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Ⅰ. 서 론

“노키아 충격적으로 낮은 가격에 핸드폰 사업부를 마

이크로소프트에 매각” 

- Forbes, 2013.9.2. (Kuittinen, 2013) 

한때 핸드폰 시장 점유율 50%에 육박하던 노키아

는 2013년에 핸드폰 사업부를 마이크로소프트에 매

각한다. 핀란드 경제의 1/4을 차지하던 세계 최고의 

핸드폰 제조사의 몰락에는 그리 긴 시간이 필요하지 

않았다. 애플이 가져온 스마트폰 혁명은 기존 이동

전화 단말기 시장의 패러다임을 완전히 바꿔 버렸

고, 그 변화에 동참하지 못한 공룡은 결국 역사 속으

로 사라졌다. 이러한 변혁의 바람이 100년 역사를 

가진 자동차 산업에 불고 있다. 전기 모터가 내연기관

을 대체하고, 정보통신 기술과 자동차를 연결한 커넥

티드 카(connected car), 자율 주행 기능 등에 대
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전기 자동차 시장이 점차 성장하고 있다. 이러한 성장의 중심에는 테슬라가 있다. 신생 기업 테슬라는 오랜 전통

과 막대한 자본을 보유한 기존의 자동차 회사와 경쟁하고, 아직까지 제대로 대중화되지 않은 전기 자동차 시장을 개

척 해야하는 이중고를 극복해야 했다. 이를 위해 테슬라는 설립 초기부터 하이엔드 스포츠가 세그먼트를 공략하는 

파격적인 행보를 보여주었다. 테슬라는 기존의 내연기관 슈퍼카와 비교해도 손색없는 주행 성능을 갖춘 순수 전기차 

모델, ‘로드스터’를 통해 시장에서 기술력을 인정받고, 이를 통해 막대한 규모의 투자를 유치할 수 있었다. 대중적인 

보급형 자동차를 출시해 본격적인 전기차 시대를 개척하려는 비전을 가진 테슬라는 적극적인 기술 제휴를 통해 빠르

게 시장에 진입하고자 하였다. 거대한 자본과 최첨단의 기술력이 요구되는 자동차 산업의 높은 진입 장벽을 뛰어넘

기 위해 로터스, 다임러, 도요타 등 기존의 자동차 회사는 물론 파나소닉과 같은 배터리 제조 업체와도 적극적인 협

력관계를 구축하였다. 뿐만 아니라 전기 자동차 구매를 주저하게 만드는 주행거리 불안 문제를 해결하기 위해 자체 

충전 시설인 ‘슈퍼 차저 스테이션’을 적극적으로 확충하고, 자사가 보유한 전기차 관련 특허를 무료로 공개함으로써 

전기자동차 시장의 양적 성장을 유도하는 파격적인 전략을 활용하였다. 그럼에도 불구하고 여전히 부족한 전기자동

차 충전 인프라, 대량 생산 경험의 부족, 수소 자동차 등 대체 기술의 위협, 기존의 자동차 업계와 중국 전기차 업체

와의 경쟁 등 여러 어려움이 산적해 있다. 테슬라는 이러한 어려움을 극복하고 자동차 산업의 진정한 주인공이 될 

수 있을까? 본 사례는 전기 자동차 산업의 역사와 특성을 살펴보고, 이러한 배경 속에서 탄생한 테슬라의 전략을 분

석하였다. 마지막으로 테슬라의 도전 과제를 제시하였다.
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한 관심이 증가하고 있다. 이러한 변화의 선봉에는 

자동차 산업 100년 역사에 도전하는 작은 거인 테

슬라가 있다.

2016년 3월 31일, 테슬라는 수년 동안 준비했던 

4만 달러 이하의 보급형 전기차 ‘모델 3’를 전세계 

시장에 공개하면서 예약주문을 받기 시작하였다. 

보급형 모델로 출시된 모델 3은 로드스터, 모델 S, 

모델 X에 이은 테슬라의 4번째 모델이다. 출시가격

은 약 3만5000달러(약 4000만원)로, 테슬라의 주

력 모델이었던 프리미엄 세단 모델 S(배터리 용량 

60kWh 기준 6만 9,900달러)의 절반 정도 수준이

다. 한번 충전으로 최대 346km 주행이 가능하며, 

정지 상태에서 시속 100km까지 6초대에 도달가능

하고 안전도 역시 최고수준의 평가를 받았다. 고객

들의 반응은 가히 폭발적이었다. 특별한 광고도 없

이 일주일 만에 전세계에서 32만명이 넘는 사람이 

사전 주문을 하였다. 이전까지 전기차 시장에서 판

매 1위를 지켜온 닛산 리프가 지난 5년간 판매한 총 

20만대라는 기록을 단 일주일 만에 뛰어 넘은 것이

다. 테슬라가 모델 3를 공개하면서 기존 자동차업계

도 바짝 긴장하였다.

그럼에도 전기차를 실제로 운행하는 데 있어서는 

여전히 상당한 제약이 있다. 전문가들은 전기차의 성

능 보다는 충전 인프라가 전기차 대중화를 위해 더

욱 중요하다고 입을 모으고 있다. 테슬라 모델 S는 

테슬라가 자체적으로 구축한 급속 충전시설인 슈퍼

차저(Supercharger)를 이용할 경우에는 30분 충

전으로 무려 170마일(약 270km)을 주행할 수 있

지만, 30A 규격의 공공 충전 시설에서 충전하는 경

우 30분 충전으로 겨우 10마일(약 16km) 밖에 주

행할 수 없다. 테슬라가 제공하는 휴대용 커넥터를 

활용해 미국 가정용 표준인 110V 콘센트에서 충전

하는 경우에는 200마일(약 320km)을 주행하기 위

해서는 충전시간이 최대 61시간까지 소요된다. 테

슬라는 미국을 비롯해 북미, 유럽, 아시아 등의 지역

에 2019년 7월 1일 기준으로 1,533개 슈퍼차저 스

테이션에 총 13,344개의 슈퍼차저를 설치하였지만, 

여전히 내연 기관 자동차를 위한 주유소에 비해서는 

부족한 실정이다. 중국, 일본, 독일 등 세계 각국이 

전기차 충전 인프라를 확충하기 위해서 노력하고 있

지만, 여전히 턱없이 부족하다. 전기차에 대한 각종 

정부 지원금 및 보조금이 축소되고 있는 것 역시 테

슬라의 성장에 또 다른 걸림돌이다. 일부 전문가들

은 테슬라의 성공이 친환경차 구입 시 얻을 수 있는 

각종 혜택과 보조금 때문이라고 지적한다. 대량 생

산 체제를 갖추는 것 역시 테슬라의 또 다른 과제다. 

테슬라의 궁극적인 목표는 전기차 업계의 최고가 아

니라 자동차 업계의 최고가 되는 것이기 때문이다.

여러 가지 불확실성에도 불구하고 장기적으로 전

기차의 비율은 꾸준히 증가할 것으로 보인다. 전기

차의 보급은 연관 산업에도 상당한 파급 효과를 불

러올 것이다. 대표적으로 배터리 산업과 정유 산업

은 전기차의 미래 운명과 직결되어 있다. 일부에서

는 테슬라를 자동차업계의 애플로 비유하며, 애플이 

아이폰으로 피처폰 시장을 파괴한 것처럼 테슬라가 

기존 자동차 시장의 판도를 완전히 뒤바꿔 놓을 것

이라고 예측하고 있다. 과연 전기차 시장과 테슬라

의 미래 모습은 어떻게 될까?

본 사례는 먼저 전기 자동차 산업의 역사와 특성

을 살펴보았다. 다음으로 이러한 배경 속에서 탄생

한 테슬라의 역사를 되짚어보고, 지금까지의 성장 

과정과 전략을 분석하였다. 마지막으로 자동차 업계

의 애플이 되기 위한 테슬라의 도전 과제를 제시하

였다.
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Ⅱ. 전기 자동차 산업 개요

2.1 전기 자동차 산업의 역사와 현황

전기 자동차의 역사는 생각보다 오래되었다. 현재

는 내연기관 자동차가 자동차 시장을 장악하고 있지

만, 1890년대 후반만 하더라도 증기 기관, 가솔린 

기관, 전기 모터 등을 활용한 세 가지 구동 방식의 

자동차가 경쟁하였다. 최초의 근대적 자동차는 1886

년 상업용 자동차 관련 특허를 최초로 출원한 칼 벤츠

(Karl Benz)에 의해 제작된 모터바겐(Motorwagen)

으로 알려져 있다. 하지만 내연 기관 자동차가 아닌 

전기차는 이보다 5년 앞선 1881년 파리 국제전기박

람회에 출품되어 대중의 관심을 끌었다. 당시 전기

차는 내연기관 자동차에 비해 짧은 주행 거리, 긴 충

전 시간, 부족한 충전 인프라 등이 단점으로 지적되

었으나, 소음과 진동이 적고, 냄새가 없다는 장점 때

문에 내연기관 자동차 보다 더 많이 판매되기도 하

였다. 하지만, 20세기 초부터 미국에서 주요 도시들

을 연결하는 장거리 고속도로가 건설되면서 주행거

리가 상대적으로 훨씬 긴 내연기관 자동차의 수요가 

증가하기 시작하였다. 이 시기에 등장한 포드의 모

델 T는 내연기관 자동차의 본격적인 보급을 촉발하

였다. 헨리 포드는 과학적 관리 기법을 활용하여 생

산성을 혁신적으로 끌어올려, 이전 보다 훨씬 저렴

한 가격으로 자동차를 판매해 자동차의 대중화를 이

끌었다. 뿐만 아니라, 1920년대 초 미국 텍사스에서 

대규모 유전이 발견되면서, 유가마저 하락하자 전기 

자동차의 경쟁력이 급격히 사라지게 되었다. 1929

년에 미국에서 시작된 경제 대공황은 자동차 산업에 

큰 타격을 주며, 자동차 업계의 구조 조정을 야기하

였다. 제2차 세계대전의 발발은 장기적인 경기 침체

에서 벗어나게 해줌은 물론, 군수용 자동차 개발과 

함께 자동차 산업의 기술 진보를 이끌었다. 이후 자

동차는 현대인의 삶에 있어서 빼놓을 수 없는 운송 

수단으로서 확고한 자리를 잡게 되었으며 지속적으

로 성장해왔다.

현재 전 세계 자동차 산업에서 가장 중요한 이슈

는 친환경 자동차이다. 온실가스 규제 등으로 인해 

친환경 자동차에 대한 관심이 증대되면서, 기존 자

동차 회사들은 연비를 높인 하이브리드 자동차나 전

기차, 수소 자동차를 개발하고 있다. 소비자들이 테

슬라가 2016년 3월 발표한 모델 3에 대해서 폭발적

인 관심을 보이면서 전통적인 내연 기관 자동차 산업

이 일순간에 몰락할 수도 있다는 우려까지 등장했다. 

근대적인 전기차의 역사는 1881년 구스타프 트루

베(Gustave Trouve)가 파리 국제박람회에서 선보

인 삼륜 전기차에서 시작되었다. 전기차는 구동 방식

에 따라 몇 가지로 분류할 수 있다. 흔히 하이브리드

라고 불리는 자동차는 순수 전기차와 기존 내연기관 

자동차의 중간 형태로서, HEV(Hybrid Electric 

Vehicles)와 PHEV(Plug-in Hybrid Electric 

Vehicles)로 나눌 수 있다. HEV는 내연기관을 주

된 동력으로 사용하고 전기 모터를 보조적으로 활용

하는데 비해서, PHEV는 외부충전 가능한 배터리를 

탑재하여 전기를 주 동력원으로 사용하고 내연 기관

을 보조적으로 활용한다. 순수 전기차라고 일컬어지

는 BEV(Battery Electric Vehicles)는 오직 전기 

모터로만 구동되는 형태이다. 배터리를 주 동력원으

로 사용해 진정한 의미의 전기차로서의 성격이 강한 

PHEV와 BEV를 합쳐 플러그-인 전기차(PEV: 

Plug-in Electric Vehicle)로 칭하기도 한다. 전기 

자동차 시장은 현재 HEV, PHEV, BEV가 공존하고 

있다. 전기차 충전 인프라가 부족하고, 배터리 기술이 

부족한 상황에서는 전기 에너지를 보조적으로 활용하

는 HEV가 현실적으로 적합한 형태이지만, 전기차 

충전 시설이 확대되고 배터리 성능이 발전함에 따라 

2010년 이후 PEV의 판매량은 매우 빠르게 증가하

고 있다(※PEV 판매량 관련 자료는 전기차 관련 데
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이터 베이스인 EV Volumes의 데이터를 활용하였다). 

2017년 전세계에서 판매된 PEV는 1,223,600대

로 2016년에 비해 무려 58% 증가했다. 이 가운데 

66%가 BEV이며, 나머지 34%가 PHEV로 나타났다. 

PEV 판매량 가운데 순수 전기차 BEV가 차지하는 

비중은 2015년 60%에서 2016년 63%, 2017년 

68%로 해마다 조금씩 증가하고 있다. 2015년 전세계

에서 출하된 순수 전기차(승용차 기준)는 319,680

대로 2014년 195,273대에 비해 63.7% 증가하였

고, PHEV는 2015년에 239,719대 판매되어 2014

년 130,688대에 비해 83.4%가 증가했다. 반면 HEV

의 경우 2015년 1,661,146대가 판매되어 2014년 

1,654,867대에 비해 0.4% 증가하는데 그쳤다(SNE 

Research, 2016a).

중국은 전기차 시장의 양적 성장을 주도하고 있

다. 2017년 중국에서는 606,000대의 PEV가 판매

되었으며 이는 이전 해에 비해 73%가 증가한 수치

이다. 2위인 미국의 판매량이 200,000대임을 감안

하면 엄청난 판매량이다. 이는 대기오염 문제가 심

각한 중국 정부가 전기차 보급을 위해 다각도로 노

력하고 있기 때문이다. 중국의 2015년 순수 전기차 

판매량(승용차 기준)은 121,920대로 2014년도 

42,257대에 비해 188% 이상 신장되었으며, PHEV

의 경우 2015년 81,437대가 판매되어 전년도

(15,586대)에 비해 무려 422.5% 증가하였다(SNE 

Research, 2016a). 

2.2 전기 자동차 대중화의 핵심요소

현재 전기차 구매를 주저하게 만드는 가장 근본적인 

요인은 주행거리에 대한 불안(Range Anxiety)이

다. 부족한 충전 인프라와 신뢰할 수 없는 전기 자동차

의 배터리 기술이 목적지에 도달하기 전에 차가 멈

춰버릴지도 모른다는 불안감을 조성하는 것이다. 이

러한 주행거리 불안 문제를 해결하기 위한 방안으로 

배터리 교체 기술(battery swapping technology)

과 내연기관을 보조적으로 활용하는 하이브리드 기

술이 활용될 수 있으나, 근본적으로 거리불안 문제

를 해결하고 전기 자동차가 완전히 내연기관 자동차

를 대체하기 위해서는 저비용 고효율의 배터리 개발

과 충전 인프라 확충이 필수적으로 요구된다. 전기 

자동차의 주행거리 불안 문제 해결의 두 축은 배터

리와 충전 인프라라고 할 수 있다.

2.2.1 배터리

현재 전기차의 가장 핵심적인 부품은 배터리이다. 

전기차의 주행거리와 가격에 결정적인 영향을 미치

기 때문이다. 전기차는 일반적인 내연 기관 자동차의 

주행거리를 따라잡지 못하고 있다. 관심을 모았던 

테슬라 3의 1회 충전 주행 가능 거리는 약 346km

로, 여전히 기존 내연 기관 자동차에 비하면 상당히 

부족한 수준이다. 충전 인프라가 빠른 속도로 확충

되고 있으나 여전히 주유소에 비해 훨씬 부족하다는 

점을 고려해 볼 때 운전자 입장에서 주행거리 불안

을 느낄 수 밖에 없는 상황이다. 배터리는 전기차 생

산원가 중 가장 큰 비중을 차지하는 부품이기도 하

다. 전기차 제조업체의 2014년 1kWh 당 평균 배

터리 가격은 약 410달러이며, 전기차 업계의 선두 

주자인 테슬라의 경우 300달러 수준이다(Nykvist 

and Nilsson, 2015). 60kWh용량의 배터리가 장

착된 테슬라 모델 S의 경우 1kWh 당 배터리 가격

을 300달러로 계산해보면 배터리의 가격이 대략 

18,000 달러로 차량가격(69,900달러)의 1/4을 차

지하는데, 이는 테슬라의 최고기술책임자인 스트라

우벨이 언급한 수준과 비슷하다(Bullis, 2013). 정

부 보조금 없이도 내연 기관 자동차에 대한 가격 경

쟁력을 갖기 위해 배터리 기술 개발이 지속적으로 

요구된다 할 수 있다. 배터리는 전기차의 주행 성능

에도 상당한 영향을 미친다. 전기차의 총 중량에서 
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배터리가 차지하는 비중이 상당히 크기 때문이다. 

예를 들어 테슬라의 로드스터 모델의 경우 1,125kg

의 총 중량 가운데 40%를 배터리가 차지한다. 주행

거리를 늘리기 위해 무작정 배터리의 용량을 키우기 

힘든 이유이다.

현재 전기차 업계에서 주로 활용하는 배터리는 리

튬이온 방식이다. 초창기 전기차에는 니켈수소 배터

리가 활용되었다. 하지만 니켈수소 배터리는 리튬이

온 배터리에 비해 에너지 밀도가 낮고, 자기방전율

이 높다는 단점이 있었다. 이러한 이유로 근래에 개

발된 전기차는 리튬 계열의 배터리를 활용하고 있

다. 리튬이온 배터리는 그 형태에 따라 원통형, 주머

니(파우치)형, 각형으로 구분할 수 있다. 원통형은 

노트북 컴퓨터, 디지털 카메라 등 휴대용 가전기기

에서 활용되던 가장 전통적인 배터리이다. 원통형은 

가격이 저렴하고 수급에 어려움이 없다는 장점이 있

으나, 충격에 약하고, 충전과 방전이 반복되면 성능 

저하가 상대적으로 빠르다는 단점이 있다. 현재 원

통형 배터리를 사용하는 기업은 테슬라가 유일하며, 

일본 파나소닉으로부터 공급받고 있다. 파우치형은 

원통 및 각형에 비해 가볍고, 다양한 형태로 제작할 

수 있지만, 상대적으로 생산 비용이 높다(기성훈, 

2016). 대표적으로 LG화학과 SK이노베이션 등이 

파우치형 배터리를 생산하고 있으며, 현대기아차와 

닛산, 포드 등이 활용하고 있다. 각형 배터리는 납작

한 금속 캔 모양으로 파우치형 배터리에 비해 생산 

공정이 단순하여, 대량생산할 경우 비용을 상당히 

절감할 수 있다. 하지만 알루미늄 캔을 활용하기 때

문에 상대적으로 무겁고, 냉각에 필요한 비용이 크

다(기성훈, 2016). 삼성SDI와 도시바 등의 기업이 

각형 배터리를 생산하고 있으며, BMW i3가 각형 

배터리를 사용하는 대표적인 전기차이다. SNE리서

치에 따르면 2015년 1월부터 10월까지 각형 배터

리를 사용한 전기차가 47%로 가장 많았고, 원통형

과 파우치형 배터리를 사용한 전기차가 각각 28%

와 25% 이었다. 원통형 배터리 비중이 증가한 것은 

테슬라의 판매 호조가 기여한 것으로 분석되었다

(SNE Research, 2016b). 

전기차 시장이 성장함에 따라 전기차용 배터리 수

요도 증가하고 있다. 2015년에 판매된 전기차용 배

터리는 24.8GWh로 하이브리드 차량을 포함해 60

만대의 전기차를 생산할 수 있는 정도이다. 2020년

에는 배터리 수요가 1,000만대의 전기차를 생산

할 수 있는 434GWh에 달할 것으로 보인다(SNE 

Research, 2016b).

2.2.2 충전 인프라

전기 자동차 급속충전소 네트워크 확충은 주행거

리 불안 문제를 감소시키는데 결정적인 역할을 한

다. 전기차 활성화를 위해 충전 인프라 문제는 매우 

중요한 선결 과제라 할 수 있다. 전기 자동차의 충전 

인프라 구축은 생각보다 단순하지 않다. 전기차 충전 

인프라는 크게 충전기, 전력공급설비, 인터페이스, 

정보시스템으로 구성된다(한국에너지공단, 2016). 

전기차를 여러 대 동시에 충전시키기 위해서는 순간

적으로 많은 전력이 사용되기 때문에 추가적인 전력

공급설비가 필요하다. 장기적으로 전력 생산, 전력 

네트워크 구축, 전기 요금체계에 대한 정책적인 논

의가 함께 이루어져야 하는 이유이다. 전력공급 설

비 이외에도 충전기와 전기차를 연결하는 인터페이

스, 충전기의 위치정보와 이용 상태 등을 전기차 운

전자에게 제공하고, 전반적인 충전 인프라의 운영상

황을 감독하기 위한 정보시스템이 필요하다.

전기차의 충전 방식은 직접 충전방식과 비접촉 충

전방식, 배터리 교환방식으로 나뉠 수 있다. 직접 충

전 방식은 전기차에 유선 플러그를 연결하는 방법으

로, 충전 속도에 따라 급속 및 완속 충전으로 분류된

다. 비접촉 충전 방식은 도로에 매설된 고주파 전력 공

급 장치를 통해 주행 중인 자동차에 전력을 전달하



54 KBR 제23권 제3호 2019년 8월

는 방법이다. 비접촉 충전 방식은 주행 중에 충전할 

수 있어서 연속 주행 거리를 늘릴 수 있지만, 충전 설

비를 도로에 매설하는데 소요되는 비용이 상대적으로 

높다. 배터리 교환 방식은 운전자가 사용한 배터리

를 미리 완충된 배터리와 단순 교환하는 방법이다.

자동차 배기가스 오염 문제로 친환경차에 대한 관

심이 증가하면서 각국 정부는 충전 인프라를 구축하

기 위한 정책적 지원을 확대하고 있다. 충전 인프라 

면에서 가장 앞서있는 미국은 급속충전기만 3만 

1,792개가 설치되어 있다. 독일 정부는 급속 충전

소를 2020년까지 7,000개로 확충하겠다고 발표했

으며, 네덜란드의 경우 2011년 1,826개였던 급속

충전소를 2015년까지 1만 2,114개로 늘린바 있다. 

전기차 보급에 가장 적극적인 중국은 2014년 기준 

31,000개의 충전기를 설치했으며, 2020년 까지 새

로 건설하는 아파트 주차장마다 충전소 설치에 필요

한 공간을 확보하도록 했다. 전통적인 자동차 강국

인 일본 역시 2014년말 기준으로 일반 충전기 1만 

1000개, 급속 충전기 3000개를 설치했고(김기환, 

2016) 이를 2020년까지 5000개로 늘릴 계획이다 

(METI, 2016). 전 세계적으로 충전 인프라가 빠르

게 확충되고 있으나, 곳곳에 설치되어있는 주유소에 

비해 부족한 것이 사실이다. 현재까지는 정책적인 차

원에서 정부 지원을 바탕으로 인프라가 구축되고 있으

나, 장기적으로 전기차가 내연기관 자동차를 완전히 

대체하기 위해서는 민간 참여가 절실히 요구된다. 

Ⅲ. 테슬라의 역사와 전략

3.1 테슬라의 역사

3.1.1 테슬라의 설립, 그리고 일론 머스크

테슬라 모터스는 2003년 7월 엔지니어인 마틴 에

버하드(Martin Eberhard)와 마크 태퍼닝(Marc 

Tarpenning)에 의해 자동차 제조 회사로서는 이례적

으로 실리콘 밸리에서 탄생했다. 마틴 에버하드가 대

표이사를 맡았고, 마크 태퍼닝은 최고재무책임자 역

할을 맡았다. 2004년 2월 일론 머스크(Elon Musk)

가 합류해 이사회 의장 (Chairman of the Board)

에 임명되고, 제이비 스트라우벨(JB Straubel)이 

2005년 5월부터 최고기술책임자(Chief Technology 

Officer)를 맡게 되면서 테슬라 모터스의 사업은 본 

궤도에 올라서기 시작하였다(Vance, 2015).

사업 초기에는 투자비 회수가 단기간에 가능한 고가

의 고성능 전기차를 만들어내는 것이 테슬라의 목표

였다. 이러한 목표를 바탕으로 만들어진 첫 작품이 

순수 전기로만 달리는 스포츠카 ‘로드스터(Roadster)’ 

였다. 테슬라는 로드스터가 소유 자체가 자랑거리가 

될 뿐만 아니라, 일반 내연 기관 자동차와 비교해도 

손색없는 고성능 스포츠카로 포지셔닝 되기를 원했

다. 로드스터는 영국의 자동차 회사인 로터스 사의 

엘리제(Elise) 차체를 활용해 제작되었으며 생산 라

인도 영국의 로터스 공장을 활용했다. 가격은 10만

달러 수준이었으며 1회 충전으로 320km 정도의 주

행이 가능했다. 정지 상태에서 시속 100km까지 3.7

초대에 도달할 수 있는 가속성능을 자랑했는데 이는 

페라리나 람보르기니 등 기존의 슈퍼카와 비교해도 

손색없을 정도였다(Stringham, Miller, and Clark, 

2015).

하지만 로드스터를 생산 및 판매하는 과정이 순탄

한 것만은 아니었다. 2007년에 최초 고객에게 인도

할 목표를 세웠으나, 트랜스미션에 발생한 문제로 

출시가 지연되었고 예상 매출에도 차질이 생겨 자금 

흐름에도 문제가 생겼다. 이로 인해 회사 이미지는 

실추되었고 CEO인 에버하드와 일론 머스크 사이의 

갈등이 심해져, 결국 에버하드가 물러나고 일론 머

스크가 CEO로 취임하였다. 바야흐로 테슬라에 일

론 머스크의 시대가 열린 것이었다. 일론 머스크는 
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테슬라에 합류하기 이전부터 실리콘 밸리에서 이미 

창업가로서 전설 같은 기록을 세운 존재였다. 1971

년 남아프리카 공화국에서 태어난 일론 머스크는 매

우 힘든 유년 시절을 보냈지만, 어려서부터 컴퓨터

에 남다른 흥미를 가지고 있었다. 이미 12살에 우주

를 배경으로 한 ‘블라스터(Blaster)’라는 게임을 개

발해 500달러에 판매하는 등 어려서부터 사업가로

서의 자질을 보여준 일론 머스크는 고등학교를 졸업

한 뒤 남아프리카 공화국을 떠나 캐나다의 퀸스 대

학에 진학하였다. 2년 뒤 펜실베니아 대학교로 편입

한 일론 머스크는 물리학과 경제학 학위를 받은 후, 

스탠포드 대학원 물리학 과정에 진학하였으나 박사 

학위 보다는 창업을 선택하였다. 일론 머스크가 관

심을 가졌던 사업 영역은 인터넷 관련 사업, 우주 산

업, 청정 에너지 등 크게 세 가지였다. 1995년 일론 

머스크는 첫 번째 꿈을 달성하기 위해 기존의 하드

카피 전화번호부 대신 온라인으로 지도와 생활정보

를 검색할 수 있는 ‘Zip2’를 창업하였다. 그로부터 4

년뒤 ‘Zip2’를 컴퓨터 회사인 컴팩(Compaq)에 3억 

달러에 매각하면서 개인적으로 약 2,200만 달러를 

손에 쥐었다. 일론 머스크는 같은 해 이 돈을 모두 

투자해서 온라인 은행인 X.com을 설립하였고, 이후 

온라인 간편 송금 서비스를 제공하는 ‘Confinity’와 

합병시켜서 사명을 ‘PayPal’로 변경했다. 이후 2002

년 PayPal은 이베이(Ebay)에 약 15억 달러에 매

각되었는데, 이때 일론 머스크는 31세의 나이에 1

억 달러의 부를 거머쥐면서 실리콘 벨리에서 성공한 

대표적인 젊은 창업가로 기록 되었다. 이후 일론 머

스크의 관심은 두 번째 꿈인 우주 산업으로 향했다. 

인류의 미래에 대해 고민을 해오던 일론 머스크는 

인류가 다른 행성에서 거주할 수 있는 가능성을 모

색하였다. 이러한 과정에서 일론 머스크는 2002년 

SpaceX를 창업하였다. 일론 머스크는 우주산업은 

천문학적인 비용이 필요하다는 통념을 깨고자 로켓

의 개발비와 제작비를 혁신적으로 낮추는 방법을 고

민하였다. 수많은 난관을 극복하고 SpaceX는 2008

년에 첫 작품인 ‘Falcon 1’ 발사에 성공했다. 이후 

미국항공우주국(NASA)은 민간업체로는 유일하게 

SpaceX를 화물 수송 업체로 선정하기도 하였다. 일

론 머스크의 꿈은 여기서 멈추지 않았다. 2006년에

는 청정 에너지를 개발하기 위한 태양광 발전회사 

‘Solar City’를 창업하였다. 화석연료에 대한 의존

도를 줄이고 지속가능한 에너지를 대중화시키기 위

한 Solar City는 2016년 현재 미국에서 두 번째로 

큰 태양광 에너지 제공업체로 성장하였으며, 테슬라

와 협업하여 전기차 충전 사업에도 참여하고 있다. 

(Vance, 2015).

테슬라는 창사 초기부터 제한된 수량이지만 가장 

높은 가격에 판매할 수 있는 고성능 스포츠카를 만

들어 안정적인 현금흐름을 창출하고, 이를 바탕으로 

보다 저렴한 고성능 전기차를 제작하고, 다시 여기

서 발생한 매출을 기반으로 훨씬 더 저렴한 보급형 

전기차를 출시해서 본격적인 전기차 시대를 개척하

려는 비전을 가지고 있었다. 일론 머스크가 CEO로 

취임할 당시 테슬라는 고성능 스포츠카를 개발하는 

첫째 단계에 머물러 있었다. 최초로 출시한 로드스

터를 통해서 전기차가 얼마나 혁신적으로 달라질 수 

있는지에 대한 가능성을 보여주면서 실리콘 밸리에 

반향을 불러일으켰지만, 두 번째 단계의 고성능 전

기차를 개발하기 위한 충분한 자금을 확보할 수는 

없었다. 일론 머스크는 스스로 7,500만 달러를 테

슬라에 투자하는 것은 물론 미국 정부 지원금, 관련 

업계 및 벤처 캐피탈 등 다양한 방법으로 자금을 조

달하기 위해서 노력했다. 

지금까지 테슬라는 다임러, 파나소닉, 구글 등과 

같은 대표적인 기업들은 물론 래리 페이지(Larry 

Page), 세르게이 브린(Sergey Brin) 등 실리콘 밸

리의 유명한 경영자들에게서 투자를 받은바 있다. 

2009년 6월에는 미국 에너지부(DOE)가 진보기술

차량제조(ATVM)를 위해 조성한 총 80조 달러 규
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모의 기금 중에서 4억 6,500만 달러의 대출을 받았

다. 테슬라는 이후 연구개발, 생산시설 투자, 그리고 

충전소 설치와 같은 지속적인 자금 수요를 대비하기 

위해서 2010년 6월 29일 주식시장에 상장했다. 당

시 테슬라의 IPO는 1956년 상장했던 포드 자동차 

이후 50년 만에 새로운 자동차 회사의 상장이라는 

점에서 화제가 되었다. 테슬라는 1,330만주를 17달

러의 가격에 공개했는데, 테슬라의 미래 성장 가능

성에 대한 기대감에 힘입어 공개 첫날 최초 가격에

서 40% 가량 주가가 급등하여, 결국 23.89달러에 

마감하였다.  

3.1.2 테슬라의 최초 독자 모델: 모델 S

모델 S를 제외하면 테슬라의 현재 모습을 이야기

할 수가 없다. 2009년 3월에 프로토타입이 공개된 

모델 S는 2012년부터 고객에게 인도되었다. 85kWh 

배터리를 장착해 93,400달러 대의 가격으로 판매된 

최고급 사양은 한번 충전으로 최대 426km까지 주

행이 가능했다. 40kWh 배터리를 장착한 엔트리 모

델의 경우 59,900 달러부터 판매되었다. 미국고속

도로교통안전국(NHTSA)에서 평가한 안전도 검사

에서 5.0 기준에 5.0 만점을 받으면서, 안전성에 대

한 대중적 우려를 잠식시켰고, 미국의 소비자 전문

지인 컨슈머리포트에서 미국 자동차 산업 역사상 처

음으로 100점 만점에 99점을 기록하는 영광을 얻기

도 하였다. 2008년에 출시하였던 고성능 스포츠카

인 로드스터의 경우 기본 가격이 109,000달러였고, 

240볼트/90암페어 고속충전의 경우에도 완충까지 

4시간이 소요되었기 때문에 캘리포니아 부호들의 값

비싼 장난감 정도로 인식되기도 하였다. 반면, 모델 

S는 테슬라의 슈퍼차저를 활용할 경우 25분이면 배

터리의 80%정도를 충전할 수 있기 때문에 한층 대

중적인 포지셔닝이 가능하였고, 기존 자동차를 대체

할 수 있는 전기차의 진정한 대중화 가능성을 열었다.

사실 테슬라 이전의 대부분의 1세대 전기차들은 

기존 내연기관 자동차에 비해 가격은 20~30% 정

도 비싼 반면, 한 번 충전으로 주행가능한 거리가 대

부분 200km에도 미치지를 못하였다. 따라서 전기

차는 단거리 시내 주행용이거나 혹은 보조적인 이동 

수단으로 인식되었다. 전기차의 주행 거리를 늘리기 

위해서는 배터리팩의 용량을 증가시키기나, 에너지 

밀도를 높여야 하지만, 이로 인해 원가가 크게 증가

하는 어려움이 있었다. 테슬라는 전기차의 배터리 

문제를 해결하기 위하여 최신의 고성능 배터리를 사

용하는 것이 아니라, 1970년대에 파나소닉이 개발

한 작은 원통형 배터리 ‘18650’을 다양한 방법으로 

결합하는 전략을 택하였다. ‘18650’이라는 이름은 직

경이 18mm, 길이가 65mm라는 외형에서 유래한 이

름이다. 원통형 18650 배터리를 결합하여 사용하면 

단위당 용량은 조금 떨어지지만, 훨씬 저렴한 가격

에 높은 에너지 밀도를 얻을 수 있다는 장점이 있었

다. 또한 18650 배터리는 이미 노트북이나 다양한 

휴대용 전자기기에 널리 쓰이고 있어서, 충분한 공

급량을 확보할 수 있다는 장점도 있었다. 테슬라는 

7,000~9,000개의 18650배터리를 결합하여 사용

하는 방법으로 원가 절감과 주행거리에 대한 고민을 

동시에 해결하였다(신장환, 양성진, 하일곤, 2014). 

뿐만 아니라 이렇게 구성된 배터리팩을 자동차 바퀴

의 중심 축에 해당되는 휠베이스(wheel base) 위

치에 나란히 장착함으로써 차량의 무게중심을 낮춰 

안정성을 더욱 높이는 것은 물론, 자동차 실내 및 트

렁크 공간을 추가로 확보할 수 있었다.

3.2 테슬라의 전략과 성장 배경

3.2.1 기술제휴를 통한 빠른 시장 진입

자동차 산업은 진입 장벽이 매우 높다. 기술개발, 

디자인, 마케팅, 생산설비 구축에 막대한 자금이 요
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구되며, 30,000개가 넘는 다양한 부품 공급 및 판

매 네트워크 구축에 많은 비용과 시간이 소요되기 

때문이다. 자동차 업계에서 신규 진입 기업이 100

년 이상의 전통과 규모의 경제를 갖추고 있는 기존 

기업과 경쟁하는 것은 사실상 불가능한 일이었다. 

자동차 산업의 패러다임을 바꾸려는 비전을 가지고 

태동한 테슬라 입장에서도 차량에 필요한 모든 부품

을 직접 생산하는 것은 매우 어려운 일이다. 테슬라

는 가장 적은 비용으로 최대의 효과를 얻을 수 있는 

방법이 필요했다. 테슬라가 기존 자동차 시장에 진

입하는데 있어서 가장 우선적으로 해결해야 할 과제

는 전기차의 기술력을 검증하는 것이었다. 테슬라는 

기존의 자동차 회사도 진입하기 어려운 고성능 스포

츠카 시장을 공략하여 자사의 기술력을 증명하는 방

법을 선택하였다. 대규모 투자 유치를 위해 기술력

에 대한 검증이 필수적으로 요구되었기 때문이다.

테슬라의 공동 창업자인 마틴 에버하드는 테슬라 

블로그를 통해 자신은 물론 마크 태퍼닝, 일론 머스

크 모두 자동차에 대한 전문적인 엔지니어가 아니라

는 사실을 인정했다. 자동차 산업에 필요한 샤시 및 

차체 기술조차 제대로 준비되어 있지 않은 상황에

서, 테슬라 단독으로 고성능 스포츠카를 개발하는 

것은 매우 힘든 도전이었다. 테슬라는 고성능 전기 

스포츠카를 최대한 빨리 시장에 출시하기 위해서 영

국 로터스 사와 기술 제휴를 맺었다. 로터스사는 고

성능 스포츠카 제작에 필수적인 차체 제작 기술 뿐

만 아니라, 영국 헤텔에 자체적인 생산 설비를 갖추

고 있었기 때문에 테슬라는 기술확보 및 생산설비에 

필요한 자금 규모를 줄일 수 있었다. 로터스의 생산 

공장은 생산성 측면에서 세계 최고의 공장은 아니었

으나, 테슬라가 출시하려는 로드스터처럼 수요가 많

지 않은 고성능 스포츠카를 제작하기에는 무리가 없

었으며, 선주문 후생산 방식이었기 때문에 별도의 

재고 비용을 부담할 필요도 없었다(Lehman, 2009). 

또한 로터스가 이미 보유하고 있었던 엘리제와 거의 

같은 차체를 활용함으로써 디자인 비용 및 추가적인 

생산 설비를 구축하는 비용도 절감할 수 있었고, 로

터스의 기존 부품 공급 사슬을 활용함으로써 부품 

업체를 새롭게 탐색하고 납품계약을 체결하는데 필

요한 시간도 혁신적으로 줄일 수 있었다. 기존 자동

차 산업은 공급 업체와의 폐쇄적인 협업 관계가 구

축되어 있는 경우가 많기 때문에, 신규 진입 기업이 

부품 공급 업체와 신뢰할만한 거래관계를 구축하는 

것이 상당히 어려운 일이다(Aggeri, Elmquis and 

Pohl, 2009; Tzeng, 2009). 에버하드는 테슬라

의 블로그를 통해 로터스 사가 에어백, ABS 브레이

크 등 안전 장치 공급 업체와 구축해 놓은 안정적인 

공급 사슬을 활용함으로써 로드스터 제작에 필요한 

시간과 비용을 줄일 수 있었다고 언급했다. 기존 업

체들이 쉽게 예측하지 못했던 새로운 방식을 통해서 

테슬라는 마침내 2006년 7월 산타모니카 격납고에

서 로드스터를 정식으로 공개할 수 있었다.

테슬라는 전기차 제작에 가장 중요한 부품인 배터

리 팩 역시 자체 제작보다 해당 기술을 확보하고 있

는 파트너를 활용하는 방법을 택하였다. 배터리 팩에 

대한 신뢰도를 확보하기 위해서 테슬라는 1970년대

부터 시장에서 가장 안정적이라고 평가받고 있던 소

형 18650 리튬이온 배터리를 약 7,000~9,000개 

결합하여 제작하는 방식을 선택하였다. 테슬라는 리

튬이온 배터리 업계를 선도하고 있던 일본 파나소닉

과 2009년 납품 계약을 체결하였고, 이후 파나소닉은 

테슬라와의 협력 관계를 공고히 하기 위해서 2010년 

테슬라에 3,000만 달러를 투자하였다(Tesla, 2011). 

테슬라가 로드스터를 개발하면서 시장에서 검증을 거

친 전기차 배터리 기술과 1970년대부터 배터리 관

련 기술을 축적한 파나소닉의 기술력을 합쳐서 양사

는 새롭게 출시할 모델 S에 사용할 세계 최고의 전

기차 배터리팩을 생산하기 위한 협력을 시작하였다

(Tesla, 2011). 파나소닉과의 협력을 통해서 테슬

라는 업계 1위의 배터리 제조업체로부터 안정적으로 
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배터리를 공급받을 수 있었을 뿐만 아니라, 전기차

의 안전에 있어서 가장 중요한 역할을 하는 배터리

팩에 대해서 고객이나 투자자에게 신뢰를 확보할 수 

있었다. 

파나소닉과의 협력은 한발 더 나아가 세계 최대 

규모의 배터리 생산 공장을 합작 건설하는 것으로 

발전하였다. 양사는 총 50억 달러를 투자하여 연간 

50 Giga Watt 규모의 배터리 생산 공장인 ‘기가팩

토리’를 네바다주에 건설하고 있다. 2020년에 완공

될 예정인 기가팩토리는 2013년 전세계에서 생산된 

리륨이온 배터리보다 더 많은 양을 생산할 수 있는 

규모이다. 테슬라는 공장 부지와 건물 등을 비롯하

여 약 34억 달러를 투자하고, 파나소닉은 리륨이온 

셀의 공급과 제조, 관련 설비와 제조 장비 관련 총 16

억 달러를 투자하기로 하였다. 테슬라는 기가팩토리가 

완공되면 배터리 팩의 현재 생산 원가를 30% 이상 

낮출 수 있을 것으로 예측하고 있다(Tesla, 2014). 

테슬라는 이외에도 다임러(Daimler), 도요타 등

의 기존 완성차 회사와도 협력하고 있다. 2010년 4

월 자금 조달 과정에서 테슬라의 지분 10%정도를 

매입하면서 중요한 투자자로 참여한 다임러는 전기

차 핵심 기술에 관한 공동연구를 진행하고 있다. 테

슬라는 전기차 파워트레인과 충전용 전자 부품 관련 

기술을 제공하고, 다임러는 소음 차단, 진동 감소, 

품질 관리, 안전 등에 대한 노하우를 제공하고 있다. 

다임러는 스마트 전기차와 벤츠의 기존 B 클래스 모

델에 테슬라의 파워트레인을 적용하였고, 테슬라는 

다임러로 부터 이전 받은 기술들을 모델 S에 적용하

였다(Tesla, 2010).

테슬라는 2010년 5월에 도요타와의 협력을 발표

했다. 당시 도요타는 SUV 자동차인 RAV4의 전기차 

버전인 RAV4 EV를 개발하고 있었다. 기본 RAV4

의 뼈대에 테슬라의 전기차 파워트레인을 적용하려

는 계획이었다. 도요타는 테슬라의 전기 차 기술과 

빠른 의사결정, 유연성 등 실리콘 밸리 혁신 기업의 

마인드를 배우고 싶었고, 테슬라는 도요타의 완성차 

기술, 대량 생산 기술 및 관련 노하우를 학습하는 것

이 목표였다(Tesla, 2010). 테슬라는 특히 도요타

의 엔지니어링, 대량 생산 관리 및 운영 역량, 납품

업체 품질관리에 대한 노하우를 배울 수 있었다. 테

슬라의 이런 협력관계는 이후 테슬라가 GM과 도요

타가 합작 투자한 캘리포니아 프리몬트의 NUMMI 

공장을 4,200만 달러에 인수하는 밑거름이 되었다. 

테슬라는 인수한 공장에서 모델 S를 생산하는 것은 

물론 다임러와 도요타에 공급하기 위한 전기차 구동

장치를 생산할 수 있었다(Morris, 2014).

3.2.2 시장 확대를 위한 도전: 자체 충전 시설 확충

과 지적 재산권 개방 전략

특정 재화 및 서비스의 가치가 그 재화 및 서비스를 

활용하는 사용자의 수가 증가함에 따라서 비례적으로 

증가하는 현상을 네트워크 효과(network effect) 

혹은 네트워크 외부성(network externality)이라

고 한다. 예를 들어, 카카오톡과 같은 모바일 메신저 

서비스의 가치는 동일한 메신저 서비스를 활용하는 

사람들의 수가 증가할수록 비례적으로 증가한다. 자

동차 산업에도 이런 네트워크 외부성이 존재한다. 

약 100년의 역사를 가지고 있는 전통적인 내연기관 

자동차는 자동차 운용에 필요한 판매망, 주유소, 정

비소 등이 이미 완벽하게 구축되어 있다. 반면 테슬

라가 개척하고 있는 전기차의 경우에는 아직까지 충

전시설이나 정비망이 제대로 갖춰져 있지 않다. 일

부의 전문가들은 전기차가 아직까지 널리 보급되지 

못하는 중요 원인으로 충전 및 관련 인프라의 미비

를 지적하고 있다. 

테슬라 입장에서 충분한 충전소를 구축하는 것은 

전기차의 보급을 위해 매우 중요한 선결과제 중 하

나이다. 대부분의 기존 완성차 회사들은 정부 혹은 

제3자가 충전 인프라를 구축해 주기를 기다리며 전
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기차 개발에는 상대적으로 소극적이었다. 하지만 테

슬라는 충전망을 확보하기 위한 방안으로 자체 충전

망을 구축하는 방안을 선택하였다. 비록 초기에는 

많은 자금이 필요하겠지만 사용 가능한 충전소 숫자

가 늘어날수록 테슬라 전기차의 가치가 커지고, 결

과적으로 더 많은 수요로 연결될 것이기 때문이다. 

테슬라는 장거리 여행 중 충전을 위해서 정차해야 

하는 시간을 최소화시키고, 근처의 식당이나 쇼핑센

터 등을 활용하여 최대한 편리하게 충전할 수 있도록 

충전망을 전략적으로 구축하고 있다(Tesla, 2016). 

자체 충전망 구축을 통해 단순히 충전망을 양적으로 

확대한 것 뿐만 아니라 충전 소요 시간도 획기적으

로 단축시켰다. 일반적인 충전소를 이용할 경우 모

델 S를 50% 충전하는데 7시간이 걸리지만, 테슬라

의 ‘슈퍼차저’를 활용하면 겨우 30분이면 배터리의 

80%까지 충전할 수 있다.

테슬라는 단순히 충전소 네트워크를 구축하는 수

준을 넘어 차량 구매자에게 평생 무료로 충전할 수 

있도록 하여 세상을 다시 한번 놀라게 하였다. 모델 

S의 경우 70kWh 이상의 사양을 구매한 고객은 평

생 슈퍼차저를 무료로 사용할 수 있고, 60kWh 모

델을 구매한 고객은 추가로 2,000달러를 지불함으

로써 슈퍼차저를 활용해 무료로 급속 충전이 가능하

도록 했다(Tesla, 2016). 테슬라는 충전에 필요한 

전기를 엘론 머스크가 설립한 Solar City와 파트너

십을 통해서 태양광 발전을 활용하여 충당할 계획을 

세웠다. 이외에도 테슬라는 전기차 운전자가 목적지

에 도착해서도 편리하게 충전할 수 있도록 호텔이나 

레스토랑, 쇼핑센터, 리조트 등과 제휴하여 여행의 

최종 목적지까지 이동하는데 필요한 충전 네트워크

(destination charging network)를 구축하고 있

다. 테슬라는 호텔, 리조트, 클럽 등의 신청을 받아 

일반 공용 콘센트에 비해서 6시간 정도 빠르게 충전

이 가능하도록 750달러인 테슬라 월 커넥터(Wall 

Connentor)를 무료 혹은 할인된 가격으로 설치해 

주고 있다.

2014년 6월 12일 테슬라는 특허에 대한 기존의 

통념을 깨면서 다시 한번 세상을 놀라게 한다. 기존

의 기업들은 다량의 특허 보유가 곧 기업의 경쟁력

으로 직결되기 때문에 자신들이 보유한 특허를 보호

하기 위해서 다양한 노력을 한다. 하지만 테슬라는 

이와는 정반대로 “좋은 의도로 테슬라의 기술을 사

용하고자 한다면, 누구에게도 특허 소송을 제기하지 

않겠다”며 자신들이 보유한 전기차 관련 특허들을 전

면적으로 개방하였다. 테슬라는 특허 개방이 전기차

의 시대를 더 빨리 열 수 있는 방법이라고 생각했다. 

일론 머스크는 전기차 시장의 진입 장벽을 낮춤으로

써 전기차 시장을 최대한 빨리 확대시키는 것이 인류

가 직면하고 있는 환경 문제를 해결하기 위한 방안

이라고 생각하고 있다. 신규 진입 업체의 R&D 비

용 부담을 낮춤으로써 더 많은 기업들이 전기차 시

장에 뛰어들면, 많은 기업들이 테슬라의 기술을 활

용함으로 인해서 테슬라의 전기차 기술이 ‘시장표준’

으로 자리 잡을 수 있기 때문에 테슬라로서는 손해

볼 것이 없다는 판단이었다. 테슬라는 혼자만의 힘

으로 전기차 시장의 파이를 키우기 쉽지 않기 때문

에, 시작부터 다른 기업들과 적극적인 협력 및 경쟁을 

할 수 있는 에코시스템을 구축하고 있다(Stringham, 

Miller and Clark, 2015). 전기차 제조업체는 기

존 완성차 업체는 물론 자동차 부품, IT, 배터리 업

체와 같은 다양한 파트너와의 협력이 필요하기 때문

에 오픈 이노베이션 전략의 혜택을 많이 볼 수 있다. 

테슬라는 2016년 5월 기준으로 총 247개의 특허를 

미국에 등록했다. 이미 완성차 업체인 GM, 포드, 

도요타, 현대, 아우디와 부품 업체 보쉬(Bosch), 덴소

(Denso), 배터리 생산관련 업체인 파나소닉과 삼성

SDI가 테슬라의 특허를 인용하였다(Vermeij, 2016). 

전체 자동차 시장에서 차지하는 전기차의 비중이 매

우 작다는 점을 고려하면 테슬라의 이러한 특허 개

방 전략이 효과적일 수 있다. 작은 틈새 시장을 독점
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하며 완전히 장악하는 것 보다, 더 큰 주류 시장에서 

선도 기업이 되는 것이 더 나을 수 있기 때문이다. 

이러한 테슬라의 움직임에 기존의 완성차 업체도 특

허와 관련하여 이전과는 다른 행보를 보여주고 있

다. 도요타는 2020년까지 수소차의 발전을 위해 자

사가 보유하고 있는 5,700개의 특허를 무료로 라이

센싱하기로 했다고 밝혔다(Moritz, 2015). 하지만, 

일각에서는 이러한 주장의 내면에 예상보다 느리게 

성장하는 전기차 시장, 기존 완성차 업체들의 전기

차 시장에 대한 유보적인 투자 자세 등을 해결하기 

위한 의도가 깔려있다고 해석했다.

3.2.3 친환경 자동차 지원 정책의 활용

각국 정부의 친환경 자동차 지원 정책은 테슬라에

게 큰 도움이 되었다. 지구온난화에 대한 국제사회

의 관심이 커지면서 각국에서 다양한 친환경 정책이 

쏟아져 나왔고, 배기가스 절감을 위해 친환경 자동

차에 대한 각종 제도적 혜택이 등장하고 있었다. 미

국의 ZEV(Zero Emission Vehicle) 법이 대표적이

다. 미국의 캘리포니아주에서 시행되고 있는 이 제

도는 자동차 회사들이 의무적으로 일정 비율 이상의 

저공해 차량을 판매하도록 하여 배기가스 배출 총량

을 감소시키는 것을 주된 목적으로 시행되었다. 캘

리포니아는 2003년부터 판매대수에 따라 각 자동차 

업체에 ZEV 크레딧을 부여하고 있는데, 만약 이 크

레딧을 채우지 못하면 타사로부터 크레딧을 구매하

거나 혹은 3년 내에 의무적으로 채워야 한다. 이러

한 규제 하에서 100% 친환경차를 만드는 테슬라는 

전기차 판매를 통해 얻는 ZEV 크레딧을 다른 완성

차 업체들에게 판매할 수 있게 되었는데, 이는 테슬

라의 또 다른 수입원이 되었다(Cole, 2013).

테슬라는 생산시설을 마련하기 위해 미국의 에너

지국(Department of Energy)으로부터 4억 6500

만 달러의 대출을 받았다. 이후 기업 공개를 통해 대

출금을 조기 상환할 수 있었지만, 이 자금은 모델 S 

개발에 중요한 밑바탕이 되었다. 이외에도 테슬라는 

파나소닉과의 합작투자 프로젝트인 기가팩토리의 부

지선정 당시 네바다주로부터 토지 지원과 약 11억 

달러 정도의 세금감면 혜택을 포함하여 총 13억 달

러 규모의 지원을 받았다. 이는 미국 자동차업계에

서도 손꼽히는 가장 큰 규모의 지원이다. 이 밖에도 

소비자들의 수요를 증가시키기 위한 다양한 금전적 

인센티브도 테슬라에게 큰 도움이 되었다. 미국 국

세청(IRS, Internal Revenue Service)은 2009년 

12월 31일 이후부터 플러그인 전기차를 구매하는 

사람에게 세금 감면 혜택을 주었다. 2,500달러의 기

본 혜택에 배터리 용량에 따라 추가 감면을 받을 수 

있는데, 1인당 총 7,500달러까지 혜택을 받을 수 

있다. 미국 국세청은 홈페이지를 통해 각 제조사의 

전기차 모델별 세금감면 금액을 안내하고 있는데, 

테슬라의 경우 Roadster와 Model S 모두 7,500달

러의 혜택을 받을 수 있었다. 반면, 적은 배터리 용량 

때문에 도요타의 프리우스 플러그-인 하이브리드 자

동차는 기본 금액인 2,500달러 정도의 혜택만을 받을 

수 있었다(IRS 미국 국세청 homepage, 2016). 

Ⅳ. 테슬라의 미래와 도전 과제

4.1 테슬라의 도전 과제

4.1.1 전세계 충전인프라

테슬라는 전기차에 대한 부정적 인식을 허물고, 

전기차가 전통 내연기관을 대체할 수도 있다는 가능

성을 보여주고 있다. 테슬라는 기업 연차 보고서

(annual report)에서 “테슬라의 미래 성장은 소비

자들이 전기차를 구매하려는 의지(willingness)에 
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달려 있다”고 밝혔다. 소비자들이 전기차 구입을 망설

이는 주요한 이유는 주행 거리에 대한 불안(range 

anxiety), 주행 성능, 비슷한 내연 기관 자동차에 

비해 비싼 가격이다. 테슬라는 전기차가 가진 이러

한 문제점을 하나하나 해소하고 있다. 먼저 테슬라

의 첫 번째 자동차인 로드스터는 ‘전기차는 느리고, 

투박하고, 주행거리가 짧다’는 소비자들의 고정관념

을 무너뜨리고, 전기차도 충분히 멋지고 성능 좋은 

차가 될 수 있다는 인식을 심어주는데 성공했다. 가

격 측면에서도 “적당한(affordable) 가격대”의 전기

차(모델 3)를 출시하며 내연 기관 자동차와 경쟁 가

능하다는 것을 보여주었다. 이제 남은 것은 충분한 

충전 인프라 구축하여 소비자들이 가진 충전에 대한 

불안을 불식 시키는 것이다. 테슬라는 전세계에 걸

쳐 슈퍼차저를 설치하고 있다. 하지만 테슬라 혼자

서 전 세계 시장에 필요한 충전 인프라를 구축하는 

것은 쉽지 않다. 상대적으로 가장 많은 슈퍼차저가 

설치되어 있는 북미에서도 길어지는 충전 대기 시간 

때문에 고객들이 추가적인 충전소 설치를 요구하는 

목소리가 커지고 있다. 전 세계 시장에 전기차 충전 

인프라를 구축하는 일이 테슬라의 예상보다 늦어질

수록, 테슬라에게는 큰 위협이 될 수 밖에 없다. 테

슬라가 특허까지 공개하며 기존 자동차 기업은 물론 

신규 업체의 전기차 시장 진입을 유도하는 근본적인 

이유도 여기에 있다. 

4.1.2 배터리

테슬라는 현재 원통형 리튬이온전지를 활용하고 

있으며, 앞으로도 계속 원통형 배터리를 사용하겠다

는 입장이다. 원통형 리튬이온 배터리를 채용한 것

은 지금의 테슬라를 있게 만든 획기적인 선택이었지

만, 향후 시장 경쟁에서 이런 선택이 최선의 대안이 

될지는 알 수가 없다. 리튬이온 전지는 크게 개선할 

여지가 없는 구형 전지로 여겨진다. 경량화, 내구성, 

안정성 등에 한계가 있으며, 충전과 방전을 거듭하

면 용량저하가 발생하는 단점이 있다. 과열 시 폭발 

위험성까지 있는 배터리가 차체의 바닥에 위치하고 

있어, 2013년 도로 위의 물체와 부딪치면서 화재가 

발생하기도 하였다. 7천개의 원통형 전지를 조립하

는 복잡한 공정 역시 대량 생산에 걸림돌이 될 것이

라는 지적이 있다(신장환 외, 2014). 

리튬 고갈로 원자재 수급이 어려워지면 가격 경쟁

력을 잃을 수도 있다. 리튬은 다른 자원에 비해 부존

량이 적고, 지역적으로 매장량의 편차가 큰 자원이다. 

리튬 가격은 2015년 12월 kg당 88.83위안(RMB)

이었으나, 2016년 6월 kg당 139.39 위안(RMB)

까지 상승하였다. 중국 전기차 시장이 성장하면서 리

튬 가격이 급등한 측면도 있지만(한국광물자원공사, 

2016), 골드만 삭스는 리튬의 수요가 2025년에는 

2016년에 비해 3배이상 증가한 57만톤에 이를 것

으로 예측했다(Yang and Mukherji, 2016). 리튬

은 주문에서 인수까지 보통 3~4개월이 걸리며, 리

튬 화합물은 수분에 약해서 저장이 어렵기 때문에 

공급 차질이 발생하면 즉각적인 피해가 발생한다. 

매장량도 충분하지 않다. 경제성 측면에서 지표면에 

가까운 위치에 매장되어 있는 리튬만 추출이 가능한

데, 미국지질조사국(USGS)은 15년 뒤면 지표면에 

있는 리튬 매장량은 바닥을 보일 것으로 예측하였

다. 일론 머스크도 2016년 3월 모델 3 발표 행사장

에서 “1년에 전기차 50만대를 생산하기 위해서는 전 

세계 리튬 생산량의 전부를 흡수할 필요가 있다”고 

밝혔다. 리튬 수급이 불안정한 것 역시 테슬라 입장

에서는 상당한 불안 요인이다.

4.1.3 대량생산

로드스터 출시 당시부터 대량생산문제는 줄곧 테

슬라의 약점이었다. 이후 출시한 모델 S, 모델 X 모

두 생산 차질이 생겨 출고가 늦어진 경험이 있는 테
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슬라에게 본격적인 대량생산은 큰 도전이 아닐 수 

없다. 2015년 9월 출시한 모델 X의 경우 수직으로 

열리는 ‘팰콘윙’ 제작 어려움 때문에 출시가 지연 되

면서, 예약 주문자의 30% 정도가 구매를 포기하거나 

유보하였다. 2016년 4월에는 테스트 과정에서 사고 

발생 시 3열 시트가 고정되는 문제로 모델 X 2700

여대를 리콜하였고, 모델 S도 벨트 결함으로 9만대, 

충전 중 화재 발생 가능성으로 2만 9천대를 리콜한 

경험이 있다(허완, 2016). 

테슬라의 생산설비는 기존의 일반적인 완성차 업

체와는 다르다. 포드가 1913년 도입하여 자동차 산

업의 표준이 되어버린 컨베이어 벨트 방식 대신, 테

슬라는 셀방식 생산을 고집하고 있다. 전기차는 부

품이 적고 설계가 단순하기 때문에, 생산 공장 바닥

에 자기 테이프를 설치하고, 자기력을 이용해 조립 

공정의 자동차를 물리적인 접촉 없이 공중에 띄워 

운송하는 시스템을 도입했다. 테슬라 방식은 필요한 

경우에 수시로 조립 공정을 변경할 수 있고, 1명의 

직원이 다양한 공정을 수행하는데 편리하다(신장환 

외, 2014). 하지만 한 직원이 여러 공정을 책임지

는 테슬라의 현재 시스템이 대량 생산을 해야 하는 

테슬라에게 얼마나 효율적일지 아직까지는 판단할 

수 없는 상황이다.

모델 S의 경우, 구매자들이 상대적으로 부유했으

며, 테슬라의 차량을 일상용으로 활용할 목적보다는 

세컨드카로 구매했기 때문에 생산 차질 문제로 1년 

이상 기다려야 하는 상황에서도 기다려 줄 여유가 

있었다. 하지만 보급형 차의 경우에는 1년 이상 출

고 지연을 기다려 줄 여유가 있는 소비자들은 소수

에 불과하다. 차량 인도가 늦어져서 예약자들이 대

거 이탈할 경우 테슬라의 자금력이 어느 정도 버틸 

수 있을지 의문이다. 테슬라의 전기차가 멋지고 혁

신적인 것은 사실이지만, 대량 생산을 통해서 의미

있는 이윤을 창출하는 회사로 성장하는 것은 전혀 

다른 문제다. 

4.1.4 대체기술의 위협: 수소 자동차(FCEV)

전기차의 경쟁상대로 부각되고 있는 수소차(Fuel 

Cell Electric Vehichle)도 눈여겨볼 필요가 있다. 

도요타나 현대기아차와 같은 기존 완성차 업체들은 

장기적으로 수소차가 친환경차 시장을 장악할 것으

로 예측하고 있다. FCEV는 차량 밖의 산소를 흡입해 

내부 탱크의 수소와 결합시킬 때 발생하는 전기를 

활용해 모터를 구동하기 때문에, 배출물은 수소와 산

소가 결합할 때 발생하는 물이 전부이다. FCEV에

서 가장 중요한 기술은 고압의 수소를 안전하게 저

장하는 능력인데, 저장능력에 따라서 1회 충전으로 

주행 가능한 최대 거리가 결정된다(안병기, 2012). 

FCEV는 충전 소요 시간이 상대적으로 짧다는 장점

이 있다. FCEV의 충전 시간은 약 3분 정도로 기존 

내연기관 자동차와 별 차이가 없다. 1회 충전으로 

주행 가능한 거리 역시 BEV에 비해 우위에 있다. 

2013년 2월 세계 최초로 출시된 현대차의 투싼ix 

FCEV는 1회 충전으로 415km, 2014년 12월 도

요타가 출시한 미라이는 502km, 2016년 3월 출시

한 올뉴클라리티는 750km까지 주행 가능하다.

반면, 배터리와 전기 모터가 주요 부품인 BEV에 

비해서 FCEV는 추가로 발전장치, 수소탱크 등이 필

요한 만큼 제조 과정이 더 복잡하고, 공간 확보 측면

에서 약점이 있고, 제조 비용이 BEV에 비해서 상대

적으로 높다. FCEV 연료전지 촉매제로 약 50~70

그램의 백금을 사용하기 때문에 그만큼 제조원가가 

높다. 충전 인프라 설치에도 훨씬 더 많은 비용이 필

요하다. 충전소 1기 설치에 약 30억원이 소요된다. 

한국의 경우 2015년말 기준으로 10개의 수소 충전

소가 있으며, 미국은 24기(DOE, 2016), 가장 많

이 설치된 일본 역시 100기(METI, 2016)에 불과

하다. 한국은 환경부가 수소 충전소 1기당 15억원

의 보조금을 지원해, 2020년까지 전국에 수소 충전

소를 80개까지 확대할 계획이다. FCEV의 단점을 
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개선하기 위해서 한국은 LPG, CNG 충전소 인프라

를 활용하여 수소 융복합스테이션을 만드는 연구를 

진행하고 있으며, 충전소 설치 비용을 낮추기 위해

서 부품 국산화 및 대체 물질을 개발하고 있다.

4.1.5 전기차 굴기: 중국의 추격과 도전

전기차 시장에서 중국의 성장 속도가 가장 빠르다. 

중국은 심각한 공기 오염으로 인해 1991년 8차 5개

년 계획으로 전기차 산업을 국가급 산업으로 육성하

기 시작하였다. 중국은 2020년 전기차 500만대 생

산을 목표로, 이를 위한 인프라를 구축하기 위해서 

1만 2,000개의 충전소를 설치할 계획이다. 중앙정

부와 지방 정부가 전기차 보조금을 지급하고 있는데, 

이를 합하면 최고 10만 위안(약 1,800만원)의 혜택

을 제공하고 있다(김범준, 남효정, 이은복, 2016). 

중국의 친환경 자동차(HEV, PHEV, BEV) 판매량

은 2015년 기준 21만 8천 대로 전년 대비 184.5% 

증가하였고, 순수 전기차(승용차기준) 판매량 역시 

역시 121,920대로 전년 보다 188% 성장하였다(SNE 

Research, 2016a). 2015년 기준 전세계 플러그

인 전기차(BEV, PHEV 포함) 생산량 중에서, 상

위 10개 기업 가운데 3개 업체가 중국 기업이다

(EVvolume, 2016). 중국의 대표적인 전기차 업체

인 BYD는 2015년 테슬라를 제치고 판매량 기준으

로 세계 1위에 올랐다(EV-volumes, 2016). 리튬

이온 배터리 회사로 시작한 BYD는 2003년 중국 

국영 기업인 친추안 자동차를 인수하면서 본격적으

로 자동차 산업에 뛰어들었다. 이후 중국 정부의 지

원을 받으며 전기차 관련 배터리, 모터, 전기 제어기

술을 자체 개발하는데 성공하였다. BYD는 1회 충

전으로 약 200km 주행이 가능한 주력 모델 e6를 

비롯해, 전기버스, 전기택시, 오토바이 등을 생산하

고 있다. 전기버스 k9모델의 경우 미국, 독일, 일본

을 비롯해 100여개 국가에 판매되었다. 중국의 다

른 전기차 기업들과 달리 BYD는 전기차 관련 주요 

부품 대부분을 자체적으로 제작할 수 있는 기술력을 

갖추고 있다(박형근, 2015).

2003년 설립된 쭝타이(Zotye) 자동차는 자동차 

및 엔진, 변속기 등 주요 자동차 부품을 생산하던 기

업으로, 소형차 Z100의 전기차 모델인 Cloud 100

을 출시해 모델별 판매량 기준으로 2015년 전세계 

12위에 올랐다(EVvolume, 2016). Cloud 100은 

중국 정부와 지방 정부의 보조금을 지원 받으면 약 

800만원 정도에 구매 가능하며, 1회 충전으로 150km 

주행이 가능해 기술적인 면에서도 상당한 경쟁력을 

가지고 있다(김범준 외, 2016).

1958년에 설립된 베이징자동차(BAIC)는 2009

년 SAAB를 인수하였고, 2010년에 처음으로 전기

차를 생산하였다. 이후 전기차 관련 부품업체 및 전

기차 스타트업 등과의 협력을 통해서 빠른 속도로 

전기차 기술을 습득하고 있다(김범준 외, 2016). 

베이징자동차가 생산하고 있는 E150, EV200 등의 

전기차 모델은 아직까지 성능측면에서는 BYD를 비

롯한 글로벌 제조사에 비해 부족하지만, 최근 R&D 

센터를 실리콘 밸리와 디트로이트에 개설할 계획을 

세웠다(Millikan, 2016).

이외에도 중국의 신생 전기차 회사들이 전기차 기

술 개발과 유능한 엔지니어 확보를 위해 캘리포니아

에 진출하고 있다. 2014년 설립된 패러데이 퓨쳐

(Faraday Future)는 캘리포니아 가데나(Gardena)

에 위치해 있다. 중국의 넷플릭스라 불리는 러에코

(Le Eco)의 펀딩을 받은 패러데이 퓨쳐는 전직 테

슬라 임원들을 채용하였으며 애스턴 마틴(Aston 

Martin)과도 협력하고 있다(Dunne, 2016). 퓨처

모빌리티(Future Mobility) 역시 BMW의 i3, i8

을 개발한 핵심인력을 통째로 스카우트하면서 시장

의 주목을 받았다(Carscoops, 2016).
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4.1.6 100년 역사의 저항: 기존 완성차 업체

니치 마켓이었던 전기차 시장이 빠르게 성장하고 

친환경 정책이 강화되면서, 기존 자동차 업계도 다

양한 대응방안을 준비하고 있다. 세계 각국 정부는 

교토의정서의 2차 공약기간이 종료되는 2020년에 

맞추어 온실가스 감축을 위해서 연비규제를 강화하

고 있으며, 유럽에서는 자동차의 이산화탄소 배출량

을 강력히 제한하고 있다. 최근 발생한 폭스바겐의 

배출가스 조작 파문은 ‘클린 디젤’에 대한 의문을 제

기하면서, 친환경 자동차의 필요성에 대한 인식이 

더욱 확산되었다.

테슬라가 모델 S를 출시할 당시만 하더라도 기존 

완성차 업체들은 가격이 상대적으로 낮은 소형 전기

차만을 생산하고 있었기 때문에 럭셔리 세단이었던 

모델 S를 직접적인 경쟁자로 생각하지 않았다. 하지만 

대중시장을 겨냥한 ‘모델 3’가 폭발적인 소비자 반응

을 얻으면서, 기존 업체들이 상당히 긴장하고 있다.

테슬라의 모델 3의 경쟁 차량으로서 가장 근접한 

자동차는 GM이 2016년 1월 라스베가스 세계가전

박람회(CES)에서 선보인 “볼트 EV”이다. 볼트 EV

는 미국에서 인기를 끌었던 PHEV 볼트의 2세대 모

델이며, 1회 충전으로 321km까지 주행할 수 있으

며, 가격은 37,500달러로 책정되었다. 테슬라의 모

델 3가 1회 충전으로 346km를 주행할 수 있고, 기

본 가격이 35,000달러인 것에 비하여 볼트EV는 성

능과 가격 면에서 조금 뒤진다. 하지만 GM은 대량 

생산, 판매, 정비망 등에서 우위를 가지고 있다. 볼

트 EV외에도, GM은 중국 시장을 공략하기 위해서 

2020년까지 10종의 PHEV와 HEV를 출시할 계획

이다. 여기에는 내년부터 상해에서 생산할 캐딜락 

CT6 PHEV도 포함되어 있다(Cobb, 2016). 폭스

바겐은 2014년 출시한 e-골프가 이미 유럽과 미국 

시장에서 성과를 거두고 있으며, 2015년에는 연구

개발 조직에 전기차 부문을 신설하여 2019년까지 총 

10억 유로를 전기차 개발에 투자할 계획이다(윤정훈, 

2016). 폭스바겐 역시 2020년까지 총 7종의 순수 

전기차와 PHEV를 중국 시장에 출시할 예정이다.

 도요타는 프리우스를 중심으로한 하이브리드 차량

(HEV, PHEV)에 집중하는 한편, 장기적으로는 수

소 자동차에 초점을 맞추고 있다. 이미 오래 전부터 

수소 자동차 개발에 매진해 온 도요타는 도쿄 올림

픽이 열리는 2020년까지 수소차를 전세계에 3만 대 

이상 판매한다는 계획이다(김윤구, 2016). 도요타

가 2014년 처음 시판한 수소차 ‘미라이’는 소비세를 

포함해 723만 6천 엔(약 7,567만원)으로 일본 정

부 보조금 200만엔을 받아도 최종 구매 가격이 500

만엔이 넘는 고가였기 때문에 판매가 저조하였다. 

도요타는 차체를 줄이고, 특수부품과 수작업 공정을 

줄임으로써 가격이 낮은 양산형 모델을 출시할 예정

이며, 2020년까지 고급 브랜드인 렉서스 수소차도 

생산할 계획이다(김윤구, 2016).

현대기아차는 2016년부터 HEV인 아이오닉과 니

로를 출시하였고, 아이오닉을 순수 전기차 모델로도 

출시하였다. 2014년 출시되었던 쏘울 EV는 2016

년 1월까지 총 1만대 이상 판매하였으며, 특히 독일

에서는 2015년 3,839대가 팔려, 2,271대가 판매

된 BMW i3를 제치고 판매1위를 기록하였다(윤정훈, 

2016). 도요타와 같이 현대기아차 역시 장기적으로 

수소연료 전기차에 중심을 두고 있다(설성인, 이병희, 

2016). 현대기아차는 2010년 세계 최초로 양산형 

수소차인 투산ix FCEV를 개발하였다.

4.2 테슬라의 미래

“우리 인류의 미래에 가장 큰 영향을 미치는 문제는 

지속가능한 운송수단과 지속가능한 에너지 생산이다. 이

것은 인류가 꼭 풀어야 할 숙제이다 - Elon Musk(TED 

conference, 2013).”
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2003년 창립 이래 테슬라는 자동차 업계에서 언

제나 화제의 주인공이었다. 로드스터, 모델S 등 신

차를 발표할 때 마다 전 세계의 관심을 집중시켰다. 

보급형 차종인 모델 3는 정식 출시이후 세계 최대 

시장인 미국에서 독주하고 있다. 모델 3는 2018년 

전기차 시장에서 15만대에 육박하는 판매량을 보이

며 2위인 닛산 리프(87,000대)를 큰 차이로 따돌

렸다. 테슬라는 2018년 3분기에 처음으로 흑자 전

환에 성공하기도 하였다. 그럼에도 불구하고 테슬라

의 미래에는 늘 물음표가 뒤따른다. 연간 실적 기준

으로 아직까지 한 번도 적자를 벗어난 적이 없다. 

2019년 1월에는 정규직 직원 가운데 7%를 감원하

겠다고 밝혔으며, 이날 주가는 12.97% 떨어졌다. 

한때 380달러를 넘어섰던 테슬라의 주가는 2019년 

3월 현재 270달러 수준으로 떨어졌다. 구글과 애플과 

같은 IT 기업의 도전도 만만치 않다. 구글은 2009

년부터 자율 주행 자동차 개발을 시작하였으며, 현

재는 이 프로젝트를 기반으로 웨이모(Waymo)라는 

자회사를 두고 있다. 웨이모는 2019년 7월 미국 캘

리포니아에서 승객 운송 시범 서비스를 테스트할 수 

있는 허가를 받기도 하였다. 테슬라 인수를 시도했

다는 소문이 돌기도한 애플은 2019년 6월 자율주행 

기술 관련 스타트업 ‘드라이브 AI’ 인수를 결정하였

다. 애플은 2014년부터 타이탄(Titan)이라는 전기

차 프로젝트를 수행하기도 하였다. 자율 주행 기능

은 미래 자동차 시장의 핵심 기술로 꼽힌다. 이들이 

보유하고 있는 자율 주행 관련 기술력은 테슬라를 

직간접적으로 위협할 수 있다. 테슬라는 산적해 있

는 어려움을 극복하고 자동차 산업의 진정한 주인공

이 될 수 있을까? 
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Abstract

The electric car market is growing gradually. At the center of this growth is Tesla. Tesla had 

a vision to pioneer the electric car age. Tesla wanted to be recognized for its technology by 

targeting the high-end sports car market from its inception. Based on this, Tesla wanted to 

launch a more popular electric car to open the era of electric car. Tesla has overcome the high 

entry barriers of automotive industry through aggressive technology alliances. In order to 

accelerate the growth of the electric car market, Tesla used an extraordinary strategy such as 

building a charging facility, patent disclosure. Nevertheless, there are still many difficulties 

such as insufficient charging infrastructure, difficulty in mass production, competition with 

the existing automobile industry. Can Tesla overcome these difficulties and become the true 

hero of the automotive industry? 

This case examines the history and characteristics of the electric vehicle industry and 

analyzes the strategy of Tesla that was born in this background. Finally, we presented Tesla's 

challenge to become an Apple in the automotive industry.
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