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요  약  국내택배는 전자상거래 활성화에 힘입어 매년 높은 성장률을 보이는 반면, 택배단가는 계속 떨어지고 있다. 낮은 

택배단가로 택배사에 수익성 악화는 물론 소비자에게는 서비스 저하, 종사자에게는 과로 및 사고 등을 초래하여 택배요

금 정상화를 위한 개선이 필요하다. 이 연구에서는 합리적인 요금체계 모델과 요금을 계산하는 시스템적인 접근방법을 

제시하였다. 연구 방법은 화물의 부피와 무게로 부피중량(Voulumatirc Weight) 및 운임톤(Revenue Ton)을 반영하여 

청구중량(Chargeable Weight)를 계산하고 택배원가을 토대로 새로운 택배요금 모델을 제시하였다. 또한 현장에서도 

쉽고 편하고 합리적으로 요금을 결정할 수 있는 요금결정지원시스템을 개발하였다. 실증에서는 실제 거래되는 택배를 

샘플링하여 요금차이를 검토한 결과, 부피보다는 중량에 의존하여 요금이 결정되고 있었으며 개인택배의 경우 63.5%, 

B2C택배의 경우 40%가 부적합으로 확인되었다. 택배현장에서 나타나는 부작용과 문제점을 해소하기 위한 대안으로 

택배가격 개선방안 연구가 절실함에 이 연구가 활용될 수 있을 것이다. 

주제어 : 택배요금, 부피중량, 운임톤, 청구중량, 화물CBM, 택배요금시스템, 택배요금 안내

Abstract  In Korea, the parcel delivery service is showing a high growth rate every year thanks to the 

activation of e-commerce, but the courier unit price continues to drop. Due to the low cost of parcel 

delivery, there is a need for improvement to normalize courier rates due to deterioration in profitability 

for couriers, deterioration in service for consumers, and overwork and accidents for workers. In this 

study, a rational rate system model and a systematic approach were presented. The study method 

modeled the chargeable weight by reflecting the voulumatirc weight and revenue ton by the volume 

and weight of the cargo, and presented a new parcel freight charge model based on the cost of 

delivery. In addition, a rate-determining support system was developed that can be easily, conveniently 

and reasonably determined on-site. In the demonstration, the rate difference was determined by relying 

on weight rather than volume, and 63.5% for personal courier and 40% for B2C courier were found to 

be inadequate. This study could be used as an alternative to solving side effects and problems at the 

delivery site, in the urgent need for research on ways to improve delivery prices.
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1. 서론 

우리나라에서 소화물일관수송업은 1989년 12월30일 

소화물일관수송업을 할 수 있는 법적인 근거인 자동차운

수사업법이 개정, 공포 되고 1992년 6월 5일 법적으로 

제도화된 소화물일관수송업(일명 택배업)이 시작되었으

며 ㈜한진에서 최초 택배서비스를 시작하였다[1]. 1995

년 홈쇼핑, 1996년 온라인 쇼핑몰이 등장하면서 택배산

업은 폭발적으로 성장하게 되었고 전자상거래 활성화에 

힘입어 매년 지속적인 성장률을 기록하고 있다[2]. 

한국통합물류협회 통계에 의하면, 택배 물동량은 

2012년 140,598만박스에서 2019년 278,980만박스로 

98%증가, 매년 약10%씩 꾸준히 증가해 왔다. 2020년 

코로나19 확산으로 인해 비대면 소비가 급증하면서 

2012년의 두 배수준인 30억 개를 넘어섰다.

하지만 택배 단가는 2012년에 2,506원에서 2019년

에는 2,269원으로 계속적으로 하락하고 있으며, 2018년 

3대 택배기업 영업이익은 CJ대한통운 2.0%, 한진 2.1%, 

롯데글로벌로지스 –2.8%로 수익이 악화되어 있다. 외국

의 택배 단가와 비교하면 일본 야마토택배 676엔(7,324

원), 미국 페덱스 8.9달러(1만104원), UPS 8.6달러

(9,760원)로 3분의 1 수준이다.

해년마다 물가 및 각종 비용 등이 인상하는데 반해 택

배단가는 계속 떨어지고 있다. 택배사는 저수익 구조로 

운영되다보니 택배근로자에게 전달되는 수수료가 적어지

고, 택배근로자는 수지 보전을 위해 많은 물량을 취급할 

수 밖에 없으며, 정해진 시간에 많은 양을 배송하다보면 

고객 마찰과 불친절로 증가하거나 과로 및 사고 등으로 이

어져 사회적 이슈가 되고 있다. 고객 서비스 향상을 위해

서는 택배근로자들의 처우와 교육이 절실한 상황이며 이

는 택배요금에 적정단가와 수입구조의 개선이 필요하다. 

기존 선행연구에서는 현재의 택배요금체계는 측정의 

편리성을 위해 ‘중량’ 기준과 ‘3변의 합의 크기’ 기준에 되

어 있으나, ‘3변의 합의 크기’ 기준을 ‘부피’ 기준으로 바

꿔야 한다는 타당성에 대해 연구하였다[9]. 그러나 이 연

구에서는 요금책정 기준만 제시할 뿐 요금체계 모델은 

제시 하지 못하였다. 따라서, 이 연구 목적은 택배요금체

계 개편의 타당성에 관한 선행연구를 토대로 합리적인 

요금체계 모델과 시스템적인 접근방법을 제시하여, 공급

자에게는 수익 구조 개선, 소비자에게는 요금에 대한 신

뢰성과 서비스 품질 향상에 기여코자 함이다. 

2. 이론적 배경 

2.1 택배요금체계 

국내 최초 택배서비스를 시작한 ㈜한진은 교통개발연

구원의 원가자료와 일본택배사 요금기준표를 참고하여 

전국을 9개권역으로 구분하여 거리를 감안한 권역별 구

분과 중량과 3변의 합의 크기를 기준으로 하여 택배기업

에 유리한 기준을 적용하도록 하였다[3].

1998년 “여객자동차운수사업법”과 “화물자동차운수

사업법”으로 분리되면서 요금제도 규제 완화로 택배사업

에 대한 규정도 삭제되고 요금 규제도 없어지게 되었다. 

이에 따른 결과로 현재의 택배단가는 택배사간 가격 경

쟁으로 인해 사업초기 평균단가 4,500원대에서 현재는 

2,300원대로 50% 수준에도 못 미칠 정도로 낮아져 있는 

상태이다[4].

우리나라 택배체계의 특징은 택배 영업 현장에서 운임 

책정이 용이하도록 화물의 3변의 길이합과 무게로 대·중·

소로 분류하여 책정되어 있다. 화물의 부피, 거리 개념은 

적용 되지 않았으며 구역 간에 운송요금 차이가 크지 않

고 B2C 물량이 주류를 이루면서 기업화주가 요금기준의 

단순화를 요구하기 때문이라 할 수 있다[9].

현재 국내 택배사들은 중량과 3변의 길이 합을 기준으

로 구간별 요금 체계를 가지고 있다. CJ대한통운의 요금

체계는 2kg, 80cm이하 극소형부터 소형(5kg,100cm), 

중형(15kg,120cm), 대형(25kg,160cm)로 4구간대별로 

1,000원 정도의 차등 요금으로 구성되어 있다(Table 1). 

division Microminiature Small Medium large

size ~80cm ~100㎝ ~120㎝ ~160㎝

weight ~2kg ~5kg ~15kg ~25kg

Same area 5,000 7,000 8,000 9,000

Other areas 6,000 8,000 9,000 10,000

Jeju area 9,000 11,000 12,000 13,000

Table 1. CJlogistics Rate Table

위와 같이 택배사는 3~4개구간에 3개권역(동일권,타

권,제주권) 체계이며 롯데, 한진택배가 4천원으로 가장 

저렴하며 로젠택배는 6천원으로 가장 높다. 편의점택배는 

중량을 측정하므로서 중량에 따른 상세한 요금체계로 소

비자입장에서 다소 합리적인 인식을 갖고 있다(Table 2). 
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Company Features of the fee system

CJ Logistics
Microminiature, Small, Medium, Large,

3 areas, ₩5,000~

Hanjin
Microminiature, Small, Medium, Large,

3 areas, ₩4,000~

Lotteglogis
Small, Medium, Large,

3 areas, ₩4,000~

Logen
Microminiature, Small, Medium, Large,

3 areas, ₩6,000~

post delivery 
service

Microminiature, Small, Medium, Large,
3 areas, ₩5,000~

Dealer : Detailed charge according to weight

Postbox
Detailed rates according to weight from 0 to 30 kg, 3 

areas, ₩2,600~

Table 2. Features of rates by Parcel delivery company

반면, 국제택배는 국제항공운송협회 (IATA)에서 규정

에 따라, DHL는 5,000㎤를 1kg으로, UPS, Fedex 등은 

6,000㎤를 1kg으로 환산하여 부피중량(Voulumatirc 

Weight)을 계산하고 실중량과 부피중량을 비교하여 큰 

중량값으로 청구중량(Chargeable Weight)를 결정한다

[9]. 지역(Zone)과 중량을 세분화하여 요금을 적용하고 

있다(Fig. 1). 합리적인 요금체계이긴 하나, 복잡한 요금

체계로 측정시스템이 없는 이상 현장에서 요금결정하기 

어려움이 많다고 할 수 있다. 

⦁부피중량(kg) : (가로cmx세로cmx높이cm)/6,000

해상은 운임톤(Revenue Ton) 기준으로 청구하며, 항

공의 청구중량(Chargeable Weight)의 동일한 개념으로 

1,000kg이상이면 무게로 계산하고, 이하이면 부피를 기

준으로 운임을 청구한다.

⦁CBM(m³) = 1m x 1m x 1m = 1CBM

⦁1CBM(1㎥) = 1MT(1,000kg)

위와 같이 항공과 해운은 화물의 중량과 부피중량을 

비교하여 높은 값으로 청구중량을 결정하였고 반면 국내

택배는 중량과 3변의 길이를 구간대로 단순요금체계를 

갖고 있다. 또한 실제 택배를 집하하는 현장에서는 측정

도구가 없거나 계산하기 어려워 무게와 사이즈에 맞는 

요금을 부과하지는 않으며, 눈대중으로 대충의 크기를 결

정하고 요금을 수수하고 있는 실정이다. 이는 요금의 합

리성보다는 택배 영업 현장에서의 요금 적용 편의성에 

따른 요금체계인 것이다.

2.2 택배 경제성과 고객만족도 

양영모 [5]는 신뢰성, 경제성, 정보편리성 중 경제성만

이 만족도에 영향을 미친다고 조사하였고, 홍상태 [6]는 

친절성, 신속성, 안전성, 경제성, 편리성, 공감성, 사후서

비스성 7가지 변수 중 편리성, 경제성, 신속성 순으로 유

의미하게 결과가 나왔으며, 경제성(요금)에서는 택배사 

간 가격인하와 같은 출혈경쟁으로 소비자는 민감하게 반

응하는 것으로 확인되었다. 김태훈 등 [7]은 일반소비자

를 대상으로 택배기업 선택 시 중요도를 Fuzzy AHP를 

통해 분석한 결과 신뢰성 다음으로 가격을 두 번째 중요 

결정요소로 평가하였다. 김종창 [8]는 의류기업 대상으로 

택배업체 선정 시 중요도를 분석한 결과 서비스, 비용, 경

영자원, 이미지 순으로 나타났다. 

조윤성 [9]는 택배회사를 선택할 때 가격의 적절성을 

가장 중요한 평가요소로 삼고 요금의 저렴성을 우선으로 

평가한다고 조사되었다.

Fig. 1. International courier DHL rate list
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2.3 택배요금에 관한 선행연구 

Crew, Michael A. et al. [10]은 우편서비스의 비수

기,성수기 혹는 물량증감에 따른 서비스 차별화가 이루어

져야 할 것이며 서비스 차등 가격 책정을 하여야 한다고 

주장하였고, Felisberto, C. et al. [11]은 라스트마일을 

정의하고 가격을 책정할 때 사업자가 선택적으로 가격을 

결정할 수 있도록 다양한 옵션과 모델을 제시하였다. 

Confessore, G. et al. [12]은 물류 서비스 제공자와 고

객 간의 효과적인 상호 작용을 위한 지원 방법 개발을 목

적으로 물류 네트워크에서 배송 서비스 가격 책정을 위

한 계산 속도의 빠른 방법을 찾는 문제를 분석하였다. 

이기호 [13]는 화물자동차 운임산정에 관한 연구에서 

운임산정의 합리성 즉 운임원가항목을 합리적으로 설정

하고 정확한 원가계산을 통하여 운임을 산정함으로서 운

임자율화의 장점을 높이고 물류비용의 절감 등 화주와  

운송사업자 모두 적절하면서 국민 경제적, 사회적 수준과 

발전에 부응 할 수 있다고 주장하였다. 임종길 [14]은 화

물자동차운송사업에 운임 자율화로 과당경쟁으로 인한 

운임이 하락하고 반면 운송원가는 증가함에 수지 보전을 

위해 과속, 과적 등 위법 행위 증가와 운송 서비스 및 품

질 저하로 이어져 개선이 필요하며, 이를 위해서 컨테이

너운임과 같은 신고운임제, 고시운임제도, 표준운임제도 

중 차종 및 사업특성에 맞는 운임제도를 선택하여 시행

해야 한다고 주장하였다. 최진희 [15]은 운임 자율화로 

인한 시장주체간의 힘의 불균형을 지적하며 정부가 나서

서 화물운송요금 인가제를 통해서 화물사업자의 수익 및 

시장구조 개선과 화물 운송이 갖는 공익적 기능을 강화

할 수 있을 것이다 주장하였다.

국토교통부에서 2017년 11월 택배산업발전전략을 발

표, 택배 서비스 향상과 택배노동자 권익 실현을 위해 ‘택

배요금 신고제’를 발표[16]하였으나 택배기업과 공정거

래위원회에 반대로 무산되기도 하였다. 이렇듯 택배요금 

정상화를 위한 대책 마련을 지속적으로 요구되고 있다.

조윤성 [9]는 택배요금체계 개편의 타당성에 관한 연

구에서 화물의 중량이나 3변길이의 합, 부피와의 상관관

계는 어떠한지를 화물 샘플을 이용한 회귀분석 및 상관

분석을 하였다. 분석결과, 요금은 중량-부피-길이 간에 

부피가 가장 높은 유의성을 보였으며, 길이-중량과 부피

-중량 간의 상관관계는 부피-중량이 높은 상관관계를 보

였다. 그러므로 부피중량(Voulumatirc Weight)과 운임

톤(Revenue Ton)에 의한 요금결정이 합리적이다 발표

하였다. 또한 택배요금체계 개편과 더불어 고객접점 집하

Fig. 2. Rate decision support system and verification process
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현장에서 요금결정에 필요한 시스템적인 지원이 향후 연

구 방향이라 제시하였다. 따라서 이 연구는 화물의 무게

와 부피로 요금을 산정하는 방법을 모델링 한 후 시스템

으로 구현하여, 택배가 집하(수거)되는 과정에서 수수하

는 요금과의 차이를 검증하고 택배 요금체계 시스템 및 

현실화에 시사점을 제공하는 하고자 한다. 

3. 연구방법 

3.1 연구 설계 

먼저, 요금결정 지원시스템 구현을 위해 요금결정에 

필요한 요소들을 확인하고, 택배 원가항목과 내용을 확정

하고, 원가계산에 필요한 산식과 적용 규칙을 정의하고 

설계하여 시스템을 구현한다.

다음은, 실제 거래된 택배를 대상으로 현 요금체계와

새로운 모델의 요금의 차이를 비교하고 시사점을 도출한

다(Fig. 2).

3.2 데이터 수집 

개인 고객(개인택배)는 10월 19일 구로소재 편의점 

택배 접수 52건을 대상으로, 실제 거래된 택배요금과 실

중량과 부피중량을 비교하여 요금의 적정성을 확인한다. 

편의점 택배를 대상으로 한 이유는 일반 택배사와 달리 

편의점에 비치된 저울을 통해서 중량을 실측하여 상세 

요금을 청구하기 때문에 비교가 좀더 명확할 수 있기 때

문이다.

기업 고객(B2C택배)은 단일상품을 월2천여개를 발송

하는 인터넷판매 5개사를 대상으로 10월 한달간의 거래 

실적을 기준으로, 화물의 중량과 CBM 계산하고 원가계

산을 통해 요금을 제시하고, 실제 택배요금과 비교를 통

해 요금 적정성 검증하는 방법이다.

4. 분석결과 

4.1 시스템 모델링 정의 

4.1.1 요금결정 기준 

요금을 결정하는 요소는 화물의 중량, 부피(가로, 세

로, 높이의 길이), 화물CBM, 부피중량, 차량CBM, 적재

량, 원가항목과 비용이다. 원가항목은 직접비(집하수수

료, 배송수수료, 간선비, 분류비, 재료비 등), 간접비(판매 

및 일반관리비 등)으로 구분되며, 조윤성[17]에 “택배의 

이해와 운영”을 토대로 택배 원가항목과 내용을 정리하

였다(Table 3). 여기서 원가항목, 비용, 이익 하한율 등

은 택배사 원가구조에 맞게 설정할 수 있다.

Cost item Contents

Collection fee
Expenses for collecting cargo from customers (in 
case of consignment, differential application by unit 
price)

Delivery fee
Cost of delivering the cargo to the customer (in case 
of consignment, differential application by unit price)

Transport cost
The cost of transporting the collected cargo to and 
from the sorting point

Classification cost
Expenses required to load the vehicle after 
collecting the collected cargo at the terminal and 
classifying it as a delivery point

Other costs
Material cost, accident handling cost, information 
handling cost, etc.

General 
maintenance 

Labor costs, operating expenses, etc. as overhead 
costs

Lower profit 
margin

The rate at which parcel delivery companies decide 
on the Maginot line when determining the rate

Contract quantity The quantity promised to deal with the shipper.

Table 3. Delivery cost items and contents

4.1.2 요금 결정 설계

개인택배(C2C)는 실중량과 부피중량을 비교하여 큰 

값을 청구하는 청구중량(Chargeable Weight)개념을 적

용하여 설계한다. 

화물의 중량(kg), 가로(cm) 세로(cm) 높이(cm) 입력

하면 ①화물CBM과 부피중량을 계산한다. ②실중량과 부

피중량을 비교하여 큰 값을 청구중량으로 결정한다. ③다

음으로 시스템에는 기결정된 택배 요금표가 저장될 수 

있다. 택배 요금표는 화물의 무게, 화물의 가로, 세로, 높

이를 합한 길이와 동일권인지 타지역인지 여부 등으로 

구분되어 요금을 결정해 준다. 

예를 들면, 실중량 2kg이고 가로40cm, 세로50cm, 

높이30cm 인 화물은, 

·화물CBM(m³) = 0.40x0.50x0.30 = 0.060CBM 이다.

·부피중량 = (30x20x15)/6000 = 10kg 이다.

·실중량 2kg < 부피중량 10kg 이므로, 

·∴ 청구중량은 10kg로 요금표를 적용한다. 

기업택배(B2C)는 기업고객의 계약물량과 고정거래 기

여 등을 반영하고 택배원가 개념에서 최소 이익 이하가 

되지 않는 선에 요금을 산정하도록 설계한다. 

화물의 중량(kg), 가로(cm) 세로(cm) 높이(cm) 입력

하면 ①화물CBM과 부피중량을 계산한다. ②차량 CBM 
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대비 적재가능 수량을 계산한다. ③개당 간선비용을 계산

한다. 화물차의 간선비 및 간선비 적정비율을 입력하면 

적재총화물의 최소요구 요금 즉, 적재총화물요금이 산출

된다. 적재총화물요금은 화물차의 왕복 간선비를 간선비 

적정비율로 나누면 산출될 수 있다. 그리고, 이러한 적재

총화물요금을 상술하였던 적재수량으로 나누면, 화물 1

개당 최소 요금이 계산될 수 있다. 다만, 간선비와 간선비 

적정비율은 택배회사마다 다르게 하거나 보정할 수 있다. 

④이익하한율과 계약물량을 등록한다. ⑤택배사가 정의

한 원가항목과 금액이 반영되어 택배요금과 손익 계산이 

된다.

예를 들면, 실중량 2kg이고 가로40cm, 세로50cm, 

높이30cm 인 화물은, 

·화물CBM(m³) = 0.40x0.50x0.30 = 0.060CBM 이다.

·간선 적재량: 11톤윙차량 CBM/화물CBM = 846개

·개당 간선비: 간선비(34만원)/846개 = 402원

·이익하한율 3%, 계약물량 2천개 등록

·기설정된 원가항목와 계산

·∴적정요금 3,500원으로 가이드해준다. (원가항목별

로 설정된 값에 따른 적정 요금을 결정해줌. Fig. 3. 

참조)

4.2 시스템 구현 

4.2.1 시스템 구성

Fig. 3는 프로토타입 시스템의 구조를 도식화하고 있

다. 프로토타입 시스템은 크게 기간시스템과 모바일시스

템으로 구성되어 있으며, 화물규격정보, 차량규격정보, 

지역표, 요금별 집배수수료율, 물량별 단가표, 원가정보, 

Fig. 3. System and DB configuration
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요금 산출기 등의 데이터베이스와 모듈로 구성되어 있다.

4.2.2 시스템 구현 

요금결정 지원 시스템(Fig. 4)은 화물의 각 길이를 근

거로 화물의 CBM을 산출할 수 있다. 시스템은 화물의 

무게 및 각 길이를 근거로 택배요금표에서 화물의 요금

을 결정하여 표준요금으로 표시할 수 있다. 또한 시스템

은 11톤 윙차량의 CBM과 화물의 CBM를 비교하여 차

량 적재량 계산하고 원가항목을 적용하여 화물의 최소요

금(가이드요금) 표시한다. 택배사는 표준요금과 최소요금 

중에서 택일 하거나, 표준 요금과 최소 요금 사이에서 택

배요금을 결정할 수 있다. 예를 들어, 표준요금은 타 택배

사가 운반하기 어려운 경우 채택될 수 있으며, 경쟁 택배

회사와의 점유율 경쟁을 위해서는 표준요금보다 더 낮은 

요금을 선택할 수도 있다. 택배사는 최소요금보다 더 낮

은 요금으로 택배를 운반하면 적자를 볼 수 있으므로, 최

소요금은 택배사의 적자를 방지하는 기능을 할 수 있다.

또한 택배근로자가 집하하는 현장에서 바로 요금결정

을 할 수 있도록 모바일 시스템을 구현하였다(Fig. 5).

4.3 실증 

4.3.1 개인택배 실증

새로운 요금 시스템과 실제 거래된 택배 요금정보를 

비교하여 실중량과 부피중량의 차이와 요금의 적합성을 

Fig. 4. Rate decision support system

Fig. 5. Mobile rate decision support system for courier workers
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분석해 보았다. 편의점택배는 중량으로만 요금을 결정하

므로 실중량이 부피중량보다 크거나 같으면 적합, 부피중

량가 크면 부적합으로 정의한다.

10월 19일, 구로소재 편의점 택배접수 52건을 대상으

로 중량과 부피정보를 시스템으로 적용한 결과, 적합(실

중량>부피중량) 19건 36.5%, 부적합(실중량<부피중량) 

33건 63.5%로 확인되었다(Fig. 6).

Fig. 7에 택배박스는 아이용품을 포장되어 있으며 중

량은 1.49kg이였지만 박스사이즈가 41x31x21(cm)로 

부피중량으로 환산했을 때 4.45kg이다. 박스는 크지만 

무게가 적아 소비자입장에서는 저렴할 수 있겠지만 택배

사는 중량대비 적재효율이 떨어져 간선원가가 높아져 적

자수입이 될 수도 있다. 즉 1.49kg 3,800원을 받았다면 

4.45kg인 4,600원을 받는 것이 적정할 것이다. 

Fig. 7. Convenience store parcel reception status

4.3.2 B2C택배 실증

B2C택배(기업고객)는 화물CBM, 차량적재량, 택배원

가, 이익 하한율, 계약물량 등을 적용하여 요금가이드를 

제시하였고, 계약단가가 가이드요금보다 크거나 같으면 

적합, 계약단가가 가이드요금보다 적으면 부적합으로 정

의한다.

CJ대한통운에 월2천여개의 물량을 거래하는 인터넷판

매 5개사를 대상으로 10월 거래량과 단가, 화물정보를 

확인하고 요금결정지원시스템을 시뮬레이션한 결과(이익 

하한율 3%적용), 3개사는 적합(60%), 2개사는 부적합

(40%)으로 확인되었다(Fig. 8).

5. 결론

5.1 연구 결과

본 연구는 비합리적인 택배운임 체계를 화물의 규격

(부피, 중량)과 택배사의 원가구조를 복합적으로 반영한 

새로운 운임 체계를 제시하였다(Table 4). 

Sortation Existing system New model

C2C Parcel
⦁A simple fare table

(Small, Medium, 
Large)

⦁Chargeable Weight (Actual 
measurement)

B2C Parcel
⦁Contract price

(Guarantee quantity, 
Small, Medium, Large)

⦁Contract price
(Combined application 
between Chargeable 
Weight and Parcel Freight 

Charge)

Core Reasonable Rational

Table 4. Parcel freight new model comparison

Fig. 8. B2C Parcel Freight Charge analysis

Fig. 6. C2C Parcel Freight Charge analysis
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이 연구의 결과는 다음과 같다. 첫째, 선행연구에서 조

윤성[9]이 “택배요금체계 개편에 관한 연구”에 제시한 기

존 택배요금체계인 ‘중량-3변의 합의 크기’보다 ‘중량-부

피 크기’의 타당하므로 요금 개편에 대한 필요성을 주장하

였다. 이 연구에서는 부피중량(Voulumatirc Weight) 및 

운임톤(Revenue Ton)이 반영된 청구중량(Chargeable 

Weight)개념과 택배 원가분석을 토대로 새로운 택배요

금 모델을 제시하고 현장에서도 쉽고 편하고 합리적으로 

요금을 결정할 수 있는 시스템을 구현하였다.  

둘째, 실제 거래되는 택배를 샘플링하여 요금차이를 

확인한 결과, 개인택배의 경우는 부피보다는 중량, 혹은 

눈대중으로 요금이 결정되고 있었으며 52건 중 33건

(63.5%)가 중량보다 부피가 켰으며, B2C택배의 경우 기업

고객 5개사 중 2개사(40%)가 저수익단가로 확인되었다.

셋째, 기존에는 영업현장에서 요금책정이 용이하도록 

단순한 요금구조를 가졌으며 눈대중으로 측정하거나 일

명 부르는게 값이라는 식으로 요금을 책정하였다. 이 연

구를 통해서 요금결정지원시스템는 복잡한 산식이라도 

체계와 기준만 명확하면 구현이 가능하도록 설계되어 있

어 영업현장에서의 요금산정의 어려움을 해소 할 수 있

다. 그러므로 다양한 형태의 요금체계 및 제도를 만들어

도 가능할 것이다.

5.2 연구 시사점

우리나라 택배산업은 매년 높은 성장에도 불구하고 택

배가격 만큼은 지난 30여 년 동안 계속 가격이 인하해 

왔다. 택배기업 간의 치열한 시장경쟁이 주요 원인이지

만, 택배기업들은 치열한 생존을 위해 운영 합리화와 뼈

를 깎는 비용 절감 노력과 더불어 거점 대형화 및 자동

화, 최적화를 찾기 위해 대규모 투자를 아끼지 않았다. 그

러나 코로나19로 인해 폭증하는 물량을 제때 배송하기 

위해 택배기업 및 택배근로자들의 노력은 점차 한계를 

맞고 있다. 배송물량은 과도한 노동환경에 노출되어 택배

근로자들의 과로사와 안전 사고가 늘어나고 있다. 현재의 

택배시장의 파국은 값싼 택배가격이 주 원인이며, 한계점

에 도달한 택배가격 개선을 통하여 택배현장에서 나타나

는 부작용과 문제점을 해소하기 위한 대안을 찾아야 할 

것이다.

이 연구는 택배요금체계 및 시스템을 통해서 중량과 

부피를 기준으로 합리적인 요금을 책정 함으로서, 실무적

으로는 현장에서도 실현이 가능한 시스템을 구현하여 측

정에 의한 합리적인 요금 산정과 소비자의 신뢰성이 확

보 될 것이며, 택배기업의 수익성 개선에 도움이 되어 고

객서비스를 위한 인프라 투자와 상품 개발, 교육에 보다 

더 집중 할 수 있도록 하고, 소비자는 보다 향상된 서비

스와 신뢰성을 제공받는데 기여할 것이다. 

최근 택배근로자의 잇따른 과로사로 국토교통부는 택

배근로자 과로방지 대책을 발표하였다. 택배근로자의 처

우가 개선되기 위해서는 설비투자, 분류인력 확충, 적정 

배송수수료 지급 등이 이루어져야 하며, 이를 위해서는 

택배가격 구조 개선이 필요하다고 지적하며 가격 구조 

개선방안 등을 마련 하겠다 발표했다[18]. 따라서 택배운

임고시제 검토 및 최저가격이나 규정운임 가이드를 제시

하는 등 택배가격 개선 방안에 활용 될 수 있을 것이다. 

택배가격 구조가 생활물류서비스산업에 법·제도적 제정

이 되어 택배서비스산업의 발전과 종사자와 소비자를 보

호하는데 기여할 수 있을 것이다.

5.3 연구 한계점 및 향후 연구 방안

본 연구에서는 다음과 같은 한계점을 가지며 향후 연

구 방안을 제시하고자 한다. 첫째, 중량, 부피중량, 택배

원가 기준으로 요금 모델과 지원 시스템의 가능성을 제

시하였다. 따라서 요금체계(요금표)를 이 연구를 참고로 

상세화할 필요가 있다. 둘째, 택배 원가분석은 한 개사를 

모델로 하였다. 시스템 적용에 앞서 각 택배사는 원가구

조와 비용에 대한 세밀한 분석이 필요하며 이에 따른 요

금 전략이 필요 할 것이다. 셋째, 택배근로자가 휴대용으

로 소지할 수 있는 IoT 측정도구가 개발되어 현장에서도 

보다 쉽게 활용될거라 기대한다. 개별 화물의 무게와 부

피 정보가 현장에서 수집되면 택배기업 입장에서는 물량

과 화물사이즈 정보를 통해서 차량 적재량, 차량 소요 대

수 예측 등이 가능하여 불필요한 차량소모를 예방할 수 

있어 원가 절감 효과를 기대할 수 있을 것이다. 넷째는 

요금체계와 가격 개선시 얻어지는 효과는 소비자에게 서

비스로 보답하여야 한다. 택배 서비스를 보다 다양화하고 

차별화 하므로서 소비자가 지불하는 요금이 합당하는 것

을 느낄 수 있도록 서비스 상품 개발, 서비스품질 향상 

등에 전략과 실천이 있어야 할 것이다. 
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