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2.針對歐盟廢車指令的第04條限用物質(SOC)部分重新修訂檢討

3.針對歐盟廢車指令的第11條汽車塑膠零件標示之內容說明遵循的標準

4.歐盟執委會針對歐盟廢車指令的第07條提供汽車再使用可能率, 回收可能率及再生利用可能率之內容討論提出建議草案

5.ACEA針對歐盟地區有關廢車回收現況的調查報告

6.英國DTI研究單位調查歐盟會員國因應ELV的執行現況

摘             要

歐盟廢車指令（ELV Directive）除了賦予汽車業者主動回收廢車的具體責任外，也要求汽車業者在車型開發過程應限制使用某些對環境有危害的重金屬（如：鉛、汞、鎘以及六價鉻）、落實材質標示、提高汽車再使用、回收及再生比率以及公開汽車拆解資訊。

經濟部為因應ELV Directive實施，目前正推動汽車業自願性協議，促使業者在公平條件下，逐步改善以符合ELV Directive。
本署應掌握其執行進度，未來應配合業者綠色設計，對於國內廢車回收再利用之管理，宜跳脫目前引擎、車殼認證的做法，將政府補貼用於提昇廢車資源回收再利用率及避免有害物質進入環境。
另對於有利於資源回收再利用之汽車設計，歐盟雖無獎勵措施，我國則可規劃降低回收清除處理費率、政府優先採購、研發設計經費財稅減免等方式予以獎勵。

一、考察目的：

依資源回收再利用法第十二條：「中央目的事業主管機關並得視產業發展狀況公告指定產品、營建工程、或事業別及其規模於研發、設計、製造、生產、銷售或工程施工等階段，應遵行經指定之下列事項：一、使用易於分解、拆解或回收再利用之材質、規格或設計。…」經濟部依該條授權，目前委託財團法人台灣綠色生產力基金會，參考歐盟廢車指令（ELV-End Life of Vehicle Directive）及日本相關自願性協議，正研擬相關措施，以規範汽車之綠色設計，包括：塑膠零件標示、提供促進汽車拆解之資訊、回收再利用率、添加再生塑膠比例、降低重金屬含量…等等。因此，台灣區車輛工業同業公會籌組本考察團，考察期間自九十三年九月七日至十八日計十二日，參訪單位包括：福特汽車歐洲拆解中心及粉碎工廠、歐洲汽車公會、歐盟相關單位、豐田汽車歐洲總部、VOLVO汽車歐洲總部等，參訪重點包括：歐盟廢車指令之內容、執行、認證及監督方式、汽車廠因應措施（從設計、製造到回收再利用）及廢車回收體系之實績等。

汽車若採有利於拆解及回收再利用之設計，將可提高廢車之再利用比率，減少產生衍生廢棄物，並降低回收處理之環境衝擊，而採綠色設計之汽車，亦有賴拆解業者配合，始能達成綠色設計之目標。由於我國僅要求汽車製造業者繳費，再由本署補貼及管理廢車回收體系，上游之汽車製造業者與下游之回收處理業者並無密切聯繫，本考察將有助於了解汽車從設計到回收再利用之整體生命週期管理策略及體系，以推動汽車綠色設計並提高廢車回收再利用率，對推動資源回收再利用法大有助益。

1、 參訪行程表

	日期
	地點
	行程內容
	聯絡人

	9/8
(三)
	科隆
	交通路程（抵達科隆）
	

	9/9
(四)
	科隆
	拜訪FORD汽車歐洲總部
參訪FORD汽車拆解中心
	Mr. Bernd E. Gottselig

Mr. Jürgen Börgener

	9/10(五)
	德國→

比利時
	交通路程（科隆至布魯塞爾）

參訪GALLOO-FRANCE汽車粉碎廠
	Mr. Olivier Francois

	9/11(六)
	布魯塞爾
	資料整理
	

	9/12(日)
	布魯塞爾
	資料整理
	

	9/13(一)
	布魯塞爾
	拜訪歐洲車輛公會（ACEA）
拜訪歐盟執委會（European Commission）
－ Enterprise Directorate

－ Environment Directorate
	Mr. Wolfgang A. Reinhardt

Ms. Stephanie Mitchell

Ms. Rosalinde Van Der Vlies

	9/14(二)
	布魯塞爾
	拜訪TOYOTA汽車歐洲總部
	Mr. Willy Tomboy

	9/15(三)
	比利時→瑞典
	交通路程（布魯塞爾至哥特堡）
	

	9/16(四)
	哥特堡
	拜訪VOLVO汽車歐洲總部
	Mr. James Lundström
Ms. Katarina Sund

	9/17(五)

9/18(六)
	瑞典→

台北
	搭機返回台北
	


2、 參訪團成員如下表：

	序號
	姓  名
	職  稱
	單  位

	1
	黃孝信
	組長
	工業局永續發展組

	2
	張旭彰
	科長
	環保署廢管處第一科

	3
	丘應瑞
	經理
	福特六和汽車公司

	4
	李朝森
	協理
	國瑞汽車公司

	5
	高敏源
	經理
	國瑞汽車公司

	6
	尹季良
	工程師
	國瑞汽車公司

	7
	薛耀輝
	科長
	裕隆汽車公司

	8
	余騰耀
	副執行長
	台灣綠色生產力基金會

	9
	張育誠
	工程師
	台灣綠色生產力基金會

	10
	徐勝隆
	高 專
	台灣車輛公會


3、 歐盟廢車指令（ELV Directive）介紹

歐洲15個主要國家共同簽訂馬斯垂克條約創立「歐洲聯盟」後，歐洲各國對於境內廢棄物處理的問題一直相當關切，歐盟有關廢棄物的環保要求，整理如圖1所示。第五次歐洲環境行動計畫曾提及解決廢棄物管理問題，應該要從改善現有產品設計與製造的模式以及轉化消費者傳統的消費型態兩方面開始，一是由改善產品設計的方式減少廢棄物產出，另一項則是增加產品再使用（Reuse）、回收（Recycling）以及再生（Recovery）比率。歐盟執委會（European Commission）亦主導通過與產品相關指令（Directive），如：包裝材指令（94/62/EC）、廢車指令（2000/53/EC）、有害物質限用指令（2002/95/EC）及廢電子電機設備指令（2002/96/EC）等，規範歐盟所屬會員國應共同遵守，並要求在指令公告後18個月內，各國制定其國內相對應法規，以符合這些指令要求。

[image: image1.jpg]



圖1　歐盟廢棄物管理政策關聯圖
ELV Directive（詳附錄）立法背景，主要因為歐盟地區進入掩埋場的廢棄物大幅增加，對環境（如：土壤及地下水）會產生極大的衝擊，若以歐洲地區目前每年平均會產生900萬至1000萬的廢棄車輛進行分析，扣除每部廢棄車輛可回收金屬比例（約65﹪~70﹪），預估每年會進入掩埋場的廢棄物將會高達300萬噸以上，再加上現有新車銷售成果已成長至每年平均1,500萬以上，未來廢車產生的廢棄物問題將會更加嚴重。因此，ELV Directive要求汽車業負擔車輛「從搖籃到墳墓」的責任，除了賦予汽車業者主動回收廢車的具體責任外，也要求汽車業者在車型開發過程應限制使用某些對環境有危害的重金屬（如：鉛、汞、鎘以及六價鉻）、落實材質標示、提高汽車再使用、回收及再生比率以及公開汽車拆解資訊。

ELV Directive立法目的在於預防因車輛廢棄後產生的廢棄物處理問題，另外藉由增加廢車零組件再使用、回收以及任何形式的再生方法，減少廢棄物產生與減低對環境的影響。以下是有關ELV Directive簡要介紹：

4.1重要定義

ELV Directive規範的「車輛（Vehicle）」主要是依據70/156/EEC規範的M1與N1類車輛為主，所謂M1係指不超過8個座位的「載客用車輛」、N1係指最大載重不超過3.5公噸的「載貨用車輛」。

ELV Directive規範的「廢車（End-of Life Vehicle）」主要是依據70/156/EEC第1(a)條規範的車輛，由最終使用者拋棄的車輛，且需包含車輛本體、零件、材料以及流體。

ELV Directive規範的「再使用（Reuse）」係指將廢車零組件重新使用於原設計用途的任何作業活動；「回收（Recycling）」係指廢棄材料經生產過程再加工（Reprocess）程序，可回復至原有用途或其他用途，但排除能源再生（Energy Recovery）的用途（使用易燃廢棄物直接燃燒而產生能源且伴隨熱回收）。「再生利用（Recovery）」依70/156/EEC解釋用途。

ELV Directive規範「拆解資訊（Dismantling Information）」係指所有可提供正確且對環境友善的處理方法之資訊，此資訊應由汽車及其零組件製造者向合格的廢車處理業者提供，資訊的形式可以是手冊（manual）或其他形式的電子媒介（如：CD-ROM、線上服務）。
4.2預防目的

為能達成預防廢棄物之產生，ELV Directive要求汽車製造業者應與材料及設備製造商合作，限制汽車使用有害物質、儘量預防這些有害物質流入環境、讓汽車更容易回收以及避免產生有害廢棄物，新車型設計與生產過程應適合再使用、回收及再生利用的方法（廢車及其零組件回收），並增加汽車使用較多回收物質（Recycled Material）。

因此，ELV Directive要求歐盟會員國在2003年7月1日以後，禁止含有鉛、汞、鎘以及六價鉻等重金屬的汽車在歐盟市場銷售。

4.3再使用與再生條款

為促進汽車零件再使用與再生利用的目的，ELV Directive要求歐盟會員國應對可再使用的汽車零件鼓勵其再使用，對於不能再使用的零件鼓勵其再生利用。因此，ELV Directive制訂以下目標：

(1)2006年1月1日後，所有廢車再使用與再生利用（Reuse and Recovery）至少應達每年每台汽車平均重量85%，再使用與回收（Reuse and Recycling）至少應達到每年每台汽車平均重量80%以上。

(2)2015年1月1日後，所有廢車再使用與再生利用（Reuse and Recovery）至少應達到每年每台汽車平均重量95%，再使用與回收（Reuse and Recycling）至少應達到每年每台汽車平均重量85%以上。

另外，ELV Directive為達到前述目標，要求歐盟執委會應推動適用歐洲的汽車拆解可能率（Dismantlability）、回收可能率（Recyclability）以及回收再利用可能率（Recoverability）的標準，2005年歐盟的汽車型式認證（Type-approved）將會準備把前述標準納入，要求新車型的回收可能率應達每台汽車平均重量85%以上、回收再利用可能率應達每台汽車平均重量95%以上。

4.4標示標準與拆解資訊

為讓汽車零組件將來容易被再生利用，ELV Directive要求汽車業者應在零組件上使用材質標示標準（Code Standards），以鑑別哪些汽車組件或材料適合再使用與再生利用用途。歐盟執委會2003年再公告2003/138/EC指令，汽車製造業者應自2003年7月1日後，對超過100克的汽車塑膠組件或材料應依ISO 1043-1、ISO 1043-2以及ISO 11469標準予以標示；對超過200克汽車彈性體（Elastomer）組件或材料（除輪胎外）也應依ISO 1629標準標示。

為促進汽車後端拆解處理過程符合ELV Directive要求，該指令要求歐盟所屬會員國應約束汽車製造者在新車上市六個月內提供拆解資訊，這項資訊應鑑別汽車內全部有害物質的位置，以達成回收與再生利用目標。

五、各國對歐盟ELV指令的因應措施

5.1日本廢車回收倡議自願性行動計畫 

對汽車製造業者的共同目標：
2002年上市新車回收可能率（Recycliability）至少可達到90%以上。
2000年以後上市的新車之鉛含量（Lead content）應能達到1996年上市車輛之含鉛量的二分之一。
2005年以後上市的新車之鉛含量（Lead content）應能達到1996年上市車輛之含鉛量的三分之一。
對所有汽車業及其夥伴的共同目標：
2002年以後車輛的回收可能率至少達成85%以上。
2015年以後車輛的回收可能率應該達成95%以上。
2002年以後的ASR進入掩埋場的體積應減至1996年掩埋量的五分之三以下。
2015年以後的ASR進入掩埋場的體積應減至1996年掩埋量的五分之一以下。
針對新車型所採取的方法：
增加新車型（New model）的回收可能率。
減少新車型的含鉛量。
安全氣囊（Air bag）的最適棄置。
對既有使用與生產的車輛所採取的方法
發展技術與拆解資訊以提高回收率。
改善汽車零件與材料重製與再使用的機會。
5.2英國ACORD自願性協議
英國在1991年由汽車業者、汽車材料供應商、拆解商及物質回收商成立汽車回收與處理聯盟（Automobile Consortium on Recycling and Disposal, ACORD），在1997年共同簽署自願性協議（Voluntary Agreement, VA），承諾增加汽車物質回收的數量，設定目標就是要在2002年與2015年分別達成85%與95%的回收率。ACORD自願性協議內容倡議：
汽車設計應儘量容易拆解；
要使用容易回收再利用的物質作為材料；
在汽車中使用更多的再生物質；
使用共通性的零件標示標準以促進後續拆解過程容易被辨識。
5.3韓國資源節約與再利用促進法
韓國資源節約與再利用促進法促進產業推動資源回收再利用，為延長生產者責任與因應歐盟要求，規範汽車製造與輸入業者應該提高汽車回收可能率、限制使用環境危害物質及提供拆解資訊。對不履行相關規定的業者，將給予勸告、公布違法業者名單或處罰3百萬韓幣以上罰金。韓國要求汽車製造與輸入業者配合廢車回收規範如下：
每年生產製造或輸入超過10,000輛以上的汽車業者：
提供「載客用車輛」與總載重不超過3.5公噸的「載貨用車輛」。
車輛上市後六個月內應主動提供汽車拆解資訊。
限制使用鉛、汞、鎘以及六價鉻等四種重金屬。
2004年7月1日後，汽車回收可能率（Recyclability）應達80％以上，回收再利用可能率（Recoverability）應達85％以上；
2007年7月1日後，汽車回收可能率（Recyclability）應達85％以上，回收再利用可能率（Recoverability）應達95％以上

5.4我國

5.4.1法令規定

依資源回收再利用法

	管制對象
	管制內容
	主管機關

	公告指定事業
(製造業及輸入業)
	•回收再生資源之種類及回收方式
•產品標示使用之材質及再生資源比例
•產品標示分類回收標誌
•經指定產品之包裝空間比例、層數、使用材質之種類及數量
	環保署

	公告指定產品、營建工程或事業別及其規模

	於產品研發、設計、製造、生產、銷售或工程施工等階段，應遵行經指定之下列事項：
•使用易於分解、拆解或回收再利用之材質、規格或設計。
•使用一定比例或數量之再生資源。
•使用可重複填充之容器。
•其他經中央目的事業主管機關會商中央主管機關決定事項
	中央目的事業主管機關


	公告指定公私場所

	•限制或禁止使用指定公告之物品、包裝或容器
	環保署



目前由經濟部推動自願性協議。

5.4.2 自願性協議理論

1.公共性自願計畫（Public Voluntary Program）
由政府環保單位或民間機構建立一套管理模式，邀請企業自由參與。為吸引企業加入此一自願性體系，政府可提供研究發展的補助津貼、資訊服務、技術協助或榮譽標誌作為誘因。 

2.談判協議（Negotiated Agreement）
由政府機關與單一業者或產業團體（如：同業公會）基於合意，共同協商以設定環境目標與達成目標期程。通常政府單位此項談判協議中會承諾延遲或放棄新的立法，產業則承諾會達成比目前法令要求更高的目標。
3.片面性承諾（Unilateral Commitment）
屬產業的自主行為，由業者自行發起，沒有任何政府單位的介入。
5.4.3經濟部推動汽車業自願性協議草案內容
1.提高廢車回收再利用比率與減低廢棄物污染環境的風險，汽車製造應限制使用環境危害物質
2008年1月1日以後上市銷售新車，應限制使用鉛、汞、鎘以及六價鉻等四種重金屬，限制原則採「正面表列」方式。
2.為促進汽車零組件容易回收再利用，汽車設計落實材質標示，以鑑別哪些汽車組件適合再使用與再生用途。
2008年1月1日以後上市銷售新車，對超過100克汽車塑膠零組件，應使用ISO 1043-1、ISO 1043-2及ISO 11469標準進行標示。
2008年1月1日以後上市銷售新車，對超過200克汽車彈性體零組件，應使用ISO 1629標準進行標示。
3.3.提高汽車回收再利用可能率與回收可能率。
2008年1月1日以後上市銷售的車輛，其回收可能率應達到80％以上、回收再利用可能率應達到85％以上。
2015年1月1日以後上市銷售的車輛，其回收可能率應達到85％以上、回收再利用可能率應達95％以上。
4.為促進汽車後端拆解處理過程能實現前端易拆解設計，業者應主動在新車上市銷售六個月內提供汽車拆解資訊
5.汽車業者應主動向工業局或車輛公會提供新車拆解資訊，此資訊應能鑑別汽車內環境危害物質與現有應回收項目的位置。此一資訊應可向合格廢車處理業者公開，資訊形式可以是手冊（manual）或其他形式的電子媒介（如：CD-ROM、線上服務）。

六、考察過程

日期：93年9月9日（星期四）

時間：10:00~12:00

單位：Ford-Werke Aktiengesellschaft

部門：Recycling Implementation

接待人員：Dr. Bernd E. Gottselig 
討論過程摘要：
本團在福特六和汽車丘應瑞經理的安排與協助下，參訪第一站到福特汽車歐洲總部，並獲得該公司Recycling Implementation部門經理Dr. Bernd Gottselig熱情招待。我們就福特汽車在歐洲執行汽車回收的實務經驗交換意見，會後同時參觀該公司內部研究汽車拆解的部門。

Dr. Bernd Gottselig說明歐洲福特汽車內部對汽車回收問題的重視程度，並藉由該部門組織分工情形，讓我們瞭解處理汽車回收問題要從業者內部運作機制進行整合，而且不是單一部門責任。這個部門要與產品開發單位溝通技術問題、與財務部門討論成本負擔以及與實際負責回收的部門溝通回收與環境問題，才能有效地處理汽車回收問題。

1. 福特汽車會與所有供應商簽訂明確的契約協議，載明該公司對環境保護的基本立場與各項環保要求。另外，也會設定明確的環保目標與標的，要求產品開發單位需要確實遵守，並要求供應商需要協助福特汽車提供必要的證明文件。

2. 因應歐盟廢車指令（European End Life of Vehicle Directive, ELV Directive）的某些要求（如：限用鉛、汞、鎘及六價鉻四項重金屬）會有一些時間壓力。因此，福特汽車利用定期索取報告的方式，評估供應商的體質是否健全，並要求零件供應商須符合歐盟指定的各項規範。
3. 目前歐洲各國政府對於協助業者符合ELV Directive要求方面，並無任何的獎勵措施，ELV Directive也未明定任何處罰機制（除了禁止銷售外）。倒是目前部分歐盟會員國（如：德國）制定的法規內容，已經訂定一些罰則，違反指令要求的業者，將面臨介於1,000至50,000歐元之間的罰鍰（折合新台幣約42,000至2,100,000元）。

4. 福特汽車為符合ELV Directive要求業者提供汽車拆解資訊之規範，已透過加入國際拆解資訊系統（International Dismantling Information System, IDIS）以符合指令要求，該系統並已發展成為國際汽車業者通用的模式，詳細資訊可逕行參考IDIS網站（www.idis2.com），該網站也開放汽車拆解的資料與格式供免費下載。

5. 福特汽車依ELV Directive要求引用ISO標準作為汽車塑膠材質標示的準則，如：ISO 1043-1, ISO 1043-2, ISO 11469，該公司已將塑膠材質標示的要求納入福特汽車與供應商間的契約協議。同時也會在汽車上市銷售前透過國際材料資料系統（International Material Data System, IMDS）與實際拆解程序，確認供應商已符合福特要求。

6. 福特汽車會使用IMDS要求供應商提供相關資料，並引用福特內部標準－PPAP（Production Part Approval Process）程序確認供應商所提供的資料是否正確。

7. 福特汽車發現為符合ELV Directive要求，預期將增加生產總成本，主要影響來自幾個方面：汽車零件限用重金屬（如：鉛、汞、鉻及六價鉻）、要求業者提供報告資訊、不同國家詮釋ELV Directive後會採取不一致做法、以及車輛型式驗證（Type Approval）過程準備加入ELV Directive要求事項（如：汽車回收率）。
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日期：93年9月9日（星期四）

時間：14:00~16:00

單位：Environ Automotive GmbH

接待人員：Mr. Jürgen Börgener

討論過程摘要：

本團透過Dr. Bernd Gottselig協助，參觀福特公司位於德國近郊的Wetter汽車拆解中心，瞭解汽車拆解的運作實務。在Jürgen Börgener引領下，我們參觀汽車拆解的主要流程，並就拆解廠運作過程的問題進行意見交流，內容整理如下：

1. Environ Automotive GmbH是由福特投資設立的公司，負責執行汽車拆解工作，先將拆解後的廢車殼壓扁後再轉送至廢車粉碎廠處理，處理產能約7000台/年。

2. Environ Automotive GmbH處理汽車拆解的流程：先從資訊中心取得客戶對汽車零件的需求訂單，再從廢車保管儲存廠取出客戶指定的車型進行拆解，拆解時會先拆除客戶指定的零件，經妥善整理後再貼上條碼進行分類儲存。存放過久的廢車或已拆除部份零件的廢車會立即進入廢車拆解流程，首先會移除車體引擎（另行細部拆解），其次進行油料移除與抽取冷媒回收的工作，對於具有危險性的組件（如；安全氣囊）則會有專業人員個別處理，最後再將沒有價值的零件與車殼壓扁送往粉碎廠。

3. 詢問消費者將準備報廢車輛送往收集點進行報廢時是否需要付費？Jürgen Börgener回覆表示廢車收購價格取決於市場價格機制決定，Environ Automotive GmbH不會向車輛所有人收取費用，但是也不會提供額外補貼。收受廢車過程需要檢查車輛內有無額外廢棄物摻雜其中，同時也會利用拆解的過程檢視當初零件標示是否符合規定？拆解過程是否容易遇到困難？哪些設計方法可能會有助於拆解工作進行？Environ Automotive GmbH會利用電腦連線直接將相關訊息回覆給Ford汽車拆解中心。
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日期：93年9月10日（星期五）

時間：14:00~16:00

單位：Group GALLOO Recycling

接待人員：Mr. Olivier Francois
討論過程摘要：

Dr. Bernd Gottselig除了帶領我們參觀Wetter汽車拆解中心，隔天帶領我們經過四個多小時的車程，參觀位於比利時與法國邊界的汽車粉碎廠Group GALLOO Recycling，瞭解汽車粉碎處理的運作實務。在Olivier Francois首先向我們簡報該公司處理廢車的流程，接著引領我們參觀汽車粉碎的主要流程，與國內粉碎廠不同的地方在於該廠不只是收受廢車粉碎作業，同時也收受廢船、家庭電器以及營建廢棄鋼材的粉碎作業。另外該廠還同時設置廢塑膠回收中心，據說可減少廢塑膠的運輸物流成本。當日意見交流內容整理如下：

1. Olivier Francois介紹Group GALLOO Recycling是一個每年營業額高達30億歐元的企業，設有20家子公司分布在法國與比利時境內，現有超過440位員工，每年可粉碎回收100萬噸的鐵金屬、6萬噸的非鐵金屬以及2萬噸的塑膠。除收受廢車之外，也會收受廢船、家庭電器以及營建廢棄鋼材進行粉碎處理。

2. 自1992年開始研究廢車粉碎回收計畫，主要是因為當時粉碎殘餘物（Shredder Residues, SR）每年進入掩埋場的數量約100萬噸，當時掩埋技術也被認為不是一種解決環境問題的最佳技術。因此歐洲開始研究如何處理廢車的問題，並在ELV Directive設定逐步削減廢車進入掩埋場的比例（2006年減至15%、2015年減至5%）。
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歐洲的廢車粉碎回收計畫主張在自由市場經濟下以技術可行、經濟均衡及生態保護為考量準則，兼顧物質回收與能源回收。根據Group GALLOO Recycling經驗，Olivier Francois表示經濟均衡難以達成，因為回收過程必須考量（拆解＋物流＋回收）成本須恆大於該物質的原料價格，另外在自由經濟市場的價格均衡理論下，粉碎處理的價格需要與廢棄物進入掩埋場的價格競爭。

4. Olivier Francois認為ELV Directive極端主張材料回收目標，將導致環境與經濟間的均衡無法達成，應考慮允許在機械回收（Mechanical Recycling）與能源回收（Energy Recovery）之間自由選擇。

日期：93年9月13日（星期三）

時間：10:00~12:00

單位：European Automobile Manufacturers Association

部門：Regulatory Affairs

接待人員：Dr. Wolfgang A. Reinhardt

討論過程摘要：

本團透過台灣戴姆勒克萊斯勒公司陳炫熹經理居間安排，先拜會歐洲車輛工業公會（European Automobile Manufacturers Association, ACEA），該會由負責法規業務的Dr. Wolfgang A. Reinhardt出面接待。本次會談結果我們瞭解ACEA在歐洲車輛工業所扮演的角色、ACEA如何在歐盟執委會與汽車業者間溝通與協調、以及歐盟ELV Directive目前運作的情形。本次會談整理如下：

1. Dr. Wolfgang A. Reinhardt說明ACEA現有的組織架構，係由於歐洲汽車工業需要有一個專業組織，協助在業者間扮演一個更有效率的溝通角色，因此ACEA自1991年開始正式運作。該會目前有13個會員，包括：BMW AG、DAF TRUCKS NV、DAIMLERCHRYSLER AG、FIAT AUTO SPA、FORD OF EUROPE INC、GENERAL MOTORS EUROPE AG、MAN NUTZFAHRZEUGE AG、Dr. Ing. h.c.F. PORSCHE AG、PSA PEUGEOT CITROEN、RENAULT SA、SCANIA AB、VOLKSWAGEN AG、AB VOLVO公司，另外也與17個國家汽車協會保持密切聯繫。其任務主要就是監測與分析汽車工業相關議題（包括：經濟、金融、社會、法規以及技術等相關議題）、扮演車輛業者與公眾溝通的橋樑以及建立車輛業者與歐盟車輛法規制定單位、行政部門及其他利害相關團體對話機制。

2. Dr. Wolfgang A. Reinhardt協助解釋現有歐盟運作的指令管制機制（如下圖所示），ELV Directive設定廢棄物回收目標與時程規範汽車業者，同時也設定2005年12月31日前歐洲部長理事會（EU Council）與歐洲議會（EU Parliament）須重新審視其目標是否可行。
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有關歐盟對應ELV Directive的立法進度，Dr. Wolfgang A. Reinhardt表示2002年4月21日的最後期限前，其實並無任一國家符合要求，但是目前已有13個國家將其法規結果傳送給歐洲執委會。由於歐盟協約（EC Treaty）175條對ELV Directive的授權，現有會員國應該遵守， 2004年以後剛加入的會員國對應ELV Directive較缺乏明確的指引，ACEA正在密切觀察中。

4. Dr. Wolfgang A. Reinhardt表示ACEA為因應歐盟環境政策發展過程對產業的影響，正致力於建立一個可信賴的夥伴關係。除積極建立各種可溝通的管道外，也成立一個ELV論壇（ELV Forum）讓所有的汽車產業相關的業者、協會以及專家群可以參與，重新組織一個新方法。ACEA也會與國際專業代工製造商（OEM）與原料供應商合作，希望建立汽車產業共同的立場，調和污染預防與回收議題的產業立場。ACEA也要在ELV 處理與相關廢棄物管理議題方面成為關鍵的產業利害相關團體，並與其他相關團體（如：JAMA、KAMA、Plastic European、EAA、CLEPA）合作。

5. Dr. Wolfgang A. Reinhardt強調汽車產業經營的是一個全球性市場，任何國家或區域的法令規章都可能會造成一個國際挑戰。依汽車業過往的經驗都能達成一致共識，並找出最適當方法適應政策改變。如今汽車業需要聯合本身的經驗與資訊，以建立汽車產業一致性的立場，同時也要建立專家群，並在時程表上取得一致意見。


日期：93年9月13日（星期一）

時間：14:00~15:30

單位：European Commission

部門：Enterprise Directorate-General

接待人員：Stephanie MICHELL

討論過程摘要：
為進一步瞭解ELV Directive制定過程與各國對應法規公佈情形，本團拜會歐盟執委會（European Commission, EC），並獲得Ms. Stephanie Mitchell協助接待。會談中我們針對歐盟ELV Directive的背景與現況、各國對應廢車指令訂定法規的進度以及台灣規劃汽車資源回收的草案內容進行意見交換，Ms. Stephanie Mitchell簡單轉述EC Enterprise Directorate-General的立場與意見，討論內容摘要整理如下：

1. EC建議可參考ISO 22628標準計算Recylability與Recoverability，因為這是歐洲多數汽車業者使用的標準。雖然各國對應法規未指明使用同一標準，不過這是目前大家共同採用的方法。

2. ELV Directive目前規範的對象以小客車為主，其原因是歐盟所屬的汽車製造業生產非小客車的車型，主要以負責車輛底盤製造為主，整車組裝以及其他部分則大都委由歐盟以外地區製造，導致EC並無法有效確認這些車輛製造過程能否符合要求，所以現階段排除在該指令適用範圍以外。

3. 有關ELV Directive所指的材料或零組件標示標準（material and component code standard），建議針對車輛零組件（component）部分進行符合性確認即可，因為零組件（component）已涵蓋材料（material）使用範圍，原指令內容可能造成汽車在某些情況下無法符合歐盟指令要求（如：車輛底盤內所使用的塑膠或防護性材料）。

4. EC強制要求2007年7月1日以後輸往歐洲的售後汽車零件須符合ELV Directive，未來不符合ELV Directive的汽車零件，將禁止輸入歐盟地區，意即不符合ELV Directive認證的汽車零件將禁止販售。

5. 有關台灣規劃選用塑膠零組件標示標準過程，建議可參照2003/138/EC要求，使用大多數車廠採用的ISO 1043-1, ISO 1043-2, ISO 11469標準，另外建議對於超過200克的橡膠零件（輪胎除外）也可以納入要求。

6. 有關ELV Directive要求汽車業者提供拆解資訊部分，國際汽車業者目前大都採用IDIS系統，建議台灣未來制訂相關要求時可以參考。

7. EC正規劃在車輛型式認證（Type-Approval）過程融入ELV Directive要求，影響所及的範圍是未來不符合ELV Directive的汽車無法取得歐盟核發的車輛型式認證，也不能在歐盟地區販售。車輛型式認證過程準備把ISO 22628標準作為計算汽車回收率依據，並要求汽車零件應落實標示制度，預估將增加汽車製造成本32歐元/台。

8. 歐盟在2004年加入10個會員國，新加入的會員國對應ELV Directive方面並無特別的緩衝時間，主要是因為本指令在討論過程已經善盡公開說明的責任。另外，有些國家（例如：荷蘭）因提早時程而可能對業者造成不公平的競爭，EC立場是尊重各國法規的立法要求，汽車製造業者需要有能力自行對應，不過未來ELV Directive整合至汽車型式認證過程（屬泛歐法規範疇）會採用一致性標準，以避免爭議。
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日期：93年9月13日（星期一）

時間：16:00~17:30

單位：European Commission

部門：Environment Directorate-General

接待人員：Rosalinde VAN DER VLIES

討論過程摘要：

本團訪談EC Enterprise Directorate-General部門意見後，接續拜會Environment Directorate-General部門，希望瞭解各國對應ELV Directive訂定法規的進度以及EC如何執行ELV Directive重金屬限用的規定。該部門Ms. Rosalinde van der vlies負責說明。討論內容整理如下：

1. 各國執行重金屬限用的檢查方法並不一致，有些國家可以接受業者自行宣告的方式，有些國家會主動檢查業者申報是否確實。

2. 有關ELV Directive 2000/53/EC附錄二以及2002/525/EC附錄對限用四項重金屬的排除條款，是EC與汽車製造業者依技術可行性觀點進行協調，相關測試的標準將參考ISO標準組織的規定，不過還是以各國制定的執行法規為準。

3. 歐盟會員國對廢車提供的財務補助，主要針對較沒有價值的車種，補助財源以售車所得支付。至於處罰規定則依各國規定辦理，目前德國法規有處罰機制。

4. EC訂定ELV Directive僅是一最低限要求（minimum requirement），會員國在這個基礎下如何制定法規因應，係各國自主權限，EC不會干涉。但是當歐盟會員國未能確實遵行ELV Directive要求時，汽車業者可主動提出法律訴訟，控告該國違反歐盟協約（European Treaty）要求，此時EC會開始介入仲裁。

日期：93年9月14日（星期二）

時間：09:00~16:00

單位：TOYOTA Motor European

部門：Environmental Affairs

接待人員：Willy Tomboy

討論過程摘要：

本團透過國瑞汽車李朝森協理的安排下，順利參訪豐田汽車歐洲總部，由該公司環境部門經理Mr. Tomboy帶領相關同仁接待與簡報。Willy Tomboy除回覆本團先前準備問題外，還特別說明有關TOYOTA參與IDIS系統運作模式與如何透過供應商因應有害物質限用的問題。現場意見交流結果摘錄如下：

1. TOYOTA Motor European因應ELV Directive對於四項限用重金屬（Substance of Concern, SOC）要求所採取的策略，是遵循日本豐田汽車所公佈的TOYOTA Standard (TS)，並以取得廠商宣告書方式，逐級要求下游供應商應承諾符合標準，目前遭遇的困難在於缺乏ELV Directive未明確界定SOC完整範疇、現有替代技術細節不明確以及歐盟會員國並未達成一致共識。

2. TOYOTA Motor European自2003.07.01起，對於歐盟本地生產車輛已完成生產變更程序，同時輸往歐盟地區的進口車輛也符合ELV Directive規定，2004.01.01起也停止銷售不符合SOC要求的車輛，預定2007.07.01起將停售舊有車型不符合SOC要求的汽車零件。

3. TOYOTA Motor European自2003.07.01起，完全符合ELV Directive第八條有關汽車零件標示的規定，依ISO 1043-1、ISO 1043-2以及ISO 11469標準對超過100g塑膠汽車零件標示，並依ISO 1629標準對超過200g的橡膠零件進行標示。

4. TOYOTA Motor European因應ELV Directive第八條要求業者應提供汽車拆解資訊的做法，是加入IDIS系統運作，目前已經登錄41種1984年至2004年銷售的TOYOTA車種與7款LEXUS車種。

5. 因應歐盟ELV Directive設定2006年與2015年的回收目標，TOYOTA Motor European現階段後端廢車回收能力（Reuse and Recovery）約介於80%~83%之間，若加入中古備用零件銷售回收其他拆解後仍有價值零件，實際回收能力約可提升至89.4%，但是此一數值將受到區域二手市場銷路與當地經濟條件影響而有所波動。目前業者經營困難在於如何同時符合不同國家設定的回收目標與時程，TOYOTA Motor European估算ELV Directive對汽車生產總成本的影響，約為40歐元/台（折合台幣約1,680元/台）。
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日期：93年9月16日（星期四）

時間：09:00~16:00

單位：VOLVO Car Corporation

接待人員：Mr. James Lundström & Ms. Kristina Sund

討論過程摘要：

本團透過台灣福特六和汽車公司的協助參訪瑞典富豪（VOLVO）汽車，由該公司Mr. James Lundström 與 Ms. Kristina Sund負責接待。兩位所屬專長不同，Mr. James Lundström簡報重點在於介紹VOLVO 如何參與IMDS的運作，Ms. Kristina Sund則是回覆我們對於歐盟廢車指令的疑惑。現場意見交流結果摘錄如下：

1. IMDS最早起源於1998年VDA、EDS及VCC共同研究，1999年開始試驗計畫，2000年提出最終版本被汽車業者接受。最後，汽車業者歷經混亂（Confusion）、否定（Denial）、認知（Understanding）以及接受（Acceptance）等四個階段，已被許多歐洲車廠廣泛使用。

2. IMDS現階段還有一些問題亟待解決，包括；資料登錄影響的層面過於龐大（涉及上萬個汽車零件供應商）、汽車零件供應端缺乏足夠的知識對應（零件供應商素質不一）、各國法令規範不明確所衍生的多樣化要求（規範時程與內容不一致）、加入IMDS需要負擔的成本以及製造端與供應端間對於資料溝通的問題（資料正確性之確認）。

3. IMDS未來的發展過程可以考慮分享其經驗給其他產業使用、積極納入溝通的標準以及發展成為組裝製造廠與一級供應商之間的產品發展管理模式。

4. 歐洲汽車業者對ELV Directive議題的認知有下列幾點：附錄二指定的內容會讓他們產生混淆與需要負擔改善成本、ELV問題會讓整個汽車業供應鏈負擔較重的成本衝擊、歐洲汽車供應商組織評估業者每銷售一台新車將需要為ELV負擔5歐元（折合新台幣約210元）、受限於供應商的認知能力會造成溝通困難。

5. Sweden 自1975年起要求汽車業者應關切廢車問題，1997年生產者責任法（Producer Responsibility Ordinances）訂定汽車回收目標（即2002年達85%、2015年達95%）、要求向Sweden EPA報告以及約定自1998年起業者應為車輛負起完全責任。因此，Sweden建立汽車粉碎基金系統（Car Scrapping Fund System），要求業者每銷售一台新車應負擔汽車粉碎基金700瑞典克朗（折合新台幣約2,940元）以及私人進口車輛應負擔1,500瑞典克朗（折合新台幣約6,300元）。

6. 因Sweden Car Scrapping Fund System被認為背離自由市場機制以及違反免費（Free of Charge）原則，即將在2005年第三季被新的法規取代，不過仍保留廢車拆解商須經過授權、要取得破壞執照（Certificate of Destruction, CoD）以及向Sweden EPA報告的機制。

七、考察心得

歐洲「汽車資源回收再利用體系」考察行程目標係針對汽車業應如何因應EU ELV Directive要求，我們拜訪歐洲汽車製造業者（FORD、TOYOTA、VOLVO）、ELV拆解業者（Environ Automotive GmbH）、ELV粉碎業者（Group GALLOO Recycling）、歐洲車輛公會（ACEA）以及歐盟執委會（European Commission），瞭解歐洲汽車業目前如何遵行ELV Directive對於汽車零件材質標示、汽車拆解資訊提供，廢車回收目標以及限用四項重金屬的要求。本次歐洲考察行程心得重點整理如下：

1. 因應歐盟ELV Directive要求，歐盟市場對於汽車使用超過100克的塑膠零件與超過200克的橡膠零件會強制要求落實材質標示制度，2007年7月1日後就會擴及要求汽車售後零件市場也要遵守，對於未來我國銷往歐洲的汽車售後零件，預期將會產生影響。

2. 為落實歐盟ELV Directive要求，歐盟市場準備在歐洲車輛型式認證過程進行修正，將融入汽車回收（reusable and/or recyclable）的要求，對於需認證的車輛會產生影響。

3. 有關汽車業者如何能確認本身生產的車輛已符合歐盟ELV Directive要求的疑慮，受訪車廠表示採用供應商契約管理模式，由汽車業者與零件供應商在契約中載明應遵行歐盟ELV Directive要求，並允許供應商簽訂承諾書宣告已符合ELV Directive要求，再由IMDS進行確認。對違反契約協議的供應商，汽車業者將依合約規定進行求償。

4. 有關汽車業者如何能確認汽車設計與製造過程已符合歐盟ELV Directive要求的問題，受訪車廠表示會依據國際標準組織公告的ISO標準運作，但是目前並無第三者單位針對這些標準進行驗證，主要仍由車廠從現有設計與生產流程自行管理，並且自行宣告。

5. 有關歐洲各國應如何因應歐盟ELV Directive訂定法規的問題，由於事涉各國立法權限，歐盟執委會並無法提供更詳細資料，因為歐盟執委會僅能設定各國應履行的最低限要求、接受各國政府提供的官方文件、監控未遵守歐盟協約的國家及受理企業提出的仲裁案件。

6. 有關汽車業者如何確認依歐盟ELV Directive要求提供汽車拆解資訊問題，受訪車廠表示會透過IDIS提供汽車拆解資訊，由於IDIS是公開的網路資料庫，任何人均可免費取得各車型拆解資訊。目前，該資料庫已轉譯成21種語言、超過49家車廠加入、已公佈超過700種車型拆解資訊。另外，汽車業者加入IDIS上傳資料需費擔費用，其金額因涉及車廠內部機密資訊，業者未能提供。

7. 有關歐盟會員國是否對汽車業者遵行歐盟ELV Directive而提供獎勵措施或賦稅減免機制的問題，受訪車廠表示從沒有遇到這種情形，歐盟執委會則表示這個問題因涉及各國制定法律執行細則的問題，假若有具體造成不公平競爭的情形，歐盟執委會才會介入瞭解。

8. 有關汽車業者是否因為歐盟ELV Directive要求可能會造成獲利影響的問題，受訪車廠均表示已進行內部評估，並與相關團體（如：ACEA、JAMA、European Commission）保持密切聯繫，並預估未來處理四項限用重金屬（Pb, Hg, Cd, Cr6+）的技術替代與供應鏈管理費用、提供報告資訊的費用、對應各國不同法規的費用、以及因應新車型驗證所需增加的費用，將會對汽車業者成本產生影響。

9. 有關汽車業者如何因應歐盟ELV Directive要求執行廢車回收工作的問題，受訪車廠表示必須配合各國法規要求。為落實歐盟要求延長生產者責任的觀點，各車廠會尋找合法拆解回收商，並以簽約方式建立本身廢車回收體系。基於運送成本考量，汽車業者會廣設不同據點執行廢車回收。另外，每家拆解商同時與多家汽車業者簽約，除拆解堪用零件出售，剩餘的廢車殼將集中至粉碎廠進行金屬回收。

10. 有關廢車回收系統的運作情形，ELV Directive要求業者應基於延長生產者責任立場建立汽車回收體系，受訪車廠也都與拆解/粉碎業者簽署合作協議。另外，大多數歐洲國家要求汽車業者應採免費取回（Cost Free Take Back）的義務，並取消基金系統（Fund System）。目前僅有丹麥、挪威及瑞典還保有基金系統運作，不過已知瑞典正準備改變基金系統的運作模式。

八、建議

經歐洲「汽車資源回收再利用體系」考察行程後，當地汽車業者、廢車拆解與回收業者、車輛公會以及歐盟執委會提供的寶貴意見可以作為我國未來擬定相關法規的參考，整理以下幾點建議：

1. 為促進汽車業推動資源回收再利用，建議國內車輛公會可仿效歐洲ACEA運作模式，結合國內汽車業者、零件供應業者、學術單位、法人機構以及政府部門共同合作，推動成立國內汽車回收論壇（Vehicle Recycling Forum），並與國外相關組織（例如：EC、ACEA、JAMA、KAMA…）合作掌握歐盟ELV Directive最新資訊、與汽車零件業者合作開發符合歐盟ELV Directive要求的零組件、以及提供技術與經驗交流的資訊平台。

2. 我國今（93）年1至7月汽車零件輸往歐盟地區的出口金額約8,829,130,000元，佔全部汽車零件出口金額12.05﹪，但是加入其他準備配合歐盟ELV Directive制定對應法規的地區（如：日本與中國大陸），可能受影響的出口金額約成長至24,660,278,000元，占出口總值33.67﹪。由於歐盟執委未來將會依ELV Directive要求，禁止不符合規範的汽車零件進口，因此政府部門應提早重視歐盟ELV Directive可能會對我國汽車零件製造業出口產生的衝擊。

3. 國外汽車業因應歐盟ELV Directive對於汽車零件標示的要求，大都採用國際通用的ISO標準。建議我國汽車業促進資源回收再利用的自願性協議規劃，應與國際ISO標準接軌，避免採用不一致的規範。

4. 國外汽車業因應歐盟ELV Directive要求汽車限用四種重金屬規定，大都以強化供應商管理的方式因應，逐級要求汽車零件供應商簽署承諾書，並以登錄IMDS系統方式進行管理。建議我國汽車業促進資源回收再利用的自願性協議規劃，可接受由車廠出示一級供應商簽署限用四種重金屬承諾書模式，鼓勵車廠以契約管理的方式約束下游供應商，並檢討是否需要業者配合使用IMDS管理下游供應商。

5. 國外汽車業因應歐盟ELV Directive要求提供拆解資訊的規定，大都以現有車型登錄IDIS系統方式運作。由於我國業者現有車型都尚未登錄，而且登錄IDIS系統是一個龐大的工程，建議我國汽車業促進資源回收再利用的自願性協議規劃，可鼓勵業者以定期出版環境報告書的方式，向公眾提供汽車拆解資訊。
6. 針對歐盟ELV Directive ，目前由經濟部推動自願性協議，本署應掌握其執行進度，未來應配合業者綠色設計，對於國內廢車回收再利用之管理，宜跳脫目前引擎、車殼認證的做法，將政府補貼用於提昇廢車資源回收再利用率及避免有害物質進入環境。
7. 對於有利於資源回收再利用之汽車設計，歐盟雖無獎勵措施，我國則可規劃降低回收清除處理費率、政府優先採購、研發設計經費財稅減免等方式予以獎勵。
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