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市场集中度、 财政补贴强度与新能源汽车企业效率
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（东北大学工商管理学院， 沈阳　 １１０１６９）

〔摘　 要〕 　 财政补贴是政府激励新能源汽车企业提高生产效率， 驱动新能源汽车产业市场集中度动

态演进的有效措施之一。 本文基于超效率 ＳＢＭ 模型测算 ２０１２～２０２０ 年间 ４ 家沪深 Ａ 股上市新能源汽车企

业绿色全要素生产率， 然后实证分析市场集中度对新能源汽车企业绿色全要素生产率提升的影响以及财政

补贴的政策效果。 结果显示： 我国新能源汽车市场集中度较高； 市场集中度在超过一定门槛值后， 才能驱

动新能源汽车企业绿色全要素生产率的提高； 财政补贴能够驱动市场集中度提高， 且存在边际效应递减特

征； 财政补贴与市场集中度的交互作用可以促进新能源汽车绿色全要素生产率提升， 且在研发投资和创新

水平高的新能源汽车企业中效果尤为明显。
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引　 言
新能源汽车的研发和应用是解决能源过度消

耗、 生态环境恶化等社会问题的有效措施之一。
在 “碳达峰”、 “碳中和” 等绿色低碳发展目标下，
“十四五” 期间新能源汽车产业将成为助推经济发

展的中流砥柱。 主流产业组织理论认为 “影响企业

绩效的关键因素在于企业所在行业的市场结构” ［１］，
现有文献充分讨论过市场集中度和企业绩效的关

系［２］。 市场集中度越高， 新能源汽车产业内的资

源越会流向具有竞争优势的领先企业， 有助于推

动我国新能源汽车领先市场的形成。 从我国战略

性新兴产业发展来看， 市场集中度的提高驱动了

新能源汽车企业利润率的提高； 从新能源汽车出

口和国际扩散角度来看， 市场集中度为我国新能

源汽车在全球范围内形成竞争优势和领先市场创

造了重要条件。 市场集中度与新能源汽车企业绿

色全要素生产率之间存在怎样的内在关系？ 财政

补贴作为影响企业研发投入和创新行为的重要政

策工具， 能否有效引导市场集中度的提高， 并进

一步提高其效率呢？ 回答好这两个问题， 可以为

政府制定产业扶持政策和财政补贴政策提供参考

依据。 现有文献对新能源汽车市场集中度、 财政

补贴、 企业绩效等方面进行了大量研究， 为本文

提供了丰富的借鉴与参考。 当前文献大多集中于

对上述某两个方面相互影响关系的探讨， 缺乏对

三者之间作用机制的深入挖掘， 鉴于此， 本文拟

从如下 ３ 个方面进行创新： （１） 加深了对新能源

汽车市场集中度、 财政补贴和绿色全要素生产率

之间内在逻辑关系的理论认识。 财政补贴政策在

推动我国新能源汽车行业形成领先市场中的作用

显著， 也从侧面反映出了优化财政补贴政策、 兼顾

产业发展多样化的重要性； （２） 采用超效率 ＳＢＭ
模型测度新能源汽车企业的绿色全要素生产率， 为

深入挖掘市场集中度、 财政补贴强度及二者的互动

关系影响绿色全要素生产率的路径提供了新思路。
１　 文献综述及逻辑梳理
１􀆰 １　 市场集中度与企业效率

大多数学者在产业发展视域下， 考察了市场

集中度对新能源汽车企业利润率、 生产效率、 市

场占有率等效率指标的影响。 市场集中度正向影

响企业利润率、 生产效率、 资产回报率［３］。 较高

的市场集中度能够帮助大企业保持竞争优势， 提
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高生产效率， 但也容易导致大企业获得垄断资源，
并演化为垄断市场， 增加小企业行业准入难度，
带来社会福利损失［４］。 从市场份额来看， 市场集

中度对大企业的效率影响更大， 具有垄断或者寡

头垄断地位的大企业排斥小企业， 抑制了新能源

汽车产业多样化发展［５］。 新能源汽车产业是一个

新兴产业， 发展过程中需要更多的创新和更大的

技术突破， 因此必须认识到小企业在这个行业中

的重要性。 一些学者建议政府制定和实施专门针

对中小型新能源汽车企业的扶持政策， 鼓励小企

业的技术创新和技术进步， 优化中小型新能源汽

车企业发展的制度环境， 推动新能源汽车产业高

质量发展［６］。 从新能源汽车出口和国际扩散角度来

看， 作为世界新能源汽车最具代表性国家之一， 我

国新能源汽车产业在全球已经占据了较强的主导

权， 销量连续 ６ 年占据新能源汽车国际市场龙头地

位 （图 １）， 初步形成了领先市场［７］。 比亚迪、 北

汽、 奇瑞、 长安和江淮 ５ 家新能源汽车的市场份额

超过了市场总份额的１ ／ ２， 行业市场集中度又有了

新突破［８］。 我国新能源汽车行业从几乎为零， 在短

时间内跃升为世界领先市场， 与政府采取的有利于

行业市场集中度提升的一系列措施密切相关。

图 １　 中国新能源汽车销量及全球市场份额

１􀆰 ２　 财政补贴与企业效率

现有文献从财政补贴与创新效率、 投资效率、
生产效率和经营效率等方面探讨了财政补贴与企

业效率的关系。 财政补贴具有显著的创新效率提

升作用， 且激励效果大于税收政策［９］。 财政补贴

对不同类型创新产生异质性影响， 对发展型创新

效率的提升起到积极作用， 而对探索型创新效率

不起作用［１０］。 财政补贴对企业创新绩效产生 “门
槛效应”， 即在实施财政补贴初期， 低强度的财

政补贴正向驱动创新效率提升， 但随着财政补贴

投入持续增强， 达到一定的 “门槛” 后， 则表现

出抑制创新效率的提高［１１］， 即财政补贴政策短期

有效， 长期失灵［１２］。 因此， 要把握好补贴时点，

以加强企业研发活动对市场变化的灵活性［１３］。 财

政补贴与企业创新之间存在倒 “Ｕ” 关系， 需要

在把握好补贴尺度的同时采取合理的分配和监督

机制克服补贴的非市场问题［１４］。 大多数学者认为，
财政补贴降低了企业投资效率［１５］， 并且在不同地

区和不同产权性质的企业存在异质性影响［１６］。 在

“适度范围” 内， 财政补贴能够促进企业技术效

率提升和技术进步， 并通过技术效率对企业全要

素生产率的提高产生正向影响， 并因补贴对象性

质和所处地区不同而存在异质性特征［１７］。 如北爱

尔兰政府实施的财政补贴政策， 显著促进了本国

制造业全要素生产率的提升［１８］。 有学者通过实证

分析发现， 在经济衰退期， 财政补贴的分散程度

与全要素生产率存在正相关关系［１９］。 一些学者对

财政补贴与全要素生产率的关系持相反观点， 他

们认为政府补贴破坏了公平竞争的市场机制， 会

导致行业内部资源配置扭曲［２０］， 降低企业绩效或

经营效率［２１］。
１􀆰 ３　 市场集中度、 财政补贴与绿色全要素生产率

既有对新能源汽车市场集中度的研究多将产

业发展、 国际扩散和企业效率进行分别探讨， 没

有得到统一结论。 那么， 市场集中度是否能够提

高新能源汽车企业绿色全要素生产率， 是否存在

能够兼顾产业发展和国际扩散的合理区间？ 这将

是本文的研究重点。 财政补贴是影响新能源汽车

企业微观行为的重要因素， 在一定程度上分散了

企业研发风险， 促进了企业的 Ｒ＆Ｄ 投入［２２］。 而

研发投入对于企业发展核心技术至关重要， 财政

补贴的研发激励效应有利于新能源汽车企业提高

研发效率， 培育多样化核心技术能力， 驱动核心

技术能力范围扩散， 确保在市场中获得更大竞争

优势。 技术市场的高度竞争， 能够催生出更多新

技术， 形成技术创新的良性循环［２３］。 同时， 有研

究发现财政补贴对资源丰富、 竞争力强的大型企

业比对小规模企业更有利， 提高了小企业行业准

入门槛， 遏制了适合小企业公平竞争的行业生态

环境的改善。 财政补贴在完全竞争、 寡头垄断、
垄断等不同的市场结构下所带来的社会福利效果

有所区别， 因此最优财政补贴政策也不尽相同［２４］。
２　 计量模型与变量说明
２􀆰 １　 计量模型

市场集中度、 财政补贴与新能源汽车企业绿

色全要素生产率的关系是一个值得关注和探讨的
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话题。 考虑到市场集中度与财政补贴、 市场集中

度与绿色全要素生产率之间可能存在的非线性关

系， 参考黄娟和孙坤鑫［１］ 的建模构想， 将计量模

型设定为：
ｌｎＧＴＦＰｉｔ ＝α０＋α１ｌｎＣＲ４＋α２（ｌｎＣＲ４）２＋α３（ｌｎｓｕｂｉｔ）×

（ｌｎＣＲ４）＋γＸｉｔ＋εｉｔ （１）
γＸ＝α４ｌｎＡ１ｉｔ ＋α５ｌｎＡ２ｉｔ ＋α６ｌｎＡ３ｉｔ ＋α７ｌｎＡ４ｉｔ ＋α８ｌｎＡ５ｉｔ ＋

α９ｌｎＡ６ｉｔ

ｌｎＣＲ８ ＝β０＋β１ ｌｎｓｕｂｉｔ＋β２（ｌｎｓｕｂｉｔ） ２＋φＹ＋ ｉｔ （２）
φＹ＝β３ ｌｎＢ１ｉｔ＋β４ ｌｎＢ２ｉｔ＋β５ ｌｎＢ３ｉｔ

式 （１） 考察了市场集中度（ＣＲｎ）对绿色全要

素生产率（ＧＴＦＰ）的影响： ｓｕｂ 表示财政补贴； Ｘ ｉｔ

为影响新能源汽车企业绿色全要素生产率的控制

变量集， 主要包括： 企业资本强度（ ｌｎＡ１）、 资产

流动性（ ｌｎＡ２）、 企业规模（ ｌｎＡ３）、 地区宏观经济

环境（ｌｎＡ４）、 融资约束（ｌｎＡ５）和企业年龄（ ｌｎＡ６）。
式 （２） 考察了财政补贴对市场集中度的影响： Ｙ
为影响市场集中度的控制变量集， 主要包括： 企业

成长（Ｂ１）、 研发投入强度（Ｂ２）和进入壁垒（Ｂ３）。
２􀆰 ２　 变量设定及测度

２􀆰 ２􀆰 １　 被解释变量———绿色全要素生产率

新能源汽车行业在发展过程中不仅需要投入

大量的资源， 带来经济增长， 形成 “好” 的期望

产出， 也会带来一些如资源浪费等 “不好” 的非

期望产出。 本文以高质量发展下的可持续发展理

念为指导， 参考 Ｌｉｕ 等 （２０１９） ［２５］ 的建模思想，
采用 ＳＢＭ 模型计算我国新能源汽车企业的绿色全

要素生产率， 来观测新能源汽车行业的长期发展

趋势。 各新能源汽车企业（ ｋ）为微观决策主体，
构建的生产可能性集（ＰＰＳ）描述为：

Ｐ（ｘ）＝ ｛（ｙ，ｂ）：ｘ 能生产出的（ｙ，ｂ）｝， 其中：
ｘ∈ＲＮ

＋， ｙ∈ＲＭ
＋ ， ｂ∈ＲＳ

＋ （３）
其中： Ｐ（ｘ）为生产可能性集；ｘ＝（ｘ１，…，ｘＮ）∈

ＲＮ
＋为 Ｎ 种投入要素构成的向量集； ｙ ＝ （ｙ１，ｙ２，…，

ｙＭ）∈ＲＭ
＋ 表示 Ｍ 种期望产出构成的向量集； ｂ ＝

（ｂ１，ｂ２，…，ｂｓ）∈ＲＳ
＋表示 Ｓ 种非期望产出构成的向

量集。 使用当期数据识别生产前沿将导致技术效

率偏差， 导致不同时期不同生产前沿计算的企业

绿色全要素生产率出现不可比性， 为了解决上述

问题， 合并每个时期的投入和产出： ＰＧ（ ｘ） ＝ Ｐ１

（ｘ１）∪Ｐ２（ｘ２）∪Ｐ３（ｘ３）∪…∪ＰＴ（ｘＴ）， 即利用时

间段内的所有观测数据构建单一生产前沿以增强

不同时期生产效率的可比性， 因此， 生产可能性

集可进一步定义为：

ＰＧ（ｘ）＝{ （ｙｔ，ｂｔ）：∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｙｔｋｍ≥ｙｔｋｍ， ｍ＝１，２，…，

Ｍ；∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｂｔ

ｋｗ ＝ ｂｔ
ｋｗ， ｗ＝ １，２，…，Ｗ；∑

Ｔ

ｔ ＝ １
∑
Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｘｔ

ｋｎ≤

ｘｔ
ｋｎ， ｚｔｋ≥０， ｎ＝ １，２，…，Ｎ； ｋ＝ １，２，…，Ｋ } （４）

其中： ｚｔｋ 表示各观测面的权重， ∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋ ＝ １，

假设规模报酬可变（ ｚｔｋ≥０）， 通过 ４ 个线性规划方

程的求解， 计算出 ＧＭＬ 生产率指数。 借鉴 Ｆｕｌｅｕｙａ⁃
ｍａ 和 Ｗｅｂｅｒ （２００９） ［２６］的研究思路， 将 ＳＢＭ－ＤＤＦ
定义为：

􀭽ＤＧ
０（ｘｔ，ｋ∗，ｙｔ，ｋ∗，ｂｔ，ｋ∗；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）＝ ｍａｘ

１ ／ Ｎ∑
Ｎ

ｎ ＝ １

Ｓｘ
ｎ

ｇｘ
ｎ

＋１ ／ （Ｍ＋Ｉ） ∑
Ｍ

ｍ ＝ １

Ｓｙ
ｍ

ｇｙ
ｍ

＋∑
Ｉ

ｉ ＝ １

Ｓｂ
ｉ

ｇｂ
ｉ

é

ë

ê
ê

ù

û

ú
ú

２
（５）

　 　 ｓ．ｔ．∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｙｔ

ｋｍ－Ｓｙ
ｍ ＝ ｙｔ

ｋｍ， ｍ＝ １，２，…，Ｍ

∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｂｔ

ｋｗ－Ｓｂ
ｉ ＝ ｂｔ

ｋｗ， ｗ＝ １，２，…，Ｗ

∑
Ｔ

ｔ ＝ １
∑

Ｋ

ｋ ＝ １
ｚｔｋｘｔ

ｋｎ＋Ｓｘ
ｍ ＝ ｘｔ

ｋｎ， ｚｔｋ≥０， ｎ＝ １，２，…，Ｎ；

ｋ＝ １，２，…，Ｋ
其中： ｇｘ 为输入向量增加， ｇｙ 为期望输出增

加， ｇｂ 为非期望输出减少； Ｓｘ
ｎ 为输入过多， Ｓｙ

ｍ

为期望输出不足， Ｓｄ
ｉ 为非期望输出过多。

虽然 ＧＭＬ 指标可以弥补 ＭＬ 指标线性规划无

解的缺陷， 但单一的 ＧＭＬ 指标无法解决径向角问

题， 为了克服这一缺陷， 本文采用了基于 ＳＢＭ－
ＤＤＦ 的 ＧＭＬ 指标， 描述为：

ＧＴＦＰｔ＋１
ｔ ＝ＧＭＰＩｔ＋１ｔ ＝

１＋􀭽ＤＧ
０（ｘｔ，ｙｔ，ｂｔ；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）

１＋􀭽ＤＧ
０（ｘｔ

＋１，ｙｔ＋１，ｂｔ＋１；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）
（６）

与 ＧＭＰＩ 相似， ＧＭＬＰＩ 可以分解为两个部分：
技术效率变化指数（ＧＭＬＥＣＨ）和技术进步变化指

数（ＧＭＬＴＣＨ）， 其计算方法为：
ＧＴＦＰｔ＋１

ｔ ＝ＧＭＰＩｔ＋１ｔ ＝ＧＭＬＥＣＨｔ＋１
ｔ ×ＧＭＬＴＣＨｔ＋１

ｔ （７）

ＧＭＬＥＣＨｔ＋１
ｔ ＝

１＋􀭽Ｄｔ
０（ｘｔ，ｙｔ，ｂｔ；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）

［１＋􀭽Ｄｔ＋１
０ （ｘｔ＋１，ｙｔ＋１，ｂｔ＋１；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）］

（８）
—０８—
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Ｎｏ􀆰 ６ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４４）
Ｊｕｎｅ􀆰 ２０２２

􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇

ＧＭＬＴＣＨｔ＋１
ｔ ＝

［１＋􀭽ＤＧ
０（ｘｔ，ｙｔ，ｂｔ；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）］ ／ ［１＋􀭽Ｄｔ

０（ｘｔ，ｙｔ，ｂｔ；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）］

［１＋􀭽ＤＧ
０（ｘｔ＋１，ｙｔ＋１，ｂｔ＋１；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）］ ／ ［１＋􀭽Ｄｔ＋１

０ （ｘｔ＋１，ｙｔ＋１，ｂｔ＋１；ｇｘ，ｇｙ，ｇｂ）］
（９）

　 　 本文通过计算 ＧＭＬ 在时间 ｔ 到时间 ｔ＋１ 之间

的变化来测量 ＧＴＦＰ 的增长情况。 在经济内涵上，
ＧＭＬＥＣＨ 可以反映制度创新、 经验积累、 规模经

济等因素的影响， ＧＭＬＴＣＨ 可以体现生产技术等

因素的创新和改进。 ＧＭＬ＞１、 ＧＭＬＥＣＨ＞１、 ＧＭ⁃
ＬＴＣＨ＞１ 分别意味着绿色全要素生产率、 绿色技

术效率和绿色技术的提高； 反之， 则意味着效率

降低或退步。
２􀆰 ２􀆰 ２　 关键解释变量的设定与测算

市场集中度是产业组织理论中用于反映市场

竞争程度的一个重要概念， 有两种常见的测度方

法： 一种是行业集中率（ＣＲｎ）， 用于衡量某一行

业最大的前 ｎ 家企业经济效益与整个行业经济效

益之比； 另一种是赫芬达尔指数（ＨＨＩ）， 用于测

算某一行业内所有市场主体经济效益在整个行业

经济效益占比的平方和。 应用到新能源汽车行业市

场集中度测算， 可以分别表示为： ＣＲｎ ＝∑
ｎ

ｋ ＝ １
ＮＥＶｋ ／

∑
ｋｍ

ｋ ＝ １
ＮＥＶｋ 和 ＨＨＩ ＝∑

ｋｍ

ｋ ＝ １
ＮＥＶｋ ／∑

ｋｍ

ｋ ＝ １
ＮＥＶｋ

æ

è
ç

ö

ø
÷

２

。 由于赫芬

达尔指数的计算需要知道行业内所有企业的市场

份额且结果存在不够直观的缺点［２７］， 本文采用行

业集中率的计算方法， 利用新能源汽车行业前四

大企业的销售情况计算市场集中度（ＣＲ４）指标。
财政补贴（ ｓｕｂ）作为本文研究的核心变量之一， 用

新能源汽车企业年度报告计入当期损益的政府补

助除以企业主营业务成本进行衡量。
２􀆰 ２􀆰 ３　 其他变量

除核心变量外， 在回归方程 （１） 中， 本文还

控制了其他可能影响新能源企业绿色全要素生产

率的因素， 主要包括： 企业的资本强度， 以人均

企业固定资产净值的年均余额来表示； 资产流动

性， 以企业流动资产与总资产的比值来表示； 企

业规模， 借鉴于新亮等［２８］的方法， 用在职员工人

数表示； 地区宏观经济环境， 用新能源汽车企业

注册所在地区的人均 ＧＤＰ 表示； 融资约束， 为利

息费用与固定资产的比值； 企业年龄， 以所考察

年份与成立年份的差加 １ 来表示； 企业成长， 以

企业本期加权平均净资产收益率的增长率加 １ 来

表示； 研发投入强度， 为 Ｒ＆Ｄ 总投资与营业收入

之比； 进入壁垒， 为固定资产与职工人数之比。

２􀆰 ３　 数据来源

新能源汽车是我国战略性新兴产业， 上市公

司较少， 共有 ６３ 家， 考虑到 Ｂ 股或 Ｈ 股之间的

差异， 本文选取了 ２０１２ ～ ２０２０ 年比亚迪、 广汽集

团、 长城汽车、 江淮汽车 ４ 家在上证和深证 Ａ 股

上市的新能源汽车整车制造公司作为研究对象。
以中国证券监督委员会网站、 国泰君安数据库等

媒体和数据库披露的上述上市公司年报中的财务

数据为样本数据， 计算企业绿色全要素生产率、
市场集中度等指标， 在此基础上实证分析财政补

贴强度、 市场集中度与绿色全要素生产率的逻辑

关系。 另外， 区域宏观经济环境相关数据来源于

《中国统计年鉴》。 由于没有新冠肺炎疫情对各家

企业经营指标影响程度的确实证据， 本文暂不考

虑疫情冲击的影响。 表 １ 给出了本文主要变量的

描述性统计。
３　 实证结果与分析

为了考察市场集中度对新能源汽车企业绿色

全要素生产率的影响程度以及财政补贴强度的中

介作用， 本文基于模型 （１） 和模型 （２）， 综合

中国证券监督委员会网站、 国泰君安数据库等媒

体和资料库披露的在沪深 Ａ 股上市的 ４ 家新能源

汽车企业 ２０１２～２０２０ 年年报公布的财务数据， 进

行实证分析后总结 ５ 点结论如下：
（１） 我国新能源汽车市场集中度较高， 且对

新能源汽车企业绿色全要素生产率具有 “Ｕ” 型

影响。 根据表 ２ 中的结果 （１） 显示： 市场集中

度及其平方分别在 １％和 ５％水平下显著为正， 证

明市场集中度对新能源汽车企业绿色全要素生产

率存在 “Ｕ” 型影响。 根据表 ２ 的结果 （３） 可

知， 在引入控制变量后回归结果依然稳健， 市场

集中度与新能源汽车企业绿色全要素生产率的相

关系数为 ０􀆰 ４１， 市场集中度的平方与新能源汽车

企业绿色全要素生产率的相关系数为 ０􀆰 １１， 可计

算得出当 ｌｎＣＲ４ ＝ －１􀆰 ９时， 即 ＣＲ４ 在 ０􀆰 １５ 左右时，
ＧＴＦＰ 最低， 即 ＣＲ４ 对 ＧＴＦＰ 的非线性影响存在

“门槛效应”， 当市场集中度小于 ０􀆰 １５ 时， 可能

出现低效率状态， 规模优势无法发挥； 市场集中

度迈过 ０􀆰 １５ 这一 “门槛” 值以后， 才能发挥规

模经济效应， 正向驱动新能源汽车企业绿色全要

素生产率的改善提高。 ２０１２～２０２０ 年， 所有样本的

—１８—
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Ｎｏ􀆰 ６ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４４）
Ｊｕｎｅ􀆰 ２０２２

􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
表 １　 主要变量的描述性统计

变量 均值 标准差 最小值 最大值

绿色全要素生产率（ＧＴＦＰ） １􀆰 １４ ０􀆰 ８５ ０􀆰 ８８ １􀆰 ５０

财政补贴强度（ｌｎｓｕｂ） １０􀆰 ６７ ０􀆰 ９４ ８􀆰 ０５ １２􀆰 ２４
市场集中度（ｌｎＣＲ４） ２８􀆰 ８０ １０􀆰 ８６ １８􀆰 ７８ ５４􀆰 ３８
企业资本强度（ｌｎＡ１） ３􀆰 ２０ ０􀆰 ４５ ２􀆰 ４５ ３􀆰 ９４
资产流动性（ｌｎＡ２） ４８􀆰 ６１ １４􀆰 ２２ ０􀆰 ７２ ６４􀆰 ５４
企业规模（ｌｎＡ３） １１􀆰 １１ ０􀆰 ７７ ９􀆰 ９１ １２􀆰 ３４

地区宏观经济环境（ｌｎＡ４） １１􀆰 ３５ ０􀆰 ７３ １０􀆰 ０６ １２􀆰 ２３
融资约束（ｌｎＡ５） ３􀆰 ４１ ３􀆰 ５１ ０􀆰 ２４ １１􀆰 ５２
企业年龄（ｌｎＡ６） ２􀆰 ２９ ０􀆰 ８７ ０􀆰 ００ ３􀆰 ２８
企业成长（ｌｎＢ１） －０􀆰 ７６ ５􀆰 ６５ －１４􀆰 ２５ ８􀆰 ３８

研发投入强度（ｌｎＢ２） ５􀆰 ８５ ５􀆰 ０５ ２􀆰 ２２ ３３􀆰 １５
进入壁垒（ｌｎＢ３） ２７􀆰 １４ １２􀆰 ３１ １１􀆰 ６８ ５１􀆰 ４３

ＣＲ４ 指标观测值普遍大于 ０􀆰 １５， 表明我国新能源

汽车行业的市场集中度已经突破了 ０􀆰 １５ 这一门槛

值， 市场集中度能够发挥规模经济效应， 有效驱

动绿色全要素生产率的提升。
（２） 财政补贴强度对新能源汽车行业市场集

中度的影响呈现倒 “Ｕ” 型形态。 在表 ２ 的结果

（５） 中财政补贴在 ５％水平下显著为负， 表明财

政补贴强度对市场集中度的影响符合倒 “Ｕ” 型

曲线。 计算可知， 当 ｌｎｓｕｂ ＝ ０􀆰 ３３， 即财政补贴强

度在 １􀆰 ３９ 左右时， 市场集中度达到最大。 当财政

补贴强度小于 １􀆰 ３９ 时， 财政补贴可以提高新能源

汽车产业的市场集中度， 此时适度强化财政补贴

水平， 可以实现行业内资源的优化配置， 优胜劣

汰， 有利于提升在位企业的国际竞争力， 驱动国际

领先市场的形成。 如果财政补贴强度过大， 则不利

于市场集中度的提高。 进一步观察财政补贴强度指

标数据可以看出， 只有 ９ 个样本的财政补贴强度超

过了这一临界值。 通过本文选取的样本数据对财政

补贴强度影响市场集中度的分析结果来看， 其仍处

于倒 “Ｕ” 型曲线的左半部分， 即处于促进市场集

中度提高的水平， 但这种作用是边际递减的。
（３） 财政补贴强度与市场集中度的交互作用

有效驱动了新能源汽车企业绿色全要素生产率的

提升。 表 ２ 的结果 （２） 为加入财政补贴强度与

市场集中度交互项后的回归结果， 其系数在 ５％
水平下显著为正， ｌｎｓｕｂ 和 ｌｎＣＲ４ 的交叉乘法系数

为正， 说明财政补贴强度与市场集中度的互动作

用能够正向驱动新能源汽车企业绿色全要素生产

率的提升。 如果新能源汽车行业市场集中度不变，
那么增加财政补贴能够提高企业研发投入水平，
发挥促进企业创新水平提高效应和新能源汽车企

业绿色全要素生产率提升效应； 另外， 通过上述

分析可以看出， 财政补贴可以提高市场集中度，
使后者尽快跨越拐点。 此时进一步加大财政补贴

力度， 可以提高市场集中度， 进而提高新能源汽

车企业绿色全要素生产率。
（４） 控制变量对新能源汽车企业绿色全要素

生产率的提升存在不同程度和不同方向的影响。
企业资本强度能够驱动企业绿色全要素生产率的

显著提高。 可能的解释是： 企业资本强度与生产

函数中的资本产出弹性存在正向相关关系， 人均

企业固定资产净值的年均余额越高， 资本产出弹

性越大； 企业规模与绿色全要素生产率存在正向

关系， 因为规模越大的企业越容易实现规模经济。
区域宏观经济环境回归系数为正， 表明新能源车

企注册地人均 ＧＤＰ 越高， 财政可用资金越多， 支

持新能源车企的能力越强。 资产流动性显著为负，
即流动资产越高越不利于新能源汽车企业绿色全

要素生产率的提高。 因为创新能力越强的新能源

汽车企业越具有较高的发展潜力， 而在这类公司

的资产结构中， 专利技术这种非流动性的无形资

产占据很大比例， 因此， 资产流动性显著负向影

响新能源车企绿色全要素生产率的提高。 融资约

束与企业效率显著负相关， 企业融资约束越高，
其融资能力越差， 这种不充分的资金支持导致企

业生产效率易于受到外界冲击。 政府补贴可以对

—２８—
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Ｎｏ􀆰 ６ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４４）
Ｊｕｎｅ􀆰 ２０２２

􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
冲一部分融资约束对企业绿色全要素生产率的负

面影响。 另外， 企业年龄也与新能源车企绿色全

要素生产率负相关。
（５） 控制变量对市场集中度的影响存在不同

效果。 企业成长与市场集中度在 １％水平下， 呈

现显著的正相关关系， 说明行业内的企业成长越

高越能促进整个行业市场集中度的提高。 值得注

意的是， 企业在追求高成长的过程中， 由于过分

追求规模的扩张和发展速度的提高而忽略发展内

涵， 导致实际规模和应有规模不匹配带来的绿色

全要素生产率降低［２９］， 这也是新能源汽车产业在

发展壮大过程中特别需要警惕的一个重要方面。
研发投入强度与市场集中度在 １％水平下显著正

相关， 表明企业增加研发投入能够促进市场集中

度的提高和国际领先市场的形成。 进入壁垒与市

场集中度反向相关， 即中小企业进入市场的门槛

提高， 行业壁垒能够为在位企业提供保护， 使其

迅速扩大市场份额， 以此驱动市场集中度的提高。

表 ２　 基准回归结果

解释变量
被解释变量： ｌｎＧＴＦＰ

（１） （２） （３）
解释变量

被解释变量： ｌｎＣＲ４

（４） （５）

ｌｎＣＲ４
０􀆰 ６３∗∗∗

（０􀆰 ２４）
０􀆰 ８３∗∗∗

（０􀆰 ３４）
０􀆰 ４１∗∗∗

（０􀆰 ８１）
ｌｎｓｕｂ ０􀆰 ２７∗∗∗

（０􀆰 ７６）
０􀆰 １６∗∗∗

（０􀆰 ３２）

ｌｎＣＲ２
４

０􀆰 １４∗∗

（０􀆰 ０４）
０􀆰 ４８∗∗∗

（０􀆰 ９８）
０􀆰 １１∗∗∗

（０􀆰 ６５）
ｌｎｓｕｂ２ －０􀆰 １３

（０􀆰 １１）
－０􀆰 ２４∗∗

（０􀆰 ０９）

ｌｎｓｕｂ×ｌｎＣＲ４
０􀆰 ３０∗∗

（０􀆰 １２）
０􀆰 １１∗∗

（０􀆰 ０９）
ｌｎＢ１

０􀆰 ０１∗∗∗

（０􀆰 ０６）

ｌｎＡ１
０􀆰 ２５∗∗∗

（０􀆰 １７）
ｌｎＢ２

０􀆰 ５８∗∗∗

（０􀆰 １０）

ｌｎＡ２
－０􀆰 １８∗∗∗

（０􀆰 ５５）
ｌｎＢ３

０􀆰 ０８∗∗∗

（０􀆰 １７）

ｌｎＡ３
０􀆰 ６８∗∗∗

（０􀆰 １６）

ｌｎＡ４
０􀆰 ５９∗∗∗

（０􀆰 ２５）

ｌｎＡ５
－０􀆰 ０５∗∗∗

（０􀆰 ２１）

ｌｎＡ６
－０􀆰 ０４∗∗∗

（０􀆰 ０３）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
－１􀆰 ８５
（１􀆰 １５）

０􀆰 ９９
（１􀆰 １５）

－４􀆰 ３２
（０􀆰 ６７）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
－４􀆰 １７
（０􀆰 ９７）

－３􀆰 ９８
（１􀆰 １２）

观测值 ３６ ３６ ３６ 观测值 ３６ ３６

Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ ０􀆰 ３３ ０􀆰 ４３ １􀆰 １１ Ｒ－ｓｑｕａｒｅｄ ０􀆰 ７９ ０􀆰 ６７

注： ∗∗∗、 ∗∗和∗分别表示在 １％、 ５％和 １０％水平下显著， 括号内为标准误。

　 　 通过改变全要素生产率度量方法、 引入代理

变量和更换新能源汽车市场集中度的度量方法进

行了稳健性检验。 重复上述回归后， 结果无显著

变化（稳健性检验结果表略）， 故本文实证结果具

有稳健性。

４　 结论与政策启示
以企业绿色全要素生产率为立足点， 市场集

中度能否兼顾新能源汽车产业的多元化发展和国

际领先市场的形成？ 财政补贴作为影响微观企业

行为、 引导战略性新兴产业发展的重要政策工具，
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Ｎｏ􀆰 ６ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４４）
Ｊｕｎｅ􀆰 ２０２２

􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇􀪇
能否迫使新能源汽车产业市场集中度提高， 进而

提高企业绿色全要素生产率？ 为了回答以上问题，
本文选取 ２０１２～２０２０ 年间 ４ 家上证和深证 Ａ 股上

市的新能源汽车整车制造企业的面板数据， 对财

政补贴强度、 市场集中度与新能源车企绿色全要

素生产率三者间的关系进行了实证分析， 得到了

如下 ４ 点结论： （１） 只有市场集中度超过一定门

槛（阈值）后才能促进新能源汽车企业绿色全要素

生产率的提高； （２） 财政补贴强度能够促进市场

集中度提高， 且存在边际递减效应； （３） 财政补

贴强度与市场集中度的交互作用能够促进新能源

汽车企业绿色全要素生产率提高； （４） 企业资本

强度、 企业规模和地区宏观经济环境与新能源汽

车企业绿色全要素生产率存在正相关关系； 资产

流动性、 融资约束和企业年龄与新能源汽车企业

绿色全要素生产率存在负向相关关系。
基于上述结论， 本文提出以下建议：
（１） 在尊重市场竞争基础上， 财政补贴可以

作为促进新能源汽车产业结构优化升级的有效方

式。 以市场竞争为基础， 淘汰生产效率低、 技术

创新水平落后的中小企业， 提高新能源汽车行业

的市场集中度； 将提高政府对综合实力较强的新

能源汽车企业市场竞争和研发创新的辅助作用为

支持重点， 以财政补贴和税收减免等激励政策作

为调控工具， 以绿色全要素生产率的不断提高驱

动新能源汽车产业格局优化升级。
（２） 适当加大财政补贴力度， 重视财政补贴

与市场集中度的互动作用， 以促进绿色全要素生

产率提升为财政补贴政策施力点。 财政补贴政策

不应该仅仅停留在降低企业要素成本等方面， 而

是应该更重视其绿色全要素生产率的提升， 引导

企业形成可持续的内生增长力， 提高市场集中度，
加速国际领先市场的形成； 采取激励性财政补贴

政策引导现有企业进行技术创新， 在提高市场集

中度的同时， 还可以增强单个企业竞争力， 推动

新能源汽车产业发展和多元化竞争格局的形成，
不断扩大国际市场份额。

（３） 以新能源汽车企业研发投入强度为参照

标准， 实行差异化财政补贴方案。 根据新能源汽

车企业的研发投入能力和研发创新水平进行差别

化的财政补贴， 避免补贴不足造成的市场萎缩等

不利于产业长远发展的局面； 避免过度补贴， 导

致大企业依靠自身优势， 用不恰当手段争取财力

而导致市场混沌不稳， 在国家推动战略性新兴产

业发展浪潮下出现过度投资， 出现企业实际规模

与应有规模的不匹配导致的 “效率” 与 “公平”
的双重损失。
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响与区域差异 ［Ｊ］ ． 中国人口·资源与环境， ２０２１， ３１ （１）：

５７～６７．

［１４］ 刘子谞， 周江华， 李纪珍． 过犹不及： 财政补贴对企业创新

的多重作用机制分析 ［Ｊ］ ． 科学学与科学技术管理， ２０１９， ４０

（１）： ５１～６４．

［１５］ Ｙａｎｇ Ｄ， Ｑｉｕ Ｌ， Ｙａｎ Ｊ， ｅｔ ａｌ． Ｔｈｅ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ Ｒｅｇｕｌａｔｉｏｎ ａｎｄ
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工业技术经济
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Ｎｏ􀆰 ６ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４４）
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Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｃｌｅａｎｅｒ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ， ２０１９， ２１０： １２８１～１２８８．

［１６］ Ｗａｎｇ Ｘ， Ｌｉ Ｚ， Ｓｈａｉｋｈ Ｒ， ｅｔ ａｌ． Ｄｏ Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ Ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ
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Ｎｅｗ Ｅｎｅｒｇｙ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ ［ Ｊ］ ． Ｓｕｓｔａｉｎａｂｌｅ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ

Ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ， ２０２１， ２８： １４２～１５３．

［１７］ 胡春阳， 王展祥． 财政补贴如何影响企业全要素生产率———

兼论制造业财政补贴 “适度区间” ［ Ｊ］ ． 当代财经， ２０２０，

（６）： ２８～４１．

［１８］ Ｈａｒｒｉｓ Ｒ， Ｔｒａｉｎｏｒ Ｍ． Ｃａｐｉｔａｌ Ｓｕｂｓｉｄｉｅｓ ａｎｄ Ｔｈｅｉｒ Ｉｍｐａｃｔ ｏｎ Ｔｏ⁃

ｔａｌ Ｆａｃｔｏｒ Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ： Ｆｉｒｍ－ ｌｅｖｅｌ Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｒｏｍ Ｎｏｒｔｈｅｒｎ Ｉｒｅ⁃

ｌａｎｄ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅ， ２００５， ４５ （ １）： ４９ ～
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Ｐｉｔａｎｊａ， ２０１８， ２７ （２）： １９９～２２０．
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Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｈａｍｐｉｏｎｓ ［Ｊ］． Ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｏｎ Ｌａｗ ａｎｄ Ｐｏｌｉｃｙ，

２００９： ２５～４５．
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ｎｏｍｉｃｓ， ２０２０， ８６： １０４６５４．

［２２］ 郑贵华， 李呵莉， 潘博． 财政补贴和税收优惠对新能源汽

车产业 Ｒ＆Ｄ 投入的影响 ［ Ｊ］ ． 财经理论与实践， ２０１９， ４０

（４）： １０１～１０６．

［２３］ 徐娟． 技术多元化、 核心技术能力与企业绩效———来自新

能源汽车行业上市公司的面板数据 ［ Ｊ］ ． 经济管理， ２０１６，

３８ （１２）： ７４～８８．
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２００９， ４３ （４）： ２７４～２８７．

［２７］ 胡祖光． 对集中率、 赫芬德尔指数和等价数的比较研究

［Ｃ］ ／ ／ ２１ 世纪数量经济学（第 １０ 卷）， ２００９： ６３～６７．

［２８］ 于新亮， 上官熠文， 于文广， 等． 养老保险缴费率、 资本———

技能互补与企业全要素生产率 ［ Ｊ］ ． 中国工业经济， ２０１９，

（１２）： ９６～１１４．

［２９］ 李政， 杨思莹， 路京京． 政府补贴对制造企业全要素生产

率的异质性影响 ［Ｊ］ ． 经济管理， ２０１９， ４１ （３）： ５～２０．

Ｍａｒｋｅｔ Ｃｏｎｃｅｎｔｒａｔｉｏｎ， Ｆｉｎａｎｃｉａｌ Ｓｕｂｓｉｄｙ ａｎｄ Ｇｒｅｅｎ Ｔｏｔａｌ Ｆａｃｔｏｒ
Ｐｒｏｄｕｃｔｉｖｉｔｙ ｏｆ Ｅｎｔｅｒｐｒｉｓｅｓ： Ｅｖｉｄｅｎｃｅ Ｆｒｏｍ Ｎｅｗ Ｅｎｅｒｇｙ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｍａｒｋｅｔ

Ｃｈｅｎ Ｋａｉ　 Ｌｉ Ｓｉｎｉｎｇ
（Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ， Ｎｏｒｔｈｅａｓｔｅｒｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｓｈｅｎｙａｎｇ １１０１６９， Ｃｈｉｎａ）
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