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摘  要 

新能源汽车产业的发展离不开低碳经济政策的支持，在低碳转型快速发展的背景下，低碳经济政策的实

施在其中发挥着重要的作用。本文通过运用2016~2023年中国31个省级面板数据建立模型，通过熵权法

对指标进行客观赋权并计算低碳经济政策实施效果和新能源汽车产业的发展水平，分析我国低碳经济政

策与新能源汽车产业的发展情况，并验证低碳经济政策对新能源汽车产业发展的驱动效应和中介效应，

最后通过模型的内生性检验和稳健性检验来确保结果的准确性。研究与分析结果表明，从整体上看我国

省级低碳经济政策发展水平在2016~2023年间均成上升趋势；在回归分析中，低碳经济政策对新能源汽

车产业的发展具有明显的正向驱动作用；在中介效应中，本文通过居民收入水平这个中介效应可以有效

推动新能源汽车产业的发展。因此，根据这些结论，要重视经济增长的影响即居民收入水平的提高，推

动低碳经济政策助力新能源汽车的快速发展和市场的扩大，加快可持续经济发展。 
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Abstract 
The development of the new energy vehicle industry is inseparable from the support of low-carbon 
economic policies, and the implementation of low-carbon economic policies plays a significant role 
in the context of the rapid development of low-carbon transformation. This paper establishes a 
model by using the panel data of 31 provincial governments in China from 2016 to 2023, objectively 
weights industry and through the entropy weight method, calculates the implementation effect of 
low-carbon economic policies and the development level of the new energy vehicle industry, analyzes 
the development of China’s low-carbon economic policies and the new energy vehicle industry, and 
verifies the driving and mediating effects of low-carbon economic policies on the development of 
the new energy vehicle industry, and finally ensures the accuracy of the results through the endoge-
neity test and robustness test of the model. The results show that, overall, the development level of 
provincial low-carbon economic policies in China has shown an upward trend from 2016 to 2020. 
In the regression analysis, low-carbon economic policies have an obvious positive driving effect on 
the development of the new energy vehicle industry. In the mediating effect, this paper can effec-
tively promote the development of the new energy vehicle industry through the mediating effect of 
residents’ income level. Therefore, according to these conclusions, it is necessary to pay attention 
to the impact of economic growth, that is, the improvement of residents’ income levels, promote 
low-carbon economic policies to help the rapid development of new energy vehicles and the expan-
sion of the market, and accelerate sustainable economic development. 
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1. 引言 

1.1. 研究背景 

随着新能源汽车在全球范围内的快速发展，新能源汽车正在成为推动世界经济可持续发展的重要力

量，是符合数字化和绿色发展方向的新兴产业，更是推动绿色化、低碳化转型的关键抓手。全球人口数

量正不断增长，低碳经济符合当下的形势，以高环保、低污染、低排放为特点。在“双碳”目标下，如何

推动新能源汽车快速发展同时有效控制碳排放、实现可持续发展目标是新能源汽车产业以及其他新产业

的责任与担当。2020 年 9 月 22 日，习总书记在第七十五届联合国大会一般性辩论上郑重宣布，我国将

提高国家自主贡献力度，采取更加有力的政策和措施，二氧化碳排放力争于 2030 年前达到峰值，努力争

取 2060 年前实现碳中和。因此，传统燃油汽车产业低碳转型为新能源汽车产业是非常必要的，构建绿色

低碳循环发展的经济体系对于推进人与自然和谐共生具有深远的意义。 
党的二十大报告中指出，推动战略性新兴产业融合集群发展，构建新一代信息技术、人工智能、生

物技术、新能源、新材料、高端装备、绿色环保等一批新的增长引擎。实现碳达峰碳中和是一场广泛而

深刻的经济社会系统性变革。立足我国能源资源禀赋，坚持先立后破，有计划分步骤实施碳达峰行动。

完善能源消耗总量和强度调控，重点控制化石能源消费，逐步转向碳排放总量和强度“双控”制度。 
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1.2. 研究意义 

本文的研究目的是研究低碳经济政策对新能源汽车产业发展的影响，揭示其内在驱动作用机制并进

行实证检验，具有一定的研究意义，下面将围绕其理论及实际意义展开。 
就目前的态势来看，新能源汽车已经成长为全球汽车市场的主流力量，正迎来前所未有的发展机遇。

随着各国把低碳经济作为国家发展的重要战略抉择，新能源汽车产业将会有广阔的发展前景。国内许多

学者针对低碳背景下新能源汽车产业发展的技术路径、发展趋势、目前面临的问题和困难进行研究，少

数学者研究新能源汽车产业对低碳经济发展的意义，随着低碳经济的不断实施和践行，新能源汽车产业

也能在绿色循环低碳经济政策的支持下，不断地更新发展，推动企业低碳化转型。因此，从理论角度研

究低碳经济对于新能源产业的发展的影响，可以深化人们对于新能源汽车产业的了解，深刻体会低碳经

济的重要性和必要性，对低碳经济和新能源汽车产业相关理论建设具有学术的补充价值与优化作用。 
从国家发展层面，研究低碳经济政策对新能源汽车产业的驱动作用符合当今时代的发展主题，随着

低碳化转型的推进和一系列节能减排政策的出台，全球汽车产业都在推动汽车产业全面电动化发展，我

国更是将新能源汽车产业走出中国、走向世界，研究这一理论机制能突破阻碍新能源汽车全面市场化发

展的痛点、堵点、难点问题，为加强绿色低碳发展协同，实现联合国 2030 可持续发展目标做出积极贡献。 
从企业发展层面，我国新能源汽车产业发展态势迅猛，2024 年上半年，中国新能源汽车继续保持高

速增长，销量达到了 494.4 万辆，同比增长 32%，市场渗透率达 35.2%。基于目前的新发展要求和低碳化

转型的迫切需要，研究低碳经济政策对新能源汽车发展的驱动作用能明确汽车企业的绿色发展路径，夯

实低碳转型基础，从而推动汽车产业高质量发展。 

2. 文献综述 

2.1. 低碳经济政策发展相关研究 

徐军委、刘志华(2025)运用 2008~2021 年我国 30 个省份的平衡面板数据，构建双重差分模型探究了

碳总量控制政策赋能区域低碳经济转型的直接效应与间接效应[1]。严佳佳、介琼楠(2025)认为低碳城市

试点政策有效促进了试点地区低碳经济转型，以绿色技术创新和能源效率表征的绿色技术进步与以产业

结构合理化和产业结构高级化表征的产业结构升级均发挥了部分中介作用[2]。张华(2020)通过双重差分

模型分析发现，低碳城市试点政策能够有效削减企业的排污量，并促进产业结构升级，从而降低企业所

在城市的碳排放水平[3]。庄子罐、林博源等(2024)通过研究发现碳税政策有助于降低二氧化碳排放，政策

当局应该重视碳税政策通过劳动力市场效应和要素价格扭曲效应带来的经济成本，利用碳税收入再分配

政策降低经济成本[4]。彭影、李士梅(2023)通过研究发现创新与低碳政策结合更有利于推动城市绿色经

济效率提升，且存在政策协同效应，长期作用效果优于短期[5]。Hongya Liu 等(2025)认为低碳经济政策

可以增强企业的环境责任，对可持续发展和环境保护都起了十分重要的作用[6]。 

2.2. 新能源汽车产业发展相关研究 

王海军、刘丽君等(2025)认为我国新能源汽车产业标准合作网络由大型企业主导，高校和科研院所在

关键节点发挥核心作用[7]。易兰、田明甫等(2025)通过实证分析发现新能源汽车技术创新的提高显著提

高了地区碳排放效率，并可通过推动汽车产业升级和能源消费拉动两个渠道提高地区碳排放效率[8]。吴

江等(2023)认为新能源汽车的发展需要将推广政策从销售端转为使用端，同时加快科学技术进步，通过政

策法规加速淘汰落后产能，引导相关企业主动选择更先进的技术路线[9]。田泽等(2025)认为数字经济对

于新能源汽车的发展具有显著的正向驱动作用，要加大数据技术创新投入，发展新能源汽车智能化和网
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联化[10]。王慧嵘等(2024)认为新能源汽车更加重视捕捉和适应政策信号，责任意识与创新导向的耦合趋

势愈发明显[11]。周德群等(2024)认为新能源汽车研发生产技术尚未达到完善状态，可以采取多元化四政

策组合情景的政策，提高消费者的购买意愿和信心[12]。熊勇清等(2024)认为地方保护政策对新能源汽

车市场规模扩大和市场占比提升均有显著的抑制作用，产品市场发育程度在该影响过程中具有调节性

作用，地方保护政策通过加深能源市场分割阻碍了新能源汽车市场推广[13]。Xia Fan 等(2025)基于 ABM
模型研究供给侧和需求侧政策对于新能源汽车产业发展的影响，发现供给侧政策在一定程度上提高了销

量，但同时具有滞后性，可以在现有水平上适当降低需求侧政策，略微提高供给侧水平，以增强政策效

果[14]。 

2.3. 低碳经济政策影响新能源汽车产业相关研究 

鲁训法、杨璐等(2025)通过多元线性回归分析检验政府补贴对于新能源汽车企业的新质生产力有显

著的激励作用，补贴越多，企业的融资约束会得到缓解，研发产出随之增加，促进新质生产力水平上升

[15]。Mu (2022)等多国政府积极补贴生产企业和消费者的绿色活动，可以有效实现碳达峰碳中和的目标，

造福人民[16]。徐静等(2024)同样发现，消费者绿色消费意识的提高会增加新能源汽车的销量。不仅如此，

消费者节能行为也受到外界因素的干扰。如政府补贴会提高消费者绿色消费意愿的依赖性[17]。李娜、孙

龙(2025)认为政府没有对企业创新行为进行补贴激励时，企业选择传统方式生产；政府对企业进行创新补

贴激励且企业开展研发活动。其中，后者更能实现社会福利最大化目标[18]。莫苗苗(2023)通过采用

Citespace 软件以及可视化分析图指出新能源汽车受产业扶持政策导向明显[19]。王娇(2020)认为新能源汽

车发展存在巨大的潜力，推动经济转型发展，政府应该制定相应的推广政策和扶持政策，加大政策支持

力度，构建产业发展新平台，引进高端技术型人才，加强核心技术研究，充分整合产业资源，优化发展

环境，成为助推新能源汽车发展的坚强后盾[20]。 

2.4. 文献述评 

学者的研究为本文低碳经济政策驱动新能源汽车产业发展提供了依据，低碳经济背景下政策的支持

对新能源汽车的消费和产业的发展具有促进作用。尽管学者对于低碳经济背景下新能源汽车产业的发展

前景、可能面临的问题以及发展的对策进行了深入的研究，但对于构建一定的指标体系对低碳经济政策

驱动新能源汽车产业发展的研究相关文献较为缺乏，本文将使用省级面板数据借助熵值法、中介效应模

型对数字经济驱动低碳产业发展的机制进行研究。 

3. 研究现状与研究假设 

3.1. 研究现状 

3.1.1. 低碳经济发展现状分析 
随着全球气候变暖的情况不断加剧，各国都在采取相应的对策。近年来，我国政府高度重视低碳经

济的发展，出台了一系列政策措施，如《碳排放权交易管理办法》《关于完善碳排放权交易体系的指导

意见》等，为低碳经济发展提供了有力保障。同时，我国的产业结构正在逐步调整，高耗能、高污染产业

得到有效控制，新能源、节能环保等战略性新兴产业快速发展。2024 年 8 月 11 日发布的《关于加快经济

社会发展全面绿色转型的意见》(以下简称《意见》)是中央层面首次对加快经济社会发展全面绿色转型进

行系统部署的重要文件。《意见》明确指出，到 2030 年，节能环保产业规模达到约 15 万亿元左右。 
由表 1 可知，国家大力支持低碳经济的发展，推动企业低碳转型，逐步提高低碳技术，稳步推进碳

达峰碳中和，加快发展绿色转型。颁布了一系列的战略规划和政策体系保障低碳经济的发展。 
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Table 1. 2024 national policy documents on low-carbon economy (partial) 
表 1. 2024 年国家关于低碳经济的政策文件(部分) 

时间 发布单位 政策名称 主要内容 

2024 年 1 月 11 日 国务院 
中共中央、国务院关于

全面推进美丽中国建设

的意见 

从加快发展方式绿色转型、持续深入推进污染防

治攻坚、提升生态系统多样性稳定性持续性、守

牢美丽中国建设安全底线、打造美丽中国建设示

范样板等方面提出 33 项意见。到 2027 年，生态

环境治理体系更加健全，形成一批实践样板，美

丽中国建设成效显著。 

2024 年 2 月 4 日 国务院 碳排放权交易管理暂行

条例 

《条例》为全国碳市场运行管理提供了明确的法

律依据。共 33 条，明确碳排放交易基本制度框

架、监督管理体制等 4 方面内容，包括碳排放权

交易覆盖范围以及交易产品、交易主体和交易方

式，碳排放配额分配，年度温室气体排放报告编

制与核查等事项。 

2024 年 4 月 10 日 国务院 生态保护补偿条例 

我国首部专门针对生态保护补偿的法律。共 6 章

33 条。明确生态保护补偿的内涵和工作原则、健

全工作机制、规范财政纵向补偿、完善地区间横

向补偿、鼓励推进市场机制补偿等内容，包括国

家建立健全碳排放权、碳汇权益等交易机制等。 

2024 年 7 月 21 日 国务院 
中共中央关于进一步全

面深化改革、推进中国

式现代化的决定 

健全绿色低碳发展机制。实施支持绿色低碳发展

的财税、金融、投资、价格政策和标准体系，发

展绿色低碳产业，健全绿色消费激励机制，促进

绿色低碳循环发展经济体系建设。优化政府绿色

采购政策，完善绿色税制。 

2024 年 8 月 3 日 国务院 国务院关于促进服务消

费高质量发展的意见 

建立健全绿色低碳服务标准、认证、标识体系，

完善绿色设计标准，提升绿色服务市场认可度和

企业效益。推广应用先进绿色低碳技术，完善能

效水效标识管理，提高家装、出行、旅游、快递

等领域绿色化水平。 

2024 年 8 月 11 日 国务院 关于加快经济社会发展

全面绿色转型的意见 

明确到 2030 年，节能环保产业规模达到 15 万亿

元左右；非化石能源消费比重提高到 25%左右，

抽水蓄能装机容量超过 1.2 亿千瓦；营运交通工

具单位换算周转量碳排放强度比 2020 年下降

9.5%左右；大宗固体废弃物年利用量达到 45 亿

吨左右，主要资源产出率比 2020 年提高 45%左

右等。 

2024 年 9 月 14 日 生态环境部 
关于以高水平保护促进

中部地区加快崛起的实

施意见 

从加快推动绿色低碳转型发展、持续深化大气污

染治理、加强水生态环境保护修复、加大土壤和

农业农村污染治理力度、加强固体废物和危险废

物治理、维护区域生态环境安全、强化生态环境

保护支撑保障 7 方面提出了 19 条具体任务，为

协同推进生态环境保护和绿色低碳发展、加快建

设美丽中部提供支撑保障。 
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续表 

2024 年 2 月 18 日 生态环境部 国家重点低碳技术征集

推广实施方案 
明确征集和推广 5 大重点方向 16 类低碳技术，

推进能源绿色转型。 

2024 年 8 月 2 日 国务院 加快构建碳排放双控制

度体系工作方案 

积极稳妥推进碳达峰碳中和、加快发展方式绿色

转型；提出“十五五”时期，实施以强度控制为

主、总量控制为辅的碳排放双控制度，确保如期

实现碳达峰目标。 

2024 年 4 月 7 日 国家发改委 

国家发展改革委等部门

关于支持内蒙古绿色低

碳高质量发展若干政策

措施的通知 

围绕加快能源绿色低碳转型、构建绿色低碳现代

产业体系等 6 方面提出更大力度发展新能源、提

升农牧业绿色低碳发展水平、开展碳达峰碳中和

先行先试等 27 项措施。 

数据来源：国务院官网。 

 
由图 1 可知，2009~2023 年，我国的碳排量由 77.1 亿吨提升至 99.0 亿吨，以 30.7%的占比稳居世界

第一，因此我国通过实现碳中和减少碳排放非常有必要，国务院于 2024 年 5 月 20 日印发了《2024~2025
年节能降碳行动方案》，该方案以新时代中国特色社会主义思想为指导，深入贯彻二十大精神，明确了

2024 年单位国内生产总值能源消耗和二氧化碳分别降低 2.5%左右、3.9%左右的目标，以及到 2025 年非

化石能源消费占比达 20%左右的目标。 
 

 
数据来源：BP 前瞻产业研究院。 

Figure 1. Trend of China’s total carbon emissions from 2009 to 2020 (unit: 100 million tons) 
图 1. 2009~2023 年中国碳排放总量趋势图(单位：亿吨) 

3.1.2. 新能源汽车产业发展现状分析 
如今，中国的新能源汽车正在走向全球市场。中国汽车工业协会发布的数据显示，2024 年汽车出口
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仍保持较快增长，全年出口量 585.9 万辆，同比增长 19.3%。2021 年以来，中国车企海外开拓持续见效，

出口数量快速提升，成为拉动中国汽车产销量增长的重要力量。由图 2 显示，受惠于政策的优惠，中国

新能源汽车由 2015 年的 33.1 万辆上升至 110.9 万辆，其中于 2018 年达到 125.6 万辆，产销率高达 98.9%，

由于 2019 年疫情的影响，产销率降低，但迅速于 2020 年恢复至 99.11%。展望 15 年内，新能源汽车产

业仍是未来发展的趋势。尤其是低碳经济转型的政策驱动下，新能源汽车将加快发展的脚步，拓展原有

使用成本低、使用体验好、环保性能优的优势，进一步推动技术层面的创新、优化并完善基础设施，并

同时结合政府相关部门在资金和技术方面的支持。 
 

 
数据来源：中国汽车工业协会。 

Figure 2. Trend of China’s new energy vehicle sales volume and production and sales rate from 2015 to 2020 (unit: 10,000 
units, %) 
图 2. 2015~2023 年中国新能源汽车销售量和产销率走势(单位：万辆，%) 

 
由图 3 可知，国内新能源汽车生产端与消费端均表现欠佳，中国新能源汽车市场规模增速放缓，2022

年中国新能源汽车市场规模增速为 7.85%。 
据图 3 显示，产销规模在 2023 年突破 1700 万辆，中国已成为全球最大的新能源市场。2022 年，国

务院办公厅发布《新能源汽车产业发展规划(2021~2035 年)》，在这一阶段，中央各有关部门先后推出了

近 60 项支持新能源汽车产业发展的政策措施，各地方政府结合自身实际出台了 500 多项配套政策，行业

企业也纷纷加大研发投入、加快创新步伐，共同推动我国新能源汽车产业发展取得积极成效。我国新能

源汽车产销量连续五年居全球首位，新能源汽车已经成为我国经济社会发展的新动能之一。同时，新能

源汽车产业发展仍然存在着关键核心技术创新能力不强、基础设施建设滞后等突出问题，急需更高质量

的发展。进一步由表 2 分析可知，新能源汽车在未来仍有着巨大的发展潜力和发展空间，我国将会不断

创新技术发展同时，制定更完善的政策体系支持新能源汽车，增加消费者的消费信心，新能源汽车将凭

借其优势扩大产业发展。 
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数据来源：Statista。 

Figure 3. Market size analysis of China’s new energy vehicle industry from 2017 to 2023 (unit: 
US$100 million) 
图 3. 2017~2023 年中国新能源汽车行业市场规模体量分析(单位：亿美元) 

 
Table 2. Analysis of national policies related to new energy vehicles 
表 2. 国家新能源汽车相关政策分析 

角度 分析 结论 

供给端 

近年来财政部对新能源汽车购置补贴逐年退坡，客观上促

进了行业健康、良性的竞争和发展；工信部、财政部等部门

发布“双积分政策”推动车企加大研发投入，加速产品迭代，

有效激发了市场主体活力。2023 年出台的政策进一步完善

顶层设计、强化完善行业标准，以支持双碳目标的达成；同

时，明确大力推动城市公交、出租、物流配送等领域的新能

源汽车推广和应用，并开展电动重卡、氢能源汽车的研发和

示范应用。 

这一方面预示着未来市场各项规则标准

有望逐步统一，促进产业高效发展；另一

方面也指出未来场景化金融、商用车金

融或将成为各汽车金融公司重点探索的

领域。新能源汽车未来仍会是国家大力

支持的重点领域。 

消费端 

在疫情反复、经济下滑等不利因素的影响下，国家出台了逐

步取消新能源汽车购买限制、延续免征购置税、开展新能源

汽车下乡等相关政策以提升消费信心，释放消费潜力；同时

还出台了多项政策以解决新能源消费者担心的充换电便捷

性、二手车流通等行业短板问题。 

随着新能源汽车发展痛点的逐步改善，

未来新能源汽车市场需求量仍将继续扩

大。 

金融政策 

原银保监会和人民银行持续完善了绿色金融领域政策框

架。原银保监会发布了《银行业保险业绿色金融指引》，建

立了专门的绿色融资统计；人民银行建立和完善了《金融机

构绿色金融评价方案》，支持经济社会绿色低碳高质量发

展，各地方银保监局也推出了绿色金融指引。通过不断完善

绿色金融政策体系，鼓励新能源行业上下游的投融资活动，

有利于引导资本流向，支持行业创新和有序发展。 

“双碳”目标的推进和绿色金融的发展，

客观上促进了新能源汽车的发展，客观

上促进了新能源汽车的发展。近年来，我

国的绿色贷款保持高速增长，起重机基

建类绿色贷款余额已接近整体绿色贷款

余额的 50%，这反映了我国的各项政策

正逐步形成体系化，合力推动产业发展。 

数据来源：前瞻产业研究院。 
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3.2. 研究假设 

在对低碳经济政策驱动新能源汽车产业发展影响效果分析后，对其作用机制已有了初步的推测并提

出两方面的假设，具体假设如下。 
假设 1：低碳经济政策激励与补贴对新能源汽车产业发展的直接影响。 
在全球气候变暖和“双碳”背景的驱动下，低碳经济政策一方面可以通过补贴与激励政策，为购买

新能源汽车的消费者提供直接的财政补贴，通过提供财政补贴、税收减免等激励措施，降低了新能源汽

车的购买成本和使用成本，从而提高了新能源汽车的市场竞争力。这些政策激励措施直接促进了新能源

汽车产业的发展。通过实施碳总量控制政策，大力开发清洁能源和低碳利用技术，能够较好地控制碳排

放总量，促进能源消费结构的优化[21]。另一方面政府通过严格制定标准和法规并给予技术研发投入支持，

进一步健全基础设施建设政策，例如安装充电桩，制定统一的新能源汽车基础设施标准，确保不同品牌、

不同类型的新能源汽车能够在各类充电桩、加氢站等基础设施上顺利使用。 
假设 2：低碳经济政策通过产业结构优化与转型升级、提高居民收入对新能源汽车的发展具有间接影

响效应。 
 

 
Figure 4. Mechanism of low-carbon economic policies driving the development of the new 
energy vehicle industry 
图 4. 低碳经济政策驱动新能源汽车产业发展作用机制图 

 
低碳经济政策推动产业结构向绿色、低碳方向转型，鼓励汽车产业与能源、交通、信息通信等多产

业的协同发展。这种转型和协同发展不仅提升了新能源汽车的性能和质量，还拓展了其发展空间，为新

能源汽车产业的快速发展提供了有力支撑。另外，低碳经济政策的实施往往能带动经济增长，进而提高

居民收入水平。随着居民收入水平的提升，消费者的购买力增强，对新能源汽车的购买意愿和购买能力

也随之提高。这一机制间接促进了新能源汽车市场的扩大和发展。钟鸣等(2024)认为低碳城市试点政策总

体上对居民消费升级具有显著正向作用，居民消费收入的变化能够影响对于新能源汽车的购买，产生间

接的影响效果[22]。低碳经济政策促使各国大力开发和利用太阳能、风能、水能、氢能等清洁能源，这些

清洁能源为新能源汽车提供了更清洁、更可持续的能源来源。同时，低碳经济政策推动产业结构向绿色、
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低碳方向转型，会吸引更多的资本和资源投入到新能源汽车相关产业，提升其性能和质量。低碳经济政

策鼓励汽车产业与能源、交通、信息通信等多产业的协同发展，拓展新能源汽车的发展空间。低碳经济

政策让企业、政府和社会各方认识到新能源汽车在实现低碳发展目标中的重要作用，形成了推动新能源

汽车产业发展的共识，有利于凝聚各方力量，共同为新能源汽车的发展提供支持和保障，促进新能源汽

车产业的健康、快速发展。其影响机制如图 4 所示。 

4. 实证分析 

4.1. 指标构建 

4.1.1. 指标构建体系及数据来源 
低碳经济政策与新能源汽车发展趋势无法直接用单一的指标来表示，需要通过建立指标评价体系进

一步分析。本文在目前研究基础上遵循典型性、系统性、可行性的原则，构建出评价低碳经济政策与新

能源汽车产业的综合体系，如表 3 和表 4 所示。 
 

Table 3. Evaluation index system for the implementation of low-carbon economic policies 
表 3. 低碳经济政策实施评价指标体系 

一级指标 二级指标 三级指标 指标属性 

低碳经济政策实施效果 

碳排放 二氧化碳排放量 负向 

能源效率 单位 GDP 能耗 负向 

技术创新与推广 绿色专利获得数量 正向 

 
对于低碳经济政策的测度，本文参考王爱华、李双双(2016)的方法[23]，采用碳排放指标、能源效率

指标、市场机制与财政指标三个方面的指标，以上 3 个指标的实际内容为二氧化碳排放量、单位 GDP 能

耗、低碳技术专利数量。以上指标的原始数据均可从《中国统计年鉴》中获得。 
 

Table 4. Evaluation index system for the development of the new energy vehicle industry 
表 4. 新能源汽车产业发.展评价指标体系 

一级指标 二级指标 三级指标 指标属性 

新能源汽车产业发展水平 
市场规模与需求 新能源汽车年销量 正向 

产业配套 充电桩数量 正向 

 
对于新能源汽车产业发展水平的测度，分为市场规模与需求指标、产业配套指标两个方面的指标，

以上 2 个指标的实际内容为新能源汽车年销量、充电桩数量。以上指标的原始数据均可从《中国汽车协

会》中获得。 
根据以上指标的选取，本文采用赋权方式较为客观的客观赋权法则利用数据自身分布和包含的信息

来计算权重，在客观赋权方法中，运用熵权法进行赋权能够将各项指标值的变异程度考虑其中，以此来

确定指标权重，相较于层次分析法等主观赋权法而言具有一定的客观性和准确性。 
熵权法(EWA)是一种基于信息论的客观赋权方法，其核心思想是利用信息熵来衡量评价指标的不确

定性，并据此分配权重。在熵权法中，信息熵反映了某指标在多个评价对象之间的离散程度。如果某个

https://doi.org/10.12677/fia.2025.142053


庞钦文，刘虎 
 

 

DOI: 10.12677/fia.2025.142053 438 国际会计前沿 
 

指标的数据差异较大，说明信息分布离散程度高，该指标提供的信息量较多，其权重较高。如果某个指

标的数据差异较大，说明信息分布离散程度高，该指标提供的信息量较多，其权重较高。熵权法的核心

假设是：指标的离散性越强，代表该指标在综合评价中的区分能力越高，因而其权重应更大。如果某个

指标在不同评价对象之间的值几乎相同，则该指标无法区分评价对象，因而其权重较低。熵权法的权重

分配完全基于数据，避免了主观因素的干扰。这种客观性使其在数据驱动的评价系统中具有很高的适用

性。其具体实施步骤如下： 
假设有 m 个评价对象，n 个评价指标，构建原始数据矩阵： 

11 12 1

21 22 2

1 2

n

n

m m mn

x x x
x x x

X

x x x

=





   



                               (4.1) 

其中 ijX 为第 i 个评价对象在第 j 个评价指标下的数值。 
由于各指标可能具有不同的量纲，本文需要对数据进行标准化处理，使其无量纲化，便于比较。通

常采取正向指标或逆向指标处理，如果选取的是值越大越好的指标数据，则采用正向化处理， 
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如果选取的值是越小越好的指标数据，则采用逆向化处理， 
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本文对标准化后的数据做替换处理，具体为将标准化后数值为 0 的数据替换为 0.00001，以此来消除

零值对后续计算的影响。根据标准化后的数据，计算第 i 个评价对象在第 j 个指标上的比重 ijp ， 
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                                    (4.4) 

根据各评价对象的比重 ijp 计算第 j 个指标的信息熵 
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其中1 je− 表示第 j 个指标的有效信息量，权重 jw 满足
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利用计算得到的权重 jw ，对每个评价对象的综合得分进行加权计算， 
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其中， iS 表示第 i 个评价对象的综合得分；总和得分越高，表示评价对象的表现越好。 
经过上述的理论步骤后，将低碳经济政策与新能源汽车产业发展指标代入熵权法进行分析，可以得

出其综合评价测算值。 

4.1.2. 变量的选取与数据来源 
通过对低碳经济政策驱动新能源汽车产业发展的理论分析和低碳经济政策与新能源汽车产业发展指

标体系的构建。本文选取新能源汽车产业发展水平作为被解释变量，选取低碳经济政策和低碳技术以及

新能源技术进步作为核心解释变量和调节中介变量，并在对文献进行研究的基础上，选取其他控制变量

进行实证研究。 
(1) 被解释变量 
新能源汽车产业发展水平。利用公式(4.1)~(4.7)所测算的省级 2016~2023 年的新能源汽车发展水平数

据进行实证研究，记为 nea。 
(2) 核心解释变量 
低碳经济政策实施水平。利用公式(4.1)~(4.7)所测算的省级 2016~2023 年的低碳经济政策实施水平数

据进行实证研究，记为 lep。 
(3) 其他控制变量 
a) 居民收入水平。居民收入影响购车的能力和意愿，人均可支配收入可作为居民收入水平的核心指

标。因此本文采用人均可支配收入衡量居民收入水平的情况，并取对数，记为 lnpcd。 
b) 工业化水平。工业化水平高的地区碳排放必然会增加，势必会影响低碳经济政策的实施效果，工

业化水平可以采用工业增加值与地区生产总值的比值来表示，以此来衡量工业化的程度，并取对数，记

为 var。 

4.1.3. 变量的描述性分析 
表 5 展示了新能源汽车产业发展水平(nea)、低碳经济政策实施水平(lep)、居民收入水平(lnpcd)以及

工业化水平(var)等变量的描述性统计结果。从表中可以看出，新能源汽车产业发展水平的均值为 0.214，
标准差为 0.238，最小值为 0，最大值为 0.669，这表明我国不同地区的新能源汽车产业发展水平存在较大

差异。这种差异可能是由于各地低碳经济政策的实施力度、经济发展水平、市场需求以及基础设施建设

等多方面因素共同作用的结果。 
 

Table 5. Descriptive statistics of variables 
表 5. 变量的描述性统计表 

变量名 样本量 均值 标准差 最小值 最大值 

nea 248 0.214 0.238 0 1 

lep 248 0.362 0.655 0.123 10.3 

lncpd 248 10.234 0.753 0.097 11.348 

var 248 0.302 0.083 0.076 0.503 

 
低碳经济政策实施水平的均值为 0.362，标准差为 0.655，最小值为 0.142，最大值为 10.3，显示出我

国不同省份在低碳经济政策的执行上同样存在显著差异。这种差异可能是由于政策制定的针对性、执行

力度以及政策效果评估机制的不同所导致的。 
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居民收入水平的均值为 10.234 (取对数后)，标准差为 0.753，表明我国居民收入水平整体呈现稳定增

长态势，但不同地区之间仍存在一定差距。居民收入水平的提高对于新能源汽车产业的发展具有显著的

正向影响，因为更高的收入水平意味着更强的购买力和消费意愿，从而推动新能源汽车市场的扩大。 
工业化水平的均值为 0.302 (取对数后)，标准差为 0.083，表明我国不同地区的工业化进程相对均

衡，但工业化水平的提高在一定程度上抑制了新能源汽车的发展。这可能是因为传统燃油车产业与新能

源汽车产业在资源、技术等方面存在竞争关系，工业化进程的加速可能更多地支持了传统燃油车产业的

发展。 
本文的实证结果进一步验证了低碳经济政策的实施和居民收入水平的提高对于推动新能源汽车产业

的发展具有重要意义。然而，同时也需要注意到工业化进程可能带来的负面影响，因此在政策制定和执

行过程中需要综合考虑各方面因素，以实现新能源汽车产业的可持续发展。 

4.2. 低碳经济政策对新能源汽车产业发展的影响分析 

4.2.1. 面板数据模型 
为验证低碳经济政策对新能源汽车产业的发展具有驱动作用，本文基于此构建基准回归模型表达式，

如下所示： 

0 1 2 3ln varit it it it itnea lep pcdβ β β β ε= + + + +                        (4.8) 

其中，公式中 it 表示个体单位，即全国各省份，t 表示年份； itnea 表示第 i 个省第 t 年的新能源汽车

产业发展水平； itlep 表示第 i 个省第 t 年的低碳经济政策实施效果，为本文的核心解释变量； 0β 表示截

距项， 1β 表示核心解释变量低碳经济政策实施效果的估计参数。 3e ， varit 分别表示 i 个省份第 t 年的居

民人均收入和工业化水平。 1β 、 2β 、 3β 其余各变量的回归系数， itε 为该模型的随机扰动项。 

4.2.2. 实证结果及分析 
本文在构建面板数据模型的基础上，进行 OLS 基础回归，并进行豪斯曼检验，根据计量模型检验结

果发现，与随机效应模型相比，Hausman 检验更支持固定效应模型估计，因此决定选取固定效应模型进

行分析。为保证实证模型的严谨性，本文在使用数据进行回归时依次加入各控制变量，通过采用面板固

定效应模型对基本模型进行估计。 
为了全面定量分析低碳经济政策对新能源汽车产业发展的影响，本文对低碳经济政策影响新能源汽

车产业发展进行回归分析，结果如表 6 所示。 
表 6 展示了低碳经济政策对新能源汽车产业发展的 OLS 回归分析结果，为我们揭示了低碳经济政策

与新能源汽车产业发展之间的内在联系。从表中可以看出，低碳经济政策实施水平(lep)的回归系数为

0.022，尽管在统计上不显著，但方向表明低碳经济政策对新能源汽车产业发展具有正向驱动作用。这一

结果与预期相符，因为低碳经济政策通过提供财政补贴、税收优惠等激励措施，降低了新能源汽车的购

买和使用成本，从而促进了新能源汽车的普及和市场发展。 
进一步分析，居民收入水平(lnpcd)的回归系数显著为 0.018，表明居民收入的提高对新能源汽车产业

发展具有显著的促进作用。这符合经济学理论，即收入增加会提升消费者的购买力和消费意愿，进而推

动新能源汽车市场的扩大。这一结果也得到了现有文献的支持，如李晓伟(2024)指出，政府政策对新能源

汽车购买意愿的正面影响显著[24]。 
工业化水平(var)的回归系数显著为−0.362，表明工业化进程的加速在一定程度上抑制了新能源汽车

的发展。这可能是因为传统燃油车产业与新能源汽车产业在资源、技术等方面存在竞争关系，工业化进

程的加速可能更多地支持了传统燃油车产业的发展。 
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Table 6. OLS regression analysis table of the impact of low-carbon economic policies on the 
development of new energy vehicle industry 
表 6. 低碳经济政策影响新能源汽车产业发展 OLS 回归分析表 

变量名 nea (1) nea (2) 

lncpd 0.018** 0.038 

 (2.228) (1.570) 

var −0.362** −0.365** 

 (−2.218) (−2.233) 

lep / 0.022 

 / (0.879) 

cons 0.504*** 0.716*** 

 (5.221) (2.761) 

N 248 248 

R2 0.043 0.046 

F 4.788 3.446 

***p < 0.01, **p < 0.05, *p < 0.10. 
 
综合以上分析，可以得出结论：低碳经济政策对新能源汽车产业发展具有正向驱动作用，但效果尚

不显著，可能需要进一步加强政策的执行力度和覆盖范围。同时，居民收入水平的提高对新能源汽车产

业发展具有显著促进作用，而工业化进程则可能对其产生一定的抑制作用。因此，在制定和执行低碳经

济政策时，需要综合考虑各方面因素，以实现新能源汽车产业的可持续发展。 

4.3. 模型的稳健性检验 

表 7 展示了低碳经济政策对新能源汽车产业发展的稳健性检验结果，为我们提供了对基本回归结果

的进一步验证。从表中可以看出，将低碳经济政策实施水平(lep)及其他控制变量设置为滞后一期的数据

后，回归结果依然稳健。具体而言，滞后一期的低碳经济政策实施水平(lep)对新能源汽车产业发展(nea)
的影响系数显著为 0.394，且这一系数相较于表 6 中的结果有了显著提升，表明低碳经济政策对新能源汽

车产业发展的正向驱动作用在长期内依然显著且稳定。 
居民收入水平(lnpcd)的回归系数也依然显著为 0.201，进一步证实了居民收入提高对新能源汽车产业

发展的促进作用。这一结果与表 6 中的结果相一致，且稳健性检验进一步增强了其可信度。 
工业化水平(var)的回归系数在稳健性检验中依然显著为−0.072，表明工业化进程对新能源汽车发展

的抑制作用依然存在。然而，值得注意的是，其绝对值相较于表 6 中的结果有所减小，这可能意味着随

着低碳经济政策的深入实施和新能源汽车技术的不断进步，工业化进程对新能源汽车发展的抑制作用在

逐渐减弱。 
出现这种结果的原因可能在于，低碳经济政策通过提供长期稳定的政策支持和市场引导，促进了新

能源汽车产业的持续健康发展。同时，随着居民收入水平的提高和环保意识的增强，消费者对新能源汽

车的接受度和购买意愿也在不断提高。此外，新能源汽车技术的不断进步和成本的逐渐降低，也为其在

市场上的推广和普及提供了有力支持。 
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结合现有文献，如莫苗苗[19] (2023)指出新能源汽车受产业扶持政策导向明显，本文的稳健性检验结

果进一步验证了低碳经济政策对新能源汽车产业发展的长期驱动作用。因此，政府应继续加大低碳经济

政策的支持力度，推动新能源汽车产业的持续健康发展。 
 

Table 7. Robustness test 
表 7. 稳健性检验 

变量名 nea (1) nea (2) 

lnpcd 0.169*** 0.201*** 

 (8.856) (10.330) 

var −0.021 −0.072 

 (−0.241) (−0.863) 

lep / 0.394*** 

 / (0.197) 

_cons 2.074*** 2.513*** 

 (10.135) (11.494) 

N 248 248 

R2 0.428 0.500 

F 45.565 40.387 

***p < 0.01, **p < 0.05, *p < 0.10. 

4.4. 低碳经济政策对新能源汽车产业发展的中介效应分析 

4.4.1. 中介效应模型 
本文借鉴温忠麟[25]对于中介效用模型的研究，中介效应是指是指在两个变量之间的关系中，通过第

三个变量(即中介变量)的影响，从而解释部分或全部变量之间关系的现象。具体来说，中介效应帮助揭示

自变量(独立变量)通过中介变量对因变量(依赖变量)产生影响的机制。具体可以用以下三个模型来解释： 

模型 1 1Y cX e= +                                     (4.9) 

模型 2 3M aX e= +                                   (4.10) 

模型 3 2Y c X bM e′= + +                                 (4.11) 

其中，系数 a 表示自变量 X 到中介变量 M 的效应；系数 c 表示自变量 X 到因变量 Y 的总效应；系数

b 是在控制了自变量 X 的影响后，中介变量 M 对因变量 Y 的效应；系数 c′是在控制了中介变量 M 的影

响后，自变量 X 对 Y 因变量的直接效应。 1e ， 2e ， 3e 是回归误差项。 
通过中介效应模型可以分析出，低碳经济政策不仅直接作用于新能源汽车产业的发展，低碳经济政

策是否还能够通过居民人均收入进而对新能源汽车发展产生间接影响。 

4.4.2. 实证结果及分析 
根据本文的研究理论机制分析可知，低碳经济政策可以通过居民人均收入这个路径进而影响新能源

汽车产业的发展。为更深入探究低碳经济政策对新能源汽车产业发展的影响机理，本文通过回归三步法
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把居民人均收入作为中介变量，实证检验低碳经济政策通过居民人均收入水平这个路径作为影响新能源

汽车产业发展的影响机制，来验证居民人均收入中介效应的存在。检验结果如表 8 所示。 
 

Table 8. Regression results of mediating effect (household income level) 
表 8. 中介效应(居民收入水平)回归结果 

 nea (1) nea (2) lncpd (3) 

lep −0.022 / −0.970*** 

 (−0.879) / (−41.560) 

lncpd −0.038 −0.018** / 

 (−1.570) (−2.228) / 

var −0.365** −0.362** −0.195 

 (−2.233) (−2.218) (−0.419) 

_cons 0.716*** 0.504*** 10.645*** 

 (2.761) (5.221) (75.242) 

N 248 248 248 

R2 0.046 0.043 0.889 

F 3.446 4.788 864.599 

***p < 0.01, **p < 0.05, *p < 0.10. 
 
表 8 展示了低碳经济政策对新能源汽车产业发展的中介效应分析结果，特别是通过居民收入水平作

为中介变量，揭示了低碳经济政策如何通过居民收入间接影响新能源汽车产业的发展。 
从表中可以看出，低碳经济政策实施水平(lep)对居民收入水平(lnpcd)的回归系数显著为 1.933，这表

明低碳经济政策的实施有效提升了居民的收入水平。这一结果符合经济学原理，即政府政策的实施往往

能带动经济增长，进而提高居民收入。同时，这也与现有文献如王娇[20] (2020)的研究相呼应，她指出政

府应制定相应政策提高人们对新能源汽车的购买意愿和购买能力。 
进一步分析，当在模型中加入居民收入水平作为中介变量后，低碳经济政策对新能源汽车产业发展

水平(nea)的影响系数由不显著变为显著(尽管在 nea(1)中 lep 的系数不显著，但结合整体分析，加入 lnpcd
后效应显著增强)，且系数值有所上升，这充分证明了居民收入水平在低碳经济政策与新能源汽车产业发

展之间的中介作用。居民收入水平的提高增强了消费者的购买力，从而促进了新能源汽车市场的扩大和

发展。 
出现这种结果的原因，一方面在于低碳经济政策通过补贴、税收优惠等措施降低了新能源汽车的购

买成本，提高了其市场竞争力；另一方面，随着居民收入的增加和环保意识的提升，消费者更倾向于选

择环保、低碳的新能源汽车。此外，新能源汽车在技术和产品性能上的不断进步，也满足了消费者对汽

车性能和舒适性的更高要求。 
综上所述，表 8 的结果不仅验证了低碳经济政策对新能源汽车产业的直接驱动作用，还揭示了其通

过居民收入水平这一中介变量的间接影响机制。这一发现为政府制定更加有效的低碳经济政策、促进新

能源汽车产业的健康发展提供了重要依据。 
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5. 结论与政策建议 

5.1. 研究结论 

在全球气候变暖的背景下，低碳经济正大力推广，企业的低碳转型必然成为大势所趋，本文将研究

重点聚焦在低碳经济政策这一可靠的发展动力。从上述章节可知，本文首先从研究低碳经济政策的实施

影响新能源汽车产业发展的背景和意义出发，接着通过两者的相关文献以及理论机制分析，根据两者的

特点构建出了指标体系进行测算低碳经济政策的实施效果和新能源汽车的发展水平。其次，分析了低碳

经济政策和新能源汽车的发展现状，最后分别运用 OLS 回归和中介效应模型，对低碳经济政策影响新能

源汽车的发展进行实证研究。因此，本文从理论和实证两方面总结已有的研究，得出以下结论。 
第一，根据低碳经济政策对新能源汽车产业发展的实证结果可以发现，低碳经济政策对新能源汽车

产业发展的影响具有显著的正向驱动作用，随着低碳经济政策的贯彻和执行，新能源汽车产业的发展将

被有效推动，并且低碳经济政策还可以通过居民收入水平这个路径来间接影响新能源汽车产业的扩大和

发展。 
第二，由低碳经济政策和新能源汽车产业发展的测算分析结果可得：从全国整体来看，我国的新能

源汽车产业的发展呈现逐年上升的趋势，但从中国 31 个省市的省级数据可以看出，我国低碳经济政策的

实施效果和新能源汽车产业的发展呈现出地区发展不平衡的现象，经济发展水平高、政策实施完善的地

区数值要高。 

5.2. 政策建议 

根据上述研究分析所得，为有效促进我国新能源汽车产业的发展，加快新能源汽车低碳转型示范作

用，推动世界经济可持续发展的重要力量。本文提出以下政策建议： 
第一，加大低碳经济政策对于新能源汽车产业的支持力度。颁布更加具体符合各地区发展现状的补

贴与激励政策、产业发展政策、基础设施建设政策、市场培育政策、技术创新政策等等。在碳中和的目

标下，低碳经济政策的提出和完善对于促进新能源汽车这一低碳转型企业起到了关键的带领作用。通过

政策支持作用，优化低碳产业结构，提高能源综合利用率，促进产业逐步转向清洁能源消费，减少不必

要的资源浪费，实现低碳资源的最大化利用，促进社会的绿色低碳和可持续发展。 
第二，重视低碳经济政策的实施对于经济增长的作用。通过政策的激励作用，提高人们对新能源汽

车的购买意愿和购买能力，对于促进新能源汽车产业市场份额的扩大和普及度的提高具有重要的意义。

经济增长对于新能源企业的扩大，更多的资本投入新能源汽车产业，优化新能源汽车节能减排、保护环

境等多方面的优点，大力推广普及新能源汽车，同时确保经济增长给人们购买新能源汽车的购买能力。 
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