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动态税收补贴政策对新能源汽车推广的动力学分析——

基于政府、消费者的演化博弈模型 

李 燕 王亭栋 王 东 陈俞有 
 

摘  要：发展节能新能源汽车是落实“双碳”建设目标的有效手段，政府和消费者作为新能源汽车的主体，在推

广新能源汽车的过程中起着举足轻重的作用。为了进一步探究促使新能源汽车推广的最优税收和补贴政策，在新能

源汽车税收与补贴退坡的现实背景下，文章从动态税收与补贴政策的新视角出发，构建基于政府与消费者的演化博

弈模型，应用演化均衡分析与仿真实验方法，探究不同形式的财税政策组合下政府与消费者的演化稳定策略。演化

博弈均衡分析表明，静态税收和静态补贴政策下博弈系统演化无法自动达到均衡点，不存在演化稳定策略；而动态

税收和静态补贴、静态税收和动态补贴、动态税收和动态补贴三种机制时都可以使演化达到均衡。仿真实验结果进

一步表明，静态税收和动态补贴政策策略组合表现最优，极大促进了新能源汽车的推广。该研究结论在新能源汽车

补贴退坡的背景下具有重要的现实意义，为政府优化推广政策提供了重要的借鉴意义。同时，仿真实验的研究方法，

也为探索不同政策多变性的效果提供了更多可能。 

关键词：演化博弈模型  复制动力学分析  仿真  税收与补贴  新能源汽车 
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一、引言 

 

从创新战略来看，新能源汽车已成为新一代信息技术、人工智能、5G、物联网等的最重要应用

场景，是牵引其他行业加速创新的重要力量；从能源战略来看，发展新能源汽车有力地促进了向可

再生能源转型的能源革命；从双碳战略来看，培育新能源汽车产业是完成双碳目标的重要方法（黄

志辉等，2022；周谧，2018）；新能源汽车产业可以同时带动传统汽车行业、零配件、电池、电动

机等，包括新能源制造业在内的多个行业发展，新能源汽车行业在促进我国经济发展方面具有重大

的战略地位和良好的发展前景。 

中央政府与地方政府在新能源汽车税收与补贴方面的政策扶持，为积极培育发展新能源汽车产

业起到了举足轻重的作用。随着 2009 年—2012 年国家启动“十城千辆”补贴政策工程的开始，以及

2014 年免征购置税政策的实施，两措并举共同促使了新能源汽车的销量与市场渗透率逐年上升。根

据国家统计局数据报告，新能源汽车的销量从 2017 年的 77 万辆增长到 2023 年的 949 万辆；同时，

新能源汽车渗透率由 2017 年的 2.6%迅速上升到 2023 年的 31.6%。补贴与税收政策成为新能源汽车

发展的两大推力，这两项扶持政策降低了企业进入新能源产业的门槛，促使了新型产业集群的诞生，

为新能源汽车在国内乃至国外竞争力的提升起到了重要的作用。2023 年 6 月份，在国务院常务会议

上提出将新能源车辆购置税减免政策延长至 2027 年底，车辆购置税减免政策继续为新能源汽车发

展护航。目前，虽然我国新能源汽车发展处于国家补贴退坡阶段，但以发放消费券、置换补贴、汽
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车下乡补贴等形式的各级地方政府补贴仍在继续。补贴与税收政策的变动对新能源汽车的影响是当

前新能源汽车发展研究领域关心的重要问题之一（钟太勇等，2015；Kong，2020；Holland，2016；

曹国华，2016）。因此，对新能源汽车税收和补贴政策的优化探讨不仅对于新能源汽车产业的发展

具有重要的现实指导意义，同样对于我国新兴产业的发展也具有一定的启示作用。 

税收与补贴政策作为助推新能源汽车发展的重要调控手段，长期以来的主要作用对象包括企业

与消费者。企业作为新能源汽车的生产端在新能源汽车的发展中起到了至关重要的作用，目前已有

大量研究集中于探讨作用于新能源汽车企业的税收与补贴政策对新能源汽车发展的影响（Hewitt et 

al., 2010；安同良等，2009；刘兰剑，2021；吴波虹，2021）。然而，作用于消费者的新能源汽车税

收与补贴政策的相关研究却较为欠缺（曹国华，2016；Kong，2020）。消费者作为新能源汽车的直

接使用者，税收与补贴政策的变动将会对消费者是否选择购买新能源汽车产生直接影响。什么样形

式的税收与补贴政策更有利于消费者购买新能源汽车？在推广新能源汽车方面，动态税收与补贴政

策是否比静态的税收与补贴政策效果更好？不同形式下的税收与补贴政策将会对消费者的购买路

径产生怎样的影响？政府实施税收与补贴政策成本的变化是否会对新能源汽车的发展产生影响？

为了回答这些问题，本文将基于政府和消费者的两方演化博弈模型，应用博弈动力学分析和仿真实

验方法，探究促使新能源汽车推广的最优税收和补贴政策策略组合，此研究一方面丰富了关于新能

源汽车税收与补贴的研究视角，另一方面，也为政府优化新能源汽车发展政策提供了一定的参考。 

接下来的结构安排如下：第二部分为相关文献概述，包括新能源汽车的税收与补贴政策实施形

式及存在问题、新能源汽车税收与补贴实施效果等相关研究；第三部分为税收政策与补贴政策对新

能源汽车推广影响的理论分析，主要基于政府与消费者演化博弈模型进行演化动力学分析；第四部

分为税收与补贴政策对新能源汽车发展的仿真实验分析，仿真实验验证第三部分演化理论分析的结

果，此部分主要基于 Matlab 仿真模拟不同组合的税收与补贴政策对消费者购买新能源汽车的影响；

第五部分为本文的研究结论与政策建议。 

 

二、文献综述 

 

   本文应用演化博弈模型与仿真实验的方法，探究作用于消费者的不同组合的税收与补贴政策对

新能源汽车发展的影响。基于此研究内容与研究目的，本文相关文献主要从新能源汽车的税收与补

贴政策实施形式及存在问题、新能源汽车税收与补贴实施效果等方面进行梳理。 

（一）基于新能源汽车税收与补贴政策实施形式及问题的相关研究 

从 2009 年新能源汽车“十城千辆”国家补贴政策的开始以及 2014 年免征新能源汽车购置税的实

施，到今天我国新能源汽车各种扶持政策的逐渐完善，新能源汽车补贴标准经历了从最初的节油能

力到续航里程以及电池系统的变化；新能源汽车免征购置税政策实施形式经历了从新能源汽车的类

型到定额优惠的变化。新能源汽车的税收与补贴政策为新能源汽车的发展起到了至关重要的作用，

但现有的相关政策仍存在不少问题。诸如，（1）我国新能源汽车财税政策存在形式单一化、缺乏

针对性等问题（杨乔雨，2022）。丁芸与张天华（2014）研究指出，我国税收优惠主要通过减免税

的直接优惠形式促进新能源汽车产业的发展，缺少了加速折旧等间接优惠形式，税收优惠形式存在

单一化的问题。（2）我国新能源汽车税收与补贴政策更多倾向于生产端的问题。王璐（2022）研

究发现绿色消费者溢价和绿色消费者比例的增加都能够促进新能源汽车的扩散，政策制定者应该加

强对需求端的重视。高秀平（2018）研究指出，财政补贴应通过以现金方式返还或补贴的形式向消

费者倾斜，将现行对企业的补贴调整至销售终端。李瑞贤与陈明艺（2018）研究指出应当给予消费

者更大范围的车辆购置税优惠政策以及车船税优惠政策，此举在促进新能源汽车方面将从扩大生产

端转移到刺激消费端。杨家威（2010）研究发现政府的补贴对象应同时包括企业和消费者，并且应

偏重于消费者。（3）新能源汽车税收与补贴政策的实施存在地区不平衡的问题。何源等（2021）

以 2009—2018 年间央地的 263 项新能源汽车产业政策为研究样本，探究不同时期新能源汽车产业
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政策央地总体协同度，研究发现新能源汽车产业价值链各政策领域的政策措施协同水平不一，应该

优化新能源汽车产业顶层设计。综上所述，我国新能源汽车税收与补贴政策的实施形式仍有许多问

题，存在较大的改进空间。 

（二）基于新能源汽车税收与补贴政策实施效果的相关研究 

随着新能源汽车税收与补贴政策的实施，关于新能源汽车财税政策的效果研究成为了相关学者

们的研究重点。但是，对于财税政策与新能源汽车发展的关系，学者们持不同观点。 

不少学者的研究表明新能源税收政策在一定程度上提升了新能源汽车的市场份额。诸如，肖俊

极（2012）通过建立 BLP 模型研究发现，消费税使消费者倾向于购置小排量汽车，有利于新能源汽

车市场份额的提升。Jreige（2021）的一项政策测试表明燃油税翻一番会提升新能源汽车的潜在市场

份额。同样，部分学者认为基于新能源汽车的补贴政策也对新能源汽车的发展起到了推动作用。曹

国华（2016）基于演化博弈模型，研究发现在短期内应该加大政策补贴力度。李晓敏等（2022）通

过构建消费者车辆需求的行为效用函数探究新能源汽车产业政策的效果，研究发现财政补贴的效果

最大。Kong（2020）的调查结果则显示，如果中国不再实施购置补贴政策，中国电动汽车的市场渗

透率将会下降。应晓妮（2020）通过实证分析发现，政府对新能源汽车企业实施补贴政策可以显著

地增加企业在创新和研发上的投入。然而，另外一部分学者研究则发现，补贴政策在推动新能源汽

车发展方面不尽人意。诸如，王海啸与缪小明（2013）研究发现，信息不对称的存在使得企业策略

性获取补贴的动机增加，不利于新能源汽车的发展。同样，Nie（2016）的研究发现，在促进新能源

汽车发展方面，对消费者购置新能源汽车的补贴效果不如补贴充电桩、充电站等基础设施建设。 

除了以上分别探究税收与补贴政策对新能源汽车影响的研究以外，两种扶持政策效果的对比性

研究也成为了学者们的研究热点。景鹏（2022）研究发现，在促进消费者购置新能源汽车意向方面，

征收购置税比取消购车补贴有更大的负面影响。周燕（2019）研究发现实施补贴政策和退税政策都

能显著增加企业的利润，但退税政策的效果会高于补贴政策。Chakraborty（2019）在垄断和双头垄

断市场研究发现，与仅使用其中一种补贴相比，补贴和绿色税的结合可以产生更高的社会福利。 

另外，有相关研究表明税收与补贴政策的共同使用有利于新能源汽车产业的发展。例如，

Encarnacao（2018）的研究表明，电动汽车的全面普及途径应该从公共干预开始，通过补贴、“绿色”

税收以及与民用部门的协同共同发挥作用。孙健夫与贺佳（2021）通过动态面板数据模型，研究发

现财税支持政策能够促进新能源汽车产业研发效率的提高。梁哲源与乐为（2022）构建了包括财税

政策、技术进步与消费者偏好的动态随机一般均衡模型，研究发现在促进新能源汽车产业方面，财

税政策组合优于单一财政政策。刘兰剑（2021）通过实证发现补贴和税收优惠都不是越多越好，而

是存在一个阈值；只有在阈值之内，两个政策各自才能起到做好的作用。张燕（2021）研究结果表

明只实施税收优惠政策并不能提升新能源汽车产业的研发效率，只有在实施税收优惠政策时辅以补

贴政策才能提高新能源汽车产业的研发效率。 

综上，关于财税政策与新能源汽车发展的关系，学者们可能因政策实施阶段的不同、分析对象

的不同而持不同观点。我们应综合运用多种调控手段，将新能源汽车消费的主要动力由政策推动变

为需求拉动，实现新能源汽车产业的健康发展。 

（三）文献述评 

已有文献为本文探究促使新能源汽车推广的最优财税政策奠定了较好的学术基础，打开了较广

的研究视野，但在以下几点仍有待进一步完善：一是诸多文献虽然指出了目前新能源汽车税收与补

贴政策存在的诸如单一化、缺乏针对性等问题（丁芸与张天华，2014；杨乔雨，2022），但诸多文

献并未给出具体优化政策的方向，或者给出了定性的优化方向但未对优化政策进行理论与模拟分析。

而仿真分析为探讨政策的多变性提供了更多可能（刘业进与杨美荣，2022）。二是目前关于新能源

汽车税收与补贴政策的相关研究更多集中于企业方面（周燕，2019；孙健夫与贺佳，2021；张燕，

2021；彭频和何熙途，2021），针对消费者的研究相对较少。而消费者的购买行为策略选择直接影

响到新能源汽车的销量，对新能源汽车的发展具有重要影响。三是在针对消费者的新能源汽车税收
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与补贴的相关研究中，通常假设税收与补贴力度是不变的，为外生给定。梁喜和陈清卿（2023）研

究了动态的奖惩机制对疫情防控的影响，此研究为我们探讨动态的财税政策提供了重要的启示。现

有研究中关于动态的新能源汽车税收与补贴政策研究较为欠缺，亟需进一步补充与完善。 

与已有的文献研究相比较，本文可能的边际贡献如下：（1）为了进一步探讨财税政策与新能

源汽车推广的联动性，不同于以往外生给定的税收与补贴力度，本文基于两大现实：新能源汽车政

府补贴退坡的现实以及新能源汽车发展由政策推动变为需求拉动的现实，假定政府的税收与补贴力

度将随着消费者购置新能源汽车的概率而变动，继而探究动态的税收与补贴策略组合对新能源汽车

推广的影响，此研究拓展了关于新能源财税政策的研究视角。（2）以往研究新能源财税政策主要

从新能源汽车企业入手，本文主要从作用于消费者的税收与补贴政策角度出发，基于政府与消费者

的演化博弈框架，通过复制动力学及演化均衡分析探究促使新能源汽车推广的演化稳定策略，与当

下新能源汽车的需求拉动相一致。（3）在政策含义方面，仿真实验的分析范式呈现了新能源汽车

财税政策调整后的实施效果，本文考虑了政策实施成本、税收值、补贴值、新能源汽车效用等参数

变化对政府和消费者策略选择的影响，为政府发展新能源汽车进行政策优化提供了思路，同时也为

培育其他新兴产业的发展提供了启示。 

 

三、基于政府与消费者的演化博弈模型及动力学分析 

 

（一）税收与补贴值外生给定的演化博弈模型假设 

政府和消费者的决策选择会对新能源汽车的推广产生重大影响。在理性假设与双碳目标的前提

下，消费者会以自身效用最大化为目的进行策略选择；政府则会以推广新能源汽车为目的制定各种

政策。基于博弈双方有限理性的前提下，首先构建基于静态税收和补贴政策下的政府和消费者的演

化博弈模型。本文假设静态税收和静态补贴为无论消费者做出什么选择，政府所制定的补贴和税收

都是固定值，是外生给定的，不随消费者的选择进行变化。 

假设 1：政府有“实施推广政策”和“不实施推广政策”两种选择策略，概率分别为 x 和 x-1 。政

府在实施推广机动车政策过程中，需要一定的管理成本 M。当消费者选择购置传统能源汽车时，政

府通过车辆购置税（或碳税）的形式征收税款 P，增加了消费者的成本。同时政府承担由消费者购

置传统能源汽车所造成的环境污染治理费用及声誉损失费记为 E。当消费者选择购置新能源汽车时，

政府通过不征税以及给予消费者购置补贴 Q 两项政策来促使新能源汽车的推广。当政府选择不实施

扶持政策时，会有因不作为导致的公众信用损失 F。 

假设 2：消费者有“购置新能源汽车”和“购置传统能源汽车”两种选择策略，概率分别为 z 和 z-1 。

消费者购置新能源汽车的预期效益为 A，购置传统能源汽车的预期效益为 B。由于对新能源汽车续

航里程，安全性等方面存在疑虑，消费者购置新能源汽车的预期效益往往小于传统能源汽车，即 A<B。

在政府选择实施新能源推广政策时，消费者选择购置新能源汽车时会得到政府的补贴 Q，购置传统

能源汽车则需要支出税款 P，P 与 Q 是外生给定的，即为固定不变的税收与补贴力度。符号说明如

表 1 所示。 

 

表 1  符号说明 

符号 含义 

M 政府实施新能源汽车推广政策的成本 

P 政府对消费者购置传统新能源汽车的税收 

Q 政府对消费者购置新能源汽车的补贴 

E 政府承担的因消费者购置传统能源汽车所造成的环境损失和治理成本 

F 政府因不实施扶持政策时导致的公众信用损失 
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A 消费者购置新能源汽车的预期效益 

B 消费者购置传统能源汽车的预期效益 

 

（二）税收与补贴值外生给定的模型构建 

1.演化博弈支付矩阵 

基于以上假设可以得到政府和消费者的四种策略组合：（实施推广政策，购置新能源）、（实

施推广政策，购置传统能源）、（不实施推广政策，购置新能源）及（不实施推广政策，购置传统

能源），政府与消费者的博弈支付矩阵，如表 2 所示。 

 

表 2  政府与消费者的博弈支付矩阵 

博弈主体 
消费者 

购买新能源汽车（ z ） 购买传统能源汽车 （ z-1 ） 

政府 
实施推广政策（ x ）  （-M-Q，A+Q） （ P-M-E， B-P）  

不实施推广政策（ x-1 ） （-F，  A ）  （-E-F，  B） 

 

2.演化博弈的收益函数及复制动态方程 

根据以上假设及演化博弈支付矩阵表 2 可计算政府实施推广政策的预期效用Ux1： 

𝑈𝑥1 = 𝑧(−𝑀 − 𝑄) + (1 − 𝑧)(𝑃 − 𝑀 − 𝐸) = −𝑧𝑄 + 𝑃 − 𝑀 − 𝐸 − 𝑧𝑃 + 𝑧𝐸                （1）           

不实施推广政策的预期效用Ux2： 

𝑈𝑥2 = 𝑧(−𝐹) + (1 − 𝑧)(−𝐸 − 𝐹) = 𝑧𝐸 − 𝐸 − 𝐹                                    （ 2 ） 

政府的平均收益Ux 

𝑈𝑥 = 𝑥𝑈𝑥1 + (1 − 𝑥)𝑈𝑥2                                            （ 3 ） 

由此推出政府的复制动态方程为： 

𝐹(𝑥) =
𝑑𝑥

𝑑𝑡
= 𝑥(1 − 𝑥)(𝑃 − 𝑀 − 𝑧𝑄 − 𝑧𝑃 + 𝐹)                                         （4） 

消费者选择购置新能源汽车和传统能源汽车的预期效用分别为Uz1，Uz2 

𝑈𝑧1 = 𝑥(𝐴 + 𝑄) + (1 − 𝑥)𝐴 = 𝑥𝑄 + 𝐴                                          （ 5 ） 

𝑈𝑧2 = 𝑥(𝐵 − 𝑃) + (1 − 𝑥)𝐵 = −𝑥𝑃 + 𝐵                                       （ 6 ） 

消费者的平均收益Uz为： 

𝑈𝑧 =  𝑧𝑈𝑧1 + (1 − 𝑧)𝑈𝑧2                                               （ 7 ） 

基于此，消费者决策的复制动态方程为 

𝐹(𝑧) =
𝑑𝑧

𝑑𝑡
= 𝑧(1 − 𝑧)(𝑥𝑄 + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃)                                     （ 8 ） 

（三）税收与补贴值外生给定的演化博弈均衡的稳定性分析 

令F(x) = 0 且 F(z) = 0，可得𝑥1 = 0，𝑥2 = 1，𝑧∗ =
𝑃−𝑀+𝐹

𝑄+𝑃
，𝑧1 = 0，𝑧2 = 1，𝑥∗ =

𝐵−𝐴

𝑄+𝑃
    

由上式可得演化博弈模型的 5 个均衡点：(0，0)、(0，1)、(1，0)、(1，1)，(x∗，z∗)满足0 ≤
P−M+F

Q+P
≤ 1，

0 ≤
B−A

Q+P
≤ 1。 

若要使得政府部门的税收和补贴政策发挥其应有作用，需满足对购置新能源汽车的消费者给予

补贴后的总效益大于对购置传统能源汽车的消费者进行征税后的总效益，即 A+Q>B-P。 

根据 Friedman 的研究结果（Friedman，1991），判定均衡点是否为稳定演化策略，取决于局部
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均衡点是否满足所对应雅克比矩阵 J（如式（9）所示）中的行列式Det(J)＞0且迹Tr(J)＜0（梁喜和

陈清卿，2023；姜彩楼等，2020）。 

𝐽(𝑥，𝑧) = [

𝜕𝐹(𝑥)

𝜕𝑥

𝜕𝐹(𝑥)

𝜕𝑧
𝜕𝐹(𝑧)

𝜕𝑥

𝜕𝐹(𝑧)

𝜕𝑧

]                                                           （9） 

𝐷𝑒𝑡(𝐽)=
𝜕𝐹(𝑥)

𝜕𝑥

𝜕𝐹(𝑧)

𝜕𝑧
—

𝜕𝐹(𝑥)

𝜕𝑧

𝜕𝐹(𝑧)

𝜕𝑥
；𝑇𝑟(𝐽) =

𝜕𝐹(𝑥)

𝜕𝑥
+

𝜕𝐹(𝑧)

𝜕𝑧
        

𝐽(𝑥，𝑧) = [
(1 − 2𝑥)(𝑃 − 𝑀 − 𝑧𝑄 − 𝑧𝑃 + 𝐹) 𝑥(1 − 𝑥)(−𝑄 − 𝑃)

𝑧(1 − 𝑧)(𝑄 + 𝑃) (1 − 2𝑧)(𝑥𝑄 + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃)
]       （10） 

接下来根据公式（10）判定各均衡点(0，0)、(0，1)、(1，0)、(1，1)、(x∗，z∗)所对应行列式与

迹的符号。根据前文假设 2 满足 A<B，接下来在满足 A<B，0 ≤
P−M+F

Q+P
≤ 1，0 ≤

B−A

Q+P
≤ 1且 A+Q>B-P

的前提下进行稳定性分析，5 个均衡点的分析结果（符号+表示大于 0；符号﹣表示小于 0；不确定

表示符号不确定正负）如表 3 所示。 

 

表 3  税收和补贴力度为固定值下的系统稳定性分析结果 

局部均衡点 Det(J) 符号 Tr(J) 符号 

(0，0) (P − M + F)(A − B) − (P − M + F) + (A − B) 不确定 

(0，1) (M + Q − F)(A − B) − (−M − Q + F) − (A − B) 不确定 

(1，0) (M − P − F)(A − B + Q + P) − (M − P − F) + (A − B + Q + P) 不确定 

(1，1) −(M + Q − F)(A − B + Q

+ P) 

− (M + Q − F) − (A − B + Q + P) 不确定 

(x∗，z∗) + + 0 0 

 

根据 Friedman 理论（Friedman，1991）及表 3 符号分析可得，均衡点(0，0)、(0，1)、(1，0)、

(1，1)都不具有稳定性，点(x∗，z∗)的特征根是一对纯虚根。根据 Taylor&Jonker（1978）的结论，(x∗，

z∗)是系统的一个稳定均衡点但并不具备渐进稳定性，即政府和消费者的演化轨迹是围绕点(x∗，z∗)

的闭环曲线，但无法稳定到该点，点(x∗，z∗)不是稳定演化策略（ESS）。 

通过上述分析可得，在对博弈初始参数不加以限制的情况下，静态税收和补贴政策使得政府和

消费者之间不存在演化稳定策略。但当对博弈参数进行某些条件限制时，博弈系统的稳定策略（即

满足均衡点所对应雅克比矩阵 J 中的行列式Det(J)＞0且迹Tr(J)＜0）如下： 

a. 当P − M + F < 0且 A+Q+P-B<0 时，满足(P + F − M)(A − B)＞0，(P − M + F) + (A − B) < 0

系统的演化稳定策略是(0，0)。 

b. 当P − M + F < 0且 A+Q+P-B>0 时，满足(P + F − M)(A − B)＞0，(P − M + F) + (A − B) < 0

系统的演化稳定策略是(0，0)。 

由 a，b 可知，在推广新能源汽车方面，对于消费者而言，无论政府的财税政策是否有效

（A+Q+P-B<0 或者 A+Q+P-B>0），当政府实施扶持政策的总收益小于不实施扶持政策的总收益时

（P − M + F <0），政府和消费者的演化稳定策略为{不实施扶持政策、购置传统能源汽车}。 

c. 当M − P − F < 0时且(A − B + Q + P) < 0时，满足(M − P − F)(A − B + Q + P)＞0，(M − F +

A − B + Q) < 0，系统的演化稳定策略是(1，0)。 

d. 当M + Q − F < 0时且(A − B + Q + P) > 0时，−(M + Q − F)(A − B + Q + P) > 0，(M + Q −

F) − (A − B + Q + P) < 0，系统的演化稳定策略为(1，1)。 * 

由 c 可知，当政府实施扶持政策的总收益大于其不实施扶持政策的总收益时（M − P − F < 0），
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即使政府的财税政策对于消费者无效(A − B + Q + P) < 0，政府和消费者的最终演化稳定策略为{实

施扶持政策、购置传统能源汽车}。这种情况可能由于政府的扶持政策没有实施到位，或者缺少新能

源汽车的配套基础设施建设导致新能源汽车的认可度较低。由 d 可知，当政府实施扶持政策的总收

益大于不扶持政策的总收益时，而且政府的财税政策使得购买新能源汽车消费者的收益高于购买传

统能源车的收益，政府和消费者的演化稳定策略为{不实施扶持政策、购置新能源汽车}，这种演化

稳定状态是当下新能源汽车市场迫切需要实现的，即新能源汽车产业需要从政策驱动转向需求驱动。 

（四）基于动态税收与补贴的演化博弈模型构建及复制动力学分析 

在以上的演化博弈分析中假定政府对消费者的税收与补贴为一个外生给定的固定数值，但基于

当下新能源汽车购置税与补贴逐步退坡的现实，在此部分中将考虑一个基于消费者策略选择变化的

动态税收和补贴政策，并且探讨不同形式的税收与补贴策略组合下，政府与消费者的稳定演化策略。

具体而言，接下来将对比分析动态税收和静态补贴、静态税收和动态补贴、动态税收和动态补贴三

种不同策略组合的实施效果。 

本文中“动态”政策是指税收或补贴将随消费者选择新能源汽车的概率 z 变化而变化。具体表达

式如下： 

动态税收表示为：P(z) = (1 − z)P̅；动态补贴： Q(z) = (1 − z)Q̅，其中P̅和Q̅分别表示税收和补

贴的上限值。这种设置意味着：（1）随着消费者选择新能源汽车概率 z 的增加，税收和补贴都会单

调递减。（2）当z = 0时(即没有消费者选择新能源汽车)，税收和补贴达到最大值P̅和Q̅。（3）当z = 1

时(即所有消费者都选择新能源汽车)，税收和补贴都降为 0。这种动态政策设置与当前新能源汽车补

贴退坡和购置税减免政策的趋势相符合。它反映了随着新能源汽车市场份额的增加，政府逐步减少

干预的过程，有利于市场向自发均衡状态过渡。 

1.动态税收和静态补贴的复制动力学分析 

动态税收假设政府的税收设置与消费者选择新能源汽车的概率负相关，即税收P(z) = (1 − z)P̅，

P̅代表税收的上限值，补贴仍为外生给定的数值 Q。动态税收函数表明当消费者购置新能源汽车的

比例越高，则税收P(z)越低。 

政府决策的复制动态方程为： 

𝐹(𝑥) =
𝑑𝑥

𝑑𝑡
= 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃(𝑧) − 𝑀 − 𝑧𝑄 − 𝑧𝑃(𝑧) + 𝐹] 

                                     = 𝑥(1 − 𝑥)[(1 − 𝑧)𝑃̅ − 𝑀 − 𝑧𝑄 − 𝑧(1 − 𝑧)𝑃̅ + 𝐹] 

                               = 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃̅ − 𝑧𝑃̅ − 𝑀 − 𝑧𝑄 − 𝑧𝑃̅ + 𝑧2𝑃̅ + 𝐹] 

                              = 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃̅ − 𝑀 + 𝐹 − 𝑧(2𝑃̅ + 𝑄) + 𝑧2𝑃̅]                （11） 

令𝐹(𝑥) =  0，可得： 

𝑥1 = 0, 𝑥2 = 1, 𝑧∗ =
2𝑃̅+𝑄−√(2𝑃̅+𝑄)2−4𝑃̅(𝑃̅−𝑀+𝐹)

2𝑃̅
                         （12） 

消费者决策的复制动态方程为： 

𝐹(𝑧) =
𝑑𝑧

𝑑𝑡
= 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥𝑄 + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃(𝑧)] 

       = 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥𝑄 + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥(1 − 𝑧)𝑃̅] 

                              = 𝑧(1 − 𝑧)[(𝐴 − 𝐵) + 𝑥(𝑄 + 𝑃̅) − 𝑥𝑃̅𝑧]                （13） 

令𝐹(𝑧) =  0，可得： 

                             𝑧1 = 0, 𝑧2 = 1, 𝑥∗ =
𝐵−𝐴

𝑄+𝑃̅−𝑧𝑃̅
                               （14） 

与静态政策稳定性分析方法一致，计算动态税收和静态补贴政策组合的系统稳定性分析结果，

如表 4 所示。 
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表 4  动态税收和静态补贴政策组合的系统稳定性分析结果 

局部均衡点 Det(J) 符号 Tr(J) 符号 

(0，0) (𝐴 − 𝐵)(𝐹 − 𝑀 + 𝑃̅) − A − B + F − M +  𝑃̅ 不确定 

(0，1) −(𝐴 − 𝐵)(𝐹 − 𝑀 − 𝑄) − −A + B + F − M − Q 不确定 

(1，0) −(𝐹 − 𝑀 + 𝑃̅)(𝐴 − 𝐵 + 𝑃̅ + 𝑄) − A − B − F + M + Q 不确定 

(1，1) (𝐹 − 𝑀 − 𝑄)(𝐴 − 𝐵 + 𝑄) − −A + B − F + M 不确定 

(x∗，z∗) + + − − 

     

2.静态税收和动态补贴的复制动力学分析 

在这种政策组合下，假定政府的动态补贴与消费者选择新能源汽车的概率z负相关，即补贴

Q(z) = (1 − z)Q̅，Q̅代表补贴的上限值，税收仍为外生给定。动态补贴表明，当消费者购置新能源

汽车的比例越高，则补贴Q(z)越低。诸如，刚开始的补贴力度比较大，但随着新能源汽车推广率越

来越高（消费者的购置率越来越高），补贴力度会变得越来越小。补贴虽然在一年或者几年内是定

值，但从长期来看是变化的，政府可以根据实施效果进行动态调整。 

政府决策的复制动态方程为： 

𝐹(𝑥) =
𝑑𝑥

𝑑𝑡
= 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃 − 𝑀 − 𝑧𝑄(𝑧) − 𝑧𝑃 + 𝐹] 

                            = 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃 − 𝑀 − 𝑧(1 − 𝑧)𝑄̅ − 𝑧𝑃 + 𝐹] 

             = 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃 − 𝑀 + 𝐹 − 𝑧𝑃 − 𝑧𝑄̅ + 𝑧2𝑄̅]                

（15） 

令𝐹(𝑥) =  0，可得：x1 =  0，x2 =  1 

                            𝑧∗ =
𝑃+𝑄̅−√(𝑃+𝑄̅)2−4𝑄̅(𝑃−𝑀+𝐹)

2𝑄̅
                               （16） 

消费者决策的复制动态方程为: 

𝐹(𝑧) =
𝑑𝑧

𝑑𝑡
= 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥𝑄(𝑧) + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃] 

                            = 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥(1 − 𝑧)𝑄̅ + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃] 

= 𝑧(1 − 𝑧)[(𝐴 − 𝐵) + 𝑥𝑃 + 𝑥𝑄̅ − 𝑥𝑄̅𝑧]                （17） 

令𝐹(𝑧) =  0,可得：𝑧1 =  0，𝑧2 =  1， 

                               𝑥∗ =
𝐵−𝐴

𝑃+𝑄̅−𝑄̅𝑧
                                         （18） 

静态税收和动态补贴政策组合的系统稳定性分析结果如表 5。 

 

表 5  静态税收和动态补贴政策组合的系统稳定性分析结果 

局部均衡点 Det(J) 符号 Tr(J) 符号 

(0，0) (A − B)(F − M + P) − A − B + F − M + P 不确定 

(0，1) −(A − B)(F − M) − −A + B + F − M 不确定 

(1，0) −(F − M + P)(A − B + P + Q̅) − A − B − F + M + Q̅ 不确定 

(1，1) (F − M)(A − B + P) − −A + B − F + M − P 不确定 

(x∗，z∗) + + − − 

 



 

 9 

3.动态税收和动态补贴的复制动力学分析 

在这种策略组合下，补贴Q(z) = (1 − z)Q̅，Q̅代表补贴的上限值，税收P(z) = (1 − z)P̅，P̅代表

税收的上限值。政府与消费者决策对应的复制动态方程分别为式（19）、（21）： 

𝐹(𝑥) =
𝑑𝑥

𝑑𝑡
= 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃(𝑧) − 𝑀 − 𝑧𝑄(𝑧) − 𝑧𝑃(𝑧) + 𝐹] 

             = 𝑥(1 − 𝑥)[(1 − 𝑧)𝑃̅ − 𝑀 − 𝑧(1 − 𝑧)𝑄̅ − 𝑧(1 − 𝑧)𝑃̅ + 𝐹] 

                      = 𝑥(1 − 𝑥)[𝑃̅ − 𝑀 + 𝐹 − 2𝑧𝑃̅ − 𝑧𝑄̅ + 𝑧2𝑄̅ + 𝑧2𝑃̅]             （19） 

令𝐹(𝑥) =  0，可得：x1 =  0，x2 =  1 

                   𝑧∗ =
2𝑃̅+𝑄̅−√(2𝑃̅̅ ̅̅ +𝑄̅)2−4(𝑄̅̅̅̅ +P)̅̅ ̅(𝑃̅−𝑀+𝐹)

2(𝑄̅̅̅̅ +P)̅̅ ̅                                    （20） 

消费者决策的复制动态方程为: 

𝐹(𝑧) =
𝑑𝑧

𝑑𝑡
= 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥𝑄(𝑧) + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥𝑃(𝑧)] 

               = 𝑧(1 − 𝑧)[𝑥(1 − 𝑧)𝑄̅ + 𝐴 − 𝐵 + 𝑥(1 − 𝑧)𝑃̅] 

                               = 𝑧(1 − 𝑧)[(𝐴 − 𝐵) + 𝑥(𝑃̅ + 𝑄̅) − 𝑥(𝑃̅ + 𝑄̅)𝑧]            （21） 

令𝐹(𝑧) =  0,可得：𝑧1 =  0，𝑧2 =  1， 

                                𝑥∗ =
𝐵−𝐴

(𝑃̅+𝑄̅)(1−𝑧)
                                      （22） 

动态税收和动态补贴政策组合的系统稳定性分析结果如表 6。 

 

表 6  动态税收和动态补贴政策组合的系统稳定性分析结果 

局部均衡点 Det(J) 符号 Tr(J) 符号 

(0，0) (𝐴 − 𝐵)(𝐹 − 𝑀 + 𝑃̅) − 𝐴 − 𝐵 + 𝐹 − 𝑀 + 𝑃̅ 不确定 

(0，1) −(𝐴 − 𝐵)(𝐹 − 𝑀) − −𝐴 + 𝐵 + 𝐹 − 𝑀 不确定 

(1，0) −(𝐹 − 𝑀 + 𝑃̅)(𝐴 − 𝐵 + 𝑃̅ + 𝑄̅) − 𝐴 − 𝐵 − 𝐹 + 𝑀 + 𝑄̅ 不确定 

(1，1) (𝐹 − 𝑀)(𝐴 − 𝐵) − −𝐴 + 𝐵 − 𝐹 + 𝑀 不确定 

(x∗，z∗) + + − − 

 

4.三种扶持政策的均衡点讨论 

对于动态税收和静态补贴、静态税收和动态补贴、动态税收和动态补贴三种政策组合，根据复

制动力学方程公式及表 5、表 6 与表 7 的稳定性分析结果，发现三种政策组合的均衡点具有以下几

个共同点： 

（1）所有情况下都存在五个均衡点：(0,0)、(0,1)、(1,0)、(1,1) 和一个内部均衡点(x*, z*)。 

（2）边界均衡点(0,0)、(0,1)、(1,0)、(1,1)的稳定性都是不确定的，需要进一步分析具体参数。 

（3）内部均衡点 (x*, z*)在所有情况下都是稳定的，因为满足 Det(J) > 0 且  Tr(J) < 0

（Taylor&Jonker，1978；Kalmanet al.,1960；朱立龙等，2021）。这表明，在所有三种政策组合

下，系统都可能收敛到一个内部均衡状态，其中政府和消费者都采取混合策略。 

5.三种扶持政策的比较静态分析 

接下来基于内部均衡点(x∗，z∗)进行比较静态分析，探究政府实施扶持政策的成本、税收上限

及补贴上限的变化对政府和消费者演化稳定策略的影响。 

（1）动态税收和静态补贴政策组合下： 

对于内部均衡点(x*, z*)，进行如下静态比较分析： 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑀 = 0,⁄ 𝜕𝑧∗ 𝜕𝑀 = −1 (𝑄 + 𝑃̅) < 0⁄ ,⁄                                           （23） 
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因为 B > A 且 0 ≤ z ≤ 1，所以， 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑃̅ = −(𝐵 − 𝐴) (𝑄 + 𝑃̅ − 𝑧𝑃̅)^2(1 − 𝑧) < 0⁄ ,⁄                                     （24） 

假设 Q + M > F，即补贴加上实施成本大于不作为的损失，由此可知： 

𝜕𝑧∗ 𝜕𝑃̅ = (𝑄 + 𝑀 − 𝐹) (𝑄 + 𝑃̅)^2 > 0⁄ ,⁄                                           （25） 

由公式（23）可知，政府实施成本增加会降低消费者选择新能源汽车的概率；由公式（24）、

（25）可知，税收上限增加会降低政府实施推广政策的概率，相反，税收上限的增加将会提高消费

者选择新能源汽车的概率。 

（2）静态税收和动态补贴政策组合： 

对于内部均衡点(x*, z*)，进行如下比较静态分析：  

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑀 = 0，𝜕𝑧∗ 𝜕𝑀 < 0⁄⁄                                                           （26） 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑄̅  < 0，𝜕𝑧∗ 𝜕𝑄̅  < 0⁄⁄                                                           （27） 

由公式（26）可知，政府实施成本增加会降低消费者选择新能源汽车的概率；由公式（27）可

知，补贴上限的增加将会降低政府实施推广政策的概率与消费者选择新能源汽车的概率。 

（3）动态税收和动态补贴政策组合： 

对于内部均衡点(x*, z*)，我们可以进行如下分析： 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑀 = 0，𝜕𝑧∗ 𝜕𝑀 < 0⁄⁄                                                           （28） 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑄̅  < 0，𝜕𝑧∗ 𝜕𝑄̅  < 0⁄⁄                                                           （29） 

𝜕𝑥∗ 𝜕𝑃̅ < 0,⁄ 𝜕𝑧∗ 𝜕𝑃̅ > 0,⁄                                                            （30） 

由公式（28）可知，政府实施成本增加会降低消费者选择新能源汽车的概率；由公式（29）可

知，补贴上限的增加将会降低政府实施推广政策的概率与消费者选择新能源汽车的概率；由公式（30）

可知，税收上限增加会降低政府实施推广政策的概率，相反，税收上限的增加将会提高消费者选择

新能源汽车的概率。 

6.三种扶持政策的对比分析 

通过以上三种不同动态税收补贴政策对比分析发现，三种不同扶持政策均存在演化稳定策略，

并且研究发现：（1）税收上限对政府与消费者策略选择的影响：税收的上限值越高，消费者购置

传统能源汽车的负担也越重，相应的，消费者购置新能源汽车的概率就越高，政府的扶持概率就越

低。（2）补贴上限对政府与消费策略选择的影响：补贴的上限值越高，政府的财政负担越重，导

致政府选择扶持的概率越低，由此消费者选择购置新能源汽车的概率越低。 

 

四、演化博弈仿真及结果分析 

 

2022 年，政府车辆购置税收入 2398 亿元，新能源汽车补贴 385 亿元，税收收入远高于补贴。

基于以上现实情况，假设政府选择实施扶持政策时，政府征收税款 P 大于政策实施成本 M 和对消费

者补贴 Q 的和。当消费者决定购置新能源汽车时，得到的效用加上补贴（A+Q）应该大于购置燃油

车的效用减去税收（B-P）。在咨询新能源汽车相关专家及参考相关文献的基础上（曹霞等，2018；

孙红霞和吕慧荣，2018），在符合参数假定的条件下，对系统各参数进行赋值：P=20、M=10、E=5、

Q=4、A=10、B=14、F=2，然后进行仿真分析。 

（一）不同税收补贴策略组合政策对演化轨迹的影响 

静态税收与静态补贴的演化轨迹如图 1 所示。通过设置（0.1，0.1）、（0.2，0.2）、（0.3，0.3）、

（0.4，0.4）、（0.5，0.5）、（0.6，0.6）、（0.7，0.7）、（0.8，0.8）、（0.9，0.9）9 组不同的

演化起始点，形成了 9 条围绕点(x∗，z∗)的闭环曲线，表示静态税收和静态补贴的扶持政策没有演

化稳定点。动态税收和静态补贴扶持政策的演化轨迹如图 2 所示，是一条趋于稳定点 z1（0.23，0.32）

的螺旋形环线，表示动态税收和静态补贴的扶持政策存在演化稳定点。静态税收和动态补贴扶持政

策的演化轨迹如图 3 所示，是一条趋于稳定点 z2（0.18，0.55）的螺旋形环线，表示静态税收和动
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态补贴扶持政策存在演化稳定点。动态税收和动态补贴扶持政策的演化轨迹如图 4 所示，是一条趋

于稳定点 z3（0.25，0.34）的螺旋形环线，表示动态税收和动态补贴扶持政策存在演化稳定点。 

 

图 1 静态税收和静态补贴的演化轨迹图 

 

图 2 动态税收和静态补贴的演化轨迹图 
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图 3 静态税收和动态补贴的演化轨迹图 

 

图 4 动态税收和动态补贴的演化轨迹图 

上述的仿真结果表明，与静态的税收与补贴政策比较，动态的财税政策促使了新能源汽车的稳

定推广。图 5 展示了三种不同动态扶持政策的效果对比图。通过对比稳定点时消费者购置新能源汽

车概率 z 可以发现，在实施静态税收和动态补贴扶持政策条件下，消费者购置新能源汽车的概率

（z2=0.55），明显高于动态税收和静态补贴组合（z1=0.32）以及动态税收和动态补贴（z3=0.34）
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组合。通过对比稳定点政府实施扶持政策的概率 x 可以发现，x1=0.23、x2=0.18 和 x3=0.25 概率值

接近，三种不同扶持政策对政府是否扶持的演化结果影响不大。综上，静态税收和动态补贴政策组

合对于新能源汽车的推广效果最优，动态税收和动态补贴政策次之，动态税收和静态补贴政策最差。 

 

图 5 三种扶持政策的演化轨迹对比图 

（二）基于静态税收、动态补贴政策组合下的比较静态分析 

1.政策实施成本对演化轨迹的影响 

首先，探究不同政策实施成本 M 对政府和消费者策略演化的影响，给定初始概率 x=0.1，y=0.1，

其他参数保持不变，依次设定 M=10，M=15, M=22，M=23，结果如图 6，图 7 所示。 

图 6 研究表明，政府政策实施成本在一定范围内（M≤15），从短期看会影响对政府的策略选

择，使演化轨迹的波动变大（t=0 至 t=30），但从长期看（t=30 后），不同成本下的政府扶持概率

几乎趋于一致，由此说明管理成本的高低不会影响政府的策略选择。但当政策实施成本过高时，政

府会趋于选择完全不实施扶持政策。即过高的政策实施成本会导致政府不选择实施扶持政策。从图

7 可知，政府政策实施成本会影响消费者的策略选择，政策实施成本越高，消费者选择购置新能源

汽车的可能性也越低，这可能是由于政策成本变高会影响政府的行政效率和社会形象，导致民众不

认可从而不配合政策。当政策实施成本高于一定程度时，消费者购置新能源汽车的概率将降为 0。

其原因可能是成本过高造成政府没有落实扶持政策，致使丧失扶持政策后的新能源汽车无法得到消

费者认同。由此建议政府在实行推广新能源汽车政策时，应该控制包括政策宣传、管理成本等在内

的政策实施成本，减少不必要不合理的财政支出，尽量降低政策实施成本，提高政策效果，获取民

众支持。 
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图 6 政策实施成本变化对政府策略选择的影响 

 

图 7 政策实施成本变化对消费者策略选择的影响 

2.税收变化对演化轨迹的影响 

接下来探究税收 P 对政府和消费者策略演化的影响，给定初始概率 x=0.1，y=0.1，其他参数保
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持不变，依次设定 P=8，P=20，P=24，P=28，结果如图 8，图 9 所示。 

从图 8 可知，当超过一定的税收临界值，随着税收值的提高，政府采取实施扶持政策的概率在

减少，符合模型分析中政府扶持概率与税收值负相关的结论。从图 9 可知，随着税收值的提高，消

费者选择购置新能源汽车的概率也在提高，符合理论模型分析中消费者购置概率与税收值正相关的

结论。对比图 8 和图 9 可知，在税收变动相同幅度下，消费者策略选择的变化幅度大于政府政策策

略选择的变化幅度，由此可以说明消费者对于税收的变动更为敏感。同时，图 9 中的蓝线表明，如

果税收值过低将对新能源汽车的推广起不到促进作用。从图 8 和图 9 中可以同时看出，随着税收的

提高，达到演化稳定状态所需要的时间也在变长，说明过高的税收会降低博弈系统达到均衡的速度，

政府在制定税收时应该兼顾速度和效果的平衡。 

 

图 8 税收变化对政府策略选择的影响图 
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图 9 税收变化对消费者策略选择的影响图 

3.补贴变化对演化轨迹的影响 

进而，探究补贴 Q 对政府和消费者策略演化的影响，给定初始概率 x=0.1，y=0.1，其他参数保

持不变，依次设定 Q=4，Q=7，Q=10，结果如图 10，图 11 所示。在给定初始补贴上限 Q=4 时，补

贴值演化轨迹如图 12 所示。 

从图 10 和图 11 可知，随着补贴值的提高，政府选择实施扶持政策的概率和消费者选择购置新

能源汽车的概率都在降低，符合模型分析中 x、z 是 Q 的减函数的结论。原因可能是随着补贴值 Q

的提高，政府的财政支出也在不断增加，使得政府选择实施扶持政策的概率降低，从而也降低了消

费者选择新能源汽车的概率。同时，我们发现，随着补贴的提高，博弈双方所演化到达平衡所需要

的时间也在变短，说明补贴过低会使博弈系统达到均衡的速度降低。对比图 10 和图 11 可知，在补

贴变动相同幅度下，消费者策略选择的变化幅度大于政策策略选择的变化幅度，由此可以说明消费

者对于补贴的变动更为敏感。从图 12 中可以看出，当补贴值从 4 开始演化时，补贴值随着消费者

购置新能源汽车概率的提高在降低，符合目前补贴退坡的现实。 
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图 10 补贴上限变化对政府策略选择的影响图 

 

图 11 补贴上限变化对消费者策略选择的影响图 
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图 12 初始值 Q=4 时补贴值变化图 

4.消费者购置新能源汽车效用值对演化轨迹的影响 

最后，探究消费者购置新能源汽车效用值 A 对政府和消费者策略演化的影响，给定初始概率

x=0.1，y=0.1，其他参数保持不变，依次设定 A=10，A=12，A=14，对演化博弈模型进行数值仿真

结果如图 13，图 14 所示。 

从图 13 可知，随着购置新能源汽车效用值 A 的提高，政府选择实施扶持政策的可能性也越低。

这可能是由于随着新能源汽车效用值 A 的提高，政府实行推广政策的必要性也在逐渐降低，此时，

新能源汽车市场将由政策驱动变为需求驱动。当新能源汽车效用和传统能源汽车效用相同时，政府

也不用再实行推广政策。从图 14 可知，随着效用值 A 的提高，在短期内通过波动较大的消费者演

化轨迹影响消费者的选择，但从长期看均衡点位置不变，直到购置新能源汽车效用值 A 等于购置传

统能源汽车效用值 B 时，95%的消费者基本上不会选择购置传统能源汽车的策略。由此可以说明对

于消费者来说，在新能源汽车效用未达到传统能源汽车效用之前，新能源汽车效用提升在长期中不

会影响消费者的选择。对政府而言，可以采取建设充电桩等配套措施来提升消费者购置新能源汽车

的效用，降低实施扶持政策的概率。 
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图 13 购置新能源汽车效用对政府策略选择的影响 

 

图 14 购置新能源汽车效用对消费者策略选择的影响 
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五、结语 

 

 

（一） 研究结论 

1.实施静态税收和动态补贴的新能源汽车扶持政策是最优的扶持政策 

通过演化均衡与仿真分析可以发现，对于新能源汽车的推广，政府在实施静态税收和静态补贴

的扶持政策时无法起到很大的作用，双方的演化轨迹是一种闭环曲线，无法趋于稳定。因此，在制

定推广新能源汽车政策的过程中，需要调整扶持政策，以增加消费者对新能源汽车的购置概率。研

究发现，三种动态扶持政策在不同程度上都可以促使消费者达到演化均衡点。另外，通过对三种动

态扶持政策的比较可以发现，静态税收和动态补贴的政策组合是最优，其次是动态税收和动态补贴

政策的政策组合，最差的政策组合则是动态税收和静态补贴。 

2.税收和补贴值的上限影响政府与消费者的演化稳定策略 

通过仿真分析可以发现，补贴值过高会对政府财政造成一定的压力，反而导致政府实施扶持政

策和消费者购置新能源汽车的概率降低。而过低的税收则不会起到调节作用，不利于新能源汽车的

推广。 

3.政府实施政策成本影响消费者的策略选择 

通过仿真分析可以发现，政府实施政策成本在一定程度上会影响消费者的策略选择，政策实施

成本越高，消费者选择购置新能源汽车的可能性也越低。一旦政策实施成本过高，会导致政府完全

选择不实施扶持政策以及消费者将全部选择购置传统能源汽车。 

4.消费者购置新能源汽车效用的提高可以降低政府实施政策概率 

通过仿真分析可以发现，随着消费者购置新能源汽车效用的提高，政府选择实施扶持政策的概

率会不断降低。直到新能源汽车的效用追上甚至超过传统能源汽车的效用时，政府将不会选择实施

扶持政策。在现阶段，由于新能源汽车还存在许多问题，导致新能源汽车的效用明显低于传统能源

汽车，政府可以通过鼓励补贴企业加强研发投入，积极建设充电桩及其他相关配套基础设施以提高

消费者购置及使用新能源汽车的体验 

（二）政策建议 

1.动态调整新能源汽车推广政策 

为了更好的推广新能源汽车，建议政府实施静态税收和动态补贴的推广扶持政策。具体而言，

可以根据新能源汽车的推广情况动态调整补贴力度，在补贴退坡的同时继续免收新能源汽车购置税，

鼓励消费者尽可能地购置新能源汽车。若未来出现新能源汽车渗透率下滑的情况，根据动态补贴的

方式可以考虑恢复部分补贴或者以不同的形式给予补贴，如购置新能源汽车抵扣个人所得税、降低

新能源汽车非购置环节的税收、购置新能源汽车的贷款减息免息等措施变相补贴消费者，通过以上

措施进一步促进新能源汽车产业发展。 

2.继续延长新能源汽车免购置税政策 

为了新能源汽车的推广，建议政府继续延长新能源汽车的免购置税政策。若该政策不再延长，

建议政府可以借鉴国外机动车碳税的实施经验，对燃油车采用征收一次性碳税的方式来推广新能源

汽车。机动车碳税考虑了环境成本外部性，提高了碳排放的成本，有利于新能源汽车的推广。 

3.有效降低政策实施成本 

有效降低政策实施成本是政府公共管理的重要目标，也是提升财政投入使用效率，促进经济社

会发展的必然要求。建议政府可以在以下几个方面提高公共政策效率和效益进而降低政策实施成本：

一是加强对政府工作人员的激励，提高政府工作人员的从业水平，有效提高行政效率。二是构建基

于绩效管理的政府政策执行力评价体系，加强对地方政策的考核力度和监督力度。三是强化社会监

督与制约机制。 

4.持续优化消费者购置新能源汽车体验 
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现阶段新能源汽车渗透率较低主要原因还是新能源汽车存在续航里程短，二手保值率低，更新

换代快，充电基础设施不完善等诸多问题。政府可以通过以下多种手段提高新能源汽车的消费体验：

一是可以通过鼓励引导新能源汽车企业继续加强研发投入，解决里程短、充电慢等技术问题。二是

完善充电桩等配套基础设施，切实解决消费者所关心的痛点问题。最后，政府可以加大宣传引导，

提高消费者的环保观念，提升新能源汽车对于消费者的使用价值，加强消费者对新能源产业的信心，

使消费者更偏好于选择购置新能源汽车，继而为我国新能源汽车推广带来新的增长点。 
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Dynamic Analysis of Dynamic Tax Subsidy Policy on the Promotion of New 

Energy Vehicles 

—Two-party Evolutionary Game Model Based on Government and 

Consumer  

 

Li Yan  Wang Tingdong  Wang Dong  Chen Yuyou 

 

Abstract: The development of fuel-efficient new energy vehicles is an effective means to implement the 

goal of "double carbon" construction. As the main body of new energy automobile consumption, 

consumers play a vital role in the process of promoting new energy automobile. In order to discuss the role 

of tax and subsidy policies on promoting new energy vehicles more effectively, based on the background 

of tax and subsidy reductions for new energy vehicles, this paper builds the two-party evolutionary game 

model based on government and consumer considering the dynamic tax and subsidy policies. According to 

the stability analysis and simulation experiment, the evolution of static tax and static subsidy policy can 

not reach the equilibrium point automatically, and there is no evolutionary stabilization strategy. When 

introducing dynamic tax and static subsidy, static tax and dynamic subsidy, dynamic tax and dynamic 

subsidy, evolution can be balanced. Through the simulation analysis of the comparison of the three 

dynamic support policies, we can find that the combination of static tax and dynamic subsidy policy is the 

best, which promotes the new energy vehicles more effectively. In the reality that subsidies for new energy 
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vehicles are declining, this research conclusion has important practical significance and provides important 

reference for the government to adjust its promotion policies. At the same time, the research method of 

simulation experiment provides more possibilities for exploring the effects of different policy variability. 

Keywords: Evolutionary Game Model; Replication Dynamics Analysis; Simulation; Tax and Subsidy; 

New Energy Vehicles 
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