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1. 광주지하철 역무 민간위탁을 둘러싼 갈등

□ 광주지하철에서는 역무 민간위탁을 둘러싼 갈등이 몇 년간 지속. 

Ÿ 올해 6월, 광주도시철도공사 민간위탁역 역장공모에 공공운수 광주전남지부가 중단 요구. 8
월에는 민간위탁 역장들의 부당인사와 인권침해, 성희롱, 노조 탄압 등에 대한 고발.

□ 민간위탁에 대한 노동조합과 공사의 근본적 입장 차 존재.

Ÿ 공공노조: 고용불안, 저임금으로 인한 서비스 질 하락. 정규직과의 큰 차별대우.
Ÿ 도철공사: 비핵심업무 외주화를 통한 예산 절약. 

□ 윤장현 신임 시장은 공공부분 비정규직 정규직화를 추진 중

Ÿ 공공서비스의 질 향상 및 책임성 강화를 위한 공공부문 비정규직 정규직화 단계적 추진
Ÿ 본청.공사공단,출연기관,직속기관,사업소를 대상으로 함 (시장 인수위 보고서 中)

2. 역무 민간위탁 현황

□ 광주도시철도공사는 지방 지하철 중 가장 높은 비율의 민간위탁을 진행 중.

Ÿ 885명 중 548명이 직접고용, 337명이 민간위탁을 통한 간접고용.
Ÿ 직접고용 대비 간접고용 비율이 61%로 광주, 대구, 부산, 대전 지하철 중 가장 높음.

<지방 지하철 간접고용 비중 비교>

(단위: 명, %)

광주 대구 부산 대전
직접고용 548 2,027 3,838 567

간접고용 337 718 2,126 312

합계 885 2,745 5,964 879

간접고용/직접고용 61% 35% 55% 55%

※자료: 고용노동부, 고용형태 공시정보, http://www.work.go.kr/, 2014.7.4 에서 재구성
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□ 간접고용 인원의 절반이 역무 민간위탁.

Ÿ 역무민간위탁 총인원은 169명. 이중 사업자를 제외하면 간접고용인원은 155명.
Ÿ 역사 청소가 80명으로 다음으로 많은 수를 차지.

<광주도시철도공사 민간위탁 인원 현황>

※ 출처: 광주도시철도공사, 2013년도 경영목표 이행실적보고서, 2014, 285쪽

□ 역무 대부분을 위탁한 지하철은 광주와 대전밖에 없음.

Ÿ 서울도시철도와 부산은 전체 직영. 서울메트로, 대구, 인천은 일부분만 위탁.
Ÿ 광주는 19개 역 중 2개역을 제외하고 85% 역을 민간위탁 중.

<7개 지하철공사 역무위탁 현황>

구 분
위탁현황

전체역 위탁역 위탁율

서울메트로 120 8 6.67%

서울도시철도 157 - -

부산교통공사 120 - -

대구도시철도 59 16 27.12%

인천메트로 29 6 20.69%

광주도시철도 19 17 85%

대전도시철도 22 20 91%

※출처:비정규직없는세상만들기, 위험한 지하철역 민간위탁 새정치연합이 답하라!, 보도자료, 2014, 3쪽
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□ 광주광역시 간접고용 노동자 중 역무 위탁 인원은 단일 업무 최대 규모

Ÿ 본청, 공사공단, 출연기관 등 간접고용 인원 총 835명 중 지하철이 338명으로 40%.
Ÿ 지하철 역무 업무 간접고용 노동자는 155명으로 전체의 19%. 역무 위탁 부분에 대한 정책

이 시장의 공공부문 비정규직 정책의 핵심.

□ 역무 간접고용 노동자들의 고용 불안과 임금 차별 극심.

Ÿ 공사가 2년 단위 민간위탁 사업자 공모. 역무 노동자는 2년 마다 재계약. 역무 수탁자가 법
인도 아닌 개인사업자라 주먹구구식 경영 일반화.

Ÿ 역무 간접고용 노동자 평균 월급여(근속 6.5년)는 178만원. 공사 정규직(근속 10.1년) 평
균 월급 422만원, 정규직 초임 249만원보다 한 참 떨어짐.

<공사 정규직, 역무 간접고용 노동자 월 급여 비교>

정규직 정규직 초임 역무 간접고용

평균 월급여(만원) 422 249 178

평균 근속(년) 10.1 0 6.5

※ 자료: 안정행정부, 지방공기업경영정보시스템, http://www.cleaneye.go.kr/; 공공운수노조․광주광역시도
시철도공사14개사용자, 2013년 임금협약서, 2013.11에서 재구성

3. 민간위탁역무의 직영 전환 비용 추정

□ ̀ 13년 민간위탁 총비용은 51억 원 중 12억 원은 위탁으로 인해 발생하는 거래비용.

Ÿ 17개 역 도급비는 연 51억 원임. 51억 원 중 약 39억 원이 인건비로 사용되고, 1억 원이 
역운영비, 그리고 12억 원이 위탁 자체에 대한 추가 비용(사업자 이윤, 사업자소득세, 부가
가치세 등)으로 사용. 

Ÿ 민간위탁역무 직영 전환할 경우 인건비 증가가 발생하는 반면, 위탁사업자 이윤, 사업자소
득세, 부가가치세는 사라짐. 



- 4 -

<̀ 13년 역무 위탁 비용과 사용 내역>

액수 참고

위탁비 51억 2013년 기준

   역무원 급여 (33억)

   4대보험료 (3억)

   퇴직연금 (2.7억)

   역운영비 (1.2억)

   사업자이윤 (6.3억)
민간위탁으로 인해 추가로 발생하는 비용.

즉, 직영 시 발생하지 않는 비용
   사업소득세 (0.9)억

   부가가치세 (4.2)억

※ 자료: 광주도시철도공사, 위탁역 도급수수료 집행내역, 2013 ; 광주도시철도공사, 2013년도 경영목표 
이행실적보고서, 2014 ; 공공운수노조․광주광역시도시철도공사14개사용자, 2013년 임금협약서, 2013.11
에서 재구성

□ 민간위탁역무 인원의 직접고용으로 신규 채용 시 2억 원 절감. 

Ÿ 위탁역 155명(부역장 51명, 주임 102명, 일근 2명)의 연 인건비는 39억 원.
Ÿ 신규채용(기존 근속 인정 없이 정규직 전환)할 경우 약 10억 원 연 추가 인건비 소요. 직영 

전환에 따른 거래비용 12억 원 감소분을 감안하면, 역무 순비용은 2억 원이 오히려 감소.
Ÿ 기존 근속 인정하며 정규직 전환 시 약 31억 원 연 추가 인건비 소요. 거래 비용 감소 분 

12억 원을 감안하면 역무 순비용은 19억 원 증가.

<직영 전환 시 역무 인건비 및 순비용 증감 추정>

월 단위(만원) 연 단위(억원)****

정규직인건비* 기타비용** 위탁역인건비 인건비증가 인건비증가 순비용증가
초임 적용 249 16 210 555 10 -2
근속 인정 360*** 16 210 166 31 19

*인건비는 직접급여와 사회보험료, 퇴직연금, 기타 복리후생 등의 간접급여 합계.
**감사보고서의 직원1인당 1인건비와 지방공기업 경영공시에 보고한 1인당 인건비 차이가 존재. 공사 입장
에서 비용 산정은 감사보고서의 손익계산서가 더 정확하기 때문에, 그 차이를 기타비용으로 보정.
** 6.5년차 근속의 기본급을 계산하기 위해 초임 급여와 근속 10.1년 평균급여 차이에 가중치를 둬 계산.
**** 155명 기준이며, 순비용 증가는 인건비 증가에서 거래비용 감소액 12억 원을 뺀 액수.
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□ 공사 사측이 주장하는 정규직 전환 비용 42억 원은 155명의 인건비를 공사 평균 인건

비(근속 10.1년)로 계산한 것으로 과장된 것임.

Ÿ 공사의 계산은 공사 평균 1인당 인건비(525만원)에서 위탁역 평균 1인당 인건비(252만원)
를 뺀 후 155명을 곱해 준 것으로 보임. 

Ÿ 이는 근속을 전혀 고려하지 않은 방법. 사용자들이 인건비를 부풀릴 때 자주 사용하는 방법.

<직영 전환 시 비용 구조 변화>

민간위탁 비용구조 직영 시 비용구조

52억/연
50억/연

인건비 39억

인건비 49억

운영비 1억

사업자 이윤, 
소득세 부가가치세 

등 12억 역운영비 1억

□ 정규직 전환 이후 호봉 증가로 인한 인건비 증가는 미미.

Ÿ 정규직 3년간 연평균 인건비 증가액은 인당 205만원. 작년의 경우 156만원. 작년 수준으로 
증가한다면 155명의 인건비 증가액은 연 2.5억원, 3년 평균 감안하면 연 3.2억 원. 

Ÿ 하지만 민간위탁 상황에서도 이 정도의 인건비는 증가했음. 공공운수노조와 도급업체들이 
정규직 인상 수준에 준하여 임금인상을 하기 때문. 17개 역의 `13년 1인당 인건비 증가액
은 연 208만원이었음. 

Ÿ 민간위탁비의 인건비 증가액 수준을 감안하면 정규직 전환 후 호봉 승급 분으로 인한 인건
비 순증가액은 거의 없음.
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4. 광주도시철도공사의 경영 현황과 쟁점

□ ̀ 13년 광주도시철도공사 경영 현황 

Ÿ 매출액 143억원에 영업적자가 756억원. 시 운영보조금 390억. 
Ÿ 자본 1조4천억원에 부채 4백억원(차입금 216억원)으로 부채비율은 3% 미만. 
Ÿ 감가상각 등 비현금성 지출을 제외한 영업활동으로 인한 현금흐름은 21억원으로 흑자.
Ÿ 영업거리 21Km에 19개 역. 수송인원은 1천8백만명이며, 평균운임은 599원.

□ 다른 지방 지하철과 비교할 때 적자 폭이 크고, 시 지원금이 큰 상황.

<광주, 대구, 부산, 대전 지하철 재무 지표 비교>

광주 대구 부산 대전

매출(억원) 143 1,523 2,675 471

영업이익(억원) -756 -1,299 -2,487 -489

영업이익률 -529% -85% -93% -104%

운영보조금(억원) 390 314 1,153 97

순익(억원) -365 -994 -1,301 -383

보조금/매출액 273% 21% 43% 21%

현금흐름(억원) 19 -42 -148 24

부채(억원) 368 4,528 8,523 208

부채비율 3% 15% 25% 1%

차입금(억원) 216 710 5,100 21

차입금의존도 2% 10% 14% 0%

※자료: 각사 2013년 감사보고서, 사업보고서, 2014년 사업계획서에서 재구성

Ÿ 광주도시철도공사는 매출액 대비 보조금 비율이 높고, 영업적자 수준 역시 다른 지하철에 
비해 큼. 영업이익률이 –529%로 가장 적자 폭이 크고, 시에서 받는 운영보조금 또한 매출
액의 2.7배로 다른 곳에 비해 10배 이상 큰 상황.

Ÿ 다만 그렇다하더라도 부채비율이나 차입금의존도와 같은 재무 비율은 안정적이라 당장 큰 
경영위기를 겪을 가능성은 없음. 자본 대비 부채의 비율인 부채비율은 광주도시철도 3%로, 
전산업 평균 147%에 비해 월등히 낮으며, 자산 대비 차입금의 비중을 나타내는 차입금 의
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존도 역시 2%로 전산업 평균 32%에 비해 현격하게 낮음.

□ 영업적자의 가장 큰 이유는 철도 이용승객이 적은데다, 운임까지 매우 낮기 때문.

<광주, 대구, 부산, 대전 영업 현황 비교>

광주 대구 부산 대전

영업거리(Km) 21 57 108 23

거리 당 비용(억원/km) 43 50 48 42 

인키로/종사자(Km)* 427 2,780 5,736 1,043

수송분담율 2.7% 7.3% 16.6% 4.6%

평균운임(원) 599 688 739 1,061

수송인원(천명) 18,006 133,865 316,771 39,868

역개수(개) 19 59 120 22

역당수송인원(명) 948 2,269 2,640 1,812

※자료: 각사 2013년 사업보고서, 2014년 사업계획서에서 재구성

Ÿ 광주 지하철은 영업거리와 역 개수가 비슷한 대전과 비교해서 승객이 절반에 불과. 이에 따
라 매출액 수준이 대전의 30%에 불과. 지하철 운영의 특성 상 고정비 변화가 적어 매출액 
수준에 따라 적자 폭이 결정.

Ÿ 실제 영업 거리 당 영업비용을 보면, 광주가 Km 당 43억 원으로 대전 42억 원과 비슷. 부
산이나 대구보다는 오히려 비용이 낮아, 매출이 어느 정도만 뒷받침 되면 영업수지가 크게 
좋아질 수 있다는 것을 보여줌.

<광주 지하철 무임권 비율과 손실액>

수송인원 무임권 무임권비율* 무임손실액**

1,801만명 584만명 32% 52억원
 

*무임권비율전체수송인원
무임권수  , **무임승차손실액유임수송인원

운송수입
×무임승차인원, 

※ 자료: 광주도시철도공사, 2013년도 경영목표 이행실적보고서, 2014, 471쪽

Ÿ 총운임수입을 총수송인원으로 나누어 계산하는 평균운임도 광주가 현격하게 낮아 승객이 
증가해도 매출 증가율이 낮을 수밖에 없음. 광주와 대전은 1구간 보통요금이 1,100원으로 
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같으나, 무임운송인원이 광주가 매우 많아 평균운임은 광주가 대전의 56%밖에 되지 않음. 
광주의 평균운임은 대구보다는 89원, 부산보다는 140원, 대전보다는 자그마치 462원이 낮
음.

Ÿ 광주는 무임승차 비율이 32%로, 대구 21%, 부산 24%, 대전 21%에 비해 월등히 높음. 무
임손실액이 광주도시철도공사 운송수입(부대사업 제외한 순수 운송부분 수입) 108억 원의 
절반에 달하는 52억 원에 달함. 

5. 공공부문 비정규직 문제 해결의 광주모델을 만들자! 

□ 광주도시철도 영업적자의 원인은 ‘비용’측면이 아님. 승객이 지나치게 적고, 무임승

차 비중이 너무 커 매출이 증가하지 않는‘수입’측면이 핵심.

Ÿ 영업거리 당 비용 : 대구의 86%, 부산의 90%, 대전의 102% 수준. 상대적으로 상당히 비
용 측면에서는 현재도 저비용 운영 중.

Ÿ 역당 수송 인원 : 대구의 42%, 부산의 36%, 대전의 52%에 불과. 비교 자체가 적당하지 않
을 정도로 수송인원이 적음. 

Ÿ 평균 운임 : 대구보다는 89원, 부산보다는 140원, 대전보다는 462원이 낮음. 무임승차 비율
이 32%로 다른 지역보다 10%p 이상 높기 때문.

□ 역무위탁은 경제적 효과도 없으면서, 광주도시철도의 사회적 브랜드는 크게 훼손. 

Ÿ 광주도시철도는 지하철공사 중에 가장 비정규직 비율이 높아, 공공부문 비정규직을 줄여 사
회적 고용 기준을 높이자는 사회적 추세에 역행.

Ÿ 수입 측면의 개선이 광주도시철도 경영 혁신의 핵심이니만큼 간접고용 문제 해결을 통해 
광주도시철도의 사회적 이미지를 개선.

□ 현재 상태로 2호선 조직 설계가 시작되면, 광주도시철도는 최악의 비정규직 문제를 양

산하게 될 것.
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Ÿ 이미 광주도시철도는 지하철 중 비정규직 비율이 가장 높음. 2호선이 현재 상태의 개선 없
이 진행되면 더욱 비정규직 비율이 높아질 수밖에 없음.

□ 광주도시철도에서, 서울 모델 플러스를 만들어 볼 필요. 사회적 책임을 통한 영업력 향

상의 시너지 효과를 노려야 함.

Ÿ 공공부문 비정규직 대책과 관련한 서울시모델은 주로 ‘고용안정’과 ‘처우개선’에 초점이 맞
추어져 있었음. 하지만, 지하철과 같은 시장형 공공부문에는 한계도 존재. 예산 측면에서만
이 아니라 영업수지 측면에서도 여러 고려를 할 수밖에 없음.

Ÿ 광주도시철도는 간접고용 문제 해결의 ‘비용’ 부담이 크지 않기 때문에, 오히려 더 적극적으
로 간접고용 문제를 해결하면서 사회적 영업 효과를 노릴 수 있음. 즉 도시철도를 광주시의 
비정규직 문제 해결의 사회적 랜드마크 중 하나로 디자인하는 것.

□ 광주시/시민사회/지하철노사가 함께 해결

Ÿ 현 시장이 내세운 사회통합위원회와 같은 사회적 논의 기구를 통해 해결. 행정적 해결보다
는 시민사회가 광범위하게 참여하는 논의를 통해 도시철도의 사회적 영업력을 더욱 크게 
제고.

Ÿ 이를 위해 먼저 공사 사측은 비용 문제만 제기하는 좁은 시야에서 벗어나야 함. 또한 공공
노조 역시 유연한 정규직화 방안을 제시해 시민사회와 행정당국이 좀 더 여러 대안들을 논
의할 수 있도록 해야 할 것임.


