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운 행동결정요인과 직무만족이

택시운 자의 험운 행동에 미치는 향*

오 주 석 박 선 진 이 순 철†

충북 학교 심리학과

본 연구에서는 택시운 자들의 운 행동결정요인과 직무만족도가 운 행동에 어떤 향을

미치는지 알아보고자 택시운 자 116명과 일반운 자 95명을 상으로 설문조사를 실시하고

자료를 분석하 다. 운 행동결정요인과 직무만족도가 택시운 자들의 험운 행동에 미치

는 향을 분석한 결과, 운 행동결정요인 가운데 험감수성 부족 요인과 법정신 부족

요인이 택시운 자들의 과속운 과 음주운 , 운 주의산만, 피로 처 미숙 등을 유발하

고 있었으며, 한 이들의 낮은 직무만족도가 과속운 행동을 유발하고 있는 것으로 확인되

었다. 택시운 자의 험운 행동 유발과 련한 인 요인 직무만족도의 개선을 한 제

언을 논의 부분에서 언 하 다.
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택시는 요한 교통수단의 하나로 자리

잡고 있으며, 승객에게 신속하고 안 한 이동

서비스를 제공하고 있다. 교통수단으로써,

택시는 그 나라의 교통문화수 을 알 수 있는

잣 라고 할 수 있고, 불특정 다수의 승객이

이용하므로 사고 발생시에는 그 부담이 택시

운 자와 승객 그리고 다른 교통참가자들과

택시회사에게도 이어질 수 있다. 이와 같은

에서 택시는 무엇보다도 안 을 최우선으로

해야 하는 서비스업이다. 따라서 택시운 자

의 안 운 에 향을 미칠 수 있는 신체

안녕과 심리 안녕은 큰 요성을 가지고 있

다 할 것이다.

택시운 자는 부분의 업무시간을 좁은 운

석 안에서 보내야 하며, 승객들의 이동을

해 끊임없이 변화하는 교통환경에 응을

해야 한다. 따라서 택시운 자들에게 안 운

과 련한 문제는 다른 어떤 운 자 집단에

서 보다도 요하다고 할 수 있다. 한 많은

승객의 안 을 책임진다는 에서 택시운 자

들의 험행동이나 법정신 등은 이들의 직

무에 큰 향을 끼칠 것으로 상할 수 있다.

따라서 본 연구에서는 택시운 자들의 직무

행동과 련한 운 행동결정요인 직무만족

이 이들의 안 운 에 어떠한 향을 미치는

지 알아보고, 상황을 개선할 수 있는 제언

을 제공하고자 한다.

운 행동결정요인과 험운 행동

과학기술의 발달로 자동차 도로시설의

안정성이 하게 개선된 지 , 부분의 교

통사고 발생 원인이 운 자의 치 않은 행

동 때문인 것으로 밝 지고 있다. 교통사고와

련한 인 요인에 해 이순철(2000)은, 운

자의 성별, 연령, 성격 등 개인 요인과 그

개인이 속한 사회의 자동차 역사, 문화 수

등의 사회문화 요인들에 의해 형성되는 운

행동결정요인(driving behavior determinants)이

존재하며 이것이 운 자의 운 행동에 직

으로 향을 미친다고 보았다.

이에 해 김종회, 오주석과 이순철(2006)은

과속운 행동과 음주운 행동, 그리고 상황

처미숙과 같은 험한 운 행동에 향을

미치는 운 행동결정요인이 험감수성(risk

sensitivity)과 법정신, 상황 응성의 세 요인

으로 구성된다고 주장했다. 이후 연구에서

는 이순철과 오주석(2007)이 험감수성과

법정신 외에도 운 행동결정요인에 다른 사람

들과의 인 계 응능력을 나타내는 계

응성 부족과 익숙하지 않은 상황에 한 불안

수 인 상황불안 요인이 추가 으로 포함되며,

이 요인들이 한 범 를 벗어날 경우, 과

속운 , 음주운 , 운 주의산만 하

지 못한 피로 처 등이 발생한다고 주장했다.

즉, 운 자의 개인 ․사회문화 요인들에

의해 형성된 운 행동결정요인들이 운 행동

에 직 으로 향을 미치며, 이 운 행동결

정요인의 수 에 따라 운 행동의 질(質)이 결

정된다.

택시운 자들의 험감행행동과 법정신

택시운 자들이 일반운 자들과 구분될 수

있는 은 상 으로 운 양이 월등히 많고

업구역 내의 도로시설과 신호체계 등에 매

우 익숙하다는 것이다. 승객의 신속하고 안

한 이동을 해 오랜 운행경험과 지역 환경에

한 노련함은 큰 장 으로 작용할 수 있다.

그러나 반 로, 오랜 경험을 통해 자동화된
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이들의 운 행동이나 도로 신호체계에

한 도식은 과속이나 난폭운 을 야기하거나

기치 못한 운 상황에서 하게 응하는

것을 방해할 가능성도 있다.

택시운 자들과 일반운 자들의 사고발생

황을 비교하기 하여 2005년도의 차량등록

황과 교통사고 통계를 이용하여 표 1과 같

은 비교를 하 다.

표 1을 보면, 2005년도에 택시 1만 당 사

고건수는 13,574.3건으로 자가용 1만 당 사

고건수인 1,659.7건에 비해 8.2배 더 많았고,

주행거리는 택시가 자가용에 비해 7.2배가 더

많은 것으로 나타났다. 등록차량 1만 당 사

망사고 발생건수의 경우 택시 1만 당 사망

사고 발생건수가 자가용 1만 당 사망사고

발생건수에 비해 4.9배 많은 것으로 나타났다.

이는 택시운 자의 운 행동이 직무행동이기

때문에 주행거리가 일반 자가용 운 자에 비

해 더 많고, 교통사고의 험에 더 많이 노출

되어 있다는 것을 의미한다.

Burns와 Wilde(1995)는 택시운 자들을 상

으로 자극추구성향과 모험추구경향을 조사하

고 승객들로 하여 해당 택시운 자의 운

행동을 기록하도록 하여 비교한 결과, 자극추

구성향과 모험추구경향 모두 과속 교통법

규 반행동들과 높은 상 을 보 다고 보고

했다. Peltzer와 Renner(2003)의 연구에 참여

했던 택시운 자 가운데 40% 가량이 스스로

운 할 때 험한 행동을 한다고 보고한 사실

도 있다. 즉, 일반 운 자들에 비해 운 경험

이 풍부한 택시운 자들 사이에서도 낮은

험감수성이 험한 운 행동을 야기하는 것으

로 해석되며, 택시운 자들도 본인들의 험

운 여부를 스스로 잘 알고 있는 것으로 보

아 이 험운 행동이 어느 정도는 의도된 것

이라고 볼 수 있다. 그러나 이와 같은 의도된

험행동의 원인 가운데 택시운 자 개인

요인과 직무행 와 련한 요인의 향력이

어느 정도인지는 알기 어렵다.

한편, 기존의 연구결과는 택시운 자들의

법행 가 일반운 자들과 차이를 보이고 있

다는 사실에 동의한다. Rosenbloom과 Shahar

택시 자가용

차량등록 수( ) 246,251 10,759,393

교통사고 발생건수(건) 334,268 1,785,765

교통사망사고 발생건수(건) 6,242 56,186

일일 평균 주행거리(km) 318.8 44.3

등록차량 1만 당 교통사고 발생건수 13,574.3 1,659.7

등록차량 1만 당 교통사망사고 발생건수 253.2 52.2

자료출처:

차량등록 수: 건설교통부(2006). 건설교통통계연보2006.; 국가통계포털, http://www.kosis.co.kr

교통사고 발생건수, 교통사망사고 발생건수: 도로교통안 리공단(2006). 2005 교통사고통계분석.

차종별 일일평균주행거리: 교통안 공단(2007). 2006년도 자동차주행거리 실태조사 中 2005년 통계,

표 1. 차종별 등록 수, 일일평균 주행거리 교통사고 발생규모 비교(2005년)
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(2007)가 택시운 자들과 일반 남성운 자들이

교통 련법규에 해 가지는 태도를 비교한

결과에서는 택시운 자들이 일반 운 자들에

비해 유의하게 교통 련법규가 부당하고 가혹

하다고 평가하고 있는 것으로 나타났다. 이와

같은 상은 교통 련법규가 가지는 의미가

운 자 집단에 따라 다르기 때문인 것으로 보

이는데, 택시운 자들에게는 교통법규의 반

으로 인한 벌 이나 면허정지 등의 처분이

업행 생계유지와 직 으로 련된다.

, 미국 보스턴의 택시운 자를 상으로

한 연구에서는 찰 상인 250명의 택시운

자 가운데 단 17명만이 안 띠를 착용하

고 있었으며 약 93%에 이르는 나머지 운 자

들이 안 띠를 착용하지 않은 것으로 나타났

다(Fernandez, Park, and Olshaker, 2005).

앞서 말한 것처럼, 택시운 자의 험운

행동은 사고 발생시 본인뿐만 아니라 승객의

안 까지도 하는 행 이므로 이들의 험

운 행동을 방할 수 있도록 험운 행동의

원인 혹은 이 행 들에 향을 미치는 요인들

을 밝 낼 필요가 있다.

직업운 자의 직무만족

일반 으로 직무만족(job satisfaction)은 종업

원이 자신의 직무로부터 얻는 즐거움의 정도

를 말하는 것으로, 사람들이 자신의 직무에

해 기 하는 것에는 폭넓은 개인차가 있기

때문에 직무에 해 다양한 반응들이 존재한

다. 직무만족에 향을 미치는 요인들로는 크

게 개인의 정 정서와 객 직무상황을

들 수 있는데, 극성, 민첩성, 열정, 호기심

등의 정 정서와 여 수 , 근무 시간

물리 작업조건 등의 객 직무상황이 서

로 합쳐져 직무상황에 한 평가와 해석이 내

려진다. 종업원의 직무만족은 체로 결근이

나 이직 등의 탈퇴행동과 강한 상 을 보이며

수행과는 약한 상 을 보인다고 알려져 있다

(Muchinsky, 2003).

직업운 자의 직무환경은 열악한 것으로 잘

알려져 있다. 이들은 좁은 물리 공간에서

구속된 자세로 오래 일해야 하며 오염된 공기

에 노출되어 있고, 비나 과 같은 기후의

향을 많이 받는다. 이와 같은 요인들의 향

을 받는 직업운 자들의 직무만족과 수행의

계는 단지 회사나 개인의 수익뿐만이 아닌

운 자와 승객의 안 과 련되어 있는 것이

므로 요하게 다룰 필요가 있다.

운수여객업에 종사하는 운 자에 한 가

장 큰 우려는 특수한 직무환경으로 인한 피로

와 건강의 문제이다. 이순철(2000)은 직업 운

자들의 경우 제한된 좁은 공간에서 오랜 시

간을 보내야 하고, 이런 업무환경으로 인한

정신 긴장과 신체 구속이 운 피로를 유

발한다고 밝혔다. 원종욱(2007)의 조사에서는

우리나라 버스운 자들의 피로에 가장 많이

향을 미치는 요인들로 차량정체 이로 인

한 배차시간 조 , 불량한 도로상태 장시

간 연속운 등이 거론되었다. , Dalziel과

Job(1997)은 택시운 자의 휴식시간 길이와 사

고발생비율의 계에 한 연구를 통해, 택시

운 자들이 가지는 휴식시간이 짧을수록 사고

비율이 높고, 근무형태에 따라 개인택시 업

자 보다는 회사 소속으로 낮 시간 근무와

밤 시간 근무가 자주 바 게 되는 택시운

자들의 사고비율이 비교 높다고 밝혔다. 이

순철, 황윤숙과 오주석(2008)도 화물차 운 자

들의 피로 연구를 통해 NASA-TLX의 6개 하

부하요인 가운데 정신 부담과 신체 부



오주석․박선진․이순철 / 운 행동결정요인과 직무만족이 택시운 자의 험운 행동에 미치는 향

- 75 -

담, 그리고 시간 부담의 수 이 높을수록

화물차 운 자의 피로가 증가한다는 결과를

밝혔다. 직무환경 직무특성으로부터 유발

된 직업 운 자의 피로는 직 으로 교통사

고 발생 험을 증가시킬 뿐만 아니라, 운 자

들의 직무만족도에도 악 향을 미치게 될 가

능성이 높다.

직무만족과 택시교통사고의 발생 간의 계

에 한 장태연과 장태성(2004)의 연구에서는

공정게임(사회 반 으로 법을 지키지 않는

태도가 만연하므로 자기만 법을 지키면 손해

라는 태도) 부 격율(면허 취소 운 자

승무부 격 운 자에 한 총운 자의 비율)

과 함께 택시운 자의 직무만족이 택시교통사

고발생과 한 연 이 있으며, 공정게임과

련한 법태도 부 격율 비율이 높고,

직업운 자의 직무만족도가 낮을수록 교통사

고 발생율이 증가한다고 보고하 다.

Staplin과 Gish(2005)는 화물운 자들에 한

이직율과 교통사고경험 간의 계를 연구하

다. 이직율은 종업원의 직무만족도를 가늠할

수 있는 표 인 측정수치로 여겨지는데, 연

구 결과에서 이직 경험이 많은 운 자들은 다

른 운 자들에 비해 교통사고를 겪을 가능성

이 매우 높고, 이직율이 높을수록 교통사고

경험도 증가한다고 보고하 다. Tse, Flin과

Mearns(2006)의 버스운 자를 상으로 한 종

단연구에서도 시간압력, 근무교 형태, 휴식

시간의 간격 등 직무설계 련요인들이 운

자의 질병, 피로, 심리 문제 물질남용과

더 나아가 교통사고에까지 향을 미칠 수

있는 요인들로 나타났다. 앞서 말한 바와 같

이 여러 가지 직무설계 련요인들은 종업원

의 직무만족도 수 에 향을 미치게 되고,

하지 못한 수 의 직무환경은 직업운

자의 안 에 해를 가할 수 있는 조건이 된

다.

권용석, 김 산, 박 식과 이창우(2007)도 시

내버스 운 자들에 한 조사연구를 통하여

이들의 직무만족도와 교통사고 경험치 간에

높은 상 계가 있음을 확인하 다. 연구자

는 운 자의 직무만족도가 높을수록 교통사고

가 게 발생하 다는 결과를 제시하 는데,

이 연구에서 운 자의 직무만족도에 향을

미치는 요인들로는 고용안정성, 회사정책의

공평성 복지제도가 거론되었으며, 이와 더

불어 동일직종에서의 상 임 의 치도

요한 요인으로 밝 졌다. 이와 비슷한 연구

결과로, 임삼진(2006)은 시내버스 운 기사의

직무만족도에 향을 미치는 결정요인으로 삶

의 질 만족도가 가장 요하며, 경 진에

한 인식과 근로조건 만족도 등이 순차 으로

요한 역할을 한다고 제시한 바 있다.

이 외에도 다수의 연구들이 종업원의 직무

만족도와 사고발생 간의 유의한 계를 보고

하고 있으며, 이와 같은 계는 운수업을 포

함한 다양한 직무 장에서 공통 으로 나타나

고 있다(Chiron, Bernard, Lafont, & Lagarde,

2008; Dembe, Erickson, & Delbos, 2004; Machin

& De Souza, 2004).

운수업체의 입장에서는 운 자의 사고는 부

상자의 치료비용, 사망자에 한 보상 , 상해

보험의 지불, 지된 작업으로 인한 손실 등

을 유발하므로 수익감소 생산성의 하가

우려된다. 따라서 운 자를 종업원으로 고용

하고 있는 운수업체는 종업원의 업무환경을

정비하고 안 교육을 실시하는 제도를 마련해

야 하며, 종업원의 직무만족 정도에 귀를 기

울일 필요가 있다.
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연구목

본 연구에서는 조사를 통해 택시운 자의

직무만족도와 운 행동결정요인 간의 계를

규명하고, 직무만족도가 택시운 자들의 험

운 행동에 미치는 향을 알아보고자 하 다.

체 결과분석을 통해 택시운 자들의 직무만

족과 안 운 에 도움이 될 수 있는 방안을

제시하고자 한다.

연구방법

운 행동결정요인 질문지 직무만족도 조사

조사 상

운 자들을 상으로 한 조사에는 각각 택

시운 자 147명과 자가용 운 자 100명이 참

가하 다. 택시운 자를 상으로 한 조사는

2008년 3월 충청남도 운수사업자 교통안 교

육에 참가한 택시운 자 147명을 상으로 이

틀에 걸쳐 실시되었다. 직업운 자가 아닌 일

반 운 자들을 상으로 한 조사는 같은 해 4

월 한 달 동안 무작 로 조사 상자를 선발하

여 실시하 으며, 이 때 운 면허를 소유하고

실제로 출퇴근 목 의 운 활동을 하고 있는

사람만을 상으로 하 다. 모든 조사 상자

는 연구자의 요청에 따라 운 행동결정요인

질문지와 직무만족도 설문조사 운 경험질

문지에 응답하 다.

결과분석에는 응답자 가운데 성실히 설문조

사에 임한 택시운 자 116명의 자료와 일반운

자 95명의 자료가 사용되었다. 응답자들의

성별은 모두 남자 으며, 평균연령은 택시운

자가 49.34세(SD=9.02) 으며 최소 29세부터

최고 75세까지 분포하 고, 자가용 운 자는

평균 40.57세(SD=10.82)로 최소 22세부터 64세

까지 분포하 다. 택시운 자들의 운 경력은

평균 22.81년(SD=8.70)이었으며 최단 경력 3년

에서 최장 44년까지 분포하 다. 이들은 하루

평균 약 222km(SD=64.69)를 주행하고 있었으

며, 과거 3년간 경험한 평균 교통사고 횟수는

1.4회(SD=1.78)로 보고하 다. 자가용 운 자

들의 운 경력은 평균 12.01년(SD=8.09)으로

최단 1년에서 최장 38년 사이에 분포하 다.

자가용 운 자들의 하루 평균 주행거리는

33.10km(SD=25.79) 고, 과거 3년간 경험한 평

균 교통사고 횟수는 1.2회(SD=1.91)로 보고하

다.

조사도구

운 경험질문지

운 경험질문지는 운 자의 성별이나 연령

의 기 문항을 포함하여 운 경력, 각종 반

사고경험에 한 질문 10문항으로 구성되

어 있다.

운 행동결정요인 질문지

운 행동결정요인 질문지는 이순철과 오주

석(2007)의 연구에서 사용된 것을 사용하 으

며, 본 질문지는 운 행동결정요인 4가지( 험

감수성 부족, 법정신 부족, 계 응성 부족,

상황 응성 부족)와 험운 행동 5가지(과속

운 , 음주운 , 상황 처미숙, 부 한 주의,

피로 처미숙)를 묻는 5 척도 질문 총 50문

항으로 구성되어 있다. 각 요인들의 신뢰도 범

는 Cronbach's α .75에서 .85사이로 체 으

로 신뢰할 수 있는 수 을 유지하 다(표 2).
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직무만족도 척도

택시 운 자들의 직무만족도 측정을 하여

이재훈과 황승훈(2001)이 회사택시 운 자를

상으로 집단특성과 조직유효성의 계를 알

아보기 해 사용한 직무만족척도를 사용하

다. 이들의 연구에서 사용한 직무만족도 질문

지의 신뢰도는 Cronbach's α .86으로 높은 수

이었으며, 다음과 같은 5 문항의 5 Likert 척

도로 구성되었다.

“ 반 으로 보아 나는 재의 직업에 하

여 만족하고 있다.”

“다시 선택할 기회가 주어지더라도 나는

재의 일을 선택할 것이다.”

“나는 내가 하고 있는 일 자체에 만족을 느

낀다.”

“친한 친구가 재 내가 하고 있는 일을 하

고자 한다면 극 으로 추천할 것이다.”

“ 재의 일은 내가 처음 이 일을 시작할 때

원하던 바의 일과 일치하는 편이다”

구분 요인명 내용 문항

운

행

동

결

정

요

인

계 응성

부족

타인의 의도/행동에 한

해석 인간 의사

소통 능력의 부족

타인의 말이나 행동을 오해하여 다툰 이 있다

손해를 안 보려면 사람을 믿지 않는 것이 좋다

상황불안

익숙하지 않은 상황/특정

상황들에서 느끼는 불안

감

나쁜 일이 생길 것 같은 느낌이 자주 든다

내게 나쁜 일이 생기거나 실수하는 상상을 종종

한다

험감수성

부족

재미나 자극 추구를 목

으로 험한 행동을 하는

성향

험을 감수하면서도 험한 일에 도 하고 싶다

내가 하고 싶은 일은 규칙에 어 나도 하고야 만

다

법정신

부족

법행 에 한

태도

법을 지키는 것이 손해일 때는 법을 어겨도 좋다

발각되지만 않으면 약간의 탈법이나 불법은 무방하다

험

운

행

동

과속운 행동
과속운 에 한 태도

행동빈도

나는 조 하게 운 하는 편이다

속도를 내서 운 하면 스트 스가 풀린다

상황 처미숙
물리 교통환경에 한

응력 부족

차가 많은 곳에서 차선변경 하기가 어렵다

나는 밤에 운 하는 것이 불안하다

음주운 행동
음주운 에 한 태도

실제 음주운 빈도

나는 술을 마셔도 취하지 않으면 운 하겠다

술을 약간 마시면 운 이 잘 된다

주의산만
직 운 행동과 상 없

는 부가행동의 빈도

나는 운 화통화를 한다

나는 운 담배를 피우거나 음료수를 마신다

피로 처미숙
운 발생하는 피로에

한 처행동 수

목 지가 가까우면 피곤해도 쉬지 않는다

피곤해도 교통보다는 직 운 하는 게 편하다

표 2. 운 행동결정요인 질문지의 요인 구성 문항
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결 과

운 행동결정요인, 험운 행동 직무만족

도 수 비교

택시운 자와 자가용 운 자 집단에 해

조사를 실시하고, 각 운 자 집단별 운 행동

결정요인, 험운 행동 직무만족도 측정

에 한 평균반응을 다음과 같이 표 3에서 제

시하 다.

운 자 집단별 운 행동결정요인 직무만족

도와 험운 행동의 계

운 자 집단별 운 행동결정요인 수와 직

무만족도 수 이 험운 행동과 어떠한 계

를 보이는지 알아보기 하여 택시운 자들의

응답과 자가용 운 자들의 응답내용 각각에

항목 택시운 자 자가용 운 자

운 행동결정요인

험감수성 부족 2.15(.37) 2.11(.41)

법정신 부족 2.42(.61) 2.24(.62)

상황불안 2.67(.54) 2.53(.63)

계 응성 부족 3.09(.52) 2.96(.56)

험운 행동

과속운 2.49(.43) 2.48(.53)

음주운 1.82(.53) 1.93(.83)

상황 처미숙 2.39(.70) 2.60(.81)

주의산만 3.33(.61) 3.22(.72)

피로 처미숙 3.09(.54) 3.04(.59)

직무만족도 2.56(.73) 3.14(.84)

표 3. 택시운 자의 운 행동결정요인, 험운 행동 직무만족도 평균반응(5 만 ) 평균(표 편차)

택시운 자 자가용 운 자

과속

운

음주

운

상황 처

미숙

주의

산만

피로 처

미숙

과속

운

음주

운

상황 처

미숙

주의

산만

피로 처

미숙

운

행동

결정

요인

험감수성 부족 .36** .32** .14 .18 .03 .50** .44** -.13 .30** .21*

법정신 부족 .32** .28** -.02 .44** .28** .54** .29** -.10 .36** .23*

상황불안 .19* -.05 .32** .18 .10 .54** .55** .20 .29** .39**

계 응성 부족 .27** -.01 .13 .17 .30** .51** .14 -.14 .40** .29**

직무만족도 -.28** .07 -.06 -.12 .00 -.06 -.38** -.14 .17 -.02

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

표 4. 운 자 집단별 운 행동결정요인 직무만족도와 험운 행동 간의 계
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하여 상 분석을 실시하 다(표 4).

먼 택시운 자 응답 자료의 상 분석결

과, 험감수성이 부족한 택시운 자는 험

운 행동요인 가운데 과속운 행동을 많이 나

타내고(r=.36, p<.01) 음주운 행동에 해 비

교 덜 부정 인 태도를 가지고 있는 것으로

나타났다(r=.32, p<.01).

법정신 수 이 낮은 택시운 자들은 과속

운 행동을 많이 나타냈고(r=.32, p<.01) 음주

운 에 해 덜 부정 인 태도를 가지고 있었

다(r=.28, p<.01). 운 부 한 주의행

동을 많이 보 으며(r=.44, p<.01), 운 발

생하는 피로에 한 처를 잘 하지 않는 것

으로 나타나(r=.28, p<.01), 법정신 수 이

낮을수록 험운 행동을 보일 가능성이 높을

것으로 설명하고 있었다.

상황불안 요인과 유의한 수 에서 정 상

계를 보인 험운 행동 요인들은 과속운

행동(r=.19, p<.05), 상황 처미숙(r=.32, p<

.01) 요인들이었으며, 계 응성 부족 요인은

과속운 성향과 정 상 (r=.27, p<.01)을 보

이는 동시에 운 느끼는 피로에 해

한 처를 하지 않는 성향과도 련을 보 다

(r=.30, p<.01).

특히, 택시운 자들의 직무만족도는 험운

행동 구성요인 과속운 요인과 통계

으로 유의한 수 에서 부 상 (r=-.28, p<.01)

을 보여, 과속운 과 직무만족도 간에 한

련이 있음을 나타냈다.

자가용 운 자 집단에도 운 행동결정요인

과 험운 행동 요인들 간의 계는 택시운

자의 경우와 부분 유사하게 나타났다. 단,

자가용 운 자들의 상황불안 수 과 음주운

행동 사이에서 정 상 계(r=.55, p<.01)가

나타났으며, 택시운 자 집단에서 보이지 않

았던 주의산만과 운 행동결정요인들 간의

계들도 확인되었다. , 자가용 운 자의 피로

처 미숙은 험감수성 부족 상황불안 수

과 유의한 정 상 계(각각 r=.21, p<.05;

r=.39, p<.01)를 보 다. 마지막으로, 자가용

운 자들의 직무만족도 수 은 음주운 행동

과 부 상 (r=-.38, p<.01)을 가지는 것이 확

인되었다.

상 분석 결과를 요약하면, 택시운 자

와 자가용 운 자, 두 운 자 집단에서 모두

운 행동결정요인과 험운 행동 간 상 이

체로 유사하게 나타났으며, 특히 험감수

성 부족 요인과 법정신 부족 요인이 운 자

들의 험운 행동과 높은 수 의 상 을 보

다. 그러나 직무만족도가 험운 행동과

가지는 계에서는 두 운 자 집단 간 차이가

발생했다. 택시운 자 집단에서는 직무만족도

수 이 낮은 운 자들이 과속운 행동을 자주

하는 것으로 나타났지만, 자가용 운 자 집단

에서는 직무만족도 수 이 험운 행동 가운

데 음주운 과 부 상 을 나타내 직무만족도

의 수 이 낮은 운 자들이 음주운 행 를

더 하는 것으로 밝 졌다. 즉, 직무만족도가

운 행동에 미치는 향이 운 목 에 따라

다르게 작용하며, 택시운 자들의 경우 직무

만족도 수 이 과속운 행동에 향을 미칠

가능성이 있음이 제기 되었다.

운 행동결정요인과 직무만족도가 험운 행

동에 미치는 향

본 연구의 주 심 상인 택시운 자 집단

에 해 운 행동결정요인과 직무만족도가

험운 행동에 각각 어떤 향을 미치는지 알

아보기 해 운 행동결정요인과 직무만족도
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종속변인 독립변인 B S.E β t F R2 수정된 R2

과속운

상수 1.42 .32 - 4.45***

7.90*** .27 .23

험감수성 부족 .30 .10 .26 2.94**

법정신 부족 .12 .06 .17 1.88

상황불안 .10 .07 .12 1.31

계 응성 부족 .08 .08 .10 1.02

직무만족도 -.15 .05 -.25 -2.88**

음주운

상수 .66 .42 - 1.58

4.96*** .19 .15

험감수성 부족 .43 .13 .30 3.21**

법정신 부족 .23 .08 .27 2.81**

상황불안 -.10 .10 -.10 -.99

계 응성 부족 -.11 .10 -.10 -1.08

직무만족도 .11 .07 .15 1.65

상황 처 미숙

상수 1.48 .57 - 2.61**

3.10** .13 .09

험감수성 부족 .18 .18 .10 .99

법정신 부족 -.10 .11 -.09 -.88

상황불안 .43 .13 .33 3.28***

계 응성 부족 -.03 .14 -.02 -.22

직무만족도 -.12 .09 -.12 -1.29

주의산만

상수 1.91 .46 - 4.14***

6.30*** .25 .19

험감수성 부족 .05 .15 .03 .33

법정신 부족 .42 .09 .43 4.62***

상황불안 .20 .11 .18 1.86

계 응성 부족 -.04 .12 -.04 -.36

직무만족도 -.04 .07 -.05 -.52

피로 처 미숙

상수 1.91 .43 - 4.43***

3.76** .15 .11

험감수성 부족 -.16 .14 -.11 -1.14

법정신 부족 .23 .09 .26 2.71**

상황불안 -.01 .10 -.01 -.07

계 응성 부족 .28 .11 .26 2.57*

직무만족도 .05 .07 .07 .76

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

표 5. 운 행동결정요인과 직무만족도가 택시운 자 험운 행동에 미치는 향
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를 독립변인으로 하고, 험운 행동 구성요

인인 과속운 , 음주운 , 상황 처미숙, 주

의산만 그리고 피로 처 미숙 행동을 각 종

속변인으로 하는 다회귀분석을 실시하 다

(표 5).

운 행동결정요인과 직무만족도는 택시운

자의 과속운 행동 가운데 23%의 변량을 설

명하 으며 이 결과는 통계 으로 유의(F(5,

108)=7.90, p<.001)하 다. 특히 운 행동결정요

인 가운데 낮은 수 의 험감수성과 직무만

족도가 과속운 행동을 유발하는데 유의한 설

명력을 가지는 것으로 나타났다. 즉, 험감수

성이 낮은 수 에 머물러 있으며 직무에 한

만족감이 낮은 택시운 자들이 과속운 을 더

욱 많이 하는 것으로 해석할 수 있다.

음주운 행동에 한 운 행동결정요인과

직무만족도 향 역시 통계 으로 유의한 수

(F(5, 108)=4.96, p<.001)으로 나타났으며, 설명

량은 15% 다. 그러나 이 회귀모형에서 직무

만족도는 음주운 에 한 유의한 향력을

보이지 않았으며, 낮은 험감수성 법정

신 수 이 음주운 행동을 유발하는 것으로

나타났다.

동일한 독립변인들이 택시운 자들의 상황

처미숙, 주의산만 피로 처에 미치는

향에 한 회귀모형의 설명량은 각각 9%

(F(5, 108)=3.10, p<.01), 19%(F(5, 108)=6.30, p<

.001) 11%(F(5, 108)=3.76, p<.01)로 이 역시

모두 통계 으로 유의한 수 이었으나, 직무

만족도가 이들 종속변인에 미치는 향은 통

계 으로 유의하지 않았다. 운 행동결정요

인 가운데 상황불안 요인이 택시운 자의 상

황 처미숙에 정 인 향을 미치고 있었으며,

법정신 부족 요인이 운 부 한 주의

행동 운 피로에 한 부 한 처를 유

발하는 것으로 확인되었다. 한편 계 응성

부족 요인은 택시운 자의 부 한 피로 처

에만 유의한 향을 미치고 있었다.

본 결과를 요약하자면, 운 행동결정요인들

이 택시운 자의 험운 행동 즉, 과속운 ,

음주운 , 상황 처 미숙, 주의산만 피로

처 미숙 등에 해 통계 으로 유의한 수 의

설명력을 가지고 있었으며, 이들의 낮은 직무

만족도는 과속운 행동을 유발하는 것으로 볼

수 있다.

논 의

본 연구에서는 택시운 자의 운 행동결정

요인과 직무만족도가 험운 행동에 미치는

향을 알아보고자 조사를 실시하 다. 분석

결과, 택시운 자의 험운 행동에 향을

미치는 운 행동결정요인으로 험감수성 부

족과 법정신 부족 요인을 꼽을 수 있었다.

험감수성 수 과 법정신 수 이 낮은

택시운 자들은 과속운 을 많이 하고, 음주

운 에 해 덜 부정 인 태도를 가지고 있었

으며, 운 주의산만 행동도 더 많이 하는

것으로 나타났다. 한 이들의 낮은 직무만족

도는 과속운 을 유발하는 요인으로 작용할

수 있음을 확인하 다.

이와 같은 결과는 이 의 운 행동결정요인

연구의 결과(이순철, 오주석, 2007)와 크게 다

르지 않다. 낮은 수 의 험감수성과 법정

신은 과속운 행동과 음주운 행동을 유발하

는 주요 인 요인으로 확인이 되었으며, 이에

더하여 택시운 자들의 직무만족도가 안 운

에 요한 향을 미치는 것 역시 확인되었

다. 본 연구에서 사용한 조사도구는 자기보고
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식 척도로, 험운 행동에 한 태도 보고에

있어 응답자들의 ‘사회 바람직성’에 한 욕

구가 개입되었을 가능성을 배제할 수 없다.

그러나 이와 같은 약 에도 특정 인 요인들

이 택시운 자들의 험운 행동에 향을 미

치고 있다는 사실을 알 수 있으며, 그 가운데

서도 특히 운수업 종사자들의 직무만족도가

험운 행동에 향을 미친다는 사실은 매우

주목할 만하다.

서론에서 밝힌 바와 같이, 택시운 자들의

교통사고는 심각한 사회 손실을 불러일으킬

수 있기 때문에, 택시가 교통사고에 연루되는

것을 미연에 방지하는 노력이 반드시 필요하

다. 특히 개인택시가 아닌 법인택시의 경우,

사고처리 배상과 련하여서는 회사가 그

책임을 맡게 되므로 택시의 사고는 공 의 손

실과 보험료 인상 등으로 이어져 경 측면에

악 향을 미치는 요인이 된다.

본 연구의 결과를 종합하여, 택시운 자의

교통사고에 향을 미치는 요인을 크게 운

자의 험감수성과 법정신, 그리고 직무만

족도의 수 의 세 가지로 압축할 수 있으며,

각각에 따른 해결방안을 논의해 볼 수 있다.

첫째, 택시운 자의 직무만족도 수 을 향

상시킬 수 있는 노력이 제고되어야 한다. 앞

서 련 연구들을 통해 살펴본 내용과 마찬가

지로, 직업운 자들의 낮은 직무만족도가 높

은 교통사고 발생 가능성과 련이 있다는 사

실이 본 연구에서도 과속운 행동에 한 직

무만족도의 향력을 통해 간 으로 검증되

었다. 따라서 택시운 자들을 종업원으로 고

용하고 있는 운수회사에서는 종업원의 직무만

족도를 높일 수 있는 방안을 강구하여야 할

것이다. 권용석 등(2007)이 제기한 고용안정성,

회사정책의 공평성, 복지제도, 임 수 등이

직무만족도 향상 해 우선 으로 고려되어야

할 것이다. 여기서 임 수 이 의미하는 바는

단순히 높은 수 의 임 이 아니라 동일직종

에서 종업원이 받는 임 의 상 치와 택

시운 자 본인들이 주 으로 생각하는 투입

노력에 한 가로서 임 이 정당한 정도인

가의 문제이다. 이는 Adams(1965; 김원형, 남승

규, 이재창, 2006에서 재인용)의 형평이론에서

다루고 있는 내용으로, 임 에 해 타인의

투입 비 성과와 비교하여 자신의 투입 비

성과가 형평하다고 지각하는 경우 직무만족을

느끼게 된다는 것인데, 특히 투입 비 성과가

과소지 불형평이라고 지각하는 경우 직무에

들이는 노력을 이게 되므로 직무의 질이 떨

어질 것이다. , 택시운 자의 직무환경을 감

안하여 이들의 신체 ․정신 피로를 감소시

킬 수 있는 한 휴식기회 복지를 제공

하는 것이 교통사고 감소에 요한 역할을 할

것이다. 택시운 자들은 좁은 운 석에서 하

루 약 12시간씩 일하고 있으며 복잡한 도로환

경, 매연, 악천후, 취객승객의 등 여러

가지 요인들에 의해 이들의 직무환경이

받고 있다. 따라서 이들이 좀 더 안 한 직무

행 를 할 수 있게 되기 해서는 회사의 복

지정책이 매우 요한 역할을 한다. 택시운

자들의 식사시간과 휴식시간들이 보장되어야

하며, 종업원의 질병이나 재해에 한 회사정

책에 해서도 고민해야 할 것이다. 택시회사

운 자의 입장에서는 이와 같은 회사정책의

변화들이 당장은 지출로 여겨질 수도

있으나, 교통사고로 인하여 지출되는 보상

이나 보험료 인력손실 등을 보 하는 수단

으로 여긴다면 사회 문제 해결에 기여할 수

있을 뿐만 아니라, 고용 종업원들이 회사에

한 인식을 정 으로 환하여 직무만족도
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를 높이는 계기도 될 수 있을 것이다.

둘째, 택시운 자들이 험감수성을 정수

으로 유지하도록 교육할 필요가 있다. 본문

의 표 1과 조사 상에 한 특성에서 확인할

수 있듯, 택시운 자는 일반 자가용 운 자에

비해 더 많은 거리를 운행하고 있으며 이는

택시운 자의 교통환경에 한 노출도가 자가

용 운 자들보다 더 높다는 것을 의미한다.

인간은 특정 환경에 반복되어 노출 될수록 주

변 환경을 익숙하게 받아들이게 되는데, 이로

써 미래의 상황을 측하기가 더 쉬워지고 자

신에게 익숙한 작업을 자동 으로 수행하게

된다. 그러나 이와 같은 조건에서 기 하지

않은 변화가 발생할 경우에는 그에 한

한 반응이 느려지거나 아 실패하는 경우도

생기며 교통환경에서 이와 같은 오류는 사고

로 이어질 가능성이 높다. 그러나 주변 환경

의 변화에 민감하게 주의를 기울이고, 그 변

화에 따른 효과를 측하고 행동하는 능

력을 가지고 있다면, 기치 않은 변화에

해서는 충분히 처할 수 있게 되는데, 이와

같은 능력들 하나가 험 감수성이다. 도

로환경에 존재하는 객 인 험요소(hazard)

에 해 운 자가 이것을 주 험(risk)으

로 단하는지 아닌지는 행동측면에서 큰 차

이를 가진다. 운 자의 험감수성이 수 이

과도하게 높은 경우에도 주변 교통환경에

히 응하지 못하고 교통흐름에 오히려 방

해가 될 수 있지만, 험감수성 수 이 무

낮은 경우에는 험요소를 과소평가함으로써

험발생시 한 응을 하지 못하고 교통

사고로 이어질 가능성이 증가하게 된다. 따라

서 택시운 자를 상으로 한 수 의

험감수성을 유지하도록 하는 교육방안 마련이

실하며, 회사차원에서의 정기 교육이 실

시되어야 할 것이다.

마지막으로, 운 자들의 법정신 수 을

향상시키기 한 노력이 수반되어야 한다.

법정신 수 과 험운 간의 계 법정

신 수 이 험운 에 미치는 향력은 비단

택시운 자 집단에서만 나타나는 것이 아니며,

모든 운 자에게 해당되는 내용이다. 본 연구

에서 다루고 있는 법정신 수 의 내용은 운

자 개인의 순간 이익과 법행 가 서로

상충하는 조건에서 개인이 어떤 것을 선택할

것인가의 문제로, 개인 이익과 사회 합의

가운데 운 자가 어느 것을 선호하는가를 측

정한다. 낮은 법정신 수 에 의해 유발되는

험운 행동은 낮은 험감수성에 의해 유발

되는 험운 행동과 겉보기에는 유사하지만

근본 인 차이를 가지고 있으며, 그 차이는

운 자가 해당 법행 를 하고자 하는 근본

의지를 가지고 있었는가 하는 것이다.

법정신 수 이 낮은 경우, 법사실을 인지하

고도 험운 행동을 하는 것으로 볼 수 있다.

이와 같은 법정신과 련한 문제해결을

해서는 운 자에 한 교육이 필수가 되어야

할 것이며, 이와 동시에 공권력에 의한 강력

한 법집행이 수반되어야 할 것이다. 즉, 교육

을 통하여 운 자의 법정신에 한 태도를

수정하는 노력이 필요하며, 동시에 안 운

과 련한 즉각 인 효과를 볼 수 있도록 하

기 하여 정부나 시민단체 주도의 법운

캠페인 실시나 집 단속과 같은 방안이 꾸

히 유지되어야 할 것이다. , 교통수단의

법행 에 하여 운 자를 처벌하는 것과

동시에 고용주도 일부 책임을 분담하도록 하

여 회사차원에서 운 자의 법정신 수 을

하게 유지하도록 하는 자구책을 마련할

수 있도록 하는 방안도 강구할 필요가 있을



한국심리학회지: 산업 조직

- 84 -

것이다.

지 까지 언 한 사항들 이외에도 우리 사

회에서 교통의 안 성을 확보하기 한

노력이 필요한 부분은 많을 것이다. 우리사회

의 교통사고 발생과 이로 인한 사회 손실을

이기 해서는 사회 반 인 공감과 지지

가 필요하며, 정부정책에의 변화도 요구된다.

한 무엇보다도 교통 안 에 직 노

력을 기울일 수 있는 주체인 운수사업자들과

택시운 자들의 자발 노력이 요하게 평가

된다.

이에 따라 추후에는 택시운 자의 직무만족

도를 구성하는 직무요인들에 한 분석을 진

행하고, 직무만족도 제고를 한 실 방안

을 강구하며 그에 따라 택시운 자들의 험

운 행동 수 을 일 수 있는 방법에 한

연구가 진행되어야 할 것이다.
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The Effects of Driving Behavior Determinants and

Job Satisfaction on Taxi Drivers' Reckless Driving Behavior

Ju Seok Oh Sun Jin Park Soon Chul Lee

Department of Psychology, Chungbuk University

The researchers conducted a survey to determine how Driving Behavior Determinants (DBD) and Job

Satisfaction affect taxi drivers' driving behavior. One hundred sixteen taxi drivers and 95 non-commercial

drivers responded to the questionnaire. The results of the survey analysis suggested that the ‘Lack of Risk

Sensitivity’ and ‘Low level of Law-abidance’, both sub-factors of DBD, were causing taxi drivers'

speeding, drunk driving, distraction, and failure of fatigue management. Also, their low level of job

satisfaction was contributing to the taxi drivers' speeding. These results illustrate the importance of any

method used to reduce taxi drivers' dangerous driving behavior, as well as the importance of education

for taxi drivers. We propose these methods for the improvement of driving behavior, related human

factors, and job satisfaction in the discussion.

Key words : Taxi Drivers, Job Satisfaction, Driving behavior determinants, Speeding, Drunken driving


