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摘要：新能源汽车产业作为我国的战略性新兴产业，近年来，得到极大关注和快速发展，开发和使用新能源汽车已经成为汽车工业发展的总趋势和大方向。客观科学的理论研究对于我国新能源汽车产业的健康发展具有指导作用。采用定性分析和定量研究相结合的方法，从新能源汽车产业发展的实际情况出发，运用生态学视角的类比分析法构建我国新能源汽车产业创新生态系统的理论模型。基于此理论模型，选取新能源汽车产业可持续发展评价指标体系，运用全排列多边形综合图示法，对我国新能源汽车产业可持续发展水平进行测度。并构建障碍度模型，采用改进的熵值法，分析我国新能源汽车产业可持续发展的关键制约因素。
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Comprehensive Evaluation and Analysis of Restricting Factors of Sustainable Development of China's New Energy Automobile Industry  :
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Abstract: As a strategic emerging industry in China, the new energy automobile industry has received great attention and rapid development in recent years. The development and use of new energy automobiles has become the general trend and direction of the development of the automobile industry. The objective and scientific theoretical research has a guiding role for the healthy development of China's new energy automobile industry. Using the method of qualitative analysis and quantitative analysis, based on the actual situation of the development of new energy automobile industry, the theoretical model of innovative ecosystem of China's new energy automobile industry is constructed by using the method of analogy analysis from the perspective of ecology. Based on this theoretical model, the sustainable development evaluation index system of the new energy automobile industry is selected, and the sustainable development level of the new energy automobile industry in China is measured by the comprehensive graphic method of full arrangement polygon. The obstacle degree model is constructed and the key constraints of sustainable development of China's new energy automobile industry are analyzed by using the improved entropy method.
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经济发展需要大量能源作为支撑,由于石油资源短缺，我国在能源方面的对外依存度越来越高，我国的原油进口量已经超越美国，成为了最大的原油进口国。预计未来10～15年内我国能源缺口将达到60%，能源危机问题已经成为我国经济发展的重要制约因素。而且传统汽车工业在大量消耗石油能源的同时，还产生了大量有害污染物。目前，许多城市已将PM2.5 纳入空气质量监测指标体系，而机动车尾气是形成 PM2.5 的主因之一，对 PM2.5 的贡献率非常之高[1]。在能源危机和环境污染的双重紧迫形势下，汽车工业向新能源化转轨成为世界各国的共同战略选择，在全球范围内的推广应用也已成大势所趋。对于我国而言，发展新能源汽车在突破能源瓶颈、契合技术提升以及体现低碳发展理念等方面，更是具有重要的战略意义和现实意义[2]。
基于可持续生态发展观，我国新能源汽车产业只有形成自身的演化机理与发展模式，构建出良好的创新生态系统[3]，才能突破发达国家先进优势壁垒，争占汽车工业核心技术制高点，获得可持续的产业竞争优势。本文在对创新生态系统理论进行深入研究分析的基础上，尝试构建我国新能源汽车产业创新生态系统的基本理论模型。在此基础上，选取新能源汽车产业可持续发展评价指标体系，运用全排列多边形综合图示法，对我国新能源汽车产业可持续发展水平进行测度。并构建障碍度模型，分析我国新能源汽车产业可持续发展的关键制约因素。研究成果以期能够丰富和完善创新生态系统理论的研究体系，同时为我国新能源汽车产业的发展研究提供新视角。
1  文献综述
自然生态系统是指在一定时间和空间范围内，生物与其所处的生存环境之间，通过物质循环、能量流动相互联系、相互影响，从而形成的具有自适应、自调节和自组织功能的统一整体［4］。将创新生态系统与自然生态系统进行类比可以发现，两者都存在着“物竞天择，适者生存” 的丛林法则，同时也都有 “共生”、 “寄生”以及“扑食”等现象[5]。自从James F Moore（1993）用生物系统与企业竞争进行类比而提出商业生态系统，再到由硅谷的持续创新发展而提出创新生态［6］，创新生态系统理论引起了国内外学者的极大关注和研究热情。Deborah J．Jackson（2012）认为，创新生态系统是指由行动者、实体以及无形资产共同构成的复杂互动创新网络［7］。我国学者朱学彦（2014）认为，创新生态系统是指在一定的区间范围内，创新群体之间以及与其所处的创新环境之间，通过物质循环、能量流动以及信息传递，形成的共生竞合的复杂适应系统［8］。杨荣（2013）认为，创新生态系统是以创新的不断涌现作为根本目标，将研发投入、创新目标、创新资源与创新管理在创新过程中进行有机结合，实现经济健康快速发展［9］。林婷婷（2012）认为，产业技术创新生态系统是指在某一具体的产业内，技术创新种群之间以及与其所处的创新资源环境之间，通过创新物质、能量和信息的流动以及传递而形成的共生互存系统［10］。目前，对创新生态系统的内涵和外延，学术界还没有达成统一界定，学者们从国家、产业、企业等不同层面和角度进行相关研究，提出的模型也是多种多样[11]。通过深入研究与分析总结，本文认为，创新生态系统是指在一定的区域、产业或者集群内，由相关企业、科研院所、消费者、政府部门等组织成员与其所处的经济社会环境共同构建的，以协同创新为目标，通过物质、能量、资金、技术的流动以及信息的传递而形成的具有自适应、自调节和自组织功能的共生演化系统。
2  新能源汽车产业创新生态系统构建及评价指标体系选取
2.1  新能源汽车产业创新生态系统构建
本文主要采用生态学视角类比价值研究方法，类比研究能够激发出创造性思维，以取得长期的、系统的研究成果[12]。与自然生态系统进行类比，新能源汽车产业创新生态系统也包含生物成分的创新群体和非生物成分的创新环境两个关键的组成要素[13]。其中，生物成分的创新种群主要包括创新生产者、创新消费者、创新分解者以及动力电池回收者[14]；而非生物成分的创新环境对于创新活动有着非常重要的影响，主要包括基础生态环境、创新人文环境、行业发展环境和社会经济环境。在新能源汽车产业创新生态系统中，生物成分的创新种群和非生物成分的创新环境之间进行着物质循环、能量流动以及信息传递[15]。
2.1.1 创新生产者
在自然生态系统中，生产者主要是指绿色植物等自养生物，它们对生态系统中的消费者和分解者进行物质和能量的供给。在新能源汽车产业创新生态系统中，创新生产者是指创新成果的生产群体，主要包括研发机构和高等院校，通过与新能源汽车企业合作，将创新成果进行转化，实现创新成果的产品化［16］。创新生产者作为技术研发者和输出者，在创新生态系统中发挥着关键作用，是推动新能源汽车产业发展的重要力量[17]。目前，我国在核心技术方面仍然缺少重大突破，这也已经成为我国新能源汽车产业发展的根本制约因素，因此，着重加强核心技术以及关键技术的突破已经刻不容缓。
2.1.2 创新消费者
在自然生态系统中，消费者是指以摄入其他生物为生的异养生物，它们通过“捕食”和“寄生”，在生态系统中进行着能量传递。与自然生态系统中的消费者进行类比，新能源汽车产业创新生态系统中的创新消费者是指以吸收创新生产者的创新成果作为自身生存发展的前提条件的群落，主要包括新能源汽车整车制造企业和关键零部件企业。他们通过技术整合与二次开发，将创新成果进行产品化[14]。在新能源汽车产业创新生态系统中，创新生产者对创新消费者进行技术供给，同时，创新消费者反馈给创新生产者创新需求。
2.1.3 创新分解者
在自然生态系统中，分解者主要是指各种细菌和真菌，它们将生态系统中的复杂有机质分解成水以及其它可以被重新利用的物质，以实现自然界中的能量流动和物质循环。对于新能源汽车产业创新生态系统，创新分解者主要是指新能源汽车的购买使用者，主要包括私人购买和政府采购。当前，以新能源汽车为主流的“共享汽车”的出现，为新能源汽车的市场应用推广和产业快速发展提供了良好的契机。
2.1.4 动力电池回收者
在自然生态系统中，环境中的营养物质通过绿色植物的吸收作用，重新进入生态系统，被生物种群循环利用。随着新能源汽车爆发式增长，必将产生大规模的新能源汽车废旧电池，这些动力电池如果回收处理不当，将会造成巨大的环境污染和资源浪费，因此，在新能源汽车产业创新生态系统中加入动力电池回收环节非常有必要。一方面，新能源汽车动力电池回收的技术难题需要创新生产者研发机构和高等院校研发新技术进行攻克，另一方面，新能源汽车动力电池回收循环利用，对于创新消费者汽车生产企业和创新分解者汽车购买使用者，能够降低成本，有利于新能源汽车的普及推广，与此同时，也能够体现出新能源汽车产业资源节约型和环境友好型的生态观。
在新能源汽车产业创新生态系统理论模型[14,17]（如图1所示）中，除了以上四大创新主体，创新服务机构和政府部门两大群体也发挥着重要的作用。其中，创新服务机构主要包括产权中介、人才中介以及行业协会等，他们在创新成果生产、转化、扩散以及反馈过程中，发挥着粘合剂的作用，是创新生产者和创新消费者之间的纽带和桥梁[14]；新能源汽车产业作为国家战略性新兴产业，需要政策的积极引导，因此，政府部门出台的相关政策以及提供的财政补贴，对于新能源汽车的应用推广和产业发展，起着重要的催化作用。
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图1 新能源汽车产业创新生态系统理论模型
Figure 1 theoretical model of innovation ecosystem for the new energy vehicle industry

2.2  新能源汽车产业发展评价指标体系选取
新能源汽车产业的可持续发展是指有效合理地利用新能源汽车产业发展资源，将其发展的内在客观规律与长远发展规划结合起来，注重经济价值与社会效益的有机统一，注重技术创新和推广应用的统筹协调，注重战略规划和资金投入的统筹推进，为新能源汽车产业发展注入持久动力，在发展过程中注重产业的持续性、协调性和生态性[18]。新能源汽车产业的可持续发展会受到技术创新环境、产业发展环境和社会经济环境等诸多因素的影响，客观地分析新能源汽车产业可持续发展能力的影响因素，是开展可持续发展能力评价的前提和基础。新能源汽车作为新兴产业领域，目前可借鉴的研究成果以及可获得的数据资源均非常有限。本文遵循科学性、可行性和稳定性的原则。通过专家访谈和文献研究，最后兼顾数据资源的有限性和可得性，综合得出新能源汽车产业可持续发展潜力评价指标体系[19,20,21]，如表1所示。
表1 新能源汽车产业可持续发展评价指标体系
Table 1 evaluation index system for sustainable development potential of new energy vehicle industry
	
	子系统
	测度指标
	变量名

	新能源汽车产业发展系统
	基础生态环境
子系统
	民用汽车拥有量（万辆）
治理废气项目完成投资（亿元）
中国电动车新车注册量占全球比例（%）
电力、热力生产和供应业工业生产者出厂价格指数(上年=100)
	X1
X2
X3
X4

	
	创新人文环境
子系统
	电动汽车技术标准数目（项）
新能源汽车专利申请数量（件）
高技术产业R&D人员全时当量（万人年）
高技术产业新产品开发经费支出（亿元）
	X5
X6
X7
X8

	
	行业发展环境
子系统
	新能源汽车产量（万辆）
新能源汽车销量（万辆）
累计建设新能源汽车充电桩数量（个）
汽车制造业增加值比上年增长（%）
	X9
X10
X11
X12

	
	社会经济环境
子系统
	居民消费水平（元）
全年技术合同成交额（亿元）
全国研究生毕业生人数（万人）
全国R&D投入强度（%）
	X13
X14
X15
X16



3  评价方法及模型构建
3.1  评价方法

指标权重的赋值方法主要包括以层次分析法、专家经验评估法为主的主观赋值法和以熵值法、主成分分析法为主的客观赋值法。主观赋值法由于人为因素过大，分析结果不够稳定，导致说服力较差，因此本文采用客观赋值法。影响因子权重系数值的大小能够反映出选取的影响因子对于可持续发展能力评价的重要程度，因此，其精确性将会对可持续发展能力的计算精度产生直接影响。因此，为了使研究更具科学性和精确性，本文采用改进的熵值法[22]来确定权重系数的值。



假设有m个评价对象，选取n个影响因子，(i=1,2,3，…,m;j=1,2,3,…,n)则表示第i个评价对象，在第j个影响因子上的观测值，这样各评价对象的观测值将构成一个n维的向量，记作= 。
由于选取的指标具有不同的量纲，在研究中首先需要对数据进行标准化处理，其原理为：

正项指标（越大越好）：

逆向指标（越小越好）：

定义为矩阵X第j项影响因子下第i个评价对象的指标值的比重，则：





首先假定，当=0时，=0。

令为第j项指标的熵值，有

(其中) 

令表示第j项指标的权重，则有：

                                                         （1）



用构造的加权向量的值即为权重系数。
3.2  模型构建
3.2.1 全排列多变形综合图示法
全排列多边形图示指标法是一种多指标综合评价方法。其基本原理:设有n个指标，以这些指标的上限值为半径构成一个中心n边形，各指标值的连线构成一个不规则的中心n边形，其顶点是n个指标首尾相接的全排列，n个指标总共可以构成(n－1)!/2个不同的不规则中心n边形。综合指数为不规则中心n边形面积的均值与以标准化后的指标上限值为半径构成的中心n边形面积的比值。综合指数的大小可反映系统的可持续发展能力等级。全排列多边形综合图示法既有单项指标又有综合指标，既有静态指标，又有动态趋势，只要参考实际数据确定指标的上限值、下限值和临界值即可，可以大大提高研究的客观精确性，而且，该方法运用多维乘法计算综合指数，与传统加法相比，更加突出了整体大于或小于部分之和的系统整合原理。运用全排列多边形综合图示法进行可持续发展评价的一般步骤如下[23-26]：
第一，对于所选定的指标，采用以下公式进行标准化:

                                       （2）





式（2）中，、、分别代表指标的上限值、下限值与临界值，代表标准化后的指标值。












由式（2）可知，在进行标准化后的所有指标的取值都被压缩在[-1，1]这个区间。当=时，=-1;当=时，=1;当=时，=0。有n个指标时，可以得到一个正n边形，该n边形的n个顶点表示=1时的值，中心点表示= -1时的值，各指标的标准化值则都处在中心点到顶点的线段上，而=0时构成的多边形为指标的临界区。临界区的外部各指标经标准化后均为正，临界区的内部各指标经标准化后均为负。
第二，由标准化后的指标来计算综合指数。其计算公式如下:

                                                     （3）




式（3）中，、代表相应的单项指标值，i，j = 1，2…n，且 ≠。
第三，设定可持续发展能力等级:
根据综合指数S值的大小区分可持续发展能力等级[24,25]。具体划分标准如下:当 S≥0.75 时，为Ⅰ级强可持续发展;当 0.5≤S＜0.75时，为Ⅱ级中可持续发展; 当 0.25≤S＜0.5 时，为Ⅲ级可持续发展;当 S＜0.25 时，为Ⅳ级弱可持续发展。
3.2.2 障碍度分析模型
本文利用障碍度模型识别新能源汽车产业可持续发展中的关键制约因素[27-29]，从而通过对关键因素的改善能够快速有效地提升新能源汽车产业的可持续发展能力，并形成具有针对性的建议对策。障碍度模型如公式（4）（5）和（6）所示：

                                                         （4）

                                                          （5）

                                                                           
                                             （6）







上式中，为因子贡献度，为指标偏离度，为障碍度，为第j个指标的权重，为第j个指标所属的分类指标权重，为单项指标的标准化值。
4  实证研究
本文从基础生态环境、创新人文环境、行业发展环境和社会经济环境四个子能力系统方面，构建新能源汽车产业可持续发展评价指标体系，运用全排列多边形综合图示法对新能源汽车产业可持续发展能力进行定量测度。并构建障碍度模型，采用改进的熵值法，分析新能源汽车产业可持续发展的关键制约因素。本文对2009—-2016年我国新能源汽车产业进行实证研究，数据来源于国家统计局官网、《节能与新能源汽车统计年鉴》以及《中国汽车工业统计年鉴》。
4.1  基于全排列多边形综合图示法的可持续发展水平测度
采用全排列多边形综合图示法对2009-—2016年我国新能源汽车产业的可持续发展能力进行综合评价。首先，按照公式（2）对指标值进行标准化处理，本文以研究期内各项指标值的最大值、最小值和平均值作为上限值、下限值与临界值。在此基础上，采用公式（3）对我国新能源汽车产业各子系统及整体系统的可持续发展水平进行测度，测度结果如表2所示。结果表明: 我国新能源汽车产业可持续发展能力综合指数从2009年的0.007提高到2016年的0.509，可持续发展等级从2009年的IV级弱可持续发展水平跃升到了2016年的Ⅱ级中可持续发展水平。
我国新能源汽车产业可持续发展的子能力系统的变化情况如下:（1）基础生态环境支持能力。2009年以来，我国积极发展新能源汽车，为新能源汽车产业的发展创造了良好的基础生态环境，其子能力系统可持续发展水平稳定提升，由2009年的IV级弱可持续等级跃升至2016年的Ⅱ级中可持续发展水平，特别是在作为新能源汽车发展元年的2014年，基础生态环境支持能力大幅提升。（2）创新人文环境支持能力。技术创新子能力可持续发展综合指数由2009年的0提高到2016年的0.559，新能源汽车产业的技术支撑可持续发展水平相对较低。中国汽车新能源化转轨，必须突破自身发展瓶颈，解决深层次矛盾和问题，其根本出路在于创新，关键要靠科技力量，因此，在新能源汽车产业发展中技术创新能力亟待加强。（3）行业发展环境支持能力。行业发展环境子能力系统的综合指数由2009年的0提升到2016年的0.189，可持续发展水平极低，处在IV级弱可持续发展等级。在今后发展中亟待提升新能源汽车产能，不断完善充电桩基础设施，全面优化新能源汽车的行业发展环境。（4）社会经济环境支持能力。社会经济环境支持能力的可持续发展水平较高，由2009年的IV级弱可持续等级跃升至2016年的Ⅰ级强可持续发展水平，可为新能源汽车产业的发展提供良好的社会资源支撑。
表2 中国新能源汽车产业可持续发展能力综合评价
Table 2 Comprehensive Evaluation of Sustainable Development Ability of China's New Energy Automobile Industry
	年 份
	基础生态环境
支持能力
	创新人文环境
支持能力
	行业发展环境
支持能力
	社会经济环境
支持能力
	可持续发展能力

	
	  指数 等级
	 指数 等级
	指数 等级
	指数 等级
	 指数 等级

	2009      0.032  IV	    0.000  IV     0.000  IV	    0.000  IV       0.007   IV
2010      0.042  IV     0.014  IV     0.007  IV	    0.012  IV       0.029   IV
2011      0.038  IV     0.068  IV	  0.016  IV	    0.073  IV       0.051   IV
2012      0.015  IV 	0.204  IV     0.013  IV	    0.251  Ⅲ       0.094   IV
2013      0.207  IV	    0.351  Ⅲ     0.056  IV	    0.455  Ⅲ       0.252   Ⅲ
2014      0.478  Ⅲ     0.419  Ⅲ	  0.142  IV  	0.565  Ⅱ       0.384   Ⅲ
2015      0.553  Ⅱ	    0.489  Ⅲ     0.166  IV	    0.660  Ⅱ       0.446   Ⅲ
2016      0.627  Ⅱ	    0.559  Ⅱ     0.189  IV	    0.754  Ⅰ       0.509   Ⅱ


4.2  新能源汽车产业可持续发展制约因素分析
在可持续发展综合评价的基础上，本文利用障碍度模型识别我国新能源汽车产业可持续发展的关键制约因素，结果如表3所示，通过障碍度分析以期能够形成具体有针对性的建议对策，从而有效提升我国新能源汽车产业的可持续发展水平。由表3可知，总体而言，影响我国新能源汽车产业可持续发展的障碍因素依次是行业发展环境可持续化、基础生态环境可持续化、创新人文环境可持续化以及社会经济环境可持续化，其中，行业发展环境可持续化是整个系统可持续发展的重要一环，严重制约着我国新能源汽车产业的可持续发展。
以单项具体指标障碍度取值大小为基础，在研究期内，新能源汽车销量、新能源汽车产量、治理废气项目完成投资、新能源汽车专利申请数量以及累计建设新能源汽车充电桩数量，成为我国新能源汽车产业可持续发展中排名前五的主要障碍因子，而新能源汽车销量、新能源汽车产量和累计建设新能源汽车充电桩数量三个指标均属于行业发展环境子系统。其中，新能源汽车产量和销量的障碍度值一直较高，严重影响了新能源汽车产业的可持续发展。在今后发展中，亟待完善基础设施建设，不断提升新能源汽车产能及推广应用数量。
表3 中国新能源汽车产业可持续发展障碍度分析
	
	指标
	2009   2010   2011   2012   2013   2014   2015   2016  
	总计

	基础生态环境
	X1     
X2      
X3
X4
总计
	  3.01   2.74 	2.42   2.14   1.93   1.55 	 1.51 	0.00
7.77 	 8.72 	8.64   8.49   2.76 	 0.00   10.04   79.66
4.39 	 4.66 	6.94   7.90   9.43 	 6.67 	 3.44 	0.00
2.13 	 2.05 	1.95   3.02   1.70 	 2.03 	 1.88 	0.00
17.30  18.17 	19.95  21.55  15.82  10.25 	 16.86 	79.66
	 15.30 
126.07 
43.42 
14.77
199.56

	创新人文环境
	X5
X6
X7
X8
总计
	3.44   3.22 	2.73   2.43   2.15 	 2.29 	 1.71 	0.00
12.04  11.79 	11.94  11.89  12.62  15.46 	 19.87 	0.00
1.64 	 1.21 	1.06   0.45   0.25 	 0.16 	 0.00 	1.49
3.92 	 3.91 	2.98   2.53   2.34 	 1.95 	 2.16 	0.00
21.03  20.13 	18.72  17.29  17.36  19.87 	 23.74 	1.49
	17.96 
95.61 
6.26 
19.80 
139.63

	行业发展环境
	X9
X10
X11
X12
总计
	19.14  19.81  20.39  21.58  24.89  26.05   17.75 	0.00
19.22  19.90 	20.49  21.66  24.98  26.30 	 18.12 	0.00
8.22 	 8.49 	8.41   8.25   9.22 	 10.22 	 14.45 	0.00
0.36 	 0.00 	0.85   1.52   1.07 	 1.67 	 3.94 	18.85
46.94  48.20 	50.14  53.01  60.16  64.24 	 54.26 	18.85
	149.62 
150.66 
67.26 
28.26 
395.80

	社会经济环境
	X13    
X14
X15
X16
总计
	 3.65   3.34   2.71   2.34   2.10   1.73 	1.57   0.00
 4.63   4.31   3.94   3.14 	 2.90   2.49    2.34   0.00
 4.20   4.07   3.13 	1.94   1.45   0.97    0.70   0.00
 2.25   1.78   1.41   0.73   0.20   0.47    0.53   0.00
14.73   13.50  11.19 	8.15   6.65   5.65 	  5.14 	 0.00
	17.44
23.75
16.47
7.35
65.00



5  结  论
新能源汽车产业在政策和市场的双轮驱动下得到快速发展，同时也迫切需要理论研究对其发展进行指导。目前学术界对新能源汽车产业的研究尚且偏重于定性分析而缺少相应的定量研究。本文运用了定性分析与定量研究相结合的方法，首先对创新生态系统进行了理论综述，构建出新能源汽车产业创新生态系统理论模型，基于此模型，选取新能源汽车产业可持续发展评价指标体系。运用全排列多边形综合图示法，对新能源汽车产业的可持续发展水平进行测度，并构建障碍度模型，分析新能源汽车产业可持续发展的关键制约因素，从而有针对性的优化新能源汽车产业的创新环境，进一步提升我国新能源汽车产业的可持续发展能力。
（1）完善新能源汽车的基础设施建设。目前，我国新能源汽车发展面临着充电桩的利用效率较低，充电设施布局不够合理以及可持续商业的发展模式尚未形成等问题。针对此问题，政府应发挥引导作用，出台相关政策，鼓励私企和商户以及个人建设充电桩，鼓励试行共享充电机制，同时，尝试把充电桩建设作为城市的一个基本规划，在新建小区建设停车场时，把配备充电桩作为必备的基础设施建设。   
（2）加强新能源汽车产业的技术创新能力。中国汽车新能源化成功转轨，必须突破自身发展瓶颈和发达国家先进优势壁垒，其根本出路在于创新，关键要靠科技力量。尽快形成动力电池创新技术中心供给能力，建设一批国家级的技术研发中心，加强前沿技术研发和前瞻布局，特别是高速电机、分布式驱动、智能控制以及感知决策等关键技术的攻关，不断提升新能源汽车对燃油汽车的相对优势。
（3）提升新能源汽车的推广应用数量。当前我国新能源汽车推广的力度和示范作用有待加强，在公共和私人领域均有很大的挖掘空间。应全面落实并不断完善鼓励新能源汽车使用的财税政策，逐步增加对新能源汽车的购买补贴以及新能源公交车的运营补贴。发挥政府采购的导向作用，加大在公交车、出租车等客运及环卫、机场通勤等领域的新能源汽车推广应用力度。加快动力电池回收利用处理体系建设，降低使用成本，促进新能源汽车的普及推广。
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