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1. 서 론

인구 고령화 현상이란 전체 인구 중 65세 이상의 고

령인구 비중이 높아지는 것을 의미한다. UN에서는 ‘고

령화사회’(aging society)를 고령인구비율 7% 이상, ‘고

령사회’(aged society)를 14% 이상, 그리고 ‘초고령사

회’(super-aged society)를 20% 이상으로 정의한다.

고령자 교통사고와 관련된 기존 연구는 주로 미시적 

관점에서 고령운전자의 운전 행태 등에 중점을 둔 사

례이다. 그러나 거시적 관점에서 고령화 수준을 고려

한 교통사고 분석은 찾아보기 어려운 것으로 판단된다. 

이 연구는 고령화 수준별로 교통사고의 특성이 다를 

것이라는 궁금증에서 시작된다. 고령화 수준이 상승할

수록 고령화율이 높아지며, 이는 해당 지역의 교통사

고 특성에서도 차이를 보일 것으로 기대된다. 

이 연구는 고령화 수준별 교통사고를 분석하는 데 

그 목적이 있으며, 이를 위해 고령화 수준별 사고 모형 

개발에 중점을 둔다. 이 연구는 고령화를 감안한 교통

안전 대책 수립에 기여할 수 있을 것으로 기대된다.

2. 기존 연구 검토

2.1 고령자 교통사고 관련 연구

신승균 등은 급격한 고령화 추세에 비해 국내의 교

통 관련 연구와 고령운전자에 대한 교육 프로그램이 

미흡한 실정임을 지적하였다. 저자들은 고령운전자가 

신체능력 저하에 따라 인지 및 상황판단 능력이 떨어

짐을 언급하였다. 이러한 문제의 해결 방안으로 저자

는 고령운전자 보호 표지의 의무 부착 및 고령자에 대

한 안전교육 방법의 다양화 등을 제안하였다1).

박준태 등은 고령운전자의 교통사고 발생에는 신체

적 특성에 따라 사고심각도의 경․중이 다름을 주장하

였다. 저자들은 순서형 로짓모형을 이용한 분석 결과 

정면 충돌과 곡선 지점에서의 사고심각도가 높고, 승

합차 운전자가 가장 안전한 것으로 평가하였다2).

임삼진 등은 영과잉(zero-inflated) 포아송 회귀모형을 

이용하여 고령운전자 운전 특성과 교통사고 발생과의 

관계를 분석한 결과, 속도예측과 인지능력 등이 고령

자 교통사고와 영향관계에 있는 것으로 평가하였다3).
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오주석 등은 고령운전자의 연령별 집단을 구성하고, 

연령 상승에 의한 사고 특성을 세분화한 분석을 수행

하였다. 저자들은 고령운전자 교통사고는 교차로에서 

발생되는 비중이 높고, 고령자 사고는 신체능력 약화

보다는 인적요인 및 사고발생의 양상 등의 다양한 차

이가 원인임을 주장하였다4). 장재민 등은 다항로짓모

형을 이용하여, 주행 환경이 고령운전자의 사고심각도

에 미치는 요인을 분석하였다. 저자들은 고령운전자가 

연령대, 지역, 상해정도, 음주량 등에 따라 사고 위험에 

노출될 가능성이 각각 상이한 것으로 평가하였다5).

2.2 지역 교통사고 분석

G. R Lovegrove et al.은 캐나다 밴쿠버 내 577개의 

교통 분석 존에 근거하여 거시적 사고 모형을 개발하

였으며, 음이항모형과 다중선형회귀모형을 이용하였

다. 저자들은 교통사고가 교통량, 인구 등 지역 특성과 

관련이 있는 것으로 평가하였다6). A. Naderan et al.은 4

단계 수요예측 모형에 근거한 사고모형 개발을 위해 

음이항모형과 일반화선형모형을 이용하였으며, 저자들

은 목적통행량이 사고건수에 양(+)의 영향을 미치는 

것으로 평가하였다7). 

박나영 등은 국내 시․군․구의 다양한 지역 특성을 

반영한 사고밀도 모형을 개발하였다. 저자들은 교차로 

개소 수와 도로연장 등이 사고밀도에 양(+)의 영향을 

미치는 것으로 평가하였다8). 김태양 등은 교통문화지

수를 상․중․하로 구분하여, 유형별 사고 심각도 모

형을 개발하였다. 저자들은 공통적으로 고령인구비율

이 높을수록 사고 심각도가 증가하며, 방향지시등 점

등률이 높을수록 감소하는 것으로 평가하였다9).

2.3 연구의 차별성

첫째, 고령화 수준을 고려한 교통사고 분석에 차별

성이 있다. 기존 연구는 주로 고령운전자의 특성과 운

전 행태 등에 집중되어 있으며, 대부분 미시적 관점에

서 개별 사고자료에 근거한 심각도 분석인 것으로 판

단된다. 그러나 이는 고령화 단계를 고려한 교통사고 

분석인 이 연구와는 다른 것으로 판단된다. 이 연구는 

고령자의 비율에 근거한 지역별 인구구조의 차이를 관

점으로 접근한다. 이러한 관점이 곧 지역 특성 및 교통

사고의 특성에도 영향을 미칠 것으로 판단된다.

둘째, 특정 지점이 아닌 지역을 단위로 하는 교통사

고 분석이 진행된다. 지역 교통안전대책 수립에서 특

정 지점 중심의 미시적인 연구 결과를 확장하여 적용

하기에 적합하지 않은 것으로 판단된다. 이 연구의 거

시적 교통사고 분석은 동일한 고령화 수준(고령화․고

령․초고령) 내에서 오차의 분포가 동질적인 것으로 

가정하여 분석된다. 즉 고령화 수준별로 교통사고의 

차이가 있으며, 사고 감소를 위한 정책적 방향 또한 다

르게 설정되어야 할 것으로 판단된다.

3. 분석의 틀 설정

3.1 교통사고 지표 선정

교통사고의 특성을 나타내는 지표는 크게 사고 발생

건수 또는 사고 심각도 측면에서 구분된다. 전자의 경

우에는 사고건수, 사고밀도(단위면적당 사고건수), 사

고율(천인당 사고건수) 등이 있으며, 후자의 경우에는 

사상자수, 치사율(사고 100건당 사망자수), 그리고 중

상이상 사상자비율 등이 있는 것으로 판단된다.

이 연구에서는 고령인구 비율과 교통사고 지표와의 

관계가 산포도를 통해 파악된다. 이를 위해 사고지표 4

개 항목이 선정되며, 이는 사고건수와 사상자수, 사고

밀도 및 중상이상 사상자비율이다. 

Table 1. Scatter graphs

Number of accidents Accident density

Number of casualty FSI rate

Note : the values of x axis present the ratio of elderly population over 
65 years (%), and ‘FSI’ means fatal and serious injured person.

분석 결과 고령인구 비율과 사고건수, 사상자수, 사

고율 및 사고밀도는 음(-)의 관계, 그리고 치사율과 중

상이상 사상자비율과는 양(+)의 관계에 있는 것으로 

평가된다. 즉 고령화 수준이 높을수록 사고 심각도가 

증가하며, 사고 발생빈도는 감소하는 것으로 판단된다. 

일반적으로 고령화에 따른 교통사고 발생의 감소는 인

구의 고령화로 인한 통행량 감소 등으로 이해될 수 있

으나, 이는 추가적인 연구가 필요할 것으로 판단된다. 

따라서 이 연구는 고령화 수준이 높을수록 사고 심
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각도가 증가하는 현상에 주목하여, 종속변수가 중상이

상 사상자 비율로 설정된다.

3.2 자료 수집 및 변수 정의

이 연구에서는 2015년(1개년도) 기준 국내 시․군․

구 229개소 중 고령인구 비율이 7% 미만인 1개소(울산

광역시 중구)를 제외한 총 228개소의 지역 특성을 나

타내는 자료가 수집된다. 변수는 수집된 자료를 바탕

으로 가공되며, 선행연구 검토를 바탕으로 교통사고와 

관련이 있을 것으로 판단되는 항목들이다.

Table 2. Definitions of variables and summary statistics

Type Description (Unit) Mean S.D.

Dependent  fatal and serious injured persons rate (%) 31.57 9.03

Socio
economic

factor

 median age (No.) 42.64 4.55

 urbanization rate (%) 114.95 60.68

 agricultural land-use rate (%) 110.98 46.20

 firm density (%) 1.02 0.21

 number of hospital beds per persons (%) 39.98 3.94

Traffic
factor


important trip rate that origin and 

destination (%) 31.28 19.46


selective trip rate that origin and 

destination (%) 67.78 25.82


number of car registration per household 

(No./household) 3.48 7.40

 vehicle kilometer travelled (km/No.) 7.66 5.44

Traffic
culture
factor

 crosswalk stop line conforming rate (%) 83.12 13.96

 motorcycle helmet wearing rate (%) 84.20 12.29

 turn signal usage rate (%) 69.51 15.75

Injured
vehicle
factor

 injured vehicle : vans (%) 6.01 2.23

 injured vehicle : motorcycle (%) 8.95 3.59

 injured vehicle : bike (%) 2.39 1.88

 injured vehicle : farm machinery (%) 0.63 1.01

Traffic
law

violation
factor

 violation of speed limit (%) 0.35 0.44

 invasion of center line (%) 7.03 4.08

 traffic signal violation (%) 9.30 4.37

 improper intersection travelling (%) 0.26 0.67

 disturbance of straight and right-turn (%) 6.90 4.85

Note. ‘S.D.’ standard deviation

종속변수인 중상이상 사상자비율은 사고 심각도를 

나타내는 지표이며, 도로교통공단의 교통사고관리시스

템(TAAS)에서 국내 시․군․구별로 수집된 사상자수 

자료가 이용된다. 설명변수는 총 22개 항목이며, 이는 

사회․경제 요인, 교통 요인, 교통문화 요인, 가해차종 

요인, 그리고 법규위반 요인으로 구분된다.

사회․경제 요인은 총 5개 항목으로, 지역의 인구․

사회․경제 여건을 나타내는 항목들이 포함된다. 중위

연령()은 인구를 연령별로 세웠을 때 가장 중앙에 위

치하는 나이를 의미한다. 또한 시가화면적비율()은 

전체 면적 대비 용도지역 중 주거, 상업 및 공업지역이 

차지하는 면적의 비율, 그리고 농업적토지이용률()은 

지목상 전․답․과수원․목장 면적의 비율을 의미한다. 

또한 사업체밀도()는 해당 지역의 전체 사업체 수를 

면적으로 나눈 항목이며, 의료기관 병상확보율()은 

인구 대비 의료기관 병상 수의 비율을 의미한다.

교통 요인 중 이 연구에서는 목적 O/D의 통행 목적 

중 출근통행과 등교통행은 ‘필수통행’, 그리고 여가통

행과 쇼핑통행은 ‘선택통행’으로 정의된다. 이는 두 행

위가 도시별로 차이가 있을 것으로 기대되기 때문이다. 

필수통행 유입률()은 해당 지역에서 필수통행의 도

착량 대비 발생량 비율, 그리고 선택통행 유입률()은 

선택통행의 도착량 대비 발생량 비율을 의미한다. 

마지막으로 가해차종 요인은 전체 사고건수 대비 해

당 차종의 사고건수 비율을 나타내는 것으로, 이는 승

합․오토바이․자전거․농기계의 4개 항목으로 구성

된다. 법규위반 요인은 전체 사고건수 중 해당 법규위

반 때문에 발생된 사고건수의 비율이다. 이 연구에서

는 5개 항목이 채택되며, 해당 항목은 법규위반률로 간

주한다.

3.3 가설 검정

가설 검정은 고령화 수준별 중상이상 사상자비율의 

차이를 확인하기 위함이며, 일원분산분석과 사후검증

(수준-수준 간)이 실시된다. 이 연구의 귀무가설은 ‘고

령화 수준별 중상이상 사상자비율의 차이가 없다’이며, 

구분 기준은 UN의 기준을 준용한다. Table 3은 가설 

검정 결과를 나타낸 표이다.

분석 결과 대부분의 관계가 통계적으로 유의하나, 

고령화사회-고령사회 간 관계는 그렇지 못한 것으로 

나타난다. 보통 사후검증에서 유의한 차이가 있다고 

보기 어려울 경우 집단을 재조정하나, 이 연구에서는 

고령화 수준의 차이가 있는 항목범주를 동일 선상에서 

분석할 수 없어 총 3개의 사고 모형이 개발된다.

또한 각 수준별 지역 분류는 도․농복합시(city_A), 

일반시(city_B), 군(county), 그리고 구(district)의 4개 범

주로 구분되며, 이러한 구분 기준은 ‘지방자치법’에 의

한 구분 기준이다. 도․농복합시는 도시와 농촌의 특

성을 동시에, 그리고 군은 대부분 농촌지역의 특성을 

지닌 것으로 판단된다. 아울러 일반시와 구는 군에 비

해 도시지역의 특성이 강한 것으로 판단된다. 분석 결

과 고령화사회와 고령사회에서는 시․구가, 그리고 초

고령사회에서는 군의 비중이 높은 것으로 파악된다.
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Table 3. one-way ANOVA and Scheffe post-hoc test

one-way ANOVA

Type Mean
Std.
Dev. Freq.

type of region

city_A city_B county district

aging 26.52 5.20 87 25 17 4 41

aged 28.77 7.80 54 18 4 9 23

super-aged 38.35 8.58 87 14 0 69 4

Total 31.57 9.03 228 57 21 82 68

Scheffe post-hoc test (p-value) Note. F-value 62.96 
p-value 0.000

‘city_A’ city-county 
consolidation

‘city_B’ city which is 
not consolidated

Type aging aged

aged 2.26 (0.202) -

super-aged 14.67 (0.000) 12.41 (0.000)

3.4 분석 방법론

이 연구의 종속변수인 중상이상 사상자비율은 연속

형 변수로, 다중선형회귀모형을 사용하나 종속변수가 

정규분포를 따르지 않을 경우 적합하지 않은 것으로 

판단된다. Table 4는 Shapiro-Wilk 검정을 실시한 결과

이며, 귀무가설은 ‘자료가 정규분포를 따른다’이다.

Table 4. Shapiro-Wilk W normality test

Type
fatal and serious injured persons rate (%)

aging aged super-aged total

W 0.951 0.867 0.968 0.853

V 3.720 6.366 2.370 24.487

z 2.897 3.952 1.898 7.405

Prob>z 0.002 0.000 0.029 0.000

분석 결과 모든 수준에서 정규분포를 따른다는 귀무

가설이 기각되는 것으로 판단된다. 따라서 이 연구에서

는 선형모형의 확장 형태인 일반화선형모형(generalized 

linear model, GLM)이 사용된다. 일반화선형모형은 선

형모형의 정규성과 등분산성 가정이 다소 완화된 모형

으로, 확률분포 선택 및 연결함수의 정의가 필요하다. 

이 연구에서는 종속변수가 Gaussian 분포를 따르며, 연

결함수로 로그함수가 이용된다. 설명변수의 영향력은 

회귀계수의 부호(±)로 설명된다. 

4. 모형 개발 및 논의

4.1 모형 개발

사고 심각도 모형은 Table 3과 같이 총 4개이며, 이

는 고령화사회(model 1), 고령사회(model 2), 초고령사

회(model 3) 및 전체(model 4) 모형이다. 채택된 설명변

수는 대부분 유의수준 0.1 이내에서 유의하다.

모든 모형에 채택된 공통변수는 중위연령()과 의

료기관 병상확보율(), 그리고 방향지시등 점등률

()의 3개 항목이 파악된다. 중위연령은 중상이상 사

상자비율 증가, 그리고 의료기관 병상확보율과 방향지

시등 점등률은 감소에 영향을 미치는 것으로 분석된다.

Table 5. Modeling results

variables
model 1 model 2 model 3 model 4

Coef. Coef. Coef. Coef.

(constant) 2.745*** 2.576*** 2.765*** 2.272***

 0.025** 0.028** 0.019** 0.027***

 -0.014*** -0.013** -0.010*** -0.011***

 - - -0.001** -

 - - 0.001*** -

 0.404*** - - 0.169***

 -0.010 - - -

 - -0.005* - -

 -0.007*** - - -0.003***

 -0.004*** -0.006*** -0.003** -0.002***

 0.024*** - 0.021*** 0.021***

 0.024* 0.058*** - 0.018***

 0.015** 0.024** - 0.007

 0.078*** - - -

 - - 0.006* -

Model GLM GLM GLM GLM

Function Gaussian-log Gaussian-log Gaussian-log Gaussian-log

Obs. 87 54 87 228

LL(full) -238.477 -166.958 -279.735 -717.483

AIC 492.953 347.916 575.470 1452.965

BIC 512.681 361.708 595.011 1483.710

Note. ‘***’ p<0.01, ‘**’ p<0.05, ‘*’ p<0.1, ‘LL’ log-likelihood

특이변수를 모형별로 살펴보면, 고령화사회 모형

(model 1)에서는 총 7개 요인이 중상이상 사상자비율

에 영향을 미치는 것으로 나타난다. 즉 가구당 자동차

등록대수가 많을수록, 가해차종이 오토바이일수록, 그

리고 법규위반률(중앙선 침범, 신호위반 및 교차로 통

행방법 위반)이 높을수록 중상이상 사상자비율이 증가

하는 것으로 분석된다. 반면 VKT가 증가할수록, 그리

고 이륜차 안전모착용률이 높을수록 감소하는 것으로 
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판단된다. 고령사회 모형(model 2)에서는 총 3개 요인

이 중상이상 사상자비율에 영향을 미치는 것으로 파악

된다. 즉 법규위반률(중앙선 침범, 신호위반)이 높을수

록 중상이상 사상자비율은 증가하며, 횡단보도 신호준

수율이 높을수록 감소하는 것으로 분석된다.

초고령사회 모형(model 3)에서는 총 4개 요인이 중

상이상 사상자비율에 영향을 미치는 것으로 분석된다. 

즉 선택통행 유입률이 높을수록, 사고 가해차종이 오

토바이일수록, 그리고 직진 및 우회전차량 통행방해율

이 높을수록 증가하는 반면, 필수통행 유입률이 높을

수록 감소하는 것으로 분석된다. 

전체 모형(model 4)에서는 총 5개 요인이 중상이상 

사상자비율에 영향을 미치는 것으로 판단된다. 세부적

으로 가구당 자동차등록대수가 많을수록, 가해차량이 

오토바이일수록, 그리고 법규위반률(중앙선 침범, 신호

위반)이 높을수록 증가하는 반면, 이륜차안전모 착용

률이 높을수록 감소하는 것으로 분석된다. 

4.2 모형 논의

첫째, 각 모형의 공통변수 중 중위연령은 중상이상 

사상자비율 증가, 그리고 의료기관 병상확보율과 방향

지시등 점등률은 중상이상 사상자비율 감소에 영향을 

미치는 것으로 분석된다.

Table 6. Comparison of model variables

variables aging aged super-aged total

 ▲ ▲ ▲ ▲

 ▽ ▽ ▽ ▽

 . . ▽ .

 . . ▲ .

 ▲ . . ▲

 ▽ . . .

 . ▽ . .

 ▽ . . ▽

 ▽ ▽ ▽ ▽

 ▲ . ▲ ▲

 ▲ ▲ . ▲

 ▲ ▲ . ▲

 ▲ . . .

 . . ▲ .

Note. ‘▲’ positive(+) effect, ‘▽’ negative(-) effect

중위연령은 고령인구 비율과 함께 해당 지역의 고령

화 수준을 나타내는 지표로, 고령화 현상이 심화될수록 

중위연령 또한 급속히 높아진다. 일반적으로 고령자의 

인지․반응 능력은 노화로 인해 청․장년층보다 낮은 

수준으로, 이를 고려할 때 중위연령이 높을수록 각종 

교통상황에 적극 대처하기 어려울 것으로 판단된다. 

또한 의료기관 병상확보율이 높을수록 교통사고 발

생에 대처할 수 있는 능력이 높아질 것으로 판단된다. 

아울러 운전자가 진행방향 전환을 위해 방향지시등을 

점등하는 것은 기본적인 상식으로, 교통법규 준수를 

통해 심각도가 개선될 것으로 판단된다.

따라서 모든 지역에서는 고령화 추세를 감안한 교통

안전 대책의 수립과 함께 맞춤형 교통안전 교육 등이 

요구된다. 또한 의료기관의 확충으로 교통사고 발생 

시 대처할 수 있는 여건 또한 필요할 것으로 판단된다.

둘째, 고령화사회에서는 공통변수 이외에 가구당 자

동차등록대수, 가해차종 오토바이, 법규위반 행태(중앙

선 침범, 신호위반 및 교차로 통행방법 위반)의 5개 항

목은 중상이상 사상자비율 증가, 그리고 이륜차 안전

모착용률은 감소에 영향을 미치는 것으로 평가된다.

고령화사회에 해당되는 지역은 대부분 도시지역의 

특징을 가진 지역(구, 일반시)들의 비중이 높은 것으로 

판단된다. 또한 이 수준에서는 다른 수준에 비해 법규

위반 항목이 좀 더 많이 채택된 것으로 분석된다. 가구

당 자동차등록대수가 많을수록 교통량이 증가되어 사

고 심각도의 상승에도 영향을 미칠 것으로 판단된다. 

또한 오토바이는 사고 발생 시 대부분 운전자의 머리

가 차도에 우선적으로 부딪히기에, 이륜차 안전모 착

용률을 높임으로써 보완할 수 있을 것으로 판단된다. 

따라서 고령화사회인 지역에서는 앞서 공통변수에

서 언급된 요인 이외에, 상시적인 교통법규 위반 단속

이 필요할 것으로 평가된다. 또한 헬맷 착용 켐페인 등

로 이륜차 운전자들의 안전을 위한 노력이 요구된다.

셋째, 고령사회에서는 공통변수 이외에 법규위반 행

태(중앙선 침범, 신호위반)는 중상이상 사상자비율 증

가, 그리고 횡단보도 신호준수율은 중상이상 사상자비

율 감소에 영향을 미치는 것으로 분석된다. 

고령사회에 해당되는 지역은 도시지역의 특징을 가

진 지역(구, 일반시)들과 농촌지역의 특징을 가진 지역

(군, 도농복합시)의 비중이 거의 동일한 것으로 판단된

다. 신호위반과 중앙선 침범은 교통사고처리특례법에

서 규정한 12대 중과실에 해당되는 항목이다. 또한 해

당 법규위반 항목들은 상대 교통류와의 상충을 야기하

여 중상․사망사고를 일으킬 수 있는 것으로 판단된다. 

아울러 횡단보도 신호 준수는 기초적인 교통법규 준

수와 관련된 항목으로, 교통법규 준수를 통해 사고 심

각도 감소에도 기여할 수 있을 것으로 판단된다. 따라

서 고령사회인 지역에서는 앞서 공통변수에서 언급된 

요인 이외에, 운전자들의 교통법규 위반을 야기하는 
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지역에 대한 교통시설 개선이 필요할 것으로 판단된다.

마지막으로 초고령사회에서는 공통변수 이외에 필

수통행 및 선택통행 유입률, 가해차종 오토바이, 그리

고 직진 및 우회전 차량 통행방해비율이 중상이상 사

상자비율에 영향을 미치는 것으로 판단된다.

필수통행 유입률과 선택통행 유입률이 중상이상 사

상자비율에 미치는 영향관계는 서로 반대인 것으로 나

타난다. 이는 초고령사회인 지역이 대부분 출근과 등

교의 목적지가 아닌 쇼핑과 여가의 목적지일 확률이 

높은 것으로 판단할 수 있다. 즉 존 내부의 통행량보다

는 존 외부에서 유입되는 통행량의 영향을 받을 것으

로 판단된다. 그러나 이 연구에서는 지역 단위의 총량

적 자료를 이용하기에, 개별 행태에 관한 부분은 별도

의 연구가 필요할 것으로 평가된다. 따라서 초고령사

회인 지역에서는 앞서 공통변수에서 언급된 요인 이외

에, 외부에서 유입되는 통행량을 고려하여 교통안전시

설의 확충 등이 필요할 것으로 판단된다.

5. 결 론

이 연구에서는 고령화 수준별 교통사고의 특성이 다

를 것이라는 전제 하에, 고령화 수준(고령화․고령․초

고령)별 사고 심각도 모형이 개발된다. 주요 연구 결과

는 다음과 같다.

첫째, 고령화 수준이 높을수록 중상이상 사상자비율

이 증가하는 것으로 판단된다. 

둘째, ‘고령화 수준(고령화․고령․초고령) 간 중상

이상 사상자비율의 차이가 없다’는 귀무가설은 기각되

며, 총 4개의 일반화선형모형이 개발된다.

셋째, 모형의 공통변수 가운데 중위연령은 중상이상 

사상자비율 증가, 그리고 의료기관 병상확보율과 방향

지시등 점등률은 감소에 영향을 미치는 것으로 분석된

다. 따라서 모든 지역에서는 고령화 추세를 감안한 교

통안전 대책과 함께 의료기관 확충이 요구된다.

넷째, 이러한 공통변수 외에 고령화사회인 지역에서

는 교통법규 위반 단속과 함께 이륜차 운전자들의 안

전 확보를 위한 노력, 고령사회인 지역에서는 운전자

들의 교통법규 위반을 줄이는 교통시설 개선, 그리고 

초고령사회인 지역에서는 외부 유입 통행량을 고려한

교통안전시설의 확충 등이 필요할 것으로 평가된다.

이 연구는 고령화 수준이 상승함에 따라 교통사고 

심각도 또한 높아지고, 교통안전 정책 방향이 다르게 

설정되어야 한다는 점에도 시사점이 있는 것으로 판단

된다. 다만 거시적 교통사고 분석의 특성상 개별 행태

를 고려하기 어려우며, 총량적인 사고 자료를 이용한 

점을 고려할 필요가 있다. 또한 초고령 수준의 세부적

인 구분 및 미시적인 여건을 나타내는 자료 또한 수집

이 필요할 것으로 판단된다.
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