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            초록
          
        

        
          This study examines the usage patterns of personal shared mobility—specifically shared electric scooters and public bicycles—in the vicinity of subway stations in Seoul. As urban transportation paradigms shift away from automobile dependency toward more sustainable modes, personal shared mobility has emerged as a key solution for first- and last-mile connectivity and short-distance travel. The findings indicate that while both public bicycles and shared electric scooters are effective for short trips and transit access, their distinct usage purposes necessitate differentiated policy responses. Additionally, the analysis highlights that the local characteristics of subway station areas significantly influence shape usage patterns, underscoring the need for site-specific transportation strategies. By clarifying the role and potential of personal shared mobility in urban transport systems, this study provides a foundation for future research and offers policy insights for its more effective integration.
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      Ⅰ. 서 론
      오늘날 지속 가능한 도시를 위한 교통 패러다임이 자동차 중심에서 친환경 교통수단으로 전환되고 있다. 최근에는 개인형 이동수단(personal mobility, PM)의 보급이 확대되고 있으며. 특히 공유형 서비스를 바탕으로 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 이용이 급속도로 증가하고 있다(Xing et al., 2020; 허재석 외, 2022). 개인형 공유모빌리티는 단거리를 쉽고 빠르게 이동할 수 있는 장점 덕분에 대중교통의 연계 수단 및 단거리 이동 수단으로 매우 활발하게 활용되고 있다(유경상, 2018; 박가영, 2019; 최재호, 2019; Bozzi and Aguilera, 2021). 이에 따라 많은 선진국에서는 개인형 이동수단의 공유 서비스를 확장하고 있으며(NACTO, 2022), 우리나라에서도 이용량 증가에 따른 관련 인프라 및 제도 정비가 활발히 이루어지고 있다(허재석 외, 2022).

      특히 서울시는 국내에서 공유 전동 킥보드와 공공 자전거가 가장 활발하게 이용되는 지역이다. 2020년 기준으로 15개의 민간 업체가 공유 전동 킥보드를 운영하고 있으며(신희철, 2020), 서울시의 공유형 공공 자전거인 “따릉이”는 2015년부터 본격적으로 서비스를 시작하였고, 2023년 6월 기준으로 2,749개소의 대여소에서 43,500대의 공공 자전거를 운영하고 있다(서울시설공단, 2023).

      자전거 관련 제도는 1995년 제정된 「자전거 이용 활성화에 관한 법률」을 통해 시작되었으며, 이후 안전하고 편리한 자전거 이용을 도모하고 이용 활성화를 위한 다양한 정책이 마련되고 있다. 또한 지자체 차원에서도 관련 조례와 지침, 가이드 등을 마련하고 자전거 인프라 확충에 많은 노력을 기울이고 있다. 서울시 역시 「서울특별시 자전거 이용 활성화에 관한 조례」와 「서울시 자전거 이용시설 설치 및 관리 지침」 등을 통해 관련 인프라를 확충하고 정비 사업을 확대하고 있다.1)

      반면, 전동 킥보드는 자전거에 비해 제도적 기반이 미흡한 상황이며, 특히 공유형 서비스로 급성장하고 있는 공유 전동 킥보드의 이용 인프라와 이용 방식에 대한 다양한 사회적 이슈가 지속해서 발생하고 있다. 이에 2020년 도로교통법 개정을 통해 전동 킥보드를 비롯한 개인형 이동장치(시속 25km 이상 운행 시 전동기가 작동하지 아니하고, 차체 중량이 30kg 미만인 장치)의 법적 지위를 부여하였으며, 자전거도로 통행을 허용하였다. 이후 안전한 이용환경 조성과 안전이용문화 개선, 이용자 대상 안전수칙과 교육 강화, 주차질서 확립과 단속 등, 공유 전동 킥보드 활성화에 따라 제기된 각종 사회적 우려와 문제점에 대한 대응방안이 다각도로 논의되고 있다(허재석 외, 2022).

      공유 전동 킥보드와 공공 자전거는 구조적인 유사성으로 인해 이용 인프라를 공유하고 있으며, 많은 정책 및 제도에서도 동일하게 적용되는 경우가 많다. 두 수단은 자동차 이용을 대체하거나 대중교통과의 연계 수단으로서의 공통점이 있지만, 구조적 특성, 주행 방식, 대여 및 반납 방법(거치형/비거치형) 등에서 차이를 보인다. 또한 지역적 특성에 따라 수단 간 이용 패턴이 다를 수 있다는 점도 중요하다(El-Assi et al., 2017; Caspi et al., 2020; 사경은 외, 2020; 김수재 외, 2021). 이에 따라 각 수단의 특성을 고려하여 상호 보완적인 역할을 강화하고 친환경 교통수단으로 자리 잡을 수 있도록 정책 방향을 설정할 필요가 있다.

      따라서 본 연구의 목적은 개인형 공유모빌리티의 이용특성을 비교 분석하여 안전하고 편리한 이용을 도모하고, 친환경 수단으로서의 정착 및 활성화를 위한 정책적 시사점을 제공하는 것이다. 또한 대중교통 연계 수단으로서 역세권에서의 개인형 공유모빌리티 통행 특성을 구체적으로 비교 분석하고 향후 도시 교통수단으로서의 활용 가치와 발전 방향을 모색하는 것을 목적으로 한다. 개인형 공유모빌리티는 수단 간, 지역 간 이용 패턴의 차이가 있으며, 이에 따른 맞춤형 전략이 필요하다. 공유 자전거 및 전동 킥보드가 모두 활성화되어 있는 지역과 그렇지 않은 지역은 정책적 접근의 차별화가 필요하며, 이를 위한 기초자료로서 본 연구의 결과를 활용할 수 있을 것이다.

      본 연구에서는 서울시의 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 이용 현황에 대한 빅데이터를 활용하여 수단 간 이용특성을 비교 분석하고, 개인형 공유모빌리티가 퍼스트-라스트 마일의 수단으로서 어떻게 활용되고 있는지를 고려하여 서울시의 역세권 지역과 통행 유형을 유형화하고 지역 간, 지역 내 통행 특성을 수단 간 비교 분석하고자 한다. 이를 통해 역세권 및 통행 유형별 개인형 공유모빌리티의 이용 행태 특성 차이를 구체적으로 탐색함으로써 효율적이며 효과적인 활성화 정책을 위한 기초자료를 제공하고자 한다. 특히 이용특성 차이에 따른 수단 간, 지역 간 차별화된 정책 방향과 시사점을 제시하고자 한다. 본 연구의 주요 질문은 다음과 같이 세 가지로 요약될 수 있다.

      
1. 개인형 공유모빌리티의 이용특성에 따라 통행 유형 및 역세권의 유형은 어떻게 구분할 수 있는가?
2. 통행유형별 수단 간 차이는 어떻게 나타나는가?
3. 역세권 유형별 통행 특성 차이는 어떻게 나타나는가?

    

    

  
    
      Ⅱ. 선행연구 고찰
      
        1. 공유형 전동 킥보드 이용특성 관련 연구
        공유 전동 킥보드 관련 연구는 최근 국내외에서 활발하게 수행되고 있으며, 주로 공간적 특성에 따른 이용행태에 관한 연구이다. 김수재 외(2021)는 공유 전동 킥보드의 이용 수요에 영향을 미치는 영향요인을 분석하였으며, 음이항 회귀모형을 사용하여 서울시 집계구 단위로 분석하였다. 분석결과 공유 전동 킥보드는 주중 출퇴근 시간대, 지하철역, 대학교, 복합쇼핑몰 등 주변 지역, 10-30대 거주 비율이 높은 지역, 생활인구 및 3차산업 사업체 수가 많은 지역에서 이용량이 높게 나타났다. 이러한 특성을 고려하여 이용량이 많은 지역에 주차공간을 마련하고 대중교통과의 연계성을 강화할 수 있는 정책 필요성을 제시하였다.

        최민혜·정헌영(2020)은 개인형 공유모빌리티 서비스 이용 의향에 미치는 영향 요인을 분석하였다. 대중교통 연계수단으로 전동 킥보드 등 개인형 이동수단의 공유 서비스를 도입한다는 가상의 시나리오에 대한 설문조사를 실시하고, 다수준 순서형 로지스틱 회귀모형을 활용하여 PM 공유서비스 이용 의향에 대한 분석을 실시하였다. 분석 결과 개인 승용차 및 택시 이용자의 62.1%가 PM 활성화 시 이용 수단을 지하철로 전환할 의사가 있는 것으로 나타났으며, 평소 이동거리가 길수록, 평균 경사도가 높은 지역일수록 PM 전환 의사가 높게 나타났다. 공유형 PM의 이용 활성화를 위해 이용 인프라 확충 및 관련 제도 정비, 대중교통 서비스와의 연계성 강화 방안 등이 필요하며, 구체적인 이용 행태 분석을 통한 타 수단 간 전환의 효과 검증을 후속연구로 제시하였다.

        Caspi et al.(2020)은 텍사스 오스틴 지역을 대상으로 공유 전동 킥보드 이용에 영향을 미치는 요인을 분석하였다. 6개월간 이용 현황 자료를 바탕으로 토지이용, 자전거도로 설치 유무, 교차로 밀도 등 물리적 환경요인과 소득, 고용밀도, 학생인구밀도 등 인구사회학적 요인이 전동 킥보드 이용에 미치는 영향을 시간대별로 분석하였다. 분석 결과 국내 연구와 유사하게 유동인구가 많고 자전거 인프라가 양호한 곳에서 공유 전동 킥보드의 이용이 많은 것으로 나타났다. 또한 버스정류장 주변에서도 이용 빈도가 높게 나타났는데, 실제 대중교통과의 연계 수단으로서 전동 킥보드가 활용되고 있는지는 확인이 필요하다고 지적하였다.

        Zou et al.(2020)은 실시간 API자료를 활용하여 전동 킥보드의 이동경로의 패턴을 파악하는 탐색적 연구를 수행하였다. 이 연구는 빅데이터를 활용하여 이용이 집중되는 도로구간을 도출하고 사고위험도를 분석하여 관련 정책의 기초자료로 활용도가 높은 결과물을 제시하였다는 점에서 의의가 있다.

      

      
        2. 공유형 공공 자전거 이용특성 관련 연구
        사경은 외(2020)는 공유형 공공 자전거의 통근 수단으로서의 활용도를 확인하기 위해 주중 출근시간대 출발 및 도착지, 최단 경로의 특성을 분석하였다. 분석 결과 공공 자전거 이용에 영향을 미치는 요인이 출발지와 도착지의 특성 차이가 존재하는 것으로 나타났다. 이는 공유 자전거 이용자가 주로 주거지역에서 업무 및 상업시설로 이동하기 때문으로 공유형 공공 자전거가 통근 수단으로서 충분히 활용되고 있음을 시사한다. 또한 역세권 범위에 따른 OD 통행량을 분석하였으며, 이를 통하여 퍼스트-라스트 마일의 수단으로서 공유형 공공 자전거의 활용 가능성을 확인하였다. 하지만 사경은 외(2020)의 연구는 스테이션 방식의 공유 자전거를 대상으로 분석하였기 때문에 이용특성 외에 대여소의 위치가 분석결과에 영향을 미칠 수밖에 없는 한계가 있다.

        김숙희 외(2019)의 연구에서는 스테이션 방식이 아닌 독리스(dockless) 방식의 공유 자전거를 연구 대상으로 설정하였으며, 1주일간의 이용 데이터를 활용하여 이용 현황 및 통행 특성, 이동 경로 분석을 하였다. 주중과 주말 이용 현황 분석을 통하여 주말 레저 및 여가 목적의 이용뿐만 아니라 주중 생활교통 수단으로서의 활용 가치를 확인하였으며, 대중교통 결절점을 중심으로 자전거를 집중 배치의 필요성을 주장하였다. 이와 함께 공유 자전거는 퍼스트-라스트 마일의 수단으로서 가능성이 높은 수단임을 강조하며 과도한 규제보다는 이용자의 편의를 증진할 수 있는 방향으로 민관 협력을 통한 안정적인 서비스 제공의 필요성을 제시하였다.

        El-Assi et al.(2017)은 토론토 지역의 공유 자전거 이용에 미치는 영향을 분석하였다. 1년간 이용 자료를 분석하여 인구·사회학적 특성, 물리환경 특성, 계절적 특성 등이 공유 자전거 이용에 미치는 영향요인을 도출하였다. 분석 결과 도로망 구성, 자전거 인프라가 자전거 이용 수요에 영향을 미치는 것으로 나타났으며, 계절적 요인 중 온도가 영향을 미치는 것으로 확인되었다. 또한 출발지-목적지(O-D) 정보를 바탕으로 최적 이동경로를 추정하여 영향 요인을 도출하였으며, 분석 결과 자전거 스테이션과 인프라는 양의 상관관계, 교차로는 음의 상관관계로 나타났다. 그러나 분석에 활용된 이동경로는 추정된 경로로 실제 이용자와 다를 수 있다는 점에서 연구의 한계가 있다.

        Xing et al.(2020)은 독리스(dockless)방식의 공유 자전거를 대상으로 자전거 이용 정보와 관심지점(POIs, points of interests) 자료를 활용하여 통행목적을 추정하고 통행패턴을 분석하였다. 통행패턴을 분석하기 위해 출발지 및 목적지에 대한 군집 분석을 실시하였으며, 분석결과 유형은 총 5가지(식사, 교통, 쇼핑, 직장, 주거지)로 구분되었다. 그러나 POIs 자료를 바탕으로 통행목적을 추정하여 구분한 5가지 유형이 실제 통행과 다를 수 있는 한계가 있다.

      

      
        3. 공유 전동 킥보드 및 공공 자전거 비교 분석 연구
        공유 자전거나 공유 킥보드 등 개인형 공유모빌리티 관련 선행연구는 주로 각 수단의 이용 행태나 영향요인을 분석하는 연구가 많았으며, 두 수단의 이용특성을 비교 분석하는 일부 연구도 있었다. 곽민정 외(2022)는 개인형 공유모빌리티의 통행을 3가지(지하철역 간 통행, 지하철 연계통행, 기타 지역 간 통행)로 구분하고 유형별 수단 간 상호관계를 분석하였다. 분석 결과 지하철 연계통행에서 공유 자전거 이용량이 증가할수록 공유 킥보드나 증가하는 것으로 나타나 서로 경쟁 관계보다는 보완관계일 가능성을 확인하였다. 한편 기타 지역 간 통행에서는 두 수단의 이용량이 음의 상관관계로 나타났다. 연구의 결과는 개인형 공유모빌리티의 역할을 설정하고 활성화를 위한 정책 방안 제시를 위한 기초자료로서 의의가 있다.

        McKenzie(2019)는 미국 워싱턴 D.C. 내에서 운영되는 공유 자전거와 공유 킥보드의 공간적·시간적 이용패턴을 비교 분석하여 두 수단의 차이점과 유사점을 파악하였다. 공유 자전거 이용자 중 정기권 소유자는 주로 첨두시에 이용이 집중되어 출퇴근용으로 활용되는 반면, 정기권 비소유 이용자와 공유 킥보드 이용자는 첨두시 이용 집중 경향이 나타나지 않아, 통근보다는 레저·여가 목적의 이용으로 추정된다. 두 수단 간 이용특성을 비교 분석한 연구 결과는 향후 도시교통 정책 방향 설정을 위한 기초자료로 활용될 수 있다. 후속 연구로는 다양한 도시환경 및 토지이용, 기후 등 이용 환경에 영향을 미칠 수 있는 요인과 승용차 등 기존 교통수단을 고려한 연구를 제시하였다.

        Almannaa et al.(2020)은 미국 오스틴 지역에서 공유 전기 자전거와 공유 킥보드의 이용특성을 비교 분석하였다. 분석 결과 공유 전기 자전거가 공유 킥보드보다 평균 이동속도가 빠르며, 시간대별 평균 통행속도 패턴은 유사하게 나타났다. 이용 목적에 따라 속도 차이가 있었고, 두 수단 모두 통근보다 여가 목적에서 더 느리게 이용되었다. 전반적으로 두 수단의 이용 패턴은 유사하지만 속도 차이로 인해 혼합된 통행 시 상충 위험이 존재하므로, 유사한 이용특성에도 불구하고 안전 확보를 위해 속도 차이를 고려한 접근이 필요하다. 특정 도시의 일정 기간 자료에 기반한 분석이라는 한계는 있으나, 수단 간 이용특성 비교를 통해 안전 측면의 정책적 시사점을 제시했다는 점에서 의의가 있다.

      

      
        4. 선행연구와의 차별성
        기존 공유 전동 킥보드와 공공 자전거 관련 연구는 대부분 이용량에 영향을 미치는 물리적·사회적 요인을 분석하였다. 일부 해외 연구에서는 두 수단을 비교 분석한 연구가 있었으나 이 역시 각 수단 이용에 영향을 미치는 요인을 분석한 연구였다. 대부분의 선행 연구에서 공유 전동 킥보드와 공공 자전거가 대중교통 시설 주변에서 이용량이 높게 나타났으며, 이는 대중교통 연계 수단으로서 충분히 활용되고 있음을 시사한다. 또한 공유 전동 킥보드와 공공 자전거는 생활권 내 단거리 이동수단으로서 활용 가치가 높아지고 있다. 이러한 시점에서 대표적인 퍼스트-라스트 마일 수단으로서 가장 활성화되고 있는 두 수단별 비교 분석과 함께 역세권과 비역세권 이용특성에 대한 비교 분석을 통하여 관련 정책의 기초자료를 마련할 필요가 있다.

        일부 연구에서는 역세권을 중심으로 영향권을 분석한 연구가 있었다. 대부분 역세권의 범위를 설정하고 역세권 내에서 발생(출발 및 도착)한 이용특성을 분석하고 개인형 공유모빌리티의 이용 영향권의 범위를 도출하였다(김지윤, 2021; Li et al, 2021; Guo and He, 2020; Lin et al, 2019). 해당 연구들은 역세권에서 발생한 특정 통행(외향형 또는 내향형 통행)이나 일부의 행태특성(이용 거리, 시간 등)만을 고려하였으며, 공유 자전거나 공유 킥보드 한 가지 수단만을 대상으로 분석하였다.

        본 연구는 1) 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 수단 간 비교, 2) 역세권 연계통행의 유형 세분화에 따른 통행유형별 특성 비교, 3) 수단별 이용 활성화 정도에 따른 역세권 유형 세분화 및 지역 간 차이 비교를 통해 실제 도시공간에서 개인형 공유모빌리티의 이용행태를 좀 더 세밀하고 구체적으로 이해하고자 한다는 점에서 차별성을 가진다. 수단별, 통행유형별, 지역별 특성에 따라 이용행태의 세부 양상이 어떻게 달라지는지에 주목함으로써, 향후 개인형 공유모빌리티 관련 정책에서 더욱 정교하고 실효성 있는 대응방안을 마련할 수 있도록 기초자료를 제공한다는 의의가 있다.

      

    

    

  
    
      Ⅲ. 분석의 틀 설정 및 기초자료 분석
      
        1. 분석의 대상과 방법
        도시 교통수단으로서 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 역할과 특성을 제대로 이해하기 위해서는 단순히 이동거리나 이용횟수, 빈도 등과 같은 총량적인 수치 외에, 다양한 이용행태와 양상에 대한 구체적인 분석이 필요하다. 선행연구에서 지적하고 있는 수단 간 차이뿐 아니라, 시간대나 요일, 지역적 특성, 다른 수단과의 연계 특성에 따른 이용 수요와 행태의 차이에 대해서도 입체적으로 고려할 필요가 있다.

        이에 본 연구에서는 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 수단별 이용 현황을 파악할 수 있는 대여 이력 자료를 활용하여, 시공간적인 이용 행태와 연계 특성을 다각도로 분석하고 정책적 시사점을 도출하고자 한다. 공유 전동 킥보드의 대여 이력은 ㈜피유엠피에서 운영하는 ‘씽씽’의 자료를, 공공 자전거는 서울시 ‘따릉이’의 자료를 활용하였다. 개인형 공유모빌리티 이용은 야외 활동으로서 날씨와 계절적 요인의 영향을 받기 때문에, 환경 조건이 비교적 양호하고 이용량이 많은 2021년 10월 1일부터 10월 31일까지 1개월간의 이용 현황을 분석 대상으로 설정하고, 해당 기간의 자료를 추출하였다.

        본 연구는 퍼스트-라스트 마일 수단으로서 개인형 공유모빌리티의 대중교통 연계 특성과 수단별, 지역적 차이를 살펴보기 위해 이에 적합한 분석 방법을 설정하였다. 먼저 본격적인 분석에 앞서 전체 유효 데이터와 변수들에 대한 기술통계와 상관분석을 통해 수단별 이용특성과 수단 간 차이, 변수 간의 관계를 확인하였다. 다음으로 연계통행의 특성 및 역세권 단위의 지역적 특성을 각각 유형화하고, 유형별 차이를 비교 분석하였다. 나아가 수단별로 4가지 연계통행 유형과 4가지 역세권 유형에 따른 이용특성의 차이를 구체적으로 살펴보았다. 이용특성을 나타내는 변수로 이용거리, 이용시간, 주중 이용률, 첨두시간대 이용률의 4개 변수를 채택하여, 변수별로 동일한 통행 유형 내에서 지역 간 차이가 유의한지를 통계적으로 검증하였다. 4개 변수 모두 정규성 가정에 부합하지 않기 때문에 비모수 검정을 하였다(서원석·김리영, 2013; 김민선·이제선, 2021). 먼저 Kruskal-Wallis 검정을 실시하여 4개 역세권 유형의 중앙값이 모두 동일하다는 귀무가설(H0)을 검증하고, 이를 기각하는 대립가설(H1)이 채택될 경우 네 가지 중 어떤 유형 간의 차이가 유의한지를 확인하는 사후분석으로 Dunn’s 검정을 실시하였다. 결론적으로 수단별, 통행유형별, 지역별 차이를 종합적으로 분석 및 해석함으로써 향후 개인형 공유모빌리티의 이용 활성화를 위한 계획 및 정책적 시사점을 도출하였다.

      

      
        2. 분석의 범위와 기준
        
          1) 역세권 범위 설정
          본 연구는 개인형 공유모빌리티와 대중교통과의 연계성 강화를 위한 정책적 시사점을 도출하기 위해, 전체 대여이력 중에서 대중교통과 연계된 통행을 중심으로 수단별 이용특성을 분석하고자 한다. 그러나 대여이력에서 실질적인 대중교통 이용 및 환승 여부는 알 수 없으므로, 지하철역 출입구를 기준으로 일정한 반경, 즉 ‘역세권’에 해당하는 공간적 범위 안에 대여(시점) 또는 반납(종점) 지점이 위치한 경우를 대중교통 연계통행으로, 시종점 모두 역세권 범위 밖에 있는 경우를 대중교통과 연계되지 않은 비연계통행으로 간주하였다. 이때 대중교통과의 연계 여부를 판단하는 거리 기준, 즉 역세권의 공간적 범위를 설정하기 위해 먼저 기존 문헌과 데이터를 검토하였다. 선행 연구(김지윤, 2021; Li et al, 2021; 사경은 외, 2020; Guo and He, 2020; Lin et al, 2019)와 「역세권 장기전세주택 건립 운영기준(서울특별시, 2023)」 등 기존 문헌은 역세권의 범위를 50~500m 사이로 제시하였다. 이는 보행으로 접근가능한 상한선을 제시한 것이므로 실제 이용자들이 체감하는 대중교통과의 연계 거리(역세권 범위)와는 차이가 있다. 본 연구에서는 반경 50m, 100m, 200m의 세 가지 설정값에 따라 추출된 이용량을 지하철역별로 비교하였다(Figure 1).
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              The comparison of usage by different ranges of subway station area
            
            

            

          

          검토 결과 동일 지하철역에 대해 연계거리별로 추출된 이용량 간에 높은 상관관계가 확인되었다. 즉, 연계거리 기준이 달라지더라도 지하철역별 특성과 경향은 대체로 유지되었다. 다만, 공공 자전거의 경우 대여소 위치가 고정되어 있기 때문에, 연계 거리 설정에 따라 이용량의 변동 폭이 큰 사례들이 나타났다. 일부 지하철역에서 출입구 주변의 공간적인 여건으로 인해 다소 떨어진 위치에 이용량이 많은 대규모 대여소가 입지하는 경우가 있었고, 이들의 포함 여부에 따라 공공 자전거 이용량에서 상위권의 순위가 달라질 수 있음을 확인하였다. 최종적으로 지하철역에서 100~200m 범위에 있는 대여소까지 역세권 연계통행 분석에 포함할 수 있도록, 반경 200m를 본 연구의 역세권 범위 기준으로 채택하였다. 또한 연계 여부에 대한 판단 외에 대여소나 대여지점의 근접성에 따른 영향을 연속적으로 고려할 수 있도록, 대중교통과의 연계거리(link distance)를 별도의 변수로 설정하였다.

        

        
          2) 통행 유형 분류
          지하철역 출입구에서 반경 200m 이내에 시점 또는 종점이 위치한 대여이력을 ‘대중교통 연계통행’으로 정의한 후, 이를 시종점의 연계 양상에 따라 크게 4가지 유형으로 구분하여 분석하였다(Figure 2).

          
            
            

            Figure 2. 
				
            

            
              Definition of 4 types of station-based trips based on the location of pickup and drop-off points
            
            

            

          

          먼저 하나의 지하철역에서 다른 지하철역으로 역세권 간을 이동하는 통행(Trip1, between), 하나의 역세권 내에서 대여 후 역세권 외부에서 반납하는 통행(Trip2, out-bound), 역세권 외부에서 대여 후 역세권 내에서 반납하는 통행(Trip3, in-bound), 대여 및 반납 모두 동일한 역세권 내에 위치한 통행(Trip4, within)으로 세분화하였다. 대여 가능한 기기가 어디에 얼마나 배치되는지에 따라 실제 이용자의 출발지와 각 대여 이력의 시점은 다를 수 있으나, 종점의 경우 이용자가 원하는 목적지, 또는 그와 가장 가까운 반납 가능 지점을 선택할 수 있기 때문에, 연계통행의 수요와 특성을 더 직접적으로 반영한다고 볼 수 있다.

        

        
          3) 분석의 기본 단위와 유형
          수단별, 지역별 이용특성을 비교 분석하기 위해 하나의 지하철역마다 설정된 역세권을 분석의 기본 단위로 채택하였다. 전체 대여 이력 목록으로부터 각 역세권 범위에 해당하는 연계통행의 부분집합을 추출하고, 개수. 합계, 평균, 비율 등 해당 부분집합의 특성을 나타내는 기술통계적 특성을 변수화하였다. 공유 전동 킥보드의 경우 신규 모빌리티 서비스로 도입, 확산되는 과정에 있기 때문에 조사 시기나 지역, 서비스 업체에 따라 이용 활성화 정도에 차이가 크다. 하나의 지역에서 이용 건수가 너무 적은 경우 정량적 비교 분석에 적합하지 않다고 판단하여, 앞서 설정한 역세권 연계통행 범위에서 수단별로 최소 월 30건 이상의 대여 이력이 있는 지역을 추출하였다. 이 기준에 따라 서울시 내 지하철역 중 131개의 역세권을 최종 분석 대상으로 선정하였다(Figure 3). 이를 수단별 활성화 정도에 따라 4개의 지역으로 구분한 후, 수단별 이용특성이나 연계통행 특성에서 지역 간에 어떤 차이가 있는지를 비교하였다.

          
            
            

            Figure 3. 
				
            

            
              Selected study area - 131 subway stations
            
            

            

          

        

      

      
        3. 분석 변수의 설정과 검토
        본 연구에서 개인형 공유모빌리티 이용 현황 분석을 위해 구득한 원데이터에는, 2021년 10월 한 달 동안 기록된 공유 전동 킥보드 171,538건, 공공 자전거 3,028,358건의 대여 이력이 포함되어 있다. 이 중 IQR 방식에 따라 결측치와 이상치를 제거하는 전처리 과정을 거쳐, 공유 전동 킥보드 152,225건, 공공 자전거 2,048,541건의 유효 데이터를 분석에 활용하였다.

        수단별 대여 이력 자료로부터 정량적으로 추출, 집계할 수 있는 정보와 역세권별 부분집합의 특성에 대한 정보를 활용하여, 개인형 공유 모빌리티의 이용특성을 나타내는 변수들을 설정하였다. 먼저 수단별 이용 건수, 이동 거리와 대여 시간, 연계 거리, 평일 및 첨두시간대(08~10시, 18~20시) 이용 비율을 산출하고, 대중교통을 이용하는 유동 인구를 대변하는 변수로 지하철 승하차 인원을 추가하였다. 이에 13개의 이용특성 변수를 정의하고, 각각에 대해 기술통계를 검토하였다(Table 1).

        
          Table 1. 
				
          

          
            Summary of trip pattern variables by subway station areas
          
          

        

        
        

        변수 간의 상관관계를 검토한 결과(Figure 4). 가장 상관관계가 뚜렷한 것은 각 수단에서 이동 거리와 대여 시간 간의 관계로 두 변수(BTD-BRT, 0.89)가 상호 의존적이라고 볼 수 있다. 수단별 주중 이용률과 첨두시간대 이용률 사이에도 약한 상관성이 나타났다(SWR-SPR: 0.55, BWR-BPR: 0.50). 공공 자전거의 경우 주중 이용률이 높은 지역일수록 평균 대여시간(BWR-BTD: -0.68)과 이동 거리(BWR-BRT: -0.58)가 감소하는 경향이 있었다. 주말이나 첨두 시간 외 자전거 이용이 많은 지역에서 장거리 통행 비율이 높다는 해석이 가능하다.

        
          
          

          Figure 4. 
				
          

          
            Correlation analysis of trip patterns by subway stations areas
          
          

          

        

        그 밖의 변수 중에는 상관계수 0.4를 넘는 경우가 없었다. 일반적으로 지하철역 승하차 인원이 많을수록 공유 전동 킥보드나 공공 자전거 이용량도 많을 것으로 기대할 수 있으나, 상관계수가 각각 0.31, 0.36에 불과하여 영향력이 크지 않았다. 또한 기존 연구에서는 공유 전동 킥보드와 공공 자전거 사이의 선형적인 관계나 공통 요인에 주목해 왔으나, 실제 두 수단의 이용량 간에는 뚜렷한 선형성이 나타나지 않았다. 수단별 이용량이나 이동 거리와 대여 시간과 주중-첨두 시간 이용률은 주요 목적시설의 유형이나 분포 등 지역적 요인의 영향을 받을 것으로 예상되는데, 수단 간 동일 변수(ex. SNR과 BNR, STD와 BTD, SWR과 BWR) 간에는 상관성이 나타나지 않았다. 이는 각 수단의 이용량, 장거리 및 첨두시(통근) 통행 특성에 영향을 미치는 지역적 요인이 상이하며, 각 수단의 이용 활성화 과정과 양상이 서로 독립적으로 작동할 가능성을 시사한다.

      

    

    

  
    
      Ⅳ. 통행특성 비교 분석
      
        1. 수단별 연계통행과 통행유형별 특성
        먼저 전체 통행에서 연계통행(역세권 통행)이 차지하는 비율은 공유 전동 킥보드 59.4%, 공공 자전거는 60.4%로 대략 60% 내외를 차지했다. 전체 서비스 면적에서 지하철역 연계 거리 이내의 영역이 차지하는 비율이 높지 않음을 고려하면, 지하철역과 가까운 곳에서 개인형 공유모빌리티의 이용이 상대적으로 밀집되어 있다고 볼 수 있다.

        통행유형별 구성비 차이를 살펴보면, 공유 전동 킥보드는 역세권과 배후 지역(비역세권)을 연결하는 통행의 비율(T2: 27.2%, T3: 24.8%)이 절반 이상으로 나타났다. 역세권에서 다른 역세권으로 넘어가는 권역 간 통행(T1, 5.4%)과 동일한 역세권 내에서 일어난 통행(T4 1.8%)은 전체 통행에서 차지하는 비율이 낮았다. 반면 공공 자전거는 권역 간 통행(T1: 11.6%)과 동일 권역 내 통행(T4: 3.2%)의 비율이 공유 전동 킥보드보다 약 2배 정도 높았고, 역세권과 배후 지역 간 통행 비율은 상대적으로 낮았다(T2: 22.8%, T3: 23.0%).

        역세권과 배후 지역의 연계 방향에 따른 차이를 비교하면, 공공 자전거는 0.2% 차로 거의 유사했고, 공유 전동 킥보드는 약 2.4% 차이가 있었다. 공공 자전거의 경우 대여와 반납이 거의 대칭인 반면, 공유 전동 킥보드는 역세권 연계 거리 안에서 출발하여 배후 지역으로 확산해 나가는 통행(T2)이, 배후 지역에서 지하철역 방향으로 접근하는 통행(T3)보다 조금 더 우세한 것으로 나타났다.

        통행유형별 평균 이동 거리와 대여 시간을 비교해 보면(Table 2), 동일 역세권 내의 통행(T4)에서 수단 간 차이가 두드러졌다. 공유 전동 킥보드는 T4의 이동 거리와 대여 시간 모두 가장 짧았는데, 대여 시간에 비해 이동 거리가 더 짧게 나타났다. 이와 반대로 공공 자전거는 T4의 대여 시간이 공유 전동 킥보드에 비해 매우 길게 나타난 부분이 특정적이었다. 이는 공공 자전거가 여러 목적지를 경유하여 다시 출발점 근처로 되돌아오는 회유형(운동, 여가 등의 목적) 통행수단으로 이용되고 있음(사경은 외, 2020)을 시사한다.

        
          Table 2. 
				
          

          
            Characteristics by types of station-based trips
          
          

        

        
        

        유형별 분석 결과는 대체로 ‘공공 자전거보다 공유 전동 킥보드에서 목적 지향형 특성이 강하게 나타난다’는 수단 간 차이를 일관되게 뒷받침하고 있다. 나아가 공유 전동 킥보드 이용의 비대칭성, 공공 자전거의 장거리, 회유형 통행 특성 등 수단별 차이와 역세권 연계 특성을 구체적으로 확인할 수 있었다.

      

      
        2. 지역별 특성 분석
        131개의 역세권을 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 이용 건수의 많고 적음을 기준으로 4개의 그룹으로 나누어 비교해 보았다(Table 3).

        
          Table 3. 
				
          

          
            Characteristics by types of station area
          
          

        

        
        

        두 수단 모두 활성화된 A 지역은 14개, 공유 전동 킥보드 우위 지역 B는 32개, 공공 자전거 우위 지역 C는 43개, 두 수단 모두 비활성화되어 있는 D 지역은 42개로 나타났다. 4개 그룹에 속한 지역들의 기술통계는 다음과 같다. 먼저 A 지역은 지하철 승하차 인원(NSP)과 공유 전동 킥보드의 첨두시 이용 비율(SPR)이 가장 높았고 공공 자전거의 주중 비율(BWR)은 가장 낮았다. B 지역은 지하철 승하차 인원(NSP)의 규모는 A 지역에 비해 약 61%에 불과했지만, 공유 전동 킥보드 이용량(SNR)은 더 많았는데, 평균 이동거리(STD)가 짧아 단거리 이동수단으로 자주 활용되고 있음을 알 수 있다. 또한 두 수단 모두에서 주중 이용 비율(SWR, BWR)이 높아, 상대적으로 주말의 활성화 정도가 낮은 지역들이 많이 포함되었을 것으로 해석된다. C 지역은 공공 자전거의 주중 및 첨두시 이용 비율(BWR, BPR)이 높은 반면, 공유 전동 킥보드의 비율(SWR, SPR)은 낮았다. 두 수단 모두 이용량이 적은 D 지역은 지하철 승하차 인원(NSP)이 가장 적어, 대중교통 연계통행의 수요 자체가 크지 않은 지역으로 볼 수 있다.

        수단별 활성화 정도가 다른 각 그룹에서 역세권 연계통행 유형에 따른 세부 특성을 비교해 보았다(Table 4). A 지역의 경우, 두 수단 모두 T2(out-bound) 통행이 T3(in-bound) 통행보다 많았으며, 이는 내부에서 외부로 나가는 통행이 더 활발하다는 것을 의미한다. 이동 거리와 대여 시간에서 두 수단은 유사한 패턴을 보였고, 주중 및 첨두 시간의 경우, T2 통행에서는 두 수단 간의 차이가 크지 않았으나, T3 통행에서 공유 전동 킥보드는 첨두시 이용이 집중되는 경향이 관찰되었다. 이를 통해 공유 전동 킥보드가 첨두 시간에 더 많이 이용되는 특성이 있다는 점을 확인할 수 있었다.

        
          Table 4. 
				
          

          
            Comparison by types of station area and trip patterns
          
          

        

        
        

        공유 전동 킥보드가 상대적으로 우위에 있는 지역인 B는 공유 전동 킥보드의 T2 통행이 T1 통행보다 많았으며, 이는 이 지역에서 외부로 나가는 통행이 상대적으로 활발함을 보여준다. 반면, 공공 자전거는 T1 통행이 T2 통행보다 소폭 많았으나 그 차이는 크지 않았다. 특히 B 지역은 공유 전동 킥보드의 주중 및 첨두 시간 이용 비율이 다른 역세권에 비해 높았으며, 이는 출퇴근 등의 목적 통행에서 공유 전동 킥보드의 이용이 두드러진다는 점을 시사한다. 또한 공공 자전거의 T4 통행 비율이 낮게 나타났는데, 이는 B 지역이 여가형보다는 목적 지향형 통행이 많은 지역일 가능성이 있다.

        C 지역은 공공 자전거의 우위 지역으로 두 수단 모두 T2 통행이 가장 많은 지역으로 나타났다. C 지역은 공공 자전거의 평일 및 첨두 시간 이용 비율이 공유 전동 킥보드보다 모든 통행에서 높게 나타났다. 상대적으로 다른 지역보다 공공 자전거의 출퇴근 등의 목적 통행 이용률이 높은 것을 확인할 수 있었다.

        공유 전동 킥보드와 공공 자전거 모두 상대적으로 비활성화되어 있는 D 지역은 다른 지역과 달리 두 수단 모두 T3 통행이 가장 많은 것으로 나타났다. D 지역은 공공 자전거의 역내 통행(T4)의 특징이 가장 두드러진 지역으로 공유 전동 킥보드와 이동 거리 및 대여 시간의 차이가 가장 크게 나타나 출퇴근 등의 목적이 아닌 여가 및 운동 등의 여가형 통행일 가능성이 높으며 이러한 특징이 가장 잘 드러난 지역이라 할 수 있다.

        역세권 지역별 통행 특성을 종합해 보면, 각 지역은 통행목적, 시간대, 그리고 수단별 이용특성의 차이를 일부 확인할 수 있었다. 공유 전동 킥보드는 출퇴근 등의 목적 지향형 통행의 특징이 두드러졌으나, 일부 지역에서는 공공 자전거에서 해당 특징이 더 잘 나타났다. 이는 역세권 지역의 특성에 따라 통행의 유형과 수단의 이용 행태 특징의 차이가 있음을 의미하며, 이는 지역의 특성과 통행 유형 및 수단의 특징을 고려한 도시 및 교통 정책 마련이 필요함을 시사한다.

      

      
        3. 통행유형별, 지역별 차이 검증
        
          1) 이동 거리 특성 비교 분석
          역 간 통행인 T1 통행의 유형별 이용 거리의 특성을 비교 분석해 본 결과 지역 유형별 통계적인 차이는 두 수단 모두 있는 것으로 나타났다(Table 5). 공유 전동 킥보드의 이용 거리는 B 지역이 가장 짧은 것으로 나타났으며, A와 C 지역이 긴 것으로 나타났다. 공공 자전거의 이용 거리는 A와 B 지역이 짧았으며, C 역세권이 가장 길게 나타났다. B 지역은 두 수단 모두 T1 통행의 이용 거리가 짧은 지역이며, C 지역은 모두 이용 거리가 긴 지역인 특성이 있었다.

          
            Table 5. 
				
            

            
              Difference by types of station area - average travel distance
            
            

          

          
          

          T2 통행은 B 지역서 공유 전동 킥보드의 이용 거리가 가장 짧은 반면, 공유 자전거의 이용 거리는 가장 긴 상반된 특성이 있었다. T3 통행은 A 지역에서 공유 전동 킥보드와 공유 자전거의 이용 거리가 짧은 반면, D 지역에서 동일하게 긴 특성을 보여 두 수단 간 유사한 통행 특성이 있었다. T4 통행은 D 지역에서 공유 전동 킥보드의 이용 거리는 짧은 반면 공공 자전거는 길게 나타났다.

        

        
          2) 대여 시간 특성 비교 분석
          T1 통행 이용 시간은 B 지역에서 두 수단 모두 짧게 나타났으며, C 지역의 이용 시간이 길게 나타났다(Table 6). T2 통행의 이용 시간은 공유 전동 킥보드인 경우 B 지역에서 가장 짧았으나, 공공 자전거는 A 지역에서 가장 짧았다. T3 통행은 A 지역에서 두 수단 모두 이용 시간이 가장 짧게 나타났다. T4 통행은 D 지역에서 공공 자전거의 이용 시간이 가장 길게 나타났으며, A 지역이 가장 짧았다. 이용 시간과 이용 거리의 특성은 통행유형별 지역의 순위 차이가 일부 있었으나, 대부분 동일하였다.

          
            Table 6. 
				
            

            
              Difference by types of station area – average rental time
            
            

          

          
          

        

        
          3) 주중 이용 비율 특성 비교 분석
          T1 통행에서는 두 수단 모두 B 지역의 주중 이용 비율이 가장 높게 나타났다(Table 7). 한편, C 지역에서 공공 자전거의 주중 이용 비율이 가장 낮게 나타났으며, 공유 전동 킥보드는 B 지역을 제외한 3개 역세권의 차이는 크지 않았다. T2 통행은 수단별 주중 이용 비율 특성이 높은 지역 차이가 있었다. 공유 전동 킥보드는 B 지역에서 이용비율이 높은 반면, 공공 자전거는 C 지역에서의 이용비율이 높게 나타났다. T3 역시 B 역세권에서 공유 전동 킥보드의 주중 이용 비율이 가장 높게 나타났다. 공공 자전거는 A 지역에서 가장 낮게 나타났으며, 이외 지역은 유의미한 차이가 없었다. 한편, T4 통행에서는 공유 전동 킥보드의 통행 간 유의미한 차이를 확인하지 못하였다. 공공 자전거는 B 지역에서 주중 이용 비율이 가장 높고 D 지역에서 가장 낮게 나타났다.

          
            Table 7. 
				
            

            
              Difference by types of station area – ratio of weekday usage
            
            

          

          
          

        

        
          4) 첨두시 이용 비율 특성 비교 분석
          역 간 통행인 T1의 경우 B 지역에서 공유 전동 킥보드의 첨두시 이용 비율이 가장 높았으며, 이외 3개 지역은 통계적으로 유의미한 차이가 없었다(Table 8). 공공 자전거 역시 B 지역에서 가장 높게 나타나 B 지역은 출퇴근 시 다른 역세권으로 이동하기 위한 연계 수단으로서 활용되고 있음을 유추해 볼 수 있다.

          
            Table 8. 
				
            

            
              Difference by types of station area – ratio of peak time usage
            
            

          

          
          

          한편, T2 통행은 A 지역에서 공유 전동 킥보드 이용 비율이 높은 반면, 공공 자전거의 이용 비율은 C 지역에서 가장 높게 나타나 수단 별 이용특성이 상이 하였다. T3 통행에서도 공유 전동 킥보드는 A 지역에서, 공공 자전거는 C 지역에서 첨두시 이용 비율이 가장 높게 나타나 역세권별 활발히 이용되고 있는 수단의 차이가 있었다.

          역내 통행인 T4 통행의 경우 공유 전동 킥보드는 역세권별 유의미한 첨두시 이용비율의 특성 차이는 확인하지 못하였으며, 공공 자전거는 A, D 지역의 이용 비율이 상대적으로 높았으며, B 지역이 가장 낮게 나타났다.

        

      

    

    

  
    
      Ⅴ. 분석 결과 종합 및 주요 시사점
      앞서 역세권의 통행 특성을 비교 분석한 결과 역세권별 수단별 통행의 특성 차이가 있음을 확인하였고, 역세권별 통행 수단별 특성의 차이가 있었다. 이에 역세권의 특성을 파악하고자 다른 3개 지역에 비해 통행 특성의 순위가 모두 우위(high) 또는 열위(low)에 있는 지역만을 구분하여 정리하였다(Table 9).

      
        Table 9. 
				
        

        
          Summary of Kruskal-Wallis and Dunn’s test
        
        

      

      
      

      A 지역은 비교적 단거리 이용이 많은 역세권으로, 특히 공유 전동 킥보드의 T3, 공공 자전거의 T3에서 그 특성이 두드러졌다. 또한 공유 전동 킥보드의 T3는 첨두시 이용 비율 역시 높게 나타나 짧은 거리의 퍼스트-라스트 마일의 수단이나 대중교통 연계 수단으로서 두 수단 모두 활발히 이용되는 지역임을 확인할 수 있었다. A 지역은 두 수단의 이용이 모두 많은 지역으로 비교적 유동 인구가 많은 고밀도 지역일 가능성이 높으며, 이에 개인형 공유모빌리티의 이용 수요가 높았을 것으로 추정된다. 개인형 공유모빌리티의 안전하고 편리한 이용을 위해 관련 인프라를 확충하고 대중교통 주요 환승 거점과의 연계성을 강화할 필요가 있다.

      B 지역은 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 특성이 상반되는 특징이 있었다. 공유 전동 킥보드는 주중 및 첨두시 단거리, 단시간 통행의 특징이 두드러졌으며, 공공 자전거는 다른 지역 대비 장거리 통행이 많고 첨두시 이용 비율은 낮은 특징이 있었다. B 지역은 상대적으로 공유 전동 킥보드의 이용이 우위에 있는 역세권으로서, 공유 전동 킥보드가 A 지역과 유사하게 퍼스트-라스트 마일의 수단으로서 적극 활용되고 있는 것을 확인할 수 있었다. 이는 B 지역이 출퇴근 이용자가 많은 업무지역 등 고밀도의 유동인구가 많은 역세권일 가능성이 높음을 시사한다. 실제 B 지역은 역삼, 선릉, 삼성 등 강남 지역의 업무, 상업 지역을 포함하고 있다. 그러나 A 지역과 달리 공공 자전거의 이용량이 낮은 특징이 있었다. 이는 해당 지역이 공공 자전거 이용 편리성이 낮은 환경(경사 구간이 많은 지역 등)일 가능성이 있다. 이와 같이 두 수단은 지역적 특성에 따라 이용에 영향을 받을 수 있으므로 향후 관련 정책 추진 시 지형적 특성, 수단의 특징 등을 고려한 맞춤형 전략이 필요할 것이다.

      C 지역은 B 지역과 상반되는 특성이 나타났다. 공유 전동 킥보드는 장거리, 장시간 통행이 많았으며, 공공 자전거는 첨두시 이용 비율이 높게 나타났다. C 지역은 공공 자전거 이용이 우위인 지역으로 첨두시간대 연계 수단으로서 공공 자전거 이용이 활발한 역세권이라 할 수 있다. C 지역은 비교적 서울시 주요 자전거 도로망(한강, 주요 천변 자전거도로)이나 공원 등 체육 및 여가 공간과 인접한 역세권(잠실, 당산, 자양, 신도림, 여의나루, 올림픽공원 등)이 포함되어 있다. 이는 공공 자전거와 공유 전동 킥보드의 활용 목적에 차이가 있음을 시사하며, 공공 자전거는 이동 수단, 대중교통 연계 수단뿐만 아니라 레저 목적으로의 활용 가능성이 높음을 알 수 있다.

      D 지역은 공유 전동 킥보드는 특징적인 부분은 없었다. 공공 자전거는 장거리, 장시간 통행이 많은 것으로 나타나, 비교적 여가 등의 비목적성 통행의 빈도가 높은 역세권일 가능성이 있다. 그러나 D 지역은 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 이용이 모두 낮은 비활성화 지역으로서 지역의 특성과 수단의 이용행태 특성을 추론하기에는 한계가 있다. 다만 비교적 다른 역세권에 비해 유동인구가 많지 않으며, 개인형 공유모빌리티의 이용 수요를 유발할 수 있는 요인(주요 자전거 도로망과의 접근성, 주요 공원과의 접근성 등)이 미흡한 지역일 가능성이 있다. 이러한 지역적 특성일 경우 퍼스트-라스트 마일의 단거리 연계 수단의 접근성이 낮으며, 상대적으로 다른 지역에 비해 이동 편리성이 열악할 수 있다. 따라서 장기적으로는 이동 수단의 접근성이 낮은 취약 지역에 대한 고려도 필요할 것으로 보인다.

      이와 같이 각 역세권별 통행 특성이 다르게 나타나며, 수단별 특징도 상이함을 통해 각 지역의 고유한 특성을 반영한 통행 패턴이 존재함을 확인할 수 있었다. A, B, C, D 지역은 각각 단거리 및 장거리 통행에서 다른 양상을 보였으며, 이는 각 수단이 지역의 요구와 이용자 행동에 따라 상호 보완적이고 대체 가능한 역할을 하고 있음을 시사한다. 이러한 분석 결과는 개인형 공유모빌리티의 활용 가능성을 극대화하기 위한 정책적 접근의 필요성을 강조하며, 향후 연구 및 정책 개발에 있어 지역 특성을 고려한 맞춤형 전략이 중요함을 나타낸다.

    

    

  
    
      Ⅵ. 결론 및 토의
      본 연구는 서울시에서의 개인형 공유모빌리티, 즉 공유 전동 킥보드와 공공 자전거의 이용특성을 비교·분석하고, 이를 통해 통행 유형 및 역세권의 특성에 따른 차이를 규명하였다. 연구 결과, 역세권 주변에서 발생하는 통행 유형을 네 가지로 구분하고, 각 통행 유형별로 수단 간 특성 차이를 분석함으로써, 기존 연구에서 다소 미흡하게 다뤄졌던 공간적 특성에 따른 개인형 공유모빌리티의 구체적인 이용 행태를 도출하였다는 점에서 연구의 의의가 크다.

      특히 공공 자전거와 공유 전동 킥보드의 유사성과 차별적 특성은 향후 관련 정책 방향을 설정함에 있어 핵심적인 고려 요소로 작용한다. 두 수단 모두 단거리 이동 및 역세권 내 연계 수단으로서 높은 활용도를 보이나, 이용 목적에 따라 상이한 정책 전략이 요구된다는 점이 확인되었다. 공공 자전거는 주로 여가 및 운동을 목적으로 활용되는 반면, 공유 전동 킥보드는 이동 효율성을 중시하는 이용자에게 적합한 수단으로 나타났다. 이러한 결과는 각 수단의 이용특성을 반영한 맞춤형 정책 마련의 필요성을 시사하며, 공공 자전거의 경우 건강 증진 및 여가 활동을 촉진하는 프로그램 개발이, 공유 전동 킥보드의 경우 이동 편의성을 강화하는 인프라 구축이 각각 요구된다.

      또한, 역세권별 통행 특성의 상관관계 분석 결과는 지역적 특성에 따라 개인형 공유모빌리티의 이용 양상이 다르게 나타날 수 있음을 시사한다. 이는 특정 지역의 공간적 특성과 사회적 요인이 개인형 공유모빌리티의 이용 방식에 큰 영향을 미치는 것을 의미한다. 정책 입안자들은 이러한 지역적 요인을 반영하여 지역별 맞춤형 교통 정책을 수립할 필요가 있으며, 특히 유동 인구가 많은 지역에서는 개인형 공유모빌리티의 이용을 촉진할 수 있는 인프라와 서비스를 강화해야 한다.

      마지막으로, 본 연구는 개인형 공유모빌리티의 도시 교통 수단으로서의 가치와 활용 가능성을 제시하며 향후 연구 방향에 대한 기초자료를 제공하였다. 그러나 연구의 한계로는 서울시 특정 지역을 중심으로 한 분석이기 때문에 다른 지역이나 도시 규모에 따른 행태적 특성을 충분히 반영하지 못했다는 점이 있다. 앞으로의 연구에서는 통행 유형별 및 수단별로 영향을 미치는 다양한 인구·사회적 및 물리적 환경 특성을 도출하고, 도시의 규모나 특성, 공간의 유형별로 차별적인 영향 요인을 분석하는 것이 필요하다. 또한, 다양한 교통수단과의 연계 가능성과 대체 가능성에 대한 심층연구가 필요하며, 수단 간 차이의 원인이 반납 방식이나 요금 지불 방식에 기인하는지를 확인하기 위한 후속 연구가 이루어져야 할 것이다.
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A (SES+, PB+): Personal shared mobility high-usage area
B (SES+, PB-): Shared electric-scooter dominant area

C (SES-, PB+): Public bicycle dominant area

(SES-, PB-): Personal shared mobility low-usage area





