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基于不同补贴主体的新能源汽车制造商定价决策研究

熊勇清，李小龙，黄恬恬

（中南大学商学院，湖南 长沙　４１００８３）

摘　要：基于政府目前对新能源汽车消费者及制造商实施补贴的现实背景，假设两家技术水平不等的新能源汽车

制造商所生产的产品之间存在替代关系，将制造商产品之间的价格和质量差异纳入考虑范围，构建了新能源汽车

制造商最优定价模型，求解了在不同补贴方式下的最优定价方式，并在均衡状态下对模型进行了数值模拟和分析。

研究结果表明，在不同补贴方式下，制造商将根据市场竞争环境和补贴投入的变化情况采取不同的定价策略。政

府针对消费者的补贴可以使技术水平相对落后的制造商获得更高利润，促使更多的制造商进入新能源汽车产业。

对制造商的补贴可以使较高技术水平的制造商获得更高利润，从而促进新能源汽车产业的优胜劣汰。政府补贴主

体应由消费者逐步转向制造商，通过政策引导制造商和消费者进一步增进其对新能源汽车质量的重视程度，推动

新能源汽车产业的良性发展。

关键词：新能源汽车制造商；补贴主体；ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈；可替代性

中图分类号：Ｆ２７４　　　文献标识码：Ａ

收稿日期：２０１７－０８－１０；修订日期：２０１８－０１－０４
基金项目：国家自然科学基金资助项目（７１４７３２７６，７１８７４２０８）

通讯作者简介：李小龙（１９９４—），男（汉族），湖北荆州人，中南大
学商学院，硕士研究生，研究方向：产业政策、战
略管理，Ｅ－ｍａｉｌ：ｌｉｘｉａｏｌｏｎｇ＠ｃｓｕ．ｅｄｕ．ｃｎ．

１　引言

随着资源与环境问题日益突出，新能源汽车已
成为全球汽车产业发展的新方向。我国新能源汽车
产业近年来获得了较快发展，已超越美国成为全球
最大的新能源汽车市场。尽管新能源汽车产业拥有
良好市场前景，但是目前尚处于“技术与商业化示范
（Ｔｅｃｈｎｉｃａｌ　ａｎｄ　Ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌ　Ｄｅｍｏｎｓｔｒａｔｉｏｎ）”阶
段［１］，面临市场发育不完善，消费者成熟度低，需求
尚未完全打开等诸多现实问题［２－３］，政府补贴是促
进新能源汽车商业化条件成熟，激励制造商生产研
发积极性的重要手段［４］，对于新能源汽车制造商的
产品价格、利润水平、市场需求等都会产生较大影
响。在不同补贴方式下，制造商会调整经营策略以
获取更高的补贴额度使利润最大化。因此，基于不
同补贴主体的政府干预视角，研究分析我国新能源
汽车制造商的定价博弈过程，对于进一步健全新能
源汽车政府补贴机制，促进新能源汽车产业的发展
有着十分重要的意义。
我国有关新能源汽车的补贴政策种类繁多，效

果不一。根据新能源汽车产业链内补贴对象（主体）

的不同，可以分为制造商补贴和消费者补贴两类。

分析针对不同主体的补贴政策影响机制和作用效

果，将有助于更好地发挥政府有限财政资源的刺激
作用。关于消费者补贴方面，田一辉和朱庆华［５］建
立三阶段演化博弈模型发现政府对产品价格补贴可

以促进产品销量和价格的上升；罗春林［６］建立零售
商与消费者之间的合作博弈模型，研究结果表明，当
政府对消费者进行补贴时，供应链上的制造商与零
售商都会通过提高价格的方式去分享政府的“福
利”，且当政府提高补贴额度时，制造商会相应地提
高批发价格。关于制造商补贴方面，巫强和刘蓓［７］

发现政府的定额研发补贴，直接增加制造商的账面
利润，但却没有改变制造商对产品质量的选择；白俊
红［８］、Ｌｅｅ和 Ｈｗａｎｇ［９］学者分析了中外政府对制造
商补贴的情形，研究发现对制造商补贴可以降低研
发成本，促使研发创新，从而降低产品价格。

价格决策是影响新能源汽车制造商生存与发展

的重要决策之一。目前学界针对新能源汽车的研究
按不同主体区分，主要集中于政府，制造商及消费者
三个方面。政府政策方面，李苏秀等［１０］发现政府政
策对新能源汽车制造商的技术研发，生产销售等方
面均有着重要的引领作用；范如国和冯晓丹［１１］发现
制造商的定价，销量及利润均随政府价格补贴比例



的增大而增大。然而，相关研究表明政府政策之间
存在协同失灵［１２］，政府应根据新能源汽车制造商的
发展及时调整补贴政策，如钟太勇和杜荣［１３］指出政
府应根据新能源汽车发展水平的高低制定针对不同

制造商的补贴政策；刘兰剑和赵志华［２］指出政府补
贴应随制造商创新体系的健全而逐渐退坡以避免补

贴对制造商创新投入的挤出效应。制造商主体方
面，研究集中于制造商的技术创新。我国新能源汽
车专利申请存在申请量高但专利质量偏低，研发力
量分散等问题，技术限制是阻碍我国新能源汽车发展
的重要因素，提升新能源汽车创新力任重道远。Ｌｉ
Ｓｈａｏｐｉｎｇ和Ｌｉ　Ｙｕｅ［１４］发现税收优惠能降低新能源汽
车研发边际成本从而促进创新投入；徐进亮等［１５］发
现政府采购新能源汽车能促进新能源汽车自主创新

水平的提高。消费者偏好方面，Ｋｏｌａｖｅｎｎｕ和 Ｋａｕｆ－
ｍａｎ［１６］发现消费者对新能源汽车的认知在性别，年龄
和教育群体之间有所不同；Ｈｉｇｇｉｎｓ等［１７］发现消费者
对新能源汽车属性存在异质性偏好；购买态度、主观
规范以及知觉行为控制是影响消费者新能源汽车购

买意向的关键因素［１８］。然而，目前我国消费者对新
能源汽车的接受度不高导致新能源汽车市场发展缓

慢［１９］；高收入者并不青睐新能源汽车，并显示出较低
的技术信任和较低的环保意识［２０］。
综上所述，学者对新能源汽车政府，制造商，消

费者及两两交互作用的研究已经取得一定成果，但
对不同的补贴方式对新能源汽车制造商定价决策的

影响及新能源汽车制造商产品之间竞争替代关系的

研究相对较少。鉴于此，本研究依据补贴主体的不
同将补贴政策分为针对制造商补贴和针对消费者补

贴，建立Ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈模型，描述政府政策和消
费者偏好对新能源汽车制造商定价决策的影响，得
出制造商的帕累托最优决策并据此提出相关政策建

议。本研究的探索性主要有两个方面：一是以供应
链中的横向竞争为切入点，研究市场内处于不同竞
争地位的多个制造商在补贴政策下的竞争机制；二
是在构建新能源汽车制造商销量函数时，引入了价
格替代率和质量替代率来刻画市场竞争环境，使模
型更贴近现实。

２　模型符号和假设

２．１　模型符号
首先对研究用到的符号加以说明。假设市场上

仅存在两家新能源汽车制造商ｉ，技术领先的制造
商记为ｉ１ ，技术追随的制造商记为ｉ２；制造商ｉ的销

售量ｑｉ；制造商ｉ的新能源汽车质量记为ｈｉ；制造
商ｉ的新能源汽车零售价为ｐｉ；消费者购买新能源
汽车时，政府补贴金额为ｓｉ，补贴系数为κ；制造商

ｉ的新能源汽车单位生产成本为ｃｉ，原始成本为ｃ０ ；
制造商ｉ通过研发，规模生产等方式努力引起成本
的变动系数为δｉ；政府对制造商ｉ补贴额为τｉ；制
造商ｉ的利润为πｉ；市场上，消费者对新能源汽车的
初始需求量记为α；消费者对新能源汽车价格变动
的敏感系数为β；消费者对新能源汽车质量变动的
敏感系数为θ；消费者指对市场上新能源汽车与其
替代品价格差距的敏感程度即价格替代率记为ｋｐ ；
消费者对市场上新能源汽车与其替代品质量差距的

敏感程度即质量替代率记为ｋｎ 。带＊值为最优值。

２．２　模型假设
根据研究需要解决的问题，提出如下假设：
假设一：根据新兴产业内竞争厂商数量较少的

现实情况，假设在竞争市场中只存在两家新能源汽
车制造商，负责新能源汽车的生产销售。其中，制造
商ｉ１ 是领导者，制造商ｉ２是追随者，制造商ｉ１ 的产
品质量，研发水平均高于制造商ｉ２。
假设二：两家制造商提供的新能源汽车除质量

以外，其他特征均一致。两家制造商基于利润最大
化的目标制定新能源汽车的销售价格。
假设三：新能源汽车需求仅受新能源汽车价格

及新能源汽车质量的影响；新能源汽车需求是新能
源汽车价格和新能源汽车质量的线性函数，与质量
正相关、价格负相关，消费者具有较高的价格敏感
性。
假设四：新能源汽车行驶里程数是衡量新能源

汽车质量的重要指标，与质量呈正相关关系，政府补
贴与新能源汽车的里程正相关，因此政府补贴与新
能源汽车质量正相关。

３　新能源汽车制造商定价决策模型

３．１　模型建立
新能源汽车制造商在生产经营过程中，追求利

益最大化，合理的定价是实现最大销售量的保证。
随着市场竞争环境日益复杂，单纯考虑价格或质量
都不能满足新的竞争情境下制造商运营决策的需

要，制造商必需同时考虑市场中替代品的价格和质
量，在考虑竞争对手行为的基础上对自身最优竞争
策略进行调整［２１］。因此，在胡新平等［２２］学者的研究
基础上，选用产品价格替代率和产品质量替代率反
映市场竞争环境，在考虑产品价格和质量的同时，将
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产品价格替代率和产品质量替代率纳入需求函数。
在制造商ｉ的新能源汽车质量和价格确定的情况
下，制造商ｉ的新能源汽车销售量为：

ｑ１ ＝α－βｐ１＋θｈ１＋ｋｐ（ｐ２－ｐ１）＋ｋｎ（ｈ１－ｈ２）
（１）

ｑ２ ＝α－βｐ２＋θｈ２＋ｋｐ（ｐ１－ｐ２）＋ｋｎ（ｈ２－ｈ１）
（２）

其中，α表示整个市场的新能源汽车初始需求。
新能源汽车质量越高，零售价格越低，销售量越大。
在确定销量的基础上，新能源汽车制造商ｉ的利润
为：

πｉ ＝ （ｐｉ－ｃｉ）ｑｉ　ｉ＝１，２ （３）
新能源汽车制造商的利润与新能源汽车的单位

利润及销量正相关，单位利润为零售价减单位生产
成本。制造商ｉ新能源汽车的单位生产成本为：

Ｃｉ＝Ｃ０＋δｉｈ
２
ｉ

２ 　ｉ＝１
，２ （４）

其中δ１＜δ２ ，新能源汽车的单位生产成本随新
能源汽车质量的提高呈上升趋势增加，随新能源汽
车质量的提升，制造商在原有基础上继续提升新能
源汽车质量的难度越高，因此所需投入的研发成本
越高，导致单位生产成本的加速上升。类似的生产
成本函数亦被熊峰等［２３］、Ｋａｙａ和ｚｅｒ［２４］等学者研
究采用，说明其较好地体现了商业实践。

３．２　政府对消费者补贴情形下的定价决策模型
政府对消费者进行补贴是通过直接降低产品价

格激发消费者购买新能源汽车的积极性，从需求侧
倒逼新能源车制造商通过技术创新改善产品性能，
降低生产成本［２５］。目前，政府对消费者的补贴主要
由购置补贴，购置税减免，车船税减免三种形式构
成，消费者所购新能源汽车续航里程越高即新能源
汽车质量越高其所获购置补贴额度，购置税减免额
度越高；车船税与新能源汽车价格相比，数额较小，
忽略不计。因此可以认为消费者所获补贴额度与所
购新能源汽车质量正相关，利用二次函数拟合现实
补贴趋势［２６］，政府对消费者补贴额近似表达为：

ｓｉ＝κｈ２ｉ　ｈ１ ＞ｈ２ （５）
其中，κ≥０说明消费者购买新能源汽车质量

越高所获补贴额度越大。政府对消费者进行补贴
后，新能源汽车价格降低，消费者对新能源汽车需求
扩大，新能源汽车制造商销量增加为：

ｑ１＝α－β（ｐ１－ｓ１）＋θｈ１＋ｋｐ（ｐ２－ｐ１）＋ｋｎ（ｈ１
－ｈ２） （６）

ｑ２＝α－β（ｐ２－ｓ２）＋θｈ２＋ｋｐ（ｐ１－ｐ２）＋ｋｎ（ｈ２

－ｈ１） （７）
根据Ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈原理，可以获得政府对消

费者进行补贴时，两制造商的均衡决策。
定理１　政府对消费者进行补贴时，对于领导

者制造商ｉ１的定价ｐ１ ，追随者制造商ｉ２总存在最优
的反应定价ｐ＊２ 及最大利润π＊２ 。
政府对消费者进行补贴时，降低了新能源汽车

的销售价格，提高了新能源汽车市场需求，打破了新
能源汽车制造商之间原有竞争均衡态势。制造商ｉ１
作为价格博弈中的“领导者”，可以优先调整产品价
格获得更高利润，制造商ｉ２作为竞争中“不利的一
方”，会依据制造商ｉ１的定价ｐ１估计消费者需求，调
整自身的产品价格，制定最优反应定价ｐ＊２ ，使利润
最大化。
定理２　政府对消费者进行补贴时，对于追随

者制造商ｉ２的最优反应定价ｐ＊２ ，领导者制造商ｉ１
总存在最优定价ｐ＊１ 及最大利润π＊１ 。
对领导者制造商ｉ１ 来说制定任意的零售价

ｐ１ ，追随者制造商ｉ２都能得出自身最优反应定价

ｐ＊２ 以获得最大的利润。因此，制造商ｉ１可以得到制
造商ｉ２的最优反应定价ｐ＊２ 关于ｐ１ 的反应函数，从
而可以选择对自身利润最大化的ｐ＊１ 去影响制造商
ｉ２的定价，实现自身利润最大化。
定理３　政府对消费者进行补贴时，制造商ｉ的

新能源汽车质量越高，则其最优定价ｐ＊ｉ 及最大利
润π＊

ｉ 越高。
政府对消费者进行补贴时，消费者所购买的新

能源汽车质量越高，可获补贴额度越高，价格越低。
新能源汽车属于价格敏感性商品，质量越高的新能
源汽车价格降低越多，需求增加越大，因此制造商可
以相应提高新能源汽车的定价ｐ＊ｉ ，增加利润。
定理４　政府对消费者进行补贴时，领导者制

造商ｉ１ 的新能源汽车质量越高，追随者制造商ｉ２的
最优定价ｐ＊２ 及最大利润π＊１ 越低。
制造商ｉ１ 的新能源汽车质量越高，制造商ｉ２新

能源汽车质量相对越低，制造商ｉ２的产品质量劣势
更为明显，消费者会降低对制造商ｉ２的新能源汽车
需求，因此制造商ｉ２的最优定价及最大化利润均降
低。

３．３　政府对制造商补贴下的定价决策模型
政府对新能源汽车制造商进行补贴来帮助新能

源汽车制造商承担技术研发的风险，促进新能源汽
车制造商的研发投入。由于补贴金额无法直接测
量，采用τｉ代表政府对制造商的单位补贴额度。当
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政府对制造商进行补贴时，制造商ｉ的新能源汽车
单位生产成本变为：

Ｃｉ＝Ｃ０＋δｉｈ
２
ｉ

２ －τｉ　ｉ＝１，２ （８）

根据Ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈原理，可以获得政府对新
能源汽车制造商进行补贴时，两制造商的均衡决策。
定理５　政府对新能源汽车制造商进行补贴

时，对于领导者制造商ｉ１ 的定价ｐ１ ，追随者制造商

ｉ２总存在最优的反应定价ｐ＊２ 及最大利润π＊２ 。
政府对新能源汽车制造商进行补贴时，降低了

新能源汽车制造商的生产成本，提高了新能源汽车
的边际利润率，因此制造商ｉ１ 作为行业的领导者会
率先根据产品的利润率调整产品价格以获得更大的

利润。制造商ｉ２作为追随者根据制造商ｉ１的价格变
动调整自身的产品价格以获得最大的利润。
定理６　政府对新能源汽车制造商进行补贴

时，对于追随者制造商ｉ２最优的反应定价ｐ＊２ ，领导
者制造商ｉ１ 总存在最优定价ｐ＊１ 及最大利润π＊１ 。
领导者制造商ｉ１ 根据制造商ｉ２最优反应定价

ｐ＊２ ，调整自身的定价ｐ＊１ 以获得最大的利润。
定理７　政府对新能源汽车制造商进行补贴

时，制造商ｉ的新能源汽车质量越高，则其最优定价

ｐ＊ｉ 及最大利润π＊
ｉ 越高。

随着新能源汽车质量的提高，制造商所需投入
的研发成本呈上升趋势增加，导致产品的生产成本
增加，同时消费者需求增加，制造商的可以提高最优
定价ｐ＊ｉ 以保障利润最大化。

４　数值模拟

根据前文建立的新能源汽车制造商Ｓｔａｃｋｅｌ－
ｂｅｒｇ博弈模型，求解出两家制造商的最优均衡价格
和利润。为了说明处于市场不同竞争地位的新能源
汽车制造商，面对两种不同主体的补贴方式，应如何
通过最优定价获取最优利润，对质量替代率，价格替
代率，补贴投入进行数值模拟。

４．１　两种不同主体的补贴方式下质量替代率对制
造商最优定价决策影响

当消费者需求对产品价格敏感度低但是对产品

质量敏感度相对较高时，市场表现为质量竞争市场；
当消费者需求对产品价格敏感度高但是对产品质量

敏感度相对较弱时，市场表现为价格竞争市场［２７］。
本小节和下小节将分别从质量竞争市场和价格竞争

市场在存在不同补贴方式的情况下，来分析质量替
代率，价格替代率对新能源汽车制造商最优决策的

影响。
参考相关文献数值算例［２８］，结合新能源汽车市

场实际情况，选取基本参数值为：ｈ１ ＝２，ｈ２ ＝１，

ｃ０ ＝１，δ１ ＝１，δ２ ＝２，α＝２５，β＝１，θ＝１，

ｋｐ ＝０．１，κ＝１，τ１ ＝４，τ２ ＝１。
在质量竞争市场中，两种补贴方式相比，对消费

者进行补贴时，产品定价高，领先制造商的降价速率
高，追随制造商利润大；对制造商进行补贴时，产品
定价低，追随制造商降价速率高，领先制造商利润
大。
政府对消费者补贴时，如图１（１）、１（２）所示，随

着质量替代率的上升，领先制造商的最优定价下降，
最大利润下降，追随制造商的最优定价下降，最大利
润微升。其中，领先制造商的降价速率高于追随制
造商，当质量替代率为１时，两制造商间的产品价格
差异缩小，导致领先制造商的最大利润降低至与追
随制造商相同，在利润上，领先制造商不具有领先优
势。原因在于，针对消费者的补贴方式，是通过刺激
需求端，扩大消费者需求，进而影响制造商的销量和
利润。随着新能源汽车产品质量的提升所需投入的
生产成本呈上升趋势增加，领先制造商的生产成本
远高于追随制造商，因此，当消费者偏好产品质量，
领先制造商和追随制造商均采取降价的方式换取更

高的市场份额时，领先制造商由于较高的生产成本
导致利润下降。

图１　两种补贴主体下，质量替代率对新能源汽车

制造商定价及利润的影响

政府对制造商补贴时，如图１（３）、１（４）所示，随
着质量替代率的上升，领先制造商的最优定价下降，
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最大利润微降，追随制造商的最优定价下降，最大利
润微降。其中，追随制造商的降价速率高于领先制
造商，当质量替代率为１时，两制造商间的产品价格
差异增大，领先制造商的最大利润微降但相比追随
制造商仍具有一定的利润优势。原因在于，针对制
造商的补贴方式，是通过刺激供给端，降低制造商生
产成本，增加制造商利润进而影响产品售价。因此，
补贴弥补了领先制造商的成本劣势，使其具有更大
的降价空间，当领先制造商和追随制造商均采取降
价的方式换取更高的市场份额时，领先制造商的质
量优势更为明显，能保持一定的利润率。

４．２　两种不同主体的补贴方式下价格替代率对制
造商最优定价决策影响

参考相关文献数值算例［２８］，结合新能源汽车市
场实际情况，选取基本参数值为：ｈ１ ＝２；ｈ２ ＝１；

ｃ０ ＝１；δ１ ＝１；δ２ ＝２；α＝５０；β＝２；θ＝２；

ｋｎ ＝０．２；κ＝１；τ１ ＝４；τ２ ＝１
在价格竞争市场中，两种补贴方式相比，对消费

者进行补贴时，产品定价高，领先制造商利润降低，
追随制造商利润升高，出现柠檬市场（Ｔｈｅ　Ｍａｒｋｅｔ
ｆｏｒ　Ｌｅｍｏｎｓ）［２９］的时间较早；对制造商进行补贴时，
产品定价低，领先制造商利润升高，追随制造商利润
降低，出现柠檬市场（Ｔｈｅ　Ｍａｒｋｅｔ　ｆｏｒ　Ｌｅｍｏｎｓ）的时
间较晚。
对消费者进行补贴时，如图２（１）、２（２）所示，随

着价格替代率的上升，领先制造商的最优定价下降，
最大利润直线下降，追随制造商的最优定价下降，最
大利润的增加呈先增后减的趋势增加。当质量替代
率大于０．４时，追随制造商的利润高于领先制造商。
在价格竞争市场中，追随制造商的价格优势明显，领
先制造商只有通过降价的方式增加需求，而领先制
造商的生产成本高，降价范围低，导致了利润的直线
下降。对消费者补贴，扩大了消费需求，但消费者不
能完全掌握市场上待售车辆的性能和质量的信息，
倾向购买低价的新能源汽车，从而导致了追随制造
商利润的大幅上升，领先制造商利润的大幅下降，对
高质量产品在较短时间内产生了挤出作用。
对制造商进行补贴时，如图２（３）、２（４）所示，随

着价格替代率的上升，领先制造商的最优定价下降，
最大利润下降，下降速率降低；追随制造商的最优定
价下降，最大利润上升，上升速率降低。当质量替代
率大于０．７时，追随制造商的利润高于领先制造商。
针对制造商的补贴方式，使领先制造商的降价空间
增加，产品售价降低，与追随制造商之间的产品价格

图２　两种补贴主体下，价格替代率对新能源

汽车制造商定价及利润的影响

差距缩小，因此领先制造商的市场需求相对增加，从
而增强了领先制造商面对市场价格偏好时的应对能

力，降低了柠檬市场出现的概率。

４．３　两种不同主体的补贴方式下补贴投入对制造
商最优定价决策影响

参考相关文献数值算例［２８］，结合新能源汽车市
场实际情况，选取基本参数值为：ｈ１ ＝２；ｈ２ ＝１；

ｃ０ ＝１；δ１ ＝１；δ２ ＝２；α＝５０；β＝２；θ＝１；

ｋｎ ＝０．１；ｋｐ ＝０．２；
增加补贴投入，对消费者进行补贴时，两制造商

的产品定价及利润均上升；对制造商进行补贴时，两
制造商的产品价格降低但利润增加。两种补贴方式
相比，对消费者补贴时，领先制造商的利润低，追随
制造商的利润高，对制造商进行补贴时，领先制造商
的利润高，追随制造商的利润低。
对消费者补贴时，如图３（１）、３（２）所示，随着补

贴投入的增加，领先制造商的最优定价大幅上升，利
润呈快速上升趋势增加，追随制造商的最优定价小
幅上升，利润增加，但增幅远低于领先制造商。当补
贴投入小于４时，追随制造商的利润高于领先制造
商，补贴投入大于４时，领先制造商的利润快速超越
追随制造商。这是由于当补贴额度很低时，政策导
向作用不明显，市场对新能源汽车的接受度不高，市
场需求整体偏低，并表现出较高的需求价格弹性，追
随制造商的产品价格优势明显，因此追随制造商的
产品需求远高于领先制造商，领先制造商的利润低
于追随制造商。随着政府对消费者补贴额度的增
加，政策开始发挥导向作用，一方面市场需求扩大，
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另一方面降低售价，提高了消费者对新能源汽车质
量的重视程度。此时领先制造商的市场需求上升速
度及利润上升速度均高于追随制造商，两制造商之
间利润差逐渐扩大。政府对消费者补贴时，降低了
新能源汽车价格即降低了消费者的价格敏感度，同
时增加了消费者对产品质量的关注，因此在相同补
贴投入的情况下领先制造商由于产品质量高具有更

大的价格提升空间，提价速度快，利润增长高。
对制造商补贴时，如图３（３）、３（４）所示，随着补

贴投入的增加，领先制造商的最优定价大幅下降，利
润呈快速上升趋势增加；追随制造商的最优定价小
幅下降，利润缓慢上升。政府对制造商补贴，制造商
的生产成本降低，可以通过降价刺激需求提高利润。
领先制造商的产品相对于追随制造商，质量高且具
有规模效应，因此在相同补贴额度下，领先制造商的
单位成本下降速度要高于追随制造商，在补贴高于
一定额度时，领先制造商单位产品成本能进一步降
低到追随制造商之下，使领先制造商的产品价格低
于追随制造商，利润高于追随制造商。

图３　两种补贴主体下，补贴投入对新能源

汽车制造商定价及利润的影响

５　结语

本研究应用Ｓｔａｃｋｅｌｂｅｒｇ博弈模型，在制造商追
求利润最大化的基础上，将制造商产品之间的价格
和质量差异纳入考虑范围，构建了新能源汽车制造
商最优定价模型，求解了不同补贴主体下的新能源
汽车制造商最优定价方式，并在均衡状态下对模型

进行了数值模拟和分析，可以得出以下结论及建议。
在新能源汽车产业发展现阶段，政府补贴对于

促进新能源汽车产业的发展十分必要。在没有补贴
的情况下，领先者制造商ｉ１ 的利润低于跟随者制造
商ｉ２ ，说明在目前的竞争市场中，对高质量新能源
汽车的需求尚未打开，不足以使领先制造商获得竞
争优势；而在较少政府补贴情况下，领先者制造商ｉ１
的利润快速上升并实现了对跟随者制造商ｉ２ 的超
越，充分说明了政策的引导作用，扩大了消费者对新
能源汽车的需求，激励制造商进行产品质量的提升。
因此，在新能源汽车产业发展现阶段，政府应保证一
定的补贴力度以确保“领先”制造商的利润，促进新
能源汽车产业的发展。
在不同补贴方式下，制造商将通过采取不同的

定价策略来应对市场竞争环境变化。对消费者进行
补贴时，制造商均选择提高产品定价，领先制造商利
润降低，追随制造商利润升高；对制造商进行补贴
时，制造商均选择降低产品定价，领先制造商利润升
高，追随制造商利润降低。其中，质量竞争更有利于
领先制造商的发展，价格竞争更有利于追随制造商
的发展但价格竞争对制造商利润的影响明显高于质

量竞争，而消费者过于重视价格易导致柠檬市场
（Ｔｈｅ　Ｍａｒｋｅｔ　ｆｏｒ　Ｌｅｍｏｎｓ）的产生。因此，提高消费
者新能源汽车质量敏感度，降低价格敏感度更有利
于市场的良性发展。制造商对内应通过加大研发投
入，加强产学研合作等方式提高创新能力和产品品
质；对外应增强消费者的产品品质感知，如通过新能
源汽车试驾等活动，提高消费者对新能源汽车的质
量认知从而提高质量敏感度。政府可以通过宣传手
段将新能源汽车推广与节能减排、降低雾霾等紧密
联系在一起，强调其环保属性并通过补贴的方式弥
补新能源汽车的正外部性，从而降低消费者的价格
敏感程度，促进新能源汽车的发展。
在不同补贴方式下，加大补贴力度会对制造商

的最优定价策略及利润产生不同的影响。加大对消
费者补贴额度时，产品定价及利润均上升，追随制造
商可以获得比政府加大制造商补贴额度时更高的利

润，此时有助于降低行业的进入门槛，使更多制造商
进入新能源汽车产业；政府对新能源汽车制造商进
行补贴时，产品定价均下降，随着补贴额度的增加，
高质量产品价格甚至会降低到低质量的产品之下，
消费者对高质量产品的需求增加，使领先制造商ｉ１
的利润远高于追随制造商ｉ２ 。政府应根据不同的
政策目的选择不同的补贴主体，对消费者进行补贴
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可以提高产品价格，使起步较晚、规模较小和技术水
平相对落后的制造商获得更高的利润，促使更多的
制造商进入新能源汽车产业，防止垄断的形成。对
制造商进行补贴可以降低产品价格，产品质量较高

的制造商将获得更高的利润，从而促进制造商进行
研发以提高产品质量，并引导消费者购买高质量新
能源汽车，促进新能源汽车产业的优胜劣汰和良性
发展。

附录：

定理１证明：

根据领导制造商ｉ１ 的定价ｐ１ ，制造商ｉ２的利润π２ ，可

得
２π２
ｐ２２ ＜

０。解π２
ｐ２ ＝

０，得追随者制造商ｉ２的最优定价

ｐ＊２

＝α＋βｃ２－ｈ１ｋｎ＋ｈ２ｋｎ＋ｃ２ｋｐ＋θｈ２＋ｋｐｐ１＋βｓ２２β＋ｋ（ ）ｐ
（９）

将（４）、（５）、（７）、（９）代入（３）可得追随者制造商ｉ２的最

优利润π＊２ 。

定理２证明：

追随者制造商ｉ２最优的反应定价ｐ２ ＊，制造商ｉ１ 的利

润为π１ ，可得：
２π１
ｐ２１ ＜

０。当π１
ｐ１ ＝

０，得领导者制造商ｉ１

的最优定价：

ｐ１ ＝ｃ１＋ｃ２２

＋α ２β＋３ｋ（ ）ｐ －２β
２ｃ２＋ｋｐｈ２ －ｋｎ＋（ ）θ ＋ｋｐｈ１ ｋｎ＋２（ ）θ
２　２β

２＋４βｋｐ＋ｋｐ（ ）２

＋２β
２ｓ１－２βｈ２ｋｎ＋２βｈ１ ｋｎ＋（ ）θ ＋βｋｐ ３ｃ１＋２ｓ１＋ｓ（ ）２

２　２β
２＋４βｋｐ＋ｋｐ（ ）２

（１０）

将（４）、（５）、（６）、（１０）代入（３）可得领导者制造商ｉ１的最

优利润π＊１ 。

定理３证明：

将公式（４）、（５）带入（１０），可得：ｐ１
ｈ１ ＞

０。将公式（４）、

（５）、（１０）带入（９），可得：ｐ２
ｈ２ ＞

０。根据公式（３）、（４）、（５）、

（６）、（１０）可得：π１
ｈ１＞

０。根据公式（３）、（４）、（５）、（７）、（９）可

得：π２
ｈ２ ＞

０。

定理４证明：

将公式（４）、（５）、（１０）带入（９），可得：ｐ２
ｈ１ ＜

０。根据公

式（３）、（４）、（５）、（７）、（９）可得：π２
ｈ１ ＜

０。

定理５证明：

将Ｃ２带入制造商ｉ２的利润π２＝（ｐ２－ｃ２）ｑ２ ，可得
２π２
ｐ２２

＝ －２β－２ｋｐ＜０。解π２／ｐ２ ＝０，得

ｐ＊２ ＝｛α＋βｃ０－ｈ１ｋｎ＋ｈ２ｋｎ＋ｃ０ｋｐ＋θｈ２＋ｋｐｐ１－βτ２－ｋｐ
τ２＋βｈ

２
２δ２＋ｈ２２ｋｐδ２｝／２β＋ｋ（ ）ｐ （１１）

将（２）、（８）、（１１）带入（３）可得追随者制造商最优利润

π＊２ 。

定理６证明：

将（１）、（８）、（１１）带入制造商ｉ１ 的利润函数π１ ＝ （ｐ１－

ｃ１）ｑ１ ，可得：
２π１
ｐ２１ ＜

０。解π１／ｐ１ ＝０，可得：

ｐ１ ＝ １
２　２β

２＋４βｋｐ＋ｋ
２（ ）ｐ
＊［ｋｐ（θｈ２ ＋βｃ０ －２βτ１ ＋

２βｈ
２
１δ１）＋（ｈ１ｋｎ－ｈ２ｋｎ＋２ｃ０ｋｐ－ｋｐτ１＋ｈ２１ｋｐδ１）（ｋｐ＋２β）＋

α（２β＋３ｋｐ）＋２β
２（ｃ０ －τ１ ＋ｈ２１δ１）＋ （２θｈ１ －ｋｐτ２ ＋

ｈ２２ｋｐδ２）（ｋｐ＋β）］ （１２）

将（１）、（８）、（１２）带入（３）可得领导者制造商ｉ１最优利润

π＊１ 。

定理７证明：

根据公式（１２）得ｐ１
ｈ１＞

０。根据公式（１１）得：ｐ２
ｈ２＞

０。

根据公式（１）、（３）、（８）、（１２）得π１
ｈ１ ＞

０。根据公式（２）、

（３）、（８）、（１１）得π２
ｈ２ ＞

０。
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