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적 노력뿐 아니라 국민의 인식과 행동의 변화가 

수반되어야 한다. 정부는 교통사고를 감소시키

고자 선진 교통문화 정착과 교통 인식 증진을 위

한 다양한 정책을 수행하고 있다. 

우리나라의 교통사고 사망률은 OECD 회원국

의 평균 수준이기는 하나, 일부 선진국에 비해서

는 여전히 높은 수준을 유지하고 있어 개선이 필

요하다고 볼 수 있다. 

이에 본고에서는 교통문화 인식 수준과 준수 

실태에 대해 살펴보고자 한다. 이에 「교통문화실

태조사」, 「경찰접수교통사고현황」, 「교통법규단

속현황」, 「교통안전인식조사」 등을 활용하고자 

한다.

도로교통 및 사고 현황

우리나라는 산업화, 도시화 등의 경제 발전에 

따른 교통 수요 증가에 맞춰 고속국도, 일반국도 

등의 도로 개통이 꾸준히 증가해 왔다. 고속국도

는 주로 교통량이 많은 곳에, 장거리 이동을 위

해 설계된 도로로 빠르고 안전한 교통 흐름을 제

공하는 것이 그 목적이다. 1968년 8.7만km에서 

2024년 515.1만km로 58배 증가하였다. 일반국

도는 도시 내외부의 연결을 목적으로 비교적 저

교통법규 준수 및 교통안전 의식 수준 실태
배준형 (국가통계연구원)

 ≐ 안전은 개인의 문제가 아니라 사회 전체가 공동 

으로 책임져야 할 가치로 인식되고 있다.  

 ≐ 교통안전은 도로 이용자가 사상사고에 이르지 

않도록 교통법규 준수, 안전교육, 시설 정비를 

통해 위험을 예방하는 것이 가능하다

 ≐ 한국의 교통법규와 교통안전 의식수준은 최근 

조사에서 부분적 개선을 보이지만, 제한속도 

미준수, 음주운전, 운전중 스마트기기 사용, 

뒷자리 안전벨트 미착용 등에서 낮은 경각심과 

실제 위반 경험이 여전하여 이에 대한 실태를 

파악하고자 한다.

 ≐ 향후에는 교통사고 발생은 차량 기술의 발전, 

정부의 단속, 홍보와 계도 그리고 운전자와 

보행자의 의식 및 행태 등의 다양한 변수에 의해 

복합적으로 영향을 받으므로 이를 줄이기 위한 

입체적인 개선 노력이 필요할 것이다.

안전(Safety)은 우리 삶의 질 향상을 위한 매우 중

요한 요소로, 안전을 소홀히 했을 때 국가와 사회가 

치러야 할 사회적 비용은 각종 재난과 사고의 형태로 

나타나며, 때로는 치명적인 인명피해와 물적 피해를 

동반한다. 안전 분야에서 우리 삶에 매우 빈번하고 

밀접한 영향을 미치는 것 중 하나가 교통안전이다. 

교통사고를 줄이기 위해서는 정부의 제도적·정책
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속의 이동을 지원하는 도로로, 교차로가 많고 횡

단보도와 신호등을 포함한 다양한 기능적 요소

를 제공한다. 제한속도가 낮고 주변 환경에 따라 

도로의 폭이나 구조가 변화할 수 있다. 2024년 

1,417만km로 1936년 이후 꾸준히 증가하였다.

자동차 대수와 운전면허 소지자도 지속적으로 

증가하고 있는데, 자동차 대수는 2024년 기준 

약 2,630만 대 수준이며, 원동기나 특수차량을 

제외한 자동차 운전면허 소지자는 2024년 기준 

3,100만 명 수준이다. 또한 2000년대 이후에 여

성 운전면허 소지자 비율이 크게 증가한 것이 눈

에 띈다.

개통 도로가 연장되고, 자동차 등록 대수와 운전

면허 소지자가 증가함에 따라 일반적으로는 교통

사고가 물리적으로 증가하는 조건을 갖추게 된다.

교통사고 건수, 부상자 수, 사망자 수 변화를 

살펴보면, 교통사고는 2000년에 약 29만 건으로 

정점을 찍은 이후 지속적으로 감소하는 추세를 

보이고 있으며, 2024년 현재 약 20만 건 수준이다. 

부상자 수는 교통사고 건수와 유사하게 20 

00년에 약 43만 명으로 정점을 찍고 감소하는 

추세를 보인다. 한편 사망자 수는 교통사고 발생 

후 72시간 이내에 사망한 경우에만 교통사고 사

망자로 분류하던 기존 분류 기준에서 2000년에 

30일 이내 사망자로 사망자 인정 기준을 완화했

음에도 불구하고, 계속 감소하여 2024년 현재 

사망자 수는 약 2,500명 수준이다.

지역별 교통사고 건수와 사상자 수는 지역 인구

에 비례하는 경향이 있으므로 경기와 서울이 가

장 많지만, 교통사고 건수당 사망자 수인 치명률

은 전북, 충남이 가장 높은 것으로 보고되었다.

[그림 ⅷ - 10]  자동차 등록 및 운전면허 현황, 1970-2024

주: 1) �자동차 운전면허는 자동차 운전 자격을 취득을 위해 추가적인 자격 

및 면허가 필요하지 않은 1종 보통, 1종 소형, 2종 보통 면허의 합임.

2)  2종 소형과 2종 원자 면허는 이륜차와 원동기장치자전거 운전을 위한 

면허이므로 제외함.

출처: 국토교통부, 「자동차등록현황보고」, 각 연도.

경찰청, 「운전면허소지자현황」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 9] 도로 개통 현황, 1950-2024

주: 1)   자동차 이용이 가능하도록 개통된 도로임.

2) 기타 도로는 고속국도와 일반국도를 제외한 특별광역시도, 지방도, 

시도, 군도, 구도를 포함함.

3) 2000년 이전 군도는 시도에 포함됨.

4) 2013년 이전 구도는 특별광역시도에 포함됨.

출처: 국토교통부, 「도로현황」, 각 연도.
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2023년 기준 우리나라의 교통사고 사망률(인

구 10만 명당 사망자 수)은 4.9명으로 OECD 국

가 중 11위 수준이다. 우리나라는 과거에 높은 

사망률을 기록하였으나 교통안전 정책 강화 등

으로 현재는 OECD의 평균치에 근접한 모습이다. 

교통문화지수

1998년부터 국토교통부는 선진 교통문화를 

정착시키고 객관적인 교통문화 실태를 파악하기 

위해 「교통문화실태조사」 시행하고 있다. 이 조

사의 결과는 운전자나 보행자의 교통문화 의식 

수준과 준수 실태 및 지자체의 교통안전 정책 수

준을 확인 및 평가할 수 있는 객관적인 지표로 

활용된다. 

교통문화지수는 운전행태, 교통안전, 보행행

태 등을 종합적으로 평가한 지표이며, 전반적 추

<표 ⅷ - 5> 시도별 교통사고 현황, 2024

(건, 명, %)

사고 건수 사망자 수 부상자 수 치명률

서울 33,465 212 44,327 0.6
부산 11,255 102 15,172 0.9
대구 10,222 89 14,229 0.9
인천 8,089 87 10,768 1.1
광주 6,908 41 10,283 0.6
대전 7,490 41 10,688 0.5
울산 3,576 52 4,904 1.5
세종 1,231 7 1,809 0.6
경기 52,175 472 76,407 0.9
강원 5,930 121 9,246 2.0
충북 7,989 144 11,848 1.8
충남 8,896 233 12,806 2.6
전북 5,841 174 8,487 3.0
전남 8,213 201 12,406 2.4
경북 10,403 264 14,801 2.5
경남 10,703 233 14,557 2.2
제주 3,963 48 5,744 1.2

주: 1) 치명률은 사고 건수당 사망자 수임.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고분석시스템 TAAS」, 2024.

[그림 ⅷ - 12] OECD 국가별 교통사고 사망률, 2023

주: 1)  OECD 33개국의 인구 10만 명당 사망자 수임.

2) 교통사고 사망자는 교통사고로 인해 30일 이내에 사망한 사람을 

대상으로 함.

3) OECD 평균은 OECD 33개국의 사망자 수의 산술 평균임.

출처: OECD, OECD data explorer, 2025.09.

[그림 ⅷ - 11]  교통사고 현황, 1970-2024

주: 1) �교통사고는 도로에서 차의 교통으로 발생한 사고 중 경찰에 신고되어 

처리된 사고에서 1983년까지는 인적·물적 피해가 발생한 교통사고, 

1994년부터 인적 피해가 발생한 교통사고를 대상으로 함.

2) 교통사고 사망자는 1999년까지는 교통사고 발생 시부터 72시간 

이내에 사망한 경우, 2000년부터는 30일 이내에 사망한 경우임.

3)  부상자 수는 중상자, 경상자, 부상 신고자 수의 합임.

4) 중상자는 교통사고로 인하여 3주 이상의 치료가 필요한 부상자, 

경상자는 5일 이상 3주 미만의 치료가 필요한 부상자, 부상 신고는 

5일 미만의 치료가 필요한 부상자를 말함.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고분석시스템 TAAS」, 각 연도.
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이를 살펴보면, 2010년 후반에 감소한 적이 있었

으나 꾸준히 증가해 온 것을 확인할 수 있다.

지역별로 살펴보면, 2024년 기준으로 서울 

77.4점, 대전 79.4점으로 이 지역들의 교통문화

지수가 비교적 낮고, 경남 84.8점, 제주 83.9점

으로 이 지역들의 지수가 높은 모습을 보인다.

운전자의 의식 수준과 교통법규 준수 
실태

제한속도 준수

첫 번째로, 제한속도 준수 실태를 살펴보면, 

제한속도 준수율은 2019년 52.0%에서 2024년 

65.5%로 점진적으로 증가해 왔는데, 이는 단속 

강화와 운전자 인식 개선의 결과로 보인다.

제한속도 위반 단속 건수는 지속적으로 증가

해 왔으며, 특히 최근에는 급증한 모습을 보이고 

있는데 2023년은 약 1,800만 건으로 3년 전에 비

해 40% 이상 증가하였다.한 수치이다. 한편 과

속은 교통법규 위반 유형 중 압도적으로 큰 비중

을 차지한다. 

제한속도 준수율이 향상되었음에도 불구하고 

단속 건수가 2022년 전후부터 급증한 모습을 보

이는 것은, 단속 장비가 많아지고 단속 방식(기

[그림 ⅷ - 14] 지역별 교통문화지수, 2024

주: 1) �교통문화지수는 2015년까지는 운전행태, 교통안전, 보행행태, 교통

약자, 2016년부터는 운전행태, 교통안전 보행행태로 구성된 지표 

점수의 합임.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 2024.

[그림 ⅷ - 15] 제한속도 준수율, 2018-2024

주: 1) �제한속도 준수율은 운전자를 대상으로 “지난 30일간 규정 속도를 

위반한 경험이 있으십니까?”라는 질문에 ‘없다’라고 응답한 비율임.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 13] 교통문화지수, 2007-2024

주: 1) �교통문화지수는 2015년까지는 운전행태, 교통안전, 보행행태, 교통

약자, 2016년부터는 운전행태(55점), 교통안전(25점), 보행행태(20점)로 

구성된 지표 점수의 합임.

2) 2018년부터 설문조사 평가지표가 추가되는 등 조사 항목과 평가 

기준이 변경되었으므로 시계열 비교 시에 이 점에 유의해야 함.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.
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술)이 발전하는 등 경찰청과 국토교통부의 교통

안전 정책·제도 부문의 강화에 기인한 것으로 

보인다.

과속으로 인한 교통사고 건수는 2022년 

1,215건에서 2024년 1,383건으로, 부상자는 

2022년 2,034명에서 2024년 2,616명으로 늘어, 

최근 3년간 과속 교통사고 건수, 부상자 수가 다

소 증가한 것을 확인할 수 있다.

음주운전

두 번째로, 음주운전 실태를 살펴보면, 음주운

전 금지 준수율은 2018년 91.2%에서 2024년 

97.9%로 꾸준히 증가하는 추세를 보이고 있는

데, 이는 음주운전 예방 캠페인과 단속 강화의 

결과로 보인다. 

음주운전 금지에 대한 의식이 향상됨에 따라 

음주운전 위반자 역시 2014년 25만 명에서 20 

18년 16만 명으로 지속적으로 감소한 뒤 2019년

부터 다소 정체된 수준을 보인다. 2024년 기준 

약 13만 명이 음주운전으로 단속되었다.

음주운전 사고 건수는 2006년에 약 3만 건으

로 가장 많은 사고가 발생하였으나 2024년에는 

1.1만 건으로 줄어들었고, 사망자는 2005년 

910명에서 2024년 138명으로 줄었으며, 2006년 

5.4만 명이던 부상자 역시 2024년 1.7만 명으로 

줄어, 음주운전 사고와 사망자, 부상자 수 모두 

꾸준히 감소하는 추세를 보인다.

[그림 ⅷ - 17] 과속 교통사고, 2021-2024

주: 1) 부상자 수는 중상자, 경상자, 부상 신고자 수의 합임.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고분석시스템 TAAS」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 18] 음주운전 금지 준수율, 2018-2024

주: 1) �음주운전 금지 준수율은 운전자를 대상으로 “지난 30일간 음주운전을 

한 경험이 있으십니까?”라는 질문에 ‘없다’라고 응답한 비율임.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 16] 제한속도 위반 단속 현황, 2014-2023

주: 1) 제한속도 위반은 유인 단속과 무인 단속을 포함함.

출처: 경찰청, 「경찰통계연보」, 각 연도.
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운전 중 스마트기기 사용

세 번째로, 운전 중 스마트기기 사용 실태를 

살펴보면, 운전 중 스마트기기 미사용 준수율은 

2018년 71.3%에서 2022년 57.7%로 감소하다가 

2024년 63.4%로 최근 소폭 증가한 모습을 보인다.

운전 중 스마트기기 사용 단속 건수는 2016년 

7.3만 건으로 최고점에 달한 이후로 급감하여 

2023년에 1만 건 전후의 양호한 모습을 보인다.

운전 중 스마트기기 사용으로 인한 교통사고

는 2018년 927건에서 2023년 646건으로 꾸준히 

감소한 모습을 보인다.

[그림 ⅷ - 20] 음주운전 교통사고, 2005-2024

주: 1) 부상자 수는 중상자, 경상자, 부상 신고자 수의 합임.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고분석시스템 TAAS」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 21]  운전 중 스마트기기 미사용 준수율, 2018-2024

주: 1) �운전 중 스마트기기 미사용 준수율은 “지난 30일간 도시부 일반도로

(고속도로)에서 운전 중 스마트 기기를 사용한 경험이 있으십니까?”

라는 질문에 ‘없다’라고 응답한 비율임.

2) 스마트기기는 기능이 제한되지 않고 응용 프로그램을 통해 상당 부분 

기능을 변경하거나 확장할 수 있는 스마트폰, 태블릿, PMP 등의 전자

기기를 의미함.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 22]  운전 중 스마트기기 사용 단속 현황, 2014-
2023

주: 1) �운전 중 스마트기기 사용은 도로교통법 49조 1항 10호에 따라 휴대폰을 

사용하거나 49조 1항 11호에 따라 운전 중 영상표시장치(DMB, 네비

게이션 등)를 조작한 자를 포함함.

출처: 경찰청, 「경찰통계연보」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 19] 음주운전 단속 현황, 2014-2023

주: 1) �음주운전은 도로교통법 44조 1항에 따라 처벌 기준 이상의 음주 상태로 

운전을 하거나 44조 2항에 따라 음주 상태에서 측정에 불응한 자를 

포함함.

출처: 경찰청, 「경찰통계연보」, 각 연도.
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안전벨트 착용

네 번째로, 안전벨트 착용 실태를 살펴보면, 

안전벨트 착용 인식은 좌석에 따라 상당한 차이

를 보이는데, 운전석의 안전벨트 착용 인식은 

2024년에 90% 이상인 데 반해 뒷좌석은 70%로 

운전석과 뒷좌석 간에 차이가 크다. 안전벨트 착

용 인식은 좌석에 상관없이 2023년까지 감소하

다가 최근 증가하였다.

안전벨트 착용률은 2018년부터는 85~87% 수

준을 유지하고 있다. 그러나 뒷좌석의 경우 안전

벨트 착용률이 30%대에서 정체되고 있다.

교통사고 사상자 중 사망률은 지속적으로 감

소하고 있다. 안전벨트 착용이 교통사고 자체를 

감소시키지는 않지만 탑승자의 부상 정도를 감

소시킬 수 있다. 

 교통사고의 사상자 중 사망자 비율은 2015년 

0.56%에서 2020년 0.39%로 약 0.17%p 감소했

다. 또한 2021년부터 2023년 역시 0.5%에서 

0.45%로 0.05%p 감소했는데, 최근 안전벨트 착

용률의 증가가 사망률에 어느 정도 영향을 미쳤

다고 추정할 수 있다.

부상자 중 중상자의 비율 역시 꾸준히 감소하

였다. 안전벨트 착용에 따른 부상 수준의 차이는 

더욱 명확하다. 안전벨트 착용률이 증가한 기간

[그림 ⅷ - 23]  휴대폰 사용 중 교통사고, 2018-2023

주: 1) 휴대폰 사용 외에 스마트기기 조작 및 DMB 시청 중에 발생한 교통

사고를 포함함.

출처: 경찰청, 「교통사고통계」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 24]  안전벨트 착용 인식, 2021-2024

주: 1) �안전벨트 착용 인식은 “좌석별 안전벨트 미착용에 대해 어떤 의견이

십니까?”라는 질문에 대해 응답한 비율임.

출처: 한국리서치, 「교통안전인식조사」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 25]  안전벨트 착용률, 2018-2024

주: 1) �안전벨트 착용률은 보행신호 대기 중인 자동차의 운전석, 조수석, 뒷

좌석 승차자의 안전띠 착용 여부를 조사함.

2) 앞좌석은 운전석과 조수석을 포함함.

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.
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인 2015년에서 2017년의 중상률은 19.2%에서 

16.9%로 2년 만에 약 2.3%p 감소했고, 최근 

2023년의 중상률은 11.8%로 2015년과 비교하면 

약 7.4%p나 줄어들었다. 경상률의 경우 2015년 

75.1%에서 2023년 82.3%로 약 7.2%p 증가했고, 

부상 신고율은 2015년 5.7%에서 2023년 5.9%로 

0.2%p 증가했다. 이로써 안전벨트 착용이 교통

사고가 발생했을 때 부상자의 부상 수준을 완화

시키는 것으로 볼 수 있다.

OECD 국가들과 비교하면, 우리나라는 운전

석의 안전벨트 착용률은 프랑스, 독일과 함께 가

장 높은 수준이나 뒷좌석의 착용률은 칠레 다음

으로 낮아, 좌석 간 안전벨트 착용률에 큰 차이

가 있는 것으로 나타났다. 

교통사고에서 안전벨트 미착용 시 뒷좌석의 

경우 중상 가능성은 16배, 사망률은 최대 9배까

지 높아진다는 경찰청 발표 자료(2025)에 주목

한다면, 뒷좌석의 안전벨트 착용에 대해 더 적극

적인 계도 등이 필요한 것으로 보인다.

[그림 Ⅷ - 26] 교통사고 사망률 및 부상률, 2015-2023

1) 교통사고 사망률

2) 교통사고 부상률

주: 1) 2020년까지는 안전벨트 착용 여부를 확인할 수 있는 교통사고, 2021년

부터는 전체 교통사고 중 승용차, 승합차, 화물차, 특수차, 건설기계, 

농기계 사상자를 대상으로 하므로 시계열 비교 시에 이 점에 유의해야 함.

2) 사망률은 사상자(사망자+부상자) 중 사망자 비율임.

3) 부상률은 전체 부상자 중 중상자, 경상자, 부상 신고자의 비율임.

4) 중상자는 교통사고로 인하여 3주 이상의 치료가 필요한 부상자, 

경상자는 5일 이상 3주 미만의 치료가 필요한 부상자, 부상 신고는 

5일 미만의 치료가 필요한 부상자의 비율임.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고통계분석」, 각 연도.

<표 ⅷ - 6> OECD 국가별 안전벨트 착용률, 2023

(%)

운전석 조수석 뒷좌석
오스트리아 98 98 96
벨기에 94 92 79
칠레 86 72 21
콜롬비아 67 49 -
코스타리카 71 63 36
체코 96 95 88
덴마크 97.5 - 93
핀란드 97 - 91
프랑스 99 97.5 88
독일 99 99 95
그리스 72 72 56
헝가리 92 90.5 65
아이슬란드 97 97 93
아일랜드 95 94 95
일본 87 84 44
대한민국 99 97 35
라트비아 85 88 80
네덜란드 62 57 -
폴란드 98 97 90
포르투갈 96 96 79
스페인 87 83 93
영국 98 95 92
미국 92 - 82

주: 1) �콜롬비아, 그리스, 헝가리, 일본, 미국은 2022년, 칠레는 2021년, 

코스타리카는 2020년 자료임.

2) 핀란드, 미국은 운전석과 조수석을 포함한 앞좌석의 안전벨트 착용률임.

3) 콜롬비아와 네덜란드는 뒷좌석 안전벨트 착용률을 제공하지 않음.

4) 핀란드는 도심에서 안전벨트 착용률임.

출처: ITF, Road safety annual report 2024, 2025.
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보행자의 의식 수준과 교통법규 준수 
실태

무단횡단 금지 준수율은 2018년에 62.7%로 

가장 낮았으나 2024년에는 74.7%로 지속적으로 

높아지는 모습을 보인다.

보행자의 교통법규 위반 건수는 2016년에 

55만 건으로 가장 많았고, 그 이후로 급감한 뒤 

정체상태이며, 보행자가 위반한 교통법규 중 대

부분은 무단횡단이 차지하고 있다.

무단횡단 교통사고는 사고 건수와 사망자 수, 

부상자 수가 2017년부터 급격히 감소하였다. 

2005년 전체 보행자 사고 중 무단횡단 사고가 

40%에 가까웠으나 2024년에는 약 15%로 크게 

감소하였다. 한편 무단횡단 사망률은 전체 보행

자 교통사고 사망률보다 높다.

[그림 Ⅷ - 29] 무단횡단 교통사고, 2005-2024

1) 무단횡단 교통사고

2) 무단횡단 사고율과 사망률

주: 1) 무단횡단 사고율은 전제 보행자 교통사고 중 무단횡단 사고의 비율임.

2) 사망률은 사상자(사망자+부상자) 중 사망자 비율임.

출처: 한국도로교통공단, 「교통사고분석시스템 TAAS」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 27]  무단횡단 금지 준수율, 2018-2024

주: 1) �무단횡단 금지 준수율은 보행자를 대상으로 “최근 30일간 무단횡단을 

한 경험이 있으십니까?”라는 질문에 ‘없다’라고 응답한 비율임,

출처: 국토교통부, 「교통문화실태조사」, 각 연도.

[그림 ⅷ - 28]  보행자 교통법규 위반 단속 현황, 2014-
2023

주: 1) �보행자와 관련된 교통안전 법규는 도로교통법 5조 신호 또는 지시에 

따를 의무, 6조 통행의 금지 및 제한, 7조 교통 혼잡을 완화시키기 

위한 조치, 8조 보행자의 통행, 9조 행렬 등의 통행, 10조 도로의 횡단, 

11조 어린이 등에 대한 보호, 68조 도로에서의 금지행위 등임.

출처: 경찰청, 「경찰통계연보」, 각 연도.
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국가승인통계인 「교통문화실태조사」와 「경찰 

접수교통사고현황」 그리고 「교통법규단속현황」, 

「경찰통계연보」, 「교통안전인식조사」 등의 여러 

통계·데이터를 통해 다양한 측면에서 우리나라 

운전자들의 교통행태를 살펴보았다. 국민들의 

교통안전 규범에 대한 인식은 전반적으로 점차 

개선되고 있지만, 규범의 준수율이 떨어지는 항

목도 일부 보인다.

교통사고 발생은 차량 기술의 발전, 정부(경

찰, 지자체)의 단속, 홍보와 계도 그리고 운전자

와 보행자의 의식 및 행태 등의 다양한 변수에 

의해 복합적으로 영향을 받으므로 이를 줄이기 

위해서는 입체적인 개선 노력이 필요하다고 볼 

수 있다.

특히 과속과 무단횡단의 경우 사고가 발생했

을 때 그 피해가 다른 교통사고에 비해 큰 경향

을 보이므로 보행자와 운전자 모두 안전을 위해 

규범을 더 잘 준수해야 하며, 시민들은 일상생활

에서 교통법규 준수를 생활화해야 할 것이다.

이소연. 2024. 「2024 교통안전인식조사」. 한국리서치 주간리포트(제309-3호). 한국리서치.
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