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Ⅰ. 서 론

항만관리에 있어서 정부는 과거 국가중심의 관리체계에서 오는 의사결정의 경직성,

정부의 재정부족, 운영상의 자율성부족, 상업적 마인드 및 전문성 결여 등의 문제를 해

결하고 경영 마인드에 초점을 맞춰 항만을 효율적으로 운영하고 고객서비스에 대한 만

족도를 높이기 위해 항만공사제도(Port Authority)를 도입하였다. 2004년 1월 16일 처

음으로 부산항만공사(BPA)가 설립되었고, 이후 인천항만공사(IPA)와 울산항만공사

(UPA)가 2005년 7월 11일과 2007년 7월 5일, 여수광양항만공사(YGPA)가 2011년 8월

19일에 설립되어 현재 4개의 항만공사가 운영 중에 있다. 향후 효율적인 항만운영을

위해 경제적 영향도를 고려하여 포항, 평택ㆍ당진, 군산 등의 항만들을 순차적으로 항

만공사로 전환할 계획이다.

항만공사의 운영은 독립채산제와 이를 바탕으로 한 자치성을 기반으로 한다. 그러나

각 항만공사들에게 기업경영체제를 도입하고 운영의 자치성을 부여하였지만, 국토해양

부, 지방해양항만청, 각 지자체와 여러 항만관련기관과 법률이 상충하여 권한과 역할의

분담이 불명확하여 자치성이 훼손되고 있으며, 지역이기주의 및 조직 및 인력운영에 있

어서의 중복 및 임원비율 과다 등의 비효율과 각 항만간의 과당경쟁 그리고 개별적인

공사 설립으로 인한 정부의 재정지출의 증가, 사업다각화의 제한, 불합리한 항만이용료

율의 산정 등 다양한 문제점이 노출되고 있다. 이러한 문제점으로 인해 그간 국회와 국

정감사원에서는 항만공사의 운영에 대한 비효율성을 지적해왔고, 현재 개별로 운영되고

있는 항만공사를 통합할 것을 권고 하고 있다. 하지만 항만공사 통합 추진에 관해 각

항만공사별 입장은 아직 시기상조라는 입장이 지배적이다. 부산항의 경우 항만공사 통

합을 추진할 경우 각 항만별 수입을 통합하여 관리ㆍ배분함으로써 부산항 수입을 광양,

인천 등 타 항만의 개발 재원으로 투자될 수 있음을 지적하고 있다. 이로 인해 부산항

투자 차질이 발생해 중국 항만과의 중심항 경쟁에서 밀릴 가능성이 커 세계 5위의 컨

테이너처리 항만으로서의 위상이 위협될 것으로 내다보고 있다(부산일보, 2010. 12. 26).

인천항만공사도 지역항만의 특성을 살리는 중인데, 각 항만공사가 통합된다면 지역별

항만의 특성이 사라질 것을 우려하고 있으며, 울산항만공사 및 여수광양항만공사도 과

도기를 거치고 있는 상황에서 통합을 추진하는 것은 항만공사 설립취지와 맞지 않는다

며 반대의 입장을 고수하고 있다(운송신문, 2011. 1. 21). 이와 같이 현재 항만공사 통합

추진에 대해 정부와 항만공사 간 입장의 차이는 매우 상이하다.

그러나 항만을 둘러싼 물류환경 변화가 급변하고 있는 상황에서 상업적인 항만의 운

영 및 관리는 필연적이다. 법률의 상충으로 인한 권한의 불명확성, 불합리한 항만관련

요율, 지역이기주의 등 현행 항만운영의 비효율은 반드시 개선되어야 할 문제이다. 따



우리나라 항만공사 조직구성원들의 통합의도에 관한 비교연구

- 3 -

라서 현재 논의되고 있는 항만공사 통합 추진에 대해 관련 관계자와 이용자, 그리고 전

문가들의 의견을 조사하고 분석할 시점이 도래한 것으로 사료된다. 아울러 분석결과를

토대로 항만공사 운영에 대한 개선대책을 강구해야할 것으로 보인다. 결국 항만공사 통

합 추진의 근본 원인이 된 항만운영의 비효율성 문제에 대해서도 각 항만별로 객관적

으로 검토할 필요가 있다.

이에 따라 본 연구는 4개 항만공사 내부 구성원을 대상으로 항만공사의 통합의 필요

성에 대해 인식 정도를 살펴보고, 개별 항만공사의 통합에 관한 입장 차이를 파악해 보

고자 한다. 나아가 항만공사가 통합을 할 경우 그 형태에 대해서도 각 항만공사의 의견

은 상이할 것으로 보고 향후 통합 항만공사의 형태에 관한 의견도 살펴보고자 한다. 이

를 토대로 항만공사의 통합에 대한 전략적 시사점을 제시함으로써 항만공사의 효율적

인 운영에 기여하고자 한다.

Ⅱ. 통합에 관한 이론적 고찰

1. 통합에 관한 연구

통합(Integration)이란 단위 조직 내의 관점에서는 조직 내의 여러 하위체제의 노력

을 조직목표 수행에 적합하도록 통일시키는 의식적인 과정을 말하며, 단위 조직 외부와

의 관계에서는 외부조직과의 결합에 의해 새로운 성질을 갖는 새로운 전체가 출현하는

것을 말하기도 하며 이를 통해 조화로운 완성을 의미한다(송영수 외, 2011). 기업의 통

합은 전략적 제휴와 인수합병의 형태로 구분될 수 있으며, 전략적 제휴의 경우 합작벤

처, 컨소시움, 지분참여, 복합제휴 및 업무제휴로 구분될 수 있으며, 인수합병은 흡수합

병, 신설합병 및 자산인수로 구분된다(임종섭, 2003).

1) 전략적 제휴

국제기업간 협력 및 제휴의 유형을 선택하는 결정요인은 세 가지로 대표되며 이에는

거래비용이론, 경쟁전략 이론, 절충이론 등이 있다.

먼저 거래비용이론은 Coase(1937)에 의해 최초로 제기되었는데, 시장거래에서 발생하

는 거래비용에는 적절한 가격을 탐색하려는 비용, 계약과정에서의 협상비용, 장기계약

에 따른 유연성 결여비용 등이 포함되고, 그는 시장과 기업조직은 대체관계에 있기 때

문에 양자의 거래비용의 크기에 따라 특정시스템을 선택한다는 기업가적인 의사결정과
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정을 설명하고 있다. 그리고 Arrow(1969)는 거래비용을 경제시스템의 조직 또는 운영

비용으로 정의하면서, 거래비용이 지나치게 높을 때 시장실패로 발전하기 쉽다고 지적

하고, 거래비용과 생산비의 개념차이를 명확히 했다. 시장거래비용은 시장불확실성하에

서 거래상대방을 찾는데 드는 탐색비용, 계약체결비용, 감시비용을 의미하는 것으로 시

스템 운영비용 즉 정보탐색, 협상감독, 계약이행비용 등 거래를 안정화시키고 거래를

관리하는 데 드는 모든 비용을 포함하며, 결국 거래비용 이론에서는 거래를 분석단위로

하여 시장 거래비용과 내부화에 따르는 비용을 비교하여 거래비용 최소화의 관점에 따

른 분석적 접근을 강조한다.

둘째, 경쟁전략이론으로, 경쟁전략이란 기업이 자사의 시장지위를 강화할 수 있는 경

쟁방법을 연구하는 것이다. 전략은 경쟁자의 실제 행동 또는 예측된 행동에 비추어 자

기의 행동을 결정하는 것을 의미한다. 전략개념이 독립된 주체로서 보다 본격적으로 탐

구되고 광범위하게 논의된 것은 경쟁적 기업행동의 결정논리를 뛰어넘어 기업이 환경

과의 적합성을 높이고자 합리적인 대응방안을 모색하는 전략계획의 논리에 충실하면서

부터였다. 이와 같은 경쟁전략적 접근의 주된 관심은 기업의 전략적 행위가 기업의 경

쟁적 지위에 어떤 영향을 주는가라는 물음에 집중되어 있다.

거래비용이론과 경쟁전략이론은 유사한 점도 있지만 기업이 추구하는 목적에 있어서

는 근본적인 차이점이 있다. 거래비용이론은 거래비용의 최소화라는 관점에서 전략적

제휴현상을 설명하지만 경쟁전략 관점은 한 기업이 경쟁관계에 있는 기업들에 대해 경

쟁적인 위치를 강화함으로써 이윤을 극대화하려는 전략대안의 하나로 전략적 제휴를

설명하고 있다. 한편 두 이론은 상호보완적인 관계도 가지는데 거래비용이론은 제휴선

간의 협상에 있어서의 문제점을 분석하는 데 유용한 반면 제휴전략에 대한 의사결정자

체는 전략적 동기에 비롯된다고 할 수 있다.

마지막으로 절충이론은 Dunning(1980)이 다수의 학자들에 의해 진행되어온 해외직접

투자 이론을 종합하여 제시된 이론으로 기업이 국제사업과정에서 수출, 직접투자, 라이

센싱 등을 동시에 고려하여 국제생산결정을 내린다는 것이다. 현지국의 시장규모, 성장

률, 발전수준 등 현지국 시장특성을 해외시장 유형선택의 변수로 사용할 수 있으며. 이

는 기업특성, 산업특성, 국가특성요인을 제휴유형의 결정요인으로 제시할 수 있다.

전략적 제휴는 이외에도 기업경영적 측면과 사회경제적 측면의 두 가지로 구분하여

살펴볼 수 있다(한국무역협회, 1993). 기업경영적 측면에서 전략적 제휴는 어느 일방적

필요에 의해 결성되기보다는 제휴선 쌍방간의 필요에 의해 이루어지는 경우가 대부분

이다. 참여기업간의 경쟁우위 제고에 서로 중요한 역할을 수행할 수 있다고 판단되는

경우, 제휴선이 상대적으로 대등한 능력과 자원을 가지고 있어 서로에게 도움이 된다고

판단하는 경우, 참여기업들이 전략적인 협력관계를 유지함으로써 상호간에 어떤 형태로
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든 기여도가 클 것이라고 판단하는 경우, 일정기간의 공식적인 협력관계를 유지하면서

성과를 판단하는 경우, 상당한 규모의 자원투입과 경영진의 지속적인 관심이 있으면 전

망이 있다고 판단되는 경우라는 기업경영적 측면에서 전략적 제휴가 이루어질 수 있다.

특히 규모의 경제 추구는 전략적 제휴의 중요한 목적이 될 수 있다. 기업은 글로벌전

략을 전개하면서 생산한 제품이나 서비스를 세계 각 국에 있는 자회사를 통해 판매한

다. 이때 고정생산비, 연구개발비, 투자액, 판매비용의 대규모화를 통해 제휴기업의 활

동을 한곳에 집중시킴으로서 분업의 경제를 통해 전체적인 규모의 경제효과를 제고할

수 있다. 상대기업이 확보하고 있는 시장에 참여하는 동시에 제품을 차별화하여 규모의

경제를 실현하는 경우가 전략적 제휴의 전형적인 예이다.

기업간 제휴가 성립되기 위한 기본적 조건은 참여기업들 상호간에 어떤 형태이든 이

익이 발생해야 한다는 점이다. 규모의 경제를 달성하는 것이 목적이라면 거대경쟁기업

들 간에도 제휴를 시도할 수 있으며 이럴 경우 규모가 커지면서 제반비용의 절감 및

학습효과가 상승되는 장점이 있을 수 있다.

사회경제적 측면에는 전략적 제휴 형성요인으로는 경제의 글로벌화와 세계경제의 단

일화 현상이 빠르게 진행되고 있는 점을 들 수 있다. 세계시장도 국내시장과 똑같이 즉

일즉시의 동시대응체제로 나아가야만 하며, 기술혁신의 가속화와 제품수명주기의 단축

으로 인한 기술개발비용의 상승으로 인한 자본조달의 원활화 및 연구개발 활동의 국제

화 등을 들 수 있다. 각국의 무역 및 투자규제가 심화되고 있다는 점과 국제경쟁의 심

화도 전략적 제휴가 빈번히 발생하는 원인으로 작용하고 있다. 기술보호주의의 확산도

전략적 제휴의 활성화 동기로 간주될 수 있다. 정보기술, 새로운 소재 기술, 생명기술

등에서 기술혁신이 꾸준히 일어나고 있기 때문에 기업 및 국가별로 기술력이 경쟁력을

결정짓는 핵심으로 부각되고 있다. 이에 따라 기술경쟁이 심화되면서 경쟁국을 견제하

고 미래 경쟁환경에서 경쟁우위와 핵심역량을 창출하기 위한 기술보호주의가 확산되어

국가 및 기업에서 기술을 습득하기가 더욱 어려워지고 있다.

2) 인수합병

인수합병은 여러 가지 목적과 동기에 의해 추진되고 있다. 인수합병의 결정요인으로

는 기업이 계속기업으로 성장 발전하기 위한 전략적 동기, 시장점유율과 규모의 경제성

을 확보하기 위한 영업적 동기 및 분산투자로 인한 위험절감을 목적으로 하는 재무적

동기 등이 제시되고 있으며, 이러한 동기들을 이론적으로 체계화하려는 시도를 통해 시

너지 이론, 대리인 이론, 세금효과 이론, 시장지배력 이론 등이 제시되었다.

시너지 이론이란 2개 이상의 기업이 결합하여 생성된 기업이 생산, 기술개발, 마케팅
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등의 분야에서 규모의 경제, 범위의 경제 및 새로운 기술의 습득 등으로 개별기업이 갖

는 각각의 가치를 합한 것 이상의 가치를 창출할 수 있다는 이론이다. Bradley et

al.(1988)은 이와 같은 시너지 효과로 인해 기업의 가치가 새롭게 창출된다는 것이 인

수합병을 하는 동기로 파악하고 있다. 즉 인수합병을 실시하는 기업 간에는 특별한 보

완작용과 상승작용을 통하여 새로운 가치를 창출할 수 있다는 것이다. 시너지 효과는

구성내용에 따라 두 가지로 구분되며 영업적인 측면과 재무적인 측면으로 구분된다. 재

무적 시너지는 합병으로 인한 현금흐름의 변동성이 줄어드는 위험분산 효과로부터 얻

어지는 것이다. 영업시너지는 생산, 판매, 연구개발, 일반관리 등에서 발생할 수 있는

규모의 경제나 범위의 경제로 인해 비용을 절감하거나 수익을 증가시킴으로서 나타난

다고 볼 수 있다.

둘째, 대리인 이론이란 기업이 새로운 투자자들에 의해 인수되지 않도록 기업가치를

극대화시키기 위해 대리인들이 노력한다는 점에 주목해 제시된 이론이다(Fama et al.,

1983). 즉 경영자가 지분을 갖고 있지 않거나 일부만을 소유할 경우 경영자는 주주보다

는 자신의 이익을 우선적으로 추구하려는 경향 때문에 주주와 경영자간의 이해관계의

상충이 발생하게 되는 데 이것이 대리인 문제인 것이다. 이 문제는 소유구조와 관련이

있게 되며, 지분의 분산이 잘 이루어진 대기업일수록 소액주주의 경영에 대한 무관심으

로 이런 문제가 더욱 커지게 된다. 이런 문제를 해결하기 위한 방안으로 인수합병이 이

용되며 반대로 경영자의 효용극대화를 위해 인수합병이 이루어지기도 한다.

셋째, 세금효과 이론으로 배당금 지급 등에 따른 높은 세율의 소득세를 회피하여 세

금이 낮은 자본이득세를 적용받기 위해 인수합병이 이루어진다는 이론이다(Stanley et

al., 1995). 즉 배당금을 지급하지 않거나 또는 적게 지급할 수 있는 상장기업이 이미

발생하는 수익이나 미래의 수익을 자본화하기 위해 인수합병이 발생한다는 이론이다.

투자촉진이나 특정산업을 지원하기 위해 세제상의 혜택을 부여하는 것이 일반적이며

어떤 기업이 수익이 너무 많이 발생할 경우 계속 적자가 누적되어 이월 결손금을 안고

있는 기업을 대상으로 인수합병을 실시하면 세금부담이 줄어드는 혜택을 누릴 수 있다.

세금효과가 인수합병의 궁극적인 원인이 되는가가 결정되는 것은 그런 세금효과를 얻

을 수 있는 대안의 유무에 의해 결정된다.

넷째, 시장지배력 이론이란 인수합병을 통해 시장점유율이 확대된다는 것에 근거를

둔 것이다. 인수합병을 통해 기업의 규모가 대형화되면서 기업이 가용한 자원사용의 집

중력이 커지게 되면 시장지배력이 발생하여 기업의 이익이 향상된다고 보는 이론이다

(Eckbo, 1983). 인수합병을 시도하면 가격인하, 원자재 공급자와의 차별적 거래, 경쟁열

위의 중소기업 축출, 차별 상호적인 호혜적 담합 등의 방법을 사용할 능력이 증대될 수

있다. 이를 통해 시장에서 경쟁업체를 축출하거나 경쟁을 제한시키고 독점적 이윤을 확
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보할 수 있는 가능성이 커진다. 이는 인수합병에 의한 이익은 독점적 담합 등을 통해

증가된 기업 집중의 결과라는 것이다. 이와 같은 시장지배력으로 인해 합병이득이 발생

한다면 이는 가격담합과 같은 경쟁제한적 행위가 용이해짐으로서 나타나게 된 것이다.

가치증대와 성장이라는 궁극적인 목적하에서 추진되는 기업인수합병은 대부분 그 형

성요인이 복잡하고 여러 가지의 전략적 이유에 의해서 이루어진다. 인수합병의 근본적

인 형성요인은 기업가치 극대화와 성장극대화 동기로 나누어서 볼 수 있다. 이를 다시

구분하면 경영전략적 동기, 영업적 동기, 그리고 재무적 동기로 나누어 볼 수 있다

(Stainer, 1975).

기업이 인수합병을 하는 경영전략적 동기는 4가지 정도로 제시할 수 있다. 첫째 지속

적 성장을 하기 위함이다. 급변하는 세계경제 환경 속에서 기업의 지속적인 성장과 개

발을 위해 기업의 내부자원만을 활용하여 이익을 창출하고 신규 사업이나 유망업종에

진출하는 내적 성장전략은 반드시 한계가 있다. 인수합병을 통한 외적성장은 시간과 비

용을 절감할 수 있다. 둘째 효율성의 극대화를 위해서이다. 효율성을 극대화하기 위해

전략적으로 중요하지 않고 수익성이 없는 사업부문을 처리할 필요가 있고, 수익성은 있

지만 미래가 불확실한 경우 미리 적정가격으로 기업을 매각하면 주력업종에 전력을 다

할 수 있다. 셋째, 국제화의 추구를 위해서이다. 현대의 경영환경은 세계화가 급속도로

추진되고 있으며 기술개발경쟁이 치열해지고 제품수명주기가 짧아지면 해외거점과 무

역마찰을 회피하는 것이 중요한 기업의 과제로 부상되었는데 인수합병을 통해 현지기

업을 인수하면 이런 문제를 해결할 수 있다. 넷째, 첨단기술의 도입을 위해서이다. 기술

개발의 속도가 현저히 빨라지고 있으므로 제품수명주기가 짧아지고 있어 독자적인 연

구개발을 통해 시장에서 경쟁력을 유지하기 어렵기 때문에 인수합병을 통한 시너지 효

과를 통해 기술개발에 대한 시간과 비용을 절감하려는 노력을 한다.

둘째, 영업적 동기는 두 가지 차원에서 제시된다. 하나는 시장지배력의 증대를 위해

서 수평적 인수합병의 경우 기업규모를 대형화하거나 경영자원 이용의 집중도를 증가

시켜 시장점유율을 확대시키고 시장지배력을 증가시켜 경쟁력을 강화할 수 있다. 다른

하나는 규모의 경제효과를 누리기 위해서 동종기업간의 인수합병으로 생산판매의 규모

가 대형화되면 원료구입비, 재고관리비, 유통판매비, 고정생산비 등 각종 비용의 감소를

가져오는 규모의 경제효과를 누릴 수 있다.

셋째, 재무적 동기는 세 가지 차원에서 제시된다. 첫째 위험분산의 효과를 누리기 위

해 한곳에 집중투자를 하는 경우보다 분산하여 투자하는 것이 수익률 면에서는 떨어질

수 있으나 위험은 분산이 되는 효과가 있다. 둘째 자금조달능력의 확대를 가져온다. 인

수합병을 통해 기업규모가 확대되면 위험분산의 효과로 인해 파산위험이 줄기 때문에

자금조달능력이 확대되는 효과를 가져 올 수 있다. 셋째, 자본이득의 실현을 위해서이
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다. 인수합병이 발생하는 원인 가운데 하나로 자본이득 실현을 들 수 있는데 이는 상대

적으로 저평가되고 자산이 적절히 이용되지 못하는 기업을 작은 자본과 많은 부채를

동원하여 인수한 후 정상화 절차를 거치면 기업가치가 증대될 수 있다.

2. 항만공사에 관한 연구

항만과 관련한 연구는 주로 항만경쟁력 및 항만관리에 관한 연구들이 많이 수행되었

다. 초기에는 주로 항만의 경쟁력, 선택요인에 중점을 두어 각 항만을 비교ㆍ평가하였

고(Slack, 1985; Murphy, 1992; 방희석 외, 2002; 김진구 외, 2004), 이후에는 항만을 직

접 이용하는 고객인 선사와 화주를 대상으로 고객만족에 대한 분석이 이루어졌다(허윤

수 외, 2004; 하명신 외, 2006; 김성엽 외, 2008; 최홍엽 외, 2008). 최근에는 항만을 둘

러싼 물류환경이 급격히 변화함에 따라 항만간 경쟁전략이 다양하게 변화하고 있고, 주

요 거점 항만간의 경쟁이 치열해지면서 중심 항만이 되기 위한 전략 등을 다루는 연구

들이 많이 진행되고 있다(정태원 외, 2002; 남금식, 2003; 이수룡 외, 2005; 박영태 외,

2006). 아울러 항만관리운영의 국제비교와 우리나라 정책방향을 다루거나 항만 민영화

에 따른 국내 항만의 새로운 관리 제도를 구축하는 방향 등에 관한 연구가 수행되어

왔다(정필수 외, 1998; 문성혁, 1999; 박경희 2006). 그러나 항만공사의 통합과 관련된

연구는 매우 미흡한 실정으로 항만공사 도입을 촉구하거나 항만공사의 독립성을 강조

하는 등 항만공사 도입에 따른 방향을 제시하는 연구가 대부분이며(최재수, 2003; 손애

휘 외, 2004), 항만공사 도입 이후에는 항만에 대한 항만공사의 적용가능성, 해외사례의

소개, 도입과정 및 운영활성화 방안 등 제도적 정착과 운영활성화에 관한 연구들로 수

행되었다(이성우 외, 2003; 강영문, 2006; 조효제 외 2007).

항만하역산업에서의 통합은 글로벌항만업체들의 확장, 일국에서의 항만 내 통합, 일

국에서의 항만 간 통합 등으로 구분되어 분석될 수 있는데, 최득선(2008)은 글로벌 터

미널 운영사의 해외진출 요인과 전략에 관한 연구에서 해외진출을 위해 터미널 운영사

들의 기업연합에 대해 언급하였다. 항만하역업체들은 글로벌화하면서 해외 항만에 터미

널을 건설하면서 인수합병을 활용하였으며, 독립적인 터미널운영업체들의 진출전략은

터미널 운영위험을 분산시킴과 동시에 추가수입원을 확보하기 위해 타항만에 대한 직

접 투자를 확대하면서 개별항만에서 운영권을 가진 업체들과의 합작투자 또는 인수합

병을 통하여 해외터미널 진출확대를 꾀한다고 하였다. 그리고 해외항만개발 및 운영사

업에 본격적으로 진출하게 된 배경을 내부적 요인으로 자국 시장에서 축적된 경쟁력을

활용한 해외시장 확대전략으로 보았으며, 외부적 요인으로는 고객유치 차원에서의 해외
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이전 및 합작투자를 언급하였다. 전체적으로 살펴보면 최득선은 전략적, 마케팅적, 재무

적 요인에 따라 글로벌 터미널 운영사가 해외진출을 하면서 직접투자 방식으로 기업연

합을 채택한 것으로 살펴볼 수 있다.

장자왕(2009)은 중국항만운영사의 M&A를 연구하면서 중국내 터미널 운영업체들은

기업통합을 통해 운영과 마케팅에 중점을 둔 항만관리를 실현할 수 있었으며, 생산설비

및 자본의 통합으로 생산효율성을 증대시킬 수 있고, 자금 조달 능력을 향상시키고, 자

본조달 비용의 절감효과를 볼 수 있었다고 하였다.

구종순(2007)은 북중국 세 개 항만이 포트 얼라이언스를 통해 등장할 경우 예상되는

경쟁력을 분석하고 동북아 주요항만을 대상으로 북중국 항만의 생산효율성에 대하여

측정하면서 포트얼라이언스를 통해 하나의 항만으로 등장할 경우 지리적 이점으로 인

한 동북아 중심항으로 발전할 가능성, 대규모 해운물동량의 확보 가능성 증대, 중국 횡

단 철도 및 시베리아 횡단 철도와의 연결로 운송효과의 극대화 등을 예상하였다.

Heaver et al.(2000)은 국제해운물류사슬에서 수직적 통합과 수평적 통합의 경향이

진행되는 현상에서 해운선사가 주도적으로 참여하고 있다는 사실을 직시하면서 항만과

해운항만분야의 기타 서비스 공급업자들에 대한 대규모 선사의 시장지배력이 증가하는

현상을 설명하는 것이라고 언급했다.

Haugstetter, and Cahoon, S.(2010)은 항만들이 전략적인 협력을 통해 물류 네트워크

의 위험요소를 줄일 수 있으며, 항만의 효율성을 높일 수 있다고 하였다. 전략적 협력

으로 인해 얻을 수 있는 혜택은 각 항만의 기술과 노하우를 배울 수 있으며, 시장에 대

한 정보 공유를 통해 국제물류환경 변화 및 고객의 요구에 효율적으로 대처할 수 있으

며 나아가서는 전략적인 혁신을 일으킬 수도 있다고 하였다.

항만과 관련된 선행연구들을 살펴보면 공통적으로 통합에 대한 기대효과를 제시하고

있다. 구체적으로 살펴보면 통합에 대한 기대효과로 첫째, 물류수요 및 글로벌화에 대

응하기 위한 전략적 요인 및 항만의 효율성 제고가 가능하다는 점을 들 수 있으며, 둘

째, 자본조달의 효율성이나 재무적 위험 및 투자비용 또는 위험의 분산, 운영경비의 절

감 등과 같은 재무적 효율성을 나타내고 있다. 셋째, 항만서비스 수요자를 위한 마케팅

전략의 수립 및 시행, 서비스의 증진 등 마케팅적 요인과 관련된 효용성도 기대하고 있

으며, 마지막으로 국제물류의 환경변화 및 항만시설의 공용사용, 고객니즈에 대한 대응

등에 대해 경쟁력을 가지는 것으로 나타났다.

항만공사의 통합과 관련된 주제를 다루고 있는 연구는 송영수 외(2011)의 연구가 유

일한데, 송영수 외(2011)의 연구에서는 4개 항만공사 구성원(내부 직원)을 대상으로 항

만공사의 통합운영에 대한 의향을 연구하였다. 연구 결과는 항만공사에 관계없이 대체

로 항만공사의 통합운영에 부정적인 결과를 나타내었다. 이러한 결과는 항만공사가 통
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합될 경우 필연적으로 구조조정이 발생하게 되며, 독립채산제로 운영되고는 있지만 현

재 항만공사체제의 경우 정부의 재정적 도움을 받고 있는데 이러한 재정적 안정성이

침해될 우려, 특히 부산항만공사의 경우 기타의 항만공사에 비해 재정수입이 높은 편인

데 이러한 수익 분배의 불공정성 등 다양한 이유를 제시하고 있다.

현재 항만공사들의 주요한 문제점은 지역이기주의 및 조직 및 인력운영에 있어서의

중복 및 임원비율 과다 등의 비효율과 각 항만간의 과당경쟁 그리고 개별적인 공사 설

립으로 인한 정부의 재정지출 증가, 사업다각화의 제한, 항만자치의 제한 등으로 정리

할 수 있다. 문제점들만 놓고 본다면 선행연구에서 언급한 전략적 제휴나 인수합병과

같은 기업의 통합을 통해 상당부분 해결할 수 있을 것으로 생각할 수 있으나 항만공사

는 일반적인 기업과 그 특성을 달리하므로 신중한 접근이 필요하다. 우리나라 항만공사

는 국가가 국유재산으로 전액 출자하는 국가공사의 성격을 가지고 있으며, 특히 항만공

사는 재정과 인사권을 중앙정부로부터 간섭받지 않고 독자적으로 수행할 수 있다(손애

휘, 2004). 그리고 항만별로 기능이 다르기 때문에 지역 특색에 맞는 운영이 중요하며,

지역연관성이 강해 자치성이 강조되는 최근 항만 운영 추세를 역행하는 문제점도 발생

한다. 이에 따라 항만공사 운영상의 비효율을 제거하기 위해 현행 항만공사체제를 유지

하면서 비효율을 개선할 것인지 아니면 통합 항만공사체제로 전환할 것인지에 대한 논

의가 정부, 지자체, 개별 항만공사 및 항만 이용자를 중심으로 활발하게 진행되고 있으

나 관련 당사자의 입장은 상이한 것으로 나타나고 있다. 특히 4개 항만공사가 관리·운

영하고 있는 부산항, 인천항, 울산항, 광양항의 상이한 특성에 따라 항만공사 통합에 대

한 의도도 각 항만공사별로 상이할 것이라 생각된다.

따라서 본 연구에서는 Coase(1937), Arrow(1969), Hamel & Prahalad(1998),

Dunning(1980), 임종섭(2008) 등의 전략적 제휴에 관한 논의와 Bradley(1988), Fama et

al.(1983), Stultz et al.(1990), Stanley & Alexandra(1995), Eckbo(1983) 등의 인수합병

에 대한 논의를 토대로 각 항만공사 간 항만공사 통합 필요성에 대한 인식의 차이를

실증적으로 고찰하고자 한다.

Ⅲ. 연구문제 설정

1. 연구문제

항만공사는 선행연구에서 언급한 다양한 문제점으로 인해 그간 국회와 국정감사원에

서는 항만공사의 운영에 대한 비효율성을 지적해왔고, 현재 개별로 운영되고 있는 항만
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공사를 통합할 것을 권고 하고 있다. 이에 국토해양부는 통합 항만공사 설립에 대해 검

토 중에 있다. 하지만 항만공사 통합 추진에 관해 각 항만공사별 입장은 아직 시기상조

라는 입장이 지배적이다. 부산항의 경우 항만공사 통합을 추진할 경우 각 항만별 수입

을 통합하여 관리ㆍ배분함으로써 부산항 수입을 광양, 인천 등 타 항만의 개발 재원으

로 투자될 수 있음을 지적하고 있다. 이로 인해 부산항 투자 차질이 발생해 중국 항만

과의 중심항 경쟁에서 밀릴 가능성이 커 세계 5위의 컨테이너처리 항만으로서의 위상

이 위협될 것으로 내다보고 있다(부산일보, 2010. 12. 26). 인천항만공사도 지역항만의

특성을 살리는 중인데, 각 항만공사가 통합된다면 지역별 항만의 특성이 사라질 것을

우려하고 있으며, 울산항만공사도 과도기를 거치고 있는 상황에서 통합을 추진하는 것

은 항만공사 설립취지와 맞지 않는다며 반대의 입장을 고수하고 있다(운송신문, 2011.

1. 21). 이와 같이 현재 항만공사 통합 추진에 대한 관련 기관들의 입장은 매우 상이하

다.

이에 따라 본 연구는 4개 항만공사 내부 구성원을 대상으로 선행연구를 통해 도출된

기업연합 결정요인에 따른 항만공사의 통합 필요성에 관한 인식 정도를 살펴보고자 하

였으며, 개별 항만공사의 통합에 관한 입장 차이를 파악해 보고자 하였다. 나아가 항만

공사가 통합을 할 경우 그 형태에 대해서도 각 항만공사의 의견은 상의할 것으로 보고

향후 통합 항만공사의 형태에 관한 의견도 살펴보고자 하였다. 이에 따라 아래와 같이

3개의 연구문제를 설정하였다.

연구문제 1: 각 요인에 따른 항만공사 통합의 필요성 인식 수준

연구문제 2: 개별 항만공사의 각 요인에 따른 항만공사 통합의 필요성 인식 차이

연구문제 3: 통합 항만공사의 형태

2. 측정도구의 개발

항만공사제 하에서 항만공사 통합에 관한 결정요인은 문헌연구만을 토대로 확정하기

가 매우 어렵다. 이는 항만공사제가 가지는 법적, 지리적, 환경적, 정치적 특성 등에 기

인하는 것으로 본 연구에서는 전략적 제휴 및 인수합병과 관련된 선행연구에서 언급한

전략, 재무, 인사, 마케팅, 경영환경 등의 요인을 토대로 탐색적 연구과정을 거쳐 항만

공사 통합의 결정요인을 측정하기 위한 지표를 선정하였다. 측정지표의 추출은 일반적

인 기업연합 결정요인 측정에서 채택하고 있는 평가지표와 항만산업에서 사용하고 있

는 결정요인 등 다양하게 제시되고 있는 기존 연구결과를 검토 및 수용하였으며, 이 가

운데 항만공사의 통합 결정요인을 나타내는 데 있어서 대표성이 강한 것들을 중심으로
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선별적으로 포함하였다.

모든 측정 항목은 Likert 5점 척도로 개발되었으며, ‘1’은 ‘전혀 그렇지 않다’, ‘3’은

‘보통이다’, ‘5’는 ‘매우 그렇다’로 응답하도록 하였다. 그리고 일부 항목들은 본 연구의

목적 및 상황에 맞게 일부 수정하였다. 그리고 항만공사의 통합 형태에 관한 측정은 먼

저 통합의 형태를 전략적 제휴, 인수합병, 독자형(비통합형)으로 구분하여 질문하였고,

전략적 제휴를 선택한 경우 및 인수합병을 선택한 경우는 4개 항만공사가 2개에서 4개

전체가 포함된 형태까지 조합하여 선택할 수 있도록 하였다. 본 연구에서 사용된 항만

공사 통합 의도와 관련된 측정지표는 <표 1>과 같다.

<표 1> 측정변수

측정변수

int 1. 항만공사의 자치성을 강화하기 위해 항만공사는 통합운영

되어야 한다.
항만공사법

int 2. 경영전략의 강화를 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다.

Hamel & Prahalad

(1998)

Eckbo(1983)

구종순(2007)

Haugsterrer & Cahoon

(2010)

int 3. 정보공유의 효율성을 높이기 위해 항만공사는 통합운영되

어야 한다.

Bradley et al.(1988)

Eckbo(1983)

구종순(2007)

int 4. 치열한 항만 간 경쟁에서 생존하기 위해 항만공사는 통합

운영되어야 한다.

Arrow(1969)

Fama et al.(1983)

Stultz et al.(1990)

최득선(2008)

int 5. 급변하는 항만물류 환경변화 및 기술변화 속도에 대응하기

위해 항만공사는 통합운영되어야 한다.

Arrow(1969)

Fama et al.(1983)

Stultz et al.(1990)

최득선(2008)

int 6. 자본조달의 원활히 하기 위해 항만공사는 통합운영되어야

한다.

Coase(1937)

Arrow(1969)

장자왕(2009)

int 7. 재무적 위험을 완화시키기 위해 항만공사는 통합운영되어

야 한다.

Bradley et al.(1988)

Fama et al.(1983)

Stultz et al.(1990)

최득선(2008)

int 8. 운영경비 절감을 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다.
Coase(1937)

Arrow(1969)

최득선(2008)

int 9. 효율적인 인적자원관리를 위해 항만공사는 통합운영되어야

한다.

Bradley et al.(1988)

구종순(2007)

장자왕(2009)

int 10. PA가 통합을 추진할 경우 그 형태는? -



우리나라 항만공사 조직구성원들의 통합의도에 관한 비교연구

- 13 -

4. 조사 대상의 선정 및 자료수집

본 연구의 대상이 되는 모집단은 부산항만공사, 인천항만공사, 울산항만공사, 여수광

양항만공사에 재직하고 있는 직원을 대상으로 하였으며 설문지는 우편, e-mail, fax를

통하여 회수하였다. 설문 배포 시 사전에 전화를 통해 설문의 취지를 충분히 설명하여

정확한 조사가 이루어질 수 있도록 하였다.

조사절차에 따라 2011년 9월 10일부터 2011년 10월 10일까지 각 항만공사에 재직하

고 있는 직원을 대상으로 300부의 설문을 배포하여 오기, 누락, 편의가 있는 설문은 제

외하고 실제 분석에 사용한 설문은 198부가 사용되었다. 본 연구에서 설문의 최종 응답

률은 66.0%로 나타났으며 모집단에 대한 대표성은 확보되었다고 할 수 있다.

Ⅳ. 실증분석

1. 조사대상자의 일반적 특성

본 연구의 대상은 각 항만공사에 재직중인 직원을 대상으로 하였다.

<표 1> 조사대상자의 일반적 특성

구분 빈도 % 구분 빈도 %

학력

대졸미만 17.0 8.6

소속

BPA 43.0 21.7

대졸 150.0 75.8 UPA 43.0 21.7

대학원 이상 30.0 15.2 IPA 44.0 22.2

결측 1.0 0.5 YGPA 68.0 34.3

합계 198.0 100.0 합계 198.0 100.0

구분 빈도 % 구분 빈도 %

연령

20대 22.0 11.1

직급

대리이하 92.0 46.5

30대 76.0 38.4 과장 39.0 19.7

40대 69.0 34.8 차장 34.0 17.2

50대 30.0 15.2 부장 18.0 9.1

결측 1.0 0.5 실장 5.0 2.5

합계 198.0 100.0

임원 1.0 0.5

결측 9.0 4.5

합계 198.0 100.0

조사대상자의 연령별 분포는 20대가 11.1%, 30대가 38.4%, 40대가 34.8%, 50대 이상
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이 15.2%로 나타났다. 학력 특성은 대졸 미만이 8.6%, 대졸이 75.8%, 대학원 이상이

15.2%로 나타났으며, 조사대상자의 소속은 부산항만공사 소속이 21.7%, 울산항만공사

소속이 21.7%, 인천항만공사 소속이 22.2%, 여수광양항만공사 소속이 34.3%로 나타났

다. 각 항만 공사별 비슷한 분포를 나타내고 있지만 구성원 수 대비 부산항만공사의 응

답률이 낮은 것으로 나타났다. 조사대상자의 직급은 대리이하가 46.5%로 가장 많은 분

포를 보였고, 과장 19.7%, 차장 17.2%, 부장 9.1%, 실장 2.5%, 임원 0.5% 순으로 나타

났다.

2. 항만공사 통합운영 필요성 인식에 대한 실증분석

본 연구에 사용된 항만공사 통합 결정요인에 대한 응답이 각 항만공사별로 차이가

있는지 살펴보기 위해 집단간 평균비교 및 분산분석을 실시하였다. 항만공사 각 집단

간 평균비교 분석 결과는 <표 2>, 분산분석은 <표 3>, 분산분석에 따른 Duncan 사후

분석 결과는 <표 4>와 같다.

<표 2> 각 측정변수의 항만공사 간 평균비교

측정변수
BPA UPA IPA YGPA 전체

M SD M SD M SD M SD M SD

int 1. 자치성 3.84 0.78 3.95 0.87 3.95 0.83 4.37 0.93 4.07 0.89

int 2. 경영전략 3.93 0.77 3.79 0.80 3.91 0.68 4.19 0.89 3.98 0.81

int 3. 정보공유 3.95 0.87 3.98 0.83 3.98 0.89 4.35 0.84 4.10 0.87

int 4. 항만 간 경쟁 3.47 0.85 3.50 0.92 3.43 1.02 3.99 0.95 3.64 0.97

int 5. 환경 및 기술변화 3.91 0.78 3.51 0.86 3.80 1.07 4.15 0.70 3.88 0.87

int 6. 자본조달 4.12 0.76 3.77 0.84 4.16 0.64 4.29 0.65 4.11 0.74

int 7. 재무위험 4.09 0.72 3.77 0.97 4.20 0.67 4.32 0.68 4.13 0.78

int 8. 운영경비 절감 3.95 0.79 3.65 0.92 4.09 0.98 4.25 0.72 4.02 0.87

int 9. 인적자원관리 3.12 0.93 2.58 0.88 3.27 1.17 3.09 0.93 3.03 1.00

항만공사의 자치성 강화를 위해 항만공사는 통합운영되어야 된다(int 1)는 전체적으

로 4.07의 높은 평균값을 보이고 있어 항만공사의 자치성 확보에 강한 필요성의 인식을

보이고 있다. 각 항만공사별로 살펴보면 부산항만공사가 평균 3.84, 인천항만공사와 울
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산항만공사가 3.95, 여수광양항만공사가 4.37 순으로 나타났다. 분산분석 결과를 살펴보

면 F=4.234(p<.01)로 나타나 항만공사 간 유의한 차이가 나타나고 있으며, 사후검정 결

과 부산항만공사, 인천항만공사, 울산항만공사는 비슷한 수준으로 나타났으며, 가장 늦

게 출범한 여수광양항만공사가 자치의 필요성을 가장 강하게 가지는 것으로 나타났다.

이는 여수광양항만공사의 경우 출범한지 1년도 되지 않았기 때문에 아직은 조직의 정

비나 업무의 명확한 규정이 완전히 이루어지지 않아 중앙정부나 지방정부의 의존성이

높고 지원도 많기 때문인 것으로 생각된다.

<표 3> 분산분석 결과

측정변수 제곱합 자유도 평균제곱 F 유의확률

int 1 집단-간 9.525 3.000 3.175 4.234 0.006

집단-내 145.485 194.000 0.750

합계 155.010 197.000

int 2 집단-간 4.905 3.000 1.635 2.544 0.057

집단-내 124.050 193.000 0.643

합계 128.954 196.000

int 3 집단-간 6.580 3.000 2.193 2.994 0.032

집단-내 141.390 193.000 0.733

합계 147.970 196.000

int 4 집단-간 12.148 3.000 4.049 4.571 0.004

집단-내 170.978 193.000 0.886

합계 183.127 196.000

int 5 집단-간 11.030 3.000 3.677 5.167 0.002

집단-내 138.061 194.000 0.712

합계 149.091 197.000

int 6 집단-간 7.459 3.000 2.486 4.819 0.003

집단-내 100.097 194.000 0.516

합계 107.556 197.000

int 7 집단-간 8.500 3.000 2.833 4.936 0.003

집단-내 111.344 194.000 0.574

합계 119.843 197.000

int 8 집단-간 9.858 3.000 3.286 4.618 0.004

집단-내 138.061 194.000 0.712

합계 147.919 197.000

int 9 집단-간 11.792 3.000 3.931 4.120 0.007

집단-내 185.082 194.000 0.954

합계 196.874 197.000

경영전략의 강화를 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 2)는 전체 평균이 3.98

로 나타나 경영전략 강화의 필요성을 어느 정도 필요하다고 판단하는 것으로 나타났다.
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분산분석 결과를 살펴보면 F=2.544(p<.10)로 나타나 항만공사 간 유의한 차이가 나타

나는데 울산항만공사가 3.79로 가장 낮은 수치를 보였으며, 여수광양항만공사가 4.19로

경영전략의 강화를 위한 항만공사 통합운영을 가장 강하게 인식하는 것으로 나타났다.

정보공유의 효율성을 높기기 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 3)는 전체 평

균이 4.10으로 나타났으며, 각 항만공사별로 살펴보면 부산항만공사가 평균 3.95, 인천

항만공사와 울산항만공사가 3.98, 여수광양항만공사가 4.35 순으로 나타났다. 분산분석

결과를 살펴보면 F=2.994(p<.05)로 나타나 항만공사 간 유의한 차이가 나타나고 있으

며, 사후검정 결과 부산항만공사, 인천항만공사, 울산항만공사는 비슷한 수준으로 나타

났으며, 가장 늦게 출범한 여수광양항만공사가 정보공유의 필요성을 가장 강하게 인식

하는 것으로 나타났다.

치열한 항만 간 경쟁에서 생존하기 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 4)는

전체 평균이 3.64로 나타나 보통 수준으로 나타났다. 분산분석 결과를 살펴보면

F=4.409(p<.01)로 나타나 항만공사 간 유의한 차이가 나타났다. 사후분석 결과 부산항

만공사, 인천항만공사, 울산항만공사는 3.50 이하로 나타났으며, 여수광양항만공사는

3.99로 나타나 생존전략의 필요성에 대해 여타의 항만공사보다 통합의 필요성을 많이

느끼는 것으로 나타났다.

급변하는 항만물류 환경변화 및 기술변화 속도에 대응하기 위해 항만공사는 통합운

영되어야 한다(int 5)는 전체 평균은 3.88로 보통보다 조금 높게 나타났다. 그러나 분산

분석 및 사후분석 결과를 살펴보면 F=5.167(p<.01)로 항만공사 간 유의한 차이가 나타

나는데 울산항만공사가 3.51로 거의 보통 수준인 반면 인천항만공사는 3.80, 부산항만공

사는 3.91, 여수광양항만공사는 4.15로 나타나 항만물류 환경 및 기술변화에 대응이 필

요하다라고 인식하고 있는 것으로 나타났다.

자본조달을 원활히 하기 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 6)는 전체 평균이

4.11로 나타나 자본조달의 원활화가 필요하다고 인식하는 것으로 나타났다. 그러나 항

만공사 간 입장차이가 뚜렷하게 나타났는데 분산분석 및 사후분석 결과를 살펴보면

F=4.819(p<.01)로 유의미한 차이가 있는 것으로 타나났으며, 특히 울산항만공사는 3.77

로 보통보다 조금 높은 수준이지만 부산항만공사는 4.12, 인천항만공사는 4.16, 여수광

양항만공사는 4.29로 자본조달 원활화에 대한 인식이 아주 높은 것으로 나타났다.

재무적 위험을 완화시키기 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 7)는 전체 평균

이 4.13으로 나타나 대체적으로 필요하다고 판단하는 것으로 나타났다. 분산분석 및 사

후분석 결과를 살펴보면 F=4.936(p<.01)으로 유의미한 차이가 있는 것으로 타나났으며,

부산항만공사는 4.09, 인천항만공사는 4.20, 여수광양항만공사는 4.32로 자본조달 원활화

에 대한 인식이 아주 높은 것으로 나타났으나 울산항만공사는 3.77로 나타나 재무적 위
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험을 크게 느끼지 않는 것으로 타나났다.

운영경비 절감을 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 8)는 전체 평균이 4.02으

로 나타나 대체적으로 필요하다고 판단하는 것으로 나타났다. 그러나 분산분석 및 사후

분석 결과를 살펴보면 F=4.618(p<.01)로 유의미한 차이가 있는 것으로 타나났는데 울

산항만공사는 3.65로 나타나 운영경비 절감에 큰 인식을 나타내지 않고 있는 반면, 부

산항만공사는 3.95, 인천항만공사는 4.09, 여수광양항만공사는 4.25로 나타나 운영경비

절감에 대한 인식이 아주 높은 것으로 나타났다.

<표 4> Duncan 사후검정 결과

 int 1. 자치성 int 2. 경영전략 int 3. 정보공유 

소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단

1 2 1 2 1 2

bpa 43 3.84  upa 43 3.79  bpa 43 3.95  

upa 43 3.95  ipa 43 3.91 3.91 upa 43 3.98  

ipa 44 3.95  bpa 43 3.93 3.93 ipa 43 3.98  

ygpa 68  4.37 ygpa 68  4.19 ygpa 68  4.35

int 4. 항만 간 경쟁 int 5. 환경 및 기술변화 int 6. 자본조달 

소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단

1 2 1 2 1 2

ipa 44 3.43  upa 43 3.51  upa 43 3.77  

bpa 43 3.47  ipa 44 3.80 3.80 bpa 43  4.12

upa 42 3.50  bpa 43  3.91 ipa 44  4.16

ygpa 68  3.99 ygpa 68  4.15 ygpa 68  4.29

int 7. 재무위험 int 8. 운영경비 절감 int 9. 인적자원관리 

소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단 소속 N

α = .05에 

대한 부집단

1 2 1 2 1 2

upa 43 3.77  upa 43 3.65  upa 43 2.58  

bpa 43  4.09 bpa 43 3.95 3.95 ygpa 68  3.09

ipa 44  4.20 ipa 44  4.09 bpa 43  3.12

ygpa 68  4.32 ygpa 68  4.25 ipa 44  3.27

효율적인 인적자원관리를 위해 항만공사는 통합운영되어야 한다(int 9)는 전체 평균

이 3.03으로 다른 요인들보다 다소 낮게 나타나고 있다. 분산분석 및 사후분석 결과를

살펴보면 F=4.120(p<.01)로 유의미한 차이가 있는 것으로 타나났는데 울산항만공사는
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2.58로 나타나 효율적인 인적자원관리의 필요성에 조금 부정적인 인식을 보인 반면, 여

수광양항만공사는 3.09, 부산항만공사는 3.12, 인천항만공사는 3.27로 나타났다. 이는 외

부에 알려진 여타의 공사에 비해 임원수 과다 및 중복업무 및 기능 과다, 업무전환으로

인한 기능인력 부족 등의 문제점이 부각되기 보다는 항만공사 통합운영에 따른 구조조

정 및 배치전환 등의 불안감이 크게 작용한 것으로 판단된다.

항만공사가 통합을 추진할 경우 그 형태(int 10)는 독자형(비통합형)이 42.2%, 전략적

제휴 42.2%, 인수합병이 15.6%로 나타났다. 부산항만공사의 경우 독자형이 가장 많은

빈도를 보였으며, 여수광양항만공사는 전략적 제휴가 가장 많은 빈도를 보였다. 이는

가장 먼저 출범하여 안정적인 운영상태에 있는 부산항만공사와 가장 늦게 출범하여 아

직 운영상의 미비점이나 대외 의존도가 높은 여수광양항만공사의 입장을 잘 대변해주

는 현상이라 할 수 있겠다. 인천항만공사와 울산항만공사는 전략적 제휴 및 독자형의

빈도가 크게 차이가 나지 않았으며, 인수합병은 4개 항만공사 모두 낮은 빈도를 나타내

었다.

<표 5> 통합형태에 대한 항만공사별 빈도분석 결과

통합 형태 BPA UPA IPA YGPA 전체(%)

전략적 제휴 13 17 13 38 81(42.2)

인수합병 3 6 11 10 30(15.6)

독자형(비통합형) 26 19 17 19 81(42.2)

합 42 42 41 67 192(100.0)

χ2=18.008, df=6, p=.006

3. 실증분석 결과에 대한 논의

본 연구에서는 선행연구를 바탕으로 항만공사 통합 결정요인으로 자치성 강화, 경영

전략의 강화, 정보공유의 효율성 증대, 항만 간 경쟁, 항만물류 환경 및 기술변화, 자본

조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비 절감, 인적자원관리의 효율성 증대 등 9개

의 요인을 선정하여 각 요인에 따른 항만공사 통합의 필요성 인식 수준 및 개별 항만

공사의 각 요인에 따른 항만공사 통합의 필요성 인식 차이를 분석하였다. 그리고 향후

항만공사가 통합을 할 경우 통합 항만공사의 형태에 대해 살펴보았다. 분석결과를 요약

하면 다음과 같다.

첫째, 항만공사 내부 구성원들은 전체적으로 자치성 강화, 경영전략의 강화, 정보공유
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의 효율성 증대, 항만 간 경쟁, 항만물류 환경 및 기술변화, 자본조달의 원활화, 재무적

위험 완화, 운영경비 절감 등 8개 요인에 대해 통합의 필요성일 인식하고 있었다. 그러

나 세부적으로 살펴보면 자치성 강화, 경영전략의 강화, 정보공유의 효율성 증대, 항만

간 경쟁 요인에 대해서는 부산항만공사, 인천항만공사, 울산항만공사에 비해 여수광양

항만공사가 통합의 필요성을 좀 더 강하게 인식하는 것으로 나타났다. 이러한 이유는

앞서 출범한 여타의 항만에 비해 여수광양항만공사는 출범한지 1년도 되지 않아 아직

조직성이 완연히 갖추어지지 않았고 항만 특성상 컨테이너와 중화학류를 모두 취급하

는 등 전용화 수준도 낮기 때문인 것으로 생각된다. 이에 따라 중앙정부 및 지방정부에

대한 의존도가 높은 것도 그 원인으로 판단된다.

항만물류 환경 및 기술변화, 자본조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비 절감 요

인에 대해서는 부산항만공사, 인천항만공사, 여수광양항만공사가 통합의 필요성을 강하

게 인식하고 있는데 반해 울산항만공사는 여타의 항만에 비해 통합의 필요성 인식 수

준이 낮은 것으로 나타났다. 이 역시 항만의 특성에 기인한 것으로 판단되며 울산항의

경우 중화학류 전용항으로서 주로 액체화물을 취급하고 있으며 향후 동북아 오일허브

항으로 자리매김 하는 것을 목표로 하고 있다. 이러한 목표에 따라 중앙 및 지방정부의

법·제도적 지원 및 재무적 지원이 원활하게 이루어지고 있으며, 기술적으로도 동북아

오일시장에서 선도적 위치에 있다. 따라서 여타의 항만에 비해 항만물류 환경 및 기술

변화, 자본조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비 절감 요인에 대해서 통합의 필요

성을 덜 인식하는 것으로 판단된다.

인적자원관리의 효율성 증대 요인은 4개 항만공사 모두 통합의 필요성을 낮게 인식

하는 것으로 나타났는데 이는 다른 공사에 비해 임원수 과다 및 타 기관과의 업무중복,

높은 임금, 업무전환으로 인한 기능인력 부족 등과 같은 감사원의 지적과 달리 항만공

사 통합운영에 따른 구조조정 및 배치전환 등의 불안감이 더 크게 작용한 것으로 판단

된다.

둘째, 향후 항만공사가 통합을 하게 될 경우 적절한 형태에 대해 각 항만공사별로 미

세한 차이는 있었지만 통합을 하지 않고 현행 유지를 원하는 경우와 통합을 하게 된다

면 전략적 제휴 형태가 각각 42.2%로 나타났으며, 인수합병의 형태는 미미한 것으로

나타났다. 이는 항만공사 내부 구성원들은 통합을 하지 않는 경우 현행 체제가 그대로

유지될 것이며 이에 따라 각 항만공사는 설립취지에 따라 고유한 업무를 변동 없이 수

행할 수 있어 많은 빈도가 나타난 것으로 생각된다. 그리고 통합을 하더라도 각 항만공

사가 제휴를 한다면 그 형태는 특정 수준으로 변화를 하겠지만 각 항만공사는 그 존재

를 유지할 수 있기 때문에 변화의 폭이 그나마 작은 특성 때문에 많은 빈도가 나타났

으며, 인수합병의 경우 항만공사 체제의 변화, 업무변화, 구조조정 등 변화의 폭이 가장
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큰 것으로 인식하기 때문에 빈도가 낮은 것으로 판단된다.

Ⅵ. 결 론

정부는 국가중심의 관리체계에서 오는 의사결정의 경직성, 정부의 재정부족, 운영상

의 자율성부족, 상업적 마인드 및 전문성 결여 등의 문제를 해결하고 경영 마인드에 초

점을 맞춰 항만을 효율적으로 운영하고 고객서비스에 대한 만족도를 높이기 위해 2004

년 1월 부산항만공사(BPA)를 시작으로 2005년 7월 인천항만공사(IPA), 2007년 7월 울

산항만공사(UPA), 2011년 8월 여수광양항만공사(YGPA)가 순차적으로 설립되어 현재

4개의 항만공사가 운영 중에 있다.

항만공사의 운영은 독립채산제와 이를 바탕으로 한 자치성을 기반으로 한다. 그러나

각 항만공사들에게 기업경영체제를 도입하고 운영의 자치성을 부여하였지만, 국토해양

부와 지방해양항만청, 이 외에도 각 지자체와 여러 협회들의 중복된 행정지시를 받고

있는 상황이며, 정부출자가 100%인 특수법인으로 인한 관료제의 문제점을 고스란히 안

고 있다. 이 밖에도 상임 임원의 수가 여타의 공기업에 비해 많고 개별 운영에 따른 과

당 경쟁으로 인한 문제 등 다양한 비효율이 발생하고 있다. 이러한 문제점으로 인해 그

간 국회와 국정감사원에서는 항만공사의 운영에 대한 비효율성의 문제점을 지적하였고,

이에 따라 현재 개별로 운영되고 있는 항만공사의 통합에 대한 논의가 진행 중에 있다.

하지만 항만공사 통합 추진에 관해 각 항만공사별 입장은 관리·운영하는 항만의 특성

및 조직특성에 따라 매우 상이한 상태라고 할 수 있다.

본 연구에서는 우리나라의 4개 항만공사 내부구성원을 대상으로 하여 선행연구를 통

해 도출된 자치성 강화, 경영전략의 강화, 정보공유의 효율성 증대, 항만 간 경쟁, 항만

물류 환경 및 기술변화, 자본조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비 절감, 인적자

원관리의 효율성 증대 등 9개의 항만공사 통합 결정요인에 따른 항만공사 통합의 필요

성 인식 수준 및 개별 항만공사의 각 요인에 따른 항만공사 통합의 필요성 인식 차이

를 분석하였다. 그리고 항만공사가 통합을 할 경우 적절한 통합 형태에 대한 각 항만공

사별 의사를 파악해보았다.

본 연구에서 시사점은 크게 2가지로 나누어 볼 수 있다. 첫째 인적자원관리의 효율

성 증대 요인을 제외한 자치성 강화, 경영전략의 강화, 정보공유의 효율성 증대, 항만

간 경쟁, 항만물류 환경 및 기술변화, 자본조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비

절감 등 8개 요인에 대해서 항만공사의 통합운영에 인식 수준은 높았으나 각 항만별
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차이는 뚜렷하게 존재하였다. 특히 여수광양항만공사는 자치성 강화, 경영전략의 강화,

정보공유의 효율성 증대, 항만 간 경쟁 요인에 있어서 여타의 항만공사에 비해 항만공

사 통합운영에 대한 필요성을 강하게 인식하고 있었으며, 울산항만공사는 항만물류 환

경 및 기술변화, 자본조달의 원활화, 재무적 위험 완화, 운영경비 절감 요인에 있어서

여타의 항만공사에 비해 항만공사 통합운영에 대한 필요성을 약하게 인식하고 있었다.

이처럼 뚜렷한 차이를 보이는 것은 출범연수 및 규모가 작은 여수광양항만공사의 조직

특성과 유류취급을 주로 하는 울산항의 특성에 따른 것으로 생각된다. 그리고 인적자원

관리의 효율성 증대 요인은 항만공사에 관계없이 통합과 관련된 중요한 요인으로 인식

하지 않는 것으로 나타났는데 이는 현재 항만공사 인적자원관리 상에서 드러난 문제점

을 해결하는 것 보다는 통합으로 인한 구조조정 및 전환배치에 따른 신분의 불안정성

등과 같은 불안 요소가 큰 요인으로 기인한 것으로 판단된다. 따라서 통합에 대한 논의

를 지속하기 위해서는 항만공사 내부구성원들의 신분안정에 관한 사항이 미리 전제되

어야만 할 것으로 생각된다.

둘째, 항만공사 통합에 대해 내부 구성원들의 의견을 살펴본 결과 <표 5>에 제시된

바와 같이 각 항만공사 내부 구성원들은 미세한 차이는 있지만 항만공사가 현행 체제

를 유지하거나 통합을 한다 하더라도 그 체제 변화가 덜한 전략적 제휴형태를 원하는

것으로 나타났다. 체제상 변화가 불가피한 인수합병 형태는 4개 항만공사 구성원 모두

낮은 빈도를 나타내었다. 항만공사 통합 결정요인 중 인적자원관리의 효율성에서 나타

난 결과와 마찬가지로 내부 구성원들은 체제 변화에 따른 신분 불안정에 대해 매우 불

안해하는 것으로 생각해볼 수 있다. 결론적으로 항만공사의 통합에 관해 발전적 논의를

이끌어내기 위해서는 내부 구성원들의 안정된 신분을 보장하는 것이 무엇보다 중요한

것으로 판단된다.

본 연구의 결과는 항만공사 통합운영을 위한 논의의 기초 자료로 활용될 수 있을 것

이며, 현행 항만공사제가 유지되더라도 운영상의 여러 개선점의 논의를 통해 우리나라

항만공사의 발전전략을 수립하는 데에 기여할 수 있을 것으로 사료된다. 그러나 본 연

구는 항만공사 운영효율화를 위한 다양한 선행연구를 바탕으로 하였음에도 불구하고

항만공사와 같은 특수법인의 통합과 관련된 선행연구의 부족으로 인해 일반기업의 통

합결정요인을 사용할 수 밖에 없었다. 따라서 본 연구의 결과를 항만공사 통합과 관련

된 논의에 일반화하에는 한계점이 있으며, 통합 논의의 기초 자료로 활용하는 것이 타

당할 것으로 사료된다.
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국문요약

우리나라 항만공사 조직구성원들의

통합의도에 관한 비교연구

하명신

본 연구는 우리나라 항만공사제도의 문제점을 인지하고 이에 따른 비효율을 제거하

기 위한 방안으로 항만공사의 통합의도를 분석하였으며, 통합의 선행요인에 따른 항만

공사의 통합에 대한 인식을 비교분석하였다. 개별 항만공사에 재직 중인 내부 구성원을

대상으로 조사한 결과, 자치성, 경영전략의 강화, 정보공유 효율성, 항만 간 경쟁, 환경

및 기술변화, 자본조달, 재무위험 완화, 운영경비 절감, 인적자원관리의 효율성 등 각

요인에서 항만공사 간 유의한 차이가 나타났다. 그리고 다른 항만공사에 비해 여수광양

항만공사가 공사통합에 대해 가장 높은 인식수준을 보였다. 본 연구의 결과는 항만공사

의 통합을 위한 기초 자료로 활용될 수 있을 것이며, 현행 항만공사제를 유지한다 하더

라도 본 연구에서 언급한 우리나라 항만공사제도의 문제점을 통해 우리나라 항만공사

의 발전전략을 수립하는 데에 기여할 수 있을 것으로 사료된다.

핵심 주제어 : 항만공사, 통합, 항만공사내에서의 비효율성


