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Abstract. It is revealed that, on average, for each scrapped automobile, one ton of fuel oil, 1.8 tons 
of standard coal, 2.4 tons of scrap steel and 45 kg of non-ferrous metal can be saved. The recovery 
rate of end-of-life vehicles in Wuhan continues to decline, the current status of reuse is not 
optimistic, and research results are mostly at the theoretical level. This study quantitatively 
analyzed the data collected through questionnaire surveys and field surveys, and extracted five 
factors affecting the recovery rate of end-of-life vehicles through factor analysis and other 
methods：policy orientation, economic benefits, owner awareness, recycling network, operating 
model. Qualitative analysis of data collected using in-depth interviews, and summing up the status 
quo of recycling of four end-of-life vehicles through grounded theoretical coding: enterprise 
technology encounters bottlenecks, remanufactured product specification is not up to standard, 
market access thresholds are too high, and public preconceptions about remanufactured products. 
Based on the above research, this project summarized the problems existing in the recovery and 
recycling of end-of-life vehicles in Wuhan, built an integrated platform for recycling and recycling 
of end-of-life vehicles, and included an integrated information exchange network for end-of-life 
vehicle recycling, and hierarchical reuse of end-of-life vehicle resources. The two aspects of the 
system, and make recommendations on the main body of the government, enterprises, and the 
public in the platform, in order to solve the current Wuhan City scrap vehicle handling problems. 
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摘要：据了解，平均每回收一辆报废汽车，可以节约1吨燃料油、1.8吨标准煤，回收2.4吨废

钢铁、45公斤有色金属。武汉市报废汽车回收率持续走低，再利用现状不容乐观，科研成果

也多处于理论层面。本研究对采用问卷调查、实地调研方式收集的数据进行定量分析，通过

因子分析等方法提取出5个影响报废汽车回收率的因素：政策导向、经济收益、车主意识、回

收网络、运作模式；对采用深度访谈方式收集的数据进行定性分析，通过扎根理论编码等方

法总结出4个报废汽车再利用现状：企业技术遭遇瓶颈、再制造产品规格不达标、市场准入门

槛过高、公众对再制造产品既有的成见。在以上研究的基础上，总结武汉市报废汽车回收再

利用过程中存在的问题，构建报废汽车回收再利用一体化平台，并对平台中的行为主体政府、

企业、公众提出相应建议，以期解决当前武汉市报废汽车处理难题。 

1．引言 

2001 年 6 月 16 日，国务院颁布的《报废汽车回收管理办法》对报废汽车回收企业资格

认定条件、市场经营行为及政府各职能部门的监督管理职责等内容做了明确规定，为报废汽

车回收管理方面的“根本大法”。
[1]随着武汉市经济的发展，2013 年至 2017 年武汉市汽车保

有量呈稳步增长态势，但大量报废汽车流失未进入正规拆解厂，回收率低下。 
2008 年国家发改委正式发布《汽车零部件再制造试点管理办法》，确定首批汽车零部件

再制造试点企业，将开展再制造试点的汽车零部件产品范围暂定为发动机、变速器、发电机、

启动机、转向器五类产品。现阶段由于武汉市正规报废汽车数量较少，许多科研成果停留在

理论层面，产品附加值较低，再制造行业缺乏活力。 
针对武汉市报废汽车回收率较低、再利用现状不容乐观的问题，本研究通过定量定性分

析给出相关建议和措施，以期实现节能减排目标。 
本研究由以下五个部分组成：第一部分文献综述，对比国内外报废汽车回收再利用的研

究现状；第二部分问卷数据分析，利用 SPSS 软件定量分析影响武汉市报废汽车回收的因素；

第三部分个人访谈数据分析，利用 NVivo 软件定性分析武汉市报废汽车再利用现状；第四部

分问题总结，归纳武汉市报废汽车回收再利用出现的问题；第五部分节能减排对策分析，提
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出解决框架。 

2．文献综述 

以欧美国家为代表的发达国家在第二次工业革命后经济快速发展，汽车普及速度较快，

对报废汽车回收利用的研究较早。Kim Nawon（2002）从影响报废汽车回收的因素入手，提

出影响报废汽车回收能否取得成效的重要因素有生产者责任延伸制、政府的的监管力度、良

好的政策和科学的登记制度。[2]Smink（2003）针对影响报废汽车回收因素之间的相互作用关

系进行研究，运用生态经济学的理论，分析了报废汽车回收、利用、处理的技术与政策措施

之间互动关系。 [3] Aman Chitrakar（2006）从生产源头着眼分析影响报废汽车再利用率的因

素，提出报废汽车再利用模型应充分考虑从产品设计、生产之初直至最后废弃物处置等活动

的全周期过程。[4] Harold Krikke（2010）则对报废汽车再利用的方式进行分析比较，提出多

圈循环相比于单圈循环将会产生更大的经济效益和环境效益。[5] 
在各国的实践中，欧盟发布报废汽车回收指令，将报废车辆的回收利用纳入法制化管理

体系。日本通过颁布《汽车再利用法》明文规定再制造产品生产标准。而严格的环境保护法

规体系和产品连带责任法规使美国报废汽车带来的环境污染降到了最小。 

国际上与报废汽车回收再利用相关的法律法规、政策和管理办法的不断出台对我国报废

汽车回收再利用行业的立法工作起到了一定的借鉴作用。2001 年，国务院颁布了第 307 号令

《报废汽车回收管理办法》，为我国报废汽车回收管理方面的“根本大法”。[1]2009 年 1 月

实施了《循环经济促进法》,为循环经济的基础性文件。[6] 
在此背景下，国内学者针对现实中仍存在的回收再利用问题提出了不同的见解。孙鹤行

（2012）构建了以生产商和分销商为主的汽车报废回收模式，将整个供应链的利益考虑在内，

并用算例分析了不同模式下生产商、分销商及供应链的利润。
[7] 秦训鹏（2013）搭建了基于

产品全生命周期理论的汽车逆向产业链，并提出了再利用方面“再使用、再制造、再循环”

的三种利用方式。
[8] 陈铭（2014）分析比较了国内外的报废汽车回收具体管理法规，提出了

较为完备的上海市报废汽车零部件回收管理体系。[9]赵璐（2017）提出回用件分类分级管理

概念及方法，构建回用件分类分级管理标准体系。[10] 
以上文献大多从报废汽车回收再利用的某一环节或行为主体展开研究，对于武汉市报废

汽车回收再利用的行业发展具有一定的参考意义，但缺少基于回收再利用宏观层面和微观层

面三个行为主体的整体考量。相比于既有文献，本研究的创新主要有以下三个方面： 
（1）基于武汉市汽车保有量稳步增长的现状，调查报废汽车回收再利用问题并提出解决

方案，具有一定的现实性。 
（2）利用 SPSS 软件定量分析问卷数据得出影响报废汽车回收的因素，运用 NVivo 软件

定性分析访谈内容总结报废汽车再利用现状，而非简单的现象描述，具有一定的真实性和科

学性。 
（3）本研究构建了报废汽车回收再利用一体化平台，为解决报废汽车回收再利用率低下

问题提供新的思路和对策，并针对平台中的行为主体政府、企业、公众提出相应建议，从宏

观到微观，思考角度较为全面。 

3．武汉市报废汽车回收现状及影响报废车回收率的定量分析 

3.1  武汉市报废汽车回收现状 

由湖北省统计局数据可知，2017 年武汉市经正规处理的报废汽车数量约为 12550 辆，仅

占当年全市报废汽车数量的 32%，大量报废汽车流失，未进入正规拆解厂，如图 2 所示。 
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图1 武汉市报废汽车流向统计 

为保护被调研企业信息的私密性，本研究以 A、B、C 分别代指武汉市拥有报废汽车回收

拆解资质的三家企业。在实地调研中，本研究了解到除 C 企业外，其余两家企业均以人工拆

解方式为主，整体拆解方式比较落后。且由于回收报废汽车数量较少，企业常出现“吃不饱”

的现象。 

表1  武汉市三大报废汽车回收拆解企业现状统计表 

数量 比重 合计数量

4500 45%

4000 40%

1500 15%

2400 60%

800 20%

800 20%

4500 90%

500 10%

10000

50000

33.30%

40%

10%

人工

人工

人工

流水线作业

流水线作业

生产能力利用率

10000

4000

5000

B企业

C企业

试验车（无统计）

出租车

社会车辆

社会车辆

单位公车和罚没车

武钢内部车辆

社会车辆

其它车辆（无统计）

A企业

流水线作业

人工

30000

回收拆解企业 报废汽车类型 拆解方式 年拆接能力

人工

 

3.2  影响报废汽车回收率的因素分析 

本研究采用文献综述的方法，得出影响我国报废汽车回收率的 16 个因素如表 2 所示。本

研究以 16 个影响因素为基础设计问卷，通过问卷调查的方式分析影响武汉市报废汽车回收率

的因素。根据 16 个因素设置的问题选项均采用李克特五级量表，分"非常不同意"、"不同意"、
"不一定"、"同意"、"非常同意"五种不同程度的陈述，依次记为“1、2、3、4、5”。 

表 2  影响我国报废车回收率因素表 

编号

X1

X2

X3

X4

X5

X6

X7

X8

X9

X10

X11

X12

X13

X14

X15

X16

监管力度

影响我国报废车回收率的因素

回收价格

车主收入水平

汽车价位

报废手续

车主安全意识

对零部件再利用的限制

财政补贴

回收物流体系

回收模式

汽车制造商参与

信息管理系统

行业机构的配合

市场营销与宣传推广

车主环保意识

车主法律意识

 
各变量的均值大多在 3.3 左右，说明车主对各题目选项的说法处于“一般认同”和“比

较认同”之间；且标准差统计量显示较大，说明不同车主对于各题目选项认同程度存在较大

差异。利用 SPSS 22.0 软件对样本数据进行检验后，根据测向纯化的标准，删除 X03、X06。
对余下题项的样本数据进行因子分析适用性检验，KMO 值为 0.712，Bartlett 球度检验的伴随

0 10000 20000 30000 40000

未正规报废汽车数量

正规报废汽车数量

74

Advances in Social Science, Education and Humanities Research (ASSEHR), volume 237



 

 

      
 

概率值 0.000<0.05，适合进行因子分析。 
采用主成分分析法，通过观察计算结果所得出的因子碎石图如图 3 所示，决定提取 5 个

因素，累计总方差贡献率为 85.475%。采用方差最大法，经 6 次迭代收敛，因子分析结果见

表 3。 

表 3  因子旋转矩阵         

F1 F2 F3 F4 F5

0.896

0.743

0.785

0.905

0.874

0.696

0.724

0.779

0.695

0.724

0.663

0.754

0.659

0.811

X11

X12

X13

X9

X10

因素编号
因子载荷

X4

X5

X7

X8

X1

X14

X2

X15

X16

 
图 2  因子碎石图 

因子分析共提取了五个因子（14 个因素）。第 1 个因子 F1 与变量 X04、X05、X07 关系

紧密，命名为政策因素；第 2 个因子 F2 与变量 X01、X02 关系紧密，命名为经济因素；第 3
个因子 F3 与变量 X14、X15、X16 关系紧密，命名为车主意识因素；第 4 个因子 F4 与变量

X08、X09、X10 关系紧密，命名为回收网络因素；第 5 个因子 F5 与变量 X11、X12、X13
关系紧密，命名为运作模式因素。五个影响报废汽车回收率的因素按照重要程度依次递减的

顺序分别为：政策因素、经济因素、车主意识因素、回收网络因素，运作模式因素。 

4．武汉市报废汽车再利用现状及报废车资源再利用的定性分析 

4.1  武汉市报废汽车再利用现状 

本研究采用实地调研和文献综述的方法，得出武汉市报废汽车拆解程序和组成成分。如

图 4、图 5所示。 
 

 

图 3  武汉市报废汽车拆解程序                图 4  武汉市报废汽车拆解组成成分 

由图 4可知，武汉市报废汽车拆解将车体主要分成两种方式处理——掩埋和回炉。根据

2001 年实施的《报废汽车回收管理办法》规定，报废汽车的“五大总成”不能进行市场流通，

必须作为废金属回炉，导致报废汽车残值低。[1]由图 5所示，钢材在报废汽车拆解成分中占

0

1
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3

4

5

6

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011121314
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比最高，依照目前汽车回收再利用现状直接销售钢厂，企业利润点较低。 

4.2  定性分析—扎根理论编码 

本研究针对 20 名企业技术人员及车主进行个人访谈，旨在报废汽车再利用的现状。在

NVivo 软件的基础上，运用三角验证法和扎根理论三层编码[11]分析访谈数据，信度效度较高。 

20 份个人访谈资料中一二级编码的参考点数和材料来源如表 4所示。 

表 4  一二级编码的参考点数和材料来源 

 
（1）技术瓶颈编码参考点数 73。人工拆解为主的方式成本较高，且拆解方式较为粗糙。

原有的拆解流程遇到技术瓶颈，而新技术的投放则需要大量资金支持。 

（2）供需市场编码参考点数 58。钢材价格波动较大、再制造产品附加值较低依次被提

及 19 次、17 次，在市场因素中占主导因素。且内有黄牛市场的冲击，外有国外同类产品的

竞争，再制造产品市场竞争压力大。 

（3）公众意识编码参考点数 89。其中安全隐患和质量问题是其担忧的主要层面，旧不

如新和更信任国外产品的观念也是其中较为重要的因素。公众对本国再制造产品的成见依然

很深。 

（4）产品标准编码参考点数 50。开放五大总成和产品安全性能的检验至关重要，而提

高再制造产品生产的标准又是延长其生命周期的重要举措之一。 

5．报废汽车回收再利用过程中存在的问题 

根据问卷调查、深度访谈、实地调研所采集到的现象数据和后期运用社会学理论分析、

数据处理的结果，将制约武汉市报废汽车回收再利用行业在节能环保、资源回收领域进一步

发展的问题归结如下： 

5.1  报废汽车回收过程中存在的问题 

（1）税收政策不合理。由于武汉市报废汽车回收企业尚未形成规模，未能引起政府有关

部门的重视，回收拆解企业需要交纳 17%的增值税，缺少进项税额抵扣，再生资源利用成本

较高，影响了报废汽车回收拆解企业的积极性，经营规模不断萎缩，市场活力不足。 

（2）车主收益过低。目前武汉市暂未对报废汽车车主进行补贴，也未对报废汽车回收价

格设置合理的价格标准，按照废铁重量计价的算法所获收益远低于非法中介，正规报废汽车

参考点数 材料来源
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25 20
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19 12

13 5
19 17
17 9
9 5

13 8
25 11
37 15
14 13

9 2
16 4
7 3
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黄牛破坏市场秩序
钢材价格波动较大

再制造产品附加值低
供需市场

公众意识

产品标准

二级编码 一级编码

人工拆解为主

拆解方式粗糙
新技术投入成本较高

技术瓶颈

变废为宝的技术瓶颈

国外同类产品的竞争

安全性能检验
再利用标准

五大总成资源的浪费

旧不如新
质量问题
安全隐患

更信任国外产品
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回收价格低，车主参与积极性较低。 

（3）政府监管不足。武汉市大量非法拆解企业利用高价诱使车主选择非法中介进行虚假

违规报废，再通过私自贩卖国家禁止出售的“五大总成”等汽车配件或是拼凑私车等方式获

取高额利润。网络信息时代，市场瞬息万变，政府监管力度很难跟上市场经济发展的速度。 

（4）企业宣传不足。武汉市所有正规报废汽车回收拆解企业官方咨询平台都无法在网络

上找到，非法中介充斥网络。由于缺乏实际报废流程的信息获取渠道，武汉公众潜意识认为

报废流程复杂，主动参与报废汽车回收积极性降低。 

（5）公众意识不足。由于法律意识的缺失，部分车主尚未意识到报废汽车违规处理后新

车将无法上牌的问题；对于报废汽车违规上路、非法拆解将会导致的安全、环保隐患的意识

不够。因此，在选择报废模式的时候，公众大多趋向于选择收益最大的报废方法。 

5.2  报废汽车资源再利用过程中存在的问题 

（1）企业发展活力不足。武汉市现有汽车零部件再制造企业规模普遍不大，企业发展缺

乏资金投入、人才培养和技术支持。 

（2）环境保护与盈利间的矛盾。报废汽车及其零部件在再制造环节存在着环境污染问题,

如处理不当,会对环境造成不可逆转的负面影响，而正规回收拆解企业建设标准高、投入大，

成本过高，环境保护和企业盈利之间存在较大的冲突矛盾。 

（3）再制造行业标准不完善。武汉市报废汽车再利用零部件数量多而散乱，行业缺乏对

报废汽车回用件统一的认定标准和成形的管理体系。 

（4）再制造产品市场准入门槛过高。由于武汉市报废汽车“五大总成”必须作为废金属

回炉，大量零部件再利用率低下，没有正规合法的渠道进入市场。 

（5）再制造产品缺乏市场。国内消费者对再制造产品的既有成见和国外同类产品的竞争

使得再制造产品缺乏国内国外市场。 

6．节能减排对策和建议分析 

基于以上分析，本研究利用报废汽车逆向物流理论[12]，构建了报废汽车回收再利用一体

化平台，以打通回收和再利用两大过程中的发展瓶颈，形成一条完整的报废汽车回收再利用

逆向物流绿色产业链，如图 6所示。 

金属材料
精
细
化
拆
解

预处理

拆解企业

安
全
气
囊

废
油
液

蓄
电
池

制
冷
剂

再
制
造
坯
料

再
制
造
企
业

危
险
废
物
处
理
部
门

再
制
造
零
件

维
修
厂

破
碎
厂

有
色
金
属

黑
色
金
属

汽
车
粉
碎
剩
余
部
分

处
理
填
埋

冶
金
、
有
色
金
属
行
业

零
部
件
供
应
商

整车制造厂 销售商 车主
上
游

中
游

下
游

 

图 5  报废汽车回收再利用一体化平台 
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具体来说，报废汽车回收再利用一体化平台的功能有： 
（1）信息一体化——传统的信息交互模式效率低下，造成了报废车辆注销信息的丢失，

大量报废车超期服役或是流入黑市。实现汽车从生产销售、登记注销、报废拆解到再利用全

过程的的信息公开化，便于政府部门管理、市场内部协调和公众监督。 
（2）流程一体化——传统的再制造企业信息技术的闭塞，生产规格和质量不符合市场需

求，缺乏市场竞争力。从上游生产销售链着手，完善中游报废拆解的行业规范，整合下游再

利用产业生产标准，便于形成一套完整的武汉市报废汽车回收再利用产业链，提高行业整体

竞争力。 

6.1  报废汽车回收难题的解决措施 

为有效解决报废汽车回收再利用过程中出现的难题，推动报废汽车回收再利用一体化平

台功能的实现，本研究针对两个过程中的三方行为主体提出以下建议。 
（1）政府政策和监管方面 

落实汽车生产者责任延伸制度。鼓励汽车生产企业通过开发可回收性技术、易拆解性技

术、环保材料替代技术，编制汽车拆解指导手册等方式直接参与报废汽车回收再利用过程,

从生产源头提高报废汽车可回收率。 

建立报废汽车回收管理网络，加强对报废汽车的监督管理。政府有关部门应密切配合，

从报废汽车的注销登记、路面巡查等环节强化对报废汽车的监督管理，杜绝“假过户”、“假

转籍”、“假异地报废”现象的发生。 

确定合理报废汽车回收价格，制定阶段性补贴政策及税收政策。放开报废汽车回收价格

参照谱，恢复市场报价使回收价格趋于合理；制定相应补贴政策及税收政策，并阶段性实施，

对报废汽车回收产业产生刺激作用。 

提高报废汽车回收企业资格认定的标准，强化对认定企业的动态监管。改变资格认定终

身制，结合汽车保有量的发展变化和地域特点，对报废汽车回收拆解企业进行统筹规划，合

理布局。 

（2）报废汽车回收企业方面 

加强产学研合作，提高企业技术水平。企业应响应国家号召，引进先进设备并积极主动

创新，提高资源回收利用率，改变当前以人工拆解为主现状，实现流水化、数字化、信息化

作业。 

推广车主送车报废简易流程，提高企业运营效率。在吸取先进的技术理念后，企业应构

建功能完善、流程简洁、一站式服务平台，向车主主动提供预约收车服务，并对此类模式加

以推广，实现信息公开化。 

导入多元媒介刺激，提升公众对报废汽车的认识。要以绿色消费为核心，利用新媒体，

加大对汽车报废重要性的宣传力度，普及报废汽车回收流程知识，塑造企业社会良好形象。 

（3）公众意识和行为方面 

公众加强自我环保意识和安全意识，树立节能减排理念。公众应意识到报废汽车对环境

和交通安全的危害。 

公众积极了解政府相关政策。公众应时刻关注报废汽车相关政策，主动将报废汽车送到

正规汽车报废厂，将良好的环保态度转化为实际行动。 

公众行使自身监督权。由于报废汽车回收拆解行业依然存在许多非法现象，在发现非法

汽车拆卖、小厂拆解、小店重装和黄牛市场高价抬卖等非法行为时，公众应主动向有关部门

举报，发挥公民监督权的作用，为汽车报废回收行业营造良好的环境。 

6.2  报废汽车再利用难题的解决措施 

（1）政府立法和政策方面 
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政策扶持再制造业的发展。税收减免和人才、技术、资金扶持，建设再制造产业示范基

地，促进产业集聚发展。 

废除现行政策中五大总成件只能通过破碎、回炉方式进行循环利用的规定。从法规层面

允许五大总成件能够参与再利用环节，放开市场准入限制。 

完善再制造产品标准体系。重视报废汽车再利用的质量标准体系建设，确保再制造产品

规格符合要求，为重塑公众对再制造产品的信任感、规范市场行为创造条件。 

（2）报废汽车再制造企业方面 

企业分级分类处理经过回收企业预处理后的报废汽车。遵循再使用、再制造、再循环三

个阶段形成汽车生产、再制造、维修企业的生产原料，提高再利用率。 
树立行业自律精神。严格遵守法律规定的再利用排污标准和产品规格等关键考核指标，

规范汽车零部件再利用销售渠道，承担社会责任的同时塑造企业良好形象。 
加大对再制造业的宣传。注重进一步普及公众环保意识和对报废汽车再利用产品的正确

认识，促进行业的进一步发展。 
（3）公众意识和行为方面 

抛弃传统的“旧不如新”思想，与时俱进，支持符合社会历史发展潮流的新事物，推动

本国再制造业的发展。 

加强自我环保意识同时主动宣传并使用再制造产品，营造资源再利用的社会氛围。 

针对再制造行业出现的产品瑕疵和规格不达标现象，行使公民自身监督权，推动行业自

我优化和水平的提高。  
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