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Abstract

The incidence of traffic accidents related to SUV (Sport-utility vehicle) has increased gradually 

in Korea. We analyzed the characteristics of SUV-related occupant injuries based on the KIDAS 

(Korean In-Depth Accident Study) Database. The severity score of SUV-related occupant injury 

was significantly influenced by road types; higher on national highways and other roads 

(including downtown streets) but lower on expressways and local roads). It is statistically 

significant that the roll-over accidents was more dangerous than other types of 

injury-mechanism and fastening seat belts could reduce the occupant’s severity of injury (MAIS).
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국문초록

스포츠 유틸리티 차량(sport-utility vehicle, SUV)은 최근 수년간 차급별 국내 판매 및 생산의 비중이 늘고 있

다. 스포츠 유틸리티 차량이 다른 차량들에 비해 비교적 높은 차체 중심을 가지고 있어 우리나라에서도 탑승자의 

안전성 향상에 대한 연구가 계속되어 왔다. 저자들은 한국형 자동차사고 심층분석 조사자료(Korean In-Depth 

Accident Study Database, KIDAS Database)를 기반으로 스포츠 유틸리티 차량 관련 교통사고의 탑승자 손상의 

특성을 분석하였다. 스포츠 유틸리티 차량 사고의 손상중증도는 국도와 기타 도로에서 다른 도로들에 비해 손상
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중증도가 높게 발생하고, 전복사고의 경우 다른 충돌 방향들에 비해 손상중증도가 유의하게 높았다. 안전벨트를 

착용하였을 때 최대약식상해등급이 미착용한 탑승자보다 유의하게 낮았다.

주제어: 탑승자 손상, 교통사고, 손상중증도, 스포츠 유틸리티 차량

I. 서론

국내의 승용차 판매가 세단(sedan) 위주에서 스포츠 유틸리티 차량(sport-utility vehicle, SUV)에

대한 선호로 변화되고 있다. 실제 2008년부터 2013년까지 우리나라의 차급별 승용차 생산추이를 살펴

보면 스포츠 유틸리티 차량의 생산 비중이 21.8%에서 32.0%까지 확대되었다. 2013년 통계에서 중형

승용차는 국내 판매와 수출이 모두 감소하여 총생산이 전년 대비 10.5% 감소한 41만 대에 머물렀던

반면, 스포츠 유틸리티 차량은 수출과 국내 판매의 증가로 총생산이 전년 대비 13.6% 증가한 131만 9

천 대를 기록하였다(Korea Automotive Research Institute, 2014, Korea Automobile Manufacturers

Association).

스포츠 유틸리티 차량은 다른 종류의 승용차에 비하여 비교적 높은 차체 중심을 가지고 있기 때문

에 이와 연관된 차량 탑승자 안전성의 향상에 대한 연구가 계속되어 왔다(Shin, 1998, Kwak et al,

2005). 동시에 스포츠 유틸리티 차량 관련 교통사고의 상대 차량 탑승자의 손상에 대한 보고도 있다.

삼성교통안전문화연구소가 2000년부터 2006년까지 삼성화재에 접수된 교통사고 중 차대차 정면 충돌

사고 총 41,970건을 분석한 결과, 스포츠 유틸리티 차량 및 미니밴과 정면으로 충돌한 상대 차량 탑승

자의 사망자 수는 사고 100건당 2.96명으로 일반 승용차의 0.88명 보다 3.4배 높았으며, 상대 차량 탑

승자의 중상률은 스포츠 유틸리티 차량 및 미니밴이 일반 승용차보다 2.1배, 중경상률(상해급 4∼7급)

은 1.8배나 높게 나타났다고 하며 스포츠 유틸리티 차량 및 미니밴의 증가에 따른 교통안전 위험성

을 경고하였다(Samsung traffic safety research institute, 2006).

이와 같이 여러 연구자들의 보고를 고찰하여 보면 스포츠 유틸리티 차량이 관련된 교통사고가 발생

하였을 때 탑승자 손상과 상대 차량 탑승자의 손상 특성은 일반 승용차가 연관된 사고와 비교하여 독

특한 특성을 갖는 것으로 판단된다. 그러나 최근까지 국내에서는 차급별 교통사고의 차체 손상과 그와

연관된 인체 손상에 대한 자료를 종합적으로 분석할 수 있는 심층분석 조사 체계가 구축된 바가 없었

기 때문에 스포츠 유틸리티 차량의 안정성과 여러 가지 안전장치들의 효과를 분석하기 어려운 실정이

었다. 2012년 8월부터 현재까지 교통안전공단, 연세대학교, 한국과학기술대학 등이 참여한 첨단안

전자동차 안전성 평가기술개발의 세부과제로 교통사고 심층조사분석 및 데이터베이스 구축

연구가 진행되어 한국형 자동차사고 심층분석 조사자료(Korean In-depth Accident Study

Database, KIDAS 데이터베이스)가 구축되었다(Kim, 2014). 이를 통하여 우리나라에서도 교통

사고에서 차량의 파손정도와 함께 손상기전을 조사하고 병원에 내원한 손상환자의 해부학적
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인 손상정도를 평가하여 사고의 기전과 실제 인체에 미치는 영향을 분석할 수 있는 길이 열

렸다.

저자들은 KIDAS 데이터베이스 구축에 참여한 경험을 바탕으로 이 자료를 기반으로 한 스포츠 유

틸리티 차량 교통사고 탑승자 손상의 특성을 분석하고 손상을 경감시킬 수 있는 방안을 제시하고자

한다.

II. 대상 및 방법

1. 연구 대상 및 KIDAS 데이터베이스 소개

본 연구는 KIDAS 데이터베이스에서 2011년 1월부터 2014년 12월까지의 기간으로 추출된 스포츠

유틸리티 차량 관련 교통사고 탑승자 338명을 대상으로 진행한 후향적 관찰연구이다. KIDAS 데이터

베이스는 경기, 강원, 충청 지역의 4개 대학병원이 참여하였고, 각 병원에 내원한 교통사고 환자들의

동의를 받아 사고차량의 손상 정도와 환자 손상 정도를 조사한 자료들을 바탕으로 하고 있다.

2. 손상중증도 분류 정의

탑승자의 손상중증도를 약식상해등급(abbreviated injury scale, AIS)과 손상중증도점수(injury

severity score, ISS)로 나누어 분석하고, 이것들이 차종, 충돌 방향, 또는 탑승자 위치 등의 요인들과

관련하여 어떤 관련이 있는지를 분석하였다(Association for the Advancement of Automotive

Medicine, 1998). AIS는 신체 영역에 따라 해부학적 구조의 손상별로 1점부터 6점까지 점수를 주는 것

으로, 보통 AIS 3점 이상은 심각한 손상으로 간주하며, AIS 6점은 치명적인 손상을 의미한다(P.M.

Carter et al., 2014). AIS 점수는 병원에서 시행한 검사 및 최종 진단에 대한 의무기록을 바탕으로 경

험 있는 외상관련 전문의의 검토를 통해 최종 확정하였다. AIS 산정을 위한 신체 영역은 두부, 안면

부, 경부, 흉부, 복부, 상지, 하지, 외부의 9개로 분류하였다. 각 영역의 AIS 중 가장 큰 점수를 최대약

식상해등급(maximal abbreviated injury scale, MAIS)이라고 한다. 손상중증도점수는 이러한 각 영역

의 AIS 점수들 중 상위 3개의 점수들을 골라 각각 제곱하여 더한 것으로 정의되며, 보통 16점 이상을

중증 손상으로 간주한다(Baker SP, et al., 1974).

3. 스포츠 유틸리티 차량 관련 교통사고 탑승자 손상의 특성 비교

스포츠 유틸리티 차량 탑승자 손상환자의 중증도를 측정하고, 최대약식상해등급 3점을 기준으로 그
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이상을 중상군, 그 미만을 경상군의 두 군으로 나누어 일반적 특성을 비교하였다. 다음으로 도로유형,

충돌 방향과 탑승자의 위치, 그리고 안전벨트 착용 여부를 분류 및 조사하여 각각의 손상중증도를 비

교하였다. 도로유형은 고속도로, 국도, 지방도, 시․군․구도를 포함한 기타 도로의 4가지 유형으로 나

누고, 충돌 방향은 시계의 정시 방향(예; 01시～12시: 수평 충돌, 00시: 전복사고) 및 전방 충돌(11시～

01시 방향), 우측 측면 충돌(02시～04시 방향), 좌측 측면 충돌(08시～10시 방향), 후방 추돌(05시～07

시 방향), 전복 사고(00시 방향)로 나누어 탑승자의 손상 특성을 비교하였다. 각 정시를 기준으로 ±15°

범위 이내를 해당 정시로 표시하였다.

4. 통계 방법

SPSS (version 11.5, IBM Inc., Chicago, USA) 시스템을 이용하여 통계적인 분석을 시행하였다. 연

령과 최대약식상해등급과 같이 정규분포를 따르는 연속 변수들은 평균 및 표준편차를 기록하고 t-test

를, 손상중증도점수, 수축기 혈압, 그리고 글래스고우 혼수 척도와 같이 정규 분포를 따르지 않을 경우

는 중위수 및 사분위수 범위를 기록하고 맨-휘트니 U 검정(Mann-Whitney U test)을 이용하여 분석

하였다. 각 시계 정시방향의 수평 충돌 및 전복사고의 발생과 관련한 범주형 변수들은 빈도 및 백분율

로 표기하고, 카이제곱검정 또는 휘셔의 정확한 검정으로 검정하였다. p값이 0.05 미만이면 통계적으로

유의하다고 판정하였다.

III. 연구 결과

1. 스포츠 유틸리티 차량 탑승자 손상환자의 일반적 특성

<Figure 1> The severity of occupant injury of SUV (sport-utility vehicle) is divided into two groups as mild injury group 

(n=177) and severe injury group (n=161).
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<Figure 1>과 같이 대상 환자 338명 중 중상군(161명)과 경상군(177명)으로 나누어 비교한 일반적

특성은 다음과 같다.

평균 최대약식상해등급은 중상군의 경우 2.97점, 경상군의 경우 0.88점 이었다(p<.001). 손상중증도

점수의 중위수는 중상군 10점, 경상군 1점이었다(p<.001). 성별은 중상군의 경우 남성 95명(59.0%)이었

고, 경상군의 경우 남성 96명(54.2%)으로 유의한 차이가 없었다. 평균 연령은 중상군 47.5세, 경상군

40.4세로 중상군의 연령이 높았다(p<.001). 도로유형에 따른 분석에서 중상군의 경우 고속도로 27명

(16.8%), 국도 29명(18.0%), 지방도 37명(23.0%), 기타 도로 68명(42.2%)으로 기타 도로에서의 사고 발

생 비율이 높았고, 경상군의 경우 고속도로 59명(33.3%), 국도 10명(5.6%), 지방도 48명(27.1%), 기타

도로 60명(33.9%)으로 고속도로에서의 사고 발생비율이 상대적으로 높았다(p<.001). 병원 도착 직후

시행한 신체검사 상 수축기 혈압 및 글래스고우 혼수 척도(GCS)의 중위수는 중상군과 경상군에서 유

의한 차이가 없었다. 안전벨트 착용 여부는 중상군 착용 94명(58.4%), 경상군 102명(57.6%) 이었으며

(p=.134), 에어백 전개 여부는 중상군 미장착 43명(26.7%), 전개 44명(27.3%), 경상군 미장착 57명

(32.2%), 전개 40명(22.6%) 이었다(p=.111). 충돌의 방향에 대한 결과는 중상군은 전방 충돌 93명

(57.8%), 좌측 측면 충돌 19명(11.8%), 우측 측면 충돌 16명(9.9%), 전복사고 14명(8.7%), 후방 추돌 12

명(7.5%)이었고, 경상군은 전방 충돌 81명(45.8%), 후방 추돌 33명(18.6%), 좌측 측면 충돌 19명

(10.7%), 우측 측면 충돌 16명(9.0%)이었다(p<.001). 충격범위 3점 이상인 경우는 조사된 309명에 대하

여 중상군 84명(52.2), 경상군 49명(27.7%)이었다(p<.001)(<Table 1>).

<Table 1> Demographic characteristics according to the severity of occupant injury of SUV (sport-utility vehicle)

(n=338)

Mild injury (n=177) Severe injury (n=161) P-value
MAIS, mean (SD) 0.88 (0.33) 2.97 (1.17) <.001*

ISS, (IQR) 1 (1-2) 10 (6-17) <.001*
Male, n(%) 96 (54.2) 95 (59.0) .220

Age (year), mean (SD) 40.4 (18.2) 47.5 (17.2) <.001*
SBP (mmHg), (IQR) 130 (120-144) 130 (110-147) .725

GCS, (IQR) 15 (15-15) 15 (15-15) .452
BMI, mean (95% CI) 23.47 (22.67-24.27) 23.34 (22.64-24.16) .781
Seat-belt, used, n(%) 102 (57.6) 94 (58.4) .134

Airbag, employed, n(%) 40 (22.6) 44 (27.3) .111
Front collision, n(%) 81 (45.8) 93 (57.8) <.001*

Crash extent ≥3, n(%) 49 (27.7) 84 (52.2) <.001*

*P<.05, MAIS: maximal abbreviated injury scale, SD: standard deviation, ISS: injury severity score, IQR:

interquartile range, SBP: systolic blood pressure, GCS: Glasgow coma scale, BMI: body mass index, CI:

confidential interval

충돌 방향을 시계 방향으로 조사한 결과, 경상군은 12시 방향 35명(19.8%), 06시 방향 30명(16.9%),

01시 방향이 20명(11.3%), 11시 방향 19명(10.7%), 전복 사고 17명(9.6%) 순으로 나타났고, 중상군은

12시 방향 46명(28.6%), 전복 사고 39명(24.2%), 11시 방향이 18명(11.2%) 순으로 많이 나타났다
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(p<.001)(<Table 2>).

<Table 2> The occurrence of occupant injuries in the 12different directions of collision.

Mild injury (n=177) Severe injury (n=161) P-value
00, n (%) 17 (9.6) 39 (24.2)

<.001*

01, n (%) 20 (11.3) 12 (7.5)
02, n (%) 4 (2.3) 6 (3.7)
03, n (%) 4 (2.3) 6 (3.7)
04, n (%) 6 (3.4) 2 (1.2)
05, n (%) 6 (3.4) 0 (0.0)
06, n (%) 30 (16.9) 10 (6.2)
07, n (%) 4 (2.3) 1 (0.6)
08, n (%) 1 (0.6) 1 (0.6)
09, n (%) 2 (1.1) 6 (3.7)
10, n (%) 6 (3.4) 7 (4.3)
11, n (%) 19 (10.7) 18 (11.2)
12, n (%) 35 (19.8) 46 (28.6)

unknown, n (%) 23 (13.0) 7 (4.3)

*P<.05.

2. 스포츠 유틸리티 차량 탑승자 손상중증도의 도로 유형별 비교 

도로 유형별에 따른 스포츠 유틸리티 차량 탑승자의 평균 연령은 고속도로 37.0세, 국도 42.9세, 지

방도 43.0세, 기타 도로 49.2세로 유의한 차이가 있었다(p<.001). 손상중증도 분석 결과, 최대약식상해

등급의 중위수는 고속도로 1점, 국도 2점, 지방도 1점, 기타 도로 2점으로 국도와 기타 도로에서 중증

도가 높았다(p=.002)(<Table 3>).

<Table 3> The age and the severity of occupant injuries of SUV (sport-utility vehicle) according to the types of the 

road.

Expressways

(n=86)

National 

highways

(n=39)

Local roads

(n=85)

Other roads

(n=128)
P-value

Age (year), mean (SD) 37.0 (17.5) 42.9 (17.9) 43.0 (17.9) 49.2 (17.1) <.001*

ISS, (IQR) 2 (1-6) 6 (4-17) 3 (1-8.5) 4 (2-10.75) .108

MAIS, (IQR) 1 (1-2) 2 (1-3) 1 (1-2) 2 (1-3) .002*

*P<.05, SD: standard deviation, ISS: injury severity score, IQR: interquartile range, MAIS: maximal

abbreviated injury scale.

3. 스포츠 유틸리티 차량  탑승자 손상중증도의 충돌 방향별 비교 

충돌 방향에 따른 손상중증도에서 손상중증도점수의 중위수 값은 전방충돌 4점, 좌측 측면충돌 3.5
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점, 우측 측면충돌 3점, 후방추돌 2점, 전복 사고 11점으로 전복사고에서 유의하게 손상중증도가 높았

다(p=.001). 최대약식상해등급의 중위수 값은 전방충돌 2점, 좌측 측면충돌 1.5점, 우측 측면충돌 1.5점,

후방추돌 1점, 전복사고 3점으로 손상중증도점수와 마찬가지로 전복사고에서 손상중증도가 높았다

(p<.001)(<Table 4>).

<Table 4> The severity of occupant injuries of SUV (sport-utility vehicle) according to the directions of collision.

Frontal 

collision

(n=174)

Right side 

impact

(n=32)

Left side 

impact

(n=38)

Rear-end 

collision

(n=45)

Roll-over

(n=19)
P-value

ISS, (IQR)
4 

(2-10)

3

(1.25-10.75)

3.5

(2-14)

2 

(1-5.5)
11 (3-24) .001*

MAIS, (IQR) 2 (1-3) 1.5 (1-3) 1.5 (1-3) 1 (1-2) 3 (1-4) <.001*

*P<.05, ISS: injury severity score, IQR: interquartile range, MAIS: maximal abbreviated injury scale.

4. 탑승자 위치 및 안전벨트 착용 여부에 따른 스포츠 유틸리티 차량 탑승자 손상중증도 비

교 

<Table 5> The severity of occupant injuries of SUV (sport-utility vehicle) according to the sitting positions.

Driver

(n=185)

Assistant

(n=75)

2nd row left

(n=33)

2nd row right

(n=37)
P-value

ISS, (IQR)
4 

(2-10)

4

(1-9)

3

(2-8)

3 

(1-13.5)
.300

MAIS, (IQR) 2 (1-3) 1 (1-2) 1 (1-3) 1 (1-3) .294

*P<.05, ISS: injury severity score, IQR: interquartile range, MAIS: maximal abbreviated injury scale.

<Table 6> The severity of occupant injuries of SUV (sport-utility vehicle) according to the use of seat-belts.

Used

(n=138)

Unused

(n=41)
P-value

ISS, (IQR) 3 (1-9) 9 (2-15) .053

MAIS, (IQR) 1 (1-3) 2 (1-3) .012*

*P<.05, ISS: injury severity score, IQR: interquartile range, MAIS: maximal abbreviated injury scale.

탑승자의 위치에 따른 중증도 분석에서 손상중증도점수의 중위수는 운전석 4점, 조수석 4점, 운전자

후석 3점, 조수석 후석 3점으로 유의한 차이가 없었다(p=.300). 최대약식상해등급의 중위수는 운전석 2

점, 조수석 1점, 운전자 후석 1점, 조수석 후석 1점으로 역시 유의한 차이는 없었다(p=.294)(<Table
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5>). 안전벨트 착용 여부에 중증도 분석에서 안전벨트 착용 시 손상중증도가 낮았다(<Table

6>).

IV. 고찰

최근 세계 각국의 교통사고 조사분석 데이터베이스가 체계적으로 구축되고 있고 이를 근거로 교통

사고 관련 각종 안전성 평가가 이루어지고 있다. 우리나라도 첨단안전자동차 안전성 평가기술개발과제

에서 교통사고 심층조사분석 및 데이터베이스 구축 연구가 2012년 8월부터 2015년 8월 7차년도 과제

개시까지 진행되어 지금의 KIDAS 데이터베이스가 작성으로 이어지고 있다(Kim, 2014).

Ulfarsson & Mannering(2004)은, 워싱턴주 교통국의 Master Accident Record System (MARS) 자

료를 분석하여 여성 스포츠 유틸리티 차량 운전자에서 경상에 해당하는 ‘possible injury’의 운전자 손

상이 남성 운전자보다 높은 것으로 보고했으나, 중상에 해당하는 ‘evident injury’와 ‘fatal/disabling

injury’에 있어서는 유의한 차이가 없다고 보고하였다. 본 연구에서도 손상중증도에 있어 성별 간에 유

의한 차이는 보이지 않았는데, Lourens, et al(1999)이 남성과 여성의 교통사고 특성에 있어 1년 주행

거리, 교통법규 위반, 사고 연루 여부 등에 유의한 차이가 없다고 보고한 것에 더하여 성별의 차이가

손상중증도에 영향을 주지 않음을 알 수 있다.

본 연구에서 교통사고가 발생한 스포츠 유틸리티 차량 탑승자들의 평균 연령은 중상군의 경우 경상

군 보다 7.1세 더 높았다. 도로유형에 따른 연령의 차이도 관찰할 수 있었는데 가장 낮은 고속도로 사

고 탑승자들의 평균 연령과 가장 높았던 기타 도로 평균 연령 사이에 12세의 차이가 있었다. 도로 유

형별 사고발생 빈도를 손상중증도에 따라 분석하였을 때 기타도로에서 중상군의 빈도가 높았다. 이러

한 결과는 연령이 증가할수록 복합적인 도로교통상황에 대한 전반적인 이해력 저하가 발생하고, 앞지

르기 상황과 교차로 상황에서 교통사고가 많이 발생한다는 보고들, 고령 운전자의 교통사고가 교차로

및 인터체인지에서 많이 나타난다는 다른 연구 결과를 본 연구에서 도로 유형별 사고 발생 양상 및

연령의 특징과 연관 지어 설명할 수 있겠다(Cheong et al, 2011, Hakamies Blomqvist, 1993).

고속도로와 지방도에 비하여 국도와 기타 도로에서 스포츠 유틸리티 차량 탑승자의 손상중증도가

유의하게 높은 결과를 보였다. 이는 국도와 기타 도로 이용자들의 평균 연령이 상대적으로 높고, 도로

환경의 특성상 고속도로에 비하여 교차로나 앞지르기 상황이 많고 복합적인 판단이 필요한 상황이 빈

번하다는 사실이 운전자의 높은 연령과 함께 영향을 미친 것으로 판단된다.

스포츠 유틸리티 차량은 승용차(sedan)에 비하여 차체가 높다(Shin, 1998). 즉 스포츠 유틸리티 차량

은 픽업트럭과 함께 다른 차종에 비해 무게 중심이 상대적으로 높아 전복사고가 잘 유발되는 것으로

알려져 있다(Kwak et al, 2005). 하지만, 본 연구의 결과 분석에서 가장 많은 사고가 발생하는 충돌방

향은 전방 충돌(11시, 12시, 01시)로 전체 사고의 44.4%였고, 전복 사고(00시)의 발생 비율은 16.6%에
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불과했다. 그러나 사고의 발생빈도와는 별개로 충돌방향에 따른 스포츠 유틸리티 차량 탑승자의 중증

도를 분석해 보면 전복 사고의 손상중증도가 가장 높았다. 이러한 사실은 미연방교통안전국(NHTSA)

에서 발표한 사고통계 조사 보고서의 지지를 받는다. 보고서에 따르면 차종에 관계없이 전체 교통사고

중 전방 충돌 발생률은 49%이고, 전복 사고의 발생률은 8% 정도로 낮은 반면, 전복 사고에 의한 중상

및 사망 비율이 각각 21%, 31%로 상대적으로 위험도가 높았다고 보고 하였다(NHTSA, 2003).

안전벨트 착용 여부에 따른 손상중증도를 분석하였을 때에 안전벨트를 착용하였을 때 최대약식상해

등급 값이 유의하게 낮았다. 에어백 전개 여부에 있어서는 중상군과 경상군에 있어 유의한 차이를 보

이지 않았다. 에어백 작동은 차종에 따라 약간 다르지만, 전방 에어백은 대체로 정면에서 좌우 30도

이내의 각도로 유효충돌속도가 약 20㎞/h 이상일 때 작동하며 충분히 승객보호가 가능한 저속의 유효

충돌속도 범위와 좌우 30도 범위를 벗어난 충돌, 후방 추돌·측면 충돌·전복 사고 등에서는 전방 에어

백이 작동하지 않으며 전신주나 나무와 같은 국소부위 전방 충돌에서도 작동하지 않으며, 에어백 단독

전개와 안전벨트 단독 착용의 사망감소 효과가 각각 13%, 45%로 안전벨트의 효과가 더 크다는 기존

의 연구와 같은 맥락이다(Korea Consumer Agency, 2012, http://www.nhtsa.gov). 삼성교통안전문화연

구소(Samsung traffic safety research institute)에서 2003년에 시행한 에어백 효과 및 신뢰도 평가에

서는 에어백 설치에 따라 중상가능성 감소 효과가 운전자석은 71%, 조수석은 38% 정도 있는 것으로

나타났는데, 앞서 언급된 에어백 작동 기준과 연관된다(Samsung traffic safety research institute,

2003).

KIDAS 데이터베이스는 다른 국가의 자동차 손상조차 심층분석 데이터베이스와 비교하여 부족한

부분이 많다. 앞으로 경찰청이나 국립과학수사연구원과 같이 교통사고 및 손상자에 대한 정보를 소유

한 기관과 체계적인 공조를 통하여 보다 완성된 정보를 만들어 가야 하는 과제가 남아있다. 그러나,

인체상해 관련 정보를 다루는 KIDAS 데이터베이스를 통해 차량 중심의 안전성 평가에서 운전자 및

탑승자의 행동 특성, 안전장치 효과 분석, 도로 유형과의 관계, 사고발생 이후 시행된 처치의 수준까지

안전관리의 영역을 확대시킬 수 있을 것으로 기대된다.

V. 결론

스포츠 유틸리티 차량을 운전하는 운전자들의 특성과 사고의 발생이 빈번한 장소, 손상기전을 분석

한 결과 손상 발생과 중증도의 감소를 위하여 다음의 제안을 할 수 있겠다. 스포츠 유틸리티 차량 운

전자들이 특히, 국도 및 기타 도로를 운행할 때 앞지르기 상황에서의 도로 안전 규칙 준수를 위한 적

극적인 캠페인 전개가 필요하다. 고령 운전자들에 의한 교통사고 증가에 대한 대책으로 정기적인 교통

안전 교육 시행 및 운전면허 갱신 시에 신체 능력에 대한 평가를 강화하는 방안을 신중히 고려해야

할 필요가 있다. 안전벨트 착용의 효과에 대한 교육 및 홍보, 안전 속도 유지 방안을 강화할 필요가
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있으며, 전복 사고 및 측면 충돌에 대비한 전방 에어백 이외의 안전장치 개발이 시급하다.
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