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요    약

오늘날 난폭운 은 도로에서 흔히 마주칠 수 있는 운 행동일 뿐만 아니라 운 자나 보행자와 같은 도로 이용자에게 
매우 요한 험요인으로 두되고 있다. 그러나 국내에서는 난폭운 과 련된 연구를 거의 찾아볼 수가 없고 난폭운 에 

한 정의조차 마련되어 있지 않은 실정이다. 따라서 본 연구에서는 선행연구들을 바탕으로 난폭운 의 정의를 내리고 
이러한 난폭운 에 향을 미치는 것으로 보고된 여러 심리사회  변인들의 유의성을 계획된 행동이론(Theory of Planned 
Behavior; Ajzen, 1985)과 Triandis(1977)가 제안한 ‘습 ’ 변인을 심으로 검증하 다. 비조사에서 국내운 자들을 

상으로 표 인 난폭운 을 조사한 결과, 난폭운 은 과속운 , 신호 반 운   끼어들기 운  등의 순으로 보고되었다. 
본 조사에서는 표 인 난폭운 의 세 가지 유형 각각에 해서 인구통계  특성을 통제하고도 TPB 변인들과 습 변인들이 
유의한지를 알아보았다. 연구결과, 과속운  의도와 신호 반운  의도의 경우 주  신념, 행동통제력 지각, 습 이 유의하게 
나타났으며, 끼어들기운  의도에서는 행동통제력 지각  습 만이 유의하게 나타났다. 과속운  행동과 신호 반운  
행동은 의도 이외에 습  변인만이 유의하 으나 끼어들기운 은 의도 이외에 행동통제력 지각  습  변인 둘 다 유의하게 
나타났다. 마지막으로, 세 가지 난폭운  유형 각각에 하여 계획된 행동이론 모형과 습  변인을 추가한 안모형을 
검증하여 보았으며 이와 련하여 연구의 제한   난폭운  교정 로그램에 한 함의를 논의하 다.

Nowadays, aggressive driving is a common driving behavior and it is raised as a dangerous factor for 
both drivers and passengers. However, it is hard to find studies on aggressive driving in Korea, and even 
the definition of aggressive behavior is not clearly explained. In this study, the term "aggressive behavior" 
is defined based on previous studies, and the significance of several psycho-social factors which affect 
aggressive driving were verified with the ‘habit’ factor from the Theory of Planned Behavior (TPB). In 
the pilot study, domestic drivers reported that aggressive behaviors included speeding, traffic light signal 
violation, and improper passing (cutting drivers off when passing). In this study, controlling the demographic 
characteristics of these three aggressive behaviors, the authors explored the relationship of the behaviors 
with TPB factors such as the habit factor. Consequently, in the case of drivers' intentions for speeding 
and traffic light signal violations, subjective norm, perceived behavioral controllability, and habit were 
significant factors. In the case of intentions for improper passing, only perceived behavioral controllability 
and habit were significant. In speeding behavior and traffic light signal violations, only habit was significant 
besides intention; however, in improper passing, both perceived behavioral controllability and habit were 
significant besides intention. The authors also tested an alternative model including TPB and habit factors 
for three types of aggressive driving. Finally, there are several implications for a possible intervention 
program for aggressive driving, though there are some limitations of the study.

한교통학회지 제25권 제4호, 2007년 8월 89



90 Journal of Korean Society of Transportation Vol.25 No.4, August, 2007

<그림 1> 계획된 행동이론(Ajzen, 1985)

Ⅰ. 서론

난폭운 (aggressive driving)은 운 자나 보행자와 

같은 도로이용자에게 매우 요한 험요인으로 작용을 

한다. 미국 교통통계국의 2000년 8월 조사에 따르면, 

난폭운 의 경우 조사 상 39%의 운 자가 안 에 

요소라고 평가하 는데 반해 음주운 의 경우는 11%

의 운 자만이 요소라고 평가하여 난폭운 이 음주

운 에 비해 보다 큰 요인인 것으로 나타났다. 특히, 

형사고의 80%가 운 자의 실수나 반으로 발생하고

(Sabey & Taylor, 1980), 몇몇 공 보건 문가들은 

부상사고의 1/3～2/3가 난폭운 과 계있는 것으로 추

정하고 있다(Martinez, 1997). 한 도로에서 다른 운

자와 분쟁경험이 있었던 운 자들이 충돌사고  교통

반 경험이 더 많은 것으로 나타났다(Hemenway & 

Solnick, 1993).

난폭운  련 선행연구들을 살펴보면, 여러 연구들에서 

다양한 운 자 변인들이 난폭운 을 유발하는 것으로 보고

되고 있다. 를 들면, 운 자의 태도(Miles & Johnson, 

2003; Parker, Lajunen, & Stradling, 1998, 성격특성

(Underwood, Chapman, Wright, & Crundall, 1999), 

안 의식(Lajunen, Parker, & Stradling, 1998)  차량

정체와 같은 교통상황(Shinar, 1998; Shinar & Compton, 

2004) 등이 교통 심리학자들의 심을 받아 왔다. 그러나 

국내에서는 난폭운 에 한 연구가 거의 없을 뿐만 아니

라 난폭운 에 한 정의도 불분명하며 난폭운 의 범

를 어떻게 정할 것인가에 한 합의도 이르지 못하고 있는 

실정이다. 

따라서 본 연구에서는 난폭운 을 ‘의도 으로 다른 운

자 는 보행자에게 험을 유발하거나 불쾌감을 주는 

운 행 ’라고 정의하고, 비조사를 바탕으로 선정된 난

폭운  하 유형을 Ajzen(1985, 1991)의 계획된 행동

이론(Theory of Planned Behavior; 이하 TPB)의 

에서 태도변인들을 심으로 살펴보았다. 한, 안이

론에서 제시된 습  변인(Triandis, 1977)을 고려하여 

수행하 는데, 습  변인은 과속운 에 한 국내연구(

를 들면, 신용균, 류 범, 강수철, 2006)에서도 다른 변

인들(즉, 충동성, 과거행동, 운 분노, 당 )에 비하여 설

명변량의 증분이 상 으로 가장 크게 나타났다. 특히 본 

연구에서는 난폭운  행동을 유의하게 설명하는 것으로 

보고된 성  연령 변인(Van Rooy, Rotton, & Burns, 

2006; Krahe & Fenske, 2002)의 효과를 제외하고도 

주요 측변인들에 의한 설명변량이 통계 으로 유의한지

를 알아보기 해 이들을 통제한 후 분석하 다.

TPB란 합리  행 이론(Theory of Reasoned Action; 

Fishbein & Ajzen, 1975)에 특정 행동을 수행하기 쉽

거나 어렵다고 지각하는 수  즉 행동통제력 지각 변인을 

추가한 모형이다(<그림 1> 참조). 기존의 Fishbein과 

Ajzen(1975)의 합리  행 이론에 따르면, 의도  행동

의 근  결정요인은 행동에 한 태도가 아니라 행동을 수

행하고자 하는 의도이며 이러한 행동 의도는 태도와 주

 규범이라는 두 요인들에 의해 결정된다고 가정하 기 

때문에 행동의도에 향을 미치는 간 경로를 통하여 행

동에 향을 미친다고 보았다. 그러나 실에 있어서 사람

들이 수행하는 많은 행동들은 개인의 의지뿐만 아니라 특

정 행동을 수행하기 쉽거나 어렵다고 지각하는 수  즉 행

동통제력 지각에 따라 향을 받을 수 있다. 따라서 이러

한 행동통제력 지각은 행동에 직  향을 미치거나 는 

행동의도를 통해서 간 으로 행동에 향을 주게 된다

(Ajzen, 1985). 

이러한 행동통제력 지각은 행동에 직  향을 미치

거나 는 행동의도를 통해서 간 으로 행동에 향을 

주게 되는 것으로 국내외의 수많은 연구들에서 반복검증 

되었다( 를 들면, Ajzen, 1991; 한덕웅, 이민규, 2001; 

한덕웅, 한인순, 2001). 한편 Triandis(1977)는 TPB

의 안이론으로 습  변인을 제안하 으며, 이 변인 역

시 계획된 행동이론 변인들이 설명하는 변량이외에도 추가

설명 변량이 유의하게 나타나고 있다( 를 들면, 신용균 등 

2006; 한덕웅, 이민규, 2001; 한덕웅, 한인순, 2001). 

Ⅱ. 연구방법

1. 조사 상

본 조사는 2006년 6월에서 7월까지 본 공단 교육생들 
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연령

 성별

20 30 40 50 60  이상 체

빈도(%) 빈도(%) 빈도(%) 빈도(%) 빈도(%) 빈도(%)

 남성 113(18.1) 181(29.1) 221(35.5) 84(13.5) 24(3.9) 623(100.0)

 여성 15(31.9) 9(19.1) 18(38.3) 5(10.6) 0(0.0)  47(100.0)

 체 128(19.1) 190(28.4) 239(35.7) 89(13.3) 24(3.6) 670(100.0)

<표 1> 조사 상의 성별  연령 별 분포

문항내용 요인부하량

요인 1: 과속운 에 한 태도

2.과속운 을 하면 험하다 .84    

1.과속운 을 하면 사고와 직결된다 .80    

3.과속운 을 하는 것은 살인 행 이다 .80    

요인 2: 과속운 에 한 주  규범

 6.함께 탄 사람들이 과속운  하도록 부추긴다  .77   

 5.주  자동차들이 과속하도록 압력을 넣는다  .56   

요인 3: 과속운 에 한 행동통제력 지각

 8.나는 과속하더라도 다른 사람들보다 운

을 잘 한다
  .90  

 9.나는 과속해도 운 을 잘 할 자신이 있다   .80  

 7.나는 과속해도 사고내지 않을 자신이 있다   .69  

요인 4: 과속운  의도

14.나는 과속단속 카메라나 경찰이 없으면 과속운 을 

할 것이다 
 .90

13.나는 차나 보행자가 없다면 과속운 을 할 것이다  .81

15.나는 한 약속이 있다면 과속운 을 할 것이다  .60

<표 2> 과속운  요인분석결과 총 720명을 상으로 실시하 으며, 이  질문지를 

완성하지 못하거나 불성실 자료로 단되는 자료 22부를 

제외한 698부를 자료 분석에 사용하 다. 지역별 분포를 

살펴보면 서울 130명(18.6%), 경기권 115명(16.5%), 

경북권 111명(15.9%), 경남권 116명(16.6%), 충남

권 114명(16.3%), 남권 112명(16.0%)으로 나타났

다. 분석에 포함된 체 조사 상자  성별  연령별 결

측자료 28명을 제외한 670명의 성별  연령별 인구학  

특성은 <표 1>에 제시되어 있다. 

체 조사 상자의 한 주간 평균 주행거리는 367.38km

으며, 운 경력을 보면 ‘1년 미만’은 14명(2.0%), ‘1～5

년’은 103명(15.1%), ‘5～10년’은 189명(27.7%) 그리

고 ‘10년 이상’은 377명(55.2%)으로 나타났다.

2. 조사도구

 

표 인 난폭운  행동유형을 결정하기 해 비조

사에서는 총 조사 상 258명이 보고한 체 응답 750개 

가운데 의미가 유사한 반응들을 총 25개 유형들로 묶었

으며, 이후 각 유형별로 빈도를 구하여 순 1)를 결정하

다. 본 연구에서는 비연구 결과를 심으로 표

인 난폭운  행동유형을 ‘과속운 ’, ‘신호 반운 ’  

‘방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들거나 차로변경하

는 운 (이하 ‘끼어들기운 ’)’을 선정하 으며, 요인부하

량  신뢰도 계수 등을 구하여 각 요인들을 잘 표하며 

해당 구성개념을 잘 나타낼 수 있는 문항들을 선정하기 

하여 문항분석을 실시하 다. 각 문항은 7 (1-‘  

그 지 않다’, 7-‘매우 그 다’) Likert 척도2)(Likert, 

1932)로 구성되어 있다.

1) 과속운

(1) TPB 변인들. 기 요인분석 결과에서 고유치, 

분산비율  해석 가능성 등을 고려하여 4개의 요인을 추

출하 다(<표 2> 참조). 요인 1은 ‘과속운 에 한 태도’

로 과속운  행동에 한 호오도  지각된 결과로서 정의

하 으며, 총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's α

=.87). 요인 2는 ‘과속운 에 한 주  규범으로 개

인에게 요한 인물들이 과속운  행동을 하거나 혹은 

하지 못하도록 향을 미치는 사회  압력’으로 정의하

으며, 총 2문항으로 구성되어 있다(r=.44). 요인 3

은 ‘과속운 에 한 행동통제력 지각’으로 과속운  행

동을 하기가 얼마나 쉽거나 어렵다고 지각하는 수 으로 

정의하 으며, 총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's 

α=.89). 요인 4는 ‘과속운  의도’로 과속운 을 하겠

다는 의도가 어느 정도인지를 평정하도록 한 문항들이며, 

총 3개 문항으로 구성되어 있다(Cronbach's α=.84).

(2) 습 . 습 은 ‘특정상황에 한 자동  반응 행동의 

학습’으로 개념화 되어질 수 있으며, 본 논문에서는 ‘평소 

특정 상황에서 자동 으로 과속운 을 하는 습 강도’를 

1) ‘과속운 ’이 121건(16.13%), ‘방향지시등을 켜지 않고 차로변경’이 117건(15.60%), ‘갑자기 끼어들기’가 97건(12.93%), ‘차량이 없을 

때 신호등을 지키지 않고 운 ’이 75건(10%), 그리고 ‘두 차선을 유하거나 지그재그로 운 ’이 60건(8%) 등의 순으로 나타남.

2) Likert 척도란 태도나 가치를 측정하는데 리 쓰이는 척도 의 하나로 summated rating을 사용한다.
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문항내용 요인부하량

요인 1: 신호 반 운 에 한 태도

18.신호 반을 하면 험하다 .90    

17.신호 반을 하여 운 하는 것은 사고

와 직결된다
.72    

19.신호 반을 하는 것은 살인 행 이다 .71    

요인 2: 신호 반 운 에 한 주  규범

 2.주  자동차들이 신호 반하도록 재

한다
 .72   

22.함께 탄 사람들이 신호 반을 하도록 

부추긴다
 .66   

요인 3: 신호 반 운 에 한 행동통제력 지각

24.나는 신호 반을 해도 다른 사람들보

다 운 을 잘 한다
  .91  

23.나는 신호 반을 해도 사고내지 않을 

자신이 있다
  .81  

25.나는 신호 반을 해도 운 을 잘 할 

자신이 있다
  .79  

요인 4: 신호 반 운  의도

 3.나는 안 하다고 단되면 신호 반

을 할 것이다
   .89

29.나는 차나 보행자가 없다면 신호 반

을 할 것이다
   .81

31.나는 한 약속이 있으면 신호 반을 

할 것이다
   .74

<표 3> 신호 반 요인분석결과

문항내용 요인부하량

요인 1: 끼어들기 운 에 한 태도

34.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 사고의 원

인이 된다

.86    

33.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 험하다
.82    

35.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 처벌을 강

화하여야 한다

.47    

요인 2: 끼어들기 운 에 한 주  규범

37.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 가족들이 

걱정한다

 .90   

36.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 가족들이 

하지 말도록 당부한다

 .81   

38.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 은 함께 탄 

사람들이 말린다

 .65   

요인 3: 끼어들기 운 에 한 행동통제력 지각

4.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 을 하더라도 

사고내지 않을 자신이 있다

  .93  

41.방향지시등을 켜지 않고 갑자기 끼어들

거나 차로를 변경하는 운 을 잘 할 자

신이 있다

  .92  

39.다른 사람들보다 방향지시등을 켜지 않

고 갑자기 끼어들거나 차로를 변경하는 

운 을 잘 한다

  .83  

요인 4: 끼어들기 운  의도

46.시간이 박하면 방향지시등을 켜지 않

고 갑자기 끼어들거나 차로를 변경하는 

운 을 할 것이다

   .96

47. 한 약속이 있는 경우 방향지시등을 켜

지 않고 갑자기 끼어들거나 차로를 변경

하는 운 을 할 것이다

   .91

45.차로선택을 잘 못한 경우 방향지시등을 

켜지 않고 갑자기 끼어들거나 차로를 변

경하는 운 을 할 의사가 있다

   .70

<표 4> 끼어들기 요인분석결과

평정하도록 한 문항들로, 총 3문항으로 구성되어 있다

(Cronbach's α=.88).

2) 신호 반운

(1) TPB 변인들. 기 요인분석 결과에서 고유치, 

분산비율  해석 가능성 등을 고려하여 4개의 요인을 

추출하 다(<표 3> 참조). 요인 1은 ‘신호 반운 에 

한 태도’로 신호 반운  행동에 한 호오도  지각된 

결과로서 정의하 으며, 총 3문항으로 구성되어 있다

(Cronbach's α=.82). 요인 2는 ‘신호 반운 에 한 

주  규범’으로 개인에게 요한 인물들이 신호 반운

 행동을 하거나 혹은 하지 못하도록 향을 미치는 사

회  압력으로 정의하 으며, 총 2문항으로 구성되어 있

다(r=.50). 요인 3은 ‘신호 반운 에 한 행동통제력 

지각’으로 신호 반운  행동을 하기가 얼마나 쉽거나 어

렵다고 지각하는 수 으로 정의하 으며, 총 3문항으로 

구성되어 있다(Cronbach's α=.92). 요인 4는 ‘신호

반운  의도’로 신호 반을 하겠다는 의도가 어느 정도인

지를 평정하도록 한 문항들이며, 총 3개 문항으로 구성

되어 있다(Cronbach's α=.88).

(2) 습 . 습 은 ‘평소 특정상황에서 자동 으로 신호

반운 을 하는 습 강도’를 평정하도록 한 문항들로, 

총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's α=.82).

3) 끼어들기운

(1) TPB 변인들. 기 요인분석 결과에서 고유치, 

분산비율  해석 가능성 등을 고려하여 4개의 요인을 추

출하 다(<표 4> 참조). 요인 1은 ‘끼어들기운 에 한 

태도’로 끼어들기 행동에 한 호오도  지각된 결과로서 

정의하 으며, 총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's 
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변인 B  β
Part 

Cor
R2 Adj 

R2 ΔR
2

연령 -.019 -.135*** -.134

성 -.645 -.113** -.112 .028*** .025 .028***

태도 -.087 -.063 -.056

주 규범 .171 .165*** .159

행동통제력 

지각
.335 .351*** .307 .218*** .213 .190***

습 .629 .655*** .581 .556*** .552 .338***
주 1. ΔR2은 R2 설명변량의 증가분만을 나타냄.

주 2. ** p<.01, *** p<.001, 이하 동일.

<표 5> 과속운  의도에 향을 미치는 변인들

변인 B  β
Part 

Cor
R2 Adj 

R
2 ΔR2

연령 -.022 -.121** -.121

성 -.883 -.119** -.118 .026*** .023 .026***

의도 .643 .492*** .486 .262*** .259 .236***

행동통제

력 지각
.016 .013 .011 .262*** .258 .000

습 .197 .157** .105 .274*** .268 .011**

<표 6> 습 이 과속운  행동에 미치는 향

α=.76). 요인 2는 ‘끼어들기 운 에 한 주  규범’으

로 개인에게 요한 인물들이 끼어들기운  행동을 하거

나 혹은 하지 못하도록 향을 미치는 사회  압력으로 정

의하 으며, 총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's α

=.87). 요인 3은 ‘끼어들기운 에 한 행동통제력 지각’

으로 끼어들기운  행동을 하기가 얼마나 쉽거나 어렵다

고 지각하는 수 으로 정의하 으며, 총 3문항으로 구성

되어 있다(Cronbach's α=.95). 요인 4는 ‘끼어들기운

 의도’로 끼어들기운 을 하겠다는 의도가 어느 정도인

지를 평정하도록 한 문항들이며, 총 3개 문항으로 구성되

어 있다(Cronbach's α=.91). 

(2) 습 . 습 은 ‘평소 특정상황에서 자동 으로 끼

어들기운 을 하는 습 강도’를 평정하도록 한 문항들로, 

총 3문항으로 구성되어 있다(Cronbach's α=.85).

3. 자료분석 방법

난폭운  련하여 국내 교통장면에서 한 문항을 

선정하기 해 문항분석을 실시하 다. 먼  구성개념 

타당도를 알아보는 요인분석을 실시하 다. 각 척도의 

요인분석 모형은 공통요인이었고 기 구조의 추출방법으

로는 주축분해 방법을 사용하 으며, 선정된 문항들을 

기 로 각 구성개념들의 신뢰도를 Cronbach's α로 측

정하 다. 요인분석과 신뢰도 산출은 SPSS 12.0 for 

Windows가 사용되었다. 자료 분석은 측변인인 난폭

운 (즉, 과속운 , 신호 반운 , 끼어들기운 )에 

한 태도, 주  규범, 행동통제력 지각  습 이 거

변인인 난폭운  의도  행동에 미치는 향을 알아보

기 해서 다회귀분석을 실시하 다. 한 구조방정식 

모형검증은 AMOS 5.0을 사용하 다. 조사문항  일

부 문항은 역으로 채 하여 사용하 다.

Ⅲ. 연구결과

1. 난폭운 에 향을 미치는 요인들

1) 과속운  의도  행동

과속운  의도가 인구통계  변인들, TPB 변인들을 

통제한 이후에도 과속운  습 에 의해 향을 받는지를 

알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성별, 연령), 

TPB 변인들(2단계: 태도, 주  규범, 행동통제력 지

각) 그리고 습 (3단계)을 측변인으로 하고 과속운  

의도를 거변인으로 한 계  회귀분석을 실시하 으

며, 그 결과 체 모형은 유의하 다. F(6,663)= 

138.445, p<.001. 본 분석에서 사용된 측변인들로는 

과속운  의도의 55.6%를 설명하 다(p<.001). <표 5>

에 제시된 바와 같이, 인구통계  변인들, TPB 변인들을 

통제한 후에도 과속운  습 이 설명하는 과속운  의도

의 설명변량은 유의하 다(ΔR2=.338, p<.001).

과속운  행동이 인구통계  변인들, TPB 변인들을 

통제한 이후에도 과속운  습 에 의해 향을 받는지를 

알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성별, 연령), 

TPB 변인들(2단계: 의도, 3단계: 행동통제력 지각) 그

리고 습 (5단계)을 측변인으로 하고 과속운  행동

을 거변인으로 한 계  회귀분석을 실시하 으며, 

그 결과 체 모형은 유의하 다. F(5,655)=49.341, 

p<.001. 본 분석에서 사용된 측변인들로는 과속운  

행동의 27.4%를 설명하 다(p<.001). <표 6>에 제시

된 바와 같이, 인구통계  변인들, TPB 변인들을 통제

한 후에도 과속운  습 이 설명하는 과속운  행동의 

설명변량은 유의하 다(ΔR2=.011, p<.01).

2) 신호 반운  의도  행동

신호 반운  의도가 인구통계  변인들, TPB 변인들
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변인 B  β
Part 

Cor
R

2 Adj 

R
2 ΔR

2

연령 -.015 -.095* -.094

성 -.615 -.094* -.093 .016** .013 .016**

의도 .680 .628*** .625 .406*** .403 .390***

행동통제

력 지각
.102 .098** .087 .414*** .410 .008**

습 .488 .423*** .281 .493*** .489 .079***

<표 10> 습 이 끼어들기운  행동에 미치는 향

을 통제한 이후에도 신호 반 습 에 의해 향을 받는지

를 알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성별, 연

령), TPB 변인들(2단계: 태도, 주  규범, 행동통제력 

지각) 그리고 습 (3단계)을 측변인으로 하고 신호 반

운  의도를 거변인으로 한 계  회귀분석을 실시하

으며, 그 결과 체 모형은 유의하 다. F(6,662)= 

156.316, p<.001. 본 분석에서 사용된 측변인들로는 

신호 반운  의도의 58.6%를 설명하 다(p<.001). 

<표 7>에 제시된 바와 같이, 인구통계  변인들, TPB 변

인들을 통제한 후에도 신호 반운  습 이 설명하는 신

호 반운  의도의 설명변량은 유의하 다(ΔR2=.392, 

p<.001).

신호 반운  행동이 인구통계  변인들, TPB 변인들

을 통제한 이후에도 신호 반운  습 에 의해 향을 받

는지를 알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성별, 

연령), TPB 변인들(2단계: 의도, 3단계: 행동통제력 지

각), 그리고 습 (4단계)을 측변인으로 하고 신호 반

운  행동을 거변인으로 한 계  회귀분석을 실시하

으며, 그 결과 체 모형은 유의하 다. F(5,657)= 

85.344, p<.001. 본 분석에서 사용된 측변인들로는 신

호 반운  행동의 39.4%를 설명하 다(p<.001). <표 

8>에 제시된 바와 같이, 인구통계  변인들, TPB 변인들을 

통제한 후에도 신호 반운  습 이 설명하는 신호 반운

 행동의 설명변량은 유의하 다(ΔR2=.036, p<.001).

변인 B  β
Part 

Cor
R

2 Adj 

R2 ΔR
2
　

연령 -.023 -.148*** -.148

성 -.194 -.031 -.031 .022*** .019 .022***

태도 -.009 -.006 -.006

주 규범 .137 .129*** .121

행동통제력 

지각
.379 .352*** .309 .194*** .188 .172***

습 .769 .713*** .626 .586*** .582 .392***

<표 7> 신호 반운  의도에 향을 미치는 변인들

변인 B  β
Part 

Cor
R

2 Adj 

R
2 ΔR

2

연령 -.015 -.081* -.081

성 -.850 -.117** -.117 .019** .016 .019**

의도 .690 .586*** .580 .355*** .352 .336***

행동통제

력지각
.080 .063† .057 .358*** .354 .003†

습 .379 .299*** .188 .394*** .389 .036***
주. † p<.10, * p<.05, 이하 동일.

<표 8> 습 이 신호 반운  행동에 미치는 향

3) 끼어들기운  의도  행동

끼어들기운  의도가 인구통계  변인들, TPB 변인

들을 통제한 이후에도 끼어들기운  습 에 의해 향을 

받는지를 알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성

별, 연령), TPB 변인들(2단계: 태도, 주  규범, 행

동통제력 지각) 그리고 습 (3단계)을 측변인으로 하

고 끼어들기운  의도를 거변인으로 한 계  회귀분

석을 실시하 으며, 그 결과 체 모형은 유의하 다. 

F(6,652)=142.488, p<.001. 본 분석에서 사용된 

측변인들로는 끼어들기운  의도의 56.7%를 설명하

다(p<.001). <표 9>에 제시된 바와 같이, 인구통계  

변인들, TPB 변인들을 통제한 후에도 끼어들기운  습

이 설명하는 끼어들기운  의도의 설명변량은 유의하

다(ΔR2=.368, p<.001).

변인 B  β
Part 

Cor
R2 Adj 

R
2 ΔR2

연령 -.013 -.089* -.089

성 -.482 -.080* -.080 .013* .010 .013*

태도 -.110 -.071† -.062

주 규범 -.036 -.031 -.026

행동통제력 

지각
.392 .406*** .378 .199*** .193 .186***

습 .718 .672*** .607 .567*** .563 .368***

<표 9> 끼어들기운  의도에 향을 미치는 변인들

끼어들기운  행동이 인구통계  변인들, TPB 변인들

을 통제한 이후에도 끼어들기운  습 에 의해 향을 받

는지를 알아보기 해 인구통계  변인들(1단계: 성별, 연

령), TPB 변인들(2단계: 의도, 3단계: 행동통제력 지각) 

그리고 습 (4단계)을 측변인으로 하고 끼어들기운  

행동을 거변인으로 한 계  회귀분석을 실시하 으며, 

그 결과 체 모형은 유의하 다. F(5,648)= 125.874, 

p<.001. 본 분석에서 사용된 측변인들로는 끼어들기운

 행동의 49.3%를 설명하 다(p<.001). <표 10>에 제
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<그림 3> 과속운  안 모형

시된 바와 같이, 인구통계  변인들, TPB 변인들을 통제

한 후에도 끼어들기운  습 이 설명하는 끼어들기운  행

동의 설명변량은 유의하 다(ΔR2=.079, p<.001).

2. 모형검증

1) 과속운

TPB 모형에 한 부합도 분석을 실시한 결과, 

=111.686(P=.000, df=47), GFI .968, AGFI .947, 

CFI .914, RMSEA .049 등으로 나타났다3)(<그림 2> 참

조). 값이 통계 으로 유의하게 나타나고 있지만, 이 값

은 표본의 수에 의해 상당히 향을 받는다. 그러므로 

값이 유의하더라도 다른 부합도 지수들은 수용할 수 있는 

기 을 넘어서고 있기 때문에 모형과 자료는 합도를 확

보하고 있는 것으로 평가할 수 있다(Brown & Cudeck, 

1993). TPB 모형에서 잠재 변인들 간의 계에 한 

AMOS 추정치를 보면, 먼  과속운  주  규범(β

=.245, p<.001), 과속운  행동통제력 지각(β=.375, 

p<.001)이 과속운  의도를 유의하게 설명하 으며

(R
2=.282), 과속운  의도(β=.611, p<.001)가 과속운

 행동을 유의하게 설명하 다(R2=.357).

<그림 2> 과속운  TPB 모형

 

습 변인을 추가한 안 모형에 한 부합도 분석을 실

시한 결과, =90.131(P=.000, df=44), GFI .974, 

AGFI .954, CFI .936, RMSEA .043 등으로 나타났다

(<그림 3> 참조). 안 모형에서 잠재 변인들 간의 계에 

한 AMOS 추정치를 보면, 먼  과속운  행동통제력 

지각(β=.154, p<.001)과 과속운  습 (β=.714, 

p<.001)이 과속운  의도를 유의하게 설명하 으며

(R2=.671), 과속운  의도(β=.624, p<.001)가 과속

운  행동을 유의하게 설명하 다(R2=.373).

2) 끼어들기운

TPB 모형에 한 부합도 분석을 실시한 결과, 

=144.615(P=.000, df=58), GFI .968, AGFI .947, 

CFI .914, RMSEA .049 등으로 나타났다(<그림 4> 참

조). TPB 모형에서 잠재 변인들 간의 계에 한 AMOS 

추정치를 보면, 먼  끼어들기운  행동통제력 지각(β

=.388, p<.001)이 끼어들기운  의도를 유의하게 설명하

으며(R
2=.024), 끼어들기운  의도(β=.625, p<.001), 

끼어들기운  행동통제력 지각(β=.087, p<.05)이 끼어들

기운  행동을 유의하게 설명하 다(R2=.445).

<그림 4> 끼어들기운  TPB 모형

습 변인을 추가한 안 모형에 한 부합도 분석을 실

시한 결과, =89.698(P=.000, df=28), GFI .969, 

AGFI .939, CFI .908, RMSEA .062 등으로 나타났다

3) 부합도 지표: GFI(기 부합치), AGFI(조정부합치), CFI(비교 합지수)는 1에 가까울수록 합모델이며, RMSEA(근사오차평균자승의 이

근) 0에 가까울수록 합모델임.
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<그림 5> 끼어들기운  안모형

<그림 6> 신호 반운  TPB 모형

(<그림 5> 참조). 안 모형에서 잠재 변인들 간의 계에 

한 AMOS 추정치를 보면, 먼  끼어들기운  행동통제

력 지각(β=.088, p<.05)과 끼어들기운  습 (β

=.789, p<.001)이 끼어들기운  의도를 유의하게 설명

하 으며(R
2=.696), 끼어들기운  의도(β=.190, 

p<.001)와 끼어들기운  습 (β=.584, p<.001)이 끼

어들기운  행동을 유의하게 설명하 다(R
2=.566).

3) 신호 반운

TPB 모형에 한 부합도 분석을 실시한 결과, 

=100.572(P=.000, df=47), GFI .971, AGFI 

.952, CFI .931, RMSEA .044 등으로 나타났다(<그

림 6> 참조). TPB 모형에서 잠재 변인들 간의 계에 

한 AMOS 추정치를 보면, 먼  신호 반운  주  규

범(β=.175, p<.001), 신호 반운  행동통제력 지각

(β=.366, p<.001)이 신호 반운  의도를 유의하게 설

명하 으며(R
2=.238), 신호 반운  의도(β=.640, 

p<.001)가 신호 반운  행동을 유의하게 설명하 다

(R
2=.417).

습 변인을 추가한 안 모형에 한 부합도 분석을 

실시한 결과, =102.144(P=.000, df=43), GFI 

.971, AGFI .947, CFI .921, RMSEA .049 등으로 

나타났다(<그림 7> 참조). 안 모형에서 잠재 변인들 

간의 계에 한 AMOS 추정치를 보면, 먼  신호 반

운  주  규범(β=.070, p<.05)과 신호 반 습 (β

=.782, p<.001)이 신호 반운  의도를 유의하게 설

명하 으며(R2=.691), 신호 반운  의도(β=.299, 

p<.001)와 신호 반운  습 (β=.399, p<.001)이 신

호 반운  행동을 유의하게 설명하 다(R
2=.447).

<그림 7> 신호 반운  안모형

Ⅳ. 결론  향후연구

본 연구에서는 난폭운 에 향을 미치는 인구통계  

변인들로 보고된 성별  연령 변인의 효과를 제외하고

도 TPB에서 제안한 심리  변인들  습  변인이 난폭

운  의도와 행동을 유의하게 설명하는지를 알아보았다. 

한 Ajzen(1985, 1991)이 제안한 TPB 모형에 습

변인을 추가하여 난폭운  행동 즉 과속운 , 끼어들기

운  그리고 신호 반운  각각을 측하는 구조방정식 

모형검증을 실시하 다. 

연구결과를 요약해보면, 측 로 인구통계  변인들

의 효과를 통제하고도 TPB 변인들  습 변인에 의한 

난폭운  의도와 행동의 증가된 설명변량이 유의하 다. 

그러나 난폭운  유형에 따라 유의한 향을 주는 TPB 

변인들이 상이하게 나타났으며, 특히 난폭운  태도 변

인은 세 가지 난폭운  의도에서 모두 통계 으로 유의

하지 않았다. 이는 교통장면에서 운 자 행동은 다른 일

상 인 인간의 행 에 비해 운 행동에 한 운 자들의 
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호오도 평가나 지각된 결과보다는 오히려 요한 타인들

의 주  규범이나 사고를 내지 않고도 운 을 잘 할 수 

있으리라는 행동통제력 지각, 그리고 운 자들이 교통장

면에서 이미 기존에 습득하 던 습 이 더 유의미한 변

인이라는 것을 제안한다. 한편, 구조방정식 모형을 이용

한 TPB 모형(Ajzen, 1985, 1991)의 검증  안 모

형검증을 비교분석한 결과, 부합도 수 은 유사하게 나

타난 반면 안 모형에서 난폭운  의도의 설명변량이 

세 유형 모두 TPB 모형에 비해 하게 높게 나타났

다. 그러나 본 연구에서는 표집수의 제한으로 세 가지 난

폭운  모형검증을 하는데 동일 표집 집단을 사용한 제

한 을 지니므로, 추후 연구에서는 난폭운  유형에 따

라 표집을 달리하여 반복  모형검증  성별과 연령에 

따른 조 효과 역시 검증할 필요가 있겠다.

마지막으로, 본 연구가 주는 시사 들 의 하나는 난

폭운  교정 로그램에 한 용가능성이다. 일부 연구

들( 를 들면, Paker, Stradling, & Manstead, 1996)

에서는 이미 과속 운 에 한 태도, 주  규범, 행동

통제력 지각 등을 교정하는 비디오 테입을 만들어 실제 

교정 로그램의 효과를 보고하 다. 따라서 본 연구에서 

밝 진 결과를 토 로, 국내에서도 난폭운 자들을 상

으로 하는 난폭운  교정 로그램을 개발하여 이를 실제 

교통안  교육장면에서 활용할 필요성이 제기된다.
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