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新能源汽车供需双侧政策的目标用户
感知满意度差异分析

熊勇清　秦书锋
（中南大学商学院）

　　摘要：将新能源汽车目标用户分为领先型与跟随型目标用户，基于满意的３因素理论及
产品／服务属性认知差异分析方法，采用调查问卷数据分析了领先型与跟随型两类目标用户对
于新能源汽车供需双侧政策感知满意度水平的差异。研究表明，对于领先型目标用户而言，新
能源汽车供需双侧政策感知满意度水平整体相差不大，其中供给侧的基础设施政策与金融支
持政策瓶颈效应突出；对于跟随型目标用户而言，新能源汽车供需双侧政策感知满意度水平整
体低于领先型目标用户，且需求侧政策感知满意度水平较供给侧整体偏低，其中需求侧的购置
补贴政策与税收减免政策瓶颈效应突出。新能源汽车产业政策设计要区分领先型和跟随型两
类消费群体，在政策工具选择时要各有侧重。
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　　新能源汽车作为我国重点培育与发展的战 略性新兴产业之一，在资源节约与环境保护等
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方面具有重要的意义。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］，具有显

著的不确定性［２］。新兴产品跟随型目标用户广
泛接受之前，通常需要领先型目标用户的率先

示范引导。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，领先型目标用户获得了一定规模的增长，但

是跟随型目标用户的购买意愿相对谨慎，两类
目标用户需求差异及市场开拓困难等问题成为

我国新能源汽车产业发展的瓶颈之一［３］。从领
先型目标用户所主导的早期市场阶段进入到跟

随型目标用户所主导的大众化普及市场阶段，

通常会出现“断点”，即“市场峡谷”［４］，我国新能

源汽车产业在经历了领先型目标用户引领市场

风潮之后，目前面临着领先型目标用户早期市
场规模较小以及跟随型目标用户普及市场相对

滞后所形成的“市场峡谷”。

政策支持是促进新能源汽车产业规模化市

场形成并成功跨越“市场峡谷”的重要手段，学

界针对新能源汽车产业供需双侧政策及其作用

等问题开展了一些研究。如 ＳＩＥＲＺＣＨＵＬＡ
等［５］的研究表明，财政激励政策与新能源汽车
消费者购买率有显著的正相关性；ＬＡＮＧ－
ＢＲＯＥＫ等［６］的研究证实，政策激励是促进电动
汽车销售增长的有效途径，并且针对用户直接

激励相较于给予企业补贴或退税等间接激励的

政策成本更低也更加有效；ＬＩ等［７］的研究将我
国新能源汽车政策分为７类，发现财政补贴、技

术支持和基础设施政策将是新能源汽车政策实

施的重点；薛奕曦等［８］认为目前我国新能源汽

车的政策体系很不完善，直接惠及用户的激励
政策较少，尚未建立起完善的用户购买和使用

环节的政策激励机制；周亚虹等［９］指出，新能源

汽车政策的实施需从创新和需求两个层面进行

调整，未来政策的努力方向必须落在培育社会

需求和鼓励差异化产品生产方面。

新兴技术产品促进政策实施的有效性与

目标用户政策感知的满意度密切相关，要进一

步提高新能源汽车供需双侧政策的“精准性”，

就必须深入分析新能源汽车供需双侧政策对于

领先型与跟随型两类目标用户的作用机制以及

目标用户的政策满意度感知差异性。从现有研

究来看，针对新能源汽车供需双侧政策与目标

用户（领先型与跟随型目标用户）政策感知满意
度关系及其差异性的研究十分少见。鉴于此，

本研究拟将新能源汽车目标用户分为领先型与

跟随型两种类型，基于两类目标用户对于新能

源汽车供需双侧政策感知满意度的视角，分析

供需双侧政策对于两类目标用户激励绩效的差

异性，以期为进一步优化和完善新能源汽车供

需双侧政策提供决策参考。

１　文献回顾与理论分析

１．１　新能源汽车目标用户构成及基本特征

大量研究表明，以创新者和有远见者为主的

领先型用户群体累计一定比例组成早期市场，以

实用主义者和保守主义者为主的跟随型用户群

体累计一定比例组成普及市场，剩余落后者组成

后期市场［１０］。相较于传统成熟产品购买群体而

言，新兴技术产品的消费者以领先型用户居

多［１１］，伴随着领先型用户的率先进入和市场影响

的扩大，普通大众跟随型用户将逐步进入［１２］。

ＭＯＯＲＥ［４］的研究表明，领先型用户并不能代表

主流市场思维，无法成为市场的主导，随着领先

型用户趋于饱和，由领先型用户主导的早期市场

进入跟随型用户主导的大众化普及应用市场，过

程中间必然存在“断点”，新兴技术产品将逐步迈

向“市场峡谷”，市场两岸用户心理行为特征的差

异是导致“市场峡谷”形成的主要原因。

表１　新能源汽车领先型与跟随型两类目标
　　用户的基本特征比较

领先型目标用户 跟随型目标用户

直觉型目标用户 分析型目标用户

支持新能源汽车产业变革 支持传统汽车产业逐步演变

热衷尝试新技术 对新技术采用谨慎

凸显自我 跟随大众

根据自己的意志 愿与其他人商议

愿为新技术冒风险 愿避开风险

为未来新能源汽车的机会而鼓舞 被目前传统汽车的问题所驱使

寻求一切可以寻到的 追求能够达到的

注：借鉴文献［４，１４］的研究成果，并根据新能源汽车特点整理得到。

　　我国新能源汽车市场近年来一度呈现了快

速增长的态势，但是针对新能源汽车用户群体

的调查结果显示［１３］，本科及以上学历占５３％，

２０～４５岁占７２．５％，月收入８　０００元以上占

６１．４％。新能源汽车领先型与跟随型两类目标

用户的特征见表１。显而易见，我国新能源汽

车现有用户大多属于乐于接受新兴产品的中上

收入和中青年群体为主构成的领先型用户，这

些用户的共同特性就是倾向于利用新兴产品

“凸显自我”，愿承担风险。相对于领先型用户，

新能源汽车跟随型用户对于新兴产品持谨慎的

态度，在新兴产品拥有一定规模消费群体并获

得市场良好反馈后才愿意跟随购买，呈现出“跟

随大众”的消费特征［１４］。
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我国新能源汽车现有领先型目标用户日趋

增加，由领先型目标用户所主导的早期市场向
跟随型目标用户所主导的普及市场转变的“断
点”（“市场峡谷”）正在出现，新能源汽车市场的
进一步规模化成长就是要顺利跨越这两类目标

用户之间的“市场峡谷”，由早期市场进入大众
化普及市场。

１．２　新能源汽车供需双侧政策及目标用户政
策感知满意度形成特点

大量研究表明，由于新能源汽车市场不成
熟以及领先型与跟随型两类目标用户的特征及

其需求的差异性等原因，新能源汽车较难通过
市场机制实现快速推广［３］，政策激励是推动新
能源 汽 车 “市 场 峡 谷”跨 越 的 重 要 手 段。

ＬＡＮＧＢＲＯＥＫ等［６］的研究表明，政策激励能对
新能 源 汽 车 市 场 产 生 积 极 的 推 动 作 用；

ＧＲＥＥＮＥ等［１５］从新技术产品扩散视角出发，认
为新能源汽车产业的发展需要产业政策的强大

支持与刺激；ＷＡＮＧ等［１６］从消费者剩余视角出
发，认为新能源汽车产业正处于生命周期早期，

购置补贴、税收减免和充电设施建设等产业政
策可以增加消费者剩余并提高购买意愿；熊勇
清等［１７］则指出，政策支持是促进新能源汽车消
费市场等商业化条件成熟的重要手段。供给侧
和需求侧应是政府推广新能源汽车的两个政策

着力点，供给侧政策主要是通过公共资源投入
及优化配置，着力于改善新能源汽车消费市场
供给体系的质量和效率，为新能源汽车消费市
场商业化条件的成熟提供驱动力，包括新能源
汽车消费和使用基础设施（充电桩等）建设、新
能源汽车市场的金融支持、新能源汽车市场的
示范组织、新能源汽车消费与交易的规范监督
等方面。需求侧政策通过终端消费群体引导激
励，着力于激发新能源汽车消费的积极性和购
买能力，为新能源汽车消费市场商业化条件的
成熟提供拉动力，包括针对消费者的购置补贴
和税收减免、新能源汽车行驶的优先权、新能源
汽车的政府采购等方面。新能源汽车产业供需
双侧政策需要充分把握领先型与跟随型两类目

标用户的特征及其需求的差异性，充分发挥供
需双侧政策在由领先型目标用户所主导的早期

市场过渡到跟随型目标用户所主导的普及市场

过程中的“跳板”作用。

新能源汽车供需双侧政策实施的有效性与

目标用户政策感知的满意度密切相关，要提高
新能源汽车供需双侧政策的精准性，就必须谋
求新能源汽车供需双侧政策与目标用户政策感

知满意度的契合共鸣。然而，关于新技术产品
推广使用的相关促进政策的实施效果研究表

明，政策实施效果与目标用户政策感知满意度
之间的关系并不总是对称的，通常表现出一种
“非对称效应”［１８］。虽然目标用户对于某些新技
术促进的政策并不满意，但如果对于其中部分
政策高度满意时，也会给出总体满意度较高的
评价；而如果某些关键性政策得不到目标用户
较高程度的认可，则会招致目标用户对整体政
策的不满［１９］。忽视这种非对称效应，将会严重
影响到政策实施的总体效果。ＭＡＴＺＬＥＲ
等［２０］根据这种“非对称效应”提出了消费者满意
的３因素理论，将产品或服务属性分为基本性
因素、兴奋性因素和表现性因素３类，较好地体
现了属性绩效与用户总体满意度之间的对称与

非对称关系。据此，可以将新能源汽车供需双
侧政策在领先型与跟随型两类目标用户政策感

知满意度形成过程中的影响因素分为基本性政

策因素、兴奋性政策因素和表现性政策因素３
类，准确把握领先型与跟随型两类目标用户关
于供需双侧政策感知满意度的差异，是提高供
需双侧政策实施精准性并跨越新能源汽车“市
场峡谷”的关键。

在文献回顾与理论分析基础上，构建新能
源汽车供需双侧政策与目标用户政策感知满意

度的关系模型见图１。

图１　新能源汽车供需双侧政策与政策感知

　　满意度的关系模型

２　数据来源与研究方法

２．１　数据收集与样本结构
（１）问卷设计与调查实施　考虑到目标用

·６７８·
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户关于供需双侧政策感知的相关数据无法从统

计数据库获取，本研究采用调查问卷的方式收
集数据，通过网络调查与现场调查两种方式发
放问卷。问卷首先进行了小范围的预调查，在
此基础上修改完善并形成了正式调查问卷，问
卷由“政策释义”和“测量题项”两部分构成。

问卷“政策释义”部分对新能源汽车供需双
侧政策进行了具体描述，以确保调查对象能够
准确理解各项政策的具体含义。借鉴熊勇清
等［１７］关于新能源汽车供需双侧政策的划分方

法，供给侧的政策强调改善新能源汽车消费市
场供给体系的质量和效率，包括基础设施（充电
桩等）建设、金融支持、示范组织、法规完善等方
面。需求侧政策强调终端消费群体的购买积极
性和消费能力的引导激励，包括针对目标用户
的购置补贴和税收减免、行驶优先权等方面。

问卷的“测量题项”部分借鉴熊勇清等［２１］关
于新能源汽车供需双侧政策“热点”高频特征词
的筛选与统计方法，针对新能源汽车供需双侧
的相关细分政策设计了若干测量题项。测量题
项在经过预调查后进行了优化调整，并对相关
语句措辞进行了修饰。正式调查问卷共包括７
大部分共２１个测量题项（见表２）。
表２　新能源汽车目标用户政策感知满意度测量量表

类

型

政策

细分
高频特征词

测量题项
（１．完全不满意→５．完全满意）

供
给
侧

基础

设施

充电桩、充换电
站、配套设施

①鼓励充电桩建设；②鼓励充换电站建
设；③鼓励私人与公共可充电停车位建设

金融

支持

技 术、研 发、支
持、动力电池、创
新

①金融支持全新新能源汽车车型设计开
发；②金融支持动力电池等关键零部件研
发；③金融支持技术创新及产业化进程

示范

组织

示范、推广、应用 ①城市或区域推广应用示范；②公交、出
租、环卫等公共领域用车示范；③政府采
购及公务用车示范

法规

完善

规 范、条 件、标
准、公 告、规 划、
补助标准

①调整财政补贴方案，设置补贴上限；②提
高企业准入门槛，强化质量安全要求；③完
善监督管理机制，严防“骗补”事件发生

需
求
侧

购置

补贴

财政补贴、补助
资金、补贴、价格

①购车直接补助；②按规定车型补助；③
补助标准逐年调整

税收

减免

免购置税、购车
税

①免征车辆购置税：②免征车船税；③免
税车型目录分批次动态调整

行驶

优先

注册登记、行驶
证、上 牌、通 行、
服务

①不限行（行驶上路优先）；②不限牌（牌
照发放优先）；③不限购（公务购车优先）

　　“测量题项”部分由“新能源汽车的政策感
知满意度调查”和“新能源汽车政策目标用户总
体满意度调查”相关测量题项构成，均采用李克
特５点式测量方法，以１代表完全不满意，５代
表完全满意。考虑到样本数据规模较大时，多
测项总体满意度的测量质量不但不会提升，甚
至有可能降低［２２］，故采用单一题项对目标用户
总体满意度进行测量。

（２）样本甄别与样本结构　本研究需要将

调查对象甄别为领先型和跟随型两类特征的目

标用户，已有研究一般是根据调查对象的是否

已经购买（使用）、收入水平、职业、学历层次等

因素来区分领先型和跟随型两类消费者［２３］，但

是相关研究表明，领先型和跟随型两类消费者

的差异与经济收入或者社会地位等因素并不显

著相关，更多的是源于消费者心理和行为特征

方面的差异［１４］。据此，本研究参考 ＭＯＯＲＥ［４］

对“市场峡谷”中两类消费者心理与行为差异特

征的描述，按照行为识别与性格测试量表的设

计方法，在问卷中专门设计了领先型与跟随型

两类目标用户的甄别题项。甄别题项借鉴

ＫＩＭ等［２４］的均值切分法，甄别题目分为选项Ａ
和Ｂ（分别赋值“１”和“０”）（见表３）。
表３　领先型与跟随型两类目标用户的甄别题项

测量题项

题项解释与选择
（选择一项最符合自身实际的解释）

Ａ（赋值“１”） Ｂ（赋值“０”）

（１）对于事物的判断，属于：直觉型 分析型

（２）对于事物的变化，属于：支持彻底变革 支持逐步演变

（３）对于新鲜事物，属于： 喜爱新发明 喜爱旧事物

（４）在团队角色中，属于： 领导者 普通大众

（５）在进行决策时，属于： 根据自己的意志 参考他人的意见

（６）面对风险时，属于： 愿冒风险 愿避开风险

（７）面对工作生活，属于： 为将来的机会而鼓舞 被现实问题所驱使
（８）面对未来，属于： 寻求一切可以寻找到的 追求能够达到的

注：参照ＫＩＭ等［２４］的均值切分法，领先型目标用户分值大于或等于５分，
跟随型目标用户分值小于５分。

　　实际回收调查问卷８５６份，其中有效调查

问卷７７３份（占９０．３％），调查问卷的样本结构

见表４（Ｉ），领先型与跟随型两类目标用户的甄

别结果见表４（ＩＩ）。

表４　样本构成及目标用户类型甄别结果（Ｎ＝７７３）

项目

（Ｉ）样本购成

内容 人数 占比／％

（ＩＩ）用户类型甄别结果

领先型

目标用户

跟随型

目标用户

性别 男 ３６６　 ４７．３５　 １５４　 ２１２
女 ４０７　 ５２．６５　 １３２　 ２７５

年龄／岁 １８～２５　 ２２３　 ２８．８５　 ５６　 １６７
２６～３５　 ３１２　 ４０．３６　 １４２　 １７０
３６～４５　 １７２　 ２２．２５　 ６７　 １０５
４６～５５　 ５９　 ７．６３　 ２０　 ３９
５６以上 ７　 ０．９１　 １　 ６

教育水平 高中及以下 ３３　 ４．２７　 １０　 ２３
专科 １０６　 １３．７１　 ３５　 ７１
本科 ４９２　 ６３．６５　 １９２　 ３００

研究生及以上 １４２　 １８．３７　 ４９　 ９３
月收入水

平／千元
≤３　 １４６　 １８．８９　 ２３　 １２３
３～５　 １８５　 ２３．９３　 ６０　 １２５
５～８　 ２１４　 ２７．６８　 ８４　 １３０
８～１０　 １４４　 １８．６３　 ７２　 ７２
＞１０　 ８４　 １０．８７　 ４７　 ３７
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　　 （３）问卷数据的信度与效度　调查问卷数
据总体 Ｃｒｏｎｂａｃｈ’ｓα值为０．９６７，ＫＭＯ 值为

０．９５２，Ｂａｒｌｅｔｔ球体检验显著（χ
２＝８　１０１．８４２，

ｄｆ＝２１０，Ｐ＝０．０００），表明测量题项之间具有
较高的内在一致性，数据适合进行因子分析。

随机抽取样本数据并分为两组，分别进行探索

性和验证性因子分析。

表５调查数据的探索性因子与验证性因子分析结果

类
型
属性
维度

测量
题项

探索性
因子
载荷

验证性
因子
载荷

Ｃｒｏｎ－
ｂａｃｈ’ｓ
α

ＫＭＯ
组合
信度

ＡＶＥ

供
给
侧

基础
设施
（Ｑ１）

９．１　 ０．６０７　０．８９５　 ０．９１４　 ０．７４６　 ０．８９２　０．７３５
９．２　 ０．５９８　０．８６９
９．３　 ０．６６５　０．８０５

金融
支持
（Ｑ２）

１０．１　 ０．８１８　０．８６５　 ０．９３９　 ０．７７０　 ０．８７８　０．７０６
１０．２　 ０．８３５　０．８４６
１０．３　 ０．８３７　０．８０８

示范
组织
（Ｑ３）

１１．１　 ０．５５２　０．８１５　 ０．９０１　 ０．７５５　 ０．８６５　０．６８２
１１．２　 ０．５３８　０．８１４
１１．３　 ０．５３８　０．８４８

法规
完善
（Ｑ４）

１２．１　 ０．５４５　０．７８９　 ０．９１７　 ０．７５７　 ０．８６６　０．６８３
１２．２　 ０．５３０　０．８５６
１２．３　 ０．５４３　０．８３２

需
求
侧

购置
补贴
（Ｑ５）

１３．１　 ０．８２１　０．８７０　 ０．９３９　 ０．７６４　 ０．８７３　０．６９６
１３．２　 ０．８４３　０．８２２
１３．３　 ０．８１７　０．８１０

税收
减免
（Ｑ６）

１４．１　 ０．７９０　０．８３７　 ０．９１９　 ０．７５８　 ０．８５３　０．６５９
１４．２　 ０．７９１　０．８１７
１４．３　 ０．７７８　０．７８１

行驶
优先
（Ｑ７）

１５．１　 ０．６２７　０．８６０　 ０．９０１　 ０．７３６　 ０．８６５　０．６８２
１５．２　 ０．６３２　０．８２９
１５．３　 ０．５４８　０．７８４

　　采用ＳＰＳＳ　２３．０对政策属性绩效题项进行
探索性因子分析，删除旋转后因子载荷小于０．５
或同时在多个因子上载荷大于０．４的因子。因
子分析表明，２１个题项因子载荷介于０．５３０～
０．８４３，均大于０．５且小于０．９５，在主成分分析

法中，累计方差解释率达到７２．４３７％，高于

６０％标准，因子可以接受。进一步采用 ＡＭＯＳ

２２．０进行验证性因子分析，估计参数不存在负
的误差方差，潜变量与其测项间的因子载荷均

介于０．５至０．９５之间，未出现较大标准误，表
明模型基本适配情况良好。整体适配度上，绝

对适配指标ＧＦＩ＝０．９３２，ＡＧＦＩ＝０．９０６，均大
于０．９；ＲＭＲ＝０．０２３，ＲＭＳＥＡ＝０．０４６，均小于

０．０５。增值适配度指标 ＮＦＩ＝０．９４８，ＲＦＩ＝
０．９３５，ＩＦＩ＝０．９７６，ＴＬＩ（ＮＮＦＩ）＝０．９７０，

ＣＦＩ＝０．９７６，均大于０．９。简约适配度指标

ＰＧＦＩ＝０．６７８、ＰＮＦＩ＝０．７５９、ＰＣＦＩ＝０．７８１，

均大于０．５；ＡＩＣ与ＣＡＩＣ 理论模型值都小于
独立 模 型 值，且 都 同 时 小 于 饱 和 模 型 值
（４３１．８７６＜４６２．０００＜５　９４９．６４４）、（７４３．９３０＜
１６０６．１９９＜６０５３．６６２），表明模型整体适配情况

良好。内在结构适配度上，所有测项因子载荷

水平介于０．７８１～０．８９５，均大于０．５且小于

０．９５；７个潜变量组合信度介于０．８５３～０．８９２，

均大于０．７；其因子平均提取方差值ＡＶＥ介于

０．６５９～０．７３５，均大于０．５，表明模型内在适配

情况良好。同时，７个潜变量ＡＶＥ平方根均大
于各潜变量间的相关系数，表明测量模型具有

良好的区别效度。因此，模型达到了良好的适

配标准，可以接受，调查数据的探索性因子与验
证性因子分析结果见表５。

２．２　分析步骤与方法选择
借鉴 ＭＡＴＺＬＥＲ等［２０］的满意３因素理论以

及ＣＡＢＥＲ等［２５］关于消费者的产品或服务属性
认知差异分析方法，主要步骤及分析方法如下：

（１）新能源汽车供需双侧政策目标用户感

知满意度类型的甄别判断　针对新能源汽车供
需双侧政策与目标用户政策感知满意度之间的

非对称关系进行检验判断，奖惩对比分析（ｐｅｎ－
ａｌｔｙ－ｒｅｗａｒｄ　ｃｏｎｔｒａｓｔ　ａｎａｌｙｓｉｓ，ＰＲＣＡ）是甄别非

对称关系的常用方法［２６］，该方法的实质是虚拟

变量回归，其原理是：以单个政策目标用户感知
满意度得分作为政策绩效水平指标，揭示各政
策在较高和较低满意度水平下对目标用户总体

满意度的影响方式是否不同。为了检验新能源

汽车供需双侧政策与目标用户政策感知满意度

之间的非对称关系，首先对目标用户感知的各
政策满意度的得分进行虚拟变量编码，借鉴

ＰＡＤＵＬＡ等［２７］的研究，用第一个虚拟变量来

测量在较高满意度水平下政策属性对目标用户

总体满意度的影响，将６６．６６％分位点以上的
得分编码为“１”，其他编码为“０”；用第二个虚拟
变量来测量在较低满意度水平下政策属性对目

标用户总体满意度的影响，将３３．３３％分位点
以下得分编码为“１”，其他编码为“０”。然后以
编码后的虚拟变量作为自变量，以目标用户总
体满意度作为因变量，构建含有多个虚拟变量

的回归模型，其中代表较高满意度水平的虚拟
变量回归系数命名为奖励指标（ｒｅｗａｒｄ　ｉｎｄｉｃｅｓ，

ＲＩ），代表较低满意度水平的虚拟变量回归系数
命名为惩罚指标（ｐｅｎａｌｔｙ　ｉｎｄｉｃｅｓ，ＰＩ）

［２６］。以奖

励指标除以惩罚指标的绝对值计算影响比率

ＩＲ（ｉｍｐａｃｔ　ｒａｔｉｏ）［２８］，甄别判断供需双侧政策中
各细分政策与目标用户总体满意度间对称或不

对称的关系。

（２）新能源汽车供需双侧政策目标用户感
知满意度水平的分析　ＰＲＣＡ甄别了各细分政
策与目标用户总体满意度之间是否存在的非对

称关系，而各细分政策在两类目标用户中的优
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先级及需要改进的迫切程度，还需要借助非对
称影响绩效分析（ａｓｙｍｍｅｔｒｉｃ　ｉｍｐａｃｔ－ｐｅｒｆｏｒｍ－
ａｎｃｅ　ａｎａｌｙｓｉｓ，ＡＩＰＡ）方法［２５］，其中非对称影响
指标ＩＡ（ｉｍｐａｃｔ　ａｓｙｍｍｅｔｒｙ）是该方法的核心。

ＩＡ指标量化了政策的属性绩效，通过划分属性
因素的类别，比较各属性因素政策促成目标用
户满意或不满意的程度差别来衡量政策对目标

用户的影响效用。

根据满意的３因素理论与ＩＡ指标，新能源
汽车供需双侧政策的属性可以分为基本性政策

因素、兴奋性政策因素和表现性政策因素３类，

基本性政策因素是指未满足目标用户需求时会

导致不满意，但即便这些政策能够充分满足需
求，也不会过多引起目标用户的满意，以负向非
对称的方式影响目标用户满意度；兴奋性政策
因素是指在新能源汽车政策满足目标用户需求

时会赢得满意，但即便这些政策不能够充分满
足目标用户需求，也不容易招致目标用户的不
满，以正向非对称的方式影响目标用户满意度；

表现性政策因素则是指在新能源汽车政策满足

目标用户需求时会赢得满意，在不能满足时会
导致目标用户不满，与目标用户满意度呈线性
和对称的关系［２９］。因此，本研究应用 ＡＩＰＡ对
新能源汽车供需双侧政策的属性类别进行划

分，分析新能源汽车供需双侧政策对于两类目
标用户的激励绩效及其差异性，确定各细分政
策属性的优先级与“瓶颈性”政策，为进一步优
化和完善新能源汽车供需双侧政策提供依据。

新能源汽车供需双侧政策目标用户感知满意度

水平分析的技术路线见图２。

图２　新能源汽车供需双侧政策目标用户感知满意度

　　水平分析的技术路线
　

３　数据处理与结果分析

３．１　新能源汽车供需双侧政策目标用户满意
度的类型甄别判断 ＰＲＣＡ对新能源汽车供需
双侧政策目标用户感知满意度的类型进行判

别，构建含有多个虚拟变量的回归模型如下：

ＯＣＳ＝β０＋∑
ｎ

ｉ＝１

（βｒｉｘｒｉ＋βｐｉｘｐｉ）， （１）

式中，ＯＣＳ 为目标用户总体满意度，β０ 为常数
项，ｘｒｉ 为第ｉ个政策属性的较高满意度水平虚
拟变量，ｘｐｉ 为第ｉ个政策属性的较低满意度水
平虚拟变量；βｒｉ 和βｐｉ 分别代表第ｉ个政策属性
在较高和较低满意度水平下对目标用户总体满

意度的影响，即βｒｉ 为第ｉ个政策属性的奖励指
标，βｐｉ 为惩罚指标；ｉ为供需双侧政策，本研究
将供需双侧政策细分为基础设施（Ｑ１）、金融支
持（Ｑ２）、示范组织（Ｑ３）、法规完善（Ｑ４）、购置补
贴（Ｑ５）、税收减免（Ｑ６）和行驶优先（Ｑ７），故ｉ的
值域为１～７。标准化回归系数在虚拟变量回
归中无法得到明确合理的解释，反而会构成理
论阐释偏误或管理启示曲解等风险，故应以非标
准化回归系数分析虚拟变量回归结果［３０］。使用
两组虚拟变量作为自变量，与目标用户总体感知
满意度（ＯＣＳ）作为因变量进行多元回归分析，对
于各细分政策，将得到奖励与惩罚两个回归系
数。ＭＡＴＺＬＥＲ等［２８］认为，ＩＲ 值介于０．８～１．２
之间，存在对称关系，大于１．２或小于０．８则表
现出非对称关系，依据这一标准，结果见表６。

　　甄别判断结果表明：
（１）新能源汽车供需双侧政策与目标用户

政策感知总体满意度之间存在着“非对称”的关
系　表６相关数据显示，在领先型目标用户的
政策感知中，除“示范组织”政策外，新能源汽车
供需双侧中的其他政策与目标用户总体满意度

间均表现出“非对称”的关系；在跟随型目标用
户的政策感知中，新能源汽车供需双侧中的所
有政策均表现出“非对称”的关系。由此可以证
实，新能源汽车供需双侧政策与目标用户感知
总体满意度之间的确存在“非对称”的关系。

（２）要提高新能源汽车供需双侧政策实施
的精准性，就必须准确把握影响目标用户政策
感知总体满意度的关键性政策　由于新能源汽
车供需双侧政策与目标用户感知总体满意度之

间表现为“非对称”的关系，即：虽然新能源汽车
目标用户对于供需双侧政策中某些政策并不满

意，但如果目标用户对于供需双侧政策中的部
分政策高度满意时，也将在总体上表现出较高
的满意度；同时，如果某些关键性政策的目标用
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户目标用户感知满意度较低，则将招致目标用
户对于供需双侧政策整体的不满。显然，新能
源汽车供需双侧政策实施过程中，必须以影响

目标用户政策感知总体满意度的关键性政策作

为实施重点，同时充分考虑到领先型与跟随型
目标用户政策感知满意度的差异性。

表６　新能源汽车供需双侧政策的目标用户感知满意度类别甄别判断结果（奖惩对比分析法）

类型 属性维度
领先型目标用户①

奖励系标 惩罚系标 ＩＲ 满意度类别

跟随型目标用户②

奖励系标 惩罚系标 ＩＲ 满意度类别

供给侧 基础设施（Ｑ１） ０．１６２ｎｓ －０．３８４＊ ０．４２２ 非对称 ０．２７８＊＊ －０．２３０ｎｓ　 １．２０９ 非对称

金融支持（Ｑ２） ０．０４８ｎｓ －０．４２９＊ ０．１１２ 非对称 ０．１０３ｎｓ －０．４２２＊＊ １．３１５ 非对称

示范组织（Ｑ３） ０．２１４＊ －０．２０９ｎｓ　 １．０２４ 对称 ０．２２６＊＊ －０．０２６ｎｓ　 ８．６９２ 非对称

法规完善（Ｑ４） ０．０７１ｎｓ －０．６１４＊＊＊ ０．１１６ 非对称 ０．０１７ｎｓ －０．３４７＊ ０．０４９ 非对称

需求侧 购置补贴（Ｑ５） ０．２２０＊ －０．０６３ｎｓ　 ３．４９２ 非对称 ０．２１１＊＊＊ －０．３８５＊＊ ０．５４８ 非对称

税收减免（Ｑ６） ０．２６４＊ －０．３７０ｎｓ　 ０．７１３ 非对称 ０．１９６ｎｓ －０．２９２＊ ０．６７１ 非对称

行驶优先（Ｑ７） ０．２３２＊＊ －０．１２５ｎｓ　 １．８５６ 非对称 ０．１７３＊＊ －０．０１６ｎｓ　 １０．８１３ 非对称

注：①＊、＊＊、＊＊＊分别表示ｐ＜０．１、ｐ＜０．０５、ｐ＜０．０１，ｎｓ＝不显著（下同），Ｆ＝１７．５４６，Ａｄｊ－Ｒ２＝０．４４８；②Ｆ＝３５．６６０，Ａｄｊ－Ｒ２＝０．５００。

图３　领先型与跟随型目标用户政策感知满意度水平的差异分析

３．２　新能源汽车供需双侧政策目标用户感知

满意度的水平分析

应用非对称影响绩效分析方法（ＡＩＰＡ），进一

步探究影响目标用户政策感知总体满意度的关键

性政策。首先计算供需双侧各政策对目标用户政

策感知总体满意度（ＯＣＳ）的非对称指数ＩＡ：

ＩＡｉ ＝βｒｉ／（βｒｉ＋｜βｐｉ｜）－｜βｐｉ｜／（βｒｉ＋｜βｐｉ｜），（２）

式中，ＩＡｉ是对第ｉ个政策属性产生满意的潜力

和产生不满意潜力的比较，是对政策属性与总

体满意度间非对称效应程度的量化。ＩＡ 指数
是划分属性类别的有效指标，ＩＡ 值介于

－０．１～０．１之间的属性为表现性政策因素，高

于０．１的属性为兴奋性政策因素，低于－０．１
的属性为基本性政策因素［２５］。以各政策目标用

户感知满意度得分系数作为政策绩效水平指标

为横轴，以影响非对称指数ＩＡ 为纵轴，构成二

维矩阵，分别绘制领先型与跟随型两类目标用

户目标用户非对称影响绩效分析图。在二维矩

阵图中，以经过ＩＡ 值－０．１和０．１两点绘制水
平辅助线，用以各政策属性的３因素类别划分；

以经过满意度得分总平均点（４．０３５，３．８２５）做

垂直辅助线，用以凸显各政策的满意度水平高

低；同时，识别处于基本性政策因素与低满意度

水平区域具有突出问题的“瓶颈性”政策，进行

非对称影响绩效分析，分析结果见表７和图３。
表７　新能源汽车供需双侧政策目标用户

感知满意度水平分析结果（非对称影响绩效分析法）

类型
属性

维度

领先型目标用户

感知满意

度水平
ＩＡ

因素

类别

跟随型目标用户

感知满意

度水平
ＩＡ
因素

类别

供
给
侧

基础设施（Ｑ１）３．９３８ －０．４０７ 基本性 ３．９１８　 ０．０９５ 表现性
金融支持（Ｑ２）４．０２２ －０．７９９ 基本性 ３．８３２ －０．６０８ 基本性
示范组织（Ｑ３）４．０８０　 ０．０１２ 表现性 ３．８０９　 ０．７９４ 兴奋性
法规完善（Ｑ４）４．１３１ －０．７９３ 基本性 ３．８９７ －０．９０７ 基本性

需
求
侧

购置补贴（Ｑ５）４．０２０　 ０．５５５ 兴奋性 ３．７６６ －０．２９２ 基本性
税收减免（Ｑ６）４．１２４ －０．１６６ 基本性 ３．８０２ －０．１９８ 基本性
行驶优先（Ｑ７）３．９３６　 ０．３００ 兴奋性 ３．７４９　 ０．８３１ 兴奋性

　　从表７可知，领先型与跟随型目标用户采
用ＩＡ指数作为依据对因素类别划分的结果，
与表５中采用ＩＲ指数作为依据划分的对称关
系结果基本一致，表明数据分析的可行性。

（１）供需双侧政策与领先目标用户政策感
知的满意度水平　图３（ａ）显示，对于领先目标
用户而言，供给侧的“示范组织”“法规完善”政
策与需求侧的“税收减免”政策位于高满意度水
平区域，供给侧的“基础设施”“金融支持”政策
与需求侧的“购置补贴”“行驶优先”政策位于低
满意度水平区域。供需双侧政策感知满意度水
平整体相差不大，包含了基本性、表现性与兴奋
性３种政策因素类型。
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①领先型目标用户关于供给侧政策的感知
中，“基础设施”与“金融支持”两项政策位于“基

本性政策因素———低满意度水平”空间区域，政
策感知满意度均低于平均水平，属于问题突出

且最应得到改进的“瓶颈性”政策。基本性政策
因素能显著拉低用户的总体满意度水平，这类

政策如果得不到充分满足，将会导致领先型目

标用户的强烈不满，但即便这些政策能够充分
满足，也不会过多增进领先型目标用户的满意

度水平。领先型目标用户对当前新能源汽车的
基础设施建设与技术水平普遍不满意，新能源

汽车可供选择较少，续航里程较短，充电换电不

便等问题极大地阻碍了新能源汽车早期市场的

持续增长，当下关于领先型目标用户的政策激

励重点应聚焦在充电桩等基础设施建设与加大

技术创新上来，为目标用户提供多样化的选择

与服务，减少用户的后顾之忧。“示范组织”与
“法规完善”政策位于高满意度水平区域，表明

领先型目标用户对于目前“示范组织”与“法规

完善”两项政策认可度相对较高。其中，“示范
组织”政策属于表现性政策因素，该政策因素以

线性对称的方式影响着用户的满意度；“法规完
善”政策属于基本性政策因素，该政策因素以负

向非对称的方式影响着用户的满意度，继续加

大新能源汽车的应用推广示范力度，完善相关
法律法规，代表着政策进一步优化的重点方向，

该两项政策的满意度水平应继续保持在一定水

平之上。②领先型目标用户关于需求侧政策的

感知中，“购置补贴”与“行驶优先”两项政策属
于兴奋性政策因素，但目前政策感知满意度都

低于平均水平，这些政策因素能在较大程度上

提升领先型目标用户的总体满意度，转换直接
补贴方式，分区域地增加新能源汽车的行驶特

权，在兴奋性政策因素上满足领先型目标用户
的需求十分必要。“税收减免”政策属于基本性

政策因素，其政策感知满意度高于平均水平且

贴近表现性政策因素区域，表明领先型目标用
户对于目前实施的税收减免等政策基本认可，

继续保持政策的实施强度以寻求实现基本性政

策因素向表现性因素的转变。

（２）供需双侧政策与跟随型目标用户政策
感知的满意度水平　图３（ｂ）显示，对于跟随型

目标用户而言，供给侧政策中除“示范组织”政

策外整体位于高满意度水平区域，需求侧政策
则整体位于低满意度水平区域。同样，供需双

侧政策中包含了基本性、表现性与兴奋性３种
政策因素类型。

①跟随型目标用户关于供给侧政策的感知
中，除“示范组织”政策外，感知满意度得分均高

于平均水平，没有任何一项政策位于“基本性政
策因素－低满意度水平”空间区域，跟随型目标

用户对于供给侧政策认可度较高。其中，“金融
支持”和“法规完善”两项政策属于基本性政策

因素，“基础设施”属于表现性政策因素，对于跟

随型目标用户而言，未来政策需要在保持用户
的高满意度感知水平下，努力促进基本性政策

因素与表现性政策因素向兴奋性政策因素的转

变。“示范组织”政策属于兴奋性政策因素，但

其感知满意度得分低于平均水平，表明跟随型

目标用户对于目前“示范组织”政策还缺乏认
可，未来应加大新能源汽车对于目标用户尤其

是跟随型目标用户的宣传与示范力度，以促使
目标用户对新能源汽车充分了解，扩大市场影

响力。②跟随型目标用户关于需求侧的政策感
知中，感知满意度得分均低于平均水平，其中
“购置补贴”与“税收减免”两项政策位于“基本

性政策因素－低满意度水平”空间区域，属于问
题突出且最应得到改进的“瓶颈性”政策。跟随

型用户由于自身综合实力等原因更倾向于政策

的直接刺激，购车直接补贴与税收直接减免在影

响跟随型用户购买新能源汽车的因素中占有绝

大比重，在补贴逐年“退坡”的风口，未来需要逐
步制定出可以替代“购置补贴”政策的方案；同

时，继续延长免征新能源汽车购置税、车船税等
年限，以防止跟随型目标用户满意度与购买意愿

的继续下滑，影响新能源汽车向大众普及化市场
的扩散。与领先型目标用户相似，“行驶优先”政

策同属于“兴奋性”政策因素，但其感知满意度得

分远低于平均水平，跟随型目标用户对该政策同
样存在强烈不满，“行驶优先”政策在两类目标用

户及市场培育的过程中都需要重点关注。
（３）领先型目标用户与跟随型目标用户政

策感知满意度水平的比较　两类用户政策感知

满意度水平见图４，新能源汽车跟随型目标用
户政策感知满意度水平相较于领先型目标用户

普遍偏低，“行驶优先”政策则在两类目标用户
政策感知中满意度水平最低。

跟随型目标用户政策感知满意度水平整体

低于领先型目标用户相应政策感知满意度水

平，且多位于平均水平之下。这表明，目前新能

源汽车部分政策还不能被大众化市场的跟随型

目标用户所接受，跟随型用户由于受自身经济

条件约束等原因影响，需要更多的政策倾斜，新
能源汽车消费促进政策要充分考虑跟随型目标

·１８８·
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图４　领先型与跟随型目标用户政策

　　感知满意度水平的比较
　

用户群体的实际需求，加速推进新能源汽车大
众化普及市场的建设。领先型和跟随型目标用
户关于“基础设施”的政策感知满意度水平相差
不大，“行驶优先”政策感知满意度水平则在两
类目标用户中均为最低。这表明，两类用户对
于新能源汽车基础设施建设的需求基本相同，

充电换电不便仍然是阻碍新能源汽车市场发展

最大难题之一。同时，应该鼓励更多的城市给
予新能源汽车上路行驶的优先权利，以吸引更
多消费者的购买和使用。

４　结论及启示

（１）供给侧和需求侧是政府促进新能源汽
车市场规模化发展的两个政策着力点，供给侧
政策主要通过公共资源投入及优化配置，为新
能源汽车消费市场商业化条件的成熟提供驱动

力，需求侧政策主要通过终端消费群体引导激
励，为新能源汽车消费市场商业化条件的成熟
提供拉动力。新能源汽车产业目前处于领先型
消费为主的早期市场规模相对较小与跟随型消

费为主的普及市场相对滞后的“市场峡谷”阶
段，领先型和跟随型两类目标用户需求差异成
为我国新能源汽车市场开拓中的制约性因素。

新能源汽车产业供需双侧政策需要充分把握领

先型与跟随型目标用户的特征及其需求的差异

性，充分发挥供需双侧政策在由领先型目标用
户所主导的早期市场过渡到跟随型目标用户所

主导的普及市场过程中的“跳板”作用。
（２）新能源汽车供需双侧政策的精准性与

领先型和跟随型目标用户的政策感知满意度密

切相关，要提高新能源汽车供需双侧政策的精
准性，就必须谋求新能源汽车供需双侧政策与
目标用户政策感知满意度的契合共鸣。新能源
汽车供需双侧政策与目标用户政策感知总体满

意度之间存在着“非对称”的关系，虽然新能源
汽车目标用户对于供需双侧政策中某些政策并

不满意，但如果目标用户对于供需双侧政策中

的部分政策高度满意时，也将在总体上表现出
较高的满意度。同时，如果某些关键性政策的
目标用户感知满意度较低，则将招致目标用户
对于供需双侧政策整体的不满。显然，新能源
汽车供需双侧政策实施过程中，必须以影响目
标用户政策感知总体满意度的关键性政策作为

重点方向，同时充分考虑到领先型与跟随型目
标用户政策感知满意度的差异性。

（３）领先型目标用户关于新能源汽车供需
双侧政策感知满意度水平中，供给侧的“基础设
施”政策与“金融支持”政策瓶颈效应突出。领
先型目标用户倾向于利用新兴产品“凸显自
我”，风险承担意识较强，针对领先型目标用
户，现阶段政策应在供需双侧政策并重的基础
上，突出以“基础设施”与“金融支持”为重点的
供给侧政策。通过加强基础设施建设，加大关
键技术创新突破，在提供领先型目标用户多样
化选择的基础上，进一步挖掘早期消费市场。

现阶段主要政策重点是要通过供给侧政策以促

进领先型目标用户对于跟随型目标用户的示范

引领作用。
（４）跟随型目标用户关于新能源汽车供需双

侧政策感知满意度水平整体低于领先型目标用

户，且需求侧政策的感知满意度水平较供给侧整
体偏低，其中需求侧中的“购置补贴”政策与“税
收减免”政策瓶颈效应突出。跟随型目标用户倾
向于跟随大众，对新技术产品采用较为谨慎，针
对跟随型目标用户，未来政策应调整以“购置补
贴”为重点的需求侧政策，通过制定可替代购车
直接补贴的方案、继续延长免征相关税收年限、

分区域给予更多行驶权利等，在“后补贴”时代
下，努力提高跟随型目标用户关于新能源汽车的
购买和使用意愿，大力推进大众化、规模化市场
的形成，以成功实现“市场峡谷”的跨越。
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