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철도고등학교를 졸업 후 작은 옷 가방을 하나 들고 넘어간 곳은 

푸른 바다가 넘실대는 동해시, 21년의 철도생활 중 18년이란 세월을 직장

과 학교를 오가는 동안 인생의 봄이라는 청춘의 시간을 누구보다 뜻 깊고 

풍성하게 보낼 수 있었던 것, 많은 분들의 도움이 없었다면 어려웠겠지요.

연세대에서 산업보건의 역사와 산업 보건인으로서의 마음가짐을 

가르쳐 주신 노재훈 지도 교수님, 그리고 직장을 다니는 저를 이해해 주시

고 삶의 질에 대해서 가르쳐 주신 KIST의 류재천 박사님, 초등학교 시절 

기관사라는 직업에 동경심을 같고 출발한 것이 불혹의 나이를 넘어서 맺

은 결실이지만 보건학(산업보건)이라는 분야에 매력을 느끼게 해주신 김치

년 박사님, 그리고 바쁘신 중에도 논문심사를 맡아주시고 많은 지도조언을 

해주신 차봉석 교수님, 장세진 교수님, 원종욱 교수님께 진심으로 감사드

립니다.

무엇보다 이 논문이 완성되기까지 자료수집에 협조해 주시고 지원

을 해주신 한국철도공사 이 철 사장님, 최연혜 부사장님, 그리고 수도권북

부지사 김진웅 지사장님을 비롯하여 철도선․후배님들과 동료 모든 분들께 

감사의 마음을 전하고, 특히 제가 이 자리에 설 수 있도록 지지해 주시고 

따뜻한 가르침을 주신 철도기관사선배님, 철고17회 운전과동기생 모든 분

들께 감사를 드립니다. 

또한 처음 KIST에 왔을 때 많은 도움을 주셨고, 연구자의 마음가

짐을 가르쳐 주시고, 지금은 미국에서 생활을 하고 계시는 신평균 박사님

께 감사드리며, 생체대사 연구센타 독성실험실에 방장인 김연정 박사님, 

입학 동기이자 졸업동기인 희경씨, 그리고 실험실을 거쳐간 모든 분들께

도 깊은 감사를 드리며, 또한 모든 일에 연락하고, 배움을 함께한 연세대 

산업보건연구소 연구원들, 소중한 만남의 시간을 보낸 한국산업위생학회의 



회장님과 회원님들께도 감사드리며, 논문이 완성되기까지 많은 도움을 준 

김기연 박사님께도 감사의 마음을 전하고 싶습니다.

아울러 불효만 하는 저를 항상 사랑으로 보살펴 주시고, 저희 아

이들을 키워주신 어머님께 머리 숙여 감사드리며, 지금은 하늘에 계시지만 

철도고등학교를 합격하였을때 가장 기뻐하시고 자랑스러워하신 아버님, 

돌아가신 아버님을 대신하여 형제들의 우애를 강조하시며 정신적인 지주

역할을 해주신 큰형님 내외분, 둘째형님, 셋째형님 내외분 정말 감사합니다. 

여동생, 조카들도 고맙고, 그리고 저의 삶에 있어서 가장 큰 선물을 해주신 

장인, 장모님께도 감사드리며, 처제, 처남, 동서들과 건강하게 자라는 조

카들도 고맙고, 우리 가족 친지 모든 분들의 끈끈한 사랑과 격려가 아니

었다면 이 자리에 설 수 없었을 겁니다. 진심으로 감사드립니다. 

마지막으로 저의 인생에 있어서 가장 소중한 사람, 내가 하는 모든 

일을 이해해주고 양보해주는 사랑스런 아내 김옥수, 만들기와 운동 그리고 

책읽기를 좋아하는 듬직한 큰아들 혁이, 무엇이든 열심히 하고 그림을 잘 

그리는 멋진 둘째 승혁이에게도 고마움을 전하고, 그 동안 함께 하지 못

한 시간을 앞으로 더욱 알차고 재미있게 지내자 

이루다 말할 수 없는 분들의 도움을 받았지만 이 작은 종이를 빌어 

감사의 글을 드립니다. 이제부터 시작이라고 생각합니다. 지금까지와는 다

르게 저의 꿈과 이상을 펼칠 수 있도록 보다 더 많이 배우고 깨달아야 할 

것입니다. 또한 지금의 마음가짐을 잊지 않고 열심히 노력해서 제게 베풀

어주신 여러분의 관심과 사랑에 보답할 수 있기를 소망합니다.

2006년 12월 31일

2007년 희망찬 새해의 아침을 기다리며…

- 염 병 수 올림 -
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국국국 문문문 요요요 약약약

사사사상상상사사사고고고 경경경험험험 철철철도도도기기기관관관사사사의의의
외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애 증증증상상상에에에 관관관한한한 연연연구구구

목목목적적적:::본 연구는 사상사고를 경험한 철도기관사의 개인 및 근무 환경적 특성에
따른 외상 후 스트레스 장애 (Post-TraumaticStressDisorder,PTSD)증상의 관련
성을 파악하는 데 있다.

방방방법법법:::현재 철도 업무에 종사하고 있는 기관사 800명에게 설문지를 발송하여 이중
638명이(79.8%)응답하였다.사상사고 경험 후 철도기관사의 심리학적 상태를 평
가하기 위해 사건 영향 척도(ImpactofEventScale,IES)질문지를 적용하였다.

결결결과과과:::외상 후 스트레스 장애 증상 40점 이상,하위척도인 침입 증상,회피 증상
은 점수가 20점 이상이어야만 증상의 발현정도라 말할 수 있지만,철도기관사의
경우 개인적 특성에 따라서는 9.6-13.2,4.2-6.1,5.4-7.2,근무 환경적 특성에 따라
서는 11.44-12.70,5.03-5.67,6.41-7.04의 범위이었다.

결결결론론론:::전반적으로 사상사고를 경험한 철도기관사는 경험하지 못한 철도기관사에
비해 육체적으로나 심리학적으로 불안한 증상 및 정서를 계속해서 겪고 있었다.
하지만 철도기관사의 연령을 제외하고 개인 및 근무 환경적 특성과 관련한 여러
지표들과 사상사고 후 외상 후 스트레스 장애 증상간의 통계학적 연관성은 입증되
지 않았다.

핵심되는 말 :사건영향척도(IES);철도기관사,외상 후 스트레스 장애(PTSD)
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III...서서서 론론론

일반적으로 철도 기관사는 운행 중 수많은 외상적 사건 노출 잠재성을 늘 가
지고 작업에 임하고 있다.철도 기관사가 운행 중 흔히 경험하는 철도 관련 사고
에는 철로 안으로 뛰어드는 승객의 사상사고,기관차와 일반 차량의 충돌,열차
전복,열차간의 충돌 등이 이에 포함된다(Vatshelle과 Moen,1997).이러한 사건들
에 노출 경험이 있는 기관사의 대부분은 사고 직후 격분,우울,정신적 공황 장애
등과 같은 정신적 건강 장애에 직면하게 된다.특히 이러한 정신적 징후들이 한
달 이상 지속되는 경우 외상 후 스트레스 장애(Post-TraumaticStressDisorder,
이하PTSD)라 진단되며,이는 사건 경험이 지속적으로 반복되어 머리속에 재현되
는 현상으로 잔상의 시달림 혹은 회피의 행동 양상으로 전개된다(American
PsychiatricAssociation,1994).
2004년도 철도 공사의 내부 통계 자료에 의하면 한해 575건의 철도 관련 사고

들이 발생했으며,기관사와 승객을 포함한 약 천명의 사람들이 이러한 사고들에
의해 부상을 입거나 사망하는 것으로 보고되었다.사고 희생자들의 40% 이상은
철도 전복이나 철도 충돌에 의한 사고에 의한 것이 아닌 철도 사상사고에 의한
것이다.그러므로 현재 우리가 처해 있는 열악한 경제 상황이 철도 사상사고를
증가시키는 주요 요인으로 등장하게 되어 철도 사상사고를 예방하기 위한 다방면
의 노력에도 불구하고 철도 관련 사상사고 건수는 계속해서 증가 추세에 있다.
따라서 적어도 한 번 이상 철도 사상사고를 경험한 철도 기관사는 급성 또는

만성적 PTSD 증세에 시달리는 것으로 추정된다.그러므로 우리나라에서의 이러
한 사고들의 발생률과 이로 인해 장해를 입는 사람들은 다른 선진국들에서 보고
된 경우와 비교할 만할 정도로 많은 수치이다(Cocks,1989;Farmer등,1992;
Malt등,1993).
1814년 G.스티븐슨이 증기기관차의 시작에 성공하여 철도는 교통문화에 선도
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적인 역할을 담당하였다.그러나 아직도 철도사고가 많이 발생하고 있고,현대 교
통에서 철도가 일반화되어 있음에도 불구하고,산업화된 세계에서 이러한 주제에
대한 연구가 거의 이루어지지 않고 있다.철도와 관련된 최근까지의 연구는 주로
유럽에서 행해졌고(영국,덴마크,스웨덴),다음으로 러시아,인도,미국에서 행해
졌다.그러나 철도관련 이슈는 열차사고와 관련된 안전운행에 관심을 가지므로
직원들의 업무환경에 대하여는 많은 관심을 얻지 못했고,또한 사고와 사망에 직
접적으로 목격하고 사고의 처리를 주도적으로 해야 하는 기관사에 대한 심리적인
반응을 연구한 구체적인 주제에 대해서도 주목받지 못했다.
기관사를 대상으로 외국의 연구 중 철도에서의 자살 또는 자살시도가 기관사

에게 미치는 심리적 영향을 다루거나(Farmer등,1992),특히 운행 중 사고를 경
험한 열차 운전자의 심리적 건강에 대해 조사한 연구들(Karlehagen 등,1993;
Malt등,1993),철도 근로자를 대상으로 PTSD증상을 경험하는 정도를 조사한 연
구(Valerie등,1998)가 주를 이룬다.이외에 근무환경이 직무스트레스와의 밀접한
관련성을 밝힌 연구가 있다 (Elizarov와 Sinkov,1995).
선진국들에서는 외상 후 스트레스 장애 증상에 관하여 많은 현장 연구 조사들

이 수행되어지고 있다.
본 연구의 목적은 개인적 특성 및 작업환경 특성에 따른 철도 사상사고를 경

험한 철도 기관사의 PTSD증상 관련요인을 파악하는데 있다.
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IIIIII...이이이론론론적적적 배배배경경경

111...철철철도도도 사사사고고고

가가가...철철철도도도사사사고고고의의의 종종종류류류

2005년 1월 1일 철도공사는 건설교통부 산하에서 철도공사로 분리되어 하나의
공사로 설립되어 있으며,철도공사와 유사한 지하철은 지방자치제에 속해있고 민
자로 건설되고 있는 신공항철도까지 포함한다면 철도는 현대사회에서 중요한 교
통수단이다.열차 운행 중에 사고가 발생되면 많은 인명과 재산피해는 물론 열차
운행이 장시간 중단되는 결과를 가져온다.철도에서 일어나는 사고는 사회적으로
큰 파장을 일으키므로 열차운행에 있어서는 안전을 최우선 과제로 삼고 있다.
철도사고는 건설교통부의 「철도사고보고 및 조사 등에 관한 지침」에 따르면

‘철도사고’와 ‘운행장애’로 크게 구분하고 있으며 세부적으로 구분하면 ‘철도사고’
는 열차 또는 차량이 운행중에 발생한 사고로서 ‘열차사고,’건널목사고‘,’사상사
고‘로 구분하고,’운행장애‘는 열차 또는 차량 운전에 일시적인 지장을 준 것으로
서 철도사고의 범주에 속하지 않는 것을 말한다고 정의하고 있다.결과적으로 좁
은 의미에서 철도사고란 열차가 운행중 충돌,탈선,화재가 발생한 사고,철도건
널목에서 자동차와 충돌되는 사고와 열차 또는 차량의 운전으로 사상자가 발생된
사고를 말하고,넓은 의미에서 운행장애를 포함한다.
국내 고속철도 및 일반철도의 철도사고 유형분류는 철도공사의 「철도사고보

고 및 수습처리규정」과 「안전보건관리규정」의 두 규정에 의해 분류하고 있으
며,그 유형을 1차,2차,3차로 분류하고 있다.「철도사고보고 및 수습처리규정」
과 「안전보건관리규정」에 의한 분류기준은 다음과 같다.
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1차 분류 2차 분류 3차 분류

운전사고
열차사고 열차충돌,열차탈선,

열차접촉,열차화재
건널목사고

사상사고 여객사상사고,공중사상사고

운전장애

차량파손,차량파손,차량화재,열차분리,송전
고장,송전장애,차량일주,이선진입,폐색취급
위반,신호취급위반,위규운전,정지위치실당,
열차방해,선로장애,선로고장,보안장치고장,
차량고장,열차퇴행,열차지연,화붕,열차정지,
기타

자료:「철도사고보고 및 수습처리규정」,철도공사

표 1.「철도사고보고 및 수습처리규정」에 의한 철도사고 분류

1차 분류 2차 분류
사상사고 직무사상,여객사상,공중사상
운전사고 열차사고,건널목사고
설비사고 시설물사고,차량사고,건물사고,기기사고-
화재사고 건물화재,시설화재,기자재화재,유지화재,폭발화재
자료:「안전보건관리규정」,철도공사

표 2.「안전보건관리규정」에 의한 철도사고 분류

「안전보건관리규정」에 명시되어 있는 사고유형의 정의를 살펴보면,우선 사
상사고는 철도사업에 관련된 인명피해 사고를 의미한다.사상사고는 세 가지로
분류되는데 이 중 직무사상은 직원이 업무수행중 사상한 것,여객사상은 여객이
철도 여행중 사상한 것,공중사상은 일반 공중이 철도사업에 관련되어 사상한 것
으로 정의된다.운전사고는 열차 또는 차량의 운전중에 발생한 사고를 의미하며,
열차사고와 건널목사고로 분류된다.열차사고는 열차의 충돌,열차탈선,열차접촉,
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열차화재 등의 사고이며,건널목사고는 열차 또는 차량이 운전중 건널목에서 동
력을 가진 재차류(경운기 포함)와 충돌한 사고를 의미한다.그 외 설비사고는 타
사고를 병발하지 않는 철도사업에 관련된 시설 장비의 피해 사고를,화재사고는
철도사업에 관련된 재산의 화재 또는 폭발로 인한 피해사고를 의미한다.
<표 3>에서는 94년 이후 10년간 철도공사에서 발생한 사고 건수를 철도사고 유
형에 따라 보여주고 있다.이 자료를 통해 열차와 관련된 사고의 빈도와 심각성
에 대해 알 수 있다.
철도사고 중에서 중대사고에 해당하는 열차사고,건널목사고,사상사고는 물론

운전장애까지 전반적으로 지속적인 감소추세에 있다.

연도
구분 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 10년

평균
열차사고 12 15 5 5 8 6 5 4 2 4 6.6
건널목사고 310 282 172 116 116 95 75 60 57 61 134.4
운전장애 1,1611,064 731 625 450 476 445 465 433 419 626.9
여객사상사고 809 738 562 511 477 298 250 234 254 371 450.4
공중사상사고 422 312 312 305 308 308 250 214 231 204 286.6
직무사상사고 117 123 100 79 77 54 56 64 52 70 79.2

2,8312,5341,8821,6411,4361,2371,0811,0411,0291,129 1584.1
자료출처:1998년 철도사고분석보고서,1999.2003년 철도사고분석보고서,2004 (단위:건)

표 3.철도사고의 종류와 발생건수

위의 자료를 보면 철도사고 중에는 선로를 무단으로 횡단하거나 열차가 정거
장에 도착 또는 출발하는 중에 뛰어 타거나 뛰어 내리다 발생하는 공중․여객사
상사고 등 인명사고가 대부분을 차지하고 있음을 알 수 있다.철도공사에서는 매
일 평균 2명씩 열차에 치이는 사고가 발생하는 것으로 나타나고 있고,지하철을
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포함하여 우리나라 전체의 열차사상사고 통계를 인용한다면 그 수치는 더욱 늘어
날 것이다.가장 최근인 2003년에는 1,129건 이상의 열차 관련 사고가 발생했고,
10년 전인 1994년도에 2,831건에 비하면 2배 이상은 줄었지만 사고가 근절되지
않고 있다.
또한 철도기관사의 사상사고 및 운전장애(차량고장 포함)와 관련하여 예방한

아차사고(Nearmiss)를 포함한다면 사고의 수치는 더욱더 늘어날 것이다.즉 철
도기관사는 근무를 하면서 모든 사고와 운행상황에 따라 긴장감을 늦출 수가 없
다.사람들은 열차에 관한 실감하지 못하는 사실 중 하나는 열차가 빨리 멈출 수
없다는 점이다.지하철의 경우 시속80Km로 운전할 때 급정차브레이크를 사용할
경우 250m,보통 시속80Km로 달리는 1000톤이 넘는 화물 열차의 경우 건널목이
나 선로위에서 자동차나 사람을 발견하여 비상정차브레이크를 작동시켰을 때 멈
추기 위해서 대략 460m를 필요로 한다.여객용 열차의 경우는 시속 100Km로 달
려서 멈추기 위해서 500m이상을 필요로 한다.최근 고속철도차량의 경우 시속
300Km로 달릴 경우 3,160m의 거리가 필요하다.만약 기관사가 핸들이 없는 기관
차에 앉아서 전방을 주시하며 운전을 하고 있을 때,갑자기 열차를 향해 뛰어드
는 사람을 발견하게 되면 비상브레이크를 사용하고,부딪쳐 파괴되는 것을 바라
보거나 급히 피하는 아찔한 순간을 기관사는 경험할 것이다.이러한 업무 중 일
어나는 위기상황과 극도의 스트레스는 불행히도 철도기관사는 누구나 겪어야 될
문제이다.

나나나...철철철도도도 근근근로로로자자자에에에 대대대한한한 상상상해해해를를를 유유유발발발하하하는는는 사사사고고고

업무 중에 상해를 겪은 철도 근로자는 상당수이다.미국에서는 1996년에 전국
적으로 8,916명의 철도 근로자가 부상당하고 33명이 근무 중 사망하였다.전국적
으로 1998년에는 79명이 업무 중에 사고를 당하여 이중 11명이 사망하였고,2003
년에는 80명이 업무 중 사고를 당하여 5명이 사망하였다.이러한 상해 사고의 일
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부분은 열차운행과 무관한 것도 있다.즉,추락(falling),발이 걸림(tripping),물건
들어올리기(lifting)등의 사고가 그 예이다.철도기관사는 대부분의 시간을 기관
차 운전실 안에서 보내기 때문에 그러한 업무관련 상해를 입을 가능성이 적다.
반면,예를 들어 운행 중 사상사고나 건널목사고 또는 운전장애(차량고장포함)가
발생할 경우 대부분이 기관차 밖으로 나와서 처리를 해야 함으로 신체적 노출로
인한 위험에 직면하고 있다.안전한 철도의 이용과 운행이라는 공공 서비스의 뒤
편에는 수많은 철도 근로자의 직무수행 중 순직이라는 고통스러운 현실이 존재하
고 있다.물론 어떤 산업이든 사업장에서는 많은 재해가 발생하고 있으며 이들
재해 중 일부는 치명적 사고가 발생하여 귀중한 생명을 잃기도 한다.그러나 이
들 사상사고는 일반적으로 여러 가지 요인에 의해 발생되고 있고,연도별 업무
중 발생한 사상자의 수는 <표 4>와 같다.

연 도
구 분 98 99 00 01 02 03 평균

직
무
사
상
사
고

사 고 건 수 77 54 56 64 52 70 62.17

사
상
자
수

사 망 11 10 8 13 8 5 9.17
중 상 62 47 47 51 37 58 50.33
경 상 6 4 4 9 9 17 8.17

계 79 61 59 73 54 80 67.67

자료출처:2003년 철도사고분석보고서,2004 (단위:건)

표 4.연도별 발생한 직무사상사고자 수

공무원 연금공단에서 제공된 자료에 의하면 2001년에 사망한 철도근로자의 수
는 40명이고 이 중 질병으로 인한 사망자수는 17명,직무로 인한 사망자수는 15
명에 달한다.
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연도
구분 98 99 00 01 02 평균

직무사망 9 16 4 15 8 10.40
교통사망 8 2 5 6 0 4.20
질병사망 20 14 23 17 14 17.60
기 타 1 0 2 2 0 1.00
계 38 32 34 40 22 33.20

자료출처:공무원 연금공단 2003 (단위:건)

표 5.연도별 사망자수와 분류

이러한 통계는 공공서비스를 제공하는 철도근로자들이 다양한 원인에 의해 작
업현장에서 사망하고 있다는 사실은 한편으로는 철도근로자들의 노동환경을 근본
적으로 개선해야 한다는 점에서도 중요하지만,다른 한편으로는 매우 위험한 작
업환경에 노출되어 있다는 것을 의미한다.또한 질병사망자 중에는 심근경색으로
사망한 기관사도 포함되어 있다.실제로 운전업무에 종사하는 기관사가 심근경색
으로 사망한 경우도 발생하였다.무리한 노동강도에 지속적으로 노출되어 운행
중 갑작스런 심혈관계 질환으로 사망 할 경우 운행 중이던 열차의 안전은 어느
누구도 보장할 수 없게 된다.이와 관련하여 스위스철도기관사의 심근경색에 관
하여 정신적 심리적 신체적 위험요인에 대하여 증거를 제시하며,낮은 의사결정
의 자유와 낮은 사회적 지지는 철도기관사의 심근경색증위험증가의 주요 요인인
것으로 보이고,불규칙한 근무를 하기 때문에 이것이 심근경색증의 부가적인 위
험요인이 될 수 있다고 하였다(Piros등,2000).
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222...기기기관관관사사사의의의 외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애

가가가...외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애의의의 개개개념념념

최근 지진,태풍 등의 자연재해 뿐만 아니라 산업과 문화가 급속하게 발달함
에 따라 여러 가지 각종 대형사고가 잇따라 발생하면서 그로 인한 스트레스가 사
고 당사자와 그 가족들,그리고 우리사회 구성원들 모두에게 끼치는 영향은 지대
하다.1994년 성수대교 붕괴,1995년 대구 상인동 가스폭발,1995년 삼풍백화점
붕괴,1997년 괌 KAL기 추락,그리고 최근 2003년 대구 지하철 화재 등에 이르
기까지 우리는 대형사고의 위험에 노출되어 있다.이러한 대형사고들은 그 피해
자들에게 사망과 신체적 손상,그리고 경제적 피해를 입힐 뿐 아니라 여러 가지
심리적 문제를 야기시켜 개인의 정서,사고,성격,행동 등의 변화를 가져온다.이
와 같은 전쟁,천재지변,교통사고,화재,성폭행 등과 같이 생명과 신체에 대한
손상위협을 주는 극심한 사건으로 인한 정신적인 충격을 외상(trauma)이라고 한
다.그리고 이 외상에 따라 나타나는 여러 가지 정신적,신체적 증상들의 총체를
PTSD라고 한다.
정신장애 진단 및 통계편람 4판(DSM-Ⅳ)에 따르면,PTSD의 진단 기준은 크게

세 부분으로 나뉜다.진단기준 A는 외상 및 외상적 사건의 정의,그리고 외상에
대한 개인의 반응을 보여준다.진단기준 B에서 D까지는 PTSD에서 나타나는 독
특한 임상적 특징들이 제시된다.그리고 E이하는 PTSD의 경과와 하위 유형을 제
시하는데,이는 장애의 지속기간과 발생시기를 근거로 나눈 것이다(American
PsychiatricAssociation,1994).
이 질환은 근래 새로이 생긴 것이 아니고 이미 오래 전부터 “전쟁 노이로제”,

“셀 쇼크(shellshock)”,“강간 외상 증후군”등의 이름으로 불리어져 왔다.세계
2차 대전,6.25동란,베트남 전쟁 등에 참전한 용사,전쟁 포로자,성폭행을 당한



- 10 -

사람,아동 학대를 받은 사람,대형 교통사고를 입은 사람 중에서 잘 올 수 있고,
우리나라 경우 요즈음 사회적 문제로 대두되는 소위 “왕따”를 당한 학생들은 향
후 이런 PTSD에 걸릴 소지가 많다.
최근까지 베트남 전쟁 참전용사 (Hendrix등,1994),이스라엘 전쟁 군인

(Schwarzwald등,1987),자연재해 희생자(Waters등,1992),범죄 희생자(Arata
등,1991),성학대 희생자(Alexander,1993)그리고 철도사고 희생자 및 경험자
(Malt등,1993)등에 대한 외상 후 스트레스장애에 대한 연구가 계속적으로 수행
되고 있다.
일반인구에서 PTSD 평생유병률은 1~14%,참전군인,사고 또는 범죄의 피해

자와 같이 위험도가 높은 인구에서는 3~58%로 다양하다(김찬형,2005).PTSD는
상대적으로 흔한 질병으로,일반적으로 사람들의 40-90%는 한 평생 살면서 적어
도 한 번의 외상을 경험하나 대부분은 이런 외상을 받고 가족이나 친지의 따뜻한
보살핌을 받으며 정상적인 스트레스 반응이 수주나 수개월이 지나면 없어지지만,
약 20%에서는 이와 같은 장애가 발생할 수 있다고 한다.인재,전쟁,사고 등의
생존자는 외상이 발생한 지 수년이 지나도 PTSD 기준을 만족하는 경우가 많고
(Dirkzwager등,2001),교통사고 희생자의 PTSD에 대한 종단적인 연구에서
47-53%가 3년이 지난 후에도 PTSD를 여전히 경험하는 것으로 보고되었다(Koren
등,2001;Mayou등,2002).

나나나...기기기관관관사사사의의의 외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애

지하철 기관사의 관점에서 보면 ‘사람이 열차에 치이는 사고(PersonUnder
Train;이하 PUT)사고 자체가 매우 중대한 생활 사건이다(Theorell등,1994).영
국지하철에서는 매년 약 100건의 사람이 열차에 뛰어들거나 떨어지는 사고가 발
생하고 지하철 기관사는 매년 약 90건 정도를 격하게 된다.기관사가 경험하게
되는 이러한 예기치 못한 사건의 대부분이 자살 또는 자살시도이다(Farmer등,



- 11 -

1992).프랑스 철도에서도 기관사 3명 중 2명은 기관사 경력 중에 그런 상황을
경험하게 되는데,이는 예측할 수 없고 피할 수 없으며,기관사의 잘못이나 직업
적 능력과는 무관하기 때문에 매우 특수한 상황이다(Cothereau등,2004)라.우리
나라의 철도기관사는 기관사를 하는 동안 두 명 중 한 명이 자살사고 등의 운행
중 사고를 경험하는 것으로 조사된 바 있다(대한불안장애학회,2004).
PUT를 경험한 경우에는 PTSD나 우울,공황상태와 같은 정신질환을 일으킬

수 있는 것으로 알려져 있다(Karlehagen등,1993;Theorell등,1994).근무하는
동안 죽어가거나 또는 심하게 부상당한 사람들을 목격한 철도 기관사에 대한 한
연구에서,사건에 개입된 기관사의 16.3%는 PTSD 진단과 일치하는 증상이 나타
났고,39.5%는 우울증,공황장애와 같은 임상적 증상이 보고되었다(Farmer,등,
1992).이 연구에서는 PTSD 진단기준에 부합하는 근로자 집단,PTSD 기준을 충
족시키지는 않지만 눈에 띄는 임상적 증상을 보이는 근로자 집단,PTSD또는 임
상적 증상을 보이지 않는 근로자 집단으로 구분하여 분석을 실시한 결과,사상사
고를 목격한 후에 일로부터 벗어난 시간이 정신과적 증상을 결정하는 주요요인으
로 밝혀졌다.
많은 연구에서 PUT경험은 정신과적 증상을 가져오지만,이러한 증상은 시간

이 지남에 따라 점차 사라지는 것으로 보고하고 있다(Cothereau 등,2004;
Tranah와 Farmer,1994).
Tranah와 Farmer(1994)는 PUT사고에 대한 반응의 정도를 조사하기 위해 76

명의 기관사를 조사한 결과,1개월 후에는 PTSD와 우울,공황상태로 판단되는 심
한 심리적 반응을 경험하는 경우가 1/3정도 되지만,사고 6개월 후에는 대부분
의 기관사에게서 증상이 눈에 띄게 감소하였다.반면,Theorell등,(1994)은 사상
사고를 경험한 40명의 기관사에 대한 1년간의 추적조사 결과,PUT3주까지는 병
가가 증가하지만,3주 후부터 3개월 후까지는 병가의 차이가 없다가 다시 3개월
부터 1년까지 병가가 증가된다고 보고하였다.
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스웨덴의 철도 기관사에 대한 일련의 종단적 조사 연구에서(Karlehagen등,
1993)사고이후 한달 만에 충격의 징후는 확연히 감소하였고,1년 이후에는 충격
이 추가적으로 감소되었다.그러나 이전에 두 번 이상의 사고를 경험한 경우에는
스트레스 수준의 감소가 적다고 보고하였다.

다다다...기기기관관관사사사의의의 외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애에에에 대대대한한한 대대대처처처

지하철 근로자는 근무 중 항상 지하철 사상사고에 의한 스트레스 증후군으로
PTSD에 노출되어 있다.외상의 유형은 대략 지하철 작업환경에서 폭력(violence)
과 사람과 관련된 철도 사고의 두 가지로 분류할 수 있다.외국의 지하철 근로자
건강보호 실태조사 연구(산업안전보건연구원,2006)에 의하면 런던지하철 공사의
경우 PTSD를 최소화하기 위해서 폭력 저감 실행 계획(Violence Reduction
ActionPlan)과 자살방지 작업을 수행하고 있지만,완벽히 방지할 수는 없다.영
국 런던지하철공사에서는 PTSD에 대한 상담과 프로그램을 개설하고 직장으로 다
시 돌아갈 수 있도록 하고 있다.다음 <표 7>는 영국 지하철 공사의 PTSD 상담
건수로,영국 지하철 공사의 근로자가 회계연도인 2005/2006년 기점으로 외상후
스트레스 증후군에 대해 상담을 받은 건수는 총 1,522건이었다.

·
상담내용 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 계

폭력 21 23 29 39 28 22 19 24 41 26 25 44 56 397
자살사고 19 30 17 15 18 10 19 9 22 18 16 24 27 244
기타 외상 26 25 34 93 134 141 92 52 55 26 46 72 85 881
계 66 78 80 147 180 173 130 85 118 70 87 140 1681522

표 6.영국 런던지하철공사의 PTSD상담 건수

(단위 :건)
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독일의 경우 함부르크 도시철도공사(Hochbahn)와 베를린 도시철도공사(BVG)
에서는 산재사고를 예방하고 조직 구성원의 안전과 건강을 보호하기 위해 산업보
건 관리시스템 하에서 지하철의 유해요인과 작업환경을 측정하고 있는데,현재
사업장과 산재보험조합과 노동조합에서 중점을 두고 있는 유해요인에는 인간공학
적인 작업장(운전석)시설,근무형태(근무시간,교대제),스트레스 예방,제 3자에
의한 폭력과 더불어 PTSD가 포함되어 있다.
대중교통관련 근로자들이 사고 후 겪는 정신적,심리적 부상이나 PTSD에 대

하여 빠르고 효과적인 대처를 위하여 산재보험조합,사업주,공공연맹이 협력하여
대중교통업무 특성에 맞는 공동프로그램을 연구,개발하여,이를 기본 틀로 각 사
업장 현실에 맞게 적용하고 있다.현재 대부분의 큰 사업장에는 PTSD를 최소화
하고 예방하기 위한 시스템이 구축되어 있으며,최근에는 중소 사업장에까지 확
대되어 있다.
PTSD를 최소화하고 예방하기 위한 가장 중요한 기본요소는 사고가 일어난 경

우 얼마나 빨리 사고 당사자에게 도달하여 동행하며 돌보느냐,그리고 사고 직후
누가 돌보느냐가 중요한데,사고 직후 곧바로 투입되는 첫 번째 도우미의 역할이
가장 중요하다.산재보험조합(BG)에서는 이러한 도우미를 양성하기 위한 교육 프
로그램을 지원하고 있으며,대부분의 큰 사업장(예를 들어 함부르크,베를린,쾰
른 도시철도사업장)에서는 전문심리치료사를 정식으로 고용하고 있어 이들이 그
역할을 하고 있다.
치료 후 다시 업무로 복귀하기 위해서는 공장의사에게서 업무복귀 해도 좋다

는 허가를 받아야 하고,원업무로의 복귀가 힘들다고 판단될 경우에는 사업장내
다른 업무로 작업 전환을 하게 된다.
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333...기기기관관관사사사의의의 근근근무무무환환환경경경과과과 스스스트트트레레레스스스

가가가...기기기관관관사사사의의의 직직직무무무스스스트트트레레레스스스

운송 및 공공 부문에서 불안,스트레스 및 신경증성 장애의 발생률은 월등히
높은 것으로 보고되고 있는데(NIOSH,2004),‘도시철도 노동자 건강실태 보고서
한국노동안전연구소(2003)에 의하면 지하 환경에서 주로 운전을 담당하는 승무부
서의 직무스트레스에 대한 조사결과 자신의 직무에 대한 재량권이 낮고 직무수행
시 사고의 위험이나 시간적인 압박에 쫓기기 때문에 고긴장 집단이 43.9%로 다
른 어느 직능보다도 높게 보고되었다.도시철도 노동자 전체의 스트레스와 관련
된 정신건강 수준을 측정하는 도구인 PWI(PsychosocialWellbeingIndex)설문의
응답 결과를 분류한 결과 446명(38.9%)이 고위험 스트레스군으로 평가되었으며
건강군은 2.3%인 26명에 불과하였고,나머지 674명(58.8%)은 잠재적 위험군에 속
하는 것으로 보고되었다.

나나나...소소소음음음과과과 진진진동동동에에에 의의의한한한 기기기관관관사사사의의의 스스스트트트레레레스스스

소음의 유의한 수준은 철도 기관사로서 일하는 불가결한 부분이다.이 변수가
철도 기관사의 업무수행과 스트레스 수준에 미치는 영향은 폭넓게 연구되지 못했
다.그러나 철도 기관사의 근무 환경에서의 소음노출수준이 산업안전보건법에 따
른 산업 소음 노출기준에 미치지 못하더라도 낮은 소음 수준에 지속적으로 노출
되었을 때 청력상태의 영구적인 변화를 일으킬 수 있는 것으로 알려지고 있다
Singh과 Singh(1985)은 철도 기관사 사이에 소음이 업무 불안의 양과 시각적인
일을 수행하는 능력에 미치는 영향에 관해 연구했다.그들은 업무 불안을 안정성,
인간관계,인식,보상과 처벌,자기존중,업무능력,미래에 대한 전망과 같이 업무
생활에 따르는 두려움과 불안의 모호한 감정이라고 정의했다(Singh과 Singh,
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1985).이 연구가 밝힌 것은 다양한 강도와 기간의 소음 수준이 기관사의 불안수
준과 그들의 일에 필요한 업무(불침번/경계 수행vigilance)에 몰두하는 능력에 중
요한 영향을 미친다는 것이다.특히 철도 기관사가 전형적으로 경험하게 되는 장
기간 높은 수준의 소음은 불안 증가와 불침번/경계가 필요한 시각적 업무에 대
한 낮은 업무수행과 관련이 있다.(기관사의 업무 요구 중 중요한 부분)이 연구
자들은 기관사의 높은 불안수준은 소음이 스트레스 상황에서 낮은 수준의 각성을
가져온다는 사실 때문에 불침번/경계를 방해한다.그러므로 소음에 의해 야기된
적정한 업무 불안은 기관사의 불침번/경계와 대처 기술에 부정적인 영향을 미친
다.기관사의 직무는 여러가지 레벨의 소음(무전기,열차 자동정지장치,열차통과
방지장치 등),어두운 인공조명,먼지와 적합하지 않은 냉난방의 공기오염에 또한
노출되어 있다.또한 근무교대가 끝날 때 까지 기관사는 혈압의 특징적인 변화,
지속적인 동안(動眼)반응으로 인한 저하된 시각기능을 보이고 있었다(Elizarov와
Sinkov,1995).
몸 전체에 전달되는 기계와 열차의 진동은 건강에 대한 급성과 만성적인 악영

향과 관련이 있다(Schneider등,1995).
Schneider,등,(1995)에 따르면 미국에서 전체 근로인력의 9%인 7백만 명 이상

의 근로자들은 매일 전신 진동(wholebodyvibration)에 노출되어 있고,척추의
초기 퇴행성 변화인 등 통증의 높은 비율과 herniated허리 디스크 문제는 진동
에 노출된 직업군에서 끊임없이 보고되어 왔다.많은 직업에서 전신 진동(whole
bodyvibration)이 많이 발생함에도 불구하고,이 영역에서 거의 연구가 수행되지
않았다. 건축 근로자의 전신 진동(wholebodyvibration)에 관한 Schneider등
(1995)의 연구에서는 진동을 주는 작업으로 인한 척추 손상의 두 가지 주요 메카
니즘이 제안되어 왔다고 보고하고 있다.첫째,진동 관련 해부학적 변화는 영양공
급의 비율과 미세혈관의 혈류를 감소시킬 수 있다.이는 비정상적인 조직 대사로
나타나게 된다.둘째,진동은 척추 구조의 끊임없는 압축과 팽창을 야기시키고 구
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조적인 피로와 반복적의 미세 외상을 일으킬 수 있다.
기관차 엔진의 진동과 선로의 주기적인 진동은 상당하고,널리 연구되지는 않

았지만,기관사의 스트레스와 상해에 중요한 원인이 됨을 예측할 수 있다
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IIIIIIIII...연연연구구구 방방방법법법

111...조조조사사사 대대대상상상
본 연구는 철도공사에 근무하는 기관사 3,060명 중 800명을 선정하여 설문을

실시하였다.설문은 1차로 2004년 3월 5일부터 20일까지 2주 동안 조사하였으며,
2차로 2004년 6월10일부터 30일까지 조사하였다.설문지는 총 800매를 배포하여
679매를 수거하여,이 중 설문을 끝까지 완성하지 못한 응답자를 제외하고 최종
적으로 연구에 사용된 설문지는 638매(79.8%)이었다.
총 응답자 638명 중 413명(64.6%)이 철도 사상사고를 한 번 이상 경험하였다.

222...설설설문문문 구구구성성성
설문지의 조사 항목은 철도 기관사의 개인적 특성 (성별,연령,결혼 여부,종

교,학력,철도 운행 연수)과 근무 환경적 특성 (철도 유형,구간 특성,승무 체제)
이었다.응답범주는 ‘전혀 그렇지 않다’,‘그렇지 않다’,‘보통’,‘그렇다’,‘매우 그
렇다’의 5점 척도로 구성하였다.분석을 위해서 응답범주에 따라 0,1,2,3,5로
가중치를 주어서 점수를 계산하였고,총점이 0～75점 사이다(Horowitz등,1979;
Napper,1998).조사대상자의 침입(Intrusion),회피(Avoidance)증상을 경험한 정
도의 척도점수의 기준은 총점이 40점,각각의 척도가 20점이다(Valerie등,1998).
개인의 반응 수준을 보고하기에 임상적으로 타당한 최상의 시간 단위는 “지난주”
로 설문지 작성시 사용하였다(Horowitz등,1979).
사상사고 경험한 기관사의 근무 환경 특성이 PTSD에미치는영향을분석하기

위해본연구에서는다음과같이설문을구성하였다(표7).
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구분 문항 내용 척도
개인적 특성 ∙성별,연령,결혼상태,종교,학력,경력
근무환경
특성

∙철도유형(국철지하철,일반철도)
∙구간특성(지상,지하)
∙승무체제(1인 승무,2인 승무)

사상사고
경험

∙기관사 근무시기 동안의 총 사상사고 경험 건수
∙지난 1년간 사상사고 경험 건수

1)없음
2)1-2건
3)3-5건

PTSD ∙침입
∙회피 IES

추가조사:
근무환경
평가

∙운전실의 소음,조명,온도,청결상태,의자,진동,환경에 대
한 전반전 평가,외부환경요인,기기의 배치,비상시 기기취급,
인간공학적 설비 등

표 7.설문의 구성내용

철도 사상사고를 경험한 철도 기관사의 PTSD를 측정하기 위해 수정된 사건
영향 척도(TheImpactofEventScale,이하 IES)를 사용하였다.외상적 또는 스트
레스적 사건에 대한 반응을 평가하기 위한 자가기입식 도구인 IES은 Horowitz
등(1979)에 의해 처음 고안되었다.
침입은 외상적 사건을 반복적으로 경험하는 것을 의미하며,‘그 사고가 생각나

면 그 때 감정이 일어난다’,‘다른 일로 자꾸 그 생각이 난다’,‘갑자기 사고 장면
이 떠오른다’등의 7개 문항으로 이루어져 있다. 회피는 그 사건과 연관된 자극
을 지속적으로 피하는 것을 의미하며 ‘그 생각을 하지 않으려 한다’,‘그것에 대
한 언급은 하지 않으려 한다’등의 8개 문항이 이에 속한다.

333...분분분석석석 방방방법법법
본 연구에서 수집된 자료는 통계패키지 SPSS11.0을 사용하여 분석하였다.개
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인적 특성과 근무환경적 특성,사상사고 경험에 따른 PTSD 차이를 검증하기 위
해,t-검증과 x2검증,IES의 문항분석(item-by-item analysis)을 실시하였다.
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IIIVVV...연연연구구구 결결결과과과

111...조조조사사사대대대상상상자자자의의의 특특특성성성

가가가...개개개인인인적적적 특특특성성성

조사대상자의 개인적 특성을 살펴보면,철도기관사의 경우 근무특성상 대부분
이 남성이다.연령분포에 있어서 40대가 53.3%로 가장 많았으며,20대가 2.0%,30
대가 37.1%,50대가 7.5%를 차지하였다.결혼상태는 기혼이 597명으로 93.6%였으
며,종교는 무교가 309명 48.4%,기독교가 113명 17.7%,천주교가 52명 8.2%,불
교가 153명 24.0%,기타 종교가 11명 1.7%이고,종교가 있는 사람이 51.6%와 없
는 사람이 48.4%를 보였다.학력은 고졸이 50.2%,초대졸이 28.9%,대졸이상이
20.8%를 차지하였다.기관사 경력은 5년 미만이 20.1%,5년 이상 10년 미만이
29.8%,10년 이상 15년 미만이 21.1%,15년 이상이 29.1%로 나타나,경력에 따라
고르게 분포되어 있음을 알 수 있다(표 8).
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특성 n 구분 빈도 %
성별 636 남 635 99.8

여 1 0.2
연령 638 20대 13 2.0

30대 237 37.1
40대 340 53.3
50대 이상 48 7.5

결혼상태 638 기혼 597 93.6
미혼 38 6.0
이혼 2 0.3
사별 1 0.2

종교 638 무교 309 48.4
기독교 113 17.7
천주교 52 8.2
불교 153 24.0
기타 11 1.7

학력 629 고졸이하 316 50.2
전문대졸 182 28.9
대졸 129 20.5
대학원졸 2 0.3

총기관사 경력 608 5년 미만 122 20.1
5～10년미만 181 29.8
10～15년 미만 128 21.1
15년 이상 177 29.1

표 8.조사 대상자의 개인적 특성

나나나...사사사고고고 경경경험험험

사상사고 경험은 기관사 근무기간 동안의 총 사상사고 경험과 지난 1년간의
사상사고 경험으로 나누어 질문하였다 (표 9).사고 경험 설문 응답자 620명 중
기관사를 하는 동안의 총 사상사고를 경험한 경우는 413명(66.6%)이고,이 중 210
명(33.9%)이 1~2건,132명(21.3%)이 3~4건을 경험하였고,5건 이상을 경험한 경우
도 71명(11.5%)에 달했다.전체 조사대상자의 2/3가 기관사 근무기간 동안에 사
상사고를 경험하였다.
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조사시점으로부터 1년 전에 경험한 사상사고 경험에 대해서는 응답자의
84.2%가 경험하지 않았다.지난 1년간의 사상사고 경험자는 98명으로,전체 조사
대상자 620명의 약 1/6에,총 사상사고 경험자 413명의 1/4에 해당된다.지난 1
년간 사상사고 경험자 98명중에 77명(12.4%)이 1건,16명(2.6%)이 2건이고,5명
(0.8%)이 3건 이상의 사상사고를 경험하였다.

특성 n 구분 빈도 %
총 사상사고 경험 620 없음 207 33.4

1-2건 210 33.9
3-4건 132 21.3
5건 이상 71 11.5

지난 1년간
사상사고 경험

620 없음 522 84.2
1건 77 12.4
2건 16 2.6
3건 이상 5 0.8

표 9.조사대상자의 사상사고 경험

222...기기기관관관사사사의의의 외외외상상상 후후후 스스스트트트레레레스스스 장장장애애애

가가가...철철철도도도 사사사상상상사사사고고고를를를 경경경험험험한한한 기기기관관관사사사의의의 개개개인인인적적적 특특특성성성에에에 따따따른른른 PPPTTTSSSDDD

표 10에 제시된 바와 같이 개인적 특성에 따른 PTSD,침입,회피 간의 통계학
적 차이는 연령(p<0.01)을 제외한 모든 항목에서 유의하지 않았다.개인적 특성
항목에 관계없이 PTSD,침입,회피 증상의 평균 점수 범위는 각각 9.6~13.2,
4.2~6.1,5.4~7.2이었다.본 분석 결과에 의하면 PTSD를 반영하는 회피의 기여 정
도가 침입보다 약간 높았다.
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특성 n PTSD
전체 점수

침입
점수

회피
점수 p

연령
20대 117 13.2±7.1 6.1±3.6 7.2±3.9 0.003
30대 255 11.4±6.5 5.1±3.3 6.4±3.6
50대 이상 41 9.6±5.2 4.2±2.7 5.4±2.8

결혼상태
기혼 401 11.7±4.3 4.9±3.1 6.2±3.2 NS
미혼 11 12.3±5.9 5.6±3.2 6.7±2.9
이혼 1 11.9±5.3 5.6±3.7 6.3±3.1

종교
있음 227 11.5±6.4 5.2±3.3 6.3±3.6 NS
없음 186 12.1±6.9 5.4±3.5 6.7±3.7

학력
고졸이하 223 11.4±6.9 5.1±3.5 6.4±3.8 NS
전문대졸 106 11.8±5.7 5.4±3.0 6.5±3.1
대졸이상 84 12.4±7.1 5.6±3.6 6.8±3.9

총기관사 경력
5년 미만 40 13.2±8.4 6.0±4.2 7.2±4.6 NS
5-10년 미만 115 12.3±6.4 5.6±3.5 6.7±3.3
10-15년 미만 96 12.3±6.6 5.5±3.3 6.9±3.7
15년 이상 162 10.8±6.2 4.8±3.1 6.0±3.5

표 10.사상사고를 경험한 철도 기관사의 개인적 특성에 따른 PTSD수준

(n=413)

표 11는 철도 사상사고에 노출된 철도 기관사가 개인적 특성에 따른 PTSD경
험 유무를 보여주고 있다.본 연구에서 PTSD 판단 여부는 40점 이상의 경우를
의미하는 것으로 Valerie등 (1998)이 제안한 결과를 이용하였다.통계 분석 결과
에 의하면 철도 사상사고에 노출된 총 413명의 응답자 중 단지 세 명만이 PTSD
를 경험했을 뿐 나머지 응답자들은 경험하지 않았다.개인적 특성에 관한 항목과
PTSD경험 유무 간에는 통계학적으로 유의한 차이가 없었다.
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*No(<40)
n(%)

*Yes(>40)
n(%) 합계 p

연령
20대 116(99.1) 1(0.9) 117 NS
30대 253(99.2) 2(0.8) 255
50대 이상 41(100.0) 0(0.0) 41

결혼상태
기혼 398(99.3) 3(0.7) 401 NS
미혼 11(100.0) 0(0.0) 11
이혼 1(100.0) 0(0.0) 1

종교
있음 226(99.6) 1(0.4) 227 NS
없음 184(98.9) 2(1.1) 186

학력
고졸이하 221(99.1) 2(0.9) 223 NS
전문대졸 106(100.0) 0(0.0) 106
대졸이상 83(98.8) 1(1.2) 84

총기관사 경력
5년 미만 40(100.0) 0(0.0) 40 NS
5-10년 미만 114(99.1) 1(0.9) 115
10-15년 미만 94(97.9) 2(2.1) 96
15년 이상 162(100.0) 0(0.0) 162

표 11.사상사고를 경험한 철도 기관사의 개인적 특성에 따른 PTSD경험 유무

(n=413) *:suggestedbyValerie등(1998)
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표 12에 나타난 바와 같이 침입과 회피 증상 점수에 근거한 스트레스 판단은
Karlehagen등(1993)의 연구 결과를 적용하였다.본 분석 결과에 의하면 설문 응
답자의 대부분이 개인적 특성에 관한 모든 항목에서 낮은 수준의 침입과 회피 증
상을 보였다.결혼 여부 항목과 침입 증상 간의 관계를 제외하고는 개인적 특성
항목 침입,회피 증상간의 통계학적 차이는 유의하지 않았다.

*낮음
(0-8)

*중간
(9-19)

*높음
(>20) 합계 p

연령
침입 20대 101(86.3) 15(12.8) 1(0.9) 117(100.0) NS

30대 235(92.2) 18(7.1) 2(0.8) 255(100.0)
50대 이상 38(92.7) 3(7.3) 0(0.0) 41(100.0)

회피 20대 99(84.6) 17(14.5) 1(0.9) 117(100.0) NS
30대 231(90.6) 20(7.8) 4(1.6) 255(100.0)
50대 이상 39(95.1) 2(4.9) 0(0.0) 41(100.0)

결혼상태
침입 기혼 36390.5) 36(9.0) 2(0.5) 401(100.0) .018

미혼 10(90.9) 0(0.0) 1(9.9) 11(100.0)
이혼 1(100.0) 0(0.0) 0(0.0) 1(100.0)

회피 기혼 358(89.3) 38(9.5) 5(1.2) 401(100.0) NS
미혼 10(90.9) 1(9.9) 0(0.0) 11(100.0)
이혼 1(100.0) 0(0.0) 0(0.0) 1(100.0)

종교
침입 있음 207(91.2) 19(8.4) 2(0.4) 227(100.0) NS

없음 167(89.8) 17(9.1) 2(1.1) 186(100.0)
회피 있음 206(90.7) 18(7.9) 3(1.3) 227(100.0) NS

없음 163(87.6) 21(11.3) 2(1.1) 186(100.0)
학력
침입 고졸이하 202(90.6) 20(9.0) 1(0.4) 223(100.0) NS

전문대졸 98(92.5) 7(6.6) 1(0.9) 106(100.0)
대졸이상 74(88.1) 9(10.7) 1(1.2) 84(100.0)

회피 고졸이하 203(91.0) 16(7.2) 4(1.8) 223(100.0) NS
전문대졸 97(91.5) 9(8.5) 0(0.0) 106(100.0)
대졸이상 69(82.1) 14(16.7) 1(1.2) 84(100.0)

총기관사 경력
침입 5년 미만 36(90.0) 3(7.5) 1(2.5) 40(100.0) NS

5-10년 미만 104(90.4) 10(8.7) 1(0.9) 115(100.0)
10-15년 미만 87(90.6) 8(8.3) 1(1.1) 96(100.0)
15년 이상 147(90.7) 15(9.3) 0(0.0) 162(100.0)

회피 5년 미만 34(85.0) 6(15.0) 0(0.0) 40(100.0) NS
5-10년 미만 104(90.4) 10(8.7) 1(0.9) 115(100.0)
10-15년 미만 84(87.5) 10(10.4) 2(2.1) 96(100.0)
15년 이상 147(90.7) 13(8.0) 2(1.3) 162(100.0)

표 12.사상사고를 경험한 철도 기관사의 개인적 특성에 따른 침입 및 회피 스트
레스 수준

(n=413); *,suggestedbyKarlehagen등(1993)
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나나나...철철철도도도사사사상상상사사사고고고를를를경경경험험험한한한기기기관관관사사사의의의근근근무무무환환환경경경적적적특특특성성성에에에따따따른른른PPPTTTSSSDDD

표 13는 철도 기관사의 근무 환경적 특성 항목과 PTSD,침입,회피 증상 점수
와의 통계학적 유의성이 없었다.근무 환경적 특성을 나타내는 세 항목의 PTSD,
침입,회피 증상의 평균 점수 범위는 각각 11.44~12.70,5.03~5.67,6.41~7.04인 것으
로 분석되었다.개인적 특성의 경우와 마찬가지로 PTSD증상의 발현 기여도는 침
입보다는 회피가 약간 높았다.

n PTSD
전체 점수

침입
점수

회피
점수 p

철도 유형
국철지하철 166 11.83±7.28 5.33±3.80 6.51±3.84 NS
일반철도 247 11.71±6.15 5.22±3.08 6.50±3.48
구간 특성
지상 308 11.44±6.42 5.12±3.26 6.31±3.55 NS
지하 105 12.70±7.11 5.67±3.72 7.04±3.78
승무체제
1인 승무 252 11.96±6.92 5.40±3.60 6.56±3.72 NS
2인 승무 161 11.45±6.12 5.03±3.02 6.41±3.48

표 13.사상사고를 경험한 철도 기관사의 근무환경에 따른 PTSD수준

  

   (n=413)
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표 14는 철도 사상사고에 노출된 철도 기관사가 근무 환경적 특성에 따른
PTSD경험 유무를 보여주고 있다.통계 분석 결과,철도 사상사고를 경험한 철도
기관사의 PTSD와 근무 환경적 특성 항목간의 통계학적 유의성은 없었다.

n=413; *,suggestedbyValerie등.(1998)

*없다(<40)
n(%)

*있다(>40)
n(%) 합계 p

철도 유형
국철지하철 164(98.8) 2(1.2) 166 NS
일반철도 246(99.6) 1(0.4) 247

구간 특성
지상 307(99.7) 1(0.3) 308 NS
지하 103(98.1) 2(1.9) 105

승무체제
1인 승무 250(99.2) 2(0.8) 252 NS
2인 승무 160(99.4) 1(0.6) 161

표 14.사상사고를 경험한 철도 기관사의 근무 환경에 따른 PTSD경험 유무
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표 15에 나타난 바와 같이 설문 응답자의 대부분이 개인적 특성의 경우와 마
찬가지로 근무 환경적 특성에 관한 모든 항목에서 낮은 수준의 침입과 회피 증상
을 보이는 것으로 보고되었다.하지만 근무 환경적 특성과 침입과 회피 증상의
수준 간의 차이는 통계학적으로 유의하지 않았다.

*낮음
(0-8)

*중간
(9-19)

*높음
(>20) 합계 p

철도 유형
침입 국철지하철 151(91.0) 12(7.2) 3(1.8) 166(100.0) NS

일반철도 223(90.3) 24(9.7) 0(0.0) 247(100.0)
회피 국철지하철 150(90.4) 14(8.4) 2(1.2) 166(100.0) NS

일반철도 219(88.7) 25(10.1) 3(1.2) 247(100.0)
구간 특성
침입 지상 280(90.9) 27(8.8) 1(0.3) 308(100.0) NS

지하 94(89.5) 9(8.6) 2(1.9) 105(100.0)
회피 지상 227(89.9) 28(9.1) 3(1.0) 308(100.0) NS

지하 92(87.6) 11(10.5) 2(1.9) 105(100.0)
승무체제
침입 1인 승무 224(88.9) 25(9.9) 3(1.2) 252(100.0) NS

2인 승무 150(93.2) 11(6.8) 0(0.0) 161(100.0)
회피 1인 승무 223(88.5) 26(10.3) 3(1.2) 252(100.0) NS

2인 승무 146(90.7) 13(8.1) 2(1.2) 161(100.0)

표 15.사상사고를 경험한 철도 기관사의 근무 환경에 따른 침입 및 회피 스트레
스 수준

n=413; *,suggestedbyKarlehagen등.(1993)
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다다다...철철철도도도 사사사상상상사사사고고고 경경경험험험 횟횟횟수수수 및및및 시시시기기기에에에 따따따른른른 기기기관관관사사사의의의 PPPTTTSSSDDD

표 16과 17은 철도 사상사고에 노출된 전체 그룹 (n=413)중 98명의 응답자가
현 조사 시점으로부터 1년 이내에 1~3번의 철도 사상사고를 경험했음을 보여주
고 있다.98명의 응답자 중 1년 내에 철도 사상사고를 1회,2회,3회를 경험한 철
도 기관사는 각각 77명(79%),16명(16%),5명(5%)이었다.하지만 조사 시점으로부
터 1년 이내의 경험 횟수에 따른 PTSD점수와 개인적,근무 환경적 특성 항목간
의 통계학적 차이는 2회 경험에 있어서의 철도 유형(p=0.046)과 승무 체제
(p=0.026)를 제외한 모든 항목에서 통계적학적으로 유의하지 않았다.
표 18와 19은 조사 시점으로부터 1년 전에 철도 사상사고를 경험한 315명의

철도 기관사의 개인적,근무 환경적 특성을 나타내는 각각의 항목과 PTSD 점수
와의 비교를 보여주고 있다.315명의 응답자 중 154명(49%)이 1-2회,106명(34%)
이 3-4회,55명(17%)이 5회 이상의 철도 사상사고를 경험한 것으로 보였다.조사
시점으로부터 1년 이내의 철도 사상사고 경험 횟수의 경우와 마찬가지로,조사
시점으로부터 1년 전의 경험 횟수에 따른 PTSD 점수와 개인적,근무 환경적 특
성 항목간의 통계학적 차이는 3-4회 경험에 있어서의 철도 유형(p=0.048)과 승무
체제(p=0.015)를 제외한 모든 항목에서 통계학적으로 유의하지 않았다.
표에서 제시되어 있지는 않지만,PTSD 점수 측면에 있어 조사 시점으로부터

1년 이내에 철도 사상사고를 경험한 그룹과 그렇지 않은 그룹간의 통계학적 차이
는 발견되지 않았다.또한 조사시점으로부터 1년 내에 3회의 철도 사상사고를 경
험한 그룹의 침입과 회피 증상 점수를 포함한 전체 PTSD 점수는 1또는 2회 경
험한 그룹보다 통계학적으로 유의하게 높았다 (p<0.01).
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1회 (n=77) 2회 (n=16) 3회 (n=5)
n Mean SD p n Mean SD p n Mean SD p

연령
20대 3212.84 6.99 NS 521.4010.29 NS 117.00 . NS
30대 4012.45 6.84 1118.3610.87 313.33 2.89
50대 이상 5 7.6 5.59 0 . . 1 5.00 .

결혼상태
기혼 7311.96 6.16 NS 1518.00 9.34.047 512.40 4.88 -
미혼 418.5015.15 139.00 . 0 . .
이혼 . . . . . . . . .

종교
있음 3512.11 5.52 NS 423.2511.15 NS 212.50 3.54 NS
없음 4212.45 7.88 1218.0010.36 312.33 6,43

학력
고졸이하 3711.86 6.93 NS 1018.8011.35 NS 2 7.50 3.54 NS
전문대졸 2212.91 7.71 422.7511.35 115.00 .
대졸이상 1812.44 5.89 215.00 1.41 216.00 1.41

총기관사 경력
5년 미만 1314.77 9.62 NS 129.00 .NS 115.00 . NS
5-10년 미만 2711.63 4.66 514.20 6.10 117.00 .
10-15년 미만 1210.58 3.53 619.1710.68 115.00 3.54
15년 이상 2412.50 8.45 421.0011.34 2 7.5 .

표 16.조사시점으로부터 1년 이내에 사상사고를 경험한 철도 기관사의 경험 횟수
와 개인적 특성에 따른 PTSD수준

(n=98)

1회 (n=77) 2회 (n=16) 3회 (n=5)
n Mean SD p n Mean SD p n Mean SD p

철도 유형
국철지하철 4733.53 8.81 NS 935.89 9.28.046 131.00 .NS
일반철도 3031.00 8.42 745.14 7.49 435.00 9.38

구간 특성
지상 6632.24 8.77 NS 1338.38 9.63 NS 534.20 8.32 -
지하 1134.36 8.42 346.67 6.43 0 . .

승무체제
1인 승무 4531.36 8.40 NS 1043.90 7.88.026 534.20 8.32 -
2인 승무 3234.22 8.95 633.33 8.78 0 . .

표 17.조사시점으로부터 1년 이내에 사상사고를 경험한 철도 기관사의 경험 횟
수와 근무환경에 따른 PTSD수준

(n=98)
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1~2회 (n=154) 3~4회 (n=106) 5회 이상 (n=55)
n Mean SD p n Mean SD p n Mean SD p

연령
20대 5913.27 6.93 NS 1613.00 9.51NS 612.674.93NS
30대 8711.87 6.87 7710.03 4.79 35 9.915.38
50대 이상 8 9.88 6.49 1310.38 4.75 14 9.714.97

결혼상태
기혼 14712.41 6.91 NS 10510.50 5.79NS 5510.165.21
미혼 7 9.41 6.18 0 . . 0 . .
이혼 0 . . 112.00 . 0 . .

종교
있음 7512.43 7.36 NS 4711.28 6.55NS 2110.245.71NS
없음 7912.15 6.43 59 9.92 5.03 3410.124.97

학력
고졸이하 7912.05 7.43 NS 5210.17 4.92NS 38 9.475.50NS
전문대졸 3811.74 5.52 3110.84 4.55 1011.404.97
대졸이상 3413.32 7.25 2110.62 8.95 711.143.34

총기관사 경력
5년 미만 2313.48 8.35 NS 3 6.33 4.62NS 1 9.00 .NS
5-10년 미만 5911.78 6.63 1212.25 8.32 413.256.70
10-15년 미만 3513.89 7.21 3210.63 5.12 1010.405.40
15년 이상 3411.15 5.81 58 9.67 5.14 39 9.955.13

표 18.조사시점으로부터 1년 전에 사상사고를 경험한 철도 기관사의 경험 횟수
와 개인적 특성에 따른 PTSD수준

(n=315)

1~2회 (n=154) 3~4회 (n=106) 5회 이상 (n=55)
n Mean SD p n Mean SD p n Mean SD p

철도 유형
국철지하철 8233.18 9.41 NS 7032.17 8.45...000444888 4031.05 7.87NS
일반철도 7632.96 9.27 3628.72 8.89 1529.27 10.06

구간 특성
지상 9932.69 9.47 NS 8331.41 8.91NS 4629.78 8.37NS
지하 5933.73 9.09 2329.52 7.98 934.56 8.28

승무체제
1인 승무 9633.63 9.34 NS 6429.34 8.45...000111555 3430.38 8.52NS
2인 승무 6232.23 9.29 4233.52 8.61 2130.86 8.57

표 19.조사시점으로부터 1년 전에 사상사고를 경험한 철도 기관사의 경험 횟수
와 근무 환경에 따른 PTSD수준

(n=315)
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VVV...고고고 찰찰찰

본 연구를 통해 얻어진 분석 결과에 의하면,일반적으로 철도 사상사고를 경
험한 철도 기관사는 경험하지 않은 기관사보다 더 많은 정신적,육체적 장해를
겪는다.이러한 결과는 다른 선진국들에서 수행된 이전의 연구 결과들,즉 철도
사상사고는 철도 기관사에게 PTSD 및 다른 정신의학적 문제를 야기한다는 보고
와 일맥 상통한다 (Beckmann,1989;Theorell등,1994;Tranah 등,1994;
Williams등,1994).
기존 연구들과 비교시 본 연구를 통해 얻어진 결과의 특징적인 점들은 다음과

같다.
첫째,본 설문에 응답한 철도 기관사는 개인적,근무 환경적 특성 항목에 관계

없이 낮은 수준의 침입 및 회피 증상을 보였는데,이는 본 연구에서 적용한 설문
조사 방법에 의해 설명될 수 있다.Malt등 (1993)은 스캔디나비아 철도 기관사를
대상으로 한 1년간의 추적 연구에서 IES하위 점수를 표기하기 위한 방안으로 철
도 사상사고 노출 며칠 후 철도 기관사에게 설문을 하는 방식을 채택하였다.따
라서 그들이 보고한 침입과 회피 증상의 IES하위 점수는 과거의 일을 기억하여
그것을 응답하는 방식을 적용한 본 연구의 그것보다 전반적으로 높게 보여진다.
이러한 사실은 본 연구의 설문 조사 방식과 동일한 방법을 채택했던 Vatshelle
와 Moen(1997)의 연구 보고와 일치한다.또한 이렇게 다소 낮은 수치는 업무의
한 부분인 이런 유형의 사고에 대한 예상/기대 때문인 것으로 유추할 수 있다.
둘째,본 연구에서는 회피 증상의 하위 점수가 전반적으로 침입 증상의 하위

점수보다 높은 것으로 보고되었다.이와는 반대로 기존의 몇몇 연구 결과에 의하
면 철도 사상사고에 노출된 철도 기관사는 회피 증상 보다 침입 증상의 하위 점
수가 월등히 높은 것으로 보고하였다 (Karlehagen 등,1993;Malt등,1993;
Vatshelle와 Moen,1997).또한 회피 증상 보다는 침입 증상에 근거한 추론이 철
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도 재난 사고 노출 후 급성 혹은 만성 PTSD발현 모두에 더 많은 관련이 있다는
Engelhard등 (2002)의 연구 결과에 근거하면 본 연구를 통해 얻어진 결과는 잘
못된 것으로 판단내릴 수도 있다.하지만 대부분의 한국인들이 수동적 태도 방식,
즉 끔찍한 사고 경험시 기억하는 것보다는 잊으려고 하는 성향을 고려한다면,본
연구 결과가 부정확하다고 단호히 결론 내린다는 것은 문제가 있을 것이라 사료
된다.따라서 이에 대한 명확한 사실 여부를 판명하기 위해서는 좀 더 심화 연구
가 추후에 계속해서 수행되어야 할 것이다.
셋째,젊은 철도 기관사가 나이든 기관사보다 PTSD의 발현 정도가 더 높았다.

이는 젊은 철도 기관사의 경우 대부분 고용된 후 얼마 되지 않아 철도 사상사고
를 경험하게 되어 상대적으로 오랜 기간 동안 철도 근무에 종사해 온 나이든 기
관사보다 끔찍한 사고 장면 목격에 쉽게 충격을 받을 것이기 때문이라 사료된다.
넷째,조사 시점으로부터 1년 이내의 철도 사상사고를 1회 경험한 기관사 보

다는 2회 경험한 기관사의 PTSD발현율이 더 높은 것으로 분석되었고,3회 이상
경험한 기관사의 PTSD 발현율이 낮은 것은 기관사의 전반적인 건강상태가 좋고
철도 위 사고가 이런 직업에서 가능한 일이라고 먼저 이해하고 있었기 때문에 외
상적 경험에 대한 방어로서의 회피에 대한 욕구가 줄었을 것이라고 Malt등
(1993)이 보고한 바 있다.
다섯째,1년 이내 철도 사상사고를 경험한 기관사의 PTSD발현율은 국철지하

철보다 일반철도에서 보다 높게 그리고 지상보다는 지하에서 높게 보였다.또한,
근무 환경적 특성에 따른 PTSD발현율이 1회보다 2회 경험한 경우 높았다.이는
근무환경이 직무스트레스와 밀접한 관련성이 있다는 ‘도시철도 노동자 건강실태
보고서,(2003)에 기술된 자료와 일맥 상통하며,특히 지하철기관사는 지하환경의
특수한 조건 하에서 일하고,짧은 시간 동안에 분석된 신호에 대한 고도의 긴장
과 여객의 생명에 대한 주요 책임 때문에 정신 감정적 스트레스에 직면하므로
PTSD 발현 가능성이 높은 것으로 사료된다.또한 1인 승무의 경우 2인 승무시
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보다 PTSD의 발현율이 높게 나타나는 것은 사상사고 발생시 기관사 당사자가 사
고 처리를 수행해야하는 데서 기인하는 것으로 볼 수 있다.
사실 본 연구는 연구 방법론적 측면에서 몇몇 제한점을 가지고 있다.이미

Vatshelle와 Moen(1997)이 보고한 바와 같이 본 연구에서 채택한 단면 연구 조
사를 가지고 철도 기관사의 이전의 정신적 스트레스 경험과 현재의 정신,육체적
건강 상태와의 일반적 관계를 평가하기는 쉽지 않다.철도 사상사고 노출 후 나
타나는 정신,육체적 반응에 대해 그러한 사건들을 경험한 철도 기관사의 설문
응답의 불확실성은 응답자들로부터 수거된 설문 자료가 현재의 상태가 아닌 과거
소급에 의한 기억에 근거를 두었다는 사실에 비추어 본다면 이는 당연한 결과라
볼 수 있다.
하지만 본 연구를 통해 얻어진 결과는 어느 정도 유용할 것이라 판단된다.

그래서 본 연구의 설문 항목은 개인적 및 근무 환경적 특성 측면에서 상세히 체
계화되었고,철도 기관사의 PTSD증상을 평가하기 위해 현재의 기존 연구자들이
제안한 모든 방법들을 철도 사상사고에 노출된 철도 기관사에 적용하였으며,본
연구의 설문 조사가 모든 철도 기관사를 대변할 정도로 큰 규모일 뿐 아니라 기
존 연구 사례의 설문 응답자 규모와 대등한 수준이기 때문이다.그러므로 본 연
구의 가장 주목할 만한 중요성은 철도 사상사고 노출에 따른 PTSD 증상에 관해
처음으로 철도 기관사를 대상으로 조사했다라는 사실이다.따라서 본 연구의 결
과들은 앞으로 철도 근무 환경에 기인한 철도 기관사의 건강을 평가하기 위한 자
료로서 가치 있게 이용될 것이다.
대부분의 정신 행동학적 장애 증상이 사고 직후 관찰되고 1년 이내에 소멸된

다는 연구 보고 (Cothereau등,2004)와 장애 증상의 개시 순간을 정확히 소급한
다는 것은 어렵고 기억된 사고들은 장애 증상의 결과이지 장애 증상의 결과가 곧
기억된 사고들이 아니다라는 사실 (Frese,1985;McFarlane,1985;Paykel,1983)에
근거를 둔다면,철도 사상사고에 노출된 철도 기관사의 PTSD 증상을 명확히 평
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가하기 위해서는 추후 수직적 연구들이 점진적으로 수행되어야 할 것이다.
설문지의 문항은 PTSD에 널리 사용되는 측정도구(IES)를 사용하였다.
IES는 두가지의 하위척도로 구분하는데 그중 침입은 드러나지 않은 생각과 이

미지,고통스러운 꿈,강한 격동이나 감정의 물결,반복된 행동으로 나눈다
(Horowitz등,1979).회피반응은 관념화된 죄어진 느낌(ideationalconstriction),사
건의 의미와 결과에 대한 부정,무뎌진 감각,행동의 억제나 공포스러운 상황을 스
스로 찾는 행동(counterphobic behavior),정서적 마비의 인식을 포함한다
(Horowitz등,1979).
수집된 자료에서 보면 철도기관사로서 일하는 과정에서 외상 사고에 노출될

잠재력이 매우 높은 것으로 보였다.응답자 중 413명(66.6%)은 기관사를 하는 동
안 심한 상해나 사망을 경험하였고,이중 3건 이상 경험자도 203명이나 되었다.
사상사고 발생시 사체처리를 경험한 기관사는 402명(64.9%)이므로 이는 사고 발
생시 기관사의 대부분이 심하게 절단된 사체를 처리하거나,중상에 가까운 부상
자를 보호해야하는 것으로 사고발생 충격이 크다고 할 수 있다.총 사상사고 경
험자 중 지난 1년간의 사상사고 경험자는 98명(15.8%)나 되었고,3건 이상 경험자
도 5명이나 되었다.
특히 기관사는 철도사상사고 처리규정에 의거하여 사상사고발생시 부상자나

사망자의 사체처리에 신중을 기해야하고,즉시 무전기로 철도수송관제실에 보고
및 승객들의 혼란에 대처해야함은 물론,경찰로부터의 심문을 견디어야하며,일부
기관사는 6개월 이내에 법원으로부터 증인 출석 통지를 받아 출석을 하지만 몇몇
의 기관사는 사건이 한참 지난 뒤에도 법원에 출두하여,증인심문을 받아야 하므
로 사상사고 발생 이후에도 계속적으로 그 사건을 잊지 못하고 있다.
향후 연구는 본 연구의 연구 방법론적 측면에서의 몇몇 제한점을 고려해야 할

것이다.
첫째,조사대상자의 거의 대부분이 남자였다(99.8%).PTSD의 점수는 이러한
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유형의 측정도구에서 종종 성별차이가 존재하므로,여자 기관사에게서 꽤 다르게
나올 지도 모른다.비록 역사적으로 이 분야에서 남자가 주를 이루지만,여자 기
관사가 점점 늘어나고 있다.앞으로의 연구에서는 이러한 작지만 점차 증가하는
여자기관사에 대한 정보를 얻도록 해야 할 것이다.
둘째,자기보고식 측정도구의 사용은,관리상 효율적이지만,한정된 정보만을

제공한다.자기보고식 측정도구로는,보다 심도 있게 질문하거나 연구 조사대상자가
관련 있는 정보를 정성껏 대답하는 일이 어렵다.자기보고식 측정도구는 본 연구
에서와 같이 보다 기초적인 조사에서 유용하지만,보다 깊이 있는 조사는 구조화된
임상 면접을 이용해야만 한다.그런 면접은 다양한 인과요인을 깊이 있게 분석하게
할 뿐 아니라 심리증상에 대해 보다 신뢰할만한 평가를 할 수 있게 한다.
셋째,이미 Vatshelle와 Moen(1997)이 보고한 바와 같이 본 연구에서 채택한

단면 연구 조사를 가지고 철도 기관사의 이전의 정신적 스트레스 경험과 현재의
정신,육체적 건강 상태와의 일반적 관계를 평가하기는 쉽지 않다.철도 사상사고
노출 후 나타나는 정신,육체적 반응에 대해 그러한 사건들을 경험한 철도 기관
사의 설문 응답의 불확실성은 응답자들로부터 수거된 설문 자료가 현재의 상태가
아닌 과거 소급에 의한 기억에 근거를 두었다는 사실에 비추어본다면 이는 당연
한 결과라 볼 수 있다.
넷째,본 연구를 바탕으로,향후 연구는 철도신호시스템과 관련하여 운행시스

템의 자동화가 인간에 미치는 정신적인 스트레스에 대하여 현재 운행되고 있는
지하철(도시철도,대구지하철,인천지하철 등)의 기관사를 대상으로 PTSD의 차이
점을 연구해야할 것이다.자동화로 인한 스트레스가 기관사에게 어떠한 영향을
주는가에 대해 보다 신중하게 조사해야한다.또한 기관사가 경험하는 것과 같이
스트레스 상황에서 일하는 것과 관련하여 건강 위험도 평가할 필요가 있다.(예를
들어 수면곤란,카페인 섭취 증가,흡연,운동과 레크레이션 활동 부족 등)
조절 변인의 수는 스트레스를 주는 업무 상황(중대사고 경험)과 PTSD사이에
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관찰된 관련성에 영향을 미친다.예를 들어,젊은 기관사는 나이든 기관사와는 다
른 대처전략과 신념체계를 가지고 있기 때문에 코호트 효과가 있을 수 있다.본
연구는,단면적인 연구이기 때문에,어떻게 심리내적 변수와 환경적 변수가 시간
의 경과에 따라 상호작용을 하는지를 측정하는 데는 한계가 있다.
이러한 점에서,적절한 다음 단계는 철도공사이외의 지하철기관사를 표본으로

하여 본 연구의 결과를 반복하는 것이다.그런 연구는 첫째로 다른 열차운영 체
계를 가진 기관사 집단에 대한 정보를 얻기 위해 설문조사를 실시하는 것을 포함
한다.둘째로 보다 작고 임의적으로 선택된 조사 대상 집단에서 보다 심층적이고
세밀한 연구를 위해 코호트 연구를 시작해야 할 것이다.
본 연구에서 철도 사상사고를 경험한 철도 기관사는 경험하지 않은 철도 기관

사보다 그들간의 PTSD차이는 거의 없다하더라도 정신적으로나 육체적으로 해로
운 증상을 보이는 것으로 보고되었다.이러한 연구 결과는 철도 사상사고 노출
여부에 관계없이 철도 기관사 각자가 직면한 개인적 및 근무 환경적 특성의 차이
에 기인한 것으로 판단된다.하지만 본 연구는 단면 연구라는 방법론적 제한점으
로 인해 철도 사상사고의 경험과 PTSD와 관련한 철도 기관사의 일반적 특성과의
관계를 명확히 규명하지는 못했다.따라서 추후 연구에서는 이를 달성하기 위한
방안으로 우선 철도 사상사고를 경험한 철도 기관사를 임의 선정하여 심층적으로
조직화된 코호트를 구성하여 이를 대상으로 한 추적 연구가 반복적으로 상세히
추진되어야 할 것이다.
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VVVIII...결결결 론론론

본 연구를 통해 얻어진 분석 결과에 의하면,일반적으로 철도 사상사고를 경
험한 철도 기관사는 경험하지 않은 기관사보다 더 많은 정신적,육체적 장해를
겪고 있었다.이러한 결과는 다른 선진국들에서 수행된 이전의 연구 결과들,즉
철도 사상사고는 철도 기관사에게 PTSD 및 다른 정신의학적 문제를 야기한다는
보고와 유사하다(Beckmann 등,1989;Theorell등,1992;Tranah 등,1994;
Williams등,1994).
철도 사상사고를 경험한 철도 기관사는 경험하지 않은 철도 기관사보다 그들

간의 PTSD 차이는 거의 없다하더라도 정신적으로나 육체적으로 해로운 증상을
보이는 것으로 이러한 연구 결과는 철도 사상사고 노출 여부에 관계없이 철도 기
관사 각자가 직면한 개인적 및 근무 환경적 특성의 차이에 기인한 것으로 판단된
다.하지만 본 연구는 단면 연구라는 방법론적 제한점으로 인해 철도 사상사고의
경험과 PTSD와 관련한 철도 기관사의 일반적 특성과의 관계를 명확히 규명하지
는 못했다.따라서 추후 연구에서는 이를 달성하기 위한 방안으로 우선 철도 사
상사고를 경험한 철도 기관사를 임의 선정하여 심층적으로 조직화된 코호트를 구
성하여 이를 대상으로 한 추적 연구가 추가적으로 추진되어야 할 것이다.
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AAABBBSSSTTTRRRAAACCCTTT

AAAssstttuuudddyyyooonnnSSSyyymmmppptttooommmsssooofffPPPTTTSSSDDDooofffrrraaaiiilllrrroooaaadddeeennngggiiinnneeedddrrriiivvveeerrrsss
wwwiiittthhheeexxxpppeeerrriiieeennnccceeeooofffpppeeerrrsssooonnn---uuunnndddeeerrr---tttrrraaaiiinnnaaacccccciiidddeeennntttsss

Yum,Byeong-Soo
DepartmentofPublicHealth
TheGraduateSchool
YonseiUniversity/
ToxicologyLaboratory

KoreaInstituteofScience&Technology
(DirectedbyProfessorJaehoonRohandProfessorJaechunRyu)

OOObbbjjjeeeccctttiiivvveee:The purpose ofthisstudy isto collectbasicdata on the
prevalencepatternofPost-traumaticstressdisorder(PTSD)inrailroadengine
driversexposed to person-under-train accidentsaccording totheindividual
andworkingenvironmentalcharacteristics.

MMMeeettthhhooodddsss:Questionnairesweresenttoalltherailroaddriversaccompanying
activeservicenow bycompanypost.Total639ofthe800questionnairessent
outwerereturned,showingaresponserateof79.9%.Theimpactofevent
scale(IES)wasutilizedtoaddresspsychologicalstatusofrailroaddriversafter
exposuretoperson-under-trainaccident.
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RRReeesssuuullltttsss:ScoreofPTSD intrusionandavoidancerangedfrom 9.6to13.2,
from 4.2to6.1andfrom 5.4to7.2accordingtoindividualcharacteristicsand
rangedfrom 11.44to12.70,from 5.03to5.67andfrom 6.41to7.04according
toworkingenvironmentalcharacteristics,respectively.

CCCooonnncccllluuusssiiiooonnn:Thisstudy demonstrated thatrailroad engine driverswho
experiencedperson-under-trainaccidentexpressedadversesymptomsphysically
andpsychologicallymorethanthosewhodidnotexperienceit.Apartfrom
effectof train driver’s age,a wide range ofindividualand working
environmentalfactors appear to have no association with the levelof
post-traumaticdistressfollowingaperson-under-trainaccident.

Keywords:Impactofeventscale(IES),railroadenginedriver,
Post-traumaticstressdisorder(PTSD)
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[[[부부부록록록 111]]]설설설문문문지지지

작작작업업업관관관련련련 직직직무무무 스스스트트트레레레스스스에에에 관관관한한한 조조조사사사

안녕하십니까?
본 설문지는 철도기관사에게 발생되는 직무스트레스의 원인과 영향 및 대처전략에 관한 실제
적인 측면을 연구하고,나아가 바람직한 직무만족을 제고시키기 위한 직무스트레스의 관리방안
을 제시함으로써 안전운행에 도움이 되고자 하는 것입니다.바쁘시더라도 귀중한 시간을 할애하
여 주신다면 연구에 커다란 도움이 될 것입니다.
귀하의 응답은 기관사 전체의 직무 스트레스 요인 발굴에 중요한 분석 자료가 될 것입니다.
설문지의 내용은 통계법 제13조(비밀의 보장 등)에 의거하여 무기명으로 처리되며,개인적인 사
항을 확인할 수 없도록 되어있습니다. 모든 조사 항목이 솔직히 응답되어져야 자료로서 분석
될 수 있습니다.한 문항도 빠짐없이 기록하여 주십시오.
감사합니다.

2004년 3월

지 도 교 수 :연세대학교대학원보건학과교수 보건학박사 노 재 훈
KIST :생체대사연구센타 책임연구원 약 학 박 사 류 재 천
연 구 자 :연세대학교 대학원 보건학과 박 사 과 정 염 병 수

☞☞☞ 아아아래래래 질질질문문문은은은 통통통계계계처처처리리리를를를 위위위한한한 것것것입입입니니니다다다...해해해당당당되되되는는는 곳곳곳에에에 ✓표표표 하하하여여여 주주주시시시기기기 바바바랍랍랍니니니다다다...

QQQ000111...귀하의성별은무엇입니까?
1)남 2)여

QQQ000222...귀하의연령은어디에해당됩니까?
1)만20대이상 2)만30대이상 3)만40대이상 4)만50대이상

QQQ000333...귀하의결혼상태는어디에해당합니까?
1)기혼 2)미혼 3)이혼 4)사별 5)기타

QQQ000444...귀하의종교는어디에해당되십니까?
1)무교 2)기독교 3)천주교 4)불교 5)기타
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QQQ000555...귀하의학력은어디에해당됩니까?
1)고졸이하 2)전문대졸 3)대졸 4)대학원졸

QQQ000666.귀하의총기관사의경력이얼마입니까?(부기관사의경력은포함하지않음)
1)만1년미만 2)만1년이상-3년미만 3)만3년이상-5년미만
4)만5년이상-10년미만 5)만10년이상 6)만15년이상

QQQ000777.현재재직하고있는직장의경력이얼마입니까?
1)만1년미만 2)만1년이상-3년미만 3)만3년이상-5년미만
4)만5년이상-10년미만 5)만10년이상 6)만15년이상

QQQ000888.기관사로근무하시는동안 사상사고를 얼마나경험하셨습니까?
1)없다 2)1-2건 3)3-5건 4)5건이상

QQQ000999.기관사로근무하시는 지난1년동안사상사고을얼마나경험하셨습니까?
1)없다 2)1건 3)2건 4)3건이상

☞☞☞ 다다다음음음은은은 근근근무무무환환환경경경에에에 관관관한한한 사사사항항항입입입니니니다다다...해해해당당당되되되는는는 곳곳곳에에에 ✓표표표 하하하여여여 주주주시시시기기기 바바바랍랍랍니니니다다다...

번호번호번호번호 질 질 질 질 문 문 문 문 사 사 사 사 항항항항
매우

나쁨
나쁨 보통 좋음

매우

좋음

01010101 운전실의 소음정도는
02020202 운전실의 조명밝기는
03030303 운전실의 여름철 온도는
04040404 운전실의 겨울철 온도는
05050505 운전실의 쾌적하고 깨끗한 정도는
06060606 운전실의 모든 환경이 전반적으로
07070707 운전실의 의자는
08080808 운전실의 진동은
09090909 운전시 외부환경요인(창닦이,전조등)은 대체적으로
10101010 모든 기기의 배치가 업무수행에 편리한가
11111111 비상시 또는 이례적인 사고발생시 기기취급은
12121212 운전시 기기(제동,역행)가 인간공학적으로 설계되어있다
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☞☞☞ 승승승무무무 하하하는는는 동동동안안안 여여여러러러분분분이이이 경경경험험험한한한 사사사고고고가가가 지지지난난난 777일일일 동동동안안안 다다다음음음 항항항목목목들들들의의의 증증증상상상이이이 얼얼얼
마마마나나나 나나나타타타났났났는는는지지지 ✓✓✓✓표표표하하하여여여 주주주시시시기기기 주주주십십십시시시오오오...

번호번호번호번호 질 질 질 질 문 문 문 문 사 사 사 사 항항항항
전혀
그렇지
않다

그렇지
않다

보통 그렇다
매우
그렇다

01010101 그 사고가 생각나면 그 때 감정이 일어난다

02020202 잠자기 힘들다

03030303 다른 일로 자꾸 그 생각이 난다

04040404 그 생각이 날 때 언짢아지지 않으려 노력한다

05050505 갑자기 그 생각이 떠오른다

06060606 '그 일이 일어나지 말아야 했는데' 라는 생각이 든다.

07070707 사고를 생각나게 하는 것을 되도록 피한다

08080808 갑자기 사고 장면이 떠오른다

09090909 그 생각을 하지 않으려 한다

10101010 아직 그 사고에 대해 많은 생각이 있으나, 적절히 대처하지 못한다

11111111 그 생각만 나면 어찌할 바를 모르겠다

12121212 그 생각에 감정이 격렬해진다

13131313 그것을 기억하지 않으려 한다

14141414 그것이 꿈이 나타난다 

15151515 그것에 대한 언급은 하지 않으려 한다
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☞ 다음은 성격에 관한 것입니다. 가장 가깝다고 생각하시는 곳에 ✓표하여 주시

기 주십시오.

☞☞☞ 직장에서 동료와 상사의 지지 및 관계에 대한 것입니다.가장 가깝다고 생각하시는 곳에
✓표 하여 주시기 바랍니다.

번호번호번호번호 질 질 질 질 문 문 문 문 사 사 사 사 항항항항
매우

그렇다

상당히

그렇다

보통

이다

조금

그렇다

전혀

그렇지

않다

01010101 나의 상사는 부하 직원의 복지에 대해 관심을 갖고 있다

02020202 나의 상사는 내가 말하는 것에 관심을 갖고 대해 준다

03030303 나의 상사는 내가 하는 일에 호의적으로 도와준다

04040404 나의 상사는 서로 협력하여 일이 잘 진행되게 이끌어간다

05050505 나의 동료들은 각 분야에 능력 있는 사람들이다

06060606 나의 동료들은 나에 대해 개인적인 관심(호의)을 갖고 있다

07070707 나의 동료들은 친절하다

08080808 나의 동료들은 내가 하는 일을 호의적으로 도와준다

번호번호번호번호 질 질 질 질 문 문 문 문 사 사 사 사 항항항항
매우

그렇다

상당히

그렇다

보통

이다

조금

그렇다

전혀

그렇지

않다

01010101 나는 일에 대해 의욕적이며 경쟁심이 강하다

02020202 일반적으로 시간에 대한 압박감을 느낀다

03030303 우두머리노릇이나 다른 사람보다 우위에 서는 것을  좋아한다

04040404 다방면에 걸쳐 뛰어나야 한다는 욕구가 강한다

05050505 식사를 빠르게 한다

06060606 전체적으로 나 자신에 대해 만족하다

07070707 이따금 나는 전혀 쓸만한 사람이 못된다고 생각한다

08080808 내가 나 스스로를 더욱 존경할 수 있기를 바란다

09090909 매사에 나는 실패자라고 생각하는 경향이 있다

10101010 나는 최소한 여느 사람과 마찬가지로 가치있는 사람이라고 느낀다



- 48 -

[[[부부부록록록 222]]]추추추가가가 분분분석석석

<<<개개개인인인적적적 특특특성성성>>>

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

연령

20대 0 4(50.0%) 4(50.0%) 8(100.0%)

30.39**30대 21(11.2%) 93(49.5%) 74(39.4%) 188(100.0%)
40대 74(24.0%) 129(41.9%) 105(34.1%) 308(100.0%)

50대 이상 0 18(40.0%) 27(60.0%) 45(100.0%)

결혼
상태

기혼 95(18.3%) 228(43.8%) 197(37.9%) 520(100.0%)

10.46미혼 0 15(57.7%) 11(42.3%) 26(100.0%)
이혼 0 0 2(100.0%) 2(100.0%)
사별 0 1(100.0%) 0 1(100.0%)

종교

무교 45(16.9%) 114(42.7%) 108(40.4%) 267(100.0%)

8.01
기독교 14(15.6%) 48(53.3%) 28(31.1%) 90(100.0%)
천주교 10(22.7%) 22(50.0%) 12(27.3%) 44(100.0%)
불교 25(18.2%) 56(40.9%) 56(40.9%) 137(100.0%)
기타 1(9.1%) 4(36.4%) 6(54.5%) 11(100.0%)

학력

고졸이하 41(14.7%) 129(46.2%) 109(39.1%) 279(100.0%)

8.02전문대졸 27(17.2%) 63(40.1%) 67(42.7%) 157(100.0%)
대졸 24(22.9%) 48(45.7%) 33(31.4%) 105(100.0%)
대학원졸 1(50.0%) 1(50.0%) 0 2(100.0%)

기관사
경력

1년 미만 0 11(31.4%) 24(68.6%) 35(100.0%)

64.52**
1년-3년 0 12(44.4%) 15(55.6%) 27(100.0%)
3년-5년 0 21(50.0%) 21(50.0%) 42(100.0%)
5년-10년 19(11.7%) 95(58.6%) 48(29.6%) 162(100.0%)
10년-15년 34(28.3%) 46(38.3%) 40(33.3%) 120(100.0%)
15년 이상 42(25.8%) 59(36.2%) 62(38.0%) 163(100.0%)

합 계 95(17.3%) 244(44.4%) 210(38.3%) 549(100.0%)

표 1.조사대상자의 개인적 특성과 철도유형

*P<.05,**P<.01
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<<<사사사고고고 경경경험험험>>>

철도유형 합계 chi-square
value고속철 국철지하철 일반철

사상사고
경험

없다 17(9.8%) 91(52.6%) 65(37.6%) 173(100.0%)

35.73**1-2건 23(12.0%) 93(48.7%) 75(39.3%) 191(100.0%)
3-5건 32(27.6%) 40(34.5%) 44(37.9%) 116(100.0%)
6건이상 23(33.3%) 20(29.0%) 26(37.7%) 69(100.0%)

1년동안
사상사고
경험

없다 80(14.7%) 209(44.9%) 176(37.8%) 465(100.0%)

6.551건 12(17.2%) 27(40.3%) 28(41.8%) 67(100.0%)
2건 3(22.9%) 4(30.8%) 6(46.2%) 13(100.0%)
3건이상 0 4(100.0%) 0 4(100.0%)

사체처리
(직접)

없다 14(7.5%) 109(58.6%) 63(33.9%) 186(100.0%)

37.94**1-2건 40(18.1%) 89(40.3%) 92(41.6%) 226(100.0%)
3-5건 27(28.1%) 34(35.4%)0 35(36.5%) 96(100.0%)
6건이상 14(30.4%) 12(26.1%) 20(43.5%) 46(100.0%)

합 계 95(17.3%) 244(44.4%) 210(38.3%) 549(100.0%)

표 2.조사대상자의 경험적 특성과 철도유형

*P<.05,**P<.01

<<<근근근무무무조조조건건건>>>

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
소음정도

매우나쁨 70(73.7%) 45(18.4%) 166(79.0%) 281(51.2%)

206.42**
나쁨 21(22.1%) 107(43.9%) 38(18.1%) 166(30.2%)
보통 4(4.2%) 86(35.2%) 6(2.9%) 96(17.5%)
좋음 0 5(2.0%) 0 5(.9%)
매우좋음 0 1(.4%) 0 1(.2%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 549(100.0%)

표 3.운전실 소음정도와 철도유형

*P<.05,**P<.01
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철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
조명밝기

매우나쁨 16(16.8%) 17(7.0%) 56(26.8%) 89(16.2%)

91.49**
나쁨 21(22.1%) 82(33.6%) 106(50.7%) 209(38.1%)
보통 47(49.5%) 122(50.0%) 47(22.5%) 216(39.4%)
좋음 11(11.6%) 21(8.6%) 0 32(5.8%)
매우좋음 0 2(.8%) 0 2(.4%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 209(100.0%) 548(100.0%)

표 4.운전실 조명밝기와 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
여름철
온도

매우나쁨 5(5.4%) 20(8.2%) 21(10.0%) 46(8.4%)

7.97
나쁨 23(25.0%) 50(20.6%) 48(22.9%) 121(22.2%)
보통 47(51.1%) 115(47.3%) 104(49.5%) 266(48.8%)
좋음 17(18.5%) 51(21.0%) 35(16.7%) 103(18.9%)
매우좋음 0 7(2.9%) 2(1.0%) 9(1.7%)

합 계 92(100.0%) 243(100.0%) 210(100.0%) 545(100.0%)

표 5.운전실 여름철 온도와 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
겨울철
온도

매우나쁨 6(6.4%) 44(18.0%) 23(11.0%) 73(13.3%)

42.07**
나쁨 20(21.3%) 106(43.4%) 70(33.5%) 196(35.8%)
보통 51(54.3%) 75(30.7%) 94(45.0%) 220(40.2%)
좋음 17(18.1%) 15(6.1%) 21(10.0%) 53(9.7%)
매우좋음 0 4(1.6%) 1(.5%) 5(.9%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 209(100.0%) 548(100.0%)

표 6.운전실 겨울철 온도와 철도유형

*P<.05,**P<.01
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철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
쾌적성
청결정도

매우나쁨 21(22.1%) 48(19.8%) 108(52.2%) 177(32.5%)

83.11**
나쁨 35(36.8%) 102(42.0%) 79(38.2%) 216(39.6%)
보통 34(35.8%) 86(35.4%) 20(9.7%) 140(25.7%)
좋음 5(5.3%) 7(2.9%) 0 12(2.2%)
매우좋음 0 0 0 0

합 계 95(100.0%) 243(100.0%) 207(100.0%) 545(100.0%)

표 7.운전실 겨울철 온도와 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
전반적
환경

매우나쁨 15(16.0%) 28(11.5%) 73(34.9%) 116(21.2%)

52.40**
나쁨 45(47.9%) 122(50.2%) 103(49.3%) 270(49.5%)
보통 32(34.0%) 90(37.0%) 32(15.3%) 154(28.2%)
좋음 2(2.1%) 3(1.2%) 1(.5%) 6(1.1%)
매우좋음 0 0 0 0

합 계 94(100.0%) 243(100.0%) 209(100.0%) 546(100.0%)

표 8.운전실 전반적 환경과 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
의자

매우나쁨 19(20.0%) 59(24.2%) 47(22.4%) 125(22.8%)

34.42**
나쁨 27(28.4%) 123(50.4%) 89(42.4%) 239(43.5%)
보통 37(38.9%) 59(24.2%) 62(29.5%) 158(28.8%)
좋음 11(11.6%) 3(1.2%) 12(5.7%) 26(4.7%)
매우좋음 1(1.1%) 0 0 1(.2%)

합 계 94(100.0%) 243(100.0%) 209(100.0%) 546(100.0%)

표 9.운전실 의자와 철도유형

*P<.05,**P<.01
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철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전실
진동

매우나쁨 27(28.4%) 23(9.5%) 73(34.8%) 123(22.5%)

86.89**
나쁨 38(40.0%) 103(42.7%) 98(46.7%) 239(43.8%)
보통 22(23.2%) 112(46.5%) 38(18.1%) 172(31.5%)
좋음 7(7.4%) 3(1.2%) 1(.5%) 11(2.0%)
매우좋음 1(1.1%) 0 0 1(.2%)

합 계 95(100.0%) 241(100.0%) 210(100.0%) 546(100.0%)

표 10.운전실 진동과 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

운전시
외부환경
요인

매우나쁨 51(54.3%) 31(12.7%) 35(16.7%) 117(21.4%)

82.68**
나쁨 30(31.9%) 121(49.6%) 105(50.2%) 256(46.8%)
보통 10(10.6%) 86(35.2%) 64(30.6%) 160(29.3%)
좋음 2(2.1%) 3(2.5%) 5(2.4%) 13(2.4%)
매우좋음 1(1.1%) 0 0 1(.2%)

합 계 94(100.0%) 244(100.0%) 209(100.0%) 547(100.0%)

표 11.운전시 외부환경 요인과 철도유형

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

업무수행
편의성

매우나쁨 7(7.4%) 22(9.1%) 17(8.1%) 46(8.4%)

16.40*
나쁨 27(28.7%) 92(38.0%) 85(40.7%) 204(37.4%)
보통 50(53.2%) 124(51.2%) 98(46.9%) 272(49.9%)
좋음 10(10.6%) 4(1.7%) 9(4.3%) 23(4.2%)
매우좋음 0 0 0 0

합 계 94(100.0%) 242(100.0%) 209(100.0%) 545(100.0%)

표 12.업무수행 편의성과 철도유형

*P<.05,**P<.01
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근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

사고발생시
기기취급

매우나쁨 2(2.1%) 20(8.3%) 7(3.3%) 29(5.3%)

27.30**
나쁨 18(18.9%) 69(28.5%) 72(34.4%) 159(29.1%)
보통 60(63.2%) 142(58.7%) 115(55.0%) 317(58.1%)
좋음 13(13.7%) 11(4.5%) 14(6.7%) 38(7.0%)
매우좋음 2(2.1%) 0 1(.5%) 3(.5%)

합 계 95(100.0%) 242(100.0%) 209(100.0%) 546(100.0%)

표 13.사고발생시 기기취급과 철도유형

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

기기의
인간공학
적인설계

매우나쁨 5(5.3%) 42(17.3) 35(16.7%) 82(15.0%)

65.41**
나쁨 24(25.3%) 98(40.3%) 105(50.0%) 227(41.4%)
보통 48(50.5%) 97(39.9%) 65(31.0%) 210(38.3%)
좋음 17(17.9%) 6(2.5%) 5(2.4%) 28(5.1%)
매우좋음 1(1.1%) 0 0 1(.2%)

합 계 95(100.0%) 243(100.0%) 210(100.0%) 548(100.0%)

표 14.기기의 인간공학적인 설계와 철도유형

*P<.05,**P<.01
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<<<성성성격격격에에에 관관관한한한 사사사항항항>>>

철도유형 합계 chi-square
value고속철 국철지하철 일반철

의욕적
경쟁심
강함

매우그렇다 8(8.4%) 8(3.3%) 6(2.9%) 22(4.0%)

21.82**
상당히그렇다 37(38.9%) 52(21.3%) 61(29.0%) 150(27.3%)
보통이다 39(41.1%) 157(64.3%) 123(58.6%) 319(58.1%)
조금그렇다 7(7.4%) 18(7.4%) 16(7.6%) 41(7.5%)
전혀그렇지않다 4(4.2%) 9(3.7%) 4(1.9%) 17(3.1%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 549(100.0%)

표 15.철도유형과 의욕적 경쟁심이 강한 성격

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

시간에
대한
압박감

매우그렇다 23(24.2%) 39(16.0%) 21(10.0%) 83(15.1%)

28.62**
상당히그렇다 49(51.6%) 94(38.7%) 73(34.8%) 216(39.4%)
보통이다 17(17.9%) 71(29.2%) 78(37.1%) 166(30.3%)
조금그렇다 6(6.3%) 36(14.8%) 34(16.2) 76(13.9%)
전혀그렇지않다 0 3(1.2%) 4(1.9%) 7(1.3%)

합 계 95(100.0%) 243(100.0%) 210(100.0%) 548(100.0%)

표 16.철도유형과 시간에 대한 압박감이 있는 성격

*P<.05,**P<.01

철도유형 합계 chi-square
value고속철 국철지하철 일반철

다른사람
우위에
서는 것
선호

매우그렇다 0 4(1.6%) 5(2.4%) 9(1.6%)

8.56

상당히그렇다 9(9.5%) 15(6.1%) 13(6.2%) 37(6.7%)
보통이다 53(55.8%) 142(58.2%) 106(50.5%) 301(54.8%)
조금그렇다 7(7.4%) 19(7.8%) 27(12.9%) 53(9.7%)
전혀그렇지않다 26(27.4%) 64(26.2%) 59(28.1%) 149(27.1%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 549(100.0%)

표 17.철도유형과 다른 사람 우위에 서는 것을 선호하는 성격

*P<.05,**P<.01
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철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

다방면
에 대한
욕구

매우그렇다 3(3.2%) 6(2.5%) 4(1.9%) 13(2.4%)

11.34
상당히그렇다 15(16.1%) 35(14.3%) 32(15.3%) 82(15.0%)
보통이다 56(60.2%) 134(54.9%) 109(52.2%) 299(54.8%)
조금그렇다 9(9.7%) 23(9.4%) 36(17.2%) 68(12.5%)
전혀그렇지않다 10(10.8%) 46(18.9%) 28(13.4%) 84(15.4%)

합 계 93(100.0%) 244(100.0%) 209(100.0%) 546(100.0%)

표 18.철도유형과 다방면에 대한 욕구가 있는 성격

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

식사를
빠르게
함

매우그렇다 13(13.7%) 24(9.8%) 22(10.5%) 59(10.7%)

8.26
상당히그렇다 35(36.8%) 80(32.8%) 56(26.7%) 171(31.1%)
보통이다 30(31.6%) 78(32.0%) 73(34.8%) 181(33.0%)
조금그렇다 10(10.5%) 44(18.0%) 45(21.4%) 99(18.0%)
전혀그렇지않다 7(7.4%) 18(7.4%) 14(6.7%) 39(3.1%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 549(100.0%)

표 19.철도유형과 식사를 빠르게 하는 성격

*P<.05,**P<.01

철도유형
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

자기
자신에
만족

매우그렇다 1(1.1%) 4(1.7%) 4(1.9%) 9(1.6%)

5.84
상당히그렇다 12(12.6%) 40(16.5%) 47(22.5%) 99(18.1%)
보통이다 61(64.2%) 147(60.7%) 117(56.0%) 325(59.5%)
조금그렇다 14(14.7%) 31(12.8%) 27(12.9%) 72(13.2%)
전혀그렇지않다 7(7.4%) 20(8.3%) 14(6.7%) 41(7.5%)

합 계 95(100.0%) 242(100.0%) 209(100.0%) 546(100.0%)

표 20.철도유형과 자기 자신에 만족하는 성격

*P<.05,**P<.01
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근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

전혀
쓸만한
사람이
못됨

매우그렇다 0 1(.4%) 0 1(.2%)

6.62
상당히그렇다 1(1.1%) 5(2.1%) 4(1.9%) 10(1.8%)
보통이다 30(31.9%) 99(41.1%) 72(34.4%) 201(36.9%)
조금그렇다 19(20.2%) 43(17.8%) 49(23.4%) 111(20.4%)
전혀그렇지않다 44(46.8%) 93(38.6%) 84(40.2%) 221(40.6%)

합 계 95(100.0%) 241(100.0%) 209(100.0%) 544(100.0%)

표 21.철도유형과 전혀 쓸만한 사람이 못된다고 생각하는 성격

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

스스로
존경

매우그렇다 12(12.8%) 20(8.3%) 19(9.0%) 51(9.3%)

7.28
상당히그렇다 32(34.0%) 60(24.8%) 57(27.1%) 149(27.3%)
보통이다 32(34.0%) 107(44.2%) 87(41.4%) 226(41.4%)
조금그렇다 14(14.9%) 49(20.2%) 39(18.6%) 102(18.7%)
전혀그렇지않다 4(4.3%) 6(2.5%) 8(3.8%) 18(3.3%)

합 계 94(100.0%) 242(100.0%) 210(100.0%) 546(100.0%)

표 22.철도유형과 스스로 존경하는 성격

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

실패자
라고
생각함

매우그렇다 0 3(1.2%) 1(.5%) 4(.7%)

12.78
상당히그렇다 3(3.3%) 9(3.7%) 3(1.4%) 15(2.8%)
보통이다 17(18.5%) 74(30.5%) 52(24.8%) 143(26.2%)
조금그렇다 18(19.6%) 56(23.0%) 50(23.8%) 124(22.8%)
전혀그렇지않다 54(58.7%) 101(41.6%) 104(49.5%) 259(47.5%)

합 계 92(100.0%) 243(100.0%) 210(100.0%) 545(100.0%)

표 23.철도유형과 실패자라고 생각하는 성격

*P<.05,**P<.01
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근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철
가치
있는
사람이
라고
생각함

매우그렇다 15(15.8%) 17(7.0%) 24(11.4%) 56(10.2%)

20.35**
상당히그렇다 42(44.2%) 70(28.7%) 60(28.6%) 172(31.3%)
보통이다 25(26.3%) 113(46.3%) 96(45.7%) 234(42.6%)
조금그렇다 11(11.6%) 38(15.6%) 26(12.4%) 75(13.7%)
전혀그렇지않다 2(2.1%) 6(2.5%) 4(1.9%) 12(2.2%)

합 계 95(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 549(100.0%)

표 24.철도유형과 가치있는 사람이라고 생각하는 성격

*P<.05,**P<.01

<<<직직직장장장에에에서서서 동동동료료료와와와 상상상사사사의의의 지지지지지지>>>

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

복지에
관심이
있음

매우그렇다 4(4.3%) 5(2.1%) 3(1.4%) 12(2.2%)

18.29*
상당히그렇다 14(15.2%) 22(9.1%) 30(14.3%) 66(12.1%)
보통이다 31(33.7%) 125(51.4%) 106(50.5%) 262(48.1%)
조금그렇다 29(35.1%) 45(18.5%) 37(17.6%) 111(20.4%)
전혀그렇지않다 14(15.2%) 46(18.9%) 34(16.2%) 94(17.2%)

합 계 92(100.0%) 243(100.0%) 210(100.0%) 545(100.0%)

표 25.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 1

*P<.05,**P<.01

근무부서 합계 chi-square
value고속철 국철지하철 일반철

의사에
관심이
있음

매우그렇다 2(2.1%) 4(1.6%) 1(.5%) 7(1.3%)

8.53
상당히그렇다 15(16.0%) 34(13.9%) 37(17.6%) 86(15.7%)
보통이다 48(51.1%) 128(52.5%) 116(56.2%) 292(53.3%)
조금그렇다 24(25.5%) 49(20.1%) 40(19.0%) 113(20.6%)
전혀그렇지않다 5(5.3%) 29(11.9%) 16(7.6%) 50(9.1%)

합 계 94(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 548(100.0%)

표 26.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 2

*P<.05,**P<.01
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근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

일에
호의적
으로
대함

매우그렇다 2(2.1%) 4(1.7%) 2(1.0%) 8(1.5%)

8.41
상당히그렇다 19(20.2%) 34(14.0%) 41(19.5%) 94(17.2%)
보통이다 54(57.4%) 132(54.5%) 118(56.2%) 304(55.7%)
조금그렇다 14(14.9%) 44(18.2%) 35(16.7%) 93(17.0%)
전혀그렇지않다 5(5.3%) 28(11.6%) 14(6.7%) 47(8.6%)

합 계 94(100.0%) 242(100.0%) 210(100.0%) 546(100.0%)

표 27.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 3

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

협력
하여
일을
진행

매우그렇다 2(2.1%) 4(1.6%) 2(1.0%) 8(1.5%)

14.58
상당히그렇다 19(20.2%) 36(14.8%) 44(21.0%) 99(18.1%)
보통이다 45(47.9%) 119(48.8%) 119(56.7%) 283(51.6%)
조금그렇다 22(23.4%) 56(23.0%) 34(16.2%) 112(20.4%)
전혀그렇지않다 6(6.4%) 29(11.9%) 11(5.2%) 46(8.4%)
합 계 94(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 548(100.0%)

표 28.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 4

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

능력
있는
사람들

매우그렇다 15(16.1%) 14(5.7%) 9(4.3%) 38(6.9%)

40.72
상당히그렇다 45(48.4%) 61(25.0%) 71(33.8%) 177(32.4%)
보통이다 26(28.0%) 129(52.9%) 105(50.0%) 260(47.5%)
조금그렇다 5(5.4%) 36(14.8%) 23(11.0%) 64(11.7%)
전혀그렇지않다 2(2.2%) 4(1.6%) 2(1.0%) 8(1.5%)

합 계 93(100.0%) 244(100.0%) 210(100.0%) 547(100.0%)

표 29.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 5

*P<.05,**P<.01
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근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

개인적
호의를
갖음

매우그렇다 6(6.4%) 6(2.5%) 3(1.4%) 15(2.7%)

18.30*
상당히그렇다 30(31.9%) 42(17.4%) 41(19.5%) 113(20.7%)
보통이다 50(53.2%) 155(64.0%) 135(64.3%) 340(62.3%)
조금그렇다 7(7.4%) 33(13.6%) 29(13.8%) 69(12.6%)
전혀그렇지않다 1(1.1%) 6(2.5%) 2(1.0%) 9(1.6%)

합 계 94(100.0%) 242(100.0%) 210(100.0%) 546(100.0%)

표 30.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 6

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

친절
하다

매우그렇다 8(8.5%) 14(5.8%) 9(4.3%) 31(5.7%)

33.45**
상당히그렇다 46(48.9%) 51(21.1%) 62(29.7%) 159(29.2%)
보통이다 36(38.3%) 140(57.9%) 117(56.0%) 293(53.8%)
조금그렇다 4(4.3%) 35(14.5%) 19(9.1%) 58(10.6%)

전혀그렇지않다 0 2(.8%) 2(1.0%) 4(.7%)
합 계 94(100.0%) 242(100.0%) 209(100.0%) 545(100.0%)

표 31.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 7

*P<.05,**P<.01

근무부서
합계 chi-square

value고속철 국철지하철 일반철

돕는데
호의적

매우그렇다 6(6.4%) 7(2.9%) 6(2.9%) 19(3.5%)

37.98**
상당히그렇다 47(50.0%) 54(21.1%) 58(27.8%) 159(29.1%)
보통이다 36(38.3%) 148(60.7%) 114(54.5%) 298(54.5%)
조금그렇다 5(5.3%) 28(11.5%) 30(14.4%) 63(11.5%)
전혀그렇지않다 0 7(2.9%) 1(.5%) 8(1.5%)

합 계 94(100.0%) 244(100.0%) 209(100.0%) 547(100.0%)

표 32.철도유형과 직장 동료와 상사의 지지 8

*P<.05,**P<.01
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