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1. 서론
1.1. 연구의 배경 및 목적

2014년 한 해 동안 교통사고는 총 223,552건으로,

최근 5년간 교통여건 및 교통안전정책의 발전으로 평균

1.84% 감소하는 추세에 있다. 그러나 우리나라의 자동

차 1만대 당 교통사고 사망자는 2.2인으로 OECD 평균

인 1.0인의 약 2배일 뿐만 아니라 교통안전 관련 여러

지표에서 OECD 국가의 평균에 미치지 못하는 실정이

다. 이는 교통사고가 우리 사회에 아직도 심각한 문제로

자리잡고 있으며, 교통사고를 줄이기 위한 근본적인 원

인 규명과 대안 마련이 필요한 실정이다.

기존 진행되어 왔던 교통사고에 대한 연구는 단순히
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ABSTRACT

PURPOSES : This study deals with the traffic accidents classified by the traffic analysis zone. The purpose is to develop the accident density
models by using zonal traffic and socioeconomic data.

METHODS : The traffic accident density models are developed through multiple linear regression analysis. In this study, three multiple
linear models were developed. The dependent variable was traffic accident density, which is a measure of the relative distribution of traffic
accidents. The independent variables were various traffic and socioeconomic variables.

CONCLUSIONS : Three traffic accident density models were developed, and all models were statistically significant. Road length, trip
production volume, intersections, van ratio, and number of vehicles per person in the transportation-based model were analyzed to be positive
to the accident. Residential and commercial area ratio and transportation vulnerability ratio obtained using the socioeconomic-based model
were found to affect the accident. The major arterial road ratio, trip production volume, intersection, van ratio, commercial ratio, and number of
companies in the integrated model were also found to be related to the accident.
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인적요인, 차량요인, 도로환경 요인에 대하여 교차로나

가로구간과 같은 점(spot) 혹은 선(line)적인 여건들을

중점으로 한 연구가 대부분이었다. 교통사고를 줄일 수

있는 근본적인 해결책을 마련하기 위해서는 이러한 점

및 선적인 측면 외에도 다양한 여건들이 반영되어야 한

다. 또한 교통사고 건수나 교통사고율 등의 단편적인 지

표보다 지역의 특성에 관련한 교통사고 연구를 위해 사

고밀도(accident density)라는 새로운 지표의 도입의

필요성이 있다. 교통사고밀도는 사고건수와 면적의 관

계를 나타내는 지표로서 상대적인 교통사고 분포를 측

정하는 방법이다. 즉, 존별 사고건수를 면적으로 나눈

지표이다. 본 연구는 존별 교통 및 사회경제 특성을 반

영한 사고밀도 모형을 개발하는데 그 목적이 있다. 

1.2. 연구의 내용 및 방법

교통사고밀도 모형을 개발하기 위해 본 연구에서는

도로교통공단의 교통사고자료를 활용한다. 연구의 대상

이 되는 사고자료는 2007년부터 2013년까지 7년간 청

주시에서 발생한 교통사고이다. 또한 청주시내 행정동

을 30개의 존으로 구분하여 사고밀도라는 새로운 개념

을 적용하여 수립된 변수들을 활용하여 다중선형회귀분

석을 통해 교통사고밀도 모형을 개발한다.

연구의 수행과정은 다음과 같다. 기존문헌의 고찰을

통해 연구방법론 및 사고변수들을 검토하여 연구방향을

결정한다. 이를 토대로 교통여건변수 및 사회경제변수

와 교통사고밀도와의 관계를 모형으로 구축한다. 아울

러 사고밀도 종합모형 외에도 교통변수 및 사회경제변

수에 각각 중점을 두는 세부적인 모형을 구분하여 개발

한다. 다음으로 개발된 모형을 종합 비교₩분석하고, 향

후 진행되어야 할 연구 방향을 제시한다.

2. 기존문헌 고찰 및 연구 차별성
2.1. 기존문헌 고찰

교통사고모형에 대한 기존문헌으로 김준용 등(2011)

은 청주시 50개 교차로에 대한 시계열자료를 이용하여

4개의 패널자료(panel data) 모형을 개발하였다. 저자

들은 고정효과모형의 독립변수 t값이 임의효과모형에

비하여 더 작고 교차로의 횡단보도수와 총 교차로수가

사고에 정(+)의 효과를 보이는 것으로 분석하였다.

김태영 등(2009)은 3지 신호교차로 전체에 대한 사고

와 기하구조를 분석하였다. 저자들은 다중선형회귀식 2

개, 다중비선형회귀식 2개 그리고 음이항회귀식 2개를

포함한 총 6개의 사고모형을 개발하였고, 교차각과 중

차량 비율, 제한속도의 차이, 유턴유무 및 중차량비율이

교통사고에 영향을 미치는 요소로 분석하였다. 

김경환 등(2010)은 가로구간의 교통사고를 도로유형

에 따라 분류하고 사고특성을 분석하였다. 2개의 음이

항 회귀모형을 구축하고, 공통변수로는 차로 수와 굴곡

점 수, 그리고 특정변수로는 진출입구 수가 채택되었다. 

또한 정다정 등(2011)은 안산시 지역특성별 교통사고

특성을 분석하기 위해 이항 로지스틱 회귀분석을 사용

하여 모형을 개발하였다. 저자들은 주거지역에서는 야

간, 커브, 보행자사고 비율이 높았으며, 상업지역에서는

이륜차, 평지, 보차분리 사고가, 그리고 공업지역에서는

주간, 화물차 사고가 많이 일어났다고 분석하였다.

임삼진 등(2012)은 다양한 지역의 특성을 반영할 수

있는 변수에 대한 시장분할 및 추가변수 도입을 토대로

의사결정수목법을 통해 교통사고 예측모형을 개발하였

다. 주민등록인구수, 통근 등 활동변수와 활동의 대상이

되는 도로규모, 유발시설 등을 저자들은 교통사고를 설

명하는 변수로 도출하였다. 

나희 등(2012)은 국내 20개 로터리의 사고위치에 따

른 교통사고를 다루었다. 이를 위해 저자들은 포아송 및

음이항 회귀분석과 다중선형회귀분석 모형을 개발하였

다. 저자들은 회전차로 사고모형, 횡단보도 사고모형 및

기타 사고모형에는 포아송 모형이 적합한 것으로 판단

하였고, 진출입구 사고모형에는 다중선형회귀분석 모형

이 가장 적합한 것으로 평가하였다.

서민호 등(2011)은 도시 형태와 통행행태의 연관성을

파악하기 위해 도시형태 계획요소를 밀도, 다양성 및 공

간계획 차원으로 분류하고, 통행특성 요인을 통행빈도,

통행량, 통행공간부하로 구분하였다. 국내 도시를 대상

으로 도시형태 계획요소와 통행행태 특성요소간 연관성

을 도시 및 도시 규모입지에 따라 다중회귀분석을 통해

규명하였다.

Srinivas. S. Pulugurth 등(2013)은 토지이용특성

에 따라 교통분석존을 단위로 포아송 및 음이항 모형을

통해 교통사고예측모형을 개발하였다. 저자들은 존별

단위 분석이 대상지 외의 다른 지역 적용에 적합하고 파

생효과를 극대화할 수 있다고 분석하였다. 또한 혼합용

도개발, 다세대 주택, 비즈니스 및 사무실지구 지역은

교통사고 증가와 유의성이 높은 것으로 분석되었다. 

2.2. 연구의 차별성

본 연구는 도시지역의 존별 교통 및 사회경제 여건을
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반영하여 교통사고와의 관계를 파악하고, 사고밀도라는

새로운 용어를 도입하여 다중선형회귀분석을 통한 교통

사고밀도 모형을 개발하는데 있어 연구의 차별성은 다

음과 같다.

첫째, 청주시를 30개의 존으로 구분하고, 최근 7년간

의 교통사고 자료를 바탕으로 사고 특성을 분석하였다.

이는 자치단체에서 수립하는 기본계획의 단위인 교통존

을 분석단위로 설정하기 때문에 향후 논문 결과의 적용

이 용이할 것으로 판단된다.

둘째, 기존의 연구는 단순히 인적요인, 차량요인, 도

로환경요인과 같은 점 및 선적인 연구이지만, 본 연구는

면적 특성을 활용하여 지역의 복합적인 요인들을 고려

할 수 있는 교통사고 모형을 구축하였다.

셋째, 사고밀도는 단위면적당 교통사고건수로써 본

연구의 목적에 맞는 모형을 개발하기 위한 운영적 용어

이다. 사고밀도의 개념은 지역에 대한 교통사고의 집중

도를 알 수 있으며, 교통사고가 집중적으로 분포된 지역

의 특성을 반영하여 교통사고 모형을 만드는데 의의가

있다. 

마지막으로, 가산자료인 교통사고건수를 가공하여 면

적 특성이 반영될 수 있는 사고밀도를 활용한 종합모형

외에도 교통여건을 중점으로 하는 모형 및 사회경제변

수를 중점으로 하는 모형을 개발하여 비교₩분석하는데

차별성이 있다.

3. 분석의 틀 설정
3.1. 자료 수집

연구를 진행하는데 필요한 자료는 교통여건, 사회경

제 및 교통사고 자료로 구분된다. 우선 선행연구 고찰을

통해 선정한 변수를 수집하고, 기타 교통사고와 관련된

변수들을 추가하였다. 교통사고자료는 도로교통공단에

서 제공하는 교통사고분석시스템(TAAS)을 이용하여

수집하며, 이는 2007년에서 2013년까지의 7개년도 자

료를 청주시의 30개 동을 대상으로 활용하였다. 또한

통계청 공간정보서비스에서 제공하는 도로 GIS 자료,

청주시 지적도를 활용하여 수집하였다.

3.2. 변수의 선정

본 연구에서는 기존 문헌 고찰과 저자들의 선행연구

를 통해 사고모형을 구축하기 위한 종속변수와 독립변

수를 선정하였다. 종속변수는 사고모형에 가장 기본적

인 사고건수를 대신하여, 존별 단위면적 당 교통사고 건

수를 활용한 사고밀도라는 용어를 사용하여 종속변수로

활용하였다. 
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Author Year Article name Contents

Park, B.H. et al. 2009
Traffic accident models of 3-legged signalized
intersections in the case of cheongju

All the models include 2 common variables (traffic
volume and lane width) and model-specific variables. 

Kim, K.H. et al. 2010
Developing the accident models on the arterial
link sections in cheongju

The number of lane and inflection point were analyzed
to be the common variables and the number of
driveway be specific variable in accident number model.

Kim, J.Y. et al. 2011
Developing traffic accident models using panel
data

The number of crosswalks at an intersection and the
number of intersections were found to be positive to the
accident.

Park, J.T. et al. 2011
Developing of traffic accident forecasting models
considering urban-transportation system
characteristics

Traffic accident statistics differ from residential building
floor area, commercial building floor area and business
building floor area.

Srinivas S. P 2012
Traffic analysis zone level crash estimation
models based on land use characteristics

Land use characteristics such as mixed use development,
urban residential, single-family residential, multi-family
residential, business district are strongly associated to
accidents and play a statistically significant role in
estimating crashes.

Lim, S.J. et al. 2013
Developing of traffic accident models in seoul
considering land use characteristics

Activity variables such as the registered population and
commuters as well as road size, traffic generating
facilities were derived as independent variables.

Table 1. Literature Reviews

Variable Definition

Traffic accident
density

Number of accidents/area
(No/km2)

Table 2. Definition of Dependent Variable
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독립변수는 도로 GIS 자료, 청주시 지적도 등 기본적

으로 수집된 1차 기초자료를 바탕으로 사고와 직접적인

관련이 있을 것으로 판단되는 2차 자료로 가공(밀도, 비

율 등)하였다. 최종적으로 도로밀도, 통행발생₩도착량,

주간선도로비율, 교차로 개수, 차종별 비율, 자동차등록

대수 및 주차 수급비를 포함하는 교통여건 변수와 주거,

상업 및 공업 면적 비율, 고령 및 아동 인구비율, 총 면

적당 사업체 수 등을 포함하는 사회경제변수로 구분하

여 선정되었다.

3.3. 변수의 분석

앞서선정된변수들의특성을파악하기위해기술통계

분석을 실시하였다. 기술통계분석은 빈도분석의 통계량

과 거의 유사하지만 빈도분석이 범주형 변수를 다루는

분석방법이라면 기술통계분석은 연속적인 변수값을 갖

는다는점에서빈도분석과약간의차이를보인다.

주어진 변수들의 특성을 명확히 파악하고 자료의 정보

손실을 막을 수 있는 효과적인 방법 중 하나인 기술통계

분석은 자료 분포의 중심을 알 수 있는 중심경향 값, 분

포의 퍼진 정도를 나타내는 산포도 및 분포도 등으로 나

눌 수 있다. 본 연구에서는 산포도로서의 분산 및 표준편

차, 그리고분포도로의왜도와첨도를분석한다. 

각 변수의 기술통계 분석 결과, 특수차비율( ), 1인

당 자동차등록대수( ), 상업면적비( ) 및 공업면적

비( )는 왜도와 첨도가 2 이상이므로 왼쪽으로 치우

치고 뾰족한 분포를 갖는 것으로 분석되었다. 나머지 변

수들은 왜도와 첨도가 모두 -2에서 2사이에 있으므로

크게 치우침 있는 분포는 아닌 것으로 분석되었다. 

Table 3. Definition of Independent Variable

Variable Definition

Traffic
variables

Road density
Road length/area 
(km/km2)

Major arterial road
ratio

Major arterial road ratio
(%)

Road length Total length of road (km)

Trip production
volume

Trip production volume
per day (trip/day)

Trip attraction
volume

Trip attraction volume per
day (trip/day)

Intersection
Number of intersection
(No.)

Intersection density
Number of intersection/
length of road (No./km)

Passenger car ratio Ratio of passenger car (%)

Van ratio Ratio of van (%)

Truck ratio Ratio of truck (%)

Special-purpose
vehicle ratio

Ratio of special-purpose
vehicle (%)

Number of vehicles
per person

The number of cars
(veh./person)

Parking supply ratio Ratio of parking supply (%)

Socio-
economic
variables

Residential area ratio Ratioof residential area (%)

Commercial area ratio Ratioofcommercialarea (%)

Industrial area ratio Ratio of industrial area (%)

Population
Number of population
(persons)

Households Numberof households(No.)

Male ratio Ratio of man (%)

Elderly person ratio Ratio of elderly person (%)

Children ratio Ratio of children (%)

Number of
companies

Number of companies
(km/km2)

Transportation
vulnerable ratio

Ratio of Transportation
vulnerable (%)

Table 4. Descriptive Statistics

Mean
Std.

deviation
Variance Skewness Kurtosis 

396.27 303.02 91,820.48 0.98 0.94

2.39 1.44 2.07 1.17 1.02 

37.03 22.79 519.43 0.58 0.51 

7.75 5.27 27.72 1.22 1.78 

26183.00 16125.62 260035744.97 1.14 0.49 

25461.23 15078.41 227358533.08 1.01 0.05 

13.67 6.06 36.78 0.93 0.20 

2.39 1.44 2.07 1.17 1.02 

0.75 0.07 0.01 -0.16 2.38 

0.07 0.02 0.00 0.01 2.94 

0.18 0.06 0.00 0.21 1.71 

0.00 0.00 0.00 3.29 12.54 

0.44 0.18 0.03 3.11 13.28 

1.71 1.20 1.45 1.09 0.24 

0.55 0.32 0.10 -0.40 -1.20

0.05 0.10 0.01 4.37 21.30 

0.03 0.10 0.01 4.91 25.36 

22428.30 14440.29 208521874.70 0.87 -0.21

8475.70 4862.44 23643361.11 0.80 -0.20

0.50 0.01 0.00 0.84 -0.05

0.11 0.05 0.00 0.78 -0.36

0.16 0.05 0.00 -0.19 -0.84

764.48 633.70 401575.55 1.86 5.57 

0.21 0.05 0.00 1.14 1.12
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3.4. 다중회귀분석 모형

일반적으로 종속변수가 단 하나의 독립변수만으로 설

명이 가능한 경우는 매우 드물고, 대부분의 종속변수는

여러 개의 독립변수와 인과관계를 갖는다. 이처럼 종속

변수와 여러 독립변수들 사이에 인과관계를 살펴보고자

할 경우 사용되는 것이 다중회귀분석이다.

다중선형회귀분석은 종속변수 Y가 정규분포에 따르는

연속형 변수이고, 두 변수간 인과관계가 선형적이라는

가정이 전제조건이다. 위와 같은 가정 하에 어떤 설명변

수가 종속변수에 어떤 영향을 미치는지 파악할 수 있고,

또한얼마나영향을미치는지가늠할수있게한다. 

이를 통해 설명변수를 활용하여 종속변수를 가능한

정확하게 예측할 수 있다. 는 종속변수로 존 에서의

사고밀도를 나타내고, 는 독립변수로 존 에서의

교통여건 혹은 사회경제변수를 포함하는 사고요인이며,

는 를 측정할 때 발생하는 오차이며, 존 에서의

오차는 정규분포 이다. 이에 대한 모형 식은

다음과 같다.

다중선형회귀모형을 위한 결정계수 은 추정된 회

귀식에 의해 설명된 변동이 총 변동에서 차지하는 상대

적 크기를 나타낸다. 다시 말해서 값이 1에 가까울수

록 모형식의 자료에 대한 설명력이 높다고 할 수 있다.

F값은 모형식이 통계적으로 유의한지에 대한 유의성 여

부를 검정하는데 사용된다. 모형의 적합도 검정에 활용

하는 결정계수 값은 다음과 같이 정의한다.

다중선형회귀분석은 하나의 독립변수를 사용하는 것

보다 예측과 추정능력을 높일 수 있으며, 두 변수의 관

계뿐만 아니라 그 이상의 변수들 사이의 관계도 동시에

파악할 수 있다는 장점이 있다. 

다중선형회귀분석의 과정은 회귀모형에 포함될 설명

변수들을 선택한 후 회귀모형에서의 편회귀 계수의 추

정치를 구한다. 다만 설명변수를 채택하는 과정에 있어

변수간 상호 작용 효과가 있는 경우를 제외하기 위한 다

중공선성 검정이 필요하다. 이는 연속형 변수들 간에 강

한 상관성이 존재하게 되어 회귀계수들의 표준오차가
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* : Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed)

** : Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed)

Table 5. Results of Correlation Analysis

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

.633** - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

0.11 -0.21 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-.17* -0.13 -0.16 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-0.11 -0.04 -0.19 0.07** - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-0.13 -0.06 -0.14 0.29** 0.68** - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

0.00 0.35 -0.28 0.11** 0.17** 0.21** - - - - - - - - - - - - - - - - - -

0.26 0.07 0.16 -0.16** -0.38* -0.37* -0.05 - - - - - - - - - - - - - - - - -

-0.10 -0.18 -0.30 0.17 .507** .456* 0.13 -0.10 - - - - - - - - - - - - - - - -

0.16 0.26 0.30 -0.10 -0.35 -0.30 -0.01 0.06 -0.11** - - - - - - - - - - - - - - -

0.09 0.15 0.29 -0.20 -0.34**-0.49** -0.17 0.10 -0.11** 0.25** - - - - - - - - - - - - - -

-0.23 -0.24 0.24 0.21 0.03 0.08 0.03 -0.03 -0.39* 0.31 0.37* - - - - - - - - - - - - -

-0.09 -0.17 0.24 -0.05 -0.34 -0.32 -0.20 -0.01 -0.48** 0.43* 0.47** 0.24 - - - - - - - - - - - -

-0.05 0.03 -0.24 -0.30 -0.35 -0.31* -0.27 0.36* 0.07 -0.01 -0.08 -0.28 0.29 - - - - - - - - - - -

0.28** 0.36** 0.01 -0.63** -0.23 -0.26 -0.10 0.60** 0.12 -0.09 -0.12 -0.31 -0.20 0.34 - - - - - - - - - -

0.18** 0.23 0.09 -0.17 -0.08 -0.06 0.12 0.16 -0.22 0.15 0.24 0.09 0.14 -0.33 0.02 - - - - - - - - -

-0.06 0.00 -0.02 0.20 0.30 0.36* 0.32 -0.11 -0.03 0.06 0.02 -0.06 -0.09 -0.20 -0.18 -0.06 - - - - - - - -

-0.12 0.00 -0.29 0.49** 0.90** 0.88** 0.49** -0.36 0.66** -0.41** -0.70** -0.16 -0.49** -0.16 -0.08 -0.24 0.12 - - - - - - -

-0.06 0.04 -0.27 0.49** 0.91** 0.82** 0.51** -0.34 0.66**-0.43*-0.66** -0.16 -0.49** -0.18 -0.04 -0.22 0.16 0.92** - - - - - -

-0.02 0.13 0.34 -0.07 -0.33 -0.27 0.06 0.10 -0.51** 0.46** 0.51** 0.19 0.52** -0.07 -0.03 0.04 0.47* -0.51** -0.41** - - - - -

0.07 -0.10 0.35 -0.34 -0.62**-0.58** -0.27 0.34 -0.73** 0.58** 0.75** 0.32 0.71** 0.07 -0.06 0.42* -0.22 -0.80** -0.79** 0.43* - - - -

0.05 -0.32 0.23 0.01 -0.01 -0.01 -0.25 -0.03 0.02 0.05 -0.04 -0.04 0.12 -0.17 -0.08 0.03 0.10 -0.08 -0.06 0.08 0.10 - - -

0.17** 0.28** 0.09 -0.43* -0.12 -0.13 -0.08 0.29 -0.14 0.15 0.13 -0.16 -0.01 -0.03 0.45* 0.77** -0.07 -0.16 -0.11 -0.06 0.20 0.03 - -

-0.03 -0.16 0.31 -0.24 -0.59**-0.55** -0.23 0.28 -0.66**0.54** 0.68** 0.30 0.78** 0.19 -0.17 0.36* -0.19 -0.13** -0.27** 0.42* 0.36** 0.07 0.12 -

2015.12논문-교통부문  2015.12.15 3:3 PM  페이지79   프린텍1 



International Journal of Highway Engineering·Vol.17 No.680

커져 회귀계수가 유의함에도 불구하고 통계적으로 유의

성이 사라지게 되며, 이로 인해 해당 독립변수들의 모형

내 독자적인 정보를 평가하지 못하게 되기 때문에 다중

공선성이 있는 변수들을 제외하고 모형 구축을 진행하

여야 한다.

3.5. 상관관계 및 다중공선성 분석

변수들 간의 상관관계를 분석할 경우, 두 변수 사이의

상관계수를 이용하여 의존도를 분석하는 것이 필요하

다. 이때 선형관련성의 정도를 측정하는 척도로 상관계

수를 사용하여 변수들 간에 존재하는 선형관련성의 정

도를 측정한다. 상관계수는 -1≤p≤1의 조건을 만족하

며 p=0일 경우, 변수의 선형상관관계가 없음을 나타내

며, 부호에 따라 정의 관계인지 역의 관계인지를 의미한

다. Table 5는 상관관계 분석 결과를 나타낸다.

다중공선성이란 독립변수들 간에 강한 상관관계가 존

재하는 것을 의미한다. 그리고 다중선형회귀분석은“독

립변수들 간에 상관관계가 존재하지 않는다.”라는 가정

하에 모형을 구축한다. 이때 다중공선성을 무시하고 모

형을 구축했을 때 모형의 회귀계수를 신뢰하지 못하게

된다. 이는 구축한 모형이 아무리 설명력이 높다 하더라

도 다중공선성이 있는 변수들을 사용했다면 모형의 해

석이 의미가 없게 된다. 분산팽창계수인 VIF 값이 흔히

10을 넘게 되면 다중공선성을 의심한다.

따라서 본 연구에서는 분산팽창계수 VIF값이 10이

넘어가는 변수들을 제거하고 연구를 진행하였다. 다중

공선성 검정 결과는 다음의 Table 6과 같다.

4. 모형 개발 및 논의

본 연구에서는 교통 변수에 중점을 둔 모형, 사회경제

적 변수에 중점을 둔 모형, 그리고 두 가지 여건을 모두

포함한 종합모형을 개발한다.

4.1. 교통 변수 중점 모형

여러 설명변수 중 교통여건 변수에 중점을 두어 구축

한 모형의 분석 결과, 채택된 변수들의 유의확률은 모두

신뢰수준 95%(α=0.05) 기준에 유의하다. 또한 모형의

설명력을 나타낼 수 있는 값이 0.764, 그리고 F값이

33.21로 통계적으로 유의한 것으로 분석되었다. 또한

Dubin-watson 통계량은 2.409로 2에 가까워 자기상

관이 매우 적은 것으로 판단되었다. 

교통 변수 중점 모형의 관련변수로는 도로연장( )이

높을수록, 통행발생량( )이 많을수록, 교차로개수( )

가 많을수록, 승합차비율( )이 높을수록, 1인당 자동

차등록대수( )가 많을수록 교통사고밀도가 높아지는

것으로 분석되었다. 이는 승합차를 포함하는 영업용차

량의 이동이 활발하고 통행유발시설 등을 통한 통행발

생량이 많아짐에 따라 단위면적에 해당하는 교통사고가

많아지는 것으로 판단된다.

Table 6. Multicollinearity Test

Variable Tolerance VIF

Major arterial road ratio 0.032 6.760

Road length 0.002 5.390

Trip production volume 0.000 3.744

Intersection 0.020 3.337

Intersection density 0.025 6.568

Van ratio 0.002 1.712

Truck ratio 0.010 3.449

Number of vehicle per person 0.037 6.792

Residential area ratio 0.001 2.711

Commercial area ratio 0.001 3.585

Number of companies 0.000 1.307

Transportation vulnerable ratio 0.015 4.518

Table 7. Transportation-based Multiple Linear 

Regression Model 

Adjusted Standard
error

Dubin-
Watson

F p-value

0.764 0.711 172.422 2.409 33.21 0.000

variable

nonstandardized
coefficient

t-value p-value

B
standard

error

(constant) - -123.755 174.856 -2.580 0.001

Road length 53.487 17.159 3.732 0.004

Trip
production
volume

263.634 512.852 7.884 0.000

Intersection 0.338 0.707 3.293 0.003

Van ratio 0.357 0.046 2.885 0.000

Number of
vehicle per

person
45.471 15.764 7.755 0.000

Functional expression
Adjusted

Y = -123.755 + 53.487×3 + 263.634×4 +0.338×6

+ 0.357×7 + 45.471×12
0.711
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4.2. 사회·경제 변수 중점 모형

교통여건 변수를 제외한 나머지 사회₩경제 변수에 중

점을 두어 구축한 모형의 분석 결과, 채택된 변수들의

유의확률은 모두 신뢰수준 95%(α=0.05)기준에 유의하

다. 또한 모형의 설명력을 나타낼 수 있는 값이

0.834, 그리고 F값이 28.41로 통계적으로 유의한 것으

로 분석되었다. 또한 Dubin-watson 통계량은 2.879

로 2에 가까워 자기상관이 적은 것으로 판단되었다. 

사회₩경제 변수 중점 모형에는 주거면적비( )가 높을

수록, 상업면적비( )가 높을수록, 교통약자비율( )이

낮을수록 교통사고밀도가 높아지는 것으로 분석되었다.

이는 주거면적과 상업면적이 차지하는 비율이 높을수록

발생하는 통행량과 도착하는 통행량이 많아지고 주차문

제를 비롯한 상충이 많이 발생하여 교통사고밀도가 높아

질 것으로 판단된다. 또한 교통약자는 교통 활동에 참여

하는 비율이 낮아 교통약자비율이 높아질수록 교통사고

밀도는낮아질것으로평가된다.

4.3. 교통사고밀도 종합 모형

교통여건 변수와 사회₩경제 변수를 모두 포함하여 구

축한 종합 모형의 분석 결과, 채택된 변수들의 유의확률

은 모두 신뢰수준 95%(α=0.05) 기준에 유의하다. 또한

모형의 설명력을 나타낼 수 있는 값이 0.713, 그리

고 F값이 19.984로 통계적으로 유의한 것으로 분석되

었다. 또한 Dubin-watson 통계량은 2.354로 2에 가

까워 자기상관이 매우 적은 것으로 판단되었다. 

이 모형에서는 주간선도로비율( )이 높을수록, 통행

발생량( )이 많을수록, 교차로개수( )가 많을수록,

승합차비율( )이 높을수록, 상업면적비( )가 높을수

록, 면적당 총 사업체수( )가 많을수록 교통사고밀도

가 높아지는 것으로 분석되었다. 

이는 상업용지 면적비율과 사업체수가 많을수록 상권

및 유통업체들이 집중되어 많은 통행발생 및 도착량에

의한 교통사고밀도의 증가로 판단된다. 따라서 상업용

지 비율과 사업체수가 많은 지역에서는 차량의 주요 이

동 동선을 대상으로 사고의 원인이 파악되어야 하며, 보

도설치, 방호울타리 등의 설치를 통한 차량-보행자간

분리, 과속방지시설 설치를 통한 저속통행 유도 등 사고

원인별 다양한 대책 마련이 필요하다.

교차로 개수가 많을수록 존별 도로상에서의 교통사고

는 상충지점이 많아져 교통사고밀도가 높아질 것으로

평가된다. 따라서 교통량이 적은 교차로에서는 상충횟

수를 감소시킬 수 있는 회전교차로의 도입, 교통량이 많

은 신호교차로에서는 신호위반 단속카메라 등의 대책을

Table 8. Socio-economic-based Multiple Linear 

Regression Model

variable

nonstandardized
coefficient

t-value p-value

B
standard
error

Residential
area ratio

124.782 29.343 3.128 0.000

Commercial
area ratio

25.745 93.209 6.812 0.001

Transportation
vulnerable ratio

-39.469 96.946 1.978 0.000

Adjusted Standard
error

Dubin-
Watson

F p-value

0.834 0.798 118.683 2.879 28.41 0.000

Functional expression
Adjusted

Y = 124.782X14+25.745X15-39.469X23 0.798

Table 9. Integrated Multiple Linear Regression Model

Adjusted Standard
error

Dubin-
Watson

F p-value

0.713 0.672 135.409 2.354 19.984 0.000

Functional expression
Adjusted

Y = -102.426+35.158X2+19.842X4+31.181X6+
184.237X9+1.245X15+246.512X22

0.672

variable

nonstandardized
coefficient

t-value p-value

B
standard

error

(constant) - -102.426 135.548 -4.230 0.000

Major arterial
road ratio

35.158 9.451 2.656 0.001

Trip
production
volume

19.842 49.215 3.633 0.011

Intersection 31.181 53.128 2.846 0.000

Van ratio 184.237 85.593 2.147 0.003

Commercial
area ratio

1.245 0.044 1.846 0.000

Number of
companies

246.512 86.986 2.639 0.002
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통해 사고발생을 저감시킬 수 있는 방안이 마련되어야

한다.

주간선도로비율이 높아짐에 따라 차량의 통행속도가

높아지며 교통량이 많아지게 되어 사고발생의 경우가

많아질 것으로 보이며, 따라서 과속단속카메라, 중앙분

리대 등의 시설이 설치가 되어야 할 것으로 판단된다.

5. 결론

본 연구는 존별 특성을 반영한 교통사고밀도 종합모

형과 교통여건 및 사회₩경제적 여건 2개의 사고모형,

총 3개의 모형을 개발하였다. 주요 연구 결과는 다음과

같다. 

첫째, 교통여건에 중점을 둔 모형의 경우 도로연장,

통행발생량, 교차로개수 등의 5개 변수가 교통사고밀도

와의 양(+)의 관계로 나타나는 것으로 분석되었다.

둘째, 사회₩경제적 여건에 중점을 둔 모형의 경우 주

거 및 상업 계획용지 면적 비율과 교통약자비율의 3개

변수가 교통사고밀도와 관련 있는 변수로 채택되었다.

주거 및 상업 계획용지 면적 비율은 양(+)의 관계, 그리

고 교통약자비율은 음(-)의 관계를 갖는 것으로 분석되

었다.

마지막으로, 두 가지 특성을 모두 반영한 종합 모형에

서는 주간선도로비율, 통행발생량, 교차로개수, 승합차

비율, 상업면적비 등의 6개의 변수가 교통사고밀도를

높이는 주요인으로 분석되었다. 이는 도로요인, 인적요

인, 도로환경적 요인 외에도 지역의 특성을 반영하여 교

통안전정책을 수립해야 한다는 시사점을 나타낸다.

본 연구에서는 행정동을 존으로 구분하여 단위면적당

사고건수인 사고밀도를 종속변수로 하여 지역적 특성을

반영한 사고모형을 개발하였다. 하지만 이는 청주시라

는 지역특성을 반영한 결과이기 때문에 타 지역에 적용

하는데 어려움이 있다. 

향후 설명력 있는 연구를 위해 변수를 추가한 확장된

형태의 모형 개발을 위한 연구가 진행되어야 하며, 개발

된 모형의 적용 및 기존연구와의 비교분석이 진행되어

야 할 것이다. 또한 본 연구에서 활용된 사고밀도 외에

도 교통사고 심각도를 포함한 종합적인 지표로의 발전

이 요구된다.
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