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创新驱动视角下企业创新效率及要素投入差异性研究

———基于新能源汽车上市企业的经验数据

张永安　 鲁明明

（北京工业大学经济与管理学院， 北京　 １００１２４）

〔摘　 要〕 　 本文以新能源汽车上市企业为研究对象， 构建创新驱动政策评价指标体系， 运用 ＤＥＡ 法

计算 ２０１５～ ２０１７ 年创新驱动政策对新能源汽车上市企业的支撑效率， 借助灰色关联分析法， 以综合效率

为参考序列， 进一步探讨了创新驱动政策中新能源汽车上市企业各投入要素与综合效率的关联度， 并重点

分析政府补助与税收优惠作用效果之间的差异。 结果表明： （１） 新能源汽车上市企业整体创新效率较低，
且部分企业受补贴退坡的影响较大； （２） 西部地区平均创新效率显著高于东、 中部地区； （３） 创新驱动

政策中政府补助与税收优惠在不同企业间作用效果差异较明显。
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引　 言

创新驱动发展战略是建设现代化强国的必然

选择。 自十八大以来， 《中共中央国务院关于深化

体制机制改革加快实施创新驱动发展战略的若干

意见》、 《国家创新驱动发展战略纲要》 （简称纲

要） 等相继出台， 均强调了科技创新对提升我国

综合国力的战略支撑作用。 当前， 创新驱动已成

为许多国家谋求竞争优势的核心战略， 我国必须

依靠创新驱动打造发展新引擎， 培育新的经济增

长点， 加快推进新兴产业的技术创新与发展， 但

适应创新驱动的体制机制及相关政策体系尚不健

全［１］。 我国目前是全球新能源汽车最大的市场， 新

能源汽车产业是我国战略性新兴产业之一， ２０１７

年， 新能源汽车上市企业的年产销量达到 ８０ 万辆，

国家政策的推动、 补贴的刺激等， 使我国新能源

汽车上市企业发展规模日益扩大， 但随之而来的

政策的局限性及新能源汽车上市企业对补贴的依

赖性问题也日趋严重， 导致大多数企业自主创新

能力较弱、 创新水平较低。 因此合理评价创新驱

动政策对新能源汽车上市企业的作用效果， 对政

府把握对企业的扶持力度有重要意义。

１　 相关文献综述

创新不仅是技术行为， 还需要政府制定一系

列的政策工具来引导［２］。 自创新驱动战略理念提

出以来， 创新驱动发展的研究逐渐成为学术界关

注的热点， 尤其是政策层面的研究较多， 而关于

创新驱动政策的研究主要有两大类， 从政策设计

及作用机制方面展开研究， 以及从现有政策实施

的绩效进行分析。

在创新驱动政策的设计及作用机制方面， 包

括政策的重构及对现有政策的建议。 其中雍兰利

和赵朝霞 （２０１５） ［３］认为政策的实施与颁布要适应

国家创新发展战略， 通过梳理现有的创新驱动政

策， 构建了创新驱动政策结构模型。 盛明科和罗

娟 （２０１８） ［４］运用比较分析的方法研究印度 《２０１３

科学、 技术和创新政策》 与中国 《国家创新驱动

发展战略纲要》， 对比二者的异同点， 并借鉴印

度的包容性创新理念， 提出一些有利于中国实施
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创新驱动战略的政策建议。 李丹和王欣 （２０１７） ［５］

以政策工具、 创新驱动过程为基础， 构建二维政

策分析框架， 研究发现中国创新驱动政策中存在

政策工具使用不均衡及区域间政策工具分布与中

央趋同等问题， 并在此基础上提出了相关优化建

议。 蒋绚和张培培 （２０１７） ［６］ 通过分析瑞典创新

驱动政策的制定及作用机制， 认为瑞典的创新发

展具有一定的独特之处， 对中国的创新驱动发展

具有重要启示。

学者们在研究创新驱动政策时大多数选择政

府补助与税收优惠作为政策投入， 在评价绩效时

一般选取研发投入、 创新绩效、 经营绩效等作为

衡量指标， 其中创新绩效主要以专利申请量为代

表， 经营绩效包括主营业务利润等。 Ｂｒｏｎｚｉｎｉ 和

Ｉａｃｈｉｎｉ （２０１４） ［７］以多个国家的中小企业作为研究

对象， 评价政府补助对企业研发投入的影响。 张云

萧 （２０１８） ［８］以制药业中的大型企业与中小企业为

样本， 采用 ＧＭＭ 方法， 详细研究政府补助及税收

优惠对企业研发投入的影响。 郑智荣 （２０１６） ［９］ 以

专利申请量为衡量创新绩效的指标， 实证分析创

业板与主板上市企业中政府补贴及税收优惠产生

的影响， 他认为政府补贴对非国有企业更有效，

而税收优惠的作用效果则是间接有效的。 Ｇａｒｙ 等

（２００９） ［１０］认为税收优惠不仅能显著促进企业研发

投入， 且对创新产出也有积极影响。 查梓琰和李

怡瑶 （２０１７） ［１１］通过研究政府补助及不同种类的

税收优惠对高新技术企业经营绩效的影响， 认为

两者作用效果存在显著差异性。

综上所述， 国内外学者关于创新驱动政策的

研究成果颇丰， 在理论及模型上都比较成熟， 尤

其是在创新驱动政策的绩效评价上， 但在衡量作

用指标上大多数都选取直接产出指标， 得出来的

结论也大多证实创新驱动政策对产出绩效有显著

影响， 缺乏更进一步的分析。 因此本文采用 ＤＥＡ

分析法， 以新能源汽车为研究对象， 计算 ２０１５ ～

２０１７ 年新能源汽车上市企业的创新效率， 评价创

新驱动政策效果， 并运用灰色关联法， 以综合效

率作为参考序列， 深入研究创新驱动政策对其影

响程度。

２　 研究设计

２􀆰 １　 研究方法

２􀆰 １􀆰 １　 数据包络分析法

数据包络分析法简称 ＤＥＡ， 用以评价多项投

入与产出指标的同类决策单元， 常用来研究多种

指标投入产出间的效率问题， 包括两类模型， ＣＣＲ

模型与 ＢＣＣ 模型， 这两类模型在经济管理领域运

用较为广泛， 多用来评价投入产出的相对效率， 不

需要任何权重假设， 而是以决策单元输入输出的实

际数据求得最优权重， 排除很多主观因素， 具有较

强的客观性。 本文借鉴陶敏和李洪伟 （２０１７） ［１３］研

究中构建的 ＢＣＣ 模型， 计算评价新能源汽车上市

企业创新驱动政策的产出效率， 并从多个视角来

分析当前新能源汽车上市企业的技术创新能力现

状， 找出其中存在的问题。 ＤＥＡ－ＢＣＣ 模型如下：

ｍａｘｑ＝Ｖ

ｓ．ｔ􀆰∑
ｍ

ｉ ＝ １
λｉＸｉ＋ｓ

－ ＝Ｘｉ０

　 ∑
ｎ

ｉ ＝ １
λｉＹｉ－ｓ

＋ ＝ｑＹｉ０

　 ∑λｉ ＝１

　 λｉ≥０， ｉ＝１，２，…，ｎ

　 ｓ＋ ＝（ｓ＋１，…，ｓ＋ｍ）≥０， ｓ－ ＝（ｓ－１，…，ｓ－ｎ）≥０

ì

î

í

ï
ï
ï
ï
ï
ïï

ï
ï
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（１）

其中， ｑ 表示效率评价系数， ｌｉ 为权重系数，

ｘｍｉ、 ｙｎｉ分别表示第 ｉ 个企业的第 ｍ 个投入指标和

第 ｉ 个企业的第 ｎ 个产出指标， 记为 Ｘｉ、 Ｙｉ， ｓ＋、

ｓ－表示松弛变量。 如果 Ｖ＝１， 则称该决策单元 ＤＥＡ

有效， 即在此投入的基础上产出达到最优， 反之，

则为 ＤＥＡ 无效， 即该投入对产出没有达到最优。

２􀆰 １􀆰 ２　 灰色关联分析法

灰色关联分析法是评价系统中比较序列 （子

因素） 对参考序列 （母因素） 关联程度的一种方

法， 常用灰色关联度来衡量， 如果某个子因素与

母因素的关联度较大， 则说明子因素对母因素有

较强的影响关系； 反之， 则较小。 该方法主要有

两个优点： （１） 思路较明晰， 能在很大程度上减

—７８—
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少由于信息不对称而无法进行研究的损失； （２）

对数据要求较低， 且工作量较少， 能直观判断出

子因素对母因素的影响程度［１４］。 因此本文选择灰

色关联分析法， 借助 ＤＥＡ－ＢＣＣ 模型运算结果，

以新能源汽车上市企业综合效率值为母因素， 具

体研究创新驱动政策中投入要素对综合效率值的

影响程度。 具体步骤如下：

（１） 确定参考序列和比较序列。

设参考序列 Ｙｉ ＝（ｙｉ１，ｙｉ２，ｙｉ３，…，ｙｉｎ） （ ｉ ＝ １，２，

３，…，ｎ） 表示新能源汽车上市企业综合效率值；

比较序列 Ｘ ｊ ＝ （ ｘ ｊ１，ｘ ｊ２，ｘ ｊ３，…，ｘ ｊｎ） （ ｊ ＝ １，２，３，…，

ｎ） 表示新能源汽车上市企业政府补助与税收优

惠投入。

（２） 为使指标间具有同等的表现力， 对原始

指标数据采用标准化的方法进行无量纲处理。 本

文采用的是 ｍｉｎ－ｍａｘ 标准化法。

（３） 计算参考序列与比较序列之间的关联系

数。 其计算公式为：

ξｉｊ（ｋ）＝
ｍｉｎ

ｉ
ｍｉｎ
ｋ

Ｘ ｊ（ｋ）－Ｙｉ（ｋ） ＋ρ ｍａｘ
ｉ

ｍａｘ
ｋ

Ｘ ｊ（ｋ）－Ｙｉ（ｋ）

Ｘ ｊ（ｋ）－Ｙｉ（ｋ） ＋ρ ｍａｘ
ｉ

ｍａｘ
ｋ

Ｘ ｊ（ｋ）－Ｙｉ（ｋ）
（２）

　 　 式中， ｋ＝ １，２，３，…，ｎ； ｉ ＝ １，２，３，…，ｍ； ｊ ＝

１，２，３，…，ｎ； ρ∈（０，１）为分辨系数， 一般取 ρ ＝

０􀆰 ５。

（４） 计算参考序列与比较序列之间的关联

度。 其计算公式为：

ｒｉｊ ＝
１
ｎ∑

ｎ

ｋ ＝ １
ξｉｊ（ｋ） （３）

ｒｉｊ代表第 ｊ 项比较序列对参考指标的关联度，

其结果越接近于 １， 则表示该比较序列对该参考

序列的影响程度越大。

２􀆰 ２　 研究对象与数据来源

（１） 研究对象及指标选取

新能源汽车产业作为我国战略新兴产业之一，

与传统汽车产业不同的是新能源汽车涉及更多行

业的发展。 近年来， 我国的新能源汽车市场的发

展可谓是突飞猛进， 这离不开国家的各种政策助

力， 因此合理评价政府政策对新能源汽车上市企

业创新的支撑效率及具体投入要素的作用效果有

重要意义。

本文在评价指标的选取上， 考虑到政府对新能

源汽车行业直接或间接政策的颁布， 本文从企业自

身投入与政府投入两类要素， 来计算创新产出与经

营产出的效率情况。 其中投入要素中， 分别借鉴肖

利平和蒋忱璐 （２０１７） ［１５］、 张月丽 （２０１８） ［１６］的研

究， 企业投入选择人力投入与资金投入， 用财务

报表中研发人员投入及研发经费支出作为数据来

源， 政府投入以政府资金与税收优惠来衡量， 亦

可从财务报表中获取； 鉴于指标的合理性及数据

的可获取性， 本文选择企业专利申请数及利润总

额指标衡量产出绩效。

表 １　 创新驱动视角下企业创新效率评价指标选取

一级指标 二级指标 三级指标 指标具体内容

创新驱动政策

企业投入
人力投入 研发人员投入 （人）

资金投入 研发经费支出 （元）

政府投入
政府资金 政府补助 （元）

税收优惠 税费返还 （元）

企业产出
创新产出 专利产出 企业专利申请数 （件）

经营产出 产品产出 利润总额 （元）

（２） 数据来源

新能源汽车产业作为国家重点扶持的行业，

证监会对这类企业的信息披露也提出了更加严格

的要求， 这也为本文获取数据带来了很大的便利。
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本文依据新浪财经概念股分类， 选择 １１３ 家新能

源汽车上市企业， 研究样本时间跨度选择 ２０１５ ～

２０１７ 年， 剔除缺失数据及极端数据的影响， 最终

选取 ６３ 家新能源汽车上市企业， 其中专利申请数

据来源于中国知识产权局及大为专利搜索库， 其

他财务指标数据均来源于国泰安 ＣＳＭＡＲ 系列研

究数据库， 个别缺失数据手动从巨潮资讯网披露

的企业财务报告中获取。

３　 创新驱动政策对新能源汽车上市企业创

新支撑效率分析

　 　 本文基于 ＤＥＡ－ＢＣＣ 模型 （１）， 运用 Ｄｅａｐ２􀆰 １

软件， 对 ２０１５～２０１７ 年新能源汽车上市企业创新

效率进行运算， 结果如表 ２ 所示。

表 ２　 ２０１５～２０１７ 年创新驱动政策对新能源汽车上市企业创新支撑效率值

企业简称

２０１５ 年 ２０１６ 年 ２０１７ 年

综合

效率

纯技术

效率

规模

效率

综合

效率

纯技术

效率

规模

效率

综合

效率

纯技术

效率

规模

效率

平均综

合效率

中国宝安 ０􀆰 ４２５ ０􀆰 ４４８ ０􀆰 ９４９ ０􀆰 ５６５ ０􀆰 ５７１ ０􀆰 ９９０ ０􀆰 ４２４ ０􀆰 ６５９ ０􀆰 ６４３ ０􀆰 ４７１

富奥股份 ０􀆰 ３１０ ０􀆰 ３１３ ０􀆰 ９９１ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ ０􀆰 ７７０

万向钱潮 ０􀆰 １７６ ０􀆰 ２８８ ０􀆰 ６１０ ０􀆰 ６２２ ０􀆰 ６２５ ０􀆰 ９９６ ０􀆰 ４７０ ０􀆰 ４９５ ０􀆰 ９５１ ０􀆰 ４２３

长安汽车 ０􀆰 ５５５ １􀆰 ０００ ０􀆰 ５５５ ０􀆰 ８４２ １􀆰 ０００ ０􀆰 ８４２ ０􀆰 ７７３ ０􀆰 ８８４ ０􀆰 ８７４ ０􀆰 ７２３

中通客车 ０􀆰 ４５７ ０􀆰 ６６５ ０􀆰 ６８８ ０􀆰 ７８４ ０􀆰 ７９６ ０􀆰 ９８５ ０􀆰 ４７９ ０􀆰 ６５９ ０􀆰 ７２７ ０􀆰 ５７３

…… …… …… …… …… …… …… …… …… …… ……

北特科技 １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ ０􀆰 ６６６ ０􀆰 ７３３ ０􀆰 ９０９ ０􀆰 ７６７ ０􀆰 ８６６ ０􀆰 ８８６ ０􀆰 ８１１

康尼机电 ０􀆰 ６９９ ０􀆰 ９３９ ０􀆰 ７４５ ０􀆰 ５３９ ０􀆰 ８１４ ０􀆰 ６６２ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ １􀆰 ０００ ０􀆰 ７４６

东部地区 ０􀆰 ５４１ ０􀆰 ６７９ ０􀆰 ７９２ ０􀆰 ７５１ ０􀆰 ７９８ ０􀆰 ９３８ ０􀆰 ７４１ ０􀆰 ７９８ ０􀆰 ９２５ ０􀆰 ６７８

中部地区 ０􀆰 ３３０ ０􀆰 ４０３ ０􀆰 ７０１ ０􀆰 ７１１ ０􀆰 ７２２ ０􀆰 ９６６ ０􀆰 ６１６ ０􀆰 ６５０ ０􀆰 ９００ ０􀆰 ５５２

西部地区 ０􀆰 ７８２ ０􀆰 ９３６ ０􀆰 ８４４ ０􀆰 ９４７ １􀆰 ０００ ０􀆰 ９４７ ０􀆰 ８７７ ０􀆰 ９２８ ０􀆰 ９５４ ０􀆰 ８６９

平均值 ０􀆰 ５３２ ０􀆰 ６６５ ０􀆰 ７８５ ０􀆰 ７５７ ０􀆰 ８０１ ０􀆰 ９４１ ０􀆰 ７３６ ０􀆰 ７９０ ０􀆰 ９２４ ０􀆰 ６７５

３􀆰 １　 区域视角下创新效率对比分析

张永安和张瑜筱丹 （２０１８） ［１７］ 根据国家统计

局标准， 按省市将我国划分为四大地区， 分别为

东部地区、 中部地区、 西部地区及东北地区， 其

中东部地区包括北京市、 天津市、 河北省、 上海

市、 江苏省、 浙江省、 福建省、 山东省、 广东省、

海南省； 中部地区有山西省、 安徽省、 江西省、

河南省、 湖北省、 湖南省； 西部地区涵盖内蒙古

自治区、 广西壮族自治区、 重庆市、 四川省、 贵

州省、 云南省、 陕西省、 甘肃省、 青海省、 宁夏

回族自治区、 新疆维吾尔自治区； 辽宁省、 吉林

省、 黑龙江省属于东北地区。 本文依据所选新能

源汽车上市企业注册地址， 发现样本企业均在东

部地区、 中部地区及西部地区， 其中 ８０％的企业

在东部地区， 主要集中在北京市、 深圳市、 江苏

省及浙江省， 中部地区与西部地区则较少。 但与

传统汽车企业多集中在一线城市相比， 新能源汽

车上市企业覆盖范围已明显扩大， 这与政府相应

的政策扶持有密切关系， 华东江浙等地的政策力

度较大， 仅江浙两省就大约占新能源汽车上市企

业总数的１ ／ ３。

基于 ２０１５～２０１７ 年创新驱动政策对新能源汽

车上市企业创新支撑效率结果显示， 从时间角度

分析， ２０１５～２０１６ 年， 新能源汽车上市企业平均

综合效率值在上升， 但 ２０１６ ～ ２０１７ 年出现小幅度

下降， 这可能与财政部、 科技部、 工业和信息化

—９８—
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部和发展改革委于 ２０１５ 年联合公布的新能源汽车

的补贴办法有关， 该办法提出 ２０１７ 年的补贴在

２０１６ 年的基础上下降 ２０％； 纯技术效率与规模效

率也呈同等趋势变化， 其中规模效率在 ２０１６ 年与

２０１７ 年均大于 ０􀆰 ９， 纯技术效率均在 ０􀆰 ８ 左右， 显

著低于规模效率， 这说明新能源汽车上市企业主

要在技术管理等因素上作用欠缺， 导致综合效率

也普遍较低。

从区域角度分析， ２０１５ ～ ２０１７ 年间， 西部地

区的平均综合效率、 规模效率及纯技术效率均明

显高于东部地区与中部地区， 这与李华晶等［１２］ 的

研究结论一致。 结合现实情况， 由于东、 中部地

区的企业数量较多， 对平均效率的影响也更大，

另外近些年来国家对西部地区的大力扶持政策的

实施， 使西部地区借助较低的人力成本及较低的

竞争压力的优势始终高于东、 中部地区的创新水

平； ３ 个地区中， 仅有西部地区在 ２０１６ 年纯技术

效率为 １， 达到 ＤＥＡ 有效， 东、 中部地区虽然有

部分企业达到效率最优， 但整体依然远远低于西

部地区。

３􀆰 ２　 企业视角下创新效率对比分析

考虑到样本企业数量较多， 本文拟采用 ＤＢ⁃

ＳＣＡＮ 密度聚类法对新能源汽车上市企业综合效

率值进行聚类分析。 聚类分析的基本思想来源于

个体之间所存在的相似性， 并依据各指标间的相

似程度按照要求进行聚类， 直到将所有指标聚合

成多个分类系统。 而 ＤＢＳＣＡＮ 密度聚类法最大的

优势是它可以发现任意形状的聚类簇， 以样本所

在位置的稠密程度进行聚类， 而且在聚类的同时可

发现异常点。 本文利用新能源汽车上市企业 ２０１５～

２０１７ 年的综合效率值进行聚类， 聚类结果如图 １

所示， 其中 Ｘ、 Ｙ、 Ｚ 轴分别表示 ２０１５ 年、 ２０１６

年、 ２０１７ 年综合效率值。

由图 １ 可知， ＤＢＳＣＡＮ 密度聚类将样本企业

聚为 ５ 类， 其中一类属于异常组。 具体分析如下：

第 １ 类企业包括大华股份、 中天科技、 万向

钱潮等 １５ 家企业， 年平均综合效率值主要集中在

图 １　 新能源汽车上市企业综合效率聚类结果

０􀆰 ３～０􀆰 ５ 之间， 整体来说创新效率较低， 未来提

升空间较大。 根据表 ２ 结果可知， ２０１５ ～ ２０１６ 年

期间， 该类企业综合效率大都得到了提升， 但在

２０１６～２０１７ 年又都出现了急速下降， 与之呈相似变

化的是纯技术效率， 而规模效率均接近于 １。 综合

实际情况分析， ２０１７ 年政府关于新能源汽车的补

贴较 ２０１６ 年下降 ２０％， 而纯技术效率值也随之下

降， 这说明这类企业在技术创新能力提升上过度

依赖政府补贴， 甚至存在 “蝴蝶效应”， 政府补

贴的小幅度变化都能导致企业创新效率在短时间

内的波动。

第 ２ 类有卧龙电气、 长城汽车等 １６ 家企业，

年平均综合效率值均在 ０􀆰 ５ ～ ０􀆰 ７ 左右。 这类企业

综合效率大部分呈逐年递增趋势， 发展态势较好，

仅有个别企业如中通客车等与第 １ 类企业呈相似

变化， 即在 ２０１５～２０１６ 年综合效率提升， 到 ２０１６～

２０１７ 年降低。 整体来说这类企业即使受到政府补

贴退坡的影响， 也依然在不断提升技术水平， 从

而提高创新效率。

第 ３ 类代表企业有康盛股份、 精锻科技等 １４

家， 这类企业的年均综合效率值保持在 ０􀆰 ７ ～ ０􀆰 ９

之间， 这类企业的特点是在 ２０１５ 年综合效率较

低， 且纯技术效率及规模效率均较低， 但在 ２０１６

年及 ２０１７ 年几乎都达到 ＤＥＡ 有效， 表明这类企

业发展态势较好， 政府补贴的退坡对这类企业的

冲击较小。

第 ４ 类企业的年均综合创新效率都在 １ 左右，
—０９—
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是整体经营管理比较好的一类企业， 包括江淮汽

车、 京威股份等 １２ 家企业， 综合效率普遍达到

ＤＥＡ 有效， 这类企业的纯技术效率及规模效率均

较高， 在技术管理及规模效应上基本都达到了稳

定状态。

第 ５ 类异常企业指的是在进行 ＤＢＳＣＡＮ 密度

聚类时与其他类别企业距离较远， 均不在任何一

类周围的企业， 主要包括中鼎股份、 传化智联等

６ 家企业， 这类企业年平均综合效率值区间范围

较大， 无法像其他企业一样存在规律性的变化。

综上所述， 以大华股份、 中天科技等为代表

的第 １ 类企业年平均综合效率值最低， 对新能源

汽车平均综合效率影响较大， 且受政府补贴退坡

的冲击比较明显， 导致 ２０１７ 年创新效率普遍下

降； 第 ４ 类企业创新效率最高， 几乎都达到 ＤＥＡ

有效； 第 ５ 类企业虽然在 ２０１５ 年创新效率较大，

但在 ２０１６ 年与 ２０１７ 年达到 ＤＥＡ 有效， 说明这类

企业创新潜力较大； 第 ２ 类企业发展趋势较好，

技术创新能力有待进一步提升。

４　 创新驱动政策下新能源汽车创新投入要

素差异性分析

　 　 上述基于 ＤＥＡ 法研究了创新驱动政策对新能

源汽车上市企业的支撑效率， 分析了现阶段新能

源汽车上市企业的创新投入与产出的效率情况，

但无法确定各个投入要素对创新效率的具体影响

程度， 鉴于创新驱动政策中政府补助与税收优惠

是政府作用在企业层面上最直接的措施， 最能体

现创新驱动政策的作用效果， 因此下面借助灰色

关联分析法， 以综合效率值为母因素， 进一步探

究政府补助和税收优惠与新能源汽车上市企业综

合效率的关联度， 结果如表 ３ 所示。

一般认为， 当关联度数值越接近 １􀆰 ０ 时， 认

为比较序列对参考序列的影响程度越大。 为更清

晰直观地了解新能源汽车上市企业中政府补助和

税收优惠与综合效率的影响程度， 根据表 ３ 关联

度结果， 作图 ２ 展示， 可发现政府补助和税收优

惠与综合效率的关联度大致分为 ４ 个区间， 根据这

表 ３　 新能源汽车上市企业创新投入要素与

综合效率关联度

企业简称

关联度

研发人

员投入

研发经

费投入

政府

补助

税收

优惠

中国宝安 ０􀆰 ６５８ ０􀆰 ６１３ ０􀆰 ８０５ ０􀆰 ８４８

富奥股份 ０􀆰 ９５０ ０􀆰 ７７８ ０􀆰 ８０８ ０􀆰 ８８７

万向钱潮 ０􀆰 ６５７ ０􀆰 ６９２ ０􀆰 ６１２ ０􀆰 ９５５

长安汽车 ０􀆰 ６６０ ０􀆰 ６８９ ０􀆰 ６５１ ０􀆰 ６４３

中通客车 ０􀆰 ７１２ ０􀆰 ８２６ ０􀆰 ５８９ ０􀆰 ５３１

…… …… …… …… ……

北特科技 ０􀆰 ６１８ ０􀆰 ４７７ ０􀆰 ４８５ ０􀆰 ５９９

康尼机电 ０􀆰 ７１４ ０􀆰 ６６６ ０􀆰 ５１５ ０􀆰 ５１９

４ 个区间可将新能源汽车上市企业分为 ４ 类进行

分析。

图 ２　 创新驱动政策与新能源汽车上市企业

综合效率关联度

第 １ 类企业的特点是政府补助的关联度小于

０􀆰 ６， 税收优惠的关联度大于 ０􀆰 ６， 代表企业有高

德红外、 康盛股份、 万向钱潮等 １３ 家， 意味着创

新驱动政策中政府补助对提高这类企业创新效率

的贡献度较小， 而税收优惠的影响程度较大， 其

中康盛股份中税收优惠与综合效率的关联度达到

０􀆰 ９９， 结合现实情况可推测， 政府对该类企业的

补助并没有达到一定效应值， 这说明企业极有可

能并没有将全部政府补助投入到提高创新能力中，

没有做到专款专用。 第 ２ 类企业包括中通客车、

纳川股份、 上汽集团等 １７ 家。 观察图 ２ 可知， 该

类企业中政府补助和税收优惠与综合效率的关联

度均较低， 说明创新驱动政策对这类企业综合效

率发挥的作用较小， 在政府补助方面依然存在第
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１ 类企业中的类似现象， 获取的补助中实际投入

到企业研发创新的较少， 并且得到的政府税费返

还也依然没有再次全部投入到企业的技术创新能

力提升中， 导致政府补助及税收优惠对企业创新

效率的贡献度较小。 第 ３ 类有长安汽车、 英威腾、

圣阳股份等 １９ 家企业， 这类企业中政府补助的作

用效果较好， 税收优惠的效果则不明显。 第 ４ 类

企业是政府补助与税收优惠影响程度均较高的一

组， 包括中国宝安、 富奥股份、 和胜股份等 １４ 个

企业， 表明创新驱动政策对这类企业创新效率影

响较大。 根据以上分析可知， 政府补助与税收优

惠在不同企业间作用效果存在显著差异， 因此对

政府来说， 对企业扶持前及扶持后均应严格审查，

让政府资源效应达到最大化。

５　 研究结论与启示

５􀆰 １　 研究结论

本文基于 ２０１５～２０１７ 年 ６３ 家新能源汽车上市

企业相关数据， 采用 ＤＥＡ 分析法， 计算企业综合

效率、 纯技术效率及规模效率， 进而通过对企业

综合效率值进行 ＤＢＳＣＡＮ 密度聚类， 分析了不同

类别之间的差异， 最后运用灰色关联分析法进一

步研究创新驱动政策对企业综合效率的影响程度。

具体结论如下：

（１） 新能源汽车上市企业整体上平均综合效

率不高， 规模效率虽然没有达到 ＤＥＡ 有效， 但整

体效率值较高， 较低的纯技术效率导致新能源汽

车整体创新效率没有达到最优； 研究期内， ２０１５～

２０１６ 年整体平均综合效率在提高， 而 ２０１６ ～ ２０１７

年出现下降， 这表明政府补贴的退坡对企业创新

效率冲击较大， 从一定程度上也可认为新能源汽

车上市企业对政府的扶持产生了依赖效应。

（２） 从地区角度来看， 西部地区综合效率最

高， 东、 中部地区较低， 西部地区企业数量虽然

远远低于东、 中部地区， 但仍可以说明西部地区

在技术管理及资源配置上较合理， 规模效应逐渐

达到最优， 相比而言， 东、 中部地区有待进一步

提高。

（３） 依据新能源汽车上市企业创新效率值将

样本企业聚为 ５ 类， 不考虑异常组， 每类企业的

创新效率差异较大， 其中第 １ 类企业过于依赖政

府扶持政策， 自主创新能力较低。

（４） 不同企业中政府补助及税收优惠对综合

效率影响程度存在显著差异， 仅有少数企业能达

到两者同时较高。 创新驱动政策中政府补助是直

接措施， 比较单一， 但部分企业并没有将其直接

作用在研发创新上， 税收优惠属于间接措施， 且

有多种方式， 对不同企业来说作用效果也不相同。

５􀆰 ２　 启　 示

提升新能源汽车产业的技术创新能力， 是我

国从汽车大国迈向汽车强国的必由之路， 在创新

驱动政策的鼓励引导下， 其发展呈螺旋式上升。

本文在分析新能源汽车上市企业创新效率的基础

上， 进一步研究了创新驱动政策中政府补助及税

收优惠的作用效果。 针对具体的研究结论， 本文

认为， 于企业而言， 要合理使用政府提供的资金

支持， 做到专款专用， 同时也要扩大研发投入，

努力提高企业自身的创新能力； 对政府来说， 在

对企业提供政府资源时， 要由地方政府严格审核

企业的相关信息， 完善政策管理体系， 减少企业

“骗补” 与过度依赖现象， 针对不同企业采取不

同的扶持政策， 使政府资源得到充分利用。
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ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ－ｄｒｉｖｅｎ ｐｏｌｉｃｙ ｉｓ ｆｕｒｔｈｅｒ ｄｉｓｃｕｓｓｅｄ， ａｎｄ ａｎａｌｙｚｅｓ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｓｕｂｓｉｄｙ ａｎｄ ｔｈｅ
ｔａｘ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅ ｅｆｆｅｃｔ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｓｈｏｗ： （１） ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｏｆ ｌｉｓｔｅｄ ｃｏｍｐａｎｉｅｓ ｉｎ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｉｓ ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ
ｌｏｗ， ａｎｄ ｓｏｍｅ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ａｒｅ ｇｒｅａｔｌｙ ａｆｆｅｃｔｅｄ ｂｙ ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ； （２） ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ ｉｎ ｔｈｅ ｗｅｓｔｅｒｎ ｒｅｇｉｏｎ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉ⁃
ｃａｎｔｌｙ ｈｉｇｈｅｒ ｔｈａｎ ｔｈａｔ ｉｎ ｔｈｅ ｅａｓｔｅｒｎ ａｎｄ ｃｅｎｔｒａｌ ｒｅｇｉｏｎｓ； （３） ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ－ｄｒｉｖｅｎ ｐｏｌｉｃｙ， ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ
ａｎｄ ｔａｘ ｉｎｃｅｎｔｉｖｅｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ ｉｓ ｍｏｒｅ ｏｂｖｉｏｕｓ．

〔Ｋｅｙ ｗｏｒｄｓ〕 ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ － ｄｒｉｖｅｎ ｐｏｌｉｃｙ； ＤＥＡ ｍｅｔｈｏｄ； ｇｒｅｙ ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ； ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ； ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ；
ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ

（责任编辑： 史　 琳）
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