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국문 초록

본 연구는 우리나라 초등학생의 독립적인 이동성(CIM:

Children’s Independent Mobility)의 지역별 차이와 관련 요인의 영

향력을 측정한 실증적 사례 제시를 주요 목적으로 하였다. 이를

위해 도시와 농촌에 거주하는 초등학교 5학년 학생 194명을 대상

으로 자료가 수집, 분석되었다.

본 연구는 다음과 같이 구성되었다. 우선 아동의 독립적인 이동

성의 개념, 독립적인 이동성과 아동의 인지, 정서, 신체 발달 간의

관계, 독립적인 이동성의 지역 비교 사례를 고찰하고, 연구의 필요

성을 도출하였다. 특히 아동의 독립적인 이동성에 영향을 주는 요

소를 개인-가정의 측면, 사회적 측면, 물리적 환경 측면의 세 가지

를 중심으로 정립하였다.

연구의 두 번째 부분에서는 사례연구 수행을 위한 연구 분석 방

법을 제시하였다. 구체적으로 아동의 독립적인 이동성과 관련 요

인을 측정하기 위한 설문 설계 방법을 정리했고, 두 지역 간 비교

를 위한 자료 수집 방법을 간략하게 제시하였다.

연구의 세 번째 부분에서는 사례연구의 결과를 제시하였는데,

도시와 농촌 연구지역에 대한 분석과 설문 결과를 제시하였다. 수

집된 자료 분석을 통해 사례지역인 도시와 농촌의 지역 환경 차이

뿐 아니라, 설문 결과분석을 통해 두 지역 간 아동의 독립적인 이

동성 차이와 관련 요인을 탐색하였다. 사례지역인 강동구 길동에

거주하는 초등학생과 농촌지역인 양평군 강상면에 거주하는 초등

학생의 독립적인 이동성에는 유의미한 차이가 존재하였으며, 관련

요인의 영향력에도 차이가 있음을 확인하였다.

본 연구의 설문 분석 결과 도시 아동의 독립적인 이동성이 농촌

에 비해 높다고 확인되었다. 이렇듯 지역 환경의 차이에 따라 아
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동의 독립적인 이동성이 다르므로, 아동의 독립적인 이동성 향상

을 위해서는 아동이 거주하는 지역 환경을 세심히 분석한 후, 이

를 고려한 개별 노력이 필요해 보인다. 예를 들어, 도시의 경우 아

동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는 요인과 관련하여 추가적인

요인의 보완이 필요해 보이며, 농촌의 경우 지역의 물리적 환경을

극복하기 위해 학교, 보호자, 지역사회 측면의 다각적인 협력이 요

구된다. 아동의 올바른 발달에 필수적인 독립적인 이동성의 향상

을 위해서는 아동이 거주하는 지역 환경에 대한 올바른 이해와 학

교 교육, 부모의 인식, 지역사회 차원의 노력이 필요하다고 판단된

다.

주요어 : 아동의 독립적인 이동성, 등하교, 일상생활 이동, 물리적 환

경, 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식

학 번 : 2020-23207
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제 1 장 서론

제 1 절 연구의 필요성

인간은 주변 환경과 상호작용을 통해 살아가며, 이러한 측면에서 자신

을 둘러싼 근린 환경(neighborhood environment)은 매우 중요하다. 인간

의 활동 범위와 빈도는 거주하는 지역의 환경에서 느끼는 안전 정도에

따라 달라질 수 있다. 특히, 이러한 주변 환경에 대한 인식은 아동의 독

립적인 이동성(independent mobility)과 밀접한 관련이 있다.

아동의 독립적인 이동성은 아동이 어른을 동반하지 않은 채 독립적이

고 자유롭게 이동함을 의미하며 높은 독립적인 이동성은 아동의 인지능

력 발달, 정체성 확립, 사회성 향상, 공간인식 증진에 기여한다(Foster et

al., 2014). 즉, 아동은 주변 환경과 자율적이고 적극적인 상호작용 과정

을 통해 자신의 인지, 정서, 신체 능력을 발달시킬 수 있다(Oliver et al.,

2016). 그런데 아동의 독립적인 이동성과 관련한 여러 연구는 대도시화,

교통혼잡 및 사고 증가, 아동 대상 범죄 증가 등의 사회문제로 인해 최

근 아동의 독립적인 이동성이 과거보다 감소하였다고 밝히고 있다. 그럼

에도 불구하고 아동은 여전히 아동 친화적인 환경에서 주변 환경을 즐기

고 구성하며 성장할 권리가 있다. 그렇기에 아동의 독립적인 이동성과

그에 대한 관심은 매우 중요하다고 할 수 있다.

이러한 아동의 독립적인 이동성과 관련하여 많은 연구가 수행되었다

(Hilman et al., 1990; Rissotto and Tonucci, 2002; Pooley et al., 2005;

Malone and Rudner, 2011; Villanueva et al., 2013; Janssen et al., 2016).

이러한 선행연구들은 주로 개인-가정의 측면, 사회적 측면, 지역의 물리

적 환경 측면에서 아동의 독립적인 이동성을 살펴보았다. 예를 들어, 성

별(Mackett et al., 2007), 연령(Cordovil et al., 2015), 부모의 인식(Wolfe

and McDonald, 2016), 학교까지의 거리(Black et al., 2001; Mammen et

al., 2012), 거주 지역(Larouche et al., 2020)에 따라 달라지는 아동의 독
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립적인 이동성에 대한 선행연구가 있다.

또한, 아동의 독립적인 이동성 연구는 그동안 유럽, 북미지역을 중심으

로 수행되었는데, 예를 들어 영국의 사례연구(O'Brien et al., 2000), 핀란

드의 사례(Kyttä et al., 2015), 노르웨이의 사례(Fyhri and Hjorthol,

2009), 덴마크의 사례(Fotel and Thomsen, 2003; Mikkelsen and

Christensen, 2009), 스웨덴의 사례(Johansson, 2006), 이탈리아의 사례

(Alparone and Pacilli, 2012), 미국의 사례(McDonald, 2007), 호주의 사례

(Timperio et al., 2004; Schoeppe et al., 2016), 뉴질랜드의 사례(Smith

et al., 2019) 연구가 있다. 이외에도, 대만의 사례(Lin and Chang, 2010),

홍콩의 사례(Lam and Loo, 2014), 이란의 사례(Shokoohi et al., 2012),

인도의 사례(Tyagi and Raheja, 2020), 아프리카 국가의 사례연구

(Behrens and Muchaka, 2011; Larouche et al., 2014)가 보고되었다.

아동의 독립적인 이동성은 거주하는 지역의 환경에 따라 달라지며, 독

립적인 이동성에 영향을 주는 요인도 다를 수 있다. 예를 들어 도시 거

주 아동과 농촌 거주 아동 간에는 독립적인 이동성이 다를 수 있으며,

영향을 주는 요인이 다를 수 있다(Fyhri and Hjorthol, 2009; Carver et

al., 2012; Bhosale et al., 2017). 즉 지역 환경에 따라 아동의 독립적인

이동성과 관련 요인이 달라지므로 이를 고려할 필요가 있다.

이처럼 아동의 독립적인 이동성 탐색에 지역 환경이 중요함에도 불구

하고, 관련된 실증적 연구가 부족한 실정이다. 특히 지역 환경을 고려한

아동의 독립적인 이동성에 대한 실증적 연구는 북미, 유럽에서 일부 수

행되었지만, 국내에서는 찾아보기 힘들다. 또한 해외 선행연구를 사회,

경제, 문화적 조건이 다른 나라, 지역에 적용할 때는 그 타당성, 적절성

을 고려할 필요가 있다. 이를 토대로 본 연구는 도시와 농촌의 지역 환

경 특성에 따른 아동의 독립적인 이동성 차이를 실증적으로 파악하고 관

련 요인을 분석하고자 한다. 지역별로 아동의 독립적인 이동성은 다를

것으로 예상되며, 영향을 주는 요인도 다를 것으로 생각된다. 이를 위해

도시지역 사례로 서울시 강동구 길동에 사는 초등학생을 대상으로 또 다

른 한편으로는 농촌지역 사례로 경기도 양평군 강상면에 사는 초등학생
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을 대상으로 아동의 독립적인 이동성과 관련 요인을 분석하고자 한다.

두 지역은 교통, 범죄, 안전, 인구구성과 같은 물리적 환경 측면에서 다

른 특성을 가지며, 이러한 지역 특성이 아동의 독립적인 이동성에 영향

을 줄 것으로 여겨진다.

본 연구에서는 아동의 독립적인 이동성을 등하교의 경우와 이외의 일

상생활의 경우로 나누어 살펴보고자 한다. 또한, 아동의 독립적인 이동성

에 영향을 미치는 요인으로 부모로부터 받은 이동허가, 지역 환경에 대

한 아동의 인식, 지역 안전에 대한 아동의 인식을 선정하고, 이를 측정하

여 지역별로 비교하고자 한다.

이를 위해 다음 세 가지 연구 문제를 설정한다.

첫째, 도시지역과 농촌지역에 사는 아동의 독립적인 이동성(등하교 이

동성과 일상생활 이동성)에는 차이가 존재하는가?

둘째, 부모의 이동허가, 지역 환경에 대한 인식, 지역 안전에 대한 인

식에는 두 지역 환경(도시 및 농촌지역)별 차이가 존재하는가?

셋째, 두 지역 환경에서 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식이

아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는가?

본 연구는 도시지역과 농촌지역 초등학생의 독립적인 이동성과 관련

요인을 분석하기 위해 2장에서 아동의 독립적인 이동성의 개념과 특징을

선행연구 고찰을 통해 살펴보고자 한다. 다음으로 여러 국가, 지역을 사

례로 수행된 아동의 독립적인 이동성 비교연구 사례를 통해 연구의 필요

성을 도출하고자 한다. 이후 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는

요소를 개인-가정의 측면, 사회적 측면, 지역의 물리적 환경 측면으로

나누어 살펴보려 한다. 이러한 세 가지 측면을 통합적으로 보았을 때의

의미도 파악하고자 하며, 이론적 탐색을 통해 선행연구로부터 얻을 수

있는 시사점을 제시하고자 한다. 3장에서는 아동의 독립적인 이동성 연

구를 위해 세웠던 연구 문제를 바탕으로 설문 설계 방법과 연구지역의

환경을 분석한 방법을 기술하고, 설문 문항을 분석한다. 4장에서는 전체

연구 설계를 토대로 연구지역의 특성을 파악하고 도시, 농촌지역의 환경

을 비교한다. 이후 지역 환경 분석 결과와 설문 측정 결과를 바탕으로
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하여, 지역별 아동의 독립적인 이동성의 차이와 관련 요인의 영향력을

분석하고 이들 간의 관계를 파악하고자 한다.

지역 환경을 고려하는 아동의 독립적인 이동성에 대한 사례연구를 통

해, 지역 특성이 아동에게 주는 영향을 심층적으로 이해할 수 있을 것으

로 기대한다. 또한 학교 교육, 학부모 인식, 지역사회 측면에서 아동의

독립적인 이동성 향상을 위해 고려할 수 있는 정책과 도움이 될만한 방

법을 탐색하려 한다.
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제 2 장 이론적 배경

제 1 절 아동의 독립적인 이동성과 지역 특성

1. 독립적인 이동성의 개념과 특징

아동의 독립적인 이동성은 어른의 감독 없이, 혼자 또는 친구, 형제와

함께 야외에서 놀고, 학교, 상점 또는 공공장소로 이동할 수 있는 자유로

정의될 수 있다(Noyon and van der Speck, 1995; Mikkelsen and

Christensen, 2009; Badland et al., 2016; Mansournia et al., 2021). 독립

적인 이동성이 높을수록 신체활동이 활발해지고, 인지 및 공간인식 능력

이 향상되며, 사회적 상호작용이 강화되고 정체성 확립의 효과를 낳을

수 있다(Burdette and Whitaker, 2005; Brown, 2009; Foster et al., 2014;

Stone et al., 2014).

그러나 급격한 도시화가 진행됨에 따라 지역 환경이 급변하였으며, 이

로 인한 범죄 및 교통사고 증가와 야외활동 기회 축소 등으로 과거보다

아동의 독립적인 이동성이 감소하는 경향이 있다. 이러한 아동의 독립적

인 이동성의 감소 원인으로 (1) 교통 발달과 혼잡, (2) 사교육의 증가,

(3) 많은 활동과 교육을 제한된 시간 내에 이루려는 시도, (4) 사회적 위

협에 대한 두려움의 증가, (5) 가정 내 여가 기회 확대로 인한 야외활동

의 감소 등을 들 수 있다(Holloway and Valentine, 2003; Pooley et al.,

2005; Van der Ploeg et al., 2008; Fyhri et al., 2011; Hortan et al.,

2014).

아동이 독립적으로 이동할 수 있는 환경을 조성하는 것은 아동친화도

시(child-friendly city)의 필수 조건으로, 아동친화도시에 대한 본격적 논

의는 아동의 독립적인 이동성에 변화가 발생한 시기와 함께 시작됐다.

아동친화도시는 아동의 권리를 보장하면서 아동의 삶의 질을 증진하기

위해 노력하는 살기 좋은 도시로 규정할 수 있다(신정엽, 2018). 또한
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Moore(1986)는 ‘환경 자원의 다양성’과 ‘놀이 및 탐험에 대한 접근’을 아

동친화환경(child-friendly environment)의 두 가지 주요 기준으로 제시

하였다. 아동에게 있어 어떤 주거 유형에 살건 근린의 다양한 자원에 접

근하여 주변 환경과 자율적으로 관계를 맺으며 시간을 보내는 것은 중요

하며, 주변 환경에 접근하기 위해서는 필연적으로 이동을 전제로 한다.

이처럼 아동친화도시와 독립적인 이동성 논의는 밀접한 관련성을 가진

다.

놀이 및 탐험에 대한 접근과 관련하여 Kyttä et al.(2015)는 아동의 독

립적인 이동성을 부모로부터 받은 이동허가(mobility licenses)와 아동의

실제 이동성(actual mobility)의 두 가지 유형으로 구분하였다. 본 연구에

서는 이 두 가지 유형 중에서 이동허가를 아동의 독립적인 이동성의 한

유형보다는 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는 요인 중 하나로 선

정하였다. 그 이유는 부모로부터 높은 이동허가를 받는 아동이 항상 높

은 독립적인 이동성을 가지는 것이 아니기 때문이다.

또한, 아동의 독립적인 이동성의 효과 중 하나인 사회성 향상 측면에

서 또래 동반자의 역할이 중요하다. 어른을 동반하지 않고 아동이 혼자

이동할 때도 있지만, 친구 또는 형제와 함께 이동하는 때도 있으며, 이때

또래와의 사회적 상호작용이 발생한다. 이러한 측면을 고려하여 본 연구

에서는 아동의 독립적인 이동성은 혼자 또는 또래 친구, 형제와 동반하

는 경우로 한정하며, 부모 또는 다른 어른이 동반하는 경우는 의존적인

이동으로 간주한다. 한편 이동목적과 관련하여 아동의 독립적인 이동성

은 등하교 이동 외 학습, 여가, 경제적 목적의 이동 유형(예, 학원, 놀이,

상품구매 등의 목적 관련 이동)도 포함한다(Carver et al., 2012; Stone

et al., 2014).

아동의 독립적인 이동성은 다음 세 가지 방식으로 측정 가능하다

(Kyttä, 2004). 첫 번째 방식은 아동이 스스로 이동 가능한 공간의 범위

를 측정하여 이동성을 분석하는 것이다. 이 방식은 거리를 기준으로 이

동영역을 측정하며, 이동 방법 및 목적보다는 이동범위(IMB:

Independent Mobility Boundary)를 파악하는데 초점을 둔다(Van Viet,
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1983; Bhosale et al., 2017).

두 번째 방식은 아동이 부모로부터 받는 이동허가와 관련된다(Hilman

et al., 1990; O'brien et al., 2000). 주로 부모의 이동허가 범위와 정도

등을 설문을 통해 측정하여 아동의 독립적인 이동성을 파악하는 방식이

다. 예를 들어 (1) 독립적인 등하교, (2) 큰길 건너기, (3) 동네에서의 독

립적인 보행, (4) 독립적인 자전거 이용, (5) 독립적인 대중교통 이용,

(6) 저녁 시간 독립적인 외출에 대한 허가 정도를 측정했다(Hilman et

al., 1990). 그런데 종종 부모의 이동허가와 아동의 독립적인 이동성이 혼

용되기도 하였는데, 예를 들어 동일한 설문 항목이 아동의 독립적인 이

동성 측정에 쓰이기도 하고(Brown et al., 2008; Stone et al., 2014;

Wolfe and McDonald, 2016; Shaw et al., 2015; Riazi et al., 2019;

Larouche et al., 2020; Tyagi and Raheja, 2020), 부모에게 부여받은 이

동허가 측정에 사용되기도 하였다(Kyttä, 1997, 2004; Mackett et al.,

2007; Malone and Rudner, 2011; Carver et al., 2012; Cordovil et al.,

2015; Kyttä et al., 2015; Bhosale et al., 2017; Smith et al., 2019). 이는

아동의 독립적인 이동성 측정 방식에는 절대적인 표준이 존재하지 않음

을 단적으로 보여준다. 본 연구는 선행연구에서 사용된 6가지 항목을 부

모로부터 받은 이동허가 측정에 사용하고자 한다. 그리고 설문 문항을

우리나라의 상황에 맞게 (1) 독립적인 등하교, (2) 독립적인 학원 이동,

(3) 동네에서의 독립적인 보행, (4) 독립적인 자전거 이용, (5) 독립적인

대중교통 이용, (6) 저녁 시간 독립적인 외출로 일부 수정하였다.

세 번째 방식은 일정 기간 내 아동의 실제 이동성 수준을 측정하는 것

이다(Mackett et al., 2007; Mikkelsen and Christensen, 2009; Quigg et

al., 2010; Sugiyama et al., 2012; Broberg et al., 2013; Bhosale et al.,

2017; Larouche et al., 2020). 예를 들어, 탈부착이 자유로운 디지털 기

기, 디지털 지도를 활용하여 특정 시간, 기간 동안 아동의 이동성을 측정

할 수 있다. 이 방식을 통해 아동이나 부모의 안전에 대한 인식과 실제

독립적인 이동성의 상관관계를 객관적으로 측정할 수 있다.
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2. 독립적인 이동성과 인지, 정서, 신체 발달

독립적인 이동성은 아동의 성장과 발달에 긍정적 영향을 주는데, 이에

대해 세 가지 측면에서 살펴볼 수 있다. 첫 번째는 인지발달 측면으로

독립적인 이동성이 높은 아동일수록 공간 탐색 활동에 익숙했고, 환경을

파악하는 공간인식 능력과 인지능력이 높았다(Burdette and Whitaker,

2005). Bhosale et al.(2017)은 뉴질랜드의 사례연구를 통해 독립적인 이

동성이 높은 학생의 생활반경은 평균 1.68～2.15km, 낮은 학생은 0.57～

1.36km를 이동하였음을 밝히며, 아동의 독립적인 이동성과 독립적 이동

영역(IMB) 간에 정(+)적 상관관계가 존재함을 확인하였다. Rissotto and

Tonucci(2002)는 이탈리아 사례연구를 통해 아동을 ‘혼자 등교’, ‘부모님

동반 등교’, ‘자동차 이용 등교’의 3가지 집단으로 분류하여 아동의 등교

경로를 스케치 맵으로 그리도록 했다. 그 결과 혼자 등교하는 학생일수

록 등교 경로의 방향과 위치 등을 정확하게 표현하였고, 장소의 종류와

수를 다양하게 표현했고, 오류도 가장 적었음을 확인하였다.

두 번째는 정서발달 측면으로 아동은 독립적인 이동성을 획득하는 과

정에서 정체성을 확립하고 주변 환경과 정서적 유대를 느끼고 또래와 상

호작용하면서 사회성을 얻을 수 있었다(Prezza et al., 2001; Bixler et

al., 2002; Foster et al., 2014). 이러한 정서를 공동체 의식(sense of

community)으로 볼 수 있는데, 이는 구성원이 서로에게 중요하며 모두

함께 헌신함으로써 구성원 다수의 요구가 충족될 것이라는 공유된 믿음

이다(McMillan and Chavis, 1986). 아동의 독립적인 이동성은 장소와 공

동체 의식을 형성함으로써 획득할 수 있고, 성장기 아동의 다양한 장소

경험은 그들의 독립적인 이동성 향상에 기여할 수 있다. 또한, 근린에서

마주칠 수 있는 낯선 사람에 대해 낮은 우려를 보인 아동이 비교적 강한

공동체 의식을 지닌다는 연구 결과도 있는데, 이는 구성원 간 강한 공동체

의식 또는 부모의 다양한 사회적 관계가 아동의 높은 독립적인 이동성과 관

련된 사례임을 보여준다(Prezza and Pacilli, 2007; Wolfe and McDonald,

2016).
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세 번째는 신체 발달의 측면으로 독립적인 이동성 감소는 아동의 체중조

절과 신체 성장에 부정적 영향을 주는 것으로 나타나며(Mackett, 2004;

Rissotto and Giuliani, 2006), 아동 비만 증가의 원인이 되기도 했다

(Kautiainen et al., 2009). 또한, 야외의 자연환경보다는 실내에서 주로

생활하는 아동일수록 공간 인지능력 및 신체활동이 감소하였다는 연구

결과도 존재한다(Holloway and Valentine, 2003; Stone et al., 2014).

여러 통계 및 연구를 통해 신체활동이 활발할수록 건강과 독립적인 이

동성에 긍정적 영향을 미친다는 것을 알 수 있었다. 예를 들어 Mackett

et al.(2005)은 영국의 10～13세 아동을 대상으로 한 사례연구에서 활동

별 1분당, 1주당 소비칼로리를 각각 측정하였으며, 그 결과 신체활동의

증가가 독립적인 이동성과 연관됨을 확인하였다. 즉, 활동별 1분당 소비

칼로리는 체육 수업이 3.1kcal로 가장 높았고, 다음으로 걷기 2.3kcal, 차

로 이동 시 1.0kcal였다. 그리고 활동별 1주당 소비 칼로리는 도보 방식

의 등하교 시 374kcal, 체육 수업이 371kcal, 차로 이동 시 165kcal였다.

이를 통해 도보를 통한 등하교 활동이 1주일 기준으로 본다면 체육 수업

만큼 효과적임을 확인할 수 있었다. 즉 신체활동은 건강뿐 아니라 아동

의 독립적인 이동성 향상에도 기여하는 바가 크다.

3. 독립적인 이동성의 지역 비교 사례연구

  

현대 사회로 들어오면서 아동을 둘러싼 지역 환경에 변화가 발생했다.

급격한 도시화, 사회규범 및 생활방식의 변화가 이루어졌으며 교통혼잡

과 교통사고의 증가, 빈번한 아동 대상 범죄 발생 등으로 인해 아동의

일상적 활동과 독립적인 이동성은 크게 감소하였다. 특히, 도시화에 따른

교통사고, 범죄의 위험 요소 증가와 관련한 불안감 상승은 아동이 독립

적으로 이동할 기회와 범위가 축소시키는데 큰 영향을 주었다

(Churchman, 2003; Fyhri et al., 2011; Badland et al., 2012). 아동이 성

인과 동행 없이 공공장소를 사용하는 비율이 줄고 있고, 이는 아동에 대

한 환경적 부당성(environmental injustice)으로 간주 될 수 있다
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(Freeman and Transter, 2011). 즉 과거보다 물질적 환경은 좋아졌을 수

있지만, 아동의 독립적인 이동성 줄어들었고 따라서 아동의 실질적인 삶

의 질은 좋아졌다고 볼 수 없다.

독립적인 이동성과 관련하여 아동의 생활 패턴도 변화하고 있다. 통행

방식도 도보나 자전거 이용보다는 자동차 사용 의존성이 높아지고 있으

며, 이는 아동의 독립적인 이동성 감소와 연관된다. 아동이 주로 생활하

는 공간도 변화하였다. 이전에는 주로 외부에서 시간을 보냈다면, 최근에

는 주로 실내공간에서 인터넷 검색, 온라인 게임, 영상 시청 등의 활동을

하며 시간을 보내고 있다(Stone et al., 2014). 또한, 2020년 발생한 코로

나 19의 세계적 확산은 대다수 인구의 이동성을 제한하는 결과를 가져왔

다. 특히 보건 안전을 위한 미국 정부의 개입 기간인 2020년 1월부터 3월

사이에는 공원을 제외하고, 범주별 목적지로의 평균 방문율이 37.5% 감

소했다(Jacobsen and Jacobsen, 2020). 코로나 19로 인한 이동 제한 데이

터는 구글맵 데이터를 통해 수집한 결과로 성인과 비교했을 때 아동이

그들의 이동성에 더 큰 제한을 받았을 것이다. 아동은 보통 부모와 함께

이동하거나, 부모가 그들의 이동패턴을 결정하도록 하는 경향이 있기 때

문이다(Zwerts and Wets, 2006; Hortan et al., 2014).

환경과 생활 패턴의 변화가 지역별로 영향을 주는 정도가 다를 수 있

으므로 아동의 독립적인 이동성은 국가별, 국가 내 거주지별로 차이가

있을 것으로 보인다. 이와 관련하여 기존의 연구는 주로 한 국가 내 도

시, 농촌지역 간 비교 또는 국가 간 비교 방식으로 아동의 독립적인 이동

성의 상관관계를 탐구하였다. 예를 들어 Fyhri and Hjorthol (2009)는 노

르웨이 사례연구를 통해 도시 거주 아동이 농촌 거주 아동보다 독립적인

이동성이 높고, 도시 아동이 학교 인근에 거주하기 때문에 농촌 아동과

비교해 스스로 등하교하는 경향이 높다는 연구 결과를 제공하였다. 또한,

덴마크를 사례로 한 연구에서 도시 아동이 가까운 공공시설의 이용이 용

이한 반면, 농촌 아동의 경우 저밀도인 지역 환경으로 인해 공공시설이

산재해있어 집 근처에서 공공시설을 이용하기 불편하며, 따라서 부모에

게 의존하여 이동하는 경우가 많음을 확인하였다(Katz, 1994; Mikkelsen
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and Christensen, 2009). 이러한 결과는 대만의 사례(Lin and Chang,

2010), 핀란드의 사례(Broberg et al., 2013), 캐나다의 사례(Larouche et

al., 2020), 호주의 사례(Carver et al., 2012)에서도 유사하게 나타났다.

Prezza et al.(2009)도 이탈리아 중남부 4개 소도시와 대도시에 거주하는

성인의 공동체 의식을 비교하는 연구를 통해 대도시 성인의 공동체 의식

이 상대적으로 더 강하며, 이러한 지역별 공동체 의식의 차이가 소도시

아동의 독립적인 이동성 저하와 연관됨을 확인하였다.

도시 거주 아동이 농촌 거주 아동보다 독립적인 이동성이 높다는 다수

의 연구와 상반된 연구도 존재한다. 예를 들어, 도시와 농촌의 지역 환경

은 아동의 독립적인 이동성과 연관이 없다는 캐나다 사례의 연구(Riazi et

al., 2019)도 있으며, 농촌 아동의 독립적인 이동성이 도시 아동보다 높다

는 포르투갈 사례연구(Cordovil et al., 2015)도 있다. 또한, Kyttä(1997;

2004)의 사례연구에 따르면 핀란드 아동이 받는 이동허가와 독립적인 이

동성 모두 농촌 아동이 도시 아동보다 높은 것으로 나타났다(단, 대중교

통 이용 제외). 하지만 같은 연구자의 2015년 연구는 지난 20여 년간 핀

란드 아동의 독립적인 등하교 이동성 및 주말 이동성이 많이 감소하였으

며, 이러한 감소는 대도시보다 소도시, 농촌에서 더 두드러졌음을 확인하였

다(Kyttä et al., 2015). 이러한 상황에 대해 같은 연구는 버스 노선 감소

등의 대중교통 이용 기회 제한과 공공서비스 약화 현상이 농촌 아동의

독립적인 이동성 감소에 영향을 주었다고 설명했다.

아동의 독립적인 이동성에 대한 국가 간 비교연구도 거주지별 이동성

차이를 비교하는 방식으로 수행되었다(Kyttä, 1997; Shaw et al., 2015;

Masoumi et al., 2020). 좀 더 구체적으로 2개 이상 국가의 대도시, 소도

시, 농촌지역의 독립적인 이동성을 측정하여 서로 비교하였다(Malone

and Rudner, 2011). 국가 간 비교연구에서도 도시는 고밀도 환경의 밀집

된 공간 연결성을 보이며 출발지-목적지 간 이동이 용이한 반면, 농촌과

소도시의 경우 상대적으로 자동차 의존성이 높다는 결과가 제시되었다.

이처럼 도시와 농촌지역의 비교연구는 거주지별 아동의 독립적인 이동성

차이를 확인할 수 있는 주요 주제가 될 수 있다.
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지역의 물리적 환경에 대한 인식도 아동의 독립적인 이동성과 관련된

다(Mikkelsen and Christensen, 2009; Lin and Chang, 2010; Riazi et al.,

2019). 고밀도인 도시 환경과 저밀도의 농촌 환경은 아동에게 주거 환경

에 대한 특정 인식을 줄 수 있으며, 이는 독립적인 이동성에도 영향을

줄 수 있다. 좀 더 구체적으로, 보도나 자전거 도로가 제대로 조성되지

않은 저밀도 지역 환경에 대한 우려는 아동의 독립적인 이동성을 낮추는

데 영향을 줄 수 있다. 이와 같은 물리적 환경에 대한 인식이 지역 특성

과 연계되어 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미칠 수 있다(Kyttä et

al., 2015).

관련된 국내연구를 살펴본 결과 지역 간 비교연구보다는 물리적 환경

과 도보 행동의 관계 연구를 일부 확인할 수 있었다. 예를 들어, 대중교

통 정류장까지의 보행거리가 통행수단 선택에 미치는 영향 연구에서 대

중교통 정류장까지 소요 시간이 1분 증가할수록 개인 승용차 이용 확률

이 3% 높아진다고 밝혔다(김성희 등, 2001). 이외에도 고밀도 도시에서

토지이용이 통행패턴에 미치는 영향 연구(성현곤 등, 2006), 커뮤니티의

물리적 환경이 지역 주민의 보행 시간에 미치는 영향 연구(이경환·안건

혁, 2007), 개인의 보행확률에 영향을 미치는 거주지 환경요인 연구(김희

철 등, 2014)가 있었다. 이들 연구를 통해 고밀도 및 혼합적 토지이용 패

턴을 보이는 지역 환경이 보행 장려에 긍정적인 영향을 미친다는 시사점

을 얻을 수 있었다. 하지만 이들 선행연구는 초등학교가 아닌 역세권 근

처 그리고 아동이 아닌 성인을 대상으로 수행되었다. 성인을 연구대상으

로 한 연구 결과는 일부를 아동에게 적용할 수 있지만, 전체를 적용하기

에는 한계가 있다. 또한 아동을 대상으로 하는 이동성 연구는 부재하였고

특히 아동의 독립적인 이동성에 관한 지역별 비교연구와 일상생활 이동

성에 대한 연구도 부족한 실정이다.

압축도시(compact city), 스마트도시(smart city)와 같은 도시계획에 대

한 패러다임이 다양해졌다(Lin and Chang, 2010). 환경과 이동에 관련된

연구 결과로 통행 정책도 시민들이 보행하는 것은 물론 자전거 및 대중

교통을 이용하기 편리하도록 바뀌고 있다. 그러나 이 같은 도시개발 및
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통행 정책과 관련한 주체는 주로 성인이다. 이를 보완하기 위해 본 연구

는 아동의 독립적인 이동성의 지역별 비교를 통해 그들의 성장에 도움을

주는 독립적인 이동성의 교육적 가치를 밝히고, 이를 추구하는 과정에서

학교 교육, 부모의 인식, 지역사회 측면의 각 측면에 있어서 유용하고 의

미 있는 시사점을 제시하고자 한다.

제 2 절 아동의 독립적인 이동성에 영향을 주는 요소

아동의 독립적인 이동성은 학교 외에 집, 상점, 학원, 공공장소 등 다

양한 목적지를 향한 이동과 그곳에서 일상을 보내며 발생하는 아동의 활

동과 밀접한 관련이 있다. 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는 요

소는 연구 별로 다양하게 분류되어 있는데, 본 연구는 아동의 독립적인

이동성에 영향을 미치는 요소를 크게 (1) 개인-가정의 측면, (2) 사회적

측면, (3) 지역의 물리적 환경 측면의 세 가지로 분류했다(신정엽, 2018;

McMillan, 2005; Alparone and Pacilli, 2012; Riazi et al., 2019; Smith

et al., 2019). 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는 각 측면 내 세부

요소는 다양하다. 사회가 변함에 따라 특정 요소가 대두되기도 하고 연

구자가 설계하는 연구주제에 따라 활용 요소가 다양해질 수 있다.

1. 개인-가정의 측면

아동의 성별, 연령, 성숙도, 가족 내 문화, 부모와 가정의 특성(연령,

성별, 결혼상태, 교육 수준), 이동허가 정도, 사회경제적 지위(취업 및 근

무 형태, 자동차 또는 주택 소유 여부, 소득, 통근방식)에 따라 아동의

독립적인 이동성이 차이를 보일 수 있다. 먼저 연령이 높아질수록 아동

의 독립적인 이동성은 증가하는 경향을 보인다(Stefan and Hunt, 2006;

Fyhri and Hjorthol, 2009; Cordovil et al., 2015; Kytta et al., 2015;

Janssen et al., 2016; Riazi et al., 2019). 또한 아동이 휴대전화를 소유
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하거나, 형제자매 구성 측면에서 첫째가 아니거나 외동인 경우가 그렇지

않은 경우보다 독립적인 이동성이 더 높은 것으로 나타났다(Prezza,

2007; Riazi et al., 2019).

이동방식에 있어서 부모가 자동차로 통근하는 경우 자녀와 함께 등하교

할 가능성이 크며, 특히 부모의 통근 경로와 자녀의 통학 경로가 겹치는

경우 아동의 독립적인 등하교 가능성은 더 낮아지는 것으로 나타났다

(Mackett, 2002; Lin and Chang, 2010). 반면 부모가 실업 상태일 경우 그

렇지 않은 가정보다 이동허가 정도가 낮게 나타났다(Kytta et al., 2015).

국가별 비교연구에서 핀란드 아동의 독립적인 이동성이 가장 높았는

데, 이는 보호자 모두 정규직 근무 비율이 높은 것과 관련된다(Shaw et

al., 2015). 2002년 핀란드인 부모의 정규직 비율은 59%지만, 스웨덴은

39%, 영국은 28%였다. 반면 부모 중 한 명이 정규직이고 다른 보호자가

시간제로 일하는 가정의 비율은 핀란드는 5%, 스웨덴과 영국에서는 각

각 39%와 36%였다(OECD, 2005). 캐나다 토론토의 사례연구에서 보호자

의 사회경제적 지위가 높은 아동은 그렇지 않은 아동에 비해 방과 후 또

는 주말에 많은 걸음 수와 낮은 좌식생활 비율을 보였다(Stone et al.,

2014). 이렇듯 부모의 취업상태나 사회경제적 지위는 아동의 독립적인

이동성에 영향을 미친다.

일반적으로 동일연령, 동일지역이면 남자 아동이 여자 아동보다 독립적

인 이동성이 높았다(Hilman et al., 1990; O’brien et al., 2000; McMillan

et al., 2006; Fyhri and Hjorthol, 2009; Mikkelsen and Christensen,

2009; Riazi et al., 2019). 여자 아동은 남자 아동과 비교해 물리적으로

덜 움직이고 실내나 집 근처에 머무르는 것을 선호했다(Christensen and

Mikkelsen, 2013). 여자 아동의 야외활동은 주로 가정 내 정원 또는 집

근처 공원에서 이루어졌고, 남자 아동은 여자 아동과 비교해 다양한 야외

장소에서 더 오랜 시간을 보냈다(O'Brien et al., 2000).

독립적인 이동성의 성별 차이와 관련하여 또 다른 관점의 연구가 보고

되기도 한다(Mackett et al., 2007; Brown et al., 2008). Christensen and

Mikkelsen(2013)은 덴마크의 사례연구에서 여자 아동이 야외보다 실내에
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더 머무르는 이유로 보호자의 허용 정도가 대체로 낮다는 점과 여자 아동이

그들과 다른 성향의 남자 아동이 주로 시간을 보내는 야외 장소에 가기를 꺼

린다는 점을 언급했다. Brown et al. (2008)은 남자 아동은 주로 혼자 집

근처 공원에서, 여자 아동은 친구 또는 형제와 집 근처 특정 장소나 쇼핑

몰에서 여가 시간을 보냈다고 밝혔다. 아동의 독립적인 이동성을 본 연구

의 정의와 같이 어른을 동반하지 않은 능동적이고 자유로운 이동으로 본

다면, 여자 아동은 또래와 함께 쇼핑몰과 같은 실내공간으로 이동함으로

써 남자 아동과 비슷한 독립성을 보였다. 성별에 따른 아동의 독립적인

이동성을 연구할 때, 남자 아동과 여자 아동은 다른 형태의 독립적인 이

동성을 가지며 일부 여자 아동은 상대적으로 좁은 공간에서 다양한 활동

을 하거나 익숙한 장소를 선호하는 성향을 지녔음을 고려할 필요가 있

다.

아동의 독립적인 이동성에 큰 영향을 미치는 요소는 연령, 성별 및 가

정의 사회경제적 요소와 같은 개인 또는 가정과 관련된 것이다(Fyhri

and Hjorthol, 2009). 부모는 이러한 요소를 최우선으로 고려하여 이동허

가를 부여할 것이다. 그러므로 아동이 받는 이동허가는 그들의 개별 특

성과 밀접한 관련이 있다. 본 연구에서 활용한 개인 또는 가정 측면의

요소는 학년(5학년), 성별(남과 여), 형제 유무(외동 또는 형제 있음), 지

역별(도시와 농촌) 성인의 교육 정도, 부모로부터 받은 이동허가이다.

2. 사회적 측면

사회적 측면에 속하는 다양한 요소에 대한 아동이나 부모의 인식은 아

동의 독립적인 이동성에 영향을 미친다(신정엽, 2018; Riazi et al., 2019).

연구 별로 사회적 측면을 분류하는 방식은 다양하다. 예를 들어 비공식

적 사회 제어에 대한 인식, 타인에 대한 인식, 교통위험에 대한 인식 등

으로 구성하거나(Shaw et al., 2015; Riazi et al., 2019), 부모의 사고방

식, 사회에 대한 인식과 태도 측면, 근린과의 관계 등으로 분류하기도 한

다(신정엽, 2018). 그리고 사회 위험에 대한 인식, 교통위험에 대한 인식,
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야외활동에 대한 인식, 녹지 공간(green space)에 대한 인식으로 나누기

도 한다(Prezza et al., 2005; Alparone and Pacilli, 2012). 녹지 공간에

대한 아동의 인식이 높을수록 그 장소에 대한 긍정적인 평가가 이루어지

고 독립적인 이동성에 긍정적 영향을 미쳤다(Alparone and Pacilli, 2012;

Broberg et al., 2013).

부모의 경우 자녀의 안전에 관련하여 (1) 교통사고, (2) 신체적, 심리적

으로 위협을 주는 타인 또는 (3) 범죄의 피해자가 되는 것에 대해 우려

하고 있었다(O’Brien et al., 2000). 아동의 경우는 범죄에 대한 노출이나

교통위험에 맞닥뜨리는 것을 위험하게 인식하는 것으로 보고되었다

(Poolley et al., 2005). 이러한 사회환경에 대한 부모의 부정적 인식은 타

인에 대한 신뢰 부족과 개인적 불안에 기인한다. 특히 낯선 사람에 대한

불안은 많은 지역에서 아동의 독립적인 이동성을 제한하는 주요 원인 중

하나로 나타났다(Prezza et al., 2005; Fyhri et al., 2011). 사회 환경변화

에 대한 심리적 우려인 안전을 의식한 육아 관행(SPP: Safety-conscious

Parenting Practice)이 높아질수록 등하교 시 성인에 대한 의존성도 높아

질 수 있다. 예를 들어, 아동이 어른 없이 야외에 있을 때 접하는 위험에

대한 보호자의 불안과 같은 주관적 인식에 근거하여 이동허가 정도가 결

정되는 경우도 발생한다(Fyhri and Hjorthol, 2009). 특히 아동을 대상으

로 한 범죄율 또는 아동의 교통사고 부상률이 감소했다는 데이터에 상관

없이 독립적인 이동성이 감소하기도 했다(Mansournia et al., 2021). 이

는 사람들이 안전을 경험하는 방식과 공식 통계는 상관관계가 없다는 것

을 보여준다.

안전을 의식한 육아 관행과 대조되는 개념은 ‘대인 신뢰’이다. 핀란드를

비롯한 북유럽 국가는 대인 신뢰 관련 조사에서 높은 점수를 받았다(jds

survey 홈페이지). 아동의 독립적인 이동성을 촉진하고 있는 사회적 특성

은 이웃 또는 낯선 사람 간에 존재하는 책임감이나 높은 수준의 신뢰로 구

성된다(Hilman and Adams, 1992; Kyttä et al., 2015). 대인 신뢰가 높다면

아동의 독립적 이동성에 긍정적 영향을 미칠 수도 있다. 미국 캘리포니아

의 10～14세 아동을 둔 부모를 대상으로 이웃 및 사회환경에 대한 인식
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을 조사한 결과, 신뢰도와 관련한 모든 항목에서 점수가 높을수록 아동

의 독립적인 이동성이 높게 측정되었다(Wolfe and McDonald, 2016). 특

히 교육 수준이 높은 부모, 사회와의 결속력이 높다고 생각하는 부모는

그렇지 않은 경우보다 아동에게 먼 거리를 이동하도록 허용했다(Schoeppe

et al., 2015).

아동은 야외활동 시 부모의 안전 인식에 가장 영향을 많이 받는 인구

집단으로 부모 또는 다른 성인의 인식을 개선하는 것은 아동의 독립적인

이동성을 높이는 데 긍정적 영향을 미칠 것이다. 본 연구에서 활용한 사

회적 측면의 요인은 녹지 공간에 대한 인식을 측정하는 지역 환경에 대

한 인식, 근린 환경과 타인에 대한 주관적 안전성을 측정하는 지역 안전

에 대한 인식이다.

3. 지역의 물리적 환경 측면

  지역의 물리적 환경 측면의 연구는 환경에 대한 객관적 데이터와 아동

의 독립적인 이동성 사이의 상관관계를 측정한다. 건물, 고용, 인구밀도

(density)와 토지이용 다양성(diversity)과 교차로 수와 같은 도로 구성,

차량 밀도로 인한 교통상황, 보도폭과 차선폭과 같은 도시 환경 설계

(design) 및 아동을 위한 편의시설의 존재와 접근성에 따라 아동의 독립

적인 이동성은 달라졌다(신정엽, 2018; Moore, 1986; Lin and Chang,

2010). 토지이용 밀도가 높아질수록 등하교 시 자동차 이용이 줄고, 학교

까지 이동 거리를 짧게 해 도보 또는 자전거 이용이 늘어난다는 연구 결

과가 있었다(Fyhri and Hjorthol, 2009; Carver et al., 2012). 대만의 연

구는 차선폭과 블록 크기가 커지면 보행 의지가 줄고, 보도의 수와 폭을

늘리면 독립적인 등하교가 늘어남을 밝혔다(Lin and Chang, 2010). 이외

에도 횡단보도나 보도 같은 보행자 시설(Timperio et al., 2006;

McMillan, 2007), 대중교통 시스템(Bradshaw, 1995), 학교 위치

(McDonald, 2008), 주거 밀도와 토지이용 다양성(McMillan, 2007) 등과

같은 다양한 물리적 환경 요소는 아동의 독립적인 이동성과 관련된다.
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고밀도의 혼합적인 토지이용 특성을 보이는 도시 환경에서는 보행으로

도달할 수 있는 목적시설의 수나 종류가 많아져 이동 거리가 짧아지기

때문에 사람들은 높은 확률로 보행을 선택했다(김희철 외, 2014). 해당

연구는 학교까지 거리가 가까울수록 등하교 시 보행을 선택할 가능성이

커진다는 다른 선행연구와 일치하는 결과를 보여준다.

토지이용 밀도를 농촌의 맥락에서 살펴볼 때, 아동의 독립적인 이동성

의 감소와 의존적 등하교 증가의 원인은 학교가 큰 행정구역 단위로 집

중되는 것과 학급수가 작은 학교의 폐교에 따른 등하교 거리의 연장과

관련이 있다. 예를 들어, 2003～2007년 동안 핀란드 초등학생 중 소규모

학교 소속 학생 비율이 27% 줄고, 큰 규모의 학교 소속 학생 비율이

22% 증가하였다(Kyttä et al., 2015). 또한, 아동이 학교에서 1km 이내에

사는 경우 스스로 걸어서 등교할 가능성이 커지며, 학교까지 거리가

1km 감소하면 독립적인 이동성 지수 측면에서 한 살 정도 증가하는 것

과 비슷하다는 연구 결과도 있었다(Mackett, 2002; Mammen et al.,

2012). 즉, 아동의 독립적인 이동성을 높이기 위해서 집에서 학교까지의

짧은 거리가 핵심이다.

우리나라의 경우 초등학교의 통학 거리는 「도시·군 계획시설의 결정·

구조 및 설치 기준에 관한 규칙」 제 89조 11항에 정의하고 있었다(법제

처, 2021). 초등학교는 학생들이 안전하게 통학할 수 있게 1.5km 이내에

위치해야 하지만, 도시지역 외에 설치하는 초등학교 중 학생 수가 적어

학년당 1개 학급 이상을 유지할 수 없다면 통학 거리를 확대하는 것도

가능했다. 즉 인구밀도로 인해 도시 외 지역은 학교까지의 거리가 상대

적으로 멀게 분포될 가능성이 커진다.

물리적 환경에 관한 기존 연구는 도시, 교외, 농촌 등의 지역 간 비교

또는 국가별 차이 비교를 통해 물리적 환경 요소와 아동의 독립적 이동

성의 상관관계를 탐구했다. 대체로 인구밀도가 낮을수록 대중교통이 드

물어 자동차에 의존하는 문화가 존재했는데, 호주나 아프리카의 일부 국

가의 경우 도시로 분류되었지만 낮은 인구밀도로 인해 자동차 의존 비율

이 높다는 결과가 보고되기도 하였다(Malone and Rudner, 2011). 그러나
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대다수의 연구는 도시지역 아동이 등하교 시 독립적인 이동성이 높다는

결과를 도출했다. 본 연구에서 활용한 물리적 환경 측면의 요소는 인구

밀도, 건물분포, 토지이용 현황, 의료 복지 측면, 사회 측면, 환경 정보

측면, 아동의 등교 시간으로 표 4, 표 5, 표 7에 제시되어 있다.

아동의 독립적인 이동성은 개인과 가정 측면, 사회적 측면, 물리적 환

경 측면에 의해 종합적으로 영향받는다. 많은 선행연구가 이에 대해 언급

하고 있는데, 예를 들어, 7개 유럽 국가의 9개 도시에서 아동의 독립적인

이동성을 측정한 연구는 보호자의 출퇴근 방법과 등하교 시 이동 방법

선택, 자동차 대수, 안전에 대한 보호자의 인식, 자전거 차선 및 보도 품

질에 대한 보호자의 평가, 학교까지 거리, 대중교통 접근성 및 거주 지역

과 학교 주변의 인구밀도가 아동의 등하교 이동성에 중요한 요소임을 입

증하였다(Masoumi et al., 2020). 이렇듯 아동의 독립적인 이동성은 개인-

가정, 사회적, 지역의 물리적 환경 측면을 포함한 다양한 요소에 의해 복

합적으로 영향받는다(Alparone and Pacilli, 2012; Riazi et al., 2019). 본

연구에서 설정한 연구 문제를 검증하기 위해, 각 측면에서 선정하여 활용

한 요소는 그림 1을 통해 확인할 수 있다.

그림 1. 다양한 측면의 영향을 받는 아동의 독립적인 이동성
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보호자가 환경 위험에 대해 평가할 때, 주로 고려하는 것은 아동의 연

령이다(Johansson, 2006). 하지만 보호자는 연령 외 모든 요인을 종합하

는 사고 과정을 거쳐 이동허가 범위를 결정하고, 이러한 이동허가는 아

동의 독립적인 이동성과 밀접한 관련이 있다(Cordovil et al., 2015;

Marzi and Reimers, 2018). 아동의 독립적인 이동성에 대한 이해를 높이

기 위해서는 아동의 개별 특성, 보호자와 자녀의 의지와 지역과 이웃에

대한 인식, 물리적 환경의 영향력에 관한 종합적 연구가 필요하다.
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제 3 장 연구 분석 방법

제 1 절 연구 구성

본 연구는 아동의 독립적인 이동성을 두 범주로 나누어 지역별로 차이

가 있는지 측정하고, 특정 요인이 도시 및 농촌지역 아동의 독립적인 이

동성에 미치는 영향을 파악하는 것을 목적으로 하였다. 이를 위해 (1) 도

시지역과 농촌지역에 사는 아동의 독립적인 이동성(등하교 이동성과 일

상생활 이동성)의 차이 측정, (2) 두 지역 환경에 따른 부모의 이동허가,

지역 환경 인식, 지역 안전 인식의 차이 측정, (3) 두 지역 환경에서 이

동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식이 아동의 독립적인 이동성에 미

치는 영향을 측정하고자 한다. 연구지역의 환경 분석 후 설문지를 활용

하여 진행된 이 연구는 관찰이나 실험과 같은 과학적 방법을 통해 연구

문제를 검증하는 실증연구의 한 방법인 실험연구를 채택하였다. 실험연

구법은 두 변수의 공변 관계와 원인과 결과 간의 변화를 파악하는데 적

절한 방법이다(김병섭, 2008).

이 연구는 지역 간 아동의 독립적인 이동성을 비교하기 위한 실험연구

로 연구 개요는 그림 2와 같다. 우선 선행연구 분석을 통해 이론적 배경

을 탐색하였다. 아동의 독립적인 이동성과 지역 특성, 독립적인 이동성에

영향을 미치는 세 가지 측면과 관련 요소를 파악했다. 선정한 두 지역의

객관적 데이터를 수집한 후 연구지역에 대한 분석을 시행하였다. 이후

탐색한 이론적 배경을 바탕으로 설문지를 구성하였다. 몇 차례 비대면

검토를 거쳐 예비설문을 시행하였고, 추가 검토와 수정을 거쳐 최종설문

지를 완성하였다. 최종설문은 서울시 강동구 A 초등학교와 경기도 양평

군 B와 C 초등학교의 5학년 학생 194명을 대상으로 시행하였다.

설문 자료는 통계분석 및 유의성 검정 등을 위해 통계 프로그램인

SPSS 26을 이용하여 요인분석, 신뢰도 분석, 빈도 분석, 기술통계, 독립

표본 t-검정, 단순 회귀분석, 다중회귀분석을 시행하였다. 설문 결과를
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그림 2. 아동의 독립적인 이동성 비교연구 개요 및 구성

통해 연구지역인 도시와 농촌 간 아동의 독립적인 이동성과 관련 패턴

을 검증하고, 독립적인 이동성에 영향을 미치는 요인을 탐색하고자 하였

다. 그런 다음 도시 및 농촌지역에서 아동의 독립적인 이동성에 미치는

요인의 영향을 검증하고, 해석하고자 하였다. 마지막으로 분석 결과를 바

탕으로 아동의 독립적인 이동성 향상을 위한 구체적인 방법을 제시하는

순으로 연구가 진행되었다.

본 연구는 아동의 독립적인 이동성을 등하교 이동성과 일상생활 이동

성 두 가지로 나누어 측정하였다. 선행연구를 토대로 두 가지 경우에서

아동의 독립적인 이동성이 다른 패턴을 보이고 이것이 서로 다른 의미가

있을 것으로 판단하였기 때문이다. 아동의 독립적인 이동성의 다양한 측

면을 반영하기 위해 주중에 매일 필수적으로 이루어지는 등하교 이동과

이외에 자율적인 선택을 기반으로 한 일상생활 이동을 구분하였다

(Cordovil et al., 2015; Kyttä et al., 2015). 이를 바탕으로 본 연구에서

정의한 아동의 독립적인 이동성 개념과 하위 범주는 그림 3과 같다.
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그림 3. 아동의 독립적인 이동성의 개념

본 연구는 기존의 연구를 참고하여 세 가지 요인을 선정하였다. 다수

의 연구가 (1) 보호자로부터 받은 이동허가(Carver et al., 2012; Kyttä

et al., 2015; Bhosale et al., 2017)와 (2) 지역 환경(녹지 공간)에 대한

인식(Moore 1986; Prezza et al., 2005; Veitch et al., 2006; Alparone and

Pacilli., 2012) 그리고 (3) 지역 안전에 대한 인식(Prezza et al., 2005;

Aarts et al., 2010; Alparone and Pacilli, 2012; Shaw et al., 2015; Riazi

et al., 2019)이 아동의 독립적인 이동성에 미치는 영향을 검증하였다. 또

한, 연구 문제를 검증하기 위해 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치

는 세 가지 측면에서 알맞은 요인을 각각 선정하고 요인분석을 거쳤다.

개인과 가정의 측면에서 선정한 요인은 (1) 보호자로부터 받은 이동허가

이고, 사회적 측면에서 선정한 요인은 (2) 아동의 지역 환경 인식과 (3)

아동의 지역 안전 인식이다. 본 연구는 이 세 가지 요인이 지역을 매개

로 하여 독립적인 이동성에 미치는 영향을 분석할 수 있도록 설계되었

다.

이를 위해 두 가지 방법을 활용했다. 첫째는 설문 방법이다. 설문지를

통해 연구 문제를 검증하기 위한 요소를 측정하고 분석했다. 설문 시행

후 문항 분석과 타당도(요인분석), 신뢰도 검사를 시행했고 이에 대해서

는 2절에서 구체적으로 기술하였다.
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둘째는 지역 비교 방법이다. 물리적 환경 측면에서 선정한 요소인 인

구밀도, 건물분포, 토지이용 현황, 등교 시간 등을 파악하기 위해 지도와

지리 정보(건물분포, 학군 구역)를 2차 가공하고, 통계 연보를 활용하였

다. 또한, 연구지역 초등학교의 물리적 환경을 직관적으로 전달하기 위해

사진 자료를 제시하였다. 해당 방법은 4장 1절에서 구체적으로 다루었다.

제 2 절 분석 방법

설문을 설계하고 수행하는 과정은 설문지 초안을 작성하는 것으로 시

작했다. 이후 전문가 집단의 설문지 검토 및 수정 보완 단계와 예비설문

수행을 동시에 진행하였다. 설문지의 내용 타당성 확보를 위해 3차례 예

비설문, 2차례 설문지 집단 검토, 2차례 설문지 1:1 집중 검토를 진행했

다. 검토단계에서는 설문지가 측정하고자 하는 것을 제대로 측정하는지

와 어휘의 정확성과 문항의 내용이 초등학생의 수준에 적절한지에 대해

논의하였다. 마지막으로 본 설문을 수행하고 결과를 분석했다(그림 4).

본 설문은 2021년 9월 29일과 30일 이틀간 서울 강동구 A 초등학교와

경기도 양평군 B, C 초등학교 5학년 학생 총 194명을 대상으로 이루어

졌다. 아동의 독립적인 이동성을 주제로 하는 대다수 연구가 10～13세

아동을 대상으로 하였다. 구체적으로 아동이 10세 전후로 독립적인 이동

성을 획득하기 시작한다는 미국의 연구 결과에 근거하여 해당 연령 집단

을 선택했다(McDonald et al., 2010). 또한 초등학교 5～6학년 시기는 피

아제의 인지발달 단계 중 구체적 조작기에 속하며, 보호자의 영향에서

벗어나 자아를 형성해 가고 외부환경에 대한 인식을 높이기 시작한다

(Piaget, 1950). Piaget(1950)에 따르면 이 시기 아동은 구체적인 대상이

나 상황에 사고의 근거를 둘 수 있고 따라서 안전에 대한 인식을 묻는

문항에 보호자의 인식에 영향을 받기보다 개인적 경험을 활용하여 응답

할 수 있다. 본 연구에서 초등학교 5학년을 실험대상자로 선정하는 것은

유의미한 결과를 끌어내는 데 도움이 될 것이다.
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그림 4. 설문 설계 및 수행 절차

설문은 담임 교사를 통해 진행되었고, 진행 시 유의사항은 대면으로

안내되었다. 도시와 농촌의 지역적 특성을 제외한 가외 변인을 통제하기

위해 (1) 원격수업 일을 제외한 등교 일 설문 시행, (2) 동일 시간, (3)

동일 학년 학생들을 대상으로 실험을 수행하였다. 문항은 리커트 척도,

체크리스트, 분류형 문항을 활용하여 구성하였고, 측정 문항은 기존 연구

를 바탕으로 하여 재구성하였다.

아동의 독립적인 이동성은 등하교 시 이동성과 일상생활 시 이동성으로 나누

어 측정하였다(그림 5). 아동의 등하교 이동성에 대한 실제 설문 문항은 등교와

하교를 구분하여 제시하였으며(부록 1), 동행인과 이동방식을 나누어 조사했다

(Lin and Chang, 2010; Cordovil et al., 2015; Kyttä et al., 2015). 예를

들어 동행인의 경우 등하교 때 스스로 또는 또래(예: 친구, 형제)와 이동하는지

아니면 다른 사람(예: 부모, 부모를 제외한 어른)과 함께 하는지에 대해 설문하

였다. 이동방식의 경우 설문 참가자가 각자의 등하교 방법을 도보, 자전거, 대중

교통, 자가용, 대여 차량, 기타 중에서 고를 수 있도록 제시하였다. 설문 수행 결

과 모든 기타 응답은 통학버스로 확인되어, 대여 차량으로 처리하였다.
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그림 5. 아동의 독립적인 이동성 측정 문항

일상생활 시 이동성은 6개의 장소 범주와 기타 항목을 제시하여 주말 동안 스

스로 이동한 장소에 표시하도록 하는 체크리스트 문항으로 구성했다(Page et

al., 2010; Cordovil et al., 2015; Kyttä et al., 2015; Bhosale et al.,

2017). 기존 연구에서 제시된 10～15개의 장소를 삭제하여 여섯 군데로

줄이고, 일부 장소의 명칭을 수정하였다. 설문 수행 결과 모든 기타 응답은

제시된 1～6번의 장소에 포함되는 응답으로 확인되었다.

아동의 독립적인 이동성 측정 요인과 배점 기준은 표 1에 정리하였다. 등교,

하교 점수가 각각 0～2점 사이에 분포하므로 ‘등하교 이동성’은 0～4점 사이에

분포하게 된다. 등하교 이동성 점수는 등하교 동행인 여부와 등하교 이동

방식으로 나누어 측정했다. 이동 동행인은 0점과 1점으로 (0= 부모, 부모가

아닌 어른, 1= 혼자, 친구, 형제와 이동), 이동 방법 또한 0점과 1점으로 (0= 대

중교통, 자동차, 대여 차량, 1= 걷기, 자전거) 측정했다. 요컨대, 4점에 가까울수

록 아동의 등하교 이동성이 높다는 것을 의미한다. 일상생활 이동성 점수는

0～6점 사이에 분포한다. 일상생활 이동성 점수는 혼자 또는 또래 친구

나 형제와 이동했던 장소에 체크 표시를 하도록 한 후, 장소의 개수를 0

점 또는 1점으로 이분법 처리하여 합산하였다(Kyttä et al., 2015). 6점에

가까울수록 아동의 일상생활 이동성이 높다는 것을 의미한다.
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표 1. 아동의 독립적인 이동성 측정 요인과 배점 기준

요인 구성 항목 점수
등

하

교

이

동

성

(4

점

만

점)

등교

(2점)

동행인

여부

독립적 이동 (혼자, 친구, 형제) 1점

비독립적 이동 (부모, 부모를 제외한 어른) 0점

이동

방식

(1) 도보 (2) 자전거 1점

(3) 대중교통 (4) 자가용 (5) 대여 차량 0점

하교

(2점)

동행인

여부

독립적 이동 (혼자, 친구, 형제) 1점

비독립적 이동 (부모, 부모를 제외한 어른) 0점

이동

방식

(1) 도보, (2) 자전거 1점

(3) 대중교통 (4) 자가용 (5) 대여 차량 0점

일상생활

이동성

(6점 만점)

방문한

장소

(1) 실외놀이장소(운동장, 공원, 놀이터 등)

(2) 실내놀이장소(피시방, 실내 놀이터 등)

(3) 친구 집 (4) 학원 (5) 상점, 마트

(6) 도서관, 영화관, 지하철역, 버스정류장

(7) 기타

각 1점

(중복

응답

가능)

* 일상생활 이동성 항목은 해당 장소에 방문하지 않으면 0점, 방문하면 1점을

부여하며, 중복응답 가능. 총 점수는 0～6점 사이에 분포. (7) 기타 항목에 대

한 응답은 모두 (1)～(6) 항목에 속했음.

아동의 독립적인 이동성 관련 요인은 크게 (1) 부모로부터 받은 이동

허가, (2) 지역 환경에 대한 인식, (3) 지역 안전에 대한 인식으로 나누어

측정하였다(그림 6). 각 요인을 선정한 이유는 첫째, 등하교 시 아동에게

부여되는 이동허가의 정도와 독립적인 이동성은 상관관계가 있는 것으로

확인되었기 때문이다(Carver et al., 2012). 둘째, 녹지 공간의 존재에 대

한 아동의 인식이 높을수록 그 장소에 대한 긍정적인 평가가 이루어지고

독립적 이동성에 긍정적 영향을 미치기 때문이다(Alparone and Pacilli,

2012; Broberg et al., 2013). 셋째, 지역의 안전에 대한 아동의 인식이 긍

정적일수록 독립적인 이동성에 유의미한 영향을 줄 수 있기 때문이다
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(Bates and Stone, 2015).

이동허가 항목은 총 6개의 문항으로 구성되어 있는데, 한국의 특성과 5학년

생의 발달 수준에 맞게 수정하여 사용하였다(Hilman et al., 1990; Kyttä,

2004; Alparone and Pacilli, 2012; Show et al., 2013; Cordovil et al.,

2015; Kyttä et al., 2015; Riazi et al., 2019). 참가자들은 5점 리커트 척

도로 응답했다(5= 매우 그렇다, 1= 전혀 그렇지 않다).

지역에 대한 인식은 지역 환경에 대한 인식과 지역 안전에 대한 인식으로 나

누어 측정했다(Prezza et al., 2005; Alparone and Pacilli, 2012). 지역 환경

인식은 총 2문항으로 녹지 공간의 존재 인식 여부와 녹지 공간 사용 경험에 대

해 측정하기 위하여 구성되었고, 참가자들은 4점 리커트 척도로 응답했다(4= 매

우 많다, 1= 아예 없다). 지역 안전 인식은 총 5개의 문항으로 근린의 안전에

대한 인식, 타인에 대한 인식 등을 측정하기 위해 구성되었고, 참가자들

은 5점 리커트 척도로 응답했다(5= 매우 그렇다, 1= 전혀 그렇지 않다).

세 요인 모두 점수가 높을수록 이동허가 및 지역에 대한 인식이 높다는

것을 의미했다.

그림 6. 아동의 독립적인 이동성 관련 요인과 측정 문항
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아동의 독립적인 이동성에 영향을 주는 요인을 지역별로 비교하기에

앞서 타당도와 신뢰도 분석이 필요하다. 타당도는 요인을 구성하는 설문

항목이 같은 개념을 측정하고 있는지 파악하기 위해, 신뢰도는 문항에

응답자가 일관성 있게 답하였는지 확인하기 위해 측정한다. 타당도는 요

인분석(factor analysis)을 통해, 신뢰도는 크론바흐 알파 값(Cronbach's

alpha)을 활용해 측정했다.

설문 결과로부터 얻게 된 부모로부터 받은 이동허가, 지역 환경에 대

한 아동의 인식, 지역 안전에 대한 아동의 인식 분석과 관련하여 예를

들어, 이동허가의 경우 (1) 독립적인 등하교, (2) 독립적인 학원 이동,

(3) 동네에서의 독립적인 도보, (4) 독립적인 자전거 이용, (5) 독립적인

대중교통 이용, (6) 저녁 시간 독립적인 외출의 6가지 문항으로 측정했

고, 모든 문항이 한 요인으로 묶일 수 있는지 요인분석을 통해 확인했다.

지역 환경 인식, 지역 안전 인식에 대해서도 요인분석을 시행하였다. 요

인분석의 방법으로 주성분 분석(principal component analysis) 및 베리

맥스 회전(varimax rotation)을 사용하였다. 요인 분류 시 요인 적재량

(factor loading)이 0.40을 초과하면 그 문항을 해당 요인으로 판정하도록

기준을 설정하였다.

요인분석 결과, 이동허가 요인에서는 도시지역의 평균이 높았던 (1) 독

립적인 등하교와 (2) 독립적인 학원 이동 문항이 낮은 요인 적재량을 보

여 제외되었다. 두 문항이 빠짐으로써 도시지역 아동의 독립적인 이동성

에 미치는 이동허가 요인의 영향력이 감소할 것으로 예측된다. 지역 환경

인식요인의 경우 모든 문항에 대해 타당도가 확보되었다. 지역 안전 인식은

총 5개의 문항으로 구성했고, (3) 교통 규칙 준수 문항만이 0.397로 낮은 적재

량을 보여 제외되었다. 따라서 총 10개의 문항으로 최종 요인분석을 시행

하였다(표 2). 분석 결과 KMO(Kaiser-Meyer-Olin) 측도값이 0.787로 나

타났고, 바트레트(Bartlett)의 구형성 검정 결과도 p<.001로 유의하게 나

타나 요인분석을 위한 요인의 선정이 적합한 것임을 확인하였다. 누적

분산은 63.850%로, 3개 요인 모두 높은 설명력을 가진 것으로 판단했다.

요인 적재 값은 모두 0.6 이상으로 설문 도구는 타당성을 가지게 되었다.
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표 2. 문항별 타당도 분석 결과

이어서 설문에 사용된 문항에 대해 응답자가 일관성 있게 답하였는지

확인하였다. 신뢰도 분석 결과 각 요인의 크론바흐 알파 값은 표 3과 같

이 나타났다. 일반적으로 크론바흐 알파 값이 0.6 이상이면 신뢰할 수 있

다고 볼 수 있다. 세 가지 요인의 크론바흐 알파 값이 0.7 이상으로 나타

나 신뢰도가 양호함을 확인했다.

표 3. 요인별 신뢰도 분석 결과

문항 1 2 3

이동허가_3 0.602 0.125 0.469

이동허가_4 0.765 0.103 0.192

이동허가_5 0.878 0.122 -0.045

이동허가_6 0.753 0.252 0.066

지역 환경 인식_1 0.135 0.242 0.791

지역 환경 인식_2 0.070 0.025 0.869

지역 안전 인식_1 0.229 0.771 0.127

지역 안전 인식_2 0.186 0.763 0.034

지역 안전 인식_4 0.121 0.708 0.314

지역 안전 인식_5 0.038 0.611 0.010

아이겐값 2.411 2.214 1.761

공통분산(%) 24.107 22.135 17.607

누적 분산(%) 24.107 46.243 63.850

KMO=0.787, Bartlett’s = 526.098 (p<.001)

요인 문항 수 크론바흐 알파 값

이동허가 4 0.797

지역 환경 인식 2 0.705

지역 안전 인식 4 0.737
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제 4 장 연구지역 아동의 독립적인 이동성

제 1 절 연구지역의 특성

1. 연구지역의 환경적 특성 비교

본 연구는 서울시 강동구 길동과 경기도 양평군 강상면을 연구지역으

로 선정하여, 서로 다른 지역 환경에서 아동의 독립적인 이동성과 그것

에 영향을 주는 요인을 분석하였다. 서울의 동쪽에 있는 서울 강동구 길

동은 빨간색으로 표시하였다. 양평군은 경기도 동부에 있고 강상면은 양

평군 내에서 남서쪽에 있으며 파란색으로 표시하였다(그림 7). 두 사례

지역은 약 40km 떨어져 있다.

그림 7. 서울시 강동구 길동과 경기도 양평군 강상면

* 자료: 국가공간정보포털 홈페이지.
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인구밀도와 도시지역 비율의 중위값을 기준으로 대조적인 두 지역을

도시 및 농촌을 대표하는 지역으로 선정하였다. 좀 더 구체적으로 우리

나라 인구밀도 중위값(509.2명/)을 기준으로 강동구 (18,706명/)와

양평군(136.9명/)을 나누고, 우리나라 도시지역 비율 중위값(15.95%)

을 기준으로 강동구(100%)와 양평군(5.84%)을 비교하였다.

지역 선정 후 해당 지역에 있는 초등학교를 파악하였다. 강동구 길동

에 있는 3개의 초등학교 중 2개의 초등학교는 학군 내 주거 형태 대부분

이 아파트였다. 따라서 아파트, 빌라, 주택 등 상대적으로 다양한 주거

형태를 보이는 A 초등학교를 연구대상 학교로 선정했다. 양평군 강상면

에는 B와 C 초등학교가 있었고, 두 학교 모두 연구대상 학교로 선정했

다(그림 8).

그림 8. A 초등학교와 B, C 초등학교의 위치

* 자료: 국가공간정보포털 홈페이지.
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강동구와 양평군의 물리적 환경 차이를 알아보기 위해 인구 현황, 토

지이용 현황, 환경 정보의 측면, 교육 정보, 의료 복지 측면, 사회 측면으

로 나누어 지역 현황을 정리하였다(표 4). 두 지역은 인구수와 인구밀도

에서 큰 차이를 보였다. 인구수는 강동구가 약 3.9배 더 많고, 인구밀도

는 약 130배 더 높았다. 0～14세 인구와 15～64세 인구 비율은 비슷하나,

65세 이상 인구 비율은 강동구는 15.2%, 양평군은 25.7%로 양평군은 강

동구와 비교해 65세 이상 인구 비율이 높았다.

강동구의 도시지역 비율은 100%이고, 양평군은 5.84%이다. 국토계획

법에 따르면 토지를 용도별로 나누었을 때 주거, 상업, 공업, 녹지지역이

도시지역에 포함된다. 높은 도시지역 비율은 인구밀도와 건물 밀도가 높

다는 것을 의미하고, 고밀 혼합적으로 토지를 이용하는 지역 환경은 보

행을 장려하는데 유효한 영향을 미친다(성현곤 등, 2016). 양평군은 도시

지역 외에 관리지역, 농림지역, 자연환경 보전지역의 비율이 높았고, 강

동구와 비교했을 때 경지면적이 141배 넓었다. 이를 통해 강동구는 양평

군과 비교해 도보 환경이 잘 갖추어져 있다고 유추할 수 있다.

양평군의 면적은 강동구보다 33.6배 더 넓었다. 하지만 녹지면적과 어

린이 공원면적은 강동구가 더 넓었다. 미세먼지 배출 수치는 강동구가

더 낮았다. 이 데이터는 아동에게 쾌적한 환경을 제공하는지 판단할 수

있는 지표가 될 수 있다. 환경 정보 측면의 데이터는 본 연구의 지역 환

경 인식요인 측정 결과와도 연결된다. 환경 인식요인은 녹지 공간에 대

한 아동의 인식을 측정한 것으로, 측정 결과 도시지역의 평균이 유의미

하게 더 높게 나왔다. 이렇듯 지역사회에 필요한 환경 시설 설치와 환경

정책 시행은 구성원의 관심과 요구에 따라 달라지고 이는 곧 아동의 독

립적인 이동성에 영향을 미칠 수 있다(Timperio et al., 2004; Smith et

al., 2019).

2년제 대학 이상을 졸업한 인구 비율은 강동구가 15.33% 더 높았다.

Wolfe and McDonald(2016)는 교육 수준과 소득 사이에 정적(+)인 연관

성이 있고, 부모의 소득을 상, 중, 하로 나누어 아동의 독립적인 이동성

을 비교한 결과 소득이 높을수록 독립적인 이동성도 높다고 언급하였다.
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이를 통해 교육 수준과 소득 그리고 아동의 독립적인 이동성 사이에 연

관성이 있음을 유추할 수 있다. 인구 천 명당 학원 수는 강동구가 2배

많았고, 이를 통해 집에서 학원까지의 거리가 더 짧다고 추측할 수 있다.

의료 복지 측면의 차이도 컸다. 1당 병원 수는 강동구는 32개, 양

평군은 0.14개였다. 의료인 1인당 인구수는 양평군이 2배 이상 더 많았

다. 이는 의료 복지에 있어 두 지역 주민이 같은 혜택을 받지 못할 수도

있음을 의미했다.

지역 안전 등급은 지역 안전 지수를 활용하여 분야별로 등급을 부여한

것으로, 1등급일수록 상대적으로 안전한 지역으로 해석할 수 있다. 생활

안전 측면과 범죄 안전 측면에서 강동구가 양평군과 비교해 안전한 것으

로 나타났다. 교통사고 발생 건수에 대한 교통사고 사망자 수의 비율을

나타낸 교통사고 치사율이 양평군(2.2%)보다 강동구(0.78%)가 더 낮음을

확인했다. 12세 이하 교통사고 부상자 수도 강동구(42명)가 양평군(57명)

보다 더 적었다. 또한, 1인당 범죄 발생 건수도 강동구가 더 낮았다.

이렇듯 교통위험 관련 지표는 부모의 지역 안전 인식에 영향을 미치기

때문에 이동허가 그리고 아동의 독립적인 이동성에 직접적으로 연결된다

(Riazi et al., 2019). 부모의 지역 안전 인식에 직접적으로 연결되는 또

다른 지표는 범죄 발생 관련 지표이다. 아동 역시 교통위험과 범죄의 확

산에 대해 가장 걱정하는 것으로 밝혀졌다(Poolley et al., 2005). 그러므

로 교통안전 지표와 범죄 관련 지표는 해당 지역 아동의 독립적인 이동

성에 큰 영향을 줄 것으로 판단된다. 이는 본 연구의 지역 안전 인식요

인 측정 결과를 활용하여 설명할 수 있다. 안전 인식요인은 이웃과 타인

에 대한 주관적 안전성을 측정한 것으로, 측정 결과 도시지역의 평균이

더 높게 나왔다.

길동과 강상면의 지역 현황은 표 5에 기술되었다. 표 4와 마찬가지로,

길동은 강상면보다 총면적은 작으나 인구수와 밀도가 더 높았다. 이러한

현황은 그림 9～11을 통해 직관적으로 확인할 수 있다. 의료 복지 측면

에서 강상면 주민들은 보건소를 이용하거나, 양평읍에 있는 병원을 이용

했고 양평읍에 있는 병원은 접근성이 좋은 양평역 근처에 있었다.
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표 4. 강동구와 양평군의 지역 현황(2020)

항목 서울시 강동구 경기도 양평군

인구

현황

총인구 459,970명 118,810명

인구밀도 18,706명/ 144명/

연령

별

인구

비율

0～14세 인구비율 11.8% 10.3%

15～64세 인구비율 73.0% 64.0%

65세 이상 인구비율 15.2% 25.7%

토지

이용

현황

총면적 24.6 826.9

도시지역 비율 100% 690.09%

경지면적 비율 19.9% 83.4%

환경

정보

측면

녹지면적 157,200 129,903

어린이공원 면적 873,475 15,769

미세먼지 배출

(50 ) 
35 41

교육

정보

교원 1인당 학생 수 12.81명 10.69명

대졸 이상 인구 비율 51.7% 36.45%

인구 천 명당 학원 수 1.6개 0.8개

의료

복지

측면

병원 수 789개 113개

의료인 1인당 인구수 53.1명 119.2명

사회

측면

생활 안전 등급 1등급 3등급

교통사고 치사율 0.78% 2.20%

12세 이하 교통사고 부상자 42명 57명

범죄 안전 등급 3등급 4등급

1인당 범죄 발생 건수 0.017건 0.079건

출처: 국가통계포털 홈페이지, 강동구청 홈페이지, 양평군청 홈페이지.
 2015년,  2017년,  2019년
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표 5. 강동구 길동과 양평군 강상면의 지역 현황(2020)

연구대상 초등학교에 대한 정보는 표 6에서 확인할 수 있다. A, B, C

초등학교를 중심으로 하여 반지름 250m 내 토지이용 현황과 학생, 교원,

학급 수 정보를 기재하였다. 교통인프라 측면에서 횡단보도와 교차로가

증가하면 아동의 독립적인 이동성이 감소하고, 도보의 폭과 수가 늘어나

면 독립적인 이동성이 증가한다(Lin and Chang, 2010). 도시 설계의 관

점에서 횡단보도와 도보는 함께 늘어날 수밖에 없으므로 실제 연구지역

에서 이러한 상반된 측면이 어떻게 작용하는지 확인할 필요가 있다.

A 초등학교는 B, C 초등학교보다 학급수가 많다. 이는 아동의 독립적

인 이동성 향상을 목적으로 하는 안전교육, 자연 체험 학습을 시행할 때

학년 단위 또는 학급별 순환 교육이 가능함을 의미한다. 이를 통해 교사

가 다양한 교육프로그램을 계획, 구성하여 학생에게 교육의 다양성을 제

공하는 것이 용이해진다.

강동구 길동 양평군 강상면

총인구 46,556명 10,544명

총면적 2.17 37.91

인구밀도 21,454명/ 278명/

병원 수 110개 0개

보건소 수 2개 1개

출처: 국가통계포털 홈페이지, 강동구청 홈페이지, 양평군청 홈페이지.
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표 6. 도시지역 A 초등학교, 농촌지역 B, C 초등학교 현황(2020)

지역 구분
도시지역 농촌지역

A 초등학교 B 초등학교 C 초등학교

소재 강동구 길동 양평군 강상면 양평군 강상면

토지

이용

현황

반지름 250m 내

토지이용

상업지역,

주거지역

농림지역,

보전관리지역,

주거지역,

한강수변구역

계획관리지역,

농림지역,

보전관리지역

반지름 250m 내

교통인프라 (개)

횡단보도 46,

버스정류장 18,

지하철역 1

횡단보도 3,

버스정류장 2

횡단보도 3,

버스정류장 6

학생

현황

총 재학생 (명) 796 454 93

학급당 학생 수 19.9 23.9 15.5

교사당 학생 수 14.5 16.2 9.3

학급

현황

총 학급 (개) 40 19 6

1～2학년 학급 14 7 2

3～4학년 학급 14 6 2

5～6학년 학급 12 6 2

출처: 교육 통계서비스 홈페이지, 학구도 안내 서비스 홈페이지.
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그림 9～11은 위성 지도를 배경으로 A, B, C 세 곳의 초등학교를 중

심으로 하여, 반지름이 250m인 원을 표시한 것이다. 국가정보 공간 포털

홈페이지를 통해 얻은 shp 파일을 Q-GIS 3.16을 활용해 가공하였다.

위성 지도로 본 두 지역의 경관은 확연하게 구분된다. 그림 9를 통해

건물과 도로가 혼재한 도시지역의 경관을 확인할 수 있다. 그림 10, 11을

통해 건물 밀도가 낮고, 녹지와 임야가 많은 농촌지역의 경관을 확인할

수 있다. A 초등학교 주변의 토지는 상업지역, 주거지역 용도로 활용되

고 있었고, B 초등학교 주변의 토지는 농림지역, 보전관리지역, 주거지

역, 한강 수변구역으로, C 초등학교 주변의 토지는 계획관리지역, 농림지

역, 보전관리지역으로 이용하고 있었다.

그림 9. A 초등학교 반지름 250m
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그림 10. B 초등학교 반지름 250m

그림 11. C 초등학교 반지름 250m
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그림 12와 13은 학교를 중심으로 반지름이 250m인 원 내부의 건물분

포를 나타냈다. B와 C 초등학교는 비슷한 건물분포를 보여 B 초등학교

만 제시하였다.

그림 12의 경우 건물은 주로 공동주택, 단독주택, 업무시설, 의료시설,

제1종 근린 생활 시설, 교육 시설 등의 용도로 활용되고 있었다. 높은 밀

도로 인해 아동이 걸어갈 만한 거리에 다양한 용도의 건물이 있음을 유

추할 수 있다. 그림 13의 경우 낮은 건물 밀도로 인해 생기는 공간을 확

인할 수 있고, 건물은 주로 공동주택, 단독주택, 동식물 관련 시설, 교육

시설, 기타 용도 등으로 활용되고 있었다.

건물 높이로 두 지역을 비교하면 그림 12에서 가장 높은 건물의 높이

는 79m이고, 그림 13에서 가장 높은 건물은 14.7m인 B 초등학교이다.

토지이용 현황 측면에서 용적률(FAR: Floor Area Ratio)이 높으면 아동

의 독립적인 이동성이 감소하나, 높은 주거 밀도와 인구밀도는 독립적인

이동성에 긍정적 영향을 준다(Broberg et al., 2013). 도시 설계 관점에서

용적률, 주거 밀도, 인구밀도는 함께 늘어날 수밖에 없으므로 실제 연구

지역에서 이러한 상반된 측면이 어떻게 작용하는지 확인할 필요가 있다.
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그림 12. A 초등학교 반지름 250m 내 건물분포

그림 13. B 초등학교 반지름 250m 내 건물분포
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그림 15～17은 A, B, C 초등학교의 주변 경관을 사진으로 제시하고

있다. 건물 및 농경지의 분포를 파악하여 도시와 농촌의 지역 특성 차이

를 직관적으로 확인할 수 있다.

지역 현황 데이터와 지도, 학교 주변 경관 사진을 살펴본 결과 서울시

강동구 길동과 경기도 양평군 강상면은 각각 도시와 농촌 환경을 대표하

고 있음을 알 수 있다. 이러한 물리적 환경의 차이는 두 지역 아동의 등

하교 이동성과 일상생활 이동성의 차이에 영향을 미칠 것으로 예상된다.
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그림 14. A 초등학교 주변 경관

* 2021년 8월 28일 저자가 촬영하였음.

정문 앞에서 보도 폭이 넓어진다. 정

문 앞은 주정차 금지 구역 및 어린이

보호구역이다.

정문 앞 4차선 도로와 육교가 있고

건너편엔 상가건물 두 개와 상가건물

뒤로 3～4층의 주거용 건물이 있다.

정문에서 192m 떨어진 곳에 가장 가

까운 횡단보도가 있다. 등교 시 교통

안전 지킴이가 근무한다.

후문은 주차장 출입구로도 사용된다.

등하교 시 학교 보안관이 학생의 안

전을 위해 교통정리를 해주신다.

정문으로 가는 도보길. 담벼락을 따

라 안전펜스가 설치되어 있고 어린이

보호구역 표지판이 게시되어 있다.

후문 바로 앞 4차선 도로가 있고, 도

보 길에 노란색 표시가 되어있다. 맞

은편에 아파트와 교회가 있다.
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그림 15. B 초등학교 주변 경관

* 2021년 8월 26일 저자가 촬영하였음.

학교는 녹지로 둘러싸여 있고 주변에

는 임야와 2차선 도로가 있다.

출입구는 정문 하나이고, 등하굣길

정문 앞은 차량이 2～30분간 도착과

출발을 반복한다.

정문 앞에, 도로 두 개가 있다. 오른쪽

으로는 뒤집힌 C자 모양의 2차선 도

로가 왼쪽으로는 1차선 도로가 있다.

1차선 도로는 등하교시간에 정체가

발생한다. 도보에는 안전펜스가 설치

되어 있다.

등하교 시 양평 어머니 경찰관과 학

교 보안관이 교통안전 지도를 한다.

등교 거리가 먼 편으로 사진과 같은

전원주택이나 아파트에 거주하며 걸

어서 또는 차량으로 등하교한다.
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그림 16. C 초등학교 주변 경관

* 2021년 9월 30일 저자가 촬영하였음.

교문에서 300m 떨어진 곳부터 어린이

보호구역 표지판이 설치되어 있다.

출입구는 정문 하나이고, 도보안전

펜스가 설치되어 있다. 교문 앞에 2

차선 도로로 구성된 삼거리가 있다.

정문은 앞은 횡단보도와 2층짜리 OO

상회 건물이 있다. 학교 근처는 도로,

상업용 단층 건물, 녹지가 있다.

삼거리 중 첫 번째 도로이다. 어린이

보호구역 정비가 되어있고 버스정류

장이 하나 있다.

삼거리 중 두 번째 도로이다. 도로를

따라 1～2층의 건물, 녹지가 있다. 도

로 뒤 구역에 단층 주택이 있다.

삼거리 중 세 번째 도로이다. 산과 농

경지가 보이고, 단층 주택이 보인다.
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2. 연구지역 아동의 특성

아동의 독립적인 이동성의 지역별 차이 분석에 앞서, 연구 참여자의

특성(성별, 출생 순서, 등교 시간)을 살펴보았다(표 7). 도시지역 연구 참

가자의 성별은 남자 43명(39.8%), 여자 65명(60.2%)으로 여자가 20.4%

더 많았다. 출생 순서는 외동 26명(24.1%), 첫째 37명(34.3%), 둘째 36명

(33.3%), 셋째 9명(8.3%)으로 첫째인 경우가 가장 많았다. 등교 시간은

도보 기준으로 ‘10분 이내’가 79명(73.1%), ‘10～20분’이 25명(23.1%), ‘2

0～30분’이 3명(2.8%), ‘30분 이상’이 1명(0.9%)으로, 학교까지 10분 이내

로 걸린다고 응답한 참가자가 가장 많았다.

농촌지역 연구 참가자의 성별은 남자 47명(54.7%), 여자 39명(45.3%)

으로 남자가 9.4% 더 많았다. 출생 순서는 외동 11명 (12.8%), 첫째 33

명(38.4%), 둘째 33명(38.4%), 셋째 8명(9.3%), 넷째 1명(1.2%)으로 첫째

와 둘째의 비율이 가장 높았다. 출생 순서를 지역별로 비교하였을 때 외

동의 비율만 도시(24.1%)가 농촌(11.8%)보다 더 높았고, 첫째, 둘째, 셋

째의 비율은 비슷했다. 등교 시간은 도보 기준으로 ‘10분 이내’가 15명

(17.4%), ‘10～20분’이 28명 (32.6%), ‘20～30분’이 11명(12.8%), ‘30분 이

상’이 31명(36.0%)으로, 학교까지 30분 이상 걸린다고 응답한 참가자가

가장 많았다.

가장 확연히 차이가 난 특성은 등교 시간이다. 등교 시간은 도보 기준

으로 응답하도록 설계했는데, 도시의 경우 10분 이내라고 응답한 참가자

의 비율이 73.1%였고, 30분 이상 걸린다는 응답률은 0.9%였다. 하지만

농촌의 경우 10분 이내라고 응답한 참가자가 17.4%였고, 30분 이상 걸린

다고 응답한 참가자는 36%로 네 가지 항목 중 가장 높은 비율을 차지했

다. 그림 17은 지역별, 성별 등교 시간을 비교한 그래프로, 도시지역 아

동의 등교 시간이 농촌지역에 비해 짧은 것을 확인할 수 있었고, 여자가

남자와 비교해 등교 시간이 10분 이내라고 응답한 비율이 높았고, 30분

이상 걸린다고 응답한 비율이 낮았다(그림 17).
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표 7. 연구지역 아동의 특성

그림 17. 지역별, 성별 등교 시간 차이

특성 구분
도시 농촌

빈도(명) 비율(%) 빈도(명) 비율(%)

성별
남자 43 39.8 47 54.7

여자 65 60.2 39 45.3

출생 순서

외동 26 24.1 11 12.8

첫째 37 34.3 33 38.4

둘째 36 33.3 33 38.4

셋째 9 8.3 8 9.3

넷째 · 0 1 1.2

등교 시간

10분 이내 79 73.1 15 17.4

10～20분 25 23.1 28 32.6

20～30분 3 2.8 11 12.8

30분 이상 1 0.9 31 36.0

무응답 · 0 1 1.2

전체 108 100.0 86 100.0
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등교 시간은 집에서 학교까지의 거리와 밀접한 관련이 있다. 학교까지

거리가 가까울수록, 등교 시간이 짧아 부모에게 의존하지 않고 등하교할

가능성이 커졌다. 우리나라의 경우 관련 법령에 따라 초등학생의 통학

거리는 1.5km 이내로 정해져 있으나, 도시지역 외에 설치하는 초등학교

는 학교가 통폐합되면서 통학 거리가 늘어날 수 있다.

그림 18과 19는 각각 A, B 초등학교의 학군과 학교에서 학군 경계 지

점까지의 거리를 표시했다. A 초등학교의 경우 학교에서 가장 먼 학군

경계까지의 거리는 882m이고, 가장 짧은 거리가 257m이다(그림 18). 학

군이 상업지역과 주거지역으로 구성되어 건물 밀도와 인구밀도가 높다.

B 초등학교의 경우 학군 경계까지 가장 먼 거리가 3.58km로 학군의 서

쪽은 산지로 구성되어 있어 산지를 제외한 학군 경계까지 거리는

1.11km이다(그림 19). C 초등학교도 B 초등학교와 비슷한 거리가 측정

되었다.

그림 18. A 초등학교 학군과 학군 경계까지의 거리
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그림 19. B 초등학교 학군과 학군 경계까지의 거리

본 연구는 강동구 길동으로 대표되는 도시지역과 양평군 강상면으로

대표되는 농촌지역의 인구 및 토지이용 현황, 환경 정보, 교육 정보, 의

료 복지, 사회 측면의 데이터와 2차 가공된 지도를 제시함으로써 지역

현황 차이를 보여주고 있다. 도시지역은 농촌지역보다 총면적은 작지만,

인구밀도 및 건물분포와 도시지역 비율은 높았고, 녹지면적과 어린이공

원 면적도 넓었다. 좀 더 구체적으로 강동구 길동의 인구밀도, 건물분포

가 상대적으로 높은 점이 의료 복지 및 아동을 위한 각종 시설에 대한

접근성의 차이를 가져올 수도 있음에 주목하고 있다. 다시 말해 B와 C

초등학교가 위치한 양평군 강상면은 A 초등학교가 위치한 강동구 길동

과 비교해 공공시설 및 사회적 서비스를 활용함에 있어 편의성 차이를

낳게 될 수도 있다.

두 지역은 범죄와 교통사고로부터의 안전성에서도 차이를 보였다. 강

동구가 양평군에 비해 상대적으로 더 안전하다는 통계자료를 제시하였는
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데, 범죄 발생 건수, 교통사고 치사율, 12세 이하 교통사고 부상자 수 모

두 더 낮았다. 이를 통해 도시지역이 도보 환경이 잘 갖추어져 있고, 아

동에게 안전한 환경을 제공하고, 이용할만한 목적시설이 상대적으로 가

까이 있는 경향이 있다고 유추할 수 있다. 이러한 지역 차이는 건물분포,

등교 시 걸리는 시간, 학군의 범위 등과 연관 지어 논의할 수 있다. 또

한, 인식의 측면에서도 부모가 아동에게 이동허가를 부여하는 범위는 객

관적 데이터 외에도 안전에 대한 부모의 인식과 의지 그리고 환경이 아

동에게 안전한지에 대한 판단이 중요하다는 시사점도 제공한다. 이처럼

특정 장소의 지역 현황을 파악하면서 아동의 독립적인 이동성에 영향을

미치는 부모의 인식에 대해 함께 고려할 필요가 있다.

제 2 절 아동의 독립적인 이동성의 지역 간 비교

1. 독립적인 이동성의 지역별 차이

아동의 독립적인 이동성은 혼자 또는 또래 동반자와 어른의 감독 없이

야외에서 놀고, 특정 장소로 이동할 수 있는 자유로 정의된다. 독립적인

이동성의 지역별 차이를 비교하기 전에 지역을 통합한 등하교 이동성과

일상생활 이동성의 통계값을 살펴보면, 등하교 이동성의 평균은 2.32이

고, 일상생활 이동성의 평균은 2.01이다. 각 변수의 최대값(등하교 이동

성 4, 일상생활 이동성 6)을 고려했을 때, 등하교 이동성의 평균이 일상

생활 이동성 평균보다 유의미하게 높다는 것을 알 수 있다. 이러한 결과

가 나온 이유는 우선 등하교 이동은 아동 생활에서 가장 흔하고, 규칙적

으로 수행해야 하는 이동이기 때문이다(Stefan and Hunt, 2006). 이와

달리 일상생활 이동은 자율적인 선택을 기반으로 하고 있고, 초등학생의

절반 정도가 주말에 독립적인 이동을 하지 않는 경향이 있기 때문이다

(Carver et al., 2012). 또 코로나 19와 같은 외부 상황에 의해 이동에 제
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약을 받아 일상생활 이동성이 더 감소했을 수도 있다(Jacobsen and

Jacobsen, 2020).

지역에 따라 등하교 이동성과 일상생활 이동성에 유의한 차이가 있는

지 검증하고자 독립표본 t-검정을 시행했다(표 8). 분석 결과 등하교 이

동성은 통계적으로 유의한 수준에서 지역별 차이가 있음을 확인하였다

(p<.01). 이러한 차이와 관련하여 등하교 이동성의 평균은 도시지역의

경우는 3.72, 농촌지역은 0.56으로 나타났다. 일상생활의 이동성 역시 통

계적으로 유의한 수준에서 농촌과 도시 간에 차이가 있었다(p<.01). 일

상생활 이동성은 도시의 경우 2.51, 농촌의 경우 1.38의 평균값이 나왔다.

결과적으로 아동의 등하교 이동성(t= 23.196, p<.01)과 일상생활 이동성

(t= 4.823, p<.01)은 지역에 따라 유의한 차이가 있음을 즉, 도시 아동의

독립적인 이동성이 농촌 아동보다 높음을 확인하였다.

특히 등하교 이동성이 일상생활 이동성보다 지역별 평균값과 t 값에

있어 차이가 두드러졌는데, 이 같은 결과는 토지 다양성과 학교 위치와

같은 물리적 환경 측면의 요소가 도시 아동의 독립적인 이동성이 더 높

은데 정(+)의 영향을 준다는 연구와 연관이 있다(McMillan, 2007;

McDonald, 2008). 또한, 설문을 통해 측정한 두 지역의 등교 시간 차이

와 학군 경계까지의 거리 또한 도시 아동의 등하교 이동성이 유의한 차

이로 높다는 결과를 뒷받침하는 근거가 될 수 있다.

농촌지역 아동의 일상생활 이동성은 도시에 비해 낮게 측정되었다. 이

결과는 기존의 연구 결과와도 유사한 것으로 나타났다. Mikkelsen and

Christensen(2009)의 덴마크 사례연구에 따르면 농촌에는 아동이 놀 수

있는 장소가 드물었고, 있더라도 걸어서 이동하기에 먼 거리에 있었다.

따라서 농촌 아동은 주말에 여가생활을 하기 위해 부모와 상대적으로 먼

거리를 이동했다. 이는 대중교통 노선의 빈곤함과 가까운 거리에 있는

공공시설의 부족함으로 인해 자동차에 의존하게 되는 농촌지역의 문화를

반영하고 있다(Kyttä et al., 2015). 독립표본 t-검정과 선행연구 고찰을

통해 등하교 이동성, 일상생활 이동성에 지역별 차이가 존재한다는 본

연구의 첫 번째 연구 문제를 검증하였다.
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표 8. 등하교 이동성, 일상생활 이동성의 지역별 차이

독립적인 이동성에 지역별 차이가 있음을 확인한 후 등교 시간, 성별,

형제 유무에 따라 아동의 독립적인 이동성에 차이가 있는지 살펴보았다.

우선 등교 시간과 아동의 독립적인 이동성 사이의 관계를 검증하기 위해

단순 회귀분석을 사용했다(표 9). 짧은 등교 시간은 학교까지의 가까운

거리를 의미하고 이는 아동의 독립적인 이동성 향상에 밀접하게 연관되

어 있다(Hjorthol, 2008; Carver et al., 2012). 검증 결과 등교 시간은 도

시(= -0.400, p<.01)와 농촌(= -0.481, p<.01) 두 지역에서 등하교 이

동성에 부(-)의 영향을 미치는 것으로 나타났다. 실제로 도시의 경우 등

교 시간이 짧고 등하교 이동성이 높게 측정되었고, 농촌의 경우 등교 시

간이 길고 등하교 이동성이 낮게 측정되었다.

표 9. 등교 시간과 독립적인 이동성의 관계 분석

변수 지역 최소값 최대값 평균 표준편차 t

등하교 이동

전체

0 4

2.32 1.821 ·

도시 3.72 0.795
23.196

농촌 0.56 1.047

일상생활 이동

전체

0 6

2.01 1.748 ·

도시 2.51 1.827
4.823

농촌 1.38 1.424

 p<.05,  p<.01

지역
등하교 이동 일상생활 이동

 p  p

등교 시간
도시 -0.400 0.000 0.051 0.603

농촌 -0.481 0.000 -0.013 0.904

 p<.05,  p<.01
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성별, 형제 유무에 따른 아동의 독립적인 이동성의 지역 간 비교는 평

균값을 통해 파악하였다(표 10). 지역을 통합했을 때의 성별, 형제 유무

별 평균 비교는 남자와 여자의 비율, 외동과 형제가 있는 경우의 비율이

같지 않아 그 결과를 따로 기재하지 않았다. 또한, 성별이나 형제 유무에

따른 등하교 이동성의 평균은 크게 차이 나지 않았다.

성별에 따른 일상생활 이동성은 도시지역 남자 평균이 2.63으로 여자

보다 0.2점 더 높았다. 일반적으로 동일 연령이라면 남자가 이동허가를

많이 받고, 독립적인 이동성이 높은 것으로 나타났는데, 도시의 경우 기

존의 연구와 비슷한 결과가 도출되었다(Hart, 1979; O’brien et al., 2000;

Mackett et al., 2007). 하지만 농촌지역의 일상생활 이동성의 경우 남자

평균이 1.26이고, 여자 평균이 1.54로 기존 연구와 다르게 여자의 평균이

더 높았다. 이 같은 결과가 나온 이유는 호주의 사례연구와 마찬가지로

특정 주말만 조사하여 나온 이례적 결과라 볼 수 있다(Carver et al.,

2012). 이렇듯 몇몇 선행연구와 다른 결과가 나온다면, 측정 방법 또는

연구 참가자의 성향을 살펴볼 필요가 있다. 형제 유무에 따른 일상생활

이동성은 도시의 경우는 형제가 있는 경우가 평균이 0.2점 더 높았고, 농

촌의 경우 외동인 참가자의 평균이 0.29점 더 높았다.

표 10. 성별, 형제 유무에 따른 독립적인 이동성 평균 비교

도시지역 농촌지역

성별에 따른 등하교 이동성
남자 3.74 0.57

여자 3.71 0.54

형제 유무에 따른 등하교 이동성
외동 3.73 0.55

형제 있음 3.72 0.56

성별에 따른 일상생활 이동성
남자 2.63 1.26

여자 2.43 1.54

형제 유무에 따른 일상생활 이동성
외동 2.38 1.64

형제 있음 2.58 1.35
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2. 독립적인 이동성과 관련 요인의 지역별 차이

아동의 등하교 이동성과 일상생활 이동성 모두 도시지역이 유의미하게

높은 것을 확인하였다. 이를 토대로 아동의 독립적인 이동성과 관련한 3

가지 요인인 부모의 이동허가, 지역 환경에 대한 인식, 지역 안전에 대한

인식을 측정한 설문 결과를 분석하여 지역별로 유의미한 차이가 존재하

는지 검증하고자 한다. 우선 이동허가 요인의 경우 도시와 농촌의 차이

를 구체적으로 파악하기 위해 지역을 통합하여 문항별로 기술통계를 시

행했다(표 11).

본 연구에서 이동허가와 관련한 문항은 (1) 독립적인 등교, (2) 독립적

인 학원 이동, (3) 동네에서의 독립적인 도보, (4) 독립적인 자전거 이용,

(5) 독립적인 대중교통 이용, (6) 저녁 시간 독립적인 외출로 구성되었

다. 지역을 통합한 평균 점수는 3번 문항이 가장 높았고 1, 2, 4, 5, 6번

순으로 평균이 낮아졌다. 특히 5번과 6번 문항의 평균이 다른 항목에 비

해 낮게 측정되었는데 이는 두 지역 모두 부모가 대중교통 이용 또는 저

녁 시간 외출에 대해 상대적으로 허용적이지 않음을 의미하며 해당 결과

는 기존 연구 결과와 비슷했다(Hilman et al., 1990; Cordovil et al.,

2015; Shaw et al., 2015).

표 11. 이동허가 문항별 통계 개요

문항 최소값최대값 평균 표준편차 왜도 첨도

(1) 독립적인 등교 1 5 3.54 1.489 -0.458 -1.295

(2) 독립적인 학원 이동 1 5 3.27 1.609 -0.229 -1.558

(3) 동네에서 독립적인 도보 1 5 3.89 1.125 -0.889 -0.154

(4) 독립적인 자전거 이용 1 5 3.23 1.405 -0.212 -1.123

(5) 독립적인 대중교통 이용 1 5 2.62 1.434 0.350 -1.228

(6) 저녁시간 독립적인 외출 1 5 1.92 1.123 1.191 0.620
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이후 지역을 나누어 문항별로 기술통계와 독립표본 t-검정을 시행했다

(표 12). 그 결과 (6) 저녁 시간 독립적인 외출 항목을 제외하고 모든 항

목에서 도시와 농촌지역 별로 유의한 차이가 나타났다(p<.01). 이러한

도시와 농촌의 차이를 세부적으로 살펴보면 (1) 독립적인 등하교, (2) 독

립적인 학원 이동, (3) 동네에서의 도보에 대한 허가 수준은 도시지역이

농촌지역보다 높았지만 (4) 자전거 또는 (5) 대중교통 이용에서는 농촌지

역의 허가 수준이 더 높은 것으로 나타났다. 즉, 도시지역 아동은 학원

또는 학교로 이동할 때 독립적으로 이동하고 있었고, 동네에서 도보로 이

동 시 부모의 허용 정도가 상대적으로 높았다. 이와 달리 농촌지역 아동은

자전거 또는 대중교통을 이용하여 이동할 때 허용 정도가 더 높았다. 항

목별로 차이가 나는 이유는 도시의 경우 높은 밀도의 물리적 환경으로

인해 생활반경이 도보로 가능한 수준 내에서 형성될 가능성이 크고, 농

촌의 경우 생활반경이 상대적으로 넓고 먼 거리를 이동해야 하므로 도보

가 어려울 가능성이 크기 때문이다.

표 12. 이동허가 문항별 설문 결과(지역 간)

이동허가 문항 지역 평균 표준편차 t p

(1) 독립적인 등하교
도시 4.61 0.700

18.086 0.000
농촌 2.23 1.103

(2) 독립적인 학원 이동
도시 4.01 1.411

8.101 0.000
농촌 2.37 1.364

(3) 동네에서 독립적인 도보
도시 4.10 1.151

2.744 0.007
농촌 3.63 1.247

(4) 독립적인 자전거 이용
도시 2.98 1.428

-2.696 0.008
농촌 3.52 1.326

(5) 독립적인 대중교통 이용
도시 2.29 1.364

-3.710 0.000
농촌 3.03 1.418

(6) 저녁시간 독립적인 외출
도시 1.86 1.147

-0.874 0.383
농촌 2.00 1.095

 p<.05,  p<.01
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부모의 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식요인에 대해 지역을

통합하여 기술통계분석을 시행했다(표 13). 이동허가의 평균은 11.66, 지

역 환경 인식의 평균은 5.28, 지역 안전 인식의 평균은 13.18로 나타났다.

평균이 높을수록 이동허가 수준이 높고, 환경 인식 정도, 안전 인식 정도

가 높음을 의미한다.

이후 부모의 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식요인에 대해 지

역별 평균에 있어 유의한 차이를 보이는지 검증해보았다(표 14). 그 결과

농촌지역이 도시지역보다 이동허가 평균이 높았고 지역 환경 인식, 지역

안전 인식요인의 평균은 도시지역이 더 높았다.

독립표본 t-검정 시행 결과, 이동허가 요인의 경우 평균이 도시가 더

낮고, t-검정에서 유의한 결과가 나오지 않았다. 그 이유는 요인분석 결

과 적재량이 낮은 (1) 독립적인 등교, (2) 독립적인 학원 이동 항목이 제

외되었기 때문이다. 즉 도시지역의 평균이 높은 두 항목이 제외됨으로써

평균이 낮아지고, t-검정에서도 통계적으로 유의한 결과가 도출되지 못

한 것으로 설명할 수 있다.

지역 환경 인식요인의 경우 평균 차이가 유의하다는 결과가 나왔다

(p<.01). Broberg et al.(2013)은 근린의 녹색 공간 비율이 높을수록 그

장소에 대한 긍정적인 평가가 이루어질 가능성이 크다고 언급했다. 강동

구가 양평군과 비교해 녹지면적과 어린이공원 면적이 넓었다. 설문 결과

표 13. 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식 통계 개요

요인 최솟값 최댓값 평균 표준편차 왜도 첨도

이동허가* 4 20 11.66 4.10 0.044 -0.729

지역 환경 인식 2 8 5.28 1.50 0.285 -0.735

지역 안전 인식 6 20 13.18 3.23 -0.022 -0.657

* 이동허가 요인은 요인분석을 통해 6개 설문 문항 중 3～6번 문항들로

구성되어 도출되었음.
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표 14. 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식 설문 결과(지역 간)

지역 환경 인식도 도시지역의 평균이 더 높게 측정되었고, 평균 차이도

유의미했다. 이에 비추어 지역 환경 인식이 높을수록 아동의 독립적인

이동성도 높을 것으로 유추할 수 있다.

지역 안전 인식요인의 경우 도시지역의 평균이 더 높게 나왔으나 그

차이가 통계적으로 유의하지 않았다. 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안

전 인식은 도시지역이 농촌지역보다 높을 것이라는 두 번째 연구 문제는

독립표본 t-검정 결과 지역 환경 인식요인에 관해서만 검증할 수 있었다.

3. 특정 요인이 독립적인 이동성에 미치는 영향 분석

앞서 아동의 독립적인 이동성의 지역별 차이와 이동성에 영향을 주는

개인과 가정 측면의 요소인 아동이 받는 이동허가, 사회적 측면의 요소

인 지역 환경에 대한 인식과 지역 안전에 대한 인식의 지역별 차이가 통

계적으로 유의한 지 살펴보았다. 이를 바탕으로 세 번째 연구 문제와 관

련하여 독립변수인 세 가지 요인(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전

인식)이 종속변수인 아동의 독립적인 이동성(등하교 이동성, 일상생활 이

요인 지역 평균 표준편차 t p

이동허가*
도시 11.23 4.06

-1.614 0.108
농촌 12.19 4.11

지역 환경 인식
도시 5.83 1.37

5.829 0.000
농촌 4.62 1.39

지역 안전 인식
도시 13.42 3.15

1.105 0.271
농촌 12.89 3.31

* 이동허가 요인은 요인분석을 통해 6개 설문 문항 중 3～6번 문항들

로 구성되어 도출되었음.

 p<.05,  p<.01
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동성)에 미치는 영향을 분석하려 한다. 분석 결과와 함께 아동의 독립적

인 이동성 향상을 위해 환경교육 측면에서 제시할 수 있는 사회적, 정책

적 제언을 기술하고자 한다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)와 등하교 이동성

의 관계를 분석한 결과는 표 15에 제시되어 있다. 독립변수가 전체 지역

등하교 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을 실시한

결과 회귀모형은 통계적으로 유의하게 나타났으며(p<.01), 회귀모형의

설명력은 22.6%였다. 전체 지역에서 이동허가 요인과 지역 환경 인식요

인은 등하교 이동성에 정(+)의 영향을 미쳤다. A, B, C 초등학교 5학년

생의 경우 이동허가(= 0.218, p<.01)와 지역 환경 인식(= 0.348, p<.01)

이 높을수록 등하교 이동성도 높아지는 것을 확인할 수 있었다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)가 도시지역 아동

의 등하교 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을 실시

한 결과 회귀모형의 p값이 .05보다 큰 .083이 나와 회귀모형은 통계적으

로 적합하지 않았다(부록 4). 즉, 도시에서는 독립변수와 등하교 이동성

사이에 통계적으로 유의한 결과가 나오지 않았다. 이와 관련하여 이동허

가 요인이 등하교 이동성에 영향을 미치지 않은 이유는 크게 두 가지로

나누어 볼 수 있다. 첫째, 요인분석 결과 (1) 독립적인 등하교, (2) 독립

적인 학원 이동의 두 항목이 빠져 이동허가 요인의 등하교 이동성에 대

한 영향력이 감소하였을 것이다. 둘째 도시지역의 경우 짧은 등교 시간

과 거리, 높은 인구밀도 및 건물분포와 같은 물리적 환경의 영향을 상대

적으로 많이 받아 사회적 측면인 지역 환경 인식, 지역 안전 인식요인이

등하교 이동성에 별다른 영향을 미치지 못한 것으로 해석할 수 있다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)가 농촌지역 아동

의 등하교 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을 실시

한 결과 회귀모형은 통계적으로 유의하게 나타났으며(p<.01), 회귀모형

의 설명력은 15.8%였다. 이동허가 요인과 지역 안전 인식요인은 등하교

이동성에 정(+)의 영향을 미쳤다. 즉 이동허가(= 0.236, p<.05)와 지역 안전

인식(= 0.279, p<.05)이 높을수록 등하교 이동성도 높아졌다. 도시의 경
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표 15. 등하교 이동성(종속변수)과 독립변수간의 회귀분석 결과

우 자동차를 이용하는 비율이 등교 시 5.5%, 하교 시 2.7%인데 비해, 농

촌의 경우 자동차를 이용하는 비율이 등교 시 62.8%, 하교 시 36%로 크

게 차이가 났다. 대여 차량 이용하는 경우는 등교 시 9.3%, 하교 시

30.2%로 나타났다. 특히 대여 차량과 관련한 통계 결과는 아동의 독립적

인 이동성을 주제로 하는 다른 연구에서 발견할 수 없었던, 국내의 이동

문화를 반영하는 데이터이다. 이렇듯 차량을 이용하는 경우가 빈번하므

로 농촌 아동의 등하교 이동성에 지역의 환경에 대한 인식보다는 안전에

대한 인식요인이 영향을 주는 것으로 설명할 수 있다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)와 일상생활 이동

성의 관계를 분석한 결과는 표 16에 제시되어 있다. 독립변수가 전체 지

역의 일상생활 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을

실시한 결과 회귀모형은 통계적으로 유의하게 나타났으며(p<.01), 회귀

모형의 설명력은 11.7%였다. 전체 지역에서 지역 환경 인식요인과 지역

안전 인식요인은 일상생활 이동성에 정(+)의 영향을 미쳤다. A, B, C 초

등학교 5학년 학생의 경우 지역 환경 인식(= 0.259, p<.01)과 지역 안전

전체 지역 도시지역 농촌지역

 P-value  P-value  P-value

이동허가 0.218 0.009 0.264 0.043 0.236 0.047

지역환경인식 0.348 0.000 0.080 0.510 -0.067 0.594

지역안전인식 0.043 0.646 0.054 0.648 0.279 0.027

  0.226 0.085 0.158

* 독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)와 등하교 이동

성 간의 다중회귀분석에서, 도시지역의 회귀모형 적합도를 확인한 결과

유의 확률이 .083으로 .05보다 크기 때문에 회귀모형이 통계적으로 적

합하지 않은 것으로 나타남.

 p<.05,  p<.01
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인식(= 0.158, p<.05)이 높을수록 일상생활 이동성도 높아지는 것을 확

인할 수 있었다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)가 도시지역 아동

의 일상생활 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을 실

시한 결과 회귀모형은 통계적으로 유의하게 나타났으며(p<.05), 회귀모

형의 설명력은 9.3%였다. 지역 안전 인식요인만이 일상생활 이동성에 정

(+)의 영향을 미쳤다. 도시의 경우 지역 안전 인식(= 0.284, p<.05)이 높

을수록 일상생활 이동성도 높아지는 것을 확인할 수 있었다. 근린 환경

과 타인에 대해 높은 안전성을 가진 아동일수록 주변 환경에 정서적 유

대와 공동체 의식을 느끼고, 낯선 사람에 대해 신뢰를 보인 아동이 강한

공동체 의식을 지닌다는 연구 결과와 같이 지역 안전 인식은 아동의 독립

적인 이동성 향상에 있어 중요한 역할을 한다.

독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)가 농촌지역 아동

의 일상생활 이동성에 미치는 영향을 검증하기 위해 다중회귀분석을 실

시한 결과 회귀모형은 통계적으로 유의하게 나타났으며(p<.01), 회귀모

형의 설명력은 약 15.2%였다. 이동허가 요인과 지역 환경 인식요인은 일

상생활 이동성에 정(+)의 영향을 미쳤다. 즉 이동허가(= 0.279, p<.05)

와 지역 환경 인식(= 0.241, p<.05)이 높을수록 일상생활 이동성도 높아

졌다. 이동허가 요인과 관련하여 농촌지역의 경우는 물리적 환경의 한계

로 (1) 독립적인 등하교, (2) 독립적인 학원 이동과 관련한 이동허가를

높이는 데는 한계가 있다. 하지만 (3) 동네에서의 독립적인 도보, (4) 독

립적인 자전거 이용, (5) 독립적인 대중교통 이용과 관련한 이동허가 정

도를 높이려는 노력은 도시 아동에 비해 낮은 농촌 아동의 독립적인 이

동성을 높이는데 긍정적 영향을 끼칠 것으로 예상된다. 지역 환경 인식

요인과 관련하여 농촌 아동은 근린에 있는 녹색 공간에 대해 인지하고,

사용 경험이 높을수록 일상생활 이동성이 높아졌다. 따라서 농촌지역의

경우 학교 교육 측면에서 녹색공간을 활용하거나, 지역사회 측면에서 자

연을 활용한 아동친화적인 장소를 조성 및 활용한다면 아동의 독립적인

이동성을 높이는 데 기여할 수 있을 것이다.
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표 16. 일상생활 이동성(종속변수)과 독립변수간의 회귀분석 결과

다중회귀분석 결과를 종합해보면 도시의 경우 지역 안전 인식요인 외

에 다른 요인은 종속변수에 유의한 영향을 미치지 못했다. 반면 농촌의

경우 상대적으로 유의한 결과값이 더 많이 도출되었는데, 이동허가, 지역

환경 인식, 지역 안전 인식요인이 모두 종속변수에 정(+)의 영향을 미쳤

다. 지역을 통합했을 때도 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식요

인이 모두 종속변수에 정(+)의 영향을 미치는 것을 확인할 수 있었다.

이 같은 본 연구의 결과는 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식요

인이 아동의 독립적인 이동성에 영향을 주었다고 검증했던 기존 연구와

비슷한 결과로써(Prezza et al., 2005; Aarts et al., 2010; Alparone and

Pacilli, 2012; Kytta et al., 2015), 이를 통해 두 지역 환경에서 이동허가,

지역 환경 인식, 지역 안전 인식이 아동의 독립적인 이동성(등하교 이동

성과 일상생활 이동성)에 영향을 미칠 것이라는 본 연구의 세 번째 연구

문제를 검증하였다.

본 연구는 선행연구 검토를 통해 아동의 독립적인 이동성의 발달은 아

동의 성장에 필수적이고, 독립적인 이동성은 국가별, 지역별로 다르게 나

타나며 독립적인 이동성에 영향을 미치는 요인 또한 다를 수 있음을 파

악했다. 그러나 이동성 연구의 중요성에도 불구하고 관련 국내연구가 부

족한 실정이다. 본 연구는 이러한 상황을 반영하여 실험연구를 설계했다.

우선 서로 다른 지역 환경에 거주하는 아동의 독립적인 이동성 차이와

전체 지역 도시지역 농촌지역

 t  t  t

이동허가 -0.003 0.966 -0.077 0.510 0.279 0.020

지역환경인식 0.259 0.001 0.148 0.169 0.241 0.050

지역안전인식 0.158 0.045 0.284 0.011 0.088 0.485

  0.117 0.093 0.152

 p<.05,  p<.01
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요인과의 관련성을 살펴보기 위해 연구의 목적을 세분화하여 세 가지 연

구 문제를 설정하였다. 이후 도시와 농촌을 대표하는 두 지역을 선정하

고 물리적 환경을 비교하기 위한 다양한 데이터를 제시했으며, 아동의

독립적인 이동성에 영향을 미치는 아동과 가정의 측면과 사회적 측면 내

에서 세 가지 요인을 선정하고 이를 측정할 수 있는 설문지를 설계했다.

연구 문제를 검증한 결과 (1) 도시지역과 농촌지역에 사는 아동의 독

립적인 이동성에는 차이가 존재했고, (2) 이동허가, 지역 환경 인식, 지역

안전 인식의 지역별 차이를 확인했으며, (3) 두 지역 환경에서 이동허가,

지역 환경 인식, 지역 안전 인식요인이 아동의 독립적인 이동성에 영향

을 미쳤음을 확인했다.

연구 결과와 관련한 논의는 크게 세 가지로 나뉜다. 첫째, 아동의 독립

적인 이동성은 도시지역이 농촌지역보다 높았다. 도시 아동의 독립적인

이동성이 농촌 아동보다 유의미하게 높았고, 특히 도시지역 등하교 이동

성이 농촌지역보다 높았다(도시 3.72, 농촌 0.56). 이와 관련하여 도시 아

동이 농촌 아동보다 등교 시간이 현저히 짧다는 통계 결과와 학교까지

거리가 가까울수록 독립적으로 등하교한다는 노르웨이의 연구 결과를 연

결 지을 수 있다(Hjorthol, 2008). 해당 결과는 덴마크의 사례연구

(Mikkelsen and Christensen, 2009), 핀란드의 사례연구(Broberg et al.,

2013; Kyttä et al., 2015), 캐나다의 사례연구(Stone et al., 2014), 호주의

사례연구(Carver et al., 2012), 대만의 사례연구(Lin and Chang, 2010)와

비슷하다.

둘째, 이동허가 요인을 문항별로 살펴보았을 때 도시 아동은 (1) 독립

적인 등하교, (2) 독립적인 학원 이동, (3) 동네에서의 독립적인 도보 문

항의 평균이 높았고, 농촌 아동은 (4) 독립적인 자전거 이용, (5) 독립적

인 대중교통 이용항목의 평균이 높게 나왔다. 대중교통 이용항목에서 농

촌 아동의 평균이 더 높은 것은 도시 아동의 대중교통 이용이 더 활발하

다는 핀란드와 포르투갈의 연구와 상반된다(Kyttä, 1997; Cordovil et al.,

2015). 우리나라의 경우 농촌지역도 활용 가능한 대중교통 노선이 갖추

어져 있고, 도시지역의 경우 대중교통으로 이동하지 않아도, 도보 거리
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내에 이용할 수 있는 시설을 활용하여 원하는 서비스를 이용할 수 있음

을 의미했다.

셋째, 다중회귀분석 결과 독립변수는 도시 아동의 독립적인 이동성에

대해 영향력이 낮았고, 농촌 아동의 독립적인 이동성에는 상대적으로 유

의한 영향을 미쳤다. 요인별 관련성을 살펴보면 우선 이동허가 요인은

두 지역 모두 독립적인 이동성에 영향을 미치지 않음으로써, 선행연구와

상반된 결과가 도출되었다(Kyttä et al., 2015). 이는 요인분석 결과 (1)

독립적인 등하교, (2) 독립적인 학원 이동 항목이 빠졌기 때문에 종속변

수에 대한 이동허가 요인의 영향력이 감소한 것으로 분석할 수 있다. 또

한, 설문 결과 도시 아동의 등하교 이동성은 등교 시간에 통계적으로 유

의하게 영향을 받고 있었다(p<.01). 도시 아동의 높은 등하교 이동성은

물리적 환경에 정적인 영향을 받았고, 이로 인해 이동허가 요인을 비롯

한 지역 환경 인식과 지역 안전 인식요인은 등하교 이동성에 유의한 영

향을 미치지 못한 것으로 해석할 수 있다. 다음으로 지역 환경 인식요인

의 경우 t 점수가 농촌에 비해 유의미하게 높았으나, 독립표본 t-검정 결

과 지역 환경 인식요인은 도시 아동의 등하교 이동성과 일상생활 이동성

에 유의미한 영향을 미치지 않는, 선행연구와는 상반된 결과가 도출되었

다(Alparone and Pacilli, 2012). 이를 보완하기 위해 문항을 다양하게 구

성하거나, 부모를 대상으로 하여 지역 환경 인식요인을 측정할 필요가

있다. 이외에 도시 아동의 독립적인 이동성에 영향을 미치는 다른 요인

에 대해 추가로 탐색해 볼 수도 있다. 마지막으로 지역 안전 인식요인은

통계적으로 유의하게 도시지역 아동의 일상생활 이동성에 영향을 미쳤다

(p<.05). 그에 비해 농촌지역의 경우 이동허가와 지역 안전 인식요인은

등하교 이동성에 영향을 주었고, 이동허가와 지역 환경 인식요인은 일상

생활 이동성에 통계적으로 유의미하게 영향을 미쳤다.

아동이 성장하면서 많은 자율성을 획득하는 것은 완전한 의존의 위치

에서 점진적으로 독립성을 넓히는 과정이다. 이 과정에서 스스로 결정을

내려야 하는 상황에 놓이기도 하며 나아가 의사결정에 따르는 책임을 처리할

수 있는 법을 배우는 기회를 얻는다. 특히 자연 공간의 탐구와 상호작용은
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아동의 공간지각 능력, 총체적인 운동 능력, 창조성과 상호작용능력, 문제 해

결 능력을 길러주고 그들이 사는 환경에 대해 폭넓게 이해할 수 있도록 돕

는다. 만약 아동이 독립적인 이동성을 키워야 하는 시기에 충분한 기회

를 받지 않았다면, 평균보다 더 오래 성인에게 의존하게 될 수도 있다

(Hilman et al., 1990). 아동의 독립적인 이동성을 확장하기 위해, 아동친

화적 시설을 활용하며 야외여가활동에 흥미를 느끼고 사회적으로 상호작용할

수 있는 경험을 충분히 제공해야 할 것이다.
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제 5 장 결론

지난 수십 년 동안의 환경변화로 인해 아동의 독립적인 이동성은 감소

했으나 아동의 인지, 정서, 신체 발달을 위해 독립적인 이동성 향상은 필

수적인 것으로 여겨지고 있다. 이 같은 상황을 고려하여 본 연구는, 지역

환경의 특성이 아동의 독립적인 이동성에 영향을 준다는 점을 바탕으로

대조적인 두 지역을 선정하여 아동의 독립적인 이동성을 비교하기 위한

실험연구를 수행하고자 하였다. 선행연구 고찰을 통해 아동의 독립적인

이동성의 개념, 특징, 주요 연구 동향과 측정 방법을 소개하였다. 아동의

독립적인 이동성이 개인과 가정의 측면, 사회적 측면, 물리적 환경 측면

과 관련성이 있음을 확인하였고, 이동성과 관련 있는 요인의 영향력을

살펴보기 위해 수도권의 도시 및 농촌지역을 연구지역으로 선정했다.

본 연구의 목적은 지역별로 아동의 독립적인 이동성에 차이가 나는지

확인하고, 부모의 이동허가, 아동의 지역 환경 인식 및 지역 안전 인식요

인이 등하교 이동성과 일상생활 이동성에 어느 정도의 영향을 주는지 검

증하는 데에 있다. 이를 위해 세 가지 연구 문제를 설정하고 두 사례지

역에 대한 자료를 수집하였으며, 해당 지역 초등학생을 대상으로 아동의

독립적인 이동성과 이에 영향을 미치는 세 가지 요인 등을 측정하기 위

한 설문지를 설계하였다. 설문 결과 데이터는 (1) 지역별 연구 참여자의

특성을 파악하기 위한 빈도 분석과 기술통계분석, (2) 등하교 이동성과

일상생활 이동성 그리고 관련 요인의 지역별 차이를 확인하기 위한 독립

표본 t-검정, (3) 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식의 세 가지

요인이 아동의 독립적인 이동성에 미치는 영향을 파악하기 위한 다중회

귀분석을 시행하여 통계분석 과정을 거쳤다.

통계분석 과정을 통해 얻게 된 본 연구의 결과는 크게 다섯 가지로 나

뉜다. 첫째, 아동의 독립적인 이동성은 도시지역이 농촌지역보다 높았다.

둘째, 두 사례지역은 물리적 환경에서 차이가 났다. 셋째, 이동허가요인

을 문항별로 살펴보았을 때 도시 아동은 (1) 독립적인 등하교, (2) 독립
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적인 학원 이동, (3) 동네에서의 독립적인 도보 문항의 평균이 높았고,

농촌 아동은 (4) 독립적인 자전거 이용, (5) 독립적인 대중교통 이용항목

의 평균이 높게 나왔다. 넷째, 이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식

요인의 세 가지 요인 중 지역 안전 인식요인만 도시 아동의 독립적인 이

동성에 영향을 미쳤다. 다섯째, 세 가지 요인은 모두 농촌 아동의 독립적

인 이동성에 영향을 미쳤다. 두 지역 중 농촌지역에 상대적으로 유의한

결과값이 더 많이 도출되었다.

아동의 독립적인 이동성을 높이거나 높은 수준에서 유지하기 위해 여

러 주체의 지속적 관심과 노력이 필요하다. 첫째, 학교 교육 중 아동의

독립적인 이동성 향상에 도움이 되는 체육 수업이나 체험 학습 구성을

위한 연구에 집중할 필요가 있다. 2018년 교육부 자료에 의하면 초등학

교 6학년 학생의 체중이 5년간 꾸준히 증가해 왔다. 비만율은 모든 학교

급별에서 지속해서 증가하고 있으며, 농어촌지역이 도시지역보다 높게

나타났다. 이는 농촌 아동의 독립적인 이동성이 낮다는 본 연구 결과와

도 연결되는 지점이다. 내실 있는 체육 수업은 아동의 신체활동을 늘리

고, 또래와 상호작용하는 시간과 신체활동에 대해 흥미를 느끼는 경험을

제공함으로써 독립적인 이동성 향상에 도움이 된다.

자연은 아동의 전인적 성장을 돕는 놀이 환경을 제공하기에(Fjortoft

et al., 2009), 지역사회는 공원을 비롯한 녹지 공간의 확보를 위해 노력

하고 있다. 또한, 지역의 녹색 공간의 비율이 높을수록 장소에 대한 긍정

적인 평가가 이루어질 가능성이 높기에(Broberg et al., 2013), 그것을 활

용하여 공간을 탐색하는 경험을 제공한다면 독립적인 이동성을 높이는

데 긍정적 영향을 줄 것이다. 그렇기에 초등학교에서 체험활동을 구성할

때, 학교 내 자연 또는 근린의 자연을 활용한 체험활동을 늘릴 필요가

있다. 예를 들어, 학교 내 자연에서 여러 차시에 걸쳐 할 수 있는 주제

활동 또는 근린의 생태공원에서의 자유 탐방, 주제별 관찰 활동 등을 할

수 있다. 이때 생태계가 잘 보존되고 농지가 많은 농촌지역의 학교와 인

공적으로 조성한 생태계가 많은 도시지역의 특징을 각각 살린 지역화 작

업이 필요하다. 이렇게 지역의 특성을 살리거나 보완 활용하면 가치 있는
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체험 학습 소재가 될 것이다.

둘째, 부모의 인식 제고를 위한 제도의 확충과 정책에 대한 관심을 유

도하는 사회적 측면의 노력이 필요하다. 아동의 독립적인 이동성에 영향

을 미치는 요소 중 개인, 가정 및 물리적 환경 요소는 수정할 수 없지만,

아동과 부모의 사회에 대한 인식은 수정할 수 있다. 부모가 안전한 자전

거 전용 도로가 필요하다고 언급했을 때 아동은 더 높은 이동허가를 받

고 있었다(Timperio et al., 2004; Smith et al., 2019). 이는 부모가 교통

환경에 관심을 가질 때, 아동의 독립적인 이동성이 더 높을 수 있다는

것을 보여준다. 이렇듯 교통안전을 개선하는 물리적 조치들은 그 자체로

효과적일 수 있지만, 정보 제공 및 부모 교육을 통해 보완된다면 더 효과

적일 것이다(Fyhri and Hjorthol, 2009). 부모는 아동의 독립적인 이동성

에 장벽이 될 수도 있고, 중요한 촉진자가 될 수도 있다.

셋째, 물리적 환경개선을 위한 정책이 적절하게 시행되는 것이 요구된

다. 아동친화적인 환경 설계는 (1) 횡단보도와 근처의 안전장치 설치,

(2) 보행거리 안전을 위한 인도 정비와 이면도로와 인도의 구획 정비,

(3) 어린이공원 제공, (4) 어린이 보호구역 외 도로에서 아동을 보호할

수 있는 제도의 개선을 통해 이루어진다. 현재 지역사회는 아동 안전을

위해 법 제정과 환경개선을 위해 노력하고 있다. 전국적으로 ‘안전속도

5030’ 정책이 시행 중이고, 지자체는 어린이 보호구역을 학교반경 300m

로 설정하고 도로반사경이나 방호 울타리와 같은 시설물 설치 의무를 강

화했다. 모든 초등학교는 등교 시간에 교통 안전지킴이를 전담 인력으로

배치했고, 일부 학교는 ‘학부모 폴리스’ 프로그램을 운영하고 있다. 이외

에도 교육청별로 여러 가지 안전교육이 시행되고 있다. 예를 들어, 호주

에서 1992년에 시작된 ‘워킹 스쿨 버스’ 프로그램을 벤치마킹한, 경기도

의 ‘보행 안전 지도사업’은 2015년부터 시행되었으며 보행 안전 지도자가

등하교 방향이 같은 아동을 인솔하며 안전한 등하굣길 환경 제공 및 아

동의 사회성 향상을 위해 노력하고 있다(빈미영·박기철, 2015).

향후 사회 서비스가 특정 지역에 집중되고, 농촌의 학교 수가 줄어드

는 현상이 심화될수록 중심지에 집중된 공공시설에 대한 의존도가 증가
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할 수 있다(Freeman and Quigg, 2009). 이 같은 중앙집중 현상은 대중교

통 경로 수, 경로 다양성, 빈도 등에 의해 가중될 수 있고 나아가 사회경제

적 불평등을 초래할 수 있다(Kyttä et al., 2015). 따라서 지역사회는 아동

의 등하교 거리 증가와 공공시설 중앙집중 현상에 대비해야 한다. 이를

위해 기존의 공공시설을 개선하여 아동이 안전하게 시간을 보낼 수 있는

공간을 확보하는 것이 요구된다.

아동의 안전과 위험은 ‘스쿨존’ 구역에만 머무르지 않는다. 따라서 집-

학교, 학원, 놀이터, 공원, 도서관 등을 오갈 때의 동선이 모두 보호받을

수 있는 정책과 환경정비가 필요하다. 또한, 근린에 있는 공원은 아동의

신체활동 수준을 높이고, 공원이 없을 때보다 자유롭게 외출할 수 있다

는 것을 의미한다(Mackett et al., 2007). 아동이 걷기에 안전한 길이면

모든 사회구성원에게 안전한 길이다. 도보 환경에 대한 안전성 보장은

아동의 독립적인 이동성의 확장으로 이어진다. 또한, 이동허가와 관련한

부모의 의사결정에 있어 지역사회의 다양한 정책이 결정적일 수 있다.

본 연구는 의의는 크게 세 가지로 생각해 볼 수 있다. 첫째, 아동의 독

립적인 이동성 연구의 필요성을 구체적으로 언급하였다. 아동의 독립적

인 이동성에 관한 연구는 주로 북미, 유럽 지역에 편중되어 있었다. 기존

연구를 통해 아동의 생활에서 가장 흔한 이동인 등하교 이동과 일상생활

이동에 관한 연구의 중요성을 확인하였다(Stefan and Hunt, 2006; Kyttä

et al., 2015). 본 연구 역시 부모로부터 받은 이동허가가 많을수록, 아동

의 지역 환경 및 안전 인식이 높을수록 독립적인 이동성에 긍정적인 영

향을 미친다는 것을 확인하였다. 또한, 초등학생에 관한 연구는 초등학생

뿐 아니라 유아기 인구와 청소년기 인구를 이해하는 데 도움이 되어 다

양한 방식으로 후속 연구를 촉진할 수 있다.

둘째, 아동의 독립적인 이동성 연구를 수행할 때 이동성의 지역 간 비

교연구의 중요성을 강조하였다. 우리나라는 지역 간 경제력, 인프라의 편

차가 큰 국가 중 하나이기 때문에(정준호, 2021), 아동의 독립적인 이동

성은 지역별로 차이가 나고 다양한 측면에서 영향을 받을 것이라 유추할

수 있었다. 설문 결과를 통해서도 아동의 독립적인 이동성이 도시, 농촌
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지역 별로 차이가 나는 것을 확인했다.

셋째, 본 연구는 아동의 독립적인 이동성의 지역별 비교를 통해 아동

의 잠재력 발현에 도움을 주는 독립적인 이동성의 교육적 가치를 언급하

며, 이를 추구하는 과정에서 학교 교육, 부모의 인식, 지역사회 측면에서

어떠한 노력을 기울일 수 있는지 구체적으로 제시하였다.

반면 다음과 같은 세 가지 한계점에 좀 더 관심을 두고 논의를 지속해

야 할 것이다. 첫째, 농촌과 비교해 도시 아동의 독립적인 이동성이 높다

는 본 연구의 결과는 기존 연구의 결과와 비슷하나, 요인과 종속변수 간

의 관계를 탐색한 결과 농촌의 경우는 세 가지 요인이 종속변수에 유의

미하게 영향을 미쳤지만, 도시의 경우는 그렇지 않은 것으로 밝혀졌다.

즉, 다른 국가의 선행연구에서 독립적인 이동성에 영향을 미치는 것으로

판명된 몇 가지 요인이 우리나라 도시지역에는 큰 영향을 미치지 못했

다. 따라서 도시 아동의 독립적인 이동성과 관련 있는 요인을 찾는 추가

연구가 필요하다.

둘째, 부모의 인식과 의지에 관한 후속 연구가 필요하다. 본 연구의 설

문 대상은 초등학교 5학년 학생이다. 하지만 아동의 독립적인 이동성에

는 부모의 인식과 의지가 큰 영향을 줄 수 있다(Schoeppe et al., 2015).

또한, 부모의 공동체 의식과 이웃 사회에 대한 결속성은 아동의 독립적

인 이동성에 중요한 매개 역할을 한다(Prezza and Pacilli, 2007). 그러므로

부모를 대상으로 하는 설문을 설계하여 아동의 독립적인 이동성에 대한

연구범위를 확장해야 할 것이다.

셋째, 아동의 독립적인 이동성 연구에 있어 실제적인 측정과 구체적인

지역 분류가 필요하다. 본 연구는 일상생활 이동성에 대해 설문을 통해

측정하였으나, 디지털 기기를 활용하여 측정하는 방법을 활용한다면 더

세밀하게 이동성을 측정할 수 있다. 또 지역별로 독립적인 이동성을 비

교하는 연구가 진행된다면, 기존의 도시와 농촌 두 가지 지역 분류 외에

도 교외, 소도시 지역을 활용하여 다양하게 지역을 분류할 필요가 있다.

이를 통해 그들이 거주하는 지역을 깊이 이해하고, 초등학생의 독립적인

이동성 연구에 관한 다양한 연구가 이루어지길 기대한다.
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최근의 연구는 적절한 시기에 아동의 독립적인 이동성이 발달할 수 있

도록 개인과 가정의 측면, 사회적 측면, 물리적 환경 측면 이외에도 공간

적 경험, 아동의 심리발달, 의학적 측면도 종합적으로 고려하고 있다

(Barker et al., 2009). 앞으로의 연구는 보편적 아동과 보편적 아동의 경

험 개념 대신 사회 계층, 연령, 성별, 민족성, 질병, 장애에 따른 아동의

다양한 특성과 경험을 고려해야 한다(James et al., 1998). 따라서 아동의

독립적인 이동성 확장을 위한 우리나라의 사회문화적 특성이 반영된 연

구가 요구된다. 이와 관련하여 다양한 분야에서 ‘아동 안전’, ‘장소 탐색의

필요성’, ‘자연 체험의 필요성’에 관한 연구가 진행되었는데, 이들 연구는

아동의 독립적인 이동성 연구에 중요한 개념과 비전을 제시하고 있다. 따

라서 기존 연구를 토대로 한국의 사회, 문화적 특성을 고려한 심층적이고

지속적인 논의가 이루어지기를 기대한다.

이렇듯 아동의 독립적인 이동성 연구가 교사, 부모, 지역사회, 도시 설계

측면, 환경교육 측면과 관련한 다양한 이해당사자들의 공통된 관심사가 된

다면, 아동의 독립적인 이동성 수준을 높일 수 있는 토대를 마련하는 데

도움이 될 것이다. 높은 수준의 아동의 독립적인 이동성은 아동 발달에

있어 핵심적인 부분으로 높은 이동허가를 받은 아동은 환경과 상호작용

할 기회가 많을 것이고, 거주하는 근린에 대해 긍정적 인식을 지닐 것이

다. 이를 바탕으로 독립적인 이동성에 높은 가치를 부여하는 성인으로

성장할 것이다. ‘아동’이 특정 ‘장소’로 ‘이동’할 때, 충분한 신뢰와 높은

이동허가를 받고, 그것이 그들 삶의 다른 영역에 필요한 능력을 쌓도록

돕는 생활 환경이 구현되기를 기대한다.
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부록 1. 설문지

 

     

 (   5   ) 학년        (       ) 반        (    남   ,   여    )           

○ 학생은 형제가 있습니까? (       )

  

   ① 외동      ② 형제가 있다 (예: 형1, 동생 2, 언니1 등) ☞ (           )

○ 등교 시 집에서 학교까지 걷기 기준으로 걸리는 시간은? (       )

   

   ① 10분 이내      ② 10-20분      ③ 20-30분      ④ 30분 이상

 �안녕하세요? 본 설문은 학생 여러분의 등하교 방법과 이동 습관 

등에 대한 것입니다. 평소 생활과 관련하여 답변 바랍니다. 설문 

결과는 비밀이 보장되며, 익명으로 통계 처리되며 연구용으로만 

사용됩니다. 설문에 응해주셔서 감사합니다.

2021년 9월                                          

   

서울대학교 대학원 협동과정 환경교육 전공

이혜진
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I. 이동 허가

설문 문항

매우

그렇

다.

대체

로 

그렇

다.

보통

이다.

별로 

그렇

지 

않다.

전혀

그렇

지 

않다.

1 부모님은 나 혼자 등하교하도록 허락하신다. ⑤ ④ ③ ② ①

2
부모님은 나 혼자 걸어서 학원에 가도록 허락

하신다.
⑤ ④ ③ ② ①

3
부모님은 나 혼자 근처 상점, 놀이터 등에 걸어가

는 것을 허락하신다.
⑤ ④ ③ ② ①

4
부모님은 나 혼자 동네에서 자전거를 타도록 허

락하신다.
⑤ ④ ③ ② ①

5
부모님은 나 혼자 대중교통(버스 등)을 이용하

는 것을 허락하신다.
⑤ ④ ③ ② ①

6
부모님은 나 혼자 저녁 시간에 외출하는 것을 

허락하신다.
⑤ ④ ③ ② ①
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Ⅱ. 지역에 대한 인식 (지역 환경) 

� (해당 항목에 √표시 바랍니다)

Ⅲ. 지역에 대한 인식 (지역 안전) 

설문 문항 (지역 안전)
매우 

그렇다

대체로 

그렇다

보통

이다

그렇지 

않다

전혀

그렇지 

않다

1
동네에 나 혼자 있어도 마음이 편하고 안

전하다고 느낀다.
⑤ ④ ③ ② ①

2

집 밖에 나 혼자 있을 때 모르는 어른이나 

중‧고등학생이 다가오면 무서운 느낌보다는 

안전한 느낌이 들것이다.

⑤ ④ ③ ② ①

3
우리 동네 사람들은 교통 규칙을 잘 지킨

다.
⑤ ④ ③ ② ①

4 우리 동네는 걷기 안전한 동네이다. ⑤ ④ ③ ② ①

5
나 혼자 있을 때 위험한 일이 생기면, 도와

줄 사람이 다가올 것이다.
⑤ ④ ③ ② ①

설문 문항 (지역 환경)
매우

많다

충분

하다

몇 개 

있다

아예

없다

1
동네에 자연과 접할 수 있는 익숙한 장소가 ☞

*자연 : 나무, 꽃, 풀, 화단 등
④ ③ ② ①

2 동네에 내가 걸어갈만한 공원과 놀이터가 ☞ ④ ③ ② ①
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Ⅳ. 등하교 이동

1. 나는 등교 시 주로? (       )

   ① 혼자 등교한다.

   ② 누군가와 함께 등교한다. → 1-1로 이동해주세요.

   

   1-1. 동반 등교 시 주로 누구와 함께 이동합니까? (       )

      ① 부모님      ② 부모님을 제외한 어른      ③ 친구      

      ④ 형제        ⑤ 기타   

2. 등교 시 주로 어떻게 이동합니까? (       )

   ① 걸어서        ② 자전거        ③ 대중교통 (버스 등)          

   ④ 자동차            ⑤ 대여 차량 (예, 학원 차 등)       ⑥ 기타

3. 나는 하교 시 주로? (       )

   ① 혼자 하교한다.        

   ② 누군가와 함께 하교한다. → 3-1로 이동해주세요.

  

   3-1. 동반 하교 시 주로 누구와 함께 이동합니까? (       )

       ① 부모님      ② 부모님을 제외한 어른      ③ 친구      

       ④ 형제        ⑤ 기타

4. 하교 시 주로 어떻게 이동합니까? (       )

   ① 걸어서        ② 자전거        ③ 대중교통 (버스 등)          

   ④ 자동차            ⑤ 대여 차량 (예, 학원 차 등)       ⑥ 기타
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Ⅴ. 일상생활 이동

1. 기억을 잘 떠올려 주세요!! 

   지난 주말 어른 없이 걸어서 이동했던 장소에 ○ 해주세요. 

   (집에만 있었으면 ○개수가 ‘0개’ 일수도 있고 여러 장소를 갔다면  

  ‘여러 개’체크 할 수도 있어요.)

설문 문항

① 실외 놀이 장소 (운동장, 공원, 놀이터 등) (        )

② 실내 놀이 장소 (pc방, 실내 놀이터 등) (        )

③ 친구 집 (        )

④ 학원 (        )

⑤ 상점, 마트 (        )

⑥ 도서관, 영화관, 지하철역, 버스정류장 (        )

⑦ 기타 : ①~⑥에 없는 장소

갔던 장소 쓰기 :
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부록 2. 지역 통합 회귀분석 상세결과

종속

변수

독립

변수
B S.E.  t p F  

등하교

이동

등교시간 -1.166 0.084 -0.709 -13.90 0.000 193.197 0.503

이동허가 0.132 0.050 0.218 2.659 0.009

15.305 0.226
지역 환경

인식
0.422 0.097 0.348 4.355 0.000

지역 안전

인식
-0.020 0.043 -0.035 -0.460 0.646

일상

생활

이동

등교시간 -0.298 0.113 -0.188 -2.641 0.009 6.793 0.035

이동허가 -0.002 0.043 -0.003 -0.043 0.096

7.684 0.017
지역 환경

인식
0.303 0..89 0.259 3.304 0.001

지역 안전

인식
0.099 0.050 0.158 1.991 0.048

 p<0.05,  p<0.01
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부록 3. 지역별 회귀분석 상세결과

지역
종속

변수

독립

변수
B S.E.  t p F  

도시

등하교

이동

등교시간 -0.554 0.123 -0.400 -4.495 0.000 20.208 0.160

이동허가 0.077 0.038 0.264 2.056 0.043

2.313 0.085지역환경인식 0.049 0.074 0.080 0.661 0.510

지역안전인식 -0.015 -0.032 -0.054 -0.458 0.648

일상

생활

이동

등교시간 0.161 0.308 0.051 0.522 0.603 0.273 0.003

이동허가 -0.045 0.068 -0.077 -0.661 0.510

3.141 0.093지역환경인식 0.201 0.145 0.198 1.385 0.169

지역안전인식 0.194 0.074 0.284 2.612 0.011

농촌

등하교

이동

등교시간 -0.442 0.088 -0.481 -5.003 0.000 25.033 0.232

이동허가 0.084 0.042 0.236 2.023 0.047

4.876 0.158지역환경인식 -0.051 0.095 -0.067 -0.536 0.594

지역안전인식 0.089 0.093 0.279 2.261 0.027

일상

생활

이동

등교시간 -0.017 0.137 -0.013 -0.121 0.904 0.015 0.000

이동허가 0.124 0.052 0.279 2.376 0.020

4.563 0.152지역환경인식 0.248 0.125 0.241 1.975 0.050

지역안전인식 -0.043 0.002 -0.088 -0.702 0.485

 p<0.05,  p<0.01
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부록 4. 독립변수와 종속변수(등하교 이동성)의

다중회귀분석 ANOVA 결과표

지역 　 제곱합 자유도 평균제곱 F 유의확률

도시

　

　

회귀 4.768 3 1.589 2.313 .083

잔차 51.536 75 0.687 　 　

전체 56.304 78 　 　 　

농촌

　

　

회귀 14.492 3 4.831 4.867 .004

잔차 77.411 78 0.992 　 　

전체 91.902 81 　 　 　

* 독립변수(이동허가, 지역 환경 인식, 지역 안전 인식)와 등하교 이동성 간의

다중회귀분석에서, 도시지역의 회귀모형 적합도를 확인한 결과 유의 확률이

.083으로 .05보다 크기 때문에 회귀모형이 통계적으로 적합하지 않은 것으로

나타남.

 p<.05,  p<.01



- 92 -

Abstract

A Study on the Comparison of

Children's Independent Mobility

according to Regional

Characteristics/ Environment
: An example of an elementary school

student in Gildong, Gangdong-gu and

Gangsang-myeon, Yangpyeong-gun.

LEE HYE JIN

Interdisciplinary Program in Environmental Education

The Graduate School

Seoul National University

The main purpose of this study was to present empirical cases that

measure the influence of regional differences and related factors in

elementary school students' independent mobility (CIM). To this end,

data were collected and analyzed from 194 fifth-grade elementary

school students living in urban and rural areas.
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This study consisted of the following. First, the concept of

independent mobility of children, the relationship between independent

mobility and children's cognition, emotion, and physical development,

and regional comparison cases of independent mobility were

considered, and the need for research was derived. In particular, the

factors that influence children's independent mobility were established

centering on three aspects: individual-family, social, and physical

environment.

In the second part of the study, a research analysis method for

conducting case studies was presented. Specifically, a survey design

method for measuring children's independent mobility and related

factors was summarized, and a data collection method for comparison

between the two regions was briefly presented.

In the third part of the study, the results of the case study were

presented, and the analysis and survey results of urban and rural

research areas were presented. Through the analysis of the collected

data, not only differences in the regional environment between urban

and rural areas, but also differences in children's independent mobility

and related factors were explored through the analysis of the survey

results. It was confirmed that there was a significant difference in

independent mobility between elementary school students living in

Gil-dong, Gangdong-gu, and elementary school students living in

Gangsang-myeon, Yangpyeong-gun, a rural area, and there was a

difference in the influence of related factors.

As a result of this study, it was confirmed that urban children's

independent mobility was higher than that of rural areas. As such,

children's independent mobility differs depending on the difference in

the local environment, so in order to improve children's independent

mobility, it seems necessary to carefully analyze the local
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environment in which children reside and make discriminatory efforts

considering it. For example, in cities, additional factors related to

factors affecting children's independent mobility seem to need to be

supplemented, and in rural areas, multilateral cooperation in terms of

schools, guardians, and communities is required to overcome the local

physical environment. In order to improve independent mobility, which

is essential for the correct development of children, it is judged that

a proper understanding of the local environment where children live,

school education, parental awareness, and community-level efforts are

necessary.

keywords : Children’s Independent Mobility, Going to and from

school, Everyday life moving, Physical Environment, Mobility

licenses, Perception of local environmental·safety

Student Number : 2020-23207
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