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AAABBBSSSTTTRRRAAACCCTTT

Thepurposesofthisstudyaretoanalyzethemanagementstatusofthe
portserviceindustryandtomakesomesuggestionsforthemanagement
rationlization.From theresultsofthequantitativebusinessanalysis,we
foundsomeproblemssuchassmallbusinesssize,continuousdeclineofthe
profitability,sudden declineofthegrowth.And from theresultsofthe
qualitativeanalysis,wefoundtheproblemssuchaspricedumpingbehavior,
inflexiblelaborsupplysystem,low negotiationpowertowardtheshipping
company,andlow industry bonds.Torationalizethemanagementofthe
portserviceindustry,weprovidefollowingsuggestions.
First,portservicecompaniesshould enlargethecompany sizethrough
cooperationorM&A,makeplanstoimprovetheprofitability,andheighten
thesalesvolume.
Second,theyshouldnotdopricedumpingbehaviorandrecoverthefair
pricecompetitionrule.



- iv -

Third,itisnecessary toimprovetheirrationalcashflow structureand
inflexible labor supply system,and to reinforce the negotiation power
towardtheshippingcompanies.
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제제제 III장장장 서서서 론론론

제1절 문제제기

오늘날 세계 해운 및 항만여건은 급격히 변해가고 있다.동북아 지역 역시 급
속한 경제발전과 더불어 이지역의 경제규모가 확대되면서 세계주요선사들의 관
심이 증대되고 있다.둥북아 지역 선사들의 경영패턴의 변화에 대응하기 위해
관련국가들의 항만정책 또한 변화를 시도하고 있으며,기항항만들의 수를 축소
하는 전략이야말로 경쟁력 있는 항만이 되기 위한 필요충분조건으로 제시되고
있다.즉,기항항만의 수를 축소함으로써 중심항(Hub-Port)으로 성장할 수 있
고,주변국의 항만에 대해 중심항으로 성장하기 위해서는 자국의 특정항만을
육성해야 할 필요가 있다.
대형 선사들 역시 중심항을 위주로 한 선박운항정책을 취함으로써 중심항으로
의 위치를 선점하기 위한 항만간의 경쟁이 치열한 실정이다.이에 세계의 주요
중심항들은 자국의 화물뿐만 아니라 인접한 주변국으로부터 환적화물을 유치해
야 할 필요성을 느끼고 있으며,이를 위해 여러 가지 유치전략을 마련하고 있
는 실정이다.
한편 2002년 9월에 발표된 ‘싱가포르 물류비젼 2012(Developing Singapore
intoaGlobalIntergratedLogisticsHub)’보고서는 물류산업의 가능성을 매우
밝게 전망하고 있다.이 보고서에 따르면 해운․육운․항공운송을 포함한 글로
벌 물류산업은 현재 연간 미화 3,200억 달러 규모에 달하며,연평균 3~10%씩
성장하고 있는 것으로 나타났다.또한 이 보고서는 물류산업이 지난 수년 동안
단순한 수송과 보관서비스를 제공하는 단계에서 벗어나 고객지향적인 통합된
공급사슬관리(SCM)서비스를 제공하는 수준까지 고도화․다양화되고 있다고
지적하고,전문물류업체를 통한 외부조달(Outsourcing)이 확산되면서 물류산업
은 SCM등의 부가가치서비스 또는 전문물류서비스를 중심으로 지속적인 성장
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세를 나타낼 것으로 전망하고 있다.
이상과 같은 물류 및 항만산업의 대외적인 변화와 함께 부산은 지정학적으로
중심항이 될 수 있는 유리한 위치에 있다.유럽과 미주를 연결하는 기간항로
(Trunkroute)상의 중간지역에 위치하고 있을 뿐만 아니라 경제규모가 거대한
일본과 중국이 인접해 있기 때문에 우리나라는 이러한 지정학적인 이점을 최대
한 활용하고,점차 심화되고 있는 주변국과 선진국들의 지역주의 및 규제회피
수단에 대응하기 위한 방안을 적극적으로 강구해야 한다.특히 동북아 지역에
서 국제교역의 중심항이 되기 위한 전략적 방안을 마련해야 할 필요성을 인식
해야 한다.
이와 관련해 폴 케네디(PaulKennedy)는 한국이 21세기에도 지속적으로 성장
하기 위해서는 중국이 창출하는 부가가치를 가장 잘 흡수할 수 있는 산업부문
을 국가전략사업으로 육성할 것을 제시한 바 있다.즉,국제물류산업을 국가전
략산업으로 육성하고 우리나라가 동북아의 물류중심기지가 되어야 21세기에도
지속적인 국가발전을 이룩할 수 있다는 것이다.이러한 의미에서 부산항을 중
심으로 한 ‘동북아 물류중심 기지화 전략’은 향후 우리의 국가발전을 지탱하는
핵심 생존전략임에 틀림없다.
하지만 최근 들어 부산항의 국제경쟁력이 점점 약화된다는 우려의 목소리가
커지고 있으며,이런 현상은 부산항을 이용하는 선사나 항만용역업체 모두 공
통적으로 인식하고 있는 것으로 생각된다.
실제로 한국해양수산개발원(KMI)이 2003년 9월중 부산항에 기항하는 27개 대
형 외국 해운사를 대상으로 조사한 결과(자성대 및 신감만 부두를 이용하는 17
개 선사,부산항내 기타 부두를 이용하는 10개 선사),14개사가 기항지를 부산
항에서 다른 항구로 이전할 가능성이 있다고 응답한 것으로 나타났다.
(한국해양수산개발원,2003b;조선일보 2003년 9월 23일자)
특히 두차례의 화물연대 파업과 태풍에 의한 컨테이너 크레인 붕괴사고가 외
국 해운선사들의 부산항 탈출러시로 이어져 부산항이 ‘제2의 고베항’으로 전락
할 가능성도 제기되도 있다.일본 고베항은 지난 1995년 대지진 이후 중심항만
경쟁에서 탈락한 이후 파괴된 항만시설이 완전히 복구된 현재까지도 동북아 해
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상물류를 주도 했던 과거의 지위를 되찾지 못하고 동북아의 변방항구로 전락한
경험을 갖고 있다.
부산항의 경우도 중국등 인접국 주요 항구의 강력한 도전에 직면하고 있는데,
이와 관련해 세계 주요 항만별 물동량 추이를 분석해 보면 <표 1>과 같이 부
산항은 2002년까지 세계 제3위의 컨테이너 처리능력을 보이다가 2003년부터는
중국의 주요항만에 밀려 5위로 떨어진 것을 확인할 수 있다.
한편 항만운송사업은 산업의 진입장벽을 낮춤으로써 자율경잭을 통한 경쟁력
강화 및 사업의 효율성을 도모하기 위한 정부의 규제완화 정책에 따라 면허제
또는 허가제에서 1997년 4월 등록제로 전환되었다.그런데 이러한 항만운송사
업의 규제완화 정책이 시행된 이후 부산항에서 항만용역업에 종사하는 업체수
의 증가로 인해 이익률 저하,가격경잭 심화,서비스질 저하등 부산항의 국제경
쟁력을 저하시키는 여러 가지 심각한 문제점들이 발생하고 있는 것으로 나타났
다.

<표 1>세계주요항만별 물동량 추이

(단위 :천 TEU)

순위 항만별 2000년 2001년 2002년 2003년 2004년 2005년 연평균
증가율

1 싱가포르 17,087 15,571 16,941 18,100 20,600 23,200 6.3
2 홍 콩 18,098 17,826 19,144 20,449 21,984 22,600 4.4
3 상하이 5,613 6,334 8,620 11,283 14,557 18,084 26.4
4 센 젠 3,993 5,076 7,614 10,615 13,650 16,190 32.3
5 부 산 7,540 8,073 9,453 10,408 11,442 11,840 9.4
6 카오슝 7,426 7,541 8,493 8,840 9,710 9,471 5.0
7 로테르담 6,275 6,096 6,506 7,107 8,281 9,300 8.2
8 함부르크 4,248 4,689 5,374 6,138 7,003 8,100 13.8
9 두바이 3,058 3,502 4,194 5,152 6,429 7,620 20.0
10 L A 4,879 5,184 6,106 7,179 7,321 7,484 8.9

자료 :한국컨테이너 부두공단,세계주요항만 2005년 물동량 현황 및 분석,2006.
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항만용역업에 종사하는 업체들은 부두 및 하역장비의 발달과는 별개로 항만하
역작업에 있어 필수적인 노무의 제공이 필요한 작업분야에서 오랜 작업과정에
서 체득한 노하우를 갖고 있으며,특히 화물고정업(Lashing)은 항만하역작업에
서 선사를 대신하여 노무원을 관리감독하고 화물의 안전을 책임지는 성실한 선
사의 협력업체로서의 책무를 수행하여 왔다.
따라서 점점 어려워지는 화물고정업의 안정적인 경영기반 마련을 위해서는 무
엇보다 현재의 문제점이 무엇인지를 파악한 뒤 이에 대한 해결책의 제시를 통
한 자체적인 경영합리화 방안의 마련이 시급한 것으로 보여진다.
부산항이 국제적인 경쟁력을 확보하고 유지하기 위해서는 항만용역서비스의
일익을 담당하고 있는 화물고정업체들이 양질의 서비스를 제공할 수 있는 여건
과 기반이 조성되어야 한다.
이런 점에 입각하여 본 연구에서는 화물고정업이 현재 안고 있는 경영상의 문
제점을 진단하고,이를 해소할 수 있는 자체적인 경영합리화 방안을 제시하고
자 한다.

제2절 연구목적 및 방법

항만하역작업의 필수적인 일부분을 담당하고 있는 항만용역업이 내외부의 도
전을 슬기롭게 극복하기 위해서는 자생력을 확보하는 것이 필요하며,이를 위
해서는 업체 자체적으로 경영합리화 방안을 마련하여 시행해야 할 것이다.
이는 곧 세계제일을 목표로 하고 있는 부산항의 국제경쟁력강화와 직결되는
문제이다.그런데 위에서 언급한 대로 항만용역업이 현재 내외부적인 환경변화
로 인해 존립의 위기에 봉착해 있는 만큼 부산항을 발전시키는데 중요한 일익
을 담당하고 있는 항만용역업이 갖고 있는 문제점을 분석하고 이의 해결방안제
시를 통해 자체 경영합리화 방안을 제시하고자 하는데 본 연구의 목적이 있다.
이와 같은 연구 목적을 달성하기 위해 본 연구에서는 다음과 같이 두가지 측
면에서 연구를 수행하고자 한다.
첫째,정량적인 분석으로서 기존 항만용역업체 중 화물고정업에 종사하는 업
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체들의 재무제표를 바탕으로 경영분석을 실시하여 정량적인 측면에서 경영상의
문제점을 진단하고 그에 따른 개선방안을 제시하고자 한다.
둘째,정성적인 분석으로서 화물고정업이 현재 당면하고 있는 여러 가지 문제
점들을 관계자와의 인터뷰 및 현장조사등을 통해 광범위하게 수집하여 그 실상
을 정성적으로 파악한 뒤 경영합리화 측면에서 바람직한 해결방안을 제시하고
자 한다.
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제제제 IIIIII장장장 이이이론론론적적적 배배배경경경

제1절 항만용역업

정부는 항만내에서 선박에게 제공되는 각종 항만운송서비스에 대하여 ‘항만운
송사업법’으로 규제하고 있다.항만내에서 선박에게 제공되는 사업은 ‘항만운송
사업법’과 ‘항만운송관련사업’으로 구분되는데,항만하역사업,검수사업,감정사
업,검량사업은 항만운송사업에 해당되며,이를 제외한 모든 업종은 항만운송관
련사업으로 분류되고 있다.
항만운송관련사업에 포함된 업종들을 구체적으로 살펴보면 ①항만용역업(이에
포함되는 것으로는 통선업,선박급수업,선박경비업,줄잡이업,화물고정업,선
박청소업,오물수거업,폐유수거업,경미한 선박수리업 등이 있음),②물품공급
업(선박내에서 필요한 물품들을 공급하는 업종),③선박급유업,④컨테이너 수
리업등이 있다.
항만운송관련서비스는 선박의 입출항을 보조하기 위해 반드시 제공되어야 하
는 서비스이지만,서비스의 종류나 유형이 상호 유사한 것도 있고 전혀 상이한
것도 있다.예를 들어 화물고정서비스와 선박청소서비스는 모두 하역서비스와
밀접한 연관성을 갖고 있다.그러나 물품공급서비스와 급수 및 급유서비스등은
하역서비스와 아무런 관련성이 없을 뿐만 아니라 통선서비스와도 연관성이 부
족하다.이러한 서비스는 오히려 선박의 운항을 보조하기 위해 제공되어야 하
는 필수적인 서비스다.
따라서 성질이 전혀 다른 별개의 서비스를 제공하는 사업들이 일괄적으로 항
만운송관련사업이라고 하는 동일범주 내에 포함되어 동일하게 취급되고 있음을
알 수 있다.항만운송관련 서비스 중 본 논문의 연구대상인 항만용역서비스의
각 기능들을 간략히 살펴보면 다음과 같다.
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1.통선서비스 (Launching/FerryBoats)

통선(通船)은 항만내에서 주로 선원을 이동시키는 교통기관으로서 시내에서
버스나 택시등과 같이 승객 운송업무를 담당하는 소형 선박으로 구체적인 기능
은 다음과 같다.
① 정박해 있는 선박의 선원을 육상 또는 선박의 방향으로 운송
② 정박한 선박에 각종 업무관계로 왕래해야 할 인원(선사 및 대리점 직원,검
역원,세관원,물품공급업자등)들의 운송

③ 항만견학 시 승객운송
④ 정박한 선박에 식량 및 일용품등의 보급
⑤ 항만 내 각 지점간의 연락기능

2.선박경비서비스(ShipSecuringBusiness)

선적화물의 도난 및 재해 사고방지를 위해 선박을 경비하는 업무가 선박경비
업이다.선적화물의 경비는 본선의 출입구와 선창 내에 경비원을 배치하여 수
행하는 방법이 있다.본선의 출입구 경비시에는 사람의 출입을 체크하며,선창
경비에는 흡연등에 의한 화재방지 및 도난방지가 주요업무로 된다.

3.줄잡이 서비스(LineHandling)

선박이 항만 내에 안전하게 정박하기 위해서는 안벽이나 해상부표에 접안시켜
야 한다.안벽이나 잔교에 접안시킬 경우에는 선박의 갑판위에 있는 로프나 와
이어로 선박을 안벽에 설치되어 있는 계선주(繫船柱 :Bollard)에 연결하여 고
정시켜야 하는데 이 작업을 줄잡이 업무라고 한다.
선박을 해상에 설치되어 있는 부표에 와이어나 로프 및 앵커로 연결시키고자
할 때에도 줄잡이 작업이 필요하다.이 때에는 작업원들이 소형보트(작업선)를
타고 작업을 수행하게 된다.그러나 선박이 본선의 앵커를 해상에 던져 앵커에
의지하여 한 곳에 정지하는 경우가 있는데 이때에는 줄잡이 업무가 필요 없다.
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선박의 이안(離岸 :Unberth)시에도 접안시와 동일하게 줄잡이 작업이 필요하
다.이안시간이 되면 선박기관이 가동되기 시작하면 줄잡이 작업원을 선박주위
에 배치시키고,예정출항시간에 선박이 이안할 수 있도록 계선줄을 풀어 주어
야 한다.

4.선박급수서비스 (WaterSupplying)

선박에 필요한 청수를 공급하는 서비스가 선박급수서비스이다.급수작업은 일
반적으로 접안급수(接岸給水)와 해상급수로 구분된다.선박이 접안 중에 안벽에
설치되어 있는 급수전으로 실시하는 급수가 접안급수이다.
그러나 안벽에 급수전이 설치되어 있다 하더라도 이를 사용할 수 없거나 본선
이 해상에 정박해 있는 경우에는 급수선을 이용하여 급수작업을 수행해야 하는
데 이러한 작업방식이 해상급수이다.

5.선박청소서비스 (ShipClean& WasteReception)

화물을 선적하기 전이나 화물을 양하한 후에는 선창과 갑판에 쓰레기가 발생
한다.이렇게 남는 쓰레기를 청소하는 작업을 선내청소라 한다.선내 청소가 필
요한 것은 다음번의 항해에 선적되는 화물에 손상을 주지 않고 선내의 청결을
유지하기 위해서이다.
특히 먼지가 발생하기 쉬운 화물의 하역후에는 반드시 청소가 이루어진다.선
내청소 시에는 본선 자체가 크기 때문에 많은 노동력이 투입된다.
오늘날에는 기계화가 진행되어 고압 제트펌프나 고성능 크리너등을 사용하여
작업이 이루어지고 있기도 하다.그러나 유연탄이나 곡물등의 선내청소에는 작
업환경이 여전히 불량하기 때문에 선박청소업무는 3D업종의 하나로 기피되고
있다.그리하여 선박청소업무는 과거에 수요가 많았으나 오늘날에는 수요가 거
의 미미한 실정이다.또한 이 업무는 3D 업종중의 하나로 간주되고 있기 때문
에 인력확보가 매우 힘들다.
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6.화물고정업

선박에 선적된 화물은 항해중의 흔들림에 의해 부서진다든지 위치가 변한다든
지 하는 경우가 발생한다.특히 날씨가 좋지 않을 때에는 선박의 흔들림으로
인해 화물 그 자체에 손상이 발생할 뿐만 아니라 항해 선박 자체에도 위험을
받을 수 있다.
따라서 선박의 무게중심을 고정시켜 복원력을 유지하기 위해서는 선적된 화물
을 당해 위치에 분명히 고정(Security)시켜 화물의 붕괴를 방지하지 않으면 안
된다.
이러한 작업을 일괄하여 화물고정작업이라 부르는데 이 작업은 본선 담당사관
의 감독과 지시하에 이루어진다.화물고정작업의 대상이 되는 선박은 벌크상태
의 중량물,재래잡화,컨테이너,자동차등을 선적한 선박에 국한된다.
화물고정작업에는 특수한 기능과 경험을 가진 작업원이 필요한데,이러한 작
업을 목공작업(CarpenterJobs)이라 하고,작업원을 목공(Carpenter)이라고 부
른다.화물고정작업은 사용재료나 목적에 따라 Shoring작업과 Lashing작업으로
분류된다.

(1)Shoring작업

선창 내에서 목재나 파이프등을 받침대로 사용하여 화물의 위치를 고정시키는
작업을 Shoring작업이라 한다.재래 정기선에 선적되는 일반잡화류나 철재,철
강제품,중량물 등 벌크화물은 대부분 Shoring작업이 필요하다.한편,화물을
갑판위에 선적하는 경우에도 갑판 위의 통로를 확보하기 위해 통로를 설치할
필요가 있다.이때에도 Shoring작업이 필요한데 이러한 작업은 Cat-Walk라고
불리운다.또한 컨테이너 용기 내의 화물을 고정시키는 작업도 여기에 포함된
다.
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(2)Lashing작업

컨테이너선의 경우에도 선박의 항해중에 흔들릴 가능성이 있기 때문에 선적
직후에는 로프나 와이어 및 대철(帶鐵 :StrapingSteel)등으로 이를 고정시켜
야 한다.역으로 화물이 하역하기 직전에는 이를 풀어주어야 한다.컨테이너 및
차량에 대한 고정․해체 작업은 Shoring이라 하지 않고 Lashing작업의 대상이
되는 화물로서는 차량류,컨테이너등을 지적할 수 있다.컨테이너선의 경우
Lashing작업에는 갠트리 크레인당 평균 9명(반장포함),일반 잡화선의 경우
홀드당 평균 7명(조장포함)1)이 투입된다.Lashing작업은 컨테이너 또는 화물
선적후나 하역이전에 이루어 진다.Lashing작업에는 특별한 기계화가 이루어
지지 않아 거의 100% 수작업으로 이루어 진다.

1)부산항만산업협회.www.bmia.co.kr
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제제제 IIIIIIIII장장장 정정정량량량적적적 분분분석석석

제1절 정량적 분석의 의의

정량적 분석(Quantitativeanalysis)이란 숫자로 표시된 계량적 자료에 의해 어
떤 현상이나 문제를 분석하는 연구방법을 말하며,숫자화된 자료를 이용해 통
계기법이나 계산공식등을 통해 객관적이고 과학적인 시각에서 조사를 진행해
나가게 된다.
본 연구에서는 정량적 분석으로서 경영분석(Businessanalysis)을 실시하고자
하는데,왜냐하면 경영합리화 방안을 제시하기 위한 화물고정업계의 경영상의
문제점을 파악하기 위한 사전단계로서 기업의 재무제표를 바탕으로 한 경영분
석을 실시할 필요가 있기 때문이다.
경영분석은 다음과 같은 두가지 의미로 사용되고 있다.2)
먼저,좁은 의미로는 기업의 회계 자료를 분석하여 과거 경영의 실태나 업적
을 평가하고 현재의 경영상태를 파악하려는 활동으로 정의되며,이것은 손익계
산서,대차대조표,현금흐름표등 기업의 재무제표를 분석자료로 이용하는 것으
로서 전통적 의미의 재무제표분석(Financialstatementanalysis)과 내용이 같다
고 볼 수 있다.
넓은 의미의 경영분석은 경영자,투자자,금융기관등 기업의 내외부 이해관계
자가 경제적 의사결정에 필요한 정보를 획득할 목적으로 기업과 관련된 자료를
수집하고 분석하는 활동을 말하며,이러한 분석을 통해 이해관계자들은 현재의
경영상태를 파악하는 것은 물론이고 미래의 성과까지도 예측할 수 있게 된다.
본 연구에서는 좁은 의미의 경영분석을 적용하고자 한다.
이것은 재무제표 상에 나타난 여러 가지 수치를 이용해 각종 재무비율
(Financialratios)을 산출함으로써 기업의 현재 상태를 계량적으로 분석할 수

2)박정식 ․ 신동령,경영분석,2002,다산출판사 刊
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있으며,또한 과거의 자료가 있을 경우 종단적 분석(Timeseriesanalysis)을
통해 시계열(Timeseries)자료를 동시에 얻을 수 있게 된다.<표 2>에는 주요
재무비율의 종류가 나타나 있다.

제2절 자료의 수집

본 연구를 위한 자료는 2007년 3월 10일부터 3월 25일 사이에 수집되었다.부
산항 항만용역업 중 화물고정업(Lashing)에 종사하는 약 30여업체 전부를 대상
으로 자료수집 요청을 하였으며,자료를 보내준 10개 업체의 재무제표가 분석
에 이용되었다.
종단적 분석을 위해 최근 5년간 재무제표 자료를 요청하였으며,구체적으로는
대차대죠표,손익계산서,작업원가 명세서가 본 연구를 위한 경영분석에 투입된
재무제표이다.

<표 2>주요 재무제표의 비율

기본분류 내 용 재 무 비 율

유동성비율 단기 채무를 이행할 수 있는 기업의
능력을 측정 유동비율,당좌비율

레버리지
비율

기업의 타인의존도,특히 장기부채의
원리금을 상환할 수 있는 기업의 능력
을 측정

부채비율,자기자본비율,고정부채
비율,이자보상비율,고정비율

수익성
비율

기업경영의 총괄적인 효율성의 결과
를 매출에 대한 이익이나 투자에 대한
이익으로 나타내는 모든 비율

총자산순이익율, 자기자본순이익
율,매출액영업이익율,매출액경상
이익율,매출액순이익율,금융비용
부담율

활동성
비율

기업의 총자산,재고자산 등의 물리
적인 활용도를 측정

총자산회전율,매출채권회전율,
재고자산회전율,유형자산회전율

성장성
비율

경제 및 산업의 성장속에서 기업의
외형 및 수익성면에서 얼마나 발전하
고 있는가를 측정

총자본증가율,매출액증가율

생산성
비율

기업이 생산활동에 사용하고 있는 인
적․물적 자원의 능률과 업적을 측정

부가가치율,자본생산성,
노동생산성,노동생산성증가율
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제3절 경영분석 결과

1.단기지급능력

단기지급능력은 지급이자와 상환기일이 도래한 유동부채의 원금을 정상적으로
지급할 수 있는 능력을 나타내며,단기부채의 지급을 위한 자금은 유동자산을
통하여 조달되므로 기업은 단기부채를 상환하는데 충분한 수준의 유동자산을
보유하고 있어야 한다.
단기 지급능력 정보를 제공하는 재무비율은 유동성비율(Liquidityratios)로서
대표적인 것으로는 유동비율과 당좌비율이 있다.
<표 3>에 단기지급능력을 나타내는 화물고정업의 평균비율과 산업표준비율이
제시되어 있으며 <그림1>과 <그림2>에는 5년간에 걸친 추세가 나타나 있다.
화물고정업의 재무비율을 평가할 때 사용한 산업표준비율로는 한국은행에서 발
행하는 ‘기업경영분석’에 나와 있는 운수업중 ‘운송관련 서비스’산업표준비율을
사용하였다.3)

2.장기지급능력

장기지급능력은 장기부채의 만기가 도래하였을 때 원금과 이자를 상환할 수
있는 능력이며,재무구조상 부채(타인자본)가 자기자본을 초과할 경우 장기적으
로 기업이 지급불능상태에 빠질 위험이 있다.
따라서 기업이 장기지급능력을 유지하기 위해서는 부채보다 많은 자기자본을
유지하는 것이 바람직하다.
장기 지급능력 정보를 제공하는 재무비율로는 레버리지(Leverage)비율이 있으
며,대표적인 것으로는 부채비율,자기자본비율,고정비율,고정장기적합율등이
있다.
기업은 고정자산에 대한 투자를 자기자본 범위내에서 투자하는 것이 바람직하

3)한국은행.기업경영분석.2006년
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며,업종에 따라서는 고정자산에 대한 투자가 많이 소요되기 때문에 자기자본
에다 고정부채를 가산한 장기자본의 범위내에서 투자를 하는 것도 가능하다.
하지만 고정자산에 대한 투자에 필요한 자금을 유동부채를 통해 조달할 경우
기업의 자금사정을 악화시키게 되는 위험에 빠질 수 있다.
<표 4>에는 장기지급능력을 나타내는 화물고정업의 평균비율과 산업표준비율
이 표시되어 있으며 <그림3>부터 <그림6>까지에는 각 비율들의 5년간 추세가
나타나 있다.

<표 3>단기지급능력 지표

재무비율 비 율 항 목
산 출 비 율

2001년 2002년 2003년 2004년 2005년

유동비율
화물고정업 평균비율 285.5% 326.0% 436.8% 551.7% 453.4%
산업표준비율 95.2% 87.2% 99.5% 97.1% 101.2%

당좌비율
화물고정업 평균비율 303.0% 342.5% 394.5% 559.3% 484.0%
산업표준비율 92.5% 84.6% 98.2% 94.5% 98.5%

<그림1>유동비율
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<그림2>당 좌 비 율

<표 4>장기지급능력지표

재무비율 비 율 항 목
산 출 비 율

2001년 2002년 2003년 2004년 2005년

부채비율
화물고정업 평균비율 73.6% 66.5% 56.6% 67.5% 72.2%
산업표준비율 197.3% 184.3% 172.5% 142.3% 192.3%

자기자본
비율

화물고정업 평균비율 61.2% 64.1% 67.1% 65.2% 63.4%

산업표준비율 33.6% 35.2% 36.7% 41.3% 34.2%

고정비율
화물고정업 평균비율 44.9% 42.0% 35.8% 30.5% 30.7%
산업표준비율 176.4% 173.2% 155.5% 140.9% 245.1%

고정장기
적합률

화물고정업 평균비율 29.5% 28.0% 29.3% 27.4% 28.7%

산업표준비율 99.7% 110.4% 100.4% 102.2% 99.8%
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<그림 3>부 채 비 율
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<그림 4>자기자본비율
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<그림 5>고 정 비 율
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<그림 6>고정장기적합률



- 18 -

3.수익성

수익성은 일정기간 동안 기업의 경영성과를 표시하는 척도로서 주주에게는 배
당능력,종업원에게는 급여지급능력,경영자에게는 미래현금 창출능력등에 관한
정보를 제공한다.
수익성 정보를 제공하는 정보로는 총자산 순이익률,자기자본 순이익률,매출
액영업이익율,매출액순이익율등이 있으며,<표 5>에는 수익성을 나타내는 각
비율들이 나타나 있고,<그림7>부터 <그림10>까지는 수익성 지표들에 대한
종단적 분석결과가 나타나 있다.

<표 5>수익성 지표

재무비율 비율항목
산 출 비 율

2001년 2002년 2003년 2004년 2005년

총자산
순이익률

화물고정업 평균비율 7.1% 6.7% 3.9% 4.5% 2.1%
산업표준비율 3.4% 1.6% 1.2% 1.5% -0.6%

자기자본
순이익률

화물고정업 평균비율 10.2% 9.0% 5.0% 7.6% 2.0%
산업표준비율 11.0% 4.9% 3.6% 3.7% -1.8%

매출액
영업이익률

화물고정업 평균비율 4.7% 3.7% 3.7% 2.1% 2.1%
산업표준비율 6.7% 4.6% 3.2% 3.0% 5.6%

매출액
순이익률

화물고정업 평균비율 4.3% 3.5% 2.9% 1.6% 1.6%

산업표준비율 2.7% 1.4% 1.1% 1.3% -1.2%
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<그림 7>총자산순이익률

·

<그림 8>자기자본순이익률
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<그림 9>매출액영업이익률

<그림 10>매출액순이익률
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4.자산이용 효율성

자산이용 효율성은 기업이 보유한 자산을 얼마나 효율적으로 활용하고 있는가
를 나타내는 척도로서 기업경영자가 경영정책이나 전략을 수립하는데 유용한
정보를 제공한다.
보유한 자산을 비효율적으로 활용함으로써 자산에 대한 투자가 과도하거나 중
복적일 경우 결국 기업의 수익성을 악화시키게 된다.
자산이용 효율성 정보를 제공하는 재무비율로는 총자산회전율,매출채권회전
율,고정자산회전율,자기자본회전율등이 있는데,<표 6>에는 자산이용효율성
을 나타내는 각 비율들이 나타나 있다.

<표 6>자산이용효율성 지표

재무비율 비율항목
산 출 비 율

2001년 2002년 2003년 2004년 2005년

총자산
회전률

화물고정업 평균비율 1.85회 1.61회 1.51회 1.73회 1.84회

산업표준비율 1.24회 1.12회 1.16회 1.14회 0.50회

매출채권
회전률

화물고정업 평균비율 2.67회 2.87회 9.01회 2.58회 2.34회

산업표준비율 7.76회 7.49회 6.50회 8.13회 6.90회

고정자산
회전률

화물고정업 평균비율 48.42회 23.45회 25.65회 31.97회 33.75회

산업표준비율 2.13회 1.83회 2.11회 1.95회 0.60회

자기자본
회전률

화물고정업 평균비율 2.70회 2.24회 2.32회 3.11회 3.58회

산업표준비율 4.30회 3.50회 3.35회 2.87회 1.46회
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5.성장성

성장성은 기업의 미래수익성과 기업가치를 예측하는데 유용한 척도로서 기업
경영자나 투자자가 투자안을 선택하는데 유용한 정보를 제공한다.
성장성 정보를 제공하는 재무비율로는 총자산증가율,유동자산증가율,자기자
본증가율,매출액증가율 등이 있다.
<표 7>에 성장성을 나타내는 화물고정업 평균비율과 ‘운송관련 서비스’산업
표준비율의 분석결과가 나타나 있고,<그림 11>에서 <그림 14>에는 5년간의
종단적 자료의 분석결과가 나타나 있다.

<표 7>성장성 지표

재무비율 비율항목
산 출 비 율

2001년 2002년 2003년 2004년 2005년

총자산
증가율

화물고정업 평균비율 NA 7.7% 4.7% 28.6% 11.5%

산업표준비율 2.1% 22.2% 21.1% -1.8% 0.6%

유동자산
증가율

화물고정업 평균비율 NA 9.9% 8.1% 35.8% 11.5%

산업표준비율 0.8% 23.6% 8.6% 0.3% 4.5%

자기자본
증가율

화물고정업 평균비율 NA 12.5% 8.7% 21.9% 7.6%

산업표준비율 24.5% 53.9% 40.0% 5.1% -1.4%

매출액
증가율

화물고정업 평균비율 NA -5.1% 17.4% 63.2% 44.0%

산업표준비율 20.1% -1.7% 11.6% 11.1% 14.1%
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<그림 11>총자산증가율

<그림 12>유동자산증가율
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<그림 13>자기자본 증가율

<그림 14>매출액 증가율
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제4절 경영분석상에 나타난 문제점

이상의 경영분석에서 나타난 화물고정업체들의 문제점을 요약해 보면 다음과
같다.

1.규모의 영세성

우선,항만용역업중 화물고정업에 종사하는 업체들의 종업원 현황은 2005년말
현재 정규직의 경우 업체당 평균 5명인 것으로 나타났으며,실제로 작업에 투
입되는 종업원의 대부분은 항운노조에서 투입되는 현장 일용직이었다.
따라서 화물고정업에 종사하는 업체들은 그 규모가 매우 영세함을 알 수 있
다.그리고 업체당 평균 10명이라는 수치는 화물고정업에 종사하는 11개 업체
의 자료를 평균한 수치이며,실제로 개별업체의 자료를 보면 11개 업체 중 7개
업체가 정규직 종업원의 수가 5명이하인 것으로 나타나 대부분의 화물고정업체
의 규모가 매우 영세하다는 것을 보여주고 있다.

2.수익성의 지속적인 하락

경영분석의 결과 수익성 비율의 경우 화물고정업체의 평균비율이 산업표준비
율보다 약간 높거나 비슷한 수준을 보이고 있는 것으로 나타났다.
그러나 최근 5년간의 수익성 자료를 종단적으로 분석한 결과를 보면 수익성이
매년 지속적인 감소세를 보이고 있다는 것을 알 수 있다.
이것은 경영분석 결과 나타난 중요한 문제점으로서 화물고정업체들의 생존과
직결되는 것이며,수익성 회복을 위한 노력과 조치가 시급한 것으로 생각된다.
또한 수익성 지표중 매출액영업이익률의 경우 산업표준비율을 밑돌고 있어 매
출액 대비 영업이익이 산업평균보다 더 낮은 수치를 보이고 있다는 것을 알 수
있다.
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3.낮은 매출채권회수율

매출채권회전율의 경우 화물고정업체의 평균비율이 산업표준비율에 비해 낮은
것으로 나타났다.
이것은 매출채권의 현금화 속도가 늦다는 것으로서,판매자금이 매출채권에
장시간 묶여 있다는 것을 의미한다.또한 과거자료에 대한 종단적인 분석결과
이런 추세가 점진적으로 심화되고 있는 것으로 나타났다.
매출채권회전율이 낮으면 매출채권에 대한 대손발생 가능성이 높아지고,추가
적인 채권회수비용이 발생하게 되는데,이것은 채산성을 떨어뜨려 화물고정업
체의 수익성을 압박하는 요인으로 작용하게 될 것이다.

4.성장성의 급격한 하락

성장성 지표의 경우 분석된 네가지 비율 모두 산업표준비율을 상회하고 있어
화물고정업체들의 성장성이 양호한 것으로 나타났다.
그러나 종단적인 분석결과 이들 비율 모두 2004년에서 2005년으로 넘어오는
기간 동안 급격한 하락세를 보이고 있다는 것을 알 수 있다.
이것은 화물고정업체들에게 매우 심각한 경고 메시지가 될 수도 있기 때문에
이런 현상이 지속될 것인지는 향후 주의 깊게 살펴봐야 할 것으로 생각된다.
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제제제 IIIVVV 장장장 정정정성성성적적적 분분분석석석

제1절 자료의 수집

정성적 분석(Qualitative analysis)이란 계량적인 자료가 아닌 서술적
(Descriptive)이거나 정성적인 자료에 근거해 어떤 현상이나 문제점을 분석하는
연구방법을 말한다.
이는 주로 탐색적 조사(Exploratoryresearch)에 많이 사용되나 문제의 성격이
나 연구상황에 따라서는 가설을 검증하고 결론을 이끌어 내는 종결적 조사
(Conclusiveresearch)에도 적용이 된다.
항만용역업계의 당면문제를 찾아내고 분석하는데는 정량적 분석과 함께 정성
적 분석도 필수적이라 생각된다.왜냐하면 산업현장에서의 여러 문제점들은 다
양한 정성적 조사 도구들에 의해 더 잘 파악될 수 있기 때문이다.
본 연구의 정성적 분석을 위한 자료는 2007년 3월 15일부터 3월 30일 사이에
수집되었으며,구체적으로는 화물고정업체의 최고경영자들 및 선사 대표들과의
인터뷰,현장방문조사,회사 내부자료,각종 관련보고서 자료등을 이용해 정성
적인 자료를 수집하였다.
조사기간동안 모두 11개 화물고정업체들의 관계자 및 1개 선사의 대표와 인터
뷰를 실시하였으며 감만부두를 직접 방문하여 화물고정업체의 작업현장을 눈으
로 확인하고 몇가지 사항을 조사하였으며,필요한 회사 내부자료와 관련 보고
서등을 종합적으로 검토하여 화물고정업체의 경영상의 문제점을 정성적으로 파
악하였다.



- 28 -

제2절 정성적 분석에 근거한 경영애로요인

1.가격덤핑행위

경쟁의 종류에는 가격경쟁과 비가격경쟁이 있으며,이중 가격경쟁은 ‘제살 깍
아먹기식 경쟁’으로 진행되어 수익성의 급격한 저하를 가져와 공멸의 길로 들
어서게 함으로써 경쟁형태 중 피해야 할 경쟁이다.
1997년 항만용역업이 등록제로 전환됨에 따라 누구나 이 업종에 참여할 수 있
게 되었으며,또한 어느 업체든 선사와 개별적으로 작업계약을 체결하면 되기
때문에 본 연구에 의한 조사결과 화물고정업계에는 한탕주의에 의한 가격덤핑
행위가 만연하고 있는 것으로 나타났다.
항만용역업의 원가비중을 살펴보면 인건비가 매출액의 70~85%수준으로 나타
나고 있어 타업종에 비해 인건비 비율이 현저하게 높은 것으로 나타났다.
특히 화물 고정업의 경우 급료4),임금5)등에 지출하는 인건비 비중이 매출액
대비 평균 90% 수준으로서 인건비가 차지하는 비중이 절대적인 업종임을 알
수 있다.
항만용역업체는 항운노조 측으로부터 작업자들을 공급받기 때문에 수익성과
관련된 원가구조면에서 상당히 비탄력적인 원가구조를 갖고 있다.6)비탄력적인
원가구조를 갖고 있다는 것은 가격덤핑행위가 일어나면 수익성에 결정적인 충
격을 주게 된다는 것을 의미하며,따라서 이러한 형태의 가격경쟁이 지속되면
서비스의 질이 떨어질 염려가 있을 뿐만 아니라 가뜩이나 한계수익상태를 보이
고 있는 화물고정업체들은 공멸의 길로 들어설 가능성이 큰 것으로 판단된다.

4)급료에는 현장감독의 급여,상여금,퇴직금등을 포함
5)임금은 항운노조원에게 지급하는 노임을 의미함
6)화물고정업의 경우 업체에서 통제가능한 원가요소는 항운노조원에게 지급하는 임금등를 제외
하면 평균 10% 내외로 추정
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2.경직된 노무공급체계

화물고정업체들은 현장작업에 투입하는 인력을 부산항운노동조합으로부터 전
원 공급받고 있어 투입인력의 질과 수를 업체에서 관리하기가 어려운 실정인
것으로 나타났다.7)
일반적으로 선사들이 화물고정업체에 요구하는 것은 양질의 서비스와 저렴한
가격이다.
이 중 서비스의 측면에서 보면 화물고정업체의 입장에서는 선사에 대해 양질
의 서비스를 제공하고 각 선사들의 요구사항에 즉각적이고도 효율적으로 대응
하기 위해서는 작업자에 대한 통제권을 갖는 것이 필요하다.
왜냐하면 작업자에 대한 통제권을 보유하고 있어야만 변화하는 서비스의 요구
사항을 충족시켜주기 위한 교육훈련등의 실시가 가능하기 때문이다.
하지만 현재 상태에서는 화물고정업체들이 항운노조원을 대상으로 교육훈련을
실시하는 것이 거의 불가능하기 때문에 항만용역과 관련된 서비스의 질을 개선
하는 것은 매우 어려운 실정인 것으로 보인다.
가격면에서 보면 신규 사업자의 시장 진입과 기존 사업자간의 경쟁이 치열해
짐에 따라 선사와 체결하는 화물고정(Lashing)용역비가 계속 낮아지고 심지어
는 덤핑까지 하는 경우가 심심치 않게 발생하고 있다.
따라서 화물고정업체의 입장에서도 원가절감의 노력을 기울여야 하는데,화물
고정업의 경우 전체 매출액에서 노무비가 차지하는 비중이 평균 90%수준8)이기
때문에 업체 측면에서 원가를 절감할 수 있는 여지가 거의 없다는 문제를 갖고
있다.
그리고,작업시간과 작업자의 수를 좀더 합리적으로 산정할 필요가 있는 것으
7)우리나라 항운노동조합은 작업권의 확보와 노무관리체제의 유지를 위한 조직력 강화의 수단
으로 클로즈드숍(Closedshop)제를 채택하고 있음.이 체제에서는 노동조합에 가입한 근로자
가 아니면 고용이 불가능하며,근로자가 해당조합으로부터 탈퇴하거나 제명되어 조합원의 자
격을 상실하게 되면 해고됨.또한 부산항만산업협회는 부산항운노조와 매년 노무공급계약을
체결해 현장에서 작업하는 노동력을 전원 항운노조로부터 공급받고 있음.

8)화물고정업의 경우 전체 매출액에서 차지하는 노무비의 비중이 업체에 따라서 상이하나 2005
년도 자료를 보면 최저 30%에서 최고 98%에까지 이르며,경우에 따라서는 적자가 발생하는
업체도 있는 것으로 조사되었음.
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로 나타났다.
화물 고정업체와 항운노조는 대립관계,또는 어느 한쪽의 이익을 다른 쪽이
빼앗아 가는 적대적 관계가 아니라 상호 공존공영하는 상생적 관계임을 인식하
고 서로가 서로를 인정할 수 있는 합리적인 선에서 작업인력의 수와 작업시간
산정등을 결정해야 할 것이다.
화물고정업체의 입장에서는 선사의 가격인하 및 양질의 서비스 제공 압력,동
종업체간의 경쟁심화,경직된 노무공급체계등으로 인해 경영에 상당한 압박을
동시에 받고 있으며,수익성이 급격히 하락하고 있는 동시에 심지어는 적자까
지 발생하는 업체도 있는 것으로 나타났다.

3.선사와의 협상력 미비

구조적으로 선사와 항만용역업체는 ‘갑’과 ‘을’의 관계에 있다.따라서 선사에
비해 상대적으로 약자의 위치에 있는 항만용역업체들은 자신들의 사업성을 확
보하기 위해 협상력을 발휘해야 하나 현실은 그렇지 않은 것으로 나타났다.
특히 항만운송사업이 허가제에서 등록제로 전환됨에 따라 많은 영세사업자들
이 항만용역업에 진출하였고,이에 따라 업계 질서는 하루아침에 무너지고 각
업체들이 선사와 개별적으로 접촉함으로써 선사와의 협상에서 주도권을 상실하
게 되었다.
더구나 항만용역업체끼리의 과당경쟁,눈앞의 이익에만 급급한 가격덤핑거래
의 성행등으로 적정한 항만용역 서비스 요금이 지켜지지 않음으로써 지속적인
수익성 하락이 초래되고 있는 것으로 나타났다.
이처럼 선사와의 협상력 미비,업계내의 과당 경쟁,적정 서비스요금을 무시한
거래 행위의 성행,항만용역업체가 개별선사와의 독자적인 계약을 체결하는 현
재의 거래시스템등으로 인해 항만용역업체의 수익성은 지속적으로 악화될 것으
로 예상된다.
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4.업계결속력의 문제

현재 항만용역업의 업계이익을 대변하고,상호간 정보교환을 하며,항만용역업
에 종사하는 업체들의 서비스 이행 표준을 안내하고 있는 등 업계리더십을 행
사하고 있는 단체는 부산항만산업협회가 유일하다.
부산항만산업협회는 부산항내의 항만질서를 확립하고 항만운송관련 고객들에
게 양질의 서비스를 제공하기 위해서 1963년 당시 해운국으로부터 설립인가를
획득하여 운영되고 있는데,원래 명칭은 부산항업협회였지만 2004년 3월 부산
항만산업협회로 바꾼 뒤 현재에 이르고 있다.
부산항만산업협회는 물품공급업(Shipstoresupplyservice)분과위원회,선박급
유업(Bunkering service)분과위원회,청수공급업(Watersupply)분과위원회,청
소업(Cargosecuring(lashing/shoring)분과위원회,통선업(Lanchservice)분과위
원회,경비 및 줄잡이업(Watchman& linehandlingservice)분과위원회,컨테이
너 수리업(Containerrepairservice)분과위원회 등 모두 7개의 분과위원회를 두
어 회원 상호간의 친목도모,정보교환,업종보호,사업발전을 위한 조사연구,항
만요율협의,노사임금협정 및 조정등을 통해 양질의 항만지원서비스를 제공하
고 있다.
한편 물품공급업,선박급유업,항만용역업,컨테이너 수리업등 항만운송관련사
업에 종사하는 해양수산청 등록업체 수 총 661개 업체 중 2005년 4월 1일 현재
부산항만산업협회에 가입한 업체 수는 157개 업체로서 불과 24%만이 협회에서
가입하고 있는 것으로 나타났다.
항만용역업의 경우도 해양수산청 등록업체 수 93개 중 부산항만산업협회에 가
입한 업체수가 42개로서 가입비율이 45% 불과해 부산항만산업협회나 항만용역
업에 속한 4개 분과위원회9)가 업계리더십을 충분히 발휘할 수 없는 구조를 갖
고 있다.
이처럼 업계의 약화된 결속력은 선사와의 항만운송관련사업 요율의 협의,항
운노조와의 노임등에 관한 단체협약 시 협상력이 상대적으로 매우 취약한 구조
9)항만용역업에는 청소공급업 분과위원회,청소업 분과위원회,통선업 분과위원회,경비 및 줄잡
이업 분과위원회 등 모두 4개의 분과위원회가 있음.
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를 보임으로써 결과적으로 항만용역업계의 수익성 저하 등 경쟁력 약화의 주요
인으로 작용하고 있다.
현행 법 테두리 내에서 회원사들의 배타적인 업권보호나 가격덤핑행위를 방지
하기 위한 협회 차원의 적극적인 단체활동이 어려운 것은 사실이다.하지만 수
익성의 계속적인 하락,신규업체의 무분별한 진입으로 인한 경쟁의 격화,가격
덤핑행위의 만연등과 같이 업계의 존립자체에 심각한 타격을 주는 문제점에 대
해서 협회가 보다 적극적인 자세로 논의를 하는 것이 필요할 것으로 생각된다.

<표 8>부산항만산업협회 회원사 현황

구분 해양수산청
등록업체수 협회가입업체수 협회가입비율(%) 미가입업체수

물품공급업 459 75 16 384
선박급유업 87 29 33 58
항만용역업 93 42 45 51

컨테이너 수리업 22 11 50 11
합계 661 157 24 504

자료 :www.bmia.co.kr,2003년 4월 1일 현재

5.비효율적인 비용발생

기타 항만용역업체들의 수익성을 저해시키는 여러 가지 비효율적인 비용이 발
생하고 있는데 구체적으로 살펴보면 다음과 같다.
첫째,작업 중 발생한 상병자의 관리가 일관되고 체계적으로 실시되지 않음으
로써 치료비의 지급,산재보험금의 지급 등에 있어서 이중 삼중으로 지급되고
있는 사례가 있는 것으로 나타났다.
둘째,보험사무조합을 인가 신청하여 설립하면 근로복지공단으로부터 교부금
을 지급받을 수가 있어 경비를 절약할 수있을 것이다.
셋째,청수공급업의 경우 적용받고 있는 수도급수의 요율이 너무 높아서 채산
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성이 떨어지고 있는데,수도급수의 요율을 조정한다면 수도요금에 대한 비용지
출을 줄일 수 있을 것으로 보인다.현재 부산광역시 수도급수 조례상 청수공급
업은 영업용으로 구분되었으며,영업용의 수도요금 요율은 300t을 초과할 경우
t당 1,450원과 물이용분담금 t당 100원을 지불해야 한다.
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제제제 VVV 장장장 경경경영영영합합합리리리화화화 방방방안안안

제1절 정량적 분석(경영분석)에 의한 경영합리화 방안

1.기업규모의 확대

경영분석 결과 대부분의 화물고정업체들이 정규직원을 5명 이하로 보유하고
있는 것으로 나타나 기업의 규모가 매우 영세한 것으로 나타났다.
일반적으로 어떤 업종에 있어서 경쟁이 심화되면 한계기업부터 시장에서 퇴출
되는데,대개 규모가 작은 기업부터 한계기업이 될 가능성이 높다.따라서 항만
용역업계의 무분별한 업체 난립을 방지하고,규모의 경제를 통한 평균비용절감
을 위해서는 업체상호간 협업화를 통한 공동조직체를 운영하거나,흡수 및 합
병(M&A)을 통해 규모를 증대시킬 필요가 있다.
또한 새로이 항만용역업에 진입하려는 기업에 대해서도 일정규모 이상의 시설
과 자본력을 갖춘 기업만 참여하게끔 하는 등록기준 재설정에 대해서도 긍정적
인 검토가 필요할 것이다.

2.수익성 제고를 위한 방안강구

수익성을 나타내는 네가지 비율의 경우 화물고정업체의 평균비율이 산업평균
비율보다 약간 높거나 비슷한 수준을 보이고 있는 것으로 나타났다.그러나 최
근 5년간의 수익성 자료를 종단적으로 분석해보면 수익성이 매년 지속적인 감
소세를 보이고 있는데,이것은 경영분석 결과 나타난 중요한 문제점으로서 화
물고정업체들의 생존과 직결되는 것이다.또한 수익성 지표 중 매출액영업이익
률의 경우 산업표준비율을 밑돌고 있어 매출액 대비 영업이익이 산업평균보다
낮은 수치를 보이고 있다는 것을 알 수 있다.
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수익성이 낮다는 것은 자산총계나 자본총계,매출액 등에 비해서 당기순이익
이나 영업이익의 수치가 낮다는 것을 의미한다.
따라서 수익성에 압박을 가하는 비용요소들 (작업원가,판매비와 일반관리비,
영업외 비용등)의 지출상태를 면밀히 검토하여 통제 가능한 비용요소에 대한
관리와 통제를 강화할 필요가 있을 것이다.
특히 수익성이 매년 큰 폭으로 감소하고 있다는 것은 화물고정업체들에 대한
강력한 경고 메시지이므로 수익성을 떨어뜨리는 요소들에 대한 개선작업을 시
급히 시행할 필요가 있다.또한 매출액영업이익율이 산업표준비율보다 낮다는
것은 매출액 대비 매출원가(작업원가)와 판매비 및 일반관리비에 대한 지출이
높다는 것을 의미하므로 이에 대한 세밀한 검토가 필요할 것이다.

3.매출채권의 회수 노력 강화

화물고정업계의 매출채권회전율의 평균비율이 산업표준비율에 비해 수치가 나
쁜 것으로 나타났다.
이것은 매출채권의 현금화 속도가 늦다는 것으로서,판매자금이 매출채권에
묶여 있다는 것을 의미한다.또한 과거자료에 대한 종단적인 분석결과 이런 추
세가 점진적으로 심화되고 있는 것으로 나타났다.
매출채권의 회수속도가 늦어지면 추가적인 매출채권 회수비용이 발생할 뿐만
아니라 대손등이 발생할 수도 있으므로 이것 자체가 화물고정업계에 대한 원가
압박요인이 될 수 있다.
매출채권의 주요 구성요소는 받을어음과 외상매출금이다.따라서 매출채권회
전율을 높이기 위해서는 매출액에 대한 받을어음의 비중을 줄이든지 어음회수
기간을 짧게 하려는 노력을 해야 하며,만약 외상거래를 한다면 현금거래로 전
환할 수 있는 방안을 강구해야 할 것이다.
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4.성장성의 회복

네가지의 성장성 비율은 모두 산업표준비율을 상회하고 있어 화물고정업체들
의 성장성은 양호한 것으로 나타났다.그러나 종단적인 분석결과 이들 비율이
모두 2004년에서 2005년으로 넘어오는 기간동안 급격한 하락세를 보이고 있는
데,만약 이것이 외부적인 경제상황에 의한 일시적인 현상이라면 모르겠으나,
장기적으로 지속된다면 화물고정업체들에게 매우 심각한 경고 메시지가 될 수
도 있을 것이다.
따라서 성장성을 저해시키는 요인이 무엇인지를 파악하고 이를 개선하는 것이
필요하다.성장성 비율이 높아지기 위해서는 전기에 비해 당기의 수치나 실적
이 양호해야 한다.따라서 자산이나 자본에 대한 투자 또는 매출액이 증대되어
야 하며,특히 매출액의 증대가 성장성 비율을 결정적으로 죄우하게 된다.
2005년 매출액의 경우 2004년보다 절대액은 증가되었지만 증가율은 크게 둔화
되었는데,이것은 화물고정업에 신규업체들이 많이 진입하게 되었고,그 결과
화물고정업체들의 가격덤핑행위가 만연해져 있으며,부산항에 들어오는 컨테이
너 물량의 증가세가 둔화되었기 때문으로 생각된다.
따라서 화물고정업체들의 성장성이 회복되기 위해서는 신규업체의 시장진입
제한 방안 강구,업체상호간의 가격덤핑행위의 자제,부산항의 대외 경쟁력 강
화등의 대책이 마련되어야 할 것이다.

제2절 덤핑행위의 자제

화물고정업체들의 경영지표가 개선되기 위해서는 각 업체들이 자율적으로 적
정요금을 준수함으로써 무질서한 가격경쟁행위를 지양하고,업계 스스로 수익
성을 확보하고자 하는 노력을 기울여야 한다.
이를 위해서는 화물고정업체들이 선사와의 투명한 사업계약을 실현함으로써
건전한 상거래질서를 회복하고,선사들에게도 양질의 서비스를 제공하는 건전
한 파트너라는 인식을 심어주어야 한다.그리고 선사들도 화물고정업체의 선택
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기준이 가격보다는 선박의 안전을 확보할 수 있는 화물고정(lashing)작업의 질
과 기타 항만용역서비스의 질이 되어야 한다는 것을 인식해야 한다.
명문화된 가격경쟁지양 자율준수 규범을 마련하고 시행하는 것은 자칫 가격담
합행위로 인정되어 공정한 경쟁을 저하시키는 위법행위로 인식될 위험이 있는
데,10)실제로 2001년 10월 ~12월 사이 공정거래위원회 부산사무소에서 하역요금
관련 하역업체 및 협회의 공정거래법상 불공정행위를 조사한 경우가 있었다.
하역업체의 경우 2001년도 하역요금 신고를 위해 실무자간 회합,협의한 사항
이 공정거래법 제19조(부당한 공동행위의 금지)제1항(가격을 결정,유지 또는
변경하는 행위)의 위반으로 판단하여 부산항 컨테이너 전용부두 6개 운영회사
에게 총 4억 5천 5백만원의 과징금을 부과하였다.
또한 하역협회의 경우 인가요금 준수를 위하여 추진중인 윤리위원회 운영규정
제4조(거래질서위반)의 내용이 공정거래법 제26조(사업자 금지행위)를 위반한
것으로 판정해 관련 조항을 규정한 한국항만하역협회 및 부산등 7개 지방협회
에 대해 9천2백만원(2001년도 예산액의 5%)의 과징금을 부과11)하였다.
따라서 협회 차원에서 가격덤핑행위를 방지하기 위한 가격경쟁지양 자율준수
규범이나 프로그램을 만들기 보다는 가격경쟁을 지양하는 것이 업계 자체의 수
익성이나 성장성 확보에 도움이 된다는 자율적인 마인드를 가지도록 분위기를
조성하는 것이 필요할 것이다.
가격경쟁을 자율적으로 지양한다는 것은 업계의 이익이 첨예하게 대립할 수
있는 부분이기 때문에 매우 어려운 일일 수 있다.그러나 가격보다는 품질과
서비스 경쟁이 선사와 항만용역업체 모두에게 도움이 된다는 사실을 고려할
때,장기적인 관점에서 이를 적극적으로 홍보하는 것이 필요하다고 생각된다.
특히 가격경쟁이 지나쳐 덤핑까지 이어진다면 업계 당사자는 물론이고 선사와
항운노조,장기적으로는 부산항의 국제경쟁력에도 심각한 타격을 입는다는 사
실을 공동으로 인식해야 할 것이다.

10)이 경우 가격을 부당하게 담합하는 행위는 독점규제 및 공정거래에 관한 법률 제19조 (부당
한 공동행위의 금지)제1항(가격을 결정,유지 또는 변경하는 행위)에 저촉됨

11)PECT144,400천원,현대상선 144,300천원,한진해운 30,800천원,대한통운 45,800천원,세방기
업 44,700천원,고려종합(UTC)45,500천원
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제3절 정성적 분석에 근거한 경영합리화 방안

1.비합리적인 현금흐름 구조의 개선

화물고정업체의 현금흐름을 분석해 보면 수입원은 선사로부터 받는 화물고정
(lashing)용역료이고,현금 지출의 대부분은 매출원가의 최대 80~90%를 차지
하는 노무비이다.
화물고정업체들의 경영상태가 개선되기 위해서는 현금수입과 지출이 적절히
연계되어 탄력적인 상태를 유지해야 하는데,현재는 현금수입과 지출이 구조적
으로 단절되어 있는 비합리적인 가격결정구조를 갖고 있는 것으로 보여진다.
화물고정업체들이 선사로부터 받는 화물고정(lashing)용역료는 항만운송관련사
업요율표(PortServiceTariff)에 명시되어 있는데,2007년 1월 1일 발효된 기본
요율(BasicRate)은 컨테이너당 7,060원이며 부가요금 (AdditionalCharge)을
별도로 명시하고 있다.12)
한편,항운노조원에게 지급하는 임금은 매년 부산항만산업협회와 부산항운노
조가 노임협약을 체결하며,현재 Lashing및 Shoring작업의 노임은 1일 8시간
기준 41,300원(시간당 5,163원)이고,기본 노임외에 각종 할증 부대조건을 명시
하고 있다.
화물고정업체가 선사와 체결하는 화물고정용역료는 작업하는 컨테이너당 요금
을 받기 때문에 합리적인 가격결정시스템을 갖고 있다고 할 수 있다.
이에 비해 노무비는 작업시간 산정과 작업인원의 투입등에 있어서 비합리적인
측면이 있기 때문에 이를 개선할 필요성이 있는 것으로 생각된다.
즉,화물고정 작업과 관련된 현금 수입과 지출이 적절히 연계된 가격결정구
조가 마련되어야 하며,이렇게 되지 않을 경우 경영상태를 개선하는데 상당한
어려움을 겪게 될 것으로 보여진다.

12)할증의 부대조건은 굴뚝 마스트 작업시 위험할증 100%fmf가산 지급하는 등 모두 11개 항
목의 할증
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2.경직된 노무공급체계의 개선

화물고정업체들이 당면한 경영상의 애로사항을 개선하기 위해서는 항만용역작
업과 관련된 작업자들의 노무공급권을 대부분 항운노조가 갖고 있는 현재의 노
무공급체계가 개선될 필요가 있다.
항만용역업체와 항운노조는 상호 공생적인 입장에서 현장에 투입되는 작업시
간과 작업인력의 수,각종 할증 사항에 대해 보다 유연성 있게 협의해야 한다.
만약 이런 상태가 당장 개선되지 않는다면 항운노조원과 관련된 각종 노임데이
터를 객관적으로 수집하여 항운노조와의 임금협상력을 강화해 나가야 하며,또
한 컨테이너 개당 작업비를 지급하는 도급제의 도입을 고려하는 것도 항만용역
업계의 내부의 의견수렴을 거쳐 검토할 필요가 있을 것으로 생각된다.또한 경
직된 노무공급체계를 탈피하고 노무공급의 탄력성을 확보하는 차원에서 외국인
근로자,여성근로자,고령자등을 신규로 채용하는 것도 검토할 필요가 있을 것
이다.

3.업계리더십의 발휘

화물고정업을 비롯한 항만용역업의 작업관계를 구성하는 세 주체는 선사,항
만용역업체,항운노조이다.
이 중 선사는 계약체결상의 ‘갑’의 위치에 있기 때문에 실질적으로 거래관계의
주도권을 확보하고 있고,13)항운노조도 강력한 힘을 가진 노조형태의 조직을
보유하고 있다.
이러한 구조 속에서 이들 두 당사자들에게 적절히 대응하기 위해서는 화물고
정업체들도 업계의 이익을 확보하기 위한 업계리더십의 발휘가 요망된다.
업계 리더십을 발휘하기 위해서는 부산항만산업협회와 같은 업계 이익을 대변
하는 단체가 보다 활성화 되어야 하고,가격덤핑행위 등에 대해서는 회원사 스

13)선사의 이익을 대변하는 단체로는 국적선사의 선주들로 구성된 한국선주협회가 있고,외죽
겆 선사의 대리점이나 지사를 구성원으로 하는 한국선박대리점협회가 있음.
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스로가 자율규제를 할 수 있는 분위기와 눈에 보이지 않는 룰(Rule)을 만들어
나가야 한다.
화물고정업의 경우 현재 부산항만산업협회 내에 발전협의회가 조직되어 있지
만 전체 회원사의 절반 가량인 13개 업체의 대표만이 발전협의회에 가입해 있
어 러더십을 발휘하는데 한계가 있을 것이다.
업계의 리더십이 제대로 발휘되고 이것이 항만용역업계에 긍정적인 효과를 가
져다 준다면,이는 항만용역에 대한 서비스의 질을 일정 수준 이상 유지하게
하여 결과적으로는 부산항의 경쟁력 강화나 선사의 만족도,그리고 항만용역업
체 모두에게 장기적으로 도움이 될 것이다.

4.선사와의 협상력 강화

선사와의 협상력을 강화함으로써 작업효율을 현실화하고,선사와의 용역계약
을 무질서한 거래가 아닌 공정하고 투명한 시스템으로 전환하여 안정적인 수익
성을 확보함으로써 사업의 영속성이 보장되어야 한다.
선사들이 항만용역업체를 선택할 때 선택기준을 가격에 중점을 두어 업체들로
하여금 이를 조장할 경우 결국에는 서비스의 질이 나빠져 장기적으로는 선사에
득보다는 실이 많다는 사실을 인식시킴으로써 무분별한 가격경쟁이 지양되는
분위기를 유지하도록 할 필요가 있다.또한 선사의 일방적인 거래관행을 규제
하고,선사에 대한 항만용역업계의 이익을 대변하기 위해 대리점/국적선사 담
당자 협회와 긴밀히 접촉하는 것도 필요하다.정책적인 면에서 볼 때 항만용역
업 시장에 대한 진입규제를 철폐하면 시장원리에 의한 자유경쟁의 보장이란 긍
정적인 측면이 있다.
반면 무분별한 업체의 난립이나 대기업의 참여가 줄을 잇고,이로 인해 중소
업체의 몰락에 이은 대기업의 독과점 시장으로 이행되면,항만서비스의 질적
수준 저하와 공급가격의 상승으로 이어지는 부정적인 측면도 있다는 사실을 인
식할 필요가 있다.
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5.불필요한 비용지출의 방지

청수공급업의 경우 원가에서 수도요금이 차지하는 비중이 높은 바 수도요금의
적용항목을 조정하여 수익성을 개선할 필요가 있다.
현행 업종구분은 영업용 ‘바’항(별도 급수전에 의한 선박용 급수)으로 되어 있
지만 이것을 업무용 ‘다’항(영리를 목적으로 물품을 제조하는 업체로서 ‘공업배
치 및 공장설립에 관한 법률’에 의하여 공장 등록된 사업장)으로 변경하는 것이
필요하다고 생각된다.14)
이럴 경우 수도요금이 현재 t당 1,550원에서 t당 760원으로 인하되어 수도요금
을 50% 가까이 절약할 수 있는데15),다만 업종구분의 조정을 위해서는 수도급
수 조례의 변경이 필요하다.
그리고 협회공동으로 산업재해보장보험에 가입하여 산재요율의 인하를 유도하
고,협회 차원의 지정병원을 지정하여 상병자를 통합관리하여 상병자에게 지급
되는 보험금이나 치료비를 절약해야 한다.또한 산재고용보험사무조합의 인가
를 신청하여 경비를 절약해야 할 것이다.
보험 사무조합의 인가를 받기 위해서는 보험사무의 위탁을 예정하고 있는 사
업주가 30인이상 되어야 하는데,2003년 1월 현재 인가받은 보험사무조합은 모
두 173개인 것으로 나타났다.16)참고로,근로복지공단은 보험사무조합에 지원금
(징수비용교부금)을 지급하는데,당해 보험연도의 각반기중 징수해야 할 보험
료,기타 징수금의 100분의 80이상을 수령하여 납부한 경우에는 사업규모에 따
라 납부실적의 1/100~5/100의 징수비용교부금을 지급한다.

14)부산광역시 수도급수 조례 <별표 5>(업종구분표)참조.
15)부산광역시 수도급수 조례 <별표 4>(업종별 요율표)참조.영업용의 경우 수도요금 요율이
t당 1,450원(사용량이 300t초과인 경우)에다 물이용분담금이 t당 100원 부가됨

16)사업주단체 등이 보험사무조합 설립을 인가받아 보험사무를 행하고자 할 때에는 근로복지공
단의 인가를 받아야 한다.산재보험사무조합은 사무처리 능력과 책임능력을 갖춘 특별법에
의해 설립된 단체,또는 민법 제 32조의 규정에 의해 노동부장관의 허가를 받아 설립된 법인
과 주무관청의 인가 또는 허가를 받거나 등록 또는 신고한 단체가 인가대상이다.
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VVVIII...결결결 론론론

제1절 연구결과의 요약

본 연구는 항만용역작업 중 중요한 일부분을 차지하고 있는 화물고정업의 경
쟁력 강화를 위해 업계가 갖고 있는 문제점을 분석하고 이에 대한 해결책을 제
시하고자 수행되었으며,연구결과를 요약하면 다음과 같다.
첫째,정량적 분석상에 나타난 문제점으로는 대부분의 화물고정업체들의 종업
원 수가 5인이하로 규모가 매우 영세하다는 점,최근 수익성이 감소세를 보이
고 있다는 점,매출채권회전율이 산업표준비율에 비해 낮다는 점,성장성 비율
이 최근들어 급격한 하락세를 보이고 있다는 점등을 들 수 있다.
둘째,정성적 분석상에 나타난 주요 문제점으로는 항만용역업에 대한 진입장
벽이 철폐된 이후 가격덤핑행위가 심화되고 있다는 점,작업인력의 질과 수를
화물고정업체에서 관리하기가 어려운 경직된 노무공급체계,선사와의 현상력
미비,업계결속력이 취약함으로써 단체협상력이 상대적으로 취약하다는 점등을
들 수 있다.
셋째,정량적 분석에 대한 문제점 해결방안으로서는 업체상호간 협업화를 통
한 공동조직체를 운영하거나,흡수 및 합병(M&A)을 통해 기업규모를 증대시키
고,수익성에 압박을 가하는 비용요소들(작업원가,판매비와 일반관리비,영업외
비용등)의 지출상태를 면밀히 검토하여 수익성을 향상시켜야 하며,매출채권의
회수노력을 강화하여 매출채권회전율을 높여야 하고,매출액증대 노력을 강화
함으로써 성장성을 회복해야 한다.
넷째,화물 고정업체들의 경영지표가 개선되기 위해서는 각 업체들이 자율적
으로 적정요금을 준수함으로써 무질서한 가격경쟁행위를 지양하고,업계 스스
로 수익성을 확보하고자 하는 노력을 기울려야 한다.
다섯째,정성적 분석상 나타난 문제점들을 해결하기 위해서는 현금수입과 지
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출이 구조적으로 단절되어 있는 비합리적인 가격결정구조를 개선하고,현재 항
운노조가 갖고 있는 경직된 노무공급체계를 빠른 시일내에 개선할 필요가 있으
며,화물고정업체들의 이익을 확보하기 위한 업계 리더십의 발휘가 요망되며,
이를 통해 선사와의 협상력을 강화하고,수도요금적용항목이나 산업재해보상보
험등과 관련된 비용을 개선하는 노력을 기울여야 할 것이다.

제2절 본연구의 한계와 연구방향

본 연구는 항만용역업 중 화물고정업(lashing)에 종사하는 업체들이 직면하고
있는 경영상의 문제점은 무엇이며,이를 해결하기 위해서는 무엇이 필요한지를
연구한 논문이다.
연구목적을 달성하기 위해서는 회사내부자료와 2차 자료를 통한 경영분석,그
리고 회사관계자들과의 인터뷰를 통한 정성적 분석을 동시에 실시하였으며,이
를 통해 문제점을 도출하고 경영합리화 방안을 위한 대안을 제시하였다.그러
나 본 연구는 다음과 같은 한계점을 갖고 있다.
첫째,조사대상업체가 지역적으로 한정되어 있고 표본수도 적다는 것이다.본
연구를 위한 자료는 부산항내 항만용역업중 화물고정업에 종사하는 업체들로부
터 수집하였으며,조사대상 30여개 업체 모두를 조사하고자 하였으나,자료제출
이나 조사를 거부한 20여개 업체를 제외하고 11개 업체의 자료만으로 조사를
진행하였다는 한계를 갖고 있다.
둘째,연구범위에 대한 한계를 지적할 수 있다.
본 연구의 연구범위는 항만용역업의 경영합리화 방안의 제시가 아니라 그 중
에서도 화물고정업에 국한하고 있다.따라서 본 연구의 결과를 항만용역업 전
체에 일반화 시키는 것은 무리가 있을 것이다.
셋째,조사대상 표본수가 적은 관계로 정량적 분석이나 정성적 분석상 나타난
결과를 해석하는데 주의할 필요가 있다.
비록 전체 조사대상 업체의 일부를 조사하였지만 조사결과의 타당성을 확보하
는데는 표본수가 너무 적다는 한계를 갖고 있다.
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이러한 본 연구의 결과를 바탕으로 앞으로의 연구방향을 제시하면 다음과 같
다.먼저 조사대상을 지역적으로나 양적으로 확대할 필요가 있을 것이다.즉 부
산항뿐만 아니라 전국의 다른 항에 있는 항만용역업체를 대상으로 조사를 수행
하여 동일한 연구결과가 나오는지를 확인할 필요가 있으며,이를 통해 조사대
상의 표본수도 확대하여 연구결과의 통계적 타당성을 확보할 필요가 있을 것이
다.
또한 연구범위도 화물고정업체에 국한하지 말고 항만용역업계 전체로 확대하
여 해당 업계의 전반적인 문제점을 도출하여 이에 대한 해결방안을 제시하는
것도 앞으로의 연구과제로 제시할 수 있겠다.
마지막으로 본 연구에서는 정량적인 방법과 정성적인 방법을 사용하여 화물고
정업이 현재 당면하고 있는 어려움을 분석하고 그에 대한 경영합리화 방안을
제시하였다.하지만 본 연구에서 사용한 연구방법으로는 밝힐 수 없는 다른 경
영상의 애로요인이 있을 수 있으며,이런 것들은 본 연구에서 사용한 것과 다
른 연구방법을 사용함으로써 새로운 문제점이나 개선방안이 도출될 수 있을 것
이다.
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