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국 문 요 약

새로운 그린카 시대가 도래하면서 자동차 산업에 새로운 전략이 요구되고 있다. 본 논문에서는 그린

카 중에서도 전기자동차 산업을 어떻게 효과적으로 발전시킬 수 있는지 살펴보고자 한다. 전기자동차 

산업의 보다 효과적 분석을 위해서 기존의 자동차산업의 이해관계자를 중심으로 하는 단편적인 관계분

석 차원에서 두 고객 그룹 이상을 대상으로 하는 플랫폼차원의 분석으로의 전환이 필요하다. 본 논문에

서는 이러한 분석을 위해서 기존의 비즈니스 모델차원의 분석이 아닌 산업플랫폼을 적용한 정책적 분

석 프레임워크를 도출하는 것을 목표로 한다. 이를 위해 본 논문에서는 다음의 주요 이슈에 대해 분석

하고자 한다. 첫째, 산업플랫폼의 정의는 무엇이고, 필요한 이유는 무엇인가? 둘째, 산업플랫폼의 참여

자는 누구이며, 작용요인은 무엇인가? 셋째, 전기자동차 시장에 적용할 수 있는 산업플랫폼의 참여자 

및 작용요인은 무엇인가? 넷째, 관련 사례를 기반으로 산업플랫폼의 분석 프레임워크를 도출하고 향후 

적용방안에 대해서 논의하고자 한다.
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ABSTRACT

New strategies in the automobile industry have been required with the advent of new green 

car era. This study examines how to develop the electric automobile industry among green 

cars effectively. It's necessary to change fragmentary relationship-based analysis focusing on 

stakeholders in the existing automobile industry into platform-based analysis. The purpose of 

this study aims to define an analytical framework for adopting a more developed industry 

platform. To this end, the following major issues are analyzed. First, what is the definition of 

industrial platform, why is it needed? Second, who participate in industry platform, what are 

the working factors of the platform? Third, who are participants in industry platform applicable 

to electric vehicle market and what are the working factors for electric vehicle industry platform? 

Fourth, this researcher derives analytic framework of electric vehicle industry platform based 

on related cases and discusses applicable measures for the framework.

Key Words : Electric vehicles, Industry platform, Case analysis, Platform-based analysis
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I. 서  론

기후변화와 탄소배출 저감요구에 대응하여 자동차 산업 또한 환경규제가 엄격해지고 있으

며, 이에 따른 산업패러다임도 변화하고 있다. 자동차업체들은 이러한 규제를 충족시키기 위

해서 다양한 정책을 펼치고 있다. 특히 그린카 시대가 도래하게 되면서 기술 간, 산업 간, 국

가 간 재편현상이 나타나게 되면서 새로운 전략과 혁신이 요구된다. 현재 전기자동차를 중장

기적 관점에서 전략적으로 접근하고 있는 각국의 정부뿐만 아니라 세계 주요도시들 및 지방자

치단체와 기업들이 전략적으로 그린카 보급 촉진 및 관련산업을 육성하려고 하고 있다. 특히 

화석연료를 기반으로 움직이는 사회 시스템에서 전기차가 보급이 되려면 충전소 인프라, 전력

회사와의 파트너십, 자동차 회사들의 전기차 대량생산, 관련 기술개발 등의 풀어나가야 할 과

제들이 산적해있다. 이처럼 그린카 산업은 관련 산업들과 산업내, 산업간의 여러 주체들을 동

시에 움직여야 의미있는 변화가 가능하다.

본 논문에서는 그린카 중에서도 가장 각광받고 있는 전기자동차를 중심으로 살펴보고자 한

다. 특히 전기자동차 산업은 기존의 자동차산업의 이해관계자의 단편적인 관계분석차원에서 

다면시장을 기반으로 하는 플랫폼차원의 분석으로 전환적 시각이 필요하다. 그래서 본 논문은 

기존의 비즈니스 모델차원의 분석에서 나아가 산업차원의 플랫폼1)구축을 위한 정책적 프레임

워크를 선진국의 정책의 점검을 통해 적용가능성을 알아보려고 한다. 본 논문의 연구문제는 

다음과 같다. 첫째, 플랫폼 및 산업플랫폼의 필요성 및 정의는 무엇인가? 둘째, 산업플랫폼의 

참여자 및 작용요인은 무엇인가? 셋째, 전기자동차 시장에 적용할 수 있는 산업플랫폼의 정의

는 무엇인가? 넷째, 전기자동차 시장에 적용할 수 있는 산업 플랫폼의 참여자 및 작용요인은 

무엇인가? 마지막으로는 이러한 연구문제를 토대로 전기자동차의 산업플랫폼의 표준모델을 

정의하고, 사례를 적용하여 그 타당성을 검토한 후 향후 발전방향에 대해서 논의하고자 한다. 

이에 따른 논문의 구성은 다음과 같다. 서론에서는 전기자동차의 정의 및 나라별 정책현황을 

살펴본다. 이론적 논의에서는 전기자동차 시장에 적용할 수 있는 표준적인 정책 프레임워크를 

도입하기 위해서 산업플랫폼의 정의 및 참여자와 작용요인을 정리한다. 이론적 논의를 바탕으

1) 플랫폼은 핵심가치를 담고 있는 일정한 구성요소들의 집합이며, 수요자와 공급자를 연결하고 기술적 시스템의 서브시

스템을 구성하는 것으로 보고 있다(Boudreau, 2010; Eisenmann, 2007; Cusumano & Gawer, 2002). 본 연구에서 

다루고자 하는 것은 전기자동차 산업에 적용할 수 있는 산업차원의 플랫폼이다. 이와 관련해서 Kley 등(2011)은 전

통적 자동차 산업 및 새로운 이해관계자(배터리 제조사, 전력공급사, 서비스 제공사 등)들을 통해 전기자동차의 전체

론적인 관점에서의 비즈니스 모델을 이해하였고, San Roman(2011) 등도 PHEV 비즈니스 모델을 위해서 Infrastructure

와 Agents, Commercial 관계를 제시하는 규제기반의 거시적인 충전모드 등을 제시하였다. IBM(2010)은 에너지기

반 신산업체제로 전환되면서 산업의 가치사슬이 확장되며, 특히 플랫폼 기반의 구도가 생겨나게 되며, 이는 새로운 

생태계로 전화된다고 하였고, 이러한 차원에서 플랫폼 제공자와 수요자, 부품제공자, 에너지공급사 등 새로운 플레

이어 등을 제시하였다.



     533정선양 ･조형례 ･최진호

로 전기자동차 시장에 적용할 수 있는 산업플랫폼의 정의 및 참여자와 작용요인을 살펴보고, 

전기자동차 산업플랫폼의 분석 프레임워크를 미국사례에 적용하여 모델의 타당성을 살펴보도

록 한다. 마지막으로 결론에서는 본 연구의 발전방향 및 향후 연구주제에 대해서 제시한다.  

II. 전기자동차 개요

1. 전기자동차의 유형 및 특징

전기자동차는 배터리로만 가는 전기자동차(Battery Electric Vehicle 혹은 BEV), 동력원으

로는 전지에 저장한 전기만을 사용하고 필요에 따라 충전을 시켜줄 수 있는 조그만 내연기관

을 가진 플러그인 하이브리드(Plug-in Hybrid EV 혹은 PHEV), 그리고 전기모터나 내연기관

을 동시에 사용하는 엔진이 둘 이상인 하이브리드 전기자동차(Hybrid EV 혹은 HEV) 등 크게 

3 종류로 나눌 수 있다(Canis, 2011; 임근희, 2010). 이러한 전기자동차는 전지의 중요성이 

확대되고, 충전인프라를 포함하는 에너지산업 부문의 가치사슬이 포함되기 때문에 시스템으

로서의 비즈니스 모델을 개발하는 것이 중요하다. 이에 따라 해당 비즈니스를 둘러싸고 있는 

작용요소 및 주체들에 대한 변화에 대해서 짚어보는 것이 필요하다.

각국에서는 전기자동차를 BEV, PHEV, HEV를 통칭하여 사용하고 있다. 아래의 <표 1>처

럼 세 가지의 전기자동차의 유형 및 특징이 구분된다. 전기자동차는 구조 및 특징이 다르며, 

개발과제도 다르기 때문에 각 유형에 따라 국가별 정책도 다르고, 대응전략도 다를 수밖에 

없다. 

<표 1> 전기자동차의 유형 및 특징
구분 하이브리드(HEV) 플러그인하이브리드(PHEV) 전기차(BEV)

구조/

특징

∙ 엔진+모터(보조동력)장거리 

고속 가능

∙ 잘 갖추어진 주유소망

∙ 고유가와 공해배출 문제 및 상

존고장률 높음

∙ 수리비 과다, 유류고갈 문제로 

한시적 차량

∙ 엔진 + 모터하이브리드카 진

화형

∙ 고유가와 공해배출 문제 및 상

존고장률 높음

∙ 수리비 과다, 유류고갈 문제로 

한시적 차량

∙ 모터로만 주행 

∙ 주행당 비용 및 유지비 저렴

∙ 무공해 충전망 구축 상대적 

용이

∙ 배터리 기술 미비시 충전시간 

지연

개발

과제

∙ 일반차 대비 가격 상승분 최

소화
∙ 전기 충전 인프라 구축배터리 성능 향상(에너지밀도, 가격절감)

참조: 이미혜(2011), KTC(2010), Brown 외(2010) 재구성
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2008년에는 전 세계적으로 500,000대의 하이브리드 및 플러그인 하이브리드 자동차가 팔

렸으나 이에 비해 배터리로 움직이는 순수 전기자동차는 여전히 작은 성장세를 보이나 JP 

Morgan의 2009년 연구보고서에 따르면 2020년까지는 1100만대정도가 판매될 것이며, 북미의 

20%, 전 세계적으로는 13%정도가 순수 전기자동차를 탈 것이라고 예측하고 있다(Automotive 

News, 2009).   

<표 2>는 전기자동차의 주요 특징들을 비교한 것이다. 순수 전기자동차(BEV)의 경우 운영

비용은 많이 들지만 이산화탄소 절감에는 큰 효과를 볼 수 있다. 이러한 운영비용 및 인프라 

구축 등의 특징을 고려할 때, 순수 전기자동차의 경우 극복해야 할 과제로 볼 수 있다.

<표 2> 전기자동차의 특징비교
구매비용 운영비용절감 CO2절감 인프라구축 운전편이성

하이브리드(HEV) - - + + ○ -

플러그인하이브리드(PHEV) - - + + - -

전기차(BEV) - - - + + + + + + - - - -

참조: 성낙환(2009)

주 : (+) 현재보다 좋음, (-) 현재보다 나쁨, (○) 현재와 차이 없음

본 논문에서는 전기에너지를 차량 내에서 발전하여 사용하는 HEV를 제외하고, 외부로부터 

전력을 공급받는 순수전기자동차에 가까운 모델인 PHEV, BEV를 중심으로 국가의 정책을 살

펴보려고 한다. 

2. 국가별 정책현황
 

현재 전 세계 그린카 시장은 미국, 유럽연합(EU), 일본이 장악하고 있다. 일본은 하이브리

드카, 유럽연합(EU)은 클린디젤차, 미국은 플러그인 하이브리드카에서 두각을 나타내고 있다. 

특히 각국은 그린카 중에서도 전기자동차에 대한 정책들을 내놓으면서 정부의 역할을 강조하

고 있고, 선도적 역할을 통해 시장을 선점하려고 하고 있다. 특히 각국은 전기자동차 정책은 

가장 영향을 많이 미치고 있는 이산화탄소에 대한 규제정책을 충족시키며 산업의 발전을 이루

고자 하는 점에서 정책의 차이를 보이고 있다. 이와 관련해서 <표 3>에서는 주요국의 전기자

동차 정책을 비교하였다. 본 논문에서는 앞서 제시한 바와 같이 PHEV, EV를 중심으로 전기

자동차의 정책을 비교하도록 한다. 미국의 캘리포니아 등에서는 별개의 온실가스 규제를 추진

해 오는 상황이었지만 비교적 연비규제 및 이산화탄소 규제에는 유럽에 비해 약하게 대처하였
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다. 이에 오바마 대통령은 자동차 전반에 대한 연비 및 배기가스 기준을 마련함과 동시에 에

너지 안보구축 및 환경보호를 위한 청정에너지 개발을 위한 인프라를 국가적으로 구축하려고 

하며 경제회생 프로그램의 일환으로 적극적인 정책을 펴는 점에 있어서 유럽과는 약간 다른 

방법을 취하고 있다(DOE, 2011).

<표 3> 주요국의 전기자동차 정책비교
 나라 전기자동차 정책 주요기업 및 주체

 미국

∙ 미국은 자국 내에서 전기차를 생산할 경우 국적에 상관없이 완성차 업체

에게는 지원금 지급

∙ 미국정부는 구매 인센티브 지원 방식 변경(세액공제에서 현금 리베이트

로 변경)

∙ 캘리포니아 및 몇 개의 주는 2005년부터 친환경차를 일정 규모 판매하

도록 하는 의무화법 신설

GM, Tesla 

Motors,

Better Place

유럽

독일

∙ 1대당 5,000유로 구매보조, 구매 후 5년간 주행세 면제

∙ 전기차 보급을 위해 산학연 배터리 개발자금 지원

∙ 시장준비, 시장형성, 양산 등 3단계로 나누어 단계별로 개술개발, 인프라 

구축, 법제도 개선 등을 계획

BMW, RWE 등

프랑스
∙ 총액 25억 유로 구매보조(1대당 5,000유로)

∙ 충전인프라에 15억 유로 투자, R&D 투자
Renalt, EDF 등

덴마크

∙ 전기자동차의 보급 확대를 위해 2012년 종료 예정되었던 전기자동차에 

대한 등록비 면제 기간을 2015년까지 실행

∙ 정부는 EV를 대상으로 하는 시험차량 프로그램에 대해서 5년간 약 70억

원을 지원

Dong, Edison 

project(연합 

프로젝트) 등

 일본

∙ 친환경차 구입시 취득세, 중량세 감면

∙ 전기차에 가솔린차와 가격차이에 대해서 50%가격 보조(최대 130만엔 

보조)

Nissan, Honda, 

Toyota

한국

∙ 2015년 세계전기차시장 10%목표, PHEV와 EV는 각각 2012년, 2014년 

양산

∙ 전기차 구매시 공공기관은 2012년까지 가솔린 차량과 가격차의 50% 지

원(2천만원내), 민간은 2012년부터 전기차 구매시 최대 310만원의 세제 

지원

∙ 충전 인프라 구축을 위해서는 2013년까지 7천기, 2020년까지 135만기

의 전기 충전시설 설치

현대, 기아, 

르노삼성

참조: ITRE(2010), KETI(2011), 임근희(2009), 이미혜(2011)를 재구성. 

일본의 경우에는 차세대 자동차와 고효율 내연기관차를 병행해서 지원하는 정책을 펼치고 

있다. 2020년까지 차세대 자동차 보급률을 50%까지 높일 계획을 세우고 6대 전략(종합전략, 

전지전략, 자원전략, 인프라 정비전략, 시스템 전략, 국제표준화전략)을 중심으로 체계적 지원

방침을 마련하고 있다. 특히 다른 나라와의 차이점은 민간 주도로 충전 시스템의 국제 표준화 
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논의를 적극적으로 추진하고 있다는 점이다(KETI, 2011). 

<표 3>은 전기자동차 도입에 앞장서고 있는 주요 국가들의 정책을 차이점 위주로 비교분

석한 표이며, 전기자동차 중에서도 PHEV, BEV 관련하여 각국의 정책에 대해서 정리한 것이

다. <표 3>에 의하면 각국은 전기자동차에 대해서 정부차원에서 많은 금액을 지원하며, 관련 

산업을 육성시키려고 하고 있다. 또한 이러한 전기자동차 산업을 이끌어가는 주체는 기업 및 

공공기관 등 다양한 주체들이 포함되어 있으며, 국가별로 그 주체가 다르기 때문에 대응전략

도 달라진다. 한국의 경우 세제지원이나 인프라 구축, 연구개발 투자 등이 선진국에 비해 많

이 뒤떨어지는 상황이기 때문에 정부의 적극적인 지원 및 내수시장 활성화가 필요한 시점이

다. 본 논문에서는 앞서 제시된 전기자동차를 중심으로 하는 그린카의 국가별 정책을 기반으

로 전기자동차에 적용할 수 있는 표준적인 정책적 분석프레임워크를 도출하려고 한다. 특히 

이를 위해서 플랫폼기반의 새로운 전기자동차의 산업플랫폼을 설명할 수 있는 참여자가 누

구이며, 초기 시장 형성시 가장 중요하게 대두되는 정부의 역할 및 작용요인에 대해서 살펴

보려고 한다. 

III. 산업플랫폼에 대한 이론적 논의

1. 산업플랫폼에 대한 정의

1) 플랫폼 

기존의 비즈니스 모델2)수준의 분석으로는 새롭게 대두되는 그린카 시장에 대해서 설명하기 

어려운 점이 많다. 그 이유는 기존의 내연기관기반 자동차 산업과는 달리 전기자동차 산업에

서는 배터리, 전기에너지 기반 인프라 구축, 에너지 시스템 및 서비스 등의 요소들이 포함되어 

두 개 이상이 산업이 연관되어 시장의 혁신이 일어나게 되고, 이에 따라 관련 산업의 가치사

슬 및 비즈니스 모델이 재구성되어야 하기 때문이다(Kley 등, 2011). 특히 기후변화 및 에너

지 부족 등의 문제로 인해 재촉되고 있는 그린카 정책의 도입 등으로 인해서 새로운 기술, 정

책, 규제에 대한 도전이 필요한 점을 꼽을 수 있다(San Roman 등, 2011). 

2) 비즈니스 모델(business model)은 기업이 지속가능하게 수익을 창출하는 방법으로 말할 수 있다. 즉 어떤 제품이나 

서비스를 어떠한 방법으로 소비자에게 편리하게 제공할 것이며, 어떠한 마케팅 방법을 이용해 얼마만큼의 돈을 벌어

들이겠다는 일련의 계획을 말한다. 그리고 다양한 비즈니스 주체들과 역할정의를 포함하여 제품 서비스와 정보 흐름

의 구조를 정의해주는 것이다(Timmmers, 1998). 그것은 기업의 가치제안을 표현하는 것이며, 시장세분화 및 가치

사슬을 포함하며, 가치에 대한 부분을 분배해줄 수 있다(Chesbrough & Rosenbloom, 2002). 
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참조: 여인국 외(2009), 이미혜(2010)

(그림 1) 내연기관 자동차 산업과 전기자동차 산업의 가치사슬 비교

(그림 1)과 같이 전기자동차를 위한 충전소 인프라 구성 및 설치와 배터리 판매 및 리스 

사업, 전기자동차 관리서비스, 전기구매 서비스, 배터리 충전을 위한 예약서비스, 데이터 수집

과 관리서비스 등 다양한 비즈니스가 추가되어 새로운 산업전략이 필요할 것으로 보인다(모정

윤, 2012). 따라서 전기자동차 산업을 육성하기 위해서는 관련된 산업에 대한 육성 및 연계지

원이 필요한 실정이며, 정부 보조금, 세제혜택 등이 뒷받침되지 않으면 성장초기 단계에서부

터 난항을 겪을 수밖에 없기에 정부의 역할이 매우 중요하다고 볼 수 있다. 이러한 이유로 다

차원적으로 산업이 확장되는 그린카 사업의 전기자동차 산업은 기존의 비즈니스 모델이나 산

업정책으로는 새로운 정책도입이 어렵기 때문에 플랫폼이라는 개념을 활용한 비즈니스 모델

을 설명하려고 한다. 

플랫폼이라는 단어는 16세기에 처음 사용된 후 일상생활이나 비즈니스에서 다양한 의미

로 활용되어 오다가 최근에는 복잡한 제품이나 제품시스템에 있어서 공통의 구성요소를 활

용하는 것이라고 정의하고 있다(Baldwin & Woodard, 2009). 학문적 입장에서 플랫폼은 

기업에게 있어서 제품의 집합이나 새로운 생산물이라는 개념에서 시작했고, Wheelwright & 

Clark(1992)는 ‘플랫폼 제품(platform product)'이란 핵심 고객그룹들의 니즈를 충족시키는 

보완재 등으로 설명했다. 또한 Evans 등(2006)은 플랫폼이 다양한 유인책을 동원하여 고객들

을 플랫폼 상으로 끌어들여 새로운 가치를 창출해 낸다고 언급하였다. 이들은 플랫폼이 본격

적으로 등장하게 된 배경인 다면시장3)에 대한 이론은 1980년대와 1990년대에 집중적으로 연

3) 다면시장(Multi-sided markets): 두 개 이상의 시장을 타겟으로 하는 비즈니스 모델로, 산업조직론에 관련된 학자들

은 최근에 플랫폼이 double-sided markets과 multi-sided markets 로 확장지어 볼 수 있다고 보며, 산업플랫폼과 

멀티사이드 시장은 매우 유사한 특징을 가지고 있다고 언급하였다. 플랫폼의 연계로 간접 네트효과가 발생하는 것 

등이 그러한 특징이다(Rochet & Tirole, 2003; Gawer, 2009; Boudreau 등, 2009). 
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구된 네트워크 효과에 영향을 받아 이어지는 맥락의 연구라고 강조하였다. 특히 그들은 이러

한 환경에서 플랫폼을 성공적으로 만들려면 가격구조를 올바르게 정해야 하고, 다양한 수요를 

균형있게 조절해야 하며, 시장의 여러 조건들이 시장이 성장할 수 있도록 갖춰져야 한다고 주

장하였다. 이로 인해 다면시장에서는 간접 네트워크 효과를 잘 이용해야 한다는 점에서 기존

의 비즈니스 모델과는 다르다고 주장하였다. 

이렇게 플랫폼은 위와 같은 특징 때문에 수요와 공급을 연결하는 시장 조정자로서 역할을 

주로 수행하게 되며, 플랫폼을 가진 주체는 기존의 비즈니스 모델에서 벗어나 다면적 시장에

서 다차원적인 수익모델을 가질 수 있게 된다. 특히, (그림 2)와 같이 소비자와 판매자를 한 

곳에서 만나게 해 주어서 만나기 힘든 두 그룹 이상을 연결하게 하여 네트워크 기반의 경제를 

형성하는 특징을 가지고 있다. 

참조: Eisenmann 등 (2008), “Opening Platforms: How, When and Why”, Working Paper 09-030, Harvard 

Business School.

(그림 2) 네크워크 기반의 플랫폼 개념

이와 관련해 Eisenmann 등(2006)은 플랫폼 제공자들이 고려해야 할 사항으로 네트워크 효

과를 기반으로 획득가능한 역량, 사용자의 가격 민감도, 사용자의 질적인 부분의 민감도, 비

용, 사용자의 브랜드 가치 등을 제시하고 있다. 특히 플랫폼은 시스템에서 핵심이 되는 공통구

조를 발견하여 이를 플랫폼으로 정한 후, 참여자에게 인센티브를 제공하고 사용규칙을 표준화

하여 다양한 분야에 활용하는 것으로 정의되면서 연계성 및 수익창출을 가능하게 하는 장이라

는 점이 강조된다(최병삼, 2010, 2011). 예를 들면, 애플의 iOS는 프로그램 개발자와 사용자

를 중개하는 플랫폼이다. 또한 Window는 다양한 업체들의 토대를 만들어주는 소프트웨어 플
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랫폼이다. 이러한 점들을 통해서 볼 때, 플랫폼은 수요와 공급을 이어주는 장으로서 네트워크 

경제를 창출하는 핵심장(場)이며, 시장조정자를 만들어내고 공통적인 협력의 룰을 만들어낼 

수 있는 비즈니스에 있어서 가치사슬의 핵심이라고 할 수 있다(Boudreau, 2010; Eisenmann, 

2007; 최병삼, 2010, 2011).

2) 산업플랫폼

플랫폼에 대한 논의는 다양하고 진전된 논의를 보이고 있다(Baldwin & Woodard, 2009). 

Bresnahan & Greenstein(1999)은 컴퓨터 산업을 예로 들면서 발전되는 사업은 소수의 지배

적인 플랫폼을 중심으로 산업이 집중되어 있고, 시장에서 차별적인 경쟁력을 가지고 있다고 

언급하였다. 이들은 산업차원에서 플랫폼을 정의하는 것이 필요하다고 언급하면서 공급자와 

수요자를 조정하는 노력을 둘러싼 표준적인 구성요소들의 집합으로써의 플랫폼이 산업차원의 

플랫폼이라고 주장하였다. 이와 관련된 논의로 Gawer(2009)는 비즈니스차원에서 플랫폼이라

는 단어는 여러 가지 의미로 해석될 수 있다고 하며 플랫폼에 대한 논의를 더욱 구체적으로 

유형별로 설명하였다. 그는 내부 플랫폼, 공급사슬 플랫폼, 산업플랫폼, 다면시장 플랫폼에 대

한 유형별 플랫폼을 제시하면서 새로운 형태인 산업플랫폼과 다면시장 플랫폼에 대한 논의를 

적극적으로 펼쳤다. 그는 산업 플랫폼(industry platform)에서는 일련의 기업을 둘러싼 비즈

니스 생태계에서 보완적인 제품, 기술, 서비스를 개발하는 토대가 되는 구성요소(building 

block)가 포함된다고 제시하였다. 이러한 플랫폼을 구성할 때에는 같은 공급사슬이거나 교차

소유(cross-ownership)되는 산업이 아니더라도 산업적 생태계 내에서 보완적 개발기술과 제

품, 서비스와 결합될 수 있다고 주장하였다. 또한 결합되는 때에는 플랫폼 소유자, 보완자, 플

랫폼을 둘러싼 인터페이스가 필요하다고 제시하였다. Gawer & Cusumano(2009)는 플랫폼

전략은 기술진보, 제품과 시스템 디자인, 생태계에서의 비즈니스관계에 대한 논의들을 필요로 

한다고 하며, 제품플랫폼과 산업플랫폼의 차이에 대해서 제시하였다. 이들은 산업플랫폼의 소

유자가 자체적으로 비즈니스내의 시스템차원에서 가격을 내리는 등의 경쟁력을 가질 뿐만 아

니라 보완재의 혁신으로부터도 많은 혁신의 혜택을 받을 수 있다고 언급하였다. 이와 관련하

여 이상규(2010)는 서로 다른 이용자 그룹이 거래나 상호작용을 원활하게 할 수 있도록 물리

적, 제도적 환경을 구축해야 한다고 언급하였다. 

Poel 등(2012)은 디지털 콘텐츠 산업정책의 도입에 있어서 플랫폼 정책도입이 필요하다고 

언급하였다. 이들은 기술 구성체계(아키텍쳐)를 중심으로 새롭고 다양한 비즈니스 모델이 생

겨나게 되어 새로운 수익구조, 비용분배, 가치 네트워크 구성이 생겨나게 되면 새로운 산업환

경에 맞는 정책과 규제 등이 도입되어야 하는데, 여러 이해관계자들의 이해관계를 조정하고, 
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다각적 시장영역을 통제 및 활성화시키려면 기존의 단편적 정책방향으로는 힘들며, 두 개 이

상의 고객그룹을 다루는 플랫폼 정책의 도입이 필요하다고 주장하였다. 또한 Cooke(2012)은 

클러스터 개념의 한계성을 뒷받침해주는 개념으로 플랫폼 정책개념에 대해 제시하였다. 그는 

플랫폼개념을 산업차원에서 정책적으로 적용한다면 서로 다른 같거나 다른 산업끼리의 상호

작용이 있을 때 기업이 차별성을 높이고, 아이디어의 상호교류(cross-fertilization)를 촉진시키

는 데 효과적일 것이라고 주장하였다. 특히 혁신을 재조합하는 과정에서 산업차원에서 해당 

자원들의 관련된 다양성(related variety)을 활성화시키는 새로운 혁신플랫폼을 적용해야 할 

필요성이 있다고 언급하였다. 

<표 4> 산업플랫폼의 개념들
연구자 개념

Bresnahan & 

Greenstein(1999)

∙ 공급자와 수요자를 조정하는 노력을 둘러싼 표준적인 구성요소들의 집합으로써의 플랫

폼이 산업차원의 플랫폼이라고 주장함

Gawer(2009)

∙ 산업 플랫폼(industry platform)에서는 일련의 기업을 둘러싼 비즈니스 생태계에서 보완

적인 제품, 기술, 서비스를 개발하는 토대가 되는 구성요소(building block)가 포함된다

고 제시함

∙ 플랫폼 소유자, 보완자, 플랫폼을 둘러싼 인터페이스가 필요하다고 제시함

Gawer & 

Cusumano(2009)

∙ 산업플랫폼의 소유자가 자체적으로 비즈니스내의 시스템차원에서 가격을 내리는 등의 

경쟁력을 가질 뿐만 아니라 보완재의 혁신으로부터도 많은 혁신의 혜택을 얻는다고 주

장함

이상규(2010)
∙ 서로 다른 이용자 그룹이 거래나 상호작용을 원활하게 할 수 있도록 제공된 물리적, 가

상적, 또는 제도적 환경을 구축해야 한다고 언급함

Baldwin & 

Woodard(2009)

∙ 서로 다른 요소 간 연결을 규정함으로써 시스템 내의 다양성(variety)과 진화가능성

(evolvability)을 가능하게 하는 안정적인(stable) 요소의 집합이라고 규정함

Rochet & 

Tirole(2003)

∙ 플랫폼 간 경쟁에서 이질성의 심화가 소비자들의 특정 플랫폼에 대한 고착효과를 강화

시키고 그 결과 가격경쟁이 완화되어 소비자 잉여가 감소하게 된다고 주장함

Cooke (2012)

∙ 산업차원에서 해당 자원들의 관련된 다양성(related variety)을 활성화시키는 새로운 혁

신플랫폼을 적용해야 하며, 이는 서로 다른 같거나 다른 산업끼리의 상호작용이 있을 때 

기업이 차별성을 높이고 아이디어의 상호교류(cross-fertilization)되는 효과가 있다고 주

장함

Poel 등 (2012)

∙ 기술 아키텍쳐를 중심으로 새롭고 다양한 비즈니스 모델이 생겨나게 되는 산업에서 여

러 이해관계자들의 이해관계를 조정하고, 다각적 시장영역을 통제 및 활성화시키려면 

기존의 단편적 정책방향으로는 힘들며, 두 개 이상의 고객그룹을 다루는 플랫폼 정책의 

도입이 필요하다고 주장

그리고 Baldwin & Woodard(2009)는 다른 요소 간 연결을 규정함으로써 시스템 내의 다양

성(variety)과 진화가능성(evolvability)을 가능하게 하는 안정적인 요소의 집합이라고 하였다. 

이러한 산업플랫폼의 논의들은 대부분 기존의 단순한 플랫폼차원에서의 논의에서 나아가 두 
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개 이상의 시장을 대상으로 하는, 또는 두 개 이상의 산업을 대상으로 하는 수준에서 분석되고 

있으며, 산업플랫폼이 어떠한 형태를 갖추고 있으며, 그것이 산업혁신에 있어서 경쟁력을 높이

는지에 대해서 고찰하고 있다. 특히 산업플랫폼에서의 플랫폼리더(또는 플랫폼 소유자)가 존재

하는데, 그들은 공급사슬 내부주체가 아니더라도 외부의 기업 및 산업에서도 혁신역량을 끌어

들여 만들어낸다고 주장하였다. 이러한 산업플랫폼은 산업경제학자들도 다루기 시작하였다. 

Rochet & Tirole(2003)의 플랫폼 경쟁모형에서는 기술적, 산업적 컨버전스가 플랫폼의 분화

(divergence)를 촉진한다고 보고, 이용자들의 플랫폼에 대한 선호 차 확대가 사회후생에 미치

는 영향을 동태적으로 분석한 결과 소비자 잉여가 감소하는 경우가 있다고 언급하였다. 이들은 

소비자 잉여가 감소하는 이유가 이질적인 플랫폼 간 경쟁에서 이질성의 심화가 소비자들의 특

정 플랫폼에 대한 고착효과를 강화시키고 그 결과 가격경쟁이 완화되어 소비자 잉여가 감소하

게 된다고 주장하였다. 즉, 특정 플랫폼에 대한 소비자들의 강한 선호가 반경쟁적 결과를 초래

하게 된다고 한 것이다. 이러한 점들은 두 개의 다른 집단이 상호작용하는 것으로 인해서 네트

워크 외부성(network externality)이 발생하는 것 중의 하나라고 언급하기도 하였다.4) 

위에서 정리한 바와 같이 본 논문의 의의는 자동차 산업에서 활용되었던 플랫폼 개념 및 

기존 IT산업에서 주로 활용되었던 플랫폼 개념을 확장해 산업차원의 플랫폼개념을 도입하여 

두 개 이상의 산업군이 융합되고, 여러 비즈니스 모델이 창출되는 복잡한 산업환경에서의 과

제들을 해결하고자 하는 것이다. 앞서 서술한 바와 같이 플랫폼이라는 특징을 바탕으로 본 산

업플랫폼에 대해서 정리해보면, 산업플랫폼의 다면적 시장을 구성하는 참여자들 사이에 가장 

대표적으로 수익창출이 가능한 공통적 구성체계(아키텍쳐)를 지닌 핵심역량과 이를 둘러싸는 

협조적 관계를 통한 네트워크 효과를 발생시키는 구조를 가진 모델로 협업과 경쟁이 동시에 

존재하는 개념이다. 이러한 산업플랫폼은 견제와 균형이 동시에 존재하며, 상호협력이 가능하

면서도 지속적 성장이 가능한 창조적 비즈니스 모델이라고 볼 수 있다. 

그래서 산업플랫폼은 다음과 같은 1) 다면시장, 2) 네트워크 효과, 3) 플랫폼 리더의 존재라

는 세 가지 특징을 통해 차별화된 가치를 창출할 수 있다(Boudreau, 2010; Boudreau 등 

2009; Cusumano & Gawer, 2002; Eisenmann, 2007; Evans & Schmalensee, 2007; Hagiu 

& Yoffie, 2009). 

4) 소비자 잉여 감소의 문제는 두 가지 유형으로 구분된다. 첫 번째 유형은 플랫폼의 분화에 따라 양 플랫폼에 대한 

모든 소비자의 만족도가 증가하지만 시장경쟁의 결과 소비자 잉여가 감소하는 경우이다. 두 번째 유형은 플랫폼의 

분화에 따라 임의의 소비자의 만족도는 한 플랫폼에 대해서는 증가하지만 다른 플랫폼에 대해서는 감소하고 시장경

쟁의 결과 소비자 잉여도 감소하는 경우이다. 첫 번째 유형은 컨버전스 시장의 성숙기에 발생하며 플랫폼의 분화가 

심화될수록, 즉 디지털 컨버전스가 성숙될수록 문제가 더욱 심각해지므로 중장기적으로 정책적인 대응책을 준비할 

필요가 있다. 두 번째 유형은 컨버전스 시장의 초기에 발생하며 시장이 성숙해짐에 따라 문제가 해결될 수 있기 때

문에 정부가 초기에 정책적 개입을 하는 것은 바람직하지 않다고 본다(Rochet and Tirole, 2003).
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2. 산업플랫폼의 특성 
 

1) 다면시장

Hagiu & Yoffie(2009)은 다면적 플랫폼(Multisided platform)이 서로 다른 고객들을 연결

시켜주는 상품, 서비스, 기술이라고 정의하였다. 다면적 플랫폼에 대해서 일반 상품화 전략이 

아닌 플랫폼 전략이 필요하며, 이를 실행시키기 위해 세 가지 경우의 수가 존재할 수 있다. 

1) 플랫폼을 리드하기 위해 다면적 플랫폼의 참여자가 될 것인지, 직접 다면적 플랫폼을 만들 

것인지 2) 제 3자가 도움이 되는 경우 이들을 포함시킬 것인지 3) 협업을 결정한 경우 보완자

산으로써 포함시켜야 할 것과 그렇지 않은 것을 구분하는 전략이 필요하다고 제시하였다(Hagiu 

& Yoffie, 2009). Evans & Schmalensee(2007)는 이러한 플랫폼을 양면시장 및 다면시장의 

특징을 중심으로 ‘카탈리스트 코드’라는 것으로 명명하였다. 이들은 카탈리스트와 고객들이 비

선형적이고 역동적인 시스템을 형성하면서 둘 이상의 고객그룹 사이에 상호작용을 일으키거

나 촉진하는 대상을 말한다고 제시하였다. 

Boudreau 등(2009)은 접근과 상호작용에 영향을 미치는 조정자로서의 다면적 플랫폼

(MSP: Multi-Sided Platform)을 주장하였다. 다면적 플랫폼은 고객과 플랫폼 보완자를 둘러싸

고 있는 다양한 그룹들 간의 상호작용을 가능하게 하는 플랫폼으로 법적, 기술적, 정보적 혹은 

가격 설정 등으로 이러한 상호관계를 조정하는데, 특히 ‘권한을 허가하는 것'을 특징으로 볼 

수 있고, 관련 참여자들 간의 연결을 조정(규제)하고, 다양성과 생산성을 증대시킨다고 정의되

고 있다. 이처럼 산업플랫폼 내에서는 규제나 플랫폼 참여자들 사이에서의 인센티브 등의 요

소 등의 정책들도 주요 작용요소로 존재한다.  

앞의 제시된 내용들을 바탕으로 정리해 보면, 산업플랫폼에서 다면시장이라는 특징은 다음

의 세 가지로 규정지어질 수 있다. 첫째, 두 개 이상의 그룹을 연결시켜 주어 다양한 협력전략

을 통한 카탈리스트적 효과5)가 발생한다는 것이다. 둘째, 참여자들 사이에서 비대칭적 관계 

속에서의 조정자가 조정역할을 하는 것이다. 셋째, 다면적 플랫폼의 소유자가 규제를 시행하

기 위한 다양한 매개체, 인센티브, 자원을 활용한다는 점이다. 

2) 네트워크 효과

산업플랫폼 기반의 네트워크에서는 상호연결되는 교점(Node)이 있다. 그 교점을 네트워크 

5) 카탈리스트적 효과: 둘 이상의 고객그룹 사이에 상호작용을 일으키거나 촉진하는 효과를 말하는 것으로 서로 다른 

고객들이 서로를 찾을 수 있도록 도와주는 기능, 개별 고객에게 다수의 고객을 연결시키주는 기능, 고객들이 함께 

모일 장소를 제공해주어 기능의 세 가지 가치를 가진다고 하며, 특히 비용절감 및 중개기능이 중요하다(Evans & 

Schmalensee, 2007). 
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사용자(Network user)라고 부른다. 이러한 네트워크 사용자는 네트워크 내에서 서로 상호작

용하는 개개의 주체들이다(Eisenmann, 2007). 네트워크의 가장 큰 속성은 네트워크 사용자

들간의 상호교류의 정도 및 형태인데, 이는 매우 동적이며, 본질적으로 불완전하며, 결과의 예

측이 어렵다. 그런데 플랫폼과 같은 혁신 네트워크 내의 요소들은 반복적인 학습과 테스트를 

통해 불확실성을 줄여나갈 수 있다(Tidd, 2005; 정선양, 2007). 산업플랫폼에서는 기업이나 

소비자 등 각 주체들이 서로 연결되어 있다고 볼 수 있는데, 이들은 서로 공급하고 소비하면

서 상호의존관계가 있다고 할 수 있다.

산업플랫폼에서의 네트워크 효과를 통한 상호작용은 다음의 두 가지로 그 특성이 요약될 

수 있다. 첫째, 비즈니스를 형성하는 내외부 주체들간의 상호작용은 불완전하며 동적인데, 이

들이 서로 공급하고 소비하면서 상호의존관계를 가지고 있어서 반복적 학습을 통해서 그 불확

실성을 줄여나갈 수 있다. 둘째, 네트워크 유저라고 불리는 교점에서는 다양한 참여자와 가치

들이 결합되어 새로운 비즈니스의 기회가 발생하며 숨겨진 거래비용이 줄어들고 암묵적 지식

들이 드러날 수 있게 되어 효과적인 성과창출이 가능하다. 또한 이로 인해서 상생이 가능한 

모델이라고 할 수 있다.  

산업플랫폼 시장에서는 네트워크 효과가 매우 강해서 나중에는 하나의 플랫폼 소유자가 시

장을 지배할 수도 있다. 마이크로소프트, 이베이 등이 그러한 예이다(Eisenmann, 2007). 이

러한 산업플랫폼 네트워크는 복잡성(Complexity)과 역동성(Dynamism)의 특징을 가지고 있

다. 보통 플랫폼 시장에서는 서로 다른 고객 그룹들이 네트워크를 만들고 가치를 창출하다 보

니 사업이 성공적인 궤도에 오르면 네트효과 또는 눈덩이 효과를 낳는다(Boudreau, 2010; 

Eisenmann, 2007, 2009). 최병삼(2012)은 플랫폼이 부상하고 있는 이유 중 하나는 전 세계적

으로 네트워크 고도화가 진행되면서 플랫폼 기업과 보완재 기업 간, 보완재 기업과 사용자 간, 

사용자와 사용자 간 상호작용에 소요되는 비용이 급격히 하락했기 때문이라고 주장한다. 또한 

다양한 주체가 핵심 메커니즘을 다양한 용도에 사용할 수 있도록 인터페이스가 유연하게 설계

되어야 하며 다양한 보완재가 개발되도록 지원해야 할 것을 강조하였다. 무엇보다 산업플랫폼

과 같은 혁신 네트워크 내에서는 네트워크 참여자들간 정보의 흐름 및 공유가 중요하다(Tidd, 

2005). 더불어 네트워크 내의 사용자들의 위치의 차이에서 힘과 통제의 불균형이 발생될 수 

있으며, 위치는 네트워크 내에서의 행위자에게 전략적 중요성과 영향력을 부여할 수 있게 된

다. 그리고 결속력은 네트워크 내의 활동자의 수, 집약도(Degree of Integration), 상호연계성

(Mutual Connection), 연결고리(Link)에 따라 다르게 나타나기도 한다. 

산업플랫폼의 네트워크 효과의 특성을 요약하자면 플랫폼이라는 메커니즘에 최대한 많은 주

체들을 포함시켜서 경제적으로 네트워크 효과를 창출하는 것이다. 또한 해당 네트워크 내에서 
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사용자들의 위치의 차이가 있으며, 정보의 흐름과 공유가 중요하다고 공통적으로 요약된다.

 

3) 플랫폼 리더

다면적 플랫폼에서의 전략적 플레이어는 다면적 플랫폼에 많은 영향을 끼치기 위해 독자

적인 플랫폼을 구축하거나 예전에 이익을 가로채던 시장의 독점적 리더를 억제하기 위해 개

방된 다면적 플랫폼 시장을 구축한다(Hagiu & Yoffie, 2009). 예를 들면 구글의 안드로이드

(Android) OS는 애플의 iOS를 경계하여 개방된 다면적 플랫폼을 구축하였다. Boudreau(2010)

은 플랫폼의 소유자(Platform owner)들은 자산에 대한 소유권, 그들의 수직통합의 영역을 강

화시키는 것, 별도의 운영시스템을 통해서 제3자들이 독립된 부분에 기여하는 것 등 그들이 

플랫폼을 조정하는 것에 따라서 시스템 형태가 다양하게 나타날 수 있다고 하면서 이를 플랫

폼 리더라고 보았다. 이러한 플랫폼 리더는 해당 플랫폼을 활용하는 협조적 이해관계자들이 

더 많은 가치를 창출할 수 있도록 하는 플랫폼 리더십을 가지게 된다. 더불어 플랫폼 리더십

은 기업의 사업범주, 외부의 협조적 이해관계자와의 관계, 내부조직 등을 조정하는 역할을 한

다(Cusumano & Gawer, 2002). 특히 최근에는 기업의 시스템을 개방시키는 여부에 따라 혁

신에 영향을 끼칠 수 있다는 개방형 플랫폼 전략이 대두되고 있다. 이러한 전략은 플랫폼 조

정기능에 대해서 조정을 포기하고 개방하는 것과 플랫폼 자원을 활용하면서 보완자산을 활용

하는 것의 두 가지 입장을 비교해 볼 수 있다(Boudreau, 2010).

앞서 제시된 바와 같이, 플랫폼 리더는 참여자들의 상호관계를 통한 네트워크 효과를 창출

하여 그 가치를 공유하는 역할을 하게 된다. 또한 협조적 이해관계자와 협업을 하는 동시에 

새로운 협조적 시장을 강화하고자 할 때 기존 협조적 이해관계자와 협업을 하는 동시에 경쟁

을 하는 등 여러 가지 역할을 수행하기도 한다. 그래서 플랫폼 리더는 협조적 관계 및 경쟁의 

균형을 조정하여 공생할 수 있는 환경을 창조할 수 있어야 한다. 요약하자면, 플랫폼 리더는 

플랫폼 제공자가 그 역할을 담당하나 앞서 제시한 바와 같이 그 역할과 기능상 플랫폼 참여자 

중 리더십을 가지고 플랫폼을 활용하여 앞서 제시한 플랫폼의 특성을 가장 잘 활용하여 경쟁

력있는 성과 및 가치를 창출하는 참여자라고 할 수 있다(Boudreau, 2010; Cusumano & 

Gawer, 2002; Hagiu & Yoffie, 2009).

3. 산업플랫폼의 참여자와 정책적 작용요인

1) 산업플랫폼의 참여자

앞서 산업플랫폼의 특성을 살펴볼 때, 산업플랫폼을 구축하는데 있어서는 기업을 둘러싼 참
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여자의 구성 및 역할이 매우 중요함을 알 수 있다. 이러한 참여자들에게 있어서 중요한 의사

결정 문제는 플랫폼의 개방정도 및 방식, 범위 및 기능 등이며, 이들을 고려한 섬세한 모델구

축은 결과적인 측면에서 중요한 이슈이다(Eisenmann, 2007). 앞서 제시한 산업플랫폼의 정

의 및 특성들을 고려해보면 플랫폼을 창출하고 산업을 주도하려면 플랫폼 전략을 주도적으로 

이끌어가는 주체가 있어야 하고, 그 플랫폼을 통해서 다양한 기업 및 사용자의 생태계가 만들

어지는 커다란 시스템을 형성하게 됨을 알 수 있다. 

산업플랫폼의 참여자는 플랫폼 제공자, 플랫폼 사용자, 플랫폼 보완자, 플랫폼 스폰서로 구

성된다(Eisenmann 등, 2008). 플랫폼 제공자는 핵심 플랫폼과 함께 둘 이상의 수요자를 대상

으로 보완재를 제공할 수 있는 참여자로서, 수요자와 연계하는 시장의 룰을 형성하는 역할을 

한다. 플랫폼 스폰서는 사용자 재산권의 권리를 보장하는 것과 기술을 개발시키는 역할을 수

행하게 되며, 이를 기반으로 플랫폼 생태계의 상호관계를 조율하며, 혁신을 일으키는 동인역

할을 하게 된다. 플랫폼 보완자는 플랫폼 제공자를 보완하는 역할을 하는 참여자로서, 플랫폼 

제공자가 직접적으로 제공해주는 것 이외에 간접적으로 사용자에게 서비스나 간접적 가치들

을 제공해준다. 플랫폼 사용자는 앞서 제시된 공급부분과 상호작용하는 주요 고객층이다. 요

약하면, 공급자의 부분은 플랫폼 제공자, 플랫폼 스폰서로 구성되며, 수요자의 부분은 플랫폼 

보완자, 플랫폼 사용자로 구성된다고 볼 수 있으며, 여기에서 플랫폼은 앞서 언급한 것처럼 

다수의 참여자들과 그 안에서의 규칙들을 가지고 있게 된다(Boudreau 등, 2008). 특히 이러

한 산업플랫폼의 참여자들에게는 적절한 유인체계 및 비즈니스 생태계가 활발히 일어날 수 있

도록 네트워크 효과가 큰 참여자에게 적절한 유인을 제공하기 위한 정책이 필요하다. 

 

2) 산업플랫폼의 정책적 작용요인

산업플랫폼 구성을 위한 정책적 작용요인으로는 일반 시장에서와 마찬가지로 시장실패 및 

독점 등의 여러 피해를 막기 위해서 인센티브, 금융보조, 특허와 같은 혁신에 대한 지원 등이 

있으며, 이들은 시장을 창출하고, 활발하게 하는 데 도움을 줄 수 있다. 특히 정부는 이러한 

비시장적 메커니즘을 통한 산업의 활성화를 위해 시장의 참여자들의 참여정도를 조절할 수 있

다(OECD, 2001). 

특히 산업플랫폼의 작용요인은 보조금 및 조세정책, 규제 등이 주요 작용요인으로 꼽혀진

다. 플랫폼 시장에서는 보조금이 매우 효과적으로 작용하게 된다. 보조금(R&D 및 인센티브 

등)이라는 직접지원은 특정 전략산업의 육성을 위해 지급하는 것이다. 보조금은 조세지출에 

비해서 정책대상이 제한적이고 실시기간이 일시적이며, 특정그룹이나 산업에 지원이 집중되

는데 그 수혜대상은 산업 내에서 경쟁구도에 있는 기업들 중에 채택되며, 이러한 보조금은 수
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혜기업의 시장선도에 도움을 줄 수 있다(Chung, 1996; 정선양, 2011).  

그리고 조세정책 또한 효과적 작용수단 중 하나이다. 조세정책은 세금을 면제하는 경우와 

세금을 감면하는 경우가 있다. 그 중에서도 조세지출 정책은 보조금 등의 직접적 지원보다 갈

수록 관심이 증가하고 있다(OECD, 2008; Bruder & Dose, 1986). 정부는 직접 특정한 활동

을 하거나 서비스를 제공하는 대신에 정책수단을 통해서 영향을 미치려고 하는 간접적인 역할

에 충실히 할 수 있다(Staudt & Schmeisser, 1986; Chung, 1996; Peters & Pierre, 1998). 

참여자들 사이의 비대칭적인 구조는 규제를 통해서 조율되며, 특히 그린카 등의 신산업같은 

경우에는 시장에서 가격 또는 판매 등을 대상으로 규제를 가하여 시장을 디자인하고, 시장참

여자들 간 효과적인 네트워크를 구성하게 한다. 더불어 플랫폼에서는 거래비용을 최소화하며 

내외부적으로 구성원들의 이익을 제공하는 것이 필요하다. 특히 조직과 인센티브는 양면전략

에 맞게 정렬되어야 하는데, 전체적 수익성을 기준으로 인센티브를 제공해야 한다. 

IV. 전기자동차의 산업플랫폼

1. 전기자동차의 산업플랫폼의 참여자와 정책적 작용요인

본 논문에서는 앞서 제시된 산업플랫폼개념을 기반으로 전기자동차의 산업플랫폼을 살펴보

려고 한다. 전기자동차라는 친환경자동차의 개념이 포함되는 비즈니스 모델은 전통적인 자동

차 산업의 선형적인 구조로 설명하기에는 한계가 있다. 기존의 수직통합형의 가치사슬을 유지

하고 있는 산업체제에서 친환경 기반 다면적 시장을 설명할 수 있는 산업플랫폼의 참여자와 

정책적 작용요인을 적용하는 것이 적절하다. 

1) 전기자동차 산업플랫폼의 참여자

기존의 전통적 자동차 산업에서의 참여자는 크게 제조사 및 소매업체, 소비자로 구성되었

다. 이와 다르게 전기자동차 시장에서는 더 다양하고 많은 참여자가 존재하며, 이를 설명하기 

위해서 앞서 제시된 산업플랫폼의 참여자들을 고려해야 한다. 이러한 플랫폼을 활용하는 개개

의 이해관계자들은 전체적인 수익향상을 위한 목적으로 가장 효과적인 비즈니스 모델을 추구

하게 되며 다양한 참여자들의 관계 및 거버넌스 구축을 목표로 하고 있다. 이와 관련하여 

IBM(2010)은 전기자동차의 플랫폼전략에서 제조사, 소비자, 에너지 및 서비스 공급자 이외에 
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플랫폼의 역할을 하는 구성체를 비즈니스 모델에 실제로 대입하여 플랫폼 소유자와의 관계도

를 제시하였다. 또한 전기자동차는 충전 서비스 제공자, 집합체(aggregator), 플랫폼 소유자

(owner)라는 새로운 참여자도 고려될 수 있으며, 이러한 주체들과 시장과의 관계가 중요해진

다고 볼 수 있다(San Roman 등, 2011). 

Kawahara(2011)는 전기자동차의 기반이 되는 산업을 이해하기 위해서 네 가지 층으로 이

루어진 산업구조를 이해해야 한다고 주장하였다. 산업구조의 맨 위는 ‘서비스’ 부문으로 카쉐

어링이나 태양광발전을 이용한 고정가격매취제도 등 서비스 비즈니스 모델로 이루어진 산업

부문이 해당된다. 그 밑으로는 ‘애플리케이션’ 부문으로 전기자동차와 축전지, 태양전지 패널 

등이 해당된다. 그리고 그 밑이 ‘제어’ 부문으로 전기자동차의 보급을 전제로 전력이 최적배분 

및 전력망을 제어하는 기능이 포함된다. 마지막으로 가장 하부구조인 ‘인프라’ 부문은 발전소, 

충전소 등이 포함된다. 

<표 5> 전기자동차 산업플랫폼의 참여자
플랫폼의 참여자 전기자동차의 산업플랫폼의 참여자 특징

플랫폼 제공자 에너지 공급사, 서비스 제공사 에너지 공급사는 인프라부문과 제어부문을 포괄함 

플랫폼 스폰서 정부 새로운 산업의 도입으로 인해서 정부의 역할이 강조됨

플랫폼 보완자 제조사
부품과 배터리부문 등이 포함되며, 에너지 인프라 및 

제어 등 더 많은 이해관계자들과 경쟁하게 됨

플랫폼 사용자 소비자
규제 및 보조금 등의 정책도입으로 더 많은 선택권이 

주어졌으며, 사용자의 변화패턴이 더 다양해짐

전기자동차 시장에서는 앞서 제시된 전통적인 자동차산업의 참여자를 포함하여 배터리 제

조사, 에너지 공급사, 서비스 제공사 등 더 많은 참여자가 포함되며, 이들 간의 복합다면적인 

관계의 양상이 나타난다(Kley 등, 2011). 이를 설명하기 위해서는 본 논문에서는 <표 5>에서 

제시된 산업플랫폼의 참여자인 플랫폼 제공자, 플랫폼 스폰서, 플랫폼 보완자, 플랫폼 사용자

의 정의를 활용하여 기존의 비즈니스 모델의 선형적인 관계에 대한 시각의 한계점을 극복하고

자 산업플랫폼에 대한 적용을 하도록 한다. 

정부는 전기자동차 산업활성화를 위해서 엄격한 연비 및 CO2배출량 규제 등을 실시하며, 

기술개발을 위한 보조금 및 인센티브를 제공하고, 충전인프라를 제공하며, 시장을 활성화시킬 

수 있는 생태계를 구축하는 역할을 하게 된다. 제조사는 기술혁신의 과정을 통해서 지속적으

로 자동차 단가를 낮추며 소비자의 구매조건을 개선시켜나간다. 에너지 공급사의 경우 에너지 

사업을 담당하는 공공부문이 주요 역할을 담당하며, 발전소, 충전소, 송전망 등의 인프라와 전
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력망 전체에서 전력을 조절하는 역할도 담당하게 된다. 서비스 제공자는 충전 인프라 사업, 

통신 네트워크나 에플리케이션 제공 등을 포함한 다양한 서비스모델을 제공하게 된다. 소비자

의 수용도와 사회인식도에 따라서 정책방향 및 강도가 결정될 수 있다. 

2) 전기자동차 산업플랫폼의 정책적 작용요인

다면시장인 전기에너지 시장에서는 단순히 물리적인 이동이 일어나는 프로세스 중심이 아

닌 에너지와 정보의 흐름이 포함된 역동적인 프로세스를 띄고 있다. IBM(2010)은 정보와 돈

의 흐름은 새롭게 대두되는 에너지 시장에서 특별한 수요를 바탕으로 가장 최적의 거래를 진

행해야 하기 때문에 기존과는 다른 관점을 가져야 한다고 주장한다. 그리고 플랫폼 소유자를 

중심으로 정보와 돈, 제품 또는 애플리케이션 등이 양면시장에서 서로의 요구와 반응에 맞게 

순환되는데, 특히, 전기자동차의 도입으로 인한 새로운 인프라 시장에서는 전기와 돈의 흐름

이 바뀌게 된다. 첫째는 일반가정이 전기요금을 청구받을 뿐만 아니라 전력회사에 전기를 팔 

수 있게 된다. 둘째는 전력회사 이외의 사업자나 다른 가정에도 전기를 팔 수 있게 된다. 셋째

는 전력구입이 외부 충전 스테이션에서 이루어지기 때문에 해당 장소에서 요금을 지불해야 하

는 상황이 생긴다. 넷째, 충전한 전력을 판매할 때나 새롭게 전력을 구입할 때에 현금을 쓰지 

않고 결제가 가능하도록 포인트 제도 등을 포함한 결제 시스템이 필요하다(Kawahara, 2009).  

<표 6> 전기자동차 산업플랫폼의 정책적 작용요인
플랫폼의 작용요인 구분 전기자동차 산업플랫폼의 작용요인 특징

보조금 보조금(R&D투자, 인센티브)

전체수익성을 기준으로 인센티브를 조정하되, 

그린카 플랫폼에서는 더 많고 다양한 보조금이 

작용함

조세 조세지출(세액공제, 소득공제)
직접적인 보조금정책보다 간접적인 조세정책에 

대한 활용이 더 늘어나고 있음

규제 규제
녹색시장에 대한 규제로 인해 더 엄격한 규제

가 적용되고 있음

정보 정보의 흐름 및 상호작용
에너지 산업부문이 포함되면서 정보의 흐름 및 

상호작용이 매우 중요한 요인으로 등장하게 됨 

무엇보다도 전기자동차 산업플랫폼을 작동시키기 위해서는 정부의 역할이 매우 중요하다. 

Kampman 등(2011)은 유럽의 전기자동차 시장에서 있어서 정부의 정책을 금융정책과 비금

융정책으로 나뉘어 살펴보았다. 금융정책으로는 전기자동차 구입에 대한 보조금, R&D 보조

금, 충전소설치에 따른 보조금, CO2에 기반한 차별화된 에너지 연료 및 에너지 정책 등이 있
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(그림 3) 전기자동차의 산업플랫폼의 기본모델

다. 특히 전기자동차 정책을 결정할 때에는 단순히 녹색성장의 측면에서 스마트 그리드나 부

품, 전지 등 관련산업의 규제 및 시장활성화 정책 등으로 비금융정책을 실행할 수 있다. 특히 

이산화탄소 규제와 동시에 시장을 활성화시키기 위한 기술촉진법 등은 비금융정책의 대표적

인 수단이라고 할 수 있다. 

이론적 배경들을 통해서 산업플랫폼에서의 참여자와 그들 사이에서 상호작용하는 정책적 

작용요소를 제시할 수 있다. 앞서 제시된 산업플랫폼의 작용요인 및 전기자동차 기반에서 새

롭게 적용되는 요인들을 포함하여 볼 때, 전기자동차 산업플랫폼 의 작용요인은 보조금, 조세

지출, 규제, 정보로 볼 수 있다. 전기자동차라는 친환경기반 정책요소가 포함되게 되면서 다양

하고 더 많은 작용요인이 존재하는 특징을 염두에 두어야 한다. 

2. 전기자동차 산업플랫폼의 기본모델

본 논문에서는 앞서 제시된 내용을 바탕으로 전기자동차의 산업플랫폼은 제조사, 에너지 공

급사, 서비스 제공사, 소비자, 정부로 구성되며 정책적 작용요인은 정보, 보조금(R&D투자, 인

센티브), 조세지출(세액공제, 소득공제), 규제로 요약된다. 이러한 영향요소들은 플랫폼의 모

양에 따라서 강도와 규칙성 정도가 달라질 수 있다. 이러한 시스템 내에서 플랫폼 리더는 누
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구이며, 플랫폼 참여자는 누구인가에 따라서 그 시장형성이 달라지며, 정부의 정책 또한 달라

질 수 있게 된다. 아래의 (그림 1)은 앞서 제시한 이론적 배경을 그린카의 산업플랫폼의 예시

에 대해서 제시한 내용이다. (그림 3)과 같이 전기자동차의 산업플랫폼은 정부와 제조사 중심

의 수직 통합형 비즈니스 모델에서 에너지 공급사 및 서비스 제공사와 스마트 그리드 중심의 

시장이 형성됨에 따라서 분산형 네트워크 비즈니스 모델로 확장되는 구조로 파악된다. 특히 

기존의 제조사 중심의 수직적 통합구조에서 플랫폼 제공자인 에너지 업계와 서비스 업계가 포

함되는 분산형 네트워크 구조가 혼합되어 자동차 업계의 새로운 산업구조가 형성된다. 에너지 

업계의 전력 및 공익사업 기업들이 에너지 체계의 도입에 있어서 정보흐름을 관리하는 일들은 

새로운 현상이라고 할 수 있다. 규제나 보조금, 조세정책은 수평형 네트워크 비즈니스 모델의 

흐름을 바꾸는 정보흐름에 영향을 받아 전기자동차의 산업플랫폼의 특징인 다면시장으로 인

한 네트워크 효과 및 상호작용의 주요 변수로 작용하게 된다. 

3. 전기자동차 산업플랫폼의 적용: 미국사례

본 논문에서는 이와 같은 전기자동차의 산업플랫폼에 대해 실제 사례를 기반으로 분석 프

레임워크가 타당한지 검증해 보도록 한다. 특히 전기자동차를 국가적인 차원에서 투자하고 산

업을 육성하고 있는 미국의 사례는 앞서 제시한 전기자동차의 산업플랫폼을 효과적으로 설명

해 줄 수 있다. 미국에서는 오바마 정부의 출범부터 그린정책의 핵심 중 하나로 친환경 자동

차를 선정했고, 해당 산업에서 경쟁력을 갖추기 위해서 그린 뉴딜이라는 정책에 걸맞게 보조

금과 각종 조세정책으로 자동차산업을 지원하고 있으며, 이와 더불어 대기업 및 신생기업들 

사이에서도 인프라 구축 및 비즈니스 모델 개발에 착수하고 있다.

미국의 전기자동차 시장에서는 배터리 교환 등의 서비스의 제공자나 제어를 담당하는 전력

정보 관리를 하는 서비스 제공자가 플랫폼 리더의 역할을 하며 전체 산업구조를 형성하고 있

다. 플랫폼 스폰서인 정부는 보조금 및 조세정책으로 각 혁신주체들을 지원하고 관련 규제들

로 시장을 조절하고 있다. 특히 (그림 2)와 같이 실제 미국의 떠오르는 전기자동차 산업의 리

더는 서비스 제공사인 배터플레이스(Better Place)나 그리드 포인트(Grid Point)같은 벤처기

업이며, 실리콘밸리의 투자기업 등을 통해 자금 및 비즈니스 지원을 받고 있다. 

베터플레이스는 배터리 기술보다는 배터리 교체의 비즈니스 모델로 진입, 간편하고 안정적

인 연료 충전과 값싼 전기자동차 이용을 목표로 하여 배터리 교체 충전소들을 구축하고 네트

워크로 엮기 시작한 모델이다(Kawahara, 2011). 베터플레이스는 산업 내의 시장형성을 위해

서 에너지 공급사, 제조사, 서비스 제공자가 전기자동차 인프라구축을 두고 서로 보완적 개발
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기술과 제품, 서비스와 결합하고 있다. 특히 이러한 서비스모델 기반의 개방적 플랫폼 전략을 

가진 베터플레이스는 산업플랫폼의 요소 및 특징을 가지며 신시장 개척, 신 비즈니스 모델 구

축 등을 확장시키고 있다. 

또한 다른 한 축으로 플랫폼의 역할을 구축하고 있는 기업으로서 그리드 포인트는 전력정

보 관리 시스템을 취급하는 수많은 신흥기업 중의 하나이다. 그리트 포인트는 전기사업자를 

대상으로 하는 사업뿐만 아니라 자동차와 가전산업의 주역으로 활동하고 있으며, 한발 더 나

아가 직접 전기사업자로 활동하는 일까지 계획하고 있다. 

(그림 4) 미국의 전기자동차 산업플랫폼 사례

2012년 현재 12개의 전기사업자와 전력정보 관리시스템을 공동으로 개발하고 있으며, 10개 

업체와 제휴관계에 있는 등 기업의 인수 및 제휴를 통해 비즈니스 영역을 확장시키며 플랫폼

의 장을 만들어가고 있다. 그리드 포인트의 핵심역량은 자동차나 가정의 전력정보를 관리할 

수 있는 소프트웨어 개발능력이며, 데이터베이스관리 및 서비스 사업을 중심으로 시장을 확장

시키고 있다. 그리드 포인트같은 서비스 제공자는 에너지 공급사와 긴밀하게 협력하여 많은 
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<표 7> 전기자동차 산업플랫폼의 참여자 및 작용요인의 관계
참여자 세부참여자 특정 작용요인 사례

제조사
자동차, 부품, 

배터리 제조사

보조금, 

조세정책, 규제

∙ 미국 정부는 친환경차 육성정책의 일환으로 연비 및 배기가스 

기준을 마련하며 청정에너지 개발을 목적으로 인프라를 구축

∙ 승용차는 2016년까지 연비는 42% 향상시키고, 배기가스는 30% 

감축

∙ 전기차 판매업체에 세액공제한도를 50만대 확대

에너지 

공급사

인프라

보조금, 규제

∙ 미국 에너지부는 Edison International의 자회사인 SCE(Southern 

California Edison)는 전력회사는 파일럿 저장프로젝트와 가정 

에너지관리시스템을 전력망에 통합하는 프로젝트에 6,500만 

달러의 보조금 지원

∙ 정부로부터 20-30개의 전기차 인프라 구축 관련 단체에 총 2억

달러 지원받음

∙ 서비스 신뢰성 향상에 대한 규제적 압력 존재(보안문제 등)

∙ 각 주(州)의 에너지 규제기관은 연방에너지규제위원회를 만들

어 가격 및 표준제정 등에 대한 규제를 만듦

제어

∙ IT 대기업들, 구글, 시스코 등: 미국 내 취약한 송전 네트워크 

기반을 재구축할 필요성이 인식되는 가운데 에너지 이용 효율

을 최대화하기 위한 스마트 그리드 개념 도입 

∙ 미국정부는 스마트 그리드이 도입 위해 디지털 전기미터기와 

송전 그리드센서, 에너지 저장 기술 설치에 자금 할당

서비스 

제공사

판매, 인프라 

운영(충전 및 

정보), 리스

조세정책

∙ 베터플레이스(Better Place)는 차와 배터리의 소유권을 분리한 

서비스 비즈니스 모델이라는 독특한 특징을 가진 시장 확장

∙ 베터플레이스의 경우 미국정부나 이스라엘 정부와 협력하여 

관련 인프라 및 서비스관련 세제혜택

소비자 - 보조금, 규제

∙ 현재 미국 시장에서는 소비자에게 전기자동차에 대한 보조금 

지급

∙ 테슬러 모터스의 경우에는 구입시 7천 500달러의 보조금 지원

∙ 자동차 연비와 배기가스 규제 등도 포함

정부 -
보조금 및 

조제정책, 규제

∙ 전기차 구입시 7,500달러 구매 인센티브 제공

∙ 6개의 주에 310대의 충전시스템 구축

∙ 캘리포니아의 경우 신재생 에너지 의무비율할당제(RPS)6) 적용 

참조: KIMR(2011), A&D 컨설턴트(2009), KETI(2011)

수의 고객들을 네트워크로 묶고 시장을 넓히며, 산업생태계 내에서 보완적 기술개발 및 서비

스 개발이 가능해지고, 스마트 그리드 등의 관련산업으로의 파급효과가 큰 예라고 할 수 있다. 

아래의 <표 7>은 (그림 4)의 전기자동차의 산업플랫폼의 실제 미국 사례를 기반으로 분석

한 내용이다. <표 7>에서와 같이 전기자동차의 참여자 및 구성요소는 긴밀하게 연결되어 있

고, 신산업일수록 참여자들에 대한 정부의 정책적 요소가 매우 강하게 작용하고 있음을 알 수 

6) 신재생에너지 의무비율할당제(RPS : Renewable Energy Portfolio Standard): 발전사업자에게 총발전량에서 일정비

율을 신재생에너지로 공급하도록 의무화하는 제도를 말한다. 
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있다. 그러나 미국에서는 정부의 보조금을 받지 않는 배터플레이스, 그리드 포인트 등의 서비

스 제공자가 존재하며, 시장을 주도적으로 이끌어나가고 있는 점도 발견할 수 있다. 이와 같이 

다면적 플랫폼 시장에서 플랫폼 리더를 중심으로 시장이 창출되고 있지만 정부 및 제조사의 

수직통합형 가치사슬에서 수평형 네트워크 비즈니스 모델이 플랫폼 리더를 중심으로 빠르게 

결합되고 있다. 이처럼 참여자들은 작용요인에 따라 서로 상호작용하며, 서로 연계되어 플랫

폼 장(場)을 만들며 정부의 적절한 유인체계에 따라서 전기자동차 비즈니스 생태계 속에서 활

발히 움직이고 있다. 

이러한 사례들을 볼 때 전기자동차 시장에서 산업플랫폼 리더의 역할(조정자)이 변화하게 

됨을 알 수 있다. 처음에는 서비스 모델에서 나아가 인프라 구축의 역할에서 정보관리 시스템 

모델로, 그리고 향후에는 에너지 업계의 리더로 가는 전략을 펴고 있다. 베터플레이스나 그리

드포인트와 같은 벤처기업들은 IT업계의 구글, 마이크로 소프트와 같이 에너지 업계에서 성장

이 가능해질 것이다. 이들 기업은 에너지 산업의 시장규모를 생각할 때 구글이나 MS를 뛰어

넘는 거대 기업으로 성장하게 될 것임을 예측할 수 있다. 

V. 결론 및 시사점

전기자동차 비즈니스 모델에는 충전인프라 구축, 에너지원 구축, 서비스 모델도입 등 구성

요소들이 복잡하고 많아지기 때문에 기존의 자동차 산업구조기반의 비즈니스 모델 및 정책으

로는 새로운 정책과 전략을 만들어내기에 한계가 있다. 이로 인해서 관련 산업 내 전력, 정유 

등 기업의 투자와 새로운 산업정책의 창출이 요구된다. 이러한 변화에 따른 다각적인 현상에 

대한 분석을 위해서 본 연구에서는 플랫폼 개념도입의 필요성 및 산업플랫폼 개념을 제시하였

다. 본 연구에서 정의하는 산업플랫폼은 다면적 시장에서 대표적으로 수익창출이 가능한 구성

체계를 지닌 핵심역량과 이를 둘러싸는 협조적 관계의 네트워크 효과를 발생시키는 구조를 지

닌 모델이다. 이러한 산업플랫폼은 다면시장, 상호작용, 네트워크 효과, 플랫폼 리더의 존재라

는 네 가지 특성이 존재하며, 기존의 비즈니스 모델과는 다른 양상을 보인다. 다면시장은 두 

개 이상의 참여자들이 비대칭적 관계를 가지게 되는데, 조정자의 역할을 통해 협력전략이 일

어나는 특징을 가지고 있다. 상호작용은 네트워크 유저라고 불리는 교점에서 다양한 가치들이 

결합되어 새로운 비즈니스 기회가 생기며, 서로 상생하는 모델로 불확실성이 줄어든다는 특징

을 말한다. 네트워크 효과는 상호작용으로 인해서 다양한 주체가 핵심 메커니즘 내에서 정보

의 흐름 및 공유가 이루어지며, 이로 인해서 거래비용이 줄어들며 새로운 전략적 설계가 구성
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되어질 수 있음을 말한다. 플랫폼 리더는 협조적 관계와 경쟁의 균형을 조정하며 공생할 수 

있는 환경을 창조하며, 해당 플랫폼의 장을 가장 잘 활용하여 시장을 리드하는 역할을 가진 

참여자가 존재한다는 뜻이다. 

본 논문에서는 산업플랫폼의 특성을 살펴보기 위해서 참여자 및 작용요인에 대해 정의하고, 

전기자동차의 산업플랫폼을 살펴보았다. 전기자동차의 산업플랫폼에서 제조사는 플랫폼 보완

자로, 정부는 플랫폼 스폰서로, 에너지 공급사와 서비스 제공자는 플랫폼 제공자로 구성되며, 

상호작용의 메커니즘은 정보이동, 보조금, 조세지출, 규제 등의 요소들로 인해 관련 정책들이 

형성되고 있음을 볼 수 있었다. 산업플랫폼의 일반적 모형의 타당성 및 향후 적용방향을 미국

에 대한 사례검증을 통해서 적용가능성을 보았다. 그 결과 기존의 정부와 제조사 중심의 수직

통합형 비즈니스 모델과 에너지공급사와 서비스 제공사 중심의 수평형 분산네트워크 비즈니

스 모델이 융합된 산업플랫폼의 모습이 그려졌으며, 미국의 경우에는 배터플레이스 같은 벤처

기업들인 서비스제공자 및 IT 대기업들(구글 등)인 제어담당 전력정보 관리자가 플랫폼 리더

의 역할을 하며 플랫폼 리더중심의 시장이 형성되고 있다는 사실을 발견하게 되었다. 

이러한 플랫폼은 국가마다 다른 산업정책 유형을 가지고 있다. 미국은 벤처기업 중심으로 

IT 대기업 및 정부의 역할이 배분되고 있는 전기자동차 시장이며, 유럽은 에너지 기업 중심으

로 정부 및 지자체, 자동차 대기업으로 역할이 배분되고 있다. 따라서 국가별 산업구조 및 기

술과 시장의 상황에 따라서 전략을 다르게 가져가야 하며, 정부의 정책 또한 다른 모델을 적

용해야 할 것이다. 이를 바탕으로 본 전기자동차의 향후 발전방향은 앞서 미국의 사례에서 보

았듯이 (그림 5)와 같은 수직적 통합모델과 수평적 네트워크 모델이 혼재되어 나타나며, 스마

트 그리드 시스템이나 지역별 충전시스템, 신규 서비스 모델 등이 더욱 다양하게 나타나면서 

향후 주도권은 이 중에서도 핵심역량을 기반으로 분산형 모델을 가장 잘 소화하는 융합기반 

창조형 모델이 될 것이라고 예측된다. 

제조사/정부주도형
정부/에너지/

서비스주도형
융합기반 창조형

▷ ▷

수직적 통합(직렬식)
수직적 통합  

+ 분산형 네트워크 강화

핵심 아키텍쳐 기반 

융합 거버넌스

(그림 5) 전기자동차 산업플랫폼의 발전방향

본 연구의 한계점으로는 이론에 대한 충분한 사례검증이 국가별로 필요하며, 그에 따른 국

가별 정책방향 및 적용점이 달라질 수 있다는 것이다. 이 점에서 좀 더 세밀한 이론 정립 및 
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모델 검증이 더욱 필요하다. 그래서 향후에는 유럽, 미국, 일본 등 주요 국가를 대상으로 사례

분석을 실시하여 이론검증 및 모델도출에 범용성과 정확성을 더할 것이다. 그럼에도 불구하고 

본 연구는 전기자동차라는 새로운 산업 패러다임의 한 분야에서 산업플랫폼이라는 새로운 이

론을 도입하여 분석 프레임워크를 도출하고 국가사례 분석을 통해 타 국가의 정책분석 및 제

시에 도움이 될 수 있을 것으로 본다.  
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