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1. 서론 

1) 연구목적

2011년 한국 자동차 산업은 제조업 중에서 종업

원 수, 생산액, 부가가치에서 각각 약 10%를 차지하

는 기간산업이다. 이러한 자동차 산업에 부품을 공급

하는 부품산업은 최근 10여 년간 기술경쟁력이 크게 

향상되어 비약적인 발전했는데, 이것은 글로벌 시장

에서 현대·기아자동차의 위상이 높아지면서 부품공
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요약 : 1990년대 후반 이후 완성차 메이커의 구조조정, 외국 부품공급업체의 국내진출, 글로벌 차원에서의 부

품조달, 산업의 IT화에 따른 개방적 부품 조달체계의 확산, 그리고 모듈화 등이 수직적인 부품조달체계를 완화

시키는 요인으로 작용하고 있다. 이와 같은 완성차 생산의 내외 환경변화에 따라 본 연구에서는 완성차 조립공

장에 1차 공급업체와 모듈기업이 공급하는 부품의 지역적 물류체계가 어떻게 이루어지고 있는가를 밝히는 것

을 목적으로 기존문헌 및 인터뷰 조사를 실시했다. 그 분석결과는 다음과 같다. 완성차 부품공급의 지역적 물

류체계는 완성차 조립공장을 중심으로 공장 내에나 인접지역에 모듈공장이 입지하는데, 1차 공급업체의 부품

은 근접권에서 살펴본 바와 같이 공급의 분산비율이 비교적 높게 나타나 JIT의 다빈도 소량배송보다는 자동차 

조립공장 인근에 통합물류센터를 설치해 부품을 공급하고 여기에서 다시 조립공장에 납품을 한다. 이렇게 함

으로서 부품공급업체나 조립공장 모두에게 배송비용을 줄여주고 부품의 안정적인 공급이 이루어지기 때문에 

중층적인 모듈 반제품을 위한 부품공급도 이와 같은 방식을 취한다.

주요어 : �적기생산방식, 모듈화, 부품공급, 물류체계, 완성차 조립

Abstract : The aim of this study is to consider the physical distribution system of assembly supplied from 
1st supplier and module corporation to automobile assembly plant through analysis of existing literatures 
and interview survey. The major findings of this study are as follows. Parts supply of automobile are to 
bind together with many regional parts supplier than using multi frequency and small delivery of JIT. 
Regional physical distribution center of joint parts and integrated physical distribution information center 
is to be installed in neighboring region of automobile assembly plant in order to reduce the transport cost 
by designating and activating multiple physical distribution and transport companies in each automobile 
assembly plant and turning into effective high volume shipping system.

Key Words : just-in time, modularization, parts supply, physical distribution system, automobile assembly 
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급업체(협력업체)들의 인지도도 함께 올라갔기 때문 

이다. 

완성차는 3만 여 가지 부품의 물적 연관에 의해 조

립되기 때문에 부품공급업체의 복잡한 공급사슬을 

나타내는데, 이와 같은 현상은 완성차 메이커에 따

라 그 물류체계가 다르게 나타난다. 이러한 물류체계

는 1997년의 외환위기와 함께 완성차 메이커의 구조

조정, 외국 부품공급업체의 국내진출, 글로벌 차원에

서의 부품조달, 산업의 IT화에 따른 개방적 부품 조

달체계의 확산, 그리고 모듈화(modularization)1) 등이 

수직적인 부품조달체계를 완화시키는 요인으로 작용

해 나타났다(손용엽, 2004, 173). 그러나 부품공급업

체들은 제품판매와 자본, 기술, 인력을 완성차 메이

커에 의존할 수밖에 없는데, 이는 기술수준이 낮고 효

율적인 회사경영이 어려워 경쟁력을 가진 고품질 부

품을 만드는데 곤란성이 존재하기 때문이다. 그래서 

한국의 자동차부품 품질을 향상시키고 부품공급업체

의 자생력을 제고시키기 위해서는 첫째, 정상적인 거

래관계에서 발생하는 잉여가 부품공급업체에 귀착되

지 못하도록 하는 구조를 개선하는 것이고, 둘째 기술

에 관한 정보교환이 원활하도록 거래구조를 전환시

키는 것이 중요하다. 반면에 완성차 메이커의 구매력

이 절대적으로 큰 상황에서 일방적이고 폐쇄적인 수

직구조는 위의 두 가지 방안에 지속적인 가장 큰 걸림

돌이 된다(손용엽, 2004, 185-186). 

자동차 부품에 관한 한국 공업지리학의 연구로 현

대·대우자동차에 납품하는 하청업체를 사례로 입

지변화의 과정과 그 요인을 규명한 趙昌衍의 연구

(1993)가 있다. 그는 자동차 부품업체의 입지패턴은 

대도시 지역에 인접한 시·도로 분산패턴을 나타냈는

데, 이러한 경향은 조립공장의 입지와 정부의 공업입

지정책의 영향을 받았고, 주요 입지요인으로는 모기

업과 시장의 근접성, 값싼 용지확보라고 했다. 또 趙

成旭(1987)은 한국 자동차부품공업의 연계패턴에 관

해 기업구조적인 특성을 중심으로 분석했고, 윤지영

(1999)은 한국 자동차부품산업의 입지적 특성과 공간

연계에 관한 연구를 했다. 그리고 한국의 외환위기 전

후의 자동차 부품산업의 재구조화와 입지변화에 관

한 김태환의 연구(2007; 2008) 등을 들 수 있다. 한편 

자동차 부품유통에 관한 한국의 연구는 자동차 애프

터서비스 부품 유통에서의 정보비대칭성에 관한 주

우진 외의 연구(2010)와 서울시 자동차 부품거래 및 

정비업체의 분포와 유통특성에 관한 金日泰의 연구

(1984), 자동차산업의 물류혁신에 관한 물류환경, 현

황과 문제점 및 물류혁신방안을 제시한 정종석의 연

구(2001) 등이 있을 정도로 매우 적은 편이다. 이는 

자료구득의 제약에 의한 것으로 우선 자동차 부품의 

1차 공급업체와 모듈기업으로부터 완성차 조립공장

으로 부품공급을 밝히는 것이 지역적 물류체계를 파

악하는 기본이라고 생각한다. 그래서 본 연구에서는 

완성차 조립공장에 1차 공급업체와 모듈기업이 공급

하는 부품의 지역적 물류체계가 어떻게 이루어지고 

있는가를 밝히는 것을 목적으로 한다. 이를 위해 먼저 

자동차 부품의 물류체계 및 조립공장과 부품공급업

체와의 근접성을 분석하고 완성차 부품의 공급과 배

송방식을 파악하고자 한다.

2) 연구방법 및 자료

부품공급업체로부터 완성차 조립공장까지의 부품

공급의 지역물류를 파악하기 위해 먼저 완성차 조립

공장의 인접지역에서 공급되는 지역적 범위의 근접

권을 분석하고, 2013년 국내 완성자동차 시장 점유율

의 71.4%를 차지하는 현대·기아자동차를 대상으로 

부품물류와, 모듈 부품공급사슬에 대해서는 현대·기

아자동차계열 기업인 현대모비스, 현대위아를 대상

으로 살펴보며, 물류방식에 대해서는 현대·기아자동

차계열 회사인 현대글로비스를 대상으로 분석했다. 

연구범위에서 자동차 부품은 크게 OEM방식의 조

립용, 보수용과 수출용으로 나눌 수 있는데, 2013년 

매출액 74조 8,303억 원 중 67.8%가 국내 자동차의 

조립용이고, 수출용과 보수용은 각각 28.1%, 4.1%

이다. 그래서 자동차 부품공급업체에서 국내 완성차 

조립공장으로 공급되는 물류체계를 분석하고자 한

다. 자동차 부품공급업체는 완성차 조립공장에 직접 

납품하는 1차 부품공급업체, 1차 부품공급업체에 부

품을 공급하는 2차 부품공급업체, 2차 공급업체에 

부품을 공급하는 3차 부품공급업체로 나누어진다. 
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1985년 1차 부품공급업체가 61.4%를 차지했고, 완성

차 조립공장이나 1차 부품공급업체에 공급한 2차 부

품공급업체는 35.7%(조형제·김철식, 2013, 158)였

다. 그러나 외환위기 이후 모듈화가 이루어짐에 따

라 2013년 자동차 부품공급업체 952개2) 중 1차 부품

공급업체수는 완성차 업체에 따라 다른데, 현대자동

차가 38.6%를 차지해 가장 많고, 이어서 기아자동차

(37.0%)의 순으로 쌍용자동차(20.3%)가 가장 적다(표 

1). 본 연구에서는 완성차 조립공장에 직접 부품을 공

급하는 개별 1차 부품공급업체와 모듈기업의 부품공

급에 대한 지역적 물류체계를 살펴보기로 한다.

본 연구에서 자동차를 연구대상으로 한 이유는 신

차 제조가 완성차 메이커인 대기업의 형식지와 부품

을 제조하는 부품공급업체인 중소기업의 암묵지를 

결합하거나 기존 기술과 다른 기술을 융·복합해 보

다 복잡하고 모방이 어렵게 만드는 것이 자동차산업

이기에 이에 대한 지역적 물류체계를 파악하기 위함

이다. 그리고 완성차 메이커인 대기업과 부품공급업

체의 수평적 통합으로 완성차를 생산하고 있어 이에 

대한 물류체계를 파악하기 위함이다. 이와 같은 완성

차 메이커와 부품공급업체와의 관계를 제품설계 방

식에서 보면, 승인도 방식3)이 60.4%, 대여도 방식4)이 

31.0%, 위탁도 방식5)이 6.1%, 시판품6)이 2.4%를 차

지한다(조철·김경유, 2012, 79). 여기에서 완성차 메

이커가 승인을 해야 부품을 제작하는 비율이 높은 이

유는 부품조립 후 완성차에 문제가 발생했을 경우에 

완성차 메이커가 책임져야하기 때문이다. 분석대상

의 자동차 메이커는 현대·기아자동차, 한국GM, 르

노삼성자동차, 쌍용자동차의 각 조립공장이다.7) 

자동차 부품공급업체에 대한 기본적인 자료는 한

국자동차산업협동조합이 2014년에 발간한 『회원명부 

2014』와 『자동차산업편람』이고, 모듈 및 물류에 대해

서는 각 회사의 홈 페이지 자료 및 2015년 1~5월 사

이에 실시한 회사 물류관련 담당자와의 인터뷰 결과

이다. 

3) 자동차 부품공급업체의 속성

2013년 자동차 부품공급업체의 종업원 규모별 업

체수를 보면 중소기업이 669개로 74.5%를 차지했고, 

대기업은 229개 업체로 1/3이었다(표 2). 

완성차 조립공장에 부품을 공급하는 업체 수는 898

개로 이들 업체는 완성차 메이커에 중복 납품을 하는

데, 현대자동차에 가장 많이 공급하고, 이어서 기아

자동차, 한국GM의 순으로, 이들 세 개 회사 납품업

체수가 54.2%를 차지한다. 한편 납품액으로 보면 현

대자동차가 44.2%, 기아자동차가 그 다음으로 이들 

두 개 회사가 79.2%를 차지해 부품납품이 집중되었음

을 알 수 있다(표 1). 그리고 배타적 거래인 단일 조립

공장으로의 독점적 거래도 전체 공급업체수의 48.4%

를 차지해 거래관계가 많지만 두 개 이상의 완성차 조

립공장에 부품을 납품하는 개방적 거래 부품공급업

체 수는 반 이상으로 공존적 협력거래관계를 넘어 수

평적 협력거래를 나타내고 있다(표 3). 이와 같이 부

표 1. 완성차 메이커별 납품 부품공급업체 수(2013년)

회사명
현대

자동차

기아

자동차
한국GM

쌍용

자동차

르노삼성

자동차

자일대우

버스
타타대우

계

(실제업체 수)

업체 수 347 332 322 182 243 221 200 1,847(898)

계(%) 18.8 18.0 17.4 9.8 13.2 12.0 10.8 100.0

실제업체 수에 
대한 비율(%)

38.6 37.0 35.9 20.3 27.1 24.6 22.3 -

납품 액(억 원) 224,402 177,411 65,850 20,564  11,547 3,312 4,266 507,352

% 44.2 35.0 13.0 4.1 2.3 0.6 0.8 100.0

자료: 한국자동차산업협동조합(http://www.kaica.or.kr).
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품공급업체가 복수의 조립공장과 거래하므로 부품의 

납품단위를 확대할 수 있을 뿐만 아니라 범위의 경제, 

학습기회 등과 같은 다양한 잠재적 수익을 누릴 수 있

다(조철·김경유, 2012, 70).

2. JIT의 공간적 함의와 모듈화의 영향

1) JIT의 공간적 함의

JIT(Just in Time)는 도요타자동차회사가 제2차 세

계대전 이후 경제부흥기부터 고도경제성장기에 걸쳐 

개발된 생산과 경영수법으로 창안된 방식8)의 일부이

다. 넓은 의미의 JIT에서 기업외부와의 여러 관계는 

다음과 같다. 첫째, 하청기업이나 전문화된 공급업자

를 활용한다. 둘째, 다빈도 소량이 필요할 때에 그 만

큼의 양만을 배송하거나 납품한다는 것이다. 셋째, 

납품까지의 납기(lead time)을 단축시킨다. 넷째, 수

송·배송비의 상승을 재고·재고관리비용의 삭감으로 

보충한다(野尻, 2005, 197). 또 좁은 의미의 JIT는 여

분의 재고를 가지지 않는 공급업자로부터 필요한 양

만큼 부품이 납품되는 린(Lean)방식9)이다. 

유럽과 북아메리카의 경제지리학자들 간에는 JIT

를 물류만이 아닌 유연적 생산방식으로도 파악해 왔

다(野尻, 2002; 野尻·藤原, 2004). 여기에서 JIT는 

재고가 없이 필요한 때에 필요한 양만큼 배송되어 고

속 다빈도 소량으로 공급되는 물류방식으로 간주하

고 자동차 부품의 생산입지와 물류를 중심으로 JIT

를 고찰하고자 한다. JIT에서 부품의 재고를 가급적 

적게 하고 다빈도 소량배송을 행하며, 품질관리를 엄

격하게 하기 위해 수송비를 포함한 거래비용의 절

약과 정보관리 등의 면에서 조립공장 주변에 부품공

급업자가 집적한다는 이론적인 학설은 Estall(1985) 

등에 의해 주장되었다. 이에 대해 JIT의 도입을 원

격지에 소재하는 기존입지의 기업 네트워크를 활용

한 연구(Hudson and Sadler, 1992)와 표준적인 부품

이 집중적으로 생산되어 규모의 경제가 추구된다는 

Schoenberger의 연구(1987), 원격지에 입지해도 모듈

화나 전자부품화를 가능하게 하는 높은 기술수준을 

가진 부품공급업자와 거래를 한다는 Schamp연구(野

尻, 2005, 198), 품질관리나 만능공업화를 실시할 때 

보다 순종적인 노동력을 지향해 농촌·주변지역에 분

산 입지한다는 연구도 있다(Mair et al., 1988). 이러

한 점에서 볼 때 JIT의 공간적 함의는 집적요인보다

는 분산요인의 편이 실제의 JIT의 전개를 설명하는

표 2. 종업원 규모별 부품공급업체 수(2013년)

구분 50인 미만 50∼99인 100∼299인 300∼1,000인 1,001인 이상 계

업체 수 247 177 218 27* 191 38 898

% 27.5 47.0 25.5 100.0

* 자본금이 80억 원 이하인 업체로써 중기업으로 분류했음.

자료: 한국자동차산업협동조합(http://www.kaica.or.kr).

표 3. 부품공급업체의 완성차 메이커 거래 기업 수(2013년)

구분
거래 기업 수

계
1개사 2개 사 3개 사 4개 사 5개 사 6개 사 이상

납품업체 수 435 228 96 65 46 28 898

% 48.4 25.4 10.7 7.2 5.1 3.1 100.0

자료: 한국자동차협동조합, 2014, 2014 자동차산업편람, 30.
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데 보다 유효하다고 말할 수 있다. 이것은 부품공급업

자와의 거래비용을 절약하기 위해 집적한다기보다는 

기업내부에서 품질관리나 만능공업화를 실시하기 위

해 보다 순종적인 노동력을 지향해 주변부에 분산 입

지하는 것이 보다 중요하다는 것을 반영한 것이다. 그

러나 이것이 집적요인의 중요성을 완전히 부정하는 

것은 아니고 복합적인 事象에 의해 전개된 것이기 때

문에 어느 특정요인에 의해 결정되는 것은 아니라고 

생각한다. 오히려 JIT의 실시로 집적과 분산의 여러 

요인이 중복해서 작용하는데 몇 가지의 분산요인이 

보다 유력하고, 다양한 입지의 전개를 인정하는 것이

라고(Linge, 1991) 볼 수 있다. 그리고 기업 외 물류체

계의 요인을 중시한다는 점과 기업 내의 생산·노동

체계의 요인을 보다 중시한 관점에서도 엿볼 수 있다. 

그러므로 이들 양자의 관점을 종합해 JIT의 공간적 

함의를 고찰하는 것이 필요하다(兼子·藤原, 2006, 

40-41).

특히 기업 내의 생산·노동체계의 관점과 관련된 

일본의 연구자들은 광범위하게 분산된 공급자로부터 

물류의 실태를 언급했다. 예를 들면 小川의 일련의 연

구(1994; 1995; 1998)에 의해 규슈(九州) 지방과 야마

구치현(山口縣)에 진출한 완성차 조립공장은 간토(關

東)지방 등의 기존 부품공급업체로부터 창고에 재고

를 두고 장거리 납입된다는 점을 밝혔다. 나아가 일본

의 자동차 기업의 에스파냐, 캐나다, 인도로의 진출

에 대해 넓게 분산한 공급업체로부터 부품을 순회 집

하하는 순회운송(milk run)방식10)이나 창고의 이용이

라는 부품 납입이 행해지는 점도 밝혀졌다.

한편 경제의 글로벌화가 추진되면서 일부 부품공

급업체에서는 기업의 합리화와 부품의 공동화가 진

행되고 있다. 부품의 공동화에 의해 규모의 경제가 작

동하기 쉽고 부품공급업체간의 경쟁이 심화되고, 부

품공급업체간의 경쟁은 계열 외 거래의 확대로 공간

적 확대의 한 요인이 된다고 지적했다(阿部, 2005, 

474). 거래의 공간적 확대는 수송시간의 증대와 관련

되고 수송시간이 길수록 수송시간을 일정화 하는 것

이 곤란해지고, 많은 부품공급업체에서 채택되는 생

산방식인 JIT의 실시가 어려워진다. 이에 대한 대책

으로서 납품처 근처에 창고설치 등이 행해지고 있다. 

그러나 배송시간의 단축이나 정해진 규약을 잘 수행

한다면 납품처 근처에 창고를 설치하지 않고도 JIT의 

실시는 가능하다고 했다(阿部, 2005, 474). 

그리고 오스트레일리아에서와 같이 노사분쟁이 잦

고, 기업 측으로부터 장기계획이나 목표가 결여되며, 

이민노동자가 많아 종합적인 커뮤니케이션을 잃기 

쉽고, 전문적·계층적 고용 시스템이 탁월하며, 노동

자의 직접경영참여로의 전환이 늦고, 컴퓨터·로봇의 

도입이 진척되지 않으며, 부품의 발주처가 각 회사로 

분산되었고, 배송시설이 비효율적인 경우에 JIT의 도

입이 곤란하다는 지적도 있다(Linge, 1992).

한편 한국 자동차 부품공급업체의 공간적 변화는 

거래처의 다변화와 모듈화의 영향이 크게 작용했고, 

현대·기아자동차 메이커의 생산 및 연구기능의 입지

가 부품공급업체의 입지에 영향을 미쳤다는 기업 외

부적 연계와 결부시킨 김태환의 연구(2008)가 있다. 

그는 조립시간 맞추기에 주안점을 둔 기존 도요타 생

산방식의 핵심인 JIT방식보다 생산의 同期化를 위

해 더 효율적이고 진화된 직서열 납입방식(Just in Se-

quence, JIS)11)에 의해 부품공급업체로부터 부품을 공

급받으므로 부품공급업체의 입지변화가 나타났다는 

완성차 메이커의 외부화 경향에 초점을 둔 연구(김태

환, 2007)도 행했다. 모듈화에 따라 생산의 동기화를 

위해 더 효율적이고 진화된 직서열 납입방식이 이루

어짐으로 부품을 공급받아 검수하고 관련부품을 결

합하는 서열업체가 등장함으로 간접 납품방식도 나

타났다. 

2) 모듈화의 영향

자동차산업 특징의 세 가지 요인은 세계화(global-

ization), 탈수직화(deverticalization), 모듈화라고 

Sturgeon and Florida는 지적했는데, 이것은 근본적

으로 기술과 시장, 특히 교통·통신비의 감소와 가격

경쟁 강화로 변화한다(Kaneko and Nojiri, 2008, 158-

159). 모듈화 되는 제품은 Storper and Salais(1997)의 

가능세계(possible world)12) 중 ‘시장의 세계’로 시장부

문이 ‘개인 간 세계’와 같이 한정되어 있지만 표준적

인 투입물을 사용해서 신속하게 시장요구에 대응하
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는 것이 혁신의 열쇠가 된다. 자동차와 전기기구 생

산에 모듈화가 최근에 소개되면서 새로운 생산체계

인 모듈 생산방식(module production)과 셀 생산방식

(cell production)13)에 따라 자동차부품 유통체계의 공

간구조가 어떻게 변화하는가를 파악하는 것이 중요

하다고 했다(Kaneko and Nojiri, 2008, 171).

완성차 조립의 모듈 부품이란 전자집적회로 등 많

은 부분부품을 조립한 후 완성차조립에 세트(set)화

하기 직전의 단계까지 완성시킨 고도의 체계화된 시

스템 부품을 일컫는다.14) 모듈 생산 네트워크의 전형

적인 예는 전자산업에서 등장한 미국 모델의 산업조

직이다(Kaneko and Nojiri, 2008, 158). 모듈 생산 네

트워크는 코드화된 형식지(codified knowledge)의 공

유화가 내포된 지식(implicit knowledge)보다 더 중요

하다. 많은 양의 형식지는 가격을 포함하고 주도기업

과 그 공급업자 사이에서 유동이 이루어진다. 이러

한 방식에서 모듈 생산 네트워크는 상대적으로 개방

된 특징을 가지고, 기본적 기술 프로세스가 널리 수용

되고 표준화 된 이후 기업 간의 체계적인 기술이전이 

가능하게 된다. 이러한 이유로 조직적 유연성을 허용

하더라도 네트워크의 최소한의 진출입장벽은 존재한

다. 그 결과 이러한 네트워크는 특별한 입지, 생산이

나 소비자를 속박하지 않으며, 낮은 비용의 지역으로 

이전하는 유연성을 가진다(Kaneko and Nojiri, 2008, 

158). 그리고 모듈화를 함으로 완성차 조립과정에서 

공정 수·노동자·비용을 삭감할 수 있고, 품질관리가 

보다 용이해진다(兼子·藤原, 2006, 46). 

한편 글로벌 공급사슬에서 새로운 모듈 공장 가까

이에 낮은 비용의 부품조달을 위한 부품공급업체가 

집중하는 것을 브라질과 프랑스를 사례로 Frigant and 

Lung(2002)에 의해 밝혀졌다. 또 Takeno는 글로벌

화와 모듈화로 부품의 종류에 따라 자동차 부품공급

업체의 미래입지가 다르다는 점을 밝혔으며, 미국의 

경우 높은 임금으로 인한 모듈화의 필요성을 강조했

다. 그리고 일본의 경우 전자시스템의 전환으로 모듈

화의 이용이 폭넓게 이루어졌으나 1990년대 이후 자

동차산업의 경영악화로 국내에서 대규모의 모듈화

가 진전되는 것이 어렵다는 지적도 있다(Kaneko and 

Nojiri, 2008, 159). 

한편 한국에서의 연구로 조형제(2001)는 모듈화에 

따른 부품공급 시스템의 변화를 현대자동차에 카픽

(carpeak)모듈을 납품하는 부품공급업체를 사례로 분

석한 결과, 제품경쟁력 제고와 임금격차를 이용하기 

위해 모듈화가 진전되었으나 부품공급업체의 설계·

관리능력 부족으로 모듈화의 진척이 늦어지고, 조립

공장에서의 생산관리의 비효율성으로 부품공급업

체의 동기화가 무리하게 진전되어 생산차질의 부담

을 갖게 됐다고 했다. 또 향후 모듈화에 참여하지 않

는 부품공급업체는 2·3차 부품공급업체로 전락함으

로 부품공급업체는 중층적 계열화가 될 것이라고 지

적했다. 그리고 정명기(2007)는 모듈생산이 진전됨

에 따라 자동차산업의 부품공급 시스템이 어떻게 변

화되는지를 현대자동차 아산조립공장을 사례로 살펴

본 결과, 현대자동차의 모듈화 전략이 자회사인 현대

모비스를 시스템 통합전략자로 이용해 부품업체들에 

대한 통제력과 지배력을 강화하는 방향으로만 이루

어진다면 현대자동차의 국제경쟁력 강화에는 한계가 

있다고 했다. 그 이유로 국내부품업체들이 설계기술

능력을 높이고 품질을 향상시키면서 모듈 전문화 업

체로 발전되지 않고서는 완성차 메이커의 모듈화는 

제한적일 수밖에 없다고 했다. 그리고 모듈화에 따른 

부품조달체계의 새로운 구축과정에서 현대자동차의 

모듈화 능력과 원가 통제력을 유지하고 강화하기 위

해서는 부품업체들과의 긴밀한 협력 체제를 통한 효

율적인 공급사슬관리가 요구된다고 했다. 그리고 김

철식 외(2011)는 현대자동차가 제도적 조건과 상호작

용하는 가운데 고유의 생산방식 특징인 기술자 주도

의 혁신, 수량적 유연성, 재벌 중심의 종속적 네트워

크의 결합으로 발전시켜 나간다고 하고, 이와 같은 생

산방식은 2000년대 들어 급성장한 현대모비스의 모

듈 생산을 통해 보다 본격화되었다고 했다. 그러나 이

러한 생산방식이 지속가능할 것인가에 대해서는 의

문을 제기했는데, 그 이유로 생산방식이 비정규직 노

동자와 부품공급업체들에게 비용절감과 품질부담을 

과도하게 전가시키는 재생산구조에서 그 근거를 찾

고 있다. 덧붙여 조형제·김철식(2013)은 기업 간 관

계에 대한 Gereffi 등(2005, 89)의 유형화를 현대자동

차에 적용해 부품공급업체와의 관계를 파악한 결과, 



- 627 -

완성차조립 부품공급의 지역적 물류체계

외환위기 이후 모듈생산의 비율이 높아지면서 현대

자동차와 부품공급업체와의 관계가 전속형(captive)

에서 모듈형으로 전환되었다고 했다. 그러나 모듈형

으로의 전환이 전속형 거래관계에서 개방적 거래관

계로의 성격이 변화하고 있음을 의미하는 것은 아니

라고 하며, 모듈화를 계열사인 현대모비스가 담당함

으로써 그룹 내부거래를 중심으로 모듈형 부품공급

업체의 관계가 형성되었는데 이를 고유의 폐쇄적 모

듈형이라고 했다. 

이상에서 JIT는 그 장점을 가지고 있는데도 불구하

고 전체의 비용에서 차지하는 물류비용의 비율이 대

단히 높다. 거기에다 기업은 정보화 기술을 통해 물류

를 공간상에서 효율적으로 재편성하지 않으면 안 된

다는 점도 지적되었다(Hamilton, 1995, 13-42). JIT

는 효율지상주의로 과중노동이나 사회적 비용의 발

생 등 負의 측면을 가지고 있어 지역경제나 국민경제

에서 바람직한 물류의 존재와 공간구조가 요망된다

고 하겠다. 그리고 자동차의 국제적인 기술개발의 경

쟁과 제휴가 동시에 진전되고 연료전기나 전기자동

차의 개발 등 새로운 기술혁신이 진전되고 있다. 그 

하나는 부품의 전자시스템화, 모듈화에 의한 조립공

정의 간소화는 더욱 진전되어 이로 인한 부품공급업

체의 물류체계도 살펴보아야 할 것이다.

3. 자동차 부품의 물류체계 및 조립 

공장과 부품공급업체와의 근접성

1) 자동차 부품의 물류체계

자동차 부품의 물류체계는 그림 1과 같이 완성차 

조립공장과 소비자가 최종공급처가 된다. 소비자는 

개인이 보유한 자동차의 수리를 위해 부품의 공급을 

받게 된다. 한편 완성차 조립공장은 신차를 생산하기 

위해 공급업체로부터 부품을 공급받는데, 3차 공급업

체로부터 2차 공급업체로 다시 2차 공급업체에서 1차 

공급업체로 공급되며, 하위 공급업체로부터 공급받

는 부품은 부분적으로 1차 공급업체인 모듈 업체에서 

모듈화 해 완성차 조립공장에 납품한다. 여기에는 직

접납품방식(이하, 직납이라 함)을 취하는 업체는 개

별 1차 공급업체나 모듈업체 및 해외 1차 부품공급업

체이다. 

2) 완성차 조립공장과 부품공급업체와의 근접성

한국의 자동차 부품은 외부거래가 약 70% 이상을 

차지하는데, 이와 같은 이유는 부품의 내부생산 및 외

부조달결정에 보다 큰 영향을 미치는 요소인 거래비

용 때문이다(조철·김경유, 2012, 67-68). 또 완성차 

조립업체와 부품공급업체의 거래관계15)는 장기 협력

적 관계(long-term relationship)로 이루어지는데, 한

국은 대체적으로 자동차 부품공급업체들이 자회사이

거나 아예 자본 및 인적교류가 없는 공존적 협력거래

인 경우가 대부분이다(조철·김경유, 2012, 72-73). 

그러나 완성차 메이커와 부품공급업체 간에는 기술

개발과 정보제공이 중요한 역할을 하고 있다.

이러한 면에서 완성차 조립공장과 부품공급업체간

의 기술개발과 정보제공을 위해 지리적 거리가 중요

하다고 생각해 근접성의 정도를 살펴보면 다음과 같

다. 한국의 완성차 조립공장은 현대자동차의 경우 울

산광역시 북구, 아산·전주시에, 기아자동차는 광주

광역시 서구, 경기도 광명·화성시에, 한국GM은 인

천광역시 부평구, 전북 군산시와 경남 창원시에, 르

노삼성자동차는 부산광역시 강서구에, 쌍용자동차는 

경기도 평택시, 창원시에, 자일대우버스는 부산광역

시 금정구와 울산광역시 울주군에, 타타대우는 군산

시에 입지한다. 

그림 1. 자동차 부품공급의 물류체계
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다음으로 시·도별 부품공급업체의 분포를 보면 

898개 업체 중 경기도에 22.4%가 입지해 가장 많고, 

그 다음은 경남, 부산, 충남의 순이다. 이를 시·군별

로 보면 경남 김해시에 56개가 입지해 가장 많고, 이

어서 경기도 안산시(53개), 화성시(50개), 경남 창원

시(43개), 인천시 남동구와 충남 아산시에 각각 40개, 

경기도 평택시(35개), 대구시 달서구(33개), 경기도 

시흥시(27개), 부산시 강서구, 울산시 울주군과 광주

시 광산구에 각각 26개, 경남 양산시(23개), 대구시 

달성군(22개), 전북 군산시(21개), 충남 천안시(20개)

의 순으로 완성차 조립공장이 입지한 인접지역에 많

이 분포해(표 4, 그림 2) 부품생산의 규모의 경제를 추

구하기 위한 부품공급업체의 근접성에 의한 수직적 

분할(Scott, 1988) 현상을 엿볼 수 있다. 

그림 2에서 완성차 조립공장에 부품을 공급하는 업

체의 유형을 살펴보면, 현대·기아 완성차 조립공장

에 공급하는 업체수가 전체공급업체수의 12.3%를 차

지해 가장 높고, 이어서 현대·기아·한국GM·기타

(10.7%), 한국GM(10.6%)의 순이고, 기타가 46.4%를 

차지해 완성차 조립공장에 다양하게 공급하고 있다

는 것을 알 수 있다(표 5). 이는 앞에서 서술한 바와 같

이 자동차 부품공급업체가 자동차 조립공장과 공존

적 협력거래관계를 넘어 수평적 협력거래를 하기 때

문이다. 

다음으로 현대·기아자동차, 한국GM, 르노삼성자

동차, 쌍용자동차의 각 조립공장이 각각 인접한 부품

공급업체로부터 부품을 공급받는다고 가정하고16) 각 

조립공장과 부품공급업체간의 자동차에 의한 도로·

시간거리를 측정17)해 지역 근접성을 파악하고자 한

다. 먼저 현대자동차 울산조립공장의 경우 공장에 인

접하는 시·군·구는 울산시 구부(區部)와 울주군, 경

주·밀양·양산시로 모두 51개 부품공급업체가 입지

하는데, 이는 현대자동차와 납품거래실적이 있는 전

국 347개 부품공급업체수의 14.7%에 해당된다. 이들 

간의 평균 도로거리는 약 33㎞, 평균 시간거리는 약 

53분이며, 최대 약 104㎞, 1시간 46분 이내의 거리에 

분포한다. 다음으로 아산조립공장은 아산시를 중심

으로 세종·평택·천안·당진·공주시, 예산군이 인접

해 이들 지역에 50개 부품공급업체가 분포해 14.4%표 4. 시·도별 자동차 부품공급업체의 분포(2013년)

시·도 부품공급업체 수 %

서울시 35 3.9
부산시 84 9.4
대구시 54 6.0
인천시 58 6.5
광주시 26 2.9
대전시 10 1.1
울산시 39 4.3
세종시 6 0.7
경기도 201 22.4
강원도 3 0.3
충북 23 2.6
충남 82 9.1
전북 71 7.9
전남 7 0.8
경북 59 6.6
경남 140 15.6

제주도 0 0.0

전국 898 100.0

자료: 한국자동차산업협동조합(http://www.kaica.or.kr). 그림 2. 자동차 부품공급업체와 완성차 조립공장의 입지
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를 차지한다. 이들 간의 평균 도로거리는 약 29㎞, 평

균 시간거리는 약 44분이며, 최대 약 72㎞, 1시간 50

분 이내의 거리에 입지한다. 전주조립공장은 전주시

를 비롯해 익산·김제시, 완주군에 23개 부품공급업

체가 입지해 6.6%를 차지한다. 이들 간의 평균 도로

거리는 약 13㎞, 평균 시간거리는 약 23분이며, 최대 

약 44㎞, 60분 이내의 거리에 분포한다. 

다음으로 기아자동차 광주조립공장은 광주시를 포

함해 나주시, 담양·장성·함평·화순군이 인접하며 

23개의 부품공급업체가 입지하는데, 이는 기아자동

차와 납품거래실적이 있는 전국 332개 부품공급업체

수의 6.9%에 해당한다. 이들 간의 평균 도로거리는 

약 14㎞, 평균 시간거리 약 25분이며, 최대 약 41㎞, 

약 50분 이내의 거리에 분포한다. 또 광명조립공장은 

광명시를 포함해 서울시와 안양·시흥시와 인접해 있

는데, 이들 지역의 부품공급업체 수는 28개로 8.4%를 

차지한다. 이들 간의 평균 도로거리는 약 22㎞, 평균 

시간거리는 약 38분이며, 최대 약 41㎞, 약 63분 이내

의 거리에 입지한다. 화성조립공장은 화성시를 포함

해 수원·안산·용인·오산·평택시와 인접하는데, 61

개의 부품공급업체가 입지해 18.4%를 차지한다. 이

들 간의 평균 도로거리는 약 34㎞, 평균 시간거리는 

약 44분이며, 최대 약 59㎞, 약 71분 이내의 거리에 

분포한다. 

다음으로 한국GM의 경우 인천시 부평조립공장

은 인천시를 포함해 서울·김포·부천·시흥·안산시

에 인접하며, 부품공급업체 수는 98개가 입지해 한국

GM과 납품거래실적이 있는 전국 322개 부품공급업

체수의 30.4%를 차지한다. 이들 간의 평균 도로거리

는 약 23㎞, 평균 시간거리는 약 38분이며, 최대 약 

43㎞, 약 67분 이내의 거리에 분포한다. 군산조립공

장은 군산시를 포함해 익산·김제시, 서천군과 인접

하며 12개 업체가 입지해 3.7%를 차지한다. 이들 간

의 평균 도로거리는 약 18㎞, 평균 시간거리는 약 22

분이며, 최대 약 54㎞, 약 64분 이내의 거리에 분포한

다. 창원조립공장은 창원시를 포함해 김해·밀양시, 

창녕·함안군이 인접하는데, 이들 지역의 부품공급업

체 수는 37개로 11.5%를 차지한다. 이들 간의 평균 도

로거리는 약 20㎞, 평균 시간거리는 약 27분이며, 최

대 약 79㎞, 약 83분 이내의 거리에 분포한다. 

르노삼성자동차의 부산시 강서구 조립공장은 부

산시와 울산·창원·양산·김해시가 인접하는데, 이

들 지역에 53개 부품공급업체가 분포해 르노삼성자

동차와 납품거래실적이 있는 전국 181개 부품공급업

체수의 29.3%를 차지한다. 이들 간의 평균 도로거리

는 약 37㎞, 평균 시간거리는 약 52분이며, 최대 약 

99㎞, 약 107분 이내의 거리에 분포한다. 쌍용자동차 

평택조립공장에 인접한 시는 평택시를 포함해 화성·

용인·안성·아산·천안시로 이들 지역에 입지한 부

품공급업체수는 68개로 쌍용자동차와 납품거래실적

이 있는 전국 243개 부품공급업체수의 28.0%를 차지

한다. 평균 도로거리는 약 30㎞, 평균 시간거리는 34

분이며, 최고 약 56㎞, 약 65분 이내의 거리에 분포한

다. 창원조립공장은 창원시를 포함해 김해·밀양시, 

창녕·함안군이 인접하는데, 이들 지역의 부품공급업

체수는 25개로 10.3%를 차지한다. 이들 간의 평균 도

로거리는 약 19㎞이며, 평균 시간거리는 약 28분이

고, 최대 약 46㎞, 약 59분 이내의 거리에 분포한다

표 5. 완성차 조립공장에 부품을 공급하는 업체의 유형별 구성비

유형 업체 수 % 유형 업체 수 %

현대 29 3.0 현대·기아·한국GM 23 2.4
기아 20 2.1 현대·기아·기타 61 6.4

한국GM 101 10.6 현대·기아·한국GM·기타 102 10.7
현대·기아 117 12.3 기타 442 46.4

기아·한국GM 1 0.1 없음 54 5.7

현대·한국GM 2 0.2 계 952 100.0
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(표 6). 

이상에서 완성차 조립공장에 인접한 지역의 부품

공급업체가 반드시 그 조립공장에 부품을 공급하지

는 않지만 조립공장을 중심으로 평균 약 43개 업체가 

입지하는데, 이는 각 완성차 조립공장에 공급하는 부

품공급업체수의 3.7~30.4%에 해당한다. 그리고 완

성차 조립공장에서 부품공급업체까지의 거리는 평균 

도로거리가 약 27㎞, 평균 시간거리가 약 39분인데, 

이 거리는 JIT의 면에서 품질관리를 엄격하게하기 위

해 배송비를 포함한 거래비용의 절약과 정보관리 등

의 면에서 부품공급이 이루어는 근접권이라고 할 수 

있다. 

한편 완성차 조립공장을 중심으로 부품공급업체

는 국가와 지역에 따라 집적하거나 분산하는 경향이 

나타내는데, 단일조립공장을 가진 르노삼성자동차

의 2013년 부품공급범위는 도로 평균 수송거리가 약 

229㎞이고, 자동차 평균 수송시간은 2시간 56분이

다. 이를 수송시간대별로 보면 30분 이내의 부품공급

표 6. 완성차 조립공장과 그 인접지역 부품공급업체와의 도로·시간거리

조립공장 인접지역

부품

공급

업체수

해당 완성차공장에 

공급하는 부품업체

수에 대한 비율(%) 

평균 최대거리

도로거리

(㎞)

시간거리

(분)

도로거리

(㎞)

시간거리

(분)

현대

자동차 

울산시 

북구

울산·경주·밀양·

양산시, 청도군
51 14.7 33.0 52.6 103.7 106.0

아산시

아산·세종·평택·

천안·당진·공주시, 

예산군

50 14.4 29.1 44.1  71.3 107.0

전주시
전주·익산·

김제시, 완주군
23 6.6 12.9 23.1  43.4  58.0

기아

자동차

광주시 

서구

광주·나주시, 담양·

장성·함평·화순군
23 6.9 14.4 24.7 40.1  47.0

광명시
광명·서울·

안양·시흥시
28 8.4  21.9 37.9  40.2  63.0

화성시
화성·수원·안산·

용인·오산·평택시
61 18.4 33.5 43.9 61.5  71.0

한국

지엠 

인천시 

부평구

인천·서울·김포·

부천·시흥·안산시
98 30.4 22.5 37.5  42.5  67.0

군산시
군산·익산·

김제시, 서천군
12 3.7 17.6 22.3  53.1  64.0

창원시
창원·김해·밀양시, 

창녕·함안군
37 11.5 19.7 26.7  78.8  83.0

르노삼성

자동차 

부산시 

강서구

부산·울산·창원·

김해·양산시
53 29.3 36.6 51.6 98.8 107.0

쌍용

자동차

평택시
평택·화성·용인·

안성·천안·아산시
68 28.0 29.8 34.3  55.1  65.0

창원시
창원시, 김해·밀양시, 

창녕·함안군
25 10.3 19.4 28.3 45.3  59.0

평균 43.3 - 26.5 38.6 103.7 107.0
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업체 수는 10개(전체 181개 부품공급체수의 5.5%)로 

15.0㎞ 이내이고, 1시간 이내는 32개 업체(17.7%)로 

35.0㎞ 이내이고, 2시간 이내는 36개 업체(19.9%)로 

115.0㎞ 이내, 3시간 이내는 4개 업체(2.2%)로 205.0

㎞ 이내, 나머지 업체는 101개 업체(55.8%)가 3시

간 이상이 소요되고 418.7㎞까지 수송된다. 이 거리

를 다른 국가와 비교해 보면, 먼저 2001년 일본의 도

요타 자동차 각 조립공장까지 부품공급업체가 공급

하는 평균 수송거리는 30분 이내라는 Lee의 연구(김

태환, 2007, 442)와 미국 오하이오 주에 입지한 혼다

자동차 조립공장의 수송거리가 180㎞의 2시간 이내

(Mair et al., 1988, 366)보다 부품 수송거리가 멀다는 

것을 알 수 있다. 그러나 효과적인 적기공급체계의 범

위로 1~2일 배송기간의 주장도 있다(Glasmeier and 

McCluskey, 1987, 154-155). 이와 같이 다른 국가에 

비해 르노삼성자동차의 부품수송거리가 긴 이유는 

완성차 조립공장의 지리적 입지와도 관련이 있겠지

만 기존의 부품공급업체가 입지한 후 새로운 조립공

장이 설립되었기 때문이다18).

4. 완성차 부품의 공급과 배송방식

1) 1차 부품업체의 공급유형과 공급이유 

자동차 부품공급업체와 완성차 메이커간의 상적

유통은 전자문서교환(Electronic Data Interchange, 

EDI)을 사용했으나 업체 간 정보시스템이 다르고 문

서표준 등이 달라 한 부품공급업체가 여러 완성차 메

이커간의 부품조달과 설계도면 정보교환 등 관련정

보를 신속하게 주고받는 자동차부품 정보망(Korea 

Network eXchange, KNX)을 도입해 지역별 통합시

스템을 서로 연결해 사용하고 있다.

완성차조립용 부품은 1차 부품공급업체가 완성차 

조립공장에 직납하는 경우와 모듈회사가 공급하는 

경우, 통과형 물류센터로부터 공급받는 경우로 나눌 

수가 있다. 현대·기아 자동차의 경우 조립공장이 가

까이 있을 경우 부품공급은 직납방식을 취하거나 모

듈회사인 현대모비스 등을 통하나 조립공장으로부터 

거리가 멀 경우는 통과형 통합물류센터(Consolidate 

Center, C/C)19)를 통해 완성차 조립공장에 부품을 공

급한다(현대모비스 담당자·A 부품공급업체 이사와

의 인터뷰에 의함). 쌍용자동차는 통합물류기업이 담

당하며, 한국GM자동차는 주도 물류공급업자(Lead 

Logistics Provider, LLP)가 공급하고, 르노삼성자동

차는 C/C로부터 조달부품을 공급받는다. 부품업체

가 부품을 C/C에 공급하고 그 부품을 조립공장이 납

품받으므로 부품공급업체나 조립공장은 1.5일분의 

부품이 안정적으로 공급되고 배송비도 줄어 모두에

게 유리하기 때문에 이와 같은 방식을 취한다. 이 경

우 부품공급업체로부터 완성차 조립공장으로의 부품

운송비는 부품공급업체에서 부담하지만 부품단가에 

그 비용이 포함되어 있어 결국 완성차 메이커가 지불

하는 형식이 된다(A 부품공급업체 이사·B사 사장과

의 인터뷰에 의함).

완성차 조립공장에서 부품을 조달하는데 단순

한 시장거래로 하지 않고 수직적인 전속계약을 통

해 직납하는 경우는 장기적이고 때로는 폐쇄적인 수

직거래로 이루어지는데, 그것은 상호협력을 바탕으

로 한 장기적인 수직관계가 거래비용을 낮춘다는 거

래비용론에 기인한 것이다. 거래비용론은 외부수주

(outsourcing)가 확대되지 못하는 원인을 설명하는 것

으로, 한국과 일본은 외부수주가 많은데 대해 미국과 

유럽은 특수자산이라는 부품공급업체가 가지는 이점 

때문에 적다(조철, 2002, 70). 

2) 모듈 기업의 입지와 부품공급사슬

모듈화는 부품개발과 생산의 부담을 부품공급업

체로 이관해 비용절감·품질개선효과 및 구매 관리의 

외부화를 달성하고 노동비용 절감과 노동시간 단축

을 가져와 적극적으로 도입되었다. 아울러 완성차 메

이커들은 차세대자동차 개발 및 서비스 기업화를 위

한 투자에 집중하기 위한 전략에서 도입된 자동차업

체들의 모듈생산 및 모듈 발주가 1995년 유럽에서 시

작해 미국과 일본으로 확산되고 있다(송용엽, 2004, 

169-170; Rogers and Bottaci, 1997). 그리고 부품조
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달의 모듈화는 부품의 내부제조 및 폐쇄적 수직구조

에 기초한 조달방식으로부터 탈피해 부품조달 및 판

매의 복수화와 부품조달 범위의 세계화를 급속도로 

진전시키고 있다. 2004년 현대자동차 아산공장은 자

동차 모델에 따라 12.5~36.0%의 모듈화가 진전되어 

폭스바겐의 파사트(Volkswagen Passat) 모듈화의 약 

37%(정명기, 2007, 41-42)에 접근해 단순조립단계 또

는 물류관리단계를 넘어 국내 경쟁력 있는 부품업체

를 인수한 외국부품기업의 협상력에 효과적으로 대

응할 필요성이 높아지고 부품경쟁력의 중요성이 높

아짐에 따라 모듈화의 압력은 더욱 강해질 것이며, 그 

정도는 제3단계 및 제4단계로 진행되어 갈 것이다(송

용엽, 2004, 165-166; 현대모비스 관계자와의 인터뷰

에 의함). 

모듈 생산의 도입으로 부품공급업체의 재편과 부

품조달체계의 변화가 불가피하다. 모듈화에 따라 부

품의 생산과 공급이 완성차의 서열정보에 따라 강제

되면서 부품업체들은 슈퍼모듈 공급업체,20) 일반 모

듈 공급업체,21) 일반공급업체22) 등으로 분절되고 그 

지위와 역할이 공급사슬 안에서 분화되었다(정명기, 

2007, 48-50). 이에 따라 만도 포승공장과 같이 종래 

1차 부품공급업체가 슈퍼모듈 공급업체에 인수·합

병되거나 하위 공급업체로 되었다. 2011년 완성차 1

차 부품공급업체로서의 모듈기업은 현대모비스가 전

국 자동차 부품납품액의 15.6%를 차지해 가장 높고, 

이어서 현대위아(8.1%), 현대다이모스(2.0%), 현대

파워텍(1.7%)의 순이다(조철·김경유, 2012, 83). 이

들 모듈 기업은 모듈화를 직접 담당해 부품조달체계

의 효율성을 높임과 동시에 외국에서 진출한 부품업

체의 강화된 협상력에 대응하는 긍정적인 역할을 하

게 되지만, 한편으로는 폐쇄적인 수직구조에서 부품

업체의 경제잉여를 보다 많이 차지하는 수단이 될 수 

있다(송용엽, 2004, 190). 

현대모비스는 1977년 현대정공으로 설립되어 

1999년 울산공장에 자동차 섀시모듈을 처음 공급

하고 2000년 현대모비스로 사명을 변경했는데, 이

때부터 모듈 생산방식으로의 전환이 본격화되어 프

런트 섀시, 리어 섀시(rear chassis), 프런트엔드, 운

전석, 천정내장제인 루프 헤드라이닝(roof head lin-

ing), 문 봉인 도어실드(door sealed)로 구성되는 6

개를 대상으로 선정했다. 상적유통은 2002년부터 

MIPS(Mobis Integrated Procurement System)를 이용

한 전자구매 정보시스템을 구축하고 2004년부터는 

SMART(Smart MOBIS Agent for Reaching Global 

Top 10)를 통해 하위부품업체들과 발주·납품 등에 

관한 정보를 실시간으로 공유함으로써 보다 투명하

고 효율적인 업무가 이뤄질 수 있도록 했다(현대모비

스, 2007, 344). 1998년 현대자동차가 기아자동차를 

인수한 후 1999년부터 자동차부품사업에 전념하면서 

1차 부품업체와 완성차 메이커 사이의 중간 기업으로 

탄생한 것이다. 현대모비스 광주 1(광산구 평동)·2공

장(남구 송암동)은 운전석 모듈과 프런트엔드 모듈을 

생산해 기아자동차 광주의 RV(Recreational Vehicle)

전용공장으로 공급하고, 울산시의 두 곳인 남구 매암

동 공장과 북구 염포동 공장에서는 부품공급업체로

부터 부품을 공급받아 운전석 모듈과 섀시모듈을 울

산 자동차 조립공장으로 공급한다. 경기도 화성시 이

화조립공장은 2002년 서진산업 이화공장을 인수해 

운전석·섀시모듈을 기아자동차 화성조립공장으로 

공급하는데, 가장 진전된 형태인 완전한 섀시모듈을 

생산하는 등 모듈화가 가장 많이 적용된 첨단공장이

다. 포승공장은 2002년 경기도 평택시의 만도 포승공

장을 인수해 기아자동차 화성조립공장에 섀시모듈을 

공급하고, 충남 아산공장은 2002년 만도 영인공장을 

인수해 3대 핵심 모듈을 모두 생산하는 최첨단 모듈 

법인으로 진보된 기술과 높은 수준의 품질관리를 통

해 모듈화 효과를 극대화시킨 대표적인 공장으로 현

대자동차 아산조립공장에 섀시모듈을 공급한다(현대

모비스, 2007, 286-287). 2003년에 설립된 서산시의 

서산공장은 소형차량용 운전석·섀시모듈 전용공장

으로 모닝 차종을 생산하며, 가격경쟁력 확보를 위한 

공장으로 생산된 모듈은 기아자동차 위탁제조기업인 

동희오토에서 양산한다. 이러한 자동차 모듈 공장은 

조립공장으로부터 서열대기 15분, 수송시간 10분을 

유지하는 20분 이내의 지역에 입지시키고 있다. 현재 

현대모비스는 모듈화의 3단계인 모듈 개발공급을 실

시할 준비가 되어 있다(김철식 등, 2011, 365).

한편 현대위아는 1976년에 설립되어 공작기계를 



- 633 -

완성차조립 부품공급의 지역적 물류체계

생산하기 시작해 1996년 기아중공업으로, 2001년 위

아 주식회사로 사명을 바꾼 후 2004년에 자동차 모듈 

사업에 진출해 2009년에 지금의 사명으로 다시 바꾸

고 2014년 자동차 부품 일관생산체제를 구축해 현재 

모듈화 3단계인 모듈 개발단계에 있는 기업이다. 현

대위아는 광주시 광산구의 섀시모듈 공장, 안산시의 

섀시모듈·타이어 모듈 공장, 서산시의 로링섀시 모

듈 공장이 분포하는데, 이들 각 모듈 공급업체는 광

주공장의 경우 광주시 기아자동차 조립공장으로, 안

산과 서산 모듈 공장의 경우 광명시 기아자동차 조립

공장으로 배송하고, 일부는 화성시 기아자동차 조립

공장으로도 수송한다. 이 경우에 수송비는 완성차 조

립공장에서 지불한다(현대위아 담당자와의 인터뷰에 

의함).

모듈 단위의 직서열방식은 부품재고 및 장소, 부품

공급업체 수, 관리부품수를 감소시켜 부품물류비용

을 절감할 수 있고, 모듈 조립에 따른 조립시간 및 조

립비용을 대폭 감소시킬 수 있다. 이밖에 모듈 설계를 

통해 일부 부품의 기능을 통합하거나 신소재를 적용

해 연비와 밀접한 관련을 가진 조립차량의 중량도 줄

일 수 있다. 그러므로 모듈화는 완성차 품질관리체계

를 획기적으로 변화시키게 되고, 생산성 향상 및 생산

관리비의 절감효과를 거둘 수 있으며, 완성차 조립시

간을 줄이는 효과가 있고, 직서열방식으로 납입되기 

때문에 공간의 효율성이 높아져 작업환경의 개선효

과도 있다.

산업구조의 전환이 물류에 미친 가장 큰 변화로서 

다빈도 소량배송, 이를테면 JIT방식을 지적할 수 있

는데, 자동차부품공급의 모듈화로 인해 JIT가 일으킨 

다빈도의 문제를 모듈화의 정도에 따라 완성차 조립

공장은 어느 정도 해결할 수 있는 이점도 있다. 그리

고 정보통신기술의 발달로 개방적인 시장거래비용이 

감소함에 따라 완성차 메이커들이 외부수주율을 늘

려 가는데, 그들이 단순한 시장거래로 나아가지 않고 

발주자와 납품자 사이에 긴밀한 협력관계가 형성되

는 것은 개방적인 부품조달환경이 확대되기 때문이

다. 반면에 긴밀한 협력관계가 지속되는 작금의 네트

워크는 거래비용이론에서 말한 특수자산 때문이 아

니라 기업의 시장전략적인 선택의 결과라는 설명이 

설득력이 있다(Helper, 1990).

3) 완성차 부품공급의 배송방식

자동차 부품배송은 현재 완성차 메이커 중 공장에

서 생산한 부품(made in plant) 또는 금형, 원자재, 시

험차 시험부품 등을 필요에 따라 조립공장 내 또는 다

른 지역 조립공장으로 공급하는 운송 시스템인 생산

부품운송, 부품공급업체가 생산한 부품을 완성차 조

립공장 생산라인으로 공급하는 운송서비스인 조달부

품운송, 부품공급업체로부터 공급을 받아 통과형 물

류센터에서 완성차 조립공장으로의 공급으로 나눌 

수가 있다. 

완성차 부품공급은 월 1회 납품하는 경우부터 1일 

20회 납품하는 경우가 있을 정도로 부품의 종류와 부

품공급업체에 따라 부품 배송체계는 매우 다양하게 

나타난다. 배송 화물자동차의 운행대수가 1일 평균 

300~400대의 편차를 가지지만, 현대자동차 아산조

립공장의 경우 169개 부품공급업체로부터 부품을 공

급받는데, 1일 평균 990대의 배송 화물자동차가 운행

되어 부품공급업체 당 1일 배송 화물자동차 운행회수

가 5.9회이고, 기아자동차 화성조립공장의 경우 303

개 부품공급업체로부터 1일 1,504대의 배송 화물자

동차에 의해 부품을 공급받아 부품공급체당 1일 배송 

화물자동차 운행회수가 5.0회였으나(정종석, 2001, 

76) 최근에는 1~2회가 대부분이다.

부품배송 화물자동차의 특성을 보면 부품공급업

체들은 주로 물류·수송업체 위탁차량이나 用車를 이

용하는데 기동성이 좋은 5톤 윙 바디(wing body) 화

물자동차로 완성차 조립공장에 부품을 공급한다. 물

류·배송업체 화물자동차 및 용차의 이용률은 2/3 이

상으로 높은 편이고, 부품공급업체들이 근거리에 입

지하면 부품공급업체들을 순회하며 혼재·집하 배송

하는 순회운송방식을 취한다. 부품의 크기와 양에 따

라 다르나 보통 2~3개 부품업체의 부품을 8~11톤 화

물자동차로 배송한다.

이러한 외주 배송 화물자동차의 차종별 구성비는 

1~5톤이 많은 부분을 차지하는데, 이는 다빈도 소량 

배송으로 공동혼재배송의 비율이 낮기 때문이다. 이
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용하는 배송은 보통 2.5톤 이상의 윙 바디 화물자동

차를 정기적으로 이용하나 비정기적으로 배송할 경

우 1톤 미만의 화물자동차를 이용한다(A 부품공급업

체 이사와의 인터뷰에 의함). 이와 같이 윙 바디 화물

자동차를 이용하는 것은 방수와 부품손상방지, 낙하

의 방지 및 적재·하역 등에 유리하기 때문이다. 배송 

화물자동차의 부품 납입시간은 자동차 조립이 晝間

연속 2교대이기 때문에 오전과 오후 두 차례로 나누

어 공급하는데, 오전의 부품공급을 위해 먼 거리의 경

우 야간에 발송한다.

한편 모듈 업체의 부품조립은 2차 부품공급업체

가 JIT에 의해 3자 물류공급업자(third-party logistics 

provider)의 윙바디 화물자동차로 1년간 외부수주의 

계약으로 공급·수송한다. 모듈 부품공급체인 현대

위아는 광주공장과 안산공장의 경우 완성차 조립공

장으로 1일 평균 약 650회의 배송을 하는데, 싱크로

(synchro) 납입방식23)으로 수송을 하고 있다. 시간대 

배송을 보면 오전 8시경부터 다음날 오전 2시 사이에 

화물차 크기는 5톤이나 11톤의 윙바디 화물자동차가 

각각 약 50%씩 분담해 약 80대가 배송하는데, 시간당 

38회로 완성차 조립공장에 직납을 한다. 다만 서산공

장은 완성차 조립공장내에 입지해 이러한 배송이 이

루어지지 않는다(현대위아 담당자와의 인터뷰).

자동차 산업은 다른 제조업과 마찬가지로 자체 물

류조직에서 분사한 제3자 물류업체를 설립하고 이들 

물류업체에 부품 물류업무를 위탁해 처리하는 추세

이다. 이들 제3자 물류업체의 핵심적인 역할은 완성

차 메이커와 물류업체의 중간에서 중개·주선 업무를 

수행하는 정도이다. 현대·기아자동차는 현대글로비

스, 한국GM은 대우로지스틱스가 이에 해당되는데, 

현대글로비스의 자동차부품 물류는 생산부품운송과 

조달부품운송, 그리고 A/S부품운송으로 나누어지는

데, 생산부품운송과 조달부품운송 서비스의 특징과 

장점은 JIS나 JIT 생산체계에 적합한 적시적소, 소량

다회 납품의 서비스를 제공한다. 또 현대 글로비스나 

일반물류업체가 운영하는 C/C는 완성차 조립공장 

부근에 입지하는데, 2~3일분의 부품을 보관하고 조

립공장에 순회운송을 한다. 순회운송은 6~7대의 화

물자동차가 15분에 한 대씩 20시간을 회전하는데, 벤

더(vendor)사의 입지에 따라 그곳을 중심으로 배송권

이 형성된다. C/C는 공동·순회배송과 납품대응 등 

다양한 서비스 제공으로 소량 다빈도 배송을 통해 증

가한 배송비용을 절감시키고, 완성차 조립공장에 부

품공급업체의 화물자동차 주차와 화물을 취급할 방

대한 공간을 줄여주는 역할도 한다.

5. 결론

본 연구는 완성차 조립공장에 1차 공급업체와 모듈

기업이 공급하는 부품의 지역적 물류체계가 어떻게 

이루어지고 있는가를 밝히는 것을 목적으로 기존문

헌 및 인터뷰 조사를 실시했는데, 그 분석결과는 다음

과 같다. 

한국의 자동차 부품공급업체는 경상도와 수도권

에 약 3/4이 분포하고, 완성차 조립공장 15개는 경상

도, 수도권과 전라도에 대부분 입지해 대체로 완성

차 조립공장이 많은 지역에 부품공급업체가 많이 분

포한다. 이를 시·군·구로 보면, 경남 김해·창원·양

산시, 경기도 안산·화성·평택·시흥시, 인천시 남동

구와 충남 아산·천안시, 부산시 강서구, 대구시 달서

구, 달성군, 울산시 울주군과 광주시 광산구, 전북 군

산시에 많아 완성차 조립공장이 입지한 지역과 그 인

접지역에 다수 분포한다. 이는 부품생산의 규모의 경

제를 추구하기 위한 조립공장과 부품공급업체의 근

접성에 의한 수직적 분할 현상에 의한 것이다.

완성차 조립공장 인접지역에서의 부품공급 근접권

은 평균 도로거리가 약 27㎞, 평균 시간거리가 약 39

분으로, 이 거리는 JIT의 면에서 품질관리가 엄격하

고 배송비를 포함한 거래비용의 절약과 정보관리 등

의 면에서 형성된 것이다. 단일조립공장을 가진 르노

삼성자동차의 부품공급범위는 도로 평균 수송거리

가 약 229㎞이고, 자동차 평균 수송시간은 2시간 56

분이다. 이를 다른 국가와 비교해 보면 수송거리가 길

다. 이는 완성차 조립공장의 지리적 입지와도 관련이 

있겠지만 기존의 부품공급업체가 입지한 후 새로운 

조립공장이 설립되었기 때문이다.
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완성차 부품공급의 납품액을 보면 배타적 거래인 

단일 조립공장으로의 독점적 거래가 전체 공급업체수

의 48.4%를 차지해 거래관계가 많지만, 공존적 협력

거래관계를 넘어 수평적 협력거래로 두 개 이상의 완

성차 조립공장에 부품을 납품하는 개방적 거래 부품

공급업체 수는 반 이상이나 된다. 이와 같이 부품공급

업체가 복수의 조립공장과 거래함으로 부품의 납품단

위를 확대할 수 있을 뿐만 아니라 범위의 경제, 학습

기회 등과 같은 다양한 잠재적 수익을 누릴 수 있다.

완성차조립 부품공급은 현대·기아 자동차의 경우 

근거리의 경우 직납방식이 2/3 이상을 차지하고 나머

지는 모듈 업체인 현대모비스 등을 통하거나 C/C에

서 공급한다. 또 쌍용자동차는 통합물류기업이, 한국

GM자동차는 주도 물류공급업자가, 르노삼성자동차

는 C/C를 채택하는데, 부품운송비는 완성차 메이커

가 지불한다. 이러한 부품공급이 이루어지는 이유는 

거래비용이론과 이중구조론의 임금수준과 효율성 때

문이다. 

모듈 부품의 공급사슬에서 유통체계는 전자구매 

정보시스템을 구축해 하위부품업체들과 발주·납품 

등에 관한 정보를 실시간으로 공유함으로써 보다 투

명하고 효율적인 업무가 이뤄지고 있다. 이에 따라 물

적 유통은 현대모비스가 光州·울산·화성·평택·아

산시에 각각 입지해 각 지역의 인근에 입지한 현대·

기아자동차 조립공장에 모듈 부품을 공급하는데, 이

들 모듈 공장은 조립공장으로부터 서열대기 15분, 수

송시간 10분을 유지하는 20분 이내의 지역에 입지시

키는 것으로 모듈화는 제3단계인 모듈 개발단계이다.

한편 현대위아는 光州·안산·서산시에 분포하는

데, 이들 각 모듈 공급업체는 기아자동차의 광주·광

명조립공장으로, 일부는 화성 조립공장으로도 수송

하는데, 수송비는 완성차 조립공장에서 지불하고, 모

듈화는 제3단계인 모듈 개발단계이다. 현대위아의 모

듈 단위 직서열방식은 부품 물류비용의 절감, 조립시

간과 조립비용의 대폭 감소와 조립차량의 중량도 줄

일 수 있으며, JIT의 다빈도의 문제도 어느 정도 해결

할 수 있는 이점도 있다. 그리고 이러한 물류체계는 

기업의 시장전략적인 선택의 결과라는 점에서 설득

력을 갖는다.

현대자동차 아산조립공장의 경우 169개 부품공급

업체로부터 부품을 공급받는데, 부품공급업체 당 1일 

배송 화물자동차 운행회수가 5.9회이고, 기아자동차 

화성조립공장의 경우 303개 부품공급업체로부터 1일 

배송 화물자동차 운행회수가 5.0회였으나 최근에는 

1~2회가 대부분이다. 부품공급업체들은 주로 물류·

수송업체 위탁차량이나 用車로 개별적 수송이용률은 

2/3 이상으로 높은 편이고, 혼재·집하 배송의 비율은 

매우 낮다. 이러한 외부수주 화물자동차의 배송회수 

구성비는 1~5톤이 3/4 이상을 차지하는데, 이는 다

빈도 소량 배송이 많고 공동혼재배송의 비율이 낮기 

때문이다. 부품배송 화물자동차는 윙 바디 화물자동

차를 정기적으로, 1톤 화물자동차는 비정기적으로 이

용한다.

모듈 부품공급체인 현대위아는 광주·안산공장의 

경우 완성차 조립공장으로 1일 평균 약 650회의 배송

을 하는데, 싱크로 납입방식으로 직납을 한다. 다만 

서산공장은 완성차 조립공장내에 입지해 이러한 배

송이 이루어지지 않는다. 자동차 산업은 다른 제조업

과 마찬가지로 자체 물류조직에서 분사한 제3자 물류

업체로 운영되는데, 현대·기아자동차는 현대글로비

스, 한국GM은 대우로지스틱스가 이에 해당되며, 현

대글로비스는 JIS나 JIT 생산체계에 적합한 적시적

소, 소량다회 납품의 서비스를 제공한다. 또 C/C는 

완성차 조립공장 부근에 입지하는데 소량 다빈도 배

송을 통해 증가한 배송비용을 절감시키고, 완성차 조

립공장에 부품공급업체의 화물자동차 주차와 화물

을 취급하는 방대한 공간을 줄여주는 역할도 한다. 또 

C/C의 납품업체는 순회운송을 하는데 벤더사를 중

심으로 배송권이 형성된다. 

이상의 내용에서 완성차 부품공급의 지역적 물류

체계는 완성차 조립공장을 중심으로 공장 내에나 인

접지역에 모듈공장이 입지하는데, 1차 공급업체의 부

품은 근접권에서 살펴본 바와 같이 공급의 분산비율

이 비교적 높게 나타나 JIT의 다빈도 소량배송보다는 

자동차 조립공장 인근에 C/C를 설치해 부품을 공급

하고 여기에서 다시 조립공장에 납품을 한다. 이렇게 

함으로서 부품공급업체나 조립공장 모두에게 배송비

용을 줄여주고 부품의 안정적인 공급이 이루어지기 
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때문에 중층적인 모듈 반제품을 위한 부품공급도 이

와 같은 방식을 취한다.

주

1) 모듈화란 복수의 부품을 설계단계부터 조합해 제조하는 방

식으로 자동차 조립공정의 일부를 부품업체에 이관하는 것

을 말한다. 대표적인 모듈생산 품목은 인판넬(instrument 

panel)과 각종 계기판, 오디오 등 전장부품, 에어컨디셔닝, 

에어백 등으로 구성된 부품 조립단위인 운전석(cockpit: 계

기판, 카오디오, 에어컨, 환기장치, 에어백 등), 자동차 하

부에 위치해 자동차의 뼈대를 이루며, 바디 및 파워 트레인

을 지지하는 시스템으로 서스펜션(suspension), 조향(steer-

ing), 제동(brake), 부품 등으로 구성되는 섀시[chassis: 액

슬(axle), 서스펜션, 서브 프레임(sub-frame) 등 자동차의 

뼈대를 이루는 40여 개의 부품], 차량 앞부분에 위치한 캐

리어, 헤드램프, 라디에이터 그릴, 혼 등으로 구성된 부품 

조립단위인 프런트엔드(front-end), 도어, 시트 등이다. 이

러한 생산 공정의 모듈화는 산업 특수적 생산시설의 공유

를 통해 기업은 요소비용을 절감하고 설비 가동률을 제고

해 규모의 외부경제를 향유할 수 있다(Sturgeon, 2002).

2) 거래실적이 없는 54개의 업체는 제외되었다.

3) 자동차 메이커가 행한 부품의 기본설계를 바탕으로 부품업

체가 세부설계를 주로 행하며, 도면은 부품업체가 소유하

고 해당 부품의 품질에 대한 책임도 지는 방식을 말한다.

4) 대여도 방식은 자동차 메이커가 부품의 상세설계를 하고 

도면을 소유하며 이 도면을 부품업체에 대여하는 방식을 

말한다.

5) 자동차 메이커가 행한 부품의 기본설계를 기본으로 해 부

품업체가 상세설계를 주로 행하고, 도면은 자동차 완성업

체가 소유하는 방식을 말한다.

6) 부품공급업체가 부품을 기획·개발하고 자사 제품으로서 

판매하는 방식을 말한다.

7) 자일대우버스와 타타대우에 부품을 공급하는 업체의 자료

미비 및 우리나라 완성차 부품 납품액의 0.6%, 0.8%를 각

각 차지해 1% 미만으로 제외시켰다.

8) 오노(大野耐一) 전 도요타자동차회사 관리부회장의 JIT의 

정의는 첫째, 하나의 생산위치의 운영구조는 작업에 관한 

훈련을 받은 다숙련(multi-skilled) 노동자를 포함한 팀에 

의해 관리되어진다. 다숙련 노동자는 운영에서 몇몇 일관

된 단계를 담당하는 노동자이다. 이것은 첫째, 수요의 변

동에 따라 제품의 유형과 양을 조정할 수 있고, 작업의 요

구에 따라 노동자의 배치를 조절할 수 있다. 둘째, 모든 품

질조절은 모든 개인의 참여의 원리에 의해 실행한다. 셋

째, 과정통제는 JIT의 원리를 바탕으로 형성된다. 고객에 

의해 발생하는 수요의 대응에서 JIT는 생산과정의 시간을 

짧게 하는 것을 추구하고 회사의 판매이윤과 자본회전율에

도 공헌한다. 동시에 초과 부품재고를 없앰으로서 JIT 또

한 시설과 노동력의 효과적인 이용을 추구한다. 넷째, 포

괄적인 비용조절이 불확실한 비용을 없애는데 도구가 된다

(Kaneko and Nojiri, 2008, 156-158). 

9) 일본 도요타사가 독자적으로 개발한 생산기법으로 포드주

의식 대량주의에 입각해 재고를 쌓아두고 생산하는 방법을 

지양하고 적시에 제품과 부품이 공급되는 JIT시스템을 갖

춤으로써 재고비용을 줄이고 종업원의 적극적인 참여를 유

도해 생산품질까지 높이는 혁신적인 방식을 말한다.

10) 한 대의 트럭이 복수의 부품공급업체를 순회하며 각 업체

로부터 작은 롯(lot) 부품을 혼재해 완성차 조립공장에 JIT

로 납입하는 방식을 말한다. 이 방식은 부품공급업자가 완

성차 메이커로부터 미리 지정된 회수시각에 부품을 확실

하게 반출할 수 있게 출하준비를 정리해 둘 필요가 있다(齊

藤, 2001, 553-554).

	 순회운송은 우유회사가 목장을 순서대로 돌면서 우유를 수

집했던 데서 이런 이름이 붙게 되었다. 일반적인 물품공급

은 거래처에서 구입처의 공장으로 운반하는 방식으로 이루

어지지만, 밀크 런은 반대로 구입처가 거래처를 돌면서 부

품을 모으는 방식이다. 필요할 때 필요한 양만큼 가져올 수 

있기 때문에 재고를 줄일 수 있는데다 적재 효율이 높아지

기 때문에 운송횟수를 줄일 수 있어 납품비용을 절감할 수

가 있다.

11) JIS방식은 운전석, 섀시, 프런트엔드 모듈 등 3대 핵심 모

듈이 동시에 생산되어 완성차 생산 라인의 서열정보에 맞추

어 리얼(real) 방식으로 공급되는 ‘동기서열방식’을 말한다.

12) 제품의 질을 규정하는 두 가지 요소, 즉 시장의 특성과 제

품을 생산하기 위한 투입물의 특성에서 4가지의 이상적인 

경제조정 모델이 도출된다. 즉 개인 간 세계, 시장의 세계, 

공업의 세계, 지적자원의 세계가 그것이다. 개인 간 세계

는 해당 생산자 집단에 특수한 전문화된 투입물을 한정된 

전용의 고객에게 공급하는 세계를 말하고, 공업의 세계는 

포드주의시대의 생산 모델이고, 지적자원의 세계는 대기

업의 연구개발부문을 말한다(立見, 2015, 3).

13) 자기완결형 생산방식으로, 숙련된 노동자가 컨베이어 라

인이 아닌 셀 안에서 전체 공정을 책임지고 다양한 종류의 

제품을 대량생산하는 것으로, 탄력적으로 제품생산 라인

을 조정할 수 있고 공정을 개선하기 쉽다.

14) 부품발주의 모듈화는 그 정도에 따라 네 가지 단계로 나

누어 볼 수 있다. 제1단계는 단순조립단계인데, 1차 부품
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공급업체에서 일정수준의 조립단위의 공급을 위해 개별부

품을 단순 조립해 적기에 완성차 조립공장에 공급하는 단

계로, 모든 계획과 부품의 조달의 책임은 완성차 업체에 있

다. 제2단계는 물류관리단계로 1차 부품업체가 2·3차 부

품업체를 통해 납품받는 부품 및 물류관리에 대한 총괄책

임을 지고 관련 부품을 조립해 공급하는 단계이다. 제3단

계는 모듈 개발공급단계로서 1차 부품공급업체의 기술진

에 의해 모듈을 자체 개발해 승인을 얻어 공급하는 단계이

다. 마지막으로 제4단계는 완전기술자립(black/gray box 

design)단계로서 1차 부품공급업체가 부품 모듈의 설계과

정에서 개발·시험·제조단계까지의 전 과정을 책임지고 

공급하며 완성차 조립업체를 지도해나가는 단계이다. 이

런 모듈화는 완성차 조립업체와 부품공급업체 사이의 임

금 차이가 크지만 기술수준이 떨어진 지역에 새롭게 조립

공장을 증설할 필요성이 커진 유럽의 완성차 조립업체들

이 1990년대 중반 이후에 본격적으로 도입을 했다(조철, 

2002). 

15) 거래관계의 친밀도에 따라 기업내부거래, 자회사거래, 일

부 자본참여 및 인적교류가 존재하는 공존적 계열거래, 자

본참여 및 인적교류는 없지만 장기 지속적이고 협력적 거

래관계가 유지되는 공존적 협력거래, 전문성을 가진 대형

부품공급업체가 비교적 협력적 관계를 유지하면서 장기거

래를 지속하는 병렬적 협력거래, 끝으로 시장거래 등으로 

구분할 수 있다. 

16) 자동차 메이커의 각 조립공장에서 공급받는 부품업체의 

명단을 구득할 수 없기 때문에 이와 같은 방법을 사용했다.

17) 도로·시간거리는 네이버 지도(http://map.naver.com)에

서 산출했다.

18) 최근에 완공된 자동차조립공장은 현대자동차 아산공장과 

전주공장이 각각 1995년에 준공되었고, 기아자동차 화성

공장은 1989년, 한국GM의 군산공장은 1997년, 창원공장

은 1991년, 쌍용자동차 창원공장은 1994년, 삼성자동차는 

1995년에 준공되었다. 이에 대해 부품공급업체 중 설립연

도가 밝혀진 249개 중 81.5%가 1989년 이전에 설립되었다

(한국자동차산업협동조합, 2014, 125-251).

19) 자동차 조립에 필요한 부품을 제조공장으로부터 공급받

아 보관 및 자동차 생산계획에 맞추어 완성차 조립공장으

로 부품을 공급하기 위해 구축된 물류센터를 말한다. 이렇

게 함으로 부품의 적정재고 확보와 JIT 및 직서열 공급방

식과 하위부품(subassembly) 공급을 할 수 있으며, 부품공

급업체 및 완성차 메이커의 생산 역량집중 및 경쟁력 강화

에 기여하고 유통비용을 절감할 수 있다.

20) 운전석 모듈, 프런트앤드 모듈 등과 같은 핵심 모듈을 공

급하는 업체로 독자적인 기술로 통합형 아키텍처(architec-

ture)를 설계해 부품을 생산하는데, 현대모비스가 여기에 

속한다.

21) 완성차 업체의 가치사슬에 통합되어 공급사슬에 의해 조

정과 관리를 받으며, 동기적 엔지니어링을 통해 신제품개

발에 참여해 독자적 기술로 부품을 설계하고 이를 완성차

업체에 승인을 받는 승인도 방식의 업체들을 말한다.

22) 기술수준이 낮고 범용제품을 생산·납품하는 기업으로 대

부분 대여도 방식에 의해 생산한다.

23) 순서적인 반입방식으로 불리어지는데, 공급업자(하청업

자)가 조립공장의 생산 라인을 움직이는 차량의 흐름과 같

은 순서로 부품을 생산해 납입하는 방법을 말한다(齊藤, 

2001, 553).
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