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1. 서론

1) 연구배경

극한기후(extreme weather event)는 물리적 환경

변화와 더불어 개인의 의사결정에 영향을 끼친다. 

서울시에선 1990년 중반 이후 국지성 극한기후의 

발생빈도가 증가하고 있으며(김연희 외, 2009; 김
보경 외, 2008, 하경자 외, 2004), 특히 극한강수

는 좁은 지역에서 역동적으로 변화하는 양상을 보

였고, 시공간별 강수량 변동성이 매우 높게 나타

났다. 2011년 7월의 서울시 집중호우 특징을 살펴

보면, 연강수량의 40% 이상이 3일(7.26~28) 동안 

집중해서 내렸으며, 지역적 편차가 크게 나타났다

(권원태, 2011). 특정시기, 특정지역에 강수가 집

중되면 일상적인 물리적, 사회적 환경이 불안정하

게 변화한다(손충만·이승호, 2011). 극한기후처

럼 가변적인 환경에서, 개인의 의사결정은 부정확

하고 불확실한 정보에 기반을 두고 의사결정을 시

행한다. 이에 평상시보다 직관적인 판단의 오류를 

범할 가능성이 높아지며, 이는 결과적으로 일상

의 작은 불편을 가져오거나 인명 피해, 재산 손실

을 초래하는 결정적 원인이 되기도 한다(박윤정, 

2007). 
특히, 극한강우나 폭설 등의 극한기후 상황에
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설문조사 결과를 바탕으로 각 에이전트(agnet)별 규칙을 적용하였다. 이에 향후 기상악화 시 교통서비스 변화에 대한 통행

수요 예측, 통행행태 변화 예측에 활용가능하며, 통행 시 불쾌지수 및 돌발사고의 위험도출 연구에 활용될 수 있을 것이다.
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서 대도시의 대중교통체계는 기후변화에 민감하

게 반응한다. 이는 교통시스템의 효율성이 저하되

고, 이용자들의 교통행태가 변화하기 때문이다(이

창 외, 2011). 개인의 교통행태는 날씨, 시간, 정보

의 습득 등 상황변수에 영향을 받는다(조창현 외, 

2009). 이러한 개인의 교통행태 변화는 도로상황 

및 대중교통효율성에 영향을 미친다. 따라서 극한

기후 시 교통량을 예측하고 교통사고 등 2차 피해

를 예방하기 위해 교통시스템의 변화와 더불어 개

인의 교통행태 변화를 함께 고려해야 한다.

2) 연구목적

본 연구에선 폭우·폭설 시 교통시스템의 효율

성 개선 및 2차 피해 예방을 위한 위기최소화 모

델을 구축하여, 극한기후 시 사회적 위기상황 예

측력 향상에 기여하고자 한다. 기존연구에선 강우 

시 교통시스템 변화가 중점적으로 연구되었다(박

창수·장진환, 2004; 김태호 외, 2007, 백승걸 외, 

2008). 선행연구에선, 기후변화에 대한 교통수단

의 반응을 수리적 상관성으로 해석한 연구, 더불

어 단순한 승하차인원의 증감을 비교한 연구가 있

으나, 교통수단 이용량의 단순비교로는 개인의 의

사결정변화를 파악하기가 어려운 한계점이 존재

한다. 또한, 교통이용자들의 행태에 어떤 영향을 

미치는지에 관한 연구는 전무하여(이창 외, 2011), 
‘규칙 기반 모델(rule-based model)’ 구축에 어려움

이 존재한다. 개인특성에 따른 기후변화의 인식과

정과 이를 바탕으로 통행 시 적용(adaptation)되는 

여러 의사결정과정은 고려되지 못하며, 기후변화

와 통행행태의 직접적인 상관성만을 분석한 연구

는 교통정책 의사결정자의 입장에서 기후변화에 

대비한 새로운 교통정책의 영향을 직접적으로 평

가할 수 없다는 한계를 지닌다. 이는 기후변화로 

인해 발생하는 서비스변화에 따른 통행자의 반응, 

즉 인지와 의사결정과정을 파악할 수 없기 때문이

다. 따라서 기후변화에 따른 통행행태의 변화를 

예측·모의할 수 있는 모델을 구축할 필요성이 제

기된다. 

이에 본 연구에선 극한기후에 대한 개인의 환경

인지 및 개개인의 교통수단 선택 시 고려되는 요

인들을 밝혀 이를 기반으로 규칙 기반 모델을 구

축하여 극한기후 시 위기 최소화 모델을 제시하고

자 한다. 환경의 변화와 개개인의 교통수단 선택

의 변화를 고려한 모델을 구축하기 위한 방법으

로 교통시스템을 기반으로 한 ‘에이전트 기반 모델

(이하 ABM)’이 적합할 것으로 생각된다. 

ABM은 시간의 흐름에 따라 가변적인 극한기후

의 양상으로 인한 직·간접적인 피해를 모의할 수 

있으며, 규칙(agent rule)에 따른 개인의 의사결정 

과정 변화를 살펴볼 수 있다. 가변적인 기후는 피

해를 최소화하고자 하는 욕구를 가진 사람들의 의

사결정을 시계열적으로 변화시킨다. 이에 하나의 

시점에서 의사결정 과정을 살피지 않고, 시간의 

흐름과 연계한 ABM 연구가 필요하다. 시계열적 

변화를 감지하는 것은 회귀식을 통해서도 부분적

으로 예상이 가능하나, ABM을 활용한 연구는 상

관연구에서 다루지 못한 상황, 요소 등에 대한 유

추가 불가능한 수리연구의 한계점을 극복할 수 있

다는 장점을 지니고 있다.

2. 이론적 배경

1) 폭우·폭설과 교통시스템

국내에서 폭우·폭설 시 교통시스템의 변화에 

대한 기존연구는 다음과 같다. 박창수·장진환

(2004)은 기상악화 시 교통보정계수의 변화를 분

석한 결과, 주중과 주말에 적설량 1cm가 증가할 

때 교통량은 약 4~5% 감소한다고 분석하였다. 

김태호 외(2007)는 버스시스템의 특성 연구를 위

해 스마트카드자료를 활용하여 분석한 결과, 강
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우량이 많아지면 버스승객은 2~26% 감소하며, 

이와 달리 주중 오전첨두시(07~09시)는 강우량

이 많을 때 승객수요가 증가한다고 밝혔다. 백승

걸 외(2008)은 2006년 1년 동안 강우 시에 통행특

성의 변화를 조사하여, 강우일에 총통행량이 7% 

감소하며, 총통행거리는 9% 감소하는 경향을 보

였다. 덧붙여, 강우가 30mm 이상인 경우 통행량 

감소폭이 더 크다는 분석결과를 도출하였다. 이

창 외(2011)는 강우에 의한 대중교통서비스의 변

화 분석을 위해 서울시의 버스서비스 변화를 살펴

보았다. 강수량에 대한 버스서비스의 한계효과를 

측정한 결과, 평일 오전 07~09시에 강우가 발생

할 시, 버스서비스가 가장 크게 악화되는 것을 알 

수 있었다. 또한, 교통이 혼잡한 평일 첨두시간대

(07~09시, 18~20시)에 30mm 이상의 강우는 버

스이용자들에게 상당한 불편을 야기할 수 있을 정

도로 버스의 정시성 및 운행속도를 악화시킬 수 

있다고 밝혔다.

2) 개인특성 및 환경인지와 교통수단 선택

기존연구는 주로 자가용 사용 및 대중교통시스

템 등 교통흐름이 기상현상에 의해 어떻게 변화

될 수 있는지와 그에 따른 피해를 살펴보았다. 나

아가, 본 연구에선 변동성이 심해지고 빈번해진 

극한기후 상황에서 교통수단의 선택은 개인의 위

험 인지 및 특성에 따라 달라진다는 점을 착안하

여 개인의 의지 및 인식 변화를 살펴보았다. 해외

연구에선 주로 개인의 인지와 교통수단 선택에 관

한 연구가 선행되었다. Bamberg et al.(2003)은 계

획된 행동의 이론을 전제로 대학생의 버스 이용을 

조사한 결과, 과거행동이 미래의 행동예측과 가장 

밀접한 관계가 있다고 주장하였으며, 나아가 주관

적 규범 및 행동 통제 인식도 영향을 미친다고 기

술하였다. Srinivasan et al.(2006)은 9.11테러 이후 

안전과 보안에 대한 개인의 인식이 교통수단 선택 

시 중요한 요소로 작용한다고 분석하였다. 총체적

으로, 과거 행동 및 위험 인지가 교통수단 선택에 

큰 영향을 끼친다고 주장하였다. 

3. 연구방법

극한강수 시 교통시스템의 변화와 개인의 행태

변화를 함께 고려한 모델 구축을 위하여 세 단계

로 나누어 연구를 진행하였다. 본 연구의 흐름은 

표 1과 같다. 첫째, 폭우·폭설과 교통시스템의 관

표 1. 연구흐름도

기존문헌 고찰
설문조사 

폭우·폭설 시 개인의 수단선택 변화

폭우·폭설 시 교통시스템 변화
CHAID분석

교통수단 선택 및 변경 규칙 도출

Agent-based model 구축

Agent Group & 규칙 설정
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계를 살펴보고자 선행연구를 고찰하였으며, 개인

의 행태변화 자료 구축을 위해 설문조사를 실시하

였다. 둘째, 설문조사 내용을 바탕으로 CHAID분

석(Chi-Square Automatic Interaction Detection)을 

실시하여 폭우·폭설 시 개인의 교통수단 선택에 

유의한 영향을 주는 요인을 밝혔다. 분석결과는 

모델 내 개개인을 집단화하는 기준 및 의사결정 

변경을 위한 규칙으로 적용하였다. 셋째, ABM 구

축을 위해 개개인을 의미하는 agent의 속성을 부

여하고, agent를 기준에 따라 집단(agent group)화 

하였으며, 의사결정의 변화과정을 모의하기 위한 

규칙을 적용하였다. 

본 연구는 국지적인 폭우 및 폭설의 영향 조사

를 위해 서울시민을 대상으로 설문조사를 실시하

였다(서울시 서초구·강서구, 2012.2.6.~13). 이
를 바탕으로 살펴본 결과, 개인의 위험인지와 행

동양식 및 의사결정 과정은 상이하게 나타나지만, 

이를 특정 요인에 따라 집단화하고 의사결정 규칙 

적용이 가능한지 살펴보려 하였다. 

설문범위 및 지역선정 시 극한기후지수를 고려

하고자 하였으나, 동(洞)단위의 미시적인 극한지

수를 구할 수 없으며, 30년 이상의 자료를 바탕으

로 도출되는 극한기후지수 자체의 특성으로 인해 

설문지역 선정에 부적합하다고 판단하였다. 최근 

기상의 변동성이 더욱 심해진 서울시 내에서 재해

의 위험에 크게 노출된 재해위험지구(서초구 사

당·방배지구, 강서구 화곡1·2동 지구)를 중심으

로 살펴보았다. 재해위험지구란 태풍·홍수·호

우·폭풍·해일·폭설 등 불가항력적인 자연의 힘

에 의한 현상으로부터 안전하지 못하여 국민의 생

명과 재산에 피해를 줄 수 있는 지역과 자연 재해

저감시설을 포함한 주변지역이다(자연재해대책법 

제12조). 지정을 위한 기준은 편익, 피해면적, 피

해액, 재해발생위험도, 인명손실도, 시민불편도, 

행위제한여부, 지구지정 후 경과연수 등 총 6개 항

목으로 구성되어 있다. 사당역 근처는 행정구역상 

동작구에 속하지만 대중교통 환승지로 통행량이 

많고(이금숙·박종수, 2006) 재해위험지구의 범위 

내에 있으므로 설문지역에 포함하였으며 설문결

과는 서초구와 동작구를 따로 구분하지 않았다.

설문대상은 통계청(2008; 2010)의 기후변화불

안 인식 조사와 동일하게 16세 이상을 대상으로 

랜덤추출 하였으며 2012년 2월에 7일간 진행되었

다. 극한기후 체험 유무에 따른 인식을 비교하고

자 재해위험지구 거주자와 비거주자를 나누어 진

행하였다. 설문조사 대상지인 서초구와 강서구에

서 각 200부의 설문을 실시하였으며, 서울시민이 

아닌 응답자 및 불성실한 응답을 제외하고 총 351
부(서초구: 173부, 강서구: 178부)의 유효 표본을 

추출하였다(표 2). 응답자는 중·고등학생이 속하

는 1~19세가 16.8%, 20대 36.5%, 30대 19.9%, 40
대 17.9%, 50대 5.7%, 60대 3.1%로 집계되었다(표 

2). 
교통수단 선택이라는 의사결정 과정에서 개인

은 특정 요인에 의해 영향을 받는다는 가정 하에, 

설문조사의 내용은 크게 네 가지로 구성하였다. 

① 개인적 특성, ② 극한기후의 위험 인지, ③ 극

한기후 시 교통수단 선택 과정, ④ 재난 시 대응체

계에 관한 지식 습득 정도에 관한 문항이다. 

개인적 특성 항목은 교통수단 선택에 영향을 미

칠 것으로 판단되는 성별, 연령, 직업, 거주지 등

으로 이루어졌다. 극한기후의 위험 인지 항목은 

극한기후의 경험여부를 묻고 교통·경제·보건의 

표 2. 설문조서 응답자의 인구학적 특성

항목
강서구 서초구

계
남 여 남 여

15-19세 11 21 12 15 59
20-29세 19 41 25 43 128
30-39세 10 26 13 21 70
40-49세 17 18 15 13 63
50-59세 6 3 5 6 20
60세 이상 3 3 3 2 11

계 66 112 73 100 351
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측면에서 체감하는 피해 정도를 5점 척도로 알아

보았다. 심리학, 인지과학적 측면에서, 불확실한 

상황의 개인 의사결정 및 행동은 환경인지와 강화

학습 등을 바탕으로 결정된다(이훈구 외, 1993; O’

Connor et al., 1999). 이에 개인적 특성이나 위험 

인지가 극한기후 환경 하에서 개인적 요인과 위험 

인지의 차이가 의사결정에 작용할 것으로 예상하

여 교통수단 선택에 유의한 영향을 미치는 요인을 

찾고자 하였다. 교통수단 선택 과정 항목은 일상

생활 시 교통수단 선택과 폭우·폭설 시 교통수단 

선택의 차이에 중점을 두었다. 교통수단 선택에 

있어 가장 중요하게 작용하는 요인은 습관, 시간, 

비용, 안전, 기타 항목으로 나누었으며, 실제 교통

수단 선택과의 연관성을 살펴보고자 하였다. 마지

막으로 폭우·폭설 시 대응체계에 관한 지식 습득 

유무와 대응 실천 유무를 살펴보았다. 해외 연구 

사례 중에서 Hines et al.(1984)는 환경 행동에 대

해 태도, 책임감 등의 개인적 요인과 환경에 대한 

지식, 활동전략에 대한 지식, 활동할 수 있는 기

능 등과 행동의지, 상황요인이 관여하는 행동모델

을 제안한 바 있다. 이에 착안하여 교통수단 선택 

과정에 관여하는 지식과 상황인식, 행동의지 등을 

포함시키고자 하였다.

4. 분석결과

강서구와 서초구의 재해위험지구에서 실시된 

설문조사 내용을 바탕으로 ① 개인적 특성과 폭

우·폭설 시 교통수단 선택 간의 상관성, ② 극한

기후의 위험 인지가 교통수단 선택 변화에 미치는 

영향, ③ 극한기후 시 교통수단 선택 과정에 가장 

중요하게 작용하는 요인, ④ 재난 시 대응체계에 

관한 지식 습득 정도를 살펴보았다. 분석을 통해 

기상악화로 인한 교통서비스 변화가 통행자의 의

사결정을 거쳐 통행행태를 변화시키는지 알아보

고, CHAID분석을 통해 유의한 상관성을 보이는 

요인을 기준으로 규칙화하여 ABM에 적용하고자 

하였다. 

CHAID(Chi-Square Automatic Interaction 
Detection)알고리즘은 범주형 데이터인 예측변수

와 결과변수간의 관계를 찾을 때 유용한 방법으

로, 카이제곱검정 또는 F-검정을 이용하여 가장 

유의성이 높은 변수를 결정한다(김신곤·박성용, 

1999). 설문문항을 예측변수로, 선택된 교통수단

을 결과변수로 하여 유의한 상관관계를 가지는 변

수를 찾은 결과를 ABM의 agent group 설정기준과 

의사결정 규칙으로 적용하였다. 각 문항별 상세한 

분석결과는 다음과 같다.

1) agent group 설정 기준

(1) 개인적 특성과 폭우·폭설 시 교통수단 

선택간의 상관성

성별, 연령, 직업 등 다양한 개인적 특성에 따라 

일상생활에서의 교통수단과 극한기후 시 교통수

단의 선택이 변화하는 양상이 다를 것이라는 가정 

하에 설문을 실시하였으나, 개인의 특성과 교통수

단의 선택에는 상관성이 나타나지 않았다. 10대는 

버스를 이용하거나 걸어서 이동한다고 응답한 응

답자가 대다수인 반면, 다른 연령대에서는 두드러

지는 특징이 나타나지 않았다. 

(2) 극한기후의 위험 인지가 교통수단 선택 변

화에 미치는 영향

극한기후 인지 여부를 알아보기 위한 5가지 문

항에 대하여 매우 다양한 응답이 도출되었으며, 

수단선택과의 연관성은 보이지 않았다. 재해위험

지구라는 사실을 알고 있는지 여부를 살펴본 결

과, 응답자 중 거주민의 1%만이 인식하고 있었다. 

자연재해대책법에 의하면 ‘자연재해위험지구로 

지정된 사실을 누구나 쉽게 알 수 있도록 고시문



309극한기후 시 의사결정 변화를 고려한 ABM 연구  - 폭우·폭설 시 교통수단 선택을 사례로 -

을 30일 이상 게시’ 하도록 되어있으나, 재해위험

지구라는 사실을 알고 있는 사람은 극히 적은 것

으로 확인되었다. 이에 따라 재해발생시 대응이 

소극적으로 나타남을 알 수 있었으며, 개인에 따

라 대응이 상이하게 나타날 것으로 응답하였다. 

이에 거주지와 재난대응의 연관성이 있을 것이라

는 가설은 기각되었다.

(3) 극한기후 시 교통수단 선택 과정에 가장 

중요하게 작용하는 요인

극한기후가 발생하면 교통시스템 변화에 대한 

개인의 정보를 기반으로 새로운 교통수단을 이용

하거나 기존의 교통수단을 선택한다. 교통수단 선

택 과정에서 가장 중요하게 생각하는 요인에 대한 

응답은 안전, 시간, 습관, 비용, 기타 순이었다. 안

전을 가장 중요하게 생각한다고 응답한 응답자 중 

87%가 지하철, 도보를 이용한다고 답하였다. 시

간을 중요하게 여기는 응답자는 지하철을 선호하

는 응답자가 약 40%로 가장 많았고 두 번째로 택

시 선호도가 높았다. 이를 agent의 교통수단 변경 

규칙에 가중치로 적용하였다. 

습관이 가장 영향을 크게 미친다고 응답한 수치

는 낮았으나, CHAID분석 결과 평상시 이용하는 

교통수단과 기후변화 시 교통수단은 가장 높은 상

관성을 보인다(그림 1). 즉 평상시 같은 교통수단

을 이용하는 사람들은 폭우·폭설 시 교통수단 선

택의 양상이 비슷한 경향을 보인다. 특히 지하철

이용자는 타 교통수단 이용자와 비교하여 기후변

화에도 교통수단의 변화가 적은 것으로 나타났다. 

이러한 결과를 통해 평상시 이용하는 교통수단이 

같은 사람들을 집단으로 묶어 집단 간 서로 다른 

교통수단 선택의 규칙을 적용하였다. 교통수단 이

용객의 수는 일반적인 통계 수치로 대입이 가능하

므로 모델의 운영에 필요한 자료 구축에도 유용하

다.

그림 1. 폭우·폭설 시 교통수단 변화(강서구, 서초구)
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2) Agent 규칙 설정

기상악화에 따른 교통서비스의 변화 양상에 반

응하여 나타나는 사람들의 수단선택 변경은 평상

시 이용하는 교통수단이 같은 이용객들을 기준

으로 비슷한 패턴을 보인다. 이를 실제로 모델 내

에 적용시키기 위하여 agent 규칙을 구축하였다. 

agent는 출발지에서 목적지까지 이동하는 과정

에서 자가용, 택시, 버스, 지하철, 도보를 이용하

는 사람들이다. 연령, 나이, 직업, 거주지 등의 특

성은 영향을 미치지 않는 요소로 파악되었으므로 

agent 특성에 적용되지 않았다. agent 규칙은 교통

서비스에 대해 습득한 정보의 양, 시간의 제약, 비

용의 제약, 습관, 이용객 성향의 내용을 포함한다. 

각각의 규칙을 통해 가변적으로 변화하는 환경에 

대응하여 교통수단을 선택하고, 교통수단을 변경

하는 행동이 나타난다. 각각의 agent가 교통수단

을 선택·변경함에 따라 각 교통수단의 혼잡도 및 

사고 발생률이 변화되며, 이는 모델 내에서 그래

프로 도출된다.

표 3, 4는 설문조사 내용 중 평상시 이용하는 교

통수단을 기준으로 agent group을 나누고 폭우·

폭설 시 각 교통수단을 선택하는 비율을 살펴보았

다. 폭우·폭설 시 출발지에서 교통수단을 선택하

는 규칙은 식 (1)과 같다. 표 3, 4의 내용이 가장 큰 

비중을 차지하며, 개인은 교통상황에 대한 불완전

한 지식을 기반으로 자신의 통행시간, 통행비용

의 예산을 초과하지 않을 것이라 판단되는 수단을 

선택한다. agent는 시간과 비용을 고려하며 가중

치로서 적용된다. 식 (2)는 통행 도중 교통수단 변

경을 위한 규칙이다. 불쾌지수는 agent의 주위에 

agent가 밀집할수록 증가하며, 무작위 추출된 10
명의 평균값을 U라고 정의하였다.

Xj =p(Xij)+(Wtime+Wcharge) (1)
Xj-Wx+α‹U (2)
U=∑Xj/10, n(j)=10

* i:  평상시 이용하는 교통수단, 

j: 폭우·폭설 시 이용하는 교통수단

p(Xij):  평상시 i이용객이 j를 이용할 확률(0≤

p(Xij)≤100)
Wtime, Wcharge: 시간, 비용 가중치(-10≤W≤10)
α: 개인의 성향. 인내심(-10≤α≤10, Random)

U: 불쾌지수

위 식을 바탕으로 사람들의 교통수단 선택 과정

을 모의한다. 각 agent의 통행거리는 무작위로 상

이하게 지정된다. 현실적으로, 통행자의 출발지, 

통행구간, 목적지가 교통서비스에 미치는 영향이 

지역별로 상이할 수 있다. 지역별 교통시스템의 

차이는 향후 모델 환경 정의를 통해 지정이 가능

하다. 더불어 모델 내에서 지하철의 연착, 버스통

행의 불편 등의 특정 상황을 고려할 수 있을 것으

로 기대된다. 

현재 구축된 ABM의 인터페이스는 그림 2과 같

다. 수단별 이용객의 수를 지정하면 agent가 배정

표 3. 강서구 화곡1·2동 지구의 교통수단 변화

(단위: %)

평상시

폭우폭설시
자가용 택시 버스 지하철 도보

자가용 28.6 0.0 1.4 0.0 0.0

택시 7.1 50.0 1.4 1.5 0.0

버스 21.4 12.5 37.7 1.5 21.4

지하철 42.9 37.5 47.8 90.8 21.4

도보 0.0 0.0 11.6 6.2 57.1

표 4. 서초구 사당·방배 지구의 교통수단 변화

(단위: %)

평상시

폭우폭설시
자가용 택시 버스 지하철 도보

자가용 19.0 0.0 1.8 0.0 5.6

택시 4.8 0.0 3.6 1.4 0.0

버스 4.8 0.0 23.6 1.4 0.0

지하철 71.4 100.0 49.1 87.1 33.3

도보 0.0 0.0 21.8 10.0 61.1
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되며 규칙을 따라 교통수단을 선택하여 목적지로 

이동한다. 시간당 강수량을 지정할 수 있으며, 모

의를 통해 각 수단별 이용객 수의 변화양상 및 돌

발사고율을 알 수 있다. 수단별 이용객을 설문대

상 수와 같게 지정하여 모의한 결과 극한기후 시 

선택하는 교통수요와 유사한 결과값이 도출되는 

것을 확인하였다.

5. 결론 및 향후 연구방향

본 연구는 극한기후 시 개인의 의사결정을 고려

한 위기최소화 모델 구축을 위한 사례연구로서, 

폭우·폭설 시 교통수단 선택상황을 바탕으로 모

델을 작성하였다. 교통수단 변경과 유의한 상관성

을 지닌 요인을 탐색하기 위하여 서울시의 재해위

험지구 2곳에서 설문조사를 실시하였다. 설문조

사 결과를 CHAID분석을 통해 유의한 결과를 도

출하였다. 극한기후 인식 및 의사결정과정에서 성

별, 연령, 직업군 등 개인의 특성이 미치는 영향은 

매우 미미하며, 개인이 기후변화를 위기로 인식하

는 정도와 대응정도가 비례하지 않음을 알 수 있

었다. 반면, 폭우·폭설이 야기하는 의사결정의 변

화는 일상생활에서 유사한 행동양식을 보이는 집

단으로 구분하여 규칙을 찾을 수 있었다. 개인의 

의사결정 과정은 학습된 생활양식에 따라 나타난

다. 따라서 새로운 의사결정 과정이 나타나더라

도 무작위로 진행되지 않으므로 예측이 가능하다. 

ABM 구축 시 의사결정규칙은 집단별로 상이하게 

적용하였다. agent group과 agent 규칙은 기상악화 

시 통행수요를 예측하고 통행행태 변화 패턴을 알 

수 있도록 구축되었다.

향후 연구에선 추가적인 설문조사를 실시하여 

날씨·시간 등의 상황변수 정보의 습득, 자가용 

이용자과 비이용자의 교통수단 선택을 고려하여 

agent 규칙을 보다 정교하게 수정하고자 한다. 또

한 기상악화 시 교통서비스의 변화와 통행시간의 

변화를 살펴보고, 이를 본 연구에서 적용한 agent 
규칙과 더불어 ABM의 환경으로 적용시켜 실제 

기상악화로 인한 통행수요의 시공간적 변화 패턴

을 살펴보고자 한다. 이를 통해 기상악화의 영향

을 평가하고, 미래 통행행태의 변화를 예측할 수 

있다. 뿐만 아니라 기상악화 보완책으로서 적용된 

교통서비스 변화에 대한 통행수요의 반응을 살펴

볼 수 있을 것으로 기대한다. 

그림 2. ABM Interface
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An Analysis of Decision-Making in Extreme Weather using an ABM 
Approach Application of Mode Choice in Heavy Rain & Heavy Snow 

Yu-gyung Na* · Seungho Lee** · Chang-Hyeon Joh***

Abstract : Uncertainty increases as a result of environment change and change of individual decision-
making in extreme weather. This study consider individual decision-making which has been not covered 
until now. The purpose of this study is making Agent-Based Model to predict it more accurate that how 
much change travel demand in heavy rain and heavy snow. Through this model, it can be utilized to 
forecast travel demand, changes in travel behavior and traffic patterns. It will be also possible to predict 
discomfort index and risk of accidents. 

Key Words : Extreme Weather, Decision-Making, Mode Choice, Rule-Based Model, Agent-Based Model 
(ABM)
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