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以电动汽车市场为例分析企业社会责任的

政府激励机制
Analysis on Government's CSR Incentives in the Electric Car Market for Example

编者按:中国对外经济贸易大学国际经济伦理研究中心大学生社会责任协会主办的第四届大学生"企业社

会责任"征文大赛在 2011 竿 7 月 29 日隆重谢幕，本刊作为评审机构之-见证了社会责任理念以及企业伦理行

为在当代大学生群体中逐步深化的洞察和思考。本文为征文大赛-等奖作品。

文|陈臭卢欣辰王思穰

、/儿咱‘料显示，中国企业社会责任的发展处于"显现"

.-S::二....""阶段，企业自愿主动承担企业社会责任的内在动
二/、、力不足，需要强有力的外在动力推动。根据发达

国家的经验，政府的政策激励在企业履行社会责任的过程中

不可或缺且大有作为。但使用何种激励方式、其量如何把

握，不仅是学术界关注的课题，更是政府管理者所需要迫切

解决的问题。本文以政府对电动汽车产业的财政激励政策为

例，引人博弈分析方法进行分析。

电动汽车 (EVs , electric vehicles) 是指以车载电源

为动力用电机驱动的车辆，通常区别于燃油动力车(ICEs ，

internal combustion engine vehicles)。后者以汽油为燃料，

是目前汽车市场覆盖面最大的动力车型。

在当前世界石油资源紧缺、油价持续大幅飘长的趋势

下，使用燃油动力车的成本越来越高。同时，燃油动力车尾

气排放所造成的温室效应及其对人体的危害已被更多的消费

者所认知，人类对环境保护的重要性和迫切性的认识也显著

提高。因此电动汽车的推出立即受到各个方面的高度关注。

据国际知名研究机构派克研究公司的预测，电动汽车在未

来五年内欧美市场的年销量将由2011 年的 300 万辆增长到

2015 年的近 900 万辆，涨幅约 3 倍。这标志着电动汽车取

代燃油动力车将成为今后汽车产业发展的方向。我国政府也

清醒地认识到这一问题的重要性和迫切性。 2010 年 8 月 18

日由国资委牵头，长安汽车、中石油、中石化等16 家中央

企业组成电动汽车研发联盟，目的就是整合中央企业资源，

推进电动汽车的研发进程，建立推动电动车产业整体发展，

加速电动汽车进入老百姓家庭的速度。

然而，任何一种新产品进入市场，都不会一帆风顺，

会遇到各种市场障碍，电动汽车作为市场的新兴的环保产品

也不例外。社会心理学认为，消费者对新产品的认知往往存

在时滞。这就导致初期市场可能存在供大于求的现象。当这

种现象使得追求利润最大化的厂商认为该商品无利可图，因

此就有可能退出该商品的生产。演化博弈理论认为，商品在

市场上的竞争可以看作不同种群间的相互竞争，优胜劣汰、

适者生存。电动车具有节能环保的优点，而环境作为一种资

源，有其价值且有公共物品的性质。从生产企业来看:生产

电动车可以看作承担企业社会环境责任的具体体现。企业勇

于承当环境保护的社会责任是为了实现社会的可持续发展g

从政府角度来看:政府鼓励节能环保型汽车的生产，减少了

了废气的排放，也就有降低治理环境费用的可能性。当然，

汽车企业是否主动志愿生产电动车，仍旧取决于其自身的利

本文选择电动汽车为例，是因为我国电动汽车联盟成员均为中央企业。这些企业的出资人都是政府，因此政府是其最

关键和重要的利益相关者。
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润最大化问题。而政府则需要实施适当适度的政策，引导企

业生产电动车，从而达到环保节能的政治目标。下文我们通

过经济模型的建立，量化分析政府政策激励的影响，从而为

管理者提供具有可操作性的建议。

模型的构建

首先，引入产品差异化模型，对消费者和生产者

的双边产购问题进行探讨。沿用产业经济学的经典理论

(Tirole , 1988)，假设汽车市场上存在两种产品:电动汽车

(EVs) 和燃油动力车(I CEs)。两类车是异质、不完全替

代的。市场上有 N 个消费者，每个消费者购买一辆汽车或

不买。汽车生产商是市场价格的制定者和生产何种产品的决

策者，在每一期决定生产电动汽车或燃油动力车，一旦决

定，则由于沉没成本，本期生产选择不可更改。

从消费者角度，消费者效用可以构造为:
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E
E
F飞
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U 脖颈ICEsoγ EVs);

歹~~暂二号

其中 S 刻画了汽车的环境友好程度，我们假设电动汽

车的环境友好度为 81>燃油动力车的环境友好程度 820 根

据电动汽车更环保的假设，有 : 8 1>82>0。

θ 代表消费者偏好，符合均匀分布 :θ- U(O , 1)。

θ 。代表对于"购买燃油动力车"和"不购买"无差异

的消费者偏好，因此有:

θOSz-pz = 0 λ(}o = pz/Sz

θl 代表对于"购买电动汽车"和"购买燃油动力车"

无差异的消费者偏好，因此有:

θlSl - Pl = (}lSZ - pz

ι(}1 = (Pl - PZ)/(Sl - Sz)

60

•
不购买 购买燃油动力车 购买电动车

图 1 不同类型消费者的选择
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从汽车生产企业角度，假设 p 为汽车价格。其中， PI

为电动汽车市场价格， P2 为燃油动力车市场价格。

因此，企业面对的电动汽车、燃油动力车的需求函数

可以分别表示为:

{; 队 P2)忏叫=斗=(1-
协11♂ωP2ωzρ)=(仨兰-2)N

进一步，假设生产电动汽车的单位成本为C1>生产燃

油动力车的单位成本为C20 考虑到电动汽车出于市场新兴阶

段，需要更多的研发成本和推广成本，因此有: 0<c2<c\0

计算出企业的利润函数并求解其极大化问题。企业分

别生产两类汽车利润与成本关系:

企业生产电动车与燃油动力车的利润函数为:

(π1=队一例一仨艺)N

• 2 = (P2 - C2)(仨主-E)N

则企业有利润最大化问题:

(肌-P2m玄π1 = (P1 - c1)(1 一王=石)N

{P1 -pz pz飞

吃πz = (pz 一 ω{汇-~: -~;)

由一阶条件，解得企业销售的最优价格为:

S1 (2s1 - 2sz + 2c1 + Cz)
P1 = 4s1 S2

S1SZ + C1SZ + 2cZs 1 - si

pz = 4s
1
-sz

由比较静态分析可知:

B
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q :, = (25~ + C'5 2 +C2 5 1 - 25152 - 2c's1 ) u

1 (451 - 52)(51 - 52)

q2 =51 (S15 2 +C'52 +C2 5 2 - 2C25 1 - 5~)n

z sz(4sz-sz)(S1-sz)"

S1(2s1 - 2s2 +2c' +C2 )
Pi =

S出 + C'S2 + 2C2S1 一 si
P2

策忽略了电动车在资源与环境问题上所带来的正外部性。因

此，寄希望于市场的自动调节机制存在不确定性。这也就使

得政府的外部激励成为关键因素。

事实上，世界上许多国政府己对电动车生产采取了激

励措施。据全球知名咨询机构德勤 (Deloi tte Reseafch) 的

报告分析，全球至少有13 个国家推出了政府项目鼓励发展

电动汽车，补贴和奖励金额达到440 亿美元。

这里我们分析其中一种最为普遍的政策一一对电动车

生产商给予补贴(或税收减免)，并延续上文的理论框架。

假设电动车的生产企业从政府得到一个单位补贴B，而生

产燃油动力车的企业没有补贴。因此，生产电动车的单位

成本转变为: C' =cI-B。重新计算企业实现最大利润下企

业的最优生产销售决策，即将其与政府不干涉时的最优值

进行比较。

引入政府补贴后重新计算企业的利润最大化问题，

解出存在政府补贴下电动车和燃油动力车的最优价格

PI' 和 P2' ，最优产量qI' 和 Q2' ，最大化利润 πI' *和

π2' *为:

电动车市场

1: rtro。

圄 2 市场机制下的演化路径

燃油动力车市场

市场动态演化分析

为研究汽车市场的份额的变化，我们需要考虑企业多

期的动态决策问题。·Weibull , 1995)。假设汽车生产企业在

t 期选择生产电动车的概率为 fp生产电动车的概率为 1-ft 。

则企业在 t 期的期望收益为:

上式表明，在单期内，电动车的生产成本降低使得厂

商生产电动车的利润增加，而生产燃油动力车的利润下降;

燃油动力车的成本变动对利润影响有同类结论。

可得企业分别生产两类汽车的利润与成本关系。计算

结果表明，在单期内，电动车的生产成本降低使得厂商生产

电动车的利润增加。这符合我们对一般商品的直观理解，并

且为政府政策激励的实行提供了可能。

E(π') =Ttπ; + (1- Tt)π;

引人市场均衡条件ft+I= f t (即企业在连续两个周期内，

生产选择相同)。可解出当市场经过足够长的旗化时间后，

企业选择生产电动车的概率 ft 的两个均衡解 O 和 1 。

情况 1 :当气1~(℃J 时，贝卵则Ij有刊。而当乓

时，市场将向燃油动力车方向演化，即企业通过多期策略的

调整，出于自身利益诉求，主动选择生产燃油动力车。最终

燃油动力车产品覆盖全部的市场;

情况 2: 当(寸1)2 >!飞J 时，贝则Ij有忖。而当乓

时，市场将向电动车方向横化，即企业通过多期策略的调

整，出于自身利益诉求，主动选择生产电动车。最终电动车

产品覆盖全部的市场。

定义变量咿:

(S1 - C1)2 (S2 一乌)2
伊=

S1 52

计算计算表明:ψ>0时，情况 1 成立; "， <0 时，情况

2 成立。

假设初始状态下，企业生产电动车的概率为fo，则市场

演化路径如图2 所示。

由上文推论可知，企业的长期生产决策将取决于多期

反复的策略性尝试。最终市场的稳定状态将以一种车型为主

导，而电动车和燃油动力车均有可能。如果生产电动车的单

位成本相对低，则市场将向电动车市场演化，从而自发达到

一个环境友好型汽车市场。但实际上，企业的利润最大化决
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{π" 一 (2s~ + 叫+叭 -2s由 -2叫)2N
-一)'0 1 (4s1 -S2)2(sl- s 2) ••

ι~ Sl(S山+叫+ C2S 2 - 2叭 -si)2 N... -r'2 s2(4s1 - S2 )2 (Sl - S2) ••

将其与政府不干涉时的最优值进行比较，有:

(川岛>pi
ql < q~ q2> qi

πt< π:π2>π;

上式表明，加入政府的补贴激励后，企业生产电动车

的产量将会增加，市场上电动车的售价下降，并且企业通

过生产电动车能够获得更大利润。新环境下企业生产电动

车的概率可以表示为:

一 -I Tt (l 一 η)(可 -4)
, 一一

_.

-丁+1 't I

ηπ~+ (1 一的π;

计算表明，加入政府的补贴激励后，企业生产电动车

的产量将会增加，而市场上电动车的售价下降，并且企业

通过生产电动车能够获得更大利润。在多期的动态过程中，

企业生产电动车的概率将会增加。

可以看出，政府补贴额度 B 成为决定企业演化路径的

关键。求解可得:

情况 1· 当 B< 乒1/S2 (S2 - C2) - (Sl - C1) 时:

政府的补贴存在但小于一定数额(即补贴不足量)时，

演化路径如图 3 0

φ

燃油动力车市场 电动车市场

1: r t。

图 3 政府激励不足时的演化路径

图 3 中实线代表政府不介入，虚线表示政府补贴存在。

此时，市场仍然向燃油动力车的方向发展，其演化速度会

减慢。对于一个环境友好型的政府，该政策是无效的。

情况 2· 当 B 兰乒1/S2 (S2 - C2) - (Sl - C1) 时:
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政府的补贴存在且大于一定数额(即补贴充分)时，

演化路径如图 4。此时，市场自发向电动车方向发展。政府

补贴满足其环保节能的诉求，因而该政策是有效的。

φ

电动车市场

E'a
1

、
，
击
'

、

、

、

、

、
、

、
、

、

。
'
且

图 4 存在政府补贴下的漠化路径

上文的分析显示，市场的演化路径取决于政府的补贴

额度。因此，补贴的数量就成为政府需要密切关注的问题。

微量的补贴不足以影响市场的发展，充其量是改变其发展速

度 s 而过量的补贴虽然能够改变市场演化路径，但考虑到政

府补贴由财政税收提供，补贴过高，群众纳税负担则过重，

不利于社会整体福利。由此，为了衡量最优补贴额度，我们

引入社会福利函数，对政府政策的具体量化进行深一步分析。

社会福利函数的讨论

经济意义上，社会福利函数(Soc ial Welfare Function ,

简称 SWF) 是一个用来衡量社会整体福利的实值函数。自

变量由社会各群体成员的效用组成，因变量则是一个无量

纲的对社会福利的测度。函数影射关系则代表政府的执政

理念，常见的形式有功利主义、平均主义和罗尔斯主义等。

政府的目标是通过最大化社会福利函数，达到尽可能提高社

会福利的目标。在我们的研究中，我们采用最常见的功利主

义社会福利函数，即社会总福利为社会成员的效用加总。在

我们的模型中，社会成员分为两部门，生产企业和消费者:

生产者赚取销售利润，消费者通过购买汽车获得效用，同时

交纳税收。因此，社会福利函数可以表述成如下形式:

SWF=LU+刷一Bq

沿用上文概念，社会福利函数可以改写为取决于政府

补贴 B 及常数的方程，即是政府所面临的社会最优问题。

社会福利函数为SWF = l: u +E(π)-Bq



电动汽车

和生产的积极性越高，从而正的外部性增大，社会整体福利

提高。但政府对补贴的数额应采取谨慎的态度，因为过度补

贴又会加重赋税，适得其反。

(-)政府应该来取经济上扶持、政策上优惠、法规

上强制的手段.由政府直接出面向电动汽车的生产者和消费

者提供财政补贴或减免税等优惠，是世界各国政府通常推行

的手段。如美国总统奥巴马签署的一揽子剌激计划中，就斥

资 140 亿美元支持动力电池、关键零部件的研发和生产，支

持充电基础设施建设、对消费者购车的私人补贴:对企业生

产者有研发 (R&D) 激励以及节能车使用推广的政府采购

项目奖励。根据中国汽车业协会的研究，电动汽车推广的路

径是:示范宣传→政府引导推广→产业商业化生产→国家退

出。目前我国电动汽车产业处于政府引导推广阶段，政府应

该制定各种引导和鼓励政策，激活市场，随着市场对电动汽

h 车的认知度逐渐提高，技术配置达到一定水平，生产成本大

幅大下降，电动汽车进入产业化规模化生产阶段，政府才应

该退出形成完全市场化运作阶段。

{二}政府可以从技术研发、应用推广、 E蕃设施建

设等多个方面给予电动汽享产业以支持.在技术研发和产业

化方面，可以由中央财政设立电动汽车产业发展专项基金，

走向用于支持电动汽车产业化。在应用推广方面，政府可以

将电动汽车纳入政府采购范围，并在公共交通服务中优先推

广。在配套基础建设方面，可以对配套设施的设备投资给予

补助。按照城市公益性用地标准对电动汽车充电站建设用地

给予优先保障，并按给予相关优惠。

(三)企业社会责任的主体是企业，企业.终还是要

依'自我制度约束和维护利益相关者的利益来提升自身的

价值和声瞥，企业只有将企业社会责任融入战略管理的框架

内，才能保证企业的可持续发展，从而推动各个利益相关方

以及全社会共同和谐发展。圈圈

(三位作者分别为对外经贸大学经济学、法学、公共管

理专业本科生)

周']I;(lCEs OT EVs);

/1'./1珍%
u =r9s

-
p

l 0

因此第一部分可以变形为:

2>=0+(乓生川机- 8o)N+(件斗2ιs乌1-才叫叫P叫i)川J

其中:

其中第一部分为 N 个消费者的效用加总，沿用前文效

用函数的定义:

社会福利函数中，第三部分为消费者的税收损失，税

收总量为单位补贴与电动车总产量的乘积 Bq。其中

q~ =(2sf + c's2 +C2 s 1 - 2s1s 2 - 2c's1)

1 (4s1 - S2)(S1 - S2)

将以上三个部分代换进原始社会福利函数，可得到政

府决策的社会福利最大化问题:

气 SWF= (与生叫)(川川(斗2川)(1- 61 )N

+ N(2sf + c-s2+ C2S1 - 2S1S2 - 2C-S1)2I(4s1 - S2)2(Sl - S2)
- BN(2sf +c- s2+ 马Sl - 2S1S2 - 2c-s1)/(也1 - S2)(Sl - S2)

s. t. c· =c,-B
由一阶条件可解出其最优的单位补贴额度

B'=B(θ。， θ ， .C， .C2 .S， .S2)。注意到社会福利函数是关于政府

补贴 B 的二次函数，因此，政府补贴将存在最优值，这一

最优值取决于消费者对电动车的偏好程度，以及两类型车的

生产成本。

综上所述，随着政府补贴的不断增加，社会总福利先

上升，而后下降。直观上说，电动车作为环保新产品，补贴

可以使其产量达到社会最优状态，但过度补贴又会加重税

负。因此，政府对补贴额度的控制尤为重要。

(P;:(2-2 …1 4s1 - S2

S内 + C'S2 + 2C2S1 - S!
P2 = 4s1 S2

社会福利函数中第二部分为生产企业的预期利润，沿

用前文定义，有: E(π) = Trπ;+ (1-η)π;

注意到均衡状态时，有乌=1 .因此上式改写为:

(2sf +c's2 + 乌S1 - 2s1s 2 - 2c飞)2
E(π)= 可=

(4s1 - S2)2(S1 - S2)

结论与启示

研究表明:政府的激励政策对电动车这一清洁能源产

品将产生积极的作用，政府支持的力度越大，企业进行研发
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