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운전자의 자기통제력이 난폭운전 심각성에 미치는 영향

: 동승자 유무의 조절효과*

 박  혜  린      김  소  연      김  범  준†

경기대학교 범죄심리학과

본 연구의 목적은 종합적인 차원에서 난폭운전 심각성에 영향을 미치는 요인들을 살펴보는 

것이다. 이를 위해 한국형사․법무정책연구원에서 진행한 난폭․보복운전 예방을 위한 실태

조사 연구(2020)의 자료를 활용하여, 2019년 8월부터 2020년 7월 간 난폭운전 경험이 있는 

만 20세 이상 운전자 1,452명을 대상으로 분석을 실시하였다. 난폭운전 심각성에 영향을 미치

는 운전자의 개인적 요인으로는 성별, 연령, 자기통제력을 측정하였고, 상황적 요인으로는 난

폭운전 당시 동승자의 존재 여부를 측정하였다. 본 연구의 결과는 다음과 같다. 운전자 성별

에 따라 난폭운전 심각성 정도의 차이는 존재하지 않았으나, 연령에 따른 차이가 존재하였고, 

연령이 어릴수록 더욱 난폭한 운전을 하는 것으로 나타났다. 또한 동승자가 보호 요인으로 

작용할 것이라는 일반적인 기대와 달리 동승자가 존재할 때 더욱 난폭한 운전을 하였으며, 

운전자의 연령이 어릴수록 동승자가 존재할 때 더욱 난폭한 운전을 하는 것으로 나타났다. 

끝으로, 운전자의 자기통제력이 난폭운전 심각성에 미치는 영향에서 동승자 유무의 조절효

과를 검증하였는데, 자기통제력이 낮은 운전자일수록 동승자가 존재할 때 더욱 난폭한 운전

을 하는 것으로 나타났다. 본 연구는 난폭운전이 심각한 사회문제로 대두되고 있는 현 상황

에서 난폭운전을 복합적인 차원에서 다루었다는 점에서 시의성 있는 연구라고 할 수 있다. 

주요어 : 난폭운전, 운전자 성별, 운전자 연령, 자기통제력, 동승자 유무
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2022년 5월, 1시간 동안 28번에 걸쳐 중앙

선을 넘나들고 반대 차선에서 오는 차량의 진

로를 방해한 40대 운전자가 체포된 사건이 

있었다(연합뉴스, 2022). 2023년 3월에는 약 

20km 구간을 난폭하게 운전하던 화물차 운전

기사가 경찰의 정차 요청을 불응하며 도주하

였고, 이 과정에서 경찰관과 시민을 포함해 

총 7명이 다치는 등 심각한 인적․물적 피해

가 발생하기도 하였다(서울경제, 2023). 이처럼 

난폭운전은 도로교통을 방해하고 대형 교통사

고의 가능성을 높이며 운전대를 잡은 당사자

뿐만 아니라 동승자, 보행자, 다른 운전자 등 

여러 도로 이용자들을 위험 상황에 빠뜨릴 수 

있는 심각한 불법 행위이자 사회문제라 볼 수 

있다. 

난폭운전에 따른 피해가 급증함에 따라 형

사처벌이 가능하도록 도로교통법 내에서 난폭

운전에 해당하는 행동을 선정하여 2015년 도

로교통법 제46조의3(난폭운전 금지법)을 개정

하였다. 이에 난폭운전을 행한 사람은 1년 이

하의 징역형 또는 500만 원 이하 벌금으로 형

사처벌을 받게 되며, 외에도 행정처분을 통한 

벌점 40점과 그에 따라 40일간 운전면허 정지 

처분을 받는다. 그러나 최근 경찰청 통계자료

(2022)에 따르면 교통범죄는 범죄 유형 중 지

능범죄와 폭력범죄 다음으로 높은 건수를 기

록하며 전체 범죄 중 16.3%를 차지하는 것으

로 나타났다. 이처럼 2016년부터 개정된 도로

교통법이 시행되고 있음에도 불구하고 여전히 

난폭운전은 높은 건수를 기록하고 있어, 난폭

운전의 실태에 비해 실질적인 형사적․행정적 

조치가 미흡하다는 지적이 꾸준히 제기되고 

있다. 

운전 및 교통사고를 다룬 초기 연구들은 

주로 운전자의 성별, 연령 등 운전자의 인구

학적 요인에 주목하였다(Doherty, Andrey, & 

MacGregor, 1998; Evans & Wasielewski, 1983; 

Lawshe, 1940). 하지만 운전자의 지각 및 인지

능력이나 습관, 성격 혹은 태도 등의 요인에 

의해서도 사고 경향성이 상이하게 나타날 수 

있다는 주장이 제기되면서, 최근에는 운전 행

위에 영향을 미치는 개인적 특성에 대한 연구

가 수행되고 있다(강지현, 2023; 김수진, 정철

수, 장석용, 2016; 김진희, 나준희, 이동명, 

2016; 신용균, 류준범, 강수철, 2007a; 신용균, 

류준범, 강수철, 2000b; 오주석, 이순철, 2012; 

이재식, 2013; 조영오, 2019; Arnett, Offer, & 

Fine, 1997; Dahlen, Martin, Ragan, & Kuhlman, 

2005; Lin, 2009). 그러나 운전 행위는 운전자

의 개인적 특성을 포함해 도로 환경, 차량 내

부 상황 등 다양한 상황적 요인의 영향을 동

시에 받기 때문에, 개인적 특성만으로 운전 

행위를 설명하는 것에는 한계가 존재한다. 그

럼에도 대다수의 선행연구가 이를 종합적으로 

고려하기보다는 주로 하나의 측면에 집중하여 

접근해 왔기에, 개인적ㆍ상황적 요인의 다층

적인 분석을 시도한 연구가 다소 부족한 실정

이다.

이에 본 연구에서는 선행연구의 한계에서 

나아가 보다 종합적인 차원에서 난폭운전에 

영향을 미치는 요인에 대해 심도 있게 살펴보

고자 한다. 이를 위해 운전자의 개인적 요인

으로 성별과 연령을, 상황적 요인으로 운전 

행위 당시 동승자의 존재 여부를 고려해 난폭

운전 심각성 정도의 차이가 존재하는지를 확

인하고자 한다. 또한 운전자의 개인적 요인인 

자기통제력이 난폭운전 심각성에 미치는 영향

을 상황적 요인인 동승자의 존재 여부가 조절

하는지를 검증해 보고자 한다. 
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난폭운전의 정의

Mizell(1997)은 난폭운전을 ‘교통 관련 불만, 

언쟁에 화가 나거나 참을성이 부족한 운전자 

혹은 동승자가 다른 운전자나 동승자, 보행자

를 의도적으로 죽거나 다치게 하는 것’으로 

정의한 바 있다. 하지만 이러한 정의는 다른 

도로 이용자에게 물리적으로 해를 끼치거나 

실제로 해를 입히는 의도적 행동에만 초점을 

맞춰 다소 제한적이라는 평가를 받았다(Tasca, 

2000). 이 때문에 국외 연구 대부분은 미국 도

로교통안전국(National Highway Traffic Safety 

Administration, NHTSA)에서 정의한 ‘사람 또

는 구조물 및 재산을 위험에 빠뜨릴 가능성

이 있는 위험 운전’을 따르는 편이다(Miles & 

Johnson, 2003). 국내 연구에서는 신용균 등

(2007a)이 ‘의도적으로 다른 운전자 또는 보행

자에게 위험을 유발하거나 불쾌감을 주는 운

전 행위’로 난폭운전을 정의한 바 있다. 다수

의 국내 연구가 신용균 등(2007a)의 정의를 따

르지만, 연구마다 난폭운전을 정의하는 데 미

세한 차이가 있어 기술의 모호성이 있다. 또

한 보복운전과 혼용되어 사용되기도 하여 기

존의 선행연구를 통해 난폭운전을 정의하는 

데는 다소 어려움이 존재한다.

반면, 개정된 도로교통법 제46조의3에서는 

난폭운전에 해당하는 행위를 정의하고 있어 

난폭운전과 보복운전을 비교적 명확히 구분 

지을 수 있다. 법률에 명시된 난폭운전 행위

는 총 9가지로, 신호 또는 지시 위반, 중앙선 

침범, 속도위반, 횡단ㆍ유턴ㆍ후진 금지 위반, 

안전거리 미확보, 진로 변경 금지 위반, 급제

동 금지 위반, 앞지르기 방법 또는 앞지르기

의 방해금지 위반, 정당한 사유 없는 소음 발

생, 고속도로에서의 앞지르기 방법 위반, 고속

도로 등에서의 횡단ㆍ유턴ㆍ후진 금지 위반이 

있다. 법령에서는 행위의 반복성과 지속성을 

준거로 처벌하기 때문에, 난폭운전을 '정당한 

사유 없이 위의 행위 중 두 가지 이상을 연속

적으로 하거나 동일한 행위를 지속 또는 반복

하여 다른 사람에게 위협 또는 위해를 가하거

나 교통상의 위험을 발생하게 하는 경우'로 

정의하고 있다. 

본 연구의 분석 자료를 수집한 최수형, 김

경찬, 강지현(2020)의 연구에서는 단발성과 다

발성으로 난폭운전의 유형을 분류해 신호위

반, 정지선 위반, 중앙선 침범, 속도위반, 횡단

이나 유턴, 후진 금지 위반, 앞 차량에 바짝 

붙여 주행, 방향지시등 사용하지 않은 채 급

차로 변경, 적색신호에 속도위반하여 통과함, 

연달아 반복적인 속도위반, 불필요한 경적 지

속적으로 발생, 차량들 지그재그로 운전하며 

급차로 변경, 반복적인 중앙선 침범하며 앞지

르기와 같이 총 12가지의 행위를 난폭운전으

로 정의하였다. 본 연구에서는 행위의 단발성

과 다발성에 초점을 맞추기보다는 도로교통법 

제46조의3의 구성요건인 행위의 지속성과 연

속성에 초점을 맞춰, 상기 12가지 행위 중 두 

가지 행위를 연속적으로 하거나 동일한 행위

를 반복하는 경우를 난폭운전으로 정의하고자 

한다.

난폭운전에 영향을 미치는 요인

선행연구에서는 운전 행위 전반에 다양한 

요인이 관여한다는 것을 고려하여 난폭운전에 

영향을 미치는 요인으로 도로 환경요인, 인적 

요인, 차량 요인 등으로 구분하여 연구를 진

행하였다(Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad, & 

Hernetkoski, 2002). 먼저, 도로 환경요인에 관
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한 연구를 살펴보면, Shinar와 Compton(2004)은 

난폭운전이 도로의 혼잡도와 시간적 압박감의 

영향을 받는다고 설명하며 차량 수가 증가할 

때, 출퇴근 시간 등의 러시아워에 난폭운전이 

증가함을 밝혀냈다. 신용균 등(2007b)의 연구

에서도 차량 시뮬레이션을 통해 시간적 압박

감을 조작하여 과속 주행 거리, 중앙선 침범 

횟수의 차이를 확인하였고, 시간적 압박감의 

효과가 유의하며 속도와 관련된 측정치들의 

차이가 존재함을 밝혔다. 이 외에도 해가 진 

뒤(Gray, Quddus, & Evans, 2008; Simons-Morton 

et al., 2011; Valent et al., 2002), 도로 노면 상

태(Orsi, Marchetti, Montomoli, & Morandi, 2013)

가 사고 발생 위험성과 관련이 있는 것으로 

나타났다.

운전자의 인구학적 특성에 주목한 연구를 

살펴보면, 일반적으로 남성 운전자가 여성 운

전자보다 더 위험한 운전을 하고, 더 난폭한 

운전을 하는 경향이 있는 것으로 나타났다

(Shinar & Compton, 2004; Yagil, 1998). 이러한 

이유에 대해 Shinar와 Compton(2004)은 남성 운

전자가 자신의 운전 실력을 과신하고 운전의 

위험성을 과소평가하기 때문에, 보다 난폭한 

운전을 하게 된다고 설명하였다. Yagil(1998) 

역시 여성 운전자의 경우 교통법규를 준수해

야 한다는 의무감이 더 강했으며 교통법규를 

긍정적으로 평가하지만, 남성 운전자는 자신

의 운전 능력을 과대평가하고 교통법규를 부

정적으로 평가하며 교통법규 위반 관련 위험

을 과소평가할 가능성이 높다고 해석하였다.

운전자의 성별 외에도 운전자의 연령이 운

전 행동에 뚜렷한 영향을 미치는 것으로 나타

났다(Hauber, 1980; Parker, Lajunen, & Stradling, 

1998). 연구마다 저연령 운전자의 정의가 상이

하나, 대체로 만 35세 미만의 어린 운전자가 

다른 연령에 비해 더 위험한 운전을 한다는 

결과가 일관되게 나타났다(Cooper, Atkins, & 

Gillen, 2005; Engström, Gregersen, Granström, 

& Nyberg, 2008; Harrington & McBride, 1970; 

Reason, Manstead, Stradling, Baxter, & Campbell, 

1990; Simons-Morton, Lerner, & Singer, 2005). 

Shinar와 Compton(2004)의 연구에서는 만 35세 

이하의 저연령 운전자가 만 45세 이상 운전자

보다 공격적인 운전을 할 가능성이 약 2배 더 

높은 것으로 밝혀졌으며, Parry(1968)의 연구에

서도 17~35세의 남성 운전자가 중년 남성의 

2배에 달하는 수준으로 다른 운전자에게 모욕

적인 제스처를 취하며, 공격적인 행동을 한다

는 결과가 나타났다. 

이 외에도 운전자의 개인적 성향과 관련하

여 낙관적 편향(김진희, 나준희, 이동명, 2016), 

자기통제력(조영오, 2019; 황도연, 김희동, 

백지영, 2019; Lin, 2009), 운전 분노(김상호, 

2018; 윤보영, 이순철, 2011; 이재식, 2013), 스

트레스(이수란, 정은경, 권재영, 손영우, 2011; 

Hennessy & Wiesenthal, 2001) 등이 난폭운전에 

영향을 미치는 것으로 밝혀졌다.

그중에서도 자기통제력은 개인 차원에서 

범죄 행동을 설명하는 데 매우 효과적인 요소

이다. 자기통제력 수준이 낮은 사람은 즉각적

인 쾌락을 추구하는 성향을 보이며, 쾌락을 

쉽게 충족시켜 줄 수 있는 범죄나 기타 무모

한 행동을 범하게 된다. 반대로 자기통제력 

수준이 높은 사람은 즉각적인 결과보다는 안

정적인 미래를 더 중요하게 생각하기 때문

에, 즉각적인 이익에 좌우되는 경향이 적다

(Gottfredson & Hirschi, 1990). 자기통제력은 비

행 및 범죄 외에도 음주, 흡연, 도박 등 즉각

적인 쾌락을 제공하는 행위를 설명하는 데 자

주 사용되는데(Gottfredson & Hirschi, 1990), 운
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전 역시 위의 행위들과 마찬가지로 즉각적인 

편익을 얻을 수 있다는 점에서 자기통제력과 

함께 고려될 가치가 있는 행위라고 할 수 있

다. 과속이나 신호위반 등을 통해 시간을 절

약하거나 혼잡한 지역을 신속히 벗어날 수 있

으며, 자동차를 이용하여 상대에게 해를 입히

거나 위협하는 등, 범죄를 행할 수 있고 쉽게 

도주할 수도 있기 때문이다. 이러한 점에서 

미루어 보았을 때 운전자의 자기통제력에 주

목해 난폭운전에 미치는 영향을 살펴보는 것

은 난폭운전 발생과 예방 모두를 설명할 때 

도움이 될 것으로 보인다.

자기통제력

자기통제력은 범죄와 관련하여 설명될 때, 

처한 환경과 상관없이 범죄행위를 회피할 수 

있는 내적 경향으로 정의된다(Gottfredson & 

Hirschi, 1990). 이 때문에 모든 유형의 범죄 발

생 원인을 자기통제력으로 환원하여 설명할 

수 있어 일반이론으로도 지칭된다. 자기통제

력은 주로 유년기에 형성되어 잘 변하지 않기 

때문에 생애 전반에 영향을 미치게 되는데, 

부모가 아동의 행동 통제에 실패하거나 범죄

나 일탈 행위를 인지하지 못한 아동을 훈육하

지 않는 등, 부적절한 양육을 제공할수록 자

기통제력 수준이 낮아질 가능성이 높아진다

(Gottfredson & Hirschi, 1990; Zavala & Spohn, 

2013). Gottfredson과 Hirschi(1990)는 높은 자기

통제력은 안정적이고 진취적이며 복잡한 일을 

추구하고 다른 사람을 배려하는 경향 등과 관

련 있지만, 낮은 자기통제력은 자기중심적, 호

전적, 게으름, 자극추구, 충동성 등과 관련이 

있다고 주장하였다. 실제로 여러 선행연구에

서 자기통제력 수준이 낮은 사람일수록 범죄 

가해와 피해(김유진, 송효종, 2023; 이성식, 

정소희, 임형연, 2023; Gottfredson & Hirschi, 

2016; Schreck, Stewart, & Fisher, 2006; Zavala & 

Spohn, 2013), 음주나 흡연, 도박(김예진, 김

호영, 2021; 서우승, 전용재, 2023; Arneklev, 

Grasmick, Tittle, & Bursik, 1993), 약물 사용(김

문영, 조영일, 2022; 권재환, 이은희, 2006; 민

수홍, 2005; 이경아, 홍명기, 황의갑, 2020) 등

의 행위에 가담할 가능성이 높은 것으로 나타

났다.

자기통제력과 난폭운전 간의 관계를 살펴

본 연구들도 존재하는데, Lin(2009)은 2번의 실

험 연구를 통해 평균 연령 19세의 저연령 운

전자를 대상으로 자기통제력을 감각 추구, 충

동성, 미래결과지향성, 분노 4가지로 하위 요

인을 나눠 난폭운전 간의 관계를 살펴보았다. 

연구 1의 경우, 2001년 심리학과 수업을 수강 

중인 대학생 148명을 대상으로 자료를 수집하

였고, 연구 2의 경우 미국 워싱턴 주에서 조

사된 2,000명의 데이터 중 16~24세의 운전면

허 소지자를 대상으로 무작위로 선정하여 366

명의 자료를 활용하였다. 연구 결과, 자기통제

력의 하위 요인들이 난폭운전 위험성을 증가

시키는 것으로 나타났으며 특히, 감각 추구 

성향이 높은 운전자의 경우 난폭운전을 할 수 

있는 상황을 만들어낼 가능성이 높다는 결과

가 나타났다. Ellwanger와 Pratt(2014) 역시 저연

령 운전자에 초점을 맞춰, 모형 설계를 통해 

자기통제력과 난폭운전 간의 연관성을 살펴보

았다. 워싱턴 주 운전면허 발급처에서 2004년 

수집한 2,000명의 자료 중, 16~24세 운전자를 

선정하여 총 365명을 대상으로 연구를 진행하

였다. 연구 결과, 자기통제력이 난폭운전에 직

접적이고 강력한 영향을 미치는 예측 요인으

로 나타났으며, 분노와 같은 부정적 감정이 
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자기통제력과 난폭운전을 매개한다는 결과가 

나타났다.

국내 운전자를 대상으로 진행한 연구도 존

재하는데, 조영오(2019)는 2016년 한 해 동안 

운전 경험이 있는 5,777명을 대상으로 자기통

제력과 기회요인이 교통법규 위반에 미치는 

영향을 검증하였다. 연구 결과, 성별에 따른 

차이는 나타나지 않았으나 자기통제력 수준이 

높은 운전자에 비해 자기통제력 수준이 낮은 

운전자의 경우 교통법규 위반으로 단속될 

가능성이 높은 것으로 나타났다. 황도연 등

(2019)의 연구에서는 운전자의 자기통제력 수

준에 따른 운전 행위와 운전 스트레스 간의 

차이를 알아보고 요소 간의 상관관계를 확인

하였다. 이를 위해 2015년 4월 29일부터 7월 

24일까지 광주ㆍ전남의 번화가, 버스 터미널, 

기차역 등 인구 밀집 지역에 있는 운전 경험

이 있는 운전자를 무작위로 선정하여 총 180

명의 자료를 조사하였다. 그 결과, 자기통제력 

수준이 높은 운전자보다 자기통제력 수준이 

낮은 운전자가 도로 위 문제 행동에 더욱 가

담하였고, 자기통제력 수준에 따라 운전 행동

의 실수, 위반, 착오에 차이가 존재하였다. 나

아가 운전자의 자기통제력 수준이 낮은 집단

에서 운전 스트레스가 더욱 높게 나타나며 이

로 인한 교통사고 위험이 높아진다는 결과를 

밝혔다. 

정리하면, 자기통제력은 일반 범죄 및 비행

을 포괄적으로 다룰 수 있는 요인으로 도로 

위 위험 행동인 난폭운전에도 강한 설명력을 

보일 것으로 예상된다. 그럼에도 불구하고 난

폭운전을 다루는 데 있어 자기통제력은 비교

적 주목받지 못하고 있는 실정이다. 이에 본 

연구에서는 운전자의 개인적 요인으로 자기통

제력에 주목하여 난폭운전 심각성에 미치는 

영향을 살펴보고자 한다.

동승자 유무

일반적으로 운전자들은 동승자가 없는 경

우, 타인이 자신의 행동을 알 수 없다고 생각

하는 익명성의 효과로 인해 난폭운전을 더 

많이 하게 된다(윤보영, 이순철, 2011; Ellison, 

Govern, Petri, & Figler, 1995). 동승자의 영향을 

다룬 초기 난폭운전 연구들에서도 동승자의 

존재를 난폭운전의 보호 요인으로 보았으며, 

실증 연구에서도 동승자가 난폭운전을 막는다

는 결과가 나타났다(Baxter et al., 1990; Evans 

& Wasielewski, 1983; Lawshe, 1940; Shinar & 

Compton, 2004). 하지만 연구자들은 그 영향력

이 미미하다는 점을 지적하며 단순히 동승자

의 존재만으로는 설명이 충분치 않기 때문에 

운전자와 동승자의 성별 및 연령, 운전자와 

동승자의 관계 등을 포괄적으로 다뤄야 한다

고 제안하였다.

다수의 선행연구가 운전자의 성별 및 연령

과 같은 특성에 따라 동승자 존재 여부의 영

향이 달라진다는 결과를 밝혔다(Cooper et al., 

2005; Doherty et al., 1998; Ouimet et al., 2015; 

Rosenbloom & Perlman, 2016; Simons-Morton et 

al., 2005; Villavicencio, Svancara, Kelley-Baker & 

Tefft, 2022). 대부분의 선행연구에서 만 45세 

이상의 성인 운전자에게서는 동승자의 영향력

이 보호 요인으로 강하게 작용하였으나, 만 

24세 미만의 저연령 운전자에게서는 미약하게 

작용하는 것으로 나타났다. Engström과 동료

들(2008)의 연구에서도 동승자의 존재가 전반

적으로 가해 사고에 보호 요인으로 작용하나, 

그 영향이 만 18~24세 남성 운전자에게서는 

미약하게 나타나는 것으로 밝혀졌다. Orsi와 
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동료들(2013)의 연구에서도 만 25세 미만의 저

연령 운전자들의 경우, 일행이 동승할 때 사

고 위험성이 증가하고 더욱 심각한 인명사고

로 이어진다는 결과를 밝혔다. 즉, 동승자가 

미치는 부정적 영향은 운전 경험이 미숙한 저

연령 운전자에게서 특히 강하게 나타나는 것

으로 보인다(Arnett et al., 1997; Rolls, Hall, 

Ingham, & McDonald, 1991).

운전자와 동승자 간의 관계는 동승자가 위

험 요인으로 작용하는 데 기여하는 것으로 나

타났다. 특히 또래 일행이 동승할 경우, 동승

자가 없거나 또래가 아닌 성인 또는 아동이 

동승할 경우보다 더 난폭하고 공격적인 운

전을 하는 것으로 나타났다(Lee & Abdel-Aty, 

2008; Rosenbloom & Perlman, 2016). Rolls와 동

료들(1991)은 운전자와 동승자 간의 관계가 중

요한 요인임을 강조하며 동승자와의 관계를 

친구, 아이, 배우자 및 파트너, 부모 네 가지 

유형으로 구분하여 영향을 확인하였다. 연구 

결과, 친구를 비롯한 또래 일행과 동승한 경

우 난폭운전 경향성이 증가하였으나, 아이가 

동승한 경우 대부분의 연령 집단에서 안전

한 운전을 하는 것으로 나타났다. Regan과 

Mitsopoulos(2001)의 연구에서도 또래나 친구가 

동승하는 경우, 운전자들이 더 위험한 운전을 

하였지만 배우자 및 파트너, 부모가 동승한 

경우, 운전자들이 더욱 안전하게 운전하는 모

습을 보였다. 연구자는 부모와 배우자, 아이가 

동승하는 경우에는 책임감 및 타인의 생명에 

대한 존중이 강화되어 보다 안전한 운전을 

하는 것으로 해석하였다. 반면에 친구 등 또

래가 동승한 경우, 또래 압력이 중요한 기제

로 작용했을 가능성이 있는데(Skitka, Piatt, 

Ketterson, & Searight, 1993), 어린 운전자의 경

우 사회적 반응에 매우 민감해 또래 압력에 

더욱 취약하기 때문에(Orsi et al., 2013), 동승

자가 운전자에게 기대하는 기준에 맞춰 운전

할 수 있어 난폭운전 발생 가능성이 증가할 

수 있다. 실제로 10대 운전자가 10대 일행과 

동승하는 경우 난폭운전 발생 가능성이 증

가하였으며(Orsi et al., 2013), Rolls와 Ingham 

(1997)이 17~25세의 남성 운전자를 대상으로 

진행한 인터뷰에서도, 운전자들이 동승자의 

기대에 부합하는 방식으로 운전한다고 응답하

기도 하였다(Regan & Mitsopoulos, 2001에서 재

인용). 

차량에 탑승한 동승자의 수 역시 난폭운전에 

있어 고려할 중요 요인이다. Lee와 Abdel-Aty 

(2008)는 동승자 수가 증가할수록 운전자의 책

임감이 높아지고 이에 따라 안전운전을 하게 

된다고 해석하며, 이로 인해 가해 사고 가능

성과 음주 운전 가능성이 낮아진다는 결과를 

밝혔다. 그러나 동승자 수가 증가할수록 가해 

사고 가능성이 증가한다는 상반된 연구 결과

도 있었는데, Keall, Frith와 Patterson(2004)은 운

전자가 두 명 이상의 일행과 동승할 때 가해 

사고 발생 가능성이 더욱 증가함을 밝혔다.

동승자 수에 따른 영향은 연령에 따라

서도 다르게 나타났다 . Hing, Stamatiadis와 

Aultman-Hall(2003)은 75세 이상의 고령 운전자

가 2명 이상의 일행과 동승할 때 가해 사고 

발생 가능성이 증가하는 것을 밝혔다. 동승자 

수 증가에 따른 가해 사고 발생 가능성은 고

령 운전자보다 저연령 운전자에게서 더욱 두

드러지게 나타났는데, 10대 운전자가 10대 또

래 일행과 동승하는 경우 가해 사고 위험이 

증가하며, 동승자의 수가 증가할수록 위험

이 더욱 증대된다는 연구 결과가 존재한다

(Doherty et al., 1998). 이는 노인 혹은 어린 아

동을 동승자로 태운 10대 운전자의 가해 사고 
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위험성 및 사망률과 대조되는 결과다(Curry, 

Mirman, Kallan, Winston, & Durbin, 2012). 

위와 같이 동승자 유무가 난폭운전에 미치

는 영향은 연구마다 상이한 결과를 보이며 일

관되게 나타나지 않았다. 이는 난폭운전이 운

전자의 성별, 연령 등 개인적 특성과 동승자

의 성별과 연령, 관계 등 상황적 요인의 영향

을 동시에 받는 복잡한 행위이기 때문일 것으

로 보인다(Lin, 2009). 선행연구를 종합해 보면, 

특정 연령의 운전자에게는 동승자의 존재가 

보호 요인으로 작용하기도 하나, 반대로 다른 

연령의 운전자에게는 위험 요인으로 작용하여 

심각한 결과로 이어지기는 등 심각성에 영향

을 미치기도 하였다. 이에 운전자의 개인적 

특성과 동승자와 관련된 상황적 요인을 종합

적으로 다룰 필요가 있다.

동승자의 사회적 촉진 효과

사회심리학 분야에서는 사회적 맥락에서 

타인의 존재가 인간 행동에 미치는 영향을 연

구하는 데 지속적으로 관심을 기울여 왔다. 

난폭운전 역시 동승자와 관련해서 타인의 존

재 여부가 인간 행동에 영향을 미칠 수 있다

는 사회적 촉진 효과(Social facilitation)의 관점

에서 다뤄진 바 있다. 사회적 촉진 효과에 따

르면 동승자의 존재가 운전자의 행동에 영향

을 미쳐 특정 행동을 촉진한다는 설명이 가능

하다. 실제로 사회적 촉진 효과를 통해 운전 

상황을 설명한 선행연구가 존재하는데, Baxter

와 동료들(1990)은 사회적 촉진 효과가 운전자

의 특성에 따라 상이하게 나타날 수 있음을 

주장하며, 이를 확인하고자 244명의 운전자를 

대상으로 동승자 유무, 운전자와 동승자의 성

별, 연령에 따른 도로 위 위법 행위의 차이를 

확인하였다. 연구 결과, 동승자 유무뿐 아니라 

운전자와 동승자의 특성에 따라 난폭운전에 

차이가 존재하였다. 30살 이하의 저연령 운전

자는 동승자가 존재할 때 고령의 운전자보다 

빠르게 운전하였고, 더 자주 방향지시등을 이

용하지 않은 채로 차로를 급변경하였다. 관련

하여 Knapper와 Cropley(1981)는 숙련된 운전자

가 일행과 동승할 경우, 사회적 촉진 효과에 

의해 운전자의 수행이 향상되어 더욱 안전하

게 운전할 것이라고 주장하였다. 반면 준법의

식이 낮은 운전자의 경우, 동승자가 탑승하였

을 때 사회적 촉진 효과에 의해 법을 어기는 

도로 위 위험한 운전 행위가 촉진될 수 있다

고 주장하였다(Baxter et al., 1990). 

사회적 촉진 효과는 사회심리학의 영역에

서 오랫동안 연구되어 왔음에도 불구하고, 다

수의 선행연구에서 개인의 특성을 잘 고려하

지 않아 개인적 특성이 미치는 영향에 대해서 

잘 다루지 못했다는 한계를 가지고 있다(Uziel, 

2007). 사회적 촉진 효과의 측면에서 난폭운전 

설명한 선행연구에서도 운전자의 인구학적 특

성에만 주목하고 있어, 보다 개인적 차원인 

운전자의 성향을 다루지 못하였다. 하지만 난

폭운전 역시 일상생활에서 직면하게 되는 여

러 의사결정 행위와 마찬가지로 다양한 요인

의 영향을 동시에 받는 복합적 행위이기 때문

에(Lin, 2009), 개인적 요인과 더불어 상황적 

요인을 함께 다루는 것이 난폭운전을 심도 있

게 설명하는 데 도움이 될 것으로 기대된다.

연구목적 및 연구문제

본 연구의 목적은 종합적인 차원에서 난폭

운전 심각성에 영향을 미치는 요인들을 살펴

보는 것이다. 이를 위해 먼저, 운전자의 개인
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적 요인인 성별과 연령에 따라 난폭운전 심각

성 정도의 차이가 있는지를 검증하고자 한다. 

또한 상황적 요인인 동승자의 존재 여부가 운

전자의 난폭운전 심각성에 미치는 영향을 사

회적 촉진 효과를 통해 설명할 수 있다고 추

론하고, 동승자 유무에 따라 운전자의 난폭운

전 심각성 정도가 달라지는지를 검증하고자 

한다. 아울러 운전자의 개인적 특성인 자기통

제력이 난폭운전 심각성에 미치는 영향을 동

승자의 존재 여부가 조절하는지를 확인하고자 

한다. 

연구문제 1. 운전자의 인구통계학적 요인

(성별, 연령)에 따른 난폭운전 심각성 정도의 

차이를 살펴보고자 한다. 

연구문제 2. 동승자 유무에 따른 난폭운전 

심각성 정도의 차이를 살펴보고자 한다.

 

연구문제 3. 운전자의 자기통제력이 난폭운

전 심각성에 미치는 영향을 살펴보고자 한다. 

연구문제 4. 운전자의 자기통제력이 난폭운

전에 미치는 영향을 동승자 존재 여부가 조절

하는지 확인하고자 한다. 

방  법

연구대상

본 연구는 한국형사․법무정책연구원(KICJ)

에서 실시한 난폭․보복운전 예방을 위한 실

태조사 (2020) 자료를 활용하였다 . 본 조사

는 2020년 8월부터 9월 한 달간 전국의 만 18

세 이상 운전면허 소지자를 대상으로 진행된 

횡단연구로, 조사 응답자는 2019년 8월부

터 2020년 7월 1년간 자동차 운전 경험이 있

는 2,000명의 운전자(남성 1,152명, 여성 848

명)로 구성되었다. 전체 조사는 설문조사와 포

커스 그룹 면접, 개별 심층 면접을 통해 진행

되었으나, 본 연구에서는 연구 목적에 맞춰 

온라인 패널을 통해 수집된 설문조사 자료만

을 사용하였다.1)

자료 수집 과정에서 난폭운전에 해당하는 

12개의 행위 중 2개 이상의 운전 행위를 행한 

운전자에 한하여 동승자 존재 여부를 질문하

였기 때문에, 본 연구에서도 난폭운전 경험이 

2회 이상인 응답자만을 포함하여 연구를 진행

하였다.2) 난폭운전 경험이 없거나 가해 경험

이 2회를 넘지 않음에도 동승자 관련 질문에 

응답한 참가자 548명의 자료를 제외한, 총 

1,452명(남성 891명, 여성 561명)의 자료를 최

종 분석 자료로 사용하였다.

측정변수

자기통제력

자기통제력은 전영실, 유진, 노성훈(2018)이 

사용한 설문 문항으로, ‘나는 종종 재미삼아 

위험한 일을 한다’, ‘일이 복잡해지면 포기하

1) 대상자 선정, 조사 방식 등에 대한 자세한 내용

은 최수영 등(2020), 난폭․보복운전 예방을 위

한 실태조사, 한국형사․법무정책연구원, p81-89

면 참고.

2) 도로교통법 제46조의3에 명시되어 있듯이 난폭

운전이 성립되기 위해서는 행위의 반복성과 지

속성이 충족되어야 하기에, 2회 이상 난폭운전 

경험이 있는 운전자의 범행을 기준으로 삼는 것

이 적절함.
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는 편이다’, ‘쉽게 화를 낸다’, ‘머리 쓰는 일

보다 몸으로 하는 일을 좋아한다’, ‘앞으로 일

어날 일보다는 지금 일어날 일에 관심이 있

다’, ‘다른 사람에게 불편을 주더라도 나 하고 

싶은 대로 한다’의 총 6문항으로 측정하였다. 

응답은 4점 Likert 척도로 평정되었으며(전혀 

그렇지 않다= 1, 그렇지 않은 편이다= 2, 그

런 편이다= 3, 매우 그렇다= 4), 해석상의 편

의를 위해 점수가 높을수록 자기통제력이 높

음을 의미하도록 역코딩하였다. 자기통제력의 

Cronbach’s α 계수는 .703 이었다.

동승자 유무

동승자 유무의 경우, 난폭운전 경험이 2회 

이상인 응답자에 한정하여 ‘난폭운전 경험 당

시 동승자가 있었습니까?’라는 단일 문항으로 

측정되었다. 응답은 ‘배우자나 자녀 등 가족

이나 친척 탑승’, ’애인, 직장동료 등 지인 탑

승’, ’손님 등의 처음 본 사람’, ’동승자 없었

음’, 총 4가지 보기로 제시되었고, 동승자와의 

관계를 선택할 수 있도록 하였다. 이에 동승

자 유무에 따른 난폭운전 양상의 차이와 조절

효과를 확인하기 위해, 네 조건을 동승자 존

재 여부에 따라 ‘0’과 ‘1’로 나눠 두 범주로 

재코딩하여 분석에 활용하였다.

난폭운전 심각성

난폭운전 심각성은 도로교통법 제46조의3

과 최수형 등(2020)의 연구에서 사용한 7가지

의 단발성 난폭운전 행위와 5가지의 다발성 

난폭운전 행위를 포함한 총 12문항으로 측정

하였다. 구체적으로, 단발성 난폭운전은 ‘신호

위반’, ‘정지선 위반’, ‘중앙선 침범’, ‘속도위

반’, ‘횡단이나 유턴, 후진 금지 위반’, ‘앞 차

량에 바짝 붙여 주행’, ‘방향지시등 이용하지 

않은 채 급차로 변경’으로 측정되었고, 다발

성 난폭운전은 ‘적색신호에 속도위반하여 통

과함’, ‘연달아 반복적인 속도위반’, ‘불필요한 

경적을 계속해서 울려 소음을 지속적으로 발

생’, ‘차량들 사이로 지그재그로 운전하면서 

급차로 변경’, ‘중앙선 침범을 반복적으로 하

면서 앞지르기’로 측정되었다. 12가지 난폭운

전 행위의 빈도를 ‘한 번도 없음’의 1점에서

부터 ‘매우 자주’의 5점 Likert 척도로 평정하

도록 했는데, 본 연구에서는 가해 경험 정도

에 차이가 있는지를 분석하기 위해, 모든 난

폭운전 행위의 평균값을 산출하여 분석에 사

용하였다. 난폭운전 심각성의 Cronbach’s α 계

수는 .951 이었다.

인구통계학적 요인

운전자의 인구통계학적 요인으로 성별과 

연령을 분석에 활용하였다. 남성은 ‘1’, 여성

은 ‘2’로 코딩하였으며, 연령은 만 20세부터 

만 78세를 10세 단위로 ‘만 20~29세’는 1, ‘만 

30~39세’는 2, ‘만 40~49세’는 3, ‘만 50~59

세’는 4, ‘만 60세 이상’은 5로 코딩하여 범주

화하였다. 다수의 선행연구가 연령에 따라 난

폭운전의 심각성이 달라질 수 있다는 결과를 

밝혀내며 저연령 운전자의 경우, 고연령 운

전자보다 난폭한 운전을 한다는 비교적 일

관적인 결과를 나타냈다(Cooper et al., 2005; 

Engström et al., 2008; Harrington & McBride, 

1970; Reason et al., 1990; Simons-Morton et al., 

2005). 하지만 선행연구마다 저연령과 고연령

을 분류하는 연령에 대한 기준과 범위가 상

이하다는 한계점이 존재하였다(Bragg, 1986; 

Jonah, 1986; Parry, 1968; Shinar & Compton, 

2004). 이에 특정 연령을 기준으로 저연령, 고

연령으로 분류한 선행연구들과 달리, 연령 간 



박혜린․김소연․김범준 / 운전자의 자기통제력이 난폭운전 심각성에 미치는 영향: 동승자 유무의 조절효과

- 167 -

차이를 보다 세분화하여 살펴보기 위해 본 연

구에서는 최재성(2018)이 구분한 연령 범주화

를 기반으로 하여 10세 단위로 운전자를 분류

하였다.

자료분석

먼저, 주요 변인들의 특성을 살펴보기 위해 

SPSS 23.0 프로그램을 사용하여 빈도분석과 

기술통계를 실시하였다. 이후, 운전자의 성별

과 동승자 존재 여부에 따른 난폭운전 심각성 

정도의 차이를 살펴보기 위해서 독립표본 t 

검정을 실시하였고, 운전자의 연령대에 따른 

난폭운전 심각성 정도의 차이를 확인하기 위

해 일원배치 분산분석(one-way ANOVA)과 사

후분석을 실시하였다. 또한 운전자의 성별, 연

령대와 동승자 유무에 따른 난폭운전 심각성 

정도의 차이를 확인하고자 삼원배치 분산분석

(three-way ANOVA)과 사후분석을 실시하였다. 

마지막으로, 자기통제력이 난폭운전 심각성에 

미치는 영향을 동승자 유무가 조절하는지 확

인하고자 상관분석과 PROCESS MACRO 4.2버

전의 model 1을 활용하여 조절분석을 실시하

였다(Hayes, 2017).

결  과

연구대상자의 일반적 특성

본 연구에서 분석한 연구대상자의 일반적 

특성은 표 1과 같다. 난폭운전을 한 남성 운전

자는 891명(61.4%), 여성 운전자는 561명(38.6%) 

이었다. 연령대는 만 20세 이상 29세 이하 운

전자는 205명(14.1%), 만 30세 이상 만 39세 이

하 운전자는 269명(18.5%), 만 40세 이상 만 49

세 이하 운전자는 357명(24.6%), 만 50세 이상 

만 59세 이하 운전자는 339명(23.3%), 만 60세 

이상 운전자는 282명(19.4%) 이었다.

주요 변수의 특성

본 연구의 주요 변수 특성은 표 2와 같다. 

독립변수인 자기통제력의 평균은 2.81(표준편

차=.49), 종속변수인 난폭운전 심각성의 평균

은 1.89(표준편차=.83)로 나타났다.

M SD 왜도 첨도

자기통제력 2.81 .49 -.48 .43

난폭운전 심각성 1.89 .83 1.30 .56

표 2. 주요 변수의 특성

운전자의 성별, 연령대, 동승자 유무에 따른 

난폭운전 심각성 정도

구분 N(명) 비율(%)

성별
남자 891 61.4

여자 561 38.6

연령대

만 20~29세 205 14.1

만 30~39세 269 18.5

만 40~49세 357 24.6

만 50~59세 339 23.3

만 60세 이상 282 19.4

동승자

유무

동승자 유 582 40.1

동승자 무 870 59.9

합계 - 1,452 100

표 1. 연구대상자의 일반적 특성
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운전자의 성별에 따른 난폭운전 심각성 정도

운전자의 성별에 따른 난폭운전 심각성 정

도의 차이를 확인하기 위해 독립표본 t 검정

을 실시하였다. 분석 결과, 두 집단의 분산은 

동일하였으며, 남성 운전자(M=1.90, SD=.82)

와 여성 운전자(M=1.86, SD=.84) 간의 난폭운

전 심각성 정도의 차이는 유의하지 않았다

(t(1450)=1.02, p=.31).

성별 M SD t

남성 1.90 .82
1.02

여성 1.86 .84

표 3. 운전자의 성별에 따른 난폭운전 심각성 정도

운전자의 연령대에 따른 난폭운전 심각성 

정도

운전자의 연령대에 따른 난폭운전 심각성 

정도의 차이를 확인하기 위해 일원배치 분산

분석을 실시하였다. 그러나 그룹 간 등분산 

가정이 충족되지 않아 Welch 검정을 사용하였

으며, 각 그룹 간의 차이를 자세히 살펴보기 

위해 Games-Howell 사후분석을 실시하였다.

분석 결과, 만 20~29세 운전자의 경우, 만 

30~39세 운전자(p=1)와 만 40~49세 운전자

(p=.26)와 차이가 없었고, 만 50~59세 운전자

(p=.00)와 만 60세 이상 운전자(p<.001)에서 난

폭운전 심각성 정도의 차이가 유의하였다. 만 

30~39세 운전자의 경우, 만 40~49세 운전자

(p=.14)와 차이가 없었고, 만 50~59세 운전자

(p=.00)와 만 60세 이상 운전자(p<.001)에서 난

폭운전 심각성 정도에 있어 차이가 유의하였

다. 만 40~49세 운전자의 경우, 만 50~59세 

운전자(p=.34)와 차이가 없었으나 만 60세 이

상 운전자(p<.001)와는 차이가 유의하였다. 만 

50~59세 운전자의 경우, 만 60세 이상 운전자

(p=.01)와 차이가 있는 것으로 나타났다. 

정리하면, 만 49세 이하 운전자의 경우 다

른 연령대보다 더 난폭한 운전을 하는 것으로 

나타났으나, 만 40~49세와 만 50~59세 운전

자 간의 난폭운전 심각성 정도의 차이는 유의

하지 않았다. 만 50~59세 운전자는 연령대가 

낮은 운전자보다는 덜 난폭한 운전을 하였지

만, 만 60세 이상의 고령 운전자보다는 난폭

한 운전을 하는 것으로 나타났다. 즉, 운전자

의 연령이 어릴수록 더 난폭한 운전을 하는 

것으로 나타났다.

동승자 유무에 따른 난폭운전 심각성 정도

운전 당시 동승자의 존재 여부에 따른 난

폭운전 심각성 정도에 차이가 존재하는지 확

인하기 위해 독립표본 t 검정을 실시하였다. 

Levene의 등분산 검정 결과, 등분산성 가정이 

성립되지 않아(p<.001), 등분산을 만족하지 않

구분
연령대

만 20~29세 만 30~39세 만 40~49세 만 50~59세 만 60세 이상 F

난폭운전 심각성 2.08(.92)a 2.09(.92)ab 1.92(.84)abc 1.80(.78)c 1.62(.57)d 19.88***

***p<.001

( )의 숫자는 표준편차임.

위첨자가 다른 경우 평균치의 차이가 유의함.

표 4. 운전자의 연령대에 따른 난폭운전 심각성 정도
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는 결과를 사용하였다. 그 결과, 일행이 동승

한 경우(M=2.13, SD=.95), 그렇지 않은 경우

(M=1.72, SD=.69)보다 난폭운전 심각성 정도

가 유의하게 더 높았다(t(1450)=-8.93, p<.001).

운전자의 성별, 연령대, 동승자 유무에 따

른 난폭운전 심각성 정도

운전자의 성별, 연령대와 동승자 유무에 따

른 난폭운전 심각성 정도에 차이가 있는지 확

인하기 위해 삼원배치 분산분석과 Games-Howell 

사후분석을 실시하였다.

분석 결과, 운전자의 연령대(F(4, 1432)= 

15.33, p<.001)와 동승자 유무(F(1, 1432)=84.51, 

p<.001)의 주효과는 유의하였으나, 성별(F(1, 

1432)=2.40, p=.12)의 주효과는 유의하지 않았

다. 또한 운전자의 성별, 연령대와 동승자 유

무의 삼원 상호작용은 유의하지 않았고(F(4, 

1432)=1.83, p=.12), 성별과 연령대(F(4, 1432)= 

.93, p=.45), 성별과 동승자 유무(F(1, 1432)= 

.23, p=.63) 간의 이원 상호작용도 유의하지 

않았다. 반면, 연령대와 동승자 유무 간의 이

원 상호작용이 유의하게 나타났다(F(4, 1432)= 

3.01, p=.02). 

운전자의 연령대와 동승자 유무가 난폭운전 

심각성 정도에 미치는 영향을 자세히 살펴보

면, 만 30~39세 운전자(p=.00)와 만 40~49세 

운전자(p<.001), 만 50~59세 운전자(p<.001)는 

동승자가 존재하지 않을 때보다 존재할 때 난

폭운전 심각성 정도가 유의하게 높았다. 반면, 

만 20~29세 운전자(p=.30)와 만 60세 이상 운

전자(p=.41)는 동승자의 존재가 난폭운전 심각

성 정도에 있어 유의한 차이를 보이지 않았다.

즉, 운전자의 연령대에 따라 동승자의 존재

가 난폭운전 심각성에 미치는 영향이 다르게 

나타났다. 만 30~39세, 만 40~49세, 만 50~ 

59세 운전자는 동승자가 있을 때 난폭운전 심

각성 정도가 더 높아지지만, 만 20~29세, 만 

60세 이상 운전자는 동승자의 영향을 작게 받

는 것으로 나타났다.

동승자 유무 M SD t

유 2.13 .95
-8.93***

무 1.72 .69

***p<.001

표 5. 동승자 유무에 따른 난폭운전 심각성 정도

구분

동승자 유 동승자 무

F만 

20~29세

만 

30~39세

만 

40~49세

만

50~59세

만 

60세 이상

만

20~29세

만 

30~39세

만 

40~49세

만

50~59세

만 

60세 이상

난폭

운전 

심각성

2.28a 2.39ab 2.25abc 2.12abcd 1.71e 1.95acdef 1.90adefg 1.70efgh 1.61ehi 1.55ehi

3.01*

(.99) (.99) (.98) (.97) (.66) (.85) (.82) (.66) (.56) (.47)

*p<.05

( )의 숫자는 표준편차임.

위첨자가 다른 경우 평균치의 차이가 유의함.

표 6. 운전자의 연령대와 동승자 유무에 따른 난폭운전 심각성 정도
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운전자의 자기통제력과 난폭운전 심각성의 

관계에서 동승자 유무의 조절효과

운전자의 자기통제력과 난폭운전 심각성, 

동승자 유무 간 관계성을 확인하기 위해, 먼

저 상관분석을 실시하였다. 각 변인 간 상관

관계를 분석한 결과, 운전자의 자기통제력과 

난폭운전 심각성 간 부적 상관이 있는 것으로 

나타났다(r=-.51). 운전자의 자기통제력과 동승

자 유무 역시 부적 상관을 보였으며(r=-.19), 

동승자 유무와 난폭운전 심각성 간 정적 상관

이 있는 것으로 밝혀졌다(r=.24).

이후, 운전자의 자기통제력이 난폭운전 심

각성에 미치는 영향에 있어 동승자 존재 여부

의 조절효과를 확인하기 위해 SPSS PROCESS 

MACRO 4.2의 model 1을 사용하여 분석을 실

시하였다(Hayes, 2017). 통제변수로 투입하기 위

해 범주화된 연령 변수를 연속형으로 변환하

여 사용하였고, 남성을 0, 여성을 1로 재코딩

하여 성별을 더미변수로 변환하여 사용하였다. 

이후 운전자의 자기통제력을 독립변수, 동승자 

유무를 조절변수, 난폭운전 심각성을 종속변수

로 설정하였으며, 운전자의 성별과 연령을 통

자기

통제력

동승자

유무

난폭운전

심각성

자기통제력 1

동승자 유무 -.19** 1

난폭운전 심각성 -.51** .24** 1

**p<.01

표 7. 운전자의 자기통제력, 난폭운전 심각성, 동승자 

유무 간의 상관관계

그림 1. 운전자의 연령대와 동승자 유무에 따른 난폭운전 심각성 정도
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제변수로 투입한 후 분석을 실시하였다.

분석 결과, 모형의 설명력은 31%로 나타

났고 모형이 적합한 것으로 확인되었다(F= 

132.42, p<.001). 동승자 유무의 조절효과는 유

의하였으며(B=-.49, p<.001), 자기통제력은 난

폭운전 심각성에 부적(-)으로 (B=-.55, p<.001), 

동승자는 정적(+)으로 영향을 미치는 것으로 

나타났다(B=1.64, p<.001). 

정리하면, 동승자의 존재 여부에 따라 난폭

운전 심각도가 달라지는 것으로 확인되었고, 

자기통제력이 낮을수록 동승자가 존재할 때 

더 난폭하게 운전하는 것으로 나타났다. 즉, 

자기통제력이 낮은 운전자가 일행과 동승하는 

경우, 더욱 난폭하게 운전한다고 할 수 있다.

준거변인 예측변인 B SE t LLCI ULCI

난폭

운전 

심각성

상수 3.72 .16 23.89*** 3.42 4.03

성별 -.07 .04 -1.77 -.14 .01

연령 -.01 .00 -5.69*** -.01 -.01

자기통제력 -.55 .05 -10.86*** -.65 -.45

동승자 유무 1.64 .21 7.68*** 1.22 2.06

자기통제력 x 동승자 유무 -.49 .08 -6.52*** -.64 -.35

 .31

F 132.42***

***p<.001

표 8. 운전자의 자기통제력과 난폭운전 심각성의 관계에서 동승자 유무의 조절효과

그림 2. 운전자의 자기통제력과 난폭운전 심각성의 관계에서 동승자 유무의 조절효과
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논  의

본 연구는 종합적인 차원에서 난폭운전 심

각성에 영향을 미치는 요인을 살펴보고자 하

였다. 이를 위해 난폭운전 심각성에 영향을 

미치는 운전자의 개인적 요인으로 성별, 연령, 

자기통제력을 측정하였고, 상황적 요인으로 

난폭운전 당시 동승자 존재 여부를 측정하였

다. 또한 운전자의 자기통제력과 난폭운전 심

각성 간의 관계를 상황적 요인인 동승자 존재 

여부가 조절하는지를 확인하였다. 본 연구의 

결과를 정리하면 다음과 같다. 

첫째, 난폭운전 심각성 정도에 있어 성차는 

존재하지 않았으나, 연령에 따른 차이는 존재

하는 것으로 나타났다. 이는 성별보다 연령이 

난폭운전에 더 강한 영향을 미친다는 선행연

구들과 일치하는 결과라고 할 수 있다(Hauber, 

1980; Parker et al., 1998). 성차의 경우, 선행연

구들에서는 상반된 결과를 보이며 혼재된 양

상을 보였는데(정지은, 박지선, 2022; 최수형 

등, 2020; Ellison-Potter et al., 2001; Shinar & 

Compton, 2004; Yagil, 1998), 본 연구에서 성차

가 존재하지 않음을 검증함으로써 일관되지 

않은 결과들을 해석하는 데 기여하였다. 다만, 

본 연구의 표본이 난폭운전자로 제한되어 있

어, 난폭운전자의 특성이 반영되어 성차가 존

재하지 않았을 가능성을 배제하기 어려워, 본 

연구의 결과를 전체 운전자에게 적용하기는 

어려움이 있다. 또한 단순히 운전자의 성별에 

따라 난폭운전 양상에서 차이가 나타나는 것

이 아닌, 운전자의 성별과 난폭운전 간의 관

계를 매개 혹은 조절하는 변수로 인해 성차가 

나타날 수 있는데, 성별에 따른 운전실력 

과신(Compton & Shinar, 2004), 교통법규 준수

(Yagil, 1998), 위험 감수 성향(Jonah, 1986) 등

에서 차이가 존재하여 기존의 난폭운전을 다

룬 선행연구들에서도 상이한 양상을 보였을 

수 있어, 후속 연구를 통해 추가적으로 검증

할 필요가 있다.

연령의 경우, 운전자의 연령이 어릴수록 

더욱 난폭하게 운전하는 것으로 나타나 선행

연구들의 결과(Cooper, Atkins, & Gillen, 2005; 

Engström, Gregersen, Granström, & Nyberg, 

2008; Harrington & McBride, 1970; Parry, 1968; 

Reason, Manstead, Stradling, Baxter, & Campbell, 

1990; Shinar & Compton, 2004; Simons-Morton, 

Lerner, & Singer, 2005)를 지지하였다.

둘째, 동승자가 존재할 때 운전자가 더욱 

난폭하게 운전하는 것으로 나타났다. 동승

자의 존재와 관련된 선행연구들에서는 동승

자가 존재할 때 더욱 안전한 운전을 하는 

것으로 나타난 결과(Baxter et al., 1990; Evans 

& Wasielewski, 1983; Lawshe, 1940; Shinar & 

Compton, 2004)도 있지만, 반대로 더욱 난폭한 

운전을 하는 것으로 나타난 결과(Cooper et al., 

2005; Doherty et al., 1998; Simons-Morton et al., 

2005)도 있어 혼재된 양상을 보이고 있었다. 

본 연구에서 동승자의 존재가 난폭운전 심각

성 정도에 영향을 미치는 것을 검증함으로써 

이를 정리할 수 있었다. 

또한 본 연구에서는 운전자의 연령과 동승

자의 존재가 난폭운전 심각성 정도에 미치는 

영향을 살펴보았는데, 모든 연령에서 동승자

의 존재는 난폭운전 심각성 정도에 영향을 미

쳤지만, 동승자의 영향을 더 많이 받는 일부 

연령대가 있는 것으로 나타났다. 만 30~59세 

운전자는 동승자가 함께 탑승할 때, 탑승하지 

않는 경우보다 유의한 수준으로 더 난폭한 운

전을 하였지만, 만 20~29세 운전자와 만 60세 

이상 운전자는 동승자의 존재가 난폭운전 심
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각성 정도에 유의한 수준으로 차이를 보이지 

않아 동승자의 영향을 적게 받는 것으로 나타

났다. 선행연구들에서 운전 경험이 미숙한 20

대 운전자에게서 동승자의 영향을 더 크게 

받는 것으로 나타났다는 점에서(Arnett et al., 

1997; Rolls et al., 1991), 만 20~29세 운전자가 

동승자 존재 여부의 영향을 적게 받는다는 본 

연구의 결과는 주목할 만한 결과이다. 이는 

해당 연령에서 동승자의 존재가 난폭운전에 

복합적으로 영향을 미칠 수 있음을 시사한다. 

추후 연구에서는 동승자 존재 여부뿐만 아니

라, 운전자와 동승자와의 관계, 차량 내 동승

자의 수와 같은 추가적인 상황적 요인을 함께 

고려해 분석할 필요가 있다. 이러한 세부적인 

접근을 통해 특정 연령에서 나타나는 동승자 

영향의 차이를 심도 있게 이해한다면 보다 실

증적인 제안을 할 수 있을 것으로 보인다.

셋째, 운전자의 성별과 연령을 통제한 뒤에

도 운전자의 자기통제력이 난폭운전 심각성에 

부적으로 영향을 미치는 것으로 나타났다. 이

는 자기통제력이 높을수록 난폭운전을 덜 한

다는 선행연구와 일치하는 결과(조영오, 2019; 

황도윤 외, 2019; Arnett, 1990; Dahlen et al., 

2005; Lin, 2009; Zuckerman, 1994)로, 난폭운전 

심각성에 영향을 미치는 개인적 요인으로서 

자기통제력이 안정적인 요소임을 재확인한 결

과라고 할 수 있다. 

넷째, 운전자의 자기통제력이 난폭운전 심

각성에 미치는 영향을 동승자 존재 여부가 조

절하는 것으로 나타났다. 이는 동승자의 존재 

여부에 따라 자기통제력이 난폭운전 심각성에 

미치는 영향이 달라짐을 의미한다. 즉, 동승자

가 존재하는 경우, 자기통제력 수준이 낮은 

운전자는 더욱 난폭한 운전을 한다는 것이다. 

반면, 자기통제력 수준이 높은 운전자의 경우 

동승자 유무와 상관없이 난폭운전을 가하는 

빈도가 낮았다. 이러한 결과는 동승자의 존재

로 인해 위험 행동이 촉진되었다고 해석될 수 

있어, 사회적 촉진 효과의 측면에서 설명될 

수 있을 것으로 보인다. 고전적인 사회적 촉

진 효과 연구는 타인의 존재로 인해 행위자

가 생리적으로 각성되고, 그로 인해 행위자

의 우세반응이 나타난다고 해석하였다(Zajonc, 

1965). 행위자의 우세반응은 과제의 숙련도의 

영향을 받지만, 그 외에도 행위자의 성향, 태

도 등 개인적 차원의 영향을 받기도 하는데

(Allport, 1924; Dashiell, 1935; Uziel, 2007에서 

재인용), 이러한 점을 고려하면 행위자의 개인

적인 성향 차원인 자기통제력에 따른 우세반

응이 다를 것이라는 가정을 해볼 수 있다. 자

기통제력 수준이 낮은 사람의 경우, 자기중심

적이고 자극을 추구하며 충동적이라는 특성을 

가지기 때문에(Gottfredson & Hirschi, 1990), 자

기통제력 수준이 낮은 운전자의 경우, 우세한 

반응으로 충동적이고 위험한 운전 행동을 보

일 수 있다고 생각된다. 이는 Baxter와 동료들

(1990)의 주장과 마찬가지로, 충동적인 운전자

의 경우 동승자의 존재로 인해 교통법규를 위

반하는 행위가 촉진될 수 있음을 지지하는 결

과라고 할 수 있다. 

본 연구의 함의점은 다음과 같다. 먼저, 개

인적 차원과 상황적 차원에서 난폭운전을 다

뤄, 보다 종합적인 분석을 시도했다는 의의가 

있다. 난폭운전은 동시다발적으로 다양한 요

인의 영향을 받는 복합적인 행위임을 고려하

였다는 점에서 단일 차원에서 난폭운전을 다

룬 선행연구들과 차이가 있다고 할 수 있다. 

또한 난폭운전 심각성에 미치는 자기통제

력의 영향이 동승자 존재 여부에 따라 달라질 

수 있다는 결과를 통해, 운전자의 자기통제력



한국심리학회지 : 법

- 174 -

뿐만 아니라 동승자의 존재 역시 난폭운전에 

있어 중요한 요인임을 밝혔다. 국외에는 동승

자의 책임을 강조하는 정책, 캠페인과 관련한 

전례가 존재한다. 노르웨이에서는 10대 운전

자의 동승자가 위험한 운전 상황이나 행동에 

대해 경고하는 “Speak Out!” 캠페인이 있다

(Elvik, 2000). 하지만 국내에는 그마저도 전무

한 실정이다. 본 연구가 동승자 역할의 중요

성을 밝혔다는 점에서, 본 연구의 결과가 추

후 국내에서의 동승자 역할에 대한 문제의식 

발전 관련 정책 활용에 도움이 될 수 있을 것

으로 보인다. 

마지막 함의점은 본 연구에서 분석한 자료

가 운전자 자신이 직접 난폭운전 경험을 회고

하여 응답하도록 한 자료라는 점이다. 국내외 

대부분의 선행연구는 사고가 발생하거나 처벌

된 건을 수집한 자료, 국가기관의 공식 자료

를 활용하였다. 이 때문에 사고가 발생하지 

않거나 적발되지 않은 난폭운전은 분석에 포

함하지 못한다는 한계점을 가졌다. 하지만 본 

연구에서는 운전자의 자기보고식 응답을 기반

으로 연구를 진행하여, 범죄화되지 않은 사례

를 포함하여 다룰 수 있었다. 

제한점 및 향후 제언

본 연구의 제한점과 후속 연구 제언은 다

음과 같다. 제한점으로는 첫째, 본 연구는 한

국형사․법무정책연구원(KICJ)에서 실시한 난

폭․보복운전 예방을 위한 실태조사 자료를 

사용하였다. 2차 자료를 활용했다는 점에서 

필요한 데이터를 직접 수집하지 못했다는 한

계가 있다. 동승자 탑승 여부에 대한 질문의 

경우, 난폭운전에 해당하는 행위 중 2개 이상, 

혹은 2회 이상 가한 운전자에 한하여 질문을 

하여, 난폭운전을 한 번 혹은 한 번도 가하지 

않은 운전자를 분석에 포함하지 못하였다. 이 

때문에 제한된 연구 대상을 분석에 활용할 수

밖에 없어, 본 연구의 분석 대상이 모두 난폭

운전자이고 난폭운전을 행한 집단과 그렇지 

않은 집단을 비교하지 못했다는 한계점을 가

진다. 그로 인해 본 연구의 결과를 모든 운전

자에게 일반화하기에는 어려움이 있을 것으로 

보인다. 

동일한 맥락에서 데이터 수집 당시 동승자

의 정보를 구체적으로 파악하지 못했다는 한

계점을 가진다. 난폭운전 당시 탑승하고 있던 

동승자의 성별과 연령, 동승자와 운전자 간의 

관계, 동승자의 수는 난폭운전에 영향을 미치

는 중요 요인들이다. 실제 다수의 선행연구가 

동승자와의 관계와 동승자 수를 다뤄왔고, 난

폭운전에 영향을 미친다는 일관적인 결과를 

밝혔다(Doherty et al., 1998; Lee & Abdel-Aty, 

2008; Shinar & Compton, 2004). 선행연구를 종

합해 보면, 운전자와 비슷한 연령의 또래 일

행이 동승할 경우, 동승자가 없거나 또래가 

아닌 일행이 동승할 때보다 더 난폭하고 공격

적인 운전을 하는 것으로 나타났다(Baxter et 

al., 1990; Regan & Mitsopoulos, 2001; Reiß & 

Kruger, 1995; Rolls et al., 1991). 하지만 상술하

였듯, 데이터 조사 과정에서 동승자에 대한 

구체적 정보를 파악하지 못했다는 한계점으로 

인해 동승자가 운전자와 비슷한 연령이라고 

확언할 수 없다. 뿐만 아니라 동승자와의 관

계가 광범위하게 분류되어 있어 관계에 따른 

세부적인 차이와 양상을 살펴보는 데 어려움

이 존재하였다. 가족 범주 내에서도 배우자가 

동승한 경우와 자녀가 동승한 경우 간 난폭운

전 심각성에 차이를 보일 수 있다. 애인과 직

장동료 역시 친밀감, 사회적 관계 등에서 차
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이가 있어, ‘지인’이라는 하나의 범주로 분류

하여 살펴보기에 적절하지 않다고 생각된다. 

본 연구의 분석 결과에는 제시하지 않았으

나, 동승자 유형에 따른 난폭운전 심각성 정

도의 차이를 살펴본 결과, 손님 등 처음 보는 

사람이 동승한 경우, 더욱 난폭한 운전을 하

는 것으로 나타났다. 하지만 해당 조건은 분

석 대상 1,452명 중 28명, 전체의 1.9%로 매우 

소수에 해당한다. 이에 해당 운전자를 제외하

여 1,424명을 대상으로 다시 분석을 진행한 

결과, 애인, 직장동료 등 지인이 탑승한 경우 

더욱 난폭한 운전을 하는 것으로 나타났다. 

이러한 결과는 과시(Regan & Mitsopoulos, 2001; 

Orsi et al., 2013), 혹은 연령이 비슷한 또래 동

승자가 탑승했을 때, 보다 난폭한 운전을 한

다는 선행연구들의 결과를 통해 설명될 수 있

을 것으로 보인다. 이에 한계점들을 보완하기 

위해 난폭운전을 가하지 않은 운전자 또는 경

미한 수준의 난폭운전자에게도 동승자 존재 

여부를 물어 이들을 분석에 포함할 필요가 있

고, 나아가 난폭운전 당시 상황에서 동승자의 

존재 여부 외에, 동승자 수와 관계를 보다 구

체적으로 조사하여 추후 연구를 진행해야 할 

것으로 보인다.

두 번째 한계점은 자기통제력의 영향을 보

다 세부적으로 확인하지 못하였다는 점이다. 

Lin(2009)의 연구에서는 자기통제력을 6가지 

하위 요인으로 세분화하여 각 요인이 난폭운

전에 미치는 영향을 확인하였다. 하지만 본 

연구에서는 자기통제력을 측정하는 문항에 6

가지 하위 유형이 반영되어 있으나, 각 요인

이 단일 문항으로 측정되어 하위 요인의 구체

적인 영향력을 살펴보는 데 한계가 있다. 이

에 후속 연구에서는 하위 요인에 대해 더욱 

심도 있게 다룰 필요가 있으며, 이를 위해 더 

많은 문항으로 세부적으로 이를 측정하는 것

이 필요하다고 생각된다.

세 번째 한계점은 데이터 수집 당시 사회

적 촉진 효과를 직접적으로 측정하지 못했다

는 점이다. 이 때문에 사회적 촉진 효과를 피

상적인 해석 수준에서만 다뤄, 직접적인 인과

관계를 확인했다고 단언할 수 없다. 이에 후

속 연구에서는 동승자 존재 여부에 따라 동일 

운전자의 교통법규 위반에 차이가 발생하는지 

측정 및 비교하거나, 동승자 존재 조건과 그

렇지 않은 조건, 두 조건을 비교하는 방식으

로 사회적 촉진 효과를 직접 측정하는 것이 

필요하다고 생각된다. 또한 사회적 촉진 효과

의 고전 이론인 Zajonc(1965)의 주장에 따라 

동승자의 존재에 의해 운전자의 생리적 각성

이 일어났는지 직접적으로 측정하는 것도 가

치 있는 접근이 될 것으로 생각된다. 

나아가 본 연구에서는 동승자의 존재 여부

만을 다뤘기 때문에, 후속 연구에서는 언어적 

및 비언어적 의사소통 등, 차량 안에서 발생

하는 동승자와의 여러 상호작용에 따른 난폭

운전 심각성의 차이를 확인하는 것도 필요해 

보인다. 실제 선행연구에서는 타인이 단순히 

존재하는 것 이상으로 타인과 상호작용하는 

상황에서는 사회적 촉진 효과가 달리 나타날 

수 있음을 주장하였다(Guerin, 1986). Reiß와 

Kruger(1995)는 동승자 존재 여부에 따른 자동

차 가해 위험 가능성을 시뮬레이션을 통해 연

구했는데, 연구 결과, 동승자의 존재 여부에 

따라 가해 사고 위험에 차이는 발생하지 않았

다. 하지만 동승자와 언어적 상호작용을 하는 

경우 가해 사고 위험이 증가하는 것으로 나타

났다. 이를 고려하여 후속 연구에서는 동승자

의 존재 여부로부터 논의를 발전시켜 동승자

와의 상호작용에 따른 결과를 살펴볼 필요가 
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있다. 

네 번째 한계점은 운전자의 경험을 바탕으

로 난폭운전 경험을 조사하여, 응답이 회고적

이라는 점이다. 이는 연구의 함의점이 되는 

동시에 한계점이 되는데, 회고적이라는 점에

서 과거 기억에 의존해 실제 사실과 다르게 

왜곡되었을 가능성이 있다. 또한 범법 경험에 

대해 자기보고식으로 응답하도록 했다는 점에

서 사회적 바람직성의 영향을 받아 연구 참여

자가 자기방어적인 태도를 취하여 응답했을 

가능성이 있어 자연스러운 응답을 이끌어내기 

어렵다는 한계 역시 존재한다. 

마지막으로 본 연구는 자동차 운전자만을 

대상으로 하여 오토바이나 스쿠터를 포함한 

원동기장치자전거, 개인형 이동장치 운전자를 

다루지 못했다. 지난 몇 년간, 청소년들의 전

동킥보드 무면허 운전, 이륜평행차의 도로교

통법 위반 등, 원동기장치자전거 및 개인형 

이동장치 운전자의 난폭 및 위험운전 문제는 

각종 사회문제로 이어지고 있다. 하지만 본 

연구에서는 다양한 교통수단들을 포함하지 못

했다. 강지현(2023)은 이륜차 운전자와 일반 

승용차 운전자의 난폭운전 양상에 차이가 존

재함을 밝히며, 교통수단의 다양성을 고려하

여 차이를 다뤄야 함을 주장하였다. 이에 추

후 연구에서는 다양한 교통수단을 포함하여 

난폭운전 양상을 살펴보는 것이 도움이 될 것

으로 보인다. 

오늘날 난폭운전이 심각한 사회문제로 대

두되고 있는 한편, 도로 위 운전 행위에 대한 

운전자들의 의식 수준은 여전히 제자리에 머

무르고 있다. 이에 법 실효성을 향상시킬 방

안을 생각해 내고, 도로이용자의 경각심을 높

여 안전운전 문화가 자리 잡을 수 있도록 하

는 것이 필요한 시점이다. 현재 도로교통법 

제 46조의3에서는 행위의 반복성과 지속성을 

기준으로 난폭운전을 규정하고 있다. 이에 최

수형 등(2020)의 연구에서는 일회적인 위법 행

위만으로도 큰 사고가 유발될 수 있음을 지적

하며, 난폭운전 금지의 구성요건에 대해 수정

을 주장하였다. 현행 도로교통법 제46조의3에

서는 난폭운전에 대한 형사처벌로 1년 이하의 

징역 또는 500만 원 이하의 벌금에 처하도록 

벌칙을 규정하고 있다. 하지만 한국형사정책

연구원의 21년도 범죄현상과 형사정책 연구 

보고서(2022)에 따르면, 교통법규 위반에 따른 

교통사고 원인 중 상위 3개 항목이 난폭운전 

행위에 해당하는 것으로 나타났다(조제성 외, 

2022). 이처럼 난폭운전이 교통사고 및 인명피

해의 주요 원인이 됨에도 불구하고, 난폭운전 

발생 비율은 줄지 않고 있다는 점에서 처벌의 

실효성이 떨어지는 것으로 보인다. 

또한 본 연구 결과를 고려하면, 난폭운전에 

있어 동승자의 역할이 중요한 것으로 나타났

는데 난폭운전 상황에서 있어 동승자의 역할

을 강조하는 법 조항과, 이를 적용하여 처벌

한 사례가 찾아보았으나 거의 존재하지 않는 

것으로 나타났다. 음주운전의 경우, 형법 제32

조를 통해 음주운전 동승자나 유발자를 엄벌

하고 있으며, 구체적으로 방조범의 유형을 제

시하고 있다. 하지만 난폭운전에는 구체적인 

방조범에 대해 규정하지 않고 있으며, 방조죄

로 처벌된 사례가 거의 전무한 실정이다. 이

에 난폭운전에 있어서도 동승자의 방조죄를 

보다 적극적으로 적용하는 것이 필요하다고 

생각된다. 

난폭운전의 신고율을 높이는 것도 난폭운

전 방지를 위한 하나의 방법이 될 수 있다. 

현재 국내에서는 안전운전을 위해 암행순찰

차, 헬기, 드론 등을 활용하고 있다. 그럼에도 
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모든 난폭운전 행위는 사고로 이어지는 것이 

아니기 때문에 단속할 수 없는 사각지대가 존

재하여 적발 및 처벌되지 않은 사례도 다수 

존재한다. 이는 곧 난폭운전 신고에 있어 동

승자와 도로 이용자 등, 목격자 역할이 중요

함을 의미하기도 한다. 최수형 등(2020)은 조

사를 통해 경찰에 전화 및 방문하여 난폭운전

을 신고하는 경우보다, ‘스마트국민제보’ 애플

리케이션을 통해 신고되는 건수가 높아지고 

있음을 밝혔다. 이에 난폭운전 예방 및 처벌 

강화를 위해 해당 애플리케이션에 대한 홍보

를 통해 활용도를 높이는 것이 도움이 될 것

으로 생각된다. 현재 운전면허 취득 과정 중, 

예비 운전자를 위한 교육 과정이 존재하는데, 

이를 활용하여 교육 내 스마트 국민 제보 애

플리케이션을 홍보하고, 사용법에 대하여 공

유하는 것이 난폭운전 신고율을 높여 처벌을 

강화하여 결과적으로 난폭운전을 방지하는 데 

도움이 될 수 있다고 생각된다. 

난폭운전을 정의하는 데 있어, 동승자는 중

요한 주체이자 피해의 대상으로 규정된다(최

수형 등, 2020). 그럼에도 불구하고 동승자로

서의 난폭운전 예방을 위한 역할이나 책임에 

대한 교육은 다소 부족한 실정이다. 미국과 

영국에서는 운전자 교육 과정에서 사고 피해

자의 사례나 피해 경험을 활용하는 경우가 존

재하는데(최수형 등, 2020), 국내에서도 운전면

허 취득 과정에서 관련된 교육이 이루어진다

면 보다 효과적으로 난폭운전에 대한 경각심

을 일깨우고 문제의식을 고취할 수 있도록 할 

수 있을 것으로 생각된다.

어린 동승자가 탑승할 경우, 사고 상황에 

적절히 대응하지 못할 수 있는데, 이에 대한 

방안으로 동승자의 역할로서 애플리케이션을 

활용할 수도 있다. 미국의 경우, OtoZen이라는 

애플리케이션을 활용하여 성인 초기의 저연령 

운전자나 초보 운전자의 안전운전을 돕도록 

노력하고 있다. 애플리케이션은 제한 속도를 

넘기거나 운전 중 휴대전화를 사용하는 경우 

주의를 주며, 사용자의 주행 속도와 휴대전화 

사용, 경로 등을 종합적으로 분석하여 주행 

점수 등을 제공한다. 외에도 사고를 감지하여 

긴급 구조를 요청하는 기능을 탑재하고 있어 

사고 발생에 있어서도 유용하다. 저연령 동승

자 역시 난폭운전 상황에 있어 적절한 대처와 

효과적인 예방을 하는 데 어려움을 느낄 수 

있다는 점에서, 위와 같은 애플리케이션을 활

용하여 운전자와 동승자 모두 난폭운전을 주

의하며 안전한 운전문화를 학습하는 데 도움

을 받을 수 있을 것으로 보인다. 
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Aggressive Driving:

Moderating Effect of the Presence of a Passenger

Park Hye Rin     Kim So Yeon     Kim Beom Jun

Kyonggi University, Department of Criminal Psychology

This study aims to examine factors that influence the severity of aggressive driving from a 

comprehensive perspective. For the analysis, we used data from the Korean Institute of Criminology and 

Justice(KICJ) and analyzed 1,452 drivers aged 20 and above who had aggressive driving experiences 

between August 2019 and July 2020. Individual factors such as drivers’ gender, age, and self-control 

were measured, and the presence of a passenger during instances of aggressive driving was measured as 

a situational factor. The results revealed that there were no significant gender differences among 

aggressive drivers severity, but age differences were evident. The younger drivers were more likely to 

engage in aggressive driving. Contrary to the general expectation that the presence of a passenger would 

act as a protective factor, drivers exhibited more severe aggressive driving when accompanied by 

passengers. Furthermore, younger drivers demonstrated more aggressive driving when passengers were 

present. Lastly, the study confirmed that the presence of a passenger moderated the relationship between 

self-control and aggressive driving. Specifically, drivers with low self-control were more likely to drive 

more aggressively when a passenger is present. While this study has limitations due to its use of 

secondary data, it is significant in that it addresses aggressive driving more comprehensively by 

considering the driver’s self-control and the presence of a passenger. This study is timely, considering 

the current situation where aggressive driving is emerging as a serious social problem.
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