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요       약 

물류업계는 배차·운송하기 위한 많은 알고리즘, 차량경로문제, 차량일정계획, GIS, GPS등의 여
러 연구를 진행하고 있다. 하지만 물류시장에 배송물량은 늘어나지만 배송을 하기 위한 차량과 기
사는 한정되어 있으며 다단계 거래구조로 인해 수수료가 발생하여 최말단에 있는 화물차주만 수익
이 감소한다. 이런 문제에 의해 차량주인(차주)는 운송장소와 운송비에 중점을 두고 배송 건을 선택
하여 운송을 하고 있다. 
본 논문에서는 이러한 물류기업의 배차문제와 차주 운임비 문제 해결을 위하여 운송비 기반배
차 시스템의 정보화를 실현하기 위한 기초적인 데이터 구조를 제안하고, 운송비 중심의 배차 알고
리즘이 적용된 배차 시스템을 물류업체에 적용한 결과를 제시하였다. 

 

1. 서론 

최근 각 물류기업에서는 인터넷이 활성화 되면서 
수·배송 물량이 증가하고 있다. 수·배송 업무의 합
리화는 국내 기업들의 물류관리에서 가장 중요한 과
제 중의 하나이다. 특히 물류기업은 차량과 차주를 
확보하는 것이 용이하지 않다. 화물차량은 허가제이
기 때문에 차량대수가 제한되어 있다. 차주는 대부분
이 물류기업에 종속된 직원이 아니라 개인사업자인 
계약직이다[1]. 
한정되어 있는 차주와 차량의 효율적 배차 계획 수
립을 위한 지속적인 연구가 있었다[2][3][4]. 방문순서
나 방문시간의 제약조건에 따라 수요처에 대한 도착
시간 및 선행순서에 대한 제약이 없는 경우를 차량경
로문제(VRP: Vehicle Routing Problem)라 하고, 시간 및 
선행순서에 대한 제약이 있는 경우를 차량일정계획
(VSP:Vehicle Scheduling Problem) 문제라 한다. 차량경
로문제는 Dantzig 와 Ramser[2]에 의해 최초로 제기된 
이후 Bodin and Golden[3], Solomon and Desrosiers[4]등에 
의해서 많은 연구가 있어 왔다. 특히, 두 지점간의 이
동시간을 구하는데 있어 실제 과거의 구간별 이동속
도 자료를 이용하거나, GIS(Geographic Information 
System), GPS(Global Positioning System)를 이용하는 등 

다양한 방법으로 연구가 이루어지고 있지만, 매일 변
동하는 교통상황과 세밀한 지리적인 조건을 반영하기 
어렵고 지점수가 많아 질수록 방대한 크기의 데이터
베이스 구축이 필요할 뿐만 아니라 계산시간의 증가
로 인한 비효율성이 야기될 수 있다. 따라서 현실의 
배차 문제에서는 최적 경로 설정 보다는 다양한 제약
조건 중에 가장 중요한 운임비용의 제약조건을 추가
한 배차계획이 수립되어야 한다. 
본 논문에서는 다양한 제약조건을 가지는 

3PL(Third Party Logistics) 물류업체의 운임 비용에 따
른 배차계획 문제를 다루며 문제 해결을 위해 배차정
보 구축과 운임비용을 고려한 배차 알고리즘을 제안
하고 개발된 배차계획시스템을 소개하며, 사례연구를 
통하여 성능평가를 수행한다. 

 
2. 배차 정보 

최근 정부에서는 물류 정보망을 구축하여 물류
EDI(Electronic Data Interchange to Logistics) 를 진행하고 
있다. 물류비용 절감 및 물류업무의 효율성 증대를 
위해 물류정보 표준화 및 업무프로세스 표준화를 진
행하여 사용하고 있다[5]. 
본 논문에서는 물류정보 표준화를 위한 운임비용 
및 배차업무 프로세스에 필요한 정보데이터를 제시한
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다.  
 
2.1 운송정보 
 각 기업들의 운송정보 체계를 살펴 보면, 차주가 화
물을 운송하기 위한 상차지, 하차지, 화물종류, 화물
특성, 상품총수량, 화물 건수등 운송을 위한 정보를 
가지고 있다. 아래 (그림 1)은 기업들이 운송정보를 분
석하여 설계된 데이터베이스의 운송정보 테이블이다. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 1) 운송정보 DB 

2.2 차주·차량정보 
물류기업은 물류를 위해 지입차 혹은 자가차 이외 
임시차를 사용하게 된다. 지입차는 개인사업자로서 
물류기업에 소속되어 있고 자가차는 물류기업의 차량
이다. 임시차는 일명 용차로써 화물정보망콜센터를 
사용하는 차주를 말한다. 차량정보에 대한 데이터베
이스 테이블 설계는 차종, 톤수, 차량등록증, 차고지 
주소, GPS 장착여부 등으로 하였으며, 차주에 대한 데
이터베이스 테이블 설계는 차주명, 법인등록번호, 사
업자명, 업종 등 있다. 아래 (그림 2)은 차주·차량정
보를 설계한 데이터베이스 테이블이다 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 2) 차주·차량정보 DB 

2.3 운임비용정보 

물류기업이 차주에게 운임비를 지불할 때 필요한 
정보는 납부자명, 법인번호, 주소, 사업자등록증, 신용
카드번호, 계좌번호, 이메일, 예금주 등의 있다. 이러
한 정보는 운임비 지불로써 건·월별로 지급되고 계
좌이체, 신용카드 등의 수단으로 지급된다. 
아래 (그림 3)은 운임비용정보에 대한 데이터베이스 
테이블 설계이다. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 3) 운임비용정보 DB 

3. 운임 비용 기반 배차 알고리즘 개발 

3.1 화주 종류 
화주의 물량은 물류기업의 배차에 영향을 미친다. 
화주는 물량, 계약기간, 운임비용에 따라 대형화주, 
중견화주, 건 별로 하는 소형화주가 있다. 
물류기업은 대형화주들의 일정한 물량, 고정적인 
배차, 높은 운임비 때문에 1 순위 배차를 하고 있다. 
중견화주는 일정 기간 동안 일정한 물량이며 평균 월 
단위이다. 이것은 2 순위로 잡고 있다. 소형화주는 건 
별 물량이다. 아래 (그림 4)는 화주 별 배차 알고리즘
을 설계이다. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 4) 화주 별 배차 알고리즘 

3.2 화물정보망 
국토교통부에서는 운송사업자가 화주와 계약한 물

량의 50% 직접운송 하도록 의무화 했다. 화물정보망

은 직접운송으로 화주 배송정보를 차주가 직접연결해

주는 것이다[6]. 운송사업자는 직접운송 50% 기준을 

맞추기 위해 화물정보망을 활용하며 대부분 건건이 
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요청하는 물량을 처리하고 있다[6].  

 현재 물류기업은 차주들에게 왕복물량을 주지 못하

고 있다. 예를 들어 창원에서 서울까지의 배송물량만 

보장하고 서울에서 창원까지 물량은 보장하지 못하고 

있다. 차주들은 회차시 배송물량을 찾기 위해 화물정

보망을 이용하고 서울에서 창원까지의 물량을 찾아 

배송하고 있다. 아래 (그림 5)는 화물정보망의 프로

세스이다.  
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

(그림 5) 화물정보망 배차 알고리즘 

3.3 운임비용 

아래 <표 1>은 물류기업인 B 사의 25 톤 카고 차량
의 한달동안의 1회전 배차 운임비이다. 
 

<표 1> B 사 카고 25 톤 운임비 

 
  차종 상차지 하차지 운임비(달) 운임비(일) 

차주 1 카고 25 톤 창원 서울 5,283,300 240,150 

차주 2 카고 25 톤 창원 서울 5,028,100 228,550 

차주 3 카고 25 톤 창원 서울 6,047,800 274,900 

차주 4 카고 25 톤 창원 서울 5,307,500 241,250 

차주 5 카고 25 톤 창원 서울 5,639,000 256,318 

차주 6 카고 25 톤 창원 서울 4,772,900 216,950 

차주 7 카고 25 톤 창원 서울 5,902,600 268,300 

차주 8 카고 25 톤 창원 서울 5,464,800 248,400 

차주 9 카고 25 톤 창원 서울 5,245,900 238,450 

차주 10 카고 25 톤 창원 서울 6,267,800 284,900 

차주 11 카고 25 톤 창원 서울 5,319,600 241,800 

평균 

 

  5,479,936 249,088 

 
같은 상차지, 하차치 이지만 화물종류, 거래처에 

따라 금액은 약간의 차이가 있다. 카고 25 톤 차량의 

1 달 평균 운임비는 5,479,936 원이다.  1 달 30 일로 

잡고 휴일 8 일을 빼면 22 일이다. 운임비(달)/22 나

누면 운임비(일) 계산이 된다. 운임비(일)을 평균을 

구하면 249,800 원 이다. 즉 카고 25 톤 차주가 서울

에서 창원까지 올 때 약 250,000 원 운임비를 받는다. 
3.4 운임비 기반 통합 정보망 

 차주는 창원에서 서울까지의 운임비와 서울에서 창

원까지의 운임비를 같은 비용을 받고 싶어 한다. 

이러한 문제를 해결하고자 기존 물류기업의 배차 알

고리즘과 화물정보망을 분석하여 운임비 기반의 배차

알고리즘을 (그림 6)과 같이 구성하였다.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 6) 운임비 기반 통합정보망 배차 알고리즘 

4. 운임비 기반 배차 시스템 개발 

기존의 물류망과 화물정보망의 데이터베이스 및 프

로세스는 다르므로 프로세스와 데이터베이스 접근을 

모듈화하고 비즈니스 로직과 시스템 서비스를 분리해

야 한다 [7]. 

운임비 기반 배차 시스템 개발을 위해 스프링 프레

임워크를 사용하였다. 스프링 프레임워크는 

DI(Dependency Injection) 기술을 통해 낮은 결합도

를 유지할 수 있다. 또한, AOP(Aspect Oriented 

Programming)으로 애플리케이션 비즈니스 로직과 시

스템 서비스인 감시, 트랜잭션 관리 등을 분리해 응

집도가 높은 개발을 가능하게 해주기 때문에 애플리

케이션 객체의 생명주기, 구성설정을 포함하고 관리

하는 측면에서 일종의 컨테이너 역할을 한다. (그림 

7)에서 보는 바와 같이 스프링 프레임워크를 기반으

로 하여 운임비 배차 시스템을 설계하였다. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 7) 운임비 배차 시스템 아키텍처 

운임비 기반 배차 시스템의 개발환경은 데이터베이스
는 Mysql, OS 는 linux, 개발언어로 java, 프레임워크로 
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스프링 사용하였다. 아래 (그림 8)은 차주 공차 입력화
면과 물류기업 배차이력 화면이다. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

(그림 8) 운임비 배차 시스템 화면 

5. 사례연구 

5.1 배송 업무 현황 

물류기업인 B 사는 여러 고객사의 다양한 종류의 물

량을 대리점, 대형 할인점, 백화점, 반도체, 식품 공

장 등에 배송을 하고 있다. B 사는 3PL 물류회사로 약 

2000 여 거래처를 담당하고, 화물정보망 사업을 병행

하면서 하루에 5000 천 이상의 배차를 하고 있다. 

B 사는 500 대 이상의 지입차와 2000 천대 이상의 

임시차를 보유하고 있으며, 차량종류로 카고, 윙바디, 

탑차, 냉동차, 리프트차가 있고 1~40 톤까지 다양한 

차량을 보유하고 있다. 

  운임비 기반 시스템의 적합성 및 성능평가를 위해 
B사에서 가장 많은 물량을 배송하는 25톤 차량에 대
해서 적용하였다.. 
 

5.2 운임비 기반 배차시스템의 적용 

 개발된 운임비 기반 배차시스템을 이용하여 2013 년 

8 월 5 일에서 8 월 16 일까지 8 일간의 운임비 데이터

에 대하여 테스트 실시하였으며 그 결과는 <표 2>과 

<그림 9>와 같다. 

 
<표 2> 기존운임비와 개선운임비 차이결과 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(그림 9) 차주들의 운임비 비교 결과 

(그림 9)에서 보는 봐와 같이 차주 1,2,3,4,5 는 12%, 
11%, 16%, 12%, 6%으로 운임비가 올랐다. 평균 11% 
운임비 상승을 보인다. 
 
6. 결론 

정부는 물류에 화물운송실적신고제, 우수화물정보
망 등에 IT 통한 솔루션을 제공하려 한다[8]. 하지만 
물류 전분야의 데이터 체계를 고려한 시스템은 찾아 
보기 어렵다. 
본 논문에서는 물류기업, 화주, 차주를 고려한 배차 
업무의 자동화와 정보화를 위하여 필요한 기초적인 
데이터 구조를 제안하고, 운임비 기반 배차 알고리즘
을 설계하여 운임비 기반 배차시스템을 개발하였다. 
본 시스템을 통하여 차주에게 고정적인 운임비를 보
장과 물류기업은 차량 확보함으로써 배차 효율성을 
증대시킬 수 있다. 
추후 배차시 대한 혼적에 대한 비용문제와 정부에

서 추진하고 있는 DTG(Digital Tachograph) 기술로 

인한 차량의 효율적 운행과 비용감축에 대한 연구가 

지속되어야 할 것이다. 
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08-05 08-06 08-07 08-08 08-09 08-12 08-13 08-14 08-15 08-16

차주1 20,000 19,500 5,000 0 30,000 83,000 99,000 58,000 30,000 40,000

차주2 0 53,000 119,000 57,000 -40,000 37,000 6,000 30,000 36,000 45,000

차주3 30,000 40,000 75,000 40,000 59,000 80,000 83,000 63,000 92,000 38,000

차주4 40,000 50,000 55,000 60,600 70,000 45,000 35,000 51,000 1,500 40,000

차주5 20,000 0 -30,000 70,000 2,000 16,000 30,000 65,000 35,000 10,100
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