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〔摘　 要〕 　 本文依据产业链分工， 将新能源汽车行业划分为上、 中、 下游 ３ 个环节， 并利用生产函

数法与面板数据校正标准误方法， 测度不同环节产能利用率， 然后从政府政策支持视角出发， 考察直接政

府补助、 间接政府补助和金融支持下的政策行为对新能源汽车行业总体以及上、 中、 下游环节产能利用率

的影响效应与作用程度。 理论分析与经验数据研究表明， 新能源汽车总体以及上、 中、 下游均存在较严重

的产能过剩现象； 政府偏好对新能源汽车产业进行政策支持， 并对产能利用率产生显著负向作用， 但不同

政策支持手段对新能源汽车产业链各环节的影响程度存在差异。
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　 　 ２１ 世纪初以来， 随着全球对能源安全、 环境

保护与可持续发展的重视和要求， 我国新能源汽

车于 ２００９ 年起实行示范推广工程①， ２０１０ 年新能

源汽车产业作为七大战略性新兴产业之一②， 受

到重点扶持与激励， 成为我国汽车工业转型的战

略方向。 在产业鼓励与政策支持下， 我国新能源

汽车行业发展迅速， 新能源汽车产量由 ２０１４ 年的

７􀆰 ８５ 万辆跃升至 ２０１９ 年的 １２４􀆰 ２ 万辆， 年均增

产 ７３􀆰 ７２％， 新能源汽车产业已经成为新能源经

济的先导产业。 然而， 新能源汽车生产与消费领

域的高额补助与过度补贴， 导致大量企业涌进新

能源汽车行业， 使新能源汽车制造业进入无序扩张

状态， 企业 “骗补”、 “违规谋补” 等行为层出不

穷， 由此引起投资膨胀下的产能过剩在所难免［１］。
因此， 本文从政策支持视角出发， 探究新能源汽

车产业产能过剩现状与成因， 为政府部门针对现

实情况出台科学高效的扶持政策提供有益的参考，
对于推动战略新兴产业持续健康发展具有借鉴和

启示意义。

梳理现有文献可以看出： （１） 目前在对战略

新兴产业产能过剩的研究中， 大多数以光伏产业、
信息技术产业和新能源产业为主， 对新能源汽车

产能过剩的研究大多停留在定性层面， 鲜有针对

新能源汽车产业产能过剩的实证研究； （２） 已有

文献大多从产业整体角度出发， 而详细分析不同

生产环节产能利用状况的较少； （３） 现有文献在

分析政府补助行为对产能利用状况影响时， 多数

从政府补助总量出发， 而未区分直接政府补助行

为和间接政府补助行为。 本文从政策支持角度出

发， 细致研究直接政府补助、 间接税收返还以及

金融支持 ３ 种不同政策工具， 对新能源汽车总体

以及上、 中、 下游不同环节产能利用的影响程度。

１　 理论分析与研究假设

科尔奈［２］在 《短缺经济学》 中指出： 预算软

约束是公有制经济中普遍存在的现象。 政府由于

“父爱主义”、 政绩考核等因素影响， 常常会软化

企业预算约束。 当企业资金短缺， 经营困难时，
政府会通过追加投资、 税收优惠、 财政补助和贷
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款支持等方式帮助企业渡过难关。 不可否认， 政

府适度干预可以有效弥补市场失灵等缺陷。 但当

政府出于政绩考核、 官员寻租和权力扩张等目的

时， 往往会为了追求短期经济效益而违背市场规

律， 扭曲资源配置， 削弱市场竞争而导致效率低

下。 国内学者［３］认为新兴产业产能过剩一般是由

于中央政府干预失效叠加地方政府干预过度造成

的。 中央政府为转变经济发展方式、 推进产业结

构优化升级、 实现可持续发展而对新兴产业进行

干预。 但由于其干预方式的局限和缺乏有效监督

机制， 使得地方政府在完成规划的政治目标时，
不顾本地实际情况， 一味的追求短期经济利益，
借新兴产业之名出台一系列过度补贴政策， 甚至

与本地企业合谋骗取中央政府补贴资金。 近几年，
在倡导发展环境友好型低碳社会的大环境下， 地

方政府出于节能减排的考核压力， 更是加大以光

伏、 新能源汽车等为代表的新兴产业的投资力度。
各级政府的不当政策行为， 扭曲了市场功能， 使

得企业盲目投资， 产能过剩难以根治。 因此本文

从政府补助、 税收返还和金融支持水平 ３ 个方面

详细阐述不同政策支持手段对新能源汽车产业产

能利用的影响。
（１） 直接政府补助［４］是政府对企业经营进行

干预的最直接方式， 一般指政府为支持特定领域

开展研发活动而提供的研发奖励补贴、 财政拨款、
财政贴息、 项目补助、 上市奖励和投资等。 在新

兴产业发展初期， 政府补贴的确重要， 但这种直

接补贴方式没有随着不同地区新兴产业的不同发

展阶段适时调整， 使得大量企业对政府补贴产生

路径依赖。 同时， “一刀切” ［３］ 的直接补贴方式没

有引导企业将资金落在实处， 相反， 大部分企业

为快速回本， 获得更多补贴资金， 常常热衷于投

资与研发无关的 “短平快” 项目。 从新能源汽车

产业实际情况来看， 近年来， 国家出台了一系列

企业补贴、 消费者补贴、 技术扶持和税收优惠等

政策。 在国内很多地区， 中央甚至出台了 １ ∶１比
例的新能源汽车配套补贴， 符合条件的新能源车

最多可获得补贴 １０ 万元， 很多小型电动车消费甚

至无需成本。 在巨额补贴引导下， 大量新企业纷

纷进入， 许多不具备生产资格的小企业也希望在

巨额补贴蛋糕中分一杯羹， 造成市场混乱， 同质

化现象严重； 在位的老企业同样不再以市场需求

为导向， 而是以补贴为导向盲目扩大生产， 造成

新能源汽车产业趋同、 产能过剩。 显然， 直接政

府补助属于非普惠性政策［４］， 直接作用于市场， 易

干扰公平竞争， 导致政府补助失灵。 据此， 提出

研究假设：
Ｈ１： 直接政府补助方式与新能源汽车产业产

能利用率存在显著负相关关系。
（２） 间接补助［４］通常是指政府对某些商品进

出口给予税收方面的优惠， 主要包括退还或减免

出口商品所缴纳的销售税、 消费税、 所得税和增

值税等国内税。 对于进口原材料或半制成品加工

再出口给予暂时免税或退还已缴纳的进口税， 免

征出口税； 对出口商品实行延期付税、 降低运费、
提供低息贷款、 实行优惠汇率以及对企业开拓出

口市场提供补贴等， 主要目的是降低企业成本，
提高企业国际竞争力。 从我国新能源汽车产业税

收优惠实际情况来看， 政府针对消费者的税收优

惠主要包括免征车辆购置税、 车船税和增值税，
而对汽车生产商则有消费税优惠、 免征增值税和

企业所得税低税率优惠等政策。 作为政府政策支

持手段的一种， 适度的税收优惠可以降低企业成

本、 引导资源合理配置。 但政府出于 “父爱主义”
和政绩目标而提供的税收优惠政策通常适得其反，
且叠加不合理的直接政府补贴往往使得产能过剩

情况愈加严重。 此外， 相比较于直接政府补贴，
税收优惠政策往往具有灵活性较高、 管理成本低

等优点， 不直接干预市场， 因而不存在影响市场

公平性的问题， 多数学者认为税收优惠政策一般

优于政府直接补助［４］。 据此， 提出研究假设：
Ｈ２： 间接政府补助方式与新能源汽车产业产

能利用率存在显著负相关关系。
Ｈ３： 相比较于直接政府补助方式， 间接政府

补助对新能源汽车产能利用率影响程度更加缓和。
（３） 金融支持包括贷款优惠、 资金支持等。

在新兴产业投产初期， 政府出于政绩考虑往往会

通过金融机构， 选择对本地发展有利的产业进行

干预。 而这种干预能够成功的原因在于［３］： ①来

自政策性银行的贷款支持。 作为贯彻政府目标而
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实施特定资金支持活动的金融机构， 政策性银行

更青睐为符合国家政策导向的企业提供关系型融

资。 但这种资金支持容易造成投资过热局面， 在

国内市场有效需求不足时， 会导致产能过剩大量

出现； ②企业取得资金的成本较低。 由于商业银

行放贷盈利的意愿强烈， 而政府对符合本地发展利

益的战略新兴产业会自愿提供还款担保， 导致企业

获得贷款资金的成本较低， 进而刺激新老企业在规

模和数量上盲目扩张。 据此， 提出研究假设：
Ｈ４： 金融支持水平与新能源汽车产能利用率

存在显著负相关关系。

２　 研究设计与模型构建

２􀆰 １　 数据来源与样本选择

本文选取 ２０１４～２０１９ 年中国沪深两市中主营

业务属于新能源汽车概念板块的上市公司为研究

对象。 为统一样本和研究口径， 对原始指标数据

进行如下筛选： 剔除 ２０１４ 年以后上市的公司样

本； 剔除 ＳＴ、∗ＳＴ 类以及数据缺失严重且难以补

充的样本； 根据上市公司主营业务的不同， 将其

划分为上、 中、 下游 ３ 个环节。 新能源汽车上游

主要是锂、 钴等矿产资源企业， 中游则是动力电

池、 电机类型企业， 而下游则主要包括整车、 充

电桩等企业。 经过上述调整， 最终得到 ５９ 家上市

公司 （包括上游 ２４ 家、 中游 ２２ 家、 下游 １３ 家）
的数据， 总计样本点为 ３５４。 同时， 为消除通胀

等因素影响， 提高数据可比性， 本文利用工业生

产者出厂价格指数对主营业务收入进行平减， 用

固定资产投资价格指数对年平均固定资产进行平

减， 且两者的价格指数调整均以 ２０１４ 年为基期。
其中个别指标数据缺失采用行业平均值替代。 （注：
数据来源于 Ｗｉｎｄ 数据库、 巨潮资讯网 （ｗｗｗ．ｃｎｉｎ⁃
ｆｏ．ｃｏｍ．ｃｎ） 以及 《中国统计年鉴》）。
２􀆰 ２　 产能利用率的测算

目前国内外学者普遍采用产能利用率来衡量

是否存在产能过剩以及过剩程度。 测算产能利用

率的方法较多， 常用的方法包括峰值法、 数据包

络法 （ＤＥＡ）、 成本函数法、 综合指数法、 生产

函数法等。 其中， 沈利生［５］ 采用峰值法测算了我

国资本设备利用率， 并在此基础上进一步测算了

我国潜在 ＧＤＰ 和潜在增长率。 对于单投入单产出

数据， 峰值法具有较强的优越性， 但这种方法在

计算产能时没有将结构、 规模变化等因素考虑进

去， 其结果只与技术因素有关， 与现实情况差距

较大。 韩国高等［６］利用成本函数法测算了 １９９９ ～
２００８ 年中国 ２８ 个行业产能利用情况， 此方法综

合考虑多种投入要素对产能产出的影响， 但其对

数据质量要求高， 测度结果极易出现偏误。 孙璞

和尹小平［７］利用数据包络法测算了我国新能源产

业和传统汽车产业的产能利用率， 数据包络法一

般适用于多产出多投入的情况， 但其缺乏理论依

据且易受极端值影响， 使得测度结果偏高。 冯梅

和陈鹏［８］ 利用综合指数法测算了中国钢铁行业

１９９６～２０１２ 年的产能过剩程度， 综合指数法可综

合考虑多种与产能过剩相关的投入要素， 但其需

要大量数据做支撑， 可行性不高。
由于生产函数法是基于经济增长理论得到的

测度方法， 理论依据较强， 并综合考虑了资本投

入、 劳动力投入和技术进步因素在产能产出中的

作用， 可有效分析不同因素的贡献度。 相比较于

其他产能利用率的计算方法， 在数据可获得性上

具有明显优势， 目前国际上普遍采用生产函数法

测度潜在产出。 Ｋｌｅｉｎ 和 Ｐｒｅｓｔｏｎ［９］ 指出利用生产

函数法测度潜在产出和产能利用率的科学性； 余

东华和吕逸楠［３］、 王辉和张月友［１０］、 郭庆旺和贾

俊雪［１１］等众多学者均采用生产函数法测度了相关

行业的产能利用情况。 鉴于此， 本文选择生产函

数法测度我国新能源汽车产业三大生产环节的潜

在产出与产能利用率。
本文将边界生产函数设为广泛使用的柯布－

道格拉斯 （Ｃ－Ｄ） 生产函数， 其基本形式为：
Ｙｉ，ｔ ＝ ｆ（Ｋ ｉ，ｔ，Ｌｉ，ｔ，Ａ）ｅ

－ｕ ＝ＡＫα
ｉ，ｔＬβ

ｉ，ｔｅ
－ｕ， ｉ ＝ １，２，…，

ｎｌ； ｔ＝ １，２，…，６ （１）
其中： Ｙｉ，ｔ代表第 ｉ 家上市公司 （企业） 第 ｔ

年的产出， 本文以企业年度主营业务收入表示；
Ｋ ｉ，ｔ代表资本投入， 以企业年平均固定资产表示；
Ｌｉ，ｔ代表劳动力投入， 以企业年度员工人数表示。
Ａ 为技术系数， α 和 β 分别表示资本投入和劳动

力投入的产出弹性， 且假设规模报酬不变， 即满

足条件： α，β＞０ 且 α＋β＝ １。
对式 （１） 两边取对数， 得到：

—４４１—
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􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
ｌｎＹｉ，ｔ ＝αｌｎＫ ｉ，ｔ＋βｌｎＬｉ，ｔ＋ｌｎＡ－ｕ （２）
将生产函数推演到边界， 设边界生产函数为：
ｌｎＹ∗

ｉ，ｔ ＝αｌｎＫ ｉ，ｔ＋βｌｎＬｉ，ｔ＋ｌｎＡ （３）

其中： Ｙ∗
ｉ，ｔ表示潜在的最大产出水平。 令 ｌｎＡ ＝

ａ， Ｅ（ｕ）＝ ε 带入式 （２）， 则有：
ｌｎＹｉ，ｔ ＝αｌｎＫ ｉ，ｔ＋βｌｎＬｉ，ｔ＋（ａ－ε）－（ｕ－ε） （４）
记 ｂ＝（ａ－ε）， 由于 Ｅ（ｕ－ε）＝ ０， 利用最小二

乘法 （ＯＬＳ） 对式 （４） 进行估计， 得到：
ｌｎＹ^ｉ，ｔ ＝ α^ｌｎＫ ｉ，ｔ＋β^ｌｎＬｉ，ｔ＋ｂ^ （５）
式 （５） 为平均生产函数的估计， 对其常数

项进行调整可求边界生产函数。 为此， 取：
ε^＝ Ｍａｘ （ ｌｎＹｉ，ｔ － ｌｎＹ^） ＝ Ｍａｘ ｛ ｌｎＹｉ，ｔ － ［ α^ｌｎＫ ｉ，ｔ ＋

β^ｌｎＬｉ，ｔ＋ｂ^］｝ （６）

进而， 结合式 （５）， 求出 ａ^＝（ ｂ^＋ε^）， 最终得

到边界生产函数为：
Ｙ^∗

ｉ，ｔ ＝ ｅａ^Ｋ α^
ｉ，ｔＬ β^

ｉ，ｔ （７）
于是， 产能利用率 ＣＵ （Ｃａｐａｃｉｔｙ Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ）

的测算值为： ＣＵ＝Ｙｉ，ｔ ／ Ｙ^∗
ｉ，ｔ， （１－ＣＵ） 即为产能过

剩率。
２􀆰 ３　 实证检验的模型设计

为验证前文提出的假设， 本文构建如下模型

来分析不同政策行为对新能源汽车产能利用率的

影响， 设：
ＣＵｉ，ｔ ＝β０ ＋β１Ｓｕｂｉ，ｔ ＋β２Ｉｎｓｕｂｉ，ｔ ＋β３Ｆｉｎｉ，ｔ ＋β４Ｆｉｘｉ，ｔ ＋

β５ＲＤｉ，ｔ＋β６Ｌｅｖｉ，ｔ＋β７Ｒｏａｉ，ｔ＋β８Ｅｐｉ，ｔ＋β９Ａｇｅｉ，ｔ＋β１０Ｓｔａｔｅｉ，ｔ＋

ｕ （８）
式 （８） 中， ＣＵｉ，ｔ表示第 ｉ 家上市公司（企业）

第 ｔ 年的产能利用率； Ｓｕｂｉ，ｔ表示政府对新能源车

企的直接补助， 即政府补贴； Ｉｎｓｕｂｉ，ｔ表示政府对

企业的间接政府补助， 即税收返还； Ｆｉｎｉ，ｔ表示企

业得到的金融支持水平； Ｆｉｘｉ，ｔ表示企业的资本密

集度， 即固定资产所占比例； ＲＤｉ，ｔ表示企业的研

发投入水平； Ｌｅｖｉ，ｔ表示企业的杠杆比率； Ｒｏａｉ，ｔ表

示企业的资产收益率； Ｅｐｉ，ｔ表示企业规模； Ａｇｅｉ，ｔ表
示上市年龄， 即企业累计上市的年份数； Ｓｔａｔｅｉ，ｔ表
示企业性质。 变量定义及测度方法如表 １ 所示。

表 １　 变量的定义及测算方法

变量属性 变量名称 变量解释 变量代码 变量测度

被解释变量 产能利用率 — ＣＵ 本文的测算值

核心解释变量

政府补贴

税收返还

金融支持水平

政策因素

Ｓｕｂ 政府补助 ／主营业务收入

Ｉｎｓｕｂ 税费返还 ／主营业务收入

Ｆｉｎ 筹资活动产生的现金流 ／总资产

控制变量

资本密集度

研发水平

资产收益率

杠杆比率

企业规模

上市年龄

企业性质

企业内在因素

Ｆｉｘ 固定资产 ／总资产

ＲＤ 企业研发投入的对数值

Ｒｏａ 净利润 ／总资产

Ｌｅｖ 负债总额 ／资产总额

Ｅｐ 企业资产总额的对数值

Ａｇｅ 企业上市日至 ２０１９ 年的累计上市年数

Ｓｔａｔｅ
１： 表示国有企业　

０： 表示非国有企业

（１） 被解释变量。 本文选择产能利用率（ＣＵ）
作为被解释变量， 其数值为本文测算的产能利用

率。
（２） 核心解释变量。 本文共采用 ３ 个核心解

释变量。 其中， 企业获得的政府补贴是政府对企

业扶持力度最直接的反映， 本文选取企业财务报

表中的政府补助作为直接政府补助； 间接政府补

助是政府政策支持力度的有效反映， 主要是税收

返还， 选取企业收到的税费返还作为间接政府补

助； 同时， 为消除企业规模的影响， 本文借鉴肖

—５４１—
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􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
兴志和王伊攀［１２］的测算方法， 均取其与企业主营

业务收入的比值作为变量值。 金融支持反映了政

府对企业给予的贷款和资金支持， 本文选取企业

筹资活动产生的现金流为变量， 并取其与总资产

的比值以剔除通胀等因素的影响。
（３） 控制变量。 大量研究表明企业自身经营

状况也会影响其产能利用率［１３］。 因此， 本文从企

业自身经营角度出发选取 ７ 个控制变量。 其中，
企业研发投入， 显然会对产能利用率产生显著影

响， 一般而言， 较高的研发投入意味着企业较高

的研发水平， 企业可以在市场竞争中脱颖而出，
同时较强的研发能力也可使企业免受欧美发达国

家的技术压迫。 研发投入的数据来源于企业财务

报表中 “研发费用” 一栏， 考虑到原始数据可能

存在异方差及数据波动等问题， 本文采用其对数

值以平滑数据。 资本密集度用企业固定资产在总

资产中的所占比例进行度量， 近年来多数学者研

究表明固定资产占比高低也会影响企业产能利用

情况。 此外， 现有研究表明资产收益率、 杠杆比

率和企业规模、 上市年龄、 性质也可能与产能利

用率存在相关关系。 这里， 资产收益率为净利润

与总资产的比值， 杠杆比率设置为企业资产负债

率 （即负债总额 ／资产总额）； 企业规模以企业资

产总计， 对其取对数以消除波动性； 资产收益率

设定为净利润与总资产的比值； 上市年龄指企业

累计上市的年份数， 企业性质以哑变量形式出现，
国有企业为 １， 非国有企业为 ０。

３　 实证结果与分析

３􀆰 １　 产能利用率测算结果与分析

本文依据中国新能源汽车上市公司主营业务

的不同将其划分为上、 中、 下游产业链， 分别建

立 ３ 个面板模型对 ５９ 家上市公司 ２０１４ ～ ２０１９ 年

的产能利用率进行测算。 由于新能源汽车产业上、
中、 下游环节差别较大， 不同企业间异质性较强。
若直接采用普通最小二乘法回归， 模型估计效果

可能会由于异方差自相关等问题受到影响。 因此，
为了得到相对一致的回归结果， 本文参考余东华

和吕逸楠［３］的做法， 采用面板校正标准误 （ＰＣＳＥ）
方法对其理论产能进行估计。 其上、 中、 下游产

业链的不同年份产能利用率描述性统计如表 ２ 所

示。

表 ２　 ２０１４～２０１９ 年中国新能源汽车产业上、 中、 下游环节产能利用率的描述性统计

上游 中游 下游

（ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ） （ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ） （ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ）

２０１４ ３􀆰 ５６ １００􀆰 ００ １４􀆰 ９７ ０􀆰 ２０ １０􀆰 ２８ ７４􀆰 ４５ ３３􀆰 １０ ０􀆰 １９ ４􀆰 ２２ ４９􀆰 １４ １５􀆰 ８６ ０􀆰 １２

２０１５ ３􀆰 ８３ ４６􀆰 ９３ １２􀆰 ３４ ０􀆰 １２ １６􀆰 ８６ １００􀆰 ００ ３６􀆰 ０３ ０􀆰 ２１ ５􀆰 ５７ ４６􀆰 ３５ １５􀆰 ９０ ０􀆰 １２

２０１６ ３􀆰 ４７ ７７􀆰 ９５ １５􀆰 １９ ０􀆰 １６ １５􀆰 ８４ ８２􀆰 ５２ ３４􀆰 ７４ ０􀆰 １６ ５􀆰 ６１ ４４􀆰 ２８ １４􀆰 ９７ ０􀆰 １０

２０１７ ３􀆰 ５８ ３８􀆰 ９６ １４􀆰 ５４ ０􀆰 ０９ １０􀆰 １７ ７４􀆰 ６７ ３３􀆰 ２８ ０􀆰 １４ ５􀆰 ８５ ４２􀆰 ４８ １５􀆰 ５４ ０􀆰 ０９

２０１８ ４􀆰 ００ ３９􀆰 ６０ １６􀆰 ５５ ０􀆰 １０ １０􀆰 ６０ ７３􀆰 ５９ ３４􀆰 ５４ ０􀆰 １５ ５􀆰 ８６ ３７􀆰 ２３ １４􀆰 ７８ ０􀆰 ０９

２０１９ ４􀆰 ８９ ５０􀆰 ９０ １７􀆰 ０９ ０􀆰 １２ １３􀆰 ４６ ７２􀆰 ７３ ３１􀆰 ０３ ０􀆰 １４ ２􀆰 ９３ １００􀆰 ００ １８􀆰 ２７ ０􀆰 ２５

Ｎ ２４ ２４ ２４ ２４ ２２ ２２ ２２ ２２ １３ １３ １３ １３

注： 表中符号 （ａ）、 （ｂ）、 （ｃ）、 （ｄ） 分别表示产能利用率的最小值、 最大值、 平均值和标准差。 表 ３ 同。

　 　 国内外学者普遍认为， 产能利用率在 ８０％左

右为正常水平， 若产能利用率超过 ９０％意味着存

在产能不足现象， 低于 ８０％则说明存在产能过

剩［３，６，１０］。 表 ３ 列出了中国新能源汽车产业 ２０１４～

２０１９ 年上、 中和下游产能过剩的企业数分布， 以

及总体产能利用率的情况。
由表 ２ 和表 ３ 可以看出， 目前， 中国新能源

汽车上、 中、 下游产业链均存在严重的产能过剩

现象。 新能源汽车下游产业链产能利用率平均为

１５􀆰 ８８％， 产能过剩企业数占比高达 ９８􀆰 ７１％。 究

其原因， 作为国家战略新兴产业的新能源汽车，
一直都是政府大力扶持的对象， 其投资回报高、
补贴强度大、 市场空间广、 进入门槛低， 进而吸

引大量资本涌入。 虽然近年来政府实行补贴退坡政

—６４１—
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表 ３　 ２０１４～２０１９ 年中国新能源汽车产业产能过剩的企业分布及总体产能利用率

产能过剩

（产能利用率＜８０％）
产能正常

（产能利用率 ８０％ ～９０％）
产能不足

（产能利用率＞９０％）
总体产能

利用率

（ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ） （ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ） （ａ）％ （ｂ）％ （ｃ）％ （ｄ） （ｃ）％

上游 ３􀆰 ４７ ７７􀆰 ９４ １４􀆰 ５２ ０􀆰 １１ — — — — １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １５􀆰 １１

Ｎ １４３ １４３ １４３ １４３ ０ ０ ０ ０ １ １ １ １ １４４

中游 １０􀆰 １７ ７４􀆰 ６７ ３２􀆰 ５２ ０􀆰 １４ ８２􀆰 ４８ ８２􀆰 ５２ ８２􀆰 ５０ ０􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ ３３􀆰 ７８

Ｎ １２９ １２９ １２９ １２９ ２ ２ ２ ２ １ １ １ １ １３２

下游 ２􀆰 ９３ ４９􀆰 １４ １４􀆰 ７９ ０􀆰 ０９ — — — — １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １００􀆰 ００ １５􀆰 ８８

Ｎ ７７ ７７ ７７ ７７ ０ ０ ０ ０ １ １ １ １ ７８

策， 但补贴资金规模总体上仍然较高。 数据显示：
２０１４ 年仅中央财政对新能源汽车补贴就超过 ７０
亿元， 即使在 ２０１７ 年执行更严厉退坡政策的情况

下， 当年的补贴金额仍高达 １１０ 多亿元， 创下历

史新高③； 且巨额补贴也引得大量企业违规骗补，
一些企业为规避补贴退坡政策， 甚至提前集中扩

张产能， 引发产能过剩 “潮涌现象” ［１４］。 同时， 市

场预期向好， 导致新增规划产能不断攀升。 工信部

数据显示， 截止到 ２０１７ 年 ６ 月底， 国内已有 ２００
多个新能源整车项目落地， 合计规划产能超过 ２０００
万辆， 是 《国家汽车产业中长期发展规划》 ２０２０
年新能源汽车销量目标的 １０ 倍［１５］。 另外， 新增

产能的规模大多在 ５ 万辆以下［１４］， 规模不经济问

题十分突出， 伴随着汽车消费需求的升级， 将会

使本身就严峻的产能过剩问题雪上加霜。
表 ３ 显示， 中游新能源汽车产能利用率平均为

３３􀆰 ７８％， 产能过剩企业数占比同样高达 ９７􀆰 ７２％。
显然， 新能源汽车下游整车产量的迅猛增长， 引

发了相关配套产品需求的爆发式增长， 直接导致

了中游出现产能过剩。 虽然与上游和下游相比，
中游产能利用率相对较高， 但总体仍然很低， 与

国际标准产能利用正常水平相去甚远。 中游主要

包括动力电池、 电机、 电控等核心零部件。 尤其

是动力电池， 其在新能源汽车整车成本中占比高

达 ５０％， 是新能源汽车产业链条上附加值最高的

环节， 居于新能源汽车重点发展的三大关键核心

技术之首［１６］。 由于国内无法消化巨额的累计产能，
使得大部分动力电池、 电机等中游产品销往国外。
然而， 我国新能源汽车中游企业研发实力弱， 缺

乏核心技术和专利产品， 产品质量难以达到国际

要求的水准， 与美日欧等国家产品相比缺乏竞争

力， 因而出口外销也无法消化国内积聚的产能。
在国内外等多方面因素的影响下， 中游产业链出

现以 “高端产品不足， 低端产能过剩” 为特征的

结构性产能过剩现象。
新能源汽车上游产业链整体产能利用率平均为

１５􀆰 １１％， 产能过剩企业数占比最高， 达到 ９９􀆰 ３０％。
上游主要包括以锂钴为主的矿产资源和其他电极

材料。 伴随着下游整车、 充电桩企业和中游动力

电池企业所处市场的火爆， 上游产品价格不断上

涨。 相关资料显示， ２０１５ ～ ２０１７ 年， 碳酸锂的价

格由 ４ 万元 ／吨飙升至 １７ 万元 ／吨④， 涨幅高达

３２５％； ２０１７ 年电解钴的价格从年初的 ３０ 万元 ／吨
上涨到年末的 ４４ 万元 ／吨［１６］， 涨幅达到 ４７％。 丰

厚的利润引得各路资本纷纷进入， 上游产能投入

不断积聚。 然而， 从 ２０１８ 年开始， 补贴逐渐退

坡， 消费下滑， 上游原材料需求下降， 前期产能

不断释放， 供需矛盾叠加库存积压， 使得碳酸锂、
钴等各类矿产资源价格迅速回落， 产品积压过剩

严重。 可见， 不同于下、 中游企业， 新能源汽车

上游产业链在产能过剩的同时， 也伴随着非常突

出的产品过剩特征。
３􀆰 ２　 模型回归结果分析

本文建立 ４ 个面板数据模型， 分别对新能源汽

车产业链的上、 中、 下游企业以及总体产能利用率

进行回归分析。 经过 Ｈａｕｓｍａｎ 检验显示， 上、 中、
下游以及总体 Ｐ 值分别为 ０􀆰 ６４３５、 ０􀆰 ０００、 ０􀆰 ３３４５
和 ０􀆰 ２８９２。 因此， 中游面板模型适合采用固定效

应进行回归， 上、 下游以及总体的面板模型适合

采用随机效应进行回归。
—７４１—
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表 ４　 基于固定效应与随机效应的新能源汽车产业产能利用率的回归结果

解释变量 上游 （１） 中游 （２） 下游 （３） 总体 （４）

Ｓｕｂ １􀆰 ６２２８ （０􀆰 ６６９） －３􀆰 ４４３８∗∗ （０􀆰 ０３８） －２􀆰 ４６３２ （０􀆰 ３２４） －２􀆰 ９４４４∗∗ （０􀆰 ０４３）

Ｉｎｓｕｂ －２􀆰 ４７２０∗ （０􀆰 ０８１） －１􀆰 ５４１３ （０􀆰 ４７０） －２􀆰 ６４２９ （０􀆰 ５５９） －１􀆰 ８５７１∗ （０􀆰 ０８４）

Ｆｉｎ －０􀆰 ８８４１∗∗∗ （０􀆰 ００４） －１􀆰 １７１８ （０􀆰 ４５２） －０􀆰 ９４６３∗ （０􀆰 ０７４） －０􀆰 ６４００∗∗∗ （０􀆰 ０００）

Ｆｉｘ －１􀆰 ７４５１∗∗∗ （０􀆰 ０００） －１􀆰 ３５４０３∗∗ （０􀆰 ０１９） －５􀆰 ４９７５∗∗∗ （０􀆰 ０００） －２􀆰 ０５６４∗∗∗ （０􀆰 ０００）

ＲＤ ０􀆰 ０５８７ （０􀆰 １１３） ０􀆰 ０１３４ （０􀆰 ７４４） －０􀆰 ０４４２ （０􀆰 ６０１） ０􀆰 ０６５６∗∗ （０􀆰 ０１１）

Ｒｏａ — １􀆰 ７０２１∗∗∗ （０􀆰 ０００） — ２􀆰 ０９０９∗∗∗ （０􀆰 ０００）

Ｌｅｖ ０􀆰 ０９１２ （０􀆰 ６１８） ０􀆰 ４８５８∗ （０􀆰 ０７９） ０􀆰 ３５７１ （０􀆰 ３１６） ０􀆰 ６０１３∗∗∗ （０􀆰 ００３）

Ｅｐ ０􀆰 ２７３１∗∗∗ （０􀆰 ０００） －０􀆰 ０００９ （０􀆰 ９９０） ０􀆰 ０９７５ （０􀆰 ３１１） ０􀆰 ５５２７ （０􀆰 ２０５）

Ａｇｅ －０􀆰 ０１１１ （０􀆰 ４６１） ０􀆰 ００６２ （０􀆰 ７０２） －０􀆰 ００５２ （０􀆰 ７２１） －０􀆰 ００２０ （０􀆰 ８２０）

Ｓｔａｔｅ ０􀆰 １４４５ （０􀆰 ４８１） — ０􀆰 ０３３４ （０􀆰 ９２３） －０􀆰 ２９７９∗ （０􀆰 ０６５）

常数项 －８􀆰 ９８４６∗∗∗ （０􀆰 ０００） －１􀆰 ４５８７ （０􀆰 ３５２） －２􀆰 ６６８７∗∗ （０􀆰 ０３３） －４􀆰 ０４０５∗∗∗ （０􀆰 ０００）

回归方法 ＲＥ ＦＥ ＲＥ ＲＥ

拟合优度 ０􀆰 ４９０２ ０􀆰 ４０８６ ０􀆰 ３５２２ ０􀆰 ２９５７

Ｃｈｉ２ ８８􀆰 ７ ４􀆰 ６６ ９５􀆰 ７１ １７２􀆰 ５８

Ｏｂｓ １４４ １３２ ７８ ３５４

注： ∗∗∗、 ∗∗、 ∗分别表示在 １％、 ５％和 １０％的水平上显著， 括号内为 Ｐ 值。

　 　 在表 ４ 中， 对于政府补贴的影响， 从产业总体

来看， 其影响系数为－２􀆰 ９４４４， 表明直接补助与产

能利用率呈反比关系， 即政府补贴比例每提高 １％，
产能利用率总体上平均下降 ２􀆰 ９４４４％， 由此验证了

假设 Ｈ１。 对于中游企业， 影响系数为－３􀆰 ４４３８，
说明直接补助对中游企业产能利用率的影响作用

更大， 将导致中游企业的产能利用率平均下降

３􀆰 ４４３８％。 但政府补贴对上游和下游产能利用率

的影响并不显著， 上游企业主要受间接税收返还

与金融支持的显著影响， 而下游企业则仅仅受金

融支持政策的显著作用。 究其原因， 可能是下游

整车行业的 “政府补助” 更多的是面向消费者层

面。
对于间接补助 “税收返还” 的影响， 从总体

来看， 其影响系数为－１􀆰 ８５７１， 说明税收返还与企

业产能利用率也呈反比例关系， 即税收返还比例每

提高 １％， 产能利用率总体上平均下降 １􀆰 ８５７１％，
因而， 假设 Ｈ２ 得以验证。 从产业链的角度来看，
上游企业受税费返还的影响较大，系数为－２􀆰 ４７２％，
但其对中游和下游产能利用率的影响并不显著。
此外如果从总体上比较直接政府补助与间接税收

返还的影响大小， 可以看出， 税收返还系数绝对

值明显小于政府补贴系数的绝对值， 因此， 间接

补助下的税收返还对新能源汽车企业产能利用效

率的影响更加缓和， 假设 Ｈ３ 得以证明。
对于金融支持的影响， 总体影响系数为－０􀆰 ６４，

说明企业筹资活动现金流的比例每提高 １％， 产

能利用率总体上平均降低 ０􀆰 ６４ 个百分点； 上游与

下游的影响系数分别为－０􀆰 ８８４１和－０􀆰 ９４６３， 同样

表明金融支持水平的提高会降低企业产能利用率。
因此， 在上游与下游产业以及总体上， 假设 Ｈ４
得以证明。

对于控制变量的影响： （１） 资本密集度这一

变量不论是从细分产业链角度还是总体角度都具

有显著影响， 这跟近年来产能过剩情况主要发生

在重化工业和部分新兴产业等资本密集度较高的

产业的现状相一致［１３］； （２） 企业研发投入在总体

上对产能利用率具有正向作用， 即研发投入的提

高， 有助于提高产能利用率。 事实上， 从产业整

体来看， 作为高科技高附加值产业代表的新能源

汽车产业， 研发投入对其产能利用率的影响至关

重要。 研发投入越高、 企业科研实力越强， 其核

—８４１—
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心竞争力就越高， 在国际产品竞争中综合实力也

越强， 遭受反倾销的可能性则越小［１３］； （３） 企业

资产收益率在总体和中游企业中产生显著正向影

响。 企业资产收益率越高， 说明对现有资产的利

用越充分， 其产能利用率随之提升； （４） 企业杠

杆比率， 在总体和中游企业中也产生显著正向影

响， 表明适当地扩大企业财务杠杆， 可有效提高

产能利用率， 缓解产能过剩状况； （５） 企业规模

大小与上游企业产能利用率相关性较高， 但从总

体来看， 企业规模大小对产能利用率并没有显著

影响； （６） 企业性质， 总体影响系数为负， 这可

能由于国有企业承担着 “政策性负担” ［１７］， 因而

更容易出现产能过剩等问题； （７） 企业上市时间

长短对产能利用率并无显著影响。

４　 研究结论与政策建议

本文以 ２０１４～２０１９ 年沪深两市中主营业务属

于新能源汽车概念的上市公司为研究样本， 并根

据产业链分工将其划分为上、 中、 下游 ３ 个环节，
利用生产函数法与面板数据校正标准误方法分别

测算其产能利用率， 并进一步分析了不同政策支

持手段对其产能利用率的影响。 主要得出以下结

论： （１） 新能源汽车产业整体以及上、 中、 下游

环节的产能利用率较低， 均存在严重的产能过剩，
且各环节产能过剩情况存在差异。 区别于下游产

能过剩， 新能源汽车中游主要是 “高端产能不足，
低端产能过剩” 的结构性产能过剩； 而上游则是

存在较为严重的 “产品过剩” 特征； （２） 政府偏

好对战略新兴产业进行干预， 不同政策支持手段

对新能源汽车上、 中、 下游环节影响程度存在差

异。 中游企业受直接政府补贴影响较大， 间接政

府补助则主要影响上游企业产能利用率， 此外，
上游和下游企业产能利用率对金融支持水平敏感

性较高； （３） 企业投资规模无序扩张是产能过剩

的直接原因。 无论是整体还是上、 中、 下游环节，
资本密集度越高的企业， 产能利用率越低， 发生

产能过剩的风险越大； （４） 研发投入对于提升企

业产能利用率、 缓解产能过剩现状意义重大。 研

发投入越高、 企业科研实力相对越强， 其核心竞

争力就越高， 在国际产品竞争中综合实力也越强，
越有能力克服国外企业的技术壁垒［１３］。

基于以上研究结论， 本文从以下 ３ 个方面提

出相应政策建议：
（１） 政府应不断提高补贴方式的科学性与合

理性， 加大市场监督管理力度。 改变传统的 “一
刀切” 补贴方式， 根据不同产业链特征， 实施有

针对性的补贴。 为提高补贴资金的使用效率， 应

将 “按企业规模” 进行补贴， 转变为 “奖优扶强”
补贴； 从 “鼓励购置” 的传统补贴方式向 “支持

使用” 的政府购买方向转变， 如加大对充电桩等

基础设施建设投资。 同时， 加大市场监管力度，
严厉打击 “骗补”、 “违规谋补” 等行为， 对违规

企业加大惩戒力度。
（２） 改变地方政府政绩考核标准， 为淘汰落

后产能扫清 “政绩” 障碍。 地方政府出于政绩考

虑， 往往使得地方保护主义屡禁不绝， 重复建设

和低端产能过剩现象严重， 对此需要建立更加多

元且科学的地方政府政绩考核体系， 为淘汰落后

产能扫清 “政绩” 障碍。 鼓励地方政府树立科学

发展观， 不可因政绩冲动盲目投资， 使得其不会

出于政绩考虑而容忍高污染、 低效率的落后产能。
（３） 重视研发投入， 实施创新驱动发展战

略。 在新能源汽车补贴退坡的大背景下， 政策补

贴需要从激励投资向鼓励和支持研发投入方向转

变。 通过自主创新与研发， 不断提高我国在动力

电池领域的核心技术， 着力解决目前我国新能源

汽车在使用中存在的充电难、 续航短等技术问题。
使技术创新成为提高新能源汽车产能利用率的持

久动力。
注释：
①《财政部、 科技部关于开展节能与新能源汽车示范推广试点工

作的通知》 （财建［２００９］６ 号）。

② 《国务院关于加快培育和发展战略性新兴产业的决定》 （国发

［２０１０］３２ 号）。

③新能源汽车存在产能过剩问题， 后补贴时代刺激企业发展． ｈｔ⁃

ｔｐｓ： ／ ／ ２ｌｙ４ｈｇ． ｓｍａｒｔａｐｐｓ． ｃｎ ／ ｐａｇｅｓ ／ ａｒｔｉｃｌｅ ／ ａｒｔｉｃｌｅ？ ａｒｔｉｃｌｅＩｄ ＝ ２３４１２０

９０５＆ａｕｔｈｏｒＩｄ ＝ ４３０２８９．

④锂金属行业深度分析： 短期动荡不改远景发展． ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｍｂｄ．

ｂａｉｄｕ．ｃｏｍ ／ ｎｅｗｓｐａｇｅ ／ ｄａｔａ ／ ｌａｎｄｉｎｇｓｕｐｅｒ？ｃｏｎｔｅｘｔ ＝％７Ｂ％２２ｎｉｄ％２２％

３Ａ％２２ｎｅｗｓ．

参 考 文 献

［１］ 张厚明． 我国新能源汽车市场产能过剩危机的成因与对策研

究 ［Ｊ］ ． 科学管理研究， ２０１８， ３６ （３）： ２８～３０， ３５．

—９４１—



第 ８ 期（总第 ３３４ 期）
２０２１ 年 ８ 月

工业技术经济
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ

Ｎｏ􀆰 ８ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３３４）
Ａｕｇ􀆰 ２０２１

􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
［２］ 科尔奈． 短缺经济学 ［Ｍ］ ． 张晓光， 等译． 北京： 经济科学

出版社， １９８６： ２７３～２８２．

［３］ 余东华， 吕逸楠． 政府不当干预与战略新兴产业产能过剩———

以中国光伏产业为例 ［Ｊ］． 中国工业经济， ２０１５， （１０）： ５３～

６８．

［４］ 汤萱， 谢梦园． 战略性新兴产业产能效率与政府补助行为———

基于新一代信息技术产业上市公司的实证分析 ［Ｊ］． 学术研究，

２０１７， （３）： ８９～９７， １７８．

［５］ 沈利生． 我国潜在经济增长率变动趋势估计 ［ Ｊ］ ． 数量经济

技术经济研究， １９９９， （１２）： ３～６．

［６］ 韩国高， 高铁梅， 王立国， 等． 中国制造业产能过剩的测

度、 波动及成因研究 ［Ｊ］ ． 经济研究， ２０１１， （１２）： １８～３１．

［７］ 孙璞， 尹小平． 政府科技补贴能通过企业科技创新改善产能

过剩吗？———基于新能源产业与汽车产业对比研究 ［ Ｊ］ ． 华

东经济管理， ２０１６， ３０ （１０）： １０１～１０６．

［８］ 冯梅， 陈鹏． 中国钢铁产业产能过剩程度的量化分析与预警

［Ｊ］ ． 中国软科学， ２０１３， （５）： １１０～１１６．

［９］ Ｋｌｅｉｎ Ｌ Ｒ， Ｐｒｅｓｔｏｎ Ｒ Ｓ． Ｓｏｍｅ Ｎｅｗ Ｒｅｓｕｌｔｓ ｉｎ ｔｈｅ Ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ

ｏｆ Ｃａｐａｃｉｔｙ Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ［ Ｊ］ ． Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ，

１９６７， ５７ （１）： ３４～５８．

［１０］ 王辉， 张月友． 战略性新兴产业存在产能过剩吗？———以中

国光伏产业为例 ［Ｊ］ ． 产业经济研究， ２０１５， （１）： ６１ ～ ７０，

８２．

［１１］ 郭庆旺， 贾俊雪． 中国潜在产出与产出缺口的估算 ［ Ｊ］ ． 经

济研究， ２００４， （５）： ３１～３９．

［１２］ 肖兴志， 王伊攀． 政府补贴与企业社会资本投资决策———来

自战略性新兴产业的经验证据 ［ Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１４，

（９）： １４８～１６０．

［１３］ 王宇， 罗悦． 外需引导与政府补贴下战略性新兴产业的产能过

剩研究———以光伏产业为例 ［Ｊ］． 现代经济探讨， ２０１８， （３）：

７８～８７．

［１４］ 聂新伟． 我国新能源汽车消费补贴政策的演变及效果评析

［Ｊ］ ． 中国物价， ２０１９， （３）： １６～１８．

［１５］ 沈璟虹． 双轮毂电机整车控制器的设计与实现 ［ Ｊ］ ． 石家

庄学院学报， ２０１７， １９ （６）： ３５～３９．

［１６］ 张厚明． 我国新能源汽车动力电池产业发展面临的问题与

建议 ［Ｊ］ ． 科学管理研究， ２０１８， ３６ （６）： ５８～６１．

［１７］ Ｊｕｓｔｉｎ Ｙｉｆｕ Ｌｉｎ， Ｚｈｉｙｕｎ Ｌｉ． Ｐｏｌｉｃｙ Ｂｕｒｄｅｎ， Ｐｒｉｖａｔｉｚａｔｉｏｎ ａｎｄ

Ｓｏｆｔ Ｂｕｄｇｅｔ Ｃｏｎｓｔｒａｉｎｔ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ，

２００７， ３６ （１）： ９０～１０２．

Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｏｎ ｔｈｅ Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ Ｐｏｌｉｃｙ Ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｎ
Ｃｈｉｎａ􀆳ｓ Ｎｅｗ Ｅｎｅｒｇｙ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｃａｐａｃｉｔｙ Ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ

Ｗａｎｇ Ｑｉｎｙｉｎｇ１，２ 　 Ｗａｎｇ Ｊｉｅ１

（１． Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， Ｂｅｉｊｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｂｅｉｊｉｎｇ １０００４８， Ｃｈｉｎａ；
２． Ｃｈｉｎａ Ｆｏｏｄ Ｓａｆｅｔｙ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｃｅｎｔｅｒ， Ｂｅｉｊｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｂｅｉｊｉｎｇ １０００４８， Ｃｈｉｎａ）

〔Ａｂｓｔｒａｃｔ〕 Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｄｉｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ｌａｂｏｒ ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｃｈａｉｎ， ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｄｉｖｉｄｅｓ ｔｈｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｖｅｈｉｃｌｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｉｎｔｏ ｔｈｒｅｅ
ｌｉｎｋｓ： ｕｐｓｔｒｅａｍ， ｍｉｄｓｔｒｅａｍ， ａｎｄ ｄｏｗｎｓｔｒｅａｍ， ａｎｄ ｕｓｅｓ ｔｈｅ ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ａｎｄ ｐａｎｅｌ ｄａｔａ ｔｏ ｃｏｒｒｅｃｔ ｔｈｅ ｓｔａｎｄａｒｄ ｅｒ⁃
ｒｏｒ ｍｅｔｈｏｄ． Ｆｉｒｓｔｌｙ， ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｌｉｎｋｓ ｉｓ ｍｅａｓｕｒｅｄ， ａｎｄ ｔｈｅｎ， ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅ ｏｆ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｐｏｌｉｃｙ
ｓｕｐｐｏｒｔ ｓｅｔ ｏｕｔ ｔｏ ｅｘａｍｉｎｅ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ａｎｄ ｅｘｔｅｎｔ ｏｆ ｐｏｌｉｃｙ ａｃｔｉｏｎｓ ｕｎｄｅｒ ｄｉｒｅｃｔ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ， ｉｎｄｉｒｅｃｔ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ
ａｎｄ ｆｉｎａｎｃｉａｌ ｓｕｐｐｏｒｔ ｏｎ ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｔｈｅ ｕｐｐｅｒ， ｍｉｄｄｌｅ ａｎｄ
ｄｏｗｎｓｔｒｅａｍ ｌｉｎｋｓ． Ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ ａｎｄ ｅｍｐｉｒｉｃａｌ ｄａｔａ ｒｅｓｅａｒｃｈ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｓｅｒｉｏｕｓ ｏｖｅｒｃａｐａｃｉｔｙ ｐｈｅｎｏｍｅｎｏｎ ｉｎ ｎｅｗ ｅｎｅ⁃
ｒｇｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｓ ｗｅｌｌ ａｓ ｉｎ ｔｈｅ ｕｐｐｅｒ， ｍｉｄｄｌｅ ａｎｄ ｌｏｗｅｒ ｒｅａｃｈｅｓ； ｔｈｅ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｐｒｅｆｅｒｓ ｔｏ ｐｒｏｖｉｄｅ ｐｏｌｉｃｙ ｓｕｐｐｏｒｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ
ｖｅｈｉｃｌｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ａｎｄ ｈａｓ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｎｅｇａｔｉｖｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｔｈｅ ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ ｒａｔｅ， ｂｕｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｐｏｌｉｃｙ ｓｕｐｐｏｒｔ ｍｅｔｈｏｄｓ ｈａｖｅ ｄｉｆｆｅｒ⁃
ｅｎｔ ｄｅｇｒｅｅｓ ｏｆ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｎ ｅａｃｈ ｌｉｎｋ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｃｈａｉｎ．

〔Ｋｅｙ ｗｏｒｄｓ〕 ｎｅｗ ｅｎｅｒｇｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ； ｃａｐａｃｉｔｙ ｕｔｉｌｉｚａｔｉｏｎ； ｐｏｌｉｃｙ ｓｕｐｐｏｒｔ； ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ； ｆｉｘｅｄ ｅｆｆｅｃｔｓ ａｎｄ ｒａｎ⁃
ｄｏｍ ｅｆｆｅｃｔｓ； ｏｖｅｒｃａｐａｃｉｔｙ； ｉｎｄｕｓｔｒｙ ｃｈａｉｎ

〔Ｊｅｌ ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ〕 Ｌ６２； Ｑ４８

（责任编辑： 张舒逸）

—０５１—


