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新能源汽车供需双侧政策在异质性市场作用的差异
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( 中南大学商学院，湖南长沙 410083)

摘 要:促进新能源汽车产业供需双侧政策与政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场之间的良性互
动和合理配置，这是我国新能源汽车产业发展过程中亟待解决的现实难题。从政府采购、商业运营和私人乘
用三类异质性市场比较的视角，利用面板数据回归和面板分位数回归法分析了供需双侧政策对新能源汽车
需求市场培育的激励效应差异性及产生的原因。研究结果表明，三类异质性市场由于形成原因和目标消费
群体的不同表现出不同的发展潜力，呈现交替发展的态势;供需双侧政策对于三类异质性市场的作用效果具
有差异性，并且需求侧相比供给侧政策的作用效果更为显著。新能源汽车供需双侧政策的激励效果随着政
府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场规模变化而呈现出差异性。新能源汽车产业政策制定时应充
分考虑政策实施效果的市场异质性和规模差异性，有针对地实施差异化的扶持政策。
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在能源危机与环境污染的双重压力下，新能源
汽车已经成为我国汽车产业优化升级的新方向。我
国新能源汽车产业目前尚处于“技术与商业化示
范”阶段［1］，中央及地方政府近年来从新能源汽车
产业的供需双侧相继出台了一系列促进政策，以促
进新能源汽车产业的快速发展。在供需双侧政策的
支持下，新能源汽车产业获得了较快发展，但是与预
期目标尚有较大距离。市场需求是新能源汽车产业
成长和发展的重要驱动因素，合理发挥不同市场的
优势才能长期稳定地保持快速发展［3］。我国新能
源汽车需求市场由政府采购市场 ( government pro-
curement market，GPM) 、商业运营市场 ( commercial
operation market，COM) 和私人乘用市场( private pur-
chase market，PPM) 三类构成，在新能源汽车产业不
同发展阶段，各类市场对于产业发展的推动效果存
在差异［4］，如何促进新能源汽车产业供需双侧政策
与政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场
之间的良性互动和合理配置，这是我国新能源汽车
产业发展过程中亟待解决的现实难题之一。

新能源汽车供需双侧政策对于微观主体市场的

激励效应是理论研究的热点问题，已有研究主要聚
焦于供需双侧政策评价和消费影响因素分析两个方
面。在供需双侧政策评价方面，卢超等应用内容分
析法将新能源汽车产业政策划分为供给端、环境端
和需求端三个方面，认为应加大供给侧政策的实施
力度［5］;熊勇清等研究发现“供给侧”和“需求侧”政
策在不同收入水平城市的实施效果存在差异［6］;
Guerzoni等研究了政府采购、购置补贴和税收优惠
等供需双侧政策对新技术产业的影响，发现不同政
策之间会相互影响［7］，等等。在消费影响因素分析
方面，Andrenacci 等研究电动汽车市场接受度时发
现，充电便利性显著影响消费者的购买意愿［8］; Kru-
pa等的研究表明价格和电池性能是消费者购买的
主要障碍［9］; Gass 等通过研究新能源汽车成本变动
情况发现，价格优惠比降低成本对消费者的影响更
大［10］，等等。

已有研究存在两个方面的缺憾，一是针对新能
源汽车供给侧和需求侧政策在市场培育中作用差异
性的研究比较少见; 二是将新能源汽车市场区分为
政府采购、商业运营和私人乘用三类并针对其差异
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性的研究十分少见。为弥补已有研究的缺憾，本研
究拟从两个方面开展探索: 一是将新能源汽车产业
政策区分为供给侧和需求侧，研究供需双侧政策在
市场培育中作用的差异性; 二是根据微观市场主体
之间具有较大差异的现实情况，重点关注新能源汽
车供需双侧政策对三类异质性市场 ( 政府采购、商
业运营和私人乘用市场) 的影响差异性，以期为合
理配置新能源汽车产业需求市场的扶持政策提供现
实依据。

1 文献回顾与理论分析

1． 1 新能源汽车异质性市场的功能及相互关系
( 1) 新能源汽车三类异质性市场的功能。新能

源汽车需求市场由政府采购、商业运营和私人乘用
三类异质性市场构成。政府采购市场是由于实施新
能源汽车政府采购政策所形成的需求市场，包括政
府各级机构执行职能过程中所需要的公务车、邮政
车、环卫车等等，市场规模相对较小。政府采购市场
作为政府干预的重要手段，对于新兴市场的早期发
展有较大推动作用，能够有效地促进新能源汽车等
新兴产业从技术示范阶段快速过渡到商业化阶
段［13］。商业运营市场是由市场主体自发批量采购
新能源汽车并用于商业运营而形成的需求市场，包
括商业运营公司所购买的客车、载货车、出租车和租
赁用车等等，市场规模相对较大。商业运营市场既
有与政府采购市场相同的定向、批量采购等特点，又
有与私人乘用市场相同的满足终端消费者偏好的内
在要求［14］，商业运营市场为新能源汽车需求市场的
发展奠定良好的基础［15］。私人乘用市场是个人消
费者用于日常使用而形成的新能源汽车需求市场，
是新能源汽车普及推广的目标市场，私人乘用市场
的潜在规模是新能源汽车产业持续发展的重要市场
基础。

( 2) 新能源汽车三类异质性市场的相互关系。
政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场各
具特点但又有着密切的关联，政府采购市场作为引
导新能源汽车需求市场快速萌芽的过渡市场，对商
业运营和私人乘用市场的发展有着较大激励作
用［16］，一方面，政府采购市场的率先出现能够有效
带动新能源汽车市场早期相关配套基础设施的建
设，为商业运营和私人乘用市场的发展奠定了良好
的基础;另一方面，政府采购市场在公共领域的推广

运用能够创造乐观的市场预期，对于商业运营和私
人乘用市场具有良好的示范引导作用［17］。商业运
营市场作为新能源汽车在大规模进入私人乘用市场
之前的中间市场，相比私人乘用市场更能适应新能
源汽车产业培育初期的市场环境［18］，商业运营市场
通过试驾、租赁等方式增加了潜在私人消费者对于
新能源汽车的了解和认可程度，能够有效带动私人
乘用市场的快速发展［19］。私人乘用市场作为新能
源汽车需求市场成熟阶段的主要目标市场，是政府
主要激励目标和商业运营市场的目标群体，会影响
影响政府采购和商业运营市场的采购倾向［20］。
1． 2 新能源汽车供需双侧政策对异质性市场培育
的作用机理

新能源汽车供需双侧政策对于政府采购、商业
运营和私人乘用三类异质性市场培育的作用机理存
在差异，从而产生差异化的激励效果。

( 1) 供给侧政策对异质性市场的影响及作用机
理。“供给侧”多侧重于激励基础设施建设、产品技
术研发等方面的快速突破［5］，主要是通过公共资源
投入及优化配置方面的政策安排，为新能源汽车商
业化条件的成熟提供驱动力，包括基础设施、研发补
贴、法规完善、示范推广等等政策工具。供给侧政策
对于政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市
场培育的作用机理存在差异，从政府采购市场来看，
为了加强对早期市场产品的质量、技术、安全性等方
面的引导，更倾向于采购技术水平和标准较高的产
品，因此政府采购市场必然受到研发补贴和法规完
善政策的影响［21］; 从商业运营市场市场来看，基础
设施政策带来的充电桩等公共基础设施的快速覆
盖，为新能源汽车商业运营提供了便利，同时新能源
汽车示范推广政策能够有效激励新能源汽车共享、
租赁等市场主体，从而推动商业运营市场的迅速发
展［17］; 从私人乘用市场来看，基础设施政策能够有
效缓解私人乘用市场消费者对于新能源汽车基础设
施现状的焦虑感［22］，研发补贴政策能够有效加快新
能源汽车续航里程、充电速度等方面技术的进步，进
而激励个人消费者使用新能源汽车，示范推广政策
能够有效促进新能源汽车产业快速从商业化进入市
场化阶段［5］。

( 2) 需求侧政策对异质性市场培育的影响及作
用机理。“需求侧”主要是通过终端消费者群体引
导激励等方面的政策安排，为新能源汽车商业化条
件的成熟提供拉动力，包括购置补贴、税收减免、优
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先权力、政府采购等等政策工具。需求侧政策对于
政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场培
育的作用机理存在差异，从政府采购市场来看，政府
采购政策的实施强制性直接使得政府采购市场销量
持续增加，另一方面随着汽车保有量剧增，汽车上
牌、限行成本日益增加，针对新能源汽车的优先权力
政策，如上牌优先和行驶优先等能提高各级行政机
构采购新能源汽车的积极性［23］; 从商业运营市场来
看，政府采购政策为商业运营组织提供了稳定和可
预期市场前景，降低了进入新能源汽车需求市场的
风险和不确定性［24］，税收减免政策有助于降低采购
成本，促进商业运营组织的盈利能力以及长远发展，
进而激励商业运营市场的扩大; 从私人乘用市场来
看，政府采购政策采取的公开竞价机制可以有效引
导制造商研发更高质量、高性能的产品［25］，间接激
励私人消费者的购买，购置补贴和税收减免政策
( 购置税、消费税减免等) 能够直接降低新能源汽车
的购置成本，从而通过收入效应和替代效应影响消
费者的购买意愿［26］，同时，随着汽车保有量增加，汽
车上牌、限行成本日益增加，优先权力政策能显著提
高私人消费者的购买意愿。

基于文献回顾和理论分析，构建新能源汽车供
需双侧政策对异质性市场作用机理的概念模型如
图 1。

图 1 新能源汽车供需双侧政策对异质性
市场作用机理的概念模型

2 数据来源与研究设计

2． 1 研究样本与数据来源
( 1) 市场销售数据的收集。我国先后推出了 88

个新能源汽车示范推广城市，本研究从《节能与新

能源汽车年鉴》( 2010 － 2017 年) 采集这些示范推广
城市的政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性
市场销量数据，剔除了安顺、毕节、包头等 28 个销量
数据缺失城市。将公务车、环卫车和其它专用车销
量汇总归入政府采购市场销量，大中型客车、轻型客
车、载货车、出租车、邮政车、租赁用车和电力工程车
销量汇总归入商业运营市场销量; 将私人车和其它
车辆销量汇总归入私人乘用市场销量。三类异质性
市场销量数据描述性统计如表 1。

表 1 新能源汽车异质性市场销量的描述性统计

市场类别
市场销量( 辆)

均值 最大值 最小值 标准差

政府采购 212 9649 0 749． 383

商业运营 556 19085 0 2023． 577

私人乘用 735 52192 0 3712． 187

( 2) 供需双侧政策数据的收集。供给侧政策是
通过公共资源投入及优化配置方面的政策安排，为
新能源汽车商业化条件的成熟提供驱动力，包括基
础设施、研发补贴、法规完善、示范推广等等政策工
具;需求侧政策主要是通过终端消费群体引导激励
等方面的政策安排，为新能源汽车商业化条件的成
熟提供拉动力，包括购置补贴、税收减免、优先权力、
政府采购等等政策工具［6］。本研究从《节能与新能
源汽车年鉴》( 2010 － 2017 年) 、《中国新能源汽车
产业发展报告》( 2013 － 2017 年) 和各示范推广城市
政务门户网站采集所有示范推广城市的供需双侧政
策实施情况，其中“法规完善”和“示范推广”两项政
策由于缺乏现成的统计数字，本研究应用文本分析
法收集其实施情况数据。供需双侧政策基本释义如
表 2。
2． 2 分析步骤与模型方法

( 1) 供需双侧政策实施效果初始回归模型设
计。为检验并比较供需双侧政策对政府采购、商业
运营和私人乘用三类异质性市场培育效果的差异，
以三类异质性市场的销量数据作为因变量，相关政
策工具( 基础设施、法规完善、研发补贴、示范推广、
购置补贴、税收减免、优先权力和政府采购等) 作为
自变量，构建初始模型为:

Salei，j，t = α + β1 jcssj，t + β2 fgwsj，t + β3yfbtj，t +
β4 sftgj，t + β5gzbtj，t + β6 ssjmj，t + β7yxqlj，t + β8 zfcgj，t +
Timefix_effect + ε j，t
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表 2 新能源汽车供需双侧政策的释义

供需双侧政策 政策释义

供给侧

基础设施 通过直接补贴充电桩建设、规定公共停车场充电桩配比、鼓励社会资本进入充电设施建设领域等等

法规完善 制定排放法规、准入门槛、行业标准等等，规范新能源汽车市场秩序

研发补贴 通过补贴直接支持新能源产业技术的研发

示范推广 通过公共领域示范、租赁经营、试驾体验等等方式，促进新能源汽车产业规模化、产业化

需求侧

购置补贴 给予直接经济补贴，激励消费者购买

税收减免 减免购置税、增值税和消费税等等，激励消费者购买

优先权力 新能源汽车行驶优先、上牌优先、停车过路优惠等等

政府采购 要求政府部门、城建环卫、公共交通等采购一定数量新能源汽车

式中，Salei，j，t为 j 地区新能源汽车在 i 市场 t 年的销
量数据; βn 为供需双侧政策对新能源汽车需求市场
培育的效果; jcssj，t、fgwsj，t、yfbtj，t、sftgj，t、gzbtj，t、ssjmj，t、
yxqlj，t和 zfcgj，t分别为相关政策工具( 基础设施、法规
完善、研发补贴、示范推广、购置补贴、税收减免、优
先权力和政府采购) 的虚拟变量( 若该项政策已实
施取值为“1”，否则取值为“0”) 。Timefix_effect为新能
源汽车销量的自然增长值。

( 2) 供需双侧政策实施效果滞后性检验及模型
校正。考虑到供需双侧政策实施的效果存在一定的
滞后性，需要对数据进行格兰杰因果检验，以确定各
项政策在异质性市场的滞后阶数。对取对数后的数
据进行单位根检验，检验结果显示数据平稳，再进行
格兰杰因果检验，得到供需双侧政策在三类异质性
市场的滞后阶数如表 3。

表 3 供需双侧政策在异质性市场政策效果的滞后阶数

供需双侧政策
政策效果的滞后阶数

政府采购市场 商业运营市场 私人乘用市场

供给侧

基础设施 1 0 2

法规完善 1 1 1

研发补贴 0 0 0

示范推广 2 2 0

需求侧

购置补贴 1 1 1

税收减免 1 1 1

优先权力 0 1 0

政府采购 1 2 3

根据格兰杰因果检验结果调整回归模型，政府
采购、商业运营和私人乘用市场回归模型优化调整
后分别为:

①政府采购: lnSaleGPM，j，t = α + β1 ljcssj，t +
β2 lfgwsj，t + β3yfbtj，t + β4 llsftgj，t + β5 lgzbtj，t + β6 lssjmj，t

+ β7yxqlj，t + β8 lzfcgj，t + Timefix_effect + ε j，t

②商业运营: lnSaleCOM，j，t = α + β1 jcssj，t +
β2 lfgwsj，t + β3yfbtj，t + β4 llsftgj，t + β5 lgzbtj，t + β6 lssjmj，t

+ β7 lyxqlj，t + β8 llzfcgj，t + Timefix_effect + ε j，t

③私人乘用: lnSalePPM，j，t = α + β1 lljcssj，t +

β2 lfgwsj，t + β3yfbtj，t + β4 sftgj，t + β5 lgzbtj，t + β6 lssjmj，t +
β7yxqlj，t + β8 lllzfcgj，t + Timefix_effect + ε j，t

其中，ljcssj，t、lfgwsj，t、lgzbtj，t、lssjmj，t、lyxqlj，t和 lzf-
cgj，t分别为基础设施、法规完善、购置补贴、税收减
免、优先权力和政府采购等政策工具的滞后一阶项，
lljcssj，t、llsftgj，t和 llzfcgj，t分别为基础设施、示范推广和
政府采购等政策工具的滞后二阶项，lllzfcgj，t为政府
采购等政策工具的滞后三阶项。

( 3) 供需双侧政策对不同规模异质性市场激励
效果的差异性分析模型。分位数回归 ( quantile re-
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gression) 相对于普通回归而言，能够根据因变量的
条件分布来进一步拟合自变量，可据此推断在因变
量的不同水平下自变量的影响差异及规律［27］。为
进一步研究供需双侧政策对异质性市场在不同规模
情况下的激励效应差异，在面板数据回归分析的基
础上进行分位数回归分析，验证供需双侧各项政策
工具在异质性市场处于不同规模下的作用规律。本
研究采用传统的分位数回归估计方程，在 Xj，t和 τ∈
( 0，1) 给定的情形，Qτ ( lnSalei，j，t | Xj，t ) 表示 j城市 t
年三类异质性市场销量数据对数的 τ 分位数。设
Qτ ( lnSalei，j，t | Xj，t ) = X'j，tβ j，t ( τ) ，其中 Xj，t是各项
变量的向量 ( 包括供需双侧政策和时间变量 ) ，
β j，t ( τ) 是待估计的系数，可通过以下函数估计
求出:

n－1∑
n

j = 1
ρτ ( lnSalei，j，t － X' j，tβ j，t ( τ) ) ，

ρτ ( ε) = τε ε≥ 0
( τ － 1) ε ε ＜{ 0

其中，ρτ ( ε) 为检查函数，ε为回归残差。

3 实证结果及讨论

3． 1 新能源汽车异质性市场的总体发展态势
新能源汽车的政府采购、商业运营和私人乘用

市场呈现交替发展态势，三类异质性市场的发展存
在着较大差异，如图 2。

图 2 新能源汽车异质性市场的发展趋势

( 1) 政府采购市场表现为率先发展态势，在新
能源汽车市场培育早期增长最为迅速，在需求市场
达到一定规模后增长速度逐渐趋于平缓，并且随着
私人乘用市场开始加速发展后，政府采购市场的发
展速度逐渐下降。2011 年我国针对新能源汽车的
政府采购出台了相应政策，2015 年国家对政府采购
政策进行了优化并加大了实施力度，可以看到，这两

年政府采购市场均出现了明显增长。
( 2) 商业运营市场的发展稍晚于政府采购市

场，随着政府采购市场的出现而快速形成，其发展速
度在短时间内超过了政府采购市场并继续保持着较
高的增长态势。商业运营市场势在政府采购市场引
导下从 2012 年起逐步形成一定规模，2012 年商业
运营市场销量超过 20000 辆，随后增长速度比较平
稳，2015 商业运营市场开始爆发式增长并维持较强
的发展态势。

( 3) 私人乘用市场的发展相对滞后，在政府采
购和商业运营市场的示范引导下，私人乘用市场的
规模从 2013 年起开始快速发展并迅速超过政府采
购和商业运营市场，此后一直呈现指数式增长态势。
3． 2 供需双侧政策对异质性市场激励效果的差
异性

供需双侧政策在政府采购、商业运营和私人乘
用三类异质性市场的发展和配置过程中有着关键性
影响，并在作用机理中呈现出较大差异。采用面板
数据分析新能源汽车供需双侧政策对于政府采购、
商业运营和私人乘用三类异质性市场作用效果，为
确保回归模型设定的有效性，采用 F 检验和 Haus-
man检验综合判断后决定选择固定效应或随机效应
模型，对模型进行异方差、组间相关和组内序列相关
检验以验证数据是否服从独立同分布，根据检验结
果选择最合适的估计方法。由于本研究分析的横截
面单位个数相比面板数据时期数较大，无需对面板
数据进行单位根检验和协整检验。面板数据回归分
析结果及模型前提假设检验 ( Hausman、异方差、组
间相关和组内序列相关等检验) 结果如表 4。

( 1) 供需双侧政策对政府采购市场存在正向作
用，但总体激励效果相比其它市场而言最低，并且供
需双侧政策激励效果差异不大。表 4 显示，法规完
善、研发补贴、示范推广、优先权力和政府采购政策
工具对政府采购市场均表现为正向作用，影响系数
分别为 0． 760、0． 642、0． 723、0． 998 和 1． 105，供需双
侧政策对政府采购市场虽然表现为正向作用但是总
体影响程度相对较弱，表明政府采购市场总体容量
有限，目前市场规模已处于较高水平，政府采购市场
的自然增长项系数仅为 0． 281，政府采购市场随时
间的推移而持续增长的空间有限。

( 2) 供需双侧政策对商业运营市场存在正向作
用，总体激励效果相比其它市场而言最强，并且需求
侧相比供给侧政策的激励效果更为显著。表 4 显
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示，供给侧的基础设施和研发补贴两项政策工具对
于商业运营市场有着显著正向作用，其影响系数分
别为 2． 415 和 1． 101; 需求侧的购置补贴、税收减
免、优先权力和政府采购等政策工具对商业运营市
场均有着显著的正向作用，其影响系数分别为
0． 843、0． 486、1． 907 和 0． 962。可以发现，供需双侧
政策对商业运营市场的作用效果最强，表明商业运
营市场发展较早，目前相较于私人乘用市场的发展
更为成熟，而且相较于政府采购市场有着更大的发
展空间，其自然增长项的系数为 0． 63。同时可以发
现，需求侧相比供给侧政策的激励效果更为显著，表
明需求侧的税收优惠、购置补贴等政策工具可以给
商业运营市场的经营主体带来采购成本的优势，需
求侧的优先权力政策工具可以给租赁消费者带来更
大的便利。

( 3) 供需双侧政策对私人乘用市场存在正向作
用，总体激励效果相比其它市场而言居中，并且供给
侧比需求侧政策的激励效果更为显著。表 4 显示，
供给侧的基础设施、研发补贴和示范推广等政策工
具对私人乘用市场均有显著正向作用，影响系数分
别为 0． 514、0． 696 和 1． 290;需求侧的购置补贴、优
先权力等政策工具对私人乘用市场有着显著的正向
作用，影响系数分别为 0． 600 和 1． 667。供需双侧
政策对私人乘用市场的影响总体较强，表明虽然私
人乘用市场目前规模相对较低，但是市场发展空间
相对最大，其自然增长项的系数为 3． 314。同时可
以发现，供给侧相比需求侧政策的激励效果更强，表
明随着私人消费者的需求市场发展，新能源汽车充
电桩数量不足、法律法规不完善等问题日益凸显。
3． 3 不同规模异质性市场激励效果的差异分析

供需双侧政策对三类异质性市场的作用效果存
差异，其原因是由于政府采购、商业运营和私人乘用
市场在不同时期的规模存在差异。采用格兰杰因果
检验不仅可以得出供需双侧政策实施效果的滞后时
间，还可以初步推断供需双侧政策对异质性市场效
应的时间差异性。从表 3 格兰杰因果检验结果可以
发现，基础设施、示范推广、政府采购等政策工具的
作用效果较为缓慢，购置补贴和优先权力等政策的
作用效果更为迅速。

为进一步分析新能源汽车供需双侧政策对三类
异质性市场作用效果的时间差异，应用分位数回归
来分析供需双侧政策对异质性市场不同发展时期的

作用效果差异。根据政府采购、商业运营和私人乘
用市场历年市场销量将市场规模划分为 10 分位
( τ = 0． 1 － 0． 9) 并进行回归估计，结果如表 5。

( 1) 在政府采购市场中，供需双侧政策的激励
效果随市场规模提高呈现出先上升后持续下降趋
势，政策总体激励效果相比其它市场最低。从供给
侧政策来看，表 5 显示，法规完善政策工具在政府采
购市场规模较大时期( τ = 0． 3 － 0． 6 ) ，能持续稳定
激励市场进一步发展，影响系数分别为 1． 299、
1． 735、1． 455 和 0． 884，但激励效果随市场规模的扩
大逐渐减弱。研发补贴政策工具在政府采购市场规
模较大时( τ = 0． 7 － 0． 9 ) 能够激励市场进一步发
展，并且作用效果在最后阶段呈下降趋势，影响系数
分别为 1． 393、1． 702 和 1． 056，表明政府采购市场
在引导商业运营和私人乘用市场形成后，更倾向于
采购技术水平较高的产品以引导新能源汽车产品技
术的开发，因此，研发补贴政策对于政府采购市场规
模的扩大具有激励作用。从需求侧来看，政府采购
政策工具对政府采购市场的不同规模时期( τ = 0． 3
－ 0． 9) 均有显著正向激励作用，但伴随着政府采购
市场逐渐饱和，作用效果开始缓慢降低，影响系数分
别为 0． 137、0． 244、0． 583、2． 692、3． 670 和 2． 005。

( 2) 在商业运营市场中，供需双侧政策的激励
效果随市场规模扩大均持续保持较高水平，政策总
体激励效果相比其他市场表现为最高。从供给侧政
策来看，基础设施政策工具的激励效果随市场规模
的扩大呈现出先上升后下降趋势，并且在下降后仍
保持着一定的激励效果，表 5 显示，基础设施政策工
具在市场发展的各个时期( τ = 0． 2 － 0． 9 ) 的影响系
数分别为 1． 654、3． 289、3． 302、4． 254、5． 371、5． 113、
1． 344 和 0． 870，表明充电桩等基础设施是制约新能
源汽车产业发展早期的主要因素之一，在政策的激
励下有一定的缓解但并没有彻底解决。法规完善政
策工具在市场规模较大时期( τ = 0． 8 － 0． 9 ) 对市场
发展有较强激励效果，激励效果呈上升趋势，影响系
数分别为 0． 555 和 0． 838。表明法规完善政策工具
对产品技术标准、行业准入门槛及排放法规等方面
的规定对于商业运营市场早期的发展促进效果不显
著，甚至产生了一定的抑制效果，但在市场发展相对
成熟后，法规完善政策工具可以有效地引导市场形
成规范、可持续的发展模式，因此对市场产生了显著
正向作用。
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从需求侧政策来看，购置补贴政策工具在市场
发展的各个时期对销量增长均有一定的激励效果，
虽然激励效果波动较大，但始终维持在较高水平，表
5 显示，购置补贴政策工具在市场规模的各个时期
( τ = 0． 3 － 0． 9 ) 的影响系数分别为 0． 614、1． 211、
1． 025、0． 517、1． 037、1． 325 和 0． 474。这可能是由
于，商业运营市场主体更在意政策带来的直接经济
效益，而购置补贴政策可以直接降低商业运营市场
主体的采购成本。政府采购政策工具在市场规模较
小时期 ( τ = 0． 3 － 0． 6 ) 更显著，影响系数分别为
0． 677、0． 491、0． 640 和 0． 415。表明在商业运营市
场发展早期，政府采购政策的实施带动了新能源汽
车基础设施、技术研发等各方面产业环境的快速发
展，吸引了组织机构进入新能源汽车商业运营市场，
有效地促进了商业运营市场的快速发展。

( 3) 在私人乘用市场中，供给侧政策的激励效
果随市场规模的扩大稳步上升，需求侧政策的作用
效果略有下降，但仍保持着较高水平，政策总体激励
效果相比其他市场表现为居中。从供给侧政策来
看，研发补贴政策工具的激励作用在市场达到一定
规模后更为显著，表 5 显示，研发补贴政策在市场规
模较大时期 ( τ = 0． 7 － 0． 89 ) 的影响系数分别为
2． 381、2． 967 和 3． 236，可能是由于随着新能源汽车
需求市场的发展，消费者越来越了解新能源汽车产
品的性能，对产品的续航里程、充电速度等技术因素
产生了一定的焦虑。示范推广政策工具在市场规模
的各个时期( τ = 0． 1 － 0． 9 ) 均有较强正向作用，激
励效果呈逐渐上升趋势，影响系数分别为 1． 419、
2． 378、0． 807、1． 392、1． 664、2． 525、3． 121 和 0． 571，
表明示范推广政策对于消费者有着长期而缓慢的影
响，其激励效果随着新能源汽车产品性能及使用便
利性的完善逐渐凸显。

从需求侧政策来看，购置补贴政策工具在市场
规模较小时激励效果更为显著，随后缓慢减弱，表 5
显示，购置补贴政策在市场规模较小时期 ( τ =
0． 3 － 0． 5) 的影响系数分别为 2． 963、2． 432 和
2． 296。表明购置补贴政策带来的直接经济效益可
以有效激励消费者购买和使用新能源汽车，但由于
补贴退坡及“骗补”现象的出现，购置补贴对个人消
费者的激励效果逐步下降。优先权力政策工具对市
场各个发展时期的激励效果均维持在较高强度，表
5 显示，优先权力政策在市场不同规模时期 ( τ =
0． 1 － 0． 9) 的影响系数分别为 1． 095、1． 230、1． 696、

1． 333、2． 351、2． 457、2． 914 和 0． 999。可以发现，相
比对政府采购和商业运营市场，优先权力政策对私
人乘用市场的激励效果更稳定和持久，表明私人消
费者不仅在意购买成本，更会注重产品的使用便利
程度。

4 主要结论与政策建议

( 1) 新能源汽车政府采购、商业运营和私人乘
用三类异质性市场由于形成原因和目标消费群体的
不同而表现出不同的发展潜力，并呈现出交替发展
的态势。新能源汽车市场发展潜力由强到弱依次为
私人乘用市场、商业运营市场和政府采购市场。政
府采购和商业运营市场为率先发展市场，私人乘用
市场的发展相对滞后但能迅速赶超。在私人乘用市
场开始加速发展后，政府采购市场发展渐趋平稳，商
业运营市场仍维持较快发展速度。当政策采购市场
的发展逐步放缓，商业运营市场潜力有限，私人采购
市场必然成为新能源汽车产业的主要目标市场。为
此，新能源汽车产业政策制定要充分考虑政府采购、
商业运营和私人乘用三类异质性市场不同的发展潜
力和趋势，现阶段要通过政府采购市场引导商业运
营市场，通过商业运营市场带动私人乘用市场。

( 2) 新能源汽车供需双侧政策对于政府采购、
商业运营和私人乘用三类异质性市场均有正向影响
但是激励效果存在差异性，并且需求侧相比供给侧
政策的作用效果更为显著。供需双侧政策对于政府
采购市场的激励效果差异不大; 需求侧相比供给侧
政策对于商业运营市场的激励效果更为显著; 供给
侧政策相比需求侧对于私人乘用市场的激励效果更
为显著。为此，新能源汽车产业政策制定要根据供
需双侧政策对三类异质性市场作用的差异性合理配
置，如，针对政府采购市场可加大政府采购和研发补
贴等政策工具实施力度; 针对商业运营市场可适当
加强税收减免和购置补贴等政策工具的实施力度;
针对私人乘用市场可适度加强基础设施、示范推广
和优先权力等政策工具的实施力度。

( 3) 新能源汽车供需双侧政策的激励效果随着
政府采购、商业运营和私人乘用三类异质性市场规
模变化而呈现出差异性。在政府采购市场中，供需
双侧政策的激励效果随市场规模提高均呈现先上升
后持续下降趋势，政策总体激励效果相比其他市场
最低;在商业运营市场中，供需双侧政策的激励效果
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随市场规模提高均持续保持较高水平，政策总体激
励效果相比其他市场最高;在私人乘用市场中，供给
侧政策的激励效果随市场规模的提高稳步上升，需
求侧政策的作用效果略有下降，激励效果总体呈上
升趋势，政策总体激励效果相比其他市场居中。为
此，在政策制定时要充分考虑政策实施的时效性，注
意根据市场的规模进行动态调整。针对政府采购市
场可持续实施政府采购政策并加强研发补贴政策的
实施;针对商业运营市场，可在保证一定的购置补贴
和税收减免政策力度的情况下，加强基础设施和优
先权力政策的实施力度以促使市场维持高速、稳定
的发展状态;针对私人乘用市场可在市场规模较低
时通过大力实施政府采购政策带动市场早期发展，
随后加强示范推广、购置补贴和优先权力政策激励
消费者的购买，同时加强基础设施和研发补贴等政
策实施力度以提高新能源汽车使用的便利性。
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Analysis of the roles and differences of the supply and demand side policies of
new energy vehicle industry in heterogeneous markets

XIONG Yong － qing，LI Xiao － long
( School of Business，Central South University，Changsha 410083，China)

Abstract: The supply and demand side policies need to be favorably interacted with“government procurement market”; “commercial
operation market”and“private procurement market”． It is a key problem urgently to be solved in China＇s new energy vehicle industry．
Based on the comparative perspective of the heterogeneous markets，this paper uses panel data regression and panel quantile regression
to analyze the difference effect on the new energy vehicle demand market between the supply side policies and the demand side poli-
cies． The results show that the three types of heterogeneity markets show different development potentials and paths due to the different
formation reasons and different target consumer． The effects of the supply and demand side policies on the three heterogeneous markets
are different，and the demand side policies has more significant effects than the supply side policies． The incentive effect of the supply
and demand side policies of new energy vehicle changed with the different size of the three heterogeneity markets． The government
should fully consider the heterogeneous and different scale of market，when formulating policies for the new energy vehicle industry，
and implements differentiated policies．
Key words: new energy vehicle; the supply and demand side policies; government procurement market; commercial operation market;
private procurement market
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