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물류산업 종사자의 임금격차에 관한 요인분석
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An Analysis of Factors on Wage Gap of Workers in Logistics Industry

-Focusing on Factors that don’t directly affect Productivity-
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Abstract

The purpose of this study is to investigate the factors affecting the wages of workers in the lo-
gistics industry and to identify the current status of employment and wages in the logistics 
industry. Based on this, it sought to find analytical factors on the wages of workers in the logistics 
industry and explain their impact on the wage gap. The analysis data were interpreted as 
cross-sectional data from the National Statistical Office over the past decade and the analysis data 
were set to three types.

The results of the analysis could be explained that three factors understood as wage discrim-
ination factors that do not directly affect productivity generally have a significant impact on wage 
gap among workers in the logistics industry. Air and water transport industries received high sal-
aries due to factors in the industry. The very low-paid sector for that was the land transport in-
dustry, and the courier industry as a detailed sector. Due to the nature of job factors, technicians 
and assistants received lower wages than other jobs. Due to the nature of the company's size fac-
tors, companies with 51 or more employees received higher wages than companies with 50 or less 
employees. 

In testing the effectiveness of multiple sources of ANOVA, the common 'industry × enterprise si-
ze' variable was explained to have a significant effect on gaps in wages for workers in the logis-
tics industry. In addition, the comparison of the influence of the main effects of the three factors 
put into the analysis model shows that the industry has the most influence.
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Ⅰ. 서 론

2016년 우리나라 물류산업의 부가가치는 약 59

조 원으로 국가 GDP의 3.97%를 차지하고 물류산

업 종사자의 국가 전체의 비중이 3.4%이다. 물류산

업 부가가치율은 37.3%이며, 특히 운송관련서비스

업업종의 수치는 51.5%로 타 업종에 비해 부가가치

율이 높다. 물류산업의 사업체규모별 종사자 수를 

보면 10명 미만의 사업체가 전체의 39%, 50인 미

만의 사업체는 64%이고 500인 이상의 대규모 사업

체는 전체의 7%에 불과하다. 물류산업은 여전히 중

소기업이 대다수를 차지하는 실정이다. 

2016년을 기준으로 10여년 간 우리 사회의 인구 

구조 변화와 1인 가구의 증가, 온라인 쇼핑 증가, 

소매업의 경쟁심화, 글로벌 시장 접근의 용이성과 

직구소비 증가 등으로 소비시장은 시장에 적응하기 

위해 빠르게 변화하고 있다. 동시에 물류서비스를 

제공하는 물류시장은 이러한 판매 시장변화에 대응

하여 신규 물류서비 스 시장을 창출하는 차원에서 

신규 기업의 진입이 왕성하였고 물류산업의 신규고

용도 높았다고 판단된다.1)

하지만 시장의 소비자수요 변화 양식은 물류서비

스 효율화 증대를 강하게 요구하고 있으며, 물류업

은 물류시설과 물류장비, 물류인력의 두 생산요인의 

투입 측면에서 변화와 도전이 예상된다. 즉, 물류의 

시설·장비·정보 등의 하드웨어, 소프트웨어의 투

자증가와 이에 의한 자동화, 기계화, 정보화, 인공

지능화가 확산되고 있다. 더불어 물류관리자 및 물

류현장의 인력은 자료분석 역량을 향상시키고, 적극

적 고객대응의 서비스 지원개발을 할 수 있어야 한

다. 이러한 물류인력의 능력향상에서 인공지능, 물

류로봇, 자율주행 등의 기술이 보완될 경우, 물류인

1) 2006년 이후 10년 간, 물류산업의 고용보험 사업장 수 기
준에 따르면 물류기업의 수는 26.8천 개에서 54.7천 개로 
증가하여 연평균 7.4%의 증가율을 보였다. 동기간 고용보
험 피보험자 규모는 336.3천 명에서 414.9천 명으로 연평
균 3.6% 증가하였다. 한국고용정보원(2017), pp.44-49. 

력의 활용 측면에서 재구축이 일어날 것으로 이해

된다. 이에 우리나라 정부는 ‘2016년~2025년 국가

물류기본계획’을 정하고 4차 산업혁명과 시장환경 

변화에 입각한 물류산업육성전략을 제시하였다. 구

체적으로 고부가가치 물류산업 창출, 물류신사업 창

출, 물류허브 경쟁력 강화 등이 내용이다. 이와 함

께 물류산업은 2025년까지 70만 개 일자리, 매출액 

150조 원, 국제물류경쟁력 10위라는 목표를 제시한 

바이다. 

이 같은 정부의 미래발전 방향 제시에도 불구하

고, 물류산업의 직종별 반응은 밝지 않은데, 모든 

직종에서 공통적으로 근로시간의 단축, 노동생산성 

강화, 고용의 감소, 비정규직화 증가가 우려된다고 

보고되고 있다. 또한 업종별로는 전문화, 기술집약 

정도에 따라 미래 고용에 대한 반응이 다른데, 육

상화물운송과 창고및운송관련서비스의 분야의 업종

은 해상화물운송, 항공화물운송에 비해 비전문화되

고 기술집약도가 낮아 특히, 물류현장의 종사자의 

실직 우려가 더욱 크다고 보고된다. 

이 같은 물류산업의 환경 속에서 본 연구는 물

류산업 종사자의 임금격차를 연구하고자 한다. 이

를 위해서 우리나라 통계청 자료를 이용한다. 물류

산업은 표준산업분류에서 운수업에 해당된다. 구체

적으로 육상운송업, 수상운송업, 항공운송업, 창고

및운송관련서비스업 4개 대분류, 하부 43개의 세분

류로 구성된다. 본 연구가 사용하는 자료는 여객과 

화물의 정보가 구분되지 못한 2차 자료로 다소 화

물대상의 물류시장을 설명함에 부족함이 있다. 또

한 우리나라 통계청이 표준산업분류를 지속적으로 

개정하여 10년 이상의 종단적 자료를 이용한 비교

분석에서 업종요인 일관성에 다소 한계가 있는 점

도 사실이다. 하지만, 우리나라 물류산업의 종사자 

급여와 관련된 체계적 자료로써 충분히 이용가치가 

있기에, 본 연구의 목적은 최근 10년간 물류산업의 

종사자의 급여와 관련된 자료를 적극적으로 활용하

고자 한다. 
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본 연구의 목적은 첫째, 물류산업 종사자의 급여

에 미치는 요인에 대한 선행연구와 보고서를 조사

하고, 물류산업의 고용과 임금에 관련된 현황을 파

악하는 것에 있다. 둘째, 이러한 정리에 기초하여 

물류산업 종사자 임금격차 발생 요인을 선택하고, 

그 요인이 임금에 미치는 영향을 최근 10년 자료를 

이용하여 실증적으로 분석한 뒤 그 결과를 설명하

고 해석하는 것에 있다. 

Ⅱ. 선행연구

1. 일반적 주제의 선행연구

1) 행복과 소득, 임금결정이론

첫째, 소득과 개인의 행복(삶의 만족도)과 관련된 

연구에서 소득은 개인의 행복에 정(+)의 영향을 미

친다는 가설을 검정한 연구가 다수 조사된

다.(Stevenson and Wolfers, 2008; Hagerty and 

Veehove, 2003; Veehoven, 1999) 이 같은 주장을 

다소 완화한 가설로써 두 요인 관계에 한계효용이 

있다는 주장(Frey al al.;2001)과 GDP 수준이 높은 

국가에서는  무관하거나 부의 관계가 있다는 주장

(Oishi et al.,2011; Mayers,2000)도 있어, 다양하게 

설명하였다. 그리고 행복에 미치는 비경제적 요인

으로서 결혼, 성별, 교육 수준, 사회적 인정 등이 

영향을 미친다는 가설을 검증한 연구들(Stevenson 

and Wolfers; 2008, Hagerty and Veehove; 2003, 

Veehoven; 1999)도 있다. 여기에서도 공통적으로 

개인의 행복에 미치는 소득의 중요성은 충분히 인

식하였다. 우리나라에서도 소득 불평등이 개인의 

행복에 영향을 미친다는 연구가 있는데, 조동현과 

권혁용(2014)은 소득 불평등이 삶의 만족도에 부(+)

의 영향을 미친다고 밝히지는 못하였지만 기회 불

평등은 개인의 행복에 유의미한 부(-)의 영향을 미

친다고 밝혔다. 장승진(2012)은 소득계층별 분석을 

통해 소득 불평등이 개인 삶의 만족도에 미치는 영

향을 상대적으로 비교하면서 저소득층이 불만족도

가 높다고 주장하였다. 

두 번째, 노동시장에서 발생하는 임금차이를 설

명하는 이론 연구를 살펴보고자 한다. 대표적 이론

으로는 ‘경쟁노동시장 이론’과 ‘비경쟁노동시장 이론’

이 있다. 경쟁노동시장 이론 내에는 자본주의 시장

체제를 옹호하는 논리로써 2가지가 존재한다. 하나

는 슐츠(schultz, 1961)와 베이커(Becker, 1971)의 

‘인적자본이론(human capital theory)’이다. 다른 하

나는 아담스미스(Adam Smith, 2004)의 국부론의 ‘ 

보상적 임금격차이론(compensating  wage differ-

entials theory)’이다. 전자는 인적자본인 교육 기간, 

직업훈련 등 투하된 지식과 경험이 많은 개인은 인

적자본 가치가 증가하여 결과적으로 높은 노동생산

성을 실현하고 높은 임금을 얻는다고 주장한다. 후

자는 개인의 능력 차이는 없다는 가정에서 출발하

여 직업 혹은 작업조건의 위험성을 보상하기 위해

서는 시장임금 보다 높은 임금을 지급해야기에 임

금격차가 생긴다고 주장한다. 두 이론은 노동시장

의 완전경쟁성과 노동시장의 자유로운 이직과 취업

을 전제로 전개되었다. 

이에 대해서 비경쟁적 노동시장이론은 ‘분단노동

시장이론(segmented labor market theory)’과 ‘효율

성임금이론(efficiency wage theory)’으로 대분된다. 

전자는 제도학파가 주장한 이론으로서 임금차이는 

개인의 능력차이 보다 노동시장의 구조적 특성으로 

발생한다고 주장한다. 따라서 경제체제와 노동시장 

구조를 객혁하면 임금차이가 시정된다고 본다. 현

실에서 동일노동에 대해서 동일임금이 지켜지지 않

는 저항요인으로 기업의 내부시장을 지적한다. 기

업이 노동자에게 요구하는 특수한 기술과 경험, 그

리고 내부 관행이 임금과 근로조건을 결정하기에 

외부시장의 임금 차이가 있을 수 있음을 주장한다. 

이는 일명 내부노동시장이론(internal labor market 

theory)'이다. 이 이론을 보완하는 ‘이중노동시장이

론(dual labor market theory)'은 분절된 노동시장이 
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존재하고 1차 노동시장은 높은 임금, 양호한 근로

조건, 안정적 고용을 제공하는 반면, 2차 노동시장

은 낮은 임금, 열악한 근로조건, 불안정한 고용이 

있어, 2차 노동시장은 노동자 인적자본 축적이 결

여되고 지속적으로 노동의 질이 하락하여 결과적으

로 임금이 낮아지는 악순환을 밟는다고 설명한다. 

효율성임금이론은 기업이 고용한 노동자에게 시장

의 균형임금 보다 높은 임금을 지불함으로써 노동

생산성을 견인한다는 주장이다. 이같은 기업제도가 

임금차이를 유발시킨다고 설명하지만, 임금상승이 

노동성 증대의 직접적 원인이라는 가설은 일반적 

관점에서 보면 긍정하기 어렵다.

2) 고용창출

산업과 기업 차원에서 지속적 성장은 고용창출 

역량과 관련된다. 산업별 혹은 업종별 고용창출 역

량과 관련하여 생산성 문제를 다룬 연구를 살펴보

고자 한다. 먼저 김영준, 손종칠(2015)은 기업규모

와 업종이 기업 성장성에 유의미한 영향을 주고 더

불어 기업의 고용창출에서도 유의미한 차이를 준다

고 하였다. 구체적으로 기업규모와 업력은 성장성

과 부(-)의 관계를 가지고 이는 생애주기가설, 즉 

일명 Jonanovic 가설과 일치하는 결과이다. 그리고 

두 요인은 고용창출 역량과 부(-)의 관계를 가진다

고 설명하면서, 업력이 짧은 중소기업이 고용창출에 

한층 더 많이 기여할 수 있도록 향후 정책적 노력

이 필요하다고 강조하였다.

현대경제연구원(2018)은 우리나라는 2000년 후반

부터 소규모 기업의 고용창출 역량이 중규모 이상

과 비교해 상대적으로 약화되었다고 주장하였다. 

또한, 대규모 기업의 생산성이 증가했음에도 고용률

은 낮아지는, 일명 ‘고용 없는 경제성장’ 현상이 구

체적으로 반도체 제조업에서 있음을 지적하였다. 

김재덕외(2018)는 글로벌 가치사슬 구조 변화가 국

내 고용률에 미치는 영향을 연구하면서 우리나라 

전산업을 대상으로는 전방 참여도(중간재 수출) 증

가가 고용률 증가에 정(+)의 영향을 주었지만, 후방

참여도(중간재 수입) 증가는 부(-)의 영향을 주었다

고 주장하였다. 특히 2007년 금융위기 이후에서 전

방참여도 증가가 고용률 증가에 미친 영향이 매우 

크다고 부언하였다. 

이근희, 표학길(2015)은 사업장 수준이 아닌 기

업수준에서 업종(제조업과 서비스업 구분), 기업규

모(대규모, 중견, 중소)의 집단속성이 노동생산성 

차이에 미치는 영향을 조사하면서, 대규모기업은 중

소기업에 대해 2배, 중견기업은 중소기업 보다 1.5

배 이상 생산성이 높았다고 설명하였다. 이종수

(2016)는 2007년 금융위기 이후의 데이터를 사용하

여 분석한 결과, 생산성 증가기여분은 신규기업의 

시장진입효과로 설명되기 보다는 생산성이 낮은 기

업이 사라지는 시장퇴출효과에 의해 유의미하게 설

명된다고 주장하였다. 

3) 임금결정요인

임금결정에 미치는 요인은 매우 다양하다. 임금

의 결정은 시장의 수급으로 결정된다. 간단히 보면, 

노동시장 상황이 급여를 결정한다.  또한 미시적으

로는 기업의 지불의사에 준하여 결정된다. 높은 수

익성을 실현하는 기업일수록 높은 급여를 지불할 

의사가 클 것이다. 근로자 생산성도 임금결정에 영

향을 미친다. 근로자 생산성이 높은 경우라면 높은 

급여를 받을 가능성이 높다. 대표적으로 성과급 제

도를 통해 생산성 차이가 급여에 반영된다. 그 외

에도, 노조교섭력, 근무시간과 최소 급여수준에 대

한 정부의 규제, 지역별 최소 생활비, 취업자의 종

래의 급여수준 등이 결정요인에 작용한다.

이 주제와 관련된 연구는 다수 조사되는데, 우리

나라의 경우 한국노동패널조사, 인적자본기업패널조

사, 고용형태별 근로실태조사 등을 이용한 연구가 

다수 존재한다. 각 출처의 자료는 연구목적과 관련

하여 기업수준 평균급여, 개인수준 급여로 세부화 

되고 직급별, 근로형태별 임금으로 세세화 하여 분



물류산업 종사자의 임금격차에 관한 요인분석 -생산성에 직접적 영향을 주지 않는 요인을 대상으로- 137

석을 할 수 있는 장점이 있다. 

Oaxaca(1973)의 임금격차를 설명하는 임금분해식

에 따르면 임금격차는 설명되는 부분(explained 

wage gap) 즉, 생산성에 따른 임금격차와 설명되지 

않는 부분(unexplained wage gap) 즉, 임금차별

(discrimination)로 나뉜다. 생산성에 영향을 미치는 

임금결정 요인에 대해서 신고전학파는 인적자본 요

인을 강조하였는데, 이 요인은 개인의 노력 시간과 

금전의 투입량에 따라 달라지는 학력, 경력, 근속기

간, 직무훈련 등을 말한다. 이 같은 인적자본 요인

은 자본주의 시장체제의 임금결정요인으로서 특히 

강조되고 있다. 임금차별이란 생산성에 따른 임금

격차를 제외한 나머지 부분을 의미한다. 그런 요인

으로 인구학적 속성(성별, 나이, 결혼 유무, 국적이

나 인종)과 기업특성(크기, 입지, 외국인기업 여하), 

시장특성(경제체제, 산업, 업종), 근무특성(직종, 정

규직 여하) 그 외로 노조가입 유무, 정부정책 등이 

있다. 제도학파는 시장특성, 기업특성, 근무특성의 

요인을 임극격차를 발생시키는 중요한 결정요인이

라고 보고 있다.

임금결정요인을 실증적으로 분석한 다수의 연구

에서는 인구학적 속성과 인적자본 요인에 의한 임

금차이를 가설화 하고 검정하였는데, 그 결과 성별

은 남성, 나이는 많을수록, 학력은 고학력, 경력은 

오래될수록, 근무기간은 길수록, 임금차이에 정(+)

의 영향을 줌을 설명하였다.(권덕희, 정세은, 2017; 

유진성, 2017; 이종수, 2016; 손호엽외, 2013; 윤흥

식, 2010; 문영만, 2010; 이성균외, 2010).

주로 생산성에 영향을 직접적으로 미치는 인적자

본 요인이 아닌 타 요인에 대한 실증적 분석과 관

련하여, 이상붕(2011)은 근로소득을 종속변수로 하

고 계급, 지역, 연령집단의 변수가 미치는 영향을 

분석하였는데, 계급과 지역은 근로소득 차이에 유의

한 영향을 준다고 설명하였다. 최영출(2006)은 우리

나라 지역 간 소득격차가 OECD 국가의 평균보다 

높다는 지적에서, 행정구역 단위 수준별 소득격차가 

있다는 사실을 재확인하였다. 윤흥식(2010)은 

2004~2007년 간의 횡단패널자료를 분석한 결과, 성

별과 관련하여 남성이 여성에 비해 32.3%, 정규직

은 비정규직에 비해 19.7%, 노조가입이 미가입에 

비해 21% 높은 임금을 받음을 설명하였다. 또한 4

개의 대분류 산업에 대해서 임금격차의 부분간 비

율을 추정하였는데, 제조업의 경우 생산성에 의한 

임금격차는 43%, 임금차별은 57%로 설명되었고 건

설업은 각각 28%, 72%로 설명되었다. 

박기봉(2015)은 산업별, 직급별 임금격차에 대한 

실증분석에서 2011년, 2013년 횡단패널자료를 이용

하여 4개의 직급, 6개의 대분류 산업에 대해 조사, 

연구설계하면서, 교육수준과 연령을 통제변수로 하

여 그 차이를 검정하였다. 연구 결과, 노동생산성에 

직접적으로 영향을 주는 요인을 통제한 상태에서 

산업별 임금격차는 유의하게 설명되었다. 구체적으

로 금융업및보험업은 제조업, 출판영상방송통신및정

보통신업 외 4개 산업에 비교해서 높은 임금이 지

불되었음을 주장하였다. 이와 유사한 산업 혹은 업

종의 차이가 임금격차에 영향을 준다고 주장한 연

구들이 다수 존재한다.(유진성,2017; 이종수,2016; 

조동훈,2010; 문영만;2010) 또한, 기업규모를 종업원 

수, 매출액의 크기로 분류하였는데, 일반적으로 기

업규모가 임금격차에 정(+)의 영향을 미치는 것으

로 설명되었다.(윤흥식, 2010; 조동훈, 2009; 김영미

외, 2008) 문영만(2010)은 고위임원직/관리자, 전문

가, 기술공/준전문가, 서비스직, 판매직, 농업/어업

숙련직, 기능직, 장치/기계조작/조립, 단순노무직 이

상의 9개 직종을 대상으로 임금격차가 있음을 설명

하였다. 구체적으로 고위임원직/관리자, 전문가, 기

술공/준전문의 직종이 타 직종에 비해 높은 임금을 

수여함을 지적하였다.

추가적으로 정규직 여부가 임금격차에 미치는 영

향을 조사한 연구에서, 정규직이 비정규직보다 높은 

임금을 받음을 주장하였다.(유진성, 2017; 사회경제

발전노사정위원회, 2017; 문영만, 2010; 남재량, 
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2007) 특히, 유진성의 연구는 생산성에 직접적으로 

영향을 주는 요인을 통제한 상태에서, 정규직 여부

에 따른 영향력은 임금의 14%로 추정되었다. 

 

2. 물류산업과 연관된 선행연구

1) 고용

권혜자외(2017)의 연구보고서는 최근 물류산업 

고용변동을 조사하고 향후 인력수요 전망을 제시했

다는 측면에서 참고할 가치가 높다. 주요 연구내용

을 보면, 첫째 물류산업의 사업체 수는 2014년 기

준 219천 개로 2008년 이후 연평균 3.3% 증가하였

고, 고용자 수는 동년 829천 명으로 연평균 4.1% 

증가하였다. 업종별2) 조사에서 가장 사업체 수의 

증가율이 높았던 업종은 물류장비임대업(14.2%), 화

물운송관련서비스업(8.3%) 순이었고 고용자 수는  

화물운송관련서비스업(7.7%), 물류장비임대업(7.1%)

의 순으로 나타났다. 둘째, 물류산업의 사업장 수는 

2016년 54.7천 개로 2006년 대비 연평균 6.8% 증

가하였고 업종별 사업장 수의 비중은 화물운송관련

서비스업(35.8%), 화물운송업(32.7%) 순으로 높았

다. ‘06년 대비 비중 증가 폭이 가장 높은 업종은 

화물운송업(+3%)이다. 셋째 사업장의 지역별 분포

는 2016년 기준 서울, 경기도, 인천을 포함한 수도

권이 47%, 부산 10%로 높았다. 넷째 사업장 근로

자 규모별 비중은 물류산업 전체에서 30인 미만의 

사업장 비중이 95.5%, 화물운송업 98.7%(최고), 물

류시설운영업 87.9%(최저)이다. 다섯째 물류산업의 

순고용 변동 해당연도의 고용보험 취득자 수3)에서 

순고용 수는 2003~2008년은 27.8천 명으로 증가추

세, 2009년 급격한 감소, 2010~2015년 회복상승하

고 2016년 973명 급격한 하락을 보여주었다. 여섯

2) 화물운송업, 물류시설운영업, 화물운송관련서비스업, 물류장
비임대업, 물류장비제조업 5개로 구성되어 있음. 이는 물류
정책기본법 시행령에 기초한 4개 업종구분과 함께 물류장
비제조업을 포함한 것임.

3) 고용보험 상실자 수를 뺀 값.

째 물류산업 업종별 산업연관효과 분석에서 후방연

관효과가 가장 큰 업종은 소화물전문운송업이었고 

전방연관효과가 높은 업종은 도로운송서비스, 운송

관련서비스업이였다. 전후방연관효과가 큰 사업은 

생산성향상의 노력이 유통과 제조 분야에 미치는 

파급효과가 클 것으로 해석된다. 일곱째 고용창출 

능력을 조사한 취업유발계수, 고용유발계수의 비교

에서 육상운송업과 창고및운송지원서비스업이 취업

유발계수 그리고 고용유발계수 모두 다 상대적으로 

높다. 

류장수외(2018)의 연구보고서는 물류산업 고부가

가치를 위한 인력양성의 고용효과를 분석하였는데, 

그 내용을 간략히 정리하면 다음과 같다. 첫째 물

류산업의 고용은 1996~2006년(72만명) 간 지속적으

로 증가하였고 증가률이 가장 높은 업종은 물류정

보시스템개발및통합서비스업이다. 둘째 물류산업의 

사업체 피보험자를 대상으로 조사한 성별 구성은 

2016년 기준 남자 69.7%(‘08년 대비 -3.5%포인트)

이다. 셋째 물류산업 업종별로 전문인력양성 분야

에 대한 의견 청취에서 스마트물류(최소 24%, 최대 

64%)로  가장 관심이 높다. 전문가 집단에 대한 물

류산업 고용수준에 미치는 4차 산업의 영향 조사에

서는 고용증가를 응답은 경우는 10% 미만, 고용감

소가 28.4%로 나타났다. 고용증가 시 인력특성에 

대한 질문에 대해 고급전문인력이 증가한다고 70% 

답하였다. 물류산업의 전문가육성을 위한 방안으로 

전문훈련기관 확대 43%, 재직자 교육프로그램 확대 

32%, 대학내 필요전공 신설지원 16%로 요청 정도

가 높다. 넷째 4차 산업혁명으로 물류산업 임금수

준 승에 대한 예측으로 긍정적 응답이 35.3%, 부

정적 응답이 18%로 나타났다.

현대경제연구원(2017) 조사보고서는 향후 인구구

조 변화와 인건비 상승에 따른 물류기업의 비용부

담 증가는 물류 로봇, 자율주행차량 등 자동화와 

무인화를 통하여 해결될 것으로 예상하였다. 이런 

예상 하에 물류장비의 제조업과 임대사업의 시장 
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전망이 밝으며 이 분야의 고용이 증가할 것으로 주

장하였다. 기존의 운전원, 하역장비조작원, 단순노

무자의 일자리 137만명이 2025년까지 자동화, 무인

화로 대체될 것으로 예측하면서 이에 앞서 물류산

업의 인력구조 조정과 전문가육성의 대응 준비가 

부족하다고 부언하였다.

윤영삼(2018)은 택배운송업 지입차주의 근로실태

를 조사보고 하면서 택배사업체와 대리점과의 위수

탁계약체결이 특수고용노동자로서 불안정한 고용의 

원인이라고 지적하였다. 택배사업체의 직영영업소를 

지속적으로 외주화한 것이 근로자의 임금조건과 노

동환경의 열악성을 높였다고 설명하였다.

2) 임금격차에 미치는 요인

고용노동부의 ‘기업체노동비용조사’에서는  대분

류 산업별 월 평균급여를 조사하였다. 분석 기간은 

2008~2017년 사이의 연도별 조사이다. 이 10년 기

간의 산업전체의 월 평균 급여액(445만원) 보다 높

은 급여를 받았던 산업은 대표적으로 금융보험업

(757만원)이고, 가장 낮은 급여를 받았던 산업이 운

수업(330만원)이다. 단, 동기간 산업전체 연평균 급

여상승률이 2.7%였던 반면에 운수업은 3.4%로 높

았고, 금융보험업은 2.5%로 상대적으로 낮았다. 이 

기간자료의 분석은 물류산업이 여전히 임금격차가 

심한 대상의 업종이며, 노동에 대한 합당한 임금에 

대한 요구가 높아지고 있다고 볼 수 있다.  

통계청의 ‘기업활동조사’는 물류산업을 4개의 분

류, 즉 육상운송및파이프라인운송업, 수상운송업, 

항공운송업, 창고및운송관련서비스업 로 조사하고 

있다. 이 조사는 매년 실시되고 2006~2017년 연도

별 조사자료가 이용가능하다. 조사대상 사업체 수

의 업종 비중은 육상운송업 60%, 수상운송업 10%, 

항공운송업 10%, 창고운송관련서비스업 20%이었

다.(연도에 따라 변동은 ±5% 내외) 조사 내용에서 

종사자의 성별 구성비를 보면, 2017년 기준 전체의 

남성 구성비는 83.1%(’09년 대비 -2.4% 포인트)이

고 육상운송업은 93.4%(-0.2% 포인트), 수상운송업

은 88.8%(+ 0.9% 포인트), 항공운송업은 54.4% 

(-3.1% 포인트), 창고및운송관련서비스업은 80.5%(+ 

1.2% 포인트)로 조사되었다. 종사원의 여성 비중이 

가장 높은 업종은 항공운송업이며 여성 비중의 증

가율이 높은 업종은 창고및운송관련서비스업이다. 

또한, 상용직 근로자 비중에서 전체의 조사기간 평

균값은 65.1%이고, 업종별로는 육상운송업 62.3%, 

수상운송업 95.5%, 항공운송업 98.5%, 창고및운송

관련서비스업 70.5%로 분석되었다. 상용직 변동이 

심한 업종으로 창고및운송관련서비스업이다. 

통계청 ‘운수업조사’는 2007~2017년(2010년 미실

시) 매년 실시되었는데, 물류산업의 세부 업종별, 

기업규모별, 직종별, 시도별 차원에서 종사자의 연

간 급여를 밝히고 있다. 먼저 10년 간의 업종별 급

여의 통계값을 보면, 물류산업 전체 평균급여 3,160

만원(표준편차 330만원, 변동계수 10.5%), 육상운송

업 평균급여 2,760만원(340만원, 12.2%), 수상운송

업 평균급여 5,150만원(350만원, 10%), 항공운송업 

평균급여 5,940만원(450만원, 7.5%), 창고및운송관

련서비스업 평균급여 3,570만원(490만원, 13.7%)이

었다. 산업내 업종별 임금격차가 있다고 추측되며, 

이 기간에 창고및운송관련서비스업의 임금변동이 

상대적으로 높다고 이해된다. 둘째 기업체 규모별

(종사자 수 기준) 급여를 분석한 결과, 50인 미만 

기업규모와 500인 이상의 기업규모의 임금격차가 

확연한데, 50인 미만의 평균급여 2,480만원(표준편

차 290만원, 변동계수 11.9%), 500인 이상의 평균

급여 4,690만원(364만원, 7.8%)이었다. 세부 업종별 

및 기업규모별에 따른 임금격차가 나타나는 것으로 

예상되고 기업규모와 임금 간에는 상관성이 있으리

라 예상된다. 셋째 전체를 대상으로 직종별 급여 

차이를 분석하면, 운전기사및선원등 직종(직종분류 

1)의 평균급여 2,770만원(표준편차 312만원, 변동계

수 10.55), 정비사등보조근무자 직종(직종분류 2)의 

평균급여 4,954만원(583만원, 11.8%), 사무직및임원 
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표그림 1. 투입된 연구변수

직종(직종분류 3)의 평균급여 4,209만원(389만원, 

9.2%)이다. 역시 업종별 임금격차가 존재한다고 보

이며, 직종과 임금 사이에도 상관성이 있으리라 예

상된다. 넷째 종사자지위(상용직 여부)별 급여 차이

를 분석하면, 전체에서 상용직의 평균급여 4,606만

원(표준편차 479만원, 변동계수 10.4%), 임시및일용

직의 평균급여 1,792만원(494만원, 27.6%)이다. 마

찬가지로 업종별 및 종사자지위별에 따른 임금격차

가 있으리라 예상된다.

권혜자외(2017)의 연구보고서는 물류산업 관련 

직업을 한국표준직업분류에 기초하여 대분류, 중분

류, 소분류, 세분류로 구분하고 통계청 지역별 고용

조사 자료를 활용하여 직업별 고용변화를 분석하였

다. 여기에서 사무종사자(자재관리사무원), 단순노

무종사자(택배원)의 고용자 수와 비중이 증가하는 

추세를 확인하였다. 또한 직업별 상용근로자 비중

을 조사하였는데 상용근로자 비중의 차이를 구체적

으로 제시하였는데, 항공기 조종사(100%), 우편물 

집배원(96%), 자재관리 사무원(91%), 화물열차관련

종사원(91%)의 높은 직업군, 그리고 택배원(23%), 

화물차운전원(25%), 하역적재단순종사원(38%)의 낮

은 직업군을 분류하였다.

IV. 연구자료와 분석내용

1. 연구자료

본 연구는 통계청 ‘운수업조사’의 2007~ 2017년 

패널자료를 활용하였다. 출처는 통계청 홈페이지에 

수록된 엑셀 데이터로써 원형식 표기 상태로 이용

되었다. 2010년도 조사는 통계청의 사정으로 미실

시되었기에 전체기간 자료는 시간적 연결과 관련이 

없는 횡단면자료로 이해하고 분석을 실시하였다. 

분석자료는 3개의 표본으로 분류하였다. 운수업

조사의 물류산업의 업종구분과 관련하여 대분류 표

본자료(분석자료 1), 중분류 표본자료(분석자료 2), 

세분류 표본자료(분석자료 3)로 구분하였다. 분석자

료 1은 업종분류로서 4개의 업종, 즉 육상운송업, 

수상운송업, 항공운송업, 창고및운송관련서비스업으

로 세분된다.  분석자료 2는 분석자료 1의 창고및

운송관련서비스업이 3개 중분류로 나눠져 전체 업

종은 6개로 분류된다. 
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표그림 2. 분석자료의 투입된 자료 수

표그림 3. 분석자료의 통계값 요약
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표그림 3. 계속

구체적으로 육상운송업, 수상운송업, 항공운송업, 

창고업, 운송지원서비스업, 화물취급운송중개대리업

이다. 분석자료 3은 세분류 8개 업종, 즉 일반화물

자동차운송업, 택배업, 외항화물운송업, 일반창고업, 

냉장냉동창고업, 항공및육상화물취급업, 수상화물취

급업, 화물운송중개대리업으로 구분된다. 분석에 투

입된 자료로서는 결측치와 정규성을 왜곡하는 이상

치를 제외한 것이다. 특히 분석자료 3에서 직종변

수 자료가 통계청의 원자료에서 결측치를 다수 포

함하고 있다. 표그림 1에서 연구변수는 연간 급여, 

직종, 기업규모, 업종이다. 자료유형으로서 연간 급

여는 비율척도, 직종과 업종은 명목척도, 기업규모

는 명목척도 및 서열척도이다. 표그림 2는 분석에 

투입된 케이스 수와 결측치 또는 이상치로 분석 편

의상 제외된 자료의 수와 비율을 나타내고 있다. 

특히, 분석자료 3은 세부 업종 조사로 결측치가 매

우 많다.

통계값을 요약한 정보는 표그림 3이다. 여기에서 

기업규모 변수의 속성이 통일적이지 못한 이유는 

자료의 정규성을 확보하는 과정에서 데이터코딩4)을 

실시한 결과임을 밝혀둔다. 

특히, 분석자료 3의 경우 통계청 운수업조사의 

대상 세분류는 20개로 매우 다양하고 원자료 수의 

제한과 정규성을 왜곡하는 이상치가 많기에 본 연

구의 분석조건에 미달하는 업종과 기업규모가 다수

4) 원자료의 기업규모는 4개 속성(50인 이하, 50~100인 미만, 
101~500인 이하, 501인 이상)임
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표그림 4. 분석자료와 변수 및 집단속성, 분석방법

주: a 는 자동으로 F값을 분배. 

표그림 5. 분석자료의 등분산 검정

였다. 이런 이유로 표그림 2에서 업종과 기업규모

의 분석자료 3의 제외비율은 다른 자료에 비해 높

게 나타난다. 직종의 경우 모든 자료에서 그런 경

향이 강하였다. 또한 기업규모의 분석 자료 수의 

충족조건과 정규성 확보를 위해 4개의 서열적 속성

을 임의로 2개 혹은 3개로 코딩하였음을 밝힌다. 

2. 분석내용

분석의 목적은 선행연구에서 확인한 생산성과 직

결되지 않는 임금격차 요인으로서 업종, 기업규모, 

직종 요인에 따른 임금격차가 있다는 가정을 검정

하고자 하는 것이다. 즉, 분석기간에 있어 우리나라 

물류산업 종사자를 대상으로 업종, 기업규모, 직종

의 3개 요인을 중심으로 각 요인은 2개 이상의 집

단변수를 가지고 있고, 요인 집단 간 급여변수는 

상호 독립적이라고 가정한다. 본 연구의 분석자료

별 요인과 분석방법의 적용, 요인간 상호작용의 검

정  여 부 를  정 리 한  것 이  표 그 림  4 이 다 . 

분석 목표는 3개 요인의 집단변수 값들의 연간 

급여의 차이에 대한 가설(급여 차이가 없다는 귀무

가설)을 검정하는 것이다. 
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연구가설을 효과적으로 검정하기 위한 방법으로

써 분산분석을 채용하였다. 분산분석을 수행하기 

위해서는 데이터의 독립성, 정규성을 충족하여야 하

는데 먼저, 집단 간의 독립성은 모든 데이터가 충

족한다고 가정하였고 둘째 정규성을 검정하였다.

참고적으로, 이 때에 자료가 등분산성을 만족하

지 못하는 경우, 그 검정방법으로써 평균의 동질성 

검정이 일반적으로 수행된다. 본 연구에서도 이분

산성에 대한 문제점을 보완하고자 Welch기법을 이

용하여 평균의 동질성을 검정하였다.

1) One-way ANOVA 

정규성이 확보된 분석자료를 대상으로 독립변수 

집단속성 간에 급여변수의 분산 동일성을 검정하기 

위해 먼저 Levene 통계량을 이용하여 살펴보았다. 

표그림 5에서 보듯이 각 자료의 독립변수별 검정 

결과가 모두 이분산성으로 나타났고, 종속변수 급여

에 있어 집단 속성간 평균 차이가 있음을 의미하

여, 이 점을 재검정하고자 Welch 통계량으로 이용

하였다. 그 결과, Welch t 검정치가 유의수준이 

0.1% 수준에서 집단속성 간 급여평균의 동질성 가

정을 입증함을 보여준다.(p<.000)

일원 분산분석(one-way ANOVA) 유의성을 정리

하면, 독립변수 집단속성 간의 급여 차이가 존재한

다는 연구가설이 분석자료 1에서 업종, 기업규모, 

직종 3개 요인에서 유의하였고, 분석자료 2와 3은 

업종, 기업규모 요인에서 유의하다는 사실을 확인할 

수 있다. 

자료별 유의한 요인의 집단속성 간 급여차이의 

방향성과 크기를 설명하기 위해서 Games- Howell 

방법을 이용하였다. 세부적 검정결과를 정리하고 

있는 표그림 6을 보면, 분석자료 1의 경우, 업종 

변수값에 따른 집단속성 간의 급여 차이가 항공운

송업은 육상운송업에 비해 약 1,780만원 높고 또한 

항공운송업은 창고및운송관련서비스업에 비해 약 

970만원 높다. 수상운송업은 육상운송업에 비해 약 

1,500만원 급여가 높고 동시에 창고및운송관련서비

스업에 비해 약 690만원 높다. 창고및운송관련서비

스업은 육상운송업에 비해 약 810만원 급여가 높음

이 확인된다.

분석자료 2의 경우, 항공운송업은 운송지원서비

스업에 비해 약 650만원 급여가 높고 또한 화물운

송중개대리업에 비해서는 약 690만원 급여가 높다. 

하지만 분석자료 1과는 달리 수상운송업은 타 업종

과 비교해 유의한 급여차이가 나타나지 않았다. 

분석자료 3의 경우는 외항화물운송업이 택배업에 

비해 약 1,530만원 급여가 높고 항공및육상화물취

급업에 비해서도 550만원 급여가 높다. 항공및육상

화물취급업은 택배업에 비해 약 550만원 급여가 높

다. 수상화물취급업도 택배업에 비해 약 1,200만원 

급여가 높다. 

두 번째로 표그림 7의 분석자료 1의 경우, 직종 

요인에 따른 집단속성 간의 급여차이를 검정한 결

과를 정리하고 있다. 세부적으로 운전기사및선원등 

직종은 정비사및보조근무등 직종에 비해 약 470만

원 급여가 높고, 사무직및임원 직종은 정비사및보조

근무등 직종에 비해 약 770만원 급여가 높다.

세 번째로 같은 그림의 분석자료 3에서 기업규모 

요인에 따른 집단속성 간의 급여차이를 검정한 결

과를 정리하고 있다. 먼저, 501명 이상의 기업규모

는 50명 이하의 기업규모에 비해 약 570만원 급여

가 높고, 51~500명 이하의 기업규모는 50명 이하의 

기업규모에 비해 약 240만원 급여가 높다.
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표그림 6. 업종요인에 대한 분석자료별 다중비교

    주 : 유의수준 5%에서 급여차이를 검정함
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표그림 7. 직종, 기업규모에 대한 분석자료 다중비교

표그림 8. 확장된 연구문제

2) Two(Three)-way ANOVA

이상의 일원 분산분석에서 3개의 연구변수가 물

류산업 종사자 집단속성의 급여차이에 유의한 영향

을 미친다는 검정 결과를 배경으로 더 확장된 연구 

문제를 살펴보고자 한다. 표그림 8은 확장된 연구문

제를 연구변수 간의 상호작용 관계로써 가설을 나

타낸 그림이다. 이 가설을 검정하기 위해 이원 분산

분석과 삼원 분산분석 방법을 사용하였다. 표그림 8 

상단 화살표는 변수간 상호작용이라는 개념을 나타

내고, 하단 하살표는 두 변수간의 상호작용에 있어 

제3의 변수의 조절적작용 개념을 나타내고 있다. 이 
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표그림 9. 이원(삼원) 분산분석에 투입된 케이스 수

같은 분석방법의 장점은 2개 이상의 독립변수가 종

속변수에 미치는 영향력 크기를 비교할 수 있다는 

점에 있다. 따라서, 급여차이에 미치는 분석대상 업

종, 기업규모, 직종의 요인 설명력을 쉽게 비교할 

수 있기에 매우 효과적이다. 분석에 투입된 분석자

료별 케이스 수를 표그림 9로 정리하였다. 

확장된 문제의 분석결과를 보면, 표그림 10에서 

분석자료 1의 경우, 요인 간 급여차이에 미치는 상

호작용은 '업종×기업규모', '업종×직종'의 변수가 5% 

수준에서 유의하게 상호작용 효과를 나타낸다고 설

명된다. '기업규모×직종', '업종×기업규모×직종' 변

수는 유의하지 않은 것으로 나타났다. 분석모형의 

변수가 급여에 미치는 영향력을 나타내는 부분인 

제타제곱(η2)을 확인하면, '업종×기업규모' 변수는 

.029, '업종×직종' 변수는 .099이다. η2 영향력 평가

기준5)으로 전자는 낮은 정도이며, 후자는 중간 정

도로 작용하였다. 

두 번째로, 분석자료 2를 이용하여 요인 간 효과 

검정을 정리한 표그림 11의 상단은 '업종×기업규모' 

변수가 5% 수준에서 유의하게 상호작용 효과를 가

진다고 설명한다. 연구모형의 변수가 급여에 미치

는 영향력 크기의 부분을 제타(η2) 제곱으로 확인

하면 '업종×기업규모' 변수는 .028이며, 이 수치는 

낮은 영향을 미치는 것으로 이해된다. 

마지막으로, 분석자료 3을 이용한 그림 11의 아

래는 요인 간 효과 검정을 통하여  '업종×기업규모' 

변수가 5% 수준에서 유의하게 상호작용 효과를 나

타냄을 보여주고 있다. 연구모형의 변수가 급여에 

미치는 영향력을 부분 제타(η2) 제곱으로 확인하면 

'업종×기업규모' 변수는 .044이며 이 수치는 낮은 

수준 정도의 영향을 미치는 것으로 해석된다. 
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표그림 11. 분석자료 2(위), 3(아래)을 이용한 요인간 효과 검정(종속변수는 연간급여)

표그림 10. 분석자료 1을 이용한 요인간 효과 검정(종속변수는 연간급여)

주 : 분석자료 2의 R2 = .263(수정된 R2  = .253),

     분석자료 3의 R2  = .228(수정된  R2 = .210)

5) 영향력이 작거나 없음(η2<0.06), 영향력이 중간 정도(0.06≦
η2<0.14), 영향력이 크다(0.14≦η2)
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IV. 결 론

1. 분석결과의 요약

본 연구는 먼저 일원 분산분석을 검정한 결과, 일

반적으로 생산성에 직접적으로 영향을  주지 않는 

임금차별적 요인으로서 이해한 업종, 기업규모, 직종

의 3개 요인이 물류산업 종사자의 급여차이에 대해

서 유의한 영향을 주는 것으로 설명할 수 있었다. 

세부적으로, 첫째 업종 요인 속성으로 항공운송

업과 수상운송업이 높은 급여를 받는 속성을 가졌

으며, 세부업종 분석에서 특히 외항화물운송업 속성

이 높은 급여를 받고 있었다. 그에 대해 매우 낮은 

급여를 받는 업종은 육상운송업이며, 세부업종으로

서 택배업 속성이 설명되었다. 둘째 직종 요인 속

성으로 정비사및보조근무 직종은 타 직종에 비해 

낮은 급여를 받았다고 주장할 수 있다. 셋째 기업

규모 요인 속성으로 51인 이상의 기업규모가 50인 

이하의 기업규모에 비해 높은 급여를 받았다고 주

장할 수 있다.

다음으로 수행한 이원(삼원) 분산분석의 요인 간 

효과 검정에서 공통적으로 '업종×기업규모' 변수는 

물류산업 종사자 급여차이에 유의한 영향을 미치는 

것으로 설명된다. 즉, 업종요인과 기업규모 요인이 

교호적으로 작용하여 개별적 요인에 의한 효과에 

더하여 임금격차에 영향력을 미친다는 점을 알 수 

있었다. 

또한 분석자료 1에서는 '업종×직종' 변수도 물류

산업 종사자 임금격차에 유의한 영향을 준다고 볼 

수 있다. 단, '업종×기업규모×직종' 변수 즉, 3개 

요인 간의 상호효과의 유의성은 검정하지 못하였

다. 더불어 세 가지 분석모형에 투입된 3개 요인의 

주효과의 영향력을 비교한 결과, 업종이 가장 주된 

영향력(자료 1의 η2=.307, 자료 2의 η2=.141, 자료 

3의 η2=.17)을 미친다는 점을 재확인할 수 있다. 

2. 시사점

본 연구는 우리나라 물류산업 종사자의 급여차이

에 미치는 요인을 조사하고, 연구대상의 요인을 선

정하여 그것이 임금격차에 미치는 영향을 분석하는 

것이다. 선행연구를 통하여 인적자본 요인을 비롯

한 생산성에 직접적 영향을 주는 부분, 근무기간, 

교육시간 등이 임금차별의 중요한 원인이라는 점을 

충분히 이해할 수 있었다. 따라서, 자본주의 경제체

제에서 생산성에 미치는 요인에 의한 임금차이는 

자연스러운 것이고 종사자 측면에서 수긍하여야 한

다고 생각한다. 하지만, 특정 산업과 기업의 내부적 

노동수급 구조와 정부의 법제도 등에 의한 인위적 

정책에 따라 발생하는 임금차별은 형평성 차원에서 

시정될 필요가 있다고 본다.

최근, 소득불균형이 심한 자본주의 국가에서 공

통적으로 다음과 같은 문제점에 봉착하고 있다. 예

를 들어 중소기업 종사자와 대기업의 종사자 간의 

심한 급여차이, 특정 산업(업종) 종사자의 높은 연

봉, 산업현장 정규직 일자리의 감소현상과 비정규직

화, 임직원과 관리자의 높은 급여체계와 성과급 지

급기준 등이 그런 문제점이라 볼 수 있다. 

이 같은 배경에서 본 연구는 특히 타 산업보다

도 현장작업 환경이 열악하고 급여가 상대적으로 

높지 않은 물류산업에 주목하여 임금격차의 문제를 

다루고자 하였다. 생산성 요인과 직접적으로 관련

이 없는 임금격차의 원인과 관련성이 있는 업종, 

기업규모, 직종 이상 3개 요인을 독립변수로 삼아 

문제를 분석하고자 하였다. 

연구결과를 요약하여 서술한 바대로 물류산업 내

에서 특정한 업종이 확연히 높은 급여를 받았고, 

기업규모의 크기도 확연한 급여차이에 영향을 주었

으며, 직종 차이에 따른 급여 차이도 존재함을 밝

힐 수 있었다.

제도학파의 이론인 분단노동시장이론과 이중노동

시장이론 입장을 보완하는 측면에서 본 논문의 분

석결과를 정리하는 것으로써 시사점을 찾고자 한다. 
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우리나라 물류기업은 조직 내부의 특수한 직무와 

관련한 기술 및 운전 등의 기능, 내부관행(차량위수

탁경영), 조직관계(하청, 재도급)를 우선시하고 시장

의 자유로운 거래에 의존하기 보다는 기업 조직간 

거래가 형성되어 있다. 이러한 현상을 물류산업의 

업종별 임금격차로 가장 잘 설명할 수 있다. 물론, 

설명력은 낮았지만 기업규모별, 직종별로도 임금격

차를 볼 수 있었다. 

물류기업은 노동생산성을 증대시키는 자본투자

(전산화, 정보화, 자동화, 기계화) 측면에서도 취급

물량(생산규모) 여부, 다시 말해 소기업과 중견기

업, 대기업 간의 시장거래력 격차가 확연하게 벌어

져 왔고, 물류산업 종사자의 임금격차는 그 영향을 

받았다고 말할 수 있다. 이런 과정에서 대기업은 

비자본집약적인 업무(운전, 취급, 화물분류)에 있어 

고용자지위를 비정규직 혹은 임시직 화하면서 낮은 

비용으로 경영을 하였고, 그 결과 물류산업의 노동

자시장은 급여와 고용안정성의 차이가 뚜렷하게 다

른 이중노동시장이 강화되어 왔다고 이해된다.

본 연구에서 그 예증으로써 육상운송업 업종, 특

히 택배업 업종을 들어 설명할 수 있다. 또한 선행

연구 중, 물류산업에서 급여가 낮은 육상운송업과 

창고및운송관련서비스업종이 타 업종에 비해 취업

유발계수와 고용유발계수가 높다는 사실(권혜자

외,2017)과 더불어 이들 업종의 상용직 비중이 낮

다는 사실(통계청 ‘기업활동조사’ 각년도)은 시사하

는 바가 크다. 

현재에도 우리나라 물류산업 내에서 육상화물운

송업, 택배업, 창고및운송관련업은 타 업종에 비해 

비교적 취업기회가 많고 경쟁적 노동시장이다. 선

행연구에서 지적한 대로 인적자본 요인을 통제하고

도 산업(업종) 요인이 임금차이에 미치는 영향이 

크다는 주장(박기봉,2015)은 개인의 직무 등의 능력

차이와 크게 무관하게, 특정 업종에 종사하여 장기

간 근무할수록 임금격차는 점차 심해진다는 사실을 

인식할 필요가 있다.

우리나라 물류산업은 4차 산업혁명의 모토 하에 

있다. 자동화, 무인화, 정보화, 인공지능화가 일자리 

곳곳으로 파급되어 나갈 것이다. 물류산업의 각 업

종의 종사자는 안정적 일자리가 줄어드는 과정에 

서 있다. 정부와 민간기업이 추진하는 4차 산업혁

명에 있어 도입되는 기술(지식)과 매뉴얼(작업 프로

세스)은 노동력과 근무시간을 줄이는 것에 최대 역

점을 둘 것은 자명하다. 결국 우리나라의 미래 인

구가 축소하여 이 같은 문제가 자연적으로 해결될 

수는 있겠지만, 국가발전과 국내외의 물류산업 성장

에 기여하기 위해서 물류산업에서 고용안정과 노동

생산성, 그리고 업종과 기업규모에 의한 임금격차의 

문제를 해결할 대안이 필요하다. 
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구경모

국문요약

본 연구의 목적은 물류산업 종사자의 급여에 미치는 요인에 대한 연구를 조사하고, 물류산업의 고용
과 임금에 관련된 현황을 파악하는 것에 있다. 이에 기초하여 물류산업 종사자 임금에 미치는 분석요인
을 찾고, 그것이 임금격차에 미치는 영향을 설명하고자 하였다. 분석자료는 최근 10년간의 통계청 업종
분류 자료를 횡단면자료로 해석하고 분석자료를 3가지로 세팅하였다.

분석 결과는 일반적으로 생산성에 직접적 영향을 주지 않는 임금차별적 요인으로서 이해한 업종, 기
업규모, 직종의 3개 요인이 물류산업 종사자의 급여차이에 유의한 영향을 주는 것으로 설명할 수 있었
다. 업종 요인 속성으로 항공운송업과 수상운송업이 높은 급여를 받았다. 그에 대해 매우 낮은 급여를 
받는 업종은 육상운송업이며, 세부업종으로서 택배업이었다. 직종 요인 속성으로 정비사및보조근무 직종
은 타 직종에 비해 낮은 급여를 받았다. 기업규모 요인 속성으로 51인 이상의 기업규모가 50인 이하의 
기업규모에 비해 높은 급여를 받았다. 

다원 분산분석의 요인 간 효과 검정에서 공통적으로 '업종×기업규모' 변수는 물류산업 종사자 급여차
이에 유의한 영향을 미치는 것으로 설명되었다. 더불어 분석모형에 투입된 3개 요인의 주효과의 영향력
을 비교한 결과, 업종이 가장 주된 영향력을 미친다는 점을 확인할 수 있다. 

주제어: 물류산업, 임금격차, 업종, 기업규모, 직종


