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본 연구는 이동행동 뿐만 아니라 이동행동에 향을 미칠 수 있는 심리 ․신체 기제를

포함하여 이동성의 개념을 포 으로 측정하 다. 그리고 고령운 자를 상으로 고령운

자의 이동성이 그들의 삶의 질에 미치는 향을 살펴보았다. 연구 1에서는 만 20세 이상의

운 자 207명을 상으로 이동성 질문지를 실시하 다. 요인분석 결과, 이동성은 안 운 능

력, 이동감소, 사회활동, 상황 응능력이라는 4개의 요인으로 구성되었다. 연구 2에서는 만

65세 이상의 고령운 자 91명을 상으로 이동성 질문지와 심리 안녕감 질문지를 실시하

다. 고령운 자는 일반운 자에 비해 안 운 능력, 상황 응능력이 낮게 나타났으나, 이

동감소와 사회활동은 높게 나타났다. 고령운 자의 이동성과 심리 안녕감 간의 계를 살

펴본 결과, 고령운 자의 이동수 이 높아질수록 더 행복하고 만족스런 삶을 살고 있었다.

특히, 안 운 능력, 사회활동, 상황 응능력의 수가 높을수록 더 행복하고 만족스런 삶을

살고 있었다. 고령운 자의 이동성이 심리 안녕감에 미치는 향을 살펴본 결과, 안 운

능력은 자율성과 자아수용에 향을 미쳤으며, 이동감소는 자아수용과 정 인 계에

향을 미쳤다. 사회활동은 자아수용, 환경지배력, 정 인 계에 향을 미치고 있었으

며, 상황 응능력은 자율성과 환경지배력에 향을 미치는 것으로 나타났다.

주요어 : 고령운 자, 이동성, 심리 안녕감
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1992년 UN은 1999년을 “세계 노인의 해”로

정하고, 고령자의 삶의 질을 증진시킨다는 목

표아래, 자립(independence), 참여(participation),

보호(care), 자아실 (self-fufillment)과 존엄성

(dianity)이라는 5가지 원칙을 제시하 다. UN

은 이러한 5개의 원칙을 달성하기 해 기본

으로 요구되는 조건으로 다름 아닌 ‘이동의

용이성’을 제안하 다(노인복지정책연구, 1998).

사회생활을 하는데 있어서 구에게나

요구되는 조건 가운데 가장 기본 이고 요

한 것이 원하는 곳까지 갈 수 있는 이동능력

이다. 그러나 부분의 고령자들은 신체 ․

정신 기능의 약화와 함께 소득의 감소로 인

해 다른 연령층보다 이동능력이 크게 하되

어 있어 노후생활을 하는데 많은 문제

에 직면하게 된다(유성호, 1999).

이동은 사회․경제 활동이 하되었거나

축된 고령자에게는 그 자체가 삶을 확인하

는 기회이자, 고령자 스스로 독립 인 생활을

할 수 있는 근본 인 활동이다. 한 소외감

을 느끼기 쉬운 고령자에게 이동은 사회로부

터 느끼는 외로움을 해소해 주기 때문에 노후

생활에 있어서 으로 해결해야 될 필수

인 과제이다. 이러한 이유로 고령자에게 있

어서 용이한 이동을 가능하게 해주는 교통수

단은 노후생활의 만족도와 한 계가 있

는 것으로 나타나고 있다(Burns, 1999).

최근에는 고령자들이 개인의 이동욕구를 충

족시키기 해, 주요한 교통수단으로 개인차

량을 선호하고 있다. 고령자의 입장에서 운

을 할 수 있다는 것은 개인에게 필요한 서비

스와 보호를 더 쉽게 받을 수 있도록 함으로

서 독립성과 편리성을 유지시켜 다. 뿐만

아니라 운 은 고령운 자의 친교활동을 진

하며, 자원 사 단체를 포함한 사회활동에

극 으로 참여하도록 재 함으로서 고령운

자의 사회성을 향상시키고, 자아실 이 가능

하도록 한다. 그로 인해 고령운 자는 자립과

존엄성을 유지하게 되는 것이다.

이처럼 고령자의 이동능력은 건강한 노화

(healthy ageing)를 도모하며, 무능력(disability)과

나약함(frailty)을 지연시켜, 고령자의 주

안녕감과 삶의 만족도에 기여한다(Mollenkopf,

Marcellini, Ruoppila, Széman, & Tacken, 2005). 따

라서 본 연구에서는 고령운 자의 이동성이

그들의 삶의 질에 어떠한 향을 미치는지 살

펴보고자 한다.

이동성의 정의

이동성(mobility)이란 특정목 을 제로 다

양한 교통수단에 의해서 한 장소에서 다른 장

소로 옮겨가는 것을 의미한다. 이동성은 연구

목 에 따라 이동행동(travel behaviour), 이동자

원(travel resource), 이동만족도(satisfaction with

one's travel)로 측정되었다(Siren, 2005).

이동행동은 운 자가 얼마나 자주 이동하는

지, 운 자가 이동하는 거리가 얼마인지를 가

지고 이동성을 설명한다. 이 경우, 이동성은

이동빈도, 주행거리, 외출횟수 등의 이동행동

을 통해 측정된다. 이동자원은 운 자가 차량

에 근하는 것이 얼마나 용이한지, 차량에

얼마나 자주 근하는지, 운 면허증을 소유

하고 있는지에 따라 이동성을 설명한다. 이것

은 차량 근성, 운 면허증 소유여부를 통해

측정할 수 있다. 이동만족도는 개인이 원하는

시간이나, 원하는 장소에 언제든지 이동할 수

있는 것에 한 만족의 정도를 측정함으로서

이동성을 설명한다(Ritter, Straight & Evans,

2002).
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이동행동, 이동자원, 이동만족도가 고령자들

의 이동 기회를 반 하고 있다고 해도, 의

세 가지만을 가지고 이동성을 정의하는데 여

러 가지 문제 이 있다. 이동행동으로 이동성

을 설명하는 경우, 이동행동은 심리 인 요인

이 배제되었기 때문에 개인의 이동성을 포

으로 설명할 수 없다. 이동자원을 통해 이

동성을 설명하는 경우에는 운 자들의 이동욕

구가 얼마나 충족되었는지 알 수 없다

(Siren, 2005). 한 이동만족도를 가지고 이동

성을 설명하는 경우에는 만족과 불만족이 이

동성이란 단일한 차원에 놓여있는 양극 감

정이 아니라 서로 다른 감정을 의미하기 때문

에 이동성에 해 왜곡된 결과를 가져올 수

있다(Mulcahy & Tritter, 1998).

이러한 문제에 해 Metz(2000)는 이동성을

정의하기 해서는 원하는 사람이나 장소에의

도달, 이동으로 인한 심리 이익 신체

이익, 공동체 참여로 인한 이익 등의 질 인

요소가 포함되어야 한다고 주장하 다. 실제

으로 이동성은 사회구조 인 측면과 개인

인 측면에 따라 상이한 의미를 가지고 있다.

사회구조 인 측면에서 이동성은 이동거리,

이동빈도, 이동시간 등을 측정하는 객 인

이동행동으로 정의하고 있다. 개인 인 측면

에서 이동성은 이동행동에 향을 미치는 신

체 ․심리 인 요인을 고려한다.

따라서 본 연구에서는 이동행동 뿐만 아니

라 이동행동에 향을 미칠 수 있는 심리

기제 신체 기제를 포함하는 포 인 이

동성의 개념을 구축하고자 한다.

고령운 자의 운 행동

Wang, Kosinski, Schwartzberg와 Shanklin(2003)

은 고령운 자의 운 수행에 필요한 기능을

시각기능, 인지 정보처리기능, 운동․통제

능력이라고 제안하 다. 고령운 자의 신체

특성을 Wang 등(2003)의 구분에 의해 살펴보

면 다음과 같다.

운 은 시각 인 과제로서, 운 자가 받아

들이는 정보의 90% 이상은 시각을 통해 획득

된다. 그러나 연령이 증가함에 따라 고령운

자의 시각기능은 차 으로 쇠퇴한다(도로교

통안 리공단, 1998). 비민감도가 취약한

고령운 자는 야간운 을 할 경우에 빠른 속

도로 움직이는 차량을 사 에 재빨리 탐지하

지 못하며(김정오, 박창호, 이상훈, 1993), 좁아

진 시계 바깥에 있는 표지 , 신호, 차량, 보

행자 등을 발견하지 못함으로서 높은 사고 발

생률을 보인다(Ball, Owley, Stalvey, Roenker,

Sloane & Graves, 1998).

고령자들은 시각 등에 의한 지각기능의

하와 함께 신경반응이 둔화되어 정보의 단

처리가 늦어지고 부정확해진다. 고령운 자는

짧은 시간 내에 많은 정보를 탐색하고 필요한

정보를 선택해야 하기 때문에 정보를 조직화

하는데 어려움을 겪는다. 그 결과 교통상황에

서 부정확한 의사결정을 하게 된다. 이로 인

해 실제 차량 운 상황에서 다른 자동차들의

통과시간이나 속도에 한 단에서 착오나

실수로 인한 험행동이 증가하게 된다(이순

철, 2006).

고령자의 운동기능도 연령이 증가함에 따라

차 하된다. William(1986; 신연식, 2001에서

재인용)은 노화가 진행됨에 따라 근육세포가

축되고 약화되어 근력과 긴장도가 차 으

로 약해지고, 근육의 양과 근육 사율도 감소

된다고 하 다. 한 근육조직의 탄력섬유가

소실되어 유연성이 감소되고 강직성이
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증가된다고 하 다. 이러한 근육계통의 쇠퇴

는 고령 운 자로 하여 손발과 머리 허

리부 의 운동에 제약을 주어 핸들 조작과 같

이 원활하고 민첩한 조작을 어렵게 한다.

고령운 자는 연령이 증가함에 따라 신체

기능이 하되는 특징을 가지고 있지만, 지속

으로 운 하기를 희망한다. 따라서 고령운

자는 자신의 운 능력에 합하도록 운 행

동을 통제하고자 한다.

박선진, 이순철과 장혜란(2008)이 고령운

자의 운 패턴을 분석해 본 결과, 고령운 자

는 연령이 증가할수록 차 으로 운 의 양

을 일 뿐만 아니라, 더 낮은 속도로 운 을

하는 것으로 나타났다. 이것은 고령운 자가

운 속도를 늦추거나, 운 양을 임으로서

자신의 운 능력 부족을 보상받으려는 경향이

있음을 의미한다고 할 수 있다.

청소년 운 자와 고령운 자의 2004년도 교

통사고를 비교분석한 결과를 보면, 고령운

자는 교통환경에 해서도 보상운 을 하고

있었다. 비나 이 오는 악천후 상황에서의

교통사망사고비율은 청소년 운 자들이 고령

운 자에 비해 높게 나타났다. 뿐만 아니라,

청소년 운 자의 경우에는 새벽과 밤(어둠)에

사고가 많이 발생하지만, 고령운 자의 경우

에는 많은 사고가 낮시간에 발생하 다(이순

철, 김종회, 오주석, 김인석, 2005). 고령운 자

는 악천후이거나 야간운 과 같이 열악한 조

건에서의 운 을 제한하거나 자제함으로서 교

통사고 험에 노출되는 수 을 감소시킨다고

할 수 있다.

이처럼 고령운 자의 신체기능 하는 운

행동에 향을 미쳐 고령운 자로 하여 더

조심스럽고 신 한 운 을 하도록 한다.

조심성이 증가하는 이유에 해 Silverman

(1963; 윤진, 1985에서 재인용)은 확신수 의

변화가 조심성을 증가시킨다고 보고 있다. 노

인의 경우에는 결정에 한 자신감이 감소하

기 때문에 사태에 한 확신이 높아야만 결정

과 반응을 하게 된다는 것이다.

이순철, 오주석, 박선진, 이순열과 김인석

(2006)의 연구에서 고령운 자는 비나 이 오

거나 교통량이 많은 도로 등과 같이 운 자가

긴장하고 새롭게 응해야 하는 운 상황에서

청소년 운 자들보다 확신수 이 감소하는 것

으로 나타났다. 이는 65세 이상의 고령운 자

들이 복잡한 운 상황에서 안 한 운 행동

수행에 어려움이나 불안감을 느낀다는 것을

의미한다.

특히, 고령운 자는 좁은 도로에서 넓은 도

로로의 진입, 신호가 없는 교차로에서의 좌회

과 같이 다른 교통 참가자들과의 의사소통

이 요구되는 운 상황에서보다 비나 이 오

는 날의 운 , 야간운 과 같이 물리 인 도

로환경에 한 운 자의 응력이 요구되는

운 상황에서 더 많은 어려움과 스트 스를

경험하 다(박선진 등, 2008).

한편, 고령운 자는 자신의 운 능력이

부족하다고 여기지는 않는 것으로 나타났다

(Marottli & Richardson, 1998). 고령운 자의 운

능력에 한 확신정도를 자기보고식으로 평

가한 결과, 67.7%가 자신의 운 능력이 같은

연령 의 다른 운 자들보다 좋다고 응답했다.

고령운 자는 자신의 운 능력에 해서는

자신하지만, 야간운 이나, 출퇴근길과 같은

특정한 운 상황에서의 능력은 자신하지 못한

다.

결과 으로 고령운 자는 안 한 운 행동

을 수행하는데 필요한 신체 기능이 하되

는 특징을 가지고 있었다. 한 고령운 자는
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특정한 운 상황에서 다른 연령 의 운 자들

보다 더 많은 어려움을 경험하는 것으로 나타

났다. 신체 기능의 하와 그로 인한 특정

운 상황에서의 확신수 감소는 고령운 자

로 하여 운 기능의 약화를 보완하기 해

보상운 을 하도록 한다. 이것은 고령운 자

의 이동행동이 신체 ․심리 기제의 향을

받고 있음을 의미한다. 따라서 본 연구에서는

고령운 자의 이동행동과 이동행동에 향을

미칠 수 있는 신체 ․심리 기제를 살펴보

고자 한다.

고령운 자의 이동성이 삶의 질에 미치는 향

사회․경제 활동이 축된 고령자에게는

이동자체가 삶을 확인하는 기회이자, 고령자

스스로 독립 인 생활을 할 수 있는 근본 인

활동이다. 그러나 Metz(2000)에 의하면, 연령이

증가하면서 나타나는 기능 인 손상에 의해

더 이상 안 하게 운 을 할 수 없거나, 신체

으로 움직이는 것이 어려울 때 고령자들의

이동은 감소한다. 이러한 이동의 감소는 결과

으로 고령자의 안녕감(well-being)을 하시킨

다.

Gilhooly 등(2002)에 의하면, 운 여부, 차량

소유여부, 차량 근성에 따라 고령운 자들의

평균 인 삶의 질에 차이가 있는 것으로 나타

났다. 재 개인차량을 소유하고, 지속 으로

운 을 하고 있는 고령운 자들이 운 을 그

만둔 운 자들보다 삶의 질이 더 높은 것으로

나타났다. 그리고 고령자들이 승객의 입장보

다는 운 자의 입장으로서 차량에 한 근

이 용이할 때, 삶의 질이 높은 것으로 나타났

다. 뿐만 아니라 고령운 자 자신들도 차량으

로 인해 그들의 삶의 질이 향상되었음을 느끼

고 있었다. 그 이유는 개인 차량을 소유하고,

직 운 을 한다는 것이 편리성과 자유를 제

공하고, 친지나 친구들과의 친교활동을 진

시키며, 직업의 기회를 더 많이 제공하기 때

문이다.

그러나 고령운 자들은 연령이 증가할수록

운 을 이거나, 포기하려는 계획을 가지고

있었다. 고령운 자는 건강악화, 시력약화, 경

미한 사고경험, 타인의 안 에 한 책임감,

운 상황에서의 어려움 때문에 운 을 그만두

고자 하 다(Charlton, Oxley, Scully, Koppel,

Congiu, Muir & Fildes, 2006).

이처럼 운 을 이거나 포기하는 고령운

자는 운 이 어든만큼 그들의 사회활동이

축소될 뿐만 아니라, 삶의 만족도가 하되는

것으로 나타났다(Hamison & Ragland, 2003).

Fonda, Wallace와 Herzog(2001)의 연구에서는 운

을 이거나 포기한 고령운 자의 우울증상

이 증가하 으며, 고령운 자가 운 을 그만

두고 나서 운 을 신해 군가가 있다고

해도 고령운 자의 우울증상은 완화되지 않는

것으로 나타났다. Morottoli, Mendes 등(1997)의

연구에서도 고령운 자의 운 포기는 고령자

의 우울증상을 언하는 강력한 변인인 것으

로 나타났다.

이러한 사실로부터 고령운 자의 이동능력

이 고령운 자의 주 안녕감과 삶의 만족

도에 향을 미치고 있음을 알 수 있다. 이것

은 고령운 자의 행복한 삶을 해서 고령운

자의 이동능력이 요한 요인으로 작용하고

있음을 의미한다. 따라서 본 연구에서는 고령

운 자의 이동성이 그들의 삶의 질에 미치는

향을 살펴보고자 한다.
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연구 1

연구 1에서는 이동행동 뿐만 아니라 이동행

동에 향을 미칠 수 있는 심리 기제 신

체 기제를 포함한 포 인 개념의 이동성

질문지를 제작하고, 이동성의 질문지가 사용

할 만한 신뢰도를 가지고 있는지 살펴보았다.

조사 상자

만 20세 이상의 운 자 207명을 상으로

이동성 질문지를 실시하 다(표 1). 조사 상

자의 연령은 최 만 21세부터 최고 만 78세

까지 분포하고 있었다(M: 42.74세, SD: 13.71).

연령 20 30 40 50
65세

이상
체

빈도

(%)

40

(19.3)

55

(26.6)

51

(24.6)

44

(21.3)

17

(8.2)

207

(100)

표 1. 조사 상자의 인구통계학 특성

단 : 명(%)

조사도구

이동성 질문지

이동성 질문지는 이동패턴, 사회활동참여,

주 안 운 능력, 상황 응능력, 운 자신

감과 련된 문항을 선택해 총 36개 문항으로

구성하 다.

이동패턴은 박선진 등(2008)이 고령운 자의

운 패턴변화(운 양, 운 속도)를 알아보기

해 사용한 문항을 사용하 다. 운 양에

한 문항은 운 시간, 운 거리, 운 횟수로 구

체화하 다. 따라서 이동패턴은 운 시간, 운

거리 운 횟수가 얼마나 증가했는지

는 감소했는지, 운 속도가 얼마나 빨라졌는

지 는 느려졌는지를 묻는 문항으로 구성되

었다.

사회활동참여는 고령자의 이동성과 련된

선행연구들을 바탕으로 고령자들에게 특징

으로 나타나는 외출목 에 한 문항으로 구

성하 다. 사회활동참여는 운 자가 통근이나

업무, 자원 사, 사회교육(노인 학, 복지 ,

강습회 등), 취미활동, 조직단체(계, 동창회, 종

친회, 사회단체)활동을 해 얼마나 자주 운

을 하는지를 묻는 문항으로 구성되었다.

주 안 운 능력은 이동행동에 향을

미칠 수 있는 신체 인 기제로서, Charlton 등

(2006)이 고령운 자의 안 운 능력을 평가하

기 해 사용한 문항들을 선택하 다. 주

안 운 능력은 안 운 을 한 반 인 건

강상태, 야간시력, 주간시력, 단능력, 상체근

력과 유연성, 하체근력과 유연성, 머리와 목의

움직임이 얼마나 양호한지를 묻는 문항으로

구성되었다.

상황 응능력은 이동행동에 향을 미칠 수

있는 심리 인 기제의 하나로서, 박선진 등

(2008)이 특정한 운 상황에서 고령운 자가

경험하는 자신감, 어려움 스트 스를 평가

하기 해 사용한 문항을 수정하여 사용하

다. 특정한 운 상황은 좁은 도로에서 넓은

도로로의 진입, 비나 이 오는 날의 운 , 출

퇴근시간이나 차량이 많은 시간 의 운 , 신

호가 없는 교차로에서의 좌회 , 낯선 도로에

서의 운 , 고속도로운 , 야간운 , 차가 많

은 곳에서의 차로변경으로 구성되었다. 상황

응능력은 각각의 운 상황에서 운 자들이

얼마나 불안하고, 어렵게 느끼는지를 묻는 문

항으로 구성되었다.

운 자신감은 이동행동에 향을 미칠 수
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있는 다른 심리 인 기제로서, 이순열, 이

순철과 박선진(2006)이 운 자의 운 능력에

한 자신감을 묻기 해 사용한 문항으로 구

성하 다. 운 자신감은 다른 운 자와 자신

의 운 능력을 비교하거나 운 행동을 수행하

는 능력에 한 자신감을 묻는 문항으로 구성

되었다.

운 자는 문항에 제시된 운 행동과 운 상

황에 하여 본인이 일치하는 정도를 “

그 지 않다”부터 “매우 그 다”까지 각각 1

과 5 으로 하여 반응하 다.

결 과

이동성 구성요인의 특징

이동성의 구성요인을 확인해보고자 요인분

석을 실시하 다. 요인분석은 주축요인 추출

법(Principal axis factoring)과 직 오블리민

(Direct oblimin) 회 방식을 사용하 다. 분석결

과, 주요인 재치가 기 치(.4)에 미치지 못하

는 문항과 요인 내에서 다른 문항들과 하

게 융합되지 못하는 7문항을 제외하고 총 29

문항을 선정하 다. 이동성은 총 4개의 요인

으로 구성되었으며, 체변량의 47.17%를 설

명하 다. 이동성을 구성하는 29개 문항에

한 신뢰도는 Chronabach's ɑ .84로 나타났다. 이

동성은 안 운 능력, 이동감소, 사회활동, 상

황 응능력으로 이루어져 있었다(표 2).

요인 1은 안 운 능력으로, 안 운 에 필

요한 반 인 건강상태, 머리와 목의 움직임,

단능력, 상체근력과 유연성, 하체근력과 유

연성, 주간시력, 야간시력이 얼마나 양호한지

를 묻는 문항으로 이루어져 있었다. 한 운

을 수행하는 능력에 해 얼마나 자신하고

있는지를 묻는 문항으로 이루어져 있었다. 안

운 능력은 체변량의 28.28%를 설명해 주

었으며, 신뢰도는 Chronabach's ɑ .91이었다. 안

운 능력에서 높은 수는 운 자가 빠르게

변화하는 운 상황에서 자신에게 필요한 정보

를 획득할 수 있는 시각기능을 갖추고 있으며,

복잡한 교통상황에서 빠르고 정확하게 단할

수 있는 능력을 갖추고 있음을 의미한다.

한 운 자가 원활하고 민첩한 운 행동을 수

행하기 한 운동능력이 양호하다는 것을 의

미한다.

요인 2는 이동감소로, 운 자들이 평소에

운 하는 시간, 횟수 거리가 얼마나 감소

하 는지, 운 속도가 얼마나 느려졌는지, 내

가 원하는 것보다 게 운 하는지를 묻는 문

항으로 이루어져 있었다. 이동감소는 체변

량의 7.27%를 설명해 주었으며, 신뢰도는

Chronabach's ɑ .79이었다. 이동감소에서 높은

수는 운 자가 5년 에 비해 평소에 운

하는 양(시간, 횟수 , 거리)을 일 뿐만 아니

라 과거에 비해 더 느린 속도로 운 을 한다

는 것을 의미한다.

요인 3은 사회활동으로, 자원 사, 조직단

체, 취미활동, 사회교육 친구나 친지 방문

과 같은 사회활동에 운 자가 얼마나 극

으로 참여하는지를 묻는 문항으로 이루어져

있었다. 사회활동는 체변량의 7.06%를 설명

해 주었으며, 신뢰도는 Chronabach's ɑ .74이었

다. 사회활동에서 높은 수는 운 자가 극

으로 사회활동에 참여하고 있으며, 운 자

의 사회 계망이 넓다는 것을 의미한다.

요인 4는 상황 응능력으로, 차가 많은 곳

에서 차로변경, 낯선 도로에서의 운 , 야간운

과 같이 특정한 운 상황에서 운 자들이
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문항 내용
Factor loading

요인 1 요인 2 요인 3 요인 4

22 나는 안 운 에 필요한 하체근력과 유연성을 가지고 있다. .81

14 주간 운 시 안 운 을 한 나의 시력이 좋다. .81

35 안 운 을 한 나의 머리와 목의 움직임은 양호하다. .80

9 나는 안 운 에 필요한 상체근력과 유연성을 가지고 있다. .77

30 야간 운 시 안 운 을 한 나의 시력은 좋다. .70

11 나는 안 운 을 한 나의 반 인 건강상태가 양호하다고 생각한다. .67

34 나는 내 래의 운 자들보다 운 을 잘한다고 생각한다. .65

26 안 운 을 의한 나의 단능력이 괜찮은 편이라고 생각한다. .64

6 나는 다른 사람보다 운 실력이 좋다. .58

16 나는 오랜 시간동안 운 을 해도 무리가 없다. .53

36 나는 교통흐름에 맞춰서 운행하는 편이다. .53

17 5년 과 비교하면, 나는 내가 직 운 하는 횟수가 어졌다고 생각한다. .76

32 5년 과 비교하면, 나는 평소에 운 을 하는 시간이 어들었다. .74

7 5년 과 비교하면, 내가 평소에 운 하는 거리가 감소하 다. .62

18 내가 원하는 것보다 게 운 한다. .59

12 5년 과 비교하면, 나는 더 느린 속도로 운 한다. .59

24 나는 조직단체(계, 동창회, 종친회, 사회단체 등)활동을 해 운 한다. .81

29 나는 사회교육(노인 학, 복지 , 강습회 등)에 참여하기 해 운 한다. .64

13 나는 취미활동(낚시, 바둑, 노래, 운동)을 해 운 한다. .56

20 나는 친구나 친지들을 방문하기 해 운 한다. .55

8 나는 자원 사(개인 참여, 조직단체 참여)활동을 해 운 을 하는 편이다. .52

27 나는 차가 많은 곳에서 차로변경을 할 때 어려움을 느낀다(R). .88

23 나는 고속도로에서 운 하는 것이 불안하다(R). .85

19 나는 신호가 없는 교차로에서 좌회 할 때 불안한다(R). .79

31 나는 야간에 운 하는 것이 자신없다(R). .78

5 나는 좁은 도로에서 넓은 도로로 진입하는 것이 어렵다(R). .78

25 나는 낯선 도로에서의 운 이 서툴고, 어렵다고 느껴진다(R). .78

10 나는 출퇴근 시간이나 차량이 많은 시간에 운 할 떄 긴장된다(R). .72

15 나는 비나 이 오면 운 하기가 어렵고, 자신 없다(R). .64

고유치 10.18 2.62 2.54 1.64

설명 변량(%) 28.28 7.27 7.06 4.56

신뢰도 Chronabach's ɑ .91 .79 .74 .93

주. 요인 1: 안 운 능력, 요인 2: 이동감소, 요인 3: 사회활동, 요인 4: 상황 응능력

추출방식: 주축요인 추출법, 회 방식: 직 오블리민

(R): 역채 문항

표 2. 이동성 요인분석 결과
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느끼는 불안감, 자신감 어려움을 묻는 문

항으로 이루어져 있었다. 상황 응능력의 문

항은 모두 역채 하 다. 상황 응능력은

체변량의 4.56%를 설명해 주었으며, 신뢰도는

Chronabach's ɑ .93이었다. 상황 응능력에서 높

은 수는 운 자가 각각의 운 상황에서 비

교 높은 자신감을 가지는 반면에 어려움이

나 불안감은 거의 느끼지 않음을 의미한다.

이동성 구성요인 간 계

이동성을 구성하는 요인 사이에 어떠한

계가 존재하는지 살펴보기 해 상 분석을

실시하 다(표 3).

안 운 능력은 상황 응능력과는 정 인

상 을 보 으나, 이동감소와는 부 인 상

을 보 다(이동감소: r=-.18, p<.01, 상황 응능

력: r=.56, p<.001). 이는 운 자들이 안 운

을 해 필요한 자신의 신체 능력을 정

으로 평가할수록 평소에 운 하는 양(시간, 횟

수, 거리)과 속도가 감소하지 않으며, 특정한

운 상황에서 운 자들이 느끼는 자신감이 높

다는 것을 의미한다.

이동감소는 상황 응능력과 부 인 상 을

보 다(r=-.45, p<.001). 운 자들이 평소에 운

하는 양(시간, 횟수, 거리)과 속도가 감소할

수록 특정한 운 상황에서 운 자들이 느끼는

자신감이 낮아지는 것으로 나타났다.

연구 2

연구 2에서는 고령운 자의 이동성 수 을

악하고, 고령운 자의 이동성과 심리 안

녕감 간의 계를 살펴보았다. 한 고령운

자의 이동성이 심리 안녕감에 미치는 향

력을 살펴보았다.

조사 상자

청주와 충주에 거주하는 만 65세 이상의 고

령운 자 91명을 상으로 이동성 질문지, 심

리 안녕감 질문지를 실시하 다. 질문지는

운 면허증을 소지하고 재까지 일상 으로

운 을 하고 있는 운 자들만을 상으로 실

시하 다. 고령운 자의 연령은 최 만 65세

부터 최고 만 79세까지 분포하고 있었다(M:

69.80, SD: 4.01). 고령운 자들을 상으로 문

항의 이해를 돕고 정확한 답을 기재하기 하

여 1 1 인터뷰 방식으로 설문조사를 실시하

다.

안 운 능력 이동감소 사회활동 상황 응능력

안 운 능력 1

이동감소 -.18** 1

사회활동 .00 -.02 1

상황 응능력 .56*** -.45*** .01 1

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 3. 이동성 요인 간 상 분석
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조사도구

이동성 질문지

고령운 자의 이동성을 측정하기 하여,

연구 1에서 확인된 29개 문항의 이동성 질문

지를 사용하 다. 이동성 질문지는 상황 응

능력, 안 운 능력, 이동감소, 사회활동과

련된 29개 문항으로 구성되었다. 고령운 자

는 문항에 제시된 운 행동과 운 상황에

하여 본인이 일치하는 정도를 “ 그 지

않다”부터 “매우 그 다”까지 각각 1 과 5

으로 하여 반응하 다. 연구 2에서 이동성 질

문지의 신뢰도는 Chronabach's ɑ .89 다.

심리 안녕감 질문지

심리 안녕감 질문지(Ryff, 1989)는 자율성,

환경지배력, 삶의 목 , 정 인 계, 자

아수용, 개인 성장의 6개 하 역을 포함

하는 총 54문항으로 구성되어 있다. 본 연구

에서는 조윤주와 이숙 (2007)이 심리 안녕

감의 각 척도당 3개 문항씩 총 18개의 문항을

선별한 척도를 사용하 다. 심리 안녕감의

수 범 는 최 18 에서 최고 90 으로,

수가 높을수록 안녕감 수 이 높음을 의미

한다. 고령운 자는 각 문항에 하여 “

그 지 않다”를 1 , “매우 그 다”를 5 으로

반응하 다. 연구 2에서 심리 안녕감 질문

지의 신뢰도는 Chronabach's ɑ .71이었다.

결 과

고령운 자의 이동성 실태

고령운 자의 이동성 수 을 살펴보기 하

여, 연구 1에 참가한 운 자들 가운데 65세

이하의 운 자들을 비교 상으로 삼았다.

고령운 자와 일반운 자의 이동성 체

수는 통계 으로 유의미한 차이가 없었지만,

이동성을 구성하는 안 운 능력, 이동감소,

사회활동, 상황 응능력에서는 고령운 자와

일반운 자의 집단 간 차이가 유의미하 다

(표 4).

안 운 능력의 수 을 평가한 결과, 고령

운 자와 일반운 자의 안 운 능력의 수

가 각각 3.03 과 3.30 으로 나타났다. 고령운

자는 일반운 자에 비해 안 운 능력의

수가 낮은 것으로 나타났으며, 이 결과는 통

계 으로 유의미하 다(F(1,279)=9.99, p<.01). 이

동감소의 수 을 평가한 결과, 고령운 자와

일반운 자의 이동감소 수가 각각 3.50 과

2.66 으로 나타났으며, 이 결과는 통계 으로

유의미하 다(F(1,279)=84.37, p<.001). 사회활동

의 수 을 살펴본 결과, 고령운 자의 사회활

동 수는 2.90 이었고, 일반운 자의 사회활

동 수는 2.35 이었다. 고령운 자는 일반운

자에 비해 사회활동 수가 높았으며, 이

결과는 통계 으로 유의미하 다(F(1,279)=34.09,

p<.001). 상황 응능력의 수 을 살펴본 결과,

고령운 자와 일반운 자의 상황 응능력

수가 각각 2.59 과 3.47 으로 나타났으며, 이

결과는 통계 으로 유의미하 다(F(1,279)=60.31,

p<.001).

이러한 결과에 의하면, 고령운 자는 일반

운 자에 비해 안 운 능력과 상황 응능력

이 낮게 나타났으나, 이동감소와 사회활동은

높게 나타났다. 이것은 고령운 자가 안 운

을 해 필요한 신체 능력을 일반운 자

들에 비해 부정 으로 평가하고 있으며, 특정

한 운 상황에서 느끼는 자신감이 낮다는 것
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을 의미한다. 한, 고령운 자들이 일반운

자들에 비해 평소에 운 하는 양(시간, 횟수,

거리)과 속도를 이지만, 자원 사, 취미활동

과 같은 비공식 인 활동에 있어서는 더 극

으로 참여하고 있음을 의미한다.

고령운 자의 심리 안녕감 실태

고령운 자의 심리 안녕감 수 을 악하

기 해서, 연구 1에 참가한 운 자들 가운데

65세 이하의 운 자들을 비교 상으로 삼았다.

심리 안녕감에서 고령운 자와 일반운

자의 차이는 통계 으로 유의미한 차이가 없

었다. 한, 심리 안녕감을 구성하고 있는

자율성, 삶의 목 , 자아수용, 환경지배력, 개

인 성장, 정 인 계에서도 고령운

자와 일반운 자의 차이는 통계 으로 유의하

지 않았다(표 5).

이러한 결과에 의하면, 고령운 자는 일반

운 자들과 마찬가지로 인생목표를 계획하고

그 계획을 실천하기 해 노력할 뿐만 아니라

자신의 잠재력을 실 시키려는 동기가 강하다.

한 고령운 자는 자신의 행동을 독립 혹

은 스스로 조 하는 능력이 있다고 생각하며,

자신의 삶과 주변 환경을 효율 으로 통제하

며 살아간다고 느낀다. 그리고 고령운 자는

타인과 신뢰로운 계를 유지하고, 자신에

해 만족하며 자부심을 느낀다.

고령운 자의 이동성 요인과 심리 안녕감

요인 간의 계

고령운 자의 이동성 요인과 심리 안녕감

요인 간의 계를 살펴보았다(표 6). 이동성은

심리 안녕감과 정 인 상 을 보 으며, 심

리 안녕감의 하 요인들 가운데 자율성,

자아수용, 환경지배력, 정 인 계와

정 인 상 을 보 다(심리 안녕감: r=.62

요인 N M SD F

이동성
고령운 자 91 2.97 .54

3.29
일반운 자 190 3.07 .43

안 운 능력
고령운 자 91 3.03 .75

9.99**

일반운 자 190 3.30 .65

이동감소
고령운 자 91 3.50 .65

84.37***

일반운 자 190 2.66 .75

사회활동
고령운 자 91 2.90 .83

34.09***

일반운 자 190 2.35 .68

상황 응능력
고령운 자 91 2.59 .89

60.31***

일반운 자 190 3.47 .88

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 4. 고령운 자와 일반운 자의 이동성 차이(5 만 )
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p<.001, 자율성: r=.22 p<.05, 자아수용: r=.52

p<.001, 환경지배력: r=.61 p<.001, 정

인 계: r=.54 p<.001). 이것은 고령운 자의

이동수 이 높아질수록 더 행복하고 만족스런

삶을 살고 있다는 것을 의미한다.

안 운 능력은 심리 안녕감과 정 인 상

을 보 으며, 자율성, 자아수용, 환경지배력,

정 인 계라는 심리 안녕감의 하

요인 N M SD F

심리 안녕감
고령운 자 91 3.36 .41

.50
일반운 자 190 3.39 .38

자율성
고령운 자 91 3.26 .54

.62
일반운 자 190 3.31 .48

삶의 목
고령운 자 91 3.61 .55

.14
일반운 자 190 3.64 .57

자아수용
고령운 자 91 2.85 .85

.72
일반운 자 190 2.93 .71

환경지배력
고령운 자 91 3.34 .67

2.42
일반운 자 190 3.22 .60

개인 성장
고령운 자 91 3.79 .55

.06
일반운 자 190 3.81 .56

정 인 계
고령운 자 91 3.27 .78

3.12
일반운 자 190 3.43 .65

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 5. 고령운 자와 일반운 자의 심리 안녕감 차이(5 만 )

심리

안녕감
자율성

삶의

목

자아

수용

환경

지배력

개인

성장

정

인 계

이동성 .62*** .22* .19 .52*** .61*** .06 .54***

안 운 능력 .60*** .33** .16 .55*** .51*** .06 .46***

이동감소 -.02 .06 .00 -.12 .11 .13 -.16

사회활동 .52*** .08 .12 .37*** .55*** .11 .56***

상황 응능력 .36*** .03 .16 .33** .38*** -.06 .38***

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 6. 고령운 자의 이동성 하 요인과 심리 안녕감 하 요인 간의 상 계
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요인들과 정 인 상 이 있는 것으로 나타났

다(심리 안녕감: r=.60 p<.001, 자율성: r=

.33 p<.01, 자아수용: r=.55 p<.001, 환경지배

력: r=.51 p<.001, 정 인 계: r=.46

p<.001). 안 운 을 해 필요한 신체 능력

을 양호하다고 생각하는 고령운 자일수록 자

신의 행동을 독립 으로 조 하고, 자기를

정 으로 수용하며, 주 환경에 한 통제력

이 있다. 뿐만 아니라 타인과 따뜻하고 신뢰

로운 계를 유지한다.

사회활동은 심리 안녕감, 자아수용, 환경

지배력, 정 인 계와 정 인 상 이 있

는 것으로 나타났다(심리 안녕감: r=.52

p<.001, 자아수용: r=.37 p<.001, 환경지배력:

r=.55 p<.001, 정 인 계: r=.56 p<.001).

극 으로 사회활동에 참여하는 고령운 자

는 자신을 정 으로 평가할 뿐만 아니라 주

변 환경을 잘 리할 수 있다고 느끼며, 타인

과도 만족스럽고 신뢰로운 계를 유지하는

경향이 높다.

상황 응능력은 심리 안녕감과 정 인 상

을 보 으며, 심리 안녕감의 하 요인들

에서 자아수용, 환경지배력, 정 인

계와 정 인 상 을 보 다(심리 안녕감:

r=.36 p<.001, 자아수용: r=.33 p<.01, 환경지

배력: r=.38 p<.001, 정 인 계: r=.38

p<.001). 특정한 운 상황에서 자신감이 높은

고령운 자는 자신을 정 으로 평가하며,

자신의 주변 환경을 잘 리할 수 있다고 생

각한다. 한 타인과 따뜻하고 만족스러우며,

신뢰로운 계를 유지하고 있다.

고령운 자의 이동성 요인이 심리 안녕감에

미치는 향

고령운 자의 심리 안녕감에 향을 미치

는 이동성 요인의 향력을 알아보기 하여

다회귀분석을 실시하 다.

회귀분석결과, 이동성은 심리 안녕감에

유의하게 향을 미치는 것으로 나타났으며

(F(4,86)=18.55, p<.001), 체 변량의 44%를 설

명하 다. 특히 안 운 능력과 사회활동이

고령운 자의 심리 안녕감에 유의하게

향을 미치는 것으로 나타났다(안 운 능력:

t=4.05, p<.001, 사회활동: t=4.12, p<.001). 즉,

고령운 자가 안 운 을 해 필요한 자신의

신체 능력을 정 으로 평가하고, 극

으로 사회활동에 참여할수록 행복하고 만족스

종속

변인
독립변인 B SE β t F R2

수정된

R2

심리

안녕감

상수 2.28 .25 9.08***

18.55*** .46 .44

안 운 능력 .25 .06 .45 4.05***

이동감소 -.06 .06 -.10 -1.04

사회활동 .18 .04 .36 4.12***

상황 응능력 .01 .05 .02 .19

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 7. 고령운 자의 이동성 요인이 심리 안녕감에 미치는 향
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러운 삶을 살고 있었다(표 7).

이동성이 고령운 자의 심리 안녕감에 미

치는 향력을 자세하게 설명하기 하여 심

리 안녕감을 구성하는 6가지의 하 요인을

각각 종속변인으로 하여 다회귀분석을 실시

하 다. 그 결과, 이동성은 자율성, 자아수용,

환경지배력, 정 인 계에 유의하게

향을 미치는 것으로 나타났다.

자율성에 한 이동성의 설명력은 13%로

나타났으며, 이는 통계 으로 유의한 것으로

나타났다(F(4,86)=4.22, p<.01). 이동성 요인 가운

데 안 운 능력과 상황 응능력이 자율성에

해 유의한 설명력을 가지는 것으로 나타났

다(안 운 능력: t=3.97, p<.001, 상황 응능

력: t=-2.21, p<.05). 고령운 자가 안 운 을

해 필요한 신체 인 능력을 정 으로 평

가할수록 결단력이 있고 독립 이며 개인

기 에 의해서 자신을 평가하 다. 그러나 고

령운 자가 특정한 운 상황에서 느끼는 자신

감이 높을수록 타인의 평가나 기 에 하여

걱정하고, 요한 결정을 할 때 타인의 단

에 의존하 다(표 8).

자아수용에 한 이동성 요인의 회귀분석

결과도 통계 으로 유의미한 것으로 나타났으

며(F(4,86)=12.49, p<.001), 자아수용에 한 이동

성의 설명력은 34%로 나타났다. 이동성 요인

가운데 안 운 능력, 이동감소, 사회활동이

자아수용에 유의하게 향을 미치는 것으로

나타났다(안 운 능력: t=4.37, p<.001, 이동

감소: t=-2.09, p<.05, 사회활동: t=2.26, p<.05).

안 운 을 해 필요한 신체 능력을 정

으로 평가하고, 극 으로 사회활동에 참

여하는 고령운 자일수록 자신에 해 정

으로 수용하고 자부심을 느끼고 있었다. 그러

나 평소에 운 하는 양(시간, 횟수, 거리)과 속

도가 감소한 고령운 자의 경우에는 자신에

해 만족하지 못하며, 재의 자신과 다른

사람이 되기를 원하고 있었다(표 9).

환경지배력의 회귀분석 결과에서도 이동성

이 통계 으로 유의한 설명력을 가지는 것으

로 나타났다(F(4,86)=16.66, p<.001). 이동성에 의

한 환경지배력의 설명량은 41% 으며, 사회활

동과 상황 응능력이 환경지배력에 해 유의

하게 향력을 미치는 것으로 나타났다(사회

활동: t=4.72, p<.001, 상황 응능력: t=2.28,

p<.05). 극 으로 사회활동에 참여하고 있으

며, 특정한 운 상황에서 비교 높은 자신감

을 느끼는 고령운 자는 자신의 삶을 효율

종속

변인
독립변인 B SE β t F R2

수정된

R2

자율성

상수 2.89 .41 7.04***

4.22** .16 .13

안 운 능력 .39 .10 .55 3.97***

이동감소 -.05 .09 -.06 -.51

사회활동 -.06 .07 -.09 -.78

상황 응능력 -.19 .09 -.31 -2.21*

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 8. 고령운 자의 이동성 요인이 자율성에 미치는 향
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으로 통제하며 살아가고 있다(표 10).

마지막으로 정 인 계에 한 이동성

의 회귀분석 결과, 이동성은 정 인 계

에 해 통계 으로 유의한 수 에서 설명하

종속

변인
독립변인 B SE β t F R2

수정된

R2

정

인

계

상수 1.86 .48 3.86***

17.68*** .45 .43

안 운 능력 .21 .12 .21 1.83

이동감소 -.25 .11 -.21 -2.27*

사회활동 .47 .08 .50 5.64***

상황 응능력 .11 .10 .13 1.11

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 11. 고령운 자의 이동성 요인이 정 인 계에 미치는 향

종속

변인
독립변인 B SE β t F R2

수정된

R2

자아

수용

상수 1.55 .56 2.75**

12.49*** .37 .34

안 운 능력 .60 .14 .53 4.37***

이동감소 -.27 .13 -.21 -2.09*

사회활동 .22 .10 .21 2.26*

상황 응능력 -.08 .12 -.08 -.68

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 9. 고령운 자의 이동성 요인이 자아수용에 미치는 향

종속

변인
독립변인 B SE β t F R2

수정된

R2

환경

지배력

상수 .92 .42 2.21*

16.66*** .44 .41

안 운 능력 .17 .10 .19 1.64

이동감소 .12 .10 .12 1.26

사회활동 .34 .07 .42 4.72***

상황 응능력 .20 .09 .26 2.28*

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

표 10. 고령운 자의 이동성 요인이 환경지배력에 미치는 향
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으며(F(4,86)=17.68, p<.001), 체 변량 가운데

43%를 설명하 다. 이동성 요인 가운데 이동

감소와 사회활동이 정 인 계에 유의한

설명력을 가지는 것으로 나타났다(이동감소:

t=-2.27, p<.05, 사회활동: t=5.64, p<.001). 평

소에 운 을 하는 양(시간, 횟수, 거리)과 속도

가 감소한 운 자는 인 계에서 고립되고

좌 감을 느끼고 있었다. 반면에 극 으로

사회활동에 참여하는 고령운 자는 타인과 따

뜻하고 친 한 계를 유지하고 있었다(표

11).

논 의

고령운 자의 이동성 실태

본 연구에서는 이동행동 뿐만 아니라 이동

행동에 향을 미칠 수 있는 심리 기제

신체 기제를 포함한 포 인 개념의 이동

성을 측정하는데 을 맞추었다. 이동성은

안 운 능력, 이동감소, 사회활동, 상황 응

능력이라는 4개의 요인으로 구성되었다.

고령운 자는 일반운 자들에 비해 평소에

운 하는 양(시간, 횟수, 거리)이 어들었으

며, 더 느린 속도로 운 을 하는 것으로 나타

났다. 이러한 결과는 연령이 증가할수록 고령

운 자의 운 속도와 운 양의 감소가 두드러

진다는 박선진 등(2008)의 연구와 일치한다.

고령운 자는 운 양을 이거나, 운 속도를

낮춤으로서 자신의 운 능력 부족을 보상받으

려고 하는 것이다.

한, 고령운 자는 안 운 을 해 필요

한 신체 능력을 일반운 자들에 비해 부정

으로 평가하는 것으로 나타났다. 이것은 고

령운 자들이 운 자로서의 자신을 평가할 때,

비교 자신의 감각 ․인지 결함을 잘 인

식하지 못한다는 Holland와 Rabbit(1992)의 연구

결과와 상반된다. 본 연구에서 고령운 자는

고령자들이 자신의 신체기능의 하에 해

잘 인식하지 못한다는 선행연구와는 다르게

안 운 을 수행할 만큼의 건강한 신체를 유

지하고 있다고 느끼지 못하고 있었다. 따라서

고령운 자는 운 양을 이거나, 더 낮은 속

도로 운 을 함으로서 신체 기능의 하로

인한 운 기능의 약화를 보완하기 해 노력

한다고 할 수 있다.

고령운 자는 좁은 도로에서 넓은 도로로의

진입, 비나 이 오는 날의 운 등과 같은

특정한 운 상황에서 일반운 자에 비해 상

으로 낮은 자신감을 보 으며, 더 높은 수

의 어려움과 불안감을 경험하는 것으로 나

타났다. 이러한 결과는 이순철 등(2006)의 연

구에서도 확인되었다. 이순철 등(2006)의 연구

에서 고령운 자는 비나 이 오거나, 교통량

이 많은 도로 등과 같이 운 자가 긴장하고

새롭게 응해야 하는 운 상황에서 청소년

운 자들보다 확신수 이 격하게 감소하

다. 이것은 고령운 자들이 다른 연령 의 운

자들보다 특정한 운 상황에서의 안 한 운

행동 수행에 어려움을 느낀다는 것을 의미

한다.

고령운 자는 자원 사, 취미활동과 같은

비공식 인 활동에 있어서는 일반운 자에 비

해 극 으로 참여하고 있었다. 일반 으로

노년기에 어들면, 고령자들은 직업으로부터

은퇴한 후에 사회 인 참여와 활동이 감소된

다(김애순, 2006). 고령자는 은퇴를 하면서 사

회 역할 상실, 사회 지 와 인정, 유

계의 상실로 자존심과 사기가 하되고 외로
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움과 소외감을 느낄 수 있다. 그러나 고령운

자는 은퇴 이후에도 사회 사활동, 취미활

동, 친목활동 등 다양한 역에서 활발하게

활동하면서 기쁨과 만족감 속에서 살아간다.

이들은 은퇴 이후의 시간을 자신이 원하는 새

로운 일을 할 수 있는 도 의 기회로 생각하

고 역할을 재구성하고 있는 것이다.

고령운 자의 이동성 요인이 심리 안녕감에

미치는 향

고령운 자의 심리 안녕감에 향을 미치

는 이동성 요인을 살펴본 결과, 이동성은 고

령운 자의 자율성, 자아수용, 환경지배력,

정 인 계에 의미 있는 향력을 미치고

있었다.

안 운 을 한 신체 능력을 정 으로

평가하는 고령운 자는 결단력이 있고, 독립

이다. 한 자신에 해 자부심을 느끼고

있었다. 연령이 증가하면서 나타나는 신체

기능의 하로 인해 고령자는 독립 인 생활

은 물론 사회활동을 하는데 있어서 많은 제약

을 받는다(Quinn, 1983; 손덕순, 2005에서 재인

용). Charlton 등(2006)의 연구에서도 고령운

자는 시력약화나 건강악화 등의 이유로 인해

운 을 그만두려는 계획을 가지고 있었다. 이

것은 안 운 에 필요한 충분한 신체 능력

을 가지고 있다는 것이 고령운 자가 운 을

지속할 수 있도록 하는데 요한 요인으로 작

용한다는 것을 의미한다. 따라서 건강한 신체

는 고령운 자가 지속 으로 운 을 하도록

함으로서, 독립성과 편리성을 유지시켜 다.

한 고령운 자가 사회활동에 극 으로 참

여하도록 진함으로서 고령운 자의 사회성

을 향상시키며, 자아실 이 가능하도록 도울

것이다. 그로 인해 고령운 자는 자립과 존엄

성을 유지하게 되는 것이다.

특정한 운 상황에서 높은 자신감을 느끼는

고령운 자는 자신의 삶과 주변 환경을 효율

으로 통제한다고 느끼지만, 타인의 평가나

기 에 해 걱정하고 있었다. 이것은 나이가

들수록 자아통제방식(ego mastery style)이 능동

(active)에서 수동(passive)으로 변화한다는

Gutmann(1964, 김애순, 2006에서 재인용)의 주

장에 의해 설명될 수 있다. 은 시 에는 성

취와 독립을 추구하면서 외부세계를 극 이

고 능동 으로 통제하려 하나, 나이가 들면서

차츰 외부세계에 맞추어 자아를 변화시키며

매사를 남의 도움에 의지하려는 수동성이 증

가한다. 고령운 자는 교통상황에 한 풍부

한 경험으로 인해 특정한 운 상황에서 비교

은 어려움과 불안감을 느끼지만, 신체

능력의 약화, 문제해결 능력의 감퇴 등을 경

험하면서 심리 으로 의존할 수 있는 상을

필요로 하는 것이다.

평소에 운 하는 양(시간, 횟수, 거리)과 속

도가 감소한 고령운 자는 자신에 해 만족

하지 못하며, 타인과 따뜻하고 신뢰로운 계

를 맺지 못하는 경향이 높았다. 일반 으로

노년에는 경직성이 증가함으로서 환경의 새로

운 변화를 수용하지 못하고, 자신의 사고방식

과 태도를 고집하는 경향이 있다. 이러한 경

향은 새로운 변화에 한 이질감과 더불어 새

로운 응의 심리 부담을 덜기 한 방어

태도일 수 있다(권석만, 민병배, 2000). 이러한

이유를 바탕으로 보면, 평소에 유지하던 운

양(시간, 거리, 횟수)과 속도가 변화했다는 사

실 자체는 고령운 자의 입장에서 부담으로

여겨질 가능성이 있다고 할 수 있다. 따라서

이동의 변화에 한 부담감은 고령운 자에게
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심리 인 부 응을 래하여 신체 ․정신

건강에 향을 미치게 될 것이다.

반면에 사회활동에 극 으로 참여하는 고

령운 자는 자신에 해 자부심을 느끼며, 타

인과 따뜻하고 친 한 계를 맺는 경우가 높

았다. 그리고 자신의 삶을 효율 으로 통제하

며 살아가고 있다고 느끼는 경향이 높았다.

Maddox(1963; 김애순, 2006에서 재인용)은 나이

가 들어도 신체건강이 허락하는 한 계속 활동

을 유지하는 것이 사기와 행복감을 높여 다

는 활동설(activity)을 주장하 다. 고령운 자는

은퇴 이후의 시간을 새로운 삶을 시작할 도

의 기회라고 생각하고, 자원 사, 취미활동 등

다양한 역에서 활발하게 활동한다. 이러한

활동을 통해서 만나는 다양한 사람들과의 지

속 인 유 계를 통하여 고령운 자는 가족

과 사회 속에서 고립되지 않고, 도 감과 생

성감을 맛 으로서 행복한 삶을 하고 있

는 것이다.

시사

OECD(2001)에 의하면, 이동성의 상실은 고

령자에게 매우 심각한 결과이며, 독립성의 상

실과 개인의 안녕감에 한 그 부정 인 효과

는 교통사고로 입게 될 피해의 험보다 더

큰 무게를 갖는다고 하 다. 따라서 향후의

고령운 자 로그램의 주된 목 은 운 자들

이 특별한 안 요구를 충족시키는 한 지속

으로 운 을 할 수 있게 지원해야 한다고 권

고하고 있다.

본 연구는 고령자의 운 기회를 박탈하는

것은 바람직하지 못하며, 고령자라도 안 운

의 합성에 문제가 없을 때는 운 의 기회

를 계속 부여하는 것이 바람직하다는 주장에

한 근거를 제시할 수 있을 것으로 기 된다.

한 고령운 자가 연령증가에 따른 신체

기능의 하를 인식하고, 신체 결손을 보완

하기 한 신 하고 조심스러운 운 의 필요

성을 생각해 볼 수 있는 좋은 계기를 마련해

수 있을 것이다.
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The Relation between Mobility and The Psychological

Well-Being of Elderly drivers

Hye Ran Jang Sun Jin Park Soon Chul Lee

Dept. of Psychology, Chungbuk National University

This research measured a concept of mobility which is included objective travel behavior as well as

psychological and physical mechanism that influenced travel behavior. And then, this research examined

the relation between mobility and the quality of life in elderly drivers. In research 1, to evaluate the

reliability and validity of “Mobility Questionnaire(MQ)”, we tested “MQ” to 207 drivers aged 20 years

and older. In research 2, we examined the mobility level of elderly drivers. Also we investigated the

influence that mobility of elderly drivers impacts on their quaility of life. we used “MQ”, “Psychological

Well-Being Questionnaire(PWBQ)” to 91 drivers aged 65 years and older. To factor analysis, MQ

consisted of ‘Safe Driving Ability(ADA)’, ‘Travel Increase(TI)’, ‘Travel Decrease(TD)’, ‘Social

Activity(SA)’, and ‘Driving Situational Adaptability(DSA)’. The amount and speed of driving of elderly

drivers reduced driving behavior than other drivers. Also, elderly drivers negatively assessed their physical

abilities for safe driving and felt a low confidence in specific driving situation. On the other hand, elderly

drivers take parts in social activity constructively. A review of the relation of mobility and quality of life

showed that mobility of elderly drivers had positive correlation with PWB. Specially, ‘ADA’, ‘SA’, and

‘DSA’ had significant correlations with PWB of elderly drivers. The mobility of elderly drivers had an

effect on ‘Autonomy’, ‘Environmental mastery’, ‘Self-acceptance’, and ‘Positive relations with others’.

Key words : Elderly drivers, Mobility, Psychological Well-Being


