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我国汽车产品回收利用的问题剖析及对策建议
赵福全 陈轶嵩 郝瀚 刘宗巍
（清华大学 汽车产业与技术战略研究院，北京 100084）
摘要：本文首先研究德国、美国、日本等汽车产业发达国家的报废汽车回收利用经验，然后，从政策法规、市场表现等视角剖析现阶段我国汽车产品回收利用存在的主要问题。基于此，结合我国汽车行业发展现状及技术管理基础，采用由点及面、逐步推开的方式，从立法、生产者责任延伸、构建信息系统、培育绿色消费市场以及企业协力攻关等5个方面提出我国汽车产品回收利用的对策建议，最后给出我国汽车回收利用产业发展的战略构想。
关键词：汽车产品；回收利用；经验借鉴；问题剖析；对策建议；战略构想
中图分类号：F407.471             文献标识码：A
Analysis and Countermeasures on the Problem of Recycling of Automobile Products in China
（Tsinghua University, Automotive Strategy Research Institute, Beijing 100084,China）

Abstract: The study in this paper made full use of advanced international experiences about the scrap car recycling from Germany, America, Japan and other developed countries. It has also analyzed the main problems existing in Chinese automotive product recovery and utilization from the perspectives of policies and regulations, market performance at the present stage. Based on this, combining with the Chinese automobile industry development status and the basis of our technical management, the study adopted a method of rolling out step by step and from the point to surface, which helps to put forward some proposals on how to implement Chinese automobile products recycling program from five angles such as legislative, producer responsibility extension, information system construction, cultivating the green consumer market as well as enterprising cooperation projects. Finally, those proposals will be conducive to constructing the strategies of Chinese automotive recycling industry.
Key words: automotive product; recovery; experience learning; problem analysis; countermeasure proposal; strategic conception
1. 引言

汽车产业是我国国民经济的重要支柱产业[1]，2014年我国汽车产销量双超2300万辆，连续六年世界第一；汽车保有量达1.54亿辆，位列全球第二。中国汽车市场的快速增长为全球汽车工业发展做出了积极的贡献，并且在未来较长一段时期，中国仍将是全球最具成长潜力的汽车市场之一[2]。与此同时，中国汽车产业的可持续发展面临环境污染、能源紧缺和交通堵塞等因素的严重制约，转变粗放的发展模式，提高资源利用效率、保护生态环境是我国汽车工业可持续发展的必由之路[3]。

根据我国汽车工业发展历程和汽车使用寿命周期预测，我国将在2015年进入机动车报废的高峰期，未来5-10年会迎来报废汽车数量递增的尖峰，这将刺激报废汽车行业出现回收高潮[4]。因此，必须加快完善报废汽车回收利用产业体系，加强再利用、再使用、再制造等循环利用环节，否则，我国将可能成为世界最大的“汽车垃圾场”，由此带来巨大的资源浪费、严重的环境污染以及重大的交通安全隐患。

近期，国务院印发《中国制造2025》，要求制造业按照“创新驱动、质量为先、绿色发展、结构优化、人才为本”的基本原则，首次将绿色发展提到了国家战略的高度。回收利用则是汽车产业实现绿色发展、循环发展、低碳发展的重要途径，可产生巨大的环境效益、经济效益和社会效益。发展汽车回收利用产业，变废为宝、趋利避害，是促进我国汽车产业健康可持续发展的关键环节，十分迫切和必要。
本文将借鉴德国、美国、日本等汽车产业发达国家的报废汽车回收利用经验，从政策法规、市场表现等视角剖析现阶段我国汽车产品回收利用存在的主要问题。基于此，结合我国汽车行业发展现状及技术管理基础，采用由点及面、逐步推开的方式，全方位、多视角、远视程地提出发展我国汽车产品回收利用产业的对策建议和战略构想。研究结论一方面可为政府和行业制定汽车回收利用的相关政策提供决策依据，另一方面也可为整车、零部件及回收拆解企业制定自身发展战略提供指导意见。
2. 国外汽车产品回收利用的经验借鉴
德国、美国、日本等汽车发达国家早于我国进入汽车社会、先于我国遇到报废汽车问题，经过十余年探索和实践，目前政策法规标准配套完善、发展模式成熟、技术水平先进、产业化发展程度较高，环境、经济效益显著，形成了明显的绿色竞争优势，其中有诸多宝贵经验值得我国认真学习总结并充分借鉴。

2.1德国

德国是世界上汽车回收做得最好的国家，将回收纳入汽车市场准入管理，上市的汽车材料、零部件可回收利用率必须达到规定标准。同时，2002年颁布实施的《报废汽车法规》规定汽车制造商或进口商有免费回收旧车的义务，并要求以环保方式处置。这些法规促使各大汽车制造企业积极投入人力、物力开展汽车回收利用技术研究，如宝马公司在慕尼黑的回收研发中心专门研究汽车回收处理技术[5]。此外，德国在强调生产者责任延伸制的同时，非常重视各种零部件、各种材料的信息标识，构建了强大的报废汽车物资流向信息管理系统，以此保障整个行业的信息流通。在一系列法规政策的作用下，目前德国报废汽车可回收率达到95%以上，回收利用产业链上的废弃物处理企业、汽车生产企业以及金属回收企业等都可以在没有任何政府补贴和税收优惠措施的情况下通过市场运作获得利润[6]。德国的报废汽车回收利用体系如图1所示。
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图1  德国报废汽车回收利用体系

2.2美国

美国的汽车回收与再制造技术处于世界先进水平，由环境保护总署制定报废汽车回收的相关法律法规，各州环境保护局负责汽车回收利用实施、监督和管理，行业协会负责制定报废汽车回收价格标准。整个管理机制以环保为导向，通过实施回收指导价协调同行之间的竞争行为，整个管理机制以环保为导向，过程管控相当严密，一旦发现违法违规行为将重罚[7]。目前美国实施的产品连带责任法规类似于日、德的生产者责任延伸制，是一种以企业为主体的自愿性研究机制，三大公司积极性很高，在密西根州的海兰帕克联合建有汽车回收利用研究开发中心，还与美国能源部、阿冈国家实验室合作，开展汽车回收与再制造工艺技术研究，以期最大限度节约成本、提高效率、保证质量[8]。此外，在回收利用的驱动下，美国的再制造产业实现了规模化发展，康明斯等零部件企业积极参与其中。与此同时，消费者对再制造零部件的认知程度较高，汽车维修市场零部件有50%以上来源于再制造。美国的报废汽车回收利用体系如图2所示。
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图2  美国报废汽车回收利用体系

2.3日本

日本上世纪八、九十年代受钢材价格不断上涨的刺激，出现大量的手工作坊式报废汽车拆解企业，以回收钢材为主，其他废旧零部件随意丢弃问题严重，造成资源浪费和环境污染。为规范报废汽车回收产业的发展，2002年7月国会通过了《报废汽车回收利用法》，该法案经过若干轮修订后于2005年1月1日起正式实施，并出台了相应的“实施令”和“实施细则”。从此，日本以法律形式建立了从消费者、制造商到回收、再制造商的处理费用负担机制，规定汽车生产厂家有义务承担安全气囊、氟利昂、残渣等物料的回收利用和处理，因此激励各大汽车厂家开始重视汽车回收技术的研究，提高回收利用率[9]。日本政府通过法律明确了生产者责任延伸制，即汽车生产制造商是整个回收体系的核心与中枢，以此为基础建立了基于市场经济规律的回收利用机制，活化了回收利用渠道，有效地将报废汽车作为有价资源进行流通，使参与汽车回收利用的各方都有利可图，取得了非常好的效果，如ASR的循环利用率可达到93%[10]。日本的报废汽车回收利用体系如图3所示。
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图3 日本报废汽车回收利用体系

2.4经验总结
通过以上对日本、德国、美国报废汽车回收利用体系的研究可以看出，汽车工业发达国家虽然在管理机构设置及运行方式上各有特色，但透过现象看本质，它们均已形成高效的管理体制和完善的市场体系来保障整个行业的健康发展，具体可从政府、消费者、企业、行业等多个层面总结出可供我国借鉴的宝贵经验，如图4所示。
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图4 汽车工业发达国家报废汽车回收利用经验
通过借鉴经验可做如下思考：回收利用从本质上可分解为回收和利用两个环节，其中回收环节是关键和基础，当回收做好了形成规模效应，循环利用就会产生巨大经济效益，技术并不是关键问题，只需紧跟汽车技术变革趋势循序渐进，更不需要政府补贴、税收优惠政策等激励措施，报废汽车回收利用产业可完全依靠市场经济规律很好地运营和发展。
3. 我国汽车产品回收利用的问题剖析  

3.1管理政策及法规标准
   我国报废汽车政策法规建设始于上世纪八十年代，具体可分为四个阶段，每个阶段的特点都与整个汽车产业的发展形势紧密联系，下面对每个阶段的侧重点进行归纳总结。

（1）第一阶段（1980年-1990年）：出台的各种政策法规都强调依法淘汰报废汽车，严禁非法拼装、倒卖五大总成，该阶段的各项政策法规及重点内容如表1所示。
表1  第一阶段（1980年-1990年）的政策法规

	政策法规名称
	重点内容

	《载重汽车更新试行办法》
（1980）
	回收部门接收旧车后，应及时解体作废钢铁处理，不得用旧零、部件拼装汽车变卖 

	《关于更新改造老旧汽车报告的通知》（1981）
	明确规定了报废的旧车一律交物资部门指定的收购点收购 

	《关于加速老旧汽车更新改造的通知》（1983）
	强调要加快老旧汽车更新步伐，加强领导做好报废汽车回收拆解工作，同时制定了具体办法及相关鼓励政策，由国家物资部负责具体工作 

	《关于加速老旧汽车报废更新的暂行规定》 （1986）
	首次制定了我国老旧汽车的报废标准，确定了各类车型的行驶里程和使用年限 

	《报废汽车回收实施办法》 （1990）
	发动机、前后桥、变速器、车架、方向机等五大总成，必须作废钢处理，禁止出售报废汽车和五大总成


（2）第二阶段（1991年-2001年）：这一阶段出台的各项政策法规从报废逐步向回收、拆解完善，2001年出台的“国务院307号令”被业界认为是里程碑式的指导意见，一直沿用至今，但对汽车零部件再制造仍没有放开。
表2  第二阶段（1991年-2001年）的政策法规
	政策法规名称
	重点内容

	《报废汽车管理办法》
（1995）
	对报废汽车回收管理及报废汽车回收程序等做了更加详细的规定 

	《关于加强报废汽车回收工作管理的通知 》（1996）
	实行报废汽车回收拆解企业的资格认证制度，公安部门根据资格认证文件核发特种行业许可证，工商行政管理部门根据资格认证文件和特种行业许可证核准注册登记 

	《汽车报废标准 》（1997）
	全国报废汽车回收拆解企业控制在400家，企业年回收拆解量不低于900辆。严禁审批新的报废汽车回收拆解企业 

	《关于做好报废汽车回收(拆解)企业管理工作有关问题的通知 》 （1999）
	特别强调了加强回收拆解企业的管理，严禁拼装、倒卖报废整车及五大总成，各地公安、工商管理部门应在各自职责范围内加强对此项工作的指导、检查和监督 

	《报废汽车回收管理办法》（国务院第307号令）（2001）
	明确了报废汽车车主和回收企业的行为规范、报废汽车监督管理部门及其相关职责分工、地方政府对报废汽车回收工作的责任、违法行为的制裁措施等 


（3）第三阶段（2002年-2009年）：从管理政策向完善技术法规、标准过渡，2009年颁布实施的《报废汽车回收拆解企业技术规范》是第一个国家性强制标准，对规范行业管理具有划时代的指导意义。
表3  第三阶段（1991年-2001年）的政策法规
	政策法规名称
	重点内容

	《老旧汽车报废更新补贴资金管理暂行办法》（2002）
	进一步规范老旧汽车报废更新专项补贴资金的管理和使用，鼓励老旧汽车报废更新 

	《汽车产品回收利用技术政策》 （2006）
	指导汽车生产、销售及相关企业启动、开展并推动汽车产品的设计、制造和报废、回收、再利用等多项工作

	《报废机动车拆解环境保护技术规范》 （2007）
	从“报废机动车拆解、破碎环境保护基本方面”，“拆解、破碎企业建设环境保护”，“污染控制”等方面提出要求 

	《汽车以旧换新实施办法》（2009）
	对提前报废的老旧汽车、“黄标车”换购的新车消费者实施补贴

	《关于开展报废汽车回收拆解企业升级改造示范工程试点的通知》（2009）
	对14个省市的拆解企业开展升级改造工程，通过财政手段鼓励企业提高拆解技术水平 

	《报废汽车回收拆解企业技术规范》（2009）
	我国报废汽车回收行业第一个正式实施的、具有法律效力的国家强制性标准，对报废汽车回收拆解企业的基本条件、作业程序和经营管理提出强制要求


（4）第三阶段（2010年以后）：在国家大力促进节能减排的宏观背景下，报废汽车回收利用行业以绿色发展为指导方向，解禁“五大总成”，试点将拆解、再利用、再制造与生产、制造、维修结合起来，构建绿色汽车产业链。
表4  第四阶段（2010年以后）的政策法规

	政策法规名称
	重点内容

	《报废机动车回收拆解管理条例》（2010）
	鼓励机动车生产企业、再制造企业与回收拆解企业建立长期合作关系，提高报废机动车回收拆解率和再利用率，解禁“五大总成”

	《机动车强制报废标准规定》（2012）
	强化了车辆的技术状态及安全、节能、环保指标，对私家车的使用年限逐渐开始放宽，非营运的小、微型客车、大型轿车、轮式专用机械车辆无使用年限限制 

	《绿色制造科技发展“十二五”专项规划》（2012）
	废旧产品再生利用率预期指标达到80%以上，形成乘用车高附加值再利用、再制造与资源化成套关键技术与装备

	《国务院办公厅关于加强内燃机工业节能减排的意见》（2013）
	推动再制造产业发展，培育一批汽车、工程机械用发动机等再制造重点企业

	《2014-2015年节能减排低碳发展行动方案》（2014）
	淘汰2005年前注册营运的黄标车，强调了单位GDP能耗、二氧化硫、氨氮、氮氧化物、二氧化碳等排放量的下降目标值

	《汽车有害物质和可回收利用率管理要求》（2015）
	强化了产品全生命周期绿色管理，在产品设计、原材料选择、加工技术工艺等全过程推进绿色制造、绿色产品、绿色工厂和绿色供应链


3.2实施效果及市场表现
我国虽然从80年代就开始出台了系列管理政策及法规标准，但经过认真剖析可以看出，这些政策法规在制定过程中，往往只侧重报废汽车回收利用环节中的某一个点或者某几个点，没有做到由点及面、逐步推开、循序渐进，尚未形成有机合理、逻辑紧凑的保障体系来科学指导行业发展，更没有像德国、美国、日本等发达国家一样有一部完整的法律来管理约束整个汽车回收利用产业。这就导致目前我国汽车回收利用行业“散、乱、差”的现象非常突出，根据中国物资再生协会的统计数据，目前中国84%的报废汽车流入黑市，分拆出的零部件直接回流到“地下”市场，或转卖到三四线城市、农村市场，经过简单地非法拼装后上路，严重危害道路安全，造成大量环境污染、资源浪费。
3.3存在的主要问题
目前，我国汽车回收利用存在的主要问题可从产业链的视角从前端、中间、后端三方面来论述，即前端收不回来、中间利用不好、后端卖不出去。

（1）收不回来：收不回来主要表现为应依法报废的车辆流失严重，而正规拆解企业“吃不饱”，正规报废汽车回收企业的回收价格远低于非法渠道，巨大的价格差异是“黑市横行”的原始驱动力。

（2）利用不好：收不回来就导致正规回收拆解企业利润低、规模小、技术差，甚至难以维计，陷入一种低产能、少利润的恶性循环，从而缺乏提高回收工艺技术水平的能力，无法突破手工方式作业的瓶颈。

（3）卖不出去：卖不出去的本质原因是未落实生产者责任延伸制，生产者对消费者的购买行为影响巨大，生产者在设计、制造环节缺乏对易拆解、易回收性设计及绿色选材等先进技术的应用，导致消费者在后市场很难接受循环利用产品。
通过图5可以看出回收利用绝不应像当前这样仅仅在回收利用阶段针对拆解企业和钢铁厂制定相关政策法规，而应从产品生命周期前端的设计、制造、采购等阶段就开始考虑[11-12]，在设计阶段就充分融入绿色设计和绿色选材，制造阶段也要重视清洁生产及绿色制造，使用阶段更要强调绿色使用与绿色消费。唯有从整个生命周期视角来分析才能发现报废汽车回收利用产业问题存在的根源，也只有从根源上思考如何解决本质问题，我国的报废汽车回收利用才有希望。
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图5  从产品生命周期视角看报废汽车回收利用存在的问题
4. 我国汽车产品回收利用的对策建议

通过对以上对我国汽车产品回收利用存在问题的剖析，并充分借鉴德国、美国、日本等发达国家的经验，本文从以下5个方面提出我国汽车产品回收利用的对策建议。

4.1通过立法规范行业迫在眉睫
我国必须通过立法彻底规范报废汽车回收行业的健康、有序发展，否则中国不仅是世界上最大的停车厂，还将成为世界上最大的“汽车垃圾厂”。具体可在即将启动的“车辆法“中单独将”回收利用”作为一个重要方面，现阶段的实施细则应着重解决回收问题，像打击“毒品”一样严禁“废车”进入黑市。一旦解决这一关键问题，回收产业就会上规模，这样循环利用就会依靠市场作为强大推手，产生巨大经济效益，使生产、回收、拆解等各方企业共同盈利，而不需要像电动汽车很多情况下依靠政府补贴来维持。
4.2落实生产者责任延伸制度

为了从源头上提高我国汽车产品回收利用的综合效益、打造绿色供应链，实施生产者责任延伸制度迫在眉睫。政府应支持汽车企业推行生态设计、开发绿色产品，在设计阶段就采取环境友好方案，确保产品具有良好的易拆解性，以便利于提高回收利用效率和效益。与此同时，汽车企业一方面应向各级零部件和材料供应商传递相关管理要求，在零部件和材料的设计生产阶段就尽可能采用资源利用率高、污染物产生量少等有利于环保的材料、技术和工艺；另一方面还需向下游的回收拆解企业传递有毒有害物质的标识信息，支撑报废汽车回收企业实现环保、高效、安全、精细拆解和利用。
4.3构建支持监管的信息系统

信息贯穿着汽车产品的整个生命周期过程，对于报废回收环节尤为重要，只有完整的信息才能有效保证废车不流入黑市。因此在管理方式上，应加强事前、事中、事后三个环节的协同监管机制，严格登记整车、各级零部件以及各种材料的标识信息，保证整个供应链体系的信息、车辆的流通信息再到报废拆解信息都不丢失。努力做到像人的身份证一样，从出生登记、各时间段的工作地、再到死亡都需严格登记，以防止报废汽车流向非法渠道，同时保证整个生命周期各阶段的各类标识信息畅通传播、严格管理。
4.4积极培育绿色消费市场
绿色消费理念是决定回收利用产业能否可持续发展的关键环节，唯有以市场驱动为导向，才能引领行业不断壮大。基于此，建议政府相关管理部门应支持企业开发绿色产品、建设绿色工厂、打造绿色供应链。与此同时，强化绿色监管、开展绿色评价，通过定期发布汽车行业绿色发展年度报告，充分依靠市场和社会舆论等方式来引导绿色消费，培育以循环利用产品为主导的绿色消费市场。
4.5各企业有效合作以实现共赢
汽车产品回收利用涉及面广，不是简简单单依靠拆解、回收及再利用企业中的某一个就可以做到的[13]，更需要汽车生产企业、回收拆解企业、零部件再制造企业及汽车维修服务企业之间加强有效合作、协力攻关，不断提高材料再生、部件拆解以及再制造等核心技术，最终才能实现共赢。

5. 我国汽车回收利用产业发展的战略构想
要实现报废汽车回收利用产业的健康、可持续发展，需要以法律形式来构建监管体系，该体系应包括支持监督管理的信息平台、支撑奖惩机制的绿色评估平台以及保证合法回收拆解的执法平台。与此同时，还需要汽车生产企业、汽车回收企业、汽车报废企业以及循环利用企业共同参与，这样才能从绿色设计制造的源头就开始各类企业之间的充分互动，直到形成全生命周期的绿色设计、绿色制造、绿色回收、绿色报废、绿色利用的产业体系。本文在借鉴发达国家经验、剖析我国主要问题、提出对策建议的基础上，最后给出我国汽车回收利用产业发展的战略构想。
[image: image6.png]AR

1
TR EHRERE (G AR

T fiEas]

WREERS , e ERBEE , RS
R SEREIFES T , RSRESE IS

R AEARMELS |, BRrTSEERR
RIS IARRERE A SRR

PRI NTS T JAHEIAFIFAE]

ERSARES , RSERFIBSEENFE
Ei




图6 我国汽车回收利用产业发展的战略构想
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