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요  약 본 연구는 패널회귀분석의 GLS 및 고정효과모형 추정을 통해 내항 화물운송사업의 화물운송수입과 자본, 자산,

영업외 비용, 부채비율이 부채에 어떠한 영향을 미치는지 분석하였다. 이론적 배경을 통한 요인과 가설 설정, 2006년부터

2015년까지 10년간 내항 화물운송사업체의 재무상태표, 손익계산서 자료를 분석한 결과, 자산은 부채에 정(+)의 영향, 자본

과 영업외비용, 부채비율은 부채에 부(-)의 영향을 끼치며, 화물운송수입은 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 이러한

결과는 내항 화물운송사업체가 부채확대로 자산 확보하려는 경향, 은행차입을 통한 이자비용 등 영업외비용을 활용한 부채

감소 레버리지 효과 창출, 부채보다 자본을 줄여 부채비율을 하향조정하고 있는 경영특성과 재무적 운영방식을 채택하고

있음을 실증적으로 보여준다. 향후 연구에서는 내항 화물운송업체를 업종별(화물선, 유조선, 예부선), 지역별(서해권, 남해권,

동해권)로 세분화하여 분석할 필요가 있다.

주제어 : 패널회귀분석, 내항 화물운송사업, 경영특성, GLS, 고정효과모형

Abstract This study analyzes the effects of freight transportation income, capital, asset, non-operating expenses, and 

debt ratio on the debts of inner port freight transportation businesses through the GLS of panel regression analysis 

and the estimation of fixed effects model. The factors and hypotheses were established through a theoretical 

background review, and the financial statement and profit and loss data of inner port freight transportation businesses 

for 10 years from 2006 to 2015 were analyzed. The results showed that assets had positive effects on debts, and 

negative effects on capital, non-operating expenses, and debt ratio, but no effect on freight transportation income. 

This result empirically demonstrates the tendency of inner port freight transportation businesses to secure assets by 

increasing debts, creation of debt reduction leverage effect using non-operating expenses such as interest expenses 

through bank borrowing, and the adoption of management characteristics and financial operation method to lower 

the debt ratio by reducing capital more than debts. In future studies, it is necessary to analyze coastal port freight 

transportation business by industry (oil tankers, cargo ships, and barge ships), and regions such as East, West and 

South sea.
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1. 서론

내항화물운송사업은 국내항과 국내항 사이에 화물을

운송하는 해운산업[1]으로, 규모는 외항 화물운송사업보

다 작고 편리성 측면은 화물자동차 운송사업보다 다소

낮으나 그 역할과 중요성은 매우 크다.

우리나라는 도로운송 중심의 국가물류체계 고착화 문

제가 심화되고 있어 물류 다변화가 요구되는 동시에 외

항뿐만 아니라 내항 해운산업을 활용한 균형 있는 물류

시스템 구축 차원에서도 내항 화물운송사업에대한 관심

과 정책적 지원이 유지되고 있다. 실제로 국내 정유, 철

강, 건설 및 시멘트산업 등의 주요 원·부자재를 국내항간

대량으로 장거리 운송하며 철도 또는 화물자동차 파업

등 비상사태가 발생할 경우 화물과 인력 등 수송 역할을

수행하고 있음이 이를 뒷받침한다.

또한오늘날 국제사회에서는 교토의정서에따라 

배출량을 규제받는 등 환경문제의 중요성이대두되고 있

다. 특히 물류부문에서는 친환경 물류체계인 Modal Shift

를 활용하여 화물차에서 철도 또는연안해운으로 전환하

는 방향을 검토하고 있다. KMI[2]에 따르면 운송수단을

화물차에서 연안해운으로 전환할 경우, 전체  배출

량 중 약 10%의 감소효과가 있는 것으로 보고되었다.

그럼에도 불구하고 내항화물운송시장은 운송구간이

국내 항만 간으로 제한되어있으며, 도로와 철도 운송과

의 직접적인 경쟁관계에 놓여있다. 특히 연안해운 선사

의 다수는 2척 이하의 선박을 보유한 영세업자들로 소규

모의 생계형 사업을 영위하고 있다[2]. 또한 국내 해운업

계 100개사의 경영실적을 조사한 보고서[3]에 따르면 전

체 조사기업 중 51개사가 부채비율이 400%가 넘는 고위

험 기업군에 속해있으며 그 중 13개는 자본잠식 상태에

놓여있는 것으로 나타났다. 이러한 재무적 상태는 내항

화물운송사업의 위험성으로 작용하고 있으며 유관기관

및 학계의 지원과 관심이 요구되고 있다.

내항화물운송사업의 역할과 중요성에도 불구하고 내

항 해운산업에 관한 연구는 미진한 실정이다. 기존 연구

에서는 주로 정부 차원의 재정 또는 정책지원의 필요성

과 활성화 방안 등이 산발적으로 제시되고 있으며 외항

화물운송기업에 집중되어 있다. 특히 해운산업의 특성에

의한 부채와 재무건전성의 관계가 중요함[4-6]에도 불구

하고내항 화물운송사업에 대한재무적분석은 부족하다.

따라서 본 연구에서는 내항화물운송사업의 경영 및

재무적 특성을 고려하여 화물운송수입과 자본, 자산, 영

업외비용, 부채비율이 부채에 어떠한 영향을 미치는지

추정하고자 한다. 한국해운조합에서 수집한 내항화물운

송사업의 재무 패널데이터를 이용하여 본 사업의 재무적

특성을 밝히고 FGLS, 고정효과모형을 사용하여 종속변

수와 독립변수 간 횡단면적, 시계열적 인과관계를 파악

한다. 이를 통해 내항화물운송사업의 부채와 재무건전성

및 내항화물운송사업의 향후 추진방향을 제시한다.

본 논문의 구성은 다음과 같다. 2장에서는 2006년부터

2015년까지 10년간 내항 화물운송사업 등록업체, 선박,

화물운송실적 등 주요 현황을 소개한다. 또한 내항 화물

운송사업 관련 선행연구와 본 연구와 방법론이 유사한

연구, 이론적 배경을 분석한다. 3장에서는 분석자료, 변

수정의 및 연구방법론을 설명하며, 4장에서는 실증분석

을 실시한다. 마지막으로 5장에서는 결론및 시사점을 제

시한다.

2. 연구동향 및 이론적 배경

2.1 내항 화물운송업체 현황

Table 1에서 볼 수 있듯이 내항 화물운송업체 수는

2006년 776개사에서 2015년 722개사로감소 추세이며 선

박 척수도 2,076척에서 2,048척으로 줄어들고 있으나, 선

박 총톤수는 160만톤에서 188.9만톤으로 증가하여 선박

이 대형화되고 있음을 알 수 있다.

선박 종류별로 살펴보면 화물선과 유조선, 예부선은

업체 수와 선박 척수 감소, 선박 대형화추세가 이루어지

는 반면 기타선인 폐기물운반선은 업체 수와 선박 척수

모두 감소세를 보이고 있다. 내항 화물운송사업체가 국

내항간 운송하는 화물 현황은 2006년 1억 1,350만톤에서

2015년 1억 2,313만톤 등 1억 2,000만톤 내외의 규모이며,

석유류, 모래, 시멘트, 철강제품, 광석과 기타 화물로 구

성되어 있다.

석유류와 기타화물은 감소 추세, 모래와 철강제품, 광

석은 증가 추세이며 시멘트는 1,500만톤 내외에서 유지

되고 있다. 석유류는 대체 수단인 파이프라인 운영과 중

질유 수요 감소 등으로 감소하고 있으며, 기타화물도 고

속도로 발달과 운임경쟁력 약화로 줄어들고 있는 추세이

다.
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Year

Total Cargo ship Oil-tanker Bargemarine

No. of
Companies

No. of
ships

Gross
Tonnage

No. of
Companies

No. of
ships

Gross
Tonnage

No. of
Companies

No. of
ships

Gross
Tonnage

No. of
Companies

No. of
ships

Gross
Tonnage

2006 776 2,076 1,600 258 358 438 166 259 400 438 1,424 702

2007 770 2,212 1,624 229 351 425 130 258 336 392 1,481 812

2008 734 2,095 1,657 247 329 414 138 247 321 387 1,493 877

2009 732 2,101 1,744 209 342 466 118 252 337 388 1,482 895

2010 719 2,064 1,792 210 344 489 102 242 329 391 1,456 934

2011 708 2,013 1,856 259 334 561 140 245 329 388 1,410 925

2012 718 2,034 1,888 210 283 529 152 275 279 898 1,458 1,052

2013 727 2,083 1,919 246 323 484 157 293 380 884 1,455 1,031

2014 707 2,058 1,850 233 309 569 132 270 285 886 1,469 976

2015 722 2,048 1,889 242 316 614 148 268 261 894 1,459 1,009

Source :Yearly coastal shipping statistics

Table 1. Coastal freight transportation business and ship by industry 

Year
Sales account
(Fare income)

Cost of
sales

Gross
profit

Selling and
administrative
expenses

Operating
profit

Non-operatin
g income

Non-operating
expenses

Corporate tax Net income

2006 7,043 5,964 1,079 787 291 391 321 29 292

2007 6,344 5,269 1,074 697 378 561 635 40 264

2008 6,987 5,818 1,169 781 388 388 359 81 340

2009 7,128 6,559 922 594 329 519 292 117 439

2010 7,030 6,484 815 557 258 434 424 41 383

2011 7,584 7,095 817 590 227 321 372 46 130

2012 7,824 6,725 1,099 708 390 263 321 56 274

2013 7,600 7,103 1,439 733 350 360 364 74 271

2014 5,637 4,752 884 583 301 171 204 38 230

2015 5,788 4,682 1,106 641 465 177 270 51 320

Source : Korea Shipping Association

Table 2. Coastal freight transportation business income statement in recent 10 years(average)
(unit : 1,000,000won)

Year Total of asset Current assets Non-current assets
Total of liabilities and

capital
Total of liabilities Total of capital

2006 16,257 5,719 10,538 16,257 10,284 5,973

2007 15,309 5,343 9,966 15,309 10,296 5,013

2008 16,150 5,691 10,459 16,150 10,187 5,962

2009 17,610 4,699 12,911 17,610 8,441 9,169

2010 17,938 5,325 12,613 17,938 8,767 9,171

2011 18,559 5,417 13,142 18,559 9,382 9,177

2012 18,158 5,161 12,997 18,158 12,904 5,254

2013 14,424 3,064 11,360 14,424 9,088 5,337

2014 16,642 4,614 12,028 16,642 10,410 6,231

2015 17,222 4,211 13,011 17,222 10,785 6,437

Source : Korea Shipping Association

Table 3. Coastal freight transportation business statement of financial position in recent 10 years(average)
(unit : 1,000,000won)
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내항 화물운송사업체의 2006년∼2015년의 10년간 평

균 재무 및 손익 현황은 Table 2, 3과 같다. 평균 값재무

현황을 살펴보면 2006년 162억원 수준이던 자산은 2011

년 185억원까지 증가하다가 2015년 172억원으로 감소하

였다. 동일 기간인 2006년부터 2011년까지 부채는 감소

하고 자본 증가하다 2012년부터 부채 증가, 자본 감소하

는 경향을 보여주고 있다. 평균 값 손익 현황은 2006년

70억원 규모에서 2015년 58억원까지 매출액(화물운송수

입)은 감소 추세이나, 당기순이익은 3∼4억원 수준을 유

지하고 있는 것으로 나타났다.

2.2 선행연구

2.2.1 내항 화물운송사업에 대한 연구

아래 연구들은 우리나라 연안해운의 경영적, 경제적

약점을 지적하고 문제점을 고찰하였다. 한국해사문제연

구소는 1994년우리나라연안해운은 동·서해안을 연결하

기 위해서 반드시 남해안을 거쳐야 하기 때문에 육로운

송에 비해 불리하다고 주장하였으며, 중소항만의 미비,

연안화물 전용부두의 부족 등을 약점으로 꼽았다. 하영

석[7]은 내항 화물 업체들이 외형적으로는 성장하였지만,

한 척당 10-11인 정도의 종업원을 고용하며, 92%의기업

이 3척 이하의 선박을 소유하고 있어 내항 화물 업체의

영세성에 대해 언급한 바 있다. 또한 1999년 화물운송사

업 제도가 면허제에서 등록제로 전환되며신규기업의 과

다한 시장진입이 이루어져 과당경쟁이 일어남을 주장했

다. 모수원[8]도 경제적 측면에서 내항해운산업을 분석하

였는데, 순환회귀분석을 통해 노동투입보다 자본투입을

증가시킴으로써 해운산업의 경쟁력을 강화해야함을 제

시했다.

우리나라는 지리적으로 항만과 항로의 수심이 깊어

대형 선박의 출입이 용이하여 규모의 이익 달성할 수 있

고 대기오염을 감소하는 대안이 될 수 있음에도 불구하

고, 위에서 제시한제도적, 경제적이유 때문에발전에걸

림돌이 되고 있음을 알 수 있었다. 내항 화물은 부피가

많이 차지하는 벌크화물인 유류, 석회석, 시멘트등 원부

자재의 운송 수요를 감당하고 있어 고정적인 물동량이

존재하고 있다. 국내 건설산업 수요 증가로 인해 물동량

이 증가하고있기는 하지만 시멘트의경우 도로, 해운, 철

도의 운송수단별 최적화가 되어 있어 선박을 통한 운송

량은 일정 수준에서 고정되어 있다. 내항 화물운송사업

은 원부자재를 제외한 타 화물들의 운송에 대해서는 이

점을 가지고 못하고 있어 고정적인 화물 수요 외에는 이

렇다 할 수요 증가 방안이 마련되지 않고 있음을 알 수

있다. 이에 내항 화물운송 업체들은 사업의 영세함을 면

치 못하고 있으며, 사업체 운영을 위한기업 금융 이용에

큰 부담을 느끼고 있는 것으로 나타났다[9].

한편, 내항 운송사업 및 연안해운의 활성화를 위한 연

구들이 다수 이루어진 것을 볼 수 있다.

2.2.2 연안해운 및 해운시장에 관한 연구

우리나라 내항 운송사업의 사업 영위 영역인 연안해

운 활성화에 대한 연구들이 다수 존재한다. 송만순 외 2

인[10]은 우리나라 연안운송 활성화를 위한 항만 SOC 확

충방안 연구에서, 현황분석을 통해 선박확보, 면세유 제

공 등 정부의 지원이 필요하다고 언급하였고, 이태희[11]

은 해운시장을 구분하여 개별적 전략이 필요하며, 특히

컨테이너선 시장 지원을 위한 정부차원의 금융 및 제도

적 지원정책이 필요하다고 언급하였다. 하헌구 외 1인

[12]은 연안전용선의 필요성을 언급 하였고 채희정 외 2

인[13]과전형진[14]은외국적선도입의필요성을제시했다.

또한 연안해운을 둘러싼 영향 관계들에 대한 연구들

이 많이 진행되었는데 윤재호[15]는 산업연관분석을 활

용하여 연안해운 운임인상에 따른 물가파급효과에 대한

분석을 수행하였고, Lixian Fans외 1인[16]은 해운시장에

서 컨테이너 서비스와 컨테이너 수용력간의 상호작용에

따른 화물요율 변동에 대한 연구를 수행하였다. 배성훈

외 1인[17]은 부정기선 해운시장의 운임변동성과 운임결

정에 미치는 요인들의 상관성을 분석하였다.

2.2.3 패널데이터 분석을 활용한 연구

아래는 본연구의 분석 방법인패널 데이터 분석을활

용한 연구이다. 권기정 외 2인[18]은 소유권 집중도가 경

영성과와 관련성 분석을 위해 패널회귀분석을 이용하였

다. 선행연구를 통해 기업규모, 위험측정치 등을 통제변

수로 설정하였으며, 종속변수는 ROA, ROE, Tobin Q 변

수를 이용하였다. 분석결과 모든 가설에서 정(+)의 영향

을 미치는 것으로 나타나 소유권 집중이 높을수록 총자

산수입률이 높은 것으로 나타났다.

이성윤[19]은 우리나라 해운물류기업의 부채만기 결

정요인을 분석하기 위하여 2007∼2010년 51개 기업의 3

년간 패널데이터를 구성하였다. 선행연구를 바탕으로 기

업규모, 자산의 만기, 법인세율, 유동성 등 총 7개의 독립



패널회귀분석을 이용한 내항 화물운송사업체의 경영특성 분석에 관한 연구 83

변수를 선정하였다. Hasuman 검증을 통해 RE모형을 바

탕으로 분석한 결과 기업의 규모, 자산의 만기, 유동성,

기업의 우량성은 부채의 만기와 정(+)의 관계가 있는 것

으로 나타났다.

양영수외 1인[20]은 패널회귀분석을 활용하여 해외경

험의 깊이와 폭이 한국물류기업의 재무적성과에 미치는

영향을 파악하였다. 효율적인 모형 추정을 위해 하우스

만 검정(Hasusman Test)을 실시한 결과 확률효과모형

(Random Effect Model)에 의한추정이 적합하였다. 분석

결과 물류기업이 보유한 해외경험의 깊이(depth)와 폭

(breadth) 모두 기업의 재무성과에 정(+)의 영향을 미치

는 것으로 나타났다.

Tan 외 1인[21]은 패널회귀분석을 활용하여 불확실성

하의기업 지배 구조및 투자자 보호에 관한 연구를 수행

하였다. 분석에 앞서 안전성 검사를 위하여,

LLC(Levin-Lin-Chu) test, Fisher-ADF test,

Fisher-PPS테스트를 시행 후 고정효과모형(Fixed

Effects Model)을 활용하였다. 분석결과 불확실성 조건

하에서 이사회의 감시 강도는 투자자의 기대 수익률에

영향을 미치는 것으로 나타났다.

안영균 외 1인[22]은 1996∼2015년간 5가지(컨테이너

선, 벌크선, LNG 운반선, RORO선, 오일탱커) 선종별 연

평균 선형 자료를 통해 해상물동량과 선박 크기 간의 인

과관계를 분석하였다. 분석을 수행하기에 앞서 선박 크

기 증가와 물동량 증가의 선후관계를 검정하기 위해 양

방향의 OLS 추정을 수행하고 F 통계량을 검정하였다.

분석결과 선박이 대형화되면서 물동량이 증가하는 인과

관계가 있는 것으로 나타나, 물류산업에서 공급측면인

선박이 대형화되면 수요측면인 물동량이 늘어나는 것으

로 나타났다.

안영균 외 1인[23]은 대륙별 항만 물동량이 세계 경제

에 미치는 영향을 분석하기 위해 1991∼2015년간의 대륙

별 항만 물동량과 세계 경제 규모간의 회귀분석을 실시

하였다. LR(Likelogood ratio)검정을 시행 후 고정효과모

형(Fixed Effects Model)을 활용하였다. 분석결과 컨테이

너 물동량의 증감이선행, 세계 GDP 증감이 후행관계가

있는 것으로 나타났다. 특히 남미와 아프리카 대륙의 경

우 컨테이너 물동량 1% 증가시 세계 GDP는 2.43% 증가

하는 것으로 나타났다. 위 연구들처럼 산업의 재무 상태

혹은 산업의 특성을 파악하기 위해 패널데이터 분석이

활용되어진 것을 볼 수 있다.

2.2.4 연구의 차별성

연안화물선에 대한 선행연구를 수행한 결과 연안운송

활성화 전략 제시와 최적 운영 방법 등의 경영학적 접근

이 이루어진 것을 확인할 수 있었다. 또한 연안해운 및

해운시장에 대한 선행연구를 살펴본 바, 넓게는 해운시

장에서 좁게는 바지선 시장과 운임에 대한 예측을 진행

하여 학술적 시사점 및 정부 지원의 필요성을 제시한 논

문이 다수였다. 그러나 최근 조선·철강산업의 연안 물동

량 감소 등으로 어려움을 겪고 있는 내항 화물운송사업

체에 대한 경영적 특성및 운영적 특성에 대한문제점개

선 방향을 제시하는 연구는 매우 부족한 실정이다. 이에

본 연구는 최근 10년간 재무 및 손익 등 경영분석 패널

자료를 통해 화물운송수입과 자본, 자산, 영업외비용, 부

채비율이 부채에 미치는 영향을 파악한다. 더 나아가 내

항 화물운송업체의 경영 및 운영 분석을 통하여 현재악

화되고 있는 재무구조를 진단하며, 시간의 변화에 따른

인과관계를 분석하여 개선방안을 제시한다는 점에서 연

구의 차별성이 있다.

2.3 이론적 배경

종속 변수로 사용된 부채는 부채비용에 대한 부담을

가지게 되나, 경영자는 부채를 수용하게 하는 유인 때문

에 부채를 사용한다[24]. 그러나 과도한 부채 사용은 기

업 도산 가능성을 높인다. 일반적인 부채에 대한 이론을

살펴보면 , 부채는 일반 기업, 공기업의 성과와 연관되어

이론이 정립되어져 왔는데, 수익성과 부채의 관계를 밝

힌 안병선 [25]의 연구에서는 기업의 상태를 대변하는 기

업지배구조가 양호할수록 음(-)의 영향을 끼친다고 주장

하고 있으며, 정성호외 2인[26]과정성호[27]의연구에서

는 각각 지방자치단체의 사회기반시설 투자에 따른 총부

채의 영향관계가 양(+)으로 나타남을, 국가보조금이나

시도비 보조금 반환금이 증가할 때 총부채가 증가함을

나타냈다. 원구환[28]의 연구에서도 지방공기업의 경영

성과에 대해 부채는 음(-)의 영향을 가지고 있음을 밝힌

바 있으며, 부채의 증가가 비용의 증가로 연결되어 결국

경영성과를 저해한다고 주장했다. 이처럼 부채는 재무성

과에 부정적 영향을 끼친다는 가설이 지지되고 있음을

알 수 있다. 또한 기존이론에서 부채는 기업관련 정보가

부족할 경우 중요한 정보원을 제공하는 재무요소가 될

수 있다[29]. 현재 내항 화물운송업체들은 사업체의영세

함과, 과도한 화물유치 경쟁으로 경영에 어려움을 겪고
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있으며 기업 금융 사용에 부담을 가지고 있는 실정이다.

결국 내항 화물운송산업에서는 타 산업에 비해 높은 기

업 도산의 위험성을 가지고 있다고 볼 수 있다.

독립변수인 자본은 내항 화물운송사업체의 지분 또는

주주지분으로 자산에서 부채를 차감한 잔여지분이며 자

본금, 자본잉여금, 이익잉여금으로 구성되어 있다. 최기

운 외 3인[30], 하헌구 외 1인[31] 김광수 외 1인[32] 등은

자본을 이익에 대하여 기업의 효율성을측정하는 투입변

수로 사용하였다. 이는 자본이 기업의 매출및 이익을 산

출하는 변수이며 서로 영향관계에 놓여있다는것을 방증

한다. 또한신민식외 1인[33]은 레버리지 비율의 영향 뿐

만 아니라. 자본, 부채, 순부채 등 레버리지 구성요소에

영향을 주는 요소들로도 분석이 이루어져야함을 주장했

다. 김영래 외 2인[34]의 연구에서는 타인자본을 도입하

고, 낮은 자본비율을 유지하는 것이 주주의 수익률을 높

인다고 주장하였다. 이러한 기존 연구를 바탕으로 기업

의 자본총계가 커질 때, 부채를 감소시킬 것으로 판단되

며 ‘자본은 부채에 부(-)의 영향을 끼칠 것이다.’ 라는 가

설을 수립하였다.

기업의 자산은유동자산과고정자산으로구분되며, 본

연구에서는 기업의 전체 자산을 대상으로 하여 분석을

실시하였다. 자산은 기업에 있어 미래의 경제적 효익 기

대를 반영하는 자원이며, 주식회사의 외부감사에 관한

법률 시행령에서 제시하는 요소 중 하나로서 기업 평가

에 기준이 되는항목이라 할 수 있다. 통상적으로 기업자

산 자체에 대한평가는 많이 이루어지지 않고있으나, 기

존 문헌들을 살펴보면, 조성표외 2인[35]의 경우, 유형자

산과 무형자산 구성요소들 모두 영업이익에 양(+)의 영

향을 끼치고 있음을 나타냈고, 기업가치분석에 대한 영

향관계도 연도별 차이가 있지만 대체로 양(+)의 영향을

가지는 것을 확인하였다. 또한 이동규 외1인[36]의 연구

에서도 무형자산이 기업가치에 대해 양(+)의 영향관계가

있는 것을 나타냈음을 찾아볼 수 있다. 따라서 본 연구에

서는 해운기업이 높은 타인자본 의존도를갖는다는 연구

결과와 자산규모가 클수록 자본조달 옵션을 활용할 수

있다는 이론[37]에 비추어, ‘자산은 부채에 정(+)의 영향

을 끼칠 것이다.’라고 추정하였다.

영업외비용은 이세철 외 2인[38], 이현주 외 1인[39],

이규진[40]의 연구에서 당기 비기대 영업이익과 양(+)의

관계를 갖는 것으로 나타났다. 반면, Fairfield et al[41],

Richardson et al[42]가 사용한 이익지속성 모형에 따른

분석결과는 영업외 비용의 비중 증가에 따라 영업이익

지속성이 유의하게 감소하게 됨을 나타냈다. 이는 영업

외비용의 조절을 통해 이익조정을 실행하여 나타난 결과

로 지적해 볼 수 있다. 위 분석들은 일시적 영업외비용이

비기대영업이익에 일시적으로 양(+)의 관계를 가지나,

향후에는 음(-)의 관계를 가지게 됨을 주장한다. 따라서

본 연구에서 영업외비용이 당기순이익에 악영향을 끼친

다는 의견[43]과 기존연구들을 바탕으로 ‘영업외비용은

부채에 정(+)의 영향을 끼칠것이다.’ 라고가설을설정하

였다.

부채비율에 관한 연구는 2000년대에 들어서 기업체

및 공기업[44-47], 혹은 지방자치단체. 공공기관[48], [49]

을 대상으로 실증적 분석이 활발히 이루어졌다.

이계원[44]은 무조건적인 부채비율 감소만이 기업가

치 제고에 긍정적 영향을 주는 것이 아님을 나타내었다.

합리적인 부채관리를 통한 기업 재무 관리가 중요함을

주장했다. 또한 강장원 외1인 [50]은 부채비율이 클수록

재량발생액이 크다고 주장하여 기업의 재량적 요소에 대

한 긍정적 평가를 내렸다. 이와 관련하여 이승용[47]은

부채비율과 수익성은 음(-)의 관계를 가지고 있으나, 일

률적인 부채비율 기준 적용은 오히려 기업의 경영효율

제고에 도움이 되지 못함을 주장하였다. 더불어 정재진

외1인 [51]은 부채비율이 높을수록 영업수지비율이 하락

함을 나타냈다. 결과적으로 과도한 부채비율은 지양할

필요가 있음을 주장했고, 효율적 자산이용을 위해 부채

를 적절히 사용할 수 있어야 함을 주장했다.

부채비율을 주제로 한 연구들이 주장하는 바는 부채

비율의 증가는 채무위험을 수반하나, 기업의 재량적인

활동에 긍정적 영향을 준다는 강장원 외1인 [50]의 연구

와 상통하는 이론을 가지고 있다고 할 수 있다. 따라서

재무상태표상의 감축대상이 되는 부채와, 적정수준을 유

지해야 하는 부채비율과의 영향관계를 파악하여 기존연

구에서 제시한 유의한 결과들이 내항 화물운송사업 내에

서도 동일하게 적용되는지 고려해 본다. 부채비율은 부

채를 자본으로 나눈 값이기 때문에 부채에 정(+)의 영향

을 끼칠 것으로 판단되며 부채와 부채비율의 관계를 통

해 부채와 부채비율이 기업의 재무에 어떠한 영향을 끼

치는지 알아보고자 한다.

화물운송수입은 내항 화물운송사업체가 연간 수송한

화물에 대한 운임수입을 의미하며 손익 계산서 항목 중

매출액에 포함된다. 이는 기타 매출구성요소를 제외하고
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화물운송에 대한 수입만을 집계한 요소이다. 본 연구는

한국해운조합에서 화물운송수입의 항목으로 집계한 매

출액 구성요소 자료를 확보하여 분석에 활용하였다. 다

음의 데이터를 살펴보면 화물운송수입은 분석대상이 되

는 기업 매출액의 약 87%를 차지한다. 따라서모든 수익

요소를 고려한 매출액을 대신하여 화물운송사업의 특징

적 수익요소인 화물운송수입을 변수로 선정하였다. 또한

라영수 외 1인 [52]는 수익성(화물운송수입)이 높을수록

부채사용을 줄이는 경향이 있음을 검증하였다. 이에 화

물운송수입은 부채에 부(-)의 영향을 끼칠 것으로 보인다.

3. 자료 및 실증 분석

3.1 분석 자료 및 표본

본 연구에서는 시계열 자료(Time-series data)와횡단

면 자료(Cross-section data)를 하나로 통합한 패널자료

(Panel data)를 연구에 활용하였다. 패널자료는 시간에

따른 표본의 동태적 변화를 고려하지 못하는 횡단면 자

료와 관측치 간의 차이를 고려하지 못하는 시계열 자료

의 단점을 보완할 수 있다. 아래 Fig. 1은 본 연구에서 사

용하는 패널자료를 도식화한 것이다.

본 연구의 표본은 내항 화물운송업체 중 폐기물운반

선인 기타선을 제외한 화물선, 유조선, 예부선 업종을 대

상으로 하였다. 이를 위해 한국해운조합에서 수집한

2006년∼2015년, 총 10년간 내항 화물운송사업체의 업종

별 회계자료를 활용하였다. 업종별 분석을 실시하고자

각 업종에 해당하는 기업들에 대한 평균값을 분석에 활

용하였으며 변수별 기초통계량은 Table 4와 같다.

3.2 변수 정의

본 연구에서 내항 화물운송사업체의 경영적 특성을

밝히고자 선정한 변수 및 정의는 Table 5와 같다.

부채(Liabilities)는 내항 화물운송사업체가 외부로부

터 얻은 자금 등 타인자본을 의미하며, 단기부채인 유동

부채와 장기부채인 고정부채로 구성된다. 화물운송수입

(Fare income)은 내항 화물 운송사업체가 연간 수송한

화물에 대한 운임수입을 의미하여, 자본(Capital)은 내항

화물운송사업체의 지분 또는 주주지분으로 자산에서 부

채를 차감한 잔여지분이며, 자본금, 자본잉여금, 이익잉

Liabilities Fare income Capital Assets
Non-OperatIng

expenses
Debt-ratio

Minimum value 2,837,188 5,162,133 1,457,783 4,807,787 165,553 104

Maximum value 11,576,244 18,649,795 8,445,330 20,021,574 1,194,894 404

Average 6,315,623 7,447,374 3,488,834 9,804,579 494,560 204

Standard
deviation

2,257,328 2,634,748 1,867,548 3,870,025 259,046 77

Table 4. Basic Statistics for Variables

Fig. 1. The structure of data
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여금으로 구성된다. 자산(Asset)은 내항화물운송사업체

가 소유하고 있는 가치 있는 물적 재산이나 무형의 권리

를 말하여 유동자산과 고정자산으로 구성된다. 영업외비

용(Non-operating expenses)은 내항 화물운송사업체의

주된 영업활동인 화물운송영역에서 생기는 비용 이외의

비용으로이자비용, 외환차손 등으로 구성된다. 부채비율

(Debt ratio)은 내항 화물운송사업체의 부채를 자기자본

으로 나눈 비율로 기업의 건전성 정도를 나타내는 지표

이다.

3.3 연구 방법론 : 패널회귀분석

회귀분석은 독립변수의 변화에 따른 종속변수의 변

화를 살펴보고 변수 간 인과관계를 파악하는 방법론

이다. 본 연구에서는 횡단면과 시계열적 자료가 합쳐진

패널자료를 통해 시간에 따른 그룹별영향관계를 파악할

수 있는 패널회귀분석을 활용하였다. 패널 회귀분석에는

합동 OLS, 고정효과모형(Fixed-effect model), 패널

GMM 등 다양한 형태의 분석방법이 존재한다. 본 연구

에서는 상수항인 와 계수인 가 모든 패널 개체에 동

일하다고 추정하는 고정계수(constant coefficient) 모형과

패널 개체에 따라달라지는 변동계수(varying coefficient)

모형으로 나누어 분석을 진행하고자 한다. 고정계수모형

을 통해 내항 화물운송사업의 전반적인재무성과에 대해

서 파악하고 차후 선택되어지는 변동계수모형을통해 시

간에 따른 업종별 특성을 분석하고자 한다.

고정계수모형에서 가장 흔히 쓰이는 합동 OLS

(Pooled OLS) 모형은 다양한 가정이 성립해야만 올바른

추론을 할 수 있다. 특히 본 연구에서 사용할 패널 자료

의 경우 오차항의 가정 중 등분산 가정과 자기상관 가정

을 위배할 가능성이 있다. 따라서 본 연구에서는 합동

OLS를 대신하여 이분산 및 자기상관을 가정할 수 있는

GLS(Generalized Least Squares) 모형을 사용한다. 또한

사후분석과정을 거쳐 알맞은 모형을 추정하기로 한다.

변동계수모형에서는 정태적 패널모형인 고정효과모

형과 확률효과모형을 사용한다. 변동계수모형의 식은 다

음과 같다.

   

(1)

단,   ··· 및   ···

는 오차항

고정효과모형은 패널의 개체별 상수항이 서로 다르면

서 고정되어있는 것을 가정하며 이는 기울기인 가 모

든 개체에 대해서 동일하지만, 상수항인   는 개

체 별로 상이하다고 할 수 있다[53]. 따라서 고정효과모

형은 시간의 변화에 따라 달라지는 변수 간 영향을 분석

하며 개체 내에서의 관계를 분석하는 모형이다.

확률효과모형은 상수항인   을 확률변수로 간

주한다. 따라서 개체 간의 차이가 종속변수에 영향을 미

칠 것으로 가정하며 이러한 효과가 확률적인 경우 적용

할 수 있다. 사후 Hausman test를 통해 고정효과모형과

확률효과모형 중 알맞은 모형을 추정한다.

Variable type Variable name Unit Variable Description

Dependent
variable

Liabilities
1000won/
year

It means third party capital, such as funds obtained from the domestic freight carrier
from outside and consists of short-term current liabilities and long-term fixed
liabilities.

Independent
variable

Fare income

1000won/
year

It Indicates the import of freight for annual freight transported by the domestic freight
carrier.

Capital
The remaining equity interest in the internal port cargo transportation business, or
its shareholder's equity, deducted from liabilities and consists of capital, capital
surplus and retained earnings.

Asset
It refers to valuable physical property or intangible property that is owned by the
port cargo transportation business and is composed of liquid assets and fixed
assets.

Non-operat ing
expenses

It is composed of interest expense, foreign exchange loss, etc. in expenses other
than the expenses incurred in the cargo transportation area, which is the main
business activity of the inner port cargo transportation business.

Debt ratio
It indicates the degree of soundness of the company by dividing the liabilities of
domestic freight carriers by equity.

Table 5. Definition of variables
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본 연구의 패널회귀분석 프로세스는 Fig. 2와 같다.

본 연구에 맞는 모형을 추정하고자 아래와 같이 안영

균 외 1인[54]의 회귀 모형을 사용하였다. 대부분 변수의

표본이 정규분포를 보이지 않아 부채비율을제외한 모든

변수들에 로그변환을 실시하였다.

본 연구에서 사용한 회귀 방정식은 다음과 같다.

ln
  ln

ln


ln 
ln 




 

(2)

단, LIABILITIES는 종속변수로 부채, INCOME은 화

물운송실적, CAPITAL은 자본, ASSET은 자산,

NOE는 영업외비용(Non-operating expense), DR은 부채

비율(Debt ratio)를 의미한다. 또한모형에서 는 상수항

을, -는 독립변수의계수를, 는확률적으로 발생

가능한 오차항을 의미한다.

본 연구에서는 패널회귀분석을 위해 STATA14를 이

용하였다.

4. 패널회귀분석 결과

4.1 고정계수모형 : GLS(일반최소자승법)

GLS모형은 상수항인 와 계수인 가 모든 패널 개

체에 동일하다고 가정한다. 따라서 시간에 따른 개체적

특성이 아닌 내항 화물운송사업체의 전반적인 특성을 추

정할 수 있다.

LR test 결과 검정통계량은 24.77이고 p-값<0.01이므

로 유의수준 0.01하에서 이분산성이 존재하는 것으로 나

타났다. 또한 Wooldridge test 결과 검정통계량은 2.435

이고 p-값>0.05 이므로 유의수준 0.05 하에의 자기상관

이 존재하지 않는 것으로 나타났다. 따라서 본 연구에서

는 이분산성만을 가정한 비제약모형을 분석에 활용하였

으며 그 결과는 Table 6과 같다.

화물운송수입은 이론적 배경에서 주장하는 바와 다르

게 부채에 영향을 미치지 않는 것으로 나타났다. 화물운

송수입은 내항 화물운송사업체의 주된 영업활동을 통해

얻는 매출액으로 화물운송수입이 많으면 많을수록 매출

총이익 등이 증가하여 타인 자본인 부채가 감소할 것이

라 판단되었으나, 실제 경영분석 자료를 기반으로 한 분

석 결과 유의미한 영향을 주지 못하고 있음을 확인할 수

있다. 따라서 내항화물운송업체는 화물운송수입이 많거

Fig. 2. Panel Regression Analysis Process
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나 적음에 따라 부채를 관리하고 있지 않는 것으로 추정

된다.

Liabilities

Model

Coef.
Std.
Err.

t P>t

Fare income -0.004 0.003 -1.590 0.112

Capital -1.039 0.016 -64.620 0.000

Asset 2.041 0.017 123.380 0.000

No n -o p e r a t i n g
expenses

-0.002 0.001 -2.600 0.009

Debt ratio -0.176 0.005 -36.450 0.000

_cons -1.144 0.046 -24.900 0.000

LR test 24.77**

Wooldridge test 2.435

주1) 굵은 글씨로 강조된 변수는 유의미한 변수로 추정되는 변
수임.
주2) *은 0.05 미만에서 유의하며 **은 0.01 미만에서 유의한 것
을 의미.

Table 6. GLS analysis and LR Test, Wooldridge 

Test result

자본은 기본 전제와 마찬가지로 부채에 부(-)의 영향

을 끼치는것으로 분석되었다. 자본이 1% 증가할수록 부

채는 103.9% 감소하는 것으로 추정되었다. 이는 자본이

부채와 함께 자산을 구성하는 요소인데, 대표적인 사례

로 내항 화물운송사업체의 주요 수단인 선박을 신규 건

조하거나 중고선 도입할 경우 그 비용 지급은 자본금 증

액 등 자기자본 투입 또는 은행 차입 등 부채를 통해 조

달하곤 하는데 자본조달 능력이 우수하면 그만큼 부채

증가 가능성이 낮아지므로 부(-)의 영향을 끼치는 것으

로 확인되었다.

자산은 부채에 정(+)의 영향을 끼칠 것으로 여겼는데,

실제로도 자산이 1% 증가할수록 부채는 204.1% 증가하

는 것으로 추정되어 가설대로 입증되었음을 확인할 수

있다. 자산은 부채와 자본으로 구성되어 있으므로 자산

이 증가된다면 부채 또는 자본 중 어느 하나가 증가하거

나 둘모두증가하는것을전제로하기 때문에 어렵지 않

게 가정하였는데 실제 내항 화물운송사업체는자산 증가

가 부채 증가로 기인하고 있음을 뒷받침하고 있다. 따라

서 자산이 커질수록 기업의 규모가 커지고 부채의 조달

가능성이 높아지기 때문에 규모가 큰기업일수록 부채를

손쉽게융통하여기업경영에활용하는것으로볼수있다.

영업외비용은 부채에 정(+)의 영향을 끼칠 것이라 판

단하였으나 정(+)의 영향이 아니라 부(-)의 영향을 끼치

는 것으로 분석되었다. 영업외비용이 1 증가할수록 부채

는 0.2% 감소하는것으로 추정되었다. 영업외 비용중 가

장 큰 비중을 차지하는 이자비용이 증가하면 할수록 경

영 악화요인으로 작용할 수 있고 향후부채증가의원인

으로 영향을 미칠 것으로 예상했으나, 실제로는 은행 차

입에 따른 이자비용 등의 영업외 비용을 잘 활용하여 부

채를 소폭이나마 감소시키는 레버리지 효과가 일부 나타

난 것으로 여겨진다.

부채비율은 부채에 정(+)의 영향을 끼칠 것이라 예상

하였으나, 부(-)의 영향을 미치는 것으로 분석됐는데, 부

채비율이 1 증가할수록 부채는 17.6% 감소하는 것으로

나타났다.

4.2 변동계수모형 : 고정효과모형

다음으로 본 연구의 데이터가 시간의 흐름에 따른 횡

단면적 특성이 있는지 보기 위해 F-test를 수행하였다.

분석 결과 F값은 3.85로 추정되었으며 0.05 미만에서 유

의한 것으로 나타났다. 따라서 연구데이터는 패널특성이

반영된 변동계수모형이 적합한 것으로 나타났다. 또

Hausman test를 수행한 결과 18.81로 분석되었으며 P값

이 0.01 미만에서 유의한 것으로 나타났다. 이에 따라 본

연구에서는 고정효과모형을선정하여 분석에 활용하였다.

고정효과모형을 추정하였을 때, GLS 분석과마찬가지

로 화물운송수입이 부채에 부의 영향을 끼칠 것이라는

가설은 기각되는것으로 나타났다. 또한자본, 자산, 부채

비율도 GLS 분석결과와 동일한 결과로 추정되었다. 따

라서평균적으로한 업종 내에서자본이 1이늘어나는 경

우 부채가 124% 줄어들며 자산은 224% 늘어나고 부채비

율은 23.6% 감소하는 것으로 분석되었다. 또한 이는 모

든 패널 개체(모든 업종)에동일하게 적용될 수 있다[55].

그러나 영업외비용의 경우 GLS분석과는 다르게 P값

이 0.130으로 부채에 유의미한 영향을 끼치지 않는 것으

로 추정되었다. 이는시간에 따른 업종별 구분을 통해 분

석하는 경우 영업외비용이 부채에는 영향을 끼치지 않는

것으로 보이며 영업외비용에서 가장 큰 비중을 차지하고

있는 이자비용이 부채에는 큰 영향을 끼치고 있지 않는

다는 것을 방증한다. 또한 모든 내항화물운송사업 업종

내에서 영업외비용이 화물운송수입, 자산, 자본에 비해

작은 비중을 차지하고 있다고 추정된다. 영업외비용이

다른 설명변수에 비해 계수의 크기가 작다고 추정된 것

이 이를 뒷받침해준다.
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Liabilities
Fixed effect Model

Coef. Std. Err. t P>t

Fare income -0.010 0.005 -1.840 0.080

Capital -1.246 0.044 -28.570 0.000

Asset 2.244 0.044 50.810 0.000

Non-operat ing
expenses

0.005 0.003 1.570 0.130

Debt ratio -0.236 0.013 -17.540 0.000

_cons -1.179 0.077 -15.250 0.000

 0.9997

F-test 3.85*

Hausman test 18.81**

주1) 굵은 글씨로 강조된 변수는 유의미한 변수로 추정되는 변
수임.
주2) *은 0.05 미만에서 유의하며 **은 0.01 미만에서 유의한 것
을 의미

Table 7. Fixed Effect Model and F-test, Hausman 

test result

고정계수모형인 GLS와 변동계수모형인 고정효과모

형의 결과를 정리하면 다음과 같다. GLS와 고정효과모

형에서 자산, 자본, 부채비율이 부채에 미치는 효과가 다

소 상승했음을 알 수 있다. 특히 자산의 경우 조동훈[56]

의 주장에 따라 자산의 증가 즉, 기업 규모의 증가가 급

격한 부채의 증가에 기인할 것으로 추측된다. 이는 고정

계수 모형에서 기업규모가 커질수록 부채를손쉽게 융통

하여 기업경영에 활용한다는 주장을 뒷받침한다고볼 수

있다. 자산과는 반대로 부의 방향으로 상승한 자본과 부

채비율의 경우 자본과 부채비율의 증가가급격한 부채의

감소로 이어진다고 볼 수 있다.

5. 결론

본 연구는 패널회귀분석의 GLS 추정 및 고정효과모

형 추정을 통해 내항 화물운송사업의 경영 및 재무적 특

성을 고려하여 화물운송수입과 자본, 자산, 영업외비용,

부채비율이 부채에 어떠한 영향을 미치는지 추정하였다.

이를 위해 2006년부터 2015년까지 10년간 내항 화물운송

사업체의 재무상태표, 손익계산서 자료와 이론적 배경을

통한 영향 요인을 선정하고 가설을 설정하였다.

시간에 따른 개체적 특성을 고려하지 않고 내항 화물

운송사업체 전반적인특성이 반영된 GLS를 추정한 결과

가설대로 자본은 부채에 부(-)의 영향을, 자산은 부채에

정(+)의 영향을 끼쳤으나, 가설과 달리 영업외비용과 부

채비율은 부채에 부(-)의 영향을 끼치는 것으로 나타났

다. 반면 화물운송수입은 부채에 영향을 끼치지 않는 것

으로 나타났다.

시간에 따른 그룹별 특성을 반영한 고정효과모형 분

석결과 역시 가설대로 자본은 부채에 부(-)의 영향을, 자

산은 부채에 정(+)의 영향을 미친 반면 부채비율은 부채

에 부(-)의 영향을 끼쳐 가설이 기각되었다. 또한 화물운

송수입과 영업외비용은 부채에 영향을 미치지 않는 것으

로 나타났다.

종합해 보면 내항 화물운송사업은 전반적으로 자산은

부채에 정(+)의 영향, 자본과 영업외비용, 부채비율은 부

채에 부(-)의 영향을 끼치며 화물운송수입은 영향을 미

치지 않는 것으로 나타났다.

이는 우리나라 내항 화물운송사업체가 자기자본인 자

본 보다 타인자본인 부채 확대를 통해 자산을 확보하는

경향이 있음을 실증적으로 보여준다. GLS 모형 분석결

과 자본이 1 증가할수록 부채는 103.9% 감소하고 자산이

1 증가할수록 부채는 204.1% 증가하는 것으로추정된 것

이 이를 뒷받침한다. 또한 기업의 규모가 커질수록더 많

은 부채를 융통할 수 있는 부채 조달능력이 높아지는 것

을 추정할 수 있었다. 이를 통해 내항화물운송사업체들

은 부채를 통해 자산을 확보하고 확보된 자산으로 기업

의 규모를 늘리고 늘어난 기업의 규모를 바탕으로 다시

부채를 융통하는 구조를 가지고 있는 것으로 추측된다.

내항화물운송사업체는 대다수가 소규모 기업으로 영

세하며 한정적인 물동량으로 인해 경쟁이 과열되어 수익

을 창출하기 어렵고 기업도산 가능성 또한 높다. 이러한

내항화물운송사업체가 살아남기 위해 한정된 자본을 바

탕으로 부채로 자산을 늘리고 늘어난 자산으로 다시 부

채를 늘리는 구조가 반복될 수밖에 없다.

부채비율의 경우 부채비율이 1 증가하면 부채는 각각

17.6%, 23.6% 감소하는 것으로 나타났다. 부채비율이 증

가하는 것은 부채가 증가하기 때문이 아니라 부채 보다

자본의 감소가 크다고 추정된다. 따라서 부채가 증가하

는 것으로 인해 부채비율이 증가하는 것은 아니며 자본

의 감소로 인한 부채비율의 증가를 경계해야할 것으로

보인다.

본 연구의 실무적인 차원의 시사점은 다음과 같다. 내

항화물운송산업에서는 부채의 사용을 적절하게 고려하

는 것이 필요하다. 부채는 기업의 도산성을 높이고 기업
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의 재무성과에 악영향을 끼치는 요소이나소규모 기업이

다수를 이루고 있는 내항화물운송산업에서는 필수불가

결한 요소이다. 각 사업체에서는 부채비율의 증감을 비

교하면서 자본의 동향을 살피고 자본의 확대를 통해 위

험성을 줄여나가야 한다.

정부에서도 다각도로 지원하는 정책이 필요하다. 현재

선박 현대화 편드, 유류세 보조금 등 금전적인 지원 정책

이 주류를 이루고 있다. 그러나 내항화물운송업체가 영

세하여 부채 사용을 통해 자산을 늘리고 회사를 경영하

는 상황에서 해당정책은 일회성에 그칠 수있다. 따라서

컨설팅과 같이 내항화물운송업에 대한 전문적인 지원을

할 수 있는 전문기관을 설립하는 등 경영건전성을 높일

수 있는 정책을 시행하는 것이 필요하다.

또한 학문적 차원의 시사점은 다음과 같다. 본 연구는

패널분석을 통해 그동안 외항화물운송업에 비해 관심과

정보가 부족했던 내항화물운송업에 대한 연구를 수행하

였으며, 영세한 내항화물운송업체의 부채에 대해 실증적

으로 다루었다는것에 의의가 있다. 또한본 연구의 결과

를 활용하여 내항화물운송업에 대한 다양한연구가 이루

어질 수 있다.

본 연구는 2006년부터 2015년까지 10년간 내항 화물

운송사업체 재무상태표, 손익계산서 자료만을 활용하여

분석을 수행하였다. 즉 내항 화물운송업체의 기술적, 인

적요소 등을 반영한 종합적 평가는 하지 못했다는 한계

가 있다. 향후 연구에서는 1996년부터 2015년까지 20년

간의 데이터를 포함하는 등 표본을 확장하는 것뿐만 아

니라 내항 화물운송사업체를 업종별(화물선, 유조선, 예

부선), 지역별(서해권, 남해권, 동해권)로 세분화하여 좀

더 정밀한 분석이 필요하다.
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