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P R E F A C E

발간사

 우리나라는 교통안전 선진화 대책 추진 등 선진국 수준으로 도로교통 안전수준을 

향상시키기 위한 지속적인 정책을 추진하였고, 이에 따라 교통사고 발생 및 사망자는 

많이 감소하였습니다. 하지만, 우리나라의 교통안전 수준은 OECD가입국가 중 최하

위 수준이며, 교통사고 감소율이 OECD회원국의 평균 감소율에 크게 못 미치고 

있는 실정입니다. 또한, 정부에서는 시설개량사업, 교통사고 잦은곳 개선, 위험도로 

개선 등 재정 투입이 이루어지는 도로에서는 교통사고 사망자가 감소한 반면, 그렇지 

못한 지방도 및 시·군도에서는 여전히 사망자가 증가하는 추세를 보이고 있습니다. 

 최근 안전에 대한 사회적 관심이 증대됨에 따라 안전시설을 지속적으로 확충하고는 

있으나, 저성장 추세 지속과 복지예산 증액 등으로 교통투자는 감소하고 있어 지방도 

및 시·군도에 대한 재정 투입의 증대는 기대하기 어려울 것으로 예상됩니다. 따라서, 

안전시설 개선 등과 같은 직접적인 시설공급 정책 보다는 국민 체감도가 높은 생활 

밀착형 소규모 안전성 향상 정책이 필요합니다.  

 이를 위해서는 도로시설 개선만으로 선진국 수준의 도로안전성을 달성하기 어려우

므로 사고를 피하고자 하는 사람들의 내적 심리를 활용하여 자발적으로 통행행태의 

개선을 유도하고, 도로교통안전 개선 정책 추진에 있어 주민들의 의견을 반영하는 

인적요인의 개선을 도모하는 커뮤니케이션 기법 도입이 필요합니다.

 특히, 이 연구는 지역주민 및 도로이용자들이 느끼는 위험성과 실제 교통사고위험지

역과의 관계를 규명하였으며, 관 주도(Top-down)방식이 아닌 국민 주도형
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(Bottom-up)의 주민참여형 안전개선 사업의 논리적 기반을 마련하였다는 데 의의가 

있다고 하겠습니다.  

 또한, 기존의 연구가 교통사고 잦은곳 개선 사업 등의 도로 안전 사업을 통해 특정 

지점 또는 구간의 안전성을 향상시킬 수 있는 반면, 이 연구는 도로의 전 구간에서 

안전성을 향상시키므로 교통사고의 획기적 감소에 기여할 것으로 기대됩니다. 또한  

도로이용자별, 지역별 특성에 맞는 맞춤형 주민참여 기법 도입방안 마련 등 다양한 

교통안전정책을 제시하고 있습니다. 

끝으로 본 연구를 수행하는데 노력을 아끼지 않은 김준기 연구위원과 연구진들, 

그리고 외부 연구진 및 자문위원분들에게 감사의 말씀을 전합니다. 이 연구가 교통사

고를 획기적으로 줄이는 데 많은 도움이 될 수 있기를 바랍니다. 

2015년 12월

국토연구원장 김 동 주
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F I N D I N G S

주요 내용 및 정책제안

 자발적으로 안전한 통행행태로의 개선을 유도하고 시민들이 느끼는 위험요소를 
교통사고가 발생하기 전에 제거하는 커뮤니케이션 기법을 도로안전 정책에 
도입하여 선진국 수준의 도로안전성 향상을 도모하고자 함

  ◾ 안전에 대한 사회적 관심으로 안전시설을 지속적으로 확충하고는 있으나, 
저성장 추세 지속과 복지예산 증액 등으로 도로투자는 감소 전망

  ◾ 따라서, 사업의 효과가 광범위하게 나타날 수 있는 소규모 정책 도입 필요

 메타분석을 활용하여 국내․외 논문 233건을 분석한 결과, 교육·홍보 등을 통하여 
안전한 통행행태를 유도하는 커뮤니케이션 기법은 통계적으로 교통사고 감소에 
기여하는 것으로 나타남

 또한, GIS 기반의 공간분석 결과 시민들이 느끼는 위험요소와 교통사고 발생과는  
밀접한 상관관계가 있는 것으로 나타나, 시민들의 의견을 도로안전사업에 반영
하여 사전적으로 위험요소를 제거하는 커뮤니케이션 기법의 도입 필요

❶ 통행행태 개선을 위한 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 기법의 효과는 문화와 
개인의 특성 등에 따라 다르게 나타나므로 관련 연구 및 해외사례로부터 우리나
라에 적합한 커뮤니케이션 기법의 방향을 도출함

❷ 교통사고 자료와 도로이용자들이 느끼는 위험지점을 종합적으로 분석하여 교통
사고 취약지점을 파악하고 이를 기반으로 사후적 대책과 사전적 대책을 모두 
포함하는 체계적인 종합 안전대책 수립 절차를 제시함

  ◾ 이를 통하여, 중대교통사고가 발생하기 전에 위험요소를 사전적으로 제거함으
로써 시민 만족도가 높은 생활밀착형 안전정책 추진이 가능
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S U M M A R Y

요약

1. 서론

❏ 우리나라는 선진국 수준으로 도로교통안전 수준을 향상시키기 위해 지속적인 

정책을 추진하여 왔으며, 어느 정도 성과를 거두고 있음에도 불구하고 아직도 

OECD 최하위권의 교통안전 수준을 갖고 있음 (국토교통부, 2015)

￮ 교통사고 발생은 2009년 231,900건에서 2013년 215,354건(연평균 1.84% 감소), 

사망자는 2009년 5,838명에서 2013년 5,092명(연평균 3.36% 감소)으로 감소함

￮ 그러나, 아직도 우리나라의 인구 10만명당 교통사고 사망자수는 OECD 34개국 

중 33위 수준이며, 최근 5년간 교통사고 감소율이 OECD 회원국 평균 감소율에 

크게 못 미치고 있어 격차는 더욱 벌어질 것으로 우려됨

❏ 또한, 재정이 주로 투입되는 도로는 교통사고 사망자가 감소하는 반면, 그렇지 

못한 도로(예, 지방도)는 오히려 사망자가 다소 증가하는 추세임 (도로교통공단, 

각년도 보고서)

￮ 고속국도: 397명(2009년) → 298명(2013년), 연평균 6.92% 감소

￮ 일반국도: 1,666명(2009년) → 974명(2013년), 연평균 12.56% 감소

￮ 특별․광역시도: 1,449명(2009년) → 1,156명(2013년), 연평균 5.49% 감소

￮ 지방도: 2,285명(2009년) → 2,361명(2013년), 연평균 0.82% 증가
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❏ 따라서, 시설개선과 같은 도로개선사업 뿐만 아니라 소규모 투자로 사업효과가 

광범위하게 나타날 수 있는 도로안전성 향상 정책에 대한 모색이 필요함

￮ 비록 안전에 대한 사회적 관심증대로 안전시설이 지속적으로 확충되고 있으나, 

저성장 추세와 복지예산 증액에 따라 교통투자는 감소(2009년 20.3조 → 2012년 

17.5조)하고 있어 지방도에 대한 재정 투입의 증대는 어려움 예상 (김종학, 2014)

❏ 이 연구에서는 캠페인 등을 통하여 자발적으로 안전한 통행행태의 개선을 유도하고 

시민들의 의견을 도로안전 개선사업 추진에 반영하는 커뮤니케이션 기법의 정책 

도입 방안을 마련하고자 함

￮ 이를 위하여, 캠페인 등이 인적요인의 안전성 증가에 미치는 효과를 분석하고, 

주민참여형 교통안전 개선의 일환으로 주민들이 느끼는 위험요소와 실제 사고와

의 관계를 분석하고자 함

￮ 또한, 분석 결과를 바탕으로 정책 만족도가 높은 생활밀착형 도로안전정책을 

제시하고자 함

2. 커뮤니케이션 기법의 개념 및 사례 검토

1) 커뮤니케이션 기법의 개념

❏ 커뮤니케이션(Communication)은 라틴어의 ‘communus’에서 유래된 것으로 공

통적으로 나누어 갖는다는 의미이며, 언어와 같은 공통적으로 이해되는 심벌

(symbol)의 수단에 의해 행해지는 개념의 교환과정을 말함(최상복, 2004)

￮ 지금까지 알려진 커뮤니케이션의 가장 핵심 내용은 “커뮤니케이션은 우리가 

관련을 맺고 있는 사람 혹은 세상을 통해 메시지를 보내고, 받고, 해석하는 

과정”으로 정의할 수 있음(오미영, 2013)

❏ 도시계획 분야에서의 커뮤니케이션 기법은 1960년대 말부터 진행된 ‘참가형 
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마을만들기’에서 나타나는 바와 같이 도시계획 수립 주체간 커뮤니케이션 기술을 

통해 다양한 시민의 의견을 도시계획에 반영하는 것임(饗庭 伸, 2005)

❏ 교통분야에서 커뮤니케이션 기법은 모빌리티매니지먼트의 주요 수단으로 ‘사람들

의 의식과 인지를 커뮤니케이션을 통해 직접 움직이고, 그것을 통해 행동의 변화를 

목표로 하는 기법’으로 정의할 수 있음(国土交通省, 2007)

❏ 도시계획 분야와 교통분야에서 적용한 커뮤니케이션 기법을 고려하여, 이 연구에서

는 다음과 같은 두가지 범위에서 커뮤니케이션 기법의 활용을 도모하고자 하였음

￮ 첫째, 교육, 캠페인 등을 통해 자발적인 행동변화를 유도하고자 하였고 둘째, 

설문조사 등을 통해 도로안전사업에서 주민의견을 반영하고자 하였음

❏ 따라서 도로안전사업에서의 커뮤니케이션 기법을 다음과 같이 정의함

<도로안전사업에서의 커뮤니케이션 기법의 조작적 정의>

사고를 피하고자 하는 사람들의 심리를 활용하여 커뮤니케이션으로 ① 사람들의 의식과 

인지를 움직여 자발적으로 안전한 통행행태의 개선을 유도하며, 또한 ② 시민들의 의견을 

도로안전성 향상 사업에 반영하는 기법

 

(조작적 정의 ①)

(조작적 정의 ②)

<도로안전 사업에서 커뮤니케이션 기법>
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2) 국내․외 사례 검토

❏ 도로이용자의 자발적인 행동변화 유도를 위해 교통안전 캠페인 및 홍보활동을 

전개하고 있으며, 최근에는 웹/어플리케이션 등을 활용한 활동이 증가하고 있음

￮ 국토교통부, 지자체 등의 정부기관, 손해보험협회 및 시민단체 등의 민간기관에서 

다양한 교통안전 캠페인 및 홍보활동을 수행하고 있음

￮ 주행시 스스로의 운전습관을 분석하고 알려주는 어플리케이션, 어린이·노약자를 

위한 교통안전 학습 어플리케이션 등 다양한 어플리케이션이 개발되고 있음

❏ 교통 정책에서의 주민참여 사례로, 우리나라에서는 군산시, 부산시 사상구에서 

시행되고 있는 ‘교통안전시범도시’사업에서 주민 참여 활성화를 위해 설명회, 

견학, 홍보, 설문조사 등을 실시하였음

❏ 한편, 주민 참여를 통해 교통안전을 개선하기 위해 주민이 사고가 날 뻔한 위험사례

를 수집하여 교통안전 대책에 반영하거나, 어플리케이션을 통해 위험도로 정보를 

수집하고, 주민들에게 제공하는 서비스가 실시되고 있음

3. 통행행태 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 효과 분석

1) 개요

❏ 교통시스템 구성요소는 환경, 교통, 기하구조, 운전자 요소가 있으며, 이들 구성요소

는 상호 유기적으로 연결되어 있음(오철, 2013)

￮ 따라서, 운전자 요소의 문화, 교육, 안전의식 등이 향상되어 통행행태가 개선될 

경우 교통사고 예방에 효과적으로 영향을 미칠 것으로 판단되므로 안전문화 

의식 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 적용이 필요함

❏ 교육, 캠페인 등의 커뮤니케이션 기법에 대한 교통사고 감소 효과를 메타분석을 

적용하여 정량적으로 분석함
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￮ 커뮤니케이션에 대한 국내의 연구는 불충분한 상황이고 단편적인 사례 연구결과

를 제시하는 접근은 한계가 있으므로, 관련된 국내․외 관련 연구를 폭넓게 수집 

및 재분석하는 메타분석을 적용하여 커뮤니케이션 기법의 효과를 제시

2) 분석결과

❏ 교육, 홍보 등의 커뮤니케이션 기법은 통계적으로 유의미하게 교통사고를 감소시키

는 것으로 나타났음

￮ 따라서, 커뮤니케이션 기법을 통한 운전자요소의 문화, 교육, 안전의식 등을 

향상시키기 위한 전략 마련이 요구됨

￮ 커뮤니케이션 기법별 교통사고 감소효과는 개별방식(19.2% 감소), 방송매체

(12.6% 감소), 교육(1.2% 감소), 게시물(1.2% 감소) 순으로 나타났음

(a) 방송매체 (b) 개별방식

<Forest plot>

❏ 커뮤니케이션 기법별로 교통사고 감소효과가 다른 것으로 분석되어 교통사고 

절감을 위해서는 우리나라 실정에 맞는 커뮤니케이션 기법 마련이 필요

￮ 관련 연구 233건 중 우리나라의 연구는 8건(3.4%)에 불과하며, 통행행태를 변화시

키고자 수행하는 커뮤니케이션 기법은 그 나라의 문화와 많은 관련성이 있음
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4. 도로이용자의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법의 필요성 분석

1) 개요

❏ 도로이용자의 의견을 안전사업에 반영하기 위한 정책적 노력의 일환으로 하인리

히1)의 법칙에 근거하여 사고가 날뻔한 상황에 대한 조사를 하고 있음

￮ 그러나, 기존의 연구들은 사고가 날뻔한 상황 등 도로이용자들이 느끼는 위험지점

과 실제 교통사고와의 관계를 정량적으로 입증하지 못하고 다만 시각적인 방법으

로 관계가 있을 수 있음을 보여주는데 그치고 있음

<하인리히의 법칙> <뉴욕 교통안전위험 지도>

자료: 국토교통부 (2013b) 자료: 김준기외 (2014) 재인용

<하인리히법칙 및 뉴욕의 교통안전 위험지도>

❏ 이 연구에서는 GIS 기반의 공간분석을 활용하여 도로이용자들이 느끼는 위험지점

과 교통사고 발생지점과의 관계를 객관적으로 규명하고 이를 통하여 시민들의 

의견을 반영하는 도로안전성 향상사업의 필요성을 살펴보고자 하였음

2) 연구 결과

❏ 네트워크 K 함수 분석 결과 하인리히의 법칙이 도로교통 안전 분야에서도 적용됨을 

객관적으로 보여주는 것으로 나타남

￮ 따라서, 도로이용자들이 일상생활에서 느끼는 위험요소를 중대교통사고가 발생

1) 하인리히의 1:29:300 원리로 1건의 사망 또는 중상이상의 중대사고 발생에 앞서 징후로 29번의 경미한 

사고가 발생하고 300건의 사고가 날뻔한 상황이 일어난다는 이론
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하기 전에 제거하는 사전적 도로안전 사업을 추진하면 시민 만족도가 높은 

생활밀착형 안전정책으로 기능할 것으로 판단됨

(a) 중랑구 남부지역 (b)중랑구 북부지역

<네트워크 K 함수 결과값>

5. 정책수립 방안

1) 정책 수립 방향

❏ 커뮤니케이션 기법의 개념을 정립하고 이에 따라 실증분석을 수행하였으며, 도출된 

연구결과를 정책에 적용하는 방안을 제시

<정책 적용방안 도출>
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2) 통행행태 개선을 위한 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 정책

❏ 운전에 대한 지나친 자신감을 키우기 보다는 안전에 대한 인식 증대 필요

￮ 운전자/보행자를 대상으로 한 일반적 안전교육의 효과는 미미한 것으로 나타났으

며, 운전자에게 인위적으로 자신감을 키워주기 보다는 안전한 운전행동의 가치와 

자신의 한계를 키워주는 것이 필요함(Mayhew and Simpson, 2002) 

❏ 일반적인 내용이 아닌 특정 위험행동의 개선을 위한 맞춤형 교육 도입

￮ 교통안전 수준이 높은 북유럽의 교통안전 개선을 위한 교육·홍보 프로그램을 

살펴보면 광범위한 안전 분야가 아닌, 특정 위험행동의 개선을 목적으로 캠페인

을 진행하고 있음

￮ 우리나라의 교통사고 위험으로 빈번하게 발생하고 있는 행위는 불법주차, 갑작스

런 끼어들기, 갑작스런 정차, 신호 위반, 주의 태만 등으로 이들 위험행동을 

개선하기 위한 캠페인이 필요함

❏ 부정적(공포) 심리보다는 긍정적 심리(이타심 등)를 이용

￮ 부정적 심리(두려움, 공포 등)를 이용한 캠페인은 효과가 짧게 나타났지만, 

긍정적 심리(예, 유머) 캠페인은 효과가 더 오래 지속되는 등 긍정적 감정의 

캠페인이 더 큰 효과를 보이고 있음(Lewis et al., 2007; Lewis et al., 2008)

￮ 따라서 공포 심리를 이용하는 것 보다는 이타적인 행동, 생명의 가치, 위험한 

행동이 타인에게 끼치는 영향 등 긍정적 감정에 기반을 둔 교육이나 캠페인이 

안전성 향상에 훨씬 효과적임(Machin and Sankey, 2008)

❏ 어린이, 부모 및 교사 모두를 대상으로 한 어린이 안전교육 필요

￮ 북유럽 사례를 살펴보면 스웨덴은 어린이들의 교통안전 향상을 위해 어른들을 

대상으로 교육을 실시하고 있으며, 덴마크나 아이슬란드는 직접적으로 어린이들

을 대상으로 교통안전교육을 하고 있음

￮ 어린이들의 연령에 맞는 흥미를 유발 할 수 있는 다양한 교재를 개발하여 이를 

바탕으로 어린이들을 교육하고, 부모 및 교사 등 어른들 모두를 대상으로 어린이 
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교통안전 향상을 위한 캠페인이 필요함

❏ 미디어 활용 및 법적 규제와 동반한 커뮤니케이션 기법 적용

￮ 여러 연구에서 미디어를 통한 캠페인이 도로 이용자의 통행행태 개선에 긍정적인 

영향을 미치는 것으로 나타났으며(Lewis et al., 2009), 안전한 국가일수록 미디어

를 통한 캠페인활동을 활발히 진행하고 있음(Christie et al., 2004)

￮ 도로교통안전 향상을 위해서 WHO(2013)는 속도 제한, 음주운전 금지, 안전벨트 

착용, 유아안전시트, 안전모 착용을 강제화하는 입법의 중요성을 강조하고 있으

므로, 커뮤니케이션 기법과 병행하여 관련 법·제도를 개선할 필요가 있음

3) 도로이용자의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법 정책

❏ 교통사고자료와 커뮤니케이션 기반의 데이터를 활용하여 교통사고 취약지점을 

분석하고 이를 기반으로 체계적으로 도로안전성 향상 사업을 수행하는 절차 마련

￮ 사고자료와 커뮤니케이션 기법을 통해 획득한 자료를 종합하여 교통사고 취약구

간을 분석하고, 이를 바탕으로 도로안전 개선사업을 수행하므로 사후적 대책과 

사전적 대책을 모두 포함하는 종합적 도로안전 개선사업 가능 

￮ 단, 낙석 및 씽크홀 등과 같이 긴급히 도로안전개선 사업이 필요한 경우에는 

바로 도로안전 조치를 취함

(a) 사고자료 기반 위험지점 (b) 커뮤니케이션 기반 위험지점

<교통사고 취약구간 분석>
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<도로안전성 향상 사업>

❏ 도로이용자들이 느끼는 위험요인을 위치정보를 가지고 있는 모바일 기기 데이터

(빅데이터)를 활용하여 파악하는 방안 마련 필요

￮ 이를 통해 도로이용자들은 위험지점(사고가 날뻔한 지점, 위험하다고 인지하는 

지점 등)을 수월하게 도로관리청에 리포트할 수 있고, 도리관리청은 손쉽게 

데이터를 수집할 수 있는 환경을 마련할 수 있음

￮ 빅데이터를 활용하면 설문조사에 의해 파악할 수 있는 위험요인의 60% 이상을 

파악할 수 있으며, (도시부: 61.9%, 지방부: 87%) 반복적으로 위험요인이 발생되

는 지점을 파악할 수 있어 사전적으로 위험요인을 효과적으로 제거 가능
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CHAPTER

1 서론

우리나라는 선진국 수준으로 도로교통안전 수준을 향상시키기 위해 지속적인 

정책을 추진하여 왔다. 그러나 이러한 정책이 어느정도 성과를 거두고 있음에도 

불구하고, 아직도 OECD 가입국 중 최하위권의 도로교통안전 수준을 갖고 있으며, 

최근 교통사고 감소율도 OECD 평균에 미치지 못하고 있는 실정이다. 본 장에서는 

이러한 배경 하에 연구 수행의 목적 및 범위, 연구 방법 등을 밝히고, 선행연구 

검토를 통해 기존 연구와의 차별성을 도출하였으며, 연구의 기대효과를 서술하였다.

1. 배경 및 목적

우리나라는 국정과제로 교통안전 선진화 대책을 추진하는 등 선진국 수준으로 

도로교통안전 수준을 향상시키기 위해 지속적인 정책을 추진하여 왔으며, 그 결과 

발생건수는 2009년 231,900건에서 2013년 215,354건(연평균 1.84% 감소)으로, 

사망자수는 2009년 5,838명에서 2013년 5,092명(연평균 3.36% 감소)으로 현저히 

감소하였다(도로교통공단, 각년도 보고서). 하지만, 아직도 우리나라의 도로교통안전 

수준은 OECD 가입국가 중 최하위 수준이며, 최근 5년간 교통사고 감소율이 OECD 

회원국의 평균 감소율에 크게 못 미치고 있어 격차는 더욱 벌어질 것으로 우려된다(국

토해양부, 2012). OECD 국가의 5년간 평균 사망자 감소율은 인구 10만명당 8.4%, 

자동차 1만대당 7.9%이나, 우리나라는 각각 3.0%, 5.2% 불과한 실정이다.
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항목 기준년도 순위/나라수 한국지표수준 OECD 평균

인구 10만 명당 2012 33/34 10.8명 6.8명

자동차 1만 대당 2012 31/34 2.5명 1.1명

10억 주행 km 당 2011 23/28 17.6명 9.0명

<표 1-1> OECD 국가 vs. 우리나라의 교통사고 사망자수

자료: 국토교통부 (2015), 김준기 외 (2014) 재인용

또한, 시설개량사업, 교통사고 잦은 곳 개선, 위험도로 개선 등 재정이 주로 투입되는 

도로는 교통사고 사망자가 감소한 반면, 그렇지 못한 지방도(시군도)는 사망자가 

증가하는 추세이다(도로교통공단, 각년도 보고서). 2009년과 2013년의 사망자 수를 

비교해 볼 때 고속국도에서는 397명에서 298명으로 연평균 6.92%, 일반국도는 

1,666명에서 974명으로 연평균 12.56%, 특별·광역시도에서는 1,449명에서 1,156명

으로 연평균 5.49% 사망자가 감소한 반면, 지방도에서는 2,285명에서 2,361명으로 

오히려 연평균 0.82%씩 증가하는 추세이다.

최근 안전에 대한 사회적 관심 증대에 따라 안전시설을 지속적으로 확충하고는 

있으나, 저성장 추세 지속과 복지예산 증액 등으로 교통투자는 2009년 20.3조원에서 

2012년 17.5조원으로 감소하였으며, 이에 따라 지방도(시군도)에 대한 재정 투입의 

증대에는 어려움 예상된다(김종학, 2014).

따라서, 안전시설 개선 등과 같은 직접적인 시설공급 정책 보다는 국민 체감도가 

높은 생활 밀착형 소규모 안전성 향상 정책이 필요하다. 이를 위하여, 사고를 피하고자 

하는 사람들의 내적 심리를 활용하여 자발적으로 통행행태의 개선을 유도하고, 도로교

통안전 개선 정책 추진에 있어 주민들의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법 도입을 

고려해 볼 수 있을 것이다.

2) 연구의 목적

이 연구의 목적은 커뮤니케이션 기법의 도로안전성 효과를 분석하고, 이를 기반으로 

도로 교통안전 향상을 위한 새로운 정책 도입 방안을 마련하는데 있다. 커뮤니케이션 

기법의 효과로서 캠페인 등을 통한 커뮤니케이션 기법이 인적요인의 안전성 증대에 
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미치는 효과를 분석하고, 주민참여형 교통안전 개선의 일환으로 주민들이 느끼는 

위험요소(near accidents)와 실제 사고와의 관계 분석을 통한 안전성 향상 방안을 

도출하고자 하였다.

또한, 분석 결과를 바탕으로 교통안전 개선을 위한 정책적 시사점을 도출하기 

위해 도로교통 안전 향상을 위한 인적요인 개선 방안 및 도로교통안전 사업에 지역주민

의 의견을 반영하는 방안을 제시하였다.

2. 범위 및 방법

1) 연구의 범위

교통사고데이터는 2010년~2012년(단, 고속도로는 2012~2014년) 데이터를 사용

하였으며, 공간적 범위는 서울시를 대상으로 하였다. 내용적으로는 커뮤니케이션 

기법의 개념, 커뮤니케이션 기법의 국내․외 사례 검토, 통행행태 개선을 위한 커뮤니케

이션 기법의 효과분석, 도로이용자의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법의 필요성 

분석, 커뮤니케이션 기법 도입 방안 등을 수행하였다.

2) 연구 방법

연구방법으로 우선 커뮤니케이션 기법의 개념을 정립하기 위해 커뮤니케이션의 

일반적 정의를 살펴보고 도시계획 및 교통 분야에서 커뮤니케이션 기법이 어떻게 

활용되는가를 기술하였으며, 이를 유형화 하여 도로안전분야에서 커뮤니케이션 기법

을 정의하였다.

또한, 실제적으로 도로안전에 커뮤니케이션 기법을 적용하기 위해 문헌조사 및 

관련 연구 고찰을 통해 자발적인 행동 변화를 유도하기 위한 교통안전 캠페인 및 

홍보활동, 웹/어플리케이션 개발 사례를 조사하였고, 교통정책에서의 주민참여 사례, 

주민 참여를 통한 교통안전 개선 사례 등 주민 의견 반영 사례를 검토하였다.

한편, 커뮤니케이션에 의한 행동변화 효과분석을 위해 메타분석을 통한 효과평가를 
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실시하였다. 선행연구에서 제시된 다양한 통계값을 표준화된 값으로 전환하고 그 

결과값을 통합하였으며, 통합된 효과 크기의 적절성, 신뢰성 등을 확보하기 위하여 

개별연구 효과크기의 동질성 검증 및 출판편의 진단을 수행하였다.

또한, 지역주민 등을 대상으로 설문조사 및 현장조사를 실시하고 GIS데이터를 

구축하여 주민이 느끼는 위험지역과 실제 사고지점과의 관계를 분석하고자 하였으며, 

이를 위해 네트워크 K 함수 분석을 실시하여 분석 결과 및 시사점을 제시하였다.

<메타분석을 통한 종합값 제시: 방송매체 예> <주민선정 취약지점과 교통사고지점>

<그림 1-1> 분석 예시

또한 실증분석을 통한 연구결과를 바탕으로 효율적인 정책수립 및 제도 개선에 

반영하기 위한 방안을 모색하였다. 이를 위하여 전문가 자문 및 해외 관련 전문가와의 

연구협력 및 연구 교류를 위한 국제세미나 등을 개최(’15.11)하였다.
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3) 연구의 틀

<그림 1-2> 연구의 흐름
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3. 선행연구와의 차별성

1) 선행연구 현황

임재경․한상진(2013)은 OECD 국가들의 주요 교통안전 정책을 비교․분석하고, 

이를 바탕으로 해외의 주요 교통안전 정책을 우리나라에 도입하는 방안을 단기 

및 중․장기 과제로 제시하였다.

국토교통부(2013a)는 도로선형개선, 안전시설물 보강 등의 시설개량사업을 추진하

기 위해 도로의 안전도 평가기법을 개발하였으며, 도로의 안전도는 곡선반경, 종단경

사 등과 같은 도로 구조상 결함요인을 판단하는 도로환경 위험도와 교통량에 따른 

예측사고 건수를 점수화하는 교통환경 위험도를 종합적으로 판단하였다.

한상진 외(2003)는 문헌연구를 통해 지점 또는 짧은 구간 위주의 안전개선사업은 

교통사고 감소의 한계와 사고가 전이되는 현상이 발생되는 문제점을 지적하고,  

도로망 차원의 교통안전개선사업의 필요성을 제기하였다. 사례로 영국의 도시교통안

전개선사업 (Gloucester Safer City Project)과 구역교통안전개선사업 (Urban Safety 

Management)를 제시하였다.

2) 연구의 차별성

이 연구에서는 하드 측면의 정책이 아닌 소프트 측면의 정책을 통한 안전성 향상 

방안 모색이라는 점에 국토교통부(2013a)의 연구와의 차별성을 갖고 있다.

임재경․한상진(2013) 및 한상진 외(2003)는 주로 문헌고찰을 통한 해외 주요 정책의 

국내적용방안을 제시하는데 머물러 있으나, 이 연구에서는 실제 우리나라의 교통사고 

데이터 분석에 기초하여 정책을 제시하므로 국내의 여건을 반영한 정책제시가 가능하다.
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구 분

선행연구와의 차별성

연구목적 연구방법 주요 연구내용

주
요
선
행
연
구

1

∙과제명: OECD 국가 간 교통
안전 국제비교 연구

∙연구자: 임재경‧한상진 (2013)
∙연구목적: OECD 국가들의 
교통안전 관련 계획, 조직, 법‧
제도 등을 비교 분석하여 우리
나라의 교통안전 개선방안 도출

∙문헌연구
∙연구 자문 협의회

∙우리나라 교통안전 수준 분석
∙OECD 국가들의 교통안전 계획 분석
∙OECD 국가들의 시기별 교통안전 

모범사례 분석

2

∙과제명: 도로안전성 분석 기
법 개발 연구

∙연구자: 국토교통부(2013a)
∙연구목적: 시설개량사업을 
위한 도로의 안전성 분석 기법 
개발

∙문헌연구
∙GIS 분석
∙계량분석
∙협동연구

∙도로안전성 분석 기법 개발 (2차로와 
다차로로 구분)

∙도로환경 위험도 분석
∙교통환경 위험도 분석
∙도로안전 사업의 타당성 개선방안 마련

3

∙과제명: 네트워크 차원의 교
통안전개선사업을 통한 안전
성 제고방안 연구

∙연구자: 한상진외(2003)
∙연구목적: 도로망 차원의 교
통안전개선사업 적용 및 도입
방안 마련

∙문헌 연구
∙전문가 세미나 
∙현장조사

∙도로교통안전개선사업의 문제점 분석
∙전주시 사례연구
∙도로망 차원의 도로교통안전개선사
업의 도입방안

본 연구

∙커뮤니케이션 기법을 이용한 
도로안전성 효과 분석

- 통행행태 개선을 위한 커뮤
니케이션 기법의 효과분석

- 도로이용자의 의견 반영 필
요성 분석

∙커뮤니케이션 기법의 교통안
전 정책 방안 제시

∙문헌 연구
∙설문조사
∙통계 및 계량 분석
- 메타분석 (meta 

analysis)
- GIS 공간분석
∙연구 자문 협의회

∙커뮤니케이션 기법 개념
∙커뮤니케이션 기법 국내․외 사례 검토
∙통행행태 개선을 위한 커뮤니케이

션 기법 효과분석
∙도로이용자의 의견을 반영하는 커

뮤니케이션 기법의 필요성 분석
∙커뮤니케이션 기법 도입방안

<표 1-2> 선행연구와의 차별성
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4. 기대효과

1) 학술적 기여

기존의 다양한 연구를 종합적으로 재분석하여 커뮤니케이션 기법의 효과를 객관적

으로 제시함으로써, 캠페인 등 커뮤니케이션을 통한 인적요인 개선 사업에 대해 

도로 안전성 향상 효과를 정량적으로 규명하고 커뮤니케이션 기법의 도입 필요성에 

대한 학술적 근거를 마련하고자 하였다.

지역주민 및 도로이용자들이 느끼는 위험성과 실제 교통사고위험지역과의 관계를 

규명하여 관 주도(Top-down) 방식이 아닌 국민 주도형(Bottom-up)의 주민참여형 

안전개선 사업에 대한 논리적 기반을 마련하고자 하였으며, 주민들이 느끼는 위험성과 

실제 교통사고와의 상관관계를 명시적으로 밝힌 최초의 연구를 시도하였다.

2) 정책적 기여

정부는 국정과제로 2017년까지 OECD 평균수준 달성을 위해 교통안전 선진화 

대책을 추진 중으로, 본 연구에서는 국정과제인 ‘항공, 해양 등 교통안전 선진화’와 

연계하여 교통안전수준 향상에 기여하여 선진국 수준의 안전한 환경 조성을 도모하는

데 기여하고자 하였다.

기존의 교통사고 잦은곳 개선 사업 등의 도로 안전 사업은 특정 지점 또는 구간의 

안전성을 향상시킬 수 있는 반면, 커뮤니케이션 기법의 도로안전성 향상 방안은 

도로의 전 구간에서 안전성을 향상 시키므로 교통사고의 획기적 감소에 기여할 

것으로 예상된다. 



제 2 장
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CHAPTER

2 커뮤니케이션 기법의 개념 및 
사례 검토

본 장에서는 커뮤니케이션의 일반적 정의를 살펴보고, 교통 및 도시계획 분야에서 

커뮤니케이션 기법이 어떻게 활용되는가를 기술하였으며, 이를 유형화하여 도로안전

사업에서 커뮤니케이션 기법을 조작적으로 정의하였다. 또한, 국내․외 사례 검토를 

통해 커뮤니케이션 기법이 실제 적용되는 사례를 살펴보았다.

1.커뮤니케이션 기법의 개념

1) 커뮤니케이션의 일반적 정의

커뮤니케이션(Communication)은 라틴어의 ‘communus’에서 유래된 것으로 공통

적으로 나누어 갖는다는 의미이며, 언어와 같은 공통적으로 이해되는 심벌(symbol)의 

수단에 의해 행해지는 개념의 교환과정을 말한다(최상복, 2004).

사회학자인 찰스 호튼 쿨리는 커뮤니케이션을 가리켜 “인간관계가 존재하고 발전

하게 되는 메커니즘”으로 설명하였으며(Charles, 1909), 커뮤니케이션의 정의는 쉽지 

않으나, 지금까지 알려진 가장 핵심 내용은 “커뮤니케이션은 우리가 관련을 맺고 

있는 사람 혹은 세상을 통해 메시지를 보내고, 받고, 해석하는 과정”으로 정의할 

수 있다(오미영, 2013).

인간의 자발적인 행동 변화를 유도하는 설득(persuasion)은 근본적으로 타인에게 
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영향을 끼치려는 시도로 일체의 강압적인 수단을 사용하지 않고 논리적·감정적인 

근거·문화적인 근거를 제공하는 커뮤니케이션 행위로(이은택·정만수, 2002), 설득은 

핵심적인 커뮤니케이션 요소(송수신자, 메시지, 채널)와 모두 관련이 있으며, 인간은 

일관성(일치감)을 느낄 때 편안함과 안정감을 느끼게된다.

2) 도시계획 분야에서의 커뮤니케이션 기법

도시계획 분야에서의 커뮤니케이션 기법은 1960년대 말부터 진행된  1960년대 

말부터 ‘참가형 마을만들기(參加型まちづくり)’를 통해 도시계획 수립 주체간 커뮤니

케이션 기술을 중심으로하는 다양한 시민·주민이 참여할 수 있는 기술이 개발되었으며

(饗庭 伸, 2005), 도시계획 분야에서 주민 의견 반영을 위해 사용하는 커뮤니케이션 

기법으로는 대표적으로 주민대표 인터뷰, 워크샵 등을 들 수 있다.

구미의 경우, 미국은 주민의견 수렴을 위해 공청회를 개최하고 있으며, 독일은 

공람절차를 2회에 걸쳐 시행하고 있다(최병선, 2011). 특히, 영국의 경우 주민참여규

정(SCI : The Statements of Community Involvement)을 마련하는 것이 의무화되어 

있으며, 주민참여가 계획승인의 필수요소이기 때문에 인터넷 등을 통한 적극적인 

정보공개 및 주민 참여를 유도하고 있다(조진우, 2012).

<그림 2-1> 영국 체셔군의 도시계획 정보공개 홈페이지

자료: 체셔이스트의회 홈페이지(http://www.cheshireeast.gov.uk/planning/planning.aspx)
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3) 교통 분야에서의 커뮤니케이션 기법

교통분야에서 커뮤니케이션 기법은 모빌리티 매니지먼트의 주요 수단으로, ‘사람

들의 의식과 인지를 커뮤니케이션을 통해 직접 움직이고, 그것을 통해 행동의 변화를 

목표로 하는 기법’으로 정의할 수 있다(国土交通省, 2007).

모빌리티 매니지먼트는 “이용자에 대한 커뮤니케이션 정책을 중심으로 교통시스템

의 운영 개선 및 정비와 병행하여 자발적으로 통행 행동을 변화시키기 위한 일련의 

정책”으로 정의되며(이춘용외, 2009), 교통행동의 자발적 변화를 기대하는 프로그램

으로 트래블 피드백 프로그램(Travel Feedback Program : 이하 TFP)을 들 수 있다.

이러한 TFP는 사람들의 자동차 이용억제 등의 협력적 교통행동을 자주적으로 

실행하도록 하는 것을 목적으로 한다.

의뢰 법, 행동플랜 법, 피드백 법 등 몇 개의 커뮤니케이션 방법을 조합하여 여러번에 

걸친 양방향 정보교환을 전제로 하는 커뮤니케이션 프로그램으로, TFP를 수행하여 

자발적인 행동변화에 따라 <표 2-1>과 같은 효과가 나타났다.

도시 대상 주요 목적 수행 방법
수행 
수단

효과
제어
그룹

삿포로
에베츠

약 200가구 CO2 감축
응답 법

개인적 정보 제공
우편 약 15%의 CO2 감축 없음

오사카 약. 100가구 승용차 이용 감소
응답 법

개인적 정보 제공
우편

약 35%의 CO2 감축(1주일 운
행기록), 약 20%의 CO2 감축
(1일 운행 기록)

있음

스이타 약 500인
대중교통
활성화

플랜 법
비개인적 정보 제공

우편

버스 이용 빈도 증가:
- 버스 비이용자 : 25%(플랜 

미수립), 60%(플랜 수립)
- 신규 유입자 : 50%(플랜 미

수립), 90%(플랜 수립)

없음

카와니시
이나가와

약 700인
승용차 이용 감소 

및 대중교통 
활성화

응답 법
플랜 법

개인적 정보 제공
우편 평균 25%의 승용차 이용 감소 있음

오비히로 약 15,000가구 대중교통 활성화
플랜 법

비개인적 정보 제공
우편 버스 이용자 약 100% 증가 있음

<표 2-1> 일본의 TFP 수행 효과

자료: Hujii and Taniguchi (2005)
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교통분야에서 모빌리티 매니지먼트를 위한 커뮤니케이션 기법은 다음과 같은 

방법을 조합하는 것으로 실시하는 것이 일반적이다.

구분 주요 내용

의뢰 법
· 응답자에게 단순히 행동변화에 대해 질문하는 것만으로, 행동을 변화하겠
다는 의지가 활성화됨

행동 플랜 법
· 만약 행동 변화를 할 것이라면 구체적으로 어떻게 할 것인가 하는 「행동
플랜」을 수립하도록 요구하는 방법

어드바이스 법

· 행동 변화에 필요한 정보를 「어드바이스」라는 형태로 제공하는 방법으
로, 한사람 한사람에게 개별 어드바이스를 제공하는 것(개별 어드바이스
법)과 복수 개인으로 구성된 집단을 대상으로 어드바이스를 제공하는
것(집단 어드바이스 법)이 있음

피드백 법
· 한사람 한사람의 행동과 상황을 측정하고, 그것을 「피드백」하는 것으로,
자기 자신의 행동에 대해 주의를 환기하고, 그것을 통해 행동변화의 계기로
삼는 방법

<표 2-2> 커뮤니케이션 기법에 쓰이는 방법

자료: 国土交通省 (2007)

커뮤니케이션 기법을 수행하기 위해 다음과 같은 수단의 활용을 고려해 볼 수 

있으며, 각각의 특징은 다음 표와 같다.

구분 주요 특징

뉴스레터
· 해당 지역의 교통문제와 교통에 관한 일반적인 문제를 컬럼 등으로 구성하
여 주민들의 자발적인 행동 변화를 유도 

강연회
· 참가 가능한 인수가 한정되는 경향이 있지만, 뉴스레터와 매스미디어보다
설득적이며, 다면적인 정보 및 메시지를 제공하는 것이 가능

워크샵
· 참가 가능한 인수가 한정되는 경향이 있지만, 지역사회 및 해당조직에서
이른바 「오피니언 리더」가 참여한다면 「평판」에 의해 정보전달이 
될 가능성이 있고, 집계적인 레벨에서도 영향이 발생할 가능성이 기대됨

매스미디어
·뉴스레터와 같이 신문, 라디오, 잡지 등을 통해 자동차 이용자의 행동변화에
대한 기본적인 의식 변화를 유도

<표 2-3> 커뮤니케이션 기법을 수행하기 위한 수단

자료: 国土交通省 (2007)

최근에는 웹이나 스마트폰 어플리케이션과 같은 최신 수단을 활용한 커뮤니케이션 

기법이 점차 증가하고 있다.
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4) 도로안전에서의 커뮤니케이션 기법

(1) 커뮤니케이션 기법의 유형화

교통분야, 도시계획 분야에서 사용되는 커뮤니케이션 기법을 유형화 하면, 크게 

자발적 행동 변화 유도와 주민의견 반영으로 나눌 수 있으며, 이를 도로안전 분야에 

적용하는 경우 다음과 같은 효과를 기대할 수 있다.

구분 주요 수단 도로안전 분야에서의 기대효과

자발적 행동 변화 유도

· 뉴스레터, 매스미디어 등을 활용한 
캠페인 및 홍보활동

· 강연회, 워크샵 등 대면을 통한 정
보제공 및 피드백

·단방향, 양방향 정보제공 및 피드백
을 통해 도로이용자, 지역주민의 자
발적 행동변화를 유도함으로써 교
통사고 저감

주민의견 반영
· 인터뷰, 워크샵, 공청회
· 인터넷, 웹/모바일 참여 등

· 지역주민이 느끼는 위험지도 작성
을 통한 실효성 높은 위험지역 정보 
제공

· 도로안전 분야 정책에 주민의견을
반영함으로써 주민 만족도 제고

<표 2-4> 커뮤니케이션 기법 유형화

(2) 커뮤니케이션 기법의 조작적 정의

위에서 살펴본 커뮤니케이션 기법 활용을 고려하여, 본 연구에서는 다음과 같은 

두가지 범위에서 커뮤니케이션 기법의 활용을 도모하고자 하였다. 첫째, 교육, 캠페인 

등을 통해 자발적인 행동변화를 유도하고자 하였고 둘째, 설문조사, 인터넷/모바일 

참여 등을 통해 도로안전사업에서 주민의견을 반영하고자 하였다. 또한 다음과 같이 

도로안전사업에서의 커뮤니케이션 기법을 정의하였다.

<도로안전사업에서의 커뮤니케이션 기법의 조작적 정의>

사고를 피하고자 하는 사람들의 심리를 활용하여 커뮤니케이션으로 ① 사람들의 의식과 

인지를 움직여 자발적으로 안전한 통행행태의 개선을 유도하며, 또한 ② 시민들의 의견을 

도로안전성 향상 사업에 반영하는 기법

※ ①은 3장에서 효과를 분석하고 ②는 4장에서 분석 함
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<그림 2-2> 커뮤니케이션 기법을 활용한 도로안전개선 사업의 개념

커뮤니케이션을 통해 의식과 인지변화를 가져옴으로 자발적인 행동변화를 유도하

고 도로안전 사업에 도로이용자의 의견을 반영함으로 효율성을 제고하고자 하였다.

(조작적 정의 ①)

(조작적 정의 ②)

<그림 2-3> 도로안전 사업에서 커뮤니케이션 기법
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2. 국내․외 사례 검토

1) 자발적인 행동 변화 유도

(1) 교통안전 캠페인 및 홍보활동

우리나라는 국토교통부, 행정자치부, 문화체육관광부 등의 정부부처를 중심으로 

운전자의 안전의식을 높이기 위한 캠페인 등을 전개하고 있다.

구분 내용

TV 캠페인 홍보
(공익광고, 기획보도)

· 지상파 TV, CATV, IPTV 등 방송매체를 활용하여 교통안전 캠페인 전개
· 「전좌석 안전띠 매기」공익광고(SBS, MBC, KBS 등 700여회)
· 「운전 중 DMB 시청 금지」 공익광고(SBS 등 200여회)

라디오 캠페인 홍보 · 운전자(특히 사업용)의 청취율이 높은 출퇴근 시간대에 교통안전을 주제로 한 
교통안전 캠페인 방송 연중 실시

신문매체 홍보 · 기고문, 기획보도, 온라인 매체(다음, 네이버), 전문지(잡지) 광고, 정기간행물 
등 지면을 활용한 홍보활동 실시, 교통안전 리플릿 제작·배포

교통안전의식 제고 
캠페인·행사 개최

· 설·추석 연휴 교통안전 캠페인 실시(1·9월, 경부고속도로 서울영업소)
· 제5회 교통문화발전대회 행사 실시(10.31, 프레스 센터)
· 고속도로 교통안전 광고대상 및 UCC 공모전(3·6월, 교통안전공단), 버스사고 
예방아이디어 공모전(5월, 버스공제조합)

· 교통약자를 위한 교통안전용품(카시트, 안전모, 반사모자, 반사지팡이 등) 보급

<표 2-5> 국토교통부 홍보 실적(2012년)

자료: 국토교통부(2013b)

또한, 손해보험협회 및 시민단체 등의 민간단체에서도 교통사고 예방을 위한 다양한 

캠페인을 추진하고 있다.

□ 새마을교통봉사대 공동, 교통안전 캠페인
 - 정지선 지키기 캠페인(＇12.4.24~연중) : 홍보피켓 1,000개 증정
 - 새마을교통봉사대 종합평가대회 후원(＇12.12.20)
□ 모범운전자연합회 공동, 교통안전 캠페인
 - 운전중 DMB 시청금지 홍보 캠페인(＇12.5.20~6.20)
 - 야간 교통사고예방 캠페인(＇12.11.20~12.20)
□ 녹색어머니회, 어린이 교통사고 제로화 촉진대회 후원
 - 서울(＇12.9.19), 강원(＇12.9.25), 경기(＇12.10.5), 광주(＇12.11.22), 군산(＇12.11.22)
□ 한국교통장애인협회 공동, 장애인 교통안전 전국순례 캠페인(＇12.9.12~20)
□ 민간어린이집연합회 공동, 어린이 교통안전 캠페인 지원(＇12.9월~연중)

<표 2-6> 손해보험협회와 시민단체의 공동 캠페인 실적(2012년)

자료: 국토교통부(2013b)
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해외에서도 역시 정부기관 및 시민단체를 중심으로 다양한 교통안전 캠페인 및 

홍보활동을 수행하고 있다.

구분 참여기관 주요활동

정부
기관

교통안전홍보
(영국)

중앙정부, 경찰, 지방정
부

· TV, 라디오, 스포츠 후원 등을 통한 적극적인 
교통안전 홍보

- 어린이 : 보행자안전, 자전거 등
- 어른 : 음주, 과속, 휴대폰사용 등

교통안전홍보
(일본)

행정기관, 지자체, 시민
단체

· 교통안전 Fair(전시, 체험프로그램)
· 교통안전 Family 작문대회
· 국민의식개혁 홍보

시민
단체

안전운전을 가르치는 
보행자모임
(미국)

시민(보행기획단), 아틀
란타시, 죠지아주

· 횡단보도 법규 강화, 횡단교육
· 횡단보도 식별성 증진
· 도심부와 주택가 보행환경 개선

환경친화교통 
시민모임

(캐나다)
시민단체, 벤쿠버시

· 대안교통 환경 개선
· 주행세 및 통행세 징수
· 주차요금체계 개선 및 주차비 현금징수

보행도시 오스틴 
만들기

(미국)

시민단체, 오스틴시, 시
의회

· 오스틴시 보행권 선언
· 보행환경 문제 DB 및 보고서 작성
· 보도개선 예산 및 설계기준 개선 요구

<표 2-7> 해외의 교통안전 캠페인

자료: 국토해양부(2012)

(2) 웹/어플리케이션을 통한 행동 변화 유도

삼성화재는 스마트폰 센서를 활용하여 안전운전 수준을 분석하는 스마트폰 어플리

케이션인 ‘마이세이프드라이빙(My safe driving)’을 제공하고 있으며 주행 시 운전습

관을 기록하고 이를 분석하여 안전운전 지수를 알려준다.

<그림 2-4> 삼성화재 마이세이프드라이빙 실행 화면

자료: 삼성화재 홈페이지(http://www.samsungfire.com/)
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현재 교통안전 관련 다양한 어플리케이션이 활발하게 개발되고 있으며, 주로 어린이·

청소년·노약자 등에 대한 학습을 통해 교통안전을 위한 행동변화를 유도한다.

어플명 주요 내용 구동화면

kids 교통나라

· 포돌이와 포순이의 설명 및 다양한 
캐릭터를 이용한 사례중심의 학습
과 퀴즈 등의 미니게임으로 구성되
어 있음

우당탕탕 어린이
교통안전짱

· 다양한 상황의 동영상을 통해 아이
들에게 교통안전에 대해 알려줌

· 교통안전관련 OX퀴즈 등의 미션
을 수행하면 최종적으로 교통안전
짱 수료증을 받을 수 있음

교통안전 정보
· 지하철, 버스, 기차, 자전거, 고속도
로, 비행기 등 다양한 수단의 교통
안전 정보를 제공

<표 2-8> 교통안전 관련 정보 제공을 통해 행동변화를 유도하는 어플리케이션

자료: 구글플레이스토어 홈페이지(https://play.google.com/store)

2) 주민의 의견 반영

(1) 교통 정책에서의 주민 참여

군산시, 부산시 사상구는 ‘교통안전시범도시’사업을 시행하고 있으며, 주민 참여 

활성화를 위해 설명회, 견학, 홍보, 설문조사 등을 실시하였다. 지역 내 이해당사자의 

적극적 참여, 협력을 유도하기 위해 기본설계 단계에서부터 사전 설명회 개최하였으

며, 모니터링 계획을 수립하여 사업 시행 전후 사업의 목적과 목표 달성 수준을 

분석하여 주민, 지역단체 등 다양한 이해관계자 들의 만족도를 분석하고, 피드백을 

통한 사업 실효성 제고하고자 하였다.

이 외에도 우리나라 및 해외에서는 각 지자체를 중심으로 민관 협의체를 구성하여 

교통사고를 줄이기 위해 노력하고 있다.
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구분 주요 사업

전주시 교통사고 
제로화 본부

· 사고분석을 통한 동일유형 사고 재발방지 홍보
· 교통약자(어린이, 노인) 안전교육으로 사고 감소
· 어르신 교통안전 지도자 양성
· 법규 위반차량 「사랑의 편지 쓰기」
· 안전한 교통체계 및 기반시설 구축

대전시 도레미 
프로젝트

· 의식개혁, 시설·운영개선, 제도개선, 추진동력을 목표로 어린이 교통문화 운동,
안전교실, 교통문화의 날 제정 등 30개 과제를 수행하였음

일본 카마가야시
· 면단위 교통사고 사례 수집 분석
· 지역 주민 설문조사를 통해 아차사고 분석 및 지역주민에게 정보를 제공하고,
주민이 참여하여 대책 수립

영국 글로스터시
· 지역 주민 여론조사 시행, 시민 공개제 등 교통안전 홍보에 지역주민 참여
· 교통안전 정책 및 평가에 지역주민의 반응 등에 대한 점검과 평가를 주기적 
시행

호주 빅토리아주
· 지역사회에 대한 포럼 개최
· 지역사회 주민과의 협력체계 구축

<표 2-9> 국내외 교통정책의 주민참여 사례

자료: 국토교통부(2013c)

(2) 주민 참여를 통한 교통안전 개선

국토교통부는 도로에서 발생한 포장파손, 낙하물 등 불편사항을 스마트폰 앱으로 

신고하면 전담 기동보수반이 신고사항을 즉시 처리하고 그 결과를 신고자에게 알려주

는 원스톱 서비스인 ‘도로이용 척척해결서비스’를 제공하고 있다.

<그림 2-5> 국토교통부 도로이용 척척해결서비스 앱

자료: 국토교통부 홈페이지(http://www.molit.go.kr)
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현재 대구시 지역에서 서비스 되고 있는 ‘시민참여 교통안전 플랫폼’은 실시간 

교통사고 모니터링 및 교통안전 위해요소 제보가 가능하며, 시민들이 제보한 사고, 

정체, 공사 등의 위치정보, 이동 중 일정거리 내 교통정보 및 위험지역에 접근하면 

주의 알림 등의 서비스를 제공하고 있다.

<그림 2-6> 시민참여 교통안전 플랫폼 앱

자료: ㈜더아이엠씨 홈페이지(www.theimc.co.kr)

일본에서는 각 지자체별로 사고가 날 뻔한 위험 사례(아차사고)를 접수하고, 그 

자료를 토대로 지구 단위의 교통안전 대책을 수립하고 있다. 주민들의 설문조사를 

통해 자료를 수집하거나, 스마트폰 어플리케이션 프로그램을 사용하여 위험지역을 

수집하고, 관련 공무원 등의 현장 실사를 통해 위험지역 지도를 작성하고 있다.

<그림 2-7> 주민신고 앱 및 실사를 통해 작성된 아차사고 맵(일본 교토부)

자료: 교토부 아차사고 홈페이지(www.pref.kyoto.jp/anshin/hiyarihatto.html)
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미국 보스톤 시에서는 시내에서 운전하는 시민의 스마트폰을 통해 도로 파손 

정보를 수집하는 어플리케이션 및 웹사이트를 개발하여 시민들에게 제공하고 있다. 

자동차 운행 중 스마트폰 내 가속도계 센서를 통해 도로의 파손 정보를 수집하며, 

파손된 도로 정보를 지도 위에 표시하고, 해당 어플리케이션을 무료로 배포하여 

타 지자체에서도 활용할 수 있도록 오픈하고 있다.

<그림 2-8> 보스턴시 도로파손 정보 수집 프로그램(Street Bump)

자료: Street Bumb 홈페이지(http://www.streetbump.org)

미국 뉴욕시에서는 비전 제로(Vision Zero) 운동의 일환으로 시민들의 피드백을 

통해 보행자 위험지점 정보를 수집하고, 이를 분석하여 위험지도를 발표하고 있다.

<그림 2-9> 뉴욕시 비전 제로 홈페이지의 보행자 위험 지도

자료: 뉴욕시 비전제로 홈페지지(http://www.nyc.gov/html/visionzero/pages/dialogue/map.html)
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CHAPTER

3 통행행태 개선을 위한 
커뮤니케이션 기법의 효과 분석

본 장에서는 메타분석을 통해 통행행태 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 도로안전

성 효과를 정량적으로 분석하고, 이 결과를 바탕으로 도로 교통안전 향상을 위한 

정책 도입 방안의 근거를 도출하고자 하였다.

1. 개요

교통시스템 구성요소는 환경, 교통, 기하구조, 운전자 요소가 있고, 이들 구성요소는 

상호 유기적으로 연결되어 있으며 이는 교통사고 발생 메카니즘과 동일하다. 따라서 

운전자요소의 문화, 교육, 안전의식 등이 향상되어 통행행태가 개선될 경우 교통사고

예방에 효과적으로 영향을 미칠 것으로 판단되므로 운전문화, 교육 안전의식 개선을 

위한 커뮤니케이션 기법이 적용되어야 할 것으로 판단된다.

<그림 3-1> 교통시스템 구성요소와 교통안전의식 관계

자료: 오철(2013)
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이 장에서는 통행행태 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 도로안전성 효과를 정량적

으로 분석하고, 이를 기반으로 도로 교통안전 향상을 위한 새로운 정책 도입 방안을 

마련하기 위한 시사점을 도출하고자 하였다. 방송매체, 캠페인, 교육 등을 통한 커뮤니

케이션 기법의 교통사고 감소효과를 분석하고 이를 바탕으로 교통안전 개선을 위한 

정책적 시사점을 제시하고자 하였다.

연구목표 설정
∘ 연구문제를 구체적으로 규정하고 관련변수를 정의
 - 커뮤니케이션 기법별 사고감소 정도를 측정한 값으

로 정의

선행연구결과물 수집

∘ 계량화된 값으로 결과를 제시한 연구에 한정하여 
관련 문헌 수집

 - 연구재단 등재 학술지, SCI, SCIE 등의 학술지 및 
기관보고서 대상

메타분
석 

수행

효과크기 산출

∘ 선행연구별로 제시된 다양한 통계 값(t 검증, 교차분
석, 분산분석, 상관분석 등)을 표준환된 값으로 전환

 - 표준환된 값을 효과크기(effect size)라 하며, 상관계
수 및 승산비(odds ratio)로 제시

메타분석의 통계적 모형 
선택

∘ 선행 연구물의 결과값(효과크기)을 통합하기 위한 
메타분석 모형 선택

 - 메타분석모형은 고정효과모형(fixed effect model)
과 무선효과모형(random effect model)으로 구분할 
수 있으며, 통합대상 연구들이 이질적일 경우 무선효
과모형으로 분석

동질성 및 출판편의 진단
∘ 통합대상 연구들의 효과크기들의 간의 동질성을 검증

 - Cochran’s Q, Higgin’s I  , Forest plot 등 이용

분석 결과 및 시사점제시
∘ 평균효과 크기 등 메타분석의 결과를 제시하고 이를 

통한 정책적 시사점 제시

<그림 3-2> 메타분석 연구흐름도
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2. 연구방법론

1) 분석개요

교육, 캠페인 등 교통사고에 있어서 인적요인을 개선하기 위한 커뮤니케이션 기법에 

대한 효과를 정량적으로 분석하기 위해 메타분석 방법을 적용하여 커뮤니케이션의 

효과 분석을 수행하였다. 커뮤니케이션의 안전성 향상 효과는 커뮤니케이션 기법, 

대상, 생활환경, 문화 등에 따라 다르게 나타날 수 있으나, 국내의 연구는 불충분하며 

단편적인 사례 연구결과를 제시하는 기존의 접근은 한계가 있다. 따라서 관련된 

국내․외 관련 연구를 폭넓게 수집 및 재분석함으로 커뮤니케이션 기법의 병합효과

(combined effect)를 제시하였다.

그리고 교통사고 데이터분석을 통해 그룹의 동질성을 확인하여 실제 커뮤니케이션 

기법을 적용하는데 있어서 고려해야 할 점에 대한 시사점을 도출하였다. 성별 및 

연령대 등에 따라 사고발생 원인, 유형, 위치 등의 특성이 다르게 나타날 수 있으므로, 

효과적인 커뮤니케이션 적용을 위해 그룹의 특성을 파악하고 특성에 따라 커뮤니케이

션 전략을 수립할 필요가 있다.

2) 메타분석 방법론

메타분석 (Meta-Analysis)은 동일한 연구문제의 선행연구 결과를 통계적인 방법

을 통해 통합하여 보다 일반화된 종합적인 병합효과를 계량적으로 제시하는 정량적 

선행연구 고찰 방법이다(진윤아, 2014; 김계수, 2015). 메타분석은 동일 연구주제 

하에서 많은 연구결과를 체계적으로 집약하여 제시함으로써 일반화된 신뢰성 높은 

효과 추정치를 도출할 수 있다(진윤아, 2014).

메타분석은 연구문제 정의, 선행연구결과 수집을 통해 메타분석을 위한 연구결과 

자료를 구축하고, 다양한 선행연구의 통계 값을 표준화된 효과크기로 산출하게 되며, 

식은 아래와 같다(진윤아, 2014).
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: 효과크기 : 각 연구의 분산에 따른 가중치

메타분석모형은 고정효과모형(fixed effect model)과 무선효과모형(random effect 

model)으로 구분하며, 분석모형에 따라 각 연구의 가중치 산출방법이 달라진다. 

고정효과모형(fixed effect model)은 수집된 연구결과의 동질성을 가정하여 분석하는 

통계모형으로, 연구내 분산만을 고려하기 때문에 이 모형으로 통해 도출된 효과크기는 

분석에 사용된 연구에 한정하여 설명 가능하다.

무선효과모형(random effect model)의 경우 연구간의 이질성을 고려한 통계모형

으로 동일한 연구문제를 일반화하여 확대하여 해석할 수 있으며, 각 연구의 가중치 

산출시 연구내 분산뿐만 아니라 연구간의 분산을 고려하여 가중치를 산출한다.

통합된 효과크기의 적절성, 신뢰성 등을 확보하기 위하여 개별연구 효과크기의 

동질성 검증 및 출판편의 진단을 수행하여야 한다.

□ 효과크기의 동질성 검증

메타분석에 사용된 개별 연구의 대상, 조건, 시기 등의 연구 특성이 다르기 때문에 

개별 연구간의 효과크기에 이질성이 존재할 가능성이 있으므로 메타분석에서는 

도출된 효과크기의 신뢰성을 보장하기 위하여 개별 연구의 효과크기들 간의 동질성 

검증을 수행하여야 한다(장덕호·신인수, 2011). 동질성 검증 결과 이질성이 있을 

경우 무선효과모형을 활용하여 분석하여야 하며, 동질성 검정을 위해 주로 사용되는 

통계적 동질성 검증은 Cochran’s Q와 Higgin’s I 가 있다(진윤아, 2014).

□ 출판 편의 진단

메타분석 시 출판된 연구들만을 통합할 경우 전체 효과크기가 과대추정 되어 
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연구결과가 편향될 수 있으므로 메타분석의 신뢰도를 높이기 위해서는 출판 편의를 

진단하여야 한다(김계수, 2015).

출판편의 진단방법으로 산점도를 통한 검증방법인 Funnel plot방법과 통계적 분석

방법인 Egger검정방법이 있으며, Funnel Plot은 각 연구들에 대해 추정된 효과크기와  

효과크기의 표준오차 역수에 대한 분포를 산점도로 분포에 따라 출판편의를 진단한다 

(진윤아, 2014; 김계수 2015). 또한, Egger검정은 통계적 출판편의 진단방법으로 

표준정규편차(효과크기를 표준오차를 나눈 값)를 종속변수로 두고 표준오차의 역수 

값을 독립변수로 하는 회귀모형을 통해 검증하는 방법이다(진윤아, 2014).

출판편의가 존재할수록 표준정규편차가 0에서 멀어지기 때문에 “절편이 0이다”라

는 귀무가설을 설정하여 이를 검정한다.

연구의 이질성이 존재할 경우 이를 고려한 무선효과모형을 수행하고, 추가적으로 

연구 간의 이질성 해결을 위해 연구 특성에 따라 그룹화 하여 그룹별 효과크기를 

산출하여야 한다.

또한, 선행연구의 특성과 연구결과의 연관성 및 영향요인 등을 분석하기 위해  

메타회귀분석을 수행하여 연구결과에 영향을 미치는 요인을 도출하며, 정량화된 

영향정도를 제시한다. 이러한 메타회귀분석에서는 고정효과 회귀모형(Weighted 

Regression model)과 무선효과 회귀모형(Meta-regression Model)이 있다.

3. 데이터 구축

1) 개요

커뮤니케이션 기법과 교통사고와의 관계 등을 규명한 연구에 대하여 국내학술지의 

경우 연구재단 등재 학술지에 게재된 논문으로 한정하며, 국외 사례의 경우 SCI, 

SCIE급의 학술지 및 기관보고서를 모두 수집하였다.

검색에 이용한 학술데이터베이스는 국가과학기술정보센터(NDSL), 누리미디어

(DBPIA), 한국교육학술정보원 학술연구정보서비스(RISS), 한국학술정보(KISS), 

Science Direct, Transportation Research Board Publications Index로 한정하였다.
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2) 데이터 수집 결과

이 연구의 목적과 부합하는 커뮤니케이션 기법과 교통사고 발생건수와 관계된 

정량적 결과를 제시하여 분석 가능한 연구결과는 총 233건으로 나타났으며, 수집된 

자료를 커뮤니케이션 기법, 방법론, 적용대상 등으로 구분하였다.

커뮤니케이션 기법의 유형은 크게 게시물(포스터 또는 가변메시지판(VMS: 

Variable Message Sign) 형태의 공공게시물), 교육(특정인원을 대상으로 교육 수행), 

개별방식 (개별 전단 및 우편물 형태), 방송매체(TV 및 라디오)로 구분하였다. 그 

결과 교육에 대한 평가가 176건(75%)로 가장 큰 비율을 차지하였으며, 방송매체 

평가 27건(12%), 개별방식 평가 23건(10%), 게시물 평가 7건(3%)로 나타났다.

구분 건수

게시물 7

교육 176

개별방식 23

방송매체 27

<표 3-1> 커뮤니케이션 기법 유형

연구방법론은 커뮤니케이션 기법을 적용하기 전·후를 분석한 사전·사후분석방법과 

특성이 유사한 그룹을 설정하여 비교하는 통제그룹 비교방법으로 구분할 수 있다.

통제그룹 비교방법이 198건(85%)로 큰 비율을 차지하였으며, 사전·사후 분석방법

이 35건(15%)로 도출되었다.
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구분 건수

사전·사후분석 35

통제그룹 비교 198

<표 3-2> 연구방법론

커뮤니케이션 기법의 주제는 교통안전 및 사고예방 관련 수칙 등의 포괄적인 

내용의 주제와 음주운전에 초점을 맞춘 주제가 있다. 교통안전 및 사고예방 관련 

수칙은 189건(81%)으로 큰 비율을 차지하였으며, 음주운전 관련은 44건(19%)으로 

나타났다.

구분 건수

교통안전/사고예방 189

음주운전관련 44

<표 3-3> 커뮤니케이션 기법 주제

커뮤니케이션 기법 적용대상으로는 불특정 다수를 대상으로 하는 전체그룹, 면허 

갱신자, 면허취득 및 초보운전자, 범칙금 부과자가 있다. 그 중 전체 불특정 다수를 

대상으로 한 평가가 114건(49%)로 가장 큰 비율을 차지하였으며, 그 다음으로 범칙금 

부과자 95건(41%), 초보운전자 16건(7%), 면허 갱신자 8건(3%) 순으로 연구가 

수행되었다.
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구분 건수

전체(불특정다수) 114

면허갱신자 8

초보운전자 16

범침금 부과자 95

<표 3-4> 커뮤니케이션 기법 적용대상

커뮤니케이션 기법 적용기간은 최소 1달 이내에서 최대 3년 6개월로 나타났으며, 

적용기간 구분을 6개월 이하, 6개월~1년, 1년~2년, 2년 이상으로 구분하였다. 커뮤니

케이션 기법 적용기간은 1년~2년이 181건(78%)로 가장 큰 비율을 차지하였으며, 

6개월~1년 32건(14%), 6개월 이하 12건(5%), 2년 이상 8건(3%) 순으로 나타났다.

구분 건수

6개월 이하 12

6개월 ~ 1년 32

1년 ~ 2년 181

2년 이상 8

<표 3-5> 커뮤니케이션 기법 적용기간

수집된 연구결과 종합표의 일부를 <표 3-6>에 제시하였으며, 전체 수집결과는 

[부록 1: 메타분석을 위한 자료구축]에 제시하였다. 한국 8 건(3.4%), 미국  143 

건(61.4%), 유럽 50 건(21.5%), 그 외 국가(캐나다, 호주) 32건(13.7%)으로 대부분의 

연구가 국외에서 수행되었다.
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4. 분석 결과

1) 메타분석 수행 절차

메타분석은 효과크기 분석, 효과크기의 동질성 검증, 이질성의 정도를 고려한 

무선효과 메타회귀 분석, 출판편의 진단의 절차에 따라 수행된다.

효과크기 분석에서는 종합 효과크기 도출, 커뮤니케이션 기법별 효과크기 도출등을 

수행하고, 효과크기의 동질성 검증에서는 Cochran’s Q 검정, Higgin’s I  등을 

수행한다. 이질성의 정도를 고려한 무선효과 메타회귀분석에서는 분석방법론, 커뮤니

케이션 기법, 커뮤니케이션 기법 대상, 음주운전 관련주제, 커뮤니케이션기법 기간 

등을 구분하여 무선효과 메타회귀분석 수행하며, 출판 편의 진단에서는 Funnel Plot, 

Egger 검정 등을 수행한다.

2) 효과크기 분석

선행연구 결과의 다양한 통계 값을 표준화된 공통 단위 효과크기로 도출하였으며, 

본 연구에서는 효과크기 산출시 상관계수와 승산비(odds ratio)를 제시하였다. 여기에

서 상관계수는 두 연속변수 사이의 관계정도를 나타내는 지수이며, 승산비(odds 

ratio)는 비교대상간의 관계를 수량화한 값이다.

분석모형은 수집된 연구결과의 이질성을 고려하여 연구간 분산 추정을 통한 일반연

구로 확대되어 해석이 가능한 무선효과모형을 사용하였으며, 총 233건의 연구결과의 

효과크기를 도출한 결과는 다음과 같다.

구분 효과크기
(상관계수)

95% 신뢰구간
하한 값 상한 값

상관계수 -0.010 -0.015 -0.005
승산비 (Odds ratio) 0.96 0.94 0.98

 Heterogeneity chi-squared = 2152.30 (d.f. = 232) p = 0.000
 I-squared (variation in ES attributable to heterogeneity) =  89.2%
 Estimate of between-study variance Tau-squared =  0.0009
 Test of ES=0 : z=   4.02 p = 0.000

<표 3-7> 종합 효과크기 분석 결과
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상관계수가 –0.010로 음의 효과를 나타내며, 승산비(odds ratio)가 0.96로 나타남

에 따라 커뮤니케이션 기법 적용 시 교통사고 건수가 4% 감소하는 것으로 도출되었다. 

기존문헌 고찰에 따르면, 교통안전 캠페인 효과 메타분석 결과, 캠페인에 대한 효과크

기가 승산비(odds ratio) 0.90(Phillips et al., 2011), 교육에 대한 효과크기가 승산비

(odds ratio) 0.96(Ker et al., 2005)로 본 연구결과와 유사한 결과로 나타났다.

또한 관련성 검정을 통한 유의확률은 z=4.02(p<0.05)로 커뮤니케이션 적용에 

따른 교통사고 발생차이가 통계적으로 유의한 것으로 나타나 도출된 효과크기가 

통계적으로 유의미한 것으로 판단된다.

효과크기의 동질성 검증결과 연구별 효과크기가 이질성을 가진 것으로 도출됨에 

따라 무선효과모형을 사용하여 메타분석을 수행한 것은 적절한 것으로 나타났다. 

Cochran’s Q 검정 결과,  은 2152.30으로 유의확률 p<0.05이므로 연구 간의 

효과크기에 서로 차이가 있는 것으로 도출되었다. 그러나 는 분석에 포함된 연구의 

수가 많을수록 지나치게 높은 값을 나타내므로 Higgin’s I 를 고려하면, 89.2%로 

높은 이질성을 가진 것으로 해석된다.2)

커뮤니케이션기법의 유형에 따른 효과크기를 도출한 결과 통계적으로 유의한 

효과크기를 나타내는 기법은 방송매체를 통한 기법과 개별 전단 및 우편 등을 통한 

개별방식 기법으로 도출되었다.

구분 효과크기 (상관계수) 효과크기 (odds ratio) P>|z|

방송매체 -0.039 0.874 0.000

교육 -0.003 0.988 0.226

게시물 -0.003 0.988 0.868

개별방식 -0.049 0.808 0.000

<표 3-8> 커뮤니케이션 기법별 효과크기 분석 결과

2) Higgin’s I 가 25%이하는 낮은 이질성, 75% 이상이면 높은 이질성이 있다고 볼 수 있음(진윤아, 2014)
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방송배체 및 개별방식에 대한 분석결과 방송매체를 통한 커뮤니케이션 수행시 

교통사고가 12.6% 감소하였다. 또한, 개별방식 기법을 통한 커뮤니케이션 수행시 

교통사고가 19.2% 감소하였다.

방송매체를 통한 기법과 개별방식 기법은 동질성 검증 결과 이질성이 존재하는 것으로 

나타나 고정효과분석대신 무선효과모형을 적용한 것은 타당하다고 판단된다.

구분
효과크기

(상관계수)

95% 신뢰구간

하한 값 상한 값

상관계수 -0.039 -0.055 -0.022

승산비 (Odds ratio) 0.874 0.821 0.924

Heterogeneity chi-squared = 1684.36 (d.f. = 26) p = 0.000
I-squared (variation in ES attributable to heterogeneity) =  98.5%
Estimate of between-study variance Tau-squared =  0.0158

Test of ES=0 : z=  34.21 p = 0.000

<표 3-9> 방송매체 기법의 효과크기 분석 결과

구분
효과크기

(상관계수)

95% 신뢰구간

하한 값 상한 값

상관계수 -0.039 -0.055 -0.022

승산비 (Odds ratio) 0.874 0.821 0.924

Heterogeneity chi-squared = 1684.36 (d.f. = 26) p = 0.000
I-squared (variation in ES attributable to heterogeneity) =  98.5%
Estimate of between-study variance Tau-squared =  0.0158

Test of ES=0 : z=  34.21 p = 0.000

<표 3-10> 개별방식 기법의 효과크기 분석 결과

다음의 Forest Plot에서 중심선(0)에서 왼쪽은 사고가 감소하는 경향을 의미하고 

오른쪽은 증가하는 것을 의미(a와 c참고)하며, 승산비에서는 1보다 작으면 사고가 

감소하는 반면 1보다 크면 사고가 증가하는 경향을 의미한다. (b와 d참고) 여기에서 

효과크기가 크게 나타난 경우는 연구의 샘플이 작아서 편차가 크게 나타난 경우로 

볼 수 있다.(예, 방송매체 연구 4번, 5번, 23번, 35번)
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(a) 방송매체: 상관계수 (b) 방송매체: 승산비

(c) 개별방식: 상관계수 (d) 개별방식: 승산비

<그림 3-3> Forest plot

3) 무선효과 메타회귀분석

연구들의 효과크기가 유의한 차이가 있는 것으로 도출됨에 따라 무선효과 메타회귀

분석(Meta- regression analysis)을 통해 효과크기에 영향을 미치는 요인을 분석하였

으며, 종속변수는 교통사고 발생율(승산비: Odds ratio), 독립변수는 분석방법론 

(통제그룹 비교), 커뮤니케이션 기법(방송매체, 교육, 게시물, 개별방식), 커뮤니케이
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션 기법 대상(전체, 면허갱신자, 초보운전자, 범칙금 부과자), 음주운전 관련주제, 

커뮤니케이션기법 기간 등으로 설정하였다.

무선효과 메타회귀분석 결과 커뮤니케이션 기법 중 개별적으로 전단 또는 우편방법 

등의 개별방식인 경우와 음주관련 커뮤니케이션이 효과크기에 통계적으로 의미있는 

영향을 미치는 조절변수로 도출되었다.

개별적으로 전단 또는 우편방법 등의 개별방식 기법은 다른 형식의 커뮤니케이션기

법 보다 효과크기 값이 –0.177 만큼 영향을 미친다. 즉 개별방식기법을 통한 커뮤니케

이션 수행시 교통사고 발생율이 감소하는 것으로 도출되었다. 따라서 방송매체, 

교육, 게시물과 같은 불특정 다수를 대상으로 한 커뮤니케이션 기법보다는 개개인을 

대상으로 한 전단배포 및 개별 우편발송 등의 기법이 효과적인 것으로 판단된다.

무선효과 메타회귀분석 결과 음주운전 관련 주제로 커뮤니케이션을 진행할 경우 

포괄적인 교통안전 및 사고예방 수칙에 관한 주제로 한 커뮤니케이션 기법 보다 

효과크기 값이 –0.155만큼 영향을 미치는 것(즉, 교통사고 발생율이 감소)으로 

도출되었다.3) 따라서 교통안전 및 사고예방 수칙에 관한 주제와 같은 전반적인 

내용을 다루는 주제보다는 음주운전과 같은 특정 주제에 초점을 맞추어 지속적인 

커뮤니케이션을 수행하는 것이 교통사고감소에 더 효과적인 것으로 판단된다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

개별방식 -0.177 0.050 -3.550 0.000 -0.275 -0.079

음주운전 관련 -0.155 0.037 -4.140 0.000 -0.229 -0.082

상수 1.008 0.017 59.450 0.000 0.975 1.042

<표 3-11> 커뮤니케이션 기법에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

3) 분석방법, 커뮤니케이션 기법, 커뮤니케이션 대상, 관련주제, 기간 등 카테고리별로 분석한 무선효과 

메타회귀분석 결과는 [부록 2: 무선효과 메타회귀분석] 참조
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5. 출판편의 진단

출판편의를 진단방법으로 다양한 방법이 있으나 본 연구에서는 산점도를 통한 

검증방법인 Funnel plot방법과 통계적 분석방법인 Egger검정을 수행하였으며, 종합

효과크기 및 커뮤니케이션 기법별 효과크기로 구분하여 분석하였다.

그 중 Funnel Plot 도출결과, 대부분의 연구는 작은 표준오차를 가지는 큰 규모의 

연구임으로 나타났다. (A영역 참고) B영역과 같이 통계적으로 유의하지 않은 영역에

서 결측된 부분이 발견되어 출판 편의의 가능성이 있다고 할 수 있다.

<그림 3-4> Funnel Plot: 모든 연구대상

커뮤니케이션 기법별 출판편의 진단에서 방송매체를 통한 커뮤니케이션 기법은 

대부분의 연구는 작은 표준오차를 가지는 큰 규모의 연구이며, 대칭적 형태로 출판편

의가 없는 것으로 도출되며, 개별방식 통한 커뮤니케이션 기법은 대부분의 연구는 

작은 표준오차를 가지는 큰 규모의 연구이나, 통계적으로 유의하지 않은 영역에서 

결측된 부분이 발견되어 출판 편의의 가능성이 있다.
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(a) 방송매체 (b) 개별방식

<그림 3-5> Funnel Plot: 커뮤니케이션 기법별

Egger 검정결과 절편(bias)은 –1.65로 추정되었으며, 유의확률은 0.000으로 영가

설을 기각하여 출판 편의가 존재한다고 판단된다. Egger Plot에서 회귀선 절편의 

신뢰구간이 0을 포함할 경우 영가설이 채택되어 출판 편의의 가능성이 낮아지나 

도출된 그래프는 절편의 신뢰구간이 0을 포함하지 않으므로 출판 편의가 없다는 

영가설이 기각되어 출판편의가 존재하는 것으로 판단된다.

<그림 3-6> Egger 검정: 모든 연구대상
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커뮤니케이션 기법별 Egger 검정결과 방송매체 기법의 경우  절편의 신뢰구간이 

0을 포함하여 출판편의가 없는 것으로 도출되나 개별방식의 경우 절편의 신뢰구간이 

0을 포함하지 않으므로 출판 편의가 없다는 영가설이 기각되어 출판편의가 존재하는 

것으로 판단된다.

(a) 방송매체 (b) 개별방식

<그림 3-7> Egger 검정: 커뮤니케이션 기법별

6. 시사점

교육, 홍보 등의 커뮤니케이션 수행에 따른 교통사고 감소효과를 연구한 관련 

문헌을 메타분석으로 분석한 결과, 커뮤니케이션 기법은 통계적으로 유의미하게 

교통사고를 감소시키는 것으로 나타나, 커뮤니케이션 기법을 통한 운전자요소의 

문화, 교육, 안전의식 등을 향상시키기 위한 전략 마련이 요구된다. 이 때, 커뮤니케이

션 기법별 교통사고 감소효과는 개별방식(19.2% 감소), 방송매체(12.6% 감소), 교육

(1.2% 감소), 게시물(1.2% 감소) 순으로 나타났다.

커뮤니케이션 기법별로 교통사고 감소효과가 다른 것으로 분석되어 교통사고 

절감을 위해서는 우리나라 실정에 맞는 커뮤니케이션 기법 마련이 필요하다. 관련 

연구 233건 중 우리나라의 연구는 8건(3.4%)에 불과하여 대다수의 연구가 미국을 

중심으로한 해외사례이며, 또한 충분한 샘플수를 얻기 위하여 관련 연구를 수집하다 

보니 오늘날과는 교통환경이 많이 틀린 오래된 시기의 연구도 다수 포함되는 등 

자료의 한계가 존재한다.  이러한 한계로 인해 우리나라에서도 교육 및 게시물보다는 

방송매체와 개별방식이 더 효과적이라고 단정적으로 말할 수는 없지만 커뮤니케이션 
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기법별로 교통사고 감소효과는 다를 확률이 높다.

따라서 우리나라에서 커뮤니케이션 기법의 전략은 대상 및 주제에 따라 수립될 

필요가 있으며, 우리나라에서는 관련 연구가 부족한 상황을 감안하여 그룹별(연령 

및 성별 등) 교통사고 특성을 바탕으로 커뮤니케이션 기법을 마련해야 한다. 

한편, 고속도로 사고자료(2012년 1월~2014년 9월)를 분석한 결과, 성별·연령·사업

용차량/비사업용차량에 따라 사고원인(운전자 요인, 차량요인, 기타요인), 운전자요

인중 주사고발생원인(과속, 안전거리미확보, 역주행, 졸음, 주시태만, 추월불량, 운전

자기타), 사고유형(차·사람, 차·시설, 차·차, 기타) 및 사고발생지점(본선, 톨게이트, 

램프, 졸음쉼터, 터널, 휴게소)이 다른 것으로 나타났다.4)

구분　
Pearson 

카이제곱
자유도

유의확률 

(양측검정)

성별

사고원인 55940.012 12 0.000

주사고발생원인 56254.024 57 0.000

사고유형 55901.359 15 0.000

발생지점 55866.935 18 0.000

연령

사고원인 60177.094 28 0.000

주사고발생원인 61896.358 133 0.000

사고유형 60259.736 35 0.000

발생지점 56220.903 42 0.000

차종구분

사고원인 57064.399 12 0.000

주사고발생원인 59015.319 57 0.000

사고유형 56186.902 15 0.000

발생지점 57080.399 18 0.000

<표 3-12>  검정 결과

주:  검정을 수행한 결과 모두 유의수준 p<0.05로 이용자의 성별, 연령, 차량용도에 따라 사고원인, 사고유형, 

사고발생지점의 차이가 통계적으로 유의한 것으로 도출

대부분의 고속도로 교통사고는 운전자요인에 의해 발생하며 특히 과속과 주시태만

에 의한 교통사고가 발생하므로, 과속 및 주시태만과 관련한 커뮤니케이션 전략 

수립이 마련되어야 할 필요가 있다. 특히 20대미만 초보운전자 및 60대 이상 고령운전

4) 고속도로 교통사고 특성분석에 대한 자세한 설명은 [부록 3: 교통사고특성 분석] 참조
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자는 주시태만에 의한 교통사고가 가장 많으므로 초보운전자, 고령운자를 위한 전략마

련이 요구된다. 반면, 고속도로 주 운전자인 20대~50대 운전자는 과속에 의한 교통사

고가 가장 많으므로 과속운전과 관련한 커뮤니케이션 전략이 요구된다.

통행행태를 변화시키고자 수행하는 커뮤니케이션 기법은 그 나라의 문화와 많은 

관련성이 있을 것으로 판단되므로 우리나라의 환경에 맞는 커뮤니케이션 기법을 

개발할 필요가 있다. 참고로, 국토교통부에서는 졸음운전이 주로 발생하는 기간(2015

년 4월부터 2개월간)에 고속도로의 졸음운전 예방 홍보를 집중적으로 펼쳐서 졸음운

전으로 인한 사고 및 사망자를 전년대비 20% 이상 감소하는 효과를 얻었다.5)

5) 자료: 조선일보 기사 (2015.4.18) 및 국토교통부 내부자료
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CHAPTER

4 도로이용자의 의견을 반영하는
커뮤니케이션 기법의 필요성 분석

본 장에서는 GIS 기반의 공간분석을 활용하여 도로이용자들이 느끼는 위험지역과 

실제 교통사고 발생 지점과의 관계를 객관적으로 규명하고, 이를 통해 도로안전사업에 

시민들의 의견을 반영할 필요성을 살펴보고자 하였다. 이를 위해 네트워크 K 함수를 

활용하여 공간분석을 실시하였다.

1. 개요

도로이용자의 의견을 안전사업에 반영하기 위한 정책적 노력의 일환으로 하인리

히6)의 법칙에 근거하여 사고가 날뻔한 상황에 대한 조사를 하고 있다.

<하인리히의 법칙> <뉴욕 교통안전위험 지도>

자료: 국토교통부 (2013c) 자료: 김준기외 (2014) 재인용

<그림 4-1> 하인리히의 법칙 및 뉴욕의 교통안전 위험지도

6) 하인리히의 1:29:300 원리로 1건의 사망 또는 중상이상의 중대사고 발생에 앞서 징후로 29번의 경미한 

사고가 발생하고 300건의 사고가 날뻔한 상황이 일어난다는 이론
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그러나, 기존의 연구들은 사고가 날뻔한 상황 등 도로이용자들이 느끼는 위험지점과 

실제 교통사고와의 관계를 정량적으로 입증하지 못하고 다만 시각적인 방법으로 

관계가 있을 수 있음을 보여주는데 그치고 있다.

<이용자 선정지점 vs. 사고다발지점> <이용자 선정지점 vs. 교통사고 취약지점>

자료: 정연식․엄기종 (2014) 자료: 김준기외 (2014)

<그림 4-2> 도로이용자가 느끼는 위험지점과 실제 교통사고 취약지점

따라서, 이 장에서는 GIS 기반의 공간분석을 활용하여 도로이용자들이 느끼는 

위험지점과 교통사고 발생지점과의 관계를 객관적으로 규명하고 이를 통하여 시민들

의 의견을 반영하는 도로안전성 향상사업의 필요성을 살펴보고자하였다.

2. 연구방법론

사고가 일어날뻔한 지점(Type A)7)과 실제 교통사고지점(Type B)간의 관계는 

다음과 같은 질문으로 표현될 수 있다.

Q) ‘도로네트워크 상에 존재하는 Type A와 Type B에 대해서, Type A로부터 

일정 거리안에 존재하는 Type B의 수가 의미있게 많은지(또는 적은지)를 어떻게 

측정할 수 있을까? ’(Okabe and Sugihara, 2012)

위와 같은 질문을 해결할 수 있는 공간분석 방법으로 Okabe and Sugihara (2012)가 

제시한 네트워크 K 함수 (Network K function)가 있으며, 실제 교통사고 발생지점으

7) 사고가 일어날 뻔한 것이란 실제 사고 발생으로는 이어지지 않았으나 거의 사고가 발생할 뻔한 상황을 

의미
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로부터 거리(d)안에 발견되는 사고가 일어날 뻔한 지점의 수(K(d))가 랜덤하지 않을 

경우 실제 교통사고 발생지점과 사고가 일어날 뻔한 지점은 밀접한 관련이 있다고 

말할 수 있다.8)

예를 들어, 네트워크 K 함수의 결과값이 아래의 (a)와 같은 경우 사고가 일어날 

뻔한 지점은 실제 교통사고지점과 밀접한 관계가 있다고 할 수 있는 반면 (b)는 

두 지점은 전혀 관계가 없다고 할 수 있다.

(a) (b)

<그림 4-3> 네트워크 K 함수 결과값

또한, 교통사고는 도로위에서만 일어날 수 있기 때문에 보편적으로 사용되는 평면 

K 함수(Planar K function)로 분석할 경우 잘못된 결과를 도출할 수 있으므로 네트워크 

K 함수를 활용(Yamada and Thill, 2004)하여야 한다.

예를 들어, 평면 K 함수는 직선거리를 사용하는 반면에 네트워크 K 함수는 네트워크 

거리를 이용함으로 다음의 그림에서 평면 K 함수(a)에서는 사고가 일어날 뻔한 

지점이 실제 교통사고 발생지점으로부터 일정거리 안에 위치하지만 네트워크 K 

함수(b)에서는 그렇지 않을 수 있다.

8) 몬테카를로 시뮬레이션(Monte Carlo simulation)을 수행하여 랜덤한 상황을 묘사함. 또한 유의도(level 

of significance)를 묘사하기 위해서 몬테카를로 시뮬레이션을 여러번 수행함. 예를 들어 유의수준 5%와 

같은 효과를 얻기 위해서 200번의 몬테카를로 시뮬레이션을 수행하고 10번째 값을 상한값으로 191번째 

값을 하한값으로 설정. 보다 자세한 방법론에 대한 설명은 Okabe and Sugihara (2012) 참고
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(a) Planar K function (b) Network K function

자료: Yamada and Thill (2004) 참조하여 수정

<그림 4-4> 평면 K 함수와 네트워크 K 함수의 개념적 비교

3. 데이터 구축

1) 설문조사 개요

중랑구9)를 대상으로 해당지역의 거주자, 근무자, 또는 상시운전자에 대해서 일대일 

대면면접 설문조사를 수행하여 996개의 샘플을 확보하였다. 조사는 2015년5월19일

부터 2015년6월3일까지 실시하였으며, 설문문항은 응답자 개인 특성(성별, 연령, 

가구소득 등), 교통사고 위험지역(위험 상황, 통행수단 등), 교통사고 위험요인(도로구

조, 도로운영, 상대방 요인)으로 구성되었다. (설문지는 [부록 4] 참조)

2) 설문조사 결과

(1) 개인 특성 분석

유효표본 총 996부를 대상으로 분석한 결과, 성별은 남성응답자가 55.5%, 여성이 

44.5%였으며, 지역 거주(또는 근무) 5년 이상 주민이 79.0%로 나타났다.

9) 서울시 중랑구는 재정자립도가 최하위권으로 안전개선사업의 효과가 클 것으로 예상되며 또한 김준기외 

(2014) 연구를 진행하며 사고 및 기타 데이터 기 구축 지역이므로, 데이터 구축에 소요되는 시간을 줄이고 

연구의 효율적인 진행을 위해 대상지역으로 선정하였으며, 보다 심층적인 설문조사 수행 및 분석
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<그림 4-5> 설문조사 개인특성

(2) 교통사고 위험상황

응답자의 교통사고 위험상황은 타인의 교통사고가 날 뻔 한 것을 목격하는 경우가 

650명(65.3%)로 가장 높게 나타났으며, 통행 수단(피해자)은 자동차가 47.2%로 

가장 높게 나타났다.

(a) 교통사고 위험 상황 (b) 당시 통행수단

<그림 4-6> 교통사고 위험상황 및 통행수단

교통사고 위험 당시 상대방(원인 제공자)의 이용 교통수단은 승용차가 466명

(46.8%)로 가장 높게 나타났으며, 오토바이 19.3%, 택시 11.9% 순으로 나타났다.
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구 분 빈도

승용차 466

소형화물차 68

대형화물차 7

오토바이 192

자전거 40

버스 57

택시 119

보행자 30

상대 없음(단독) 16

계 1

<표 4-1> 교통사고 위험 당시 상대방 이용 통행수단

교통사고 발생(위험) 날씨는 맑음, 흐림, 비 순으로 나타났으며, 시간대는 오전 

9시∼오후 6시, 오후 6시∼8시 순으로 나타났다.

(a) 교통사고 발생 날씨 (b) 교통사고 발생 시간대

<그림 4-7> 교통사고 위험 날씨 및 시간대

(3) 교통사고 위험요인

설문 응답자가 느꼈던 위험 요인을 도로구조, 도로운영, 상대방 요인 등으로 구분하

여 조사하였다. 도로구조 요인은 설문 응답자의 편의를 고려하여 도로, 보도, 자전거도

로, 기타 등으로 구분하였으며, 도로운영 요인은 불법주차, 신호, 지장물, 표지/차선, 
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기타 등으로 구분하였다. 또한, 상대방 요인은  운전자/오토바이, 보행자, 자전거, 

기타 등으로 구분하였다.

이 때 각 요인별로 상위 5개 주요 위험요인을 살펴보면 도로구조 요인으로는 

‘자전거 도로 없음’이 130회(13.1%)로 가장 높게 나타났으며, ‘급커브 도로’, ‘도로폭 

협소’ 등의 순으로 나타났다. 도로운영 요인으로는 ‘도로변 불법 주차’가 181회

(18.2%)로 가장 높게 나타났으며, ‘코너 불법 주차’, ‘보도 위 불법주차’ 순으로 

나타났고, 상대방 요인으로는 ‘차량 운전자 주의 태만’이 239회(24.0%)로 가장 높게 

나타났으며, ‘갑작스러운 끼어들기’, ‘갑작스러운 정차’ 순으로 나타났다.

구 분

도로구조 도로운영 상대방

요인 빈도 % 요인 빈도 % 요인 빈돋 %

1위
자전거 도로 

없음
130 13.1

도로변 불법 
주차

181 18.2
차량 운전자 
주의 태만

239 24.0

2위 급커브 도로 129 13.0 코너 불법 주차 94 9.4
갑작스러운 
끼어들기

205 20.6

3위 도로폭 협소 95 9.5
보도 위 불법 

주차
62 6.2

갑작스러운 
정차

118 11.8

4위
물웅이/빙판

으로 미끄러움
85 8.5

도로변에 
불법으로 

쌓아둔 물건
57 5.7

운전자 신호 
위반

116 11.6

5위
교차지점 회전 

반경 좁음
66 6.6

가로등이 적어
어두움

45 4.5
보행자의 
무단횡단

113 11.3

계 - 505 50.7 - 438 44.0 - 790 79.3

<표 4-2> 교통사고 위험 주요요인

설문 응답자가 도로구조 위험 요인 중 ‘급커브 도로’로 설문한 위험 지점의 위성영상

은 다음과 같으며, 급격한 커브가 발생하는 구간임을 알 수 있다.
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<그림 4-8> 도로구조(급커브 도로) 위험 지점

설문 응답자가 도로구조 위험 요인 중 ‘도로폭 협소’로 설문한 위험 지점의 위성영상

은 다음과 같으며, 주로 이면도로에 위험 지점이 분포하고 있다. 다음 그림의 구역 

(a), (b)에 대한 확대는 <그림 4-10>, <그림 4-11>에 제시하였다.

<그림 4-9> 도로구조(도로폭 협소) 위험 지점
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<그림 4-10> 도로구조(도로폭 협소) 위험 지점(a)

<그림 4-11> 도로구조(도로폭 협소) 위험 지점(b)
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(4) 통행수단10)과 위험요인

통행수단별 교통사고 위험요인 간 분석을 위해 도로구조, 도로운영, 상대방 요인으

로 구분하여 분석하였으며, 통행수단은 자동차, 보행자, 자전거 이용자로 구분하였다. 

이 때 도로구조의 위험요인은 <표 4-3>과 같다.

구 분
전체 자동차 보행자 자전거

빈도 % 빈도 % 빈도 % 빈도 %

급커브 도로 129 13.0% 50 10.6% 71 17.3% 8 6.9%

급경사 도로 22 2.2% 3 0.6% 16 3.9% 3 2.6%

갑자기 차로 줄어듦 40 4.0% 24 5.1% 15 3.7% 1 0.9%

포트홀 등 도로  포장 불량 32 3.2% 14 3.0% 18 4.4% 0 0.0%

교차지점 회전  반경 좁음 66 6.6% 56 11.9% 3 0.7% 7 6.0%

도로가 물웅이 또는  빙판으로 
미끄러움

85 8.5% 45 9.6% 31 7.6% 9 7.8%

도로폭 협소 95 9.5% 39 8.3% 42 10.2% 14 12.1%

보도블럭 등 보도  상태 불량 50 5.0% 12 2.6% 25 6.1% 13 11.2%

횡단보도가 너무 긺 14 1.4% 7 1.5% 7 1.7% 0 0.0%

보도가 물웅덩이  또는 
빙판으로 미끄러움

36 3.6% 17 3.6% 16 3.9% 3 2.6%

자전거 도로 없음 130 13.1% 39 8.3% 41 10.0% 50 43.1%

자전거도로 포장  불량 9 0.9% 3 0.6% 3 0.7% 3 2.6%

자전거 도로가  물웅덩이 또는 
빙판으로 미끄러움

8 0.8% 5 1.1% 1 0.2% 2 1.7%

보도/차도 미분리 48 4.8% 12 2.6% 28 6.8% 8 6.9%

자도/자전거도로  미분리 37 3.7% 19 4.0% 9 2.2% 9 7.8%

보도/자전거도로  미분리 8 0.8% 3 0.6% 2 0.5% 3 2.6%

없음 513 51.5% 262 55.7% 209 51.0% 42 36.2%

계 1322 132.7% 610 129.8% 537 131.0% 175 150.9%

<표 4-3> 통행수단별 도로구조의 위험 요인 

10) 사고가 날 뻔 했던 상황의 본인이 이용한 통행수단, 타인의 경우 피해자라고 생각되는 쪽의 수단
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도로운영의 위험요인으로 불법 주차(도로변, 코너, 보도 위)가 높게 나타나, 시민들

이 불법 주차로 인한 교통사고 발생의 위험을 높게 체감하고 있음을 알 수 있으며, 

상위 3개 위험 요인을 보면, 자동차 이용자와 보행자는 1, 2순위 위험 요인이 ‘도로변 

불법 주차’, ‘코너 불법 주차’로 동일하게 나타났다.

구 분
전체 자동차 보행자 자전거

빈도 % 빈도 % 빈도 % 빈도 %

코너 불법 주차 94 9.4% 49 10.4% 35 8.5% 10 8.6%

도로변 불법 주차 181 18.2% 87 18.5% 76 18.5% 18 15.5%

보도 위 불법 주차 62 6.2% 26 5.5% 30 7.3% 6 5.2%

신호등 미설치 31 3.1% 15 3.2% 14 3.4% 2 1.7%

자전거 신호 미설치 26 2.6% 5 1.1% 9 2.2% 12 10.3%

보행자 신호 미설치 26 2.6% 8 1.7% 15 3.7% 3 2.6%

보행신호가 너무 짧음 38 3.8% 11 2.3% 22 5.4% 5 4.3%

횡단보도가 없음 31 3.1% 16 3.4% 12 2.9% 3 2.6%

차량 신호가  불합리하게 운영 33 3.3% 19 4.0% 12 2.9% 2 1.7%

도로변에 떨어진  장애물 34 3.4% 19 4.0% 13 3.2% 2 1.7%

도로변에 불법으로  쌓아둔 물건 57 5.7% 30 6.4% 20 4.9% 7 6.0%

상점 등의 도로  불럽 점유 33 3.3% 15 3.2% 15 3.7% 3 2.6%

표지 미설치 36 3.6% 17 3.6% 18 4.4% 1 0.9%

자전거 위험구간  정보 미제공 28 2.8% 9 1.9% 7 1.7% 12 10.3%

가로등이 적어  어두움 45 4.5% 11 2.3% 26 6.3% 8 6.9%

없음 534 53.6% 267 56.8% 215 52.4% 52 44.8%

계 1289 129.4% 604 128.5% 539 131.5% 146 125.9%

<표 4-4> 통행수단별 도로운영의 위험 요인

주: 도로 구조의 위험 요인은 전체 29개 문항이나, 전체 빈도에 대한 %가 2.5% 미만인 위험 요인은 표의 

시인성을 높이기 위해 제외
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상대방의 위험요인은 <표 4-5>에 제시하였다.

구 분
전체 자동차 보행자 자전거

빈도 % 빈도 % 빈도 % 빈도 %

갑작스러운  끼어들기 205 20.6% 146 31.1% 42 10.2% 17 14.7%

갑작스러운 정차 118 11.8% 89 18.9% 24 5.9% 5 4.3%

운전자 신호 위반 116 11.6% 47 10.0% 58 14.1% 11 9.5%

운전자의 정지선  무시 48 4.8% 17 3.6% 28 6.8% 3 2.6%

보행/자전거신호를  무시한 
우회전 차량

85 8.5% 12 2.6% 60 14.6% 13 11.2%

안전거리 미준수 100 10.0% 73 15.5% 23 5.6% 4 3.4%

오토바이 신호 위반 49 4.9% 14 3.0% 35 8.5% 0 0.0%

오토바이 과속 97 9.7% 32 6.8% 57 13.9% 8 6.9%

과속차량 91 9.1% 44 9.4% 39 9.5% 8 6.9%

이면도로에서 차량의  과속
운전

38 3.8% 22 4.7% 13 3.2% 3 2.6%

어린이/노인  보호구역 
차량의 과속 운전

28 2.8% 20 4.3% 8 2.0% 0 0.0%

차량 운전자 주의  태만 239 24.0% 126 26.8% 84 20.5% 29 25.0%

오토바이 주의 태만 67 6.7% 26 5.5% 30 7.3% 11 9.5%

보도의 오토바이  운행 33 3.3% 1 0.2% 30 7.3% 2 1.7%

보행자 주의 태만 82 8.2% 22 4.7% 52 12.7% 8 6.9%

택시/버스 승차를  위해 
차도에 서 있는 사람

34 3.4% 14 3.0% 17 4.1% 3 2.6%

보행자의 무단횡단 113 11.3% 27 5.7% 79 19.3% 7 6.0%

자전거 주의 태만 41 4.1% 8 1.7% 14 3.4% 19 16.4%

자전거의 차도 주행 43 4.3% 20 4.3% 10 2.4% 13 11.2%

없음 39 3.9% 13 2.8% 14 3.4% 12 10.3%

계 1666 167.3% 773 164.5% 717 174.9% 176 151.7%

<표 4-5> 통행수단별 상대방 요인의 위험 요인

주: 상대방요인의 위험 요인은 전체 28개 문항이나, 전체 빈도에 대한 %가 2.5% 미만인 위험 요인은 표의 

시인성을 높이기 위해 제외
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4. 분석 결과

1) GIS 데이터 구축 

데이터 구축 지역은 서울시 중랑구를 대상으로 하였으며, GIS를 통해 설문조사 

결과 및 사고 자료를 구축하였다. 설문조사를 통해 조사한 교통사고 위험 위치, 

상황 및 주요 위험요인(도로구조, 도로운영, 상대방 요인) 등을 구축하였으며, 사고 

자료는 중랑구에서 발생한 중상사고 이상 사고(2010년~2012년)를 대상으로 하였다.

구분 망우동 면목동 묵동 상봉동 신내동 중화동 계

설문조사
건 83 399 123 144 82 164 995

% 8.3% 40.1% 12.4% 14.5% 8.2% 16.5% 100.0%

사고자료
건 117 236 73 90 76 104 696

% 16.8% 33.9% 10.5% 12.9% 10.9% 14.9% 100.0%

<표 4-6> 동별 설문조사 및 사고자료 구축 건수

<그림 4-12> GIS 데이터 구축 범위
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GIS를 통해 구축한 중랑구 전체 데이터(설문조사, 실제 교통사고)는 다음과 같다.

<그림 4-13> 중랑구 전체 데이터
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<그림 4-14> 중랑구 전체 데이터 (사고잦은지점 포함)
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2) 도로이용자 의견 반영 필요성 분석: 네트워크 K 함수 활용

(1) 분석의 개요 

네트워크 K 함수 분석을 위해 SANET11) 프로그램을 활용하였다. SANET 프로그램

의 경우 두 종류의 점이 300 × 300인 이상인 경우 분석이 안되는 한계로 인해 

중랑구를 남부와 북부로 나누었고12), 실제 발생사고 중 중상사고 이상의 사고에 

대해서만 분석을 수행하였다. 이 때, 분석에 사용된 데이터는 다음과 같다.13)

구분
사고가 날뻔한 곳 

(수)
중상사고 이상 (수)

교통사고 잦은 곳 

(수)

중랑구 북부지역 398 391 37

중랑구 남부지역 369 236 20

계 767 627 57

<표 4-7> 네트워크 K 함수 분석을 위한 데이터

(2) 사고가 날뻔한 곳과 중상사고 이상 사고 지점과의 관계

다음의 그림(<그림 4-15>)을 보면, 중랑구 남부 및 북부지역 모두 관측치 곡선이 

전 거리 구간에 걸쳐 확률적 상한치보다 위쪽에 분포하고 있다. 이는 중상 이상의 

교통사고 지점은 사고가 날뻔한 지점을 중심으로 클러스터를  이루고 있음을 의미하

며, 특히 중랑구 북부지역에서는 이러한 경향이 더욱 강하게 나타났다. 즉, 중상 

이상의 교통사고 지점과 사고가 날뻔한 지점은 밀접한 관련이 있다는 사실이 통계적으

로 검증되었다.(유의수준 5%)

11) SANET. A Spatial Analysis along Networks (Ver.4.1.). Atsu Okabe, Kei-ichi Okunuki and SANET 

Team, Tokyo, Japan
12) 중랑구 북부지역은 10개의 동(망우본동, 망우제3동, 묵제1동, 묵제2동, 상봉제1동, 상봉제2동, 신내제1동, 

신내제2동, 중화제1동, 중화제2동)을 포함하며, 남부지역은 7개의 동(면목본동, 면목제2동·3동·4동·5동·7동·8

동)을 포함
13) 실제사고지점과 사고가 일어날뻔한 지점을 GIS로 구축함. 또한 도로네트워크에서 멀리 떨어진 곳은 

이상치로 판단하여 제외하여 분석함
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(a) 중랑구 남부지역

(b) 중랑구 북부지역

<그림 4-15> 네트워크 K 함수 분석 결과: 사고가 날뻔한 지점 vs. 중상사고이상
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(3) 사고가 날뻔한 곳과 교통사고 잦은 곳과의 관계

다음의 그림(<그림 4-16>)을 보면, 중랑구 북부지역은 관측치 곡선이 전 거리 

구간에 걸쳐 확률적 상한치보다 위쪽에 분포하고 있는 반면, 남부지역은 확률적 

상한치와 하한치 사이에 분포하고 있으며 통계적 평균치와 비슷한 분포를 보인다. 

이는 중랑구 북부지역의 사고가 날뻔한 지점은 경찰청이 공표한 교통사고 잦은 지점을 

중심으로 클러스터를 이루고 있는 반면, 남부지역은 북부지역과는 달리 사고가 날뻔한 

지점과 교통사고 잦은 지점은 통계적으로 관련성이 없음을 의미한다. 즉, 사고가 날뻔한 

지점은 교통사고 잦은 지점과 통계적으로 밀접한 관련이 있을 수도 있으나 없을 

수도 있다.(유의수준 5%)

따라서, 도로안전성 향상을 위하여 교통사고 잦은 지점만을 개선할 경우 여전히 

주민의 안전을 위협하는 요인들은 개선이 되지 않아 충분한 안전성 개선 효과를 

기대하기 어렵다고 할 수 있다.

(a) 중랑구 북부지역

<그림 4-16> 네트워크 K 함수 분석 결과: 사고가 날뻔한 지점 vs. 교통사고 잦은 지점
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(b) 중랑구 남부지역

3) 빅데이터 활용 가능성 분석

(1) 빅데이터 활용 필요성

설문조사를 통하여 시민들의 의견을 수렴하는 방법은 설문조사 주기(예, 3년에 

한번), 규모(예, 구별로 1,000명 이상) 등의 제약이 있는 반면, 빅데이터를 통하여 

시민들의 의견을 반영할 경우, 대규모의 데이터를 상시로 수집하는 것이 가능할 

뿐만 아니라 장소의 제약에서 보다 자유로워 설문조사에 비하여 데이터 구축 비용이 

낮다. (예를 들어 특정 시·군·구 뿐만 아닌 전국을 대상으로 할 수 있으며, 또는 

고속국도, 국도 등 도로등급별로 데이터를 구축하여 도로관리청별로 데이터 활용이 

용이함) 또한, GPS 위치정보를 활용할 수 있는 모바일기기(스마트폰 등)의 사용이 

일반화되어 시민들이 위험요인들을 손쉽게 제시 할 수 있는 환경이 조성되어 있다.

시민들이 느끼는 위험요인을 조사할 수 있는 빅데이터는 크게 두 가지로 구분 가능한

데, 첫째 시민들이 직접 기록하는 데이터와 둘째 자동적으로 기록되는 데이터이다. 
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직접 기록하는 데이터는 국토교통부에서 운영하고 있는 도로이용 척척해결 서비스 

앱 또는 뉴욕시의 비전제로 운동의 일환으로 수행하고 있는 보행자 위험지점 정보 

등과 같은 방법을 활용할 수 있으며, 자동적으로 생성되는 데이터는 운전자들이 

느끼는 위험요인에 대한 자료를 네비게이션 또는 디지털 운행기록계14)에 기록되는 

운행정보를 활용할 수 있다.

이중 실시간으로 데이터가 수집되는 네비게이션 또는 디지털 운행기록계로부터 

추출되는 빅데이터를 활용하여 위험지점을 파악하는 방안15)의 실효성을 살펴보고 

이에 근거하여 정책방안을 제시하고자 하였다.

(2) 빅데이터 (네비게이션 또는 디지털 운행기록계) 활용방안의 실효성

□ 사고와 관련된 위험운전 행동

관련 문헌 검토 결과 사고와 연관된 주요 위험운전 행동은 과속, 급제동·급출발, 

급차로 변경으로 나타났다.(김정열, 2015)

저자 위험운전 행동

이환승(2006) 급제동, 급출발

af Wählberg(2004) 감속행태, 좌·우 핸들조작

Bagdadi 외(2011) 갑작스런 핸들조작, 가·감속 행태

한인한·양경수(2007) 과속, 끼어들기, 차로변경

오주택 외(2008) 직선 및 선회구간 과속, 급가·감속, 급차로변경, 급격한 좌·우 회전

<표 4-8> 사고와 연관있는 위험운전행동

자료: 김정열(2015)에서 고찰된 관련 문헌을 정리함

14) 디지털 운행 기록계는 교통안전법 제55조에 의하여 여객 및 화물자동차 등 사업용 차량은 의무적으로 

장착해야 되는 장치로 GPS가 장착되어 있으며, 가속도 센서 및 브레이크 신호 등을 감지하여 차량의 운행상태를 

기록하는 장치로 구체적으로 다음과 같은 데이터를 포함함: 차량속도, 엔진회전수, 차량위치(GPS X, Y 

좌표), 브레이크 신호, 가속도
15) 디지털 운행기록계의 실제 데이터는 정보보안 및 과업기간 등의 한계로 구득하기가 어려워 4장의 설문조사 

자료(부록 4의 설문조사 항목 ‘C. 교통사고 위험요인’ 중 ‘상대방 운전자/오토바이 요인’)를 활용 
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앞의 표에서 언급된 위험운전행동은 모두 디지털 운행기록계를 통하여 얻을 수 

있는 자료이며 설문조사(<부록 4> 참조) 항목의 교통사고 위험요인 중 상대방 요인에

서 위험운전 행동이 포함되어 있다. 설문지에 포함되어 있는 5가지 위험운전 행동은 

갑작스러운 끼어들기, 갑작스런 정차, 과속차량, 이면도로 과속운전, 보호구역 과속운

전이다.

따라서, 5가지 행동이 설문조사로부터 얻은 사고가 날뻔한 상황(즉 시민들이 느끼는 

위험지점)을 어느 정도까지 설명할 수 있는지를 살펴보면 빅데이터의 실효성을 알 

수 있다. 이를 위하여 GIS 분석 툴인 ArcMap에서 제공하는 다중버퍼분석(Multiple 

buffer Analysis)16)를 수행하였다.

□ 빅데이터의 실효성

디지털 운행기록계와 같은 빅데이터를 활용할 경우 설문조사의 60% 이상을 설명하

는 것으로 나타나, 빅데이터의 활용이 가능한 것으로 나타났다. 위험운전행동 5가지에 

대하여 다중버퍼분석17)을 수행한 결과 설문조사로 얻는 사고가 날뻔한 상황의 61.9%

를 설명이 가능하다.

구분 빈도수 비율

갑작스런 끼어들기 396 40.4%

갑작스런 정차 233 23.8%

과속 119 12.1%

이면도로 과속 7 0.7%

보호구역 과속 10 1.0%

5가지 모든 위험요인 607 61.9%

<표 4-9> 빅데이터와 설문조사 데이터와의 관계

16) Multiple buffer analysis란 입력된 특성(예, 점, 선, 구역 등)에서 일정거리의 버퍼를 만들어, 이 버퍼 

안에 포함되는 또는 포함되지 않은 부문을 분석하도록 도와주는 분석방법으로, 5가지 요인들로부터 일정 

수준의 버퍼안에 포함되는 위험지점의 비율을 파악하면 빅데이터가 설문조사를 어느 정도 설명할 수 있는지를 

파악할 수 있음
17) 김준기 외(2014)의 교통사고취약구간 분석의 최소단위를 참고하여 버퍼는 30m로 설정
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설문조사를 대체하기 위해서는 빅데이터 위험지점을 중심으로 도시부는 30m 

구간(설문조사를 62% 설명), 지역간을 연결하는 도로 및 지방부 도로에서는 100m 

구간(설문조사를 87% 설명)을 조사할 필요가 있는 것으로 나타났다. 거리가 100m 

이상일 경우 설명력의 증가는 큰 차이가 없는 것으로 나타났으며, 도시부는 교차로가 

많아 최소분석 구간길이인 30m의 사용이 필요하다.

<그림 4-17> 적정 빅데이터 조사구간

5. 시사점

네트워크 K 함수 분석 결과 중상 이상의 교통사고 지점은 사고가 날뻔한 지점을 

중심으로 클러스터를 이루고 있는 것으로 나타났으며, 이는 하인리히의 법칙이 도로교

통 안전분야에서도 적용될 수 있음을 객관적으로 보여준다. 따라서, 도로이용자들이 

느끼는 위험요소를 반영하여 도로안전 사업을 추진하는 커뮤니케이션 기법의 정책적 

적용방안을 마련할 필요가 있다. 이를 위해 뉴욕의 교통안전위험지도와 일본의 아차사

고지도처럼 도로이용자들이 느끼는 위험지역(사고가 날뻔한 지점)을 반영하여 도로

안전 사업을 추진할 경우 교통사고가 일어난 후에 개선하는 사후적 안전개선대책 

뿐만아니라, 도로이용자들이 일상생활에서 느끼는 위험요소를 중대교통사고가 발생

하기전 제거하는 사전적 도로안전 사업을 추진할 수 있어 시민 만족도가 높은 생활밀착

형 안전정책 추진이 가능할 것으로 판단된다.



제4장 도로이용자의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법의 필요성 분석   71

또한 도로이용자들의 위험요인에 대한 의견을 반영하는 방안으로 설문조사 뿐만아

니라 빅데이터를 활용할 수 있는 방안을 모색할 필요가 있다. 네비게이션, 블랙박스, 

디지털운행 기록계 등으로부터 핸들조작, 차량속도의 가·감속을 감지 할 수 있고 

이로부터 위험한 운전행동을 파악할 수 있다. 이를 활용한 사례로, 일본 국토교통성은 

차량의 디지털운행 기록계 정보로 부터 파악한 급정거 등 위험한 운전행동이 반복적으

로 일어나는 곳을 대상으로 위험 요소(예, 나무 등으로 인해 시야가 나쁨)를 사전적으로 

제거하는 안전 대책을 수행하고 있다.





제 5 장

커뮤니케이션 기법을 통한 
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CHAPTER

5 커뮤니케이션 기법을 통한 
도로안전 정책 수립 방안

본 장에서는 앞 장에서 분석된 연구결과를 활용하여 커뮤니케이션 기법을 활용한 

도로안전정책 수립 방안을 기술하였다. 3장의 메타분석 결과를 바탕으로 통행행태 

개선을 위한 교육․홍보 등의 커뮤니케이션 정책 방향을 제시하였으며, 4장에서 분석된 

실제 교통사고가 발생한 지점과 사고가 날뻔한 지점은 밀접한 상관관계가 있다는 

연구 결과를 근거로 하여, 도로이용자의 의견을 반영하는 도로안전성 향상 사업 

수립 방안 등을 제시하였다.

1. 정책 수립 방향

커뮤니케이션 기법의 개념을 정립하고 이에 따른 실증분석을 바탕으로 교통안전 

정책 적용방안을 도출하였다. 실증분석과 교통안전정책 수립 방향간의 연계도는 

<그림 5-1>에 제시하였다.
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2. 통행행태 개선을 위한 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 기법 정책

앞의 3장의 메타분석결과에서 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 기법으로 통행행태를 

개선하여 안전성을 향상시키는 방안은 효과적인 것으로 나타났다. 그러나, 커뮤니케

이션 기법의 효과는 문화와 개인의 특성 등에 따라 다르게 나타남으로 관련 연구 

결과와 검증된 교육자료를 바탕으로 교육·홍보 등이 이루어져야 한다. 그렇지 않을 

경우에는 불행히도 커뮤니케이션 기법은 교통사고를 감소시키는데 효율적이지 못하

다(Soames Job, 1988; Harré et al., 2005). 따라서, 관련 연구 및 사례로부터 효율적인 

커뮤니케이션 기법의 정책 방향을 제시하고자 하였다. 

1) 운전에 대한 지나친 자신감을 키우기보다 안전에 대한 인식 증대 필요

운전자/보행자를 대상으로 하는 일반적 안전교육의 효과는 미미한 것으로 나타났

다. 신규 혹은 기존 운전자에 대한 교통안전교육은 오랜 시간동안 시행되어 왔으나, 

효과측면에서는 뚜렷한 연관관계가 없거나 그렇게 효과적이지 않은 것으로 나타났

다.(Ker et al., 2005) 또한, 보행자를 위한 안전교육의 효과 역시 운전자 교육과 

마찬가지로 부정적 영향의 결과를 얻은 연구가 많은 것으로 나타났다(Duperrex 

et al., 2002). 이러한 결과는 운전자 교육을 하지 말아야 한다는 의미가 아니라 

실증적 연구에 기반하여 운전자 교육 프로그램을 개선할 필요가 있다는 점을 지적하는 

것이다.

운전자 교육에서 운전자에게 인위적으로 자신감을 키워주기 보다는 안전한 운전행

동의 가치와 자신의 한계를 보여주는 것이 필요하다(Mayhew and Simpson, 2002). 

소위 상식(common sense)을 기반으로 만들어진 교육 커리큘럼은 직관에 반대되는 

심리적인 요인들의 작용으로 인해 그렇게 효과적이지 않을 가능성이 높다. 특정 

연령대와 성(性)에는 효과적일 수 있지만 다른 연령대와 성(性)에는 효과적이지 

않을 수 있으므로 교육내용 개선 및 대상 구분(연령, 성별 등)에 따른 맞춤형 교육이 

필요하다. 일례로 Ulleberg(2002)는 젊은 운전자를 특성에 따라 여섯 그룹으로 구분할 



78   커뮤니케이션 기법을 활용한 도로안전성 향상 방안 연구

수 있으며, 이중에 이타심이 부족하고 불안도가 낮은 그룹은 공격적인 운전경향을 

보이며 캠페인 효과를 기대하기가 어렵고, 반대로 이타심과 염려가 많아 자연스럽게 

신중하게 운전하는 그룹은 캠페인 효과가 크다. 특히, 10대와 20대 초반의 젊은 

운전자를 대상으로 하는 교육은 그들의 위험한 운전행동의 심각성을 과소평가하게 

만드는 문제점이 나타난다. 이들은 교통법규와 규칙을 알고 있지만 때론 재미를 

위하여 위반을 한다. 따라서, 운전자들에게 운전방법 중심의 교육보다는 신체적 

한계를 일깨워주고 다양한 상황에 대처하는 방법을 교육해야 할 것이다. 단순 운전조

작에 대한 교육은 운전자의 자신감을 증가시켜 위험에 대한 지각을 줄이게 되어 

안전을 저해할 수 있기 때문이다(Harré et al. 2005). 

2) 일반적인 내용이 아닌 특정 위험행동의 개선을 위한 맞춤형 교육 도입

일반적인 안전교육 내용은 행동을 변화시키거나 교통사고를 감소시키는 효과가 

미비한 것으로 나타남으로 특정 위험행동의 개선을 위한 맞춤형 교육 필요하다.

교통안전 수준이 높은 북유럽의 교통안전 개선을 위한 교육·홍보 등의 프로그램을 

살펴보면, 광범위한 안전 분야가 아닌, 특정 위험행동의 개선을 목적으로 캠페인을 

진행하고 있다. 예를 들어 스웨덴에서는 음주운전을 방지하기 위하여 “Don’t drink 

and drive” 캠페인을 진행하고 있으며, 덴마크에서는 현재 진행 중인 캠페인 중 

“Drive when driving”은 운전 시에는 운전만 하도록 장려하며, 음주운전 감소를 

위해 “Are you ready to breathe?”를 진행 중이다. 아이슬란드에서는 교통안전 증진을 

위하여 캠핑용 차량을 안전하게 앞지르는 방법, 자전거를 배려한 운전 등의 캠페인을 

홈페이지, TV광고, 팜플렛 등으로 진행하고 있다.
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<그림 5-2> 스웨덴의 교통안전 캠페인

자료: 스웨덴 음주운전 방지 캠페인 홈페이지(http://www.trafikverket.se/DDD/Dont-Drink-and-Drive/)

(a) 부주의 운전 방지(Drive when driving) (b) 음주운전 방지(Are you ready to breathe?)

<그림 5-3> 덴마크의 교통안전 캠페인

자료: (a) 덴마크 부주의 운전 방지 캠페인 홈페이지

         (http://www.sikkertrafik.dk/Aktuelt/Kampagner/Kampagner/K%C3%B8rbil/Kampagnesite.aspx/), 

      (b) 덴마크 음주운전 방지 캠페인 홈페이지

         (http://www.sikkertrafik.dk/Aktuelt/Kampagner/Kampagner/Pust.aspx)
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(a) 캠핑차 추월 양보 (b) 자전거 배려 운전

<그림 5-4> 아이슬란드의 교통안전 캠페인

자료: (a) 아이슬란드 캠핑차 추월 양보 캠페인 (https://www.youtube.com/watch?v=-QPROEfj0XA), 

      (b) 아이슬란드 자전거 배려 운전 캠페인 (https://www.youtube.com/watch?v=PpAoSAqow9E)

우리나라의 교통사고 위험요인으로 빈번하게 발생되고 있는 행동은 불법주차

(코너, 도로, 보도), 갑작스런 끼어들기, 갑작스런 정차, 신호 위반, 주의 태만 

등 (<표4-4> 및 <표4-5> 참조)으로 나타났다. 따라서 현재 추진하고 있는 졸음운

전 및 음주운전 방지 캠페인을 지속적으로 펼칠 뿐만아니라, 이들 위험행동을 

개선하기 위한 캠페인이 필요하다

3) 부정적(공포) 심리 보다는 보다는 긍정적 심리(이타심 등)를 이용

안전 캠페인과 교육에서 공포심을 일으켜 행동을 바꾸도록 유도하는 공포 심리 

캠페인 방법이 일부 연구에서는 통행 행동의 변화에 긍정적인 영향을 주는 것으로 

나타났지만(Soames Job, 1988; Tay, 2001), 공포 심리를 활용한 캠페인과 교육의 

효과는 복잡한 양상을 띠므로 캠페인 시행 전에 사전 테스트를 통해 효과에 대한 

검증이 반드시 필요하다.

뉴질랜드에서 공포 심리를 이용한 캠페인을 실시하였는데 캠페인의 대상이었던 

젊은 남성에게는 큰 영향이 없었던 반면, 캠페인의 대상이 아니었던 젊은 여성과 

중·장년층의 남성은 영향을 받은 것으로 나타났다(Tay and Ozanne, 2002). 또한 

공포 심리를 이용한 4년 동안의 캠페인 결과 처음 2년 동안은 캠페인의 효과가 

있었지만, 그 후 2년 동안은 효과가 나타나지 않았다(Tay, 2001). 주목할 점은 
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안전 캠페인에서 공포 심리를 이용하였으나 효과가 없을 경우에는 향후에 실시하는 

캠페인에 대해 무감각하게 만들거나 효과를 반감시킬 수 있으며(Soames Job, 

1988), 오히려 공포 메시지가 때론 운전자의 자신감을 강화시켜 안전에 악영향을 

끼치기도 한다(Harré et al., 2005). 이것은 행동을 변화시켜 안전을 향상시키고자 

하는 캠페인의 크나큰 결점이 된다. 

공포 심리를 활용한 캠페인 외에도, 다양한 감정 심리를 이용할 수 있다. 예를 

들어, 운전면허증 박탈, 사회적 곤란 등은 운전자에게 신체적 부상보다 더 큰 

부담으로 느껴질 수 있다(Lewis et al., 2009). 부정적 심리(두려움, 공포 등)를 

이용한 캠페인은 효과가 짧게 나타났지만, 긍정적 심리(예, 유머) 캠페인은 효과가 

더 오래 지속되는 등 부정적 감정보다 긍정적 감정의 캠페인이 더 큰 효과를 

보인다(Lewis et al., 2007; Lewis et al., 2008). 북유럽국가의 사례를 살펴보면 

이들 나라들은 대상자들을 공포스럽게 하기보다는 유모 등 긍정적 감정을 활용하

는 자료를 이용하여 교통안전 캠페인을 펼치고 있다.(그림 5-1과 5-2 참조) 

따라서 공포 심리를 이용하는 것 보다는 이타적인 행동, 생명의 가치, 위험한 

행동이 타인에게 끼치는 영향 등 긍정적 감정에 기반을 둔 교육이나 캠페인이 

안전성 향상에 훨씬 효과적이다(Machin and Sankey, 2008).

4) 어린이, 부모 및 교사를 대상으로 한 어린이 안전 교육 필요

스웨덴의 어린이 안전에 대한 중요한 점은 어린이들은 어린이로 남아야 하고, 

10세 이전의 아동은 사고에 대한 책임을 감당할 만큼 성숙하지 않다는 인식을 바탕으

로 어린이 교통안전을 향상시키고자 노력하는 점이다. 어린이들에게 교통안전 규칙과 

행동을 가르칠 수 있지만, 아이들은 공이 도로로 굴러가는 등 그들의 마음을 사로잡는 

일이 발생하면 아이들은 쉽게 규칙과 행동을 잊어버릴 수 있으므로, 스웨덴에서는 

어린이들의 교통안전 향상을 위해 어른들을 대상으로 교육을 실시한다.

예를 들어, 학교 선생님들을 대상으로 안전교육 자료를 제공하고 있으며, 부모들을 

대상으로 차량 내 유아의 사고피해 감소를 위해 뒤를 향하는 안전시트 장착을 권장하는 
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홍보를 하고 있다. 따라서, 스웨덴의 어린이 안전 향상을 위한 홈페이지는 어른들이 

교육 대상이므로 다른 국가들처럼 어린이들에게 친근한 구성 및 정보를 제공하지는 

않는다.

(a) 어린이 카시트 뒤를 향하게 착용 권장 (b) 교사 및 학교 대상의 교통안전 홈페이지

<그림 5-5> 스웨덴의 어린이 교통안전 캠페인

자료: (a) 스웨덴 카시트 홍보 영상 (https://www.youtube.com/watch?v=cgL5L41KTOM#t=95), 

      (b) 스웨덴 교사 및 학교 대상 어린이 교통안전 홈페이지 (http://www.ntf.se/trafikeniskolan/)

이와는 다르게 덴마크는 부모들뿐만 아니라 직접적으로 어린이들을 대상으로 

교통안전 교육을 하고 있다. 최근에는 부모들로 하여금 어린이들이 자전거를 탈 

때 꼭 헬멧을 착용하도록 하게끔 유도하고 있다. 덴마크 정부는 교통사고로 6세 

이하의 어린이들이 매년 70명 사망하자 1971년도부터 6세 이하를 대상으로 어린이들

의 연령에 맞게 교통안전교육 자료를 집으로 보내는 Children’s Traffic Club 이라고 

불리는 프로그램을 시작하였으나, 매년 교통사고로 사망하는 6세 이하의 어린이들이 

3명으로 줄어들자 Children’s Traffic Club 이 더 이상 필요하지 않다고 보고 2015년 

2월 1일에 중지시켰다. 그러나 덴마크에서 어린이들을 대상으로 하는 교육자체가 

사라진 것은 아니고 웹, 게임 그리고 온라인 학습 등 다양한 형태로 어린이 안전 

교육 방법이 변경되고 있다. 
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(a) 어린이, 부모 및 교사를 위한 교통안전 교육 (b) 어린이 교통안전 게임

(c) 어린이 교통안전 게임 (d) 어린이 교통안전 게임

<그림 5-6> 덴마크의 어린이 교통안전 캠페인

자료: 덴마크 어린이 교통안전 교육 홈페이지 (http://www.sikkertrafik.dk/boern.aspx)

아이슬란드는 덴마크와 유사하게 어린이 사고방지를 위해 3~7세를 대상으로 

Children’s Traffic Club 을 운영하고 있다. 아이슬란드는 수년 동안 치명적인 어린이 

교통사고가 전혀 발생하지 않아 어린이의 교통안전 수준이 상당히 높지만 덴마크와 

달리 여전히 Children’s Traffic Club 을 운영하고 있고 최근에는 교재를 새로 업데이트 

하였다.

Children’s Traffic Club 은 우편 및 홈페이지를 통해 교육 교재를 배포하고, 게임을 

통한 교통안전상식 시험, 부모·선생님과의 교통안전교육 계획세우기 등의 기능을 

제공한다. 아이슬란드는 유치원, 초등학교, 중학교, 고등학교 등 각 연령대에 맞는 

교재를 오디오 북, 웹 등 다양한 형태로 제공하고 있다.
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(a) 횡단보도 안전 교육 홍보 (b) 어린이, 부모 및 교사를 위한 교통안전 교육

(c) 어린이 교통안전 교육을 위한 오디오 그림 책 (d) 어린이 교통안전 온라인 책

<그림 5-7> 아이슬란드의 어린이 및 학생 교통안전 캠페인

자료: (a) 아이슬란드 횡단보도 안전 교육 홍보 (https://www.youtube.com/watch?v=XzmmIZ67CR4), 

     (b~d) 아이슬란드 어린이 교통안전 교육 홈페이지 (http://www.umferd.is)

어린이 교통안전 향상을 위한 북유럽의 실행을 살펴보면, 어린이, 부모 및 

교사를 모두 대상으로 할 필요가 있다. 스웨덴의 철학처럼 어린이는 어린이로 

남아야 하고 어린이는 교통안전을 스스로 책임질 만큼 충분히 성숙하지 않았으므

로, 어린이의 교통안전 책임은 어른들의 몫으로 보아야 한다. 그러나, 덴마크나 

아이슬란드의 사례에서 보듯이 어린이에 대한 교육은 교통안전 측면에서 무시할 

수 없는 큰 효과를 나타내고 있다. 따라서 어린이의 연령에 맞는 흥미를 유발 

할 수 있는 다양한 교재를 개발하고 이를 바탕으로 어린이들을 교육하고, 스웨덴의 

사례에서 보듯이 부모 및 교사 등 어른들 모두를 대상으로 어린이의 교통안전 

향상을 위한 캠페인 역시 필요하다.  
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5) 미디어 활용 및 법적 규제와 동반한 커뮤니케이션 기법 적용

국외의 다양한 도로기관에서는 도로 이용자의 통행행태 개선을 위해 미디어를 

활용한 캠페인을 진행하고 있다. 여러 연구에서 미디어를 통한 캠페인이 도로 이용자의 

통행행태 개선에 긍정적인 영향을 미치는 것으로 나타났으며(Lewis et al., 2009), 

안전한 국가일수록 미디어를 통한 캠페인활동을 매년 진행하고 있다(Christie et al., 

2004). TV 광고 등 미디어를 통한 교통안전 커뮤니케이션 기법을 도입할 때, TV 

광고 시간이 30초 이내의 짧은 광고 또한 60초∼90초 이상의 긴 광고만큼 통행행태를 

개선하고 교통안전을 향상시키는데 효과를 가지므로(Tay, 2005), TV 광고는 길 필요

는 없고 시청자들에게 반복적으로 노출될 수 있는 환경을 조성하는 것이 필요하다.

인터넷(페이스북, 배너광고 등), 라디오, TV광고 등 다양한 미디어를 활용하여 

캠페인 활동에 대한 인식을 높이는 동시에, 단속과 같은 법적 규제정책을 함께 시행할 

경우 가장 강력한 효과를 기대할 수 있다(Tay, 2005; Whittam et al., 2006). 스웨덴에서 

안전강화 법률을 제정한 이후 사고 발생이 감소(Schelp and Svanström, 1996)한 사례와 

같이 통행행태 개선을 위해서는 입법 지원과 관련 법안에 대한 홍보 역시 필요하다. 

특히, 도로교통안전 향상을 위해서 WHO(2013)에서는 속도 제한, 음주운전 금지, 

안전벨트 착용, 유아안전시트, 안전모 착용을 강제화 하는 입법의 중요성을 강조하고 

있다. 따라서 도로교통안전 향상을 위해서는 다양한 미디어를 활용한 커뮤니케이션 

기법을 펼칠 뿐만아니라 관련 법·제도18)를 개선할 필요가 있다.  

 

3. 도로이용자의 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법 정책

앞의 4장의 분석을 통하여 실제 교통사고가 발생한 지점과 사고가 날뻔한 상황이 

발생한 지점은 밀접한 상관관계가 있음이 나타났다. 이는 실제사고가 일어나기 전에 

사고가 일어날 뻔한 상황이 여러 번 발생한다는 하인리히의 법칙이 도로교통 안전분야

18) 도로안전성 향상을 위한 커뮤니케이션 기법과 병행할 수 있는 주요 법·제도 개선은 <부록 5>에 기술함
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에서도 적용된다는 것을 의미한다. 따라서, 교통사고가 발생하기 전에 위험요소를 

사전적으로 제거할 수 있도록 도로안전사업에 도로이용자들이 느끼는 위험지역을 

반영하여 도로안전 사업을 추진할 필요가 있다. 이런 노력의 일환으로 미국과 일본은 

도로이용자들이 느끼는 위험지역을 각각 교통안전위험지도와 아차사고지도19)로 

작성하여 도로안전도 향상 사업에 반영하고 있다. 경찰이 관리하는 교통사고자료와 

도로이용자들이 느끼는 위험지역을 모두 이용하여 도로안전성 향상 사업을 수행하면 

사후적 대책과 사전적 대책을 모두 포함하는 종합적 안전대책을 수립할 수 있다.

1) 도로이용자의 의견을 반영하는 도로안전성 향상 사업 수행

김준기 외(2014)에서 제시된 교통사고 취약지점 분석 방법을 활용하여 교통사고 

취약구간을 분석한다. 먼저, 사고자료와 커뮤니케이션 기법을 통해 획득한 자료에 

대하여 자료 수집 및 GIS 데이터를 구축한 다음, NKDE(Network Kernel Density 

Estimation) 분석을 통해 사건(event, 여기서는 사고지점 또는 도로이용자들이 느끼는 

위험지점)에 대한 밀도를 계산한다. 그리고 계산된 밀도를 바탕으로 통계적으로 

위험한 구간(hot spot)을 분석한다. 사고자료와 커뮤니케이션 기반으로 각각 위험구간

이 분석되면 두 분석 결과를 통합하여 교통사고 취약구간을 선정하고, 이를 바탕으로 

개선사업의 유형 판단 및 현장 진단 등을 통해 개선 방안을 제시한다. 단, 씽크홀(sink 

hole) 같이 긴급히 도로안전개선 사업이 필요한 경우는 바로 조치를 취한다. 커뮤니케

이션 기법을 반영한 도로안전성 향상 사업의 절차는 다음과 같다.

19) 설문조사, 주민제보 등을 통해 지역주민이 느끼는 교통사고 위험지점을 지도로 만든 것으로 실제 사고가 

일어나지 않았더라도 주민이 체감하는 위험지점에 대한 정보를 제공할 목적으로 작성되고 있음
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<그림 5-8> 도로안전성 향상 사업 절차

(STEP 1) 자료 수집 및 GIS 데이터 구축

수치지도 또는 KTDB 등을 활용하여 도로 네트워크 데이터를 수집하고, 위치정보를 

포함한 사고데이터와 도로이용자들이 느끼는 위험지점 데이터를 수집하여 GIS 데이

터를 구축한다. 

(STEP 2) NKDE(Network Kernel Density Estimation) 분석20)

NKDE 분석을 수행하기 위하여 SANET 프로그램을 활용하며 이때 구간폭과 

셀폭은 교통사고 잦은 곳 선정기준을 참고하여 각각 100m와 30m로 설정 한다.

20) NKDE와 위험구간 분석에 대한 자세한 방법은 김준기 외 (2014) 참조
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(a) 2012년도 사고자료 기반 위험지점 (b) 커뮤니케이션 기반 위험지점

<그림 5-9> NKDE 분석

(STEP 3) 위험구간 (Hot Spot) 분석

사고(또는 위험지점) 밀도가 통계적으로 다른 곳 보다 높은 지점을 찾는 파악하기 

위하여 ArcGIS에서 제공하는 Getis-Ord Gi위험구간 분석을 수행하였다. 99%의 

신뢰도로 교통사고가 취약한 지점은 붉은색으로 표시하였다.

(a) 2012년도 사고자료 기반 위험지점 (b) 커뮤니케이션 기반 위험지점

<그림 5-10> Hot Spot 분석

(STEP 4) 교통사고 취약구간 선정

사고자료의 경우 전체사고와 중상사고 모두에 대해서 2개년도 이상 위험구간으로 

분석된 구간은 ‘HOT’, 전체사고 또는 중상사고에 대해서 1개년도 이상 위험구간으로 

분석된 구간은 ‘WARM’, 한번도 포함되지 않은 구간은 ‘COLD’로 구분한다.

커뮤니케이션 자료는 이번 연구에서는 단년도만 데이터가 구축되어 있으므로 

99%의 신뢰도 이상으로 교통사고가 취약한 구간(t-statistics이 2.326이상인 곳)은 

‘HOT’, 99%의 신뢰도로 교통사고가 취약하다고 말할 수 없는 구간(t-statistics이 

–2.326초과이며 2.326미만인 곳)은 ‘WARM’, 99%의 신뢰도로 교통사고가 취약하
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지 않은 구간(t-statistics이 -2.326이하인 곳)은 ‘COLD’로 구분한다. 커뮤니케이션 

자료가 3개년도가 구축되어 있는 경우에는 어떤 구간이 2개년도 이상에서 ‘HOT’으로 

나타난 경우에는 ‘HOT’, 3개년도 모두 ‘COLD’로 나타난 곳은 ‘COLD’, 그 외 

구간은 모두 ‘WARM’으로 구분한다.

(a) 사고자료 기반 위험지점 (b) 커뮤니케이션 기반 위험지점

<그림 5-11> 개별 교통사고 취약지점

사고자료 기반 위험지점과 커뮤니케이션 기반 위험구간은 각각 3개의 등급 (HOT, 

WARM, COLD)로 구분되며, 모두 9개의 조합(HOT-HOT, HOT-WARM, …, 

COLD-COLD)으로 통합하여 표시할 수 있다. 즉, 사고자료와 커뮤니케이션 모두 

위험한 구간으로 나타난 구간은 HH (HOT-HOT)로 표시되며, HH 구간은 시급히 

도로안전사업을 수행할 필요가 있는 곳이다. 이와 반대로 사고자료와 커뮤니케이션에

서 모두 전혀 위험하지 않은 구간은 CC (COLD-COLD)로 표시되며, CC 구간은 

교통사고로부터 가장 안전한 도로구간이다.

<그림 5-12> 통합된 교통사고 취약지점
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(STEP 5) 교통안전 개선 사업 유형 판단

교통안전 개선 사업 구간은 HH로 구분되는 도로에 대해서 수행한다. 다음 그림에서

처럼 (a) 형태는 교통사고 취약구간이 특정지점에 한정되어 나타남으로 교차로 중심의 

개선 사업을 수행하는 반면, (b) 형태는 도로축을 따라 계속 나타남으로 축 개선 

사업을 수행할 필요가 있다.

(a) 교차로 중심 개선사업 (b) 도로축 개선 사업

<그림 5-13> 교통안전 개선 사업 범위 판단

(STEP 6) 현장 진단 및 교통안전 개선 방안 제시

교통안전 개선 사업이 필요한 구간에 대해서 전문가들이 현장 안전진단을 실시하고 

주민들의 의견을 반영하여 개선 방안을 마련한다.

(STEP 7) 도로안전 사업 수행

도로안전 사업이 필요한 구간에 대해서 시급성 및 효과 등을 고려하여 사업 우선순위

를 수립하고 연차별 사업계획을 마련한 후 도로안전 사업을 수행한다. 중랑구의 

교통사고 잦은 곳은 대부분 교통사고자료를 기반으로 만든 교통사고 취약지점 (HOT)

과 일치하나21), 도로이용자가 느끼는 위험지점을 고려해 종합적으로 판단한 교통사고 

취약지점 (HH)과는 일치하지 않는 곳이 다수 발견된다. 따라서, 교통안전 개선사업이 

필요한 HH 중에서도 교통사고 잦은 곳이 포함된 구간을 우선적으로 개선하는 것을 

고려해 볼 수 있다. 중랑구 전체를 대상으로 분석한 교통사고 취약구간 결과는 <부록 

6>을 참조하기를 바란다.

21) 교통사고 잦은 곳은 단년도를 대상으로 선정되는 반면, 교통사고 취약지점은 3개년도를 대상으로 판단됨으
로 반드시 일치하지 않음
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(a) 사고기반 교통사고 취약지점 (b) 커뮤니케이션 기반 교통사고 취약지점

(c) 통합된 교통사고 취약지점

<그림 5-14> 교통사고 취약지점 vs. 교통사고 잦은 곳

2) 빅데이터를 활용한 도로이용자의 의견 반영 방안

이 연구에서 수행한 것처럼 설문조사를 통하여 도로이용자들이 느끼는 위험요인을 

파악하는 방법은 설문주기(예, 3년에 한번) 및 규모(예, 구별로 1,000명 이상) 등에서 

제약이 있다. 현재는 위치정보를 가지고 있는 모바일 기기의 사용이 매우 보편화되어 

이를 활용한다면, 도로이용자들은 위험지점(사고가 날뻔한 지점 또는 위험하다고 

인지하는 지점 등)을 수월하게 도로관리청에 알릴 수 있고, 도리관리청은 손쉽게 

데이터를 수집할 수 있는 환경이 마련되어 있으므로 적극적으로 디지털 운행기록계 

및 모바일 기기의 빅데이터 활용이 필요하다.

빅데이터를 활용하면 설문조사에 의해 파악할 수 있는 위험요인의 60% 이상을 

파악할 수 있으며, (도시부: 61.9%, 지방부: 87%, 4장 분석 참조) 반복적으로 위험요인

이 발생되는 지점을 파악할 수 있어 사전적으로 위험요인을 효과적으로 제거 가능하다.
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사업용 차량의 경우에는 의무적으로 장착된 디지털 운행기록계를 활용할 수 있다. 

운수사업자들에게 평가 정보를 제공하여 운전자들의 운전행태 개선(예, 사고예방을 

위한 운전자 교육 등에 활용 가능)을 도모할 수 있다. 

한편,  일반 차량에서는 통신회사 및 보험회사와 협력하여 네비게이션의 빅데이터를 

활용할 수 있다. 운전자들에게 평가 정보를 제공하여 운전자들이 자발적으로 운전행태

를 개선할 수 있도록 도울 수 있으며, 자동차 보험금과 연계하여 운전자의 자발적 

참여 확대를 꾀할 수도 있다.

이 때, 중앙정부는 사고자료, 디지털 운행기록계, 네비게이션 자료 등을 활용한 

도로위험등급지도를 작성하여 체계적인 도로안전사업을 수행할 수 있는 기반을 

만들고, 지방자치단체는 이를 바탕으로 구체적인 개선대책을 수립할 필요가 있다.

<그림 5-15> 중앙정부와 지자체간 역할 모식도
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CHAPTER

6 결론 및 향후 과제

본 연구에서는 통행행태 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 효과를 분석하여, 커뮤니

케이션 기법의 도입 필요성에 대한 학술적 근거를 마련하고자 하였다. 또한, 지역주민

이 느끼는 위험성과 실제 교통사고 위험지역과의 관계를 규명하여, 주민참여형 안전개

선 사업의 논리적 기반을 마련하고자 하였다. 본 연구에서는 정책제언으로 자발적인 

통행행태 개선을 위한 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 정책방향과 도로이용자가 느끼는 

위험요인을 반영하여 도로안전성 향상 사업을 수행하는 체계적인 절차를 제안하였다.

1. 연구의 결론

1) 연구의 주요 결과

(1) 통행행태 개선을 위한 커뮤니케이션 기법의 효과 분석

커뮤니케이션 기법의 도로안전성 개선 효과를 정량적으로 분석하기 위해 메타분석 

기법을 적용하여 효과분석을 수행하였다.

커뮤니케이션 기법은 통계적으로 유의미하게 교통사고를 감소시키는 것으로 나타

났으며, 커뮤니케이션 기법별 교통사고 감소효과는 개별방식(19.2% 감소), 방송매체

(12.6% 감소), 교육(1.2% 감소), 게시물(1.2% 감소) 순이었다. 이와 같이 커뮤니케이

션 기법별로 교통사고 감소효과가 다른 것으로 분석되어 교통사고 절감을 위해 
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우리나라 실정에 맞는 커뮤니케이션 기법 마련 필요한 것으로 나타났다.

한편, 고속도로 사고자료(2012년 1월~2014년 9월)를 분석한 결과 대부분의 고속

도로 교통사고는 운전자요인에 의해 발생하며, 특히 과속과 주시태만에 의한 교통사고

가 많아 이에 관련한 커뮤니케이션 전략 수립이 마련되어야할 것이다. 20대미만 

초보운전자 및 60대 이상 고령운전자는 주시태만에 의한 교통사고가 가장 많으므로 

초보운전자, 고령운자를 위한 전략마련이 요구되는 반면 고속도로 주 운전자인 20

대~50대 운전자는 과속에 의한 교통사고가 가장 많으므로 과속운전과 관련한 커뮤니

케이션 전략이 요구되는 등, 대상 및 주제에 따라 커뮤니케이션 기법을 적용할 필요가 

있다.

(2) 도로이용자 의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법의 필요성 분석

GIS 기반의 공간분석을 활용하여 도로이용자들이 느끼는 위험지점과 교통사고 

발생지점과의 관계를 객관적으로 규명하고 이를 통하여 시민들의 의견을 반영하는 

도로안전성 향상사업의 필요성을 살펴보기 위해 GIS를 통해 설문조사 결과 및 사고자

료를 구축하였다.

네트워크K 함수 분석 결과 중상이상의 교통사고 지점은 사고가 날뻔한 지점을 

중심으로 클러스터를 이루고 있는 것으로 나타났으며, 이는 하인리히 법칙이 도로교통 

안전분야에 적용될 수 있음을 객관적으로 보여준다.

따라서 도로이용자들이 느끼는 위험요소를 반영하여 도로안전사업을 추진하는 

커뮤니케이션 기법의 정책적 도입방안을 마련할 필요가 있다. 뉴욕의 교통안전위험지

도와 일본의 아차사고 지도와 같이 도로 이용자가 느끼는 위험지역(사고가 날뻔한 

지점)을 반영하여  도로안전 사업을 추진할 경우 교통사고가 일어난 후에 개선하는 

사후적 안전개선대책 뿐만아니라, 도로이용자들이 일상생활에서 느끼는 위험요소를 

중대교통사고가 발생하기전 제거하는 사전적 도로안전 사업을 추진할 수 있어 시민 

만족도가 높은 생활밀착형 안전정책 추진이 가능할 것으로 판단된다.

또한, 도로이용자들의 위험요인에 대한 의견을 반영하는 방안으로 설문조사 뿐만아

니라 다양한 빅데이터의 활용 방안을 모색할 필요가 있다. 기술의 발달에 따라, 
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네비게이션, 블랙박스, 디지털운행 기록계 등으로부터 핸들조작, 차량속도의 가․감속

을 감지할 수 있고 이로부터 위험한 운전행동을 파악할 수 있다. 이러한 위험한 

운전행동이 반복적으로 일어나는 곳을 대상으로 위험 요소를 사전적으로 제거하는 

안전 대책을 수행할 수 있을 것이다.

2) 연구의 의의

본 연구에서는 커뮤니케이션 기법을 통한 인적요인 개선의 도로안전성 효과를 

정량적으로 규명하고, 커뮤니케이션 기법의 도입 필요성에 대한 학술적 근거를 마련하

였다. 메타분석을 통해 커뮤니케이션 기법의 교통사고 감소 효과를 분석하였으며, 

그 결과 커뮤니케이션 기법이 통계적으로 유의미하게 교통사고를 감소시키는 것으로 

나타났다.

지역주민이 느끼는 위험성과 실제 교통사고 위험지역과의 관계를 규명하여, 주민참

여형 안전개선 사업의 논리적 기반을 마련하였으며, 이를 통해 기존 도로안전성 

향상 사업의 효과를 제고하고 선진국 수준의 도로교통안전 환경을 구축하는데 일조하

고자 하였다. 이를 위해 GIS 기반의 공간분석을 활용하여 하인리히 법칙이 도로교통안

전 분야에서도 적용됨을 객관적으로 보여주고, 도로이용자들이 일상생활에서 느끼는 

위험요소를 중대교통사고가 발생하기 전에 제거하는 사전적 도로안전 사업의 추진을 

제시하였다.
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2. 정책 제언

1) 통행행태 개선을 위한 교육·홍보 등의 커뮤니케이션 정책 방향

커뮤니케이션 기법의 효과는 문화와 개인의 특성 등에 따라 다르게 나타남으로 

관련 연구 및 사례로부터 우리나라에 적합한 자발적인 통행행태 개선을 위한 교육·홍

보 등의 커뮤니케이션 기법의 적용 방향을 다음과 같이 제시하였다.

□ 운전에 대한 지나친 자신감을 키우기보다 안전에 대한 인식 증대 필요

운전자 교육에서 운전자에게 인위적 자신감을 키워주기 보다는 안전한 운행의 

행동가치와 자신의 한계를 보여주는 것이 필요하다.

□ 일반적인 내용이 아닌 특정 위험행동의 개선을 위한 맞춤형 교육 도입

일반적인 안전교육 내용은 행동을 변화시키거나 사고를 감소하는데 효과가 미미한 

것으로 나타났으며, 북유럽 등 해외사례와 같이 특정 위험행동의 개선에 대한 맞춤형 

교육이 필요하다.

□ 부정적(공포) 심리 보다는 긍정적 심리(이타심 등)를 이용

긍정적 심리 캠페인은 효과가 더 오래 지속되는 등 부정적 감정보다 긍정적 감정의 

캠페인이 더 큰 효과를 보이는 것으로 나타났으며, 이타적 행동, 생명의 가치, 위험한 

행동이 타인에게 끼치는 영향 등 긍정적 감정에 기반을 둔 교육이나 캠페인이 안전성 

향상에 효과적이다.

  

□ 어린이, 부모 및 교사를 대상으로 한 어린이 안전 교육 필요

어린이 교통안전 향상을 위해서는 어린이, 부모 및 교사를 모두 대상으로 할 필요가 

있으며, 아이들은 연령에 맞게 흥미를 유발할 수 있는 다양한 교재를 개발하여  

교육하고, 부모 및 교사 등을 대상으로 하는 교통안전 캠페인도 필요하다.
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□ 미디어 활용 및 법적 규제와 동반한 커뮤니케이션 기법 적용

미디어를 통한 캠페인활동과 단속과 같은 법적 규제정책을 함께 시행할 때 가장 

강력한 효과를 기대할 수 있는 것으로 나타나, 도로교통안전 향상을 위해서는 다양한 

미디어를 활용한 커뮤니케이션 기법을 펼치는 것과 동시에 도시부 속도저감, 음주운전 

단속 등 관련 법․제도22)를 개선할 필요가 있다. 

2) 도로이용자의 의견을 반영하는 도로안전성 향상 사업 수립

교통사고 자료 기반의 도로교통사고 위험지점과 도로이용자들이 느끼는 위험지점

을 종합적으로 분석하여 교통사고 취약지점을 파악하고 이를 기반으로 사후적 대책과 

사전적 대책을 모두 아우르는 체계적인 종합적 안전대책의 수립절차를 제시하였다. 

□ (STEP 1) 자료 수집 및 GIS 데이터 구축

수치지도 또는 KTDB 등을 활용하여 도로 네트워크 데이터를 수집하고, 위치정보를 

포함한 사고데이터와 도로이용자들이 느끼는 위험지점 데이터를 수집하여 GIS 데이

터를 구축한다.

□ (STEP 2) 네크워크 커넬밀도 분석 (NKDE)

NKDE 분석을 수행하기 위하여 SANET 프로그램을 활용하며 이때 구간폭과 

셀폭은 교통사고 잦은 곳 선정기준을 참고하여 각각 100m와 30m로 설정 한다.

□ (STEP 3) 위험구간 (Hot Spot) 분석

사고(또는 위험지점) 밀도가 통계적으로 다른 곳 보다 높은 지점을 찾는 파악하기 

위하여 통계적 위험구간 분석을 수행한다. 

22) 주요 법·제도 개선은 <부록 5>에 기술함
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□ (STEP 4) 교통사고 취약구간 선정

사고자료와 커뮤니케이션 자료를 분석하여, 각각 3등급(HOT, WORM, COLD)으

로 구분하여 모두 9개의 조합을(HOT-HOT, HOT-WARM, …, COLD-COLD)을 

통해 교통사고 취약구간을 선정한다. 즉, 사고자료와 커뮤니케이션 모두 위험구간으

로 나타난 구간은 HH(HOT-HOT)로 표시되며, 시급히 도로안전사업을 수행할 

필요가 있는 곳이다.

□ (STEP 5) 교통안전 개선 사업 유형 판단

교통안전 개선 사업 구간은 HH로 구분되는 도로에 대해서 수행하며, 교통사고 

취약구간이 특정지점에 한정되어 나타는 곳은 교차로 중심의 개선 사업을 수행하는 

반면, 도로축을 따라 계속 나타나는 곳은 축 개선 사업을 수행할 필요가 있다.

□ (STEP 6) 현장 진단 및 교통안전 개선 방안 제시

교통안전 개선 사업이 필요한 구간에 대해서 전문가들이 현장 안전진단을 실시하고 

주민들의 의견을 반영하여 개선 방안을 마련한다.

□ (STEP 7) 도로안전 사업 수행

도로안전 사업이 필요한 구간에 대해서 시급성 및 효과 등을 고려하여 사업 우선순위

를 수립하고 연차별 사업계획을 마련한 후 도로안전 사업을 수행한다.
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3. 향후 과제

이 연구는 사고를 피하고자 하는 사람들의 내적 심리를 활용하여 자발적으로 

통행행태의 개선을 유도하고, 도로교통안전 사업 개선 정책 추진에 있어 주민들의 

의견을 반영하는 커뮤니케이션 기법의 정책 도입 방안을 마련하기 위하여 수행되었다. 

자발적인 통행행태 개선을 목적으로 수행되는 커뮤니케이션 기법의 효과와 주민들의 

의견을 도로안전사업에 반영해야 하는 당위성을 객관적으로 보여주는 성과를 올렸으

나, 다음과 같은 사항 등을 고려하여 지속적인 향후 연구가 필요하다.

우선, 교육, 캠페인 등의 커뮤니케이션 기법의 효과를 파악하기 위하여 국내·외 

관련 연구를 폭넓게 수집 및 재분석하는 메타분석을 수행하였으나 수집된 관련 

연구의 대부분이 해외사례이고, 오래된 연구 결과도 다수 포함되는 자료의 한계가 

존재한다. 따라서, 우리나라에 수행되고 있는 교육, 캠페인 등에 대하여 심도 깊은 

구체적인 연구 수행이 필요하고, 이를 기반으로 사후 효과 평가 체계를 구축하는 

등 개선방안을 마련할 필요가 있다. 다음으로, 도로의 연속성을 고려할 수 있는 

NKDE 분석을 기반으로 교통사고 취약구간을 선정하였는데, NKDE 분석은 도로 

기능의 차이를 구분하지 못하는 한계를 지니고 있다. 향후에는 간선도로, 보조간선도

로, 집분산도로 등 도로별 기능의 차이를 고려할 수 있도록  NKDE 분석 방법론을 

보완할 필요가 있다. 또한, 빅데이터를 이용하여 정기적으로 교통사고 취약구간을 

파악할 수 있도록, 통신회사, 자동차 제조사, 보험사 등과 협력할 필요가 있다. 마지막

으로, 이 연구에서 제안한 도로안전성 향상 사업의 절차상 개선사항 등을 파악하기 

위하여 지속적인 모니터링이 필요하다.
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교토부 아차사고 홈페이지(www.pref.kyoto.jp/anshin/hiyarihatto.html) [2015.3.4.]

구글플레이스토어 홈페이지(https://play.google.com/store) [2015.6.24.]

국토교통부 홈페이지(http://www.molit.go.kr) [2015.3.4.]

뉴욕시비전제로홈페이지(http://www.nyc.gov/html/visionzero/pages/dialogue/ma

p.html) [2015.3.4.]

덴마크 부주의 운전 방지 캠페인 홈페이지 

(http://www.sikkertrafik.dk/Aktuelt/Kampagner/Kampagner/K%C3%B8rbil/Kam
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pagnesite.aspx/) [2015.10.14.]

덴마크 아이들 교통안전 교육 홈페이지 (http://www.sikkertrafik.dk/boern.aspx) 

[2015.10.14.]

덴마크 음주운전 방지 캠페인 홈페이지 

(http://www.sikkertrafik.dk/Aktuelt/Kampagner/Kampagner/Pust.aspx) [2015.10.14.]

㈜더아이엠씨 홈페이지(www.theimc.co.kr) [2015.10.9.]

삼성화재 홈페이지. 

(http://www.samsungfire.com//CnLc_Contents.do?method=getDetail&lifecareTy

pe=01&idx=00000521) [2014.3.3.]

스웨덴 교사 및 학교 대상 어린이 교통안전 홈페이지 (http://www.ntf.se/trafikeniskolan/) 

[2015.10.13.]

스웨덴 음주운전 방지 캠페인 홈페이지 

(http://www.trafikverket.se/DDD/Dont-Drink-and-Drive/) [2015.10.13.]

스웨덴 카시트 홍보 영상 (https://www.youtube.com/watch?v=cgL5L41KTOM#t=95) [2015.10.13.]

아이슬란드 어린이 교통안전 교육 홈페이지 (http://www.umferd.is)  [2015.10.13.]

아이슬란드 자전거 배려 운전 캠페인 

(https://www.youtube.com/watch?v=PpAoSAqow9E) [2015.10.13.]

아이슬란드 캠핑차 추월 양보 캠페인 

(https://www.youtube.com/watch?v=-QPROEfj0XA) [2015.10.13.] 

아이슬란드 횡단보도 안전 교육 홍보 

(https://www.youtube.com/watch?v=XzmmIZ67CR4)  [2015.10.13.] 

조선일보 기사 

(http://srchdb1.chosun.com/pdf/i_service/pdf_ReadBody.jsp?Y=2015&M=04&D=18&ID=

2015041800037) [2015.10.13.]

쳐서이스트의회 홈페이지(http://www.cheshireeast.gov.uk/planning/planning.aspx) 

[2015.6.24.]

Street Bumb 홈페이지(http://www.streetbump.org) [2015.3.4.]
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S U M M A R Y

SUMMARY

Keywords: Communication, Safety

The aim of this study was to analyze the effects of communication methods 

on road safety. Based on this result, we proposed new policies for improving 

road traffic safety. It was analyzed the effects of communication methods on 

road safety by applying a meta-analysis. The result showed that the communication 

techniques significantly reduce the traffic accidents statistically. In addition, we 

investigated the relationship between danger points that residents feel and the 

points that real accidents occurred.

Effective communication methods appear differently depending on the 

characteristics of cultures and individuals. Therefore, we propose an effective 

communication policies on Korea, as follows:

Firstly, it is necessary to increase awareness of safety instead of raising the 

overconfidence for driving. Secondly, it is required to introduce a customized 

safety training to improve specific risk behaviors. Thirdly, the negative sentiment 

rather than do the campaign with positive sentiment. Fourthly, in order to improve 

children's safety, it should be targeted all the children, parents, and teachers.

Communication techniques and regulatory policies as the law enforcement 

shall be implemented together.



122   커뮤니케이션 기법을 활용한 도로안전성 향상 방안 연구

The establishment of a systematic procedure of comprehensive safety measures 

was proposed by utilizing traffic accidents data and communication data. This 

measures can be included both post- and pre- measures.

In consideration of the following points it needs further research continued:

There is a need for concrete deep depth study about education and campaigns 

for safety in our nation. In the future, there is a need to develop methodology 

to consider road-specific features differences among truncate roads, secondary 

roads, collector roads, and so on. Also, continuous monitoring for proposed 

safety policies is needed to identify procedural improvements.
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A P P E N D I X

부록

부록 1. 메타분석을 위한 자료 구축

부록 2. 무선효과 메타회귀분석

부록 3. 교통사고 특성분석

부록 4. 설문지

부록 5. 커뮤니케이션 기법과 병행할 수 있는 주요 법·제도 개선방안
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<부록 2> 무선효과 메타회귀분석

연구들의 효과크기가 유의한 차이가 있는 것으로 도출됨에 따라 연구의 특성에 

의해 설명된 이질성 이외에도 설명되지 못한 이질성의 정도를 고려한 무선효과 

메타회귀분석을 수행하였다.

무선효과 메타회귀분석은 연구 분석방법론, 커뮤니케이션 기법, 커뮤니케이션 

기법 대상, 음주운전 관련주제, 커뮤니케이션기법 기간 등으로 구분하여 회귀분석을 

수행하였다.

종속변수로는 교통사고 발생율(승산지, Odds ratio)을 설정하였으며, 독립변수 

로는 분석방법론-통제그룹 비교, 커뮤니케이션 기법(방송매체, 교육, 게시물, 개별방

식), 커뮤니케이션 기법 대상(전체, 면허갱신자, 초보운전자, 범칙금 부과자), 음주운

전 관련주제, 커뮤니케이션기법 기간 등을 설정하였다.

연구 분석방법론에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과는 다음과 같다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

통제그룹 비교 0.096 0.044 2.200 0.028 0.010 0.181

상수 0.880 0.040 21.850 0.000 0.801 0.959

<표 1> 연구 분석방법론에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

분석결과 통제집단 비교분석한 연구가 효과크기에 유의한 영향을 미치는 조절변수

로 도출됨에 따라 통제집단 비교분석한 연구가 사전·사후분석 연구보다 효과크기 

값이 0.096배 만큼 더 높아졌다. 즉 통제그룹비교 방법론으로 분석시 교통사고 발생율

이 증가하는 것으로 해석된다.

또한, 특성이 유사한 통제집단을 설정하여 비교하는 방법은 양의 상관관계를 가지므

로 같은 집단의 사전·사후분석보다 교통사고감소효과가 없는 것으로 판단된다. 따라

서 커뮤니케이션기법의 교통사고감소 효과 분석시 동일집단에 대한 기법 적용 전·후 

분석을 수행하여야 하는 것으로 판단된다.
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한편, 커뮤니케이션 기법에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과는 다음과 같다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

방송매체 -0.166 0.103 -1.610 0.107 -0.367 0.036

교육 -0.047 0.094 -0.500 0.619 -0.232 0.138

게시물 - - - - - -

개별방식 -0.234 0.105 -2.240 0.025 -0.440 -0.029

상수 1.039 0.093 11.220 0.000 0.858 1.221

<표 2> 커뮤니케이션 기법에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

무선효과 메타회귀분석 결과 커뮤니케이션 기법 중 개별적으로 전단 또는 우편방법 

등의 개별방식인 경우, 효과크기에 유의한 영향을 미치는 조절변수로 도출된다.

개별적으로 전단 또는 우편방법 등의 개별방식 기법은 다른 형식의 커뮤니케이션기

법 보다 효과크기 값이 –0.234 만큼 영향을 미친다. 즉 개별방식기법을 통한 커뮤니케

이션 수행시 교통사고 발생율이 감소하는 것으로 도출된다. 따라서 방송매체, 교육, 

게시물과 같은 불특정 다수를 대상으로 한 커뮤니케이션 기법보다는 개개인을 대상으

로 한 전단배포 및 개별 우편발송 등의 기법이 효과적인 것으로 판단된다.

커뮤니케이션 적용 대상에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과는 다음과 같다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

전체 -0.077 0.063 -1.230 0.220 -0.200 0.046

면허갱신자 -0.033 0.101 -0.320 0.745 -0.232 0.166

초보운전자 - - - - - -

범침금 부과자 -0.110 0.063 -1.740 0.082 -0.235 0.014

상수 1.046 0.059 17.830 0.000 0.931 1.161

<표 3> 커뮤니케이션 기법 적용대상에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

무선효과 메타회귀분석 결과 범침금 부과자를 대상으로 할 경우 다른 대상으로 

적용할 때 보다 효과크기 값이 –0.110만큼 영향을 미치는 것으로 도출되었다. 범침금 

부과자를 대상으로 커뮤니케이션을 할 경우 교통사고 발생율이 감소하는 것으로 

나타났으며, 따라서 불특정 다수 및 초보운전자를 대상으로 한 커뮤니케이션 기법 
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적용보다는 범칙금 부과자를 대상으로 한 커뮤니케이션 기법이 교통사고감소에 

더 효과적인 것으로 판단된다.

커뮤니케이션 기법 주제에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과는 다음과 같다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

음주운전 관련 -0.153 0.038 -3.980 0.000 -0.228 -0.077

상수 0.991 0.017 59.510 0.000 0.958 1.024

<표 4> 커뮤니케이션 주제에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

무선효과 메타회귀분석 결과 음주운전 관련 주제로 커뮤니케이션을 진행할 경우 

포괄적인 교통안전 및 사고예방 수칙에 관한 주제로 한 커뮤니케이션 기법 보다 

효과크기 값이 –0.153만큼 영향을 미치는 것으로 도출되었다. 즉 교통사고가 감소하

는 것으로 나타났다. 따라서 교통안전 및 사고예방 수칙에 관한 주제와 같은 전반적인 

내용을 다루는 주제보다는 음주운전과 같은 특정 주제에 촘점을 맞추어 지속적인 

커뮤니케이션을 수행하는 것이 교통사고감소에 더 효과적인 것으로 판단된다.

커뮤니케이션 기법 기간에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과는 다음과 같다.

구분 Coef. Std.Err. z P>|z| [95%Conf.Interval]

적용 기간 0.037 0.035 1.050 0.292 -0.032 0.106
상수 0.926 0.037 24.860 0.000 0.853 0.999

<표 5> 커뮤니케이션 기간에 따른 무선효과 메타회귀분석 결과

무선효과 메타회귀분석 결과 커뮤니케이션 기간은 효과크기에 유의한 영향을 

미치지 않는 것으로 도출되었다. 따라서 커뮤니케이션 기법 및 주제에 따라 기간을 

선정하여야 할 것으로 판단되며, 장기간 동일주제, 동일기법을 통해 커뮤니케이션을 

수행하는 것보다 보다 다양하고 단기간 집중적인 기법 마련이 필요할 것으로 판단된

다.
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<부록 3> 교통사고 특성분석

1) 교통사고 특성분석 개요

교통사고 자료를 분석함으로써 이용자 그룹의 동질성을 확인하여 실제 커뮤니케이

션기법을 적용하는데 있어서 고려해야 할 점에 대한 시사점을 얻고자 하였다. 이를 

통해 이용자 그룹별 주 사고원인 및 사고유형을 바탕으로 이용자 특성에 적합한 

고속도로 교통안전 홍보방안 전략 방향을 수립하고자 하였다.

고속도로 사고자료를 기반으로 분석을 수행하였으며, 공간적 범위는 국내 고속도로 

전 노선을 대상으로 하였으며, 시간적 범위는 2012년 1월 ~ 2014년 9월의 자료를 

사용하였다. 이용자 그룹은 성별, 연령대, 사업용차량/비사업용차량 별로 나누었으며, 

교통사고 분석항목으로 사고원인, 사고유형, 사고위치를 설정하였다.

2) 성별에 따른 교통사고 특성분석

남성운전자, 여성운전자 모두 운전자요인에 의해 교통사고가 발생하였다.(남성 

전체사고 중 11,223건(72.78%), 여성 전체사고 중 1815건(78.88.%)) 또한, 남자운전

자, 여자운전자 모두 과속에 의한 사고가 가장 많이 발생하며, 그 다음 순으로 주시태만 

사고가 많이 발생하였다.

구분
남성 여성

발생건수 비율(%) 발생건수 비율(%)

과속 3,821 34.05 606 33.39

안전거리미확보 314 2.80 35 1.93

역주행 25 0.22 3 0.17

졸음 2,079 18.52 253 13.94

주시태만 3,367 30.00 546 30.08

추월불량 249 2.22 72 3.97

운전자기타 1,368 12.19 300 16.53

<표 6> 성별에 따른 운전자요인 주 사고발생원인
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사고발생원인

운전자요인 중 주 사고발생원인

<그림 1> 성별에 따른 교통사고 원인

남성운전자, 여성운전자 모두 차-시설 교통사고가 가장 많이 발생하였으며, 남성운

전자는 전체사고 중 9,509건(63.85%), 여성운전자는 전체사고 중 1,573건(70.54.%)

을 차지하고 있다.

<그림 2> 성별에 따른 교통사고 유형
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본선을 제외한 구간에서는 모든 사고는 램프부에서 가장 많이 발생하였으며, 그 

다음 순으로는 톨게이트, 터널 순으로 교통사고가 발생하는 것으로 나타났다.

구분
남성 여성

발생건수 비율(%) 발생건수 비율(%)

본선 10,836 70.27 1,696 73.71

TG 1,626 10.54 141 6.13

램프 2,170 14.07 349 15.17

졸음쉼터 26 0.17 1 0.04

터널 541 3.51 87 3.78

휴게소 221 1.43 27 1.17

<표 7> 성별에 따른 교통사고 발생지점

<그림 3> 성별에 따른 교통사고 발생지점

3) 연령에 따른 교통사고 특성분석

모든 연령대의 운전자 교통사고는 운전자요인에 의해 교통사고가 발생하였다. 

20대 미만 초보운전자 교통사고는 기타요인에 의한 교통사고가 운전자요인과 함께 

많은 비율을 차지하는 것으로 나타났다.

한편, 20대~50대 운전자 교통사고는 과속에 의한 사고가 가장 많이 발생하며,  

20대미만 초보운전자 및 60대 이상 고령운전자 교통사고는 주시태만에 의한 교통사고

가 가장 많이 발생하였다.
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구분 과속
안전거리

미확보
역주행 졸음 주시태만 추월불량

운전자

기타

20대 

미만

발생건수 540 118 6 246 852 46 333

비율(%) 25.22 5.51 0.28 11.49 39.79 2.15 15.55

20대 
발생건수 640 33 4 302 407 53 234

비율(%) 38.25 1.97 0.24 18.05 24.33 3.17 13.99

30대
발생건수 1,004 44 5 496 725 64 334

비율(%) 37.57 1.65 0.19 18.56 27.13 2.40 12.50

40대
발생건수 1,110 70 4 537 881 75 361

비율(%) 36.54 2.30 0.13 17.68 29.00 2.47 11.88

50대
발생건수 884 68 4 538 767 65 309

비율(%) 33.55 2.58 0.15 20.42 29.11 2.47 11.73

60대 

이상

발생건수 281 24 7 213 320 23 133

비율(%) 28.07 2.40 0.70 21.28 31.97 2.30 13.29

<표 8> 연령에 따른 운전자요인 주 사고발생원인

사고발생원인

운전자요인 중 주 사고발생원인

<그림 4> 연령에 따른 교통사고 원인
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20대 미만 초보운전자 교통사고를 제외한 모든 연령대 운전자 교통사고는 차-시설 

교통사고가 가장 많이 발생하였으며, 20대 미만 초보운전자 교통사고는 기타사고가 

가장 많이 발생하였다.

<그림 5> 연령에 따른 교통사고 유형

본선을 제외한 구간에서는 모든 사고는 램프부에서 가장 많이 발생하였다. 남성의 

경우 그 다음 순으로는 톨게이트, 터널 순으로 교통사고가 발생하는 것으로 나타났다.

구분 본선 TG 램프 졸음쉼터 터널 휴게소

20대 

미만

발생건수 2,963 335 436 2 143 33

비율(%) 75.74 8.56 11.15 0.05 3.66 0.84

20대 
발생건수 1,412 107 296 4 87 31

비율(%) 72.90 5.52 15.28 0.21 4.49 1.60

30대
발생건수 2,374 283 550 5 111 38

비율(%) 70.63 8.42 16.36 0.15 3.30 1.13

40대
발생건수 2,723 445 591 8 112 55

비율(%) 69.22 11.31 15.02 0.20 2.85 1.40

50대
발생건수 2,329 446 474 8 120 58

비율(%) 67.80 12.98 13.80 0.23 3.49 1.69

60대 

이상

발생건수 855 163 197 0 57 35

비율(%) 65.42 12.47 15.07 0.00 4.36 2.68

<표 9> 연령에 따른 교통사고 발생지점
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<그림 6> 연령에 따른 교통사고 발생지점

(4) 차량용도에 따른 교통사고 특성분석

사업용 차량과 비사업용 차량 모두 운전자요인에 의해 교통사고가 발생하였다. 

사업용 차량 전체사고 중 4,698건(77.27%), 비사업용 차량 전체사고 중 8,439건

(74.98%)이 운전자 요인에 의한 교통사고로 났다.

또한, 사업용 차량과 비사업용 차량 모두 과속에 의한 사고가 가장 많이 발생하며, 

그 다음으로 주시태만 사고가 많이 발생하였다.

구분
사업용 차량 비사업용 차량

발생건수 비율(%) 발생건수 비율(%)

과속 1,261 26.84 3,200 37.92

안전거리미확보 160 3.41 194 2.30

역주행 8 0.17 20 0.24

졸음 1,038 22.09 1,296 15.36

주시태만 1,603 34.12 2,335 27.67

추월불량 72 1.53 253 3.00

운전자기타 556 11.83 1,141 13.52

<표 10> 차량용도에 따른 운전자요인 주 사고발생원인
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사고발생원인

운전자요인 중 주 사고발생원인

<그림 7> 차량용도에 따른 교통사고 원인

사업용 차량, 비사업용 차량 모두 차-시설 교통사고가 가장 많이 발생하였다. 

사업용 차량 전체사고 중 4,125건(78.13%), 비사업용 차량 전체사고 중 7,016건

(83.63%)이 차-시설 교통사고로 나타났다.

<그림 8> 차량용도에 따른 교통사고 유형



144   커뮤니케이션 기법을 활용한 도로안전성 향상 방안 연구

본선을 제외한 구간에서는 비사업용 차량사고는 램프부에서 가장 많이 발생하며, 

사업용 차량의 경우 톨게이트의 사고가 본선 다음으로 가장 많이 발생하였다.

구분
사업용 차량 비사업용 차량

발생건수 비율(%) 발생건수 비율(%)

본선 4,238 64.96 8,362 73.98

TG 1,126 17.26 647 5.72

램프 833 12.77 1,712 15.15

졸음쉼터 15 0.23 12 0.11

터널 210 3.22 422 3.73

휴게소 102 1.56 148 1.31

<표 11> 차량용도에 따른 교통사고 발생지점

<그림 9> 차량용도에 따른 교통사고 발생지점
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<부록 4> 설문지



146   커뮤니케이션 기법을 활용한 도로안전성 향상 방안 연구



부록   147

<부록 5> 커뮤니케이션 기법과 병행할 수 있는 주요 법·제도 개선방안

도로안전성 향상을 위한 커뮤니케이션 기법은 법적 규제가 함께 동반될 때 효과가 

상승되므로, 병행할 수 있는 주요 법·제도 개선23)을 살펴보았다.

1) 도시부 속도저감 방안

(1) 현황 및 문제점

현재 「도로교통법 시행규칙」에서는 시가지의 2차로 도로에서도 60km/h로 운행 

가능하게 제한속도를 정하고 있으나, 이는 교통안전의 커다란 위험요소가 되고 있으

며, 도로여건에 따라 간선도로가 아닌 도시부에서는 제한속도를 하향조정할 필요가 

있다.

(2) 개선방안

주요선진국의 경우 도시부 도로의 제한속도를 30~60km/h로 다양하게 설정하고 

있다.

구분 고속도로
(Motorways)

지방부 간선도로
(Main highways and rural 

roads)

도시부 도로
(urban roads)

90-100-110 60(2차로 도로)
80(4차로 이상 도로)

60(2차로 도로)
80(4차로 이상 도로)

130 90 30 or 50

없음
(130 권장) 100 50

100
(national expressways)

40-50-60
(national highways) 40-60

110 90(main)
70(rural) 50

113 97 32-48

도시부: 88-113
지방부: 104-120 88-113 40-56

자료: 김준기 외(2014) 재인용

<표 12> 주요 선진국의 제한속도(km/h)

23) WHO(2013)에서는 도로의 안전성 향상을 위한 주요 법·제도의 강화필요성으로 5개의 사항을 언급: 

제한속도 규제, 음주운전 감소, 안전벨트 착용 강화, 어린이 보호기구 착용 및 헬멧 사용
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선진국 사례를 참고하여, 우리나라에서 도시부 제한속도를 하향조정하여 교통안전 

제고에 기여할 수 있다.

개선 전 개선 후

도로교통법 시행규칙 제19조

1. 일반도로(고속도로 및 자동차전용도로 

외의 모든 도로를 말한다)에서는 매시 60

킬로미터 이내. 다만, 편도 2차로 이상의 

도로에서는 매시 80킬로미터 이내

도로교통법 시행규칙 제19조

1. 일반도로(고속도로 및 자동차전용도로 외의 모

든 도로를 말한다)에서 도시부의 주간선도로와 

보조간선도로는 매시 70킬로미터 이내, 그 외 도

로는 매시 50킬로미터 이내, 단 보차구분이 안된 

편도1차로 도로는 매시 30킬로미터 이내로 하며, 

지방부의 주간선도로와 보조간선도로는 매시 80

킬로미터 이내, 그 외는 60킬로미터 이내

<표 13> 도시부의 최고속도 관련 도로교통법 개선(안)

자료: 김준기 외(2014) 

2) 음주운전 개선방안

(1) 현황 및 문제점

우리나라는 OECD 가입국 중 터키에 이어 두 번째로 많은 연간 6.52건/만명의 

음주교통사고가 일어나고 있다. 전체 교통사고 중 음주 교통사고 점유율은 1990년 

약 3%였으나, 2010년에는 13%수준으로 증가하여 음주운전 교통사고가 급격히 

증가하는 추세이다.

<그림 10> 만명 당 음주교통사고 건수(2003년 기준)

자료: 임재경·한상진(2013)
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현재 우리나라의 음주운전 기준은 도로교통법, 특정범죄가중처벌 등에 관한 법률, 

교통사고처리 특례법 등에 규정되어 있다.

<표 14> 음주운전에 대한 행정처분과 처벌기준

혈중알콜농도(%) 행정처분 처벌

0.05이상~0.1 미만 운전면허 정지 100일
· 형사입건(벌금50~100만원)
· 0.05% 이상 대인사고 시 형사입건 
(2년 이하 징역)

0.1 이상 0.16 미만 운전면허 취소

0.16이상 0.26 미만 운전면허 취소
· 형사입건(벌금 100~200만원), 3
주이상 대인사고시 구속

0.26 이상 운전면허 취소
· 형사입건(벌금 200~500만원), 대
인사고시 구속

0.36 이상 운전면허 취소 · 형사입건(2년 이하 징역), 구속
음주측정 불응 운전면허 취소 · 형사입건

자료: 김성호(2009)

(2) 개선방안

외국의 경우 대체로 혈중알콜농도 0.02%~0.08%의 기준을 갖고 있으며, 청년 

운전자에 대해서는 더욱 엄격한 기준 적용하고 있다. 특히 체코, 브라질과 같이 

0%로 강력하게 규제하고 있는 나라도 존재한다.

<표 15> 외국의 음주운전 단속 기준 및 처벌 수준

구분
기준 알콜

농도
처벌수준 비고

미국 0.08% · 주마다 다름 18~21세는 0.02%

일본 0.03%
· 0.03~0.05% 미만 : 3년 이하 징역 또는 50만엔 이하의 
벌금

· 0.05% 이상 : 5년 이하 징역 또는 100엔 이하의 벌금

0.05% 이상은
면허 취소

독일 0.05%
· 초범 : 500유로이하 벌금 또는 1개월 이하의 구금
· 재범 : 1,000유로이하 벌금 또는 3개월 이하 구금
· 3범이상 : 1,500유로이하 벌금 또는 3개월 이하 구금

-

스웨덴 0.02% 0.1% 이상은 실형
벌금은 재산수준에 따라 

달라짐

자료: 김성호(2009), 임재경·한상진(2013)

우리나라의 음주사고 비율은 해마다 증가추세로 강력한 음주운전 단속에 대한 

정부의 의지 및 운전자의 의식 변화가 선행되어야 하며, 이를 위해 단속 기준을 
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현행 0.05%에서 0.02~0.03%로 강화하고 청소년 운전자, 초보운전자, 사업용차량 

운전자 등에 대해서는 0.0% 기준을 도입할 필요가 있다.

개선 전 개선 후

도로교통법 시행규칙 [별표 28]

3. 정지처분 개별기준

위반사항 2. 술에 취한 상태의 기준을 넘

어서 운전한 때 (혈중알콜농도 0.05퍼센트 

이상 0.1퍼센트 미만)

도로교통법 시행규칙 [별표 28]

3. 정지처분 개별기준

위반사항 2. 술에 취한 상태의 기준을 넘어서 

운전한 때 (혈중알콜농도 0.03퍼센트 이상 0.1

퍼센트 미만, 단 청소년, 면허취득 1년 미만 운

전자, 사업용 운전자의 경우 혈중알콜농도 0.00

퍼센트 초과 0.1퍼센트 미만)

<표 16> 음주운전 개선을 위한 도로교통법 개정(안)

 

3) 아이들 카시트 착용 개선방안

(1) 현황 및 문제점

우리나라는 영유아(만 6세미만) 카시트 착용을 의무화하고 있으나, 외국대비 착용

률이 낮다. (한국 33.6%, 뉴질랜드 92%, 미국 91%, 일본 60.2% 등) (박수현 의원실·베

이비뉴스, 2015)

도로교통법 제50조(특정 운전자의 준수사항) ① 자동차(이륜자동차는 제외한다)의 운전자는 
자동차를 운전할 때에는 좌석안전띠를 매어야 하며, 그 옆 좌석의 동승자에게도 좌석안전띠(영유
아인 경우에는 유아보호용 장구를 장착한 후의 좌석안전띠를 말한다. 이하 같다)를 매도록 
하여야 한다
도로교통법 시행령 제88조(과태료 부과 및 징수 절차 등)
④ 법 제160조에 따른 과태료의 부과기준은 별표 6과 같다.(후략)
별표 6. 과태료 부과 기준

위반행위 및 행위자 근거법조문(도로교통법) 과태료 금액

9. 법 제50조제1항·제2항 또는 법 67
조제1항을 위반하여 동승자에게 
좌석안전띠를 매도록 하지 않은 운
전자

제160조제2항제2호 3만원

도로교통법 시행규칙 제30조(유아보호장구)
법 제50조제1항 본문에 따라 유아가 좌석안전띠를 매어야 할 때에는 「품질경영 및 공산품 
안전관리법」 제11조에 따른 안전검사기준에 적합한 유아보호장구를 착용하여야한다.
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(2) 개선방안

우리나라의 경우 만6세미만으로 유아용 카시트 착용에 대해 일률적인 기준을 

적용하고 있으나, 외국은 신체조건에 따라 유아용카시트에 대해 유동적인 기준을 

적용하고 있다.

<표 17> 유아용 카시트 적용 기준

국가 한국 미국 영국 캐나다
연령기준 만 6세미만 주에 따라 만 3~8세 만 12세 미만 주에 따라 만 5~10세

신체기준 -
주에 따라 

144cm/18~36kg 
가량의 신체조건 운영

135cm 미만
주에 따라 

145cm/18~36kg 
가량의 신체조건 운영

주: 우리나라에서 유아의 개념은 만3세부터 초등학교 취학전까지의 어린이를 말함(유아교육법 제2조)

자료 : 박수현 의원실·베이비뉴스(2015)

따라서 우리나라도 일률적인 기준이 아닌 신체 조건에 따른 기준을 적용하여 

일반 안전띠 착용시 안전에 위험이 있는 아동에게까지 유아용 카시트를 의무적으로 

적용할 필요가 있다.

또한, 현재 안전띠 미착용과 동일하게 취급되어 3만원에 불과한 범칙금을 상향조정 

함으로써 영유아의 교통안전을 제고할 필요가 있다.

개선 전 개선 후

도로교통법 시행령 [별표 6] 
9. 법 제50조제1항·제2항 또는 법 제67조제1
항을 위반하여 동승자에게 좌석안전띠를 매

도록 하지 않은 운전자의 과태료 : 3만원

도로교통법 시행령 [별표 6] 
9. 법 제50조제1항·제2항 또는 법 제67조제1
항을 위반하여 동승자에게 좌석안전띠를 매
도록 하지 않은 운전자 중 유아용 보호장구를 
착용하지 않은 자의 과태료 : 7만원
※ 해외사례 및 우리나라 어린이의 체형을 
감안하여 카시트 착용 연령 및 신체조건 기준 
마련

<표 18> 아이들 카시트 착용을 위한 도로교통법 개정(안)

4) 전좌석 안전띠 착용 강화

(1) 현황 및 문제점

우리나라에서는 1990년부터 모든 도로에서 앞좌석 안전띠 착용을 의무화했으며, 
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2011년부터는 자동차전용도로에서의 전좌석 안전띠 착용이 의무화되었다. 그러나 

우리나라의 안전띠 착용비율은 오히려 낮아지고 있으며, 뒷좌석 안전띠 착용 비율은 

9.4%에 불과하여 교통 선진국과 큰 격차를 보이고 있다.

<표 19> 자동차전용도로에서의 안전띠 착용율

2010 2011 2012

운전석 88.5% 84.1% 88.3%

조수석 78.2% 72.1% 76.3%

뒷자석 6.3% 4.5% 9.4%

자료 : IRTDA(2014)

<표 20> 국가별 자동차전용도로에서의 뒷자석 안전띠 착용율(2012년)

구분 한국 미국 독일 일본

착용률(%) 9.4 70 97 64

자료: IRTDA(2014)

(2) 개선방안

선진국에 비해 현저하게 낮은 뒷좌석 안전띠 착용률을 높이기 위해서는 조속히 

모든 도로에서 뒷좌석 안전띠 착용을 의무화 해야한다. 대부분의 선진국에서는 모든 

도로에 대해 뒷좌석 안전띠 착용이 의무화 되어 있으며, 일본의 경우 2008년 모든 

도로에서 뒷자석 안전띠 착용을 의무한 이후 착용율이 2007년 8.8%에서 2008년 

30.8%로 증가한 것으로 나타났다.

<그림 11> 일본 일반도로에서의 안전띠 착용율 변화

자료: 일본자동차공업협회 홈페이지(http://www.jaf.or.jp)
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개선 전 개선 후

도로교통법 제50조(특정 운전자의 준수사
항) ① 자동차(이륜자동차는 제외한다)의 운
전자는 자동차를 운전할 때에는 좌석안전띠
를 매어야 하며, 그 옆 좌석의 동승자에게도 
좌석안전띠(영유아인 경우에는 유아보호용 
장구를 장착한 후의 좌석안전띠를 말한다. 

이하 같다)를 매도록 하여야 한다.(후략)

도로교통법 제50조(특정 운전자의 준수사
항) ① 자동차(이륜자동차는 제외한다)의 운
전자는 자동차를 운전할 때에는 좌석안전띠
를 매어야 하며, 모든 동승자에게도 좌석안전
띠(영유아인 경우에는 유아보호용 장구를 장
착한 후의 좌석안전띠를 말한다. 이하 같다)
를 매도록 하여야 한다.
(후략)

<표 21> 전좌석 안전띠 착용을 위한 도로교통법 개정(안)

5) 도로안전등급 제도 도입 

(1) 현황 및 문제점

현재 우리나라의 도로안전점검 및 안전진단은 「교통안전법 제33조(교통안전법」

에 따라 “교통안전진단”으로 시행되고 있다.

<표 22> 교통안전진단의 대상 시설

구분 진단대상

일반안전진단
(도로설계단계)

· 일반국도, 고속국도 : 총 길이 5km이상
· 특별시, 광역시, 지방도 : 총 길이 3km이상
· 시도, 군도, 구도 : 총 길이 1km이상

특별안전진단
(도로운영단계)

· 대상도로 : 3년간 사망 3건 또는 중상사고 10건 이상 발생도로
· 대상구간 : 교차로 횡단보도 : 50m까지
            일반도로 : 도시(300m), 도시 외(500m)

이러한 교통안전진단 제도는 교통사고 감소에 일정부분 기여하고 있으나, 대상이 

제한되어 도로 네트워크 측면의 안전도 평가에 한계가 있다.

(2) 개선방안

영국 등 유럽국가를 중심으로 2000년대 초부터 도로안전평가프로그램(RAP: 

Road Assessment Program)을 도입하여 네트워크 측면에서 도로의 안전도를 평가하

고 있다. (한상진, 2011) 이러한 도로안전도 평가프로그램은 기존 발생한 사고건수를 

활용하여 위험도를 평가하는 ‘사고위험지도’와 도로상태 및 시설 등에 의한 사고 

가능성을 점수화하여 교통사고 예방정도를 별 등급으로 표현하는 ‘도로사고예방지수’

로 구분된다.
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<그림 12> 도로안전도 평가 프로그램

<도로안전도평가 프로그램의 구성> <도로안전도평가 프로그램 예시>

자료: 한상진(2011)

기존에는 교통사고 발생 건수를 기반으로 도로위험지역을 판단하고 있으나, 여기에 

커뮤니케이션 기법을 활용하여 도로이용자가 느끼는 위험요소를 반영하면 더욱 

실효성 높은 도로위험도 평가가 가능할 것이다. 이 연구에서 제시한 도로안전성을 

9개 등급으로 평가(HOT-HOT, HOT-WARM, …, COLD-COLD) 하는 방법을 

도입하면 지역간 간선도로 뿐만 아니라 도시내 도로의 위험도도 평가할 수 있어 

우리나라 실정에 맞는 효율적인 도로안전대책 수립에 기여 할 수 있다.

이를 위해 교통안전법에 ‘도로안전 평가등급 제도’를 도입하고, 이에 따른 수행기관 

및 수행 방법, 후속 조치 등 하위법령도 동시에 정비할 필요가 있다.

제00조(도로안전평가) 도로관리청은 체계적으로 도로의 안전성을 향상시키기 위하여 도로에 도로

안전평가 등급을 부여하여야하며, 이를 위한 기준 및 제반사항은 국토교통부령으로 정한다. 

제00조(도로안전평가등급 부여에 따른 조치) 도로관리청은 도로안전평가 등급을 부여한 결과 기준

에 미치지 못하는 도로 도로구간에 대하여 안전도를 향상시키기 위해 필요한 조치를 취해야

한다.

<표 23> 도로안전평가등급 부여를 위한 교통안전법 개정(안)



부록   155

<부록 6> 중랑구 교통취약구간

□ 교통사고 취약구간: 교통사고 자료 기반
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□ 교통사고 취약구간: 커뮤니케이션 자료(도로이용자들이 느끼는 위험요인) 기반
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□ 통합 교통사고 취약구간: 사고자료 + 커뮤니케이션 자료
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□ 사고자료 기반 교통사고 취약구간 vs. 교통사고 잦은 곳
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□ 커뮤니케이션 기반 교통사고 취약구간 vs. 교통사고 잦은 곳
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□ 통합 교통사고 취약구간 vs. 교통사고 잦은 곳
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