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Abstract
Occupant injuries related to the low deformation extent of car accidents were not regarded as severely 
injured patients in trauma care. Although the deformation extent (Zone 1) is not meaningful according to 
the CDC’s guidelines for Field Triage of Injured Patients, many severe occupant injuries including motor 
vehicle deaths actually occurred related to low deformation extent. We analyzed the characteristics and 
injury severity of patients with low deformation extent (Zone 1 and Zone 2) based on the Korean In-Depth 
Accident Study Database. Rollover crashes, frontal crashes and left side-impact crashes were related to 
the mortality of the occupant injuries with low deformation extent. It is obvious that wearing seatbelts and 
deploying airbags can protect the occupants, particularly drivers. Prevention strategies should include the 
reinforcement of a law which requires installation and use of safety devices such as airbags.
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Ⅰ. 서 론

외상 환자가 발생하였을 때 현장에서부터의 신속하

고도 적절한 환자 평가 및 분류, 그리고 적절한 병원으

로의 이송은 환자의 안전에 중요한 요소이며, 이에 대

한 현장 분류 기준은 1986년 미국 외과 학회의 외상 위

원회(American College of Surgeons Committee on 

Trauma, ACS-COT)에 의해 개발된 이후 28년이 지난 

지금까지 지속적으로 개정되어 왔다(Sasser, et. al., 

2012, McCoy, et. al., 2013). 중증 외상 환자에 대한 

신속한 분류 및 이송은 이 기준에 의하여 이루어지고 있

다. 고위험 차체 손상 관련 기준은 차체 지붕 12인치 초

과, 탑승 부위 18인치 초과로 되어 있고 짧은 시간 동안

에 외형 관찰에 따른 판단을 요구하고 있어, 낮은 변형

범위구역에 연관된 교통사고 탑승자들에 대하여 그 손

상 정도를 실제보다 낮게 분류할 가능성이 남아 있다.
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저자들은 한국형 교통사고 심층분석 조사자료(Korean 

In-Depth Accident Study, KIDAS) 데이터베이스 구

축에 참여한 경험을 바탕으로 이 자료를 기반으로 한 

낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고 탑승자들의 손

상 특성을 분석하고, 이들 중 사망 사례들을 포함한 중

증 손상자들의 사례를 추가 분석하여 중증 손상을 경감

시킬 수 있는 방안을 제시하고자 한다. 

Ⅱ. 대상 및 방법

1. KIDAS 데이터베이스 소개 및 연구 대상 

KIDAS 데이터베이스는 경기, 강원, 충청 지역의 4

개 대학병원이 참여하였고, 각 병원에 내원한 교통사고 

환자들의 동의를 받아 사고차량의 손상 정도, 차종, 환

자의 탑승 위치, 차체 손상 부위 및 손상범위, 그리고 

환자의 손상중증도 등을 심층 조사한 자료들을 바탕으로 

하고 있다. KIDAS 데이터베이스에서 측정하는 손상 차

량 조사의 기준은 1970년 SAE(Society of Automotive 

Engineers) Automotive Engineering Congress에서 

발표된 CDC(Collision Damage Classification) Scale

을 사용하고 있는데, 이 scale에 의하면 차체를 충돌 방

향에 따라 12인치 간격으로 나누어 변형범위구역

(deformation extent zone)이라 명명하였고, 차체가 

긁힌 수준에서 12인치 깊이로 변형된 경우를 변형범위

구역 1(Zone 1), 12 인치 초과부터 24 인치 깊이까지의 

변형을 변형범위구역 2(Zone 2) 등으로 정의하였다

(Stonex, et. al., 1970). 저자들은 변형범위구역 1(Zone 

1)과 변형범위구역 2(Zone 2)에 해당하는 손상을 ‘낮은 

변형범위구역’으로 정의하였다. 본 연구는 2011년 1월

부터 2015년 8월까지 KIDAS 데이터베이스에서 낮은 

변형범위구역 교통사고 차량과 연관된 탑승자들 중 병

원에 내원하여 손상중증도가 기록된 742명을 대상으로 

진행한 후향적 관찰연구이다. 

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). AIS

는 신체 영역에 따라 AIS1(머리 및 목), AIS2(안면부), 

AIS3(흉부), AIS4(복부), AIS5(사지), AIS6(기타 외

부)의 6영역으로 나누며, 각 영역의 손상별로 1점부터 

6점까지 점수를 주는 것으로, 보통 AIS 3점 이상은 심

각한 손상으로 간주하며, AIS 6점은 치명적인 손상을 

의미한다(Carter, et. al., 2014). AIS 점수는 병원에서 

시행한 검사 및 최종 진단에 대한 의무기록을 바탕으로 

경험 있는 외상관련 전문의의 검토를 통해 최종 확정하

였다. AIS 산정을 위한 신체 영역은 두부, 안면부, 경

부, 흉부, 복부, 상지, 하지, 외부의 9개로 분류하였다. 

각 영역의 AIS 중 가장 큰 점수를 최대약식상해등급

(maximal abbreviated injury scale, MAIS)이라고 한

다. ISS는 이러한 각 영역의 AIS 점수들 중 상위 3개의 

점수들을 골라 각각 제곱하여 더한 것으로 정의되며, 

보통 16점 이상을 중증 손상으로 간주한다(Baker, et. 

al., 1974).

3. 낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고 탑승자 

손상의 특성 비교

낮은 변형범위구역의 정도에 따라 교통사고 탑승자 

손상환자들을 변형범위구역 1(Zone 1)군과 변형범위구

역 2(Zone 2)군으로 나누어 일반적 특성(나이, 성별, 최

초 측정된 수축기혈압, 글라스고우 혼수척도(Glasgow 

coma scale, GCS), 체질량지수(body mass index, 

BMI), 환자들의 손상중증도와 사망률을 비교하였다. 

두 군에 대하여 최대약식상해등급(MAIS)과 손상중증

도점수(ISS)를 기준으로 각각 중증 손상자 비율을 비교

하였고, 중증 손상자의 손상 영역, 차체손상 부위별 및 

탑승자 위치에 따른 중증 손상자 비율, 그리고 안전벨트 

착용 및 에어백 전개여부에 따른 중증 손상자 비율을 비

교하였다. 추가적으로 사망 사례의 특성을 분석하였다.
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Zone 1 (n=184) Zone 2 (n=558) P-value*

Age (years-old), mean (SD) 43.6 (17.4) 44.6 (17.3) .500

Male, n (%) 95 (51.6) 275 (49.3) .610

SBP (mmHg), mean (SD) 130.3 (36.1) 130.3 (30.3) 1.000

GCS, mean (SD) 14.1 (3.5) 14.4 (2.7) .321

BMI, mean (SD) 23.66 (3.7) 23.13 (3.67) .146

MAIS, mean (SD) 1.44 (0.90) 1.72 (1.04) .001

ISS, median (IQR) 2 (1-4) 3 (2-6) .001

Airbag deployment, n (%) 17 (9.2) 126 (22.6) .002

Seatbelt, used, n (%) 119 (64.7) 344 (61.6) .067

Mortality, n (%) 1 (0.54) 4 (0.72) .001
*P<.05, SD: standard deviation, SBP: systolic blood pressure, GCS: Glasgow coma scale, BMI: body mass index, MAIS: maximal 
abbreviated injury scale, IQR: interquartile range, ISS: injury severity score

Table 1. Demographic findings of occupants involved in traffic accidents related to low deformation extent (n=742)

* MAIS: maximal abbreviated injury scale

Figure 1. The classification of occupants involved in traffic 
accidents related to low deformation extent according to 
the injury severity

4. 통계 방법

SPSS(version 11.5, IBM Inc., Chicago, USA) 시

스템을 이용하여 통계적인 분석을 시행하였다. 연령, 

수축기혈압, GCS, BMI 그리고 MAIS와 같이 정규분포

를 따르는 연속 변수들은 평균 및 표준편차를 기록하고 

t-test를, ISS와 같이 정규 분포를 따르지 않을 경우는 

중위수 및 사분위수 범위를 기록하고 맨-휘트니 U 검

정(Mann-Whitney U test)을 이용하여 분석하였다. 

성별, 사망률과 중증 손상자 비율과 같은 범주형 변수

들은 빈도 및 백분율로 표기하고, 카이제곱검정 또는 

휘셔의 정확한 검정으로 검정하였다. p값이 0.05 미만

이면 통계적으로 유의하다고 판정하였다. 

Ⅲ. 연구 결과

1. 낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고 탑승자의 

일반적 특성

대상 환자 742명 중 변형범위구역 1(Zone 1)군은 

184명, 변형범위구역 2(Zone 2)군은 558명이었다

(Figure 1). 두 군 사이를 비교한 일반적 특성은 다음과 

같다(<Table 1>). 변형범위구역 1(Zone 1)군에서의 중

증 손상자(MAIS ≥ 3)는 184명 중 21명이었고, 변형범

위구역 2(Zone 2)군에서는 558명 중 116명이 중증 손

상자였다.

변형범위구역 1(Zone 1)군과 변형범위구역 2(Zone 

2)군 사이의 연령과 성별은 통계적으로 유의한 차이가 

없었다(p=.500, .610, respectively). 응급실 내원 초

기의 수축기혈압, 글라스고우 혼수척도(GCS), 그리고 

체질량지수(BMI)와 같은 임상적 기본 정보에 있어서도 

통계적으로 유의한 차이는 없었다(p=1.000, .321, .146, 

respectively). 탑승자의 손상중증도를 알 수 있는 최대

약식상해등급(MAIS)과 손상중증도점수(ISS)는 변형범

위의 정도에 따라 유의한 차이가 있었다(p=.001, .001, 

respectively). 에어백 전개율은 각각 9.2%와 22.6%로 

유의한 차이를 보였으나(p=.002), 안전벨트 착용률은 

64.7%와 61.6%로 차이가 없었다(p=.067). 두 군에서 

사망자는 각각 1명과 4명이 발생했다(p=.001).

 

2. 낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고 탑승자의 

중증 손상자 비율

변형범위구역 1(Zone 1)군과 변형범위구역 2(Zone 

2)군에서의 중증 손상자 비율에 유의한 차이가 있었다. 
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Zone 1 (n=184) Zone 2 (n=558)
P-value*

Severe injury

By MAIS, n (%) 21 (11.4) 116 (20.8) .005

By ISS, n (%) 6 (3.3) 52 (9.3) .043
*P<.05, MAIS: maximal abbreviated injury scale, ISS: injury severity score

Table 2. The ratio of severe injured occupants involved in traffic accidents related to low deformation extent

Area of deformation
Zone 1 (n=184) Zone 2 (n=558)

P-value*

MAIS ≥ 3

B, n (%) 5 (2.7) 9 (1.6) .488

F, n (%) 8 (4.3) 60 (10.8) .134

L, n (%) 2 (1.1) 20 (3.6) .009

R, n (%) 4 (2.2) 17 (3.0) .322

T, n (%) 2 (1.1) 10 (1.8) .547

Total, n (%) 21 (11.4) 116 (20.8) .005
*P<.05, CE: crush extent, MAIS: maximal abbreviated injury scale

Table 4. The occurrence of severe injured occupants according to the area of deformation of vehicles

Area of deformation Zone 1 (n=184) Zone 2 (n=558) P-value*

B, n (%) 55 (29.9) 83 (14.9)

<.001

F, n (%) 60 (32.6) 293 (52.5)

L, n (%) 36 (19.6) 80 (14.3)

R, n (%) 25 (13.6) 73 (13.1)

T, n (%) 7 (3.8) 28 (5.0)
*P<.05, B: rear-end, F: front, L: left, R: right, T: roll-over

Table 3. The occurrence of injured occupants according to the area of deformation of vehicles

AIS ≥ 3
AIS1, 
n (%)

AIS2, 
n (%)

AIS3, 
n (%)

AIS4, 
n (%)

AIS5, 
n (%)

AIS6, 
n (%)

P-value*

Zone 1 (n=21) 11 (52.4) 0 (0.0) 7 (33.3) 2 (9.5) 2 (9.5) 0 (0.0)
<.001

Zone 2 (n=116) 45 (38.8) 0 (0.0) 51 (44.0) 19 (16.4) 9 (7.8) 0 (0.0)
*P<.05, AIS: abbreviated injury scale

Table 5. The anatomical areas of severe injury acccording to the deformation extent

최대약식상해등급(MAIS)에 따라서 11.4%와 20.8%, 

손상중증도점수(ISS)에 의해서는 3.3%와 9.3%를 나타

냈다(p=.005, .043, respectively)(<Table 2>). 

3. 차체손상 부위별 변형범위구역에 따른 탑승자 

손상 및 중증 손상자 발생률

차체손상 부위에 따라 탑승자 손상 발생을 비교했을 

때, 변형범위구역 1(Zone 1)군에서는 정면충돌(32.6%)

과 후면추돌(29.9%)에 의해 많이 발생하였고, 변형범

위구역 2(Zone 2)군에서는 정면충돌에 의한 손상 발생

이 52.5%로 우세했다(p<.001)(<Table 3>). 

이 중 차체 손상 부위별로 각각의 변형범위에 따른 

중증 손상자 발생률을 살펴보면, 좌측 측면충돌에서 변

형범위구역 2(Zone 2)군(3.6%)에서 변형범위구역 

1(Zone 1)군(1.1%)에 비해 중증 손상이 유의하게 더 많

이 발생했음을 알 수 있다(p=.009)(<Table 4>).

4. 중증 손상자의 변형범위구역에 따른 손상 영역 비교 

중증 손상자들의 손상 영역을 비교해보면, 변형범위구

역 1(Zone 1)군에서는 머리 및 목 손상(AIS1)이 52.4%로 

가장 많았고, 흉부 손상(AIS3)이 33.3%로 그 다음으로 많

이 발생했다. 변형범위구역 2(Zone 2)군에서는 흉부 손상

(AIS3)이 44.0%로 가장 많았고, 그 다음으로 머리 및 목 

손상(AIS1)이 38.8% 발생하였다(p<.001)(<Table 5>). 

5. 탑승자 위치, 안전벨트 착용 및 에어백 전개 

여부에 따른 낮은 변형범위구역과 연관된 

교통사고 탑승자 손상중증도 비교 
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Position of 
occupants

Severe injury**

P-value*Driver, 
n (%)

Assistant,
n (%)

2nd row left, 
n (%)

2nd row right, 
n (%)

etc., 
n (%)

Zone 1 (n=184) 13 (7.1) 6 (3.3) 0 (0.0) 1 (0.5) 1 (0.5)
<.001

Zone 2 (n=558) 74 (13.3) 18 (3.2) 6 (1.1) 11 (2.0) 7 (1.3)

 *P<.05
**by MAIS (maximal abbreviated injury scale) ≥ 3

Table 6. The ratio of severe injured occupants involved in traffic accidents related to low deformation extent according to the position of 
occupant

Seat-belt Use
Severe injury**

P-value
Used, n (%) Not used, n (%)

Zone 1 (n=184) 9 (4.9) 12 (6.5) .021

Zone 2 (n=558) 67 (12.0) 49 (8.8) .564

 *P<.05
**by MAIS (maximal abbreviated injury scale) ≥ 3

Table 7. The ratio of severe injured occupants involved in traffic accidents related to low deformation extent according to the seat-belt use

Airbag deployment
Severe injury**

P-value*

deployed, n (%) undeployed, n (%)

Zone 1 (n=184) 0 (0.0) 21 (11.4)
<.001

Zone 2 (n=558) 31 (5.6) 85 (15.2)

 *P<.05
**by MAIS (maximal abbreviated injury scale) ≥ 3

Table 8. The ratio of severe injured occupants involved in traffic accidents related to low deformation extent according to the airbag deployment

탑승자의 탑승 위치에 따른 중증 손상자 발생률을 분

석한 결과 운전석 뒷자리가 가장 적은 것으로 나타났고, 

두 군 모두에서 운전자가 가장 많이 발생했으나, 변형

범위구역 1(Zone 1)군(7.1%)에 비해 변형범위구역 

2(Zone 2)군(13.3%)에서 운전자의 중증 손상자 발생률

이 유의하게 높게 나타났다(p<.001)(<Table 6>).

안전벨트를 착용했을 때, 변형범위구역 1(Zone 1)군

에서는 착용하지 않았을 때보다 중증 손상자 발생이 더 

적게 나타났고(p=.021), 변형범위구역 2(Zone 2)군에

서는 착용 여부에 따라 유의한 차이는 없었다(p=.564) 

(<Table 7>).

에어백이 전개되었을 때 변형범위구역 1(Zone 1)군

에서는 중증 손상자가 없었던 반면, 전개되지 않았을 

때 21명(11.4%)의 중증 손상자가 발생했으며, 변형범위

구역 2(Zone 2)군에서는 에어백이 전개되지 않았을 때

에 전개되었을 때보다 약 2.7배 많은 85명(15.2%)의 중

증 손상자가 발생했다(p<.001)(<Table 8>).

6. 탑승자 사망의 특성

탑승자 중 사망자는 모두 5명이고, 이 중 한 명은 변형

범위구역 1(Zone 1)군에 속한다(<Table 1>). 사망자가 

나온 사례들을 살펴보면, 변형범위구역 1(Zone 1)군에 

속한 1명은 전복사고였고, 안전벨트 미착용 및 에어백 비

전개 상태로 차체 밖으로 나와 차체에 흉부가 깔린 상태

였다. 변형범위구역 2(Zone 2)군에 속한 4명의 사망자

들 중 3명이 전복사고(2명) 및 좌측 측면충돌(1명)에 연

관된 머리 손상이 원인이었고, 나머지 1명은 정면충돌과 

연관된 복부 손상에 의해 발생하였다. 탑승 위치에 따라

서는 변형범위구역 1(Zone 1)군의 사망자 1명을 포함하

여 운전자 3명, 조수석 탑승자 1명, 그리고 탑승 위치 미

상 1명이 사망했다. 사망자 5명 중 3명(변형범위구역 

1(Zone 1)군의 사망자 1명 포함)은 안전벨트를 착용하지 

않았고, 에어백은 모두 전개되지 않았는데, 이 중 2건의 

사례에서는 에어백이 아예 장착되어 있지 않았다.
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Ⅳ. 고 찰

최근 세계 각국의 교통사고 조사, 분석 데이터베이스

가 체계적으로 구축되고 있고 이를 근거로 교통사고 관

련 각종 안전성 평가가 이루어지고 있다. 우리나라도 

첨단안전자동차 안전성 평가기술개발과제에서 교통사

고 심층조사분석 및 데이터베이스 구축 연구가 2012년 

8월부터 2015년 8월 7차년도 과제 개시까지 진행되어 

현재의 KIDAS 데이터베이스가 작성되고 있다(Kim, 

et. al. 2012; Kim, et. al., 2014). 정부는 매년 교통사

고로 인한 사회-경제적 비용 지출이 많아지면서 국민 

건강에 미치는 영향이나 경제적 손실 측면에서의 대책 

마련에 고심하고 있다. 2013년 7월 ‘교통사고 사상자 

줄이기 종합대책’을 수립하여 2017년까지 자동차 1만대 

당 사망자수를 OECD 중위권 수준인 1.6명(2012년 2.4

명)으로 감소시키는 것을 목표로 교통안전 선진화 정책

을 개발하고 있으나 아직까지 KIDAS와 같은 심층분석 

프로그램이 활성화되지 않아 세부 원인에 대한 분석은 

미미한 실정이다(Ministry of Land, Infrastructure 

and Transport & Shim, et. al., 2014; Korea Insurance 

Development Institute, 2014). 이와 관련하여 국립과

학수사연구원에서는 자원자 저속 추돌 시험을 통한 경

부 충격량 연구와 같이 차체 손상의 변형 범위가 높지 

않은 교통사고에서의 탑승자 손상의 특성을 연구한 바 

있다(Park, et. al., 2013). 또한 KIDAS의 데이터 분석

을 통해 저속 사고 및 낮은 차체 변형범위와 연관된 교

통사고를 분석함으로써 경한 사고에서의 중증 손상자 

발생을 예방하고 더불어 손상 데이터를 바탕으로 의도

적인 보험사기 및 일부 국민들의 도덕적 해이에 의한 

과도한 입원 및 치료비 청구를 감시하여 보험 재정의 

위기를 경감시키는 데 노력하고 있다.

본 연구에서는 경미한 사고로 보이는 교통사고의 탑

승자들 중 사망을 포함한 중증 손상이 발생한 사례들이 

있음에 주목하고, 차량의 변형범위구역들 중 변형범위

구역 1(Zone 1)과 변형범위구역 2(Zone 2)와 연관된 교

통사고를 분석하였다. 앞서 언급한 바와 같이 중증 외

상 환자에 대한 병원 전 환자 평가 및 분류 기준에서 

고위험 차체 손상 관련 기준은 최소 12인치를 초과하는 

것으로 그 기준을 삼고 있는데, 여기에 변형범위구역 

1(Zone 1)의 변형범위는 해당되지 않는다. 따라서 가벼

운 차체 손상에 해당되는 변형범위구역 1(Zone 1)과 중

증 손상을 고려해야 하는 최소 기준인 변형범위구역 

2(Zone 2)의 변형범위를 보이는 교통사고 탑승자들의 

손상 특성을 비교 분석한 결과는 차량 탑승자 안전 대책 

수립에 있어 관심을 두어야 하는 부분이 무엇인지에 대

한 중요한 정보를 줄 수 있을 것으로 생각된다. 

최대약식상해등급(MAIS)이 해부학적 부위별 중증 

손상 정도를 나타낸다면, 손상중증도점수(ISS)는 전신

적인 상태를 종합적으로 반영하여 손상 중증도를 점수

로 나타낸 것인데, 변형범위구역 2(Zone 2)군에서는 

최대약식상해등급과 손상중증도점수 모두에서 변형범

위구역 1(Zone 1)군에 비해 유의하게 높게 나타나므로 

기존의 중증도 분류 관련 차체 손상 기준에 합당한 결과

를 보여주었다. 그러나 변형범위구역 1(Zone 1)군에서

도 최대약식상해등급 기준 11.4%, 손상중증도점수 기

준 3.3%의 중증 손상자들이 나타나며, 또한 사망자도 

1명이 나왔다는 것을 간과해서는 안 된다.

Table 1에서와 같이, 낮은 변형범위구역과 연관된 

교통사고에서도 탑승자 사망이 발생하고 있다. 결과에

서 소개한 사망 사례들에서 나타난 결과는 사망자 수가 

적기 때문에 일반화할 수는 없지만, 다른 중증 손상자

들의 최대 손상 부위 및 충돌 방향과 비교할 때도 비슷

한 결과를 나타내고 있기 때문에 관련하여 대책을 분석

하는 것은 유의하다 하겠다. 전복사고는 그 발생 비율

이 낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고에서는 가장 

적은 사고 유형이나, 전체 5명의 사망자 중 3명이 발생

한 유형으로서 가장 경계해야 하는데, 이는 2005년 미

국경찰에서 보고한 616만의 차량 사고 가운데 전복 사

고는 4.1%였지만 전복 사고로 인한 사망자가 전체의 

34.4%를 차지하였다는 보고와 비슷한 양상이다(Bidez, 

et. al., 2007). 특히 이들 3명이 안전벨트 미착용과 연

관되고, 모든 사망 사례에서 에어백이 전개되지 않거나 
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장착이 안 되어 있던 점으로 볼 때 안전장치의 중요성을 

알 수 있다.

사망자를 제외한 중증 손상자들도 변형범위구역 

1(Zone 1)군에서 안전장치 미사용, 즉 안전벨트 미착용 

및 에어백 미전개와 연관되어 중증 손상자 비율이 높았

던 반면, 변형범위구역 2(Zone 2)군에서는 안전벨트 

착용 여부에 따라서 유의한 차이를 보이지 않았지만, 

에어백이 전개되지 않은 사고에서 중증 손상자가 유의

하게 더 많이 발생하였다. 따라서 낮은 변형범위구역과 

연관된 교통사고에서는 안전벨트만큼 에어백 전개가 

탑승자 손상에 유의한 영향을 주는 것으로 판단된다.

에어백 작동은 차종에 따라 차이가 있다. 전방 에어

백은 대체로 정면에서 좌우 30도 이내의 각도로 유효충

돌속도가 약 20㎞/h 이상일 때 작동한다. 충분히 승객

보호가 가능한 저속의 유효충돌속도 범위와 좌우 30도 

범위를 벗어난 충돌, 후방추돌�측면충돌�전복사고 

등에서는 전방 에어백이 작동하지 않으며 전신주나 나

무와 같은 국소부위 전방 충돌에서도 작동하지 않는다

(Samsung Traffic Safety Research Institute, 2003; 

Korea Consumer Agency, 2012). 이처럼 에어백 전개

는 사고 당시의 충돌방향과 속도 등에 영향을 받기 때문

에 낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고에 있어 그 전

개율이 상대적으로 낮을 수밖에 없다. 다만, 운전자에

게 위협적인 좌측 측면 충돌의 경우 정면충돌이나 후면

추돌에 비해 충격흡수 범위가 좁아 중증 손상으로 이어

질 수 있기 때문에 지금은 선택사항으로 되어 있는 측면 

에어백을 의무 설치하고, 차량 옆문의 강도를 규제하는 

법규를 더욱 강화하는 방향으로 재점검하는 것을 고려

할 만하다(Shin & Yang, 1998; Kwak, et. al., 2005). 

현재 우리나라 실정에서는 안전벨트 착용만이 경미한 

사고에서 탑승자가 스스로를 보호할 수 있는 가장 중요

한 방법이다.

이미 보고된 선행 연구들을 통하여 알려진 측면 충돌 

사고의 심각성 때문에 정면 에어백 뿐 아니라 측면 에어

백의 필요성이 대두되었고, 미국을 비롯하여 국내에서

도 차량 내 측면 에어백의 설치가 증가하고 있다. 우리

나라에서 2012년 기준으로 4개(운전석, 조수석, 측면, 

커튼 에어백) 에어백을 장착한 자동차가 전차종의 82% 

(73/89종) 정도로 보편화되어 있고, 국산 차량은 74% 

(34/46종), 수입차량은 91%(39/43종)로 수입차량의 

장착률이 다소 높게 조사되었다(Stoffer, et. al., 2002; 

Braver & Kyrychenko, 2004; Korea Consumer Agency, 

2012). 이는 국내 에어백 관련 법규의 부재와도 연관이 

되며, 이러한 현실에 대한 대안으로, 한 조사연구에서 

정면 에어백이 장착된 차량에 대한 보험료 할인 혜택을 

측면 에어백이 장착된 차량에도 적용하는 것을 제시한 

바 있다(Kim, 2008). 이처럼 법규를 통한 규제뿐만 아

니라 사회적 제도 속에서의 혜택까지 주어진다면 안전

장치 장착률 향상을 기대할 수 있겠다.

Ⅴ. 결 론

낮은 변형범위구역을 보이는 교통사고 차량의 탑승

자 중에서도 사망 환자를 포함한 중증 손상자들이 적지 

않게 발생하고 있다. 대부분 안전벨트 미착용 및 에어

백 미전개와 연관되어 나타나므로, 안전벨트 착용에 대

한 캠페인 및 안전 교육을 지속적으로 강조하고 측면에

어백 설치 의무화, 차량 옆문의 강도 규제 강화를 비롯

하여 사회적 제도를 통한 혜택을 자동차 제작사와 교통 

소비자에게 지원하는 것 등을 적극적으로 고려해야 하

겠다. 

사망의 원인으로는 머리 및 목 손상이 많고 다음으로

는 흉부 손상, 복부 손상이 해당된다. 또한 사망자는 전

복사고, 중증 손상자는 정면충돌 및 좌측 측면충돌 사

고와 연관되어 나타나므로, 이러한 충돌 유형에서는 차

체 손상이 경미하더라도 현장 단계에서부터 전체적인 

사고 상황을 고려해야 하며 환자 평가 시 정확한 사고 

기전을 함께 고려하여야겠다.
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낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고 탑승자 손상의 특성 및 

중증 손상자 사례 분석을 통한 예방 대책

- 한국형 자동차사고 심층분석 조사자료 기반 -

국문초록 경미한 교통사고에서는 탑승자 손상에 대한 현장 평가 및 분류에서 중증 외상 환자의 발생을 간과할 

가능성이 있다. 본 연구는 한국형 교통사고 심층분석 조사자료 데이터베이스를 이용하여 낮은 변형

범위구역과 연관된 교통사고의 탑승자 손상의 일반적 특성 및 중증 손상자들의 특성을 분석하였다. 
낮은 변형범위구역과 연관된 교통사고에서도 사망을 포함한 중증 손상자가 적지 않게 발생하고 있

다. 중증 손상자 발생의 위험성은 사고 기전이 전복사고, 정면충돌, 그리고 좌측 측면충돌 경우 증가

하며, 안전장치 미사용과 유의한 연관성이 있다. 중증 손상자의 손상 부위는 머리 및 목 손상이 가장 

많고, 흉부 손상 및 복부 손상이 그 다음 빈도이다. 경미한 교통사고 탑승자 손상에 대한 올바른 

접근은 적확한 사고 현장 평가와 사고의 분류 단계에서 사고 기전 및 차체의 손상 특성에 대한 이해, 
환자의 손상 정도 등을 종합적으로 평가하는 것이다. 중증 손상 발생에 대한 예방 대책은 안전장치 

장착 및 착용에 관한 법규를 제정 및 강화하고, 준수된 안전 행동에 대하여 사회적 제도를 통한 

혜택을 고려하는 것이다.

주제어 : 탑승자 손상, 교통사고, 손상중증도, 변형범위구역
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