
In this study, various usage patterns were analyzed after establishing a data mart for micro mobility analysis based 

on the rental history of public bicycles in Seoul. Rental history data is origin-destination data that includes the rental 

location and time, and the return location and time. About 1500 rental locations were classified according to the characteristics 

of the location to create a ‘station type’ dimension. We also created a ‘path type’ dimension that displays whether the 

rental location and return location are the same. In addition, a derived variable called speed, which is obtained by dividing 

the distance used by the time used, is added, and through this, the characteristics of the riding area and the reason 

for the rental can be estimated. Meanwhile, administrative district link, administrative neighborhood link, and station 

type link were created to apply network analysis. Through this analysis, the roles and proportions of administrative districts, 

public facilities, and private facilities engaged in micro-mobility services were visualized. 49.9% of rentals occur at rental 

offices near transportation facilities, and half of them occur at rental offices near subway stations. The number of rentals 

during the evening rush hour is more than double that of the morning rush hour. When the path type is unidirectional, 

there is a fixed destination, so the distance and time used are short, and the movement speed tends to be high. In 

the case of round-trip, the purpose of use is exercise or leisure, so the distance and time used are long, and the movement 

speed is slow. It is expected that the results of the analysis can be used as reference materials for selecting new rental 

locations, providing convenient services for users, and developing user-specialized products.
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1. 서  론

코로나19 사태가 장기화되면서 도시철도, 버스, 

택시 등의 대중교통 이용에 대한 불안과 재택근무 

증가로 인해 대중교통 이용률이 2019년보다 2020년

에 3배가량 줄었다(이성호 외, 2021). 또 많은 국가

에서 환경오염으로 인한 기후변화, 에너지 고갈, 교

통체증 문제를 해결하기 위해 자전거 이용 활성화 

정책을 다양한 방식으로 펼치고 있다. 국내의 경우 

녹색성장으로 주목받고 있는 공공자전거 구축사업

이 2008년 국가지원 중점사업으로 지정되어 활발하

게 진행되고 있다. 최근 개통된 ‘자전거 하이웨이’

(정지혜, 2021)는 청계광장부터 용두역 인근 고산자

교까지 연결되어 왕복 12km를 막힘없이 달릴 수 있

는 자전거 전용도로이다. 이처럼 공공자전거 시스템

은 대중교통 이용을 대체할 수 있는 단거리 교통수

단으로 자리매김하였다(Zhang et al., 2017; Lyu et 

al., 2020). 공공자전거는 도시 여행자에게 무료 또

는 저렴한 단기자전거 이용서비스를 제공하여 교통 

혼잡, 소음, 대기오염을 줄일 수 있고, 실제로 공공

자전거 공유시스템은 암스테르담, 파리, 몬트리올, 

뉴욕, 보스턴, 워싱턴을 포함한 전 세계 도시에서 지

하철과의 접근성을 확장하고, 개인차량을 이용한 여

행을 줄이기 위해 이용되고 있다(Zhang et al., 2017; 

Midgley, 2011). 

2021년 7월 3일 기준, RISS에 등재된 국내 학술지 

가운데 “공공자전거”라는 키워드를 지닌 KCI 등재논

문은 97편이다. 공공자전거의 이용패턴을 분석하여 

자전거 재배치, 대여소 위치 선정 등 개선방안에 관한 

연구가 54편(56%)이었고, 자전거도로 등 시설물 설

계 및 디자인에 대한 논문이 25편(26%)이고, 나머지

는 공공자전거와 관련성이 적은 논문(19%)이다. 이처

럼 절반이 넘는 논문이 대여내역 데이터를 분석 후 

운영효율성 제고를 위한 제안을 하였는데, 공공자전

거 서비스가 도입된 지 불과 6년 정도 되어 아직 개선

의 여지가 많기 때문으로 판단된다. 

서울특별시 자전거정책과(2020)는 서울시에서 운

영하는 공공자전거 ‘따릉이’의 이용이 해마다 증가

하고 있다고 밝혔다. 대여소별 이용 격차를 줄여야 

한다는 논의와 개선방안 등이 지속적으로 발표되고 

있으나 개선 실적은 저조하다. 이에 본 연구는 사용

자의 이용패턴을 심도 있고, 다각적으로 파악하기 

위해 진행되었다. 먼저 2019년 ‘서울특별시 공공자

전거 대여정보’를 이용하여 데이터마트를 만들었고, 

대여소유형과 경로유형을 분석관점에 추가하였다. 

대여소유형 차원이 있으면 행정구역 간 이용패턴 보

다 더 장소의 맥락이 가미된 이용패턴 분석이 가능

해진다. 즉, 거주지와 교통시설 간 이용패턴 또는 교

통시설과 근무지 간의 이용패턴이 집계됨으로써 더

욱 현실적인 해석이 가능해진다. 대여소유형은 ‘공

공자전거 대여소 정보’(서울 열린데이터광장, 2021

년 1월 기준)에 나타난 장소 특성을 기초로 분류작

업을 진행하였다. 

이전에는 몰랐던 서울시 공공자전거 이용패턴이 

밝혀짐에 따라 신규 대여소를 위한 입지선정, 효율

적인 운영을 위한 자전거 이송 배치, 이용자에게 편

의를 제공해주는 신규 서비스 개발 등을 실현할 수 

있을 것으로 기대된다. 

2. 공공자전거에 관한 선행연구

우리나라에서 ‘공공자전거’라는 키워드를 사용한 

최초의 연구는 김행범(1998)이다. 김해시의 교통정

체와 대기오염을 줄이려는 목적으로 자전거 이용 활

성화 정책에 대한 연구를 진행하였다. 이후에도 도

시환경 문제 등 연구주제는 비슷하지만, 도시를 발

전시킬 방안으로 연구가 진행되었다. 윤상오와 이윤

아(2021)는 교통이 불편한 천안시의 원도심에 줄어

들고 있는 청년 유입 방안으로 공공자전거 도입을 

제안하였다. 

공공자전거 서비스에 따른 거치대, 노면표시, 속

도 표지판, 안전 표지판 등의 시설물디자인 개발에 

대한 연구(곽희준, 장찬범, 2008; 조재승, 2014; 최준

석, 2011; 김승호 외, 2020)와 공공자전거의 집중 현

상을 해소하고자 대여소 재배치에 대해 언급한 논문

(정하영 외, 2021; 이은탁, 손봉수, 2019)이 있다. 공
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공자전거 이용패턴을 분석한 연구(이병현 외, 2020; 

심형욱, 이영인, 2019; 장재민 외, 2016; 강경희, 정

진우, 2019) 역시 지하철역 인근에서 많은 이용이 

발생하고 있는 패턴을 밝히며 대여소 재배치에 대해 

언급하였다. 

해외의 경우 공공자전거에 대해 국내보다 활발한 

연구가 진행되고 있는데, 최근 들어 중국을 대상으로 

한 연구가 많아지고 있다. Zhang et al.(2017)은 공공

자전거 대여소의 수요/공급 비율, 이용수요에 미치는 

영향, 대여소 간의 공공자전거 이용량의 공간 상관관

계를 분석해 주변 대여소 환경요인이 공공자전거 이

용에 미치는 영향을 조사하였다. Ji et al. (2017)은 

성별, 연령, 소득, 자전거 이용 경험 등을 고려하여 

중국의 철도 교통 접근성을 위한 공공자전거 이용 

요인을 조사하였다. Li et al.(2019)은 설문조사를 이

용해 쿤밍의 공공자전거와 개인자전거, 무료자전거 

공유(free-floating bike sharing) 시스템의 차이를 

분석하였다. Lyu et al.(2020)은 도시건설 환경이 공

공자전거 이용객에 미치는 영향을 평가하여 도시 내 

여러 지역의 고유 특성을 밝히고자 하였다. 

지하철역 주변 대여소만을 선정해 공공자전거 이

용률을 제고시키려 한 연구(Cheng and Lin, 2018; 

Lin et al., 2017; López and Sánchez, 2016; García 

et al., 2012)도 있다. Cheng and Lin(2018), Lin et 

al.(2017)은 지하철 승객을 대상으로 공공자전거 이

용에 관한 선호도를 조사하였고, 지하철역 주변에 공

공자전거 공유시스템을 구현해 환승 등 서비스 범위 

확장 방안과 그에 따른 비용 효율성을 결정하고자 

하였다. López and Sánchez(2016)는 공공자전거 

이용을 촉진시키기 위해 개인자전거와의 이용거리

를 비교하였는데, 개인자전거로 이동하는 평균 거리

가 공공자전거보다 약 750m 길게 나타났다. 그러나 

공공자전거가 대도시보다 중소도시에서 경쟁력 있

다고 밝혔다. García et al.(2012)은 공공자전거 수요

자의 공간분포를 계산하고, 위치할당 모델을 적용 후 

각 대여소의 특성 및 접근성을 측정해 대여소에 최적

의 위치를 결정하였다. Rahman(2020)은 방글라데

시의 다카시에 공공자전거 시스템이 구축되지 않았

다고 밝히며, 구축을 위해 고려해야 할 사항을 논의

하고자 6개 도시(런던, 파리, 뉴욕, 부에노스아이레

스, 항저우, 뉴델리)의 운영 사례를 검토하였다. 

살펴본 바와 같이 공공자전거 이용패턴 뿐만 아니

라, 인프라에 관한 다양한 연구들이 진행되고 있다. 

하지만 서울시 전역을 살펴보는 연구는 진행된 바가 

거의 없어, 서울시 공공자전거 임대에 관한 이용패턴

을 살펴볼 수 있는 연구가 필요할 것으로 판단된다. 

3. 연구 데이터와 방법

3.1 연구 대상지

우리나라 수도인 서울은 2021년 4월 기준, 천만

(958만 8,711명) 인구가 거주하는 거대도시이다. 이

러한 규모의 도시에서 나타나는 공공자전거 이용패

턴은 다른 국제도시와 비교하여 개선점을 찾거나, 

국내 지방도시 공공자전거 정책에 시사하는 바 클 

것으로 생각된다. [그림 1]은 서울시에 소재한 따릉

이 대여소 위치인데, 원의 색상은 25개 행정구를 표

시하고, 원의 크기는 대여 건수와 반납 건수의 합계

를 나타낸다. 한강 주변 대여소에서 원의 크기가 큰 

것이 돋보이고, 북한산에 인접한 종로구 평창동과 

구기동은 대여소가 적은데 이는 언덕이 많아 자전거

를 이용하기 어렵기 때문이다. 

[그림 1] 따릉이 대여소 위치와 이용량
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구분 총계

임대건수 17,794,037

대여소 개수 1,516

자전거 대수 22,843

평균 이용거리 (km) 3.9

평균 이용시간 (분) 25.8

평균 속도 (km/h) 10.8

대여소링크 수 506,201

행정구링크 수 622

대여소유형 대분류 개수 9

대여소유형 중분류 개수 98

<표 1> 따릉이 임대내역 데이터 요약(2019년 기준)

3.2 연구 데이터

‘서울 열린데이터 광장’에서 ‘서울특별시 공공자

전거 대여이력 정보’를 다운로드하였는데, ‘자전거

번호’, ‘대여일시’, ‘대여대여소번호’, ‘대여소명’, ‘대

여거치대번호’, ‘반납일시’, ‘반납대여소번호’, ‘반납

거치대번호’, ‘이용시간’, ‘이용거리’로 구성되어 있

다. 본 연구의 분석에서 사용된 데이터의 기간은 

2019년 1월부터 12월까지이고, 2020년 데이터는 분

석 대상에 포함하지 못하였다. 2020년의 경우, 대부

분의 이용거리 값이 ‘0’값으로 기록되어 있었기 때문

인데, 서울시 시설관리공단에 문의한 결과, 2020년 

3월부터 도입된 QR형 자전거의 거리센서가 오작동 

되어 데이터 오류가 대량 발생했다고 한다.

2019년 1년 동안 발생한 대여이력 정보는 총 

18,465,641건이었는데, 서울시설관리공단 관계자와 

협의한 끝에 이용시간이 1분 미만인 데이터(11,809

건)와 4시간 이상인 데이터(8,380건)는 분석에서 제

외하기로 하였다. 뿐만 아니라 출발지 또는 목적지 

중 하나가 대여소가 아닌 레코드(651,415건)도 정상

적인 임대가 아니므로 제외하였다. 2019년 현재 따

릉이 대여소의 개수는 1,516개이며, 총 22,843대의 

자전거가 운영되었다. 사용자 평균 이용시간은 25.8 

분, 평균 이용거리는 3.9 km이다. 

‘공공자전거 대여소 정보(2021년 1월 기준)’도 다운

로드 하였는데, 대여소명을 기초로 9개 대분류와 98개 

중분류로 각 대여소를 분류하였고, 이를 ‘대여소유형’ 

차원으로 명명하였다. 대여소링크 가지 수는 506,201

개이고, 행정구링크는 622가지이다(경기도 소재 대여

소가 두세 곳 있음). 정리하면 <표 1>과 같다. 

대여와 반납이 이루어진 대여소에 관한 링크를 

‘경로유형’라는 이름으로 분석관점에 추가하고, 두 

대여소가 서로 다르면(거짓) 단방향으로, 서로 같으

면(참) 양방향으로 분류하였다. 양방향의 경우, 인근 

대여소에 반납하더라도 인정(일정거리 내 대여소에

서 대여와 반납이 이루어진 경우)하기로 하였다. 이

를 위해 100m 이내와 200m 이내를 평가해 보았는

데, 전자의 경우 양방향으로 전환된 건이 약 4.1만 

건이고, 후자는 양방향으로 전환된 건이 약 11.6만 

건으로 나타났다. 즉 200m 이내 대여소에 반납한 

경우, 이를 양방향으로 인정하면 양방향 경로유형은 

9.1%로 9.7%로 증가한다(<표 2> 참조). 

동일 대여소 임대건수 비율 (%)

0m
양방향  1,614,501   9.1

단방향 16,179,536  90.9

100m
양방향  1,655,195   9.3

단방향 16,138,842  90.7

200m
양방향  1,730,562   9.7

단방향 16,063,475  90.3

총계 17,794,037 100.0

<표 2> 경로유형 전환 효과

일반적으로 자전거를 이용하는 이유는 단거리 교

통과 운동/여가활동 두 가지로 볼 수 있다. 본 연구

에서는 이를 경로유형 차원으로 구분하였고, 전자를 

단방향, 후자를 양방향으로 표현한다. 교통수단이라

면 정해진 목적지가 있다는 것이고, 학교, 지하철역, 

마트, 회사 등으로 이동하는 것이기 때문에 가급적 

신속히 페달을 밟게 된다. 운동 및 여가활동 목적이

라면 정해진 목적지가 없고, 시간 여유를 가지고 자

연을 만끽하면 비교적 천천히 움직이는 이용자를 상

상해 볼 수 있다. <표 3>은 상기한 가정들이 빅데이

터에 의해 가감없이 입증되고 있음을 보여준다. 즉, 

출근을 위해 따릉이를 탄 사람은 여가활동을 위해 
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[그림 2] 시간대별 따릉이 이용건수

[그림 3] 따릉이 분석용 데이터마트 스키마

따릉이를 탄 사람보다 더 단시간(23분 대 50분)에 

더 짧은 거리(3.7km 대 6km)를 더 빠른 속도(시속 

11km 대 시속 7km)로 이동할 것이다. 

구분 양방향 단방향 총계

임대건수 1,730,562 16,063,475 17,794,037

평균 거리 
(km)

6.0 3.7 3.9

평균 시간 
(분)

50.3 23.2 25.8

평균 속도 
(km/h)

7.2 11.2 10.8

<표 3> 경로유형(양방향과 단방향)의 측정값 비교

[그림 2]는 시간대별 따릉이 이용건수를 보여주고 

있는데, 평일과 주말로 구분되어 있다. 버스, 지하철 

등 대중교통의 시간별 이용패턴과 전반적으로는 같

은 양상을 보여주고 있지만, 가장 큰 차이점은 평일 

출근 시간대의 이용량이 현격하게 적다는 것이다. 

정해진 시간에 맞춰서 출근하느라 마음이 바쁜 일부 

사람들에게 자전거는 최선의 선택이 아닌 것 같다. 

퇴근 시간대에는 출근 시간대에 비해 이용량이 65% 

이상 증가하는 현상이 특이하다. 

3.3 연구 방법

따릉이 이용패턴 분석을 위해 데이터마트를 구축하

였다. [그림 3]은 그 구조인데, ‘Bike’라는 팩트테이블

과 Date, Path, Place, Station이라는 네 개의 차원테

이블로 구성되어 있다. 팩트에는 Count(임대건수), 

Distance(이용거리), Duration(이용시간), 그리고 

Speed(이동속도)라는 4가지 측정값을 포함하고 있다. 

Date 차원테이블에는 Year, Month, Weekday, 
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대분류 대여 건수 (%) 반납 건수 (%)

교통시설 8,882,061 (49.9) 8,929,533 (50.2)

주거시설 1,974,898 (11.1) 1,935,555 (10.9)

편의시설 1,789,232 (10.1) 1,780,757 (10.0)

공공기관 1,363,830 (7.7) 1,368,856 (7.7)

교육기관 1,322,875 (7.4) 1,294,284 (7.3)

오피스 1,291,143 (7.3) 1,284,923 (7.2)

상업시설 995,694 (5.6) 1,024,243 (5.9)

종교시설 136,328 (0.8) 135,864 (0.8)

연구시설 37,976 (0.2) 40,022 (0.2)

총계 17,794,037 (100) 17,794,037 (100)

<표 4> 대여소유형 대분류별 이용량 비중Season, Hour가 있고, Path 차원테이블에는 대여 

대여소와 반납 대여소가 같은지 여부를 표시하는 

True(양방향)와 False(단방향)가 있으며, Place 차원

테이블에는 Address(대여소 주소), District(대여소가 

소재한 행정구), 대여소의 공간위치값인 Latitude와 

Longitude가 있다. 

데이터의 전처리와 분석은 엑셀과 BI분석 툴인 

Tableau를 사용하였고, 네트워크분석은 NodeXL을 

이용하였다. 첫째, 공간분석에서는 대여소 주소를 이

용해 대여소를 9개 대분류(교통시설, 주거시설, 편의

시설, 공공기관, 교육기관, 오피스, 상업시설, 종교시

설, 연구시설)와 98개 중분류(교통시설: 지하철역, 버

스정류장, 주거시설: 아파트, 빌라 등)로 유형을 나누

어 임대건수 변화를 살펴보았다. 둘째, 공공자전거 

이용패턴을 살펴보기 위해 시계열분석을 하였다. 임

대건수와 이용거리, 이용시간을 월, 일, 요일, 시간대

에 따라 관찰하였다. 셋째, 네트워크분석법을 이용해 

행정구별 이동과 대여소유형별 이동을 살펴볼 수 있

는 공간네트워크분석을 하였다. 

4. 연구 결과

4.1 대여소유형별 이용패턴

분석에 이용한 2019년도 서울시 공공자전거 이용

량 분포를 대여소유형 대분류별로 살펴보았다. 교통

시설 인근 대여소가 전체 이용량의 절반을 차지하고 

있고, 이어서 주거시설(11%), 편의시설(10%), 공공

기관(7.7%), 교육기관(7.4%), 오피스(7.3%) 순으로 

이용량이 분포되어 있다. 대여 건수와 반납 건수 편차

는 크지 않은데, 대부분의 따릉이 이용이 마이크로 

공간에서 이동하기 때문인 것으로 추정된다. 즉, 평균 

이동거리가 3.9km, 평균 이용시간이 26분 정도에 불

과하고, 연회비를 납입한 100만 회원이 주기적으로 

정해진 공간을 왕래하는 경향이 있다고 판단된다. 

<표 5>는 출발지-목적지 인접행렬표인데, 행이 

출발지, 열이 목적지를 표시한다. <표 4>의 대분류 

이용량 비중을 더 상세하게 분석하기 위해 중분류 

유형을 추가하였고, 중분류 중 임대건수가 큰 것만 

선별해서 정리하였다. 지하철역 인근에서 대여하여 

지하철역 인근에서 반납하는 비중이 단독 1위로서 

전체의 26.1%(2,161,730건)를 차지하고 있는데. 그 

이유는 두 가지로 해석할 수 있다. 첫째, 지하철역에

는 그 지역의 모든 편의시설이 모여 있어서 사람들

이 몰리는 경향이 있고, 둘째, 지하철역에만 가면 따

릉이 대여소를 쉽게 찾을 수 있기 때문이다. 대각선

을 기준으로 서로 마주 보는 두 셀의 이용량 비중 

근소한 차이를 보이고 있는데, 이것은 따릉이 수급 

운영이 어느 정도 순조롭게 진행되고 있음을 나타낸

다. 물론 개별 대여소 수준으로 수급을 분석하거나, 

시간 프레임을 축소하여 수급을 분석하면 자전거 부

족 현상과 초과 현상이 발생안할 수가 없다. 그렇지

만 행정구라는 공간, 하루라는 시간 단위로 수급을 

분석하고 이송 배치한다면 고객 불만을 최소화하면

서 운영할 수 있을 것으로 판단된다. 

4.2 시계열분석을 이용한 이용 패턴

[그림 4]는 시간대별 평균 이용시간과 평균 이용거

리, 평균 이동속도를 살펴보았고, 임대건수를 선의 

굵기로 표현하였다. 8시(8:00∼8:59)와 18시(18:00∼

18:59)에 가장 많은 임대건수가 나타났고, 평균 이용속

도는 하루 중 7시(7:00∼7:59)에 가장 높은데, 출근 

시간이기 때문에 빠르게 이동하는 행태를 보인다. 또 
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[그림 4] 시간대별 이용거리, 이용시간, 이동속도

[그림 5] 계절별 이동속도 비교(상단: 요일별, 하단: 시간대별)

출근 시간대를 지나면서 평이한 속도를 유지하는 것

을 알 수 있다. 출근이라는 목적이 사라지고, 시간적 

여유가 생겼기 때문이다. 퇴근 시간의 이동속도도 시

속 10km 수준이 유지되다가 심야 시간대가 되면 시속 

11km 대로 높아지는 것을 알 수 있다.

평균 이용거리와 평균 이용시간은 출근 시간에 

가장 낮은 2.7km와 14.5분을 기록하고 있는데, 느린 

교통수단인 자전거는 가급적 짧게 이용하려는 모습

이 보인다. 퇴근 시간에는 출근 시간보다 2배 정도 

긴 시간인 30분 정도를 이용하는 것으로 나타난다. 

[그림 5]는 따릉이 이동속도가 계절, 요일, 시간대 

그리고 경로유형에 따라 어떤 변화가 있는지를 살펴
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보기 위해 시각화하였다. 상단은 계절-요일 차트이고, 

하단은 계절-시간대 차트이며, 각 셀의 두 꺾은선 

중 위는 단방향(거짓) 경로를, 아래는 양방향(참) 경

로를, 선의 굵기는 임대건수를 표시한다. 

봄철의 이동속도가 가장 빠르고, 주말과 평일 사

이의 이동속도 격차도 가장 크다. 봄철에는 단방향

과 양방향 이동속도 차이도 가장 크다. 가을에도 봄

철 못지않게 날씨 여건이 좋을텐데, 평균이동속도가 

봄철보다 시속 5km나 느리고, 여름과 유사한 것이 

예상과 다르다. 

[그림 4]와 마찬가지로 여기서도 출근시간의 이동

속도가 퇴근시간의 이동속도보다 빠른데, 여기서는 

한 단계 다 들어가 계절별로 분리해 보았다. 역시 봄

철의 출근시간 이동속도가 시속 18km로써 퇴근시

간 이동속도인 시속 14km보다 4km나 빠르다. 이에 

비해 나머지 계절에는 시속 2km 정도 빠른 편이다. 

경로유형에 따른 이동속도 편차는 뚜렷하다. 즉, 

이동목적이 뚜렷한 단방향 이동이 양방향 이동(운

동/여가생활)보다 계절, 요일, 시간대를 불문하고 빠

른 이동속도를 보인다. 

4.3 행정구 간 이동에 따른 공간 특성

<표 6>은 622건의 행정구 링크 중 임대건수 상위 

30위까지를 추출한 것이다. 랭킹 1위가 송파구-송

파구인데, 이것은 송파구 소재 대여소에서 빌려서 

송파구 소재 대여소로 반납한 임대건수가 가장 많다

는 것이다. 서울 시내에 25개 행정구가 있는데, 상위 

23위까지는 같은 행정구 링크가 차지하였고, 24위

(서대문구-마포구), 27위(마포구-서대문구), 28위

(종로구-중구), 29위(광진구-성동구), 30위(중구-

종로구)에 이르러서야 비로소 다른 행정구 간 링크

가 출현한다. 모두 바로 인접한 행정구 간 이동이다. 

따릉이는 평균적으로 25.8분, 3.9km 거리를 이동하

는 마이크로 모빌리티 이용수단이란 사실을 증명해

주는 분석 내용이다. 

네트워크 시각화는 표를 좀 더 빠르고 쉽게 이해할 

수 있다. [그림 6]은 행정구 간 링크 중 셀프루프

(self-loop)를 제외한 행정구 링크 만을 시각화 하였

다. 선의 굵기는 임대건수를 표시하는데, 강동구에서 

송파구, 송파구에서 강남구, 강남구에서 서초구로 향

하는 화살표가 선명하게 나타난다. 일반적으로 자전

거 전용도로 등 인프라 구축이 잘되어 있는 지자체 

간에 상호 이동이 많이 발생한다. 

no. 대여행정구_반납행정구 임대건수 총계(%)

1 송파구_송파구 1,187,408 6.7

2 영등포구_영등포구 1,075,203 6.0

3 강서구_강서구 991,788 5.6

4 마포구_마포구 925,176 5.2

5 광진구_광진구 812,598 4.6

6 노원구_노원구 673,443 3.8

7 서초구_서초구 563,119 3.2

8 강동구_강동구 503,615 2.8

9 강남구_강남구 491,909 2.8

10 성동구_성동구 457,590 2.6

11 관악구_관악구 450,299 2.5

12 종로구_종로구 429,692 2.4

13 구로구_구로구 402,341 2.3

14 은평구_은평구 390,198 2.2

15 양천구_양천구 348,358 2.0

16 성북구_성북구 342,330 1.9

17 중랑구_중랑구 339,763 1.9

18 동대문구_동대문구 335,079 1.9

19 서대문구_서대문구 247,191 1.4

20 동작구_동작구 234,248 1.3

21 용산구_용산구 226,689 1.3

22 강북구_강북구 223,164 1.3

23 금천구_금천구 196,424 1.1

24 서대문구_마포구 183,009 1.0

25 도봉구_도봉구 173,390 1.0

26 중구_중구 168,143 0.9

27 마포구_서대문구 151,354 0.9

28 종로구_중구 129,991 0.7

29 광진구_성동구 124,257 0.7

30 중구_종로구 123,986 0.7

<표 6> 행정구 레벨로 집계한 임대건수
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[그림 6] 행정구 간 이동

도봉구는 타 행정구와 따릉이에 의해 연결이 되지 

않는 군집(아일랜드)으로 나타났다. 이는 타 행정구

보다 따릉이 이용률이 저조할 뿐만 아니라 서울지역

의 끝자락에 위치 해있기 때문에 서울지역 지자체 

보다 오히려 경기 북부 지자체인 의정부시 등과의 

이동교류가 더 활발할 것으로 추정된다. 

[그림 7]은 대여소유형 중분류 간 링크를 인접행

렬로 만든 후, 네트워크 분석한 결과이다. 학생들이 

따릉이를 이용해 (1) 아파트, 빌라 등 주택가에서 교

통시설로 이동 후, 지하철역과 버스정류장 등에서 

환승하여 최종 목적지인 학교로 이동하는 경우와 

(2) 주택가에서 최종 목적지인 학교로 직접 이동하

는 경우를 볼 수 있다. 

[그림 7] 대여소유형 중분류 간 이동 (통학 사례)

주거시설인 아파트에서 교통시설인 지하철역 사

이를 이동하는 건수(<표 5>에 의하면 각각 6.6%, 

6.4%)가 높고, 지하철역과 교육기관 사이를 이동하

는 비율도 높게 나타났다. 특히 대학교(3.7%)와 초

등학교(3%)가 고등학교(1.6%)와 중학교(1.6%)에 

비해 높게 나타났다. 

2020년 후반기부터 어린이용 따릉이가 추가되었

지만, 성인용 자전거에 비해 부족하다. 초등학교로 

향하는 임대건수를 증가시키기 위해 어린이용 자전

거 수도 늘리고, 초등학교가 출발지인 임대내역과 

초등학교가 도착지인 임대내역을 추출, 심층적인 분

석을 통해 따릉이 수급을 파악하고, 타겟 대여소를 

선정하여 통학 시간대에 맞춰 따릉이를 이송 배치할 

필요가 있다. 그리고 지하철역 인근 대여소의 이용

률이 상당히 높으므로, 지하철 인근 대여소만을 대

상으로 별도의 데이터마트를 만들어 집중적으로 분

석할 필요성이 있다. 

5. 결  론

본 연구는 서울시 공공자전거 임대내역 데이터를 

기반으로 좀 더 상세하고 다양한 이동패턴을 파악하

기 위해 대여소유형과 경로유형이란 분석관점을 추가

하였고, 이동속도라는 이동성 지수를 추가하였다. 서

울시 공공자전거 임대는 교통시설로 분류된 대여소에

서 49.9%가 발생하고, 특히 지하철역 출구에 위치한 

대여소에서 26.1%가 발생하고 있다. 주중과 주말에는 

따릉이를 이용하는 시간과 거리의 양상이 다르게 나

타났다. 주중에는 출퇴근 시간에 주로 대여와 반납이 

높게 나타났고, 주말에는 한가로운 16시 즈음이 가장 

높게 나타났다. 특히 주목할 만한 특징은 출근 시 보다 

퇴근 시 따릉이의 이용량이 65%나 증가하는데, 출근 

시간에는 자전거보다 속도가 빠른 마을버스 같은 마

이크로 모빌리티 교통수단을 선호하기 때문이다. 

이용거리 또한 평일에는 출퇴근 또는 등하교라는 

목적을 달성하기 위해 이용하므로 단거리를 이동하는 

경향이 있고, 주말에는 평일에 비해 여유를 즐기며 

탈 수 있어서 이용거리가 큰 것을 확인할 수 있었다. 
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이용률이 압도적으로 높은 대분류 유형인 교통시설

의 경우 다른 유형에 비해 출퇴근 시간대에 이용률이 

높게 나타났고, 사계절 모두 높은 이용률을 보였으며 

주로 주거시설과 교육기관에 연결되어 있다. 계절적으

로는 봄(3～5월)과 가을(9～11월)의 주말 16시대와 

여름(4～6월)의 평일 20시대에 집중된 이용 패턴을 

보였으며, 주말에 주중보다 평균 이용시간(5분)과 평

균 이용거리(1km)가 늘었다. 마지막으로 대부분 이용

은 행정구 내에서 일어났고, 행정구 간 이동은 한강이 

인접한 행정구에서 많은 것을 확인할 수 있었다. 

연구를 통해서 지하철역과 가까이 위치한 서울시 

공공자전거 대여소에서 주중/주말 임대건수가 활발

하게 나타나는 것을 확인할 수 있었다. 이는세계적

인 도시들에서 공통적으로 나타나는 현상이다. 공공

자전거를 이용하면 편리하기 때문이기도 하지만, 탄

소배출 문제 등 환경에 대한 중요성을 인식하고 환

경보호를 실천하려는 이용자가 늘고 있기 때문으로 

판단된다. 

향후 연구에서는 첫째, 지하철역을 주택가 인근 지

하철역과 도심에 위치한 지하철역으로 세분화해 분

석할 필요가 있으며, 지하철역 이외의 대여소를 주로 

이용하는 사용자에 대한 분석도 집중할 필요가 있다. 

둘째, 2020년도 임대내역 데이터가 있었지만, 대부분

의 이용거리 값이 0값이기에 분석에 포함시키지 않았

다. 그러나 코로나19 팬대믹이 마이크로 모빌리티에 

미치는 영향을 평가하려면 팬대믹 이전과의 비교연

구가 필요하다. 후속 논문에서는 이용건수, 이용시간 

만이 있는 제한된 연구가 되더라도 비교연구를 진행

할 예정이다. 셋째, 본 연구가 진행되는 동안 서울시 

시설공단과의 빈번한 교신이 있었고, 급기야 6개월 

분량의 따릉이 GPS 데이터를 입수할 수 있었다. 

GPS 데이터는 OD 데이터인 임대내역 데이터에 비

해 상세한 공간분포 및 이동경로 분석이 가능해진다. 

전처리가 끝나고 기초분석이 완료된 상태인데, 따릉

이 이용패턴에 대한 더 높은 수준의 분석결과가 기대

된다. 다양한 시민의 이용수요가 반영된 공공자전거 

시스템이 체계적으로 운영될 수 있도록 이용패턴에 

대한 지속적인 연구와 모니터링이 필요하다.
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