
1. 서 론

고령화는 우리만의 문제가 아니라, 세계적인 문제가 

되었다. 우리나라의 교통사고는 감소하는 추세에 있지

만, 고령운전자 사고는 증가하고 있으며, 고령운전자 

또한 급증하고 있다. 2001년에 362,156명이던 65세 이

상 고령운전자는 2014년에 이르러 2,078,855명으로 5.7

배 증가하였으며, 점점 더 가파른 추세가 될 것으로 예

측된다. 미래학자들은 2025년에 65세 이상 고령자가 

전체 인구의 20% 이상을 차지하는 초고령 사회에 진

입한다고 예측한다. 이제 고령화 사회는 피할 수 없는 

현실이 되었으며, 교통안전 분야에서도 고령화 사회에 

대비하기 위한 준비가 필요하다고 할 수 있다. 고령화 

사회에 맞는 교통안전 대책과 보편적이고 합리적인 교

통규제 대책을 마련하기 위한 기초자료를 얻고자, 신

체기관의 노화와 고령운전간의 연관관계에 대한 연구

를 하고자 하였으며, 그것의 척도 중 하나로 볼 수 있

는 인지반응시간과 고령운전간의 연관관계를 보고자 

한다. 

본 연구에서는 도로교통공단에서 실시하는 “고령운

전자 인지기능검사”의 결과를 활용하여 그 결과 데이

터 반응시간을 추출하여 연령에 따른 고령운전자 인지

반응시간을 촘촘히 구해보고자 한다. 또한, 그 결과를 

근거로 고령운전자를 포함하여 운전하는 전 연령대를 

관통하는 인지반응시간의 변화를 추정하여 다가오는 

고령화 사회에 대처하기 위해 필요한 교통안전대책에 

관한 의미 있는 사실을 확인해 보고자 한다. 

2. 연구범위 및 방법

초고령 사회 진입은 피할 수 없는 현실이기에 고령

운전자 교통안전 대책과 보편적이고 합리적인 교통규

제 대책과 교통안전 교육의 기본 자료를 얻기 위한 기

초연구는 매우 절실하다. 

2.1 연구대상

도로교통공단에서는 65세 이상 고령운전자를 대상

으로 고령운전자 안전교육을 실시하고 있다. 수강을 

희망하는 고령운전자의 신청에 따라 도로교통공단 시

도지부 및 운전면허시험장에서 정해진 일시에 무료로 

실시하고 있다. 그 3시간 교육 중에는 “고령운전자 인

지기능검사”가 포함되는데, 검사 내용은 다음과 같은 
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속도 및 거리추정, 시공간기억, 지속주의, 분산주의 등 

4가지로 구분한다. 이 4가지 검사 결과 중 본 연구에서

는 지속주의 검사의 결과 데이터인 인지반응시간 데이

터를 분석하여 고령운전자의 인지반응시간과 노화와

의 관계를 분석하고자 한다. 

여기서 보고자 하는 지속주의 검사항목은 화면상의 

녹색의 자동차 후미 등이 불규칙하게 적색으로 변하는 

상황에 맞추어 녹색에서 적색버튼으로 손을 옮기는 시

간을 측정하여 인지능력을 평가하는 항목이다. 1인당 

12회의 반복 검사를 통하기 때문에 지속주의 검사 결

과는 1인당 12건의 인지반응시간을 구할 수 있으며, 본 

연구에서는 이 데이터를 활용하고자 한다. 

 

2.2 연구범위

도로교통공단 인지반응시간 데이터를 분석하여 먼

저 65세 이상 고령운전자의 연령에 따른 인지반응시간

의 변화와 이와 관련된 고령운전자 연령별 특이점에 

대한 선행 연구를 보고자한다. 따라서 고령운전자 연

령에 따라 어떤 의미있는 변화가 있는 지를 우선적으

로 보고자 한다. 

그리고, 의미 있는 선행연구 결과를 활용하여 본연

구인 65세 이상 고령운전자 인지반응시간의 변화와 기

존연구인 20세 이상 성인운전자 인지반응시간의 변화

를 매치하고자 한다. 만약, 이번 연구의 결과가 옳고, 

고령운전자 또는 성인운전자의 연령에 따른 인지반응

시간에 대한 선행연구가 옳았다면, 두 연구 사이에는 

의미 있는 매치포인트가 있어야 한다. 

결국 본 연구는 65세 이상 연령에 따른 인지반응시

간의 변화를 보고, 선행연구의 결과를 본연구와 매치

시켜 운전연령대의 20세에서 85세까지 인지반응시간

의 변화를 보고자 하는 것이며, 이는 궁극적으로 교통

안전 대책에 소외되었던 연령인 고령운전자 및 고령층

을 포괄하는 교통안전정책의 기초 자료를 만들고자 하

는 것과 같다. 

2.3 선행연구 

인지반응시간(PRT : Perception and Reaction Time)에 

대한 선행연구는 다양하게 이루어져왔다. Expected 와 

Unexpected, 인지반응시간에 대한 정의, 차량 속도에 

따른 운전자 인지반응시간의 변화 등 매우 많은 연구

가 있으나, 연령에 따른 인지반응시간의 변화에 대한 

연구는 그리 활발하지 못하다. 

인지반응시간은 “운전자가 바라보는 시간에 비춰진 

어떤 사물 또는 상황과 운전자가 반응을 최초로 나타

내는 시간 간격”이라고 Olson(1996)이 정의하였다. 

현재 국내에서는 일반적으로 AASHTO(American 

Association of State Highway and Transportation Officials)

에서 정한 인지반응시간인 2.5초를 설계기준으로 사용

하고 있고, 신호교차로 설계기준 인지반응시간은 1.0

초, 비신호 교차로 에서는 2.0초로 제시되어 왔고, 교통

사고분석에서는 0.7 ~ 1.0초를 인용하고 있다5).

도로설계에서 사용되는 2.5초는 1950년대 실시한 실

험의 95 percentile 값이라, 현재까지 약 60년간 사용하

는 것에 대한 제고의 여지가 있기도 하며, 또 한편에서

는 전 세계적으로 진행되는 노령화사회 진입을 교통현

장에 반영하지 못하는 값이라는 논의가 있기도 하다. 

2.3.1 주재홍1)

교통안전공단 교통안전교육센터에 설치되어 있는 

가상 운전시뮬레이터와 시험장에 설치되어 있는 인지

반응 측정 장치를 활용하여 연령 변화에 따른 인지반

응시간을 수치적으로 측정하여 인진반응시간에 대한 

백분위수의 특성을 고찰하였으며, 시뮬레이터에서 앞

차량 급정지 시 20대 ~ 30대, 40대 운전자 85 percentile 

인지반응시간은 1.3초에 가까운 반면, 50대 이상에서는 

2.1초 이상의 분포를 보인다.

2.3.2 김태호2)

교통안전공단 2006년 연간 수검자료 중 32,803명의 

자료를 수집하여 연령대별 운전자의 인적특성분석을 

한 결과, 51세가 운전능력에 연관된 연령 임계점임을 

밝혀냈다. 속도예측능력, 주의전환능력, 주의배분능력, 

선택적주의능력, 거리지각능력 및 교통사고특성에 대

한 분석 결과 등으로 볼 때, 51세를 기준으로 크게 2개

의 집단으로 규명됨을 확인했으며, 법적인 고령운전자 

기준(65세) 보다 상당히 낮은 것으로 나타났다.

2.3.3 J. Ashok4)

비고령 운전자와 고령 운전자의 브레이크반응시간을 

구하기 위해, 브레이크 페달을 감지하는 전기장치를 자

동차에 설치하여 18세에서 65세 사이의 남자운전자를 대

상으로 실험을 한 결과, BRT(Break Reaction Time)와 연

령간의 상관관계는 55세 미만 집단에서 부정적이고, 55

세 이상은 긍정적이기에, 궁극적으로 55세 이상 고령운

전자 집단은 도로에서 더 큰 위험에 직면한다.

2.3.4 장명순5)

1960년 ~ 2010년까지 50년간 인지반응시간의 변화

를 문헌조사를 통해 분석하였고, 85 percentile별 운전

자의 인지반응시간은 설계속도별로 다르게 적용함이 

타당할 것이다. 즉, 현행 2.5초에서 속도가 증가함에 따
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라 2.0초, 1.8초 등으로 적용되어야 한다. 또한 고령운

전자를 고려한 적정 인지반응시간은 실험을 통하여 인

증할 필요가 있다.

2.3.5 박준태6)

고령운전자의 운전적성검사 항목과 교통사고 자료

를 토대로 연령대별로 교통사고 심각도를 판별할 수 

있는 영향모형을 개발하여, 51세를 전후하여 교통사고 

발생특성이 급격하게 변함을 확인했고, 인구통계학적 

특성으로 고령운전자는 지역과 학력에 영향 받는 것으

로 나타남을 확인하였다. 

2.3.6. 최재성7)

65세 이상 고령운전자를 초기(65세~69세), 중기(70세~ 

74세), 후기(75세 이상)으로 구별하여 교통사고 추세를 

살려보면, 초기는 감소, 중기는 보합, 후기는 증가하는 

경향을 보이므로, 면허관리제도와 교통안전교육 등에 다

양하고 차별화된 관리가 필요하고, 익명보고(Confidential 

Report) 등 추가적인 시스템을 구축할 필요가 있다. 

2.4 시뮬레이터를 이용한 인지반응시간

본 연구에서 다루는 시간은 도로교통공단 검사결과를 

활용한 인지반응시간이기에 시뮬레이터를 이용하여 구

한 인지반응시간이다. 따라서, 앞으로 본 논문에서 비교

해 보고자 하는 인지반응시간도 타 연구자들이 시뮬레이

터를 이용해서 구한 인지반응시간을 대상으로 한다. 

시뮬레이터를 이용한 인지반응시간은 실제 교통현

장에서 구한 인지반응시간과 차이가 있다. 실제교통현

장에서 벌어지는 인지반응시간은 인지, 판단, 반응, 기

계적 지연 이라는 적어도 4가지 단계를 온전히 거친 

반응시간을 의미하고, 시뮬레이터를 통해 구한 인지반

응시간에는 인지, 판단, 반응에 해당하는 3가지 단계만 

주로 포함되어 있기 때문이다. 즉, 시뮬레이터를 통해 

구한 인지반응시간에는 기계적지연시간이 거의 포함

되지 않았다. 

아래는 이대희3) 연구에서 교통현장에서 신호를 보고 

출발하는 “차종별 인지반응시간 평균 비교”를 인용한 

표이다. 인지반응시간 평균값이 차종 크기에 따라 비례

한다는 것은 기계적 지연시간이 전체 인지반응시간에

서 차지하는 비중이 작지 않음을 보여주는 사례이다. 

Table 1. The average value of PRT depending on type of a car

Classific
ation

Moto
cycle

Passenger 
car

Suv and 
van 

Small bus 
and truck

Large bus 
and truck

Remarks

Average 1.17 1.70 1.87 2.08 2.11 sec

Number 40 126 94 81 60 401

주재홍(2015)1)의 연구에서 20에서 30대의 앞 차량 

급정지 시 시뮬레이터에서 구한 85 percentile 값은 약 

1.3초 이며, AASHTO에서 현장 실측한 95 percentile 값

은 약 2.5초 이다. 이는 시뮬레이터에서 구한 인지반응

시간은 실제 교통현장 상황을 대략적으로 1.0초 정도 

반영하지 못함을 알 수 있다. 즉, 교통현장 상황을 반

영한 기계적 지연시간의 85 percentile 평균값은 약 1.0

초 정도로 추정해볼 수 있다.

3. 분석자료 수집 및 특징

3.1 고령운전자 인지기능검사 개요

도로교통공단에서는 65세 이상 고령운전자를 대상

으로 자발적인 참여를 통해 고령운전자 안전교육을 실

시하고 있으며, 이 3시간 교육을 이수하면 고령운전자

가 자동차보험에 가입할 시, 보험료를 일부 할인받을 

수 있다. 3시간 중 1시간 동안은 인지기능검사를 받는 

시간이 있다. 본 연구는 도로교통공단에서 수행하는 

인지기능검사 결과 데이터 중 19,359개를 수집하여 이

것을 근거로 연구하였다. 

3.2 인지기능검사 대상 및 분석 대상자 특성

65세 이상 고령운전자를 대상으로 하는 교육이라 연

령별 분포를 보면 연령이 높아질수록 그 표본수가 작

아질 것으로 예측되는 바, 이는 연령과 신체노화는 비

례할 것으로 보여 나이가 듦에 따라 운전에서 이탈하

는 빈도가 높아질 것으로 보이기 때문이다. 

또한 분석 대상자 성별로 보면 여성에 비해 남성이 

압도적일 것으로 예측된다. 이는 고령운전자가 사회의 

중추 기능을 했을 때에는 남성운전자의 비율이 여성에 

비해 월등히 높았기 때문일 것이다. 

2016년 6월부터 2016년 12월까지 약 6개월 간의 65

세 이상 연령에 따른 분석대상자 표본수는 Table 2과 

같으며, 이 표본에서 추출한 인지반응시간 데이터 수

는 Table 3와 같다. 분석대상자와 인지반응시간 데이터 

수가 차이나는 이유는 1인당 12회의 인지반응시간을 

검사를 하기 때문이며 실제 교통현장과 비슷한 환경을 

Table 2. The sum of different age groups

Classific
ation

Year(per 5years) Sum
(%)65~69 70~74 75~79 80~84 over 85

Man 687 427 356 175 23
1,668
(89%)

Woman 124 58 17 10 2 211
(11%)

Sum 811 485 373 185 25
1,879

(100%)



고령운전자 인지반응시간에 대한 연구

한국안전학회지, 제34권 제1호, 2019년 73

Table 3. The sum of PRT on different age groups

Classific
ation

Year(per 5years) Sum
(%)65~69 70~74 75~79 80~84 over 85

Man 7,042 4,380 3,633 1,857 220
17,132
(88%)

Woman 1,335 618 168 86 20
2,227
(12%)

Sum 8,377 4,998 3,801 1,943 240 19,359
(100%)

만들려고 노력한 결과로 보인다. 

Table 2에서 보듯, 특정한 기간에서 임의로 뽑은 표

본의 남녀 분포를 보면 남성이 약 89%를 차지함을 알 

수 있다. 또한 연령이 높아짐에 따라 표본수가 급격히 

감소하는 것으로 볼 때 신체기능의 노화로 인해 운전

대열에서 이탈하는 경우가 증가함을 실제로 확인할 수 

있다.

Table 3에서는 이번 연구에 분석 소재로 쓰인 인지

반응시간 낱낱의 갯수를 보여준다. 고령운전자 인지기

능검사 중 지속주의 검사는 1인당 12회의 검사를 통해 

판단하고 있음으로 1인당 약 12개의 인지반응시간 데

이터 값이 나온다. 그러나, 고령운전자가 부주의나 미

흡으로 인해 항상 12개 값이 나오지 않음으로, 약 12회

라고 표현한다. 

4. 연구 결과

4.1 연령에 따른 인지반응시간의 변화

Table 4. The change of PRT on age groups

Percentile

10 0.851 0.864 0.848  0.895  0.897  

25 1.016 1.031 1.020 1.080 1.102 

50 1.323 1.331 1.328 1.385 1.461 

60 2.004 1.979 1.967 2.008 2.382 

80 2.233 2.190 2.210 2.225 2.714 

85 2.509 2.477 2.488 2.511 3.090 

Number 17,693 3,036 3,541 2,989 2,257 1,624 

Average 1.587 1.583 1.586 1.632 1.857

Standard deviation 0.749 0.733 0.745 0.737 1.017

Age 65~66 67~68 69~70 71~72 73~74

0.917 0.918  0.933  0.922  0.996  0.975  

1.117  1.156 1.189 1.151 1.215 1.182 

1.547  1.586 1.576 1.623 1.643 1.710 

2.523  2.456 2.590 2.506 2.415 2.686 

2.874  2.721 2.861 2.805 2.712 3.175 

3.210  3.149 3.216 3.182 2.971 3.604 

1,164  1,119 837 536 356 234 

1.933 1.923 1.972 1.952 1.961 2.095

1.063 1.009 1.057 1.03 0.991 1.12

75~76 77~78 79~80 81~82 83~84 85 이상

4.2 고령운전자 50 percentile 인지반응시간 

Table 4의 값 중 50 percentile 인지반응시간을 그래

프로 표시하면, 아래 Fig. 1과 같다. 인지반응시간은 연

령에 따라 증가함을 알 수 있다. 

Fig. 1. The change of PRT on age groups (50 %ile). 

4.3 25, 50, 85 %ile 별 인지반응시간 확장 추정

Table 4를 근거로 25, 50, 85 percentile별 추세선을 전

연령대로 구하면 아래 Fig. 2의 예측선과 같다. 

Fig. 2. The presumed line (25 %ile, 50 %ile, 85 %ile).

여기서 표시한 예측선은 이 논문에서 구한 65세에서 

85세 이상 고령운전자 각 연령별 85, 50, 25 percentile 별 

추세선을 근거로 65세 미만 연령대를 추정한 선이다. 

Fig. 2에서 알 수 있는 한 가지는 교차점인 39세 이

후에 연령별 인지반응시간의 특이점이 존재할 것으로 

보인다. 당연히 50%은 25%보다 위에 있어야 하며, 

85%은 50%보다 위에 있어야 하기 때문이다. 

4.4 선행연구를 근거로 운전 전 연령대 인지반응시간의 변

화 추정

J. Ashok4)의 연구에 의하면, 55세 이상 집단에서 인

지반응시간과 연령간의 상관관계가 있다고 하며, 김태

호2)의 연구에 의하면, 운전능력에 연관된 인적 특성의 

연령 임계점은 51세 근처에 있다고 하고, 주재홍1)의 

연구에 의하면, 시뮬레이터 연령별 인지반응시간은 20 

~ 30대, 40대의 85 percentile 값은 약 1.30초 라고 한다.

위의 내용을 종합하여 아래와 같은 2가지로 요약할 

수 있다. ① 20~40대 인지반응시간 값 약 1.3초, ② 변곡 

구간은 51세~55세. 이 2가지를 Fig. 2의 85 percentile에 
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Fig. 3. The presume line(85%ile) of PRT from 20years to 
90years.

매치시켜 보완하면, 아래 그림과 같이 된다. 

Fig. 3의 세 구간 중, 20세에서 51세까지 1.3초로 일

정한 첫 번째 구간은 주재홍1) 연구결과를 인용하였으

며, 음영이 들어간 51세에서 55세 사이의 변곡 구간은 

김태호2)와 J. Ashok4)의 연구결과를 인용한 두 번째 구

간이다. 55세에서 85세 사이의 세 번째 구간은 이번 연

구에서 구한 구간이며, 연령에 따라 인지반응시간이 

커짐을 알 수 있다. 

Fig. 3는 선행연구와 이번 연구의 결과를 근거로 20

세에서 85세까지 운전자의 85 percentile 인지반응시간

을 나타낸 그림이다. 우리는 고령운전자 구간의 가파

른 변화에 주목하여야 한다. 

위 그림은 기계적 지연시간이 반영되지 않은 인지반

응시간의 85 percentile 변화를 표하는 것이기 때문에 

기계적 지연시간을 포함하면 Y축으로 +1.0초 평행 이

동한 그림이 될 것으로 생각해 볼 수 도 있다. 추후, 이

점에 대한 보다 실증적인 연구가 필요한 시점이다. 

4.5 연령별 인지반응시간 변화에 대한 시사점

Fig. 3에 의하면, 운전자의 인지반응시간은 51세까지 

일정하지만, 51세에서 55세 사이에 변곡 구간을 그리

고, 55세 이후는, 상대적으로 가파른 변화를 보인다.

도로설계 및 안전시설물 설치 관련한 2.5초 등 교통

안전에 대한 기초 자료는 51세까지는 어느 정도 현실

은 반영한다고 볼 수 있지만, 55세 이후에 벌어지는 상

대적으로 가파른 변화를 제대로 반영하고 있다고 보기 

어렵다. 이제는 고령화 사회에 접어들고 있으며, 이는 

우리나라만의 문제가 아니고 전 세계적인 문제이며, 

되돌릴 수 있는 문제가 아니기에 우리는 55세 이후 가

파른 변화에 주목해야 할 것이다. 

5. 결론 및 고찰

5.1 고령운전자 집단에 대한 적절한 사회적인 규제 필요

본 연구에서 보듯이 65세 이상 고령운전자 연령에 

따른 인지반응시간 85 percentile 값 증가율은 고령운전

자 연령대에서 급하게 증가함을 알 수 있다. 이는 운전

자의 운전능력이 고령운전자 연령대에서 급격하게 감

소함을 증명하는 것이라 볼 수 있다. 따라서, 고령화 

사회는 인류가 최초로 겪는 필연적인 사건이라 이에 

맞는 사회적인 규제가 필요할 것이다. 

65세 이상 고령운전자의 교통사고는 초기(65세~69

세), 중기(70세~74세), 후기(75세 이상)로 구별되며 발

생하는 때문에 우리나라 면허관리제도와 교통안전교

육 등 분야에서 다양하고 차별된 관리가 필요하다.7)

이러한 규제로, 2019년 1월부터는 75세 이상 고령운

전자 면허적성검사 기간을 기존 5년에서 3년으로 단축

되고, 이와 함께 교통안전 교육 역시 2시간씩 의무적 

수강 등을 들 수 있다.

5.2 고령화 사회 진입이라는 현실에 맞는 인지반응시간 재

검토 필요

우리는 그동안 도로설계 및 안전시설물 설치 관련하

여 AASHTO 2.5초를 활용하여 왔다. 이 값은 지금과 

같은 고령화 사회의 고령운전자를 고려하지 못한 수치

로 보인다. 그러나, 이제는 고령화 사회를 피할 수 없

으며, 고령운전자 또한 당당한 우리 사회를 대변하는 

운전자이다. 앞으로 보다 실증적인 연구를 통해 2.5초 

보다 더 고령화 현실을 반영할 수 있는 값을 찾아 현실

을 정확히 반영할 수 있는 수치가 나오기를 기대한다.

이번 연구에서는 65세에서 85세 이상 고령운전자 인

지반응시간이 연령에 따라 급하게 증가함을 확인했으

며, 70세의 85 percentile 값은 2.5초에 근사한다. 이점은 

적어도 70세 이후는 2.5초 보다 더 큰 값이 필요함을 

알 수 있다. 

이번 연구는 시뮬레이터를 이용한 인지반응시간을 

분석하고 있음으로, 기계적 지연이 거의 포함되지 않

은 인지반응시간으로 보아야 하기에, 실제 인지반응시

간은 이보다 더 큰 것으로 보이고, 보다 정확한 값은 

다음 연구자의 몫으로 남길 수밖에 없음이 아쉽다. 
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