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1. 서 론

우리나라는 1960년대를 기점으로 도시화와 산업화

가 급속도로 진행되어 왔다. 이로 인해 도시에서는 시

설의 노후화로 인한 도시쇠퇴, 고령인구의 증가, 인구

공동화, 산업쇠퇴 그리고 교통사고 등 수많은 도시문

제가 발생되고 있다. 도시외곽의 개발로 인해 교통량

과 교통사고가 빠르게 증가되고 있다. 일부 대도시 및 

광역시에서 발생했던 교외화 현상은 점차적으로 지방 

중소도시까지 나타나 현재는 도시 세 곳 중 두 곳이 쇠

퇴하고 있다. 

최근 도시재생 사업과 같이 도시쇠퇴 문제를 해결하

려는 노력들이 정부차원에서도 다수 진행되고 있지만, 

교통사고와 도시쇠퇴의 관계를 파악하고 사고모형을 

구축하는 연구는 매우 부족한 실정이다. 도시쇠퇴와 

교통사고문제에 접근하기 위해서는 도시차원의 쇠퇴

정도와 지표를 규명하고 교통사고와의 상관관계를 밝

힐 수 있는 대안을 제시하는 것이 근본적인 해결책이

다. 쇠퇴로 인해 발생하는 물리적 실태와 쇠퇴지역의 

교통관련 규범 이탈현상은 필연적으로 교통사고 발생

에 영향을 미친다. 이처럼 쇠퇴지역의 교통사고 문제

를 줄이기 위한 다각적인 방면의 노력과 대안이 필요

하다. 특히 지방자치단체의 교통안전 책임과 더불어 

역할이 증대됨에 따라 각 지역 특성에 맞는 교통안전 

대책 연구가 요구된다.

기존의 연구와 같이 도시쇠퇴만을 분석하기보다는 

교통사고와의 관계를 고려한 체계적이고 종합적인 분

석과 모형 개발이 필요하다. 도시의 쇠퇴가 진행될 때 

인구의 변화도 함께 발생한다. 특히 도시쇠퇴에서 인

구의 고령화가 가장 큰 특징으로 나타나기 때문에 이 

연구에서는 사고 당사자를 고령자와 비고령자로 나누

어 분석한다. 아울러 시⋅군⋅구 별로 지표의 특성이 

서로 다르고, 도시특성도 크게 다르기 때문에 ‘시⋅군

⋅구’라는 조사단위(존)별로 사고와의 관계를 밝히고

자 한다.

이 연구는 고령자 및 비고령자의 존별 교통사고와 
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도시쇠퇴의 지표를 조사 정리하여 사고모형을 개발하

는데 그 목적이 있다. 종속변수와 독립변수 간의 관계

를 파악하기 위해 상관관계 및 다중공선성이 분석되고, 

포아송⋅음이항을 활용하여 가산자료 모형이 개발된

다. 이를 위해 사고 및 쇠퇴 자료가 수집되고, 관련 변

수가 설정되며, LIMDEP을 이용하여 모형이 구축된다. 

이러한 모형을 근거로 도시쇠퇴 지역의 고령자와 비고

령자의 교통사고가 어떤 특성을 가지는지 비교⋅분석

된다.

2. 기존문헌 고찰 및 연구의 차별성

2.1 기존문헌 고찰

도시쇠퇴와 교통사고와의 관계를 파악하기 위해 이 

연구는 도시쇠퇴 지표와 유형, 도시쇠퇴 개선 방안 등

에 관련한 문헌과 토지이용, 공간 및 존별 특성과 관련

한 교통사고 분석모형 관련 문헌들을 고찰하였다.

박병호 등1)은 우리나라 중소도시의 도시쇠퇴 유형을 

연구하고, 도시 사회적 요인, 산업 및 경제적 요인 그리

고 보건 및 사회보장 요인을 바탕으로 도심공동화현상

을 비교분석하여 요인별로 측정결과를 제시하였다. 

김경용 등2)은 행정동을 존으로 구분하여 사고밀도

모형을 개발하였다. 저자들은 존별로 사고자료를 구축

한 후 다중선형 회귀모형을 이용하여 교통사고밀도와 

다양한 변수들의 관계를 분석하였다. 

김태호 등3)은 운전자의 연령대 51세를 전후로 구분

하여 고령 및 비고령 운전자의 사고 심각도 영향 모형

을 개발하였다. 고령운전자와 비고령 운전자의 사고심

각도에 영향을 미치는 인적특성이 서로 상이하에 분석

되었으며, 사고를 방지하기 위해 연령대를 구분하여 

사고예방교육을 실시해야 한다고 제안하였다.

최성택 등4)은 동일한 조건에서 상대적으로 심각한 

상해를 입게 되는 고령보행자를 대상으로 한 사고 심

각도 모형을 개발하였다. 특히 도시의 시설을 모형의 

설명변수로 적용하여 고령 보행자의 사고 심각도와 관

련된 다양한 요소들을 새롭게 정의하였다.

Gordon et al.5)은 밴쿠버를 존으로 구분하여 거시적 

수준의 사고예측모형을 개발하였다. 저자들은 음이항 

모형과 일반 선형 회귀모형을 이용하여 분석하였다. 

사고는 교통량, 인구, 네트워크 형태 및 통행수요관리

와 같은 지역특성과 상관관계를 갖는 것으로 분석되었

다. 저자들은 농촌 또는 도시 지역 사고 모형을 구분하

여 다수의 모형을 개발하였다. 

S. S. Pulugurth et al.6)은 존을 단위로 포아송 및 음이

항 모형을 통해 사고모형을 개발하였다. 저자들은 존

별 단위로 분석한 값이 대상지 이외의 지역에도 적용

될 수 있다고 분석하였다. 그들은 혼합적인 용도개발, 

업무지역 등이 교통사고를 증가시키므로 주의가 필요

한 것으로 주장하였다. 

2.2 연구의 차별성

선행연구 및 기존문헌을 고찰한 결과, 도출된 이 연

구의 차별성은 다음과 같다.

첫째, 이 연구는 도시쇠퇴 지역의 고령자와 비고령

자 교통사고가 시⋅군⋅구 별로 어떠한 영향을 미치고 

있는가에 대한 의문에서 시작되었다. 이것은 쇠퇴 지

역의 교통사고를 줄이기 위한 안전시설의 설치나 정책

을 수행함에 있어서 집단 및 지역별로 적정한 대책을 

마련할 수 있는 준거를 제공할 수 있기 때문이다. 

둘째, 기존 교통사고에 관한 연구의 대부분은 특정 

지역 및 일부도시만을 대상으로 분석한 반면에, 이 연

구에서는 전국을 대상으로 한 도시쇠퇴 사고모형을 구

축하였다는 점에도 차별성이 있다.

마지막으로 이 연구는 고령자와 비고령자 모형을 개

발하고, 두 집단별로 차별성 있는 사고감소 대책을 제

시한다. 이 연구는 도시쇠퇴와 고령자 교통사고 분야

의 실증적인 연구에 도움을 줄 것으로 기대된다.

3. 분석의 틀 설정

3.1 자료수집

이 연구를 진행하는데 필요한 자료는 시⋅군⋅구

(251개)별 쇠퇴정도를 나타내는 지표와 고령자 및 비고

령자 교통사고 자료로 구분된다. 교통사고 자료는 사

고 차량의 제1당사자의 연령을 기준으로 60세 이상(고

령자)과 이하(비고령자)로 구분하여 구축된다. 또한 독

립변수로 적용한 쇠퇴지표는 현재 국토교통부에서 구

축한 “도시재생종합정보체계”의 쇠퇴진단 지표를 활용

하였으며 Table 1과 같다. 도시의 쇠퇴를 판단할 수 있

는 3개 부문(인구사회, 산업경제, 물리환경)에 부합하

는 지표들로 분류하고, 동일한 분야에서 중복가능성이 

있는 지표들을 정리하였다. 또한 교통사고 자료

(2009~2015년)는 도로교통공단의 TAAS를 이용하여 수

집된다.

3.2 가설검정

(1) 지역별 사고 건수 검정

우선 지역(시⋅군⋅구)별로 고령자 교통사고의 차이

가 있는지 통계적으로 검증된다. 이에 대한 귀무가설

은 ‘시⋅군⋅구별로 고령자 사고건수에 차이가 없다’
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Table 2. Analysis of variance (ANOVA – traffic accident)

Classifications No. Mean Std. Dev.

Analysis 
unit

Si 100 528.55 246.27

Gun 77 165.73 81.31

Gu 74 757.08 359.04

Total 251 484.62 343.12

F-value( ) 105.31 (0.000)

이다. 가설검정에는 3개 이상의 범주를 가질 때 사용하

는 일원배치 분산분석이 사용된다. Table 2와 같이 귀

무가설은 유의확률 0.000으로 유의수준 0.05(95%)보다 

작아 기각되는 것으로 검정된다.

3.3 변수의 선정 

기존 문헌과 선행연구를 참고하여 종속변수와 독립

변수가 선정된다. 종속변수는 제1사고 당사자를 기준

으로 고령자와 비고령자로 나뉜다.

독립변수는 기본적으로 도시쇠퇴 관련 문헌과 국토

교통부의 도시쇠퇴 진단지표를 기반으로 구축된다. 

Table 2와 같이, 독립변수는 인구사회, 물리환경 및 산

업경제 부문으로 나누어 시⋅군⋅구별 쇠퇴도시의 특

성을 상세하게 나타낼 수 있도록 코딩된다.

노령인구비율, 연평균 인구성장률, 천인당 독거노인 

수는 인구사회부문, 노후주택 비율(1980년 이전)과 신

규주택비율(2000년 이후)은 물리환경 그리고 천인당 

종사자수, 사업체수 증감률, 제조업 종사자 비율, 천인

당 도․소매업 종사자수 및 면적당 사업체수는 산업경

제 부문으로 분류된다. 

4. 모형 개발 및 논의

4.1 종합 모형 개발

일반적으로 교통사고 건수는 가산자료이므로 모형

개발에 포아송 회귀모형이 활용된다. 그러나 실제로 

교통사고 건수 자료에서는 과분산의 문제가 빈번히 발

생하기 때문에 음이항 회귀모형이 개발된다. 이 연구

에서는 종속변수를 고령자(60세이상)와 비고령자(60세

미만) 사고건수로 한 종합 모형(251개의 시⋅군⋅구 대

상)과 단위 지역별 모형이 개발된다. Table 3과 같이 과

분산계수의 의 t값이 8.385와 4.385로 나타나 모두 음

Variable Indication Unit Mean Std. dev. Kurtosis Skewness VIF

No. traffic accident
 Total number of elderly accidents No. 484.62 343.12 1.03 1.37 2.39

 Total number of non-elderly accidents No. 3689.80 3190.29 1.18 1.89 1.33

Population⋅Society

 Ratio of elderly people % 20.37 9.79 0.36 -1.04 2.35

 Population growth rate % 0.52 2.71 2.44 44.19 1.36

 Elderly person living alone/1,000 persons person 6.16 3.28 0.72 0.74 1.08

Physical environment
 Ratio of old house (before 1980) % 53.78 15.79 -0.54 -0.16 1.51

 Ratio of new house (after 2000) % 46.21 15.78 0.53 -0.15 1.84

Industrial⋅Economy

 Number of employees/1,000 persons person 617.78 4299.65 15.82 251.12 1.50

 Changing rate of company % -3.56 5.80 -0.42 0.60 1.94

 Ratio of manufactural employment % 6.30 8.79 2.05 4.11 1.74

 Wholesale/retail employments/1,000 persons person 11.86 13.54 4.20 28.70 1.99

 Number of employment per area No./km2 334.79 699.56 3.26 3.82 3.51

Table 1. Descriptions of variables and summary statistics

Elderly Non-elderly

Variables Coeff. Std. Err. t p Variables Coeff. Std. Err. t p

Constant 5.021 0.381 14.331 0.000 Constant 6.378 0.318 9.965 0.000

Ratio of elderly people 1.239 0.007 5.511 0.000 Ratio of elderly people -0.037 0.014 -2.559 0.013

Elderly person living alone/1,000 persons 0.223 0.032 4.072 0.000 Elderly person living alone/1,000 persons 0.047 0.032 2.547 0.010

Ratio of new house(after 2000) -0.087 0.202 -2.551 0.002 Number of employment per area 1.301 0.812 2.287 0.009

Wholesale/retail employments/1,000 persons 2.904 0.057 3.018 0.001 Wholesale/retail employments/1,000 persons 0.044 0.108 3.199 0.001

(t-value) 0.381 (8.385) (t-value) 0.281 (4.385)

 0.284  0.337

Table 3. Total accident models (Elderly and non-Elderly drivers)
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이항 모형이 선정된다. 

개발된 두 모형의 우도비는 0.284와 0.281로 산출되

고, 채택된 변수들은 모두 통계적(신뢰수준 95%)으로 

적합하다. 고령자 모형의 관련변수로는 고령인구비율

(), 천인당 독거노인수(), 신규건축물 비율() 및 

천인당 도소매업 종사자수()가 채택된다. 고령인구

비율, 천인당 독거노인수 및 천인당 도소매업 종사자

수는 고령자 사고건수와 양의 상관관계를 가지며, 신

규건축물 비율은 고령자 사고건수와 음의 상관관계를 

갖는 것으로 분석된다.

그에 비해 비고령자 모형의 관련변수로는 고령인구

비율(), 천인당 독거노인수(), 면적당 사업체수() 

및 천인당 도소매업 종사자수()가 채택된다. 천인당 

독거노인수, 천인당 도소매업 종사자수 및 면적당 사

업체수는 비고령자 사고건수와 양의 상관관계를 가지

며, 고령인구 비율은 비고령자 사고건수와 음의 상관

관계를 갖는 것으로 분석된다.

4.2 시 모형 개발

시의 교통사고 건수 모형결과는 Table 4와 같다. 고

령자 모형은 과분산계수의 의 t값이 0.958로 나타나 

포아송 모형이 채택되고, 비고령자 모형은 11.227로 음

이항 모형이 개발된다. 아울러, 두 모형의 우도비가 

0.374와 0.314로 산출되어 통계적으로 유의하다. 고령

자 모형의 유의한 변수로는 고령인구비율(), 천인당 

독거노인수() 및 천인당 종사자수()가 채택된다. 

고령인구비율, 천인당 독거노인수 및 천인당 종사자수 

변수는 모두 고령자 사고건수와 양의 상관관계를 갖는 

것으로 분석된다. 또한 비고령자 모형의 관련변수로는 

고령인구비율()과 천인당 종사자수()가 채택된다. 

고령인구비율은 사고건수와 음의 상관관계를 가지며, 

천인당 종사자수는 사고건수와 양의 상관관계를 갖는 

것으로 분석된다.

4.3 군 모형 개발

군 모형의 결과는 Table 5와 같다. 고령자 모형은 과

분산계수의 의 t값이 0.783으로 산출되어 포아송 모형

이 선정되고, 비고령자 모형의 의 t값은 14.941로 음

이항 모형이 선정된다. 아울러 두 모형의 우도비가 

0.288과 0.357로 나타나 통계적으로 유의하다. 고령자 

모형의 관련변수는 노후주택 비율과 천인당 종사자수

가 채택된다. 반면에 비고령자 모형의 관련변수로는 

신규주택 비율, 제조업 종사자 비율 및 천인당 종사자

수가 선정된다.

4.4 구 모형 개발

구 모형의 결과는 Table 6과 같다. 고령자 모형에서

는 과분산계수의 의 t값이 7.338로 음이항 모형이 개

발되고, 비고령자 모형에서는 1.203으로 포아송 모형이 

선정된다. 아울러 두 모형의 우도비가 0.392와 0.282로 

산출되어 통계적으로 유의하다. 채택된 변수 모두 고

령자 사고건수와 양의 상관관계를 갖는 것으로 분석된

Elderly Non-elderly

Variables Coeff. Std. Err. t p Variables Coeff. Std. Err. t p

Constant 1.208 0.315 4.422 0.000 Constant 0.581 0.366 4.551 0.000

Ratio of elderly people 0.238 0.391 3.335 0.000 Ratio of elderly people -0.144 0.024 -3.940 0.000

Number of employees/1,000 persons 1.351 0.371 3.926 0.000 Number of employees/1,000 persons 0.238 0.284 3.926 0.000

Elderly person living alone/1,000 persons 0.232 0.581 3.940 0.000 - - - - -

(t-value) 0.298 (0.958) (t-value) 0.293 (11.227)

 0.374  0.314

Table 4. City(Si) accident models (Elderly and non-Elderly drivers)

Elderly Non-elderly

Variables Coeff. Std. Err. t p Variables Coeff. Std. Err. t p

Constant 0.552 0.422 2.329 0.001 Constant 4.665 0.488 12.550 0.000

Ratio of old house (before 1980) 0.149 0.063 3.256 0.000 Ratio of new house (after 2000) 0.032 0.029 2.798 0.000

- - - - - Ratio of manufactural employment 0.004 0.001 2.543 0.002

Wholesale/Retail employments/1,000 persons 0.214 0.097 2.244 0.001 Wholesale/Retail employments/1,000 persons 0.641 0.012 2.501 0.001

(t-value) 0.189 (0.783) (t-value) 0.277 (14.941)

 0.288  0.357

Table 5. County(Gun) accident models (Elderly and non-Elderly drivers) 
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다. 반면에 비고령자 모형의 관련변수로는 고령인구비

율, 천인당 독거노인수와 사업체수 증감률이 채택된다. 

4.5 모형 논의

Table 7은 고령자와 비고령자 그리고 전체와 시⋅군

⋅구로 구분된 총 8(2×4)개의 모형을 비교한 표이다. 

표에서 ◯+는 양의 상관관계를 갖는 선택된 변수, ◯- 는 

음의 상관관계를 갖는 선택된 변수이며, ‘-’는 선정되

지 않은 변수를 의미한다.

Table 7. Comparative analysis by model

Classifications
Elderly Non-elderly

Total Si Gun Gu Total Si Gun Gu

Population ⋅ 
society

 ◯+ ◯+ - - ◯- ◯- - ◯+
 - - - - - - - -

 ◯+ ◯+ - ◯+ ◯+ - - ◯-

Physical 
environment

 - - ◯+ - - - - -

 ◯- - - - - - ◯+ -

Industrial ⋅ 
economy

 - ◯+ - - - - - -

 - - - - ◯+ - - ◯+
 - - - - - - ◯+ -

 ◯+ - ◯+ - ◯+ ◯+ ◯+ -

 - - - ◯+ - - - -

(1) 고령자 교통사고 모형

종합 모형에서는 고령인구비율, 천인당 독거노인수, 

신규주택 비율, 천인당 도소매업 종사자수가 유의한 

변수로 채택된다. 채택된 변수들은 인구사회, 물리환경 

그리고 산업경제 부문에 모두 속하며, 이는 고령자의 

교통사고가 쇠퇴도시의 지표들과 밀접한 관계를 가지

고 있음을 의미한다. 시 모형에서는 고령인구비율, 천

인당 종사자수 및 천인당 독거노인수가 유의한 변수로 

채택된다. 시에서는 특히 고령인구 및 독거노인의 비

율이 높아 고령자 교통사고 건수가 증가하는데, 이는 

고령인구를 대상으로 한 교통안전 교육의 필요성을 말

해준다. 이를 위해 시 지역 차원에서 추가적인 노인보

호구역 설치 및 운영 또한 이루어져야 한다. 아울러 시 

지역의 종사자들을 위한 직장 내의 교통안전 교육이나 

통근 시간대 통행수요를 감소시킬 수 있는 정책도 함

께 시행되어야 한다.

군 모형에서는 노후주택비율과 천인당 도소매업 종

사자수가 유의한 변수로 채택된다. 군 지역의 경우 마

을 진출입로에 대한 보차분리 시설 부족으로 인한 무

단횡단 사고가 빈번하게 발생한다. 이와 같은 문제를 

해결하기 위해 군에서는 마을 진출입로에 보차분리 시

설을 설치하고 주기적인 교통안전교육을 실시하는 것

이 필요하다. 구 모형에서는 천인당 독거노인수와 지

역별 사업체수가 채택된다. 대도시와 광역시를 의미하

는 구 지역은 독거노인수와 지역별 사업체수가 고령자 

교통사고에 밀접한 영향관계를 갖는 것을 의미한다. 

특히 혼자 거주하는 노인들이 이동할 때, 노화에 따른 

상황판단 능력이나 대처능력 저하로 일어나는 사고가 

빈번하기 때문에 고령자가 많은 지역의 교차로에서는 

고령자 중심의 보행시간을 적용하는 것으로 사고를 감

소시킬 수 있다.

이처럼 고령자의 교통사고를 줄이기 위한 법적 규제

나 도로의 개선 등도 중요하지만 인구구조와 주거환경, 

산업의 구조에 대응할 수 있는 전국적인 교통사고 대

책이 필요한 것으로 판단된다. 또한, 고령운전자의 사

고위험성을 진단할 수 있는 방안을 마련함과 동시에 

고령자의 취약점을 개선할 수 있는 교육프로그램을 구

성하여 고령운전자로 하여금 현실의 교통상황에 적응

력을 높이는 방안이 필요하다. 

(2) 비고령자 교통사고 모형

비고령자의 종합 모형에서는 고령인구비율, 천인당 

독거노인수, 지역별 사업체수 및 천인당 도소매업 종

사자수가 유의한 변수로 채택된다. 시 모형에서는 고

령인구비율과 천인당 도소매업 종사자수가 채택되고, 

군모형에서는 신규주택비율, 제조업 종사자 비율 및 

천인당 도소매업 종사자수가 유의한 변수로 채택된다. 

마지막으로 구 모형에서는 천인당 독거노인수, 고령인

Elderly Non-elderly

Variables Coeff. Std. Err. t p Variables Coeff. Std. Err. t p

Constant 3.809 0.227 17.532 0.000 Constant 1.598 0.415 2.329 0.001

Elderly person living alone/1,000 persons 0.186 0.045 3.840 0.000 Elderly person living alone/1,000 persons 0.167 0.048 2.934 0.000

Number of employment per area 0.152 0.052 3.581 0.000 Ratio of elderly people -0.143 0.699 2.300 0.001

- - - - - Changing rate of company 0.209 0.607 3.118 0.000

(t-value) 0.128 (7.338) (t-value) 0.338 (1.203)

 0.392  0.282

Table 6. District(Gu) accident models (Elderly and non-Elderly drivers) 
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구비율 및 사업체수 증감률이 채택된다. 주목할 점은 

고령자 모형과는 달리 고령인구비율은 비고령자 사고

건수와는 달리 음의 상관관계를 갖는다. 이와 같이 고

령자와 비고령자는 유사하지만 다른 교통사고 요인을 

갖는다는 것이 파악된다. 이처럼 고령자와 비고령자별

로 교통사고에 취약한 요인을 파악하고 그에 따른 도

로 이용자 맞춤형 교통안전교육과 같은 개선방향이 필

요하다. 비고령자 모형에서 천인당 종사자수, 제조업 

종사자 비율 및 천인당 도소매업 종사자수가 유의한 

변수로 채택된 것은 비고령자 집단에서 경제활동 인구

가 많다는 것을 의미한다. 즉, 경제활동 인구가 많음으

로 인해 유발되는 통근 통행량의 증가로, 출퇴근 시간

대의 교통사고 위험도가 높아진다. 직장 내의 주기적

인 교통안전교육이나 통근버스를 대상으로 하는 교통 

안전 대책이 필요하다.

5. 결 론

이 연구는 고령자 집단(60세 이상)과 비고령자 집단

(60세 미만)의 교통사고를 지역(시⋅군⋅구)으로 구분

하여 도시쇠퇴 지표 10개를 독립변수로 설정하여 8개

의 가산자료 모형을 개발한다. 아울러 그에 따른 영향

요인이 무엇인지 파악된다. 주요 연구결과는 다음과 

같다.

첫째, 사고모형을 개발하기 위해 ‘시⋅군⋅구별로 

고령자 사고건수에 차이가 없다’는 귀무가설은 일원배

치 분산분석을 통해 기각된다. 

둘째, 통계적으로 의미 있는 8개의 가산자료 모형이 

개발된다. 고령자 모형의 경우, 종합모형은 음이항 모

형, 그리고 시⋅군⋅구 모형은 포아송 모형이 적합한 

것으로 분석된다. 비고령자 모형에서는 구 모형은 포

아송이고, 나머지 모형들은 음이항 모형이 적합한 것

으로 판단된다.

마지막으로, 고령자와 비고령자 모형의 공통변수는 

고령인구비율, 천인당 독거노인 수, 신규주택 비율 및 

천인당 도소매업 종사자수이며, 고령자 모형의 특이변

수는 노후주택비율, 천인당 종사자수 및 면적당 사업

체 수이고, 인구증가율은 선택되지 않는 것으로 분석

된다. 아울러 시⋅군⋅구별로 선택된 변수가 서로 다

르므로 차별화된 교통안전 대책이 필요한 것으로 평가

된다.

이 연구는 우리나라 시⋅군⋅구 단위의 도시쇠퇴와 

고령자 및 비고령자 교통사고의 관계를 살펴보았다는 

점에서 그 의미를 찾아볼 수 있다. 장래 고령운전자와 

비고령운전자의 특성과 직접적으로 연관되는 인적⋅환

경적 지표뿐만 아니라 지역별 내부통행량, 교차로밀도, 

도로연장, 도로율 및 주차장 면수와 같은 직접적인 교

통관련 변수들과 인프라 요소를 포함한 연구가 필요하

다. 아울러 고령인구비율과 노후주택비율과 같은 지표

들을 집단별로 분류하고 쇠퇴유형별 모형을 개발하여 

그에 적합한 맞춤형 교통안전대책도 제시되어야 한다.
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