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内容概要

本书是“国外缺陷产品管理”系列丛书之一，是我国第一部关于国外缺陷汽车产品召回管理的著作。
本书系统介绍美国缺陷汽车产品召回管理模式、职能和工作程序，所依据的法律法规、安全标准，以
及美国缺陷汽车产品召回概况，旨在能给我国关注缺陷产品召回管理各方人士带来研究所需要的信息
，并能让广大制造商和消费者进一步了解缺陷产品召回管理，促进我国缺陷产品召回管理的稳步进行
。
    全书共5章，第1章主要介绍美国缺陷汽车产品召回管理特点、发展历程、管理模式、财政预算等内
容；第2章是关于美国缺陷汽车产品召回管理的法律和汽车产品安全标准；第3章重点介绍美国国家公
路交通安全管理局的职能和工作程序；第4章是美国联邦法典对制造商召回义务的相关规定；第5章为
美国缺陷汽车产品召回概况。
    本书可供从事汽车行业管理、产品质量监督、产品安全研究等领域的相关人员、企业界人士和消费
者参考。
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章节摘录

　　第1章　美国汽车召回管理发展历程与管理模式　　1.1 美国汽车召回管理发展历程　　美国是世
界上第一个实施汽车召回管理的国家，从1966年美国《国家交通与机动车安全法》正式出台到现在已
经有42年的历史，经过42年的发展和完善，美国已经建立起相当完备的机动车召回制度，从用户投诉
、主管部门立案调查、汽车生产商自检，到召回公告的发布以及免费修理等都有明确的规定。
该法授权交通部下属的国家公路交通安全管理局（NHTSA）负责制定机动车的安全标准，并监督汽车
制造商执行有关标准。
国家公路交通安全管理局下属的缺陷调查办公室（ODI）具体负责汽车召回管理丁作。
　　1.1.1 国家公路交通安全管理局　　国家公路交通安全管理局，为美国政府的行政部门，隶属于交
通部，是美国主管汽车召回管理的机构。
其使命为“挽救生命、预防伤害、减少汽车事故”。
　　作为其工作内容的组成部分，国家公路交通安全管理局负责汽车安全性能和燃料经济性标准，后
者被称为公司平均燃料经济性（CAFE）。
该部门还负责向汽车制造商和进口商发放许可证，允许或干预汽车的进口，有关安全的汽车部件（包
括安全带、安全气囊、安全挡风玻璃、侧安全气囊、制动装置、加速器、缓冲器、轮胎、门锁、里程
表），包括识别码（VIN）在内的汽车防盗器，用于测试的仿真假人、汽车测试程序、保险成本信息
、污染物排放控制和儿童约束座椅。
　　在履行安全任务方面，国家公路交通安全管理局的主要成就有美国统计与分析中心所保存的数据
文件，尤其是死亡事故分析报告系统，不仅已经成为美国的公路交通安全研究资源，而且也成为全世
界这方面的资料来源。
来自很多国家的研究人员利用死亡事故分析报告系统所获得的研究成果见于许多非美国技术性出版物
上，同时为这一课题研究提供了最丰富的知识。
　　国家公路交通安全管理局以2006年资金支出情况为依据（图1.1）制定了2007年财政年度预算，预
算资金为8.15亿美元，该机构将大部分开销列在“驾驶员安全”项下，小部分花费在汽车安全方面，
极少数用于所负责的环境问题。
　　1.1.2 国家公路交通安全管理局的历史　　1940年，美国通过了有关封闭式前照灯的汽车设计立法
，目前这种前照灯已经发明出来，而在当时则是一项重要的安全改进。
实际上，该立法在接下来的40多年不会发生改变，它是利用汽车安全设计立法限定某一时间的技术创
新的样板。
　　1958年，联合国成立了世界汽车法规协调论坛，开始推广后来成为有关汽车设计、生产和安全性
能的国际化欧洲经济委员会（ECE）法规。
当时美国拒绝加入论坛，采用自己的（或者其他的）汽车安全法规。
但是，美国允许符合欧洲经济委员会安全标准的汽车合法进入美国市场。
　　1965年和1966年，美国关于提高汽车安全性能的公众压力日益高涨，巅峰事件就是激进主义律师
拉尔夫？
纳达尔的《任何速度都不安全》和国家科学院《意外死亡和残疾——忽略病害之现代社会》的出版。
　　1966年，国会就公路交通安全举行了一系列的公开听证会，通过了强制安装安全带的立法，成立
了后来成为国家公路交通安全管理局的几个机构前身，其中包括国家交通安全署、国家公路安全署和
国家公路安全局。
　　国家公路交通安全管理局通过1970年国家公路交通安全法于1970年正式成立。
1972年，机动车信息与成本节约法扩大了国家公路交通安全管理局的管理范围，从此涵盖了消费者信
息程序。
　　自这个时代以来，汽车在车辆撞击时对司乘人员的保护已经大大改善。
美国公路交通事故死亡人数每年约为4万人，低于20世纪60年代每行驶一英里的死亡率。
　　国家公路交通安全管理局对汽车安全问题进行了无数次大规模的调查，其中包括Audi 5000/60
Minutes事件与Ford Explorer翻滚问题。
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　　在美国，国家公路交通安全管理局引入了一项在2012年出厂年度针对所有客车的电子稳定性控制
的强制要求的提案，这项技术最早是在1997年通过瑞典驼鹿试验进入公众视野。
　　如今，得益于国家公路交通安全管理局和公路安全保险研究院的努力，消费者对于可用安全信息
的了解越来越多。
　　1.1.3 国家公路交通安全管理局成立以来美国的汽车　　安全性能　　20世纪60年代中期，当美国
汽车安全法规的框架刚刚构建的时候，美国汽车市场处于求过于供的状况，仅三家汽车公司（通用、
福特和克莱斯勒）控制了85％的市场份额。
当时，美国的交通安全不管是每千辆汽车的交通事故死亡人数，还是每亿英里交通事故死亡人数都要
好于世界上其他任何国家。
　　虽然欧洲自1958年以来就有了统一的安全性能和设备法规体系，但是在除北美以外的所有工业化
国家都采用欧洲经济委员会法规的同时，而美国根本不试图采用这些法规或者与其协调一致。
同欧洲经济委员会法规相比较，美国法规在哲学体系、内容、重点和执行机制方面存在根本性的差异
。
符合国际化（欧洲本土化）欧洲经济委员会法规的汽车在世界大部分国家都获得了市场准许，但是由
于不符合美国法规要求，这些汽车在美国就是非法的。
　　尽管北美汽车市场的发展把世界绝大多数汽车制造商都纳入其中，并且美国的安全法规也还在不
断完善，此前存在的市场求过于供的情况依然影响强烈：美国汽车设备和生产法规几乎全部是基于汽
车工程师协会（SAE）标准，而这些标准则全部是由美国汽车制造商制定的。
　　虽然美国在20世纪60年代在汽车安全方面处于无人可及的前列，但是到了2002年美国每千公里死
亡人数的世界排名跌落到第16位（位于澳大利亚、奥地利、加拿大、丹麦、芬兰、德国、英国、冰岛
、日本、卢森堡、荷兰、新西兰、挪威、瑞典和瑞士之后）。
在每亿英里交通事故死亡人数方面，美国的世界排名从第一位跌落到第十位。
除了加拿大以外，实现了更佳安全结果的所有国家不是要求就是允许汽车按照欧洲经济委员会法规进
行生产，而不是美国法规。
　　在2004年年度出版物中，前通用汽车安全研究员李奥纳多？
埃文斯声称总死亡人数不同于政府出版的数据（美国死亡事故分析报告系统），说明了同其他国家相
比较，美国的汽车安全性能较低：　　1979年与2002年意外死亡人数百分比变化：　　美国51 093 42
815—16.2％　　英国6352 3431～46.0％　　加拿大5863 2936—49.9％　　澳大利亚3508 1715—51.1％　
　重型汽车使用趋势的调查显示，美国和其他国家的主要区别是美国重型汽车（皮卡和休闲车）的使
用相对增长较快，但这种汽车同客车相比防撞性能较差，不仅给更多的行人和自行车骑车人带来了伤
害，而且也给成倍增加的汽车碰撞事故中的汽车司乘人员带来了伤害。
此外，由于同美国相比许多国家的税收、汽油价格增长更快，随着汽油价格的提高，机动车死亡事故
在下降。
国家公路交通安全管理局在过去的25年间颁布了好几项法规，20世纪最后3年期间交通意外死亡比率下
降，大部分是1968—1984年期间最初的国家公路交通安全管理局安全标准所带来的结果，稍后由汽车
制造商按照国家公路交通安全管理局的管理重点和协定对汽车防撞性能自愿执行修改，对美国汽车市
场的经济因素和选择因素产生了影响，这一点将在下面探讨的内容中予以解释。
　　1.1.4 国家公路交通安全管理局标准实施中遇到的问题　　一些国家公路交通安全管理局颁布的安
全标准引发了意想不到的结果，特别是在该机构成立早期。
20世纪60－80年代早期，大部分美国人并不系安全带，但据估测，安全带可把碰撞意外死亡危险降
低45％。
国家公路交通安全管理局曾经试图通过一种没有把安全带从其装载位置拉出就会工作的蜂鸣一发光装
置推广安全带的使用，但该措施并未明显提高安全带的使用率，国家公路交通安全管理局便采取了强
制性的做法：允许安全带/启动锁定装置在所有1974年产新车内作为安全气囊的选择型方案，这样只有
在前排座椅司乘人员全部系好安全带之后，汽车才能启动。
锁定措施激起了强烈反对声，国会迫使国家公路交通安全管理局废除该安全标准。
人们又开始讨论将安全气囊作为安全带的替代，而不是作为辅助限制；通用汽车公司在1974—1977年
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期间售出少量配有前座双安全气囊而无前座安全带的汽车，有关美国市场销售的汽车配置安全气囊的
争议性法令直到20世纪90年代才得到切实执行。
　　国家公路交通安全管理局强制要求在汽车上安装的每种安全装置或系统一般都明确提出严格的成
本一效益比率要求；换言之，安全装置或系统必须节省比成本更多的资金，或者花费决不能高于所挽
救生命所需的资金数额，否则就不会获得法律许可。
这项要求受判定或否决几乎所有标准的估测成本和效益的影响：联邦机动车安全标准第208号规定：美
国所有的新车都要安装前座安全气囊。
因为明文规定声称其他技术都不能达到规定要求。
即使取保守的成本数字和乐观的效益数字，安全气囊成本一效益比也是相当极端的，并且还有可能与
强制性的安全装置的成本一效益比要求背道而驰。
然而，高强度照明灯在市场上出现时，国家公路交通安全管理局则没有采取任何行动对自动衡或镜头
清洁设备做出要求，而是声称该照明灯成本一效益比不佳。
而在欧洲经济委员会法规中，上述装置都属于必需的眩光控制措施，除北美以外世界各地都对这些强
有力的照明灯有要求。
　　世界上首个卤素照明灯泡的高性能设计方案H1和H3于1962年和1964年被欧洲采用，并且它们很快
就成了世界性的标准，但是在美国一直到1997年才首获批准。
无独有偶，另一项名为H4的高性能设计方案的世界上首个双丝高低卤素照明灯泡于1971年被欧洲采用
，旋即成为世界标准，但是直到1992年在美国才合法化。
国家公路交通安全管理局有选择性地倡导特别基于成本一效益分析法的另一项照明迟滞方案则是美国
法规的明证；例如，世界上所有国家最迟在20世纪70年代初都最终提出了后转向信号灯要求，这样转
向灯就会发出琥珀色的光，人们立即可以把它同与之邻近的红色制动灯区别开来。
美国法规仍引证同一成本一效益分析法，而许可后转向灯发出红色光。
　　国家公路交通安全管理局还负责管理争议颇多的公司平均燃料经济性（CAFE）项目。
华尔街日报和其他媒体反对称此项目扭曲了市场动机，强迫人们购买较小、较安全的汽车。
公司平均燃料经济性可能是休闲车需求激增背后的推动因素，人们基于公司平均燃料经济性要求的顾
虑把休闲车看作是“轻卡汽车”，因此就不必符合针对“小汽车”的比较严格的标准。
反对意见认为把实际油品成本和外在要求强加给美国消费者从政治角度讲行不通。
另一个困难是燃料经济性和汽车重量呈负相关关系，比较轻的汽车有着更好的燃料经济性。
与此同时，所有汽车等级中汽车重量与安全性能呈正相关关系，以客车为例，比较大、比较重的汽车
可以更好地保护司乘人员。
从而，国家公路交通安全管理局必须同时实现两个互相矛盾的管理目标。
但是，汽车重量和安全性之间的相互关系并没有相交的地方，休闲车和皮卡汽车同客车相比安全性明
显较差。
有些研究人员则不否认汽车重量减轻和燃料经济性提高水火不容。
　　1.1.5 空气动力学为国家公路交通安全管理局带来变革　　汽车制造商面临着国家公路交通安全管
理局的严厉照明法规和公司平均燃料经济性标准的两难冲突，前者把美国照明技术凝固在1940年，而
后者则要求汽车制造商开发提高汽车空气穿透能力的方法。
结果是，20世纪80年代初，汽车制造商为修改固定形状的密封照明灯而大肆游说。
　　国家公路交通安全管理局采纳了福特公司的低成本空气动力学照明配置聚碳酸酯镜头和横丝灯泡
的设计提议。
　　1984年，福特公司推出了林肯？
马克Ⅶ型汽车，这是自1939年以来在美国市场出售的首辆配置空气动力学设计的建筑照明灯的汽车。
其中包括最初为美国市场所知时被错误地称为“欧洲”照明灯的灯具，原因就是当时这种空气动力学
照明灯在欧洲已经普及。
虽然从概念上与欧洲的照明灯相似，但美国照明灯形状是非标准的，灯泡结构也做了更改，这种照明
灯最终还是符合美国联邦汽车安全标准108的汽车工程师协会（SAE）照明灯设计标准，与北美以外世
界各地采用的国际安全标准则不相符。
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　　在允许汽车设计人员适当自由发挥的同时，这种新型照明灯的最低许可性能和材料耐用性要求实
际上比以前的密封照明系统要低。
　　1.1.6 国家公路交通安全管理局死亡事故分析报告系统　　为了提供全面的高速公路安全、辅助提
议方案，以及为评估汽车安全标准和高速公路安全程序的有效性提供客观的基础，国家公路交通安全
管理局在美国建立了死亡事故分析报告系统（FARS）。
　　死亡事故分析报告系统由美国50个州、哥伦比亚特区和波多黎各自由邦交通死亡事故普查的数据
组成。
要把事故纳入死亡事故分析报告系统，要求事故发生在30天以内，汽车必须行驶在对公众开放的公路
上并且导致人员死亡（汽车司乘人员或非司乘人员）。
死亡事故分析报告系统自1975年开始运行，已经收集到超过989 451件汽车死亡事故的资料，同时还收
集了包括碰撞、汽车和涉及人员特征等100多种不同编码数据因素的信息。
　　死亡事故分析报告系统对于国家公路交通安全管理局降低美国公路上汽车碰撞事故和死亡数量，
从而降低由于汽车碰撞事故和人员死亡导致的相关经济损失的任务是至关重要的。
死亡事故分析报告系统数据对于了解碰撞发生的环境、公路、车辆和人员等特征也是非常关键的。
　　国家公路交通安全管理局与每个州政府的相关机构有合作协议，州政府机构以标准格式为其提供
各州发生的死亡事故信息。
数据收集上来，加以编码，然后被提交到计算机数据系统内并传输到华盛顿特区。
为了对事故趋势研究和高速公路安全程序进行有效性评估，国家公路交通安全管理局把这些数据编辑
成季度性文件，这些数据被制作成表格并通过死亡事故分析报告系统接口提供给公众。
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