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[bookmark: _Hlk70153831][bookmark: _Hlk62737103][bookmark: _Hlk70068053]摘要：国家“十四五”规划提出要发展“新基建”并提升企业技术创新能力。本文选取新基建重点领域新能源汽车行业65个联盟及351个成员作样本，分别探讨以政府、大学、企业牵头的三种类型新能源汽车联盟对新基建企业创新绩效的影响，以齐美尔链作为中介变量，并将齐美尔链细分为政策导向型、成果导向型和利益导向型，深入分析不同类型的创新联盟对企业创新绩效的作用机制。研究发现：这三种类型新能源汽车联盟对创新绩效均具有促进作用，其中以政府牵头的新能源汽车联盟创新绩效最佳，齐美尔链在不同类型联盟与创新绩效间具有部分中介作用；政府牵头联盟拥有更多齐美尔链的假设不成立，大学牵头联盟反而拥有更多；基于分类视角，政策导向型齐美尔链与创新绩效呈正U型关系，成果导向型齐美尔链与创新绩效呈线性关系，利益导向型齐美尔链与创新绩效呈倒U型关系。
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Research on the impact mechanism of new infrastructure innovation alliance on innovation performance from the perspective of Zimmer chain classification
Lv Bo, Gao Tingting
(School of Business, Beijing Wuzi University, Beijing 101199, China)
Abstract: The national plan of the 14th five-year plan proposes to develop "new infrastructure" and enhance the technological innovation ability of enterprises. This paper selects 65 new energy vehicle industry alliances and 351 members in the new infrastructure key areas as samples to discuss the impact of three new energy vehicle alliances led by the government, university and enterprises on innovation performance of new infrastructure enterprises. Taking Zimmer chain as intermediary variable, it is subdivided into policy-oriented, achievement-oriented and interest-oriented, and deeply analyzes the mechanism of different types of innovation alliances on enterprise innovation performance. The results show that: the three types of new energy vehicle alliance can promote the innovation performance, among which the government led new energy vehicle alliance has the best innovation performance, and the Zimmer chain has a partial intermediary role between different types of alliance and innovation performance; the assumption that the government led alliance has more Zimmer chain is not tenable, but the university led alliance has more; from the perspective of classification, the policy-oriented Zimmer chain has a positive U-shaped relationship with innovation performance, the achievement-oriented Zimmer chain has a linear relationship with innovation performance, and the interest-oriented Zimmer chain has an inverted U-shaped relationship with innovation performance.
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“新基建”即新型基础设施建设，与传统基础设施建设相比，新型基础设施建设更加侧重于产业结构转型升级，其投资方向由物理世界建设过渡到数字世界建设，将进一步催生新产业、新业态与新商业模式的涌现[1]。“十四五”时期是我国新旧动能转换的关键阶段，科技革命与新兴产业的发展联系更为紧密[2]，新技术革命蕴含着巨大的爆发力，新型基础设施建设则是推动这一科技革命的重要保障，是国家产业政策和政府引导重心转变的重要体现。新基建以信息基础建设、融合基础建设和创新基础建设为主要代表，包含新能源汽车等七大领域，为新能源汽车的发展提供了基础和方向。新能源汽车是我国新兴产业战略性发展的主要抓手，肩负着引领汽车产业升级转型的重要使命。因此，本文将以新能源汽车行业为例，探讨新基建创新联盟对创新绩效的影响作用。
[bookmark: _Hlk63173961]中共中央制定国家“十四五”规划，指出要提升企业技术创新能力，强化企业创新主体地位，推进产学研深度融合，支持企业牵头组建创新联合体，承担国家重大科技项目，这给新能源汽车行业带来了新机遇。同时也说明，作为引领发展的第一动力，创新是新能源汽车企业在激烈竞争中脱颖而出的必经之路。因此，如何提升创新绩效便成为新能源汽车企业发展面临的首要问题。随着市场竞争日趋激烈化、科技更新迭代加速化以及企业逐步实行国际化规模战略，企业间组建联盟为该问题的解决指明了方向[3]。通过构建战略性伙伴关系，依托合作网络内的资源调配，实现劳动力流动、知识溢出以及基础设施共享，企业间联盟能够有效解决新能源汽车企业资源短缺、技术不足等问题，促进其创新绩效稳步提升，进而推动新能源汽车产业的可持续发展。
新能源汽车联盟能够有效整合我国新能源领域的优势资源，实现整车企业、零部件企业、高校与科研院所、终端用户以及政府机构之间相互促进、多方协同[4]。因此，本文根据牵头单位不同将联盟划分为政府牵头、大学牵头和企业牵头三种联盟模式，不同类型新能源汽车联盟使可供企业利用的资源发生改变，进而对企业创新绩效产生不同的影响。但是，不同类型新能源联盟对创新绩效影响的差异究竟如何？这种差异又是因何而起？现阶段我国新能源汽车产业应当如何发展，由谁主导？对这些问题的回答，将有助于推动中国新能源汽车产业的创新发展和纵深培育，实现中国汽车产业的技术追赶与超越。在此基础上，提炼联盟对创新绩效影响的一般规律，进而推动新型基础设施建设顺利实施，实现国家生态化、数字化、智能化、高速化、新旧动能转换与经济结构相对称。
1 文献综述
联盟是指两家或两家以上的企业为提高各自竞争地位、组织绩效，通过订立契约来实现资源共享、优势互补、风险共担的一种合作模式[5]。学者们对企业联盟展开较为详尽的研究，并将联盟特点进行抽象概括、总结归纳，划分出不同类型的联盟模式，以深入探讨联盟间差异性及其对企业创新绩效的影响。例如，张一博[6]依据企业对联盟网络的贡献和产出将联盟分为互补型、供应分享型和准集中型，验证不同类型联盟对企业创新绩效有正向作用；赵炎等[7]根据是否与企业有过合作关系将联盟分为探索式联盟和开发式联盟，认为短时期内探索式联盟对企业创新绩效有正向影响；彭珍珍等[8]依据与联盟伙伴之间是竞争关系还是供应商关系将联盟划分为横向联盟和纵向联盟，探讨不同类型联盟的治理机制及其对创新绩效的影响。李庆满等[9]研究集群内竞争与集群外竞争对联盟创新绩效的影响。李奉书等[10]根据联盟嵌入方式不同将联盟划分为结构嵌入性联盟、关系嵌入性联盟和认知嵌入性联盟，研究创新网络对创新绩效的影响机制并提出相应的破解策略。对于新能源汽车联盟领域，王静宇等[11]将新能源汽车联盟划分为强关系联盟和弱关系联盟。汪张林等[12]将联盟划分为技术创新联盟和专利联盟。尽管众多学者对联盟类型进行了不同划分，但较少学者能够准确把握新能源汽车企业联盟特征，探讨新能源汽车联盟类型差异对企业创新绩效的影响。因此本文将根据新能源汽车联盟所独有的特征将其按照牵头单位划分为以政府牵头组建的联盟、以大学牵头组建的联盟和以企业牵头组建的联盟。
关于联盟对企业创新绩效的影响机制，学者们基于不同研究视角，进行了诸多有益的探索。例如，李昕等[13]采用衡量网络位置的结构洞作为中介变量来探讨企业参与股权式创新联盟或契约式创新联盟对企业创新绩效影响的差异性，发现企业参与契约式股权联盟创新优势会更显著；解学梅等[14]认为在中小企业中协同效应对协同创新模式与创新绩效具有显著的中介效应，指出提升协同效应能够促进企业的创新行为；李艳飞等[15]发现知识整合能力在创新联盟互动机制与创新绩效间起着正向的中介作用，且对创新绩效有着积极的影响。孙金花等[16]引入知识扩散和知识溢出，认为其在联盟粘性与创新绩效之间具有部分中介作用。学者们关于联盟对企业创新绩效影响机制的研究普适性尚有待提升，现有研究无法适用于新能源汽车联盟具有的特殊情境。鉴于此，本文引入能够深入刻画共同集团内部企业间关系的齐美尔链作为中介变量，以有效衡量联盟间紧密程度，并按照联盟网络中成员特征不同将齐美尔链划分为政策导向型齐美尔链、成果导向型齐美尔链和利益导向型齐美尔链，探究三种类型联盟对新基建企业创新绩效影响的具体作用机理。
[bookmark: _Hlk63174093]基于以上分析和相关文献回顾，本文在把握新能源汽车联盟特征的基础上，将其划分为政府牵头、大学牵头和企业牵头的联盟模式，同时引入适用于新能源汽车联盟特殊情境的齐美尔链作为中介变量。为使研究兼具针对性和综合性，本文进一步将齐美尔链细分为政策导向型、成果导向型和利益导向型，深入探讨不同类型创新联盟模式对新基建企业创新绩效的影响，为新能源产业发展提供参考依据。
2.研究假设
[bookmark: _Hlk62408879]2.1新能源汽车联盟与创新绩效
首先，基于联盟的资源共享观来讲，企业参与联盟可以使其拥有外部资源，获取互补性技术，优化其内部资源配置，还可以拓展企业获取信息和机会的途径，加速企业的创新产出，从而提升企业创新绩效。其次，企业在创新活动中面临市场、技术、金融、政策等众多风险，联盟在一定程度上可有效抵御这些风险。第三，在联盟组织中，资本、技术、人才等关键要素流动于在各创新主体之间可以促进主体合理分配创新资源，使资源配置更加有序、高效，进而提升企业创新绩效，因此企业参与联盟可以促使创新绩效提升[13]。最后，新能源汽车产业作为新基建七大领域之一，该领域具有可利用资源不足、技术开发周期长、资本密集度高等特点，联盟则是企业突破壁垒，获得创新绩效稳步提升的必要条件。
[bookmark: _Hlk55381330]不同类型联盟其资源积累截然有异，因此本文将从物质资源、技术资源和社会资源三方面进行分析。在物质资源方面，三种类型联盟均具有较为齐全的专业设备、实验室和其所配套的服务，但政府能够通过政治拨款程序确定资金的后续支持，而大学的资金主要来自于公共资金、增款和行业补助等，企业则取决于市场和自身财务周转，因此后两种联盟难以为企业的创新活动提供长久的资金保障，易发生资金链断裂现象[17]。在技术资源方面，政府和大学都有其数年的能源研究经验、具有较多人数的研究人员，可以调动多学科和技术领域的共同知识，拥有一定的技术创造能力[18]；而对于企业而言，企业的研究人员达不到一定规模且经验较少，员工波动较大，但企业员工实践能力较强，拥有较好的知识应用能力，且对市场发展较为了解，能够拉动市场，满足消费者需求。在社会资源方面，政府具有较长时期的资金资助，可实现长期计划、路线图和目标，同时政府是以社会福利而非利润为目标；大学则以增进知识和教育下一代为己任，能够接触未来员工，以发表专利和论文为目的；而企业是以利润为主要指标，但相比而言，企业内用于协作和报告的官僚机构水平较低，因此其效率水平相对较高[19]。而在新能源汽车领域里，政府具有特定的政治任务和明确的政策牵引，政府牵头的联盟能够用长远的眼光看待这一行业，其战略目标更具有前瞻性。对于其他发展较为成熟的领域，如房地产、餐饮、旅游等行业，企业牵头的联盟在利润的驱动下其优势可能更为明显。但对于新能源汽车领域而言，由于这一领域尚处于核心技术创新能力不强、质量保障体系待亟需完善、基础设施有待改进；产业生态系统亟须优化、市场竞争日趋激烈这一形势[20]，因此政府牵头联盟其优势更加明显。为此本文提出如下假设： 
[bookmark: _Hlk70084408][bookmark: _Hlk62417453][bookmark: _Hlk70084496]H1：在新能源汽车行业，不同类型新能源汽车联盟与其创新绩效有显著差异，其中政府牵头新能源汽车联盟对创新绩效的提升作用更强。
2.2新能源汽车联盟与齐美尔链
资源匮乏成为新兴行业发展的一大软肋，在新能源汽车领域中，联盟是缓解企业面临当前状况的有效方式。组建联盟以获取关键和互补的资源是能源领域克服资源限制并取得卓越成果的重要战略。在新能源汽车领域，不管是国内还是国际，其技术皆有待完善和开发，因此联盟则是企业发展和创新的必要保障。
[bookmark: _Hlk62999370]齐美尔链的概念最早由KRACKHARDT定义，即以三元结构理论为基础，倘若两个参与方彼此之间相互强烈地联系在一起，并且每个参与方都至少与一个共同的第三方紧密地联系在一起，则两个参与方彼此之间的关系则被称“齐美尔链”[21]。本文将依据联盟成员特征的差异性将其细分为政策导向型齐美尔链、成果导向型齐美尔链、利益导向型齐美尔链。如表1所示，政策导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且含有政府主体；成果导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且同时含有大学和企业两类主体；利益导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且仅含有企业主体。
[bookmark: _Hlk55400408]由于合作伙伴具有不同的制度规范和实践，因此与不同类型合作伙伴进行有效合作需要消耗的时间和资金等成本各不相同[22]。新能源领域由三个相互关联的特征定义：一是由于电力和运输服务是人类福祉和国家运作的关键，因此电力和燃料是经常受到管制的商品。二是开发和部署用于生产和储存不同形式能源的新产品要花费数十年的时间，因此能源部门基础设施的转型速度很慢。三是高资本密集度和投资的庞大性，路径依赖以及对现有基于化石燃料的基础设施的束缚，意味着需要改变基础设施和机构以提供新的能源[23]。这些条件都意味着政府组织牵头的联盟可使所要消耗的成本降到最低，获取外部认同，进而吸引社会融资[24]，拥有更多的齐美尔链。而且政府主导的联盟可以根据政策配套措施有重点、有层次的指导该领域的技术研发，选择创新的重点性和主导性，避免企业科研盲目化或非经济化，降低企业创新风险，吸引更多企业加入该联盟，因而齐美尔链数量随联盟规模的扩大而不断增加 。为此本文提出如下假设：
[bookmark: _Hlk70085041]H2a：在新能源汽车领域，政府牵头联盟可能拥有更多的齐美尔链。
[bookmark: _Hlk62417618][bookmark: _Hlk70085132]H2b：在新能源汽车领域，不同类型新能源汽车联盟对齐美尔链的影响差异显著。

表1 齐美尔链分类
	类型
	类型说明
	示意图

	政策导向型齐美尔链
	满足齐美尔链形成条件且含有政府主体
	


	成果导向型齐美尔链
	满足齐美尔链形成条件且同时含有大学和企业两类主体
	


	利益导向型齐美尔链
	满足齐美尔链形成条件且仅含有企业主体
	






注：表示政府组织，表示大学机构，表示企业


2.3齐美尔链的中介作用
通过对不同类型新能源汽车联盟、齐美尔链和新基建企业创新绩效的关系进行理论分析和推导，初步揭示企业参与新能源汽车联盟对创新绩效的作用机理：企业参与联盟后将与其他企业或组织建立网络关系，在网络构造异质性的影响下，企业间创新绩效的差异性随之增强。在新能源汽车联盟中，联盟的形式包括两个或三个及以上企业之间的联盟。相较于两个个体组建的联盟，通过齐美尔链联接的双方拥有共同第三方，关系更加牢固，不仅可以有效抑制个体利益冲突[25]，还可以增强成员间协商广泛性。
企业参与不同类别新能源汽车联盟形成联盟网络，趋向于构建差异性齐美尔链，从而对知识搜索、识别、吸收和利用的能力有所迥异，其占据异质性资源的多少、拓展企业知识宽度和深度的大小也有所差别，进而提升企业创新绩效水平也迥然不同。拥有不同类型齐美尔链的企业通过知识溢出功能实现对知识再创造的能力有所差异，导致企业加入不同类型联盟，其创新绩效表现出不同程度的提升。因此齐美尔链在企业参与新能源汽车联盟与企业创新绩效提升之间起桥梁作用。为此本文提出如下假设：
[bookmark: _Hlk70085613]H3：齐美尔链在不同类型的新能源汽车联盟与创新绩效间具有中介作用。
2.4齐美尔链与企业创新绩效
在新能源汽车联盟中，具有齐美尔链关系的企业能够较容易地整合和吸收多样化的知识且加以应用，并且能够发挥“1+1>2”的协同效应[26, 27]。而且具有多维联盟的齐美尔链关系更有助于挫败外部竞争和内部机会主义行为，使联盟伙伴间建立牢固的信任—承诺关系[28]，从而促进合作项目的成果转化，最终提升企业间的创新绩效。齐美尔链关系的形成还能够促进和激发参与者之间的知识共享和溢出，最小化组织内或组织间合作人员的机会主义行为，进一步提升组织的创新能力[21]。
政策导向型齐美尔链是指该网络中含有政府组织，这将有利于联盟成员精准把握政策主线，进而开展相关创新活动。具体而言，政府嵌入网络可以使企业获得制度支持和政府掌握的稀有资源，包括政府补贴、政府采购合同、土地使用权、税收减免等有形资源和获得合法性、外部组织认同、缓解融资压力等无形资源[29]，从而使企业获取更多优势，进而在一定程度上提升其创新绩效。成果导向型齐美尔链则是由大学和企业构成。大学作为科技创新的主体，高校科研人员常年承担着大量的科研项目，其研究存在着明显的创新累积优势[30]，此外高校具有独特的教育功能，其科研人员除具备专业技能之外,还携带相关领域前沿的创新思路和研发意图[31]，企业获取该资源，某种程度上将有利于促进其创新绩效的提升。利益导向型齐美尔链是仅由企业一类主体构成，企业一直处于激烈的竞争环境，对市场具有敏锐的洞察力和敏捷的反应速度，能够迅速根据外部环境变化调整战略目标，实现内部资源与外部环境的动态平衡，并使其发展方向与时俱进，在适当的网络密度下，从而提升企业创新绩效。 
企业与其合作伙伴间的联系通过影响企业所获得的知识范围、信息冗余和知识新颖程度来影响企业的创新活动。如果企业间互动较为繁密，那么就会促使企业与合作伙伴间形成强关系连接的联盟模式。根据知识转移理论，如果联盟成员长期与有限数量的其他企业联系和互动，企业间易形成知识同质和知识锁定，随着联盟关系进一步发展，企业间过度夸大联盟互惠，其社会理性超过经济理性，致使企业思维模式被锁定，进而抑制创新绩效的提升[32]。当联盟中存在过多齐美尔链时，齐美尔链自身的高凝聚效应引起的企业联合行为可能会使联盟整体呈现不稳定的现象。在联盟中具有较多齐美尔链的企业在退出联盟时通常会呈现“抱团”现象，增加了联盟关系断裂的可能性。这一方面说明了高度嵌入网络存在黑暗面，另一方面也说明联合行为的结果可能是共同撤退而非加固稳定[33]。齐美尔链对创新绩效的积极作用会随着网络嵌入密度的增加而减弱，甚至抑制企业创新活动，降低其创新绩效。如果企业间的合作时间较短，联盟企业之间固有的异质性、文化差异、组织惯例等因素会加强联盟的不确定性，从而影响企业的创新活动[14]，企业间会形成弱关系连接的联盟模式。这种联盟模式具有松散的网络结构，企业间互动不频繁，信任机制难以建立，知识分享隐形成本过高，企业将对核心技术和关键信息进行保密，进而抑制创新绩效提升。因此在多伙伴联盟中，过强或过弱的齐美尔链都不能使联盟趋向于稳定，从而影响企业创新绩效。为此本文提出如下假设：
[bookmark: _Hlk70085698]H4：联盟网络中，不分类视角下齐美尔链对企业联盟的创新绩效呈倒U型关系。



图1模型示意图


3 研究设计
3.1数据收集与样本选取
本文利用Python语言编程采集方法与手工比对方法收集样本，数据选取来自于企业年报，同时查询中国专利信息网与国际专利网，采集国内外核心期刊、权威网站新闻、各类论坛以及研究报告上关于新能源汽车创新合作信息，通过手工核对、筛选、核实与分类，最终选取2009年至2020年65个新能源汽车联盟以及351家新能源汽车联盟成员作为研究数据库，共形成3 795行与16列数据，以此计算创新网络的网络变量。本文按年份分为不同时间窗口，利用Gephi、Matlab、R语言等软件完成数据清洗、可视化、描述性统计分析、回归分析与稳健性检验。

3.2变量测量
创新绩效（PA）。本文沿用Ahuja等[34]的方法，将企业专利申请总量作为衡量企业创新绩效的指标，专利数据获取时间窗口为2009-2020年。创新是一个复杂且漫长的过程，包括创意产生、创新投入、创新产出以及创新商业化等一系列过程[35]。根据创新的不同阶段，学者采用不同的指标衡量，例如新产品销售收入[36]、专利数量[37, 38]、R&D投入等。相对于其他指标，采用企业专利申请数衡量企业创新绩效具有以下优点：专利申请数属于非经济指标，能够在某种程度上避免寻租行为；专利统计能够提供相关结构化数据，涉及专利权人、申请时间、公司地址和IPC号等多种信息[39]；专利授权需经过初审、市政审查和授权等流程，且时间跨度长、授权条件繁杂。因此本文选取专利申请数衡量企业创新绩效。

表2 主要变量描述
	类型
	变量名称
	英文标识
	变量测量

	因变量
	企业创新绩效
	PA
	样本企业专利申请总量

	自变量
	政府牵头新能源汽车联盟
	GALLT
	参与政府牵头新能源汽车联盟赋值为“1”，否则为“0”

	
	[bookmark: _Hlk62149765]大学牵头新能源汽车联盟
	CALLT
	参与大学牵头新能源汽车联盟赋值为“1”，否则为“0”

	
	[bookmark: _Hlk62149783]企业牵头新能源汽车联盟
新能源汽车创新联盟
	EALLT
ALLT
	参与企业牵头新能源汽车联盟赋值为“1”，否则为“0”
参与任意一种新能源汽车联盟赋值为“1”，否则为“0”

	中介变量
	齐美尔链
政策导向型齐美尔链
成果导向型齐美尔链
[bookmark: _Hlk63237202]利益导向型齐美尔链
	ST
POST
OOST
IOST
	UCINET软件计算得到

	控制变量
	企业规模
	SIZE
	企业在职员工总数

	
	企业年龄
	AGE
	当年－企业成立时间

	
	研发投入
	R&D
	企业研究经费支出总额



[bookmark: _Hlk58238758]
[bookmark: _Hlk62203378]政府牵头新能源汽车联盟（GALLT）：若该联盟由政府或政府性质的研究机构主导或发起，则视为企业参与政府牵头新能源汽车联盟，赋值为“1”，否则为“0”。大学牵头新能源汽车联盟（CALLT）：若该联盟由大学或大学性质的研究机构主导或发起，则视为企业参与大学牵头新能源汽车联盟，赋值为“1”，否则为“0”。企业牵头新能源汽车联盟（EALLT）： 若该联盟不属于上述两种联盟中任意一种，则视为企业参与企业牵头新能源汽车联盟，赋值为“1”，否则为“0”。
[bookmark: _Hlk70412505][bookmark: _Hlk70411325][bookmark: _Hlk63237164][bookmark: _Hlk63237185]齐美尔链(ST)。用KRACKHARDT提出的“直接法”原理[40]，当且仅当其满足以下3个条件：第一，Rj,i=1, Ri,j=1；第二，存在k使得Ri,k =Rk,i =Rj,,k =Rk,j；第三，参与者i和参与者j均有一个共同的第三方k的关系，此时判定为齐美尔链关系。政策导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且含有政府主体；成果导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且含有大学和企业两类主体或仅含有大学主体；利益导向型齐美尔链即满足齐美尔链形成条件且仅含有企业主体。
借鉴 Albert等[41]研究方法，本文引入企业规模、企业年龄作为控制变量，并另外选取研发投入作为控制变量，具体度量方式见表2。
3.3模型设计
为对上述假设进行验证， 本文借鉴卢卡斯内生增长模型，在此基础上进行修正和扩展，得到公式：

本研究将回归分为四步走，第一步，只包含控制变量：
 
第二步，含有解释变量和控制变量：

第三步，含有解释变量、控制变量和中介变量：

最后，为深入探究不同类型齐美尔链与创新绩效间的倒U型关系，本文做出进一步研究：



其中，GALLT为政府牵头新能源汽车联盟；CALLT为大学牵头新能源汽车联盟；EALLT为企业牵头新能源汽车联盟；PA为创新绩效；ST为齐美尔链；POST为政策导向型齐美尔链；OOST为成果导向型齐美尔链；IOST为利益导向型齐美尔链；Z为控制变量；为随机误差项。
4 实证分析
4.1变量相关性分析
本文各变量的描述统计分析与相关分析如表3所示，由表中数据可做初步判断，各主要相关变量间存在相关性，且其相关系数均小于0.5，说明各变量间基本不存在多重共线性，也初步说明变量选取和理论模型具有一定的合理性，适合进一步进行回归模型检验。
[bookmark: _Hlk66698723]
表3 主要变量相关分析结果
	变量
	企业人数
	企业年龄
	研发投入
	是否加入联盟
	齐美尔链数量

	企业人数
	1.000
	
	
	
	

	企业年龄
	0.477***
	1.000
	
	
	

	研发投入
	0.458***
	0.324***
	1.000
	
	

	是否加入联盟
	0.134***
	0.089***
	0.089***
	1.000
	

	齐美尔链数量
	-0.033*
	-0.113
	-0.040**
	-0.046***
	1.000


[bookmark: _Hlk72322629][bookmark: _Hlk72322604]注：***表示p＜0.001，**表示p＜0.01，*表示p＜0.05。

[bookmark: _Hlk70082756]4.2联盟类型对齐美尔链影响的检验
为验证上述假设，文章进行逐步回归分析，通过观察不同模型中回归系数的显著性及正负性，检验自变量（不同类型新能源汽车联盟）、中介变量（齐美尔链）以及因变量（创新绩效）之间的相互关系及作用机制。其中，模型1包含自变量与因变量，验证了不同类型联盟与创新绩效的关系，模型2验证了不同类型联盟与齐美尔链间的关系，模型3则同时引入自变量、中介变量、因变量，验证了齐美尔链的中介作用，模型4验证了不分类视角下齐美尔链与创新绩效间的倒U型关系，具体回归分析结果见表4。

表4 齐美尔链不分类视角下回归分析结果
	变量
	创新绩效
	齐美尔链
	创新绩效
	创新绩效

	
	模型1
	模型2
	模型3
	模型4

	政府牵头新能源汽车联盟
	0.639***
(0.071)
	3.238***
(0.044)
	0.490*
(0.228)
	

	大学牵头新能源汽车联盟
	0.242***
（0.072）
	4.760***
(0.043)
	0.079*
(0.233)
	

	企业牵头新能源汽车联盟
	0.597***
（0.085）
	3.338***
(0.008)
	0.444*
(0.240)
	

	齐美尔链
	
	
	0.109*
(0.121)
	0.170***
（0.041）

	齐美尔链平方项
	
	
	-0.043**
(0.016)
	-0.011*
（0.008）

	企业人数
	0.416***
(0.018)
	-0.055***
(0.009)
	0.426***
(0.018)
	0.426***
(0.018)

	企业年龄
	0.130**
(0.046)
	-0.008
(0.024)
	0.136**
(0.046)
	0.146**
(0.046)

	研发投入
	0.186***
(0.013)
	0.054***
(0.007)
	0.176***
(0.013)
	0.190***
(0.013)

	常数
	-3.143***
(0.137)
	-0.248***
(0.070)
	-3.104***
(0.137)
	-3.268***
(0.134)

	R2
	0.377
	0.836
	0.385
	0.372

	Adjust R2
	0.376
	0.835
	0.384
	0.372


注：***表示p＜0.001，**表示p＜0.01，*表示p＜0.05，括号内为标准误。


（1）假设H1成立，即不同类型新能源汽车联盟与其创新绩效有显著差异，其中政府牵头新能源汽车联盟对创新绩效的提升作用更强。本文构建模型1对新能源汽车联盟和创新绩效的关系进行检验，回归结果分析显示，解释变量GALLT、CALLT、EALLT前系数均显著为正，且表明不同类型新能源汽车联盟与企业创新绩效差异性显著，其中政府牵头新能源汽车联盟对创新绩效的影响最大，即H1成立。差异产生的主要原因在于：企业参与联盟类型不同，其在企业规模、资源禀赋、研发人员、经费投入和知识协同与转移能力、信息沟通渠道及合作紧密度[42]，以及不同地区政府政策与经费支持，各区域法律法规完善性与经济发展水平等方面存在显著差异，最终体现在创新绩效上的差异。另外，政府牵头新能源汽车联盟创新绩效更高的原因：政府的嵌入可以使企业获得制度支持，掌控稀缺资源，获取外部其他组织的认同，此外，还可以帮助企业了解政府的工作机制，更好地理解政府政策、法律和行为[43]。
[bookmark: _Hlk70084987]（2）假设H2a不成立，H2b成立，即在新能源汽车领域，政府牵头联盟可能拥有更多的齐美尔链的假设不成立，不同类型新能源汽车联盟对齐美尔链的影响差异显著的假设成立。本文构建模型2对新能源汽车联盟与齐美尔链的关系进行检验，回归分析结果表明，各解释变量前的系数均显著为正，且结果显示不同类型新能源汽车联盟对齐美尔链的影响差异显著，大学牵头新能源汽车联盟拥有的齐美尔链更多，即H2a不成立，H2b成立。而产生这一情况的原因主要是，大学拥有综合而广泛的学科分布，高校协同创新可以加速信息、技术、资金、人才等创新要素在高校、企业、科研院所等创新主体间的循环流动[44]，促使大学能够与更多的企业建立合作关系，从而拥有更多数量的齐美尔链。
（3）假设H3成立，即齐美尔链在不同类型的新能源汽车联盟与创新绩效间具有中介作用。本文构建模型3对齐美尔链的中介作用进行检验，回归结果显示，各变量前系数均显著，且与模型1相比其解释变量前系数显著下降，齐美尔链在不同类型新能源汽车联盟对企业创新绩效中具有中介作用且起部分中介效应，即H3得到验证。
（4）假设H4成立，即不分类视角下齐美尔链对新基建企业的创新绩效呈倒U型关系。本文构建模型4对不分类视角下齐美尔链与企业创新绩效的关系进行检验， 回归分析结果显示，齐美尔链前系数显著为正且齐美尔链平方项前系数显著为负，齐美尔链与企业创新绩效呈倒U型关系，即H4得到验证。由此可见，当联盟中拥有适当的齐美尔链时，其对企业的创新绩效具有更明显的积极作用，过多或过少的齐美尔链皆对企业创新绩效的提升作用不大。4.3齐美尔链分类视角下的检验
在此基础上，本文进一步将齐美尔链划分为政策导向型、成果导向型与利益导向型等三种类型，依次检验分类视角下的齐美尔链与创新绩效的相关关系，结果如表5所示。

表5 齐美尔链分类视角下与创新绩效的回归结果
	变量
	创新绩效
模型6
模型7

	
	模型5
	模型6
	模型7

	常数
	-2.689***
（0.346）
	-1.244***
（0.191）
	-3.695***
（0.219）

	企业人数
	0.578***
（0.033）
	0.337***
（0.023）
	0.272***
（0.034）

	企业年龄
	-0.017
（0.115）
	-0.033
(0.054)
	0.361***
（0.071）

	研发投入
	0.129***
(0.025)
	0.058**
(0.019)
	0.245***
(0.027)

	政策导向型齐美尔链
	-0.523***
（0.109）
	
	

	政策导向型齐美尔链平方项
	0.163***
(0.025)
	
	

	成果导向型齐美尔链
	
	0.087*
（0.058）
	-

	成果导向型齐美尔链平方项
	
	-0.024
（0.010）
	

	利益导向型齐美尔链
	
	
	0.656***
(0.110)

	利益导向型齐美尔链平方项
	
	
	-0.114***
(0.028)

	R2
	0.379
	0.217
	0.433

	Adjust R2
	0.377
	0.214
	0.430


注：***表示p＜0.001，**表示p＜0.01，*表示p＜0.05，括号内为标准误。


可以看出，政策导向型齐美尔链与创新绩效之间呈正U型关系，即当政策导向型齐美尔链数量较少时，其对创新绩效有负向影响，当政策导向型齐美尔链数量较多时，其对创新绩效具有正向影响。具体而言，企业在加入政府牵头的新能源汽车联盟后会丧失一定的资源优势，在战略制定方面需由宽松模式转向严格控制模式，企业策略柔性不断降低，无法有效获取市场信息并对其做出及时反馈，难以获取清晰的创新目标与方向，进而对创新绩效产生负面影响。但是，随着政策导向型齐美尔链数量的提升，联盟中的企业将获取相当的规模与范围经济优势。在齐美尔链的相互连接下，联盟的市场支配地位将会得到大幅提升，这不仅有利于充分发挥政府引导、规范、监督的作用，也有利于联盟企业获取更高的利润进而提升创新要素整合力。因此低水平的政策导向型齐美尔链对创新绩效有负向影响，但当超过某一临界值时，其对创新绩效将产生正向影响作用。成果导向型齐美尔链与创新绩效间呈线性关系，即随着成果导向型齐美尔链数量的增多，企业的创新绩效将得到显著提升。这说明具有成果导向型齐美尔链的联盟能够很容易地实现多样化知识的吸收与整合，联盟成员在成果导向型齐美尔链的连接下分工更为明确，大学机构推动技术水平的不断提升，企业实现创新产品的市场化与规模化推广。利益导向型齐美尔链与创新绩效之间呈现倒U型关系，即当利益导向型齐美尔链数量较少时，其对创新绩效有正向影响，当数量不断增多时，其对创新绩效具有负向影响。本文认为，主要缘于恰当的利益导向型齐美尔链关系构建能够将新能源汽车企业由竞争转向合作，逐步激发联盟成员间的知识共享，并减少组织内的机会主义行为，从而实现企业创新绩效的提升。但是倘若企业过度嵌入较为复杂的利益导向型齐美尔链，将会出现知识冗余、约束严格以及过度信任等负面因素，严重阻碍企业创新绩效的进一步提升。因此利益导向型齐美尔链与创新绩效间呈现出先上升后下降的倒U型关系。
4.4稳健性检验
[bookmark: _Hlk66698837]考虑到被解释变量创新绩效的数据均不小于零，并且存在许多零值，因此可能存在截尾问题，本文将采用实证方法更换的方式进行稳健性检验。Tobit 模型适用于分析被解释变量存在截尾问题的模型，因此，本文将采用 Tobit 模型对假设进行检验，如表6所示，模型8、模型9和模型10分析结果与前文一致。

表6 稳健性检验：Tobit模型
	变量
	创新绩效

	
	模型8
	模型9
	模型10

	政府牵头新能源汽车联盟
	3.082***
(0.721)
	
	2.447**
(0.833)

	大学牵头新能源汽车联盟
	2.116**
(0.800)
	
	-0.603*
(1.114)

	企业牵头新能源汽车联盟
	2.744***
(0.849)
	
	2.158*
(0.950)

	齐美尔链
	
	25.066***
(7.219)
	10.889***
(9.156)

	齐美尔链平方项
	
	-20.161**
(7.083)
	-4.810**
(8.727)

	企业人数
	2.829***
(0.318)
	2.932***
(0.326)
	2.859***
(0.322)

	企业年龄
	2.948***
(0.624)
	3.178***
(0.531)
	2.993***
(0.527)

	研发投入
	0.881***
(0.152)
	0.828***
(0.151)
	0.856***
(0.155)

	行业效应
	控制
	控制
	控制

	年度效应
	控制
	控制
	控制

	Log Likehood
	-2466.486
	-2467.612
	-2459.691

	LR chi2
	1064.530
	1062.283
	1078.121

	Prob>chi2
	0.000
	0.000
	0.000

	N
	351
	351
	351


注：***表示p＜0.001，**表示p＜0.01，*表示p＜0.05，括号内为标准误。


5 结语
5.1研究结论
本文梳理联盟及新能源汽车联盟对创新绩效影响的相关文献，以65家新能源汽车联盟为研究对象，以齐美尔链为中介变量，并按照联盟网络中成员特征不同将齐美尔链细分为政策导向型齐美尔链、成果导向型齐美尔链和利益导向型齐美尔链，构建政府牵头新能源汽车联盟、大学牵头新能源汽车联盟和企业牵头新能源汽车联盟，探讨其对企业创新绩效的影响机制。具体研究结论如下：
一是三种类型联盟均能正向影响企业创新绩效，但不同类型联盟的影响作用程度差异显著。“新基建”作为大型基础建设项目涉及高新技术和专门领域，建设过程由多个行业相互配合，通过加入联盟引入外部力量将能有效解决视域局限、技术能力不足、资源短缺、经验匮乏等问题，进而提升企业创新绩效。研究表明参与政府牵头的新能源汽车联盟对创新绩效提升效果最佳。这主要源于政府牵头的新能源汽车联盟能够在物质、技术及社会资源等方面获取更多的优势，该类型联盟能够保障企业资金来源充足性、技术创造灵活性以及战略目标前瞻性。实证结果表明齐美尔链在创新联盟和创新绩效之间具有中介作用。企业参与不同类别新能源汽车联盟形成联盟网络，趋向于构建差异性齐美尔链，从而对知识搜索、识别、吸收和利用的能力有所迥异，其占据异质性资源的多少、拓展企业知识宽度和深度的大小也有所差别，在网络构造异质性的影响下，企业间创新绩效的差异性不断增强。
二是研究发现政府牵头联盟拥有齐美尔链数量未达到最多，主要原因在于：政府牵头联盟会使联盟内主体与政府建立更多的共同目标和利益，因而增加企业追求政治目标的压力，阻碍企业追求经济目标，从而抑制企业加入政府牵头联盟的意愿。大学牵头联盟拥有齐美尔链的数量最多，大学拥有综合而广泛的学科分布，且能够将有限的资源分配在各个部门、各个学科，促进多学科融合及跨学科交叉交流，使得资源使用效率得到有效提高，促使大学能够与更多的企业建立合作关系，从而拥有更多数量的齐美尔链。大学牵头联盟是以大学和企业为主体，以需求驱动为源动力，促进信息、技术、资金、人才等创新要素在高校、企业及科研院所等创新主体间循环流动，促使创新主体规模不断扩大，从而大学牵头联盟具有更大的联盟规模，拥有更多的齐美尔链。
三是本文发现在分类视角下，政策导向型齐美尔链与创新绩效呈正U型关系，企业加入政府牵头新能源汽车联盟，在战略制定方面需要由宽松模式转向严格控制模式，企业战略柔性不断降低，其战略目标不能够与时俱进，从而对创新绩效产生负面影响，随着政策导向型齐美尔链数量的增加，联盟中企业具有规模经济和范围经济优势，使得企业获取高额利润进而提升企业创新绩效。成果导向型齐美尔链与创新绩效呈线性关系，企业创新绩效随成果导向型齐美尔链数量的增加而提高，成果导向型齐美尔链联盟具有较高的知识创造能力、知识集聚能力、知识传播能力及知识转移能力，企业内部将其拥有的能力吸收、消化、再创造，因而促进企业创新绩效的提升。利益导向型齐美尔链与创新绩效呈倒U型关系，适当的利益导向型齐美尔链数量能够将新基建企业由竞争转向合作，激发联盟间知识共享、资源互补，从而推动知识扩散，促进创新绩效得到有效提升。不分类视角下齐美尔链与创新绩效间存在倒U型关系，联盟网络中存在过多或过少的齐美尔链都使得联盟具有脆弱性，进而影响新基建企业的创新绩效。
5.2创新点与实践启示
一是本文以新能源汽车行业为例，探讨新基建创新联盟对创新绩效的影响，以往学者通常只关注新基建行业的效率，或者只关注联盟对企业创新绩效的影响，然而有较少学者将新基建行业和创新联盟两者结合起来探讨其对企业创新绩效的影响。本文选取新基建重点领域新能源汽车行业65个联盟及351个成员作样本，通过实证检验并深入分析政府、大学和企业新基建创新联盟对企业创新绩效的作用机制，丰富了该领域的相关实证研究。
二是引入齐美尔链作为联盟与创新绩效间的中介变量，并依据联盟划分类型将齐美尔链细分为政策导向型、成果导向型、利益导向型，以此来精准探讨政府、大学、企业牵头新基建创新联盟对企业创新绩效的作用机制，进一步拓展了该领域的相关研究成果。
三是一定程度上推进了联盟对创新绩效的相关研究。本文引用齐美尔链作为中介变量，并依据联盟网络类型不同将其细分为政策导向型、成果导向型和利益导向型齐美尔链，探讨三种创新联盟对企业创新绩效的影响机制。研究发现政策导向型齐美尔链与企业创新绩效呈正U型关系，成果导向型齐美尔链与企业创新绩效呈正相关关系，利益导向型齐美尔链与企业创新绩效呈倒U型关系，为联盟与创新绩效的相关关系探索提供了新的研究思路。
根据上述研究结论，提出如下实践启示：
一是政府牵头新能源汽车联盟对创新绩效的促进作用最为显著，且政策导向型齐美尔链与创新绩效呈正U型关系。政府应制定长效、完备、稳固的扶持政策，推动各方主体创新动力不断提升，以突破由于技术研发周期较长，投资回报不确定性较大等因素导致的技术瓶颈。而且政府应根据企业类型不同给予企业差异性资助，并促进联盟内成员建立互信互助机制，提高联盟吸引力和凝聚力。政府还应积极参与并带头搭建新能源汽车联盟，鼓励各方主体横向与纵向上的合作，促成联盟成员间广泛协作、明确分工。
二是大学牵头新能源汽车联盟拥有更多的齐美尔链，且成果导向型齐美尔链与创新绩效呈正相关关系。高校作为研发创新的知识源头，应发挥其知识创造、知识重组、知识传播、知识转移的作用，促进企业与大学之间知识转移流畅，提高协同创新效率，降低合作成本，激励新基建企业加入大学牵头新能源汽车联盟，扩大创新联盟网络规模，进而提升企业创新绩效。
三是企业牵头新能源汽车联盟对创新绩效具有促进作用，且利益导向型齐美尔链与创新绩效呈倒U型关系。新基建企业应积极搭建新能源汽车创新联盟，促进创新主体合作广度与深度进一步提升，不断扩展联盟网络边界，促进要素在联盟组织中流动与扩散，进而推动多方主体对资源的再利用与价值的再创造，促进联盟成员在协同合作中取得更高的创新绩效，从而不断增强新能源汽车产业的战略性、先进性、系统性以及多样性，实现新能源汽车产业的良性发展。
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