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제Ⅰ장 네트워크경제의진전과 자동차산업

최근 격렬한 기업간 경쟁에서 기술적·경영적 우위를 확립

해 나가기 위해 핵심기술은 스스로 개발·유지하지만, 약한

영역에서는 제휴를 통해 다른 업체의 경영자원을 활용하고 있

는데 이를 산업의 네트워크화라고 한다. 따라서 여기서 네트

워크란 관계의 형성을 의미하는 것이다. 즉 네트워크경제의

진전은 정보통신 등 네트워크산업의 발달뿐만 아니라 이로 인

해 산업이 보다 네트워크화되고 있는 현상을 나타내는 것이라

할 수 있다. 산업의 네트워크화는 기존의 거래관계나 의사소

통이 새로운 정보통신산업에 의해 연결되는 것과 더불어 새로

운 관계, 즉 네트워크가 보다 복잡다단하게 형성되는 것을 말

한다.

본 연구는 자동차산업의 네트워크화에 대한 논의를 부품조

달이라는 차원에서 살펴보고 이에 따라 향후 자동차를 포함한

부품조달체제 전반의 변화방향을 유추해보고자 한다. 이와 더

불어 정보통신산업의 발달이 자동차부품조달체제의 변화에

미친 영향과 이로 인해 생겨나는 새로운 형태의 조달네트워크

에 대해 고찰한다.

요 약 1

<요약>



제Ⅱ장 부품조달체제의네트워크화추이및 원인

부품조달체제의 네트워크화를 살펴보면, 일단 외부조달의

확대가 네트워크의 외연을 확대하는 기본요소가 될 것이다.

단순히 외부조달만 확대한다고 네트워크가 확대되는 것은 아

닐 것이다. 전속적 거래관계는 관계를 단선적으로 조직하기

때문에 받아들이고 상호작용하는 지식과 정보도 단선적일 수

밖에 없다. 그러므로 네트워크의 효과도 크지 못할 것이다. 따

라서 특정기업의 거래나 관계가 어떤 한 기업에 전속되어 있

기보다는 여러 다른 기업들과 관계를 맺고 있는 기업들로 구

성된 네트워크가 훨씬 폭 넓은 지식과 정보를 공유하고, 새로

운 지식의 창출 등과 같은 시너지효과를 만들어낼 것으로 보

인다.

기업의 외부와 거래관계는 시장을 통해 거래를 하는 경우

가 있을 수 있는데, 이때는 기업간 상호작용이 쉽지가 않고,

관계를 통해 지식이나 정보의 습득도 제한되어 있으며, 상호

간 시너지효과는 기대하기 힘들다. 따라서 단순히 관계의 형

성뿐만 아니라 이러한 관계에 협력이라는 차원이 강조되어야

할 것이다.

한국이나 일본 자동차업체의 경우 자동차생산원가의 약

7 0 %를 외부에서 조달하고 있는 실정이고, 이러한 비중은 거

의 변하지 않고 있다. 한편, 전통적으로 외부조달비율이 낮은

서구의 업체들도 최근 외주를 크게 확대하고 있는 실정이다.

외주화의 방식으로 자체생산부분을 분사화하고 있는데, 그 대

표적인 예가 G M과 포드에 의한 부품부문인 델파이와 비스테
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온의 분사다. 이 밖에 다임러크라이슬러, 폴크스바겐, 르노,

PSA, 피아트 등도 부품의 외주화를 추진하고 있다. 특히 일본

닛산이나 미쓰비시의 경우도 자체생산하고 있던 변속기부문

의 외주화가 추진되고 있다.

아직 우리나라나 일본은 본격화되지 않았지만 유럽을 중심

으로 확산되기 시작하고 있는 자동차업체들의 모듈(시스템)생

산 및 모듈(시스템)발주가 본격화되면 외주비율은 더욱 늘어

날 가능성이 높다. 모듈화를 통해 자동차업체들은 자신의 부

담을 덜고 여력을 가지고 차세대자동차개발과 같은 대형프로

젝트에 집중할 뿐만 아니라 모듈화에 따른 자동차부품업체의

기술력을 공유하므로 부품조달네트워크의 외연뿐만 아니라

내연도 심화시키고 있는 것이다. 부품조달에 있어 네트워크의

확대는 단순히 외주확대에 의해서만 이루어지는 것이 아니라

다양한 거래관계의 형성을 통해 이루어진다. 이러한 형태의

거래관계를 개방형 거래체제 혹은 네트워크형 거래체제라고

부른다. 개방형 거래체제가 형성되기 위해서는 완성차업체는

특정부품을 복수의 기업으로부터 조달받아야 하며, 부품업체

는 거래하는 모기업이 다수여야 한다. 복수기업으로부터 동일

부품을 조달받는 경우를 경쟁조달이라는 측면에서 설명할 수

있다. 일본과 한국의 경우 특정 부품업체와 전속적으로 거래

하는 관행이 정착되어 왔지만 최근 들어 경쟁적 조달이 확대

되고 있다. 국내에서 거래처를 다변화할 뿐만 아니라 해외조

달까지 고려하는 세계적 조달(global sourcing)이 확대되고 있

다. 미국의 빅3도 1 9 9 0년을 전후하여 해외조달을 적극적으로

도입하기 시작하였다. GM은 국제 구매전략을 도입하여 국제

요 약 3



적으로 고품질·저가격의 새로운 부품업체들을 발굴하였다.

독일 B M W는 부품의 5 0 %를, 로버는 30%, 유럽포드는 약

7 0 %를 해외에 의존하고 있다.

자동차부품조달체제의 네트워크화는 부품의 경쟁적 조달보

다 모기업의 복수화가 더 중요하다. 일반적으로 동일부품을

한 부품업체로부터 여러 조립기업이 조달받는 것을 부품업체

의 공용화로 표현할 수 있다. 각 업체에 납품하는 부품이 완

전히 동일하지는 않지만 동종의 부품으로 기술적 유사성이 있

으므로 규모 및 범위의 경제가 작용한다. 최근 G M과 포드에

서 독립한 델파이와 비스테온은 G M과 포드 외의 납품을 크

게 확대해 왔고 일본 내의 자동변속기 거래관계만 보더라도,

아이신은 도요타계열이고, 자트코는 닛산계열이지만 다른 계

열 자동차업체들에도 변속기를 납품하고 있다. 즉, 보쉬, ZF,

지멘스, Lear, Johnson Controls, TRW 등독립계 대형부품업체

들뿐만 아니라 자동차업체의 자회사들도 관계 회사뿐만 아니

라 경쟁하는 여타 업체들에게 납품을 실시하는 것으로 나타났

다. 특히 최근에는 일반 소형부품업체들도 부품의 세계적 조

달추세에 맞추어 해외 완성차업체에 대한 납품도 확대해 나가

고 있는 실정이다.

이론에 따라서는 자동차업체가 외주를 주는 이유를 경기변

동의 충격흡수, 자본의 절감, 저임금노동력의 이용 등 주로 중

소기업인 부품기업을 착취하기 위한 수단으로서 설명하고 있

다. 그러나 K a w a s a k i와 M c M i l l a n ( 1 9 8 7 )은 일본자동차업체의

경우 부품업체를 착취하기보다는 부품업체의 위험을 부담하

는 역할을 수행해 왔다고 설명하고 있다. 결국 부품업체와 완
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성차업체간 관계는 서로 착취하고 당하는 관계가 아니라 상호

협력적인 관계이고, 경제적으로 약자에 놓여 있는 부품업체가

자동차업체로부터 지원을 받는 형태인 것으로 파악된다.

한편, 부품업체와 자동업체간 상호 협력적인 관계는 과거

일본에서 특수한 것으로 미국이나 유럽은 다소 다른 양상을

보였다. 특히, 미국을 중심으로 부품조달은 단순히 시장거래를

통해 실시하고 부품업체와는 협력적 관계를 유지하는 것은 일

반적이지 않았다. Helper는 H i r s h m a n ( 1 9 7 0 )의 개념을 이용, 밀

접한 상관관계를 가지는 일본 자동차업체와 부품업체간의 관

계를 v o i c e전략으로, 주로 시장거래에 의존하는 미국의 부품거

래행태를 e x i t전략으로서 간주했다. Sako and Helper(1995)는

1 9 9 3∼9 4년간 미국, 일본, 유럽에 있는 1차 부품생산업체를 대

상으로 설문조사를 실시하였는데, 제한적이지만 세 지역에서

부품업체-완성차업체간 관계는 협력적 관계로 현저한 수렴경

향을 보여주고 있다고 할 수 있다. 그러나 여전히 일본의 자

동차업체·부품업체간 관계가 미국업체들에 비해 크게 친밀

한 것으로 조사되었다.

자동차산업의 경쟁력 향상을 위해서는 부품기업과 자동차

업체의 쌍방협력이 매우 중요하다. 쌍방협력에 있어 가장 중

요한 것은 기술부문인데, 이는 설계를 통해 교류가 발생한다.

진정한 의미의 쌍방협력이 발생하는 개발형태는 블랙박스부

품(승인도부품)으로서 자동차업체가 목표코스트, 외형, 부품장

착 관련 정보 등의 기본설계정보를 차 전체의 차량설계나 레

이아웃에 근거하여 작성하기는 하지만, 부품업체는 상세설계,

부품작성, 부품개체에 대한 실험 등을 행한다. 일본의 경우 승

요 약 5



인도부품업체의 비율이 1 9 9 0년대 초 6 0 %를 기록하다가 1 9 9 0

년대 중반 이후 7 0 %를 초과하였다. 결국 기술개발 부문에 있

어 일방적인 지원이 아니라 부품업체와 완성차업체간 상호협

력이 확대되어 가고 있는 것으로 해석할 수 있다.

네트워크형 부품조달체제가 확립되는 데 결정적인 역할을

한 것은 자동차산업의 최종재인 자동차시장의 경쟁심화에 기

인한다. 일반적으로 부품조달전략의 설정은 완성차업체에 의

해 주도적으로 이루어진다고 보면, 경쟁이 심화되고 있는 자

동차시장에서 가장 효율적인 부품조달체제를 이용하는 것이

바람직할 것이다. 네트워크형 부품조달체제가 효율적이라면

자동차업체들이 왜 일반적으로 이 체제를 선택하지 않는 것인

지 의문이 생길 수 있다. 이에 대해 H e l p e r는 최종재시장이 경

쟁적이지 않을 경우 효율적인 생산체제를 선택할 유인이 없기

때문이라고 보았다. 실제로 미국의 경우 일본의 소형승용차가

진출하기 이전에는 GM, 크라이슬러, 포드 등 3사가 거대한

미국시장을 점유, 높은 이익(최종재시장에서의 렌트)을 올리

고 있었다. 이는 다른 말로 일제차의 진출 이전까지 미국시장

에서 효율성 향상 압력이 별로 크지 않았다는 것을 의미한다. 

지금까지 부품기업과 조립기업간 관계를 다루는 대부분의

연구가 주로 긴밀한 협력관계의 효율성과 이의 강화에 초점이

맞추어져 왔었다. 이에 따라 거래의 개방성은 부품기업과 조

립기업간 협력관계를 저해하는 요인으로서 기피된 측면도 없

지 않았다. 그러나 개방화의 이점에 관한 논의는 특정 기업간

의 관계를 다루는 협력관계 강화라는 측면과 서로 대치되는

개념이 아니라 서로 다른 관점에서 다루어져야 할 문제인 것
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요 약 7

으로 인식되고 있다. 사실 일본의 부품기업과 조립업체들은

구미업체들보다 긴밀한 협조관계를 유지하여 왔고, 그러한 일

본 자동차산업 내에서 개방화를 추구하는 업체들이 보다 나은

성과를 거두고 있다는 것은 협조관계의 긴밀성과 개방화가 양

립할 수 없는 것이 아님을 반증하는 것이라 하겠다.

2 0 0 1년 국내 자동차업체의 외부조달비율은 평균 7 4 . 7 %로서

일본의 70% 수준에 비해 다소 높은 수준을 보이고 있으며,

이러한 외주비율은 외환위기 이전인 1 9 9 6년에 비해 높아진 수

치이다. 이는 한국 자동차업체들이 보다 적극적으로 외주확대

를 통해 네트워크화를 추진하고 있는 것으로 설명될 수 있다.

자동차산업 네트워크의 외연을 확대시키는 요인으로 부품발

주의 모듈화를 들 수 있는데, 국내 자동차산업은 모듈화의 초

기단계에 머무르고 있는 실정이다.

외환위기 이후 자동차산업의 구조조정이 이루어지면서 부

품업체의 개방적 거래가 활발해지고 있다. 국내 완성차업체가

4개사로 재편 초기였던 1 9 9 9년에 1개 부품업체당 평균 모기업

수는 1 . 5 7개에 불과했으나 2 0 0 1년 1 . 7 3개로 증가했고, 1개 모기

업에만 단독공급하는 부품업체의 비중도 1 9 9 9년 6 5 . 9 %에서

2 0 0 1년 5 5 . 4 %로 대폭 줄어들었다. 완성차업체의 부품업체 공

유현황을 보면, 현대자동차가 부품업체를 가장 많이 공유하고

있고, 현대-기아의 통합 이후에 급속하게 변해왔던 것으로 나

타났다.

그러나 1 9 9 3년 일본에서 상호경쟁업체인 도요타와 닛산에

동시에 부품을 납품하고 있는 부품업체의 비중은 3 2 %에 달하

고 있는데, 이는 현대와 대우에 동시에 납품하고 있는 부품업
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체의 비중인 1 7 . 4 %에 비해 크게 높은 수준이다. 특히 후발주

자로 시장에 진입한 자동차업체의 경우 국내에 관련부품업체

가 존재함에도 불구하고 부품업체의 공유가 힘들어 수입에 의

존하거나 새롭게 독자적인 부품조달체제를 구축해야 하는 어

려움이 존재하고 있다. 개방적 거래관계 형성을 위한 부품업

체의 해외네트워크 구축은 해외 완성차업체에 대한 수출을 통

해 이루어질 것이다. KD수출이나 A / S용 수출을 제외하더라

도 자동차부품 수출은 그 동안 꾸준히 증가하여 2 0 0 1년 현재

1조 3 , 0 0 0억원에 달하고 있다. 그러나 자동차부품 총매출 대비

수출비율로 보면 아직 5 . 4 7 %에 불과하여 낮은 수준을 기록하

고 있다.

한편, 부품당 조달업체의 수는 2 . 4개로서 일본의 2 . 5 4개에

비해 다소 낮은 수준인 것으로 나타났고, 1사에 단독 발주하

는 비율도 3 4 . 5 %나 되고 있다. 그러나 1 9 9 0년대 중반 2 . 1개 수

준에 비하면 부품당 조달업체수가 증가한 것은 분명한 사실

이고, 1사 단독으로 조달하는 부품의 비율도 40% 수준에서

크게 줄어들었다. 결국 한국 자동차산업도 외주 및 복수발주

의 확대를 통한 조달네트워크의 확대를 꾀하고 있는 것으로

볼 수 있다. 또한 최근에는 국내 완성차업체들도 국내조달이

가능한 부품에 대해 해외조달 필요성을 강조하고 있어 세계

적인 부품조달네트워크의 형성이 확산될 것으로 예상된다.

실태조사에 따르면 자동차부품업체들은 대부분 수요업체

(모기업)로부터 한 가지 이상의 지원을 받고 있지만, 한국 자

동차부품산업의 협력 강도는 여전히 일본에 비해서는 뒤떨어

지는 것으로 나타났다. 협력관계의 활성화를 위해서는 모기업
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의 지원뿐만 아니라 부품업체들의 역할도 중요하지만 기술개

발 및 품질향상, 비용절감 등을 위한 부품업체들의 노력도 중

요한데, 최근 국내부품업체도 쌍방향 협력관계 형성을 위한

기반을 마련해 나가고 있다. 1990년대 초만 하더라도 국내 자

동차부품업계의 대여도부품이 7 0 %이고 3 0 %가 승인도부품(위

탁도 포함)으로 분류되어 국내 자동차부품업계의 취약점으로

지적되었다. 그러나 최근 부품업계의 기술수준 향상으로 국내

자동차부품업체도 5 0 . 6 %가 승인도업체이고, 14.4%가 위탁도업

체이며, 기술력이 낮아 일방적으로 기술을 자동차업체에 의존

하는 대여도방식은 2 7 %에 불과한 것으로 나타났다.

제Ⅲ장 정보화의진전과 세계적 조달네트워크의구축

정보기술의 적용에 따른 부품조달체제의 효율은 먼저 자

동차업체와 수많은 부품업체들간 빠른 의사소통 및 정보의 공

유에 있다. 현재 세계적으로 확산되고 있는 주문생산방식을

가능하게 해주는 것이 바로 빠른 의사소통 및 정보의 공유를

기반으로 하는 정보기술이다. 이와 더불어 원거리에서 상호

의사소통이 가능하게 됨에 따라 부품업체와 자동차업체간 부

품의 동시개발 등 상호 협력적 네트워크를 형성하는데도 정보

기술이 중요한 역할을 담당하고 있다. 정보기술을 통해 서로

간의 의사소통이 원활해지고 이를 통해 시너지효과를 더욱 증

대시키는 역할을 담당한다.

완성차업체들은 자체 장기 수요전망에 근거하여 표준화된
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자동차를 대량 생산해 왔다. 완성차업체들은 수요자의 취향을

제대로 파악하지 못하고 판매에 임함으로써 공급부족과 재고

누적이라는 문제에 직면해 왔다. 이러한 문제를 근본적으로

해결할 수 있는 생산방식으로 주문생산( b u i l d - t o - o r d e r )이 최근

부상하고 있다. 주문생산 방식은 수요 동향을 신속히 파악하

여 재고수준을 낮춰 비용을 절감시킬 수 있고, 고객의 취향에

맞는 자동차를 생산하여 배송함으로써 할인 판매를 지양하고

고정 고객을 확보하여 시장 점유율을 안정적으로 유지할 수

있다는 점에서 관심을 끌고 있다. 주문생산의 전제조건으로

중요한 사항은 주문에서 배송까지 걸리는 속도( s p e e d )이다.

주문에서 배송까지의 기간을 크게 단축시킬 수 있는 방법이

바로 정보화기술의 이용이다. 소비자가 주문을 실시하는 순간

주문정보가 자동차생산 및 배송과 관련된 모든 공급체인에 동

시에 전달되고, 이에 따라 자동적으로 생산할당이 이루어진다

면 획기적인 리드 타임(lead time) 단축은 가능할 것이다.

인터넷을 포함한 정보기술을 이용할 경우 고객의 정보를

실시간으로 받을 수 있게 되어 재고를 줄일 수 있을 뿐만 아

니라 예상외의 수요발생에 따른 시간외 노동의 단축과 긴급출

하 감소 등의 효과를 거둘 수 있다. 또한 정보장애를 극복하

고 정보가 공급체인 전체에서 공유되게 되므로 비효율적인 기

업의 업무가 효율적으로 개선된다. 즉, 정보기술을 이용한 생

산 및 판매체계는 피라미드화된 계층적 정보전달체제가 아니

라 정보가 전 공급체인에 공유되는 커뮤니티형으로 된다는 것

이다. 이러한 정보기술을 이용한 공급사슬관리를 e - S C M

(Supply Chain Management)으로 표현하는데, 이는 정보기술



을 통해 공급사슬 전체의 효율이 극대화된다는 것을 의미한

다. 정보기술의 발달에 따른 e - S C M은 자동차산업구조를 극단

적인 네트워크화로 이끌 가능성도 존재한다. 정보의 공유를

통해 거래비용이 낮아지면, 경쟁상 우위에 있지 않은 자산집

약형 사업은 분리되고, 매수와 합병보다는 제휴가 증가하는

네트워크화가 진전될 것이다.

자동차시장의 경쟁이 격화되면서 신차개발기간은 매우 중요

한 경쟁력 결정요인 중 하나가 되고 있다. 일반적으로 차량모

델을 결정하고 양산준비를 완료할 때까지의 개발기간은 1 9∼

2 0개월 정도이지만, 최근 1 3∼1 5개월까지 단축된 사례도 있고,

향후 9∼1 2개월로 개발기간을 크게 단축할 예정으로 있다. 이

를 위해서는 최근 개발에 있어 역할이 크게 증대되고 있는 자

동차부품업체와의 연구개발에 관한 긴밀하고 신속한 의사소

통이 필수적이다. 이를 획기적으로 추진할 수 있는 수단이 정

보기술이다.

세계 자동차업체 및 부품업체들은 독자적인 정보시스템 구

축을 통해 자동차산업의 부품조달체제에 정보기술을 활용해

왔었다. 그러나 업체간의 다른 시스템 및 문서표준으로 비용

을 증가시켰고, 업무의 비효율이 확대되었다. 이에 따라 조달

정보시스템을 업체간 통합하는 논의가 활발해졌고, 그 결과

생겨난 것이 미국의 ANX(Automotive Network eXchange)이

다. 미국의 ANX 이후로 일본의 JNX, 유럽의 E N X을 비롯하

여 세계 주요 자동차생산국들에서 업계공통의 정보화네트워

크 구축을 서두르고 있다. 또한 이러한 각 국별 정보시스템을

하나로 묶는 작업도 A N X를 중심으로 활발히 논의되고 있는
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실정이다. 정보시스템의 구축과 더불어 부품조달의 개방화를

촉진하고 있는 것이 계열을 떠난 e -마켓플레이스의 등장이다.

그 대표적인 예로 코비신트( C o v i s i n t )를 들 수 있는데, 이에는

세계의 많은 자동차 및 부품업체들이 참가하고 있다.

부품조달체제에서 정보기술의 활용에 따른 효율향상은 자

동차업체에 의한 노력이나 정보네트워크의 형성 및 e -마켓플

레이스의 구축 등과 같은 사항들도 중요하지만 이를 뒷받침해

줄 수 있는 부품업체의 정보화가 이루어져야 한다. PA컨설팅

그룹이 프랑크푸르트대학과 공동으로 추진한 연구에 따르면

전체 자동차업계의 5 8 %에 달하는 기업들이 전사적인 차원의

일관된 e -비즈니스 전략을 가지고 있지 않은 것으로 나타나

부품업체의 정보화에 대한 관심이 여전히 부족한 것으로 조사

되었다.

세계적인 추세에 따라 국내 자동차업계도 부품조달체제를

포함한 경영전반에 걸쳐 정보기술의 도입을 서두르고 있다.

이미 주요 자동차업체들은 자신들의 부품업체와 독자적인 통

신망을 구축하여 전자적 거래를 실시해 왔을 뿐만 아니라 자

동차공업협회를 중심으로 국내 자동차업체들은 업계공통의

네트워크인 KNX(Korea Network eXchange)을 구축하고 본격

적인 서비스에 들어간 상태이다. 일부 업체를 중심으로 독자

적인 e -마켓플레이스를 구축하고 있을 뿐만 아니라 부품업체

들 중에는 세계적인 e -마켓플레이스인 코비신트에 가입한 업

체들도 존재한다. 또한 자동차업체들은 정보기술을 이용해

E R P나 SCM 등을 효율적으로 추진하는 방안을 강구하고 있

다. 그러나 자동차산업 전체로 정보기술의 이용이 효과를 거
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두기 위해서는 자동차산업의 공급사슬에 존재하는 모든 기업

의 정보화기반이 구축되어 있어야 할 것이다.

제I V장 네트워크형부품조달체제구축방안및 정책방향

국내 자동차업체들의 외주비율은 매우 높은 편이지만, 그

담당하는 역할은 세계적인 수준과 거리가 멀다. 현재 세계적

으로 확산되고 있는 부품의 모듈화 및 시스템화는 부품업체의

기능을 기술개발 및 부품업체 관리에까지 확대하는 것을 의미

한다. 국내에서는 아직 이러한 기능을 완전히 담당할 업체들

이 거의 존재하고 있지 않는 것으로 조사되었다. 한편, 과거

조립기업과 부품업체간 전속적 거래관계 속에서 부품업체는

거의 경쟁의 압력이 높지 못하고 항상 수요가 보장된 상태를

유지해 왔다. 그러나 최근의 상황변화는 세계적 조달을 포함

하는 복수발주를 통한 경쟁이 강화되고 있다.

보다 중요한 것은 자동차업체들끼리 자동차부품업체를 공

유하는 전략으로 전환되어야 할 것이다. 국내 자동차시장이

보호된 과거에는 국내에서 절대적인 경쟁우위를 지닌 업체의

경우 독자적인 전략을 구사하는 것이 가능하였다. 그러나 앞

서 살펴본 바와 같이 국내 자동차업체들도 이제는 보호된 시

장에서 우월적 지위를 누리는 과거와는 다른 상황을 맞이하고

있다. 이에 따라 부품업체를 다른 자동차기업과 공유함으로써

부품업체의 기술력 및 품질을 향상시키고, 규모의 확대를 통

해 비용인하의 혜택을 향유할 수 있어야 할 것이다. 부품업체
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의 공유에 있어 가장 좋은 방법이 수출을 통해 세계적인 자동

차업체와 교류를 확대시키는 것이다.

이러한 경쟁과 개방의 시대에서도 부품업체와 조립업체간

관계는 과거보다 더욱 밀접하고 더 많은 의사소통 및 정보의

전달이 요구되고 있다. 과거와 달리 조립기업의 일방적인 부

품기업 지원이 아니라 부품설계 및 개발 등에 있어 부품기업

의 역할이 강조되는 상호 협력적 관계가 성립되어야 할 것이

다. 이를 위해서는 부품기업의 기술적 능력향상이 필수적이다. 

이와 같이 외주확대 및 모듈화·시스템화를 통한 부품업체

의 기능강화, 세계적 조달확대를 포함한 복수발주와 계열관계

를 초월한 부품업체 공유로 대표되는 개방적 거래관계, 상호

협력관계가 강조되는 부품업체와 조립업체간 협력강화 등 세

가지 요소를 부품조달체제의 네트워크화라고 명명한다. 이러

한 부품조달체제의 네트워크화는 자동차산업에만 한정된 것

이 아니라 모든 산업부문에서 네트워크화 현상이 발생되고 있

다고 볼 수 있다.

그런데 이러한 부품조달체제의 네트워크화는 정보기술의

발달과 그 이용에서 많은 도움을 받고 있다. 사실 부품조달체

제의 네트워크화는 그 관계가 매우 복잡하여 수많은 당사자들

끼리 관계가 형성되며, 또 과거와 비교가 될 수 없을 정도로

많은 정보가 신속·정확하게 전달되고, 이와 더불어 상호 의

사소통까지 원활히 이루어져야 하는 특성을 지니고 있는 것이

다. 이제 정보네트워크는 세계적 규모의 부품조달네트워크를

형성하여 세계적 조달 및 공급을 상호 원활한 의사소통이 가

능한 가운데 이루어질 수 있도록 하고 있다. 이러한 네트워크
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속에서는 아무리 많은 정보가 오고 가더라도 적은 비용으로

이를 소화해낼 수 있다는 것이다. 또한 세계적 e -마켓플레이

스는 새롭게 관계를 형성할 대상을 물색하고, 효율적으로 거

래가 이루어지도록 하는 도구이다. 물론 이러한 세계적 규모

혹은 국가적 규모의 정보시스템들이 제 기능을 발휘하고 부품

기업들의 효율을 향상시키기 위해서는 개개 기업들의 사내정

보시스템이 구축되어 있어야 한다.
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Abstract

Emerging China in the IT industry and Korea’s Strategies

K o r e a’s IT industry, which has led the economy of Korea

since the 1970s, will compete with that of China, as the

Chinese government carries out industrial policies to boost high

tech industry including the IT industry. Thus, it is necessary to

analyze this and obtain a profound understanding of China.

Among others, an assessment of China’s IT industry,

understanding of other countries’reaction to the China’s IT

industry, and the direction of cooperation between Korea and

China should be studied with greater concern.

The purpose of this study with the full cooperation of Korea

and China is to search for a mutually beneficial solution by

utilizing the comparative advantages of the two countries.

Furthermore, this study suggests several strategies to minimize

the adverse affect of the growth of China in the IT industry.

This study adopts the competitiveness analysis model from the

Competitiveness and Regulation in Korea’s Telecommunication

Industry (1998). This study also utilized the Trade

Specialization Index(TSI), Revealed Comparative

Advantage(RCA), Market Share, Market Share Expansion

Ratio(MSER), Export Similarity Index(ESI), and Export
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Similarity Deepening Ratio(ESDR). Moreover, the survey of 25

experts from research institutes, concerning organizations, and

related companies are provided.

The result from the comparative analysis of Korea and China

shows that each country has its own strength in different

aspects. 

However, China became the world’s largest producing

country in many home appliances including color TVs, VTRs,

DVDPs, and air conditioners. Furthermore, the Chinese

government aims to expand its world market share as well as

increase its domestic market share of chinese products.

As a result, it is highly probable that the competition

between Korea and China will be intensified. Thus, Korea’s IT

industry will face severe competition not only with advanced

countries but also with China, where high value added products

are presently being produced. 

Korean corporations should carefully establish their business

strategies with respect to China in terms of the deliberate

examination of their competitiveness.

This study suggests that although there exists a boomerang

effect caused by a technology spill over, China should be

considered not only as a base for production but also as a base

for a research center since Korean firms can utilize the R&D

externalities from advanced countries’research institutes in

China. Furthermore, co-production of IT related goods and core

parts is likely to improve productivity. In addition, vertical

international specialization in the production process is highly



recommended. Both countries are likely to be better off with

production cooperation in the sense that Korea and China can

enjoy lower costs and the spill over effect, respectively. This

international specialization, however, might result in the

hollowing out of the domestic economy of Korea.

Korea should maximize the positive effects, such as cost

efficiency and easy access to the Chinese market. Moreover,

Korea should take a close look at the negative effects and

minimize it. In conclusion, this study examines the cooperation

strategy between Korea and China in terms of R&D,

marketing, and production, respectively. Several strategies to

create better environment for cooperation between Korea and

China will be provided at the same time.
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네트워크경제의 진전과 자동차산업

네트워크란 통신망에서 비롯된 개념으로서 상호간 통신을 하기

위해 두 개 이상의 장치들이 연결되어 있는 통신구조를 말한다.

통신 네트워크는 통신단말기(node), 인접한 단말기를 연결하는 회

선( l i n k )의 집합체이다. 이러한 네트워크는 통신뿐만 아니라 전력,

가스, 석유, 항공, 철도, 도로 등도 일종의 망으로 연결되어 있다.

이러한 네트워크를 통해 정보나 재화가 이동되는데 산업의 발달

에 따라 네트워크산업은 급속도로 성장해 왔다. 특히, 인터넷으로

대표되는 정보통신산업은 급팽창하였다. 

네트워크 상품은 사용하는 소비자가 많으면 많을수록 그 상품

의 사용가치가 더욱 높아지는데, 이를 네트워크의 외부성, 또는 네

트워크 효과(network effect)가 있다고 말한다. 소프트웨어를 예로

들면 컴퓨터 사용자가 마이크로소프트( M S )사의 윈도우를 많이

사용하면 할수록 파일교환도 쉬워지고 부품공급도 쉬워지며, 문제

를 해결해 주는 컨설턴트도 늘어나게 되어 더욱 많은 사람들이

사용하게 되는 것을 말한다. 네트워크경제의 진전은 이러한 네트

워크산업의 발전이라는 측면이 강조될 수 있다. 

다른 한편으로 적절한 의사소통 기술을 가지고 지리적으로 떨

어져 있는 다수의 사람이나 조직이 연계되어 있는 복합체를 네트
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워크로 표현한다.1 ) 최근 격렬한 기업간 경쟁에서 기술적·경영적

우위를 확립해 나가기 위해 핵심기술은 스스로 개발·유지하지만,

약한 영역에서는 제휴를 통해 다른 업체의 경영자원을 활용하고

있는데 이를 산업의 네트워크화라고 한다. 따라서 여기서 네트워

크란 관계의 형성을 의미하는 것이다.

일반적으로 네트워크 형성의 가장 큰 목적은 지식(정보)의 교

환이다. 지식은 명시화된(explicit) 지식뿐만 아니라 묵시적( t a c i t )

지식, 암묵적(implicit) 지식 등으로 나눈다.2 ) 명시화된 지식은 기록

되어 있거나 코드화되어 있는 지식을 말하는데, 네트워크에서 개

인과 조직의 명시적 지식을 수집하는 과정이 매우 중요한 일이다.

이는 네트워크가 함께 일하기 시작할 수 있는 기반을 창조한다.

그러나 네트워크는 조직간 존재하는 명시적인 지식의 공유와

집적뿐만 아니라 새로운 지식의 창조와 그러한 지식의 효과적인

확산을 기반으로 하고 있다. 이러한 임무를 수행하기 위해 네트워

크는 또한 묵시적, 암묵적 지식의 중요성을 인식해야 한다.

묵시적 지식은 일을 하는 방법에 대한 이해를 말한다. 묵시적

지식은 어떤 일을 함으로써 개인적 시도, 실수, 반영, 교정 등을

통해 창조된다. 사실상 어떤 일을 하는 방법을 정확히 묘사한다는

것은 쉽지 않다. 그러므로 암묵적 지식의 이전은 기록된 내용과

더불어 공유된 과정(공동작업 등)을 통해 용이하게 된다. 네트워

크에서 묵시적 지식을 창조하고 공유하는 것은 공동작업 기법과

장기적인 관계의 설정, 네트워크 참여자 사이의 신뢰를 요구한다.

2 2 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

1) Clark, Howard, Formal Knowledge Networks：A Study of Canadian Experience

(Winnipeg:IISD, 1998), p.1.

2) Knowledge Management：Implications and applications for development organizations,

Key terms and definitions, Bellanet.



마지막으로 암묵적 지식은 집합적인 가치, 규범적 행위, 역할,

관습, 사건에 대한 기대 등 개개의 문화와 가치를 형성하고 스며

들어 있는 개개의 전후관계에 의해 결정되는 환경으로 설명된다.

대부분의 사람들은 한 네트워크에 편입되었을 때 서로 다른 문화

를 이해할 수 있다. 특히, 네트워크 참여자들은 네트워크로부터 지

식을 보다 효과적으로 전달하기 위하여 영향을 미치기를 원하는

사람들의 암묵적 지식규범을 인지하고 있어야 한다. 사회적 학습

과 효과적인 변화는 외부로부터 부과되어질 수 없다. 사실 외부로

부터 변화를 부과하려는 시도는 변화에 대한 저항과 장벽을 생겨

나게 하기 쉽다. 따라서 상호 암묵적 지식이 공유될 때 진정한 의

미의 협력이 이루어지고 이를 통해 새로운 지식이 창출되고 공유

될 수 있는 것이다.

결국 산업의 네트워크화는 크게 두 가지 방향으로 설명할 수

있다.

하나는, 네트워크산업의 특성처럼 지식이나 자원을 공유할 수

있는 외연, 즉 기업간 관계를 확대하는 것이다.

다른 하나는, 관계를 가지는 기업간 협력을 강화해야 하는 측면

이 존재한다. 일반적으로 네트워크 상품들은 이 상품을 소비하는

소비자가 증가하면 사용가치가 더욱 높아지는 것이 일반적이지만

산업의 네트워크는 네트워크가 무한정 커진다고 해서 이로 인한

지식 및 자원의 공유효과가 무한정 증가하는 것은 아니다. 공유가

일어나기 위해서는 앞서 명시화된 지식뿐만 아니라 묵시적 및 암

묵적 지식의 이전이 발생해야 하는데 이는 상호 밀접한 관계, 긴

밀한 의사소통을 유지함으로써 가능하게 된다. 그러나 네트워크가

커지게 되면 이러한 관계의 유지 및 발전이 쉽지 않게 되며, 그만
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큼 네트워크의 효율성도 떨어지게 된다. 결국 네트워크는 상호간

의 지식공유가 이루어지지 않는 일반적인 시장거래와는 달리 구

성원 상호간의 긴밀한 관계가 전제되어야 한다는 것이다. 즉, 시장

에서 상품을 구입하는 경우 오히려 무수히 많은 경쟁기업들이 존

재하는 것이 효율적이지만 네트워크의 효율을 보장하기 위해서는

구성원간 긴밀한 협력이 전제가 되어야 한다는 것이다.

그러나 인터넷을 중심으로 하는 정보통신과 같은 네트워크산업

의 성장에 따라 네트워크에 소속된 기업들간 의사소통이 보다 원

활해지고 있고, 이에 따라 지식 및 자원의 공유도 더욱 확대되고

있으며, 이를 통해 네트워크의 효율이 확대되고 있다. 과거에는 물

리적으로 불가능했던 보다 많은 업체들간의 의사소통도 원활히

이루어질 수 있게 되었다.

2 4 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

<그림 Ⅰ- 1 > 네트워크의 크기와 효율성(산업의 네트워크화)



결론적으로 네트워크경제의 진전은 정보통신 등 네트워크산업

의 발달뿐만 아니라 이로 인해 산업이 보다 네트워크화되고 있는

현상을 나타내는 것이라 할 수 있다. 산업의 네트워크화는 기존의

거래관계나 의사소통이 새로운 정보통신산업에 의해 연결되는 것

과 더불어 새로운 관계, 즉 네트워크가 보다 복잡다단하게 형성되

는 것을 말한다.

즉, 네트워크산업의 발달은 전반적인 산업의 네트워크화를 촉진

시키는 계기로 작용하고 있다. 이로 인해 외부네트워크를 이용하

여 과거에는 개별기업내에서 실시하던 많은 부분을 아웃소싱

( o u t s o u r c i n g )하고 있는 실정이다. 기업내부에서 조달받는 경우와

기업외부를 이용하는 것 간에는 접할 수 있는 정보의 양에서 상

당한 차이를 나타내는 것이 일반적이다. 외부기업의 경우 거래관

계에 있는 다른 많은 기업으로부터 지식과 정보를 수집하여 새로

운 지식을 창출하는 능력을 가지고 있다는 점에서 내부조직에 비

해 우월한 능력을 지니고 있다. 일반적으로 내부조직은 자체조달

위주로 운영되기 때문에 그 거래관계가 제한적일 수밖에 없다.

네트워크경제의 진전은 자동차산업에 지대한 영향을 미치고 있

는 중이다. 텔레매틱스, 자동차의 오피스화 및 오락도구화 등의 추

세에 따라 자동차 자체가 하나의 네트워크상품으로 되어 가고 있

다. 자동차 내에서 차내 정보시스템을 통해 교통정보뿐만 아니라

각종 여타 정보를 주고받을 수 있다.

또한 네트워크경제의 진전으로 인해 자동차생산 및 판매시스템

에서 큰 변화가 발생하고 있다. 인터넷을 통한 온라인판매가 시도

되고 있을 뿐만 아니라 생산시스템에도 정보기술이 급속도로 도

입되고 있다. 수발주 업무뿐만 아니라 설계도면의 교환 등과 같은
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기술적 문제도 컴퓨터통신에 의해 이루어지고 있다. 과거 예상에

의해 생산해서 판매했던 방식( m a k e - t o - f o r e c a s t )에서 최근 주문에

의한 생산( b u i l d - t o - o r d e r )으로 변화를 시도하고 있다. 이는 차량

주문이 이루어지면 이러한 정보가 바로 조립 및 부품생산부문까

지 동시에 전달되어야 가능하다. 정보통신기술의 발달은 이러한

의사소통을 가능하게 할 수 있는 가능성을 보여주고 있다.

이러한 자동차산업에 의한 네트워크산업 이용뿐만 아니라 자동

차산업의 네트워크화가 크게 진전되고 있다. 일반적으로 자동차산

업은 일본과 우리나라의 경우 생산의 70% 정도를 외부에 의존하

는 전형적인 네트워크형 산업이었다. 특히 최근에는 부품을 내제

화하고 있던 미국 및 유럽자동차업체들도 부품의 외주비율을 일

본과 한국수준으로 확대하기 위해 노력하고 있다. 즉, 수많은 부품

업체들과 네트워크를 형성하면서 자동차산업은 발전해온 것이다.

한편, 최근 이러한 네트워크는 더욱 확대되고 있다. 자동차업체

들의 외주확대도 네트워크의 확대라고 할 수 있지만, 부품조달방

식에 있어 과거에 비해 훨씬 더 복잡한 네트워크를 형성해오고

있다는 사실도 중요하다.

과거 부품업체들은 대부분 거래를 특정 모기업에 의존하는 전

속적 관계가 특징이었다. 최근 부품업체들은 주거래기업 외 여타

기업으로 거래관계를 확대해 나가고 있으며, 국내뿐만 아니라 해

외업체까지를 포함한 세계적인 수요망을 고려하고 있다. 한편, 완

성차업체들도 특정부품을 한 업체에 전속적으로 맡기지 않고 복

수조달을 통해 경쟁적 조달체제를 도입하고 있다. 특히 조달대상

은 국내업체뿐만 아니라 해외업체까지를 포괄하는 세계적 조달체

제를 구축하고 있다. 부품조달뿐만 아니라 자동차의 모듈화를 통
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해 자동차의 조립 및 개발도 외부자원을 활용하려 하고 있다. 또

한 차세대자동차 개발과 같은 핵심자원도 외부업체와 공동개발을

실시하는 등 핵심부분도 네트워크화하려는 노력을 취하고 있다.

본 연구는 자동차산업의 네트워크화에 대한 논의를 부품조달이

라는 차원에서 살펴보고 이에 따라 향후 자동차를 포함한 부품조

달체제 전반의 변화방향을 유추해보고자 한다. 이와 더불어 정보

통신산업의 발달이 자동차부품조달체제의 변화에 미친 영향과 이

로 인해 생겨나는 새로운 형태의 조달네트워크에 대해 고찰한다.

정보통신기술의 발달은 자동차부품조달 네트워크의 효율성을

크게 향상시켜 주고 있다. 자동차산업은 조립라인뿐만 아니라 원

자재, 부품, 판매, 기술개발부문 등 수많은 주체들이 모여 성립된

다. 특히 수많은 부품들이 모여 형성되는 자동차는 이를 생산하는

부품업체들과 밀접한 네트워크를 형성할 필요가 있다. 부품조달체

제의 네트워크는 이러한 부품업체와 자동차업체간, 부품업체 상호

간 관계를 말하는 것으로 이들 생산주체간 밀접한 관계가 보다

폭넓게 형성될 때 네트워크 관계가 심화된다고 볼 수 있다. 네트

워크관계가 심화되기 위한 전제조건이 되는 상호간 밀접한 관계

는 원활한 의사소통이 빠른 시간내에 이루어져야 하는데 최근의

정보통신기술의 발달이 이를 뒷받침하고 있다.

따라서 본 연구는 부품조달체제의 네트워크화 추이 및 원인을

살펴보고, 국내산업의 바람직한 방향 설정 및 이를 위한 정책방안

을 제시한다. 과거 우리나라의 자동차부품조달체제는 전속적 거래

관계를 통해 업체간 긴밀한 상호관계를 유지하였으나 거래관계가

보다 개방화되는 네트워크형 조달체제 속에서도 긴밀한 상호관계

가 유지될 수 있는 지가 과제이다.
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세계적 조달(Global Sourcing)과 모듈발주, 경쟁입찰 도입 등을

통해 경쟁체제가 적극 도입되고 있는 상황하에서 긴밀한 의사소

통이 이루어지기 위한 전제조건이 무엇이며 이러한 경쟁체제도

어떤 방식으로 도입될 것인지가 중요하다. 결국 보다 개방적인 거

래관계를 유지하면서 업체간 관계는 긴밀하게 유지하기 위한 기

업전략 및 정책방안 모색이 필요하다. 과거 여러 업체와 복수로

거래하기 위해서는 많은 거래비용이 존재하여 부품조달상 다수의

업체가 거래하는 것은 물리적으로 힘들었지만 현재 이것을 가능

하게 해 주는 것이 정보통신기술의 발달이다. 전화나 팩스, 직접

방문 등을 통해 이루어지던 수발주업무나 설계 토의 등이 현재

통일된 문서표준을 가진 네트워크를 통해 이루어져 의사소통에

걸리는 시간과 비용이 크게 단축되고 있다. 특히 KNX, ANX,

JNX, ENX 등과 같은 자국내 업계공통의 네트워크가 설치되어 여

러 업체와의 거래에서 발생하는 많은 의사소통상 문제점들이 해

소되고 있다.

본 연구는 이런 네트워크망이 자동차부품조달체제를 어떤 형태

로 변화시키고 있으며, 이것이 바람직한 방향이라는 전제하에 어

떻게 확산시켜 나갈 것인지( 1차 부품업체뿐만 아니라 2, 3차까지)

에 대한 정책방향 및 기업의 대응방안 마련에 주안점을 둘 것이

다. 특히 생산된 자동차를 소비자들이 선택하던 시대(stock oder

a p p r o a c h )에서 주문에 따라 생산 및 배달(make and deliver to

oder approach)하는 방향으로 변하고 있다. 이를 위해서는 정보통

신기술을 이용한 새로운 형태의 공급사슬관리(Supply Chain

M a n a g e m e n t )가 필요하다. SCM은 부품조달이 단순히 부품구매활

동이라는 측면보다 가치활동 사슬의 하나로 부가가치를 극대화하
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는 공급관리라는 측면을 강조하고 있는데, 주문에 따라 생산 및

배달이 되기 위해서는 보다 빠른 의사소통이 요구된다. 이러한 빠

른 의사소통을 위해서는 전자적 거래 및 의사소통의 활성화가 필

수적이고 이의 보급확대방안 마련이 본 연구의 주요 목적 중 하

나이다.
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3 0

부품조달체제의 네트워크화 추이 및 원인

1. 부품조달체제의 네트워크화와 세계적 경향

산업의 네트워크화 진전은 먼저 네트워크산업의 특성처럼 관계

가 확대되는 것이 필요하다. 지식 및 정보의 공유, 창출, 파급 등

을 고려하면 이러한 관계는 조직 내부적인 것보다 외부조직을 이

용하는 것을 의미할 것이다. 그러나 관계를 맺는 외부조직이 무작

정 늘어나는 것만이 네트워크화의 진전이라고 할 수 없고, 한 네

트워크내에 포함된 구성원간의 긴밀한 의사소통 및 협력이 필수

적이다. 그래야 지식과 정보, 자원이 공유될 수 있으며, 새로운 지

식이 창출되는 시너지효과가 발생한다는 것이다. 한편, 관계에 있

어도 단순히 단선적인 형태가 아니라 다대다 대응의 복잡한 네트

워크를 형성하는 것이 지식의 확산과 공유에 도움이 될 것이다.

이러한 전제에 따라 부품조달체제의 네트워크화를 살펴보면, 일

단 외부조달의 확대가 네트워크의 외연을 확대하는 기본요소가

될 것이다. 단순히 외부조달만 확대한다고 네트워크가 확대되는

것은 아닐 것이다. 전속적 거래관계는 관계를 단선적으로 조직하

기 때문에 받아들이고 상호작용하는 지식과 정보도 단선적일 수

밖에 없다. 그러므로 네트워크의 효과도 크지 못할 것이다. 따라서
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특정기업의 거래나 관계가 어떤 한 기업에 전속되어 있기보다는

여러 다른 기업들과 관계를 맺고 있는 기업들로 구성된 네트워크

가 훨씬 폭 넓은 지식과 정보를 공유하고, 새로운 지식의 창출 등

과 같은 시너지효과를 만들어낼 것으로 보인다.

기업의 외부와 거래관계는 시장을 통해 거래를 하는 경우가 있

을 수 있는데, 이때는 기업간 상호작용이 쉽지가 않고, 관계를 통

해 지식이나 정보의 습득도 제한되어 있으며, 상호간 시너지효과

는 기대하기 힘들다. 따라서 단순히 관계의 형성뿐만 아니라 이러

한 관계에 협력이라는 차원이 강조되어야 할 것이다.

(1) 외부조달확대

자동차산업의 경우 약 3만개의 부품으로 구성되어 있고, 이 중

많은 부분을 외부에서 조달하고 있다. 한국이나 일본 자동차업체

의 경우 자동차생산원가의 약 7 0 %를 외부에서 조달하고 있는 실

정이고, 이러한 비중은 거의 변하지 않고 있다. 한편, 전통적으로
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<표 Ⅱ- 1 > 미국 빅 3의 내제부문 매각 동향

자료：Fourin, “部品コスト削減策を再强化するBig3, シ─ケンシャル調達ゃモジ─ル

調達も本格化”, 「海外自動車調査月報」, 2002. 7.

G M 포 드 다임러크라이슬러

·1 9 9 9년 델파이
분사

·2 0 0 1년말 N e w
Venture Gear에
서 자본 철수

·2 0 0 0년에 비스테온 분사
·1 9 9 9년 Batavia 공장에서
Z F와 CVT 합작생산

·2 0 0 2년 4월, Van Dyke
공장의 CVJ 생산부문을
G K N에 매각

·2 0 0 2년 2월, Dayton 에어컨
공장을 B e h r에 매각

·Huntsville 일렉트로닉스부
품공장을 매각교섭 중



외부조달비율이 낮은 서구의 업체들도 최근 외주를 크게 확대하

고 있는 실정이다.

외주화의 방식으로 자체생산부문을 분사화하고 있는데, GM과

포드는 각각의 부품부문인 델파이와 비스테온을 1 9 9 9년과 2 0 0 0년

에 분사화하여 외주비율을 높이고 있다. 이에 따라 G M은 4 0 %의

외주비율을 6 0 %로 확대했다. 한편, 유럽포드는 M T공장을 독일

G e t r a g와의 합작회사에 이전하고, 반외주화하여 내제부품은 엔진

만 남아 있게 되었고, Batavia 공장을 Z F와의 합작회사로 하여

C V T를 생산한다. 또한 2 0 0 2년 4월 Van Dyker 공장의 CVJ 생산

부분을 G N K에 매각하여 외주화하였다.

다임러크라이슬러는 외주화정책을 활발히 추진한 결과 외주율

을 5 0 %에서 6 5 %로 올렸고, 앞으로 이를 더 높일 방침이다. 1994

년 이미 메르세데스벤츠는 엔진밸브부문을 독일 M W P와 합작사

업으로 했고, 1999년에 메르세데스벤츠는 스티어링공장을 지멘스

와 합작회사로 하였으며, 일렉트로닉스제품을 생산하는 T e m i c를

매각하기로 결정했다. 또한 다임러크라이슬러는 2 0 0 2년 2월

Dayton 에어컨공장을 B e h r에 매각하고, Huntsville 일렉트로닉스부

품공장의 매각을 추진중에 있다. 폴크스바겐은 내제부품의 경쟁력

이 낮은 경우는 외주화를 검토한다는 방침을 가지고 있고, 르노는

베어링(NTN), 스티어링(光洋精工, SMI), 섀시(독립화, Auto

Chassis International) 등의 외주화를 추진한 결과 이미 외주율이

7 3 %에 달하고 있다. 또한 P S A도 스티어링부문을 광양정공에, 피

아트는 T R W에 매각했다.

특히 완성차업체들은 스티어링, 베어링, 섀시공장을 매각하고

있다. 피아트는 부품조달에 한하지 않고 재료조달, 부품반입재고
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<표 Ⅱ- 2 > 유럽업체의 내제부품 외주화 동향

제품분야
실시
시기

내 용

D
C

엔진벨브 1 9 9 4
·메르세데스벤츠의 엔진밸브부문을 독일 M W P와 합

작사업으로 실시

스티어링 1 9 9 9

·D u s s e l d o r f의 스티어링공장을 1 9 9 8년에 내부독립자

회사인 메르세데스벤츠 Lenkugen GmbH로 했고,

S i e m e n s와 전동·전자제어식 파워스티어링을 공동

개발하고 있음.

상용차파워트

레인

1 9 9 9

2 0 0 0 . 7

·D C의 상용사업부문내에 100% 자회사로 파워트레인

사업내제부품의 DC 파워트레인을 설립. 상용차용 엔

진, 액슬, 변속기를 생산

·디트로이트디젤을 매수. 비자동차용디젤엔진을 생산

하는 MTU Friedrichshafen과 통합, DC 파워시스템스

사업부로서 신설계획

일렉트로닉스 2 0 0 1 . 4

·내부독립자회사에 자동차일렉트로닉스사업 T E M I C의

주식 6 0 %을 Continental AG에 매각. 남은 40% 주식

도 콘티넨탈이 매수옵션권을 획득

피
아
트

시트 1 9 9 4 ·1 9 9 4년 내제 시트부문 Sepi SA를 리어에 매각

등속조인트 1 9 9 4
·등속조인트사업을 G N K와 합병이행, 배터리사업도

매각

스티어링 1 9 9 5 ·스티어링사업을 T R W에 매각

수지제품 1 9 9 9 . 1

·Ergom Matelie Plastiche에 대쉬보드, 연료탱크, 범퍼

등을 제조하는 Pomigliano d'Arco과 N a p o l i의 2개 공장

을 매각

서스펜션 1 9 9 9 . 5

·Magneti Marelli에 서스펜션을 생산하는 S u l m o n a ,

Rivalta 두 공장을 매각(그 후, 2001년 T h y u s s e n K r u p p

가 매수) 

도어, 본네트 2 0 0 0 . 2
·도어, 본네트제조부문의 분리매각에 대해 노조에 계

획제시

르
노

스티어링
1 9 9 0

1 9 9 8

·SMI(Societe Mecanique d'Irgny)에 1 9 9 0년 광양정공

(日)이 자본참가하는 형태로 합병화, 그후 르노출자

율를 인하, 경영권 및 사업운영은 사실상 광양정공의

것. 르노는 현재 15% 출자. 광양은 S M I에서 르노 이

외의 자동차업체에 대해 공급

(계속)



관리, 로봇유지보수 등 업무의 외주화도 추진할 계획이다. 또한 피

아트는 자동차부품생산부문인 Magneti Marelli을 사업부문 단위로

매각하기로 했다.

일본의 경우도 자체생산하고 있던 변속기부문의 외주화가 추진

되고 있다. 1999년 닛산의 자동변속기공장을 자트코와 합병하였고,
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제품분야
실시
시기

내 용

르
노

와이어하네스 1 9 9 8

·프랑스 D r e u x공장을 포함한 와이어 내장부문 3사업을
총괄회사로 이관, 총괄회사를 Labinal 자회사 S y l e a와
합병. Sylea는 그후 V a l e o의 L a b i n a l자동차사업부문 매
수로 Valeo 산하( 5 2 . 9 % )에 편입

주단조부품 1 9 9 8

·피아트자회사 T e k s i d에 33.3% 자본참가와 더불어 르
노의 AT Systeme와 T e k s i d의 주단조부품 생산사업을
통합. 르노는 Lorient, Chatellearault, St. Michel de
Maurienne 등 알루미늄, 주단조 5공장을 합작회사에
이관

등속조인트 1 9 9 9 -
·L e m a n s공장의 등속조인트부문을 분리, NTN과 합작
으로 설립한 S N T에 이관

섀시·액슬 1 9 9 9 . 1
·Auto Chassis International를 내부자회사로서 설립. 프
론트·리어액슬, 서브프레임을 생산

P
S
A

고무부품
1 9 9 9 . 1 0·Rennes La Barre-Thamas공장을 이탈리아 C F

G o m m a에 매각 계획

스티어링 2 0 0 0 . 4
·D i j i o n과 Saint Etienne의 스티어링 2공장을 광양정공
과 설립한 신회사 K S D S E에 이관

포
드

M T 1 9 9 9
·미국 Batavia AT공장의 Z F와 합병에 이어 유럽에서
M T공장을 게트라그와 합작회사 설립

시트등 외주 2 0 0 0
·시트 등 외주화를 이전부터 추진하였지만 신형
M o n d e o에서도 범퍼, 인스루먼트 패널, 시트 등을 외
주화

볼
보

액슬 1 9 9 9 . 1 ·상용차용액슬사업부문을 Arvin Meritor에 매각

V
W

와이어 n . a .
·S i m e n s와 절반출자한 VW Boadnetze Gmbh(Mosel)에
와이어시스템을 합병생산

자료：田中, “歐洲, コスト削減で自動車メ─カ─が部品事業·工場を賣却, 今後も外注

化が進展,”「Fourin 海外自動車調査月報」, 2001. 8.



미쓰비시도 자동변속기부문을 분사화하여 D i a m o n d m a t i c ( D M C )를

설립하였다. 한편, DMC는 2 0 0 3년에 자트코와 합병할 계획으로 있

다. 한편, 2001년 3월 닛산은 수동변속기부문을 아이치기계에 이관

하였고, 후지중공업은 2 0 0 0년부터 후지기계에 소형차용 수동변속

기 생산을 이관하였다. 또한 닛산디젤도 2 0 0 1년에 중형트럭용 변

속기 생산을 이전하는 등 일본 자동차업체들도 변속기부문을 중

심으로 외주를 확대하고 있는 추세이다.

(2) 모듈조달의 확대

현재, 일본 완성차업체의 외부조달비율은 줄곧 70% 내외의 수

준을 유지해 왔고, 우리나라도 이 수준까지 증가해 왔지만, 향후

이 수준은 더 높아질 가능성도 있다. 아직 우리나라나 일본은 본

격화되지 않았지만 유럽을 중심으로 확산되기 시작하고 있는 자

동차업체들의 모듈(시스템)생산 및 모듈(시스템)발주가 본격화되

면 외주비율은 더욱 늘어날 가능성이 높다.

부품발주의 모듈화는 다음 네 가지 단계로 나누어 볼 수 있다.

먼저, 단순조립단계로서 일정수준의 조립단위 공급을 위하여 1차

부품업체에서 개별부품들을 단순조립하여 적기에 자동차조립공장

에 공급하는 단계를 말한다. 제2단계는, 물류관리단계로서 1차 부

품업체가 일정수준의 조립단위 공급을 위하여 2, 3차 부품업체를

통해 납품받는 부품 및 물류관리에 대한 총괄책임을 지고 공급하

는 단계이다. 제3단계는 모듈개발공급단계로서 부품업체의 기술진

에 의해서 모듈을 개발하여 공급하는 단계를 말한다. 마지막으로

제4단계는 100% 기술자립의 단계(Black/Gray Box Design)로서부
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품업체가 주어진 부품모듈의 설계과정부터 개발, 시험, 제조단계

까지의 전체 프로세스를 책임지고 공급하는 단계를 말한다.

진정한 의미의 모듈발주란 제4단계 전체공정을 부품업체가 책

임지는 단계를 말한다. 이러한 모듈발주가 이루어지면 자동차제조

의 대부분뿐만 아니라 연구개발까지도 외주화되게 될 것이다. 즉,

자동차업체들은 마케팅 및 환경 등 핵심기술개발에 주력하는 대

신 많은 부분을 부품업체에 위임하는 방향으로 구조가 재편되고

있다는 것이다. 닛산의 모듈화 추진담당 임원에 따르면 환경기술

등 새로운 분야의 개발에 대응하기 위해 자동차업체는 절대적으

로 하지 않으면 안 되는 것을 제외하면 대부분 외부에서 조달하

기로 결정했다는 의견을 피력하였다.

자동차생산에 있어 모듈화의 장점을 살펴보면, 먼저 신규공장

건립시 라인을 간소화할 수 있고, 한 생산라인에서 여러 차종을

생산할 수 있으며, 모듈을 부품회사로부터 공급받기 때문에 기존

의 공장설비 증가 없이 생산량을 증대할 수 있으므로 신차종생산

시 투자비용을 절감할 수 있다는 점을 들 수 있다. 또한 테스트의

편의성, 조립생산성 향상 등으로 완성차의 품질 향상을 꾀할 수

있으며 부품업체가 모듈을 개발함에 따라 신모델 개발기간을 대

폭 단축할 수 있다. 모듈단위의 J I T는 부품재고 및 장소, 부품회사

수, 관리 부품수를 감소시켜 부품물류비용을 절감할 수 있고, 모듈

조립에 따른 조립시간 및 조립비용을 대폭 감소시킬 수 있다. 이

밖에 모듈설계를 통해 일부 부품의 기능을 통합하거나 신소재의

적용을 통해 연비에 밀접한 관련을 가지는 차량의 중량도 감소시

킬 수 있다.

한편, 모듈화는 비용절감효과뿐만 아니라 품질 및 기술혁신 효
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과도 큰 것으로 나타났다. 모듈화는 설계자유도 증가를 통한 기술

혁신을 유도할 수 있으며, 전문적인 지식을 갖추고, 특정분야에 특

화된 부품업체의 책임하에 설계 및 테스트를 실시함에 따라 최종

품질의 안정화를 제고시킬 수 있다. 또한 부품수 감소에 의해 문

제발생 여지가 감소하며, 문제 발생시 신속한 대응이 가능하고, 완

성차업체와 부품업체의 긴밀한 기술협력 관계가 성립되는 등의

효과를 거둘 수 있다. 이러한 모듈화의 이점은 일반적으로 완성차

의 이득을 극대화시키는 효과를 갖는다. 부품업체로서는 모듈화에

많은 투자가 요구되는데 비해 그 최종적 효과는 완성차의 이익이

되기 때문이다.

실제로 모듈방식을 이용하는 경우 1차 부품업체수가 크게 감소

하여 관리비용이 절감되며, 부품업체의 낮은 임금을 활용하여 제

조코스트의 절감이 가능하다. 미국에서는 UAW 가입 노동자와 아

웃소싱 기업의 노동자 임금간 격차가 약 3 5 ~ 4 0 %에 달하고 있고,

유럽에서도 완성차업체와 모듈업체간 임금격차는 20% 내외로 알
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<표 Ⅱ- 3 > 완성차업체의 모듈화 효과

자료：현대모비스, 「자동차부품모듈동향 및 전망」, 2001. 12.

비용절감효과 품질개선효과

- 신차개발기간의 단축
- 조립라인 최소화로 초기투자비용
절감

- 설계, 시험비용 절감
- 설계, 생산, 조립인원수 감소
- 관리 단순화를 통한 관리효율 극
대화

- 부품수 감소에 따른제품단가 감소
- 부품업체 관리 용이
- 생산능력 증대

- 설계 자유도 증가를 통한 기술혁
신 유도

- 부품업체의 책임하에 설계 및 테
스트
·최종품질의 안정화 제고
- 부품수 감소에 의한 문제발생여지
감소

- 문제발생시 신속한 대응 가능
- 완성차업체와 부품업체의 긴밀한
기술협력 관계 정립



려져 있다. 또한 모듈조립에 소요되는 자본투자 및 2차 협력업체

및 물류에 대한 책임 일부를 1차 협력업체에 이전함으로써 높은

자본 필요액을 절감할 수 있고, 조립공정의 개선 및 단순화를 기

할 수 있는 이점이 존재한다. 소수의 모듈부품에 의하여 자동차생

산이 가능함으로써 공정이 단순화되어 품질의 향상과 균질화를

가져오고, 공장관리자의 각 생산시설 수행 측정 및 평가를 훨씬

용이하게 한다.

세계 자동차업체들은 이러한 모듈생산방식의 이점을 이용하기

위해 부품의 모듈발주를 확대해 나가고 있다. 모듈조립방식의 도입

경위를 살펴보면, 유럽의 양산차업체들이 신흥시장에서 모듈생산

을 시작하여 확대한 이후, 이를 선진국공장에도 적용하였고, 이후

종래의 거점공장으로까지 도입을 확대하고 있다. 모듈생산방식이

가장 높은 효과를 나타낸 곳은 신흥시장에 있는 양산공장이었다.

모듈생산 초기에는 모듈조립방식이 소량생산차종에 적용되었

고, 모듈조립을 위한 외주도 종래 자동차업체가 조립할 수 있었던

공정을 부품업체에 이관하는 정도였다. 그래서 모듈을 구성하는
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<표 Ⅱ- 4 > 서스펜션 시스템조립에서의 모듈방식 이점

자료：Automotive Industries, 1998. 11.

모듈방식 전통적 조립방식

부품업체수 1 5 0

부품수 1 1 3 0개 이상

조립용 기계장치수 4 5 4

품질조사를 위한 부품업체 연간 방문횟수 1 5 0

생산공장면적( 1 , 0 0 0평방 피트) 0 5 0

직접조립인력(명) 2 4 5

간접조립인력(명) 0 14
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부품·재료·가격 등의 결정은 자동차업체가 직접 행하는 단순한

모듈조립의 외주에 머물렀다.

유럽업체가 세계 플랫폼의 개발·제조에 모듈방식을 적용하면

서부터 모듈생산의 새로운 단계에 접어들었다. 많은 모듈개발·제

조책임이 모듈부품업체에 이관되었고, 종래의 모듈조립을 넘어서

모듈구조의 개발·부품통합·기능통합이 진행되어 경량화, 부품개

수의 삭감, 조립공정 삭감 등이 진전되었다. 이러한 예는 개도국의

양산공장과 선진국의 양산소형차생산, 선진국의 신공장에서 확대

되고 있다.

모듈조립방식 도입의 성과는 모듈화로 인해 경량화, 간결화, 기

능통합, 외주공정수의 삭감 등과 더불어 구성부품개발·제조·조

달·로지스틱스 등 모듈 전반에 걸친 관리비용의 감소를 들 수

있다. 유럽업체는 현재 종래의 양산공장에 모듈 조립방식의 도입

을 시작으로 서플라이어 파크의 설치, 연속적 납품의 채용을 확대

해 나가고 있다. 유럽업체 중 모듈생산에 가장 미온적인 회사는

푸조시트로엥( P S A )으로서 아직 모듈조달에 대한 구체적인 계획

이 없으며, 향후에도 모듈조달 효과가 없다고 판단되면 채용하지

않을 방침인 것으로 알려지고 있다.

한편, 모듈화 작업은 완성차공장내 작업, 서플라이어 파크, 기타

유형 등으로 나눈다. 완성차 공장내 입주형은 부품업체공장이 조

립공장 내에 배치되어 조립라인에 모듈을 제공하는 동시에 부분

적인 조립과정에 참여하는 형태이고, 서플라이어 파크는 조립공장

주변에 분산된 공업단지에 모듈공급업체를 배치하고 이 모듈공장

의 외부 서브 공급업체로부터 공급된 유닛부품을 모듈로 조립하

여 J I T로 납품하는 것을 말한다. 기타유형으로 조립공장내 외주청
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부방식과 조립공장에 의한 내제방식이 존재한다.

북미업체들은 노동조합과의 문제로 미국내 도입이 지연되고 있

지만 멕시코 등에서 도입이 이루어지고 있고, 향후 미국내 도입도

활성화할 계획으로 있다. GM의 경우 1 9 9 9년 U A W와의 교섭결렬

로 Lansing, Lordstown에 1 5종류의 모듈생산을 도입하려는 Y e l l o w

Stone 계획이 폐기되었지만, 멕시코에서는 3 2개 모듈을 채용하여

생산하고 있으며, 포드와 다임러크라이슬러는 시카고공장 등에서

모듈생산을 채용하고 있거나 채용할 계획이다.

한편, 일본 자동차업체들도 1 9 8 0년대 말부터 유럽의 모듈을 활

발하게 연구했으나 도입은 일부에 머물렀을 뿐, 오늘에 이르기까

지 본격화되지 못하고 있다. 이는 유럽에서 모듈을 촉진시킨 3대

요인 즉, 작업부담의 경감, 완성차업체와 부품업체의 노동비용 차

이, 부품업체에 대한 아웃소싱에 의한 내제율의 인하가 일본에서

는 적용되지 않는다고 인식되어 왔기 때문이다. 즉 일본의 작업자

가 우수하므로 실수가 적으며, 무단결근도 하지 않아 작업부담의
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G M 포드 D C

미국에서는 Yellow Stone
프로젝트(Lansing, Lords-
t o w n에서 1 5종류 모듈도입)
가 U A W와의 교섭결렬로
1 9 9 9년에 폐기되었지만, 멕
시코 Ramos Arizpe공장에서
는 3 2개의 모듈채용

시카고공장에 서플라이
어 파크를 설치하고,
비스테온의 콕핏모듈
등을 채용할 계획. 2002
년형 포드 E x p e d i t i o n /
Lincoln Nzvigator에 콘
티넨탈의 코너모듈을
채용

Toledo North 공장
(Jeep Liberty)에서
콕핏, 쿨링, 프론트
서스펜션 등 3모듈
채용

<표 Ⅱ- 6 > 미국 빅 3의 모듈화 동향

자료：Fourin, “部品コスト削減策を再强化するBig3, シ─ケンシャル調達ゃモジ─ル調達も

本格化”, 「海外自動車調査月報」, 2002. 7.



경감효과가 적고, 일본에서는 유럽보다 노동비용 차이도 훨씬 적

기 때문에 조립작업을 부품메이커에 이관할 경우 메리트가 적었

다. 또한 아웃소싱에 대해서도 일본 완성차 메이커의 외제율은 이

미 7 0 ~ 8 0 %로 상당히 높으므로 이 이상 아웃소싱을 추진할 필요

가 없다는 것이다.

그러나 2 0 0 1년 6월에 닛산자동차가 발매한 신형「스카이라인」

에서 프론트앤드, 콕핏, 루프, 도어모듈 등을 채택했다. 이 중 도어

모듈과 루프모듈은 일본에서 처음으로 채용된 것이다. 닛산은 또

한 2 0 0 1년 8월 발매된 북미전용 차종「알티마」에서도 스카이라인

과 마찬가지의 모듈방식을 도입했다. 닛산뿐만 아니라 마쓰다도

2 0 0 2년형 신형차「어텐저」에 본격적인 모듈생산을 도입하고 있다.

이러한 모듈생산이 이루어진 배경에는 모듈도입을 통해 단순히

생산비용의 절감에 그치지 않고, 개발을 외부화하고자 하는 의도

가 내포되어 있었다. 즉 닛산에서 모듈화를 추진했던 담당자는 환

경대응 등 새로운 일이 증가하는 가운데 개발 리소스를 확보하기

위해서는 자동차업체가 절대로 하지 않으면 안 되는 것 이외에는

외부에 위탁하는 것이 바람직하다고 말했다. 이에 따라 일본자동

차업계 최초로 기본적인 개발을 부품업체에 위임함과 동시에 부

품업체가 닛산공장 내에 진출하여 모듈을 조립하는 생산방식을

채택했다. 닛산은 스카이라인뿐만 아니라 2 0 0 2년에는 일본 국내외

에서 5개 모델에 대해 기능통합형 모듈 채용을 시도하고 있고, 마

쓰다도 2 0 0 2년 가을 신형 데미오, 미국 생산차 M a z d a 6에 모듈생

산을 추가 적용할 예정이다.

마쓰다는 닛산과 마찬가지로 프론트엔드와 도어라는 차체의 구

조변경을 수반한 모듈을 도입하고 있지만 모듈화의 목적이 코스
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트삭감에 있다는 것이 다르다. 마쓰다의 모듈화는 모듈을 구성하

는 부품의 구조와 기능을 일체화하고 부품점수를 줄여, 부품의 코

스트와 질량을 대폭적으로 인하하는데 성공했다. 이러한 모듈을

마쓰다는「기능통합모듈」이라고 부르고 있다. 마쓰다는 어텐저의

5개 기능통합형 모듈을 채용했으나 하나를 빼고 모두 내제하고

있으며, 향후 나머지 모듈도 부품업체에 맡길 예정이지만 다소 시

간이 걸릴 것으로 예상하고 있다. 즉 향후 기능통합모듈의 개발·

제조를 부품업체에 아웃소싱한다는 전략을 가지고 있다. 기능통합

보다 아웃소싱을 선행하고 있는 닛산도 차세대의 모듈에서는 기

능통합과 코스트삭감을 한층 추진시킬 예정이다. 결과적으로 양사

의 방향은「기능통합+아웃소싱화」로 수렴할 것이다.

이미 모듈의 아웃소싱화가 추진되고 있는 구미에서도 최근에는

부품통합에 의해 모듈만으로 코스트 삭감을 추구하기 시작하였고,

부품업체들도 이러한 모듈의 개발 및 판매를 실시하고 있다. 일본

내에서 여타업체들도 모듈생산에 관심을 보이고 있다. 미쓰비시는

2 0 0 2년 1 1월 코르트에 모듈을 채용하였고, 도요다도 시스템서플라

이어의 육성을 추진하고 있어, 노아/복시에서 오도빅스제 브레이

크시스템 채용을 실시하였다. 한편, 혼다와 후지중공업은 아웃소

싱화에는 신중한 자세를 보이고 있지만, 서브라인화를 통한 모듈

화를 추진하고 있다.

결국 모듈화를 통해 자동차업체들은 자신의 부담을 덜고 여력

을 가지고 차세대자동차개발과 같은 대형프로젝트에 집중할 뿐만

아니라 모듈화에 따른 자동차부품업체의 기술력을 공유하므로 부

품조달네트워크의 외연뿐만 아니라 내연도 심화시키고 있는 것이

다. 어떤 측면에서는 자동차의 개발이나 생산 주도권이 완성차업
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체에서 부품업체로 이동되고 있는 것으로 보이지만 이러한 측면

보다 자동차생산체제가 보다 네트워크화되고 있다는 것을 의미한

다고 볼 수 있다.

(3) 개방적 거래관계의 확대

부품조달에 있어 네트워크의 확대는 단순히 외주확대에 의해서

만 이루어지는 것이 아니라 다양한 거래관계의 형성을 통해 이루

어진다. 특정업체와 일대일 거래관계를 형성하는 경우 그 기업간

에 유통되는 정보와 지식은 제한될 수밖에 없고 거래량의 한계로

규모의 경제도 제한될 수밖에 없다. <그림 Ⅱ- 2 >에서 완성차업체

A 4는 특정부품에 대해 P 6과 단독거래하고 있고, P6도 A 4에만 납

품하는 관계를 형성한다. 따라서 유통되는 정보는 두 기업간에 공
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<그림 Ⅱ- 1 > 닛산과 마쓰다의 모듈화 방향성의 차이

자료：A&D 컨설턴트, “본격화된 일본 자동차메이커의 모듈화와 완성차와 부품업

체간의 관계변화,”「자동차와 부품산업」, 2002. 4.

통합형모듈+

아웃소싱

미래상?

부품조립의
서브라인화
(기존의 일본
완성차메이커)

부품통합화 중시
(마쓰다)

아웃소싱
(닛산)



유할 수 있는 정도에 한정될 것이고, 새로운 지식의 창출도 제한

될 것이다. 완성차업체 A 3과 같이 동일부품에 대해 두 기업과 거

래하는 경우라도 부품업체가 하나의 모기업과 거래하는 경우라면

마찬가지로 지식의 공유 및 창출효과는 크지 못할 것이다.

그러나 완성차업체 A1, A2는 동일부품에 대해 여러 부품업체

와 거래할 뿐만 아니라 부품업체 P1, P2, P3도 여러 완성차업체와

거래관계를 형성함으로써 다각적으로 정보가 공유되고 이를 통해

새로운 지식이 창출되는 것이다. 결국 완성차업체 A1, A2, 부품업

체 P1, P2, P3 등은 하나의 네트워크를 형성하면서 거래관계를 통

해 정보 및 지식이 공유되고 새로운 지식이 창출되는 시너지 효

과를 가지는 것이다. 또한 상호간의 경쟁을 통해 보다 차원 높은

전문성이 형성되며 이를 통해 효율이 높아질 수 있을 것이다. 이

러한 형태의 거래관계를 개방형 거래체제 혹은 네트워크형 거래

체제라고 부른다.

개방형 거래체제가 형성되기 위해서는 완성차업체는 특정부품

을 복수의 기업으로부터 조달받아야 하며, 부품업체는 거래하는
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<그림 Ⅱ- 2 > 거래체제의 유형

(개방형 거래체제) (폐쇄형 거래체제)

완성차업체

P 1 P 2 P 3 P 4 P 5 P 6

A 2A 1 A 3 A 4

부품업체



모기업이 다수여야 한다. 복수기업으로부터 동일부품을 조달받는

경우를 경쟁조달이라는 측면에서 설명할 수 있다. 일본과 한국의

경우 특정 부품업체와 전속적으로 거래하는 관행이 정착되어 왔

지만 최근 들어 경쟁적 조달이 확대되고 있다. 국내에서 거래처를

다변화할 뿐만 아니라 해외조달까지 고려하는 세계적 조달( g l o b a l

s o u r c i n g )이 확대되고 있다.

일본의 경우 1 9 9 0년대 후반부터 계열에 상관없이 세계의 부

품·재료업체로부터 조달하는「세계적 최적조달」을 구매정책으로

정착시켜 나가고 있다. 도요타의 경우 세계의 구입부품비용 경쟁

력을 분석할 수 있는「국제가격비교 시스템」을 도입하여 세계의

구입가격을 D B화하여 조달업무를 도요타본사에서 집중 관리하는

데, 이 시스템은 1 9 9 5년 8월부터 본격 가동되었다. 르노와 제휴한

닛산도 계열에 상관없이 경쟁력 있는 부품업체를 파트너로 발굴

하고자 노력하고 있다.

미국의 빅3도 1 9 9 0년을 전후하여 해외조달을 적극적으로 도입

하기 시작하였다. GM은 국제구매전략을 도입하여 국제적으로 고

품질·저가격의 새로운 부품업체들을 발굴하였다. 독일 B M W는

부품의 5 0 %를, 로버는 30%, 유럽포드는 약 7 0 %를 해외에 의존하

고 있다.

한편, 완성차업체가 지분을 참여하고 있거나 완성차업체에서 분

리된 부품기업과도 단독거래는 지양하고 있는 것으로 나타났다.

미국의 G M과 포드에서 독립한 델파이와 비스테온의 경우도 G M

과 포드가 수주를 보장해주는 조치를 종료하고 경쟁을 통한 수주

를 강조하고 있다. 델파이는 2 0 0 2년 1월부터, 비스테온은 2 0 0 4년 1

월부터 각각 G M과 포드로부터의 수주보증을 더 이상 받을 수 없
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게 된다. 이에 따라 다른 부품업체들과 동일한 조건하에서 경쟁하

게 되고, 장기납품하고 있던 제품도 타사에 의해 납품될 가능성도

내포하고 있다.

일본의 도요타도 과거 자회사인 덴소에서 독점적으로 조달받던

자동차용 전자부품을 경쟁조달로 전환하고 있다. 이러한 경쟁조달

의 주체가 되는 부분은 도요타의 자체생산도 포함되지만 이 역시

조달네트워크의 확대라는 의미를 내포하고 있다. 최근 자동차에

전자기술이 적용되면서 자동차의 경쟁력을 결정하는 핵심기술이

전자기술에서 많이 나타나고 있다. 이에 따라 전자부품에 관한 기

술 및 생산능력 보유가 필요하게 된 것이다. 따라서 자동차업체가

보유한 기술능력은 부품업체에도 전달되고, 부품업체의 기술능력

이 자동차업체와 공유되어 상호 작용을 하는 네트워크가 될 것으

로 판단된다. 자동차 자동변속기의 경우도 전문변속기 생산업체인

아이신뿐만 아니라 도요타 자체에서도 생산하는데 연구개발에 있

어 도요타가 주로 선행기술을 개발하는데 반해 아이신은 주로 실

용기술을 개발하는 등 상호간 역할분담 및 지식의 공유가 이루어

지고 있다.

이러한 경쟁적 구매정책으로의 변화는 제휴 및 합병이 이루어

진 업체들이 그룹내 공동구매를 활발히 추진함에 따라 보다 강화

되고 있다. 르노와 닛산은 2 0 0 1년 4월 공동구매조직인 R M P D를

설립하고, 향후 공동구매규모를 확대하여 업체간 경쟁을 심화시키

고 있다. 미쓰비시와 다임러크라이슬러는 승용차의 차대종합계획,

엔진의 공동개발계획, 상용차용 파워트레인의 공용화 등을 통해

양사간 공동구매를 확대하고 있다. 또한 G M그럽에서도 2 0 0 2년 6

월 공동구매팀인 Alliance Purchasing Team을 설치, 공동구매를
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확대할 방침이다. 특히 G M계열인 스즈키의 경우 2 0 0 2년 6월 G M

이 대우에 출자함에 따라 14.9% 자본참가를 실시했고, 동시에

GM대우의 부품조달망을 활용하여 한국제 부품구매를 검토하고

있다. 특히, 1998년 1 1월 통합이 이루어진 다임러크라이슬러는 구

매기능을 통합하여 가장 빠른 통합효과를 보고 있다. 한편, 다임

러크라이슬러 산하의 미쓰비시도 다임러크라이슬러와 부품공용화

를 통해 부품의 경쟁조달을 강화하고 있다. 또한 미쓰비시와 다임

러크라이슬러는 차대( p l a t f o r m )수를 현재 2 9개에서 1 3 ~ 1 6개로 줄

이고, 엔진기종수를 1 5 ~ 3 0 %로 줄이면서 부품공용화를 통한 경쟁

체제 도입을 더욱 심화시키고 있다. 마쓰다-포드그룹내에서도 B ,

C , D 세그먼트로 차대공용화를 추진하고 있으며, 2001년 9월 포드

그룹내의 부품 세계 최적조달을 추진할 목표로 구매본부내에「구

매 크로스카 라인 총괄실」을 설치하여 경쟁적 조달을 더욱 확산

시키고 있다.

자동차부품조달체제의 네트워크화는 부품의 경쟁적 조달보다

모기업의 복수화가 더 중요하다. 일반적으로 동일부품을 한 부품

업체로부터 여러 조립기업이 조달받는 것을 부품업체의 공용화로

표현할 수 있다. 각 업체에 납품하는 부품이 완전히 동일하지는

않지만 동종의 부품으로 기술적 유사성이 있으므로 규모 및 범위

의 경제가 작용한다.

최근 G M과 포드에서 독립한 델파이와 비스테온은 G M과 포드

외의 납품을 크게 확대해 왔는데, 1997년 각각 그 비율이 1 7 . 6 % ,

7 . 1 %에 불과하던 것이 2 0 0 1년 현재 32.4%, 17.9%까지 증가하였고,

중장기적으로 매출액의 약 5 0 %를 G M이나 포드외의 업체에 납품

할 것을 목표로 하고 있다. 이미 2 0 0 2년에 델파이는 매출의 3 5 %
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까지 非G M계열에, 비스테온은 매출의 1 9 %를 非포드에 납품할 것

으로 추정하고 있다. 또한 델파이의 경우 2 0 0 4년이 되면 비G M계

열에 대한 납품비율이 4 4 %에 달할 것으로 예상하고 있다.

일본내의 자동변속기 거래관계만 보더라도, 아이신은 도요타계

열이고, 자트코는 닛산계열이지만 다른 계열 자동차업체들에도 변

속기를 납품하고 있다. 아이신정기는 도요타 외에 미쓰비시와 거

래하고 있고, 아이신A W는 닛산, 미쓰비시, 마쓰다, 후지중공업,

스즈키 등과 거래하고 있다. 자트코도 닛산 외에 미쓰비시, 마쓰

다, 후지중공업, 스즈키 등에 자동변속기를 납품하고 있다. 자트코

가 닛산에 판매하는 비율이 전체 판매의 68% 정도이고 나머지

3 0 %는 수출이나 국내 타사에 판매하고 있다.

즉, 보쉬, ZF, 지멘스, Lear, Johnson Controls, TRW 등 독립계
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<그림 Ⅱ- 3 > 델파이와 비스테온의 非G M·포드납품비율 변화추이

자료：寺井, “D e l p h iとVisteon, 受注保言正の終了で問われるコスト體質と技術力”, 「F o u r i n

海外自動車調査月報」, 2002. 9.

(%)



대형 부품업체들뿐만 아니라 자동차업체의 자회사들도 관계 회사

뿐만 아니라 경쟁하는 여타 업체들에게 납품을 실시하는 것으로

나타났다. 특히 최근에는 일반 소형 부품업체들도 부품의 세계적

조달추세에 맞추어 해외 완성차업체에 대한 납품도 확대해 나가

고 있는 실정이다.

일본 자동차산업은 1 9 8 0년대 중반 이후 네트워크화가 추진되기

시작하여 네트워크의 범위가 더욱 확대되어 왔다. 복수발주의 지

표가 되는 조립업체당 부품업체수는 1 9 8 4년 2 . 1 6개사에서 1 9 9 3년

2 . 5 9개사로 증가했고, 부품업체의 복수 납품을 나타내는 부품업체
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<그림 Ⅱ- 4 > 일본내 주요 A T업체의 거래관계

자료：川名, “自動車各社の外注化と海外生産により收斂されるA T專業メ─カ─”, 「國內自

動車調査月報」, Fourin, 2002. 3.

주주：1) 아이신정기는 아이신그룹내에서 중형트럭, 버스, 사업용 차량을 담당, 그림외

에 이스즈, 히노, 닛산디젤에 공급하고 있음.

주주：2)         은 내제업체.



당 조립업체수는 1 9 8 4년 4 . 8 1개에서 1 9 9 3년 5 . 4 4개로 증가하였다.

이뿐만 아니라 서로 경쟁업체인 도요타자동차와 닛산자동차에 동

시에 부품을 공급하는 업체의 비율도 1 9 8 4년 2 6 %에 불과하던 것

이 1 9 9 3년 3 2 %에 달하고 있다. 또한 일본업체들은 부품수출화도

적극적으로 추진하여 국내 네트워크의 확대뿐만 아니라 해외 네

트워크의 확대까지 꾀해 왔다.

(4) 자동차업체와 부품업체간 협력체제 강화

어떤 형태든 관계를 통해서 정보나 지식이 오고 갈 수는 있겠

지만 그러나 상호 협력적인 관계가 아니라면 정보나 지식의 흐름

에는 제약이 있을 수밖에 없고, 관계 속에서 새로운 지식이 창출

되는 시너지효과는 거두기 힘들 것으로 판단된다.

이론에 따라서는 자동차업체가 외주를 주는 이유를 경기변동의

5 6 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

<표 Ⅱ- 7 > 일본 자동차산업의 네트워크화 추이

자료：Industry Research & Consulting Co. Ltd. (“Keiretsu, governance, and learning：

Case studies in change from the Japanese automotive industry", Institute of

Industrial Relations University of California, Berkeley Working Paper No. 76, May

19, 2000에서 재인용) .

주주：(    ) 안은 표준편차.

1 9 8 4 1 9 8 7 1 9 9 0 1 9 9 3

부품업체당 조립업체수
4 . 8 1
( 3 . 2 1 )

5 . 0 1
( 3 . 1 5 )

5 . 1 7
( 3 . 2 2 )

5 . 4 4
( 3 . 2 3 )

조립업체당 부품업체수
2 . 1 6
( 1 . 1 8 )

2 . 2 8
( 1 . 1 1 )

2 . 4 4
( 1 . 1 9 )

2 . 5 9
( 1 . 1 4 )

도요타와 닛산에 동시에 공급
하는 부품업체비율

0 . 2 6
( 0 . 4 4 )

0 . 2 6
( 0 . 4 4 )

0 . 2 9
( 0 . 4 6 )

0 . 3 2
( 0 . 4 7)



충격흡수, 자본의 절감, 저임금노동력의 이용 등 주로 중소기업인

부품기업을 착취하기 위한 수단으로서 설명하고 있다. 그러므로

협력적인 관계라기보다 서로 대립적인 관계로 해석될 수 있다. 그

러나 K a w a s a k i와 M c M i l l a n ( 1 9 8 7 )3 )은 일본 자동차업체의 경우 부

품업체를 착취하기보다는 부품업체의 위험을 부담하는 역할을 수

행해 왔다고 설명하고 있다. Kawasaki와 M c M i l l a n은 위험분담계

수를 α= 1 - s/σ(이윤의 표준편차/비용의 표준편차)로 정의하고 있

는데, 이는 비용의 변화에 따라 수익이 어떻게 변하는가를 보는

것으로서, 비용의 변화에 대해 수익이 많이 변하면 이는 위험을

거의 부품기업이 담당한다는 것이다. 반대가 되면 위험을 거의 자

동차업체가 담당한다는 의미이다.

일본의 주요 완성차업체별로 위험분담계수를 구해 보면 <표

Ⅱ- 8 >과 같은데, 표에 따르면 모든 기업의 위험분담계수 평균이

0 . 9를 상회하여 아주 높은 수준을 기록하고 있다. 결국 일본의 완

성차업체들은 부품업체들이 일정수준의 이윤을 보장해주는 위험

의 안전판 역할을 해왔던 것으로 해석할 수 있다. 결국 부품업체

와 완성차업체간 관계는 서로 착취하고 당하는 관계가 아니라 상

호 협력적인 관계이고, 경제적으로 약자에 놓여 있는 부품업체가

자동차업체로부터 지원을 얻는 형태인 것으로 파악된다.

그러나 이렇게 부품업체와 자동차업체의 상호 협력적인 관계는

과거 일본에서 특수한 것으로 미국이나 유럽은 다소 다른 양상을

보였다. 특히, 미국을 중심으로 부품조달을 단순히 시장거래를 통
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3) Seiichi Kawasaki and John McMillan, The Design of Contracts：Evidence from

Japanese Subcontracting, Journal of The Japanese and International Economies 1,

1987, pp. 327~349.



해 실시하고 부품업체와는 협력적 관계를 유지하는 것은 일반적

이지 않았다. Helper(1990), Helper and Levine(1991)은 이러한 관

계 중 어떤 것을 선택하느냐는 자동차업체의 전략에 의한 것으로

보고, 이를 크게 e x i t / v o i c e전략으로 나누어서 분석하고 있다.

H e l p e r는 H i r s h m a n ( 1 9 7 0 )의 개념을 이용, 밀접한 상관관계를 가지

는 일본 자동차업체와 부품업체간의 관계를 v o i c e전략으로, 주로

시장거래에 의존하는 미국의 부품거래행태를 e x i t전략으로서 간주

했다. 일반적으로 e x i t관계에서는 부품업체에게 문제가 발생할 경

우 완성차업체는 이를 다른 부품업체로 교체하는 반면, voice관계

에서는 완성차업체가 그 문제를 해결하기 위하여 기존의 부품업

체와 공동의 노력을 실시하는 협력적 관계를 의미한다.

Sako and Helper(1995)는 1 9 9 3 ~ 9 4년간 미국, 일본, 유럽에 있는

1차부품생산업체를 대상으로 설문조사를 실시하였는데, 1,416개 부

품업체가 이 설문에 응답하였다. 미국은 6 7 5개업체, 일본은 4 7 2개

업체, 유럽은 2 6 9개 업체가 응답하였다. 또한 이 기간의 조사결과

를 4년 전인 1 9 8 9 / 1 9 9 0년에 실시한 조사와 비교하였다. 이에 나타

난 미국, 유럽, 일본의 부품조달전략 변화를 전체적으로 요약해 보
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<표 Ⅱ- 8 > 완성차업체별 부품기업들의 위험분담계수α평균과 분산

자료：Banri Asanuma and Tatsuya Kikutani, “Risk Absortion in Japanese

S u b c o n t r a c t i n g：A Microeconometric Study of the Automobile Industry”, J o u r n a l

of the Japanese and International Economies,Vol 6, No 1, 3 1992, pp. 1~29.

완성차업체별

도요타 닛산 마쓰다 미쓰비시

표본 위성기업의 수 9 6 7 5 8 7 9 7

α의 평균 0 . 9 0 6 1 0 . 9 1 3 3 0 . 9 0 8 1 0 . 9 0 3 1

α의 분산 0 . 0 0 5 6 0 . 0 0 4 3 0 . 0 0 5 7 0 . 0 0 52



면, 각종 세부적인 정보들의 공유비중은 유럽과 미국에서 증가하

고 있어 미, 일, 유럽간 간격이 줄어들고 있다. 한편, 고객위탁의

정도는 실적으로 보나 미래의 계획으로 보나 여전히 일본이 유럽

이나 미국보다 높은 수준이지만, 공동문제 해결에 있어 부품업자

가 가지고 있는 v o i c e전략에 대한 기대는 유럽, 미국에서 증가해온

반면, 일본에서는 감소했다. 따라서 제한적이지만 세 지역에서 부

품업체-완성차업체간 관계는 현저한 수렴경향을 보여주고 있다고

할 수 있다.

그러나 여전히 일본의 자동차업체·부품업체간 관계가 미국업

체들에 비해 크게 친밀한 것으로 조사되었다. 일반적으로 부품업

체를 위탁관계에 있는 파트너 부품업체와 시장구매형태에 따른

소원한 관계의 부품업체로 구분할 수 있다. 일반적으로 협력관계

가 형성되기 위해서는 파트너부품업체가 되어야 할 것이다. 따라

서 국가간 부품업체와 완성차업체 관계의 친밀도를 알아보기 위

해서는 파트너부품업체와 자동차업체간 관계를 살펴보는 것이 바

람직하다. 미국의 부품업체들은 기밀정보나 세부비용데이터를 공

유하는 정도가 낮을 뿐만 아니라 조립업체가 비용절감이나 품질

향상에 대해 지원하는 정도도 낮은 것으로 인식하고 있다. 이러한

인식은 위탁관계 여부에 상관없이 일반적으로 나타나고 있다. 반

면, 일본의 경우 위탁관계에 있는 부품업체들의 경우 기밀정보나

세부비용 데이터를 공유하는 정도가 높고, 비교적 높은 수준의 비

용절감 및 품질향상에 대한 지원이 이루어지고 있는 것으로 인식

하고 있다.

부품업체가 자동차업체에 대해 신뢰를 보이는 부분은 일본기업

이 위탁여부에 상관없이 높게 나타나 부품업체와 자동차업체간
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오랜 신뢰관계가 형성되어온 관행을 잘 보여 주고 있다. 이에 따

라 공식적인 계약형태의 평균계약기간은 일본의 경우 위탁여부와

상관없이 3년에 불과하지만, 미국의 경우 위탁관계에 있는 파트너

부품업체는 4 . 7년으로 상대적으로 높은 것으로 나타났다. 즉, 일본

의 업체들은 오랜 기간동안의 신뢰관계로 공식적인 계약 없이도

장기간 거래가 계속될 것이라는 믿음이 존재한다는 것을 의미한

다. 반면, 미국의 경우 위탁관계의 안정성을 보장하기 위해서는 공

식적인 계약기간을 장기간으로 설정하는 것이 필요하다는 것이다. 

한편, Helper의 조사나 Dyer 등의 논문( 1 9 9 8 )은 주로 부품업체

의 완성차업체에 대한 의존성에 관한 것이다. Helper의 주요조사

항목을 보면 다음과 같다. ① 부품업체가 개발, 생산, 판매활동의

각 단계별 세부내역을 완성차업체들에 전달한다. ② 부품업체가 3

년 이상 동일한 완성차업체에 부품을 계속적으로 공급할 가능성

이 높다고 믿는다. ③ 만약 경쟁자가 비슷한 질의 부품에 대해 더

낮은 가격을 제시하면 부품업체는 완성차업체가 가능한 한 빨리

경쟁자로 교체하기보다 경쟁자의 노력에 맞추도록 도와줄 것을

기대한다.

따라서 일본의 자동차업체-부품업체간 관계가 e x i t로 가는 부분

은 그만큼 부품업체가 자동차업체에 의존하는 정도가 낮아지고

있다는 것으로도 설명할 수 있을 것이다. 과거 일본의 부품업체들

은 주로 소규모거나 대형업체의 경우 자동차의 계열업체로서 주

로 자동차업체에 의한 부품업체의 지원과 부품업체의 자동차업체

에 대한 의존형태로 발전해 왔다. 그러나 1 9 8 0년대 들어 일본 자

동차부품업체들은 독자적인 기술능력을 확보하고, 자동차산업의

발전과 더불어 기업규모도 확대되었다. 이에 따라 과거에 일방적
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이던 협력관계가 상호 작용하는 협력관계로 변화되었다는 것이다.

자동차산업은 수많은 세분가치활동단위(많은 부품업체들과 자

동차업체)들이 모여 형성되는 시스템산업이다. 따라서 경쟁력 향

상은 특정 개별기업만의 노력으로 이루어질 수 없고 개개 가치활
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<표 Ⅱ- 9 > 미·일 자동차업체와 부품업체간 관계

자료：Jeffrey H.Dyer and Dong Sung Cho and Wu Jin Chu, “Strategic Supplier

S e g m e n t a t i o n：The Next ‘Best Practice’in Supplier Management", C a l i f o r n i a

Management Review, Vol 40 No 2, Winter 1998, pp. 60~62.

주주：7점 측도로 부품업체의 반응정도를 나타내는 것으로 1 =전혀 아님. 7=매우 큰

정도, **는 소원한 관계와 파트너관계간 차이의 유의성이 존재( p < 0 . 0 5 ) .

미 국 일 본

소원한 관계
의 부품업체

파트너
부품업체

소원한 관계
의 부품업체

파트너
부품업체

정보공유/지원

기밀정보를 공유하는 정도 3 . 1 3 . 3 5 . 3 6 . 2 * *

세부 비용데이터를 공유하
는 정도

4 . 5 4 . 3 4 . 3 5 . 9 * *

조립업체가 비용절감을 위
해 부품업체를 지원하는
정도

2 . 1 1 . 9 2 . 6 4 . 2 * *

조립업체가 품질향상을 위
해 지원하는 정도

2 . 9 3 . 1 3 . 0 4 . 4 * *

신뢰/계약

자동차업체가 공정하다고
신뢰하는 정도

4 . 2 4 . 7 6 . 0 6 . 3

기회가 생기면 자동차업체
가 부품업체를 불공정하게
취급할 것이라고 기대하는
정도

4 . 2 3 . 6 1 . 6 1 . 6

평균계약기간(연) 2 . 4 4 . 7 * * 3 . 0 3 .0



동단위들의 노력이 요구되며, 이러한 가치활동단위를 효율적으로

연결하는 것이 필요하다. 결국 자동차산업의 경쟁력 향상을 위해

서는 부품기업과 자동차업체의 쌍방협력이 매우 중요하다는 것을

의미한다.

쌍방협력에 있어 가장 중요한 것은 기술부문인데, 이는 설계를

통해 교류가 발생한다. 모기업과 부품기업의 거래관계에서 설계방

식에 따라 크게 시판부품(supplier propriety parts), 대여도부품

(detail-controlled parts), 블랙박스부품(black box parts) 등으로 나

눌 수 있다. 시판부품은 부품업체가 부품의 개발활동을 거의 전부

행하는 것으로서, 특정부품을 컨셉트 작성에서 생산까지 일괄해서

행하고, 시판품이나 범용품으로 판다. 범용성이 높은 표준제품으

로 배터리나 스파크 플러그 등이 이 범주에 속한다. 시판부품의

개발이나 생산에 있어 부품업체가 독자적으로 수행하고 있기 때

문에 부품업체와 자동차업체가 상호간 관계의 친밀도는 약할 수

밖에 없다.

한편, 대여도부품은 시판품과 반대로 기본설계와 상세설계를 포

함한 거의 모든 개발작업을 자동차업체가 실시하고, 부품업체는

공정개발이나 제조활동만을 담당한다. 따라서 부품업체는 단순한

제조능력의 제공자라고 할 수 있고, 혁신은 주로 자동차업체에서

일어난다고 볼 수 있다. 이에 따라 협력도 주로 자동차업체가 부

품업체를 지원하는 방식으로 그 관계가 일방적인 형태를 띤다고

할 수 있다.

진정한 의미의 쌍방협력이 발생하는 개발형태는 블랙박스부품

으로서 자동차업체가 목표코스트, 외형, 부품장착 관련 정보 등의

기본설계정보를 차 전체의 차량설계나 레이아웃에 근거하여 작성

6 2 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화



하기는 하지만, 부품업체는 상세설계, 부품작성, 부품개체에 대한

실험 등을 행한다. 일본자동차부품의 경우 기능부품, 서브어셈블

리부품 대부분이 이 범주에 속한다.

블랙박스부품도 승인도부품과 위탁도부품으로 나눌 수 있는데,

승인도부품의 경우 부품업체가 부품의 상세설계·개발활동(예를

들면, 부품도 작성, 조립도 작성, 부품시작, 실험 등)을 행한다. 그

리고 자동차업체는 해당 부품도를 검토하고, 시작부품을 실제 차

에 장착해서 테스트하고, 요구성능을 만족하고 있는가를 확인한

뒤에 그 설계도를 승인한다. 이 경우 도면(특허권도 포함)은 부품

업체의 소유가 된다. 그러나 부품업체는 품질보증책임도 함께 져

야 한다. 품질보증책임을 지는 대신 부품업체는 설계에 대한 자유

재량권이 주어지게 되며 그 결과 자신이 제작 용이한 방식으로의

설계에 의해 생산비용을 최대한 낮추게 된다.

위탁도부품은 자동차업체의 요청에 의해 부품업체가 상세설계

를 행하지만, 도면은 자동차업체가 소유하고, 부품의 품질보증책

임도 자동차업체가 지게 된다. 미국에서 최근 보여지는 디자인·

인방식(Design In)의 대부분이 위탁도방식과 유사하다. 따라서 위

탁도방식은 개발에 부품업체가 관여하는 정도가 승인도와 대여도

의 중간에 위치해 있다고 할 수 있다. 승인도부품은 기능부품에서

많고, 위탁도부품은 프레스부품이나 수지성형부품에서 많다.

경우에 따라서는 위탁도부품을 승인도부품에 포함시켜 블랙박

스부품 전체를 승인도부품이라고 부르기도 한다. 대여도방식을 이

용하는 부품업체의 경우 일방적으로 조립업체의 도움을 받을 수

밖에 없겠지만 블랙박스방식을 이용하는 부품업체의 경우 상세설

계를 실시함으로써 해당부품에 대한 기술적 조언을 완성차업체에
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실시할 수 있게 된다. 결국 쌍방향으로 협력관계가 형성되고 상호

작용을 통한 새로운 지식이 창출되는 시너지효과를 거두게 된다

는 것이다.

일본의 경우 승인도부품업체의 비율이 1 9 9 0년대 초 6 0 %를 기

록하다가 1 9 9 0년대 중반 이후 7 0 %를 초과하였다. 결국 기술개발

부분에 있어 일방적인 지원이 아니라 부품업체와 완성차업체간

상호협력이 확대되어 가고 있다는 것으로 해석할 수 있다. 그러나

일본에서 1차 부품업체에 블랙박스방식이 본격도입된 것은 1 9 6 0년

대 말에서 1 9 7 0년대 초로서 일본의 모터리제이션에 따라 자동차의

생산이 급속하게 늘어나고, 모델이 크게 다양화한 시기이다. 즉 자

동차생산량의 증가와 모델의 다양화는 자동차업체에 투자부담을

안겨 주었을 것이고, 이에 따라 생산·개발사업의 보다 많은 부분

을 부품업체에 이관하고자 하는 압력이 증가했을 것이다. 이에 따

라 독자적인 기술력을 갖춘 승인도부품업체가 이 시기를 기준으

로 크게 확대된 것이다.
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<표 Ⅱ- 1 0 > 설계 및 생산방식별 부품의 분류

자료：조동성 외 3인, 「자동차산업에 있어서 부품개발방식의 기원과 발전에 관한 한일

비교」, 1996. 3.

주주：C (자동차업체의 역할), S(부품업체의 역할) .

해당부품에 대한 작업분담 책임·권한

기업간 관계유형부품
제조

상세
설계

기본
설계

도면
소유권

품질보
증책임

내 제 C C C C C 위계조직 메커니즘

외
제

대여도방식 S C C C C

중간조직 메커니즘블랙박
스방식

위탁도 S S C C C

승인도 S S C S S

시판부품 S S S S S 시장 메커니즘



결국 미국이나 유럽은 완성차업체의 부품업체에 대한 지원확대

를 통해 협력관계의 강화를 도모하고 있는 반면, 일본은 완성차업

체에 의한 부품업체 지원이 약화되고 있다. 이는 부품업체의 기술

력 향상으로 인해 완성차업체와 부품업체 상호간 협력이 강화되

고 있는 추세로 요약할 수 있다. 그러나 협력적 관계라고 해서 과

거의 전속적인 거래관계처럼 부품업체에 문제가 발생해도 거래관

계를 지속한다는 보장은 없다. 부품업체가 조립업체의 요구를 충

족시켜 주지 않을 경우 협력적 관계 속에서 상호간 개선노력은

하겠지만 그럼에도 불구하고 개선의 여지가 없을 경우 관계의 단

절도 가능하다는 것을 의미한다. 또한 반대로 기술력을 보유한 부

품업체는 조립업체와 협력적인 관계 속에서 제품의 개발과 생산

등에서 개선을 실시하며 상호간 지식 및 정보를 공유하겠지만 가

격이나 여타 여건이 맞지 않을 경우 부품공급관계를 청산할 가능

성도 항상 보유하고 있다.

2. 조달체제변화의 원인

일반적으로 조립대기업(모기업)이 외주를 이용하는 경제적 이

유는 부품업체의 저임금을 간접적으로 이용해서 생산비용을 절

감하기 위한 목적에서부터 부품업체의 전문기술을 이용하기 위

한 목적, 조립대기업의 자본비용 절약 목적 그리고 경기변동에

따른 위험을 분산하기 위한 이유 등 매우 다양하다고 볼 수 있

을 것이다.

조립대기업이 외주를 이용하는 다양한 이유 중에서 전통적 이
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중구조론(the old dual structure hypothesis)은 경기완충을 목적으

로 조립대기업이 외주를 이용하는 측면과 조립대기업이 외주를

통하여 중소부품업체의 저임금을 간접적으로 활용하여 생산비를

절감하는 측면을 특히 강조하고 있다. 즉 기본적으로 조립대기업

(모기업)은 자신의 수요독점적 지위를 이용해서 기업규모가 상대

적으로 작은 부품 생산 중소업체를 경기변동에 대한 완충장치로

서 활용한다는 것이다. 결국 대기업은 호황기에는 외주를 확대하

고, 불황기에는 자체생산을 늘림으로써 경기변동에 따른 위험을

부품업체에 전가하고, 생산 가동률을 일정하게 유지한다.

그러나 전통적 이중구조론의 경기완충장치 가설은 나름대로의

합리적 타당성과 현실적 설명력을 지니고 있음에도 불구하고, 장

기·고정적 거래관계가 유지되기 위한 조립대기업과 부품업체의

경제적 참여유인( i n c e n t i v e s )을 명시적으로 설명하고 있지 못하고

있다. 즉, 조립대기업이 외주를 단지 경기완충의 목적으로 활용한

다면, 거래로 인한 위험이 클 것이므로 위험이 따르는 거래에 대

해 부품업체는 부정적일 것이고, 거래가 이루어지더라도 비용절감

이나 신제품개발을 위한 투자를 기피할 것이다. 이러한 투자기피

는 중장기적으로 부품업체의 효율을 저하시키는 결과를 초래하고,

조립대기업은 단순 가공부분을 제외하면 외주를 통한 부품생산은

아무런 이점이 없을 것이다.

일반적으로 기업외부에서 구매할 경우 시장이 주는 이점이 존

재한다. 기업내부에서 조달할 경우 그 기업자체의 필요만 충족시

키므로 규모의 경제에 도달하기가 쉽지가 않지만 외부에 존재하

는 부품업체는 여러 조립업체의 수요를 충족시키므로 해당 부품

에 대해 보다 큰 규모로 생산이 가능하고, 이러한 생산을 통해 전
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문성이 축적되어 보다 높은 효율을 보장한다. 또한 기업내부의 생

산은 경쟁유인이 없고, 경쟁적 가격이 형성되지 않으므로 많은 비

효율이 발생한다. 따라서 같은 조건이라면 시장을 이용하는 것이

효율적이다.

그렇지만 기업들은 모든 부품을 외주에 의존하지는 않는데 이

를 설명한 이론이 거래비용이론이다. 거래비용이론에 따르면 외부

기업과 거래를 통해 부품을 조달하는 경우 거래비용이 존재하고

이러한 거래비용이 내부조직을 이용하는 비용을 초과할 경우 부

품의 외부조달은 비효율적이라는 것이다. 따라서 거래비용이 줄어

들면 들수록 외부조달이 보다 증가할 것이다.

거래비용에 대한 논의는 1 9 3 4년 J. R. Commons의‘새로운 제도

경제학’(The New Institutional Economics)과 1 9 3 7년 R. H. Coase의

‘기업의 본질’(The Nature of The Firm)이라는 논문에서부터 시

작되었다. 경제학 외에서도 거래비용에 대한 논의가 활발하여 법

이론적 측면에서는 L i e w e n l l y n ( 1 9 3 1 )이, 조직이론에서는 B a r n a r d

( 1 9 3 8 )가 거래비용이론의 전개에 크게 기여했다. 그 이후 O l i v e r

E. Williamson(1975)이‘시장과 거래계층：반독점적 함의’( M a r k e t

& Hierarchies：A n a l y s i s )에서 이 이론을 체계화하였다. 특히 시장

경제의 발달, 기술수준의 향상, 불확실성의 증가 등은 거래비용이

론의 중요성을 더욱 증가시켜 주고 있다.

C o a s e ( 1 9 3 7 )는 한 기업이 세분화된 교환경제의 모두에서 출현

하는 이유를 거래비용으로 설명하고 있다. 그는 거래비용을 가격

기구를 이용하는 비용으로 보았는데, 이러한 가격기구를 이용하는

비용을 유발하는 요인으로 계약을 협상하고 타결하는 것과 장기

계약으로 인한 유연성( f l e x i b i l i t y )의 부족, 시장거래에 따른 판매세
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등을 들고 있다. 또한 그는 경영확대에 따른 수익체감적 성격인

한 기업내부에서의 거래비용(내부화비용：internalization cost)을

언급하고 있다. 즉, Coase(1937)는 한 기업내에 다른 거래를 조직

하는 한계비용이 시장교환을 통해 동일한 거래를 수행하는 비용

또는 다른 기업을 조직하는 비용과 일치하는 선까지 그 기업이

확대될 것이라고 보았다. 이러한 이론은 지금까지 거래비용 경제

학의 기본적인 전제가 되고 있다.

W i l l i a m s o n ( 1 9 7 5 )은 거래비용이 발생하는 원천을 제한된 이성

(bounded rationality), 기회주의(opportunism) 등과 같은 인간성질

의 특성에 두고 있다. 그는 먼저 인간에 대한 행동가정으로 경제

학에서 일반적으로 가정하는 이성적인 효용극대자로서의 인간이

아니라 존재하는 인간, 즉 계약인은 경제인과 달리 정보를 받아들

이고, 축적하고, 처리하는 데에 제한된 능력을 가진 제한된 이성

(bounded rationality)의 존재로서 인식되어져야 한다고 말했다. 그

러므로 모든 관련통계가 이용가능하고, 시장에서는 전혀 불확실성

이 존재하지 않을 지라도 불확실성은 개개인의 측면에서 발생한

다. 반면 기회주의( o p p o r t u n i s m )란 개개인이 거래에서 순수성이나

정직성을 배제하고 속임을 통해 이익을 얻으려는 시도를 말한다.

그러므로 거래비용론에서는 염려스러운 사전계약은 한정된 이성

의 조건에 의해 배제되어질 수밖에 없고, 경제주체가 기회주의적

행동을 할 수 있음에도 불구하고 약속을 지킨다는 가정도 배제하

고 있다.

이러한 인간적인 요인 외에도 W i l l i a m s o n ( 1 9 8 5 )은 시장교환의

비용을 증가시키는 환경적 요인으로서 시장의 불확실성과 자산의

특수성을 들고 있다. 시장의 불확실성은 중간재생산에 있어서 가
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격, 품질, 공급 또는 수요량의 예견할 수 없는 변화 등을 말한다.

불확실성은 자연의 우연한 작용, 소비선호의 불규칙한 변화, 의사

소통의 부족 등으로 인해 발생된다. 그러므로 불확실성이 증가되

면 될수록 계약절차는 길어지고, 복잡해질 것이다.

거래비용의 요인 중 가장 중요하게 논의되고 있는 것은 자산의

특수성이다. 즉 자산의 특수성이 증대되면, 기회주의적 행동, 불확

실성, 거래의 소수화에 따른 계약당사자간의 마찰 등 거래비용이

발생할 가능성이 증대되는 것은 명확한 사실이기 때문이다. 자산

의 특수성은 일반적으로 한 자산이 생산의 가치를 희생함이 없이

다른 용도나 다른 사용자에 의해 다시 이용될 수 있는 정도를 말

한다. 자산의 특수성은 특수한 인간자본(Marshall, 1948)에서부터

시작하여 대체성 가정의 예외적인 경우(Marschak, 1968) 등에서

일부 논의되다가 거래비용경제학이 체계화됨에 따라 명확히 규정

되게 되었다.

자산의 특수성(specificity of physical capital)은 위치의 특수성

(site of specificity), 물적 자산의 특수성(specificity of physical

capital), 인적 자산의 특수성, 특수한 목적을 위해 헌납된 자본

(dedicated capital), 상표자본(brand name capital) 등 다섯 가지로

나누어진다.

위치의 특수성은 재고나 운송비용감소를 위해 연속적인 공정을

서로 밀접하게 두는 것을 말한다. 즉, 위치의 특수성이 있는 자산

을 어느 일방이 이동하는 경우 다른 쪽의 자산도 그 가치가 감소

되는 것을 말한다. 탄광근처에 위치한 액화시설이 그 좋은 예가

될 것이다. 또한 물적 자산의 특수성은 한 부품만을 생산하도록

만들어진 금형이나 전용기기 등을 말하며, 특수한 형태의 부품 또
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한 이에 포함될 수 있다. 특수한 목적을 위해 헌납된 자본은 제한

된 목적만을 위한 특수용도를 갖는 것은 아니지만 장기간의 거래

를 위해 설치한 자산을 말한다. 이러한 자산도 만일 장기적인 거

래가 이루어지지 않는다면 자산정리시에 투자비용을 회수하기가

곤란하다. 무역상사로부터 지속적으로 수주를 받아 물품생산을 하

고 있는 하청봉제공장이 그 예가 될 것이다. 인적자산의 특수성은

어떤 공정에 종사하는 종업원의 숙련도 등으로 나타낼 수 있는데,

이는 학습, 경험 등을 통하여 획득이 가능하다.

따라서 자산의 특수성이 큰 산업일수록 외주의 가능성이 낮을

것이다. 이러한 자산의 특수성뿐만 아니라 단순한 계약이 힘들고

기회주의적 행동의 가능성이 높으며, 불확성이 큰 특성을 가지는

경우도 외주가 쉽지 않을 것이다.

그렇지만 거래비용이론은 기본적으로 외주를 설명하는 이론이

라기보다 외주가 확대되지 못하는 원인에 대해 밝히고 있는 것이

다. 그리고 일본과 우리나라는 외주비율이 높은 반면, 과거 미국이

나 유럽은 낮은 이유를 설명하지 못하고 있다. 또한, 사실 외주확

대를 가로막는 특수자산의 경우 오히려 전문부품업체가 지니는

이점중 하나이다. 조립업체가 자신에만 필요한 특정부품의 생산을

위해 특수자산을 고용하는 것은 비효율적이다. 반면, 여러 조립업

체와 거래하면서 해당부품생산에 있어 전문성을 가진 부품업체를

활용하는 것이 생산측면에서 훨씬 더 효율적이다. 한편, 외주가 단

순한 조직외 거래를 의미하는 것은 아니고, 상호 긴밀한 협력관계

를 유지하는 것을 의미한다. 또한 거래관계도 어떤 특정업체에 전

속적인 것이 아니라 복수의 조립기업과 거래하는 개방적 관계를

말하는 것이다. 세계적 조달을 포함한 외주의 확대 및 경쟁조달의
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강화, 부품업체와의 긴밀한 협력관계, 부품업체의 납입선 복수화

등으로 대표되는 부품조달체제인 네트워크형 부품조달체제는 그

자체만으로 경제적 효율성이 높은 체제이다. 그러나 그 동안 이러

한 효율적인 부품조달체제가 정착되지 못하고 현재로서도 특정

부품에서는 도입이 이루어지지 못하고 있는 것은 단순히 부품의

외주조달 이점이나 거래비용이론만으로 설명할 수 없다. 이는 네

트워크형 조달체제가 지니는 자체적인 한계와 최종재시장의 경쟁

상황에 따라 결정되는 렌트의 크기를 어떻게 나누느냐는 외부적

경쟁체제와 밀접한 관련을 가진다.

네트워크형 조달체제가 지니는 자체적인 한계는 외부거래를 이

용하는 경우 발생하는 의사소통의 문제이다. 내부조직을 이용하는

것보다 외부조직을 이용하는 것이, 외부조직을 이용하더라도 전속

적 거래관계보다 복잡한 네트워크형 거래조직을 이용하는 것이

더욱 많은 의사소통의 문제를 발생시킬 것이다. 특히 복잡한 네트

워크형 조달체제를 유지하면서 상호 협력적 관계를 달성하기 위

해서는 원활한 의사소통은 매우 중요하다. 이러한 의사소통을 가

능하게 해 주는 것이 정보통신산업의 발달이다. 온라인을 통한 수

발주업무뿐만 아니라 각종 정보의 시간차 없는 원활한 흐름, 온라

인을 통한 연구개발업무 협의 가능 등을 통해 긴밀한 협력체제를

유지하는 네트워크형 조달체제의 성립이 적은 거래비용을 지불하

고도 가능하게 된 것이다. 이에 따라 정보통신산업의 발달은 네트

워크형 부품조달체제의 확산에 중요한 역할을 담당하고 있다고

할 수 있다. 이는 앞서 살펴본 거래비용의 일부로 설명할 수도 있

을 것이다.

그러나 네트워크형 부품조달체제가 확립되는 데 결정적인 역할
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을 한 것은 자동차산업의 최종재인 자동차시장의 경쟁심화에 기

인한다. 일반적으로 부품조달전략의 설정은 완성차업체에 의해 주

도적으로 이루어진다고 보면, 경쟁이 심화되고 있는 자동차시장에

서 가장 효율적인 부품조달체제를 이용하는 것이 바람직할 것이

다. 시장을 이용하는 외부조달이 보다 효율적이고, 특히 부품업체

와 긴밀한 협력관계를 유지하므로 시장이 주는 이점과 내부조직

의 효율을 동시에 향유할 수 있게 하며, 특수자산 투자를 원활하

게 하여 부품조달의 효율성을 향상시킨다. 또한 여러 업체로부터

조달함을 통해 업체간 경쟁을 유발하여 그 이점을 얻을 수 있을

뿐만 아니라 다른 자동차업체와 부품업체를 공유하므로 규모 및

범위의 경제, 신뢰효과, 네트워크에 포함된 업체간 지식의 공유 및

재창출을 통해 시너지효과를 획득할 수 있다.

특히 최근 소비자의 요구가 다양화됨에 따라 이에 부응하기 위

해서는 네트워크형 조달체제가 효율적이다. 단순히 생산되어 있는

차량을 소비자가 선택하는 시대는 지나고, 소비자의 주문에 의해

생산하여 적기에 배송하는 시스템이 필요하다. 이를 위해서는 부

품업체와 자동차업체간의 긴밀한 의사소통을 필요로 하는 상호

협력적 관계설정이 요구된다. 또한 다양한 소비자의 요구에 부응

하기 위해서는 부품업체도 관련된 분야에 다양한 능력을 보유하

고 있어야 하며, 이는 다대다 대응의 복잡한 네트워크형 거래관계

속에서 다양한 정보의 공유와 이를 통한 새로운 지식의 창출에

의해 실현이 가능한 것이다.

네트워크형 부품조달체제가 효율적이라면 자동차업체들이 왜

일반적으로 이 체제를 선택하지 않는 것인지 의문이 생길 수 있

다. 이에 대해 H e l p e r는 최종재시장이 경쟁적이지 않을 경우 효율
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적인 생산체제를 선택할 유인이 없기 때문이라고 보았다.

H e l p e r는 최종재(완성차)시장에서의 렌트( r e n t )와 부품거래에서

자동차업체와 부품업체가 서로 협력함으로써 효율의 증대가 발생

되어 생겨나는 관계 고유적인 렌트 등 두 종류의 렌트를 상정하

고 다음의 모델을 제시하고 있다. 먼저, 완성차업체가 소원한 관계

인 e x i t전략을 취하는 경우 부품을 시장에서 경쟁가격으로 구입하

게 되지만 최종재시장에서의 렌트를 모두 자신의 것으로 할 수

있다. 그 경우 네트워크형 부품조달체제가 주는 관계 고유적인 렌

트는 실현되지 않는다.

그러나 완성차업체가 네트워크형 전략인 v o i c e전략을 취하는 경

우 부품거래에서 부품업체와 협력함으로써 관계고유적인 렌트는

실현되지만 이 경우 부품업체는 자동차업체와 v o i c e관계에 따른

비용(예컨대, 디자인을 무료로 제공한다든지 또는 J I T로 배송하는

등)을 지불하지 않으면 안 된다. 또한 자동차업체는 그 부품공급

업체에 의존하기 때문에 최종재시장에서의 렌트와 관계 고유적인

렌트를 부품공급업체와의 교섭력에 따라서 분배하지 않으면 안

된다. 따라서 최종재시장에서의 렌트가 큰 경우에는 v o i c e전략이

아닌 e x i t전략이 선택될 가능성이 높아진다. 즉 H e l p e r는 최종재시

장에서의 시장구조 변화가 부품시장에서의 계약상 의사결정에 미

치는 영향을 고려하는 것이다.

시스템 전체로 볼 때도, 일반적으로 v o i c e전략이 더 효율적이라

할 수 있다. 이는 당사자간 충분한 정보교환을 통해 V A ( v a l u e

a n a l y s i s )나 VE(value engineering)와 같은 기법을 효율적으로 사용

하도록 하기 때문이다. 그러나 앞서 살펴본 바와 같이 생산성향상

은 완성차업체와 부품업체간에 분배되어야 하고, 분배에 관한 협
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상은 양 당사자로 하여금 파이의 크기를 키우는 일을 축소하도록

한다. 더구나 부품업체와 v o i c e관계를 가지기를 원하는 완성차업체

는 그들에게 생산 등을 위탁해야 하는 부담이 있다. 위탁에는 완

성차업체가 특정부품을 그 부품업체에게 일정기간 동안 계속해서

구매한다는 것까지를 포함한다. 이러한 사실에서도 효율성의 향상

에 대한 압력이 크지 않을 경우 완성차업체는 v o i c e전략보다 e x i t

전략을 사용할 것이라는 것을 알 수 있다.

또한 Sako and Helper(1995)는 왜 완성차업체가 어떤 부품업체

와는 v o i c e관계를 유지하고, 다른 업자와는 그렇지 않는가 하는

v o i c e관계의 결정요소에 관해 논의하면서, 일반적으로 수직적 통합

이나 수직적 통합에 영향을 미치는 요인이 v o i c e관계와 밀접한 관

련이 있을 것이라고 생각하지만, 그렇지 않다는 것을 밝히고 있다.

조사결과에 따르면 수직적 통합이나 수직적 통합의 원인과 v o i c e

전략 채택간에는 상관관계가 거의 없는 것으로 나타났다. 오히려

수직적 통합에 영향을 미치는 요소인 특수자산투자와 같은 것은

v o i c e전략을 취한 결과로서 나타난 것이지 v o i c e전략의 원인은 아

닌 것으로 나타났다. 결국 시장전략적 요소가 v o i c e전략 채택의 가

장 중요한 요인이라는 것이다.

실제로 미국의 경우 일본의 소형승용차가 진출하기 이전에는

GM, 크라이슬러, 포드 등 3社가 거대한 미국시장을 점유, 높은 이

익(최종재시장에서의 렌트)을 올리고 있었다. 이는 다른 말로 일

제차의 진출 이전까지 미국시장에서 효율성 향상 압력이 별로 크

지 않았다는 것을 의미한다. 이에 따라 미국업체들은 같은 기간동

안 부품조달을 주로 e x i t전략에 의존하였다.

한편, 일본에서는 상대적으로 작은 시장에서 미국보다 훨씬 많
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은 1 0개사 이상의 자동차업체가 난립하여 치열한 경쟁을 펼치고

있었고, 이는 생산의 효율성이 경쟁에서 매우 중요한 요소로서 작

용했다. 이러한 최종재시장의 경쟁형태가 자동차업체와 부품업체

간 관계에 영향을 미치게 되어 일본 완성차업체들은 부품조달에

있어 v o i c e전략을 사용하게 된 것이다. 일본차의 해외시장공략이

본격화되자 미국이나 유럽업체들도 완성차시장에서 치열한 경쟁

관계에 놓이게 되고, 이는 부품조달을 v o i c e전략에 의존하도록 유

도하고 있다.

또한 네트워크형 부품조달체제에서는 부품업체에 의한 기회주

의적 행동 가능성이 높다. 부품업체가 특정 자동차업체에 전속적

으로 의존하지 않기 때문에 거래단절이 그리 큰 위협이 될 수가

없다. 한편, 정보가 공유되기 때문에 한 자동차업체의 정보나 지식

이 부품업체를 통해 다른 자동차업체에 노출될 가능성도 높다. 그

래서 경쟁이 심하지 않거나 기술적으로나 규모면에서 특정 완성

차업체가 독점적 지위를 유지하고 있는 경우에는 네트워크형 부

품조달전략을 취하는 것을 꺼려할 것이다. 그러나 최종재시장의

경쟁이 심화되면, 가격이나 품질에서 뒤떨어지는 업체는 생존을

위협받기 때문에 핵심적인 정보나 지식을 공유하더라도 효율적인

네트워크형 조달체제에 편입해야 할 것이다.

최근 급속한 기술의 변화로 자동차업체의 기술개발투자부담이

확대됨에 따라 자동차업체들은 생산 및 기술개발에 있어 부품업

체의 역할을 강화하고 있다. 자동차업체는 핵심기술이나 선행기술

을 개발하고 일반적인 기술개발은 부품업체에 위탁하는 형태를

취하고 있다. 이를 위해서는 부품업체와 자동차업체간 긴밀한 관

계형성이 필요하며, 계열관계에 상관없이 부품업체를 공유할 필요
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성이 증대되고 있다 하겠다. 결국, 급속한 기술변화에 따른 개발경

쟁을 위해서도 네트워크형 조달체제에 편입하는 것이 필요할 것

으로 판단된다.

3. 네트워크형 부품조달체제의 효율성

(1) 개방적 거래관계의 이점

개방적 거래관계가 주는 이점을 크게 부품기업과 완성차업체로

나누어서 살펴볼 수 있는데, 이러한 개방성이 경영성과에 미치는

영향은 산업의 발전정도, 기업구조 등에 따라 달라질 수 있지만,

대체적으로 경제적 이점은 높은 것으로 나타났다.

1) 부품기업의 경영성과4 )

일반적으로 부품기업의 경영성과에 순기능으로 작용할 것으로

예상되는 개방성은 모기업의 복수화일 것으로 판단된다. 즉 모기

업을 복수화함으로써 납품단위를 확대할 수 있고, 단가 결정 등에

있어 복수화하지 않는 경우보다 우월적 지위에 있을 것임으로 부

품기업의 이익률은 상승할 가능성이 높다.

즉 부품업체는 완성차업체의 복수화를 통해 범위의 경제, 학습
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기회, 협상력 등과 같은 다양한 잠재적 수익을 누릴 수 있다. 첫

째, 다수의 완성차업체와 거래할 경우 부품업체는 이를 통해 범위

의 경제를 누릴 수 있는 더 많은 기회를 갖는다. <그림 Ⅱ- 5 >는

단순화된 모델로서 범위의 경제가 어떻게 실현되는가를 설명하고

있다. 다수의 고객과 거래하는 고객범위 전략에서 부품업자는 부

품A를 각 완성차업체(기업)의 요구에 따라 조정된 사소한 개조를

통해 세 개의 서로 다른 고객에게 판매한다.

이 모델에서 기업1이 부품업자로부터 단지 부품A의 제한된 양

을 구매하기를 원한다고 가정한다. 이 때 만일 부품업자가 단독

고객전략을 따르고, 전체판매의 동일한 양에 도달하기를 원한다

면, 그 부품업자는 단독 고객에게 세 가지 다른 부품을 판매할 필

요가 있다. 그렇지 않고 만약 단지 부품A의 판매에만 집착한다면,

그 부품업자는 단지 1 / 3의 판매고를 기록할 것이기 때문이다. 따

라서 부품업자가 고객 범위전략에서 비슷한 부품을 더 많은 규모

로 판매할 수 있기 때문에, 그것은 이 연구에서 고객 범위의 경제

라고 불리는 경제성을 누릴 수 있을 것이다.

둘째는, 복수거래를 통해 부품업체가 학습효과를 얻을 수 있다

는 것이다. 부품업자는 다양한 제조업자와의 거래에서 특수한 지

식을 획득한다. 예를 들면, Liberman(1994)은 도요타의 부품업자

들이 도요타의 생산체제를 배워 도요타와 거래관계를 가지지 않

은 다른 부품업자들보다 빨리 생산성을 향상시켰다고 주장했다.

한 부품업자가 더 많은 완성차업체와 거래하면 할수록 더 많은

학습기회를 가질 수 있다. 또한 다수의 완성차업체와 거래하는 부

품업자는 더 풍부한 경험을 통해 거래와 관련된 각종 능력을 축

적할 것이다(Martin, et. al., 1995). 이와 더불어 한 부품업자가 다
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수의 완성차업체에 파는 부품은 신뢰성과 명성 때문에 질이 높아

질 것이다. 예를 들어 완성차업체는 다른 조건이 같다면 다른 업

체에 의해 이미 시험되어진 부품을 선택하려는 경향이 있다. 이

경우 해당 완성차업체는 이러한 품질 보증에 대해 프리미엄을 지

불할 용의가 있을 것이다.

마지막으로 다수의 완성차업체와 거래하는 부품업체는 그렇지

못한 업체들보다 나은 협상력을 가지는 경향이 있다(Porter 1980,

Cowley 1988). 그러나 비록 이 논리가 적절할지라도 일본의 부품

업체들은 이러한 이익을 완전히 향유하지 못할 수 있다. 즉, 일본

자동차산업에서 완성차-부품업자간 관계는 협조적인 장기 관계에

기초하는 경향이 있기 때문에(Helper, 1989) 한 부품업체가 자신의

상대적인 협상력에 기초하여 기회주의적으로 되기가 힘들다. 또한

완성차업체는 통상 멀티소싱 전략(multi-sourcing strategy)을 따르

기 때문에(McMillan, 1990), 부품업체들이 다수의 고객을 가지고

있을 때조차도 부품-완성차업체간 힘의 관계는 균형을 이루는 경
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<그림 Ⅱ- 5 > 고객 범위의 경제성에 관한 모델

자료：Kentaro Nobeoka, The Influence of Customer Scope on Supplier's Performance in

the Japanese Automobile Industry. IMVP Paper, 1996. 3. 15.
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향이 있다는 것이다. 위와 같은 이유로 인하여 보다 부품업체가

거래하는 완성차업체의 수(고객범위)와 부품업체의 성과간에는

정의 상관관계를 가지고 있다고 가정할 수 있다.

Kentaro Nobeoka(1996. 3)는 일본에서 고객범위와 성과간의 실

제적인 관계를 조사하기 위해 일본 자동차부품공업협회의 자료를

사용하였다. 관련통계에서 1 2 5개의 업체가 선택되었는데, 완성차에

게 전체 매출중 50% 이상을 판매하지 않는 부품업체는 배제하였

다. 이 분석은 성과 측정의 종속변수로서 1 9 9 4년 결산기 판매액

대비 경상이익을 사용하였다.

또한 고객범위 변수로서 허핀달지수와 고객의 수 등 두 가지

선택적 변수들을 사용하고 있는데, 일본 자동차부품의 주요 고객

으로서 도요타그룹, 닛산그룹, 혼다, 미쓰비시, 마쓰다, 스즈키 등

7개의 완성차그룹으로 나누어서 분석했다. 허핀달지수는 7개 업체

중 각 조립업자에 대한 부품업자의 매출비중을 사용해서 계산했

는데, 이 지수가 적으면 적을수록 고객 범위가 더 넓은 것을 의미

한다. 두 번째 변수는 단순히 해당부품업체가 7개 완성차업체에

납품하는 업체의 수를 말하는데, 허핀달지수와 고객들의 수는 강

한 상관관계가 있어 분석에서 선택적으로 사용했다. 그리고 부품

공급업자는 부품들을 7개 완성차업체뿐만 아니라 다른 부품업체

들에도 판매하고, 비자동차 관련 고객에게도 부품을 판매하는데,

이 연구에서는 이 두 형태의 판매 비율을 계산하여 첫째 것을 관

련 고객 비율로, 두 번째 것을 비관련 고객비율로 정의하였다.

실제적인 관계를 파악하기 위해서는 고객범위 변수뿐만 아니라

다른 영향변수들도 고려해주어야 하는데, 여기서 다루어지는 관련

변수로서 생산하는 부품의 특성이나 각 완성차업체에 판매된 비
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중, 부품업체의 규모, 종업원 1인당 매출액, 매출액 성장률 등을

고려하였다.

위와 같은 변수들을 사용하여 회귀분석을 실시한 결과 고객 범

위 변수들은 모든 모델에서 부품업자의 성과와 강한 정의 관계를

가지는 것으로 나타났다. 즉, 거래하는 완성차업체가 많으면 많을

수록 성과가 나아진다는 결론을 회귀분석에서도 도출해 낼 수 있

다는 것이다.

2) 완성차업체의 경영성과5 )

완성차업체의 개방성은 거래부품업체의 복수화와 거래 부품업

체에 대한 복수거래 허용을 들 수 있다. 일반적으로 거래부품업체

의 복수화는 경쟁의 강화, 부품조달중단 위험의 감소 등을 통해

완성차업의 성과에 순기능으로 작용한다. 거래 부품업체에 대한

복수거래허용을 통해 해당 부품업체는 여러 완성차업체와 거래함

으로써 규모의 경제, 학습효과, 품질보증효과 등을 통해 보다 낮은

비용에서 부품생산이 가능하다. 이로 인해 이들 부품업체와 거래

하는 완성차업체도 낮은 비용으로 부품을 획득할 수 있게 되고,

이는 해당 완성차업체의 성과를 좋게 하는 방향으로 작용한다.

Kentaro Nobeoka(1996. 5)는 이와 같이 완성차업체가 부품조달

을 개방화하는 전략을 준시장적 전략(quasi-market strategy)으로

설명하고 있는데, 이를 자세히 살펴보면 다음과 같다.
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5) 분석의 틀과 일본의 예는 Kentaro Nobeoka, Alternative Component Sourcing

Strategies within the Manufacturer-Supplier Network：Benefits of Quasi-Market Strategy

in the Japanese Automobile Industry, IMVP Paper, 1996. 5. 20를 참조하였음.



먼저, 부품조달전략을 구체화하기 위하여 부품조달에 있어 두

가지 전략범주를 사용하는 분석틀을 상정한다. 첫 번째 범주는 조

달집중도로서 특정 부품기업과 단독으로 거래하는 것과 같은 소

수의 부품기업에 대한 의존 정도를 말한다. 이 범주는 완성차업체

가 특정 부품을 구매하는 부품업체의 수로서도 파악될 수 있다.

기존의 몇몇 연구들은 이를 부품조달 전략 중 중요한 범주의 하

나로 취급했다(Helper 1991, Cusumano and Takeishi 1991,

Nishiguchi 1994).

분석의 두 번째 범주는 경쟁하는 다른 완성차업체와 부품업체

를 공유하는 전략이다. 어떤 완성차업체는 부품을 다른 완성차업

체와 거래관계에 있는 부품업체에 의존하는 동안, 어떤 업체는 그

업체에만 배타적으로 거래하는 특정부품업자로부터 구매하기도

한다.

이들 두 범주는 <그림 Ⅱ- 6 >에서 보는 바와 같이 네 가지 다른

부품조달전략 형태로 나타낼 수 있는 하나의 분석틀로 통합할 수

있다. 이러한 분석틀을 설명하기 위해 6개의 완성차업체와 7개의

부품업체로 구성된 네트워크를 예로 들어 설명한다. 이 모델에서

6개의 완성차업체는 특정 부품을 7개 부품업체가 경쟁하는 부품

시장에서 구매한다.

완성차업체 M 1은 높은 조달집중도와 낮은 부품업체 공유정도

를 가진 제조업체로서 적어도 이 부품을 다른 완성차업체와 전혀

거래하지 않는 단독 부품업체로부터 구매한다. 한편, 완성차업체

M 2는 세 개의 부품업체로부터 부품을 구매하여 조달집중도는 M 1

보다 낮지만, 역시 다른 경쟁자들과 이들 부품업체를 공유하지 않

고 있어 부품업체의 공유정도는 M 1정도로 낮다. 완성차업체 M 3 ,
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M4, M5는 낮은 집중도와 높은 부품업체 공유도를 나타내고 있다.

M 6는 단지 한 부품업체에 집중되어 있지만 그 부품업체는 그 부

품을 다른 제조업체에도 판매하여 그것은 높은 집중도와 높은 부

품업체 공유도를 보이고 있다.

이러한 조달전략들은 준수직적 계층구조와 준시장적 조달 사이

에 존재한다. M1의 전략은 어떤 형태의 부품에 관해 제조업자와

부품업자의 1대 1 관계로 특징지어지는 부품조달구조를 형성하여

수직적 계층관계와 비슷한 특징을 지니고 있다. M1의 반대편은

준시장이라고 불리는데(Itami 1988, Asauma 1989), 부품조달의 준

시장적 성질은 M3, M4, M5와 같이 제조업자가 조달집중도를 낮

추고, 부품업자 공유도를 증가시킬 때 증가한다.

다음으로 부품조달전략이 성과에 미치는 잠재적 영향력을 살펴
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<그림 Ⅱ- 6 > 분석의 틀과 부품조달 전략의 예

자료：Kentaro Nobeoka, Alternative Component Sourcing Strategies within the

Manufacturer-Supplier Network：Benefits of Quasi-Market Strategy in the

Japanese Automobile Industry, IMVP Paper, 1996. 5. 20.
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보면, 부품조달의 집중도라는 관점에서 볼 때, 완성차업체 M 1 ,

M 6와 같이 소수의 부품업자에 대한 너무 많은 집중은 구매자를

위해 부적절하다는 것이 기존의 연구로부터 명백하다(Itami 1988,

Asauma 1989, McMillan 1990, Cusumano and Takeishi 1991). 이는

부품업자들이 낮은 가격에 고품질의 부품을 공급하도록 서로 경

쟁하는 것을 저해하고, 부품업자에게 독점력을 제공한다.

다수의 기업에 너무 많은 분산도 다소의 부정적 충격을 가질

것이다. 이는 완성차업체가 개별 부품업자를 밀접하게 감시하는

것을 저해한다. 즉 거래 부품업체의 수는 완성차업체의 부품업체

관리 효율성과 곡선적(curvilinear) 관계에 있다. 그러나 완성차업

체들은 대개 한 형태의 부품을 5개보다 더 많은 부품업체로부터

구입하지 않기 때문에 통상 많은 부품업체의 문제는 발생하지 않

는다(Itami 1988, Cusumano and Takeishi 1991). 따라서이 분석틀

은 단지 관계의 첫 번째 부분 즉 너무 많은 집중은 부품업자관리

의 효율성에 부정적 영향을 준다라는 가설을 세울 수 있다.

두 번째 범주인 부품업체 공유와 관련하여 동일한 형태의 부품

을 다수의 자동차업체에 파는 부품업체로부터 그 부품을 구매하

는 데에는 몇 가지 이점이 있다. 첫째, 부품업자는 다수의 고객에

게 동일한 형태의 부품을 판매하므로 규모의 경제를 누릴 수 있

고, 이는 각 완성차업체에도 이익이 된다. 이로 인해 더 많은 완성

차업체가 동일한 부품업체로부터 동일한 부품을 구매하면 할수록

부품의 가격은 더욱 감소할 것이다.

둘째, 동일한 부품업체로부터 하나의 부품을 구매하는 다수의

완성차업체들은 품질보증이란 측면에서 유리하다. 부품업체는 기

본적인 부품디자인을 서로 다른 완성차업체를 위한 부품에 적용
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할 때, 기술적 결점 및 기타 고객이 필요로 하는 다양한 정보와

통계를 획득할 수 있다. 그러므로 다수 고객을 가진 부품업체로부

터 하나의 부품을 구매하는 완성차업체는 보다 좋은 품질의 부품

을 구매할 기회를 가질 수 있는 것이다. 마지막으로, 확장된“완성

차업체-부품업체-완성차업체”연계가 있을 때, 네트워크를 통해 기

업간 학습효과가 발생할 것이다. 부품업체는 여러 완성차업체와의

거래로부터 특수한 능력을 배우므로 다수의 고객을 가진 부품업

체로부터 부품을 구매하는 완성차업체는 낮은 비용에서 부품을

획득할 수 있다. 특히 동일한 부품업체를 공유하는 완성차업체는

한 부품업체를 중심으로 형성된 학습네트워크를 통해 완성차업체

간에도 서로 기술 및 경영 지식을 공유할 수도 있다.

이러한 가설을 가지고 Kentaro Nobeoka(1996. 5)은 일본 완성차

업체의 부품조달전략과 성과간 관계를 분석하였다. 먼저, 이 분석

은 기본적으로 허핀달지수의 개념을 응용하여 첫 번째 변수인 부

품조달의 집중도를 계산하였다. 특정부품의 허핀달지수는 각 부품

업체로부터의 조달비중을 자승하여 합한 것을 말한다. 허핀달지수

를 통한 완성차업체의 부품조달 집중도를 구하기 위하여 다음과

같은 세 가지 계산단계를 거쳤다. 첫째, 각 완성차업체 측면에서

9 5개 부품의 각각에 대한 허핀달지수가 얻어지면, 둘째, 다른 형태

의 부품으로 인한 편기된 영향을 조정하기 위하여 6개 기업의 허

핀달지수들을 부품수준으로 표준화하였다. 이러한 방식으로 부품

별로 제조업자간 부품조달전략에서의 차이를 정확하게 계산할 수

있다. 이때, 각 기업별로 9 5개의 표준화된 허핀달지수의 평균이 얻

어진다. 또한 부품조달의 집중도로서 각 완성차업체가 하나의 특

정 부품기업으로부터 구매하는 부품의 비율을 측정할 수 있다. 예
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를 들어 만일 한 기업이 단지 하나의 부품업체로부터 구입하는

부품이 1 0개라면 하나의 부품기업비율은 1 0 . 5 % ( = 1 0 / 9 5 )이다. 하

나의 기업으로부터 어떤 형태의 부품을 구입하는 것은 기업에 부

정적인 영향을 미친다.

두 번째 변수인 부품업체 공유지수를 얻기 위하여, 먼저 어떤

부품에 대해 각 부품업체가 판매하는 승용차업체의 수를 계산한

다. 만약 완성차업체가 다수의 기업으로부터 부품을 구매한다면,

우리는 각 부품업체가 판매하는 완성차업체수의 평균을 구할 수

있다. 예를 들어 도요타는 연료필터를 니혼덴소와 교산덴키로부터

구매한다. 니혼덴소는 부품을 네 개의 완성차업체에 판매하고, 교

산덴키는 도요타에만 판매한다. 그러므로 도요타에서 이 부품에

대한 부품업체 공유지수는 둘의 평균인 2 . 5가 된다. 어떤 부품에

관한 여섯 개 완성차업체의 부품업체 공유지수는 다른 형태의 부

품에 대해 조정하기 위해 표준화할 수 있다. 마지막으로, 각 완성

차업체별로 공유지수를 얻기 위하여 9 5개 표준화된 공유지수를

평균한다. 또한 완성차업체가 어떤 부품업체를 다른 경쟁자와 공

유하지 않는 부품의 비율인 단독 고객 비율을 측정한다. 자동차업

체의 성과 측정을 위해 이 연구는 1 9 9 4년 3월기와 1 9 9 5년 3월기의

매출액 대비 연간 경상이익률을 사용했다.

이러한 방식을 통해 조달의 집중도와 부품업체의 공유도를 각

완성차업체별로 살펴보면, 일본 완성차업체그룹은 준시장전략을

따르는 그룹과 준수직적 계층전략을 따르는 그룹으로 구분될 수

있음을 보여준다. 도요타, 미쓰비시, 스즈키 등으로 구성된 그룹은

낮은 조달집중도와 높은 부품업체 공유도를 보여주고 있는 반면,

닛산과 혼다를 포함하는 두 번째 그룹은 높은 조달집중도와 낮은

제Ⅱ장 부품조달체제의 네트워크화 추이 및 원인 8 5



부품업자 공유도의 준 수직적 계층 구조를 특징으로 하고 있다.

한편, 마쓰다는 이들의 중간에 위치하고 있다.

성과와 부품조달전략간의 상관관계를 보면, 준시장전략을 따르

는 제조업체들은 1 9 9 4년, 1995년 모두 매출액 대비 경상이익률에

서 최상의 성과를 거두고 있다. 부품조달 집중도, 부품업자 공유,

매출액 대비 경상이익률 등간의 서열에 따른 스피어만 상관계수

를 구한 결과, 이들 변수간에는 통계적으로 유의한 상관관계가 있

는 것으로 나타났다. 즉 낮은 부품조달집중도와 높은 부품업체공

유도를 가진 즉 준시장적 전략을 특징으로 하는 기업은 다른 기

업보다 더 나은 성과를 보이고 있다.

한편, 혼다자동차는 기본적인 가설과 다른 결과를 보여주고 있

다. 즉, 닛산처럼 혼다는 준수직적 계층전략을 따르고 있지만 경영

성과는 나쁘지 않은 것으로 나타났다. 이는 혼다의 특성에 기인하

는데, 혼다는 경쟁전략상 특수한 기술에 집중하여 온 완성차업체

이다. 혼다의 한 구매담당 임원은 인터뷰에서 혼다가 독점기술에

집착하는 경향이 있기 때문에 자사의 경쟁자와 동일한 부품업체

를 공유하기를 기피한다고 설명하였다(JAPIA 1995, pp. 68). 결국

제품차별화 전략과 그것을 적용하는 엔지니어링 능력으로 인해,

혼다는 자사의 경쟁자에게 기술 유출을 회피하는 준수직적 계층

전략을 선택했다는 것이다.

(2) 협력적 거래관계의 효율성

일본의 승용차는 오랫동안 미국시장에서 경제적인 가격과 적은

고장으로 대표되는 높은 품질수준으로 세계 최고의 경쟁력을 지

8 6 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화



녀왔다. 뿐만 아니라 일본 자동차업체는 세계에서 가장 짧은 시간

에 세계에서 신모델을 도입하고, 가장 생산성이 높은 생산자로서

알려져 왔다(Abernathy, Clark, and Kantrow; Clark; Womack,

Jones, and Roos).

많은 연구들은 일본의 부품업자와의 관계가 자동차업체의 실적

에 핵심적인 역할을 담당한다고 말한다. Kim Clark에 따르면, 신

차개발기간 단축에 있어 부품업체가 지니는 공헌도가 매우 높은

것으로 나타났다. 또한 과거 일본 부품업체의 부품결점률은 미국

업체들의 약 1/10 정도에 불과했다(Mitsubishi Research Institute;

Cusumano and Takeishi).

이러한 높은 생산성, 낮은 비용, 높은 품질수준, 짧은 연구개발

기간 등은 다른 요소보다 부품업체와의 긴밀한 협력관계에 기인

한다는 것이 일반적으로 알려져 있다. 일본 자동차산업에서 부품

업자와 자동차회사는 높은 수준의 상호 협력관계에 있다. 부품업

체는 자신의 맡은 업무를 성실하게 수행한다면, 조립업자가 그들

의 투자에 관해 합리적인 보상을 할 것이라는 것을 알고 있다

(Womack et al. : 154). 부품업자가 자동차업체의 기대에 부응하

기를 계속하는 한 부품업자는 무한정 계속되는 그 관계에 의존할

수 있다는 것을 의미한다.

구매자와 공급자간의 계약은 대부분 암묵적이므로, Smitka는

이러한 체제를 신뢰에 의한 통제라고 표현한다. 예를 들어 만약

부품업자가 비용이나 질에 문제가 발생했을 때, 자동차업체는 다

른 부품업체로 교체하기 전에 문제를 해결하기를 시도한다. 그러

한 원조는 자주 부품업체의 생산상 문제를 해결하는데 도움을 주

기 위해 자동차업체가 자신의 인력을 파견하는 형태를 띠기도 한
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다. 그러한 과정에서 발생한 신뢰의 높은 수준은 모든 경우를 다

포괄하는 계약을 체결할 필요성을 거의 없도록 한다는 것을 의미

한다.

이러한 협력계약은 양측에 높은 수준의 관계 특수적 투자를 실

시할 수 있도록 유도한다. 부품업체는 품질관리 훈련과 생산-디자

인 스태프를 유지하는데 대규모 고정투자를 실시한다. 이 투자들

은 부품기업들이 V A나 V E같은 고객에 특화된 활동에 종사하도

록 한다. 양 당사자는 정보 흐름의 메커니즘에 투자한다. 장기적

관계의 과정상 집중적인 의사소통은 양 당사자가 서로의 생산물

과 생산공정을 매우 잘 이해하도록 한다는 것을 의미한다. 전형적

으로 일본 자동차업체는 새로운 모델에 필요한 부품을 스스로 디

자인하지 않고, 대신에 외부적 크기와 성능 등을 특화하고 공정상

최적이 되도록 부품을 디자인하는 것은 전문화된 부품업체에게

맡기고 있다(Smitka; Nishiguchi; Cusumano).

따라서 일본의 성공은 전적으로 문화적 요인들에 기인하지 않

는다. 미국 기업들도 특수자산 투자의 안전판으로서 높은 협력관

계를 유지하는 경우에 개선된 성과를 경험했다. 예를 들어

Helper(1991a, c)에서 명시적인 장기계약을 가지는 미국 자동차 부

품업자는 유연 자동화에 투자할 가능성이 높은 것으로 조사되었

다. 또한 조립업체와 상호 긴밀한 관계를 유지하는 부품업체의 경

우 보다 낮은 수준의 재고를 보유하는 특성을 가지고 있었다.

Sako and Helper(1995)는 협력적인 v o i c e관계에 있는 업체들의

성과가 그렇지 않은 기업에 비해 나은가 하는 문제를 살펴보기

위해 ① 완성차업체로부터의 수상경력(예를 들면 품질, 제품개발

등에 대한 포상)과 같은 부품업자의 전반적인 성과, ② 생산과 배
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달 기간(batch sizes)의 감소 정도, ③ 비용과 이윤으로 측정된 재

무적 성과, ④ 제품개발에서 부품업체의 기술적 기여정도 등 네

가지 지표를 들고 있다.

먼저 완성차업체로부터 우수하다는 포상(winning customer

awards for excellence)을 받은 경우, 이러한 포상은 완성차업체와

부품업체 모두에게 유리하다고 볼 수 있다. 그래서 첫 번째 가정

은 v o i c e에 기초한 관계가 건전한 상호 정보교환과 공동 문제해결

을 이용하므로 그러한 포상을 받게 하는데 유리하다는 것이다. 유

럽에서는 지난 4년간, voice관계에 있는 부품업자들이 그렇지 못한

업자들에 비해 완성차업체로부터 2 3 %나 더 많은 포상을 받았다.

또한 미국에서는 28% 더 많은, 일본에서는 18% 더 많은 포상을

받아, voice관계에 있는 부품업자들의 성과가 나았다는 것을 보여

주고 있다.

둘째로는 v o i c e관계가 적기 생산과 배달(Just-in-time production

and delivery)에 도달하는데 도움을 줄 것이라는 가정이다. 이를

측정하기 위해 설문은 비용증가 없이 JIT 조달을 채택할 수 있는

지 없는지에 관해 질문한다. 일본 v o i c e부품업체는 n o n - v o i c e업체

보다 J I T에 도달하기가 5 0 %만큼 더 쉬운 것으로 나타난 반면, 미

국은 1 0 %에 불과했고, 유럽은 유의성이 없는 것으로 나타났다.

한편, 지난 1 0년간의 극적인 개선에도 불구하고, 만약 매일 2교

대한다고 보고 하루를 1 6시간으로 본다면, 유럽의 부품업체들은

일본의 부품업체들보다 평균적으로 생산에 있어 7배, 배달에 있어

4배 더 많은 시간을 소요하고 있다. 그리고 미국은 일본에 비해

생산에 있어 4배, 배달에 있어 6배 더 많은 시간을 소요한다. 그

러나 미국과 유럽처럼, 일본 부품업자의 약 1 / 2도 그들이 생산하
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는 것보다 더 적게 배달하여 재고를 보유하고 있음을 지적할 수

있다.

생산과 배달 재고기간간의 계속되는 차이는 미국의 반 이상, 유

럽의 거의 1/2(46%), 일본의 1 / 3에 달하는 부품업체가 J I T는 단지

재고책임을 완성차업체로부터 부품업체에 이전할 뿐이라는 주장

을 하도록 하는 근거가 되고 있다. 이 주장에 동의하는 미국 부품

업자의 비율은 1 9 8 9년에 비해 다소 높아졌지만, 미국과 일본에서

는 이러한 주장이 v o i c e관계에 있는 업자들에게서 더 적게 나타났

다(미국 1/3, 일본 30% 수준) .

셋째, voice업체와 n o n - v o i c e업체간 성과 차이를 비용과 이윤

(costs and margins)을 통해 알 수 있다. 그 동안 지속적인 개선

계획들에도 불구하고, 부품업체는 비용절감 방식에서 특별한 개선

은 거의 일어나지 않았다. 유럽에서 1 9 8 9 ~ 9 3년간 부품업자의 평

균비용은 명목으로 해마다 1 %씩 증가해왔고, 이윤은 해마다 1 %

씩 감소했다. 그러나 v o i c e업체는 단지 0 . 5 %의 비용증가, 이윤율방

어로 다른 업체에 비해 경영성과가 다소 나았다. 유럽에서 부품가

격감소는 비용을 감소시키는 공정개선을 통해서보다 이윤을 압박

함으로써 이루어졌고, 이것은 n o n - v o i c e업체에 더욱 심했다.

미국에서도 부품업자의 평균비용이 명목으로 1 9 9 1 ~ 9 2년간에는

다소 감소했지만, 1988~92년간 전체로는 증가했다. 또한 이윤도

1 9 8 8 ~ 9 2년간 해마다 1 %씩 감소했으며, 이 감소율은 1 9 9 1 ~ 9 2년간

더욱 심했다. 미국에서 v o i c e업체는 비용관리에서 n o n - v o i c e보다

크게 좋은 것은 아니었지만, 이윤율방어에서는 더 나은 실적을 보

였다.

상당한 정도의 비용절감에 도달한 부품업자는 일본의 v o i c e부품

9 0 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화



업체들이었다. 1988~92년간 일본 v o i c e부품업체는 명목으로 해마

다 2 %의 비용감소를 기록하였고, 반면 n o n - v o i c e업체는 그것의

1% 수준 이하의 실적을 기록하였다. 그러나 같은 기간동안 이윤

율은 v o i c e업체와 n o n - v o i c e업체 둘 다에 있어 매년 1% 이상 감소

하였다. 그러므로 일본 v o i c e부품업체들이 비용절감에 있어 n o n -

v o i c e업체보다 해마다 1 . 5 %만큼 초과 달성했지만 이윤방어는 효과

적으로 대처하지 못했다.

결과적으로 일본에서 부품업체의 비용은 감소되고 있지만 가격

이 보다 빠르게 감소하고 있어 부품업자의 이윤은 보다 줄어들고

있다. 즉 v o i c e업체는 가격감소의 형태로 비용감소의 이익이 완성

차업체에 이전됨에 따라 가격감소의 이익을 내부화할 수 없다.

마지막으로 제품개발과정(product development process)에서 부

품업체의 역할을 살펴보면, 완성차업체와 부품업체간에는 공동부

품개발에 있어 일반적인 경향이 있다. 먼저 유럽의 부품업체들은

1 9 9 0년 5 7 %가 공동개발을 했으나, 1994년 그 비율이 7 0 %로 크게

늘었다. 미국에서도 같은 비율이 1 9 8 9년 5 1 %에서 1 9 9 3년 6 7 %로

증가하였고, 일본에서는 5 9 %에서 6 3 %로 증가해왔다. 그리고 모든

지역에서 v o i c e업체들이 n o n - v o i c e업체보다 더 잘 공동개발에 종사

하고 있다.

또한 고객의 개입이 없는 시판부품을 디자인하는 부품업자의

수도 증가하고 있다. 그들은 v o i c e부품업체가 되지 않으려는 경향

을 가지고 있으나 완성차업체 측면에서 가치가 있다고 판단할 만

한 기술적 능력을 지니고 있다. 예를 들어 고객의 개입 없이 부품

을 개발하는 업자의 비율은 n o n - v o i c e업체의 경우 3 0 %인데 반해,

v o i c e업자는 1 8 %에 불과하다. 이러한 부품업자들은 유럽시장에서
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다른 부품업체들에 비해 더 큰 시장점유율을 보이고 있고, 더 빠

른 판매 신장률을 경험하고 있다. 미국과 일본에서 부품을 개발하

는 전반적인 책임을 지고 있는 부품업체의 비율은 더 적고, 이러

한 개발의 실행 빈도에 있어 v o i c e업체와 n o n - v o i c e업체간 유의성

있는 차이를 보이지 않고 있다. 사실, 신제품개발의 속도는 일본에

서 가장 느린데, 4년전에 만들지 않았던 제품의 비중은 미국과 유

럽의 경우 판매액 중 평균 2 0 %에 이르고 있는 반면, 일본에서는

5 %에 불과하였다.

성과의 네 가지 지표(수상경력, 적기 생산과 조달, 비용과 이윤,

제품개발과정)에 대한 v o i c e관계의 충격을 조사한 결과, voice/exit

성과간 연계성은 세 지역에서 동일하지 않다는 것이 명백하였다.

n o n - v o i c e관계에 비해 v o i c e관계의 상대적 이점은 미국이나 일본에

비해 유럽에서 최고로 적은 것으로 나타났다.

같은 v o i c e전략의 부품업체라 하더라도 그 정도에 있어서는 차

이가 있는데, 일본업체들이 가장 강한 v o i c e관계인 반면, 유럽업체

들은 v o i c e전략을 취하는 정도가 약한 것으로 나타나 성과와 v o i c e

전략간의 상관관계가 거의 없는 것으로 나타났다. 즉, 조사결과는

일본의 부품업체들이 유럽이나 미국 업자들에 비해 아직까지 적

기 생산과 조달을 포함하는 여러 가지 점에서 우월한 성과를 거

두고 있음을 보여주고 있다. 이는 지난 몇 십년 동안 v o i c e전략에

기초한 관계에서 유발된 장기 위탁과 투자에 대한 보상인 것이다.

그러나 e x i t을 향한 경향이 일본의 몇몇 부품업자들에게 나타나

고 있다. 물론 이러한 경향은 일본내 자동차 판매의 축소에 의한

일시적이고 사소한 조정일 가능성도 있다. exit관계로 전환되는 업

체들이 주로 보다 취약한 업체라는 사실에서 그 가능성을 알 수
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있다. 예를 들어 1 9 9 3년의 특정기간 동안 e x i t전략을 기대하는 부

품업자들은 자동차업체의 견해로 볼 때 주로 교체비용이 낮은 기

업들이었다. 특히 이들은 최근에 e x i t전략관계로 될 가능성이 없는

업체들에 비해 고객에 특화된 투자 정도가 낮고, 비슷한 제품을

생산하는 잠재적 부품업체 수가 많으며 제품개발과정에서 공헌도

가 적은 업체들이었다.

한편, 또 하나의 가능성은 일본 완성차업체들이 특정 부품에 대

해 적기생산과 비용절감과 같은 영역에서 지속적인 개선노력이

부품업체의 측면에서 이루어지지 않고 있다고 느끼고, exit전략을

보다 폭 넓게 도입하고 있다는 것이다. 즉, 개선노력이 부족한 업

체를 방출하고, 대신에 전적으로 새로운 품질의 부품을 생산할 수

있는 부품업체로부터 구매하고 싶어 한다는 것이다. 이러한 견해

는 3대 일본 자동차업체와의 상담에서 잘 나타나 있는데, 세 기업

모두 거래 부품업체수를 증가시키고, 해외생산을 위해 필요한 능

력을 갖춘 업체를 적극 이용할 계획으로 있었다. 현재 이 두 가능

성, 즉 재정압박에 따르는 일시적 현상인지 산업의 세계화에 따르

는 기회에 대한 보다 항구적인 반응인지를 판단하기란 쉽지 않다.

결국 미국과 유럽의 경우는 v o i c e전략을 취하는 경우가 그 양적

인 면뿐만 아니라 질적인 면에서 모두 증가되고 있지만, 일본의

경우는 v o i c e전략을 보다 효율적인 것으로 하기 위해 e x i t적 요소

도 일부 도입하고 있는 것으로 파악할 수 있다. 따라서 완성차업

체와 부품업체 상호간의 정보공유, 장기지속적 거래관계, 공동의

문제해결 등으로 대표되는 부품업체와 완성차업체간의 v o i c e관계

는 e x i t관계에 비해 효율적임을 살펴보았다. 그러나 일본처럼 장기

간 v o i c e전략을 취해온 경우에 있어서는 이러한 v o i c e전략을 보다
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효율적인 것으로 하기 위해 e x i t적 전략요소를 다소 도입할 필요

성이 있다는 사실을 알 수 있다.

(3) 거래의 개방성과 협력관계

지금까지 부품기업과 조립기업간 관계를 다루는 대부분의 연구

가 주로 긴밀한 협력관계의 효율성과 이의 강화에 초점이 맞추어

져 왔었다. 이에 따라 거래의 개방성은 부품기업과 조립기업간 협

력관계를 저해하는 요인으로서 기피된 측면도 없지 않았다. 거래

부품업체의 복수화는 부품업체간 경쟁 심화로 조립기업에 대한

불신을 심화시켜 협력관계를 저해하고, 또한 부품업체에 대한 복

수거래 허용은 조립기업의 지원에 대한 수익의 귀속문제나 관련

정보의 유출문제 등을 발생시켜 상호간의 협력, 조립기업에 의한

부품업체지원을 약화시킨다고 보았다.

그러나 앞서 살펴본 개방화의 이점에 관한 논의는 특정 기업간

의 관계를 다루는 협력관계 강화라는 측면과 서로 대치되는 개념

이 아니라 서로 다른 관점에서 다루어져야 할 문제인 것으로 인

식되고 있다. 사실 부품거래관계는 특정 기업들간의 관계를 뛰어

넘어 서로 복잡하게 얽혀 있는 네트워크형태를 띠고 있다. 따라서

기업의 특성에 따라 전속적 거래전략을 펴든, 준시장적 거래전략

을 펴든, 이는 거래관계에 소속된 기업간의 협조관계와는 상관이

없다는 것이다. 사실 일본의 부품기업과 조립업체들은 구미업체들

에 비해 보다 긴밀한 협조관계를 유지하여 왔다. 그러한 일본 자

동차산업내에서 개방화를 추구하는 업체들이 보다 나은 성과를

거두고 있다는 것은 협조관계의 긴밀성과 개방화가 양립할 수 없
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는 것이 아님을 반증하는 것이라 하겠다.

또한 긴밀한 협력관계가 강조되는 v o i c e전략이나 부품거래의 개

방화전략이나 모두 경쟁체제가 강화되는 시점에서 필요한 전략으

로 인식되고 있다는 측면도 이 두 가지 전략이 대치되는 개념이

아니라 동시에 추구해야 할 전략임을 보여주고 있다 하겠다. 따라

서 우리의 결론은 거래의 개방성이 강화된 전략과 동시에 협조적

인 관계를 유지하는 기업들이 더 나은 성과를 거둔다는 결론을

내릴 수 있을 것이다.

먼저 부품업체의 경우를 보면, <그림 Ⅱ- 7 >과 같이 보다 폭넓은

고객범주를 가지고 있는 것과 동시에 그 고객들과 긴밀한 협조체

제를 유지하고 있는 업체가 보다 나은 성과 및 경쟁력을 가질 수

있을 것이다.
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<그림 Ⅱ- 7 > 기업간 관계와 고객범위

자료：Kentaro Nobeoka, The Influence of Customer Scope on Supplier's Performance in

the Japanese Automobile Industry. IMVP Paper, 1996. 3. 15.

부품업체의 경쟁력

단독 고객범위 광범위

협조적

기업간 관계

단기적



기업간 관계는 단기적 관계로부터 협조적인 관계까지로 설정할

수 있고, 고객범위 범주는 단독으로부터 폭넓은 범위까지로 설정

할 수 있다. 따라서 이 분석틀은 두 범주가 서로 독립적이라는 것

을 가정한다. 즉 충분한 조직적 능력을 가진 부품업체는 다수의

기업과 동시에 협조적 기업간 관계에도 도달할 수 있을 것이다.

더 많은 고객과 상호작용을 하는 부품기업은 더 효과적으로 협조

적 기업간 관계를 유지할 수 있는 능력도 축적하게 된다.

예를 들면 Martin, et. al.(1995)는 보다 많은 조립업체와 거래하

는 경험을 가진 부품업체는 새로운 조립업체, 또는 해외시장과 같

은 새로운 지역에서 기존 업체와 부가적인 협조관계를 강화할 수

있는 우월한 능력을 가진다고 주장하였다. 이러한 발견은 보편적

인 조직간 관리능력이 있을 수 있고, 그것은 다양한 기업간 거래

를 통해서 축적되어지며, 새로운 기업간 연계에 적용되어질 수 있

다는 것을 의미한다. 따라서 고객범위의 확대가 협조적 노력을 저

해하는 것이 아니라 오히려 협조적 합작 노력에 적응하려는 부품

업자의 능력에 도움을 준다고 할 수 있다.

한편, 완성차업체는 준시장적 전략을 따름으로써 단독거래 부품

기업 비중을 감소시키므로 시장의 경쟁메커니즘과 부품기업 공유

에 따른 네트워크의 외부성 양측으로부터 이익을 향유할 수 있다.

네트워크의 외부성은 개별기업차원에서 완성차업체와 부품업체

사이의 관계가 긴밀할 때 더 커지는 경향을 가진다. 이러한 부품

조달전략과 기업간 관계를 나타낸 것이 <그림 Ⅱ- 8 >이다.

<그림 Ⅱ- 8 >의 분석은 개방부품조달전략과 완성차-부품업체간

협력간 관계를 고찰하였다. 먼저 부품조달전략은 준수직적인 것에

서부터 준시장적인 것까지로 구분되는 반면, 기업간 관계 범주는
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단기적인 것에서부터 협조적인 것까지로 구분한다. 기업간 관계와

관련된 요인들이 부품업체 집중도와 부품업체 공유정도와 같은

부품조달전략에 의해 결정되어지는 것은 아니다. 완성차업체와 부

품업체가 준수직적 계층 관계를 형성할 때조차, 기업간 관계는 경

영의 성질에 따라 협조적이지 않고 단기적일 수 있다.

다른 실증적 연구의 결과에 따르면, 대부분의 일본적 거래가 적

어도 1 9 8 0년대 미국의 거래에 비해 협조적 관계였다고 보고 있다

(Helper 1991, Helper and Sako 1994). 부품조달과관련하여서도 일

본의 자동차업체들은 협조적인 관계를 유지하기 위하여 몇몇 부

품기업들에 발주를 집중시키고 있지만, 단일 부품업자에 집중하는
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<그림 Ⅱ- 8 > 부품조달전략과 기업간 관계

자료：Kentaro Nobeoka, Alternative Component Sourcing Strategies within the

Manufacturer-Supplier Network：Benefits of Quasi-Market Strategy in the

Japanese Automobile Industry, IMVP Paper, 1996. 5. 20.

준계층 조달전략 준시장

협조적

기업간 관계

단기적

닛산

혼다

1 9 8 0년대 미국기업

도요타
미쓰비시
스즈키



것을 피하고 있다. 일본의 경우 6개 기업중 세 개는 다른 기업들

보다 다수의 부품업체로 의존성을 분산시키는데 보다 성공적인

기업이었고, 이들은 다른 기업들보다 보다 높은 이익률을 달성했

다. 이러한 현상은 한국에서도 동일하게 나타나고 있다. 이는 협조

적 관계가 주의 깊은 감독과 더불어 유지되는 한 완성차업체가

준시장적 전략을 사용하여 제한된 수의 부품업자간 경쟁적 메커

니즘을 통해 성과를 향상시킬 수 있음을 의미한다.

이러한 이점에도 불구하고 앞서 살펴본 바와 같이 부품업체 공

유전략은 불리한 점도 존재한다. 즉, 동일한 부품업체들을 공유하

는 것은 몇몇 완성차업체들이 피하기를 원하는 정보유출을 초래

할 것이다. 정보유출의 영향과 관련하여 두 가지 단계로 나누어서

살펴보면, 첫째, 기술변화가 급속할 때, 기술적으로 선도기업인 경

우 유출은 큰 문제가 될 것이다. 또한 둘째로 정보의 유출은 선도

업체에겐 부정적 효과를 가지는 반면, 기술적 후발자에겐 이익이

될 것이다. 한 기업이 정보의 유출을 피하기를 원할 때, 그것의 내

부화에 대해 생각할 것이다. 그러므로 유출문제는 전속적 거래관

계나 내제의 경향을 확대시킬 가능성이 높다. 또한 완성차업체에

의한 부품업체지원이 업체별로 큰 차이를 보일 때도 지원에 적극

적인 업체는 그렇지 못한 업체에 비해 거래관계의 개방화, 특히

복수 모기업 허용같은 부분에서 소극적일 것이다.

그러므로 동일한 부품업자들을 공유하는 효과는 시기나 기업에

따라 다소 달라질 수 있는 여지를 지니고 있다. 1990년대 초 일본

에서 경제호황이 끝나 자동차업체들 사이의 경쟁은 기술적 특수

성보다 제품의 가격에 기반을 두어 왔다(Fujimoto and Takeishi

1994). 만약 경쟁이 기술적 혁신에 기반을 두는 경우, 부품업체 공
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유는 관련 기술의 유출에 따른 부정적 충격이 매우 강할 것이다.

이와 같은 특정 몇몇 기업들에 의한 부품업체 공유의 수익은 경

쟁자들간 기술적 유출에 의해 차감될 것이다.

이러한 기술적 특수성 및 지원의 집중에 따른 이익의 공유문제

가 발생하고 있는 예가 일본의 혼다와 한국의 현대인 것이다. 즉

일본 혼다의 기술적 특화전략은 정보의 유출과 관련하여 자신의

부품업체를 다른 완성차업체와 공유하는 것을 꺼리고 있다. 또한

현대는 한국의 1위 자동차생산업체로서 기술적 능력뿐만 아니라

부품업체의 지원에서 가장 앞서 있어 부품업체의 공유로부터 얻

을 수 있는 이점이 다른 기업에 비해 적을 뿐만 아니라 지금까지

내수시장에서 국내업체와 경쟁하고 있었기 때문에 경쟁적 우위를

계속 유지하기 위해 자사의 정보가 유출되는 것을 꺼려하는 측면

도 작용했을 것으로 판단된다. 결론적으로 완성차업체와 부품업체

간 밀접한 협력관계를 유지하는 것은 양측에 모두 이익이 되지만,

개방화의 문제는 기업의 특성이나 경쟁의 정도 등과 밀접한 관련

을 갖는 것으로 볼 수 있다.

4. 국내 부품조달체제의 현황

(1) 자동차업체의 조달전략

2 0 0 1년 국내 자동차업체의 외부조달비율은 평균 7 4 . 7 %로서 일

본의 70% 수준에 비해 다소 높은 수준을 보이고 있으며, 이러한

외주비율은 외환위기 이전인 1 9 9 6년에 비해 높아진 수치이다. 이
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는 한국 자동차업체들이 보다 적극적으로 외주확대를 통해 네트

워크화를 추진하고 있는 것으로 설명될 수 있다.

자동차산업 네트워크의 외연을 확대시키는 요인으로 부품발주

의 모듈화를 들 수 있는데, 국내 자동차산업은 모듈화의 초기단계

에 머무르고 있는 실정이다. 현대자동차의 경우 부품발주의 모듈

화에 대한 강한 의지를 보이기는 하였지만 아직 완전 모듈조립하

는 자동차는 존재하지 않으며 부분적으로 모듈화가 이루어지고

있다. 현대자동차가 모듈화를 본격적으로 추진하기 시작한 것은

1 9 9 8년 말 신임회장이 취임하면서부터였다. 신임회장은 세계 자동

차산업의 동향에 대응하기 위해 모듈화에 대해 강력한 의욕을 보

이기 시작했다. 2000년 현재 모델별로는 다소 차이가 있지만 이미

모듈화율이 30% 수준을 넘는 모델도 있는 것으로 나타났고, 향후

모듈화율을 35~40% 수준까지 높여갈 계획이다.

한편 현대자동차는 단계적으로 모듈화를 추진할 계획으로 있는

데, 섀시부품을 2 0 0 1년까지는 1단계로 1 4개 어셈블리로, 2003년까
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<표 Ⅱ- 1 1 > 한·일 외부조달비율 비교

단위：%

자료：한국자동차공업협회, 「한국의 자동차산업」, 1997, 2002.

자료：한국자동차공업협동조합, 「자동차공업편람」, 1997, 2002.

자료：日本大藏省印刷局 發行, 「有價證券報告書總覽」, 各社別, 1997, 1999.

주주：외부조달비율은 제조원가에서 차지하는 납품액의 비중임.

한 국 일 본
1 9 9 6 2 0 0 1 1 9 9 6 1 9 9 9

현 대 7 2 . 0 7 4 . 4 도요타 7 0 . 0 7 0 . 0

기 아 7 6 . 7 7 6 . 4 닛 산 7 0 . 0 7 0 . 0

대 우 6 4 . 7 7 2 . 2 혼 다 7 3 . 0 7 1 . 0

평 균 7 1 . 1 7 4 . 7 평 균 7 1 . 0 7 0 .3



지 2단계로 8개 어셈블리로, 최종 3단계로 2 0 0 4년 이후에는 6개

시스템 및 어셈블리로 조립할 예정이다. 또한 의장부품도 각 단계

별로 1 1개, 9개, 4개 어셈블리 및 모듈로 조립할 계획이다.

따라서 우리나라 완성차업체들의 모듈화도 미·일과 같이 부품

단위의 모듈화를 실시하는 형태를 취하고 있다고 할 수 있다. 그

러므로 모듈생산의 도입을 위해서는 부품업체의 모듈발주 대응능

력이 매우 중요할 것으로 판단된다. 그러나 부품업체의 모듈발주

에 대한 대비 능력은 취약한 것으로 나타났다. 조사에 따르면 어

느 정도라도 갖추고 있는 업체는 하나도 없었고, 다소 부족하거나

거의 갖추고 있지 못하다는 평가가 우세했다.

이에 따라 향후 모듈발주가 행해지더라도 완성차업체들은 한국

부품업체수준에서 단지 물류관리단계 정도에 그칠 것으로 예상하

고 있다. 물류관리단계의 모듈발주는 독자적인 모듈개발능력을 갖

추지 못하고 단순히 1차 부품업체가 일정수준의 조립단위 공급을

위해 2, 3차 부품업체를 통해 납품받은 부품의 물류관리에 대해서

만 총괄책임을 지고 공급하는 단계를 말한다.

이러한 취약한 모듈기반의 강화를 위해 현대자동차그룹은 현대
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<표 Ⅱ- 1 2 > 현대자동차의 차종별 모듈화 추진 계획

단위：개, %

자료：현대자동차 사내자료, 2000. 「울산 오토밸리 조성계획」, 2001. 9에서 재인용.

주주：1) 모듈화의 대상이 된 최종부품(구매단위) 수.

주주：2) 그 중에서 부품업체가 직접 담당하는 모듈화 최종부품(구매단위) 수.

모델A 모델B 모델C 모델D 모델E 모델F

총부품수( A ) 6 4 0 6 3 3 9 3 4 6 6 6 8 2 0 8 0 5

모듈화부품( B ) 6 5 1 2 8 8 5 1 6 5 1 6 7 2 4 4

모듈화율( B / A ) 1 0 . 2 2 0 . 2 9 . 1 2 4 . 8 2 0 . 4 3 0 . 3



모비스를 집중 육성하여 모듈개발사업을 강화하고 있다. 해외선진

업체와 기술제휴를 통해 첨단 전장부품 및 시스템, 섀시모듈, 칵핏

모듈 개발을 적극 추진하고 있다. 칵핏모듈은 미국 T e x t r o n사와

모듈제조관련 포괄적 기술협력을 추진하고 있고, 섀시모듈은 독일

Z F사와 섀시분야 설계신기술개발 지원을 받고 있다. 또한 2 5 0여

명의 연구인력과 3 0 0억원 이상의 연구개발비를 투자하여 각종 모

듈 및 시스템개발을 위해 노력하고 있다.

(2) 부품업체의 개방적 거래 현황

외환위기 이후 자동차산업의 구조조정이 이루어지면서 부품업

체의 개방적 거래가 활발해지고 있다. 국내 완성차업체가 4개사로

재편초기였던 1 9 9 9년에 1개 부품업체당 평균 모기업수는 1 . 5 7개에

불과했으나 2 0 0 1년 1 . 7 3개로 증가했고, 1개 모기업에만 단독공급하

는 부품업체의 비중도 1 9 9 9년 6 5 . 9 %에서 2 0 0 1년 5 5 . 4 %로 대폭 줄

어들었다. 이는 현대와 기아의 부품조달체제가 통합한데 따른 효

과도 있겠으나 거래모기업수가 3개사 이상인 업체의 비중도

1 5 . 8 %에서 2 0 . 2 %로 증가한데서도 나타났듯이 부품산업의 전반에

걸쳐 거래관계의 개방화가 추진되고 있다고 보아야 할 것이다. 
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자료：산업연구원 설문조사. 1999. 11.

자주：현대자동차, 기아자동차, 대우자동차, 쌍용자동차, 대우국민차 등 5개 완성차업체

의 부품업체평가를 기준으로 한 것임.

<표 Ⅱ- 1 3 > 한국 부품업체가 가능한 모듈발주 단계

단위：개사

단순조립단계 물류관리단계 모듈개발공급단계 100% 기술자립단계

0 4 1 0



완성차업체의 부품업체 공유현황을 보면, 현대자동차가 부품업

체를 가장 많이 공유하고 있고, 현대-기아의 통합이후에 급속하게

변해왔던 것으로 나타났다. 현대와 거래하고 있는 업체 중 타업체

와 거래가 없는 부품업체는 1 9 9 9년 4 3 . 6 %로 높은 비중을 기록했

지만, 2001년 현재 1 7 . 7 %에 불과하다. 이와 더불어 기아도 비슷한

양상을 보이고 있지만 현대에 비해서는 낮은 수준이다. 거래관계

를 맺고 있는 부품업체의 수는 1 9 9 9년에 비해 2 0 0 1년 현대, 기아

모두 증가했지만, 기아가 더 큰 폭으로 증가하였다. 이러한 사실들

에 비추어 보아 현대계열의 부품업체들이 합병이후 기아에도 납

품하는 업체수가 크게 늘어난 반면, 기아계열의 부품업체는 늘어

나는 정도가 다소 적었던 것으로 추정된다. 그러나 기아와 현대의

합병으로 양사간의 부품업체 공유는 큰 폭으로 확대된 것으로 평

가된다.

한편, 대우와 쌍용과의 부품업체 공유정도는 큰 변화를 보이고

있지 않은 것으로 나타났으며, 특히 이들에 전속적으로 의존하는

업체의 수 및 비중은 오히려 증가하였다. 결국 외환위기 이후 구

조조정 결과 계열내 부품업체 공유는 총괄구매 등을 통해 확대되
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자료：한국자동차공업협동조합, 「자동차공업편람」, 2000, 2001, 2002.

자주：현대, 기아, 대우, 쌍용 등 4사 기준임.

<표 Ⅱ- 1 4 > 복수거래 수급기업수

단위：개사, %

거래모기업수
합계

부품업체당
평균 모기업수1개사 2개사 3개사 4개사

1 9 9 9 5 7 0 ( 6 5 . 9 ) 1 5 8 ( 1 8 . 3 ) 80( 9.2) 5 7 ( 6 . 6 ) 8 6 5 ( 1 0 0 . 0 ) 1 . 5 7

2 0 0 0 5 2 8 ( 5 8 . 3 ) 2 0 9 ( 2 3 . 1 ) 9 5 ( 1 0 . 5 ) 7 4 ( 8 . 1 ) 9 0 6 ( 1 0 0 . 0 ) 1 . 6 9

2 0 0 1 4 8 8 ( 5 5 . 4 ) 2 1 5 ( 2 4 . 4 ) 1 0 2 ( 1 1 . 6 ) 7 6 ( 8 . 6 ) 8 8 1 ( 1 0 0 . 0 ) 1 . 73



었지만 계열외 부품업체의 공유는 여전히 부진한 것으로 나타났

다.

1 9 9 3년 일본에서 상호경쟁업체인 도요타와 닛산에 동시에 부품

을 납품하고 있는 부품업체의 비중은 3 2 %에 달하고 있는데, 이는

현대와 대우에 동시에 납품하고 있는 부품업체의 비중인 1 7 . 4 %에

비해 크게 높은 수준이다. 특히 후발주자로 시장에 진입한 르노삼

성의 경우 국내에 관련부품업체가 존재함에도 불구하고 부품업체
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자료：한국자동차공업협동조합, 「자동차공업편람」, 2000, 2002 등을 이용해서 재작성.

자주：1) 각 셀 안에서 위의 숫자는 다른 업체에 납품하고 있는 부품업체수를 나타내

고 (   ) 안은 그 부품업체들이 해당 완성차업체의 총납품업체수에서 차지하

는 비율을 나타냄.

자자：2) 상단은 1 9 9 9년, 하단은 2 0 0 1년 실적임.

<표 Ⅱ- 1 5 > 한국 자동차부품업체의 복수거래 현황

단위：개사, %

현 대 기 아 대 우 쌍 용
타업체와
거래없음

총거래
업체수

현 대

1 4 2
( 4 1 . 0 )

1 3 0
( 3 7 . 6 )

9 1
( 2 6 . 8 )

1 5 4
( 4 3 . 6 )

3 4 6
( 1 0 0 . 0 )

2 8 3
( 7 6 . 9 )

1 5 4
( 4 1 . 8 )

1 0 5
( 2 8 . 5 )

6 5
( 1 7 . 7 )

3 6 8
( 1 0 0 . 0 )

기 아

1 4 2
( 3 6 . 9 )

1 5 9
( 4 1 . 3 )

1 0 3
( 2 6 . 8 )

1 6 8
( 4 3 . 6 )

3 8 5
( 1 0 0 . 0 )

2 8 3
( 6 3 . 9 )

1 8 3
( 4 1 . 3 )

1 2 1
( 2 7 . 3 )

1 0 7
( 2 4 . 2 )

4 4 3
( 1 0 0 . 0 )

대 우

1 3 0
( 3 2 . 3 )

1 5 9
( 3 9 . 6 )

1 2 3
( 3 0 . 6 )

1 7 8
( 4 4 . 3 )

4 0 2
( 1 0 0 . 0 )

1 5 4
( 3 2 . 5 )

1 8 3
( 3 8 . 6 )

1 3 6
( 2 8 . 7 )

2 3 7
( 5 0 . 0 )

4 7 4
( 1 0 0 . 0 )

쌍 용

9 1
( 4 1 . 2 )

1 0 3
( 4 6 . 6 )

1 2 3
( 5 5 . 7 )

7 0
( 3 1 . 7 )

2 2 1
( 1 0 0 . 0 )

1 0 5
( 4 3 . 2 )

1 2 1
( 4 9 . 8 )

1 3 6
( 5 6 . 0 )

7 8
( 3 2 . 1 )

2 4 3
( 1 0 0 . 0)



의 공유가 힘들어 수입에 의존하거나 새롭게 독자적인 부품조달

체제를 구축해야 하는 어려움이 존재하고 있다.

개방적 거래관계 형성을 위한 부품업체의 해외네트워크 구축은

해외 완성차업체에 대한 수출을 통해 이루어질 것이다. 따라서 국

내 완성차업체가 부품업체로부터 조달받아 실시하는 KD 수출이

나 A / S용 수출은 이러한 해외네트워크에 포함되지 않을 것이다.

이러한 수출을 제외하더라도 자동차부품 수출은 그 동안 꾸준히

증가하여 2 0 0 1년 현재 1조 3 , 0 0 0억원에 달하고 있다. 그러나 자동

차부품 총매출 대비 수출비율로 보면 아직 5 . 4 7 %에 불과하여 낮

은 수준을 기록하고 있다. 따라서 향후 수출을 통한 해외네트워크

의 구축이 정책상 중요한 과제로 부상되고 있다 하겠다. 사실

1 9 9 8년이나 1 9 9 9년은 국내 자동차산업의 부진으로 자동차부품의

내수가 부진한 가운데 있어 수출비율이 상대적으로 높은 수준을

기록하였기 때문에 사실 2 0 0 1년의 수출비율만 하더라도 상당히 개

선된 것으로 평가된다. 이는 외환위기와 관련 자동차업체의 부도

등으로 더 이상 내수의존적 부품조달 네트워크에는 한계가 있음

을 인식한 부품업체들이 독자적인 수출확대전략을 추진해온 데
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자료：한국자동차공업협동조합, 「자동차공업편람」, 2000, 2002 등을 이용 재작성.

주주：수출은 완성차의 KD 수출 및 A / S용 수출을 제외한 것임.

<표 Ⅱ- 1 6 > 한국 자동차부품의 생산 및 수출추이

단위：억원, %

총매출 수출 수출비율

1 9 9 8 1 3 1 , 8 9 1 7 , 6 1 6 5 . 7 7

1 9 9 9 1 9 2 , 7 3 2 9 , 6 5 5 5 . 0 1

2 0 0 0 2 2 9 , 0 2 3 1 0 , 4 1 1 4 . 5 5

2 0 0 1 2 4 0 , 3 6 2 1 3 , 1 4 8 5 . 47



기인하는 것이다.

한편, 부품당 조달업체의 수는 2 . 4개로서 일본의 2 . 5 4개에 비해

다소 낮은 수준인 것으로 나타났고, 1사에 단독 발주하는 비율도

3 4 . 5 %나 되고 있다. 그러나 1 9 9 0년대 중반 2 . 1개 수준에 비하면 부

품당 조달업체수가 증가한 것은 분명한 사실이고, 1사 단독으로

조달하는 부품의 비율도 40% 수준에서 3 4 . 5 %로 크게 줄어들었다.

결국 한국 자동차산업도 외주 및 복수발주의 확대를 통한 조달네

트워크의 확대를 꾀하고 있는 것으로 볼 수 있다. 또한 최근에는

국내 완성차업체들도 국내조달이 가능한 부품에 대해 해외조달

필요성을 강조하고 있어 세계적인 부품조달 네트워크의 형성이
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<표 Ⅱ- 1 7 > 국내 자동차업체의 부품당 조달업체 현황( 2 0 0 1 )

단위：개, %

자료：한국자동차공업협동조합, 「자동차공업편람」, 2002.
자주：(   ) 안은 비율.

현 대 기 아 대 우 계

1개사
1 0 7 1 2 3 1 0 3 3 3 3

( 3 1 . 1 ) ( 4 0 . 3 ) ( 3 2 . 6 ) ( 3 4 . 5 )

2개사
9 4 1 0 3 9 2 2 8 9

( 2 7 . 3 ) ( 3 3 . 8 ) ( 2 9 . 1 ) ( 2 9 . 9 )

3개사
6 7 4 3 5 9 1 6 9

( 1 9 . 5 ) ( 1 4 . 1 ) ( 1 8 . 7 ) ( 1 7 . 5 )

4개사
3 2 2 5 2 9 8 6

( 9 . 3 ) ( 8 . 2 ) ( 9 . 2 ) ( 8 . 9 )

5개사
1 9 5 1 6 4 0

( 5 . 5 ) ( 1 . 6 ) ( 5 . 1 ) ( 4 . 1 )

6개사 이상
2 5 6 1 7 4 8

( 7 . 3 ) ( 2 . 0 ) ( 5 . 4 ) ( 5 . 0 )

총 조달부품수
3 4 4 3 0 5 3 1 6 9 6 5

( 1 0 0 . 0 ) ( 1 0 0 . 0 ) ( 1 0 0 . 0 ) ( 1 0 0 . 0 )

부품당 평균업체수 2.64 2.05 2.47 2 . 4 0



확산될 것으로 예상된다.

(3) 부품업체와 완성차업체의 협력관계

실태조사에 따르면 자동차부품업체들은 대부분 수요업체(모기

업)로부터 한 가지 이상의 지원을 받고 있는 것으로 나타났다. 주

로 지원을 많이 받는 분야는 정보제공 및 기술개발로 각각 최소

한 78.7% 및 5 3 . 3 %의 기업들이 이러한 지원을 받고 있다. 자금지

원이나 원자재공급과는 달리 정보제공이나 기술개발은 네트워크

형 조달체제를 조성하기 위한 기본 조건으로서 이를 통해 정보와

지식이 네트워크에 유입되고, 네트워크내 다른 업체들로 공급됨으

로써 지식의 공유가 확대·재생산되는 효율을 낳는다. 반면, 모기

업으로부터 전혀 지원을 받지 못하는 기업은 약 1 5 %에 불과한 것

으로 나타났다.

그러나 모기업의 지원에도 불구하고 한국 자동차부품산업의 협

력 강도는 여전히 일본에 비해서는 뒤떨어지는 것으로 나타났다.

완성차업체와 부품업체간 협력 정도를 묻는 설문에서 한·일 부

품업체의 반응을 보면, 상호 소모적 경쟁 지양, 판매활동에서의 상

호협조 등을 제외한 대부분의 분야에서 일본 업체들이 한국 업체

들에 비해 보다 강하게 협력하고 있다고 느끼는 것으로 나타났다.

특히 거래업체의 기술개발지원, 공동 모델 및 기술 개발, 자원의

공동이용, 전문인력의 공동활용, 정보의 상호교환 등의 부문에 있

어서는 한·일간 차이가 있다는 결론의 유의성이 크게 높았다. 이

렇게 차이의 유의성이 높은 부분들은 인력이나 자원, 정보 등의

공동활용이나 기술적 상호협력 부문이어서 여전히 일본에 비해서
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는 네트워크내 정보의 흐름이 원활하지 못함을 의미하며 이에 따

라 한국 자동차부품조달 네트워크도 일본에 비해서는 아직 부족

한 측면이 존재함을 의미한다. 이들 분야는 기업의 영세성이나 기

술력 부족 등으로 우리나라 부품기업이 일본 기업에 비해 크게

취약한 분야로서 모기업으로부터의 지원과 상호 협력이 크게 중

요한 부문이기도 하다.

협력관계의 활성화를 위해서는 모기업의 지원뿐만 아니라 부품

업체들의 역할도 중요하지만 기술개발 및 품질향상, 비용절감 등

을 위한 부품업체들의 노력도 중요한데, 최근 국내부품업체도 쌍

방향 협력관계 형성을 위한 기반을 마련해 나가고 있다. 모기업이

자동차부품업체를 이용하는 이유를 보면 품질이 가장 중요한 것
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자료：산업연구원 설문조사, 2001. 4.

<표 Ⅱ- 1 8 > 모기업의 부품업체에 대한 지원현황

단위：%

1순위 2순위 3순위

① 기술개발 20.4 16.5 16.4 

② 정보제공 35.4 25.3 18.0 

③ 자금지원 2.7 - 8.2 

④ 원자재 공급 13.3 16.5 9.8 

⑤ 설비대여 3.5 6.3 4.9 

⑥ 자본참여 1.8 3.8 - 

⑦ 인력파견 0.9 1.3 - 

⑧ 기술지도 2.7 17.7 24.6 

⑨ 경영지도 0.9 5.1 6.6 

⑩ 해외시장 개척 1.8 5.1 8.2 

⑪ 기타 1.8 - - 

⑫ 지원 전혀 없음 15.0 2.5 3.3 

합 계 100.0 100.0 1 0 0 . 0



으로 나타났지만, 당해 전문기술을 보유한 것도 큰 비중을 차지하

였다. 반면, 가격이나 오랜 거래관계, 납기, 설비 등은 모기업이 부

품업체를 이용하는 주요 원인이 아닌 것으로 나타났다.

결국 모기업이 부품업체의 전문기술을 보고 거래관계를 유지한

다는 사실은 과거 모기업의 기술로 생산만 하던 개념에서 탈피하

여 부품업체도 독자적인 기술력을 보유하여 지식을 일방적으로

수용하는 입장에서 상호간에 주고받을 수 있는 네트워크형 체제

로 전환되고 있음을 의미한다.

자동차업체와 부품업체간 정보와 지식의 교류가 가장 활발히

이루어지는 것은 기술개발과정이다. 일반적으로 부품업체의 개발

활동 참여정도에 따라 시판부품, 승인도부품, 위탁도부품, 대여도

부품 등으로 나뉜다. 먼저 시판부품은 부품업체가 부품의 개발활

동에서 생산까지 일괄 수행하여 시판품이나 범용품으로 판매하는
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자료：산업연구원 설문조사, 2001. 4.

<표 Ⅱ- 1 9 > 모기업이 부품업체를 이용하는 주요 원인

단위：%

1순위 2순위 3순위

① 좋은품질 때문에 45.2 33.9 10.9 

② 싼 가격 때문에 5.2 19.1 17.3 

③ 오랜 거래관계 때문에 9.6 8.7 21.8 

④ 거리가 가까워서 - 2.6 1.8 

⑤ 납기를 잘 지키기 때문에 1.7 13.9 21.8 

⑥ 당해 전문기술 보유 35.7 17.4 15.5 

⑦ 수요기업의 설비부족으로 - 0.9 4.5 

⑧ 자본계열 관계에 있으므로 1.7 0.9 1.8 

⑨ 특수설비 보유 때문에 0.9 2.6 4.5 

합 계 100.0 100.0 100.0 



경우를 말하고, 기본설계를 조립업체가 담당하지만 부품업체는 상

세설계를 실시하며, 도면의 소유권과 품질보증책임은 부품업체에

있는 경우를 승인도부품이라고 말한다. 한편, 기본설계는 조립업

체가 담당하고 부품업체는 상세설계를 실시한다는 측면에서 승인

도부품과 비슷하지만, 도면의 소유권과 품질보증책임은 조립업체

에 있는 경우를 위탁도부품이라고 한다. 조립업체가 기본설계와

상세설계를 모두 수행하고 부품업체는 생산만 담당하는 경우를

대여도 부품이라고 한다.

따라서 시판부품은 부품업체와 자동차업체간 전혀 기술적 교류

가 이루어지지 않을 것이고, 대여도부품은 주로 자동차업체의 기

술이 부품업체에 이전되는 형태가 될 것이다. 그러나 이 경우에도

부품업체의 기술력부족으로 자동차업체가 제공하는 설계 및 기술

정보가 부품업체에 체화되는 데는 한계가 있을 것으로 판단된다.
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자료：현대자동차부품업체에 대한 실태조사, 2001. 3.

<표 Ⅱ- 2 0 > 제품개발유형; 종업원 수에 따른 비교

단위：개, %

종업원수
전 체

~ 9 9인 1 0 0 ~ 2 9 9인 3 0 0인 이상

제품
개발
유형

시판

부품

빈 도 1 6 7 1 4

종업원 수의 비율 1 . 9 8 . 2 1 4 . 6 8 . 0

승인도

방식

빈 도 1 9 3 9 3 0 8 8

종업원 수의 비율 3 5 . 8 5 3 . 4 6 2 . 5 5 0 . 6

위탁도

방식

빈 도 1 1 8 6 2 5

종업원 수의 비율 2 0 . 8 1 1 . 0 1 2 . 5 1 4 . 4

대여도

방식

빈 도 2 2 2 0 5 4 7

종업원 수의 비율 4 1 . 5 2 7 . 4 1 0 . 4 2 7 . 0

전 체
빈 도 5 3 7 3 4 8 1 7 4

종업원 수의 비율 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0



결국 자동차업체와 부품업체간 가장 활발한 기술적 교류가 이루

어지고, 서로의 지식과 정보가 공유되어 네트워크의 효율이 극대

화될 수 있는 개발형태가 승인도나 위탁도 형태가 될 것이다. 승

인도의 경우 부품업체의 역할이 더 중요한 경우를 말한다.

1 9 9 0년대 초만 하더라도 국내 자동차부품업계의 대여도부품이

7 0 %이고 3 0 %가 승인도부품(위탁도 포함)으로 분류되어 국내 자

동차부품업계의 취약점으로 지적되었다. 그러나 최근 부품업계의

기술수준 향상으로 국내 자동차부품업체도 5 0 . 6 %가 승인도업체이

고, 14.4%가 위탁도업체이며, 기술력이 낮아 일방적으로 기술을

자동차업체에 의존하는 대여도방식은 2 7 %에 불과한 것으로 나타

났다. 즉, 쌍방간의 협력관계를 통한 네트워크의 시너지효과가 큰
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자료：Thomas Roemer, Ki-Chan Kim, Information Technology and Learning in Supply

and Design Chains：Preliminary Insights from the Korean Automotive Industry,

2002. 10.

<그림 Ⅱ- 9 > 자동차부품의 개발방식에 따른 분포

( % )



부품개발방식은 승인도방식뿐만 아니라 위탁도방식을 포함한 블

랙박스방식인데, 이는 6 5 %에 달하고 있다.

특히, 2002년에 조사한 자료에 따르면, 우리나라의 블랙박스방

식 부품은 6 9 . 3 %에 달하고 있는데, 이는 1 9 9 6년의 5 0 . 5 %에 비해

큰 폭으로 증가한 수치이다. 일본의 경우 1 9 9 4년 이미 블랙박스방

식의 부품이 7 3 . 1 %에 달해 2 0 0 2년의 우리나라에 비해 높은 것으

로 나타났다. 즉, 여전히 일본에 비해서는 부품업체와 조립업체간

양방향 네트워크 형성이 미진한 것으로 나타났지만, 최근 들어 큰

폭으로 개선되고 있음을 알 수 있다. 이는 국내 부품업체들도 기

술개발 노력을 통해 기술력이 큰 폭으로 향상되고 있음을 말하는

것으로 향후 상호협력관계에 있어 부품업체의 역할이 보다 강화

될 것으로 판단된다. 이러한 상황은 부품조달체제의 네트워크화에

순기능으로 작용할 것이며, 자동차산업의 경쟁력을 강화시키는 데

중요한 역할을 수행할 것으로 보인다.
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정보화의 진전과 세계적 조달네트워크의 구축

P C와 워크스테이션 등의 소형컴퓨터는 성능이 비약적으로 향

상되고, 가격도 저렴해져 기업이나 개인에게 급속하게 보급되고

있으며, 소프트웨어의 발달로 전문가가 아니더라도 누구라도 손쉽

게 이용할 수 있게 되었다. 또한 다수의 P C가 인터넷으로 세계를

연결함과 동시에 웹브라우저를 사용하여 기업내 정보공유화를 도

모한 인트라넷( I n t r a n e t )과 기업간으로 확대한 엑스트라넷

(Extranet) 등 그룹웨어의 정비·확충이 추진되어 네트워크화된

컴퓨터를 통해 기업내·기업간 전자메일을 교신하고, 문자, 화상,

음성 등 각종 데이터가 교환되어 공유되고 있다. 즉, 이와 같은 정

보통신기술을 통해 기업은 빠르게 알지 않으면 안되는 정보(고객

정보, 경쟁상대의 정보, 거래 프로세스정보, 상품정보 등)를 빠르

게 인식·의사소통하고 I T도구들을 통해 이를 빠르게 공유하여

해결책을 빠르게 실행에 옮기는 스피드경영이 가능하게 되었다.

자동차산업의 경쟁심화에 따라 외주확대, 모듈조달, 세계적 조

달을 포함한 경쟁조달체제의 구축, 복수납품의 허용, 승인도업체

의 증가에 따른 상호협력적 관계 강화 등으로 대표되는 자동차부

품조달의 네트워크화가 크게 진전되고 있는데 이의 확산에도 정

보기술의 발달이 중요한 역할을 담당하고 있다. 거래관계의 네트
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워크화는 관계의 복잡화를 의미하며, 이로 인해 많은 부작용이 발

생할 수 있다. 인터넷을 중심으로 한 정보기술의 발달은 이러한

복잡화되고 있는 관계에 있어 정보의 원활한 전달과 의사소통을

이룰 수 있는 기반으로 작용할 뿐만 아니라 원거리에 있는 대상

들간 빠른 의사소통이 가능하게 되어 네트워크형 거래관계 형성

을 가능하게 해주는 요인으로 작용하고 있다.

이에 따라 자동차업체뿐만 아니라 부품업체들도 정보기술을 이

용하여 조달부문을 비롯한 기업경영 전반에 걸쳐 정보화시스템

구축에 노력을 기울이고 있다. 한편, 이러한 정보화시스템은 특정

기업에 한정되어 있는 것이 아니라 자동차생산 및 판매의 가치체

인(value chain) 전반에 걸쳐 관계를 가지면서 구축되고 있다. 일

반적으로 경쟁력향상은 특정기업만의 노력뿐만 아니라 가치가 발

생하는 생산전반에 걸쳐 관리가 이루어져야 한다는 인식하에 노

력을 기울이는 것을 공급사슬관리 ( S C M：Supply Chain

M a n a g e m e n t )라고 정의한다. 공급사슬관리에 정보기술을 활용하

는 것을 e - S C M이라고 한다.

이와 같은 e - S C M이 원활히 이루어지기 위해서는 조달네트워크

에 포함된 산업전체의 공통된 정보망구축이 필요하다고 인식되고

있고 이러한 필요에 의해 업계공통의 정보망이 미국을 비롯한 일

본, 유럽, 한국 등 주요 자동차생산국에서 구축되어 활용단계에 있

다. 뿐만 아니라 부품업체들과 자동차업체들이 포괄적으로 거래관

계를 형성하는 e -마켓플레이스가 설립되어 정보화를 통한 부품조

달 네트워크의 효율성을 극대화하고 있다.

따라서 본 장에서는 정보화로 인해 부품조달 네트워크의 효율

성을 높이는 양상, 세계적인 정보망구축 및 e -마켓플레이스의 형
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성 추이 등을 살펴보고 국내 자동차산업의 정보화실태와 문제점

을 알아보고자 한다.

1. 정보화의 진전과 부품조달체제의 효율증대

정보기술의 적용에 따른 부품조달체제의 효율은 먼저 자동차업

체와 수많은 부품업체들간 빠른 의사소통 및 정보의 공유에 있다.

현재 세계적으로 확산되고 있는 주문생산방식을 가능하게 해주는

것이 바로 빠른 의사소통 및 정보의 공유를 기반으로 하는 정보

기술이다. 이와 더불어 원거리에서 상호 의사소통이 가능하게 됨

에 따라 부품업체와 자동차업체간 부품의 동시개발 등 상호 협력

적 네트워크를 형성하는데도 정보기술이 중요한 역할을 담당하고

있다. 정보기술을 통해 서로간의 의사소통이 원활해지고 이를 통

해 시너지효과를 더욱 증대시키는 역할을 담당한다.

(1) 주문생산방식과 정보화의 진전

모든 기업들은 소비자들이 원하는 것을 원하는 시간에 정확히

생산하기를 원하고 있다. 이러한 능력은 소비자를 만족시킬 뿐만

아니라 비용을 절감시켜 줄 것이기 때문이다. 그 동안 소비자들은

주문에서 생산까지 장시간이 소요되는 관계로 딜러를 통해 자동

차를 구입해 왔다. 또한 완성차업체들은 원활한 공급을 위해 인기

차종의 상당량을 재고로 비축함으로써 비용압박에 시달려 왔다.

최근 이러한 비효율을 제거하기 위해 완성차업체들은 주문생산
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기간을 크게 단축하고, 직접 판매(direct marketing)를 확대할 수

있는 전략을 모색하고 있다.

완성차업체들은 자체 장기 수요전망에 근거하여 표준화된 자동

차를 대량 생산해 왔다. 완성차업체들은 수요자의 취향을 제대로

파악하지 못하고 판매에 임함으로써 공급부족과 재고 누적이라는

문제에 직면해 왔다. 1,700만대의 자동차가 판매되고 있는 미국시

장에서는 2 0 0만대의 자동차가 4 0 ~ 6 0일간 재고로 쌓여 연 이자비

용만 2 0억 달러를 초래하고 있다. 혹시 주문생산요구가 발생하더

라도 이러한 요구를 충족시키기 위해서는 오랜 리드타임( l e a d

t i m e )이 필요하고 이는 주문생산의 가능성을 저하시키는 방향으로

작용했다. 이로 인해 수요정보는 왜곡된 형태로 나타나고 이는 다

시 주문생산을 포기하고 예측생산에 의존하도록 하는 악순환을

초래했다. 그 결과 완성차업체들은 시장 점유율을 안정적으로 유

지하는데 어려움을 겪어 왔으며, 재고 해소를 위한 할인 및 각종

인센티브 제공으로 낮은 수익률을 기록하였다.

1 1 6 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

<그림 Ⅲ- 1 > 예측생산의 악순환

자료：Matthias Holweg and Frits K.Pil, “Successful Buil-to-order Strategies Start With

the Customer", MIT Sloan Management Review, Fall 2001.



최근 이러한 문제를 근본적으로 해결할 수 있는 생산방식으로

주문생산( b u i l d - t o - o r d e r )이 부상하고 있다. 주문생산 방식은 수요

동향을 신속히 파악하여 재고수준을 낮춰 비용을 절감시킬 수 있

고, 고객의 취향에 맞는 자동차를 생산하여 배송함으로써 할인 판

매를 지양하고 고정 고객을 확보하여 시장 점유율을 안정적으로

유지할 수 있다는 점에서 관심을 끌고 있다.6 ) 미국 완성차업체의

경우 주문생산 비중이 7 %에 불과하며, 유럽업체도 1 9 %에 그치고

있는 것으로 나타났다.7 ) 1 9 9 7년 미국 자동차산업의 주문생산 규모

는 3억 달러에 달하였으며, 2001년에는 8억 달러로 증가한 것으로

추정된다. 이러한 주문생산을 위해서는 유연성이 중요하나 대부분

의 완성차업체들이 제품의 유연성은 확보하고 있으나, 공정 및 생

산물량의 유연성은 확보하고 있지 못한 실정이다.8 )

자동차의 수요가 계절에 따라 변화하고는 있으나 비수기에도

최소비용으로 공장을 가동해야 하는 현실에 비추어 볼 때 생산물

량의 유연성을 확보하기는 어려운 과제이다. 이를 개선하기 위해

서는 수요변화에 따라 완성차업체가 신속히 생산물량을 조정할

수 있거나 수요 변화를 관리할 수 있는 능력이 필요하다. 그러나

이러한 단기 생산변동 방식은 현재로서는 완성차업체에 더 많은

비용을 부담시키고 있어 추진이 어려운 실정이다.9 ) 이의 개선책으

로 B M W는 공장간 생산능력을 조절하는 방식을 채택하고 있다.
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6) 골드만 삭스는 주문생산으로 대당 1 , 2 0 0달러의 비용 절감이 가능하다고 평가.

7) Goldman Sachs.

8) H o l w e g ( 2 0 0 1 ) .

9) 이의 개선책으로 생산비용의 가장 큰 비중을 차지하고 있는 근로시간 적립(bank) 제도가

모색되고 있음. 이는 1년간 총 근로시간을 설정하여 성수기에는 근로시간을 연장하고 비

수기에는 근로시간을 단축하는 방식임. 동 방식은 초과근무를 없애고, 성수기에 비숙련

근로자를 임시 채용하여 발생할 수 있는 품질 문제를 사전에 방지할 수 있음.



B M W는 숙련공을 그룹화하여 수요 변화에 따라 다양한 공장에

이동시키면서 활용하고 있다. 선진국 완성차업체들은 중단기적으

로 주문생산을 확대하기 어렵다는 점을 고려하여 기존의 예측생

산(build to forecast)방식을 고객 예약생산(build to customer order)

방식으로 우선 전환해 재고를 축소하고 고객 만족을 실현해 나가

는 방안을 모색하고 있다. 또한 사전 예약 소비자에게 할인된 가

격에 차량을 공급함으로써 수요를 사전 조정하는 방식도 모색되

고 있다.

생산의 유연성보다 주문생산의 전제조건으로 중요한 사항은 주

문에서 배송까지 걸리는 속도( s p e e d )이다. 일반적으로 완성차업체

의 주문생산에 소요되는 기간은 3 0 ~ 6 0일에 달하고 있으며, 세계

최대의 자동차업체인 G M의 경우 4 2일에 달하고 있다. 도요타도

주문·배송기간이 최장 7 7일이나 걸리고 있으며, 유럽의 6개 완성

차업체를 대상으로 실시한 조사결과도 차량의 주문에서 배송까지

소요되는 기간은 평균 4 1일로 나타났다. 미국 소비자들의 7 4 %가

그들이 원하는 사양의 자동차 혹은 6 2 %가 원하는 색상의 자동차

를 구매하기 위해서 기다릴 수 있다고 응답했지만 그들 대부분은

주문 후 2주 이상 기다리지는 않을 것이라고 말했다. 결국 주문생

산이 소비자의 후생을 증대시키는 효과는 있지만 주문에서 배송

까지 시간이 너무 많이 걸릴 경우 소비자들은 이를 포기할 수밖

에 없다는 것을 의미한다. 따라서 현재 주문생산에 걸리는 4 0일

이상의 기간은 소비자들이 인내할 수 있는 한계를 벗어난 것으로

서 개선이 필요한 것으로 판단된다.

이에 따라 세계적인 자동차업체들은 주문생산 및 배송에 걸리

는 시간을 크게 축소할 계획으로 있다. 도요타는 주문·배송기간
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을 7 7일에서 4 9일로 단축시킨 후 최종적으로는 1 2 ~ 1 6일로 단축하

기 위해 주문관리 시스템을 개편하고 있으며, GM은 향후 3 ~ 4년

내에 고객의 주문을 받아 차량을 생산한 후 3일내에 배송한다는

계획을 수립해 놓고 있다. 특히 향후 도요타사는 주문생산 기간을

5일로 단축할 계획을 발표하여 주목을 받고 있다. 도요타사는 동

계획을 캐나다공장에서 시범 실시할 예정이며, 주문생산된 자동차

가 딜러에게 인도되는 기간은 7 ~ 1 0일이 소요될 것으로 평가하고

있다. 도요타의 생산방식이 성공을 거둘 경우 도요타의 생산비용

은 대폭 절감될 것이며, 딜러들의 재고수준도 큰 폭으로 낮아질

예상이다.1 0 ) B M W는 주문·배송기간을 1 0일 이내로 단축하는데

목표를 둔‘10-day-car' 프로그램과 관련한 온라인 주문시스템의

개선을 위해 최근 5 , 5 0 0만 달러를 투자하였다. 닛산도 2 0 0 3년에 가

동 예정인 미시시피주 캔톤공장에서 1 4일내에 미니밴, 픽업트럭과

S U V를 주문생산할 계획이다.

이러한 주문생산 기간의 단축은 자동차업체의 생산방식이 빅 3

를 중심으로 운영되어온“재고생산(make to stock)" 방식에서 탈

피하여 일본과 유럽에서 성행해 온“주문생산(make to order)" 방

식으로 전환되면서 이루어지고 있다. GM은 주문생산의 전단계로

소비자가 원하는 차량을 보유하고 있는 근거리의 딜러를 통보해

주는 방식(locate to order)과 주문에서 배송까지에 소요되는 기간

을 단축하는 Order to delivery 방식을 운용하고 있다.

이렇게 주문에서 배송까지의 기간을 크게 단축시킬 수 있는 이

유가 바로 정보화기술의 이용에 있다. 실제로 유럽업체들의 주문
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10) 컴퓨터산업에 있어서 델( D e l l )사는 동 방식을 이용하여 단기간내에 업계 1위의 자리를 차

지함.



에서 배송까지 걸리는 4 1일 중 3 4일이 주문처리 및 생산라인에 물

량을 배정하는데 소요되었으며, 실제 조립에 소요된 기간은 2일에

불과하였다. 따라서 주문처리 및 생산라인에 물량을 배정하는데

소요되는 시간만 줄일 수 있다면, 주문·배달에 걸리는 시간을 대

폭 감소시킬 수 있을 것이다. 소비자가 주문을 실시하는 순간 주

문정보가 자동차생산 및 배송과 관련된 모든 공급체인에 동시에

전달되고, 이에 따라 자동적으로 생산할당이 이루어진다면 획기적

인 리드타임 단축은 가능할 것이다. 이의 가능성을 높여주고 있는

것이 바로 정보화기술이다.

선진업체들은 주문생산을 위한 공정의 유연성을 확보하고 배달

까지의 시간을 축소하기 위해 부품공급업체 및 유통업체와의 긴
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<그림 Ⅲ- 2 > 자동차의 주문에서 배송까지 소요되는 시간

자료：Matthias Holweg and Frits K.Pil, “Successful Buil-to-order Strategies Start With

the Customer", MIT Sloan Management Review, Fall 2001.



밀한 협력과 모듈생산 확대와 더불어 공급사슬 전단계에 있어서

의 e -전환을 추진하고 있다. 한편, GM은 주문양산시대에 대응하

여 연 3 5억 달러의 I T예산을 집행하고 있다. 한편, 정보화기술 이

용으로 조립공정에 필요한 시간도 단축할 수 있는데, GM은 I T를

활용하여 생산 효율성을 제고함으로써 현재 2 0시간이 소요되고

있는 조립시간을 절반으로 단축할 계획이다.

그러나 Susan Helper 교수의 연구에 따르면, 세계 자동차산업이

정보화기술을 활용하여 연구개발, 조달, 생산, 유통, 판매시스템을

전면 개편하여 주문생산을 실현하는데는 1 0 ~ 1 5년 정도가 소요될

것으로 전망하고 있다. 이는 주문생산에 있어 핵심적인 역할을 하

는 상당수의 부품업체들이 정보화시스템 구축에 무관심한 것으로

조사되었기 때문이다. 자동차는 판매, 조립, 1차 부품업체, 2차 부

품업체, 3차 이하 부품업체 등 수 많은 부문이 협력하여 생산, 판

매가 이루어지는 네트워크형 산업이다. 일단 주문이 들어오면 이

정보가 조립공장에 전달되고, 이는 다시 1차 부품업체, 2차 부품업

체, 3차 이하 부품업체 등으로 전달되어 부품의 주문이 이루어지

며, 각 업체들은 주문받은 제품을 생산라인에 할당하는 데 많은

시간이 소요된다. 이러한 정보전달과 생산할당 등에 소요되는 시

간을 획기적으로 줄여주는 것이 정보화시스템인데, 이는 조립업체

나 1차 부품업체뿐만 아니라 2차, 3차 이하의 부품업체들, 부품 및

자동차를 배송하는 운송체계까지도 정보화시스템 구축이 완벽하

게 이루어져야 효율이 극대화된다는 것이다.
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(2) e-공급사슬관리의 도입과 효율

주문생산이 이루어지기 위해서는 자동차를 생산하는 가치사슬

전반에 걸쳐 효율이 증대되어야 한다. 과거 자동차산업의 공급사

슬관리 모델은 정보교환이 통일적으로 이루어지지 않을 뿐만 아

니라 투명성도 충분치 않고, 자동차업체와 부품업체, 부품업체들

상호간 협력과 정보교환도 원활하게 이루어지지 않았다. 생산량

등 상황의 변화가 발생했을 때 자동차업체가 1차 부품업체에 정

보를 제공하면, 이를 전화나 팩스 등으로 2차 부품업체에 전하고,

같은 방식으로 2차 부품업체에 전달한다. 이 경우 정보전달에 있

어 많은 시간이 소요되기 때문에 부품업체들은 비상용 재고를 비

축해둘 필요가 있다. 즉, 자동차업체로부터 1, 2, 3, 4차 부품업체에

이르는 계층적 모델은 페이퍼에 의한 프로세스, 얼굴을 맞댄 연락,

계약에 의한 명확한 룰과 기능분담이 이루어지고 있어 대량의 정

보를 효율적으로 소통할 수 없다는 것이다.

그러나 인터넷을 포함한 정보기술을 이용할 경우 고객의 정보

를 실시간으로 받을 수 있게 되어 재고를 줄일 수 있을 뿐만 아니

라 예상외의 수요발생에 따른 시간외 노동의 단축과 긴급출하 감

소 등의 효과를 거둘 수 있다. 또한 정보장애를 극복하고 정보가

공급체인 전체에서 공유되게 되므로 비효율적인 기업의 업무가

효율적으로 개선된다. 즉, 정보기술을 이용한 생산 및 판매체계는

피라미드화된 계층적 정보전달체제가 아니라 정보가 전 공급체인

에 공유되는 커뮤니티형으로 된다는 것이다. 이러한 정보기술을

이용한 공급사슬관리를 e - S C M으로 표현하는데, 이는 정보기술을

통해 공급사슬 전체의 효율이 극대화된다는 것을 의미한다. 정보
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기술의 발달에 따른 e - S C M은 자동차산업구조를 극단적인 네트워

크화로 이끌 가능성도 존재한다. 정보의 공유를 통해 거래비용이

낮아지면, 경쟁상 우위에 있지 않은 자산집약형 사업은 분리되고,

매수와 합병보다는 제휴가 증가하는 네트워크화가 진전될 것이다.

이러한 산업형태에서는 유형자산보다는 제품통합, 엔지니어링, 기

술, 지식 등과 같은 무형자산이 더욱 중요하게 될 것이다.

e - S C M에서 강조되는 효율은 정보의 빠른 소통과 이로 인한 제

조 및 물류비용 절감 등을 들 수 있다. 구체적인 코스트절감 요인

으로 주문에 의한 생산으로 재고와 시간외 노동이 감소하고, 자동

차업체와 부품업체 모두 생산의 효율화를 도모할 수 있고, 차량의

주문에서 납입까지 시간이 단축되며, 보증코스트의 절감이 가능해

진다는 것이다. 결국 정보기술은 공급사슬관리에서 정보전달이 실

시간으로 이루어지지 않고, 충분한 정보전달이 이루어지지 않기

때문에 발생하는 문제를 해결한다는 것이다.

한편, 가치사슬 전체에서 온라인 거래가 이루어지기 위해서는

업무의 효율화를 기할 수 있는 새로운 응용 소프트웨어의 개발/

실행, 정보의 안전성과 기밀성의 확보, 기업체질의 개선 등이 먼저

해결되어야 할 우선 과제이다. 기업업무의 효율화를 위한 소프트

웨어는 ERP(Enterprise Resource Planning：기업자원관리)시스템

으로 표현되는데, 최근 중소기업들도 쉽게 적용할 수 있으면서 가

격이 크게 저하된 시스템들이 개발되고 있다. 대부분의 기업들이

외부의 해커에 의한 데이터 파괴와 정보의 누설에 대해 우려하고

있어 정보의 안전성과 기밀성 확보도 중요하다. 또 정보기술의 원

활한 이용을 위해 기업내 모든 종업원이 관련 사항에 대한 숙지

뿐만 아니라 의식개혁을 통해 기업의 체질을 개선해야 할 것으로
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보여진다.

이러한 전자적 거래를 도입하는 경우 발생하는 비용절감효과에

대해서는 많은 견해차이가 존재한다. 전자적 거래의 도입으로 자

동차 1대당 4 , 0 0 0 ~ 5 , 0 0 0달러의 비용절감효과가 있다고 보는 경우

도 있지만, 이는 가능한 최대치로 보여진다. 도입하는 국가나 기업

에 따라, 혹은 도입후 경과연수에 따라 절감효과는 달라질 수 있

다. 독일의 컨설팅기관인 로랜드밸가와 도이치방크가 미국, 일본,

유럽의 자동차업체와 부품업체, B2B시스템업체 등의 경영진 1 5 0

명을 대상으로 실시한 인터뷰와 각종 데이터에 기초하여 조사한

자료1 1 )에 따르면, 자동차산업에서 B2B 도입에 따른 비용절감효과

를 비교적 상세히 잘 설명하고 있다.

자동차 1대당 비용절감액은 자동차 가치사슬 전체에 B 2 B를 도

입한 5년 이후 북미의 경우 차량가격의 4 . 9 %인 1 , 2 0 0달러, 유럽은

3 . 4 %인 6 3 9달러, 일본은 3 . 9 %인 5 4 0달러로 예상하고 있어, 지역에

따라 산업이 처해 있는 상황이 다르기 때문에 절감액에서도 차이

를 나타내고 있다. 비용절감이 주로 이루어지는 부문은 조달(부자

재, 원료), 재고, 제품개발, 판매, 제품보증 등의 항목인데, 일본은

재고와 제품보증의 비용을 절감하는 방법이 이미 체계화되어 있

어 더 이상 절감할 여지가 크지 않다. 그러나 일본의 경우 부품업

체 모두를 포함하는 집중구매에 의한 절약이 불충분하기 때문에

부자재 구매부문에서의 비용절감 여지가 크다. 한편, 북미는 재고,

보증비용 등에서 비용절감 여지가 많이 남아 있는 반면, 유럽은

모듈화가 진전되어 있어 제품개발비용 절감의 가능성은 북미에
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비해 적고, 주문판매가 이미 많이 이루어지고 있기 때문에 재고비

용 절감 여지도 크지 않다.

정보기술의 활용에 따른 비용절감액은 각 가치사슬전체에 걸쳐

발생하는데, 일본의 경우 자동차업체에서 38%, 1차 부품업체에서

24%, 2차 이하의 부품업체에서 19%, 딜러부문에서 1 9 %가 발생하

여 자동차업체와 1차 부품업체에서 6 2 %의 비용절감효과를 거두

는 것으로 나타났다. 이러한 현상은 북미와 유럽에서 더욱 커서

북미는 66%, 유럽은 7 6 %의 비용절감을 자동차업체와 1차 부품업

체가 담당하고 있다.

e -비즈니스에 의한 비용절감효과는 도입후 바로 나타나는 것이

아니고 시차를 두고 발생하는데, 최소한 1 ~ 3년의 시간이 필요하

다. 5년 후를 1 0 0 %로 보면, 1년 후 북미의 경우 22%, 유럽의 경우

13%, 일본의 경우 3% 정도가 될 것이고, 3년 이후에는 북미 6 6 % ,

유럽 65%, 일본 3 3 %의 효과를 거둘 것으로 조사되었다. 이러한

효과발생이 연차적으로 차이를 나타내는 것도 역시 지역별 산업

환경의 차이에 의한 것으로 현재 조달시스템이 비교적 효율적으

로 운영되고 있는 일본의 경우 정보기술의 도입으로 초기에 급격

한 효과를 거두기가 힘든 것으로 나타났다.

e -비즈니스에 따른 효과를 보기 위해서는 이로 인한 비용절감
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<표 Ⅲ- 1 > 지역별 B2B 도입에 따른 자동차 1대당 비용절감 효과

단위 : 달러, %

자료：류기천, “e -비즈니스와 자동차산업”, 「자동차경제」, 2000. 10. 24.

자동차 평균가격 절감액 비 율

북 미 2 4 , 5 0 0 1 , 2 0 0 4 . 9

유 럽 1 8 , 6 0 0 6 3 9 3 . 4

일 본 1 3 , 7 5 0 5 4 0 3 .9



액뿐만 아니라 이에 소요되는 투자비용도 문제가 될 것으로 보인

다. 북미에 있어 자동차 1대당 관련 투자비용은 전체 절감액의

2 3 . 2 %인 2 7 6달러에 달하고 있는데, 경쟁입찰비용, 취급수수료비용,

I T투자비용 등으로 주로 사용된다. 일반적으로 이러한 투자비용은

전체 공급체인에 고루 분포되는데, 하위 부품업체의 경우 이러한

투자비용이 기업규모에 비해 상대적으로 클 수밖에 없을 것이다.

한편, 이렇게 발생된 비용삭감효과는 부품업체로부터 자동차업

체로, 자동차업체에서 소비자로 환원되는 메커니즘을 가진다. 이

는 자동차업계가 세계적으로 공급과잉의 상황하에서 치열한 판매

경쟁을 보이고 있기 때문에 비용삭감의 효과는 가격인하의 형태

로 나타나 소비자에게 돌아갈 가능성이 높다는데 기인한다. 북미

에서는 자동차산업에서 정보기술 도입으로 이후 5년간 차량가격

의 3.6%, 전체 비용감소분의 7 4 %에 달하는 8 7 8달러의 가격인하효

과가 발생할 것으로 예상하고 있다. 특히 판매경쟁이 더욱 격화되

면, 비용삭감의 80% 이상이 가격인하효과로 나타날 것으로 보고

있다.

대부분의 비용삭감효과가 소비자에게 환원되겠지만 최대의 혜

택을 받는 것은 시스템 및 모듈을 공급하는 1차 부품업체가 될 것

으로 보고 있다. 비록 B 2 B를 통해 업무개선이 이루어지는 정도는
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<표 Ⅲ- 2 > B 2 B에 따른 비용절감과 투자비용(북미)

단위 : 달러

자료：류기천, “e -비즈니스와 자동차산업”, 「자동차경제」, 2000. 10. 24.

총절감액
( A )

경쟁입찰
비용( B )

취급수수료
( C )

I T투자비용
( D )

유연한 제조공장
비용( E )

순절감액
( A - B - C - D - E )

1 , 1 8 8 8 9 9 1 8 1 1 5 9 1 2



자동차업체에 비해 적지만, 가격압력효과는 낮아 전체적으로 수혜

는 클 것으로 보고 있다. 반면, 범용품을 생산하는 2차 이하의 부

품업체의 경우 경쟁입찰에 따라 가격인하압력은 높은 반면, 적은

공급기반으로 업무개선효과는 낮아 B2B 도입에 따른 실질적인 혜

택은 크지 않을 것으로 보고 있다. 그러나 수익의 증가에 관한 문

제가 아니라 경쟁이 격화되고 있는 가운데 효율적이지 못한 기업

은 도태할 수밖에 없는 생존의 문제로서 자동차생산의 공급체인

전반에 걸쳐 모든 기업들이 B 2 B를 도입할 필요성이 클 것으로 보

여진다.

(3) 정보기술을 통한 연구개발 네트워크의 효율성 향상

자동차시장의 경쟁이 격화되면서 신차개발기간은 매우 중요한

경쟁력 결정요인 중 하나가 되고 있다. 일반적으로 차량모델을 결

정하고 양산준비를 완료할 때까지의 개발기간은 1 9 ~ 2 0개월 정도

이지만, 최근 1 3 ~ 1 5개월까지 단축된 사례도 있고, 향후 9 ~ 1 2개월

로 개발기간을 크게 단축할 예정으로 있다. 이를 위해서는 최근

개발에 있어 역할이 크게 증대되고 있는 자동차부품업체와의 연

구개발에 관한 긴밀하고 신속한 의사소통이 필수적이다. 이를 획

기적으로 추진할 수 있는 수단이 정보기술이다.

정보기술을 이용한 연구개발부문의 의사소통은 C A D ( C o m p u t e r

Aided Design：컴퓨터지원에 의한 설계)의 발달 및 활용증가에 기

초하고 있다. 1960년대에 도입되기 시작한 C A D는 프레스금형을

중심으로 1 9 8 0년대에 실용화되었고, 그 이후 입체의 완전한 표현

이 가능한 3차원 C A D솔리드모델이 개발되어 엔진이나 서스펜션
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부품 등 기능부품에 대해서도 C A D가 적용되고 있다. 1990년대에

들어서 정보기술이 급속도로 진전함에 따라 컴퓨터가 소형화, 저

렴화되어 설계자 한 사람당 한 대의 장비를 갖추게 되었고, 이로

인해 제도판은 그 모습이 사라지고 CAD 화면을 보고 작업하는

모습으로 바뀌게 되었다. 3차원 C A D솔리드모델은 부품을 가상적

으로 조립하는 디지털작업이 실시되어 부품간의 간섭이나 틈새

등에 대한 평가가 시작(試作) 없이 컴퓨터 상에서 용이하게 되었

으며, 이는 직접 대면하는 방식이 아니라 부품업체와 컴퓨터상에

서 의사소통을 가능하게 했다.

자동차업체보다는 3 ~ 5년 정도 뒤졌지만 부품업체들도 CAD 채

용을 크게 확대하여 현재 3차원 C A D솔리드모델에 대한 대응이

요구되고 있고 향후 3차원화가 급속하게 추진될 것으로 예상하고

있다. 이에 따라 확충된 자동차업체와 부품업체간 연결네트워크를

통해 디지털화된 자료교환을 전제로 한 상호협력이 강화되고 있

다. 즉, 자동차업체와 부품업체가 동시에 CAD 화면을 보면서 그

자리에서 의사결정을 하고 개발을 추진해 가는 리얼타임 사이멀

(real time simultaneous)이가능하게 되었다는 것이다.

이는 3차원 C A D의 공유에 의해 가능하게 된 것인데, 2차원

C A D는 제품가공을 위한 데이터를 공급할 수 없어 C A D와 C A M

(Computer Aided Manufacturing：컴퓨터에 의한 생산지원) 데이

터의 공용화가 문제가 되었지만, 3차원 C A D는 그것이 해소되어

C A D로 작성된 데이터가 대부분 그대로 다음 공정에 있는

CAE(Computer Aided Engineering：컴퓨터지원에 의한 해석)시스

템을 통해 컴퓨터상에서 가상적으로 실험할 수 있게 되었다. 이렇

게 다양한 환경하에서 실제로 만들지 않아도 실험이 가능하게 되
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고, 시작(試作)횟수를 줄이게 되면 개발코스트와 개발기간이 크게

단축될 수 있을 것이다.

설계 및 개발부문에 있어 네트워크화의 진전을 위해서 해결해

야 할 문제점 중 하나는 복수의 자동차업체와 거래하고 있는 부

품업체가 사용하고 있는 C A D데이터의 통일문제이다. 세계적으로

사용하고 있는 C A D로는 CATIA, I-DEAS, UNIGRAPHICS, 통합

CAD 등 네 가지가 있어 서로 다른 C A D를 사용하는 경우 이를 통

일시키기 위해서는 막대한 비용이 필요하다. 따라서 향후 과제는

어떻게 C A D데이터 교환을 원활하고 저렴하게 할 수 있느냐이다.

한편, 기획·구상, 설계, 시작·평가, 양산준비의 각 스텝을 동

시 병행적으로 진행하는 동시병행(concurrent simultaneous)도 개

발프로세스를 효율적이게 하고, 개발기간도 단축시키는 시스템이

다. 즉 설계, 기술, 생산, 품질, 구매, 부품업체 등이 상당부분 중복

되어 병렬적으로 업무가 진행되므로 직렬적으로 추진하는 것보다

동시병행적으로 하는 것이 더 효율적이라는 것이다. 이러한 동시

병행 개발방식은 예전부터 이루어져 왔었지만 과거에는 개발에

관계된 각 부문의 담당자 전원이 함께 모여 개발의 초기단계에서

부터 개발에 관한 논의를 추진하는 소위 대형룸 제도와 여기에

추가로 부품업체들로부터 기술자가 파견되는 게스트엔지니어 제

도 등 직접대면방식이 주류를 차지하였다. 그러나 최근 정보기술

의 발달로 각종 데이터의 디지털화가 가능해졌고, 네트워크의 각

부문이 필요한 정보를 빠르게 획득할 수 있게 되어 개발 관계자

들이 동일한 장소에 모이지 않더라도 설계정보를 리얼타임으로

교환하며 개발에 관한 의사소통을 가상공간상에서 실시할 수 있

게 되었다.
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2. 세계적 조달네트워크의 구축

세계 자동차업체 및 부품업체들은 독자적인 정보시스템 구축을

통해 자동차산업의 부품조달체제에 정보기술을 활용해 왔다. 그러

나 업체간의 다른 시스템 및 문서표준으로 비용을 증가시켰고, 업

무의 비효율이 확대되었다. 이에 따라 조달정보시스템을 업체간

통합하는 논의가 활발해졌고, 그 결과 생겨난 것이 미국의 A N X

Automotive Network eXchange)이다. 미국의 ANX 이후로 일본의

JNX, 유럽의 E N X을 비롯하여 세계 주요 자동차생산국들에서 업

계공통의 정보화네트워크 구축을 서두르고 있다. 또한 이러한 각

국별 정보시스템을 하나로 묶는 작업도 A N X를 중심으로 활발히

논의되고 있는 실정이다.

정보시스템의 구축과 더불어 부품조달의 개방화를 촉진하고 있

는 것이 계열을 떠난 e -마켓플레이스의 등장이다. 그 대표적인 예

로 코비신트( C o v i s i n t )를 들 수 있는데, 이에는 세계의 많은 자동

차 및 부품업체들이 참가하고 있다.

(1) 업계공동의 조달 및 품질인증시스템의 구축

부품의 전자상거래가 확산되기 위해서는 안정적이고 표준화된

네트워크시스템이 필요한데, 업체별로 다른 통신망 및 문서표준을

가지고 있던 미국은 완성차업체와 부품업체간 네트워크를 업계 공

통의 네트워크로 구축하기 위한 사업을 추진하였다. 이에 따라

1 9 9 7년부터 1 9 9 8년 8월까지 미국 빅 3 (포드, GM, 크라이슬러)와

시트제조업체인 존슨 컨트롤스사, 관련 2차, 3차 부품업체간 시범
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사업이 실시되었고, 이를 1 9 9 8년 9월부터 자동차산업 전반으로 확

산하기 시작하였다. 1999년 1 2월에는 사업추진 주체를 시범사업을

행한 A I A G에서 종업원 지주회사형태의 SAIC(Science Applications

International Co.)로 변경하면서 사업을 본격적으로 확대하였다.

A N X는 다수의 조립업체와 부품업체에 대해서 EDI, e메일, 통신

과 C A D나 그 밖의 응용에 관련된 인터넷을 기반으로 한 공동 하

부구조를 공급하는 역할을 수행하고 있다. ANX 참여 기업들은 제

품설계 데이터, 부품재고, 부품발주정보, 출하일정, 대금지불 등 방

대한 기업정보를 실시간 공유함으로써 비용절감과 설계품질 향상

그리고 리드타임을 획기적으로 단축시키고 있다. 이와 같이 미국의

자동차업계는 구조개편과 함께 A N X라는 최신 정보 네트워크에

의해서 새로운 시대의 최강의 공급사슬을 구축해 나가고 있다. 미

국 자동차업계는 공동 인터넷 정보망인 ANX(Automotive Network

E x c h a n g e )를 구축하여 신차의 설계 데이터를 비롯하여 부품재고,

발주정보, 납품대금 지불 등 단계마다 정보를 즉시 공유하고 있으

며, 각사의 전자정보교환(Electronic Data Interchange)망을인터넷으

로 통합하는 사이버공간에서의 전략적 제휴를 체결하고 있다. 미국

자동차업계는 A N X로 인해 1대당 1 , 2 0 0달러, 업계 전체로는 1 8 0억

달러의 비용절감효과가 나타날 것으로 예상하고 있다.

한편, ANX는 각종 서비스를 확대하여 정보시스템의 활용도 및

효율을 높이고 있다. EDI 서비스를 실시하는 A N X V e l o c i t y는 메일

박스, 메시지전달, 데이터관리 등의 Message Brokering Service,

A N X와 ANXVelocity 서비스에 값싸게 접근할 수 있는 Dial 서비

스, 필요한 형태로 데이터를 변환시켜주는 Data Transformation 서

비스, 인터넷을 기반으로 한 웹 e -커머스 등의 지원기능도 보유하
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고 있다. 실제로 자동차부품 및 시스템을 생산하는 세계적인 한

대형부품업체는 A N X V e l o c i t y를 도입하여 업무를 개선한 사례도

있다. 이 기업은 개별 문서를 전달하는데 평균적으로 거의 3시간

이 걸릴 정도로 공급사슬에서 데이터를 이전하는데 비효율적이었

고, 수작업에 의한 문서추적에 기인한 생산성저하, 잦은 문서분실

및 수작업을 요구하는 감시체제, 재전달 등에 따른 낮은 신뢰성

등의 문제를 가지고 있었다. ANXVelocity의 도입으로 적용 3 0일

이내에 6 7 %만큼 월 관련비용이 감소되었고, 평균 문서전달시간도

6 4 %나 줄었다. 다른 업체의 경우도 EDI 거래를 위해 다양한

VAN(Value-Added Network)에 요금을 지불해야 했고, 공급사슬

거래를 정확하게 관찰하기 힘든 문제점을 지니고 있었다. 그러나

다양한 단일 VAN 링크를 ANXVelocity 연결로 교체함에 따라

9 0 0개 이상의 부품업체와의 거래에서 거의 6 0 %의 관련 비용을 감

소시켰고, 공급사슬거래에서 보다 큰 투명성을 확보하게 되었다.

또한 A N X M a t r i x는 기업외부에서 종업원이나 부품업체, 고객들

이 기업의 응용업무프로그램에 안전하고, 신뢰할 만하며 실질적인

접근을 할 수 있도록 하는 원거리 응용업무프로그램 정책관리를

공급한다. 즉 A N X M a t r i x를 이용하면 출장중인 종업원이나 원거

리에 있는 부품업체들이 기업의 응용업무프로그램들을 손쉽게 활

용할 수 있게 된다는 것이다. 한편, 안정적인 망 보급을 위해

A N X T u n n e l z를 건설하여 서비스를 실시하고 있다.

2 0 0 2년 8월 현재 A N X에 참여한 업체는 다임러 크라이슬러, 포

드, GM뿐만 아니라 미국에 진출해 있는 주요 자동차업체들과 북

미지역 1차 부품업체의 90% 등 약 1 , 3 0 0여개 업체들이 A N X에 가

입하고 있다. 이러한 수치는 급속하게 증가하고 있는데, 2001년만
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하더라도 9 0 0여개에 불과했으나 2 0 0 2년 8월까지 4 0 0여개 업체가

더 가입을 한 것으로 나타났다. 다임러 크라이슬러와의 거래파트

너 중 A N X에 가입한 수는 2 0 0 0년 1 2 0개, 2001년 2 0 0개에서 2 0 0 2

년 7월 현재 3 0 0개까지 증가하였다. GM의 거래파트너도 마찬가지

로 2 0 0 1년 5월 1 8 9개 업체가 A N X로 이전하였지만, 2002년 현재

2 3 9개로 증가하였고, 이와 더불어 IPSec 터널수도 같은 기간동안

2 , 9 9 6개에서 4 , 0 2 8개로 확대되었다. 포드도 이미 ANX 네트워크를

통해서 6 9 2개 거래파트너와 생산데이터를 교환하고 있는 것으로

나타났다. ANX를 이용하는 자동차업체들의 일반적인 견해는

A N X가 보다 값싸고, 더 빠른 업무순환, 개선된 의사소통 품질의

특성을 지니고 있다는 것이다.

또한 현재 1차 부품업체 위주의 ANX 참여 대상업체 범위가 2 ,
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3차 부품업체로 확대되고 있다. 또한 미국, 캐나다, 멕시코 등 북

미지역을 중심으로 서비스되고 있던 A N X를 2 0 0 0년 1 0월부터 독

일, 프랑스, 이탈리아, 스페인, 스웨덴, 영국 등 유럽지역과 호주,

일본, 한국 등 아시아·태평양지역, 아르헨티나, 브라질, 남아프리

카 등 세계전체로 확대하였다. ANX 서비스는 북미지역과 여타지

역간의 연결뿐만 아니라 여타지역 내의 기업들간 연결도 담당하

고 있는데, 이를 통해 A N X의 세계화가 더욱 확산되고 있고, 이는

부품조달의 세계화를 통한 네트워크화에 일조하고 있는 것이다.

더불어 A N X는 부품분야뿐만 아니라 여타 자동차관련 분야 및

여타 산업으로도 확산을 계획하고 있다. 사용확산이 예상되는 자

동차관련 분야로는 자동차 딜러, A/S부문, 인터넷 자동차판매사

업, 금속, 고무, 플라스틱, 화학 등 원자재, 트럭, 철도 등 수송분야

가 있으며, 금융, 보건 및 의료, 석유 및 가스 등 비관련 산업으로

의 사용도 확대되고 있다. 이미, 의약, 화학, 항공 등에서 도입이

이루어지고 있다.

A N X의 서비스 지역 확대, 각 지역별 네트워크간 연계성 강화

등에 따라 세계 부품조달 시스템은 하나로 통합되고 있는 추세라

할 수 있다. ANX외에 대표적인 지역별 네트워크는 유럽의 E N X

(European Network eXchange), 일본의 JNX(Japan Network

eXchange), 한국의 KNX(Korea Network eXchange), 호주의

AANX(Australian Automotive Network eXchange) 등을들 수 있

는데, 이들 국가별 네트워크는 A N X를 중심으로 상호 연계 가능

성이 높은 것으로 나타났다. 그 동안 꾸준히 증가해오고 있기는

하지만 2 0 0 2년 6월 현재 J N X에 가입한 가입자수는 4 0 0개 업체를

약간 상회하며, JNX에 연결되어 이용하고 있는 업체는 3 2 0개 업
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체 정도이다.

이미 일본의 J N X와 ANX 사이에 상호 연결하기로 합의하였으

며, 국제적인 게이트웨이를 통해 연결될 예정이다. 국제적 게이트

웨이는 A N X와 J N X의 공동의 노력결과이며, 균등한 파트너십을

반영하도록 디자인되었다. ANX나 J N X의 사용자가 다른 네트워

크를 사용하는 경우 국제적 게이트웨이 사용요금과 다른 네트워

크 등록요금 등을 추가로 부담하면 된다. 한편, ANX와 E N X도

공통의 서비스를 제공하기 위해 협력과 상호가입에 포커스를 맞

추어 협력사업을 추진하고 있다. 여기에 KNX, AANX 등이 참여

하는 세계적인 네트워크망인 G N X가 설립될 것으로 판단된다.

결국 이러한 부품조달 시스템의 통합은 부품조달의 세계화를

더욱 촉진할 것으로 예상되고, 쌍방간의 정보공유, 공동연구 등을

통해 부품업체와 조립업체간 관계는 더욱 긴밀하게 될 것이다. 또
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<그림 Ⅲ- 4 > J N X의 가입자 및 이용자수

자료：Yoichi Kawase, A N X⇔JNX Inter-Connection, AIAG AUTO-TECH 2002 Con-

ference, 2002. 8. 27~28.
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한 세계적인 네트워크망을 통해 전속적 거래관계에서 개방형 거

래관계로의 전환이 더욱 촉진될 것이다. 이와 더불어 거래관계의

복잡화 및 세계적인 조달망 형성 등에 따른 거래비용은 세계적

네트워크의 형성을 통해 크게 감소할 수 있을 것이다.

한편, 온라인을 통해 세계적인 개방적 거래관계가 형성되기 위

해서는 부품의 품질에 대한 확신이 필요하다. 따라서 업계 공통으

로 요구하는 최소한의 품질수준에 적합한 업체를 사전적으로 정

의할 필요가 있는데, 이것이 바로 업계공통의 품질인증제도이다.

미국 빅3는 공통의 품질기준인 QS9000 인증제도를 마련하고 이를

업계 공통으로 적용하고 있다. QS9000 인증제도란 미국 빅3 자동

차회사가 부품을 납품하고 있거나 희망하는 부품업체에 대해 국

제품질기준인 I S O 9 0 0 0을 기초로 하여 자체적으로 세운 품질보증

기준을 말한다. 이 인증제도는 자동차업체들마다 따로 적용하던

기존의 규격과 요구사항을 통합·정리해 각 부품회사들의 공정상

결함을 예방하고 중복심사 부담을 줄이는 효과를 가진다. 이 제도

는 기존에 약 2년이 소요되는 납품업체 선정기간을 1년으로 줄였

고, 인증심사를 외부화하여 비용을 절감하였다.

유럽도 개별국가별로 시행하고 있던 부품품질인증 기준을 2 0 0 0
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<그림 Ⅲ- 5 > A N X와 J N X의 연결

자료：Yoichi Kawase, A N X⇔JNX Inter-Connection, AIAG AUTO-TECH 2002 Con-

ference, 2002. 8. 27~28.



년에 ISO/TS 16949라는 공통기준으로 통일하는 작업을 추진하고

있다. 현재 유럽국가들은 프랑스가 FAQF, 이탈리아가 AVSQ, 독

일이 VDAG 등 국별로 품질인증 기준을 가지고 있다. 그러나

I S O / T S 1 6 9 4 9는 유럽전체를 포괄하는 품질인증 기준으로 설정하고

있다.

한편, QS9000과 I S O / T S 1 6 9 4 9는 그 인증기준이 몇몇 부분을 제

외하고, 유사한 것으로 평가하고 있다. 이는 품질인증 기준 자체가

세계적으로 통일되고 있는 추세를 반영하는 것이라 할 수 있다.

뿐만 아니라 미국의 주요 업체들은 유럽뿐만 아니라 아시아국가

들과도 품질인증 기준을 통일화하는 데 관심을 가지고 있다. 결국

이러한 세계 공통의 품질인증제도가 마련되고 확산된다면, 자동차

부품의 세계적 거래가 보다 확대되고, 거래체제 자체도 보다 네트

워크화될 수 있을 것이다.

(2) 코비신트 등 B 2 B시스템의 현황과 발전방향

e -공급사슬관리를 원활히 수행하기 위해서는 하부구조인 A N X

와 같은 네트워크망의 형성뿐만 아니라 온라인 구매가 구체적으

로 이루어지기 위한 e -마켓플레이스의 형성이 요구된다. 이에 따

라 미국의 빅 3는 1 9 9 9년부터 전자 상거래를 이용한 매출 증대를

위해 개별 B2C 시스템을 구축하는 한편 2 0 0 0년에는 연간 5 , 0 0 0억

달러에 달하는 부품의 온라인구매와 서비스, 공동 제품개발, 공급

사슬 운영의 단순화와 부품조달 비용의 절감을 위해 도요타, 피아

트, 르노, 닛산 등과 함께 B2B 시스템인 코비신트를 설립하였다.

코비신트는 완성차업체와 부품업체간 생산계획 및 제품개발 활동
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을 효율적으로 통합하고, 재고 축소와 주문생산 및 가상 프로젝트

작업공간을 통해 새로운 형태의 팀워크를 가능케 해 주고 있다.

빅 3는 모든 자동차 업체와 부품업체, 그리고 자동차 딜러들이

코비신트를 이용할 수 있을 것이라면서 관심을 가지고 있는 자동

차관련 기업의 참여를 유도하고 있다. 또한, 코비신트는 향후 다른

산업분야로도 서비스 영역을 확대할 예정이라고 밝혔고, 자동차업

체들은 코비신트를 통해 보다 좋은 조건으로 구매·입찰·가격결

정을 할 수 있게 되어 비용절감과 경영효율 증대 효과를 거둘 수

있을 것으로 보고 있다. 즉, 자동차업체들은 온라인 구매와 판매가

본격화될 경우 전반적인 재고를 줄이고 산업표준을 개선하는 한

편 생산성을 제고하여 자동차 판매가격을 2 5 %까지 인하할 수 있

을 것으로 평가하고 있다.1 2 )
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자료：F o r b e s, 2001. 4. 16.

주주：연 구매 2 2 0억 달러인 푸조도 2% 지분을 보유하는 조건으로 참여 예정.

<표 Ⅲ- 3 > 코비신트 현황

단위：억 달러, %

참여 기업 지 분 연 구매액

G M 3 0 . 6 6 8 6 0

포드 3 0 . 6 6 8 5 0

다임러크라이슬러 3 0 . 6 6 8 0 0

르노/닛산 4 . 0 0 5 0 0

오라클 2 . 0 0 N . A .

커머스 원 2 . 0 0 N . A

8 , 0 0 0개 부품업체 N . A . 3 , 2 5 0

잠재 시장 6 , 2 60

12) 코비신트는 북미 지역 참여업체의 비용을 1대당 3 , 6 5 0달러 절감할 예상이며, 동 규모는

현재 북미 경차 평균 판매가인 2만 1 , 0 0 0달러의 1 7 . 4 %에 달하는 수준임.



‘C O V I S I N T’란 CO=Communication, Collaboration, C o n n e c t i v i t y ,

VIS=Visibility, Vision, INT=Integrated Solutions, International

Scope 등을 의미하는 합성어로 2 0 0 0년 9월 미 연방거래위원회

( E T C )로부터 승인을 취득하였다. 코비신트가 지향하는 일곱 가지

비전을 살펴보면, ① 1 2 ~ 1 8개월 자동차개발 사이클, ② 주문에서

납품까지 사이클 단축, ③ 자동차업계내에서의 주주평가가치 향

상, ④ 자산효율 향상과 자산이용의 개선, ⑤ 이익률의 증가와 업

적의 연계, ⑥ 공급사슬의 통합계획 개선, ⑦ 각 기업 비즈니스 프

로세스간에 보여지는 상이점과 차이 축소 등이 제시되고 있다. 결

국 앞서 밝힌 바와 같이 코비신트의 목적은 인터넷을 활용한 조

달, 제품개발, 공급사슬관리 분야에 이르기까지 서비스를 제공함

으로써 업무의 효율화를 구축하는데 있다. 이들 서비스는 인터넷

에 접속하여 웹브라우저를 통하여 등록유저가 된다면 누구나 자

유롭게 활용할 수 있는 장점이 있다.

1 9 9 9년 1 1월 G M과 포드는 부품의 인터넷거래를 시작할 것을

발표했는데, GM이 커머스원과, 포드가 오라클과 제휴하여 세계적

차원에서 부품업체와의 수발주, 결제를 시행하는 전자상거래를 구

상하였다. 2000년 2월에는 다임러크라이슬러를 추가한 자동차 3사

와 오라클, 커머스원과 공동으로 부품조달네트 통합구상을 발표,

이것이 코비신트가 출범하게 된 계기가 된 것이다. 2000년 4월에

는 르노와 닛산이 가입하여 세계 각지의 주요 부품업체에 대해

참가를 권유하였고, 2000년 말에는 도요타, 혼다, 미쓰비시, 마쓰다

등도 추가로 참여하여 미국, 일본, 유럽 등의 주요업체들이 참여하

는 대규모 NET 거래소가 되었다. 코비신트는 2 0 0 1년 5월 공석이

었던 사장을 임명하였고, 유럽본사를 개설하는 등 세계적인 사업
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체제를 정비하였다. 코비신트는 일본, 한국, 중국 등 아시아시장에

서의 사업개척을 강화할 계획이며, 2002년 말에는 흑자로 전환할

것으로 예상하고 있다.

코비신트는 여타 업체와의 제휴를 제한하고 지분을 5년간 보유

할 것 등을 의무화하고 있다. 이러한 점을 고려하여 도요타는 빅

3가 추진하고 있는 공동 부품 조달망에 제한적으로 참여하기로

결정하였다. 도요타는 하청업체와의 장기공급계약 시스템을 유지

하면서 경쟁력에 영향을 미칠 수 있는 핵심부품의 가격 등 부품

정보는 공유하지 않고, 볼트, 너트 등의 기본부품과 사무용품 조달

에 있어서 빅 3와 공동 보조를 맞출 예정이다. 신차개발면에서 세

계 최고의 경쟁력을 보유하고 있는 도요타는 자사의 개발 전략이

유출될 것을 우려하여 제한적인 참여를 결정하였으며, 소니 및 도

큐그룹과 공동으로 초고속 광대역 인터넷 서비스를 독자 개발하

고 있다.

한편, 유럽 1차 자동차부품업체의 2 / 3가 온라인거래에 무관심한

것으로 나타나자 코비신트는 이들 업체의 참여를 유도하기 위해

폴크스바겐 및 B M W와 전자 부품구매 표준을 통일하려 시도하고

있다.1 3 ) 코비신트에 참여하고 있는 부품업체 수는 2 0 0 1년 3 8 0 ~ 4 0 0

개 업체에서 2 0 0 2년에는 8 0 0개로 증가할 것으로 추정된다. 코비신

트의 2 0 0 1년 거래 규모는 4 5 0억 달러에 달한 것으로 추정되며, 코

비신트는 전세계 부품 거래의 2 6 ~ 2 8 %를 차지하고 있는 현재의

비중을 3 3 %까지 높일 계획이다. 그러나 빅 3가 공동 온라인 부품

1 4 0 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

13) Cap Gemini Earnst & Young이유럽 1차 부품업체 및 엔지니어링 업체를 대상으로 실시한

설문 조사 결과 약 2/3 가량이 인터넷을 통한 구매나 거래 준비가 되어 있지 않은 것으

로 나타났으며, 이는 과중한 실행 비용 때문인 것으로 나타남.



구매망을 통해 주문생산에 이르기까지에는 해결해야 할 수많은

난제를 안고 있다.

코비신트는 일단 조달서비스를 제공하고 있는데, 카탈로그구매

와 옥션, 이들 도구로서 전자견적 서비스가 주축이 되고 있다. 카

탈로그구매란 부품업체가 코비신트의 온라인카탈로그에 스스로

상품과 서비스의 가격을 등록하면, 구매자가 웹상의 카탈로그에

접속하여 필요한 제품을 검색하고 괜찮다면 수량 등의 항목을 입

력하면 발주가 성립되는 것이다. 카탈로그는 복수의 회사제품리스

트를 기재한 일반고객용「커뮤니티 카탈로그」와 미리 판매자와

구매자의 거래관계에 의해 조정된「고객전용 카탈로그」로 나뉜다.

카탈로그상의 정보는 비밀이 유지된 환경하에서 허가된 유저만이

검색할 수 있고, 견적회답이나 견적분석 등이 모두 전자견적 서비

스시스템에 의해 실행되어 서류가 불필요하며, 조달속도가 빨라지

게 되었다.

옥션서비스는 팔고 싶은 상품과 사고 싶은 상품을 컴퓨터상에

서 매매할 수 있는 서비스로「판매옥션」과「구매옥션」의 두 종류

로 되어 있다. 판매옥션은 판매자가 스스로 팔고자 하는 상품, 불

필요한 자산이나 과잉재고품 등을 웹상에 기재하여 구매자를 모

집하여 경매를 통해 낙찰자에게 판매한다. 반면, 구매옥션은 역으

로 구매자가 구매물품 및 각종 원칙과 시간 등을 정하면 경매가

시작되고 이에 따라 판매자가 입찰을 하고 입찰기간이 끝나면 유

리한 가격이나 조건을 제시한 업체에 낙찰이 된다.

자동차업체에 있어 이러한 조달서비스의 이점은 조달규모에 따

른 비용감소이며, 광범위한 부품업체들 중에서 가장 양질의 거래

선을 빠르게 선정할 수 있다는 것, 페이퍼리스에 의한 간소·신속
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한 수발주업무 등의 효과를 거둘 수 있다는 것이다. 부품업체도

기존 계열을 넘어 경쟁입찰을 통해 신규로 다른 업체와 거래할

수 있는 기회를 얻게 될 수 있는 이점이 있지만, 세계적으로 다수

의 부품업체가 조달네트워크에 참여하게 됨에 따라 경쟁이 보다

격화될 것으로 보인다.

한편, 연구개발업무의 효율, 공급사슬관리 등의 수행 등은 2, 3

차 부품업체의 참여나 부품업체의 각종 환경조성이 이루어져야

가능할 것으로 판단된다. 이렇게 되면 개발기간 단축과 재고삭감

등의 효과도 거두게 될 것이다. 그러나 미국 컨설팅회사인 K P M G

의 조사에 따르면, 대부분의 1, 2차 부품업체들은 코비신트 가입에

대해 주저하고 있는데, 이는 경쟁상대에게 계약가격 누출 등과 같

은 보안에 관해 우려를 가지고 있기 때문이다. 또한 코비신트가

가격정보를 자동차업체에 제공함에 따라 부품가격을 인하하는 도

구로만 이용되는 것인가 하는 우려도 지니고 있다. 이에 따라 세

계적인 부품업체들이 공동판매전략을 구축하고 있는데, 델파이,

리어, 이튼, 모토롤라, TRW, 발레오 등 6개사는 공동으로 네트상

에서 자동차부품을 판매하기 위한 시스템개발을 진행중에 있다.

한편, IT를 이용한 공급사슬관리는 단순히 1차 부품업체와 조립

업체간의 관계만을 설정하는 것은 아니고 2차, 3차 부품업체도 네

트워크를 통해 조달을 실시하는 것을 의미한다. 2001년 8월 미시

간 환경조사연구소의 자동차연구소는 연간 수십억 달러의 부품공

급을 행하고 있는 1차부품업체가 부품조달에 있어 인터넷기술을

얼마나 활용하고 있는 지에 대한 조사를 실시하였다. 조사에 따르

면 2 0 0 2년까지 1차 부품업체 중 7 7 %가 현재 거래하고 있는 소규

모 부품업체의 21% 정도를 정리하며, 이와 더불어 전자 상거래를
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통해 부품업체들은 재고관리, 디자인협력, 생산계획 등을 효율화

할 계획으로 있다. 대형 1차 부품업체는 공급사슬에서의 I T활용에

따라서 향후 2년간 제품개발비용을 18% 삭감하고, 2004년까지 최

저 1 6 %의 구매비용을 삭감할 것으로 기대하고 있다.

완성차업체의 공동 전자 상거래 시스템의 구축이 이루어지자 1

차 부품업체인 보쉬(36%), 컨티넨탈(18%), ZF(18%), INA/Luk

( 1 8 % )는 소프트웨어 업체인 S A P와 공동으로 S u p p l y O n을 설립하

여 1차 부품업체와 2차 부품업체간의 의사소통을 촉진하고, 스피

드를 제고하고 있다. 이러한 B 2 B를 통한 부품거래는 생산비용의

하락을 유발하고 있으며, B2C 판매는 물류 및 일반관리 비용의

하락을 초래하고 있다.

코비신트에서 제공하는 제품개발서비스는 복수기업의 제품개발

팀끼리 C A D데이터와 어플리케이션 등의 각종 설계정보를 공유함

에 따라 커뮤니케이션을 향상시키고, 개발기간 단축과 뛰어난 제

품개발이 가능한 협력환경을 제공하고 있다. 개발서비스에는 조립

업체와 부품업체의 개발담당자끼리 개발프로젝트를 설정하고, 3차

원 CAD 도면을 코비신트의 네트로 서로 보면서 이메일을 사용하

여 설계 변경 합의 등을 진행하는 VPW(Virtual Project Workplace)

라는 시스템이 준비되어 있다. 공급사슬관리 서비스는 코비신트의

웹을 통해 수발주와 수송, 재고 등의 정보를 공급사슬에 있는 업

체들이 공유할 수 있게 해 주고 있다. 구입자측의 생산예측, 생산

계획, 제조일정과 재고정보 등이 공개되어 있고, 판매자측은 이를

근거로 제조일정, 수송계획을 세워 생산하고, 이를 구매자측에 수

송, 납품한다. 코비신트는 이들 공급사슬 전체에 다양한 공유시스

템을 지원하고 있다.
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코비신트와 관련하여 G M의 예를 보면, 2000년 1 2월 G M이 세

운 세계적 비용삭감계획(Global Cost Reduction Initiative)에서는

2 0 0 1년부터 부품업체들과 공동으로 비용삭감을 도모하는 것을 주

목적으로 하고 있다. 이러한 G M의 부품조달 비용삭감에는 코비

신트가 중요한 역할을 담당하고 있는데, 코비신트를 통한 기대효

과에 대해 Harold Kunter GM 세계조달담당 부사장은 다음과 같

이 설명하고 있다. “코비신트에 대한 기대는 커서 2 0 0 1년까지 G M

만 3억 달러를 코비신트를 통해 조달하고, 자동차업체 중에는 코

비신트의 이용으로 1 6 ~ 1 7 %의 비용삭감을 실현한 곳도 있다. 코

비신트의 이점은 이러한 직접 비용 절약과 더불어 제품의 발표,

생산계획, 개발공정, 로지스틱스 등 공급사슬관리(supply chain

m a n a g e m e n t )의 효율화에 있다. 코비신트에는 향후 3 , 0 0 0개의 1차

부품공급업체와 1 0만개의 2차 이하 부품업체가 참가할 예정이어

서 상호 비용을 삭감하는 기회를 제공할 것이다. 부품업체에는 전

자상거래에의 대응을 요구하고 있다. GM은 코비신트를 활용하여

주문생산(Build to Order)보다 Order to Delivery 체제를 구축할 것

을 목표로 하고 있다. 즉 G M은 인터넷을 통해서 자동차를 주문받

고, 이러한 정보를 부품업체, 공장에 전달하여 부품조달 및 자동차

제조를 실시한 후 소비자에게 자동차를 제공하는 시스템 구축을

목표로 하고 있다. 이에 따라 소비자가 필요로 하는 자동차의 납

기는 단축되고, 부품업체는 소비자의 필요에 민감히 작용하게 될

것이다.”

G M은 1 9 9 9년 이전부터 SupplyPower 시스템을 도입하여 부품

업체에 실시간으로 발주정보, 납기데이터를 송신하는 컴퓨터시스

템을 운용해 왔다. 이러한 데이터는 제조와 개발의 팀워크를 강화
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하기 위해서 사용되어졌으며, 제품과 고객의 동향을 간단히 파악

하는 것이 가능하다. 그 결과 G M과 부품업체는 부품의 독창성과

혁신으로 경영자원을 집중하는 것이 가능하게 되었고, 제품전체로

서도 고객으로부터 주문받은 자동차를 제조하기 용이하게 되었다.

미 연방거래위원회( F T C )의 허가가 나긴 했지만 여전히 주요

자동차업체들이 주도하여 설립한 코비신트의 시장지배력에 대해

우려를 표명하고 F T C는 이에 대해 지속적으로 관찰하기로 결정

했다. 코비신트는 성격상 규모의 경제 및 네트워크효과가 큰 것으

로 분석되었다. 규모의 경제나 네트워크효과는 B2B 전자상거래의

일반적인 특징인데, B2B간 경쟁 활성화를 잠재적으로 저해할 것

이다. 규모의 경제 및 네트워크효과란 참여자 및 거래의 빈도가

증가하면 거래당 비용이 감소하는 특징을 지니는 것이다. 즉, 코비

신트 역시 가입자수가 증가하면 할수록 그것의 이용자에 있어 사

용가치가 점점 증가한다는 것이다. 따라서 이러한 코비신트의 네

트워크효과가 진입장벽으로 작용할 가능성이 많아 경쟁의 딜레마

로 작용하고 있다.

코비신트와 경쟁할 수 있는 상대로는 인터넷 하부구조를 가지

지 않는 개별 네트워크나 인터넷에 기반을 둔 개별 네트워크, 독

립적인 B2B 등을 들 수 있다. 대형 자동차업체내의 EDI 연결은

인터넷을 통하지 않는 개별 네트워크로서 현재 P S A / P e u g e o t -

Citroen SA가 P e u g e o t의 Ingenum 엔지니어링 시스템과 관련 부

품업체 사이에 EDI 인터페이스를 만드는 방식으로 이 EDI 연결

을 이용하고 있고, 아직까지 인터넷전략은 구체화하고 있는 중이

다. 그러나 E D I가 B2B 상거래를 쉽게 이용할 수 있는 수단을 공

급하긴 하지만 그것의 시장영역은 정확히 e -마켓플레이스와 일치
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하지는 않는다.

다음으로 기업의 EDI 연결을 인터넷과 결부시키고, 개별 B 2 B

거래를 형성하는 것을 대안으로 생각할 수 있다. GM의 T r a d e -

X c h a g e와 포드의 A u t o X c h a n g e가 대표적인 예였지만 이들은 코비

신트에 통합되었다. 한편, 폴크스바겐은 현재 자신의 E S L

(Electronic Supplier Link)로 코비신트와 직접적으로 경쟁하고 있

다. 사실 E S L은 존재하는 부품업체와의 관계에서 더 잘 적합하며,

더 적은 거래비용을 가지고 통제마찰의 가능성을 피하는 효과를

가지고 있다. 그러나 E S L과 같은 개별 B2B 거래는 코비신트와

달리 특정 업체의 부품업체와 거래가 한정된다는 문제점을 가지

고 있다. 이는 자동차조달시스템의 네트워크화 및 세계화라는 관

점에서 B 2 B거래의 동태적 경쟁력과 밀접한 관련을 가지고 있다.

새로운 거래부품업체의 발굴이나 새로운 거래선의 발굴을 위해서

나 규모의 경제 및 네트워크효과에 따른 비용절감 등의 차원에서

코비신트가 개별 B 2 B에 비해서는 크게 우월하다는 것이다.

마지막으로 자동차업체가 아닌 독립적인 제3의 B2B 업체를 통

한 거래를 들 수 있는데, 이들은 특정산업을 대상으로 하거나 혹

은 산업전반에 걸쳐 거래를 형성한다. 대표적인 예로 F r e e M a r k e t s

를 들 수 있는데, 14개의 자동차부문 이용자(델파이, 비스테온,

DANA, Eaton, SPX 등)가 있고, 1998~2000년간 델파이는 이 곳

의 역경매를 통해 8억 달러에 달하는 물품을 구입했다. 그러나 이

러한 독립적인 B2B 업체는 옥션이나 역옥션의 분야에 관해서는

강력한 도전자가 될 수도 있겠지만, 코비신트가 제공할 수 있는

공동개발이나 공급사슬관리 등과 같은 여러 기능들을 제공할 수

가 없다. 특히, 현재 F r e e M a r k e t s에 참여하고 있는 1 4개 업체들도
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코비신트로 이행하거나 이행할 계획으로 있다.

결국 개별 B 2 B사업이 코비신트의 경쟁상대로 당분간 남아 있

기는 하겠지만 규모의 경제나 네트워크효과에 의해 코비신트가

미치는 영향은 더욱 확대될 가능성이 높다. 이와 더불어 코비신트

가 활성화되면, 세계적인 부품조달망의 형성이 더욱 가속화되고,

거래관계도 더욱 개방화되는 반면, 부품업체와 조립업체간 관계는

긴밀한 의사소통이 가능해져서 쌍방간의 협력이 강화되는 방향으

로 부품조달체제가 변화할 것으로 예상된다. 즉, ANX, JNX, ENX

등과 같은 세계적인 네트워크의 형성과 더불어 코비신트와 같은

자동차부문에 특화된 업계공통의 e -마켓플레이스 설립은 자동차

부품조달체제가 더욱 네트워크화하는 기반이 될 것이다.

(3) 부품업체들의 정보화 현황과 문제점

앞서 살펴본 바와 같이 부품조달체제에서 정보기술의 활용에

따른 효율향상은 자동차업체에 의한 노력이나 정보네트워크의 형

성 및 e -마켓플레이스의 구축 등과 같은 사항들도 중요하지만 이

를 뒷받침해 줄 수 있는 부품업체의 정보화가 이루어져야 한다.

P A컨설팅그룹이 프랑크푸르트대학과 공동으로 추진한 연구1 4 )에

따르면 전체 자동차업계의 5 8 %에 달하는 기업들이 전사적인 차

원의 일관된 e -비즈니스 전략을 가지고 있지 않은 것으로 나타나

부품업체의 정보화에 대한 관심이 여전히 부족한 것으로 조사되

제Ⅲ장 정보화의 진전과 세계적 조달네트워크의 구축 1 4 7

14) World Automotive Manufacturing, 2002년 7월호에 실린 내용을 김윤회가 자동차회보(한국자

동차공업협회)에“e -비즈니스의 잠재력에 대한 평가”라는 제목으로 번역한 것임.



었다. 또한 Automotive 컨설팅그룹( A C C )에서 2 0 0 0년에 발표한 자

료에 따르면, 북미 부품업체들 중 e -비즈니스 전략을 가지고 수행

하고 있는 업체들은 5 6 . 5 %에 불과하고 이 가운데서도 3 7 . 1 %가

2 0 0 0년 당시 막 시작하는 중이고, 나머지 1 9 . 4 %만이 e -비즈니스

전략을 일부 시행 중인 것으로 나타났다. 그러나 부품업체들도 최

소한 미래에는 대부분 e -비즈니스 전략을 도입할 것으로 응답하

였다. 단지 8 . 1 %만이 미래에도 e -비즈니스 전략도입을 고려하지

않고 있는 것으로 조사되었다.

이렇게 부품업체들이 e -비즈니스 전략을 채택하지 않는 이유로

아직 기업전략으로 인식하지 못하고 있다는 측면이 제일 중요하

게 부각되고 있다. 이는 e -비즈니스 전략이 이익과 상관관계가 있

다는 사실에 대해 확신을 하지 못하는 데 있다. 이미 e -비즈니스

전략을 통해 괄목할 만한 비용절감효과를 본 기업들은 사업전략

전반에 걸쳐 이를 도입하고 있는 실정이다. 앞서 살펴본 바와 같
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<그림 Ⅲ- 6 > 북미 부품업체의 e -비즈니스 전략 채택 여부

자료：ADC, “e -비지니스 솔루션으로 효율추구”, 「월간 자동차와 부품산업」, 2002. 12

( A C G의 연례조사보고서 내용을 인용) .



이 e -비즈니스 전략의 도입을 통해 자동차업체만 이익을 본다고

판단될 때 부품업체들은 이를 도입하기를 꺼려할 것이다. 실제로

자동차산업에 e -비즈니스를 도입함에 따라 발생하는 이익의 많은

부분을 조립업체나 1차 부품업체가 차지하는 것으로 나타났다. 따

라서 자동차업체나 1차 부품업체들은 공급체인상의 주체들과 함

께 높은 수준의 정보교환 및 공평한 이익분배를 실천해야 e -비즈

니스가 줄 수 있는 모든 잠재력을 끌어낼 수 있게 된다.

e -비즈니스는 공급체인상의 비용절감뿐만 아니라 기업자체의

경영개선에도 중요한 역할을 수행한다. 기업들은 e -비즈니스의 도

입으로 기업내부의 대응조치 신속화, 기업외부의 대응조치 신속

화, 의사전달 체계의 강화 등을 중요한 개선효과로 들고 있다. 이

러한 형태의 효과는 기업 내외부에서 의사전달체계가 신속하고

정확하게 되고, 정보의 공유가 확대됨에 따라 변화하는 환경에 신

제Ⅲ장 정보화의 진전과 세계적 조달네트워크의 구축 1 4 9

<그림 Ⅲ- 7 > e -비즈니스 도입에 따른 기업 차원의 개선효과

자료：김윤회, “e -비즈니스의 잠재력에 대한 평가”, 「자동차회보」, 한국자동차공업협회,

2002. 10(World Automotive Manufacturing, 2002년 7월호 내용을 번역하여 게재) .



속하게 대응할 수 있게 해준다는 것을 의미한다.

한편, e-비즈니스를 도입해야 할 부문 중 중요성이 큰 것들을

살펴보면, 기업간 전자적 거래( B 2 B )가 가장 중요한 것으로 나타

났다. 중요도를 7점측도에 따라 살펴보면, 기업간 전자적 거래가

6 . 0 8로 매우 중요한 것으로 나타났고, 다음으로 기업자원기획

(Enterprise Resources Planning：ERP), 공급사슬관리( S u p p l y

Chain Management：SCM), 고객관계관리(Customer Relationship

M a n a g e m e n t：CRM), 생산관리시스템(Production Control

S y s t e m：PCS), 판매 및 서비스관리(SSM), 제조이행시스템

(MES) 등의 순이었다. 한편, 기업 대 소비자 거래부문은 부품업

체들이 소비자들을 직접 대면하는 경우가 적기 때문에 중요성도

상대적으로 뒤떨어지는 것으로 나타났다.
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<그림 Ⅲ- 8 > 각 분야별 e -비즈니스의 중요도

자료：ADC, “e -비지니스 솔루션으로 효율추구”, 「월간 자동차와 부품산업」, 2002.

1 2 ( A C G의 연례조사보고서 내용을 인용) .

주주：7점 측도로서 1점은 중요하지 않음, 7점은 매우 중요함, 4점은 보통임.



많은 부품업체들이 e -비즈니스 전략을 추진하고 있거나 추진을

고려하고 있지만, 이를 실행하는데 여러 가지 문제점들을 지니고

있다. 이의 대표적인 열 가지를 살펴보면, “직원의 부족”, “업적평

가기준이 없음”, “보안문제”, “사용자훈련 부족”, “규정되지 않은

비즈니스과정”, “비즈니스가치를 입증할 능력 결여”, “I T에 대한

제한된 개발/훈련”, “I T예산의 부족”, “규정된 역할이나 책임 부

재”, “기술의 표준화”등을 들고 있다. e-비즈니스 전략을 실행하

는데 있어서 발생하는 대부분의 장벽은 관리자의 인식과 조직문

화 등과 직접적으로 관련이 있다. 또한 대부분의 기업들이 e -비즈

니스 도구나 솔루션을 실행하는데 필요한 I T자원을 충분히 가지

고 있지 못한 것도 큰 문제로 지적되고 있다. ACG의 조사에 따르

면, 현재 e -비즈니스 도구나 솔루션을 실행하는데 필요한 I T자원

을 가지고 있느냐는 질문에 3 3 . 3 %만이 그렇다고 대답한 반면,

5 4 %의 업체는 그렇지 못하다고 응답했다. 근본적으로는 인력과

자금이 가장 큰 장애요인이라고 할 수 있는데, 현재 북미지역의

자동차업계에서만 관련인력이 약 6만명이나 부족한 것으로 추정

되고 있으며, 향후 e -비즈니스화가 본격화되면 공급부족은 더욱

심화될 것으로 예상하고 있다.

결국 세계 자동차부품업계도 조립업체를 포함한 사회전반의 정

보화 추세, 경쟁심화에 따른 비용절감 요구 등에 따라서 e -비즈니

스화에 대한 관심이 증가하고 있는 것은 분명하다. 그러나 부품업

체들은 e -비즈니스화에 따른 비용절감의 이익이 공급사슬 전반에

분산되고, 특히 가격인하압력을 통해 조립업체에 집중된다고 생각

하며, e-비즈니스화의 효과에 다소 회의적인 면을 보이고 있다. 또

한 e -비즈니스의 도입에 있어 인력이나 자금의 부족, 조직내에 존
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재하는 각종 장벽 등도 장애요인이다. 한편, e-비즈니스를 도입해

야 할 중요한 부분으로 기업간 거래(B2B), 기업자원계획( E R P ) ,

공급사슬관리(SCM), 고객관계관리(CRM), 생산관리시스템( P C S ) ,

판매 및 서비스관리(SSM), 제조이행시스템(MES) 등을 들고 있

는데, 이와 같은 업무를 종합적으로 수행하게 해주는 솔루션들이

개발되고 있다.

3. 국내 부품업체의 정보화 추이 및 문제점

세계적인 추세에 따라 국내 자동차업계도 부품조달체제를 포함

한 경영전반에 걸쳐 정보기술의 도입을 서두르고 있다. 이미 주요

자동차업체들은 자신들의 부품업체와 독자적인 통신망을 구축하

여 전자적 거래를 실시해 왔을 뿐만 아니라 자동차공업협회를 중

심으로 국내 자동차업체들은 업계공통의 네트워크인 K N X ( K o r e a

Network eXchange)를 구축하고 본격적인 서비스에 들어간 상태

이다. 일부 업체를 중심으로 독자적인 e -마켓플레이스를 구축하고

있을 뿐만 아니라 부품업체들 중에는 세계적인 e -마켓플레이스인

코비신트에 가입한 업체들도 있다. 또한 자동차업체들은 정보기술

을 이용해 E R P나 SCM 등을 효율적으로 추진하는 방안을 강구하

고 있다.

그러나 앞서 살펴본 바와 같이 자동차산업 전체로 정보기술의

이용이 효과를 거두기 위해서는 자동차산업의 공급사슬에 존재하

는 모든 기업의 정보화기반이 구축되어 있어야 할 것이다. 그러나

사회 전반적인 정보화수준에 비해 산업에서 활용하는 정도는 취
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약한 것으로 나타나 이에 대한 실태와 문제점을 파악하여 개선할

필요가 있을 것으로 판단된다.

(1) 국내 자동차부품업체의 정보화 실태

우리나라는 초고속정보망 등 우수한 I T인프라의 확대에도 불구

하고 산업현장에서의 활용도는 미흡한 것으로 나타났다. 인터넷

접근환경의 경우 우리나라가 미국, 영국, 일본 등에 비해 크게 앞

선 반면, 산업현장에 적용할 수 있는 콘텐츠나 활용측면은 미국,

영국 등에 비해 크게 낮은 수준이다. 이러한 현실은 자동차산업에

서도 크게 다르지 않지만, 여타 산업들에 비해서는 다소 다른 양

상을 보여주고 있다. 산업자원부가 기업별, 산업별 e -비즈니스 수
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<그림 Ⅲ- 9 > 주요 업종의 e -비즈니스 인덱스

자료：산업자원부 전자상거래총괄과, “우리 산업의 e -비즈니스 점수 5 0 . 8”, 보도자료,

2002. 11. 21.

주주：e -비즈니스 인덱스란 기업의 e -비즈니스 현황과 수준을 종합적으로 평가하는 계

량화된 수치로, 스코어카드라는 객관적으로 비교평가할 수 있는 채점표를 개발하

여 이를 채점한 성적표의 점수임.



준을 평가하기 위해 조사한 e -비즈니스 인덱스에 따르면, 자동차

산업은 5 4 . 2로 전체 평균 5 0 . 8에 비해 높았고, 제조업종내에서는

전자부품산업 다음으로 높은 수준이었다.

e -비즈니스 인덱스를 도출하기 위한 평가요소로서 관련 환경,

자원 및 인프라, 프로세스, 인력 등을 들고 있는데, 이 중 대외부
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<그림 Ⅲ- 1 0 > 자동차산업의 e -비즈니스 인덱스 평가요소1 5 ) 비교

자료：산업자원부 전자상거래총괄과, “우리 산업의 e -비즈니스 점수 5 0 . 8”, 보도자료,

2002. 11. 21.

15) 환경( E n v i r o n m e n t )은 고객의 e -비즈니스 준비도 및 인프라, 공급자의 e -비즈니스 준비도

및 인프라, 관련협회 및 선도업체의 e -비즈니스 환경, 법적·제도적 환경 등으로 평가

(15%), 자원과 인프라(Resource & Infra)는 기업이 e -비즈니스를 추진하기 위한 재무적 자

원, 컴퓨팅 및 네트워킹 환경 및 각종 절차 및 지침, 보안에 관련된 각종 환경과 각종

절차 및 지침, DB에 대한 관리 및 통합환경, 기업에서 활동하고 있는 I T인력에 대한 역

량과 각종 제도 등으로 평가(20%), 프로세스( P r o c e s s )는 원료 및 기자재 구매와 관련된

업무수행에 대한 e -비즈니스 수준, 생산·서비스 과정에 대한 e -비즈니스 수준, 상품·서

비스에 대한 판매와 고객관리, 인적자원관리, 재무자원관리, 지적자원관리등 지원업무에

대한 e -비즈니스 수준 등으로 평가(35%), 인력( P e o p l e )은 C E O의 e -비즈니스에 대한 인지

도, 추진의지, 임원진의 e -비즈니스에 대한 인지도, 추진의지, e-비즈니스 전담조직 및 인

력의 역량과 지원체계, 전사조직 및 인력들의 e -비즈니스 마인드와 준비도 등으로 평가

( 3 0 % ) .



문과의 거래, 주요부문의 자원관리 등을 포함하는 프로세스 부분

이 가장 중요한 평가요소이다. 자동차부문의 인덱스가 높은 이유

는 부품조달 등과 관련한 대내외적인 프로세스에 e -비즈니스를

많이 활용함에 따라 프로세스에 대한 평가점수가 여타 산업에 비

해 크게 높은 데 따른 것이다. 반면, 인력부문은 전체평균과 거의

차이가 없으며, 자원과 인프라는 오히려 여타 산업에 비해 뒤지는

것으로 나타났다. 한편, 고객이나 공급자의 e -비즈니스 준비도 및

인프라, 관련협회나 선도업체의 e -비즈니스 환경, 법적·제도적 환

경 등으로 평가하는 환경항목도 자동차산업에 조달관련 V A N이

나 K N X같은 조달네트워크가 발달되어 있는 관계로 비교적 높은

점수를 얻었다.

이를 보다 구체적으로 살펴보면, 먼저 부품업체들의 사내 정보

화수준에서 전자결제시스템은 자동차부품업체들이 부품소재산업

전체에 비해 덜 이용하고 있지만, 생산공정에서의 컴퓨터제어 시

스템 및 CIM, 컴퓨터에 의한 수송보관 정보관리, 거래정보관리 등

은 부품소재 전체와 비슷하거나 오히려 자동차부품산업에서 더

활용도가 높은 것으로 조사되었다. 거래정보관리는 대부분 컴퓨터

에 의해 관리되고 있지만, 전자결제시스템은 중소 부품업체들의

경우 거의 이용하지 않고 있으며, 컴퓨터에 의한 수송보관 정보관

리의 이용도도 비교적 낮은 수준이었다. 생산공정에서의 컴퓨터제

어 시스템 및 C I M도 많은 기업들이 활용단계에 있기는 하지만 완

전히 이용하는 경우는 많지 않고, 21.2%의 업체는 전혀 이용하지

않고 있는 것으로 나타났다.

부품조달 네트워크의 효율성을 높이기 위해서는 이러한 사내

정보화의 수준은 매우 중요하다. e-SCM도 공급사슬에 속한 부품
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업체들의 사내 정보화가 이루어져 있어야 가능하다. 따라서 특정

부품기업의 사내 정보화 문제는 그 기업의 비용절감뿐만 아니라

공급사슬의 효율성 증대를 위해서도 해결해야 할 과제인 것이다.

전자결제시스템은 중소부품업체로서 도입할 필요성이 크지 않을

지 모르지만 그 일부인 회계시스템 등과 같은 것은 전자화할 필

요성이 크고, 현재에도 비교적 높은 수준이지만 완전한 시스템을

갖추고 있지 못한 생산 및 수송, 거래 등에 관련된 부분도 E R P나

CRM 등의 도입을 통해 효율화할 필요성이 높다 하겠다.

자동차부품업체들은 B 2 B나 e - S C M의 전제조건이 되는 외부와

의 전자적 정보교환을 매우 활발히 이용하고 있는 것으로 나타났

다. 특히, 주문처리업무나 출고배송납품업무는 외부와 주로 전자

적으로 정보를 교환하고 있는 것으로 거의 대부분의 자동차부품

업체들이 이들을 이용하고 있고, 많이 이용한다고 응답한 자동차

부품업체 수도 5 0 %가 넘는 것으로 나타났다. 이는 일반적인 부품

소재산업들에 비해 크게 높은 것으로 자동차산업이 타산업에 비
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이용 못함 이용 많이 이용

전자결제시스템
부품소재전체 6 3 . 8 1 7 . 6 1 8 . 6

자동차부품 7 2 . 8 1 3 . 2 1 4 . 0

생산공정에서의 컴퓨터제어
시스템 및 C I M

부품소재전체 2 2 . 8 5 1 . 1 2 6 . 1

자동차부품 2 1 . 2 6 2 . 8 1 5 . 9

컴퓨터에 의한 수송보관 정
보관리

부품소재전체 3 0 . 7 4 3 . 6 2 5 . 7

자동차부품 2 9 . 6 4 5 . 2 2 5 . 2

거래정보관리
부품소재전체 7 . 5 4 9 . 6 4 2 . 8

자동차부품 2 . 6 4 9 . 1 4 8 .2

자료：산업연구원 설문조사, 2001. 4.

<표 Ⅲ- 4 > 부품업체의 사내 정보화 이용 정도

단위：%



해 일찍부터 전자조달시스템이 잘 발달되어 왔음을 보여주는 것

이라 하겠다.

주문처리업무나 출고배송납품업무에 비해서는 낮은 수준이지만

대금청구업무나 품질관리업무에서도 외부와 전자적 정보교환을

통해 실시하는 비율이 자동차부품산업에서 비교적 높은 것으로

나타났다. 특히, 품질관리업무에 관한 외부와의 정보교환은 그 대

상이 주로 조립업체이므로 조립업체와의 밀접한 관계형성에 중요

한 역할을 담당한다. 품질에 관해 서로 의견을 교환함으로써 협력

관계가 강화될 것이고, 이는 부품조달체제의 네트워크화를 촉진할

것이다. 기타 업무에 관한 전자적 정보교환도 빠른 의사소통과 많

은 양의 정보가 상호 전달됨에 따라 협력강화에 도움으로 작용할

것이다. 또한 거래 당사자가 증가되더라도 적은 거래비용을 통해

거래를 수행하며, 상호 의사소통과 정보교환을 실시할 수 있으므

로 네트워크의 확대를 꾀할 수 있을 것이다.
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자료：산업연구원 설문조사, 2001. 4.

<표 Ⅲ- 5 > 자동차 부품업체의 외부와의 전자적 정보교환 이용 정도

단위：%

이용 못함 이용 많이 이용

주문처리업무
부품소재전체 2 4 . 0 4 6 . 5 2 9 . 5

자동차부품 5 . 2 3 3 . 9 6 0 . 9

출고배송납품업무
부품소재전체 2 8 . 6 4 4 . 6 2 6 . 8

자동차부품 9 . 6 4 0 . 0 5 0 . 4

대금청구업무
부품소재전체 3 7 . 8 4 5 . 6 1 6 . 5

자동차부품 2 2 . 1 5 2 . 2 2 5 . 7

품질관리업무
부품소재전체 2 8 . 7 5 4 . 7 1 6 . 6

자동차부품 1 5 . 9 6 1 . 9 2 2 .1



실제로 현대자동차 산하의 부품업체들을 조사한 결과에 따르면,

8 4 . 5 %의 부품업체들이 부가가치통신망( V A N )을 통해 납품을 하

는 것으로 나타났고, 조사대상인 2 ~ 3차 부품업체들도 6 4 %는

V A N을 이용하였다. 또한 전화나 팩스를 이용하는 경우는 1차 부

품업체의 경우 7 . 5 %에 불과하였다. 그러나 상대적으로 2 ~ 3차 부

품업체는 정보망구축이 이루어지지 않아 2 8 %의 업체들이 팩스를

이용하여 부품거래를 실시하는 것으로 조사되었다. 여기에 조사된

2 ~ 3차 부품업체들은 전체의 극히 일부에 불과하기 때문에 전체

적으로는 전자적 거래를 실시하고 있는 비율이 이보다 크게 낮을

것으로 판단된다. 그렇지만 분명한 사실은 자동차업체의 주도로
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<표 Ⅲ- 6 > 조립기업으로부터의 납품발주 방식

자료：장재홍 외, 「울산 오토밸리 조성계획」, 울산광역시, 산업연구원, 2001. 9.

생산공정지위
전 체

1차 부품업체 2차 부품업체

전 화
빈도 4

-
4

% 2 . 5 2 . 1

팩 스
빈도 8 7 1 5

% 5 . 0 2 8 . 0 8 . 1

V A N
빈도 1 3 6 1 6 1 5 2

% 8 4 . 5 6 4 . 0 8 1 . 7

PPP 서비스
빈도 6 1 7

% 3 . 7 4 . 0 3 . 8

초고속인터넷
빈도 6 1 7

% 3 . 7 4 . 0 3 . 8

기 타
빈도 1

-
1

% 0 . 6 0 . 5

전 체
빈도 1 6 1 2 5 1 8 6

% 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0



부가가치통신망이 구축되었고, 대부분의 1차 부품업체들이 가입하

여 V A N를 통해 거래를 실시하고 있다는 것이다.

결론적으로 국내 자동차부품업체의 정보화수준은 자동차업체에

의해 주도되고 있고, 이에 따라 외부와의 전자적 정보교환이나 통

신망을 통한 부품수발주업무는 1차 부품업체들을 중심으로 활발

히 이루어지고 있지만, 전반적인 공급사슬에서 효율을 높이기 위

한 전제조건인 부품업체 내부에서의 정보화시스템 구축은 아직

미진한 수준인 것으로 나타났다. 따라서 앞으로 부품업체 차원의

E R P나 CRM 등을 실시하여 부품업체 내부의 정보화를 실시하고,

이를 전체 공급사슬과 연계시켜 종합적인 효율을 높이는 방안을

마련해야 할 것으로 판단된다.

(2) KNX 등 부품조달시스템 및 e -마켓플레이스

국내에서도 완성차업체마다 부품업체와 거래 및 의사소통, 정보

공유를 위한 독자적인 통신망을 구축하고 있었다. 그러나 세계적

인 추세에 부응하여 업계 통합 네트워크시스템을 구축하여 2 0 0 1년

1 1월부터 상용화에 들어갔다. 이 사업이 바로 K N X ( K o r e a

Network eXchange)인데, 미국의 ANX, 일본의 JNX, 유럽의 E N X

등과 마찬가지로 완성차-부품업체간 수직적 네트워크를 기업간

수평적 네트워크가 가능하도록 하는 시스템으로서 기업전용선과

같은 품질과 보안수준을 유지하면서 인터넷과 같은 확장성을 갖

춘 정보네트워크이다.

이 사업은 1 9 9 9년 4월 한국자동차공업협회의 주관으로 현대, 기

아, 대우 등이 T / F팀을 구성하였고, 1999년 1 1월부터 2 0 0 1년 7월
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까지 현대, 기아, 대우자동차와 1 0개 부품업체간에 시범사업이 운

영되었다. 1999년 1 1월에서 2 0 0 0년 3월까지 KNX, EDI 선행연구가

실시되었고, 2000년 7월부터 2 0 0 1년 7월까지 KNX, EDI 개발사업

이 본격 실시되었으며, 같은 기간 동안 부품정보표준화도 실시되

었다. EDI(Electronic Data Interchange)개발사업은 전자상거래를

위해 표준문서를 개발하는 것으로서 생산계획서, 납입지시서 등

2 9종의 개발을 완료하였다. 또한 부품정보표준화사업을 통해서도

일반자재, 유지보수용, 생산자재에 대한 용어통일, 분류체계 등을

표준화하였다.

2 0 0 1년 1 0월부터 2차년도 자동차 B2B 시범사업이 실시되었는

데, 이때부터 쌍용자동차, 르노삼성자동차도 참여하였고, 참여부품

업체수도 확대하기 시작했다. 결국 2 0 0 1년 1 1월 K N X의 상용서비

스가 개시되었고, 2002년 9월 현재 현대자동차, 기아자동차 및 9 7 0

개 업체가 상용서비스에 가입하였고, 670개 업체가 사용중이다. 이

에 따라 납입지시서·출하정보·설계변경지시서 등 매일 약 2 2 0

만건의 데이터가 K N X를 통해 교환되고 있으며, 거래규모도 연간

2 0조원에 이를 것으로 예상하고 있다. 한편, 3차년도 사업에서는

E D I사업을 물류부문까지 확대하며, 2,000여개 자동차부품업체들이

K N X에 가입하도록 유도할 예정이다.

K N X는 완성차업체와 부품업체를 연결해 부품구매조달, 설계도

면 정보교환 등 자동차생산에 필요한 정보를 온라인으로 신속하

게 주고받을 수 있게 하는 통신망이다. 그 동안 완성차업체가 개

별 전용네트워크를 구축해 여러 완성차업체들과 거래하는 부품업

체들이 각각의 전용망을 이용하는 불편이 있었지만 통합 전용망

서비스로 업무 효율성 향상과 비용절감이 가능해졌다는 것이다.
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이러한 KNX 서비스는 현재 문제가 되고 있는 수직적 거래관

계를 탈피하여 개방적 거래관계로 이행하는데 중요한 역할을 담

당하며, 향후 부품조달의 e -비즈니스화로 연간 4% 가량의 비용절

감효과를 보일 것으로 전망하고 있다. 또한 국내 네트워크가 안정

화되는 2 0 0 3년에는 미국의 ANX, 유럽의 ENX, 일본의 JNX 등 해

외 네트워크와 연계해 세계적 부품조달에 대응할 수 있는 체제를

구축할 계획으로 있다.

현재 GNX 사업계획에는 미국과 일본, 독일, 프랑스, 스페인 등

주요 자동차 생산국들이 참여하고 있으며, 지역별로는 미국이 미

국자동차정보망( A N X )에 캐나다와 멕시코를 포함시켰으며, 독일
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<표 Ⅲ- 7 > 자동차 B 2 B사업의 추진실적 및 계획

K N X사업 E D I사업 부품정보표준화

1차년도
(1999. 11~
2001. 7)
(정부 2 9 ,
민간 9 )

·K N X운영시스템 개
발

·통신업체 선정( K T ,
D a c o m )

·시범서비스 실시

·업계 표준문서
개발

- 구매주문서, 납
입지시서 등 2 7
종

·일반자재, 유지보
수용 자재에 대하
여 용어통일

예) 육각볼트, Hex
볼트

2차년도
(2001. 10~
2002. 9)
(정부 8 ,
민간 5 )

·해외망(ANX, ENX,
JNX 등) 연결을 위
한 시스템 개발

·VPN(Virtual Private
N e t w o r k )장비 인증시
스템 구축

·르노삼성, 쌍용
확대 적용

·생산자재 분류체계
표준화

3차년도
(2002. 10~
2003. 9)
(정부 7 . 7 ,
민간 1) 

·E D I물류부문까지 확산(컨테이너에 부착하는 납품표 통일)
- 물류업체의 정보공유(수·배송정보제공, 재고상황등)

·자동차 e-biz 확산, Global Network와연계
- 해외사례(AIAG, Odette, JAMA) 분석
- e-biz 로드맵 작성

자료：산업자원부 수송기계산업과, “자동차 K N X사업 전자·조선 등 타업종 확산 유

도”, 보도자료, 2002. 9. 18.

주주：(  ) 안은 추진기간과 소요예산임. 단위는 억원.



과 프랑스, 스페인, 영국은 유럽자동차정보망( E N X )을 구축하고

있으며, 일본은 호주와 우리 나라를 포함하는 환태평양 자동차정

보망( P P N X )을 추진하고 있다. 이러한 선진 업계의 정보망 구축

은 부품의 글로벌 소싱과 인터넷 판매에 목표를 두고 있다.

국내 자동차업체들은 부품조달을 위해 코비신트에 가입하지 않

고, 독자적인 e -마켓플레이스를 구축하고 있다. 2000년 7월 현대·

기아자동차의 사내 벤처로 설립한 P a r t s d a q . c o m이 부품거래와 컨

설팅업무를 수행했었고, 희망업체들에게 온라인으로 가입신청을

받고 신용평가기관의 심사를 거친 후 회원 자격을 부여하였는데,

3 8 0여개 원부자재와 장비, 산업공구 등의 업체들이 이의 회원사로

등록했다. 그러나 2 0 0 1년 1 1월 현대자동차그룹이 협력업체를 대상

으로 구매효율성 제고를 위해 자동차 전자상거래사이트( e -마켓플

레이스)인 바츠닷컴( v a a t z . c o m )을 정식 출범시킴에 따라 중복부문

인 p a r t s d a q은 바츠닷컴에 흡수되었다.

바츠(VAATZ:Value Advanced Automotive Trade Zone)는 가

치를 최고로 높일 수 있는 자동차거래망이라는 의미를 지니고 있

으며, 계열사는 물론 협력업체와 해외공장까지 연계하는 자동차

B 2 B사이트이다. 바츠닷컴은 기존의 p a r t s d a q과는 달리 소모성부품

뿐만 아니라 현대·기아자동차의 모든 구매품목을 대상으로 전자

상거래를 실시한다. 또한 1차 협력업체뿐만 아니라 2, 3차 협력업

체의 구매물량 지원과 협력업체간 거래도 가능하기 때문에 협력

업체의 비용절감과 상거래선진화를 유도할 수도 있을 것이다. 또

한 구매대행, 중개 및 조달뿐만 아니라 전자카탈로그의 등록을 통

한 부품업체의 판매도 지원하고 있으며, 부품업체의 온라인 시스

템구축을 위한 서비스도 제공하고 있다. 이에 따라 3 , 5 0 0여 부품업
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체의 5 5만건 이상의 카탈로그를 국제표준인 UN/SPSC 분류체계

에 따라 등록해 놓고 있다.

바츠는 구매주문 프로세스의 효율화에 따른 비용절감, 통합구매

및 대량구매에 따른 할인, 핵심기능 이외의 부문에 대한 외주효과,

기업업무의 디지털화 기여 등을 통해 구매사에게는 최고의 품질

과 비용절감을 실현하고, 시장점유율 및 물량 증대를 위한 국내외

구매자 유치, 유통채널의 최적화로 물류비용의 최소화, 전자카탈

로그를 통한 마케팅비용 최소화, 결제제도 개선에 의한 기업의 수

익률 향상 등을 통해 부품업체에게는 최대의 시장기회와 수익을

제공한다는 목표를 세워 놓고 있다. 그러나 바츠는 개별 자동차회

사가 세운 인터넷에 기반을 둔 e -마켓플레이스로서 다수의 자동

차업체들이 참여하는 코비신트와는 차이가 존재한다.

그러나 일부 자동차부품업체들 중에는 포드가 설립한 e -마켓플

레이스인 A u t o X c h a n g e나 주요 자동차업체들이 공동 설립한 코비

신트에 가입하였거나 가입을 위해 노력하고 있다. 특히 르노의 경

우 코비신트에 자본참여를 하고 있어 르노삼성도 이의 활용이 가

능할 것으로 생각되며, GM대우가 공식출범함에 따라 G M이 주도

적으로 참여하고 있는 코비신트를 중심으로 한 부품거래가 활발

해질 것으로 판단된다. 또한 현대·기아자동차가 주도적으로 추진

하고 있는 바츠도 코비신트와 전략적 제휴나 자본참여를 통해 협

력할 것을 논의하기도 하였다. 이에 따라 국내 자동차부품업체도

직간접적으로 세계적 e -마켓플레이스에 참여할 수 있는 기회가

확대될 것으로 기대된다.
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(3) 사내 정보화시스템의 구축

자동차산업 전반의 효율이나 부품조달체제의 효율이 증가되기

위해서는 부품거래와 관련된 정보화시스템의 구축만으로 이루어

질 수 있는 것이 아니고, 공급사슬에 존재하는 모든 기업의 업무

가 정보기술을 통해 효율화해야 한다. 이와 같이 기업이 가지고

있는 인적(man), 물적(material), 재무적(money) 경영자원을 가지

고 기업의 업무를 통합적인 관점에서 최적화하면서 경영의 효율

을 높이는 정보시스템을 기업자원계획 혹은 전사적자원관리, 즉

ERP(Enterprise Resource Planning)라고 부른다. 이러한 E R P는

기업의 내부자원을 정보화하는 시스템이지만, 이를 통해 전자적

거래인 e -비즈니스와 연결이 되는 것이다. 즉 E R P는 내부활동에

초점을 맞추고 있기는 하지만 전사적 정보를 다양한 외부파트너

에 제공하는 방안을 추구하므로 e -비즈니스에 필수 불가결한 요

소이다.

E R P는 그 적용범위가 확대되어 왔는데, 1970년대의 생산과 재

고관리 기법인 자재소요계획(Material Requirements Planning,

M R P )에서 시작하여 생산자원계획(Manufacturing Resource

Planning, MRPⅡ)으로의 발전을 거쳐 현재의 E R P개념으로 확장

되었다. 결국 E R P는 기업의 인적, 재무적, 물적 자원 등을 통합적

으로 관리하여 시너지 효과를 창출하기 위한 전사적 통합솔루션

으로 인식되기 시작하였고, 비즈니스측면에서도 기존업무방식의

한계점에서 탈피하여 제품설계에서 개발, 자재구매, 생산, 납품, 회

계, 인사관리 등의 기업 전부문을 통합하는 환경으로 기능을 확장

하고 있다. 경우에 따라서는 E R P패키지들이 생산, 물류, 영업, 재
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무회계, 관리회계 등의 업무전반뿐만 아니라 공급체인관리( S C M ) ,

통합고객관리(CRM), 전략적 기업관리(SEM) 등의 기능으로 확장

되거나 강화되고 있으며, 정보기술의 발전으로 웹 환경 E R P로 전

환될 것으로 보았다.

일반적으로 E R P의 도입으로 발생하는 효과는 ① 시스템의 표

준화를 통한 데이터의 일관성 유지, ② 개방형 정보시스템 구성으

로 자율성, 유연성 극대화, ③ 재고관리 능력의 향상, ④ 업무의

효율화, ⑤ 계획생산체제의 구축 및 생산실적 관리 가능, ⑥ 영업

에서 자재, 생산, 원가, 회계흐름의 일원화, ⑦ 통합시스템 구축으
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<그림 Ⅲ- 1 1 > 기업내부, ERP, e-비즈니스, 외부 등의 관계

자료：이재범, “자동차업체의 ERP/SCM 도입성과와 시사점”, 한국자동차산업학회 2 0 0 2

년 춘계 정기학술대회, 2002. 3. 27.



로 데이터 중복제재 및 필요정보의 공유화, ⑧ 부품공급업자로부

터 최종 소비자에 이르기까지의 전체 공급망을 연결해주는 기반

을 구축함으로써 정보협력 체제와 물류흐름의 최적화 달성 등으

로 요약할 수 있다. 실제로 울산에 위치한 한 자동차부품업체의

경우1 6 ) E R P를 도입하여 적정 재고관리에 따른 재고감소, 자재수

주관리 Man/Hour 감소, 자재결품 사전예방에 따른 비가동 감소,

업무처리시간의 신속화와 비용 절감 등 가시적인 경제적 효과를

거두었을 뿐만 아니라 자료의 재입력 및 중복입력 방지, 생산, 개

발, 품질자료 공유화로 문제점 신속 대응, 자동차업체와의 신뢰도

확보, 물류관리 및 물류체인 경쟁력 확보 등 정성적인 효과도 얻

을 수 있었다.

국내 자동차업체들은 자체개발 및 외부의 상용패키지를 도입하

여 E R P를 구현하고 있지만, 문제가 되는 것은 역시 부품업체들이

다. 과거 E R P패키지가 주로 해외업체들의 것뿐이어서 언어나 기

업문화의 차이 등으로 도입에 문제가 많았고, 가격이 비싸 중소부

품업체들은 도입에 어려움이 많았다. 그러나 외환위기 이후 외국

산 E R P의 도입이 경제적으로 어려워지자 삼성 SDS, 파워소프트,

영림원, 지앤텍, 한국하이네트 등 국산 E R P공급업체들이 한국형

E R P를 도입하여 중견기업 및 중소기업에게 공급하기 시작했다.

이에 따라 가격도 비교적 저렴해져서 과거처럼 비용측면이 도입

의 주요한 장애요인이 되지 않는 것으로 나타났다. 매출액 기준

5 0 0억~ 1 , 0 0 0억원 규모의 기업이라면 중소기업형 ERP 도입에는

크게 부담이 되지 않을 것으로 보고 있다. 그러나 이러한 E R P의
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16) 문태수, “자동차부품산업의 E R P시스템 개발과 구현사례”, 한국자동차산업학회 2 0 0 2년

추계학술대회( 2 0 0 2년 1 1월 2 1일)에서 K기업의 E R P구축사례를 인용한 것임.



가격에도 부담을 느끼는 중소기업이 여전히 존재하며, 중소기업의

경영환경이나 정보화마인드가 대기업에 비해 떨어진다는 점, ERP

도입을 위한 기본 I T인프라환경이 제대로 갖추어져 있지 않다는

점 등이 주요한 장애요인으로 자리잡고 있다.

한편, 최근 부품업체와 조립업체간 협력관계를 형성하는 솔루

션으로서 C P C (협업제품거래, Collaborative Product Commerce)시

스템이 부상되고 있다. CPC는 공개적으로 운영되는 B 2 B와는 달

리 거래관계를 유지하는 업체들끼리 보다 밀착된 통합정보시스템

을 구축해 업무효율을 높이는 것으로 제조의 전과정을 웹 환경에

서 관리하고 온라인으로 협력업체간 협업을 지원하는 것으로 제

품의 신뢰도와 생산성을 높일 수 있다. 이에 따라 C P C는 도면관

리 및 설계데이터 처리 등 제품개발 프로그램, 상품기획을 비롯한

마케팅 등 생산과정관리 프로그램, 웹환경 지원 등 기업외부와의

협업이 필요한 프로그램을 갖추고 있다. 특히, CPC는 연구개발협

력과 관련된 기능이 뛰어난데, 부품설계자는 자동차업체의 부품담

당자와 C A D도면을 동시에 모니터에 띄워놓고 제품설계에 대한

정보를 교환한다. 컨버터, 필터 등을 생산하는 한 자동차부품업체

는 C P C의 도입으로 부품의 개발기간을 20% 이상 단축한다는 목

표를 세워 놓고 있다. IT 컨설팅업체인 Aberdeen 그룹의 조사에

따르면, 세계 CPC 시장규모는 2 0 0 0년에 1 6억 달러에 달했고, 매

년 2 0 %씩 높은 성장세를 보여 2 0 0 4년이면 4 0억 달러에 육박할

것으로 보여 2 0 0 5년이면 E R P솔루션시장을 추월할 것으로 전망하

고 있다.
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네트워크형 부품조달체제 구축방안 및 정책방향

1. 기본방향

수입선다변화의 해제와 더불어 국내자동차시장의 개방이 더욱

확대되었고, 이에 따라 최근 수입차의 판매가 급속도로 증가되고

있다. 이와 더불어 G M이나 르노와 같은 선진 자동차업체들이 본

격 진출하였고, 세계 주요 자동차업체들은 인수·합병이나 전략적

제휴를 통해 경쟁력을 향상시켜 나가고 있다. 또한 세계시장에서

는 극심한 가격 및 품질경쟁이 이루어지고 있어 주요 업체들은

가장 값싸고 질 좋게 생산할 수 있는 곳에 공장을 입지시키는 세

계적 전략을 구사하고 있다. 이러한 가운데 환경, 안전, 편리성, 전

자화 등에 있어 획기적인 개선이 이루어지는 차세대자동차개발이

미래의 핵심적인 경쟁력원천으로 떠오름에 따라 이와 관련한 대

규모 투자재원을 마련할 필요성이 증가되고 있다.

이러한 경쟁압력으로 인해 자동차의 개발 및 생산, 판매에 걸친

전 과정에서 근본적인 변화가 요구되고 있다. 이러한 개발에서 판

매에 이르는 전 과정을 가치사슬(value chain)로 표현하는데, 이

가운데서 가장 중요한 부분이 부품조달과 관련된 부분이다. 현재

국내 자동차업체들의 취약점으로 부품 자체의 가격이나 품질, 기
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술력뿐만 아니라 생산시스템이나 납입기간 등을 들고 있다. 이를

획기적으로 개선하기 위해서는 부품조달체제 자체가 변해야 할

것으로 생각된다.

일단 국내 자동차업체들의 외주비율은 매우 높은 편이지만, 그

담당하는 역할은 세계적인 수준과 거리가 멀다. 현재 세계적으로

확산되고 있는 부품의 모듈화 및 시스템화는 부품업체의 기능을

기술개발 및 부품업체 관리에까지 확대하는 것을 의미한다. 국내

에서는 아직 이러한 기능을 완전히 담당할 업체들이 거의 존재하

지 않고 있는 것으로 조사되었다. 한편, 과거 조립기업과 부품업체

간 전속적 거래관계 속에서 부품업체는 거의 경쟁의 압력이 높지

못하고 항상 수요가 보장된 상태를 유지해 왔다. 그러나 최근의

상황변화는 세계적 조달을 포함하는 복수발주를 통한 경쟁이 강

화되고 있다. 결코 국내에서도 이러한 추세에서 크게 벗어나지는

못하리라 생각되며, 일부 품목에 대해서는 세계적 조달이 시행되

고 있는 실정이다.

보다 중요한 것은 자동차업체들끼리 자동차부품업체를 공유하

는 전략으로 전환되어야 할 것이다. 물론 이는 계열관계를 뛰어넘

는 개념이 되어야 한다. 국내 자동차시장이 보호된 과거에는 국내

에서 절대적인 경쟁우위를 지닌 업체의 경우 독자적인 전략을 구

사하는 것이 가능하였다. 특정업체가 높은 기술력을 지니고 있는

경우 오히려 부품업체를 공유하는 것이 기술누출 등을 통해 전략

상 이익을 낮추는 요소로 인식될 수도 있었다1 7 ). 그러나 앞서 살펴
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17) 조철, 「자동차부품조달체제의 현황과 개선방향」(1998. 9)에 따르면, 한국의 경우 현대자동

차에 납품비중이 높은 업체일수록 성과가 높았고, 부품업체공유정도가 낮은 현대자동차

가 가장 높은 성과를 거두어 Kentaro Nobeoka가 조사한 일본의 경우와 그 결과가 서로



본 바와 같이 국내 자동차업체들도 이제는 보호된 시장에서 우월

적 지위를 누리는 과거와는 다른 상황을 맞이하고 있다. 이에 따

라 부품업체를 다른 자동차기업과 공유함으로써 부품업체의 기술

력 및 품질을 향상시키고, 규모의 확대를 통해 비용인하의 혜택을

향유할 수 있어야 할 것이다. 부품업체의 공유에 있어 가장 좋은

방법이 수출을 통해 세계적인 자동차업체와 교류를 확대시키는

것이다. 세계적 부품업체와의 거래는 그 부품업체의 신뢰성을 향

상시켜줄 뿐만 아니라 선진기업을 통한 기술의 전수, 품질관리기

법의 학습 등 여러 가지 이점을 얻을 수 있을 것이다.

이러한 경쟁과 개방의 시대에서도 부품업체와 조립업체간 관계

는 과거보다 더욱 밀접하고 더 많은 의사소통 및 정보의 전달이

요구되고 있다. 과거와 달리 조립기업의 일방적인 부품기업 지원

이 아니라 부품설계 및 개발 등에 있어 부품기업의 역할이 강조

되는 상호 협력적 관계가 성립되어야 할 것이다. 이를 위해서는

부품기업의 기술적 능력향상이 필수적이다.

본 보고서에서는 이와 같이 외주확대 및 모듈화·시스템화를

통한 부품업체의 기능강화, 세계적 조달확대를 포함한 복수발주와

계열관계를 초월한 부품업체공유로 대표되는 개방적 거래관계, 상

호협력관계가 강조되는 부품업체와 조립업체간 협력강화 등 세

가지 요소를 부품조달체제의 네트워크화라고 명명한다. 이러한 부

품조달체제의 네트워크화는 자동차산업에만 한정된 것이 아니라

모든 산업부문에서 네트워크화 현상이 발생되고 있다고 볼 수 있

다. 본 보고서에서는 그러한 한 예를 보여주는 것이라 하겠다.

1 7 0 네트워크경제의 진전과 부품조달체제의 변화

달랐음. 일본도 혼다의 경우는 현대자동차와 비슷한 전략을 사용하면서 성과가 좋은 특

별한 경우였음.



그런데 이러한 부품조달체제의 네트워크화는 정보기술의 발달

과 그 이용에서 많은 도움을 받고 있다. 사실 부품조달체제의 네

트워크화는 그 관계가 매우 복잡하여 수많은 당사자들끼리 관계

가 형성되며, 또 과거와 비교가 될 수 없을 정도로 많은 정보가
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<그림 Ⅳ- 1 > 자동차산업의 환경변화와 부품조달체제의 변화

환 경

자동차시장의 경쟁심화

·자동차시장 개방확대

·선진기업의 진출

·인수합병 및 전략적 제휴

·극심한 가격 및 품질경쟁

·차세대자동차개발관련 대규모 투자소요

과 제

부품조달체제의 네트워크화

·외주확대(모듈화) → 부품업체의 기능

강화

·개 방 화 → 복수발주(세계적 조달확대)

·개 방 화 → 부품업체공유(계열초월)

·협력강화 → 쌍방협력관계 강조

결 과

경쟁력 강화

·품질향상

·가격인하(비용절감)

·기술개발력 향상

정보기술의

발달과 이용

·세계적 정보네트

·워크 구축

·세계적 e -마켓플레이스

등장

·ERP, CPC 등

·사내정보시스템

·구축

환 경



신속·정확하게 전달되고, 이와 더불어 상호 의사소통까지 원활히

이루어져야 하는 특성을 지니고 있는 것이다. 이것을 가능하게 해

주는 것이 바로 정보기술인 것이다. 이제 정보네트워크는 세계적

규모의 부품조달네트워크를 형성하여 세계적 조달 및 공급을 상

호 원활한 의사소통이 가능한 가운데 이루어질 수 있도록 하고

있다. 이러한 네트워크 속에서는 아무리 많은 정보가 오고 가더라

도 적은 비용으로 이를 소화해낼 수 있다는 것이다. 또한 세계적

e -마켓플레이스는 새롭게 관계를 형성할 대상을 물색하고, 효율적

으로 거래가 이루어지도록 하는 도구이다. 물론 이러한 세계적 규

모 혹은 국가적 규모의 정보시스템들이 제 기능을 발휘하고 부품

기업들의 효율을 향상시키기 위해서는 개개 기업들의 사내정보시

스템이 구축되어 있어야 한다.

결국 네트워크형 부품조달체제의 구축을 위한 기본방향도 과제

인 외주확대 및 모듈화·시스템화을 통한 부품업체의 기능강화,

세계적 조달확대를 포함한 복수발주와 계열을 초월한 부품업체

공유로 대표되는 조달체제의 개방화, 상호 협력을 통한 협력관계

의 강화 등의 문제를 해결하는 것과 이들 네트워크화를 원활하게

해 주고 있는 도구인 정보기술을 활용할 수 있는 것으로 볼 수 있

다. 정보기술 활용이란 차원에서는 통합네트워크인 K N X의 기능

강화와 참여업체 확대, 국내 e -마켓플레이스의 기능강화와 코비신

트와 같은 세계적 e -마켓플레이스와 연계강화, 국내부품업체의 세

계적 부품거래망 참여확대, 부품업체 내부의 사내정보화 강화 등

을 들 수 있다.
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2. 기업의 대응방안

(1) 완성차업계

70% 이상에 달할 정도로 이미 국내 자동차업계의 외주비율은

높은 수준에 도달해 있다. 따라서 국내 완성차업체들이 더 이상

외주비율을 높이는 전략을 펼 필요는 없지만, 현재 세계적으로 추

진되고 있는 자동차생산의 모듈화 및 시스템화는 세계적 추세에

뒤져 있는 것으로 나타났다. 따라서 부품의 모듈 및 시스템 발주

를 확대하여 자동차업체의 부담을 부품업체와 보다 큰 폭으로 분

담하는 방안을 마련해야 할 것으로 판단된다. 모듈화는 도입하는

국가별로 노조와의 관계, 부품업체들의 수준 등에 따라 그 전략이

달라야 한다. 현재 국내의 실정은 북미나 일본과 마찬가지로 부품

의 모듈발주에 대해 노조의 거부감이 존재하고, 부품업체의 능력

도 모듈발주를 수용할 만한 여건을 갖추지 못하고 있다. 일각에서

는 한국형 모듈방식의 연구를 제안하는 경우도 있을 정도로 한국

적 현실은 다른 나라들과 다를 수 있다. 따라서 현재로서는 모듈

발주 도입을 급격히 실시하기보다는 점진적인 방법으로 실시하는

것이 바람직할 것으로 보인다. 사전에 철저한 준비를 통해 단계별

도입품목, 도입방식 등을 설정한 구체적인 도입프로그램을 구상하

고 이를 실천해 나가야 할 것이다. 모듈부품업체의 발굴도 통합시

스템기술을 위주로 한 기술력 및 부품업체의 관리능력 등을 종합

적으로 고려하여 실시하며, 이를 중장기적으로 육성하여 완전한

모듈개발능력까지 갖춘 부품업체로 육성하는 것이 필요할 것으로

판단된다.
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세계적 조달확대를 포함한 복수발주 혹은 경쟁조달은 완성차업

계의 자연적 추세이지만 조달결정이 단순히 현재의 가격이나 품

질만을 고려한 정태적인 판단에 의존해서는 안될 것이다. 거래관

계의 안정성은 한편으로는 경쟁압력을 약화시켜 경쟁력을 상실하

게 하는 요소로 작용하지만 다른 면에서는 안정적 거래관계로 인

해 특수자산투자나 기술개발 등에 적극적일 수 있는 유인으로 작

용하여 중장기적으로는 경쟁력을 상승시키는 요소로 작용하는 것

이다. 따라서 당장에 가격이나 품질의 문제가 있다고 해서 거래선

을 교체하기보다는 일본이나 최근의 구미에서도 확대되고 있는

방식처럼 문제해결을 위해 공동의 노력을 실시하고, 그래도 개선

의 여지가 없거나 부품업체의 노력이 부족하다고 판단될 때는 거

래선을 교체하도록 해야 할 것이다.

부품조달체제의 네트워크화에서 가장 중요한 과제 중 하나는

부품업체 공유문제이다. 이는 부품업체의 노력도 중요하겠지만 완

성차업체의 노력이 우선시되어야 한다. 다른 완성차업체에 납품할

수 있는 능력을 갖춘 부품업체들이라 하더라도 주거래 완성차업

체의 직간접적인 압력에 의해 타 업체와의 거래를 기피하고 있는

실정이다. 현재 국내외 완성차업체들이 국내 자동차부품업체들의

품질대비 가격경쟁력을 높이 평가하여 이들 업체로부터 부품을

조달받기를 원하고 있다. 따라서 부품업체의 육성뿐만 아니라 이

를 통해 규모의 경제나 기술능력 및 품질관리수준 향상의 이점을

향유하기 위해서도 부품업체들에게 다른 완성차업체와의 거래를

허용해야 할 것이고, 스스로 완성차업체의 눈치를 보아 거래를 기

피하는 부품업체들을 위해 오히려 다른 완성차업체와의 거래를

적극 장려해야 할 것이다. 특히, 이러한 의미에서 자동차부품수출
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을 완성차업체가 적극 장려하며, 이에 대한 지원을 아끼지 말아야

할 것이다. 완성차업체의 제휴선을 통하거나 여타의 중개방식을

통해 부품업체들이 새로운 수출시장을 개발할 수 있도록 노력해

야 할 것이다.

이러한 부품업체의 공유는 단순히 거래관계에 있는 부품업체뿐

만 아니라 완성차업체의 계열기업도 공히 이루어져야 할 과제이

다. 현재 국내 자동차업체 계열부품업체들의 경우 대부분 계열기

업의 수요에 의존하고 있고, 다른 완성차업체나 수출은 거의 이루

어지지 못하고 있다. 세계적인 자동차업체인 G M이나 포드가 자

동차부품생산부문을 독립법인화하고 G M이나 포드계열외 타 기업

들에 대한 납품비율도 크게 높여오고 있는 현상이나 일본의 아이

신, 덴소, 자트코 등도 도요타나 닛산계열의 자동차부품업체들이

지만 도요타나 닛산계열외 타 기업에도 오래 전부터 적극 납품해

온 것이 우리 업체들에 좋은 교훈이 될 것으로 판단된다.

한편, 완성차업체가 부품업체와 협력적 관계를 유지하는 것은

여전히 중요한 과제이다. 이는 자동차산업의 특성상 개개 기업의

경쟁력뿐만 아니라 자동차생산에 포함된 모든 구성원의 노력이

결집되어 경쟁력이 형성되는 시스템경쟁력이 매우 중요하기 때문

이다. 특히 최근과 같이 자동차시장에서의 경쟁이 강화되고 있는

상황 속에서 시스템경쟁의 중요성은 더욱 부각되고 있는 실정이

다. 최근 기술부문에 있어 부품업체들의 중요성이 부각되면서 기

술부문의 협력이 크게 요구되고 있다. 지속적인 기술지도, 신기술

정보제공, 자동차개발 초기부터 부품업체 엔지니어의 참여유도 등

을 통해 쌍방간의 기술협력이 요구된다 하겠다. 여전히 국내 자동

차부품업체들의 기술수준이 취약하여 완성차업체의 기술지원이
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협력의 핵심이 되겠지만, 최근 승인도부품업체가 급속히 증가되는

등 부품업체들의 기술능력도 크게 향상됨에 따라 상호간의 긴밀한

협력을 통해 상호간의 기술력 향상을 도모할 수도 있을 것으로 판

단된다. 품질향상이나 비용절감 등에 있어서도 일방적인 가이드라

인만 설정하여 요구하는 형태가 아니라 이를 위한 구체적인 방안

을 자신들의 앞선 관리기법을 중심으로 전수해 나가야 할 것이다.

한편, 부품조달체제의 네트워크화를 촉진시키는 수단으로서의

정보화체제 구축에 완성차업체들이 주도적인 역할을 담당해야 할

것이다. 산업의 e -비즈니스를 통해 발생하는 이익을 가장 많이 향

유하는 부분이 완성차업체이므로 자신의 이익을 위해서라도 정보

화 체제구축에 앞장서야 한다는 것이다. 이미 업계 공통의 조달네

트워크인 K N X가 설립되어 상용화에 들어가서 국내 완성차업체와

1 , 0 0 0여개에 달하는 부품업체들이 가입하고 있어 단순히 가입자수

만으로 보면 미국을 제외하면 세계적으로 가장 실적이 좋은 것으

로 평가할 수 있다. 그러나 아직 일부업체는 적극적인 활용을 하

지 않고 있으며, 제공하는 서비스도 아직 제한적인 것으로 나타났

다. 따라서 향후 완성차업체의 정보망을 K N X로 일원화하여 활용

도를 높이는 것이 K N X가 규모의 경제나 네트워크효과를 극대화

하는 방안일 뿐만 아니라 여기에 참여하는 기업들에도 같은 이점

을 제공할 것이다.

한편, 일부업체가 운영하고 있는 e -마켓플레이스의 경우 부품업

체의 지원기능을 강화하여 전자카탈로그를 통해 세계시장에 부품

업체를 소개하는 장이 될 뿐만 아니라 부품업체가 E R P나 C P C

등 사내 정보화 솔루션을 구축하도록 노력을 아끼지 않아야 할

것이다. 또한 완성차업체들이 현재 추진하고 있는 E R P나 S C M에
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대해서도 효율을 높이는 방향으로 지속적인 개선과 보완이 필요

할 것이다.

(2) 부품업계

자동차업체를 중심으로 진행되고 있는 부품조달체제의 네트워

크화는 부품업체에 있어 기회인 동시에 위기로 작용하고 있다. 완

성차업체들의 세계적 부품조달은 경쟁력 있는 부품업체들에게 과

거 내수 위주나 전속적 거래관계에서 탈피하여 수출 및 개방적

거래로 사업영역을 넓혀 나가는 계기가 될 것이지만, 경쟁력이 없

는 업체들은 국내 자동차 부품시장에서조차 도태당하는 위기에

처하게 될 것이다. 협력관계도 과거의 지원이나 지속적 거래 등으

로 대표되는 관계에서 부품업체의 역할을 강조하는 상호 협력적

관계로 변화하고 있어 부품업체가 일정수준 역할을 수행하지 못

할 경우 도태당할 가능성도 내포하고 있는 것이다.

그러나 경쟁력의 개념은 기업이 처한 위치에 따라 달라질 수

있을 것이다. 향후 구조조정을 통해 1차 부품업체는 모듈발주에

대응할 수 있는 소수의 업체들로 재편될 것이다. 국내업체들이 불

가능하면 선진 외국업체들이 이를 맡을 것이다. 1차 부품업체에서

탈락하는 업체들은 대형업체들과는 다른 환경 속에서 경쟁을 모

색해야 한다. 그래서 부품업체를 1차 부품업체로 살아남는 혹은

살아남기 위해 노력하는 대형모듈업체와 2차 이하의 부품업체들

로 구분할 수 있다. 2차 이하의 부품업체들도 단순히 부품을 가공

하는 수준의 업체와 독자적인 기술개발 능력을 갖춘 기술중시 전

문 부품업체로 나눌 수 있는데, 이들은 서로 다른 기술전략을 추

제Ⅳ장 네트워크형 부품조달체제 구축방안 및 정책방향 1 7 7



구할 수밖에 없을 것이다.

일단 대형 모듈부품업체의 경우 설계기술을 포함하는 전체적인

시스템 기술이 매우 중요하며, 2차 이하의 부품업체를 관리하는

능력도 중요하다. 이에 따라 시스템 및 관리기술자가 핵심인력으

로 자리한다. 또한 모듈부품업체로 살아남기 위해서는 규모가 매

우 중요한데, 이는 업체간 자발적인 인수합병을 통해 대형화를 추

진해 나가야 할 것이다. 한편, 2차 부품업체로 존재하지만 기술중

시 전문 부품업체는 고기능 제품개발을 포함하는 연구개발이 핵

심 전략기술이며, 핵심인력 역시 연구개발인력이 된다. 따라서 기

술중시 전문 부품업체는 기술수준이 높고, 기업의 부가가치율은

오히려 모듈업체들에 비해 높을 수 있을 것이다. 가공 중심의 부

품업체의 경우는 저비용, 고품질의 부품을 가공하는 제조기술이

전략기술이 되며, 숙련기능공이 핵심인력으로 자리잡는다.

그러나 한국적 현실에서 보면, 1차 부품업체에서 탈락되거나 기

존의 2, 3차 부품업체군을 이루고 있는 부품업체들은 대부분 여전

히 값싸게 부품을 가공할 수 있는 능력을 앞세워 생존을 모색할

수밖에 없을 것이다. 이들은 비록 독립적인 기술개발 기능이 존재
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<표 Ⅳ- 1 > 자동차부품업체의 형태별 전략

기업형태 계 층 전략기술 핵심인력

대형
모듈부품업체

1차
- 전체적인 시스템 기술
(설계기술 포함) 

- 2차부품업체 관리능력

시스템 및
관리 기술자

기술중시
전문부품업체

2차
- 기능중시 연구개발
(고기능 제품개발) 

연구개발인력

가공 중심의
부품업체

2차 또는
3차 이하

- 제조기술
(저가격, 낮은 불량률)

숙련기능공



하지 않더라도 철저한 품질관리를 통해 불량률을 줄이고, 비용절

감을 실현시켜 가격을 인하할 때 산업환경이 변한다 할지라도 여

전히 이에 대한 수요는 존재할 것이다. 결국, 자동차부품업체들은

자신이 처한 위치를 파악하고 이에 맞는 전략을 구사하여야 할

것이다.

기술이나 품질, 비용절감 등은 기업경쟁력의 가장 기초가 되는

요소이지만 마케팅 역시 중요한 요소이다. 과거 국내 자동차부품

업체들은 특정 조립기업에 전속적으로 수요를 의존하고 있었기

때문에 마케팅에 관해 상대적 관심이 적었다. 특히, 국내 자동차산

업의 활황으로 내수물량을 맞추기에도 급급한 실정이어서 수출에

관해서는 거의 고려하지 못했다. 그러나 외환위기 이후 자동차업

체들이 도산하고 이에 따라 안정적 수요기반이 무너짐에 따라 부

품업체들도 수출을 포함한 신시장개척에 노력을 기울이고 있다.

이는 네트워크화되고 있는 부품조달체제하에서도 살아남기 위한

생존전략의 하나라고 할 수 있다. QS9000이나 I S O / T S 1 6 9 4 9와 같

은 해외 자동차부품 품질인증을 획득하여 해외 자동차업체들의

수요에 대비할 뿐만 아니라 수출마케팅인력의 양성, 사내 홈페이

지 및 자동차부품소개 홈페이지 구축, 해외전시회 참가 등을 통한

해외마케팅에 적극적으로 노력해야 할 것이다. 이러한 마케팅전략

뿐만 아니라 유사분야의 진출을 통해 시장의 범위를 확대해 나가

는 전략도 필요할 것으로 판단된다. 자동차부품생산업체라 할지라

도 경우에 따라서는 자신의 기술력을 바탕으로 큰 노력을 들이지

않고서도 타업종에서 신상품을 충분히 개발할 수 있을 것이다.

한편, 부품업체들은 정보네트워크나 e -마켓플레이스에도 적극

참여하여야 할 것이다. 국내 부품업체들은 자동차업계의 공동 통신
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망인 K N X에 적극적으로 참여할 뿐만 아니라 G M대우 산하의 업

체들은 미국의 A N X에도 관심을 보여야 할 것이다. 현재 1차 부품

업체들은 대부분 K N X에 참가하고 있지만 2, 3차 부품업체의 참여

는 저조하여, 향후 이들 부문의 참여가 이루어져야 할 것으로 판단

된다. 또한 국내 부품업체들은 현재 현대·기아가 국내에서 추진하

고 있는 e -마켓플레이스뿐만 아니라 세계적인 e -마켓플레이스인

코비신트에도 참여할 수 있어야 할 것이다. 업계 공동의 정보망 가

입이나 e -마켓플레이스에 참여는 직접적으로 부품조달체제의 네트

워크화에 기여하지만, 이의 기반이 되는 것은 E R P나 CPC 등을 통

한 사내정보화 구축이다.

최근 국내 ERP 패키지개발자가 증가하고 있고, 이에 따라 국내

중소기업이 사용하기에 적합한 한국형 ERP 패키지가 개발되고 있

기 때문에 과거에 비해서는 비용부담이 크게 축소되었다고 할 수

있다. 이와 더불어 사내 정보화인력 및 시설의 확충, 경영자의 정

보화마인드 강화 등 기본적인 전제조건들이 해결되어야 부품업체

들의 정보화가 앞당겨질 수 있을 것이다.

3. 정부의 정책방향

부품조달체제의 네트워크화에 국내 자동차부품업체들이 부응하

기 위해서는 품질 및 가격, 기술 등에서 경쟁력을 갖추어야 하며,

특히 정부가 적극 지원해야 할 필요성이 있는 부분은 기술이다.

현재, 각종 기술개발자금들을 통해 정부는 자동차부품의 기술개발

에 지원을 실시하고 있지만, 여전히 한계가 존재하는 것으로 나타
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났다. 부품·소재육성 관련 기술개발자금의 경우 시장성이 우선되

어 개발에 장기간이 요구되고 시장에서 이익이 남을 때까지 많은

시간이 요구되는 자동차부품과 같은 개발과제에 대해서는 지원이

잘 이루어지지 않고 있는 실정이다. 물론 투자기관협의회와 같은

투자기관은 투자를 전제로 하므로 시장성을 전혀 배제할 수는 없

겠지만 향후 기술적 파급효과나 부품·소재산업발전계획의 기본

취지를 살려 자동차부품분야에 대한 지원도 확대할 필요가 있을

것으로 판단된다.

한편, 부품거래의 개방화를 촉진하기 위해 업계에 그 필요성을

강조하며, 업계 스스로 개방화를 위해 노력하도록 유도해야 할 것

이다. 과거 산자부 장관이나 공정거래위원장 등이 자동차업체들의

경영진과 이와 관련한 공동선언문을 발표한 사례 등이 그 좋은

예라 할 수 있다. 특히, 가시적인 불공정행위에 관해서는 공정거래

관련 법규를 엄격히 적용하여 부품거래 개방화를 촉진해야 할 것

이다.

부품거래의 개방화를 위해 가장 합리적인 정책수단은 중소부품

업체의 수출을 확대하는 것이다. 현재, 이를 위해 정책적 차원에서

각종 해외품질인증 획득 지원, 해외전시회 참가 지원, 기타 홍보체

제 구축 지원, 마케팅인력의 지원, KOTRA 등의 지원기관을 통한

종합적 수출지원 등이 이루어지고 있다. 그러나 중소업체들로서는

수출에 대한 관심도 부족하고, 이러한 제도에 대한 인식도 없는

실정이므로 이러한 제도에 대한 홍보를 강화하고 필요한 경우 지

원의 폭도 넓히는 방안도 강구해야 할 것이다. 또한 지원대상 선

정이나 지원에 신중을 기해 지원의 효율성을 높여야 한다는 의견

도 있다.
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또한 정부가 지원하는 기술개발사업으로 생산되는 부품의 경우

자동차업계가 공동으로 구매하도록 유도하므로 부품업체의 공유

를 촉진할 수 있을 것이다. 부품업체와 조립업체의 협력을 촉진하

기 위해 조립업체가 각종 기술지도나 공동연구개발을 실시할 경

우에도 세제상 혜택을 주어 상호간의 협력을 강화하도록 유도하

는 방안도 생각해볼 수 있을 것이다. 기본적으로 부품업체와 조립

업체간 긴밀한 협력체제 구축은 기업들간의 관계에 관한 문제로

정부가 정책적으로 지원할 여지가 높지 않다.

자동차부품조달의 네트워크화와 관련된 정보화에 대한 지원은

이미 KNX 설립, 중소기업의 정보화지원 등을 통해 큰 폭으로 이

루어지고 있다. 이미 K N X사업을 위해 1, 2차 연도 사업이 완료되

었고, 3차 연도 사업이 추진되고 있는 중이다. 3차 연도에서는

E D I를 물류부문까지 확산하고, 세계적 네트워크에 연계하는 사업

을 실시할 예정이다. 이를 위해 정부의 정책적 지원이 필요하며,

K N X도 적극적인 홍보를 통해 부품업계의 참여를 적극 유도해야

할 것이다. 또한 중소부품업체의 정보화기반 구축에도 적극 노력

할 필요가 있다. 이미 중소업체들을 위한 E R P의 개발과 확산을

위한 지원이 이루어지고 있기는 하지만 여전히 비용과 적용에 문

제가 있다. 따라서 중소기업이 쉽게 이용할 수 있는 e -비즈니스

솔루션들을 개발하고, 이를 중소기업들이 적용할 수 있도록 지원

을 확대해야 할 것이다.

한편, 중소부품업체들은 자체적으로 e -비즈니스화하기 위한 인

력이나 자원이 부족한데, 이에 대한 지원도 이루어질 필요가 있

다. 일단 e -비즈니스 관련 인력이 절대적으로 부족한 것으로 나타

났는데 이의 육성이 필요하며, 이와 더불어 중소부품업체들이 관
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련인력을 공동으로 이용할 수 있는 시스템도 마련해야 할 것이다.

중소부품업체들이 기술적으로 문제가 발생했을 때 이를 해결해

주는 인력풀이 부품·소재통합연구단을 중심으로 구성되어 있다.

따라서 이와 같이 중소부품업체들이 공동으로 이용할 수 있는 e -

비즈니스 인력풀을 구성하는 방안 마련도 검토해볼 필요가 있을

것이다.
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