, 이동성이 삶의 만족에 미치는 효과

는 고령운 자의 정서성에 의해 매개될 것이다.

본 연구에서는 고령운 자들의 근/회피동기, 이

동성(물리  이동량과 사회활동을 한 운 량), 정서

성( 정/부정정서)  삶의 만족 사이의 상호 련성에 

해 살펴보고자 한다. 본 연구에서 살펴보고자 하는 

구체 인 연구물음은 다음과 같다. 첫째, 근/회피동

기 수 에 따라 이동성의 양상에서 차이가 나고, 한 

이동성의 양상에 따라 정서성이 달라진다면 이동성은 

근/회피동기가 정서성에 미치는 향을 매개하는

가? 둘째, 이동성 양상에 따라 정서성이 달라지고, 

한 정서성이 삶의 만족에 향을 미친다면, 정서성은 

이동성 양상과 삶의 만족 사이의 계를 매개하는가?
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2. 방법

2.1. 연구 상자

○○시 소재 노인 학, 복지 , 문화회  등에서 본 

연구에 참여하기를 자원한 만 65세 이상 남녀 고령운

자 142명을 상으로 면 면 설문조사를 실시하

다. 설문조사는 ○○ 학교 학원에서 심리학을 

공하는 학원생들이 면 면 설문조사 방법에 해 

충분히 훈련을 받은 후 수행하 다. 총 142명의 설문

조사 상자  경도 인지장애1)에 해당하는 8명과 불

성실 응답자 2명을 제외한 132명의 자료를 분석에 사

용하 다.

연구 상자들의 연령 범 는 만 65세∼만 83세

으며, 평균연령은 71.7세(표 편차 = 4.4) 다. 이  

남성 고령운 자는 112명(평균연령 = 72.1세, 표 편차

= 4.3)이었고, 여성 고령운 자는 20명(평균연령 =

69.3세, 표 편차 = 4.3)이었다. 설문조사에 소요된 시

간은 약 40분 정도 고, 설문조사에 응한 연구 상자

들에게 소정의 답례품을 지 하 다. 

2.2. 측정도구

2.2.1 근/회피동기

고령운 자들의 동기 수 을 측정하기 해 사용한 

근/회피동기 척도(Behavioral Inhibition System/ Behavioral 

Activation System Scales: BIS/BAS Scales, Carver & 

White, 1994)는 총 20개의 문항으로 구성되어 있다. 본 

연구에서는 김교헌과 김원식(2001)이 번안한 척도를 

사용하 다.

근동기를 측정하는 문항은 13개의 문항으로 구성

되어 있으며, 이는 다시 세 가지의 하 요인으로 세분

된다: 보상 민감성(reward responsiveness, 5개 문항, : 

‘내가 원하는 것을 얻게 되면, 나는 보통 신이 나고 기

운이 넘친다’), 추동(drive, 4개 문항, : ‘내가 무엇인가

를 원하게 되면, 나는 흔히 그것을 얻기 해 력을 

다하곤 한다’), 그리고 재미 추구(fun seeking, 4개 문항, 

1) 한국형 간이정신상태검사(K-MMSE)를 통해 이 수가 24
 미만인 경도인지장애 고령운 자 8명을 제외하고 분

석을 실시하 다.

: ‘새로운 일이 재미있을 것으로 생각되면, 나는 항상 

그것을 시도해 본다’). 회피동기를 측정하는 문항은 총 

7개 문항이다( : ‘나는 어떤 일을 제 로 하지 못했다

는 생각이 들면 걱정을 많이 한다’, ‘비 을 받거나 핀

잔을 듣게 되면 나는 마음이 많이 상한다’).

각 문항에 한 응답자들의 수는 7  Likert 방식

으로 수집하 다(1 = ‘  아니다’, 4 = ‘보통이다’, 7

= ‘매우 그 다’). 척도에 포함된 모든 문항들을 고려

한 확인  요인분석 합성 검증 결과, KMO 값이 .75

고 Bartlette 검증결과 p < .001으로 요인분석을 실시

하기에 하 다. 요인분석 결과 요인부하량이 .40 

미만인 12개 문항을 제외한 8개 문항을 분석에 사용

하 다(선택된 문항은 <Appendix 1>에 제시하 다). 

본 연구에서는 근동기의 하 요인을 세분하지 않고 

모두 합산하여 근동기 수로, 회피동기 문항의 

수를 합산하여 회피동기 수로 사용하 다 본 연구

에서 근동기 문항(4개 문항)과 회피동기 문항(4개 

문항)의 Cronbach's α는 각각 .60과 .78이었다. 

2.2.2. 고령자 이동성

고령운 자들의 이동성을 측정하기 해 장혜란 등

(2009)의 고령자 이동성 척도를 사용하 다. 앞의 서

론부분에서도 언 되었듯이 이 척도는 이동성의 네 

가지 하 요인을 포함하고 있는데, 본 연구에서는 고

령운 자의 이동성을 측정하는 두 가지의 하 요인, 

즉 이동거리와 이동시간으로 측정한 물리  이동량과 

사회활동을 한 운 량에 한 수를 각각 수집하

다. 물리  이동량 요인은 총 5개의 문항( : ‘5년 

과 비교하면, 내가 평소 운 하는 거리가 감소하

다’)으로 구성되어 있고, 사회활동을 한 운 량 요

인도 총 5개의 문항( : ‘나는 동창회 등 조직단체 활

동을 해 운 한다’)으로 구성되어 있다. 

각 문항에 한 응답자들의 수는 7  Likert 방식

으로 수집하 다(1 = ‘  그 지 않다’, 4 = ‘보통이

다’, 7 = ‘매우 그 다’). 원래 척도에 한 요인분석 

합성 검증 결과 KMO 값이 .77이었고, Bartlette 검증

결과 p < .001로 요인분석을 실시하기에 하 다. 

요인분석 결과, 요인부하량이 .40 미만인 2개 문항을 

제외한 8개 문항을 분석에 사용하 다(선택된 문항은 

<Appendix 2>에 제시하 다). 물리  이동량 요인(4개 
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Variable 1 2 3 4 5 6 7

1. BIS -

2. BAS .01 -

3. AD -.29** .08 -

4. DSA -.12 .22* .22* -

5. PA -.06 .25** .12 .24** -

6. NA .24** .14 -.03 .06 -.39*** -

7. LS -.07 .14 .13 .25** .66*** -.26** -

Mean 4.65 4.47 3.17 3.27 5.04 2.91 4.74

SD 1.16  .97 1.19 1.45 1.04 1.08 1.12

Cronbach's α  .78  .60  .70  .70  .88  .84  .82

*p < .05, **p < .01, ***p < .001
Note: BIS = Behavioral Inhibition System, BAS = Behavioral Approach System, AD = Amount of Driving measured by travel distance and time, 

DSA = Amount of Driving for Social Activity, PA = Positive Affect, NA = Negative Affect, LS = Life Satisfaction 

Table 1. Correlation Analysis(N = 132)

문항)과 사회활동을 한 운 량 요인(4개 문항)의 신

뢰도 계수는 모두 .70로 동일하 다.

2.2.3. 정/부정정서

연구 상자의 정서성을 측정하기 해 사용한 정/

부정정서 척도(Scales of Positive and Negative Experience: 

SPANE, Diener et al., 2009)는 정정서 6개 문항( : 

‘즐거운’, ‘만족스러운’)과 부정정서 6개 문항( : ‘슬

’, ‘불쾌한’)으로 구성되어 있다. 각각의 정서는 ‘

 그 지 않다’(1 )에서 ‘매우 그 다’(7 )까지 7

으로 분류된 척도 값  하나를 선택하도록 하 다. 

정/부정정서 척도에 한 확인  요인분석 합성 

검증 결과, KMO 값이 .85 고 Bartlette 검증결과 p <

.001로 요인분석을 실시하기에 하 다. 요인분석 

결과, 원래 척도와 동일하게 각각 정정서와 부정정

서 6개 문항씩 하 요인으로 분류되었고, 모든 문항의 

요인부하량이 .40 이상이었다. 따라서 본 연구에서는 

원래 척도의 모든 문항을 분석에 사용하 다. 본 연구

에서 정정서와 부정정서 문항의 Cronbach's α는 각

각 .88과 .84 다.

2.2.4. 삶의 만족

고령운 자들의 삶의 만족 수 을 측정하기 해 

사용한 삶의 만족 척도(Satisfaction With Life Scale: 

SWLS, Diener et al., 1985)는 총 5개 문항( : ‘나는 나

의 삶에 만족한다’)으로 구성되어 있다. 응답자들의 

수는 7  Likert 척도(1 = ‘  아니다’, 7 = ‘매

우 그 다’)의 한 수에 반응을 하도록 하 다. 본 연

구에서 삶의 만족 문항의 Cronbach's α는 .82 다.

3. 결과

변인들 간의 련성을 살펴보기 한 상 분석

(correlation analysis)과 이동성과 정서성의 매개효과를 

살펴보기 한 경로분석(path analysis)을 실시하 다. 

분석 결과에 한 구체 인 내용은 아래와 같다.

3.1. 상 분석

본 연구에서 사용한 변인들에 한 기술통계, 신뢰

도 분석, 그리고 각 변인들 간의 상 계 분석 결과는 

Table 1에 제시하 다. 먼 , 근동기와 회피동기 사이

에서 유의한 상 계가 찰되지 않았는데(r = .01, 

ns.), 이는 근동기와 회피동기가 서로 다른 독립된 차

원이라는 주장(e. g., Gray, 1990)을 지지하는 결과이다. 

근/회피동기와 이동성과의 계를 살펴보면, 근동

기는 사회활동을 한 운 량과 정 인 상 계(r =
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Figure 1. Path Analysis of Research Model
*p < .05, **p < .01, ***p < .001
Note: BIS = Behavioral Inhibition System, BAS = Behavioral Approach System, AD = Amount of Driving measured by travel distance and time, 

DSA = Amount of Driving for Social Activity, PA = Positive Affect, NA = Negative Affect, LS = Life Satisfaction 

.22, p < .05)를 보인 반면, 회피동기는 물리  이동량과 

부 인 상 계(r = -.20, p < .01)를 보 다. 이러한 결

과는 근동기는 물리  이동량과 사회활동을 한 운

량에 정 으로, 회피동기는 물리  이동량과 사회활

동을 한 운 량에 부 으로 향을 미칠 것이라는 

본 연구의 가설을 부분 으로 지지하는 결과이다.

근/회피동기와 정/부정정서 사이의 계를 살

펴보면, 근동기는 정정서와 정 인 상 계가(r

= .25, p < .01), 그리고 회피동기는 부정정서와 정 인 

상 계(r = .24, p < .01)가 각각 찰되었다. 이러한 

결과는 근동기와 정정서 사이의 정 인 상 계

(e. g., Carver & White, 1994; Heponiemi et al., 2003), 

회피동기와 부정정서 사이의 정 인 상 계(e. g., 

Shen & Dillard, 2007)를 보고한 선행연구의 결과와 일

치하는 결과이다.

이동성을 구성하는 두 가지 종류의 하 요인인 물

리  이동량과 사회활동을 한 운 량은 서로 정

인 상 계를 보 다(r = .22, p < .05). 즉 물리  이동

량 수가 높으면 사회 인 목 을 해 운 을 얼마

나 하는지를 측정하는 사회활동을 한 운 량 수

도 높았다. 흥미로운 은 물리  이동량은 주  안

녕감 하 요인들 모두와 유의한 상 계를 보이지 

않았으나[ 정정서(r = .12, ns.), 부정정서(r = -.03, ns.), 

삶의 만족(r = .13, ns.)], 사회활동을 한 운 량은 주

 안녕감 하 요인의 정  측면인 정정서(r =

.24, p < .01)와 삶의 의미(r = .25, p < .01) 모두와 정

인 상 계를 보 다. 마지막으로, 정정서, 부정정

서  삶의 만족을 포함하는 주  안녕감 하 요인

들 사이의 계를 살펴보면, 정정서는 부정정서와 

부 인 상 계(r = -.39, p < .001)를 보 고, 선행연구

(e. g., Lyubomirsky et al., 2005) 결과와 마찬가지로 

정정서와 삶의 만족은 정 인 상 계(r = .66, p <

.001)가 유의하 다. 반면 부정정서와 삶의 만족과는 

부 인 상 계가 찰되었다(r = -.26, p < .01).

3.2. 경로분석

본 연구의 연구물음과 에서 기술한 상 계 분

석 결과에 기 하여 본 연구에서는 Figure 1에서 제시

한 것과 같은 연구모형을 구성하 다. 이 연구모형에

서 시사하듯이 이동성의 양상은 근/회피동기와 정

서성의 계를, 반면 정서성은 이동성의 양상과 삶의 

만족을 매개하되, 이 계가 순차 이라는 을 강조

하고 있다. 다시 말해 고령운 자의 근/회피동기 수

에 따른 정/부정정서는 이들의 이동성이 어떤 특

성을 갖는지에 따라 달라지고, 이러한 정/부정정서

는 다시 이동성 양상에 따른 고령운 자들의 삶의 만

족감에 향을 미칠 수 있을 것이다. 

본 연구에서 설정한 모형의 합도 검증을 Amos 18.0

을 이용하여 실시한 결과, 합도 지수는 2 = 6.673, df

= 6, p = .352, GFI = .986, NFI = .956, CFI = .995, 그리고 

RMSEA = .029로 연구모형은 타당한 것으로 확인되었

다. 이러한 연구모형에 기 하여 (1) 고령운 자의 

근동기와 정정서 사이의 계, 그리고 회피동기와 
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Path Total Effects Direct Effects Indirect Effects Bias-corrected Percentile SE

BAS → AD .08 .08 -

BAS → DSA .22 .22 -

BIS → AD -.29 -.29 -

BIS → DSA -.12 -.12 -

AD → PA .06 .06 -

AD → NA .03 .03 -

DSA → PA .02 .17 -

DSA → NA .09 .09 -

PA → LS .63 .63 -

NA → LS -.02 -.02 -

BAS → PA .30 .26 .04* ( .01 ∼ .11) .03

BIS → NA .23 .25 -.02 (-.07 ∼ .03) .03

AD → LS .07 .03 .04 (-.06 ∼ .14) .06

DSA → LS .20 .09 .11* ( .02 ∼ .23) .06

BIS = Behavioral Inhibition System, BAS = Behavioral Approach System, AD = Amount of Driving measured by travel distance and time, DSA
= Amount of Driving for Social Activity, PA = Positive Affect, NA = Negative Affect, LS = Life Satisfaction 

Table 2. Indirect Effects of Research Model(N = 132)

부정정서 사이의 계에서 이동성(물리  이동량과 사

회활동을 한 운 량)이 갖는 매개효과와 (2) 이동성

과 삶의 만족 사이의 계에서 정/부정정서가 각각 

갖는 매개효과를 분석하 다.

3.2.1. 근동기와 정정서, 회피동기와 부정정서 사

이의 계: 각 계에 한 이동성의 매개효과

고령운 자의 근동기는 정정서(β = .26, p < .001)

에 직 으로 정 인 향을 미칠 뿐만 아니라, 사회

활동을 한 운 량을 매개로(β = .22, p < .01) 정정

서에 정 으로 향을 미쳤다(β = .17, p < .05). 즉 

근동기 수 이 높은 고령운 자들은 정정서 수 이 

높을 뿐만 아니라, 사회활동을 해 더 많이 운 을 

하는데, 이는 다시 정정서 수 을 높여  수 있다는 

것을 시사한다(부분매개효과).

회피동기는 부정정서에 정 으로(β = .25, p < .01), 

반면 물리  이동량에 부 으로(β = .29, p < .001) 

향을 미쳤으나, 물리  이동량을 매개로 부정정서(β =

.03, ns.)에는 유의한 향을 미치지는 않았다. 이러한 

결과는 회피동기가 고령운 자의 물리  이동량을 감

소시키기는 하지만, 물리  이동량이 감소되었다 하

더라도 고령운 자들의 부정정서는 향을 받지 않는

다는 것을 시사한다.

3.2.2. 이동성과 삶의 만족 사이의 계: 정/부정

정서의 매개효과

고령운 자의 사회활동을 한 운 량은 삶의 만족

에 직 으로 향을 미치지는 않았으나(β = .09, ns.), 

정정서를 매개로(β = .17, p < .05) 삶의 만족에 정

으로 향을 미쳤다(β = .63, p < .001). 즉 고령운 자들

의 사회활동을 한 운 행동 자체는 삶의 만족에 

향을 미치지 못하 으나, 사회활동을 해 운 을 하는 

것은 그들의 정정서를 높여주었고, 이는 다시 삶의 

만족감을 높여 주었다(완 매개효과). 이러한 결과는 

이동성과 정정서의 련성(e. g., 박군석, 2007), 그리

고 정정서가 삶의 만족에 향을 미친다는 Lyubomirsky 

등(2005)의 주장을 지지하는 결과이다.

하지만 물리  이동량은 정정서(β = .06, ns.), 부정

정서(β = .03, ns.)  삶의 만족(β = .03, ns.)으로의 경

로 모두에서 유의하지 않은 것으로 찰되었다. 이것

은 고령운 자들의 물리  이동량은 주  안녕감 하

요인  정서  측면을 반 하는 정/부정정서나 
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인지  측면을 반 하는 삶의 만족 모두에 향을 미

치지 않았기 때문이다. 이러한 결과는 고령운 자들의 

경우 단순히 운 을 많이 한다는 것만으로는 주  

안녕감이 증가하지 않을 수도 있다는 것을 의미한다.

특히 이동성 하 요인들과 삶의 만족 사이의 계

에서 부정정서의 매개효과는 모두 유의하지 않은 것

으로 찰되었는데, 이러한 결과는 개인의 행복감이 

단지 부정정서를 경험하지 않는 것을 의미하는 것이

라기보다는 정정서를 경험하는 것을 의미한다는 

Diener 등(1999)의 주장과 일치하는 결과이다.

3.2.3. 매개효과의 유의성 검증

앞서 실시한 근동기와 정정서 사이의 계에서 

사회활동을 한 운 량의 매개효과, 사회활동을 한 

운 량의 삶의 만족 사이의 계에서 정정서의 매개

효과를 반 하는 간 효과 크기의 유의성을 검증하기 

해 Bootstrapping 방법을 사용하 다. Bootstrapping 방

법에서는 95% 신뢰구간에 ‘0’이 포함되지 않는 경우 

간 효과 경로가 유의한 것으로 간주된다(Shrout & 

Bolger, 2002). 분석결과, 연구 모형의 간 효과  근

동기와 정정서, 사회활동을 한 운 량과 삶의 만족 

에 한 95% 신뢰구간에 ‘0’이 포함되지 않아 두 가지 

경로에 한 간 효과가 모두 유의하 다(Table 2).

4. 논의

본 연구에서는 고령운 자의 근/회피동기에 따라 

이동성 속성이 달라질 수 있는지, 그리고 이동성 속성

에 따른 삶의 만족 수 에서의 차이를 정/부정정서

가 차별 으로 매개하는지 비교하 다.

본 연구의 주요 결과를 요약하면 다음과 같다. 첫째, 

고령운 자의 근동기는 사회활동을 한 운 량에 

정 으로, 반면 회피동기는 물리  운 량에 부 으로 

향을 미쳤다. 흥미로운 은 고령운 자의 근동기

와 물리  이동량, 그리고 회피동기와 사회활동을 

한 운 량 사이의 련성은 각각 유의하지 않았다는 

이다. 이러한 결과는 근동기와 회피동기가 고령운

자의 서로 다른 이동성 속성에 해 차별 으로 

향을 미칠 수 있음을 시사한다. 다시 말해, 근동기가 

높은 고령운 자들은 운  자체를 통해 얻을 수 있는 

보상보다는 운 을 통한 사회활동이 제공하는 보상에 

상 으로 더 민감한 반면, 회피동기가 높은 고령운

자는 는 운 을 통해 발생할 수 있는 교통사고와 같

은 험요인에 더 민감하기 때문일 가능성이 높다.

둘째, 근동기는 사회활동을 한 운 량을 매개로 

정정서에 정 인 향을 미친 반면 회피동기와 정서

성 사이의 계에 한 물리  이동량의 매개효과는 

유의하지 않았다. 이러한 결과는 근동기 수 이 높은 

고령운 자들은 사회활동을 한 운 량 수 이 높고, 

이는 다시 이들의 정정서 수 을 높일 수 있음을 시

사한다. 반면 회피동기는 고령운 자들의 물리  이동

량을 감소시키기는 하지만, 이러한 물리  이동량의 감

소 자체가 고령운 자들의 부정정서를 높이지는 않았

다. 다시 말해 물리  이동량은 고령운 자의 회피동기 

수 에 따라 달라지기는 하지만(즉, 회피동기가 높을수

록 물리  이동량은 감소한다), 물리  이동량이 감소

한다 하더라도 이들의 부정정서가 높아지는 것은 아니

라는 것이다. 회피동기가 높은 고령운 자들은 운 을 

많이 하지 않는다 하더라도 이 때문에 이들의 정서성

이 유의하게 향을 받는 것은 아닌 것으로 보인다.

셋째, 정정서는 사회활동을 한 운 량과 삶의 

만족 사이의 계를 완 매개하는 효과를 보 으나 부

정정서에서는 이러한 매개효과가 찰되지 않았다. 이

러한 결과는 정정서가 삶의 만족에 향을 주는 주

요 선행변인이라는 Tellegen 등(1988)이나 Lyubomirsky 

등(2005)의 연구결과를 지지하는 결과이다. 따라서 고

령운 자의 이동성에 따라 이들의 주  안녕감이 어

떻게 달라지는지 살펴보기 해서는 부정정서보다는 

정정서에서의 변화에 좀 더 을 맞추는 것이 더 

타당할 것이다.

반면 물리  이동량은 정서성과 삶의 만족 사이의 

계에 향을 미치지 않았다. 본 연구 결과는 고령운

자들은 단순히 물리  이동량이 많다는 것만으로 그들

의 주  안녕감이 높아지는 것은 아니라는 것을 시사

한다. 고령운 자들에게는 물리  이동량 자체보다는 

어떠한 목 으로 운 하는지가 이들의 정서나 삶의 만

족에 상 으로 더 요하게 여겨질 수 있을 것이다. 

다시 말해, 고령운 자들이 친교나 여가활동과 같이 사

회활동을 한 목 으로 운 을 하는 경우, 이러한 운
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행 는 고령운 자들의 정정서를 높이고, 이것은 

다시 이들의 삶의 만족 수 을 높이는 것으로 보인다.

우리나라의 경우 고령화 상과 함께 고령운 자 

수가 속히 증가하고 있다. 이에 따라 고령운 자들

의 운 행동에 한 이해와 이들에 의한 교통사고에서

의 증에 한 응 방안이 교통 환경에서의 주요 문

제로 부각되고 있다. 본 연구는 고령운 자의 운 을 

통한 이동성에 향을 미칠 수 있는 선행변인으로 이

들의 운 행동 경향성에 향을 미칠 수 있는 동기  

측면을 살펴보았고, 한 고령운 자들의 이동성이 갖

는 속성에 따라 이들의 정서성, 나아가 삶의 만족감이 

어떻게 달라질 수 있는지 살펴보았다. 본 연구에서 

찰된 결과들은 고령운 자의 운 이 갖는 속성, 운  

동기, 그리고 이에 따른 주  안녕감에서의 변화를 

이해하는데 기 인 자료로 사용될 수 있을 것이다.
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< Appendix >
Appendix 1. Factor Analysis of BIS/BAS Scale(N=132)

No. Item
Factor

1 2

7 군가가 나에게 화를 내고 있다는 것을 알게 되면, 나는 많이 근심하거나 마음이 심란하다. .787 -.108

10 나는 어떤 일을 제 로 하지 못했다는 생각이 들면 걱정을 많이 한다. .775 -.141

5 비 을 받거나 핀잔을 듣게 되면 나는 마음이 많이 상한다. .680 -.090

3 나는 실수할까  걱정을 많이 한다. .541 .015

16 내가 원하는 것을 얻을 수 있는 기회를 포착하면, 나는 즉시 움직이는 편이다. .448 .243

6 나는 내가 원하는 것을 얻기 해 력을 다한다. .417 .215

12 내가 무엇인가를 잘했을 때, 나는 그것을 계속하고 싶어 한다. .406 .387

4 내가 무엇인가를 원하게 되면, 나는 흔히 그것을 얻기 해 력을 다하곤 한다. .367 .150

9 새로운 일이 재미있을 것으로 생각되면, 나는 항상 그것을 시도해 본다. .314 .186

1 나쁜 일이 일어날지도 모르겠다는 생각이 들면, 나는 부분의 경우 많이 고민한다. .287 .253

14 나는 친구들에 비해서 별로 걱정을 하지 않는 편이다. .241 -.168

8 나에게 어떤 나쁜 일이 일어날 것 같은 상황에서도, 나는 좀처럼 두려워하거나 걱정하지 않는 편이다. .211 .006

11 나는 새롭거나 들뜨는 경험을 하기를 매우 좋아한다. -.125 .726

15 내가 원하는 것을 얻게 되면, 나는 보통 신이 나고 기운이 넘친다. .076 .613

13 나는 어떤 일이 재미있기만 해도 그 일을 자주 할 것이다. -.042 .612

18 내가 바라던 기회가 보이면 나는 곧바로 그 기회를 얻기 해 행동한다. .038 .603

17 나에게 어떤 좋은 일이 일어나면, 그 일은 내게 향을 크게 미친다. .306 .452

2 나는 남들과의 내기나 게임에서 이기면 나는 매우 기분이 좋다. .039 .418

20 나는 보통 ‘기분 ’라는 말을 자주 듣는 편이다. -.013 .395

19 내가 무언가를 추구할 때, 나는 다른 것은 신경쓰지 않고 그것을 얻기 해 매진한다. -.023 .384

Factor 1: Behavioral Inhibition System, Factor 2: Behavioral Approach System

Appendix 2. Factor Analysis of Older Driver’s Mobility Scale(N=132)

No. Item
Factor

1 2

17 5년 과 비교하면, 나는 내가 직  운 하는 횟수가 어졌다고 생각한다. .835 -.009

18 나는 내가 원하는 것보다 게 운 한다. .809 -.107

7 5년 과 비교하면, 내가 평소에 운 하는 거리가 감소하 다. .613 -.006

12 5년 과 비교하면, 나는 더 느린 속도로 운 한다. .451 .066

3 5년 과 비교하면, 나는 평소에 운 을 하는 시간이 어들었다. .365 .038

24 나는 조직단체(계, 동창회, 종친회, 사회단체)활동을 해 운 한다. -.058 .796

29 나는 사회교육(노인 학, 복지 , 강습회 등)에 참여하기 해 운 한다. -.006 .578

8 나는 자원 사(개인  참여, 조직․단체 참여)활동을 해 운 을 하는 편이다. -.087 .557

13 나는 취미활동 (낚시, 바둑, 노래, 운동)을 해 운 한다. .097 .530

20 나는 친구나 친지들을 방문하기 해 운 한다. .110 .328

Factor 1: Amount of Driving measured by travel distance and time, Factor 2: Amount of Driving for Social Activity
Note: The same item numbers of Jang et al.(2009) were adopted.


