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Mapping of trucks’ geographical life cycle within the EU
A study of the life cycles of trucks and the challenges regarding electrification of heavy-
duty vehicles and circularity
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OSKAR EGGERT EDDIE WASSHOLM

Department of Technology Management and Economics
Chalmers University of Technology

SUMMARY

The purpose of this study was to map the geographical life cycle of trucks in the EU.
Furthermore, the study investigated the challenges that may arise during the transition
to electric trucks and increased circularity. By conducting an interview study where
actors from different parts of the value chain were interviewed, a better understanding of
what the life cycle of trucks looks like could be formed. During the interview study the
conditions for electrification of the road transport industry was investigated. Interviews
were held with: truck manufacturers, logistic firms, resellers of trucks, industry
associations and battery manufacturers. The study points out four main locations where
trucks end up in the end of their life cycle: Eastern Europe, South America, the Middle
East and Africa. Regarding challenges for electrification and increased circularity, the
main challenges observed were the large batteries that will be required for the trucks
and the infrastructure required to handle those batteries. The report illustrates the life
cycle of trucks and highlights where further studies are needed to find out more. It also
became clear that some aspects of circularity exist today, but they may need to adapt in
the transition to electric trucks. The analysis described technical, economic and legal
challenges with this transition. This work lays a foundation for further studies of truck’s
life cycles and how these can become more circular.

Keywords: electrification, heavy duty vehicles, end of life, circular economy, extended
producer responsibility

Note: The report is written in Swedish.



SAMMANFATTNING

Syftet med studien var att kartlagga den geografiska livscykeln for lastbilar inom EU.
Studien undersokte vilka utmaningar som finns vid omstéllningen till ellastbilar och 6kad
cirkularitet. Genom att genomfora en intervjustudie dar aktorer fran olika delar av
vardekedijan intervjuades kunde en bild av hur livscykeln for lastbilar ser ut skapas. En
undersokning av forutsattningar for elektrifiering och cirkularitet av lastbilsbranschen
kunde ocksa genomféras. Under arbetet intervjuades lastbilstillverkare, akerier,
aterforsaljare, branschorganisationer och batteritillverkare. Studien pekar pa fyra
huvudsakliga platser lastbilar hamnar i slutet pa deras livscykel: Osteuropa,
Sydamerika, Mellanéstern och Afrika. Angaende utmaningar kring elektrifiering
handlade det framst om olika utmaningar kring de stora batterier som kommer kréavas till
lastbilarna och infrastrukturen som kravs for hantering av batterierna. Arbetet
illustrerade hur livscykeln for lastbilar ser ut och belyste aven var det behdvs vidare
forskning for att ta reda pa mer. Det blev ocksa tydligt att ett cirkulart arbete finns idag,
men att de cirkulara flodena kommer behdva foréndra vid ett skifte till ellastbilar och
Okad cirkularitet. Analysen skildrade tekniska, ekonomiska och juridiska utmaningar i
och med denna omstallning. Det har arbetet lagger en grund for vidare studier av
lastbilars livscyklar och hur dessa kan bli mer cirkulara.

Nyckelord: elektrifiering, tunga fordon, end of life, cirkular ekonomi, utokat
producentansvar

Notera: Rapporten ar skriven pa svenska.









Innehallsforteckning
1. Inledning
1.1 Bakgrund
1.2 Problemanalys
1.3 Syfte
1.4 Avgréansningar
1.5 Agenda 2030

2. Teori
2.1 Cirkular ekonomi

2.2 Elektrifiering av transportsektorn och batteriatervinning

3. Legala forutsattningar
3.1 EU-forordning om batterier

3.2 Forordning om producentansvar for bilar

3.3 Regelverk kring fordonsavgaser

4. Metod
4.1 Processens utformning
4.2 Metod for litteraturstudie
4.3 Intervju med foretag
4.3.1 Urval av foretag till intervju
4.3.2 Struktur och forberedelse
4.3.3 Intervjutillfalle
4.3.4 Analys och bearbetning av data
4.4 Studiens forskningskvalitet
4.4.1 Metodkritik
4.4.2 Kallkritik
4.4.3 Forskningsetik

5. Resultat
5.1 Kartlaggning
5.1.1 Lastbilstillverkare
5.1.2 Akerier

5.1.3 Aterforséljare av begagnade lastbilar

5.1.4 Statistik
5.2 Framtida utmaningar
5.2.1 Lagar och regelverk
5.2.2 Batterihantering
5.2.3 Ny och forénderlig marknad
5.2.4 Cirkularitet

<N oo A DA WERPR

N ol
W N P

ol e T T o T o e T SN Y SN R
0 o ~N~N~N~NO O OO oD

N N NN DN DN DNNDDNDDN PP
o Ol W NDNPEFE O O o o



6. Analys
6.1 Kartlaggning av lastbilars livscykel
6.1.1 Resultatanalys av kartlaggningen
6.1.2 Mojliga forklaringar
6.1.2.1 Teknik
6.1.2.2 Ekonomi
6.1.2.3 Lagstiftning
6.2 Kartlaggning av framtida utmaningar
6.2.1 Teknik
6.2.2 Ekonomi
6.2.3 Lagstiftning

7. Diskussion
8. Slutsats
Referenser

Bilagor

27
27
27
28
28
29
30
31
31
33
34

36
38
39
44

A. Intervju med doktorand pa Supply and Operations Management pa Chalmers tekniska

hogskola

B. Intervju med EU-samordnare pa miljodepartementet
C. Intervju med fordonschef pa Tempcon Group AB

D. Intervju med marknadschef pa Kvdpro

E. Intervju med miljoansvarig pa BIL Sweden

F. Intervju med miljéekonom pa Naturvardsverket

G. Intervju med milj6- och innovationsansvarig VVolvo Trucks
H. Intervju med miljostrateg pa Scania

I. Intervju med miljotekniker Volvo Cars

J. Intervju med Product Manager pa Mascus

K. Intervju med Project Manager pa Northvolt

L. Intervju med saljare och administrator pa Mindessons
M. Statistik fran Trafikanalys

N. Intervju med VD p& AHL Johanssons Akeri AB

O. Intervju med VD pa GP Last

P. Intervju med VD pa Hagerstens Akeri AB

Q. Intervju med VD pa KE Palms Akeri AB

R. Intervjulista

S. Intervjuguide 1

T. Intervjuguide 2

44
45
47
48
49
51
52
53
54
55
56
58
59
60
61
62
64
65
67
68



Forord

Forst och framst vill vi rikta ett stort tack till var handledare Erik Bohlin, professor pa avdelningen
for Teknikens ekonomi och organisation pa Chalmers Tekniska Hogskola for vagledning, kloka
idéer och stottning genom hela arbetsprocessen. Erik har varit en god lyssnare och har kontinuerligt
funnits tillganglig for vagledning, diskussion och inspiration. Vi vill &ven tacka Magnus Blinge
och Michael Lieder pa Scania AB for mojligheten att gora detta kandidatarbete. Vi ar oerhort
tacksamma att ha fatt chansen att samla pa erfarenheter och kunskaper inom amnet samt all hjalp
och vagledning under arbetets gang.

Ett stort tack gar aven ut till alla som tog sig tid for intervjuer och moten, ni lade grunden for
arbetet. Era erfarenheter och synvinklar har varit intressanta och larorika att fa ta del av. Vi ar
tacksamma for er 6ppenhet och hjalpsamhet som bidragit till en bred insikt i den bransch ni verkar
inom. Utan er medverkan hade inte arbetet natt lika goda resultat. En bredare forstaelse har
uppnatts inom ett omrade dar det historiskt funnits en hel del osékerhet.



1. Inledning

| detta avsnitt beskrivs bakgrunden till det omrade som rapporten undersoker. Den féljs av en
problemanalys samt rapportens syfte och fragestallningar. Slutligen beskrivs Agenda 2030 och
fem av dessa mal som kan kopplas till arbetets undersékningsomrade.

1.1 Bakgrund

Vid den industriella revolutionen utvecklades teknik och organisationsformer snabbare &n tidigare.
Detta ledde till 6vergangen fran ett jordbrukssamhalle till ett industrisamhalle. Mangden av
vaxthusgasen koldioxid i atmosfaren har sedan denna omstallning 6kat markant (WWF, u.d.).
Forskningen pekar pa att att dessa utslapp, i kombination med andra ménskliga aktiviteter, bidrar
till den accelererande klimatforandring som kan ses i vérlden idag (WWF, u.a.). Vi lever samtidigt
i en tid dar vi blir allt mer medvetna om klimatpéaverkan och de effekter som den far, pa lang och
kort sikt (WWF, 2014).

Pa grund den naturliga vaxthuseffekten ar temperaturen pa jorden 30 grader varmare an vad den
annars skulle varit (Naturskyddsforeningen, u.a:a). Vaxthuseffekten mojliggor allt liv pa jorden
och fenomenet finns till f6ljd av att vaxthusgaser som koldioxid och vattenanga haller kvar en stor
del av den varmestralning som nar planeten. Med en 6kad méangd utslépp av véaxthusgaser forstarks
vaxthuseffekten och medeltemperaturen pa jorden dkar. Forbranningen av fossilfria branslen ar en
stor anledning till den forstarkta effekten (Naturskyddsforeningen, u.d:a). Med Okad
medeltemperatur tillkommer farliga konsekvenser. Ekosystem rubbas, vilket kan leda till minskad
biologisk mangfald, samtidigt som extremvader blir vanligare och havsnivan stiger
(Naturskyddsforeningen, u.a:b).

For att forsoka begransa klimatforandringarna finns ambitiosa klimatmal uppsatta. Ett av dessa ar
Parisavtalet som tradde i kraft ar 2016 (Naturvardsverket, u.a:a). Avtalets mal ar att halla den
globala uppvarmningstemperaturen under tva grader genom att minska utslappen av véxthusgaser.
Europeiska kommissionen (2022) menar att problemet behéver angripas fran flera hall samt att
I6sningar maste presenteras snabbt och effektivt for att dessa mal ska kunna uppnas. En sektor som
maste stalla om for att dessa mal ska kunna uppnas ar transportsektorn. Transporterna i varlden star
for en sjundedel av de globala vaxthusgasutslappen. | Sverige star sektorn for nastintill en tredjedel
av landets totala utslapp (WWF, u.d.). Vagtransporter star dessutom for den storsta delen av dessa
utsldpp av alla transporttyper (Ellen Macarthur Foundation, 2022). Detta innebar att
transportsektorn behdver stalla om och utvecklas om ovanstaende mal ska kunna nas. En l6sning
pa detta problem anses vara elektrifiering (Regeringskansliet, u.a.).

| Sverige har ett antal olika atgarder inforts for att paskynda denna omstéllning och darmed na
klimatmalen. Det handlar bland annat om utbyggnad av elvagar, ekonomiskt stod for att underlatta
kop av elfordon samt utbyggnad av laddinfrastruktur. Till elfordon hor batteridrivna fordon samt
plugin hybridfordon (Ban et al., 2019). Regeringen har dven inréttat en elektrifieringskommission
vars syfte ar att 0ka elektrifieringstakten av tunga végtransporter och transportsektorn som helhet
(Regeringskansliet, u.d.). Trender med 6kande ambitioner och fokus pa elektrifiering syns aven i
évriga Norden samt i EU (Infrastrukturdepartementet, 2022). Till exempel kommer stader sasom



Paris, Madrid och Aten senast ar 2030 att forbjuda fordon med forbranningsmotorer (Ban et al.,
2019).

Fran ar 2016 till ar 2018 ckade forsaljningen av elbilar globalt fran tva till fem miljoner (Ban et
al., 2019). Detta visar pa en uppatgaende trend som dven vantas spridas till tyngre fordon (bussar
och lastbilar). En svensk lastbilstillverkare som arbetar for denna omstallning &r Scania. | dagsléget
ar majoriteten av Scanias lastbilar dieseldrivna (Froberg, 2021). Foretaget har tillsammans med
sex andra lastbilstillverkare tecknat ett gemensamt 16fte om att nya fordon ska kunna koras pa
fossilfria branslen senast ar 2040 (Kristersson, 2020). Till dessa branslen hor bland annat el, men
foretaget lyfter att det kravs stora investeringar i bland annat laddinfrastruktur for att detta ska
kunna ske (Kristersson, 2020). Ar 2020 lanserade Scania &ven deras forsta helt batteridrivna lastbil
(Edgren, 2020).

Med ellastbilar vill féretag & ena sidan leva upp till de mal som sattes i Parisavtalet. A andra sidan
ar en okad transporteffektivitet ocksa en drivkraft for utvecklingen (Volvo Trucks, u.d.). Med
eldrivna lastbilar kan leveranser utféras under perioder med glesare trafik samt natter och kvallar
till foljd av den laga ljudniva som fordonen ger upphov till. Dessutom kan de leverera varor till
fler platser jamfort med lastbilar, exempelvis inomhus (Volvo Trucks, u.d.). Under ellastbilarnas
anvandningsfas ar miljopaverkan ytterst lag. Paverkan &r dock hogre under produktionsfasen
jamfort med en dieseldriven lastbil, men det ar inte ett problem (Volvo Trucks, u.d.). | och med
ellastbilarnas hoga anvandningsgrad &ar det mojligt att kompensera for detta. Den lokala
energitypen dar fordonet laddar har ocksa stor inverkan pa elfordonets miljopaverkan. Om elen
kommer fran kolkraft blir paverkan betydligt storre an om den kommer fran solenergi till exempel
(Volvo Trucks, u.d.). Elfordonet har &ven stora batterier vars miljopaverkan maste tas hansyn till.

Eldrivna motorer och batterier & nya delar av lastbilar som ersatter den annars vanliga
forbranningsmotorn. Den batterityp som dominerar marknaden for elfordon &r litiumjonbatterier
(Chen et al., 2019). Batteritypens hoga energidensitet och langa liv i kombination med de senaste
arens kostnadsreduktioner gor den attraktiv pd marknaden (Chen et al., 2019). Batteriet innehaller
vissa farliga material samt material som det finns en ytterst begransad mangd av, som
jordartsmetaller (Volvo Trucks, u.d.). Det ar darfor viktigt att batterierna tas hand om nar de inte
uppfyller sin funktion langre och att olika material och komponenter kan samlas in som anvéndas
pa nytt. Ett satt att gora detta pa ar genom atervinning (Chen et al., 2019). For att detta ska kunna
uppnas kravs det slutna, cirkulara floden av material och produkter i hela kedjan. Féljaktligen
handlar det om att stalla om fran en linjar ekonomi till en cirkular ekonomi
(Naturskyddsforeningen, 2021).

I en cirkular ekonomi utnyttjas det som tillverkats under langsta méjliga tid och darefter atervinns
eller ateranvands produkterna till storsta mojliga man (Naturskyddsforeningen, 2021). Detta ar ett
satt att forsoka skapa kretslopp pa. Cirkulara floden ar inte endast viktiga for batterier utan har
kommit att bli en viktig parameter fér manga olika typer av produkter och tjanster. En anledning
till detta ar att materialet i ett linjart flode har viss bendgenhet att spadas ut i manga led och darmed
tappa i ekonomiskt varde. Materialet tenderar dven att forstora viktiga ekosystem om det hamnar
ute i naturen (Naturskyddsforeningen, 2021). Med var tids klimatutmaningar tvingas industrin att
béttre utnyttja resurserna de har, vilket kan goras med cirkuldra l6sningar. | ndringslivet har
hallbarhet dessutom blivit en viktig parameter att férhalla sig till och kan utgéra en viktig



konkurrensfordel gentemot andra foretag, dar konsumenter staller allt hogre krav pa miljomassigt
ansvar fran naringslivet (Fossilfritt Sverige, 2020). For att de tillverkande foretagen ska kunna ta
nésta steg i utvecklingen kravs relevant information om produkternas livscykel samt teknik och
innovation for att na miljoeffektiva och lonsamma cirkuléra l6sningar (Jensen, 2007). Detta galler
inte minst lastbilsindustrin.

1.2 Problemanalys

Att skapa en 6verblick av hur en produkts livscykel ser ut ar av stor betydelse for foretag som vill
skapa ett cirkulart och hallbart produktflode (Pefia et al., 2021). Om komponenter kan atervinnas
eller ateranvandas istallet for att skrotas behover resurser fran exempelvis skog och mark inte
utvinnas i samma utstrdckning som tidigare (Despeisse et al., 2015). Detta medfor positiva
konsekvenser for miljon eftersom det bland annat leder till mindre koldioxidutslapp (Ellen
Macarthur Foundation, 2022). For att kunna sakerstdlla och etablera cirkuldra fléden inom
fordonsindustrin behovs darfor information gallande fordonens geografiska livscykel. Detta galler
inte minst lastbilar. Utan denna information blir det svart for foretag som Scania att kunna ta nésta
steg i den hallbara omstallningen fran en linjar till cirkular ekonomi (M. Blinge, personlig
kommunikation, 20 januari, 2022).

En drivande faktor till omstallningen &r att cirkuldra floden kan resultera i ekonomisk vinning.
Likasa driver aven okade lagkrav géllande elfordon och producentansvar omstéllningen framat.
Att ha k&nnedom om lastbilarnas livscykel kan hjalpa lastbilstillverkare att hantera lagkraven
battre. For att vara val forberedda om sadana Okade lagkrav har Scania gett oss i uppdrag att
kartlagga lastbilars livscykel. Blinge menar att idealt vill foretaget kunna applicera och anvénda
de geografiska platser som arbetet far fram for vidare forskning och forberedelse av cirkulara
floden nér ellastbilar tar 6ver marknaden i storre utstrackning.

Enligt Blinge har foretaget idag kontakt med sin kund under éatta till tio ar efter forséljningen.
Dérefter vet inte lastbilstillverkaren vad som hénder med fordonet eller var det tar végen.
Medellivslangden pa en lastbil &r 15 till 20 ar vilket innebér att fordonet anvands vidare nagon
annanstans i varlden och ar darfor intresserade av att veta var. Den framsta kunskap Scania
efterfragar ar var lastbilarna hamnar i deras end of life-stadie(sv. slutet av fordonens livscykel
benamns hadanefter EOL-stadie). Utan den vetskapen blir det svart for foretaget att sakerstélla
cirkularitet hos lastbilarna. Om tillverkaren inte vet var fordonen &r och har ett ansvar att ta hand
om dem, uppkommer stora problem. Ett utokat producentansvar ar en mojlighet i framtiden och
det &r darfor intressant att undersoka.

Forutom att geografiskt kartldgga var lastbilarna befinner sig kommer det uppkomma andra typer
av utmaningar ndr allt fler lastbilar ersatts mot ellastbilar. Den nya fordonskategorin innebar fler
kommande utmaningar for industrin och dess aktorer. For att kunna gardera sig i bast méjliga man
mot dessa &r Scania dven intresserade av att veta vilka dessa utmaningar &r, enligt Blinge. En
utmaning som foretaget lyfter fram sjalva beror de lagkrav som kan komma att stéllas pa dem som
lastbilstillverkare vad galler producentansvar for fordonsbatterierna.



1.3 Syfte

Syftet med rapporten &r att kartlagga lastbilars geografiska livscykel inom EU med utgangspunkt
I Sverige samt identifiera och kartldgga utmaningar som omstéllningen till elektrifierade lastbilar
innebar, med fokus pa cirkularitet. Denna kunskap kan sedan anvandas hos lastbilsbranschens
aktorer for att vara béattre forberedda nér ellastbilars marknadsandel vaxer i samband med
transportsektorns elektrifiering.

Utifran syftet har fragestallningar formulerats:

- Hur ser den geografiska livscykeln ut for lastbilar som séljs i Sverige, och vilka aktorer
ingar i vardekedjan?

- Vilka utmaningar finns for lastbilsindustrin vid omstallningen till eldrivna lastbilar
relaterat till cirkularitet?

1.4 Avgrénsningar
Arbetet &r avgransat inom foljande omraden for att underlatta och specificera syfte samt
undersdkning.

e Kartlaggningen av lasthilar avgransas till omradet inom EU. Anledningen till detta &r att

lagstiftningen som berér lastbilar och hantering av batterier ar gemensam for dessa
medlemslénder. Detta innebér att intervjuobjekt utanfor EU inte eftersokts.

e Arbetet ar avgransat till att titta pa alla tunga lastbilar, oavsett modell, tillverkare, argang
och drivmedel. Denna avgransning underlattar kartlaggningen av lastbilar samt ar det som
intresserar Scania i dagsldget. Av samma anledningar undersoker arbetet inte livscykeln
for specifika komponenter hos lastbilen.

1.5 Agenda 2030

Genom att besvara och undersoka ovanstaende fragestallningar kan évergangen till ett cirkulért
och hallbart produktflode for lastbilar underlattas. Detta skulle inte endast 6ka chanserna att na
Parisavtalets mal, utan dven vara viktigt for att Iander ska kunna na FN:s globala mal for en hallbar
utveckling. Dessa mal aterfinns i Agenda 2030 (Svenska FN-forbundet, 2018). Arbetet for och
inom cirkular ekonomi kan kopplas till ett flertal av de globala malen, med sarskild anknytning till
nedanstaende fem.

Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvéxt
Mal 9: Hallbar industri, innovationer och infrastruktur
Mal 10: Minska ojamlikhet

Mal 12: Hallbar konsumtion och produktion

Mal 13: Bekampa klimatforandringarna

Med en 6kad k&nnedom om hur hela livscykeln for tunga lastbilar ser ut kan producenter se till att
resurser utnyttjas battre &n de gor idag. Mer resurseffektiva floden kan Oka produktiviteten i



lastbilsindustrin vilket mojliggor 6kad ekonomisk tillvéaxt till foljd av att fler resurser blir
tillgangliga. Med en tillvaxt som bygger pa en cirkular modell blir den dessutom hallbar nar
resurser ateranvands och atervinns istallet for att nya maste inforskaffas (Buchmann-Duck, &
Beazley, 2020). Med béttre utnyttjande av resurser och tillvaratagande av dessa (via till exempel
atervinning eller atervinning i den cirkuldara modellen) kan aven en hallbar lastbilsindustri
utvecklas. Dessutom kan undersokningen av utmaningar inom cirkulara floden bidra till en
utveckling av hallbara strategier for ellastbilar generellt. Det kan ocksa bidra till att skapa en
hallbar infrastruktur som resten av ekonomin kan bygga vidare pa (Coenen, 2020).

Med en battre forstaelse for var lastbilar hamnar under sin livscykel kan tillverkande foretag
enklare na ut till dessa. Det kan innebéra att det blir enklare att sékerstalla goda reparations- och
atervinningsstationer i hela varlden. Det i sin tur kan potentiellt forlanga och forbattra lastbilens
livi delar av vérlden som foretagen idag inte véander sig till. Darmed kan jamlikheten mellan lander
forbattras, nar alla far ta del av béattre fordon och service.

Med en okad medvetenhet hos lastbilars livscykel kan dven den hallbara konsumtionen och
produktionen forbattras. Med kunskapen om vilka parter som hanterar lastbilen var i varlden kan
aktorer i lastbilsbranschen majligtvis enklare sakerstalla att lastbilen ateranvands och atervinns
korrekt och hallbart. Detta kan gora det enklare att sakerstélla en hallbar konsumtion hos saval
andra- som tredjehandskdpare. Dessutom bidrar det till en hallbar produktion nar lastbilstillverkare
battre forstar de krav som stalls pa lastbilarna under deras livstid samt underlattar atervinning och
reparation.

Som ndmnts tidigare ar en omstallning till cirkular ekonomi och cirkuldra floden viktigt for att
méangden véxthusgaser i atmosfaren ska minska (Ellen Macarthur Foundation, 2022). Med en ¢kad
kunskap om de utmaningar som finns vid omstéllningen till ellastbilar kan cirkulariteten hos
flédena 6ka och underlattas. Darmed kan klimatférandringarna bekdmpas i hdgre grad.



2. Teorli

Nedan presenteras relevant teori kopplad till cirkulér ekonomi, elektrifiering av transportsektorn
och batteriatervinning. Inledningsvis presenteras hur cirkular ekonomi och take-back system
fungerar. Darefter foljer en redogdrelse av hur elektrifieringen kommer paverka transportsektorn
respektive atervinningsprocessen. Det redogors ocksa for nya ekonomiska mojligheter till foljd av
elektrifieringen av transportsektorn.

2.1 Cirkular ekonomi

En av huvudprinciperna inom cirkular ekonomi &r enligt Ellen Macarthur Foundation (u.a.) att
gora linjara floden cirkuldra och att behalla material och produkter i omlopp pa hdgsta méjliga
niva for att spara pa jordens resurser. For att illustrera cirkuléra floden och marka ut pa vilken niva
av cirkularitet det sker kan man anvénda sig av 10R-typologin. | tabell 1 nedan &r alla R listade
med beskrivning och 6versattning. Enligt Reike et al. (2018) bestar atta av dessa R av olika former
av ateranvandning och tva ar forebyggande atgéarder. Dessa 10R kan grupperas i korta, medellanga
och langa loopar. Reike et al. (2018) beskriver att produkten &r fortsatt nara slutkonsument i korta
loopar. Dessa inkluderar RO-R3: avsta, reducera, aterforséljning/ateranvandning och reparera. |
medellanga loopar uppgraderas produkten och tillverkaren kommer in i processen igen. Dessa
inkluderar R4-R6: renovera/uppgradera, atertillverkning, nytt syfte. | langa loopar forlorar
produkten sin ursprungliga funktion och far en ny. Dessa inkluderar R7-R9: atervinna, aterhamta
och aterutvinning (Reike et al., 2018).

Tabell 1
10R typologin listad i ordning fran langsta till kortaste loop enligt definitionen i studien av Reike
et al. (2018). Tillsammans star aven en kort beskrivning och svensk éversattning.

Cirkul&r ekonomi Svensk dversattning Beskrivning

koncept

R9 Remine Aterutvinning Utvinning av material fran deponi
R8 Recover (energy) Aterhamta Utvinning av energi fran avfall

R7 Recycle Atervinna Separation av material i en produkt

till material for nya produkter

R6 Repurpose Nytt syfte Nytt syfte och ny funktion

R5 Remanufacture Atertillverkning Tillverkning av produkt med gamla
komponenter/delar

R4 Refurbish Renovera/uppgradera Uppgradering av komponenter/delar
av produkten

R3 Repair Reparera Reparation av trasiga komponenter




R2 Re-sell/Reuse Aterforsaljning/ Kopa secondhand
ateranvandning

R1 Reduce Reducera Reducera anvéndandet

RO Refuse Avsta Avsta fran kop

En viktig komponent for ett val fungerande cirkuldr ekonomi ar take-back system (Ranta et al.,
2018). Take-back-system &r system dar tillverkare tar fullt eller delvis ansvar for avfallshanterering
av sina produkter. Systemet ar vanligt hos produkter som skapar elektroniskt avfall, till exempel
batterier (Toffel et al., 2008). Enligt Toffel et al. (2008) &r syftet att internalisera produktens
livscykelkostnader i priset pa produkten for att undvika att det blir en negativ externalitet. Krav pa
implementation av ett take-back-system ar en form av utdkat producentansvar och staller krav pa
tillverkare att skapa ett system eller finansiera en hanteringsmekanism for avfall (Atasu et al.,
2009). For att transportsektorn ska lyckas géra en omstallning till att bli mer hallbar kommer det
enligt Kurdve et al (2019) kravas effektiva aterfloden och forfattarna foreslar ett 3R-system (reuse,
remanufacturing, recycling). Aterinsamlingen av batterier kommer i ett s&dant scenario
formodligen ske bade genom fria marknadskrafter och ett utdkat producentansvar som genom
reglering staller krav pa tillverkarna att centraliserat skota sitt cirkukara arbete (Kurdve et al.,
2019).

For att na klimatmalen som har satts upp har det inom EU blivit allmant accepterat att det kommer
att kravas en allt mer cirkular ekonomi. Till foljd av detta har EU lanserat en ny handlingsplan for
cirkulidr ekonomi inom EU. Handlingsplanen ska sdkerstélla att malen som &r uppstéllda 1 “the
European Green Deal” uppnas (Europeiska Kommissionen, 2020:a). Implementationen av cirkular
ekonomi gick lange langsamt inom EU. Enligt Kirchherr et al. (2018) beror det har framst pa
kulturella barriarer och inte teknologiska som litteraturen pastod. I en intervjustudie kom det fram
att de tva storsta barridren till en mer cirkulir ekonomi i Europa var “avsaknad av
konsumentintresse” och “tveksam foretagskultur” dir foretags anstillda inte var investerade 1 en
omstéllning (Kirchherr et al., 2018). Dessa kulturella barriarer starks sedan av marknadsbarriérer
som skapar ytterligare motstdnd till mer cirkuldra floden dér den framsta faktorn ar “billigt
tillgénglig nytt ramaterial”. Det skapar mindre incitament till dteranvindning eller dtervinning
(Kirchherr et al., 2018).

2.2 Elektrifiering av transportsektorn och batteriatervinning

Elektrifieringen av transportsektorn har vuxit de senaste aren, dar utvecklingen framst varit
fokuserad inom personbilsindustrin. Tekniken &r en viktig del i omstéllningen for att hantera de
globala klimathoten (Hao et al., 2019). OmstélIningen till elektrifiering inom lastbilsindustrin har
varit langsammare, trots att 46 procent av koldioxidutslappen kopplat till transportsektorn kommer
fran tunga fordon (Moultak et al., 2017). En férdel med elektrifiering, utéver klimatrelaterade
fordelar, ar att energikostnaden sanks drastiskt jamfort med fossil energi (Hao et al., 2019). En
nackdel med elektrifiering ar den ckade efterfragan pa energi, dar natverkets effektkapacitet ar en
begransande faktor. Kravet pa batteriets laddkapacitet ska racka till vid langa korstrackor ar ocksa
en utmaning for implementationen (Hao et al., 2019). Det finns dven utmaningar i den fysiska
utformningen av batterierna, eftersom lastbilar kraver en hog nyttolast (Rudolf et al., 2021).



Den forvantade dkningen av efterfragan pa batterier kan skapa nya utmaningar kopplat till resurser
inom leverantdrskedjan (Baars et al., 2021). Elektrifieringen av lastbilsindustrin skulle
substantiellt 6ka efterfragan pa litium och resursutnyttjandet av metallen (Hao et al., 2019). Det
kommer ocksa skapa stora volymer av farligt avfall som maste hanteras vilket stéaller hdga krav pa
séker och regional hantering i slutskedet av batteriers livscykel (Harper et al., 2019).

Med det Okade nyttjandet av litiumbatterier uppkommer det flera utmaningar som behover
overvinnas. Vid batteriernas EOL kan cirkulara system med atervinning bidra till att de dyrbara
materialen ateranvands och miljopaverkan minskar (Steward et al., 2019). | dagslaget ar volymen
av lastbilsbatterier i EOL-stadiet inte sérskilt stor, men i framtiden forvantas denna ¢ka drastiskt
pa grund av marknadens 6kande elektrifiering. Enligt Steward et al. (2019) skulle ett effektivt
insamlingssystem av batterierna kunna grundas i ett val utbrett insamlingssystem for lastbilar. Det
skulle krava bade nationellt och internationellt samarbete inom industrin. Internationella
samarbeten for insamlingen av lastbilar kan skapa utmaningar, da regleringar skiljer sig mellan
nationer. Samt att det kan finnas en motvillighet hos tillverkare att betala kostnader associerade
med insamlingssystem (Steward et al., 2019).

En nddvandig komponent i ett vélfungerande insamlingssystem é&r ett effektivt returflode i
vérdekedjan. Ett returflode innefattas bland annat av flodet av information, natverkets design och
transport inom vérdekedjan (Ferguson et al., 2001). Det finns utmaningar for att ett returflode ska
fungera effektivt. En utmaning &r bristande kommunikation i vérdekedjan, speciellt mellan
tillverkare och demontdrer. For att returflodet ska vara gynnsamt kravs det att information mellan
aktérerna delges. Det ar nagot som séllan sker mellan tillverkare och demontor eftersom de anses
vara konkurrenter inom reservdelsmarknaden (Ferguson et al., 2001). Relationen mellan de tva
aktorerna skapar utmaningar for effektivt returflode.

Figur 1
Beskrivning av mdéjliga cirkuléara fléden for ett litiumbatteri som anvants i ett elektriskt
fordon.
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Nér ett véletablerat insamlingssystem skapats uppkommer dilemmat och avvagningen mellan att
ateranvanda och atervinna batterierna. Ateranvandning av batterierna forlanger livscykeln och
minskar darfor batteriernas klimatpaverkan (Chen et al., 2019). Atervinning av batterierna ar det
slutliga steget som sluter det cirkulara flodet, vilket kan genomféras bade efter forsta och andra
livet for batterierna. Varfor atervinningen skulle ske redan efter forsta livet kan forklaras av vardet
i materialen som batterierna innehaller (Chen et al., 2019). Med mer resurssnal tillverkning av nya
batterier kan &ldre batterier innehalla storre andel vardefulla material &n nyare, vilket kan vara en
mojlig forklaring till att atervinna batterierna redan efter forsta anvandningsomradet. Figur 1
illustrerar de tre mojliga végar ett anvént batteri kan ta. En mojlig vag ar om batteriet &r skadat
eller befinner sig i ett land utan infrastruktur for atervinning. Da kan det hamna pa en soptipp
(Engel et al., 2019). En andra mojlighet ar att batterierna renoveras och far ett nytt syfte, ett
exempel ar for energilagring dar marknaden utvecklats snabbt de senaste aren enligt Harper et al
(2019). Det sista alternativet ar att batteriet atervinns direkt. Nar det géller atervinningsprocessen
i sig finns det flera utmaningar.

Manga av dessa utmaningar grundas i variansen i uppbyggnaden av batterierna. Chen et al. (2019)
menar att komplexiteten i batteriernas kemiska uppbyggnad ar stor och deras fysiska utformning
skiljer sig mycket mellan tillverkare. Avsaknaden av en standardiserad design och den konstanta
utvecklingen av atervinningsprocessen gor det svart att skapa en effektiv atervinningsprocess for
stora volymer av batterier (Ahuja et al., 2020). Det finns ocksa utmaningar i sakerhetshanteringen
av batterier, eftersom de utgor en stor risk om de hanteras felaktigt. Dessa beskrivs som framtida
utmaningar da manga av batterierna som finns pa marknaden idag annu inte natt EOL (Ahuja et
al., 2020).

Det andra alternativet for batterierna vid EOL-stadiet ar ateranvandning. Dar finns det ocksa en
avvagning att gora angaende syftet som batterierna ska ateranvandas till. Avvagningen &r starkt
beroende av batteriets kvalitet och hélsa (Ahuja et al., 2020). Ett alternativ ar att atertillverka
batteriet till samma syfte, vilket innebar att batteriet ateranvéands i en ellastbil. For att det ska vara
mojligt kravs det att batteriets halsa moter de krav som finns pa nyproducerade batterier (Chen et
al., 2019). Det ar krav som sallan uppnas av anvanda batterier. For att fa batterierna att na
kvalitetskraven kan en delvis atertillverkning ske, dar de defekta delarna av batteriet byts ut (Chen
etal., 2019).

Ett annat alternativ ar att ateranvéanda batterier till ett annat syfte som &r mindre péafrestande for
batteriet, till exempel for energilagring. Det forlanger livslangden for fler batterier eftersom kraven
pa batteriets halsa inte ar lika hoga (Chen et al., 2019). Det finns dven utmaningar med att byta
anvandningssyfte. Det nya syftet kraver att batteriet ommodelleras och att det skapas nya
styrsystem for att passa syftet. Detta kan vara bade komplext och kostsamt, nagot som kan tala
emot ateranvandningen eftersom de ommodellerade batterierna tavlar mot nya, billigare batterier
(Chen et al., 2019). Det finns ocksa risker med att anvanda batterierna till ett nytt syfte, vilket i
dagslaget kraver mer forskning. Det finns en dven preferens att atertillverka framfor ateranvanda
i annat syfte eftersom det &r en mindre resurskravande process, bade ekonomiskt och energimassigt
(Ahuja et al., 2020).



Det finns mojligheter for nya marknader att vaxa fram till foljd av elektrifieringen av tunga fordon.
En casestudie gjord i Slovenien presenterar mojligheten att anvanda elbilsbatterier som natt sitt
EOL-stadie for energilagring (Obrecht et al., 2021). Resultatet av studien indikerade att
anvandningen av batterier till energilagring skulle minska materialatgangen pa ramaterial och
utoka energisystemen. Det skulle ocksa mojliggora en mer effektiv elektricitetsproduktion.
Potentialen for en cirkular ekonomi och mer hallbara energisystem ar stor (Obrecht et al., 2021).
Enligt McKinsey kan potentialen for litiumbatterier inom energilagring vara uppemot 30 miljarder
USD ar 2030 (Engel et al., 2019).
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3. Legala forutsattningar

Det finns ett antal forordningar, direktiv och regelverk for transportsektor inom EU som paverkar
sektorns utformning. Dessa faststalls av EU-kommissionen. Var femte ar rostar EU:s
medlemslénders medborgare in parlamentariker till EU-parlamentet, som i sin tur beslutar om EU-
kommissionen (Europaparlamentet, u.a.). En av EU-kommissionens uppgifter ar att komma med
EU-lagforslag (Sveriges riksdag, 2021). Kommissionen diskuterar igenom forslagen innan de
skickas till medlemslédnderna for synpunkter. Dérefter skickas forslaget, tillsammans med
synpunkterna, till Europaparlamentets ministerrad som bestar av medlemslandernas respektive
regeringsministrar (Sveriges riksdag, 2021). Beroende pa vad lagforslaget handlar om involveras
olika ministrar. Nar forslaget handlar om miljofragor bestar ministerradet darfor av
medlemsléndernas miljoministrar. Det géller &ven att Europaparlamentet kommer Gverens om hur
den nya lagen ska se ut. Det krévs att parlamentet och ministerradet kommer Gverens for att lagen
skall borja galla (Sveriges riksdag, 2021).

Enligt Naturvardsverket (u.a:b) kan lagstiftning fastslas i form av direktiv eller férordningar. Med
ett direktiv satts ett gemensamt resultat for medlemslanderna, men hur exakt detta ska uppnas ar
upp till varje land att fastsla. En forordning blir istallet direkt en del av den nationella lagstiftningen
i alla medlemslander. Det innebér att alla lander applicerar samma tillvagagangssatt for att uppna
det gemensamma malet (Naturvardsverket, u.a:b).

3.1 EU-forordning om batterier

Ar 2006 fastslog Europaparlamentet direktivet om batterier och ackumulatorer och férbrukade
batterier och ackumulatorer (Europaparlamentets och radets direktiv 2006/66/EG). Direktivet
fokuserar pa olika delar av batterihantering, sdsom atervinning, insamling av férbrukade batterier
och innehallsforteckningar pa vad batterier innehaller (for att enklare kunna sékerstalla en korrekt
atervinning). Direktivet beskriver mal som &r dnskvarda att uppna men, till foljd av att det endast
ar ett direktiv, inte exakt hur dessa ska uppnas. Exempelvis innebér detta att insamlingssystem for
batterier ser olika ut i olika lander.

For att starka EU:s inre marknad, minska miljémassig och social paverkan i batteriets hela
livscykel samt frdmja en cirkuldar ekonomi, kom EU-kommissionen i slutet av 2020 med ett forslag
pa en ny forordning om batterier (Miljodepartementet, 2021). Férordningen skulle ersatta, och
upphéva, det direktiv som beslutades 2006 géllande batterier. Férordningen innebér en vidare
harmonisering av EU:s inre marknad eftersom dess regler skulle bli direkt géllande hos alla
medlemslénder (Miljédepartementet, 2021). Anledningen till att kommissionen sett 6ver direktivet
ar att de sett den fragmentering av EU:s inre marknad som direktivet leder till samt att regelverket
behover anpassas till omradets snabba teknikutveckling (kopplat till elektrifieringen av
vagtransportsektorn) (Miljodepartementet, 2021). En skillnad jamfort med batteridirektivet &r att
forordningen utokar batterikategorierna frdn tre till fyra, dir “batterier till elektrifierade
viigfordon” r en ny kategori. I syfte att skapa lika villkor vid insamlingen av batterier p4 EU-niva
etablerar forslaget &ven ett producentansvar for alla batterier med olika krav. Kraven, som i
dagslaget ar under forhandling, borjar galla den forsta juli ar 2023 (Miljodepartementet, 2021).
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Ar 2009 tradde Férordningen (SFS 2008:834) om producentansvaret for batterier i kraft i Sverige
efter att batteridirektivet fran 2006 skulle inforlivas i svensk lagstiftning. Forordningen staller krav
pa batteriproducenter som ska se till att det finns lampliga insamlingssystem for deras batterier
(Miljodepartementets forordning, SFS 2008:834). Forhandlingar och diskussioner sker i dagslaget
och den exakta utformningen och innehallet i det nya forordningsforslaget ar darfor inte sékerstallt.
Ett fortydligande med avseende pa forordningarnas och direktivens artal finns i figur 2.

Utbver det som namnts ingar aven ett batteripass i det nya forordningsforslaget dar det ar tankt att
ett sadant ska finnas for varje elfordonsbatteri som slapps ut pa marknaden (Europeiska
kommissionen, 2020:b). Batteripasset ska bland annat ge tillgang till allmén information som
tillverkningsdatum och innehall av farliga amnen. Utover det ska passet aven tillgangliggora
information i form av prestanda- och hallbarhetsparametrar (Europeiska kommissionen, 2020:b).
Dessa ska vara tillgangliga via batteripasset nar batteriet slapps ut pa marknaden och uppdateras
allteftersom dess status andras (Europeiska kommissionen, 2020:b).

Nar en andring av status beror pa reparation eller behandling for andrad anvandning ska ansvaret
for registreringen av batteriet i batteripasset Overforas till den aktér som anses slédppa ut
elfordonsbatteriet pa marknaden eller som tar det i bruk (Europeiska kommissionen, 2020:b).
Enligt forordningen kommer systemet med pass medféra avsevarda kostnader for bade EU-
kommissionen och foretagen (Europeiska kommissionen, 2020:b).

3.2 Forordning om producentansvar for bilar

Forutom ovanstaende forordningsforslag finns det sedan tidigare andra EU-lagar som fokuserar pa
fragorna miljo och producentansvar. En av dessa ar Forordning (SFS 2007:185) om
producentansvar for bilar (2007). Denna baseras pa det EU-direktiv som kom ar 2000 och kallas
End of Life-direktivet (ELV-direktivet) (Miljodepartementets forordning, SFS 2007:185). Den
svenska forordningen galler fordon som vager max 3500 kg och fokuserar pa slutet av produktens
livscykel. Med hjalp av denna vill EU i storsta mojliga man forebygga uppkomsten av
fordonsavfall genom att anpassa utformningen och tillverkningen av fordonen
(Miljodepartementets forordning, SFS 2007:185). Om avfall uppkommer ska producenter
sékerstélla att system for mottagning av de uttjanta fordonen finns samt att dessa och dess
komponenter kan atervinnas eller ateranvandas.

Det pagar en diskussion om huruvida tunga fordon ska ingd i detta direktiv eller inte (ACEA,
2020). Branschorganisationen ACEA framforde i ett skriftligt stallningstagande ar 2020 att de inte
anser att lastbilar och bussar bor inga i detta direktiv. Organisationen anser att skillnaden mellan
olika lastbilar respektive bussar &r stor jamfort med skillnaden mellan olika bilar.
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Figur 2
Tidsaxel Gver direktiv och forordningar som paverkat fordonsindustrin mellan 2000-2023.
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3.3 Regelverk kring fordonsavgaser

Lagstiftningskrav anvands &ven i syfte att forsoka reglera fordons avgasemissioner
(Upphandlingsmyndigheten, 2018). | Sverige kallas dessa krav for miljoklasser och grundar sig pa
euroklasserna. Klasserna syftar till att minska utslapp av partiklar, koldioxid, kvdveoxid och
kolvaten (Miljofordon, 2020). Den forsta euroklassen, Euro 1, infordes i EU ar 1992 och sedan
dess har fem nya klasser (Euro 2, Euro 3, Euro 4, Euro 5 och Euro 6) inforts. Dessa har medfort
hardare och mer omfattande krav som begransar avgasutslapp (DieselNet, 2021). Idag &r det krav
pa Euro 6 i Sverige och i EU. Gamla fordon far fortfarande séljas pa andrahandsmarknaden trots
att de inte uppfyller Euro 6 kraven (Miljofordon.se, 2020). Miljoklasserna paverkar aven var
fordonen far kora. Olika omraden har olika miljozoner vilket innebér att endast fordon som uppnar
en viss eurolklass far vistas i omradet (Transportstyrelsen, 2020).

P& samma sétt finns liknande regler i andra delar av varlden som bestammer vilka avgaskrav som
fordon maste mata for att fa séljas och koras. Alla lander utgar inte fran euroklasserna for att
klassificera fordon, men de brukar omskrivas till euroklassekvivalenta for att kunna jamforas med
den europeiska standarden (Miller et al., 2017). Vidare finns det stor skillnad mellan olika landers
lagstiftning kring avgasemissioner. Det innebéar att aldre fordon med sémre avgasprestanda kan
koras dér lagligt i vissa lander men inte i andra (UNEP, 2017). Se figur 3 nedan for en beskrivning
av vilka euroklasser som géller var i vérlden.
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Figur 3
Karta som globalt visar var de olika euroklasserna géaller (UNEP, 2017).
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4. Metod

Studien ar kvalitativ och explorativ. | dagslaget finns det lite kunskap om lastbilars geografiska
livscykel. Dartill finns det en ovisshet dver vilka utmaningar som potentiellt kan uppsta for
lastbilstillverkare vid omstéllning till ellastbilar och cirkuléra floden. Foljaktligen resulterar detta
i att studien &r explorativ. En explorativ studie syftar till att fortydliga forstaelsen av ett problem
som det inte finns mycket tidigare kunskap om (Saunders et al., 2016). Vidare &r studien kvalitativ
dar totalt 22 intervjuer genomforts. Sex av intervjuerna skedde via mailkontakt och en via ett
studiebestk. Resterande intervjuer hélls via Zoom, Microsoft Teams eller i person. Intervjuerna
har fokuserat pa att kartlagga lasthilars livscykel inom Europa samt pa att fa kunskap om eventuella
utmaningar som kan uppsta i omstallningen till ellastbilar relaterat till cirkularitet. For att fordjupa
informationen fran intervjuerna har adven en kompletterande litteraturstudie genomforts. |
resultatdelen lyfts samstimmiga kommentarer fran intervjuerna och intervjuerna i sin helhet
bilaggs som referat.

4.1 Processens utformning

Studien &r huvudsakligen genomférd i form av intervjuer. Litteraturstudien ar utford for att utdka
kunskapen fran intervjuerna om utmaningarna relaterade till den elektriska omstallningen for
ellastbilar. Féljaktligen grundar sig rapporten framst pa primardata men éven pa sekundardata. Det
kan vara fordelaktigt att anvanda sig av sekundardata i ett kandidatarbete eftersom det & mer
tidseffektivt och skapar ett storre underlag for analys (Saunders et al., 2016). Slutligen &r det, enligt
Saunders et al. (2016), ocksa lampligt att anvanda sekundardata for att jamfora med priméardata
och for att satta den insamlade datan i ett mer generellt perspektiv.

4.2 Metod for litteraturstudie

Genomforandet av litteraturstudien innebar sokning efter artiklar kopplat till utmaningarna
relaterade till den elektriska omstallningen for lastbilar och cirkularitet. Detta gjordes via Google
Scholar och Chalmers biblioteks databaser. Darefter gjordes ett urval de mest relevanta artiklar
som kunde anvéndas i rapporten. De sokord som anvéndes var Circular economy, electrification,
European Union circular economy barriers med flera. Vidare studerades &ven hur EU-
lagstiftningsprocessen fungerar samt EU-forordningar och direktiv om batterier och fordon.
Eftersom den typen av information ar lampligast att erhalla via officiella hemsidor har kallorna
tagits fram via sokning pa Google.

4.3 Intervju med foretag

Via intervjuer med foretag samlades primardatan in. Foretagen som intervjuades delades upp i tva
olika kategorier, en kategori for kartlaggningen av lastbilars livscykel och en kategori relaterat till
utmaningarna for ellastbilar. Beroende pa vilken av de tva kategorierna foretagen tillhorde skilde
sig naturligt syftet med intervjuerna at samt intervjufragornas fokus. Till foljd av att studien var
explorativ genomférdes ingen forstudie innan intervjuerna.
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4.3.1 Urval av foretag till intervju

For att hitta intervjuobjekt till kartlaggningen av lastbilars livscykel kontaktades akerier forst dar
kravet var att akeriforetagen skulle vara baserade i Sverige och ha minst 30 lastbilar i sin flotta.
Tankegangen bakom kravet var att sadana akeriféretag forhoppningsvis har ett system for hur de
séljer sina lastbilar som sedermera kunde leda oss till andra aktorer i Sverige. Initialt kontaktades
Schenker, DHL och Postnord utan att det resulterade i intervjuer. Till foljd av detta kontaktades
storre akerikoncerner men dven mindre akerier, fortsatt med kravet pa att de skulle ha minst 30
lastbilar i sina flottor. Intervjun med Tempcon Group ledde till att aterforsaljare av begagnade
lastbilar kontaktades och féljaktligen intervjuades. Det fanns inget pa krav pa aterforsaljarna,
istallet intervjuades bade mindre aterforséljare och stérre marknadsplatser. Informationen fran
intervjuerna med svenska aterforsaljare resulterade dven i att nederlandska aterforsaljare
kontaktades. Sammanfattningsvis var urvalet inte bestamt pa forhand utan skedde i takt med att
intervjuer hade genomforts. Daremot fanns ett internt krav om att minst tre intervjuer skulle
genomforas med dkerier och aterforsaljare. Att Tempcon Group och Borjes Koncernen bestod av
flera akerier var d&ven en motiverande faktor till att foretagen intervjuades. For att erhalla ytterligare
en dimension i kartlaggningen holls aven intervjuer med personer pa Scania och Volvo Trucks.

Intervjuobjekt relaterade till utmaningarna for ellastbilar och cirkularitet togs fram pa férhand.
Forfattarna ville genom intervjuerna fa olika perspektiv och kunskaper kring de utmaningar som
finns. Darfor intervjuades anstéllda inom bil- och batteriindustrin saval som anstallda hos
myndigheter, Regeringskansliet och hos en branschorganisation. Ut6ver det intervjuades &ven en
doktorand pa Chalmers. Urvalet skedde i dialog med handledaren Magnus Blinge fran Scania. Det
ansags naturligt att anstallda inom bil- och batteriindustrin skulle inga i urvalet med motiveringen
att bilindustrin redan paborjat en omstallning dar batteriindustrin har en viktig roll. Vidare ansags
doktoranden pa Chalmers, genom att vara en oberoende part, vara intressant for studien.
Avslutningsvis ansags anstallda hos myndigheter, Regeringskansliet och branschorganisationen
kunna bidra med olika dimensioner till studien till foljd av sina olika intressen. Se bilaga R for
intervjulista.

4.3.2 Struktur och forberedelse

For att intervjuerna skulle bli val genomférda togs flera intervjuguider fram pa forhand.
Intervjuguider fungerar som en mall dar amnen och fragor listats upp som ska tas med i intervjun
(Saunders et al., 2016). | kartlaggningen av lastbilarna skiljde sig dessa at beroende pa vilken aktor
intervjuobjektet tillhorde och saledes togs olika intervjuguider fram. Dessa utgick daremot fran
samma typ av huvudfragor (se Bilagor Intervjuguide 1).

Vid intervjuerna relaterade till utmaningar for ellastbilar och cirkularitet togs en intervjuguide fram
for varje enskild intervju. Aven dessa utgick fran samma typ av huvudfrégor (se Bilagor
Intervjuguide 2). Majoriteten av intervjufragorna fran denna del av intervjustudien var 6ppna och
svaren beskrivande till foljd av att forfattarna pa forhand inte visste hur mycket kunskap de
enskilda parterna kunde bidra med. Aven intervjufrdgorna angaende Kkartlaggningen var 6ppna da
studien &r explorativ.

Ett fatal intervjuobjekt for kartlaggningen av lastbilars livscykel ville ha fragorna skickade pa
forhand for att kunna forbereda och ta fram eventuell statistik. Beslutet togs att intervjuerna skulle
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vara semistrukturerade, det vill saga att primara fragor var bestamda pa forhand men att foljdfragor
sedan kunde stallas utifran respondentens svar. Under intervjuerna kunde darmed strukturen
anpassas Vvilket var en fordel (Saunders et al., 2016). Undantaget fran denna struktur var
intervjuerna med aterforsaljare i Nederlanderna. Det marktes vid ett tidigt stadie att intervjuer med
nederlandska aterforsaljare skulle bli svara att boka togs beslutet istéllet att fyra till fem fragor
skulle skickas via e-post.

4.3.3 Intervjutillfalle

Tva eller tre gruppmedlemmar medverkade pa intervjuerna dar en ledde intervjun och resterande
ansvarade for anteckningar och inspelning. Majoriteten av intervjuobjekten gav sitt medgivande
att intervjun skulle spelas in vilket mgjliggjorde bearbetningen av materialet i efterhand. Intervjuer
genomfordes pa Microsoft Teams och Zoom samt via fysiska intervjuer och pa telefon dar de tre
forstnamnda foredrogs av forfattarna. Anledning &ar att icke-verbal kommunikation inte kan
uppfattas via telefon. Telefonintervjuer skedde nar intervjuobjektet foredrog det av tidsméssiga
skal.

4.3.4 Analys och bearbetning av data

Bearbetningen av datan innebar att svaren pa fragorna fran intervjuerna jamférdes med varandra.
For kartlaggningen av lastbilars livscykel jamférdes intervjusvaren endast mellan foretag av
samma typ av aktor i resultatet. Genom att jamfora svaren kunde skillnader och likheter i svaren
hittas for att ytterligare finna monster och homogenitet. Slutligen delades datan upp i fyra olika
omraden for utmaningar och tre for kartlaggningen. Anteckningarna fran intervjuerna, med stod
av inspelningarna, behdvdes for att en fullstandig bearbetning skulle kunna ske. Nagon
transkribering av intervjuerna ansags inte nédvéandig for att kunna anvanda datan i rapporten.
Déremot sammanstélldes varje intervju i en bilaga som sedan skickades till intervjuobjekten for
att kunna sékerstalla validiteten.

4.4 Studiens forskningskvalitet

Forfattarna anser att en av studiens styrkor ar de olika perspektiv som fatts genom de kvalitativa
intervjuer som genomforts. Daremot presenteras, i avsnittet som berér metodkritik, kritik huruvida
antalet intervjuer géllande kartldggningen ger en representativ bild av verkligheten. Vidare
diskuteras det hur forfattarna arbetat med kallkritik kontinuerligt under studien i avsnittet
kallkritik. Slutligen berdr avsnittet forskningsetik hur forfattarna hanterat det anonymitetskrav som
stéllts av vissa intervjuobjekt.

4.4.1 Metodkritik

Det kan ifragasattas om de tre intervjuade akerierna samt de tva akerikoncernerna gav en
representativ bild av hur akerier saljer vidare sina lastbilar. | synnerhet kan liknande ifragasattning
goras géllande intervjuerna med aterforsaljare av begagnade lastbilar. En av faktorerna var att
aterforsaljarna saljer sina lastbilar till olika lander vilket gjorde det svart att fa en generell bild
kring fragan. En annan faktor var att studien fokuserade pa alla lastbilsmarken och inte specifikt
pa Scanias lastbilar. Kartlaggningen kan darfor potentiellt vara missvisande for Scanias lastbilar
eftersom alla lastbilsmarken ingick i studien. Fortsattningsvis kan det argumenteras om
mailkontakt, som i fallet med nederlandska aterforsaljare, var det mest optimala sattet att fa
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information pa. Kontakt via mail var dock inget som foredrogs. Snarare var det en konsekvens av
att utlandska aktorer var svara att boka intervju med.

Eftersom forfattarna var ovana intervjuare fanns risken att det skulle uppsta luckor i intervjusvaren.
En sadan risk &r dven storre om det ror sig om kortare intervjuer (Lantz, 2007). Intervjuernas langd
varierade, dar en del intervjuer blev korta, forekom det till viss del luckor i intervjusvaren. Enligt
Lantz (2007) &r luckorna ofta en konsekvens av att det bland annat varit tidsbrist under intervjun
eller pa grund av att intervjuarna inte foljt upp svaren eller uppfattat vikten av dem och darmed
inte bett om mer utvecklande svar. Lantz (2007) menar daremot att detta inte ar nagra storre
problem om medvetenheten kring bristen finns och att nagra slutsatser inte dras utan grund.

Vidare kan det aven diskuteras om rétt aktorer intervjuades relaterat till omstéliningar for
ellastbilar. Det kan potentiellt finnas andra, mer relevanta aktérer som darmed inte intervjuades.
Forsok gjordes med att intervjua demontdrer men utan nagon framgang. En diskussion kan &ven
foras om att antalet intervjuer &r tillrackligt for att urskilja vad som ar trender och vad som enskilda
asikter. Avslutningsvis hade enkater kunnat skickas ut for att samla mer data, men forfattarna ville
ha tydliga tankar och argument som ar svara att fa i en enkéat. En enkat ger korta svar utan chans
till foljdfragor.

4.4.2 Kallkritik

En kritisk granskning av den insamlade sekundar- och primardatan har genomforts for att
sakerstalla dess trovardighet. Enligt Morse et al. (2002) kan forhallningssattet till validitet och
reliabilitet bli proaktivt om granskningsprocessen sker kontinuerligt under projektets gang. Som
en foljd av det har forfattarna darfor gjort granskningen kontinuerligt dér kriterierna samtidskrav,
tendenskritik, beroendekritik och &kthet anvants. Morse et al. (2002) menar dven att data som anses
ha bristande trovardighet upptacks tidigare och de resulterande atgarderna kan paborjas vid ett
tidigare skede i projektet. Intervjuobjekten under studien har valts i samrdd med var
uppdragsgivare vilket kan ha lett till ett riktat urval.

4.4.3 Forskningsetik

Fyra intervjuobjekt pa nederlandska aterforséljare samt en Project Manager pa Northvolt 6nskade
att vara anonyma. Detta har respekterats och tagits hénsyn till i rapporten. Majoriteten av
intervjuobjekten har godkant att intervjuerna spelats in. | efterhand har inspelningsfilerna raderats
for att de inte ska kunna utnyttjas i andra syften.
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5. Resultat

| detta avsnitt presenteras resultaten fran intervjustudien. Resultaten delas upp i tva delar utifran
de tva fragestallningar som besvaras i arbetet. Kartlaggningen ar uppdelad efter verksamma aktorer
inom den tunga lastbilsindustrin. Utmaningarna ar kategoriserade i fyra olika omraden.

5.1 Kartlaggning

Nedan beskrivs de resultat som intervjustudien gav for den geografiska kartlaggningen av lastbilar.
Intervjuerna har delats upp i lastbilstillverkare, dkerier, aterforséljare av begagnade lasthilar och
statistik.

5.1.1 Lastbilstillverkare

Enligt Lars Martensson, Miljé och innovationschef pa Volvo Trucks, sker mycket av deras
relationsskapande och informationsutbyte hos tunga lastbilar med forsta koparen. Képaren och
lastbilstillverkaren binds samman av garantier och serviceavtal. Martensson menar att
informationsutbytet forsdémras allt eftersom lastbilen byter &gare och fler aktorer blir involverade.
Har finns en méjlighet att genom battre kommunikationskanaler uppna en tatare kontakt med flera
kunder.

Lastbilarna ar idag centralt uppkopplade, framst for att kunden ska kunna ta del av data som berér
energiforbrukning och service. Enligt Martensson finns en outnyttjad potential att kunna kartlagga
lastbilarna battre, men &gandeskapet av data begrénsar. Ur ett legalt perspektiv finns flera
intressekonflikter som begransar vem som &ger datan och vad den far anvandas till. Om Volvo
Trucks far tillgang till relevant data kan kartlaggningen underlattas. Kartlaggningen ar svar att
genomfora idag vilket kan grunda sig i att det finns manga aktorer i vardekedjan.

Generellt kan en lastbils livscykel forenklas till att forst saljs lastbilen och brukas inom norra
Europa i ungefar tre ar, enligt Martensson. Ofta ar lastbilen vél anpassad till det nordiska klimatet
samt de kundspecifika 6nskemal varje kund har. Darefter exporteras ofta lastbilen till Osteuropa
dar klimatkraven for lastbilar &r lagre vilket mojliggor export och koparna har en hogre
priskanslighet. samt lagre pris for koparen. Martensson havdar att det i hog grad beror pa
anvandningsomraden, skick och ekonomi.

Michael Lieder &r projektledare pa Scania och uttrycker att de, likt VVolvo Trucks, har en begransad
kartlaggning av lastbilar de tillverkat i EOL. Med den forsta kunden sker den storsta delen av
interaktion samt informationsutbyte. Lieder papekar utmaningen med att anvanda kunddata i stor
utstrackning fran ett livscykelperspektiv. Vidare beskriver Lieder problemet att fordonsindustrin
traditionellt sett fokuserar stora resurser i form av tid och pengar i fysisk fordonstillverkning dar
den tjanstebaserade eftermarknaden ar lagre prioriterad.

En del i Scanias arbete med EOL &r sa kallade Used Parts and Scania Vehicle Recycling, enligt
Lieder. Verksamheten grundar sig i att kopa upp scanialastbilar och sélja reservdelarna for att na
cirkulara materialfloden, fristaende fran Scanias produktion. Lider menar att en av flera idéer ar
att anvanda en ny plattform for verksamheten som skulle kunna maximera den ekonomiska och
miljovinsten till att varje lastbil far ratt service samt kartlaggning var de geografiskt befinner sig.
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5.1.2 Akerier

Den forsta anhalten for lastbilarna efter att de lamnar det tillverkande foretaget ar vanligtvis
&kerierna. De intervjuade foretagen &r koncernen Tempcon Group, KE Palms Akeri, Borjes
Koncernen, Hagerstens Akeri och GP Last. Enligt Claes Eriksson, fordonschef p& koncernniva for
Tempcon Group, har de 750 till 800 lastbilar i sin flotta. Roland Palm, VD fér KE Palms Akeri
AB, beréattar om sitt foretag i Trelleborg med en flotta bestaende av 35 ekipage. Enligt Hagerstens
VD, Peo Hinrichs, har foretaget fran Malardalen en flotta pa 45 ekipage. VD for AHL Johanssons
Akeri, Nicklas Svensson redogér att Bérjes Koncernen (dir AHL Johanssons Akeri ingér) har en
flotta med 300 ekipage. Slutligen har GP Last ett fyrtiotal lastbilar i sitt ekipage, enligt foretagets
VD Johan Borglin.

Eriksson menar att Tempcon Group har lastbilar fran Scania, Volvo och Mercedes i sin flotta. Det
finns bade nytillverkade och begagnade lastbilar i flottan men majoriteten &r nyinkopta. Palm
konstaterar att hans akeri har lastbilar fran Volvo och Scania och i flottan finns det bade nyinkopta
och begagnade lasthilar. Palm kdper inte lastbilar aldre an ett ar. Pa Hagerstens akeri ar lastbilar
fran Volvo en majoritet, men det finns dven lastbilar fran Scania och Mercedes. I intervjun framgar
det inte om Hagerstens kdper in begagnade eller nya lastbilar. Svensson menar att Borjes
Koncernen képer nytillverkade lastbilar framst fran Volvo och Scania, men dven Mercedes. Scania
och Volvo ar aven de tva tillverkare som GP Last koper sina lastbilar fran, dar akeriet alltid koper
nytillverkade.

Pa Tempcon Group finns lastbilarna kvar pa foretaget i cirka nio till tio ar och om de ska avyttras
gors det en individuell bedomning for varje lastbil. I kommunikationen med Palms akeri kunde
det inte erhallas hur lange lastbilarna stannade hos dem. Palm menar att en anledning till att de salt
vidare lastbilar varit infoérandet av mer omfattande miljélagar i Sverige. Enligt intervjuerna
framgar det att Hagerstens Akeri, Borjes Koncernen och GP last kérs lastbilarna av foretagen i sju
till tio ar. Vid detta stadie har fordonen kort cirka 100 000 mil, vilket aktérerna anser ar ett
riktmarke for att salja vidare dem. Vissa lasthilar avyttras redan efter fem ar om de kommit upp i
det milantalet hos Borjes Koncernen. De forsta aren kor lastbilarna i genomsnitt 15 000 mil per ar,
déarefter kors de betydligt mindre.

Enligt Eriksson séljs lastbilarna vidare fran Tempcon Group nar de avyttras och de anvander sig
av auktionsfirman Blinto for att gora detta. Av kommunikationen med Palm framgar det att det &r
vanligt att akerier anvander sig av olika auktionsfirmor och andrahandsdistributérer for
vidareforséljning av lastbilarna. Nar Hagerstens ska sélja sina lastbilar anvander de sig av
andrahandsdistributéren Kvarndammen. Sen fem ar tillbaka anvander sig Bérjes Koncernen sig av
olika aterforsaljare som exempelvis Carlqvists i Tingsryd. Innan dess skotte foretaget dessa affarer
sjdlva. Likt andra akerier anvander sig dven GP Last av en auktionsfirma vid forséaljning av sina
lastbilar. I det fallet ror det sig om foretaget Klaravik.

Baserat pa erfarenhet beskriver Eriksson att lastbilarna i slutet pa sin livscykel hamnar i Polen,
Irak, sddra Europa och Sydamerika. Palms uppfattning ar att lastbilarna i slutet av livscykeln
exporteras till Osteuropa, Mellanéstern och Afrika. Enligt Hinrichs har det gétt i olika perioder
och under en period hamnade mycket i Sydamerika. Vidare beskriver han att mycket just nu
hamnar i Afrika, Osteuropa, Sydeuropa och Mellanéstern.
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Baserat pa Svenssons erfarenheter framgar det att lastbilar fran Borjes Koncernen tidigare har
exporterats till Bolivia. Numera ar hans uppfattning att det &ar strre sannolikhet att en lastbil som
avyttras hamnar i Afrika. Borglin vet inte var lastbilarna frdn GP Last hamnar rent geografiskt.
Déremot berattar han att det finns en uppfattning inom branschen att lastbilar exporteras utomlands
och att Mellandstern ar en aterkommande destination for exporterade lastbilar. Nar akeriet for
nagra ar sedan salde sina lastbilar pa egen hand séldes de till Polen och Finland.

5.1.3 Aterforsiljare av begagnade lastbilar

Fran intervjuerna med akerierna framkom det att de anvander sig av aterforséljare for att salja
vidare sina lastbilar nar fordon inte langre bedomdes lonsamma. Svenska aterforséljare som
intervjuats i studien ar Kvdpro, Mascus/Ritchie Bros och Mindessons. Enligt Johan Lustig, Product
Manager pa Ritchie Bros och Mascus séljer den forsta dgaren ofta inom Sverige och sedan
exporteras lastbilen efter dess andra dgare ut ur Sverige. Mascus ar en marknadsplats pa natet som
séljer begagnade tunga fordon och &gs idag av Ritchie Bros vilket ar varldens storsta auktionsverk.
| genomsnitt stannar lastbilar som séljs i Sverige kvar i landet i cirka fem till tio ar och kér knappt
100 000 mil enligt Chico Apostolovski, séljare och administrator pA Mindessons. Mindessons ar
en aterforsaljare av lastbilar baserade i Trelleborg med sju anstallda.

Aven Lustig rapporterar att lastbilarna som exporteras fran Sverige via Mascus tenderar att vara
cirka tio till tolv ar gamla. Lustig utvecklar sin redogdrelse gallande lastbilar salda i Sverige och
berattar att de vanligtvis har tva liv i Sverige pa cirka tre till fem ar var. Det forsta livet innebéar
storre anvandning av lastbilen, ungefar 10 000 till 15 000 mil per ar, medan det andra ar narmare
8000 mil per ar. Sedan &r det vanligt att de saljs vidare till ett annat europeiskt land dar det &r lagre
miljostandard. Ett exempel pa detta ar Finland dar det ar lagre krav pa avgaser, miljozoner och
moderna motorer men fortfarande har liknande specifikationer som resten av Norden. Lastbilarna
som hamnar i dessa lander &r dar i cirka fem ar till innan de exporteras ut ur EU.

Vid diskussion om varfor lastbilarna exporteras ut ur Sverige svarar bade Apostolovski och Regnér
att det vanligtvis beror det pa de 6kande servicekostnaderna for aldrande fordon. Lustig stodjer det
har pastdendet och menar att det utanfor Sverige gar att fa tillgang till billigare service och
reservdelar. Enligt Hampus Regnér, marknads- och IT-chef pa Kvdpro, hamnar de flesta
lastbilarna som exporteras ut ur Sverige i Polen, men manga skickas dven till Baltikum och
Nederlanderna. Kvdpro &r ett foretag som jobbar med att formedla objekt via auktion och fastpris
mellan séljare och kopare. Bade Apostolovski och Lustig tar upp Nederlanderna som en marknad
manga lastbilar exporteras till fran Sverige. Enligt Apostolovski ar aktorerna i Nederlanderna
vanligtvis aterforséljare.

Manga lastbilar exporteras efter att ha brukats inom EU till lander utanfér EU for att fortsétta sina
liv. Kvdpro séljer endast sina lastbilar till kopare inom EU/EEA, nagot som ar ett strategiskt val
for att ej riskera handel med sanktionerade l&nder eller akttrer berattar Regnér. Mindessons och
Mascus/Ritchie Bros bedriver forséljning till kopare utanfér Europa. Enligt Apostolovski séljer de
mycket till bade Sydamerika, Afrika och Mellandstern.

Lustig beréttar att det tidigare varit vanligt att lastbilar hamnat i Ryssland och Belarus nér de

lamnar EU. Varken Mascus eller Ritchie Bros tillater dock kopare fran sanktionerade lander.
Framst ar det Nordafrika och Mellandstern som export utanfor EU sker till. I mailkontakt med
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nederlandska aterforsaljare av begagnade lasthilar berattar de att de flesta aldre scanialastbilarna
exporteras vidare till Sydamerika. Yngre lastbilar med Iagre milantal brukar istéllet exporteras
inom EU. | mailen forklarar de ocksa att var lastbilar hamnar ofta beror pa importrestriktioner i
sydamerikanska lander. Apostolovski namner ocksa att Sydamerika generellt sett ar en marknad
manga lastbilar séljs till och likt aterforsaljarna i Nederlanderna namner han att lastbilar som
exporteras till Bolivia fran Europa maste vara yngre an tre ar.

5.1.4 Statistik

Under intervjustudien har statistik tagits del av. Vid kommunikation med Trafikanalys, den statliga
myndigheten som ar ansvarig for transportstatistik erholls statistik om avregistrerade tunga fordon
i Sverige. Statistiken innehaller information om antalet avregistrerade tunga fordon i Sverige med
data for vilken andel som exporterats respektive skrotats arligen fran 2018 till 2021. | datan
framgar ocksa medelaldern for fordonen. 2021 avregistrerades totalt 5889 tunga fordon varav 4201
exporterades och 1688 skrotades, vilket betyder att cirka 71 procent av fordonen exporterades och
medelaldern for exporterade tunga lastbilar var 12,9 ar medan for skrotade tunga lastbilar var den
siffran 23,2 ar.

5.2 Framtida utmaningar

Nedan beskrivs de utmaningar som framkom fran intervjustudiens utmaningsrelaterade fragor.
Intervjuer holls med olika intressenter och aktorer inom fordonsindustrins vardekedja som har
fokuserat pa de utmaningar ellastbilar kan komma att stéllas infor i relation till cirkularitet inom
EU. Nedan i figur 4 syns en sammanfattning av de utmaningar som identifierats.

Figur 4
Sammanfattning av utmaningarna som intervjustudien resulterade i rérande omstallningen till
ellastbilar och cirkularitet.
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5.2.1 Lagar och regelverk

Anna Henstedt, miljoansvarig pa branschorganisationen for biltillverkare BIL Sweden, menar att
fordonsindustrin arbetar med cirkularitet till stor del pa grund av den mer omfattande lagstiftning
som finns och kommer fran EU-niva. Henstedt tror att den framtida cirkularitetslagstiftningen
kommer berdra batterier, men aven producentansvaret, hos bade bilar och tunga fordon. Redan i
borjan pa 2000-talet forvantade sig fordonsbranschen att lastbilar skulle inkluderas i ELV-
direktivet, vilket inte skedde. Anledningen var, enligt Henstedt, att EU-kommissionen inte
uppfattade samma problematik hos lastbilars slutskede i livscykeln som hos personbilar. Till foljd
av lastbilars hoga varde i EOL-stadiet dumpades de inte i skogen, till skillnad fran personbilar,
menar Henstedt.

For att forsoka forutse kommande legala utmaningar pa den tunga fordonssidan menar Henstedt
att det gar att bevaka lagstiftning som appliceras inom personbilsindustrin. Ett exempel som
miljoansvarige lyfter fram ar informationssystemet International Material Data System (IMDS).
Hit har den tunga fordonssidan frivilligt redan anslutit sig for att kunna informera och bevaka vilka
farliga amnen som deras produkter innehaller. Henstedt, som tidigare arbetade pa Scania, forklarar
ocksa att Scania uppfyllde vissa av de lagkrav som finns med i ELV-direktivet pa den tunga
fordonssidan pa frivillig basis.

En utmaning kopplat till det nya forordningsforslaget om batterihantering ar att detta ska galla alla
typer av batterier, enligt Henstedt. Hon menar att detta kan komma att bli problematiskt eftersom
smabatterier och stora industri- samt fordonsbatterier skiljer sig at. Att lyckas skapa en lagstiftning
som skiljer dessa at kan enligt henne bli svart. Tydlighet i lagstiftning ar en problematik som aven
Linnea Petersson, Technical Leader inom Sustainable Materials pd Volvo Cars, lyfter fram.
Petersson beskriver att det idag finns olika krav pa atervinningsprocessen géllande bilar, men inga
krav gallande kvalitet pa det atervunna materialet. Detta leder till att kvaliteten inte ar tillrackligt
bra och darav anvéands det atervunna materialet inte i nya bilar. Hon menar dven att det ar viktigt
att lagstiftningen ar tydlig for alla inblandade parter i den cirkulédra kedjan. Vid en férsta anblick
kan lagen verka tydlig och precis, men hur den sedan applicerar i olika situationer &r inte sjalvklart,
enligt Petersson.

Petersson lyfter dven fram att bilindustrin idag ofta har samma underleverantorer vilket lett till att
foretagen ofta har gemensamma datasystem. | och med detta finns en méjlighet for ett gemensamt
batteripassystem som ska finnas enligt den kommande férordningen. Enligt Petersson &r en
utmaning och osakerhet for bade bil- och lastbilsindustrin om detta system ska byggas individuellt,
inom varje foretag, eller om det kommer finnas ett gemensamt for alla parter. Hon menar att storsta
mojliga gemensam region bor inkluderas i batteripassystemet och att detsamma antagligen géller
for lastbilsindustrin. Aven har finns osékerheter och utmaningar kring kommande lagstiftning,
menar hon.

Det finns &ven ett flertal utmaningar som uppkommer till f6ljd av hur lagstiftningsprocessen ser
ut och att den sker &ver landsgranser, enligt Lisa Anfalt Widlund, EU-samordnare pa
miljodepartementet. For det forsta paverkas processen av vad som sker i omvarlden. Beroende pa
aktuella handelser och kriser kan miljo- och klimatfragor paverkas positivt eller negativt. Anfalt
Widlund lyfter ett exempel dar folk anser att elpriserna dr hoga. Detta kan paverka miljopolitiken
i form av att omstallningen till fossilfria branslen saktas ned.
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Den andra utmaningen som Anfalt Widlund lyfter ar att klimatfragorna innefattar stora
omstéllningar som paverkar alla. Det galler bland annat att landerna kommer 6verens om vilka
olika typer av kvoter som ska galla i vilka lagar, vilket kan vara svart. Dessutom varierar
ambitionen mellan olika l&nder dar parterna har olika industriintressen som de vérnar om. Det
handlar om att férhandla och kompromissa vad géller ambitionsniva och tidsspann, enligt Anfalt
Widlund. Att som utomstaende part forsoka forutse hur ett forordnings- eller direktivforslag
kommer sluta ar darfor ytterst svart, eftersom forhandlingar mellan olika parter sker konstant.

Anfalt Widlund fortsatter beskriva hur en tredje utmaning &r att det & manga strategier och
regelverk som kommissionen vill faststalla pa kort tid. Det blir utmanande att genomfora det och
det finns en risk att férordningarna och direktiven inte ar tillrackligt genomténkta. Det h&r ar framst
en utmaning pa kort sikt enligt Anfalt Widlund, som uppkommit till foljd av den ambitidsa
miljoagenda som kommissionen idag har. Anfalt Widlund forklarar ocksa att det ar svart att forutse
hur lagarna kommer att forandras och utformas i framtiden eftersom det ar svart att forutspa
politikens riktning.

5.2.2 Batterihantering

En del av 6vergangen till cirkularitet for elektrifierade fordon kommer vara att utveckla system for
batterihantering. Mathias Magnerius, doktorand pa Chalmers tekniska hogskola, noterar ett antal
utmaningar kopplat till framtida batterihantering. En av utmaningarna Magnerius uppmarksammar
ar hur information delas mellan olika aktorer i leverantorskedjan. Pa grund av radsla for minskade
konkurrensfordelar delas enbart en begransad mangd information vilket forsvarar arbetet for
demontdrer och minskar effektiviteten i atervinningsprocessen. Magnerius lyfter ocksa
atervinningsprocessen som en utmaning, dar den i dagslaget & manuell och skapar ineffektivitet i
flodet. Batterierna varierar i skick och kvalitet nar de nar sitt EOL-stadie, vilket forsvarar en
standardisering av processerna inom demontering och atervinning. Detta kopplas till utmaningen
att utforma take-back system for batterierna, dar volym &r en viktig faktor.

Enligt Magnerius maste systemet innefatta tillrackligt stora volymer for att fa lonsamhet i det
cirkulara flodet och darmed skapa en marknad for atervinningen. Ytterligare en utmaning &r
avvagningen mellan att atervinna och ateranvanda. De vardefulla materialen i batterierna tenderar
att atervinnas for att anvandas i andra produkter och processer, eftersom ateranvéandning i regel
inte levererar tillracklig I6nsamhet. Magnerius understryker att Iénsamhet och regleringar &r
avgorande faktorer i avvagningen mellan atervinning och ateranvandning. Mats Bjorsell,
miljoekonom pa Naturvardsverket, lyfter ocksa fragan om ateranvandning respektive atervinning
av de vardefulla materialen i batterierna. Enligt Bjorsell &r det svart att veta ifall amnena gar att
ateranvanda eller atervinna om det inte finns ett standardiserat markningssystem.

Awven i intervjun med Lars Martensson, Miljo och innovationschef pa Volvo Trucks, lyfts vikten
och utmaningen av fungerande insamlingssystem. Enligt Martensson finns det en stor vilja som
producent att samla in batterierna vid EOL for att fanga det vardet som finns i dem. Ett
insamlingssystem kommer byggas upp inom Volvo Trucks och Martensson understryker att det
kommer skapas nya affarsmojligheter inom batteriets livscykel, déar en valutvecklad affarsmodell
inom detta kommer underlatta forséljning till framtida kunder. Enligt Bjorsell kommer det finnas
mojligheter att ateranvanda batterier fran elfordon i andra syften som exempelvis energilagring
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vilket kan driva ner elfordonets totala livscykelkostnad. Martensson pa Volvo Trucks ser ocksa ett
tydligt ansvar kopplat till batterierna och insamlingen av dessa, dar de som producenter av
ellastbilar introducerar batterier pa marknaden.

En utmaning som Anna Henstedt ser kopplat till lagstiftning om batterihanteringen ar att tydliga
och klara regler kravs for att aktorer inom industrin ska kunna hantera batterierna pa ett lampligt
sdtt. Det krdvs bland annat klargorande géllande exakt vad som innefattas av begreppet “atervunnet
material” for att ge mojlighet for alla aktorer att agera lagenligt och undvika green washing (sv.
gronmalning) menar Henstedt. Hon trycker ocksa pa vikten av seridsa aktorer inom atervinningen
av batterierna, vilket Henstedt hoppas kan regleras med den kommande batteriférordningen.

Under en intervju med en Project Manager pa Northvolt presenteras ett flertal utmaningar inom
batteriomradet. En utmaning ar variationen i utformningen av batterierna. Detta paverkar
demonterings- och atervinningsprocessen, vilket ar ett utvecklingsomrade inom industrin, dar en
mer standardiserad produkt ar énskvart. For att lyckas med en effektiv atervinning menar hen att
det &r avgorande att integrera losningar till variantproblematiken redan i designstadiet. Som
exempel ger Project Managern att komponenter som kan skruvas fast i batteriet ar att foredra
framfor en limmad komponent eftersom de underlattar demonteringsprocessen.

Northvolt lyfter med andra ord, likt Magnerius, att det finns utmaningar inom atervinningssektorn
for batterihantering. En annan utmaning som Project Managern lyfter ar den bristfalliga
kapaciteten for atervinning av batterier i Europa. Kapaciteten skapar i nuldget problem trots att
den stora volymen av batterier inte natt EOL-stadiet annu. Utmaningar kopplat till second life (sv.
det andra livet) for batterierna tas &ven upp. En problematik inom detta nya och relativt outforskade
omrade ar ansvarsfordelningen for batteriet i dess andra liv. Sarskilt lyfts fragan kring
sékerstéllandet av att batteriet anvands i rétt syfte for att undvika sékerhetsrisker, vilket dven
Henstedt lyfte.

5.2.3 Ny och forénderlig marknad

Lars Martensson beskriver hur sammankopplingen av cirkularitet och elektrifiering férandrar
eftermarknaden. Detta skapar utmaningar for tillverkarna. Kontinuerligt sjunkande serviceintékter
till foljd av elektrifiering kommer kompenseras av intéakter som skapas pa annat hall. En osakerhet
for framtiden som Martensson belyser ar vilken kompetens som kommer kravas for att genomfora
omstéllningen till elektrifierade fordon. Ytterligare en utmaning &ar skapandet av
marknadsstrategier for den nya marknaden. Det rader ovisshet om samma strategi kommer fungera
globalt eller om marknaden kommer variera inom olika geografiska omraden.

Batterihanteringen skapar en ny och foranderlig marknad dar det inte finns nagra standardiserade
affarsmodeller &n. Detta skapar en forsiktighet hos aktorer pa marknaden. Ett scenario ar att
tillverkarna &ger hela vérdekedjan, dér det skapas servitization (sv. tjanstefiering), men det finns
osakerheter kring lénsamheten kopplad till detta. Martensson och Mathias Magnerius lyfter bada
att den framtida elektrifieringen av lastbilar och omstéllningen till 6kad cirkularitet kommer skapa
nya marknadsmajligheter for aktdrer inom industrin.
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5.2.4 Cirkularitet

Anna Henstedt, Lars Martensson och Project Managern pa Northvolt lyfter problematiken och
utmaningen med atervinning i slutet av lastbilars och fordonsbatteriers liv. Enligt Henstedt maste
det sakerstallas att atervinningen utfors pa ett korrekt och hallbart satt ur miljésynpunkt. Processen
kan ha olika grad av miljopaverkan beroende pa var i varlden den sker, menar hon. Martensson
lyfter vikten av att lastbilen behdver vara enkel att demontera i slutet av sin livscykel for att
demontorer ska komma at och kunna atervinna de material som &r intressanta for
lastbilstillverkaren.

Volvo Trucks vill ocksa kunna inkludera mer atervunna material i sina nya lastbilar, vilket grundar
sig pa en val fungerande atervinning. For att underlatta demonteringen har Volvo Trucks
demonteringsanlaggningar och manualer till kunder som valjer att atervinna lastbilen hos aktorer
som inte samarbetar med Volvo, enligt Martensson. Han menar att det idag redan finns incitament
att atervinna lastbilarna till foljd av deras hoga vérde livet ut vilket skapar ett eget affarssegment.
Detta argument starks av det som Henstedt lyfter ovan, att dumpning av lastbilar inte &r ett problem
idag.

Att kunna anvénda dagens material i framtida produkter &r dven en utmaning enligt Linnea
Petersson. Detta kraver kunskap och teknik inom materialseparation samt att aktorerna far en hog
kvalitet pa det material som utvinns. Denna process maste ocksa goras ekonomiskt I6nsam, menar
Petersson, annars spelar det ingen roll om tekniken finns dar. Idag ar det inte I6nsamt att gora
separationen tillrackligt noga for att fa en hog kvalitet pa materialet. Att genom forbattrade
processer och ett cirkulart arbetssatt i hela lastbilens livscykel kunna ta till vara pa de begransade
amnen som inkluderas i en lastbil &r viktigt och utmanande enligt Martensson ocksa. Det ar darfor
viktigt att aktorer arbetar mot att fa tillbaka dessa fran slutet av produktlivscykeln till
tillverkningen av nya produkter.

Martensson lyfter fram att det ar viktigt att ha ett cirkulart flode for alla delar av lastbilen och inte
endast batterierna. Enligt Martensson fran Volvo Trucks ar det aven en utmaning att halla
lastbilarna vid liv i langsta méjliga mén, genom att erbjuda service och reservdelar. Aven om 50
procent av lastbilarna som Volvo Lastvagnar saljer ar 2030 bestar av ellastbilar kommer
fortfarande 85 procent av marknaden att besta av dieseldrivna lastbilar, enligt Martensson. Som en
utmaning kopplad till cirkularitet pekar Martensson pa att det ar viktigt att inte glomma bort dessa
lastbilar och deras cirkularitet vid 6vergangen till ellastbilar.
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6. Analys

Nedan presenteras en analys baserad pa studiens resultat. Analysen &r uppdelad i tva delar dar den
forsta fokuserar pa kartlaggningen av lastbilar idag. Har lyfts dven teorier till varfor lastbilarna
befinner sig i EOL. Den andra delen fordjupar sig i och analyserar de utmaningar som framkom
relaterat till ellasbilar och cirkulara floden.

6.1 Kartlaggning av lastbilars livscykel

| detta kapitel analyseras lastbilens livscykel och var lastbilarna geografiskt befinner sig i EOL.
Anledningarna till att lastbilarna hamnar pa de specifika platserna analyseras sedan med hjélp av
teori utifran punkterna ekonomi, lagstiftning och teknik.

6.1.1 Resultatanalys av kartlaggningen
I figur 5 illustreras livscykeln och i detta kapitel analyseras kedjan som bilden illustrerar.

Figur 5
Bild av lastbilens geografiska livscykel i Sverige.
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En nytillverkad svensk lastbils forsta agare ar vanligtvis ett svenskt akeri. | detta stadie har
lastbilstillverkarna i hoég utstrdckning en god uppfattning om var lastbilarna befinner sig.
Tillverkarna har med garantier och serviceavtal kontakt med den kdpande parten och darmed
tillgang till information om lastbilen (M. Lieder, personlig kommunikation 28 mars, 2022 & L.
Martensson, personlig kommunikation, 3 mars, 2022). Hos den forsta dgaren varierar antalet ar
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lastbilen innehas innan den avyttras. Faktorer som kan spela in &r lastbilens skick och miltal samt
beroende pa forarens korteknik kan det variera hur ofta akerierna uppdaterar sina flottor (J.
Borglin, personlig kommunikation 1 april, 2022; C. Eriksson, personlig kommunikation 7 februari,
2022; P. Hinrichs, personlig kommunikation 24 mars 2022 & J. Svensson, personlig
kommunikation 8 april, 2022).

Fran intervjuerna med Eriksson, Hinrichs, Svensson och Borglin framgar det att lastbilarna innehas
av akerierna mellan fem och tio ar eller nar de har kort cirka 100 000 mil. I studien framgar det att
samtliga intervjuade svenska akerier anvander svenska lastbilsaterforsaljare nar lastbilarna
avyttras. Enligt lastbilsaterforséljarna ar det vanligt att lastbilar exporteras till utlandet, antingen
till akerier eller till andra aterforsaljare (C. Apostolovski, personlig kommunikation 28 februari,
2022; J. Lustig, personlig kommunikation 8 mars, 2022 & H. Regnér, personlig kommunikation
23 mars, 2022). Enligt Trafikanalys var medeldldern for exporterade tunga lastbilar 12,9 ar. Det
ska dock poéngteras att lastbilen kan ha varit hos tva olika svenska akerier innan de hamnar hos
aterforsaljaren for export, vilket visas i figur 5. Baserat pa den personliga kommunikationen med
Lieder och Martensson ar sannolikheten stor att lastbilstillverkarnas kannedom om lastbilsagaren
forloras nér lastbilen exporteras eftersom dgarbyten och servicehistorik inte langre sparas.
Lastbilar kan aven saljas av en svensk aterforséljare for att bli kopta av en utlandsk aterforséljare.

Vid export till utlandska aterforsaljare finns en sannolikhet att lastbilarna exporteras vidare. For
att precisera var lastbilarna hamnar i EOL finns det en samsyn fran intervjuerna att lastbilarna i
stor utstrackning hamnar i Afrika, Sydamerika, Osteuropa (Polen, Baltikum och Ryssland) eller
Mellandstern.

6.1.2 Mojliga forklaringar

Kunskapen om var lastbilarna hamnar kommer i framtiden vara av stor betydelse for att kunna
gora bra val i avseende pa miljo samt ekonomiaspekter i hanteringen. | intervjuerna framkom éven
teorier angdende varfor lastbilarna hamnar i Afrika, Mellanéster, Sydamerika och Osteuropa.
Teorierna har kategoriserats och kompletterats med teori i nedanstaende avsnitt.

6.1.2.1 Teknik

Ur ett tekniskt perspektiv kan det finnas flera bakomliggande orsaker till var lastbilarna befinner
sig i EOL. Johan Lustig pa Mascus/Ritchie Bros (personlig kommunikation, 8 mars, 2022) menar
att volvo- och scanialastbilar ofta &r tekniskt utrustade for att battre klara nordiskt klimat, vilket
paverkar flera aktorer i vardekedjan. Enligt honom &r det vanligt att lander i Gst, exempelvis
Finland, de baltiska l&nderna och Ryssland, vanligtvis koper dessa lastbilar. Fordonen anvénds for
olika syften enligt Lustig. De har darfor olika tekniska specifikationer och om dessa ar mer
generella r fordonen tillampbara i fler korklimat och anvandningsomraden.

Enligt Peo Hinrichs (personlig kommunikation, 24 mars, 2022) kan exporten av svenska lastbilar
till framst l1&ander i Afrika samt Mellandstern forklaras av den tillverkningsmetoden som foretag
som Scania valt att anvanda. Han menar att de ar byggda pa ett robust satt som mojliggér korning
i varierande klimat samt att de ar enkla att utféra mindre mekaniska ingrepp pa. Dessa lander
efterfragar en tekniskt simpel lastbil till ett lagre pris. Vidare forklarar Hinrichs att i takt med att
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lastbilarna blir modernare och svarare att serva, desto samre blir de att kora i exempelvis 6ken.
Hinrichs berattar dven att manga europeiska lander efterfragar en lasthil med hogre krav pa
tekniska specifikationer och ar beredda att betala for det pa andrahandsmarknaden. Hur en lastbil
ar tillverkad, hur latt den &r att serva och vilket klimat den &r utrustad for paverkar darmed i viss
grad var lastbilarna hamnar i EOL.

Fortsattningsvis framgar det i intervjuerna att exporten av lastbilar okar till Osteuropa (C. Eriksson,
personlig kommunikation, 7 februari, 2022; P. Hinrichs, personlig kommunikation, 24 mars, 2022;
H. Regnér, personlig kommunikation, 23 mars, 2022). Svenska lastbilar &r val anpassade for
korning i det Osteuropeiska klimatet, vilket kan exempelvis bero pa att isoleringen i lastbilen &r
lamplig, forklarar Lustig. Tesen att exporten av lastbilar okar till Osteuropa stirks aven av
lastbilshandlaren Klaravik, som i ett pressmeddelande kommunicerar att lastbilsexporten 6kar och
att Osteuropa ar den vanligaste destinationen (Klaravik, 2019). Hinrichs belyser att mer tekniskt
avancerade lastbilar har storre ar sannolikheten att exporteras till i ett mer ekonomisk utvecklat
land. Séledes kan det vara en forklaring till varfor andelen lastbilar exporterade till Osteuropa okar.

6.1.2.2 Ekonomi

Ekonomi dr ett centralt begrepp hos aktorer i vardekedjan for tunga lastbilar och utgor en viktig
forklaring till var lastbilar hamnar idag. Exempelvis kan Bolivias import av svenska begagnade
lastbilar forklaras av att akerierna dar ofta ar famansforetag med lag omséattning dar
investeringskostnaden for en ny lastbil ar for stor (C. Apostolovski, personlig kommunikation, 28
februiari, 2022). Manga lastbilar hamnar dven i Nederlanderna dar det geografiska laget och goda
affarsmojligheter framjar handel (J. Lustig, personlig kommunikation 8 mars, 2022).

Peo Hinrichs (personlig kommunikation, 24 mars, 2022) styrker i intervjustudien att ekonomi ar
en viktig faktor for dkeriets verksamhet eftersom det paverkar lastbilsflottan och vilka lastbilar
som ska kdpas in. Han utvecklar sitt resonemang genom att saga att det ibland ar mer l6nsamt att
avyttra &n att reparera en lastbil. Inkdpspris, serviceavtal och brénsleférbrukning ar ytterligare
faktorer som avgor nér en lastbil ska avyttras, enligt Hinrichs.

Hampus Regnér (personlig kommunikation, 23 mars, 2022) och Apostolovski papekar att
I6nsamhet och reparationskostnader utgdr en viktig parameter i var lastbilarna hamnar i EOL. |
Sverige dr reparationskostnaderna, enligt Lustig och Apostolovski, relativt hoga jamfor med andra
lander vilket medfor en export av aldre lastbilar. Dessutom papekar Regnér att det finns ett
utvecklat system for finansieringslésningar inom Sverige vilket framjar inkdp av nya lastbilar. Det
ar darfor inte ekonomiskt forsvarbart att kéra en dldre lastbil med hoga servicekostnader samt
bransleforbrukning for lange i Sverige. Vidare finns det en strdng miljolagstiftning som reglerar
var lastbilar far kéras (Upphandlingsmyndigheten, 2018), samtidigt som ny teknik utvecklas fort.
Akerierna behover darfor kdra kostnadseffektiva lastbilar som uppfyller gallande miljokrav for att
halla sig konkurrenskraftiga och vara lénsamma. Detta kan vara en forklaring till den stora
exporten fran Sverige relativt tidigt i lastbilens livscykel. Denna tes starks dven av Roland Palm
(personlig kommunikation, 22 februari, 2022) som menar att Palms akeri varit tvungna att avyttra
lastbilar pa grund av inférandet av hardare miljokrav.
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6.1.2.3 Lagstiftning

| intervjustudien har flera intervjuobjekt papekat hur miljélagstiftningen paverkar den geografiska
spridningen av lastbilar i EOL (C. Apostolovski, personlig kommunikation, 28 februari, 2022;
C.Eriksson, personlig kommunikation, 7 februari, 2022; J. Lustig, personlig kommunikation, 8
mars, 2022; R. Palm, personlig kommunikation, 22 februari, 2022 & J. Svensson, personlig
kommunikation, 8 april, 2022). Lustig menar att lastbilarnas geografiska position kan harledas till
radande miljolagstiftning och miljozoner. Till exempel papekar han att manga scanialastbilar
hamnar i Finland efter att ha varit verksamma i Sverige ett par ar eftersom landet har lagre krav pa
milj6zoner, utslappskvoter och bransleeffektiva motorer.

Sveriges stranga miljolagstiftning enligt euroklasserna medfor att svenska vagar trafikeras av
miljoeffektiva lastbilar samtidigt som de &ldre lastbilarna fortsatter rulla i andra lander och dér
bidrar med negativ klimatpaverkan. Henstedt papekar att lastbilar innehar stora véarden i EOL till
foljd av mangden stél i chassit (A. Henstedt, personlig kommunikation, 8 mars, 2022). A ena sidan
har tunga lastbilar darmed inte samma problem som personbilar med dumpning av fordon medan
de & andra sidan inte regleras av lika strikt producentansvar. Hon papekar vikten av att lastbilen
tas hand om pa ett miljomassigt sétt i EOL vilket i dagslaget ar svart att kontrollera. Problematiken
med miljofarliga lastbilar flyttas darmed utanfor Sveriges granser men problemet kvarstar sa lange
det finns lander med lagre krav pa utslapp for tunga lastbilar. Bristen pa gemensamma globala
miljomal i EOL kan darmed vara en méjlig bakomliggande orsak.

Henstedt papekar att lastbilar innehar stora varden i EOL till foljd av mangden stal i chassit (A.
Henstedt, personlig kommunikation, 8 mars, 2022). A ena sidan har tunga lastbilar darmed inte
samma problem som personbilar med dumpning av fordon medan de & andra sidan inte regleras
av lika strikt producentansvar. Hon papekar vikten av att lastbilen tas hand om pa ett miljomassigt
satt i EOL vilket i dagslaget ar svart att kontrollera.

Fordonen som exporteras till Afrika har i hogre utstrackning bristande avgasreningssystem och
hdga utslapp av CO2 och NOx (Human Environment and Transport Inspectorate, 2020). Detta kan
vara en anledning till att fordonen hamnar i Afrika, dar exempelvis Sydafrika och Egypten har
lagre miljokrav. Dock infor fler afrikanska lander hardare krav pa avgasutslapp (Human
Environment and Transport Inspectorate, 2020) vilket kan medfora att farre lastbilar med bristande
avgasreningssystem importeras. Det framgar &aven av United Nations Environment Program
(UNEP) att manga lander i regioner kring MellanGstern har toleranta policys mot avgasutslapp
vilket gor det mojligt for omoderna lastbilar att kora dar (UNEP, 2017).

Vidare kan faktorer som paverkar lastbilsexporten till Sydamerika lyftas och enligt Eriksson har
det tidigare handlat om laga krav pa avgasutslapp. Bolivia ar ett sydamerikanskt land som
Svensson lyfter och enligt de nederlandska aterforséljarna finns det en samsyn pa att gamla
lastbilar har exporterats dit. UNEP ringar &ven in att det funnits generdsa regler kring vilka fordon
som fatt kora i landet (UNEP, 2017) vilket innebér att stor export dit varit mojlig (se figur 3).
Lagarna gallande import har fordndrats i Bolivia vilket innebér att landet sedan 2016 inte
importerar fordon som ar aldre an ett ar (International Trade Administration, 2019). Detta tyder pa
att det inte langre importeras lika mycket lastbilar till Bolivia nu och om export sker till
Sydamerika ar det rimligtvis till lander som kan ta emot dem lagligt.
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6.2 Kartlaggning av framtida utmaningar

| foljande avsnitt analyseras dvergangen till eldrivna lastbilar i ett framtidsperspektiv baserat pa
de utmaningar som resultatet gav. I kombination med teori har framtida utmaningar kartlagts
utifran teknik, ekonomi och batteriernas inverkan pa industrin.

6.2.1 Teknik

| en industri med snabb teknisk utveckling finns det ett flertal utmaningar kopplade till cirkularitet.
Nagra av de framsta inom lastbilsindustrin ar utmaningarna kopplade till omstallningen till
elektrifierade fordon. Med mer komplexa system krévs det mer kunskap kring tekniken for att
hantera utmaningarna.

En tydlig utmaning &r hanteringen av batterier vid EOL dar det krévs ett utbrett och val fungerande
insamlingssystem (M. Magnerius, personlig kommunikation 10 mars, 2022 &, L. Martensson,
personlig kommunikation, 3 mars, 2022). For att ett insamlingssystem ska fungera optimalt kravs
det dessutom att informationsflodet inom vérdekedjan sker friktionsldst, menar Magnerius. Han
fortsatter att forklara att det ar nagot som i dagslaget inte ar verklighet, déar information delges
sparsamt mellan olika aktorer i leverantorskedjan. Detta beror sannolikt pa konkurrensférdelarna
som forloras om tekniska specifikationer delges fritt, utvecklar Magnerius.

Det kommer krévas samarbete inom industrin for att utveckla ett insamlingssystem som fungerar
effektivt, dar bade nationellt och internationellt samarbete behovs. Internationella samarbeten for
insamlingen av lastbilar kan skapa utmaningar, eftersom regleringar skiljer sig mellan nationer och
en motvillighet hos tillverkare att betala kostnader associerade med insamlingssystem (Steward et
al.,, 2019). Lastbilsindustrins uppbyggnad ger en mojlighet till att skapa ett gemensamt
insamlingssystem  for batterier, dar manga aktérer har samma underleverantorer.
Insamlingssystemets utformning ar fortfarande en osakerhet for lastbilsindustrin, eftersom det
finns spekulationer kring hur ett insamlingssystem ska vara uppbyggt (L. Petersson, personlig
kommunikation, 15 mars, 2022). Petersson tillagger att det finns olika tankbara strategier, dar
individuella system for varje foretag kan tankas vara en mojlighet och ett gemensamt system for
industrin ett annat.

| litteraturen &r returfloden ett begrepp som beskriver det logistiska flodet bakat i vardekedjan. Det
ar troligt att ett insamlingssystem for batterier star infor liknande utmaningar som returfléden. En
utmaning for returfléden ar den bristande kommunikationen mellan tillverkare och demontdrer.
Forhallandet mellan dem kénnetecknas vanligtvis av konkurrens, dar de bada aktdrerna
konkurrerar om marknadsandelar for reservdelsmarknaden (Ferguson N, et al. 2001). Detta kan
liknas med konkurrensen mellan aktorer i ett batteriinsamlingssystem, dar vissa av materialen som
anvands i batterier &r mycket vardefulla. Om till exempel katodmaterialen i gamla batterier skulle
atervinnas i nya skulle det kunna minska den totala batteripackskostnaden med mer an 20 procent
(Mayyas et al., 2018).

Nar batterierna samlats in aterstar fragan om batterierna bor atervinnas eller ateranvandas. Det ar
en svar avvagning som framst dikteras av I6nsamhet och regleringar enligt Magnerius. | teorin ar
det mest atravart att ateranvanda batterierna i elektriska fordon, eftersom det ar minimerar
batteriets klimatpaverkan och ar vardemaximerande (Chen et al., 2019). | praktiken &r det svart
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eftersom det finns hoga krav pa batteriets halsa, nagot som anvanda batterier sallan nar upp till.
Det finns aven alternativet att ateranvanda batterier for andra syften an i fordon, déar batterierna far
ett second life genom att renoveras, vilket ar en annan mojlighet att forlanga livscykeln for
batterierna. Ett vanligt anvandningsomrade ar energilagring. Det finns dock utmaningar som
behéver 6verkommas for att batterier ska kunna ateranvandas. Dessa bestar framst av tekniska
utmaningar, dar batteriets kvalitet ar en viktig faktor. Det finns ocksa risker kopplade till att byta
anvandningsomrade och dessa ar inte valdefinierade (Chen et al., 2019).

Industrin kraver ocksa att det ska finnas ett atervinningssystem som kan hantera de insamlade
batterierna. Magnerius och Petersson lyfter atervinningsprocessen for batterierna som en
utmaning. Det finns flertalet tekniska utmaningar innan en effektiv, storskalig atervinningsprocess
kan skapas (Chen et al., 2019). Petersson forklarar att det idag inte finns nagra krav géllande
kvaliteten pd det atervunna materialet, ndgot som gor att materialen som atervinns inte anvands
inom industrin eftersom de inte haller mattet. Alternativet blir att det atervunna materialet anvands
i andra industrier, som har lagre materialkrav. En atervinningsprocess som kan leverera mer
hogkvalitativa material ar atravard for lastbilstillverkarna som da kan inkludera mer atervunna
material i sin produktion. Enligt Petersson &r skapandet av en sadan process en utmaning som
kraver hog kompetens och teknisk utveckling inom materialseparation. Batteriernas kemiska
komposition ar i konstant férandring, vilket ocksa forsvarar atervinningen (Chen et al., 2019).

Magnerius understryker att atervinningsprocessen i sig kraver forandring, eftersom den ar
ineffektiv och manuell idag. En Project Manager pa Northvolt beskriver hur demonteringen och
atervinningsprocessen paverkas av det stora antalet varianter av batterier. Det leder till svarigheter
att skapa en standardiserad atervinningsprocess. Det finns satt att hantera problematiken, dar
designutveckling lyfts som en viktig del av dessa. Nar det galler ateranvandning av batterier for
andra anvandningsomraden &r varierande design hos batterierna ocksa en utmaning (Chen et al.,
2019).

Det finns stora utmaningar kopplade till skillnader mellan batteriernas utformning, vilket kommer
bli ett eskalerande problem allt eftersom stérre volymer vantas na EOL i framtiden. En annan
utmaning blir att hantera den dékande volymen av batterier som hamnar i EOL-stadiet. | dagslaget
finns det en bristfallig kapacitet for atervinning, nagot som forvantas forvarras i framtiden. Det
beskrivs ocksa hur den volym av batterier som natt EOL inte &r tillracklig for att skapa en I6nsam
affarsmodell (Ahuja et al., 2020).

Trots lastbilsindustrins framtida elektrifiering krévs det eftertanke for nuvarande lastbilarnas
cirkularitet, eftersom det kommer ta flera decennier innan marknaden &r helt elektrifierad. EOL-
stadiet for vanliga lastbilar &r darfor fortfarande en intressant diskussionspunkt som skapar
utmaningar for industrin. Aven &tervinningen av lastbilarna som helhet &r kopplad till en del
problematik. Vikten av att kunna sakerhetsstdlla att atervinningen sker pa ett hallbart satt
poangteras darfor (A. Henstedt, personlig kommunikation, 8 mars, 2022). Detta kan underlattas
om lastbilen ar enkel att demontera sa att de material som ar av intresse for atervinningsprocessen
ar mojliga att komma at. Martensson poangterar detta och lyfter vikten av att lastbilstillverkare
designar lastbilarna for hela livscykeln, inklusive demontering.
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6.2.2 Ekonomi

Utover de tekniska utmaningar kopplade till elektrifieringen av lastbilar och cirkularitet finns det
ocksa ett flertal ekonomiska faktorer som har en stor paverkan. Dessa faktorer hanger till stor del
ihop med de tekniska utmaningarna eftersom lénsamheten delvis avgors av hur effektiv tekniken
ar. Med teknologiska framsteg kan kostnader sénkas och fordndra de ekonomiska utsikterna for
ellastbilar.

En ekonomisk utmaning vid omstéallningen till ellastbilar ar investeringarna som kréavs i
infrastruktur och forskning for att effektivisera atervinning av batterier. Idag ar det svart att
konkurrera pa pris for atervunna material med nybrutna metaller (Engel et al., 2019). | intervjuerna
framgar det att goda relationer mellan tillverkare finns med forsta kopare och att goda relationer
m0ojliggor god service och omhandertagande av lastbilarna i ett tidigt skede av produktens
livscykel (M. Lieder, personlig kommunikation 28 mars, 2022 & L. Martensson, personlig
kommunikation, 3 mars, 2022). | det tidiga stadiet fungerar de korta looparna beskrivna av Reike
et al. (2018) i 10R-typologin val. Lieder lyfter aven att tillverkarna i det senare skedet av lastbilars
livscykler har mindre kunskap om vad som hander med fordonen.

Informationsbortfall kan forsvara utformningen av ett effektivt take-back system vilket enligt
Ranta et al. (2018) &r en viktig del i ett fungerande cirkulart flode. Det kommer kravas
investeringar for att bygga ut effektiva take-back system for att samla in batterierna. Enligt Kurdve
et al. (2018) kommer det cirkulédra arbetet med batterier ske bade genom fria marknadskrafter och
ett utokat producentansvar som stéller krav pa tillverkare att hantera batterierna. Ytterligare en
utmaning kopplat till effektiva cirkuldra floden for batterier &r enligt Magnerius (personlig
kommunikation, 10 mars, 2022) att det behdver finnas tillrackligt stora volymer av batterier for att
det ska vara lonsamt vid atervinning av batterierna. Magnerius berattar aven att I6nsamhet och
regleringar ofta ar avgorande i beslutet mellan att ateranvanda eller att atervinna batterier.

Ur ett energiperspektiv ar det battre att halla sig till de kortare looparna i 10R-typologin som
ateranvandning. Dessa loopar kraver mindre energi jamfort med att atervinna, men till slut maste
allt atervinnas (Harper et al., 2019). Det ar ocksa viktigt att atervinningen utfors pa ett korrekt satt
(A. Henstedt, personlig kommunikation, 8 mars, 2022). Vid en omstallning till ellastbilar kommer
vikten av att atervinna bli annu hogre eftersom batterierna stéller hogre krav pa hantering. For att
mota utmaningarna med att utveckla en valfungerande vardekedja har EU-kommissionen satt upp
European Battery Alliance med ett mal att gora Europa till en ledare inom batterier (European
Battery Alliance, u.4.). Atervinning av material i batterier kan ha svért att konkurrera pé pris med
nyutvunna mineraler (Engel et al., 2019). Billiga nya ramaterial lyfter &ven Kircherr et al. (2018)
som en av de stora marknadsbarriarerna for att bygga ut cirkulér ekonomi.

Foutom utmaningar med omstallningen till elektrifierade fordon finns det ocksa nya
marknadsmajligheter. En sadan mojlighet &r enligt Martensson att skapa ett second life for
batterierna inom energilagring i Volvos nya division Volvo Energy. Med den snabba tillvéxten av
elektrifierade fordon kommer det produceras en enorm volym batterier. Livscykeln for ett batteri
i ett elfordon stéller hdga krav pa batterier vilket séallan uppnas av ett uttjant batteri. Batterierna
kan istéllet vara anvéndbara i ett second life i ett annat syfte (Engel et al., 2019). Mats Bjorsell
lyfter ocksa energilagring som en majlighet for att driva ner elfordonens totala livscykelkostnad
(personlig kommunikation, 15 mars, 2022). | dagslaget fordelas kostnaden for batteriet endast ver
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fordonets livslangd och det enda vardet som kvarstar vid lastbilens EOL &r materialvardet.
Aktorerna kan utvinna materialvardet genom atervinning men om ateranvéandning i andra syften
ar vardeskapande kan kostnaden for batteriet fordelas pa en langre livscykel. Vardeskapande
anvandning av batterierna skulle enligt Bjorsell kunna vara energilagring for vindkraft eller
solkraft. Ateranvandningen av batterier for elfordon for andra anvéndningar berdknas kunna
erbjuda upp till 200 GWh per ar redan 2030, vilket berdknas vara en marknad vard éver 30
miljarder dollar 2030 (Engel et al., 2019).

Elektrifiering av tunga fordon &r den som har gatt langsammast bland alla fordonsslag inom
vagtransport och det har beror till stor del pa de hoga krav som fjarrtransport stéller pa fordonen
(IEA, 2021). Det hér ar ndgot som aven lyftes i intervjustudien dar det framkom att lastbilar som
kor fjarrtransport ar pa vagarna majoriteten av tiden och darfér har svart att hinna stanna for
laddning (J. Borglin, personlig kommunikation, 1 april, 2022). Europa behtver géra en stor
satsning for att na en mer elektrifierad lastbilsflotta, men pa grund av EU:s nettonoll utslappsmal
till 2050 och utslappsstandarder for tunga fordon har tillverkare borjat forsoka snabba pa
omstallningen (IEA, 2021). Det framgar ocksa att det for urban frakt med lastbil inte finns samma
problem med infrastruktur som for fjarrtransporter (IEA, 2021). For att mojliggora elektrifierade
fjarrtransporter kravs stora investeringar i laddinfrastruktur.

6.2.3 Lagstiftning

Juridiska utmaningar kan komma att spela en stor roll i elektrifieringen av lastbilar. | takt med att
forordningar pa bland annat EU-niva borjar galla far lastbilstillverkare mer att forhalla sig till vid
omstéllningen till ellastbilar.

Den exakta utformningen av EU-férordningen om batterier inte &r sékerstélld vilket bidrar till
oklarhet kring exakt hur den kommer paverka tillverkare av ellastbilar nar den borjar galla.
Déremot har forordningen lagt till kategorin “batterier till elektrifierade vigfordon”
(Miljodepartementet, 2021). Detta tyder pa ett 6kat fokus pa EU-niva pa dessa typer av batterier
allt eftersom elektrifieringen av végtransportsektorn véxer. Enligt EU-forordningen ska ett
producentansvar for bland annat batterier till elektrifierade vagfordon bérja galla ar 2023
(Miljodepartementet, 2021). | takt med att elektrifieringen av vagtransportsektorn véxer och att
ellastbilar nar marknaden i storre grad kommer antalet batterier i anvandning véaxa. For att
underlatta producentansvaret ar ett mojligt scenario att tillverkare av ellastbilar far ett direkt ansvar
for hur batterierna i lastbilarna hanteras.

Det finns aven losningar inom ellastbilsindustrin som kan komma med juridiska utmaningar. |
intervjustudien ndmns batteripassystemet som finns med i EU:s forordningsforslag om batterier
(L. Petersson, personlig kommunikation, 14 mars, 2022). De juridiska svarigheter som ett
batteripassystem skulle kunna fora med sig ar hur mycket information de inblandade parterna vill
dela med sig av. Exempelvis finns det risk att tekniska detaljer avsldjas nér information delas om
batteriets hédlsa (M. Magnerius, personlig kommunikation, 10 mars, 2022). Detta kan bli
problematiskt for batteritillverkarna. Det kan daremot vara positivt for ellastbilstillverkare och
kunder till dessa att veta att fordonen kors med batterier som uppfyller krav inom bland annat
hallbarhet och prestanda. Det finns aven otydligheter i EU:s forordningsférslag gallande vilken
aktor som har ansvar for registreringen av batteriet i batteripasset nar en &ndring av batteriets status
sker. | forordningsforslaget star det att ansvaret Overfors till den aktér som slapper ut
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elfordonsbatteriet pa marknaden eller som tar det i bruk (Europeiska kommissionen, 2020:b). Att
mycket ansvar finns hos producenten &r tydligt men hur ansvaret ser ut for aktdren som tar batteriet
i bruk ar inte lika sjalvklart. Slutligen &r det utifran forordningsforslaget heller inte tydligt vilka
foretag som kommer sta for de avsevarda kostnader som passet for med sig.

Om tillverkare av ellastbilar vill vara vél forberedda pa de eventuella juridiska utmaningar som
kommer ske framover bor de folja vad som skett inom personbilsindustrin (A. Henstedt, personlig
kommunikation, 8 mars, 2022). Det ar daremot svart att veta hur lagarna kommer se ut framover
eftersom politikens riktning ar svar att forutspa (L. Anfalt Widlund, personlig kommunikation, 13
mars, 2022). Anfalt Widlund menar aven att aktuella handelser och kriser kan paverka miljo- och
klimatfragor positivt eller negativt. En positiv paverkan kan innebéra att elektrifieringen av
végtransportsektorn accelereras.

Nagot som talar for att ellastbilstillverkarna inte kommer se nagra drastiska forandringar till sina
nuvarande lagutmaningar ar enligt intervjuerna den tid det tar for férordningar att faststéllas.
Mycket beror pa att manga parter ar involverade och att férhandlingar konstant sker for att alla
parter ska vara néjda. Anfalt Widlund nédmner att olika lander har olika industriintressen och
ambitioner. A ena sidan kan det potentiellt fordroja faststéllandet av EU-forordningar och EU-
direktiv. Kommissionen maste aven komma 6verens om hur dessa kan implementeras i samtliga
lander, dar alla parter ska bli nojda, trots att férutsattningarna skiljer sig at mellan landerna. A
andra sidan kan dven, som namnts ovan, lagar paskyndas till foljd av positiva paverkan pa miljo-
och klimatfragor. Risken nar manga regelverk ska fa plats under kort tid ar, enligt Anfalt Widlund,
att de inte ar tillrackligt genomtankta.
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7. Diskussion

Enligt studiens resultat ser lastbilars livscykel ut som féljande. Fordonen gar fran svensk
tillverkare till ett akeri i Sverige for att sedan séljas till en svensk aterforsaljare. Sedan hamnar
lastbilen till slut hos Afrika, Mellandstern, Sydamerika eller Osteuropa i slutet av livscykeln. Innan
dess kan den dock ha agts av ett antal andra akerier eller aterforsaljare i Europa. Studien visar dven
att omstallningen till ellastbilar och cirkularitet leder till tekniska, ekonomiska och legala
utmaningar. Dessa resultat bidrar till att underlatta Overgangen till cirkulara floden néar
elektrifiering av lastbilsindustrin och de legala kraven pa lastbilsaktérerna okar.

Det ar viktigt att kritiskt granska de resultat som denna studie resulterat i till foljd av att den ar
explorativ. Detta goér det svart att avgora resultatens trovardighet. De platser som
kartlaggningsstudien pekar pa, géllande var lastbilar hamnar i slutet av sin livscykel, &r baserade
pa subjektiva bedémningar och erfarenheter. Av den anledningen hade varit 6nskvart att kunna
basera kartlaggningen pa objektiv statistik i storre man for att fa sakrare resultat. Darfor skulle det
vara relevant att genomfora ytterligare studier med fokus pa kartlaggning av lastbilars livscykel,
men med fler intervjuobjekt och mer statistik. Det kan leda till mer generella och sdkra slutsatser
om lastbilarnas slutdestination. Det hade ocksa varit av intresse att vidare studera de fyra
slutdestinationer som denna rapport fatt fram, men pa en mer detaljerad niva.

Vid de intervjuer som fokuserade pa framtida utmaningar for ellastbilar och cirkularitet stalldes
oppna fragor. Intervjupersonerna fick sjélva, utan att kunna utga fran nagra typer av kategorier,
beskriva och resonera kring vilka de anser &r de stdrsta utmaningarna. Trots detta visade det sig
att deras svar kunde kategoriseras inom fyra huvudomraden (lagar och regelverk, batterihantering,
ny och fordnderlig marknad, cirkularitet). Detta var intressevdckande eftersom det talar for att
dessa utmaningar ar de framsta i dagslaget utifran ett flertal perspektiv. Det var endast ett begransat
antal personer som intervjuades, inom specifikt valda omraden, darmed finns det troligtvis andra
betydande utmaningar ocksa.

Det var dven intressant att intervjuobjekten ansag att ett flertal utmaningar finns inom atervinning.
Att vidare undersoka och kartlagga mer exakt vilka parametrar inom atervinning som kommer vara
avgorande vid omstallningen till ellastbilar, samt potentiella l6sningar pa dessa, skulle vara
givande. | och med studiens resultat skulle det kunna ge viktig guidning i framtida
omstéllningsarbete. Utifran de tre utmaningsomradena teknik, ekonomi och lagstiftning som
studien identifierat skulle det dven vara av intresse att undersoka potentiella lsningar pa dessa
utmaningar.

Forutom atervinning visade sig lagar och regelverk vara ett framtida utmaningsomrade for
ellasbilar och cirkularitet. Intervjuerna visade pa att det finns ett problem i hur lagstiftningen
utformas och hur den faktiskt sedan uppfylls. Det hér vackte intresse till foljd av att det antagligen
ar viktigt att lagen blir tydlig och precis, oavsett vad den géller. Nar lagstiftningen som detta arbete
undersokte dessutom handlar om miljo- och hallbarhetsmal ar det sékerligen viktigt att alla parter
vet vad som kréavs av dem. Risken finns annars att aktorer inte uppfyller sina ataganden pa ett
tillfredsstallande vis och att hallbarhetsmalen, pa sikt, inte uppnas. For att kunna undvika denna
problematik vore det givande att undersoka hur detta gap skulle kunna 6verbryggas.
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Ellastbilars intrade pa marknaden, i kombination med 6kade krav pa cirkularitet, &r en anledning
till att rapporten undersokt lastbilars livscykel. Kartldggningen har, som beskrivs tidigare, foljt alla
typer av lastbilar. Det &r viktigt att komma ihag att livscykeln for ellastbilar kan komma att se
annorlunda ut. Det finns en risk att aspekter som bilbatterier och laddinfrastruktur kommer paverka
var i vérlden ellashilar lampar sig béttre eller samre. Baserat pa de resultat som fatts i kartlaggning
uppkommer darfor fragor som hur stor sannolikheten ar att ellasbilar kommer hamna pa dessa
platser, utifran dessa skillnader.

Under arbetets gang har det uppenbarats att den data som behovs for geografisk kartlaggning kan
finnas men idag anvénds i andra syften. Denna data skulle potentiellt mojliggéra utférandet av en
objektiv och storskalig kartlaggning av lastbilarna. Intervjuerna visade dock att det finns ett antal
osakerheter kring denna data vad géller &gandeskap i vardekedjan. Dessutom handlar det om stora
méangder data och ett system for tolkning av denna skulle troligtvis behtvas utformas. Detta skulle
kunna vara huvudbarridrerna till varfor datan inte anvands i storre utstrackning idag, men det finns
gissningsvis flera. Annars skulle troligtvis akt6rerna i kedjan redan ha lagt resurser pa detta omrade
eftersom fragan ar aktuell och nagot bradskande (med tanke pa de lagkrav som aktorerna tror
komma ska). Det skulle darfor vara av intresse att undersoka vilka dessa barriérer &r, varfor de inte
har 6verkommits &n samt hur de skulle kunna 6verkommas.

Studien lyfte dven att samarbete genom hela vardekedjan &r viktig for att hallbarhet och cirkularitet
ska kunna uppnas. Detta arbete har inte undersokt hur samarbetet mellan aktorerna ser ut idag,
men i och med att data inte verkar delas mellan aktdrerna &r samarbetet troligtvis vare sig djupt
eller brett. En anledning till detta skulle kunna vara att det finns ett flertal olika aktorer pa varje
niva (manga olika dkerier, ett flertal tillverkare och sa vidare). Det kan forsvara relationsbyggande
och dppenhet mellan parterna nar en av dem enkelt kan byta till en annan leverantor eller kund.
Att flodet av lastbilar sker pa en internationell niva och fran borjan grundar sig pa en linjar
affarsmodell skulle ocksa kunna paverka samarbetet och végen till cirkularitet. Det vore darfor
intressant att undersoka hur samarbetet i vardekedjan ser ut och hur detta skulle kunna forbattras i
syfte att bli mer cirkulart.
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8. Slutsats

Rapportens syfte var att undersoka den geografiska livscykeln for lastbilar salda i Sverige. En
lastbils geografiska livscykel kan se olika ut men i majoriteten av fallen blir forsta dgaren ett akeri.
Darefter séljs lastbilen vidare till aterforsaljare, som beroende pa antalet kérda mil och alder avgor
om den saljs till ytterligare ett akeri eller om den skickas vidare till destinationer utanfor EU.
Intervjustudien visade att Afrika, MellanGstern, Sydamerika och Osteuropa ar de vanligaste
destinationerna i slutet av lastbilens livscykel. Det lyftes i intervjustudien att det finns manga
parametrar som paverkar var lastbilarna hamnar i EOL, dar majoriteten kan kopplas till teknik,
ekonomi och lagstiftning. Mojliga forklaringar undersoktes och dessa var bland annat tekniska
specifikationer, reparationskostnader och radande miljolagstiftningar. Kopplat till den geografiska
kartlaggningen var syftet ocksa att hitta utmaningarna for industrin nar elektrifiering och
cirkularitet blir viktiga faktorer. Det gjordes genom en intervjustudie med intressenter och aktorer
inom fordonsindustrin,

Utmaningar som uppstar vid elektrifiering av transportsektorn ar till stor del kopplade till
batteriatervinning. Det ar i dagslaget en ineffektiv och icke standardiserad process, dar batteriernas
fysiska och kemiska utformning visar pa stor variation. P4 grund av den suboptimala processen
skapas dven ekonomiska utmaningar. Det uppkommer nya eftermarknader och elektrifieringen
bidrar till en fordndrad marknadsstruktur, dar serviceintakter sjunker. Dessa utmaningar behtver
industrin bemdéta samtidigt som de stalls infor potentiella lagférandringar. Den nya EU-
forordningen om batterier kan komma att kréva att lastbilstillverkare tar ett storre producentansvar
for elektrifierade lastbilar och stéller hogre krav pa cirkularitet.

Det finns mycket forskning kvar att gora inom detta omrade, med manga obesvarade

fragestéllningar. Med mer objektiv data och ett Okat samarbete i véardekedjan skulle en mer
detaljerad kartlaggning kunna goras. Att lyckas med detta ar en svarighet i dagsléaget.
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Bilagor

Nedan presenteras de bilagor som anvands i arbetet. Bilagorna bestdr av respektive
sammanstallningar av de intervjuer som har genomforts.

A. Intervju med doktorand pa Supply and Operations Management pa
Chalmers tekniska hdgskola

Den 10/3 2022 holls en interviju med Mathias Magnerius, doktorand pa Chalmers tekniska
hogskola. Magnerius arbetar sedan ett halvar tillbaka med ett projekt om fordonsbatterier och
cirkular hantering av dem, dar fokus ligger pa loT(Internet of Things) som mojliggorare for
cirkulara floden. Studien innefattar i dagslaget bade lastbilar och personbilar, dar den
overgripande fragestallningen ar kopplad till hur prestandan i batteriernas vardekedja paverkas
av hur leverantorskedjan &r strukturerad.

Magnerius forklarar att tva typstrukturer har kunnat identifieras. Den forsta &r att stora enskilda
fordonstillverkare forsoker ta kontrollen éver leverantrskedjan med hjélp av bland annat
servitization och det andra scenariot ar att batterierna flodar fritt pa marknaden. Vad dessa
scenarier har for implikationer pa batteriernas livscykel och hur val de blir anvanda &r nagot
Magnerius hoppas fa svar pa under studiens gang.

En faktor som Magnerius lyfter som ett hinder for effektiv EOL hantering av batterierna &r
informationsdelning mellan olika typer av aktorer. Det finns motstridigheter att dela med sig
av information kring batteriernas halsa, da det finns risk att avsloja tekniska detaljer som kan
vara kopplade till intellectual property rights enligt Magnerius.

En annan utmaning forklarar Magnerius ar att atervinningsprocessen ofta ar helt manuell i
dagslaget. Det grundar sig i att batterierna finns i manga olika varianter och kan vara av olika
kvalitet vid atervinningstillfallet. Ytterligare en anledning till att atervinningsprocessen inte ar
standardiserad ar ocksa att det annu inte finns stora volymer av batterier som natt EOL-stadiet.
Det beskriver Magnerius som en anledning till att stora akttrer kan ha en fordel gentemot en
fri marknad, som har svarare att skapa stora volymer hos enskilda aktorer. En méjlig motverkan
till detta ar att det bildas ekosystem av mindre aktorer som skapar plattformar for att uppna
volymer.

Det finns manga incitament till att atervinna batterierna, istallet for att ateranvanda, enligt
Magnerius. Batterierna innehaller manga vérdefulla material som kan vara attraktiva for
foretag att anvanda. Magnerius beskriver I16nsamhet som en drivande faktor nér det géller att
vélja atervinning eller ateranvandning.

En annan faktor ar regleringar som kommer paverka kraven som finns pa marknaden.

Magnerius beskriver att det & samma regleringar for biltillverkare och lastbilstillverkare och
bada genomgar nu anpassningar for nya regleringar som vantas pa EU-niva.
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B. Intervju med EU-samordnare pa miljodepartementet

Den 17/3 2022 holls en intervju med Lisa Anfalt Widlund, EU-samordnare pa
miljodepartementet. Anfalt Widlund ar inriktad mot kemikalieomradet men har generell stor
erfarenhet fran EU-arbetets olika delar fran olika roller under sin karridar. Som EU-samordnare
tar hon bland annat fram underlag till ministrar for att de ska ha den information de behdver
nar de deltar i till exempel ministerradsmaéten.

Lisa Anfalt Widlund beskriver hur en viktig del av lagstiftningsprocessen pa EU-niva borjar
redan innan EU-kommissionen officiellt lagger fram forslaget. Da sker paverkansarbete dar
bland annat myndigheter och Regeringskansliet bevakar de forslag, strategier och initiativ som
ir “pd ging” frdn EU-kommissionens sida. Denna period bestar av arbete fran olika
myndigheter, olika moten halls med kommissionen, man deltar i olika samrad och Sverige
forsoker samarbeta med andra lander for att skapa allianser i fragor som vi vill driva. Pa sa satt
kan vi paverka kommissionen i vilka forslag eller reviderade forslag som laggs fram samt
innehallet i dem. Sammantaget menar Anfalt Widlund att forarbetet handlar om att paverka
kommissionens forslag ur svensk synpunkt.

Efter denna process laggs ett forslag av kommissionen och da borjar Ministerradet samt
Europaparlamentet att titta pa forslaget parallellt. | Sverige remitteras forslaget dar synpunkter
samlas in fran olika instanser. Forhandlingarna borjar i EU-parlamentet och i
radsarbetsgrupper. Arbetsgruppen for miljo ar den radsarbetsgrupp som ligger under
miljoradet, det vill sdga den radsformation som miljéministrarna bildar i ministerradet,
forklarar Anfalt Widlund. | radsarbetsgruppen diskuteras och forhandlas forslaget mellan
lander samtidigt som det diskuteras i parlamentet. Fragor som inte I6ses i radsarbetsgruppen
far 16sas i Coreper (Committé de representants permanents) eller av miljoradet. Det sker ocksa
trilogférhandlingar, som &r nagot mer informella mellan EU-parlamentet, EU-kommissionen
och radet. Utifran den inriktning som radet kommer fram till kan parlamentet sedan lagga fram
ett andringsforslag. Om radet accepterar detta forslag sa beslutas det, enligt Anfalt Widlund.

Vid implementering och framtagandet av miljo- och klimatregler pa EU-niva finns det tre
utmaningar som Anfalt Widlund belyser. Den forsta beror att vad som sker i omvarlden spelar
en stor roll. Beroende pa vad som sker kommer olika fragor att vara viktigare dn andra, sa som
forsvar och migration till exempel. Detta kan leda till att miljo- och klimatfragorna 6verskuggas
eller tar en annan inriktning an planerat. Anfalt Widlund lyfter ett exempel att folk idag anser
att elpriserna ar hoga. Detta kan paverka miljopolitiken i form av att omstallningen till fossilfria
branslen & ena sidan saktas ned. A andra sidan kan en vilja om att bli oberoende av ryska
bréanslen paverka utvecklingen av fossilfria branslen i positivt riktigt, enligt Anfalt Widlund.

Den andra utmaningen som Anfalt Widlund lyfter ar att klimatfragorna innefattar stora
omstallningar som paverkar alla. Det géller bland annat att landerna kommer 6verens om vilka
nationella kvoter som ska galla i olika lagar, vilket kan vara svart. Dessutom varierar
ambitionen mellan olika lander déar parterna bland annat har olika industriintressen som de
varnar om. Det handlar da om att forhandla och kompromissa vad galler till exempel
ambitionsniva och tidsplaner, enligt Anfalt Widlund. Att som utomstaende part forsoka forutse
hur ett forordnings- eller direktivforslag kommer sluta ar darfor ytterst svart, da forhandlingar
mellan olika parter sker anda fram till beslut. Anfélt Widlund fortséatter med att beskriva hur
en tredje utmaning ar att det & manga strategier och regelverk som kommissionen vill fa pa
plats snabbt. Det blir utmanande att fa ihop detta och risken att forordningarna och direktiven
inte far tillracklig tid for genomarbetning finns. Detta ar framst en utmaning pa kort sikt enligt
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Anfalt Widlund, som uppkommit till foljd av den ambitidsa miljéagenda som kommissionen
idag har.

Nar det kommer till cirkularitet &r det ett &mne och omrade som aterkommer i manga olika
omraden pa EU-niva, enligt Anfalt Widlund. Hon lyfter att hon framst har erfarenhet och
kunskap inom kemikalieomradet, och inte fordonsindustrin, men dar ar en utmaning de
avvagningar som behover goras mellan material som redan finns i omlopp och nya. Anfalt
Widlund menar att det galler att denna omstéallning utnyttjar synergier och att man tittar pa vad
som ger en langsiktigt hallbar cirkularitet.

Slutligen ar det enligt Anfalt Widlund svart att veta hur EU-kraven och lagarna kommer att
utvecklas inom miljé- och klimatomradet i framtiden. Det beror pa vilka som sitter i
kommissionen och parlamentet samt vara politiker i Sverige och andra lander. Dessutom
handlar det, som hon tidigare lyft, om vad som sker i omvarlden. Faktum kvarstar dock att
klimatfragan maste hanteras da det ar en grundfraga for var existens, oavsett om vi vill det eller
inte, enligt Anfalt Widlund.
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C. Intervju med fordonschef pa Tempcon Group AB

En intervju gjordes med koncernen Tempcon Group den 7/2 2022 och personen som
intervjuades var Claes Eriksson. Han jobbar som fordonschef pa koncernniva och ansvarar for
inventering av fordon samt att fordon aterfinns pa ratt bolag i koncernen. Vidare & Tempcon
Group inriktade pa tempererade transporter. Ett exempel ar transport av mat eftersom det maste
fraktas med en viss temperatur. Koncernen har cirka 900 anstéllda och en flotta som bestar av
750 till 800 lastbilar.

| flottan finns det lastbilar fran Scania, Mercedes och Volvo. Oftast kdper de in nya lastbilar
men ibland férekommer det &ven att de koper begagnat. I genomsnitt finns lastbilarna kvar
inom foretaget i cirka nio till tio ar. Serviceavtal tecknas beroende pa om foretaget inom
koncernen har tillgang till egen verkstad eller inte. Langden pa serviceavtalen varierar
beroende pa hur langt bilen kor arligen. Anledningen till att de saljer vidare ar individuellt for
varje lastbil men de har som mal att lata lasthilarna kora sa lange som mojligt for
avskrivningens skull.

Né&r Tempcon Group bestdmmer sig for att inte langre ha kvar en lastbil i sin verksamhet anlitar
de en auktionsfirma som heter Blinto som i sin tur lagger ut objektet for auktionering pa
internet. Nar objektet blir salt far Tempcon Goup en bekréftelse pa vem kdparen ar och det kan
vara flera olika sorters aktorer fran olika lander. En sak som framgick var att fastan koparen
var svensk behdver det inte innebéra att lastbilen stannar i Sverige. Enligt Eriksson kan det
vara en aterforsaljare som koper bilen och renoverar den for vidareférsaljning och i det skedet
kan den hamna i utlandet.

Néar det kommer till att precisera var lastbilarna hamnar i ett senare stadie i sina liv kunde
Eriksson inte underbygga det med statistik men baserat pa hans tidigare erfarenheter hamnar
de ofta i Polen, Irak, Sydamerika och s6dra Europa. Han menar ocksa att andelen lastbilar som
hamnar i sodra Europa oOkar samtidigt som de minskar i Sydamerika och den frdmsta
anledningen till det ar EU-klasserna.
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D. Intervju med marknadschef pa Kvdpro

Den 23/3 2022 holls en intervju med Hampus Regnér, Marknads- och IT-chef pa Kvdpro.
Regnér jobbar med marknaden pa Kvdpro som ar ett av fyra bolag i Kvd koncernen med fokus
pa forsaljning av begagnade tyngre fordon. Kvdpro jobbar med att formedla objekt via auktion
och fastpris mellan saljare och kdpare.

Kvdpro séljer endast begagnade lastbilar fran Sverige sa saljarna pa deras marknadsplats ar
framst svenska foretag, dar det bland annat kan vara akerier, hantverksfirmor eller andra
handlare som brukar deras tjanster. Fordonen saljs sedan via deras plattform dar cirka tva
tredjedelar av alla tunga fordon saljs inom Sverige medan en tredjedel exporteras ut i Europa.
Ett strategiskt val har gjorts att endast exportera till lander inom EU och EEA, det &r for att
undvika att sdlja till sanktionerade marknader. Flest tunga fordon exporteras till Polen enligt
Regnér och sedan foljt av lander i Baltikum och Nederlanderna. Under forra aret saldes cirka
1500 tunga fordon pa Kvdpros plattform.

Regnér beréttar att lastbilarna som séljs pa plattformen varierar véldigt mycket i alder men att
snittaldern for lastbilar som exporteras ut ur Sverige ar tio till tolv ar. Lastbilarna som saljs
inom Sverige tenderar att vara nyare och inte ha kort lika manga mil. Regnér tror att en stor
anledning till export av éldre lastbilar ar att reparationskostnader ar hogre i Sverige an i andra
europeiska lander. Han ndmner dven att det finns bra finansieringslésningar i Sverige vilket
gor det I6nsamt att fornya flottorna.
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E. Intervju med miljéansvarig pa BIL Sweden

Den 8/3 2022 holls en intervju med Anna Henstedt, miljoansvarig pa branschorganisationen
BIL Sweden. Organisationen arbetar for bil-, buss och lastbilstillverkare samt importérer.
Exempel pa foretag som ar med ar AB Volvo, Volvo Cars och Scania. Henstedt har tidigare
utbildat sig pa Chalmers och arbetat pa Scania.

Enligt Anna Henstedt arbetas det flitigt med cirkularitet inom fordonsindustrin idag pa grund
av den tuffa lagstiftning som kommer inom batterier och producentansvar. En ny forordning,
som kan ersatta dagens ELV-direktiv samt inkludera lastbilar kan mycket val vara pa gang,
menar hon. Nar direktivet kom i bérjan pa 2000-talet sa trodde fordonsaktorer att tunga fordon
skulle inkluderas, men det gjorde de inte. Anledningen till detta var att tunga fordon inte har
samma problem med dumpning i slutet pa sin livscykel som lattare fordon, enligt Henstedt.
Tunga fordon har namligen ett hogt varde aven i slutskedet pa grund av mangden stal i chassit
och ramen. Till foljd av detta stora slutvarde i kombination med att lastbilar ofta spenderar
olika delar av sin livstid pa olika platser pa jorden, &r en utmaning inom det cirkulara arbetet
just att forsta hur deras livscykel ser ut, enligt Henstedt. | och med att lastbilen &r en sa pass
vardefull produkt sa vardas den med reparationer och liknande genom hela sin livstid. Darav
vill man att den ska hamna nagonstans dar den ocksa kan atervinnas i EOL -stadiet. Beroende
pa var lastbilen hamnar kan atervinningen vara mer eller mindre miljopaverkande ocksa, vilket
ocksa visar pa varfor det ar intressant att veta svaret pa denna fraga, menar Henstedt.

Baserat pa det ELV-direktiv som finns idag for latta fordon har den tunga sidan redan dragit
lardomar, beskriver Anna Henstedt. Till exempel kraver ELV-direktivet att det ska finnas
demonteringsmanualer for de latta fordonen men detta var nagot som de pa Scania, under tiden
hon arbetade dar, aven forsokte gora for de tunga. Géllande den nya foérordningen for batterier
som ska komma, lyfter Henstedt att den, liksom ELV-direktivet, &r viktig. Hon beskriver att
hela industrin i dagslaget arbetar med att forsoka forsta vad lagstiftningen kommer att innebéra
och samtidigt férsoker att papeka vad man vill andra i forslaget. En utmaning som Henstedt
ser med det nya forordningsforslaget ar att den ska appliceras pa alla olika typer av batterier. |
forslaget har kommissionen forsokt att sarskilja de olika typerna at, men Henstedt tror &nda att
en viss problematik kan uppkomma. Det ar viktigt att forstd att man inte kan behandla
smabatterier och fordonsbatterier pa samma satt, menar hon. En annan punkt som Henstedt
lyfter med forslaget ar att det inte finns nagot specifikt insamlingsmal for de tunga batterierna.
Detta talar for att lastbilarna kommer kunna fortsétta att exporteras utanfér EU, menar hon. En
forhoppning som Henstedt har pd den nya batteriférordningen &r att batterierna ska behova
hamna hos seridsa aktorer i elfordonens EOL-stadie. Detta ar av yttersta vikt, menar hon, da
batterierna kan komma att vara mycket vardefulla. Det kan vara manga olika aktorer som é&r
intresserade av batterierna for “second life use”, vilket Henstedt menar &r positivt, men det
kréavs da att dessa ar seridsa och duktiga. Hon tydliggor sin poang med att peka pa Norge, som
har haft elbilar 1angre &n vad vi har hér i Sverige. Dér har det blivit “lite huggsexa” pa batterier
som tas ur en bil nér privatpersoner vill anvédnda dem som till exempel generatorer i sina egna
hushall. Detta ar farligt om dessa personer inte har ratt utbildning eller utrustning for denna typ
av hantering, enligt Henstedt.

Ytterligare en utmaning som Henstedt lyfter vid omstallningen till elektrifierade lastbilar &r
laddinfrastrukturen. En ellastbil behover laddas, precis som en personbil, nar den star stilla och
da kravs det att akerier sakerstalla att det finns el vid bland annat av- och palastningsdepaer.
Har tror inte Henstedt att lastbilsindustrin kan lara sig sa mycket av personbilsindustrin, till
foljd av att fordonen ar sa pass olika.
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| framtiden &r det viktigt att hela kedjan staller om till ett cirkulart arbetssétt och inte endast
fordonsindustrin, anser Henstedt. Detta staller hoga krav pa atervinningsindustrin som kommer
ha “tuffa mal” att uppna i den nya batteriférordningen. Samarbete behdvs genom hela kedjan
for att slutresultatet ska bli sa bra som mojligt, enligt Henstedt. Det &r viktigt att alla parter
forbereder sig och tar sitt ansvar nar det kommer till att ha en plan for hur man som aktor ska

uppna de krav som lagstiftningen stéller.
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F. Intervju med miljoekonom pa Naturvardsverket

Den 15/3 2022 holls en intervju med Mats Bjérsell, miljoekonom pa klimatstyrmedelenheten
pa Naturvardsverket. Naturvardsverkets dr en remissinstans vilket innebér att de lagforslag som
kommer fran EU-kommissionen hamnar hos myndigheten fér remiss. Detta ger dem en chans
att komma med synpunkter pa forslaget, beskriver Mats Bjorsell. Naturvardsverket arbetar
framst pa en strategisk niva och inte sa djupgaende med tekniska detaljer.

Nér det kommer till elektrifierade fordon lyfter Bjorsell vikten av att kunna veta vilka &mnen
som batterier innehaller samt vilka av dessa som kan atervinnas eller ateranvéandas. Utan ett
markningssystem kommer cirkularitet forsvaras, enligt Bjorsell. Bjorsell beskriver aven att ett
sadant typ av standardsystem var nagot som det fanns skepsis kring gallande hur latt det skulle
bli att utveckla for endast fem, sex ar sedan.

Det har hant mycket pa just batterifronten gallande just lastbilar pa senare ar, enligt Bjorsell.
Han beskriver att olika parter, for fem ar sedan, ansag att elektrifiering av lastbilar pa annat sétt
an med elvdgar anségs vara en “vansinnig idé”. Med den utveckling vi sett har batteridrivna
lastbilar blivit en majlighet. Enligt Bjorsell ar detta ett av flera kunskapsomraden dar
lastbilsindustrin kan lara och inspireras av att titta pa bilindustrin. Han menar att det ofta &r
personbilar som gar fore i omstéllningen inom fordonsindustrin till foljd av att det finns flera
parter dar som utvecklar och provar olika idéer. Detta ger en mer flexibel markand med mer
dynamik. Bjorsell tror inte att samma flexibilitet har funnits hos lastbilsindustrin tidigare, men
kan komma att utvecklas snabbt.

En annan aspekt av den elektrifierade lastbilsindustrin som kan komma att bli viktigt &r
lastbilsbatteriernas varde i second use, enligt Bjorsell. Nar batterierna inte langre ar dugliga for
lastbilar sa kan de anvandas inom andra omraden for energilagring. Bjorsell lyfter exempel
sdsom vindkraft och solkraft, men da galler det att skapa en marknad for den typen av affarer
ocksa. Han anser att det &r viktigt att bilindustrin far fram dessa affarsmodeller. Om batterierna
gar att ateranvanda nar deras primara anvandning ar fardig sa kommer elfordonets totala
livscykelkostnad att minska.
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G. Intervju med milj0- och innovationsansvarig Volvo Trucks

Den 3/3 2022 hélls en intervju med Lars Martensson som ar miljoé och innovationschef pa
Volvo Trucks AB med lang erfarenhet i branschen. | dagslaget sker mycket av
relationsskapandet mellan Volvo och forstahandskoparen. Dér finns garanti och serviceavtal
som binder parterna tillsammans med informationsutbyte. Om lastbilen sedan séljs vidare finns
ofta valdigt begransad information. Alla lastbilar dr idag uppkopplade men datan anvands inte
i sa stor grad, framst for att folja upp energiforbrukning och service pa plats etcetera. Enligt
Martensson finns det en outtnyttjad potential att anvanda datan till EOL relaterade utmaningar
men &gandeskapet begransar. Ur ett legalt perspektiv finns flera intressekonflikter angaende
vem som ager datan vilket paverkar de tillverkande féretagen i frégan. Ar 2000 kom ett direktiv
for att fa bukt med agandeansvaret for personbilar i EOL vilket hade kunnat omfatta aven tunga
lastbilar.

Vidare belyser Martensson att utmaningarna till att stalla om till en helt cirkular affarsmodell
ar manga. Det finns daremot flera atgarsplaner redan implementerade i verksamheten, dar
foretaget har kommit en bra bit pa vagen redan. Till exempel finns val etablerade system for
att samla in begagnade delar for att restaureras och saljas som nya, via deras Remanufacturing
avdelning. For Volvo Trucks ar det viktigt att fa en helhetssyn pa verksamheten for att na sina
klimatmal. | tillverkningen bor material vara av atervunnet material och latta att atervinna.
Vidare behdver Volvo arbeta med att tillgodose kunder med begagnade reservdelar och
kvalitetssakrad service for att halla liv i lastbilarna sa lange det gar. ldag far varje kund en
demonteringsmanual med lastbilen vilket &r ett steg mot ett mer cirkulart materialflode.

| framtiden kommer mycket fokus att handla om de batterier som ska ersétta
forbranningsmotorerna i tunga lastbilar. For att batterierna ska vara ett effektiv alternativ ur
miljohénsyn bor ett flertal parametrar tas i beaktande. Inom EU finns ett producentansvar for
att samla in batterierna och darmed utnyttja dess fulla kapacitet. P& VVolvo trucks sker mycket
arbete idag med att maximera batteriets livscykel, 6ka livslangden samt se till hur begagnade
batterier ska kunna anvéandas. Har finns flera forslag till 16sningar, bland annat att bygga upp
ett energilager med lastbilsbatterier, for att underlatta effektuttaget i elnatet i framtiden. I det
har syftet har Volvo startat upp omradet Volvo Energy for att ge batterier ett andra liv.
Martensson papekar dven behovet att fa kunderna att anvanda batterierna pa basta satt vilket
han tror kommer finnas en stor drivkraft till da det finns mycket pengar att spara inom omradet.
Hur batteriet anvands under sin livscykel avgor hur stora de positiva miljoeffekterna blir. En
tydlig trend &r att utnyttja ny teknik sdsom sensorer for att lastbilen pa forhand ska kunna
indikera nar service behovs etcetera.

Vidare sager Martensson att en stabil materialforsérjning behdver sakras for att den gréna
omstallningen ska kunna na en bred marknad. Vissa material till batterierna behéver samlas in
pa ett hallbart satt utan att riskera exploatering. Omstallningen kommer stélla krav pa
kompetens och globalt perspektiv for att gora storsta mojliga miljonytta.
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H. Intervju med miljostrateg pa Scania

En intervju gjorde med Scania den 28 Mars 2022 dar Michael Lieder intervjuades. | dagslaget
jobbar han med strategisk projektledning med fokus pa hallbarhet.

Det finns en etablerad eftermarknaden av lastbilar med en hypotes om den geografiska
spridningen dér lastbilens forsta liv & inom Europa med ett antal olika aktorer som &dgare.
Darefter finns det tendenser att lastbilen exporteras utanfor Europa. Lieder papekar att den
forsta kunden &r den Scania har storst interaktion och informationsutbyte med. Det darfor finns
en utmaning att anvénda kunddata ur ett livscykelperspektiv.

Vidare beskriver Lieder att det finns en potential for att anvanda data pa ett mer effektivt sétt.
Inom branchen behévs mer innovation for att skapa vardeskapande tjanster som satsa mer pa
IT och eftermarknaden. Det finns behov for en strukturerad plan fér EOL och hanteringen.

Vidare har Scania ett etablerat arbetssatt for att hantera atertillverkning och ateranvandning av

reservdelar genom Service Exchange, Used Parts and Scania Vehicle Recycling. Med en béttre
struktur for att hantera data till delarna skulle en effektivare aterflode kunna goras.
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I. Intervju med miljotekniker VVolvo Cars

En intervju gjordes med Volvo Cars den 15 Mars 2022 déar Linnea Petersson intervjuades.
Sedan tre ar tillbaka jobbar hon med R&D inom Volvos hallbarhetscentrum. Hon &r teknisk
ledare for hallbara material och jobbar &dven med att sitta hallbarhetskrav pa de olika
bilprojekten. Volvo har satt upp tydliga hallbarhetspelare vilka verksamheten ska grunda sig
pd. Dessa ar klimatneutralitet, cirkular ekonomi samt etisk affarsverksamhet.

Petersson berattar att VVolvo endast vet forsta forséljningslandet for bilarna. De vet inte
geografiskt var bilarna tar vagen i EOL. Volvo har ett ansvar att se till att bilar tas om hand
utefter uppsatta miljodirektiv, men de har inget ansvar att samla in dem. Daremot papekar
Petersson att de har kontakt med aktorer verksamma inom demontering. Dér finns i dagslaget
vissa problem med kvaliteten pa det atervunna materialet och dessa ateranvands darfor inte i
den grad de skulle kunna géra. Det finns namligen inte lagkrav pa kvalitet idag.

| framtiden péapekar Petersson att Volvo maste utveckla sin teknik och kompetens inom
separering av material och darmed fa en bra kvalitet vid demontering. | dagslaget ar
separeringen for ineffektiv och kostsam. Hon menar pa att problemet har funnits lange och
galler bade forbranningsbilar och elbilar vars batterier medfor svarigheter i demonteringen.
Inom EU é&r en ny lagstiftning planerad dar det stélls hdgre krav pa atervinning av batterier.
Har kommer atervinning av litium och andra metaller vara i fokus for att uppna hallbara
I6sningar. Idag forlitar sig de tillverkande foretagen pa att dgaren lamnar in bilen till seridsa
och kompetenta demont6rer som de samarbetar med. Vidare beskriver Petersson att det finns
en mojlighet att anvanda sig av monomaterial dar flera komponenter kan anvanda sig av samma
material, vilket underl&ttar demontering och ¢kar fléden av vissa material

| frigan om producentansvar och insamling av batterier sager Peterson att de &r hogst delaktiga
i dessa diskussioner via konsultationer. Har finns en mojlighet for en gemensam plattform for
insamling och hantering av batterier. Har kan lastbilsindustrin ocksa vara delaktig da det kan
vara gynnsamt att tacka en sa stor region som majligt.

Till sist papekar Petersson att fordonsindustrin har varit framgangsrika att atervinna och
ateranvanda vissa komponenter men maste bredda det till att omfatta fler. Industrin maste fa
kunder att se vardet av en gammal bil och att dess kvalitet ar god. Reglerna behdver vara tydliga
for alla aktorer i kedjan gallande vad som férvéntas for att uppna en hallbar verksamhet.
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J. Intervju med Product Manager pa Mascus

Den 8/3 2022 intervjuades Johan Lustig, Product Manager pa Ritchie Bros och Mascus.
Mascus ar en marknadsplats pa natet som séljer begagnade tunga fordon och ags idag av Ritchie
Bros vilket &r varldens storsta auktionsverk. P4 Mascus kan séljarna anvanda sig av annonser
och har alltid valet att godkanna om ett fordon ska saljas eller inte. Hos Ritchie Bros &r det
istallet alltid auktion vilket betyder att alla fordon alltid kommer séljas.

Enligt Lustig ser fordelningen av kopare hos Ritchie Bros ut sa att cirka 40 procent av
lastbilarna som saljs pa auktion kops av inhemska aktorer medan 45 procent kdps av aktorer
inom Europa och da gar de framst till Polen och Italien. Tidigare har &ven manga lastbilar gatt
till Ryssland men det ar nu forbjudet pa grund av sanktioner. Lustig berattade ocksa att
majoriteten av saljare kom fran Nederlanderna féljt av Spanien. Genomsnittsaldern pa lastbilar
som saldes via auktion under de senaste 3 aren var enligt Lustig 12 ar och hade gatt 71 000 mil.
Fordelningen av kopare ar ungefar 50 procent akerier och 50 procent aktorer som ska salja
vidare lastbilarna enligt Lustig. Via auktionerna saljs i genomsnitt 15 000 lastbilar arligen
enligt Lustig.

Lustig hade svarare att ta fram data kring kopare via Mascus plattformen men for saljare kunde
han se att flest lastbilar saldes fran Nederldnderna, Spanien och Tyskland. Han trodde att det
var manga inhemska kdpare via plattformen. Genomsnittsaldern pa de lastbilar som listas pa
plattformen &r 7,5 ar och har kort 51 000 mil. Pa Mascus &r det endast handlare som ar tillatna
att salja sina fordon.

Lustig berattar att han jobbat med att félja livscykeln for lastbilar tidigare. Hans
efterforskningar visar att en lastbil lever sitt forsta liv i cirka 3 till 5 ar i Sverige eller Norden
och anvénds cirka 10 000 per 15 000 mil per ar. Sedan i sitt andra liv som ocksa tenderar att
vara i Sverige och som brukar vara cirka 3 till 5 ar till, da anvéands lastbilen cirka 8000 mil per
ar. | det tredje livet tenderar lastbilarna att exporteras enligt Lustig och da exporteras svenska
lastbilar framst till Finland men kan ocksa vara andra europeiska lander. Exporten till Finland
beror pa att Finland har lagre krav pa avgaser, miljozoner och moderna motorer men har
liknande specifikationer som resten av Norden. | Finland spenderar lastbilarna ofta ungeféar 5
ar till for att sedan tidigare ha exporterats vidare till Ryssland eller Baltikum enligt Lustig.
Miljozoner i Sverige gor det svart for aldre lastbilar att halla sig kvar i Sverige och tvingas
darfor oftast till export ut ur Sverige.
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K. Intervju med Project Manager pa Northvolt

Den 16/3 2022 holls en intervju med en Project Manager pa Revolt inom Northvolt, vilket ar
den avdelning pa Northvolt som fokuserar pa atervinning av batterierna. Northvolt arbetar i
nulaget med att bygga upp flera atervinningsfabriker i anslutning till deras batterifabriker. ldag
finns det en pilotlina i Vasteras, en fardigstalld atervinningsfabrik i Norge och pagaende
byggnation av atervinningskapacitet i Skelleftea.

Project Managern (hanvisas hérefter till som PM) tar upp en utmaning i att det idag finns
problem i Europa dar man saknar kapacitet att atervinna. Detta trots att det i dagslaget inte
finns nagra stora volymer av batterier som natt end of life stadiet, majoriteten av batterier som
atervinns i dagslaget ar de som gatt sonder i krascher, prototyper eller pa annat satt fatt en
forkortad livscykel. PM understryker att problemet forvantas véxa i framtiden da volymen av
batterier i EOL-stadiet okar. Det finns idag manga olika varianter av batterier. Detta forsvarar
atervinningsprocessen enligt PM.

PM forklarar att Northvolt valt att skota atervinningen inhouse och har som ambition att inte
enbart hantera deras egna batterier utan dven batterier fran andra tillverkare. Denna process blir
snabbt komplex da det finns en stor varians av batteriernas sammanséattning och utseende. Den
stora variansen i packen, som bestar av moduler med battericeller, ar den storsta utmaningen
enligt PM. Trots dessa skillnader &r den kemi som finns inuti batterierna snarlika. PM beskriver
samarbetet med bil- och lastbilskunder som en viktig faktor i att kunna utveckla
demonteringsprocessen. Den kemiska atervinningen dar metallerna i batteriet utvinns kommer
hallas geografiskt nara till batteriproduktionen for att kunna atercirkulera metallerna i nya
batterier. PM forklarar att Northvolt med hjélp av partners kommer sétta upp demonteringen i
olika samlingspunkter. Denna decentralisering av forsta steget i vardekedjan bidrar till att
optimera transporter av demonterade material vilket &r en av idéerna Northvolt jobbar med
enligt PM.

Enligt PM ér digitalisering nyckeln for att bygga en bra livscykel for batterierna, dar de som
tillverkare kan forlanga livslangden genom att ha uppkopplade och smarta batterier som kan
leverera data kring batteriets halsa. Northvolt har ndra samarbeten med sina kunder for att folja
upp diagnostiska data pa hur batterierna mar och kunna erbjuda ratt service vid rétt tillfélle,
enligt PM. PM beskriver ocksa att digitaliseringen &r ett hjalpmedel i deras ansvarstagande
inom livscykeln.

PM lyfter designutveckling som en viktig faktor for att effektivisera atervinningen av batterier.
Det kommer bli viktigare att designa batteriet pa ett sadant sétt att det underlattar atervinningen.
Som exempel pa en sadan designlésning beskriver PM hur montering med skruvar ar att féredra
istéllet for limmade ytor for enklare hantering

Nar diskussionen om second life for batterierna lyfts finns det ett flertal problem som PM
belyser. Det forsta skulle vara att det finns osékerheter i vem som bar ansvaret under batteriets
andra livstid och hur de som tillverkare sékerstaller att batteriet anvands till den applikation
som dr tankt. Ytterligare en utmaning ar att batterikemin &r under standig utveckling for att
minska resursutnyttjandet, ndgot som kan gora att gamla batterier ger mer varde som atervunna
an vid ett eventuellt andra liv.

En annan utmaning som PM lyfter kopplat till variansen av batterimodellerna &r att
atervinningen i dagslaget mestadels sker manuellt. I framtiden kommer standardiseringen av
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pack och batterier troligen 6ka, dar atervinningen kommer automatiseras i faser. PM trycker
pa att detta kraver att marknaden morgnar och blir mer uniform.

PM uttrycker en valdigt positiv installning till det nya EU-direktivet med krav pa batteripass,
da krav pa marknaden ar en av faktorerna som PM tror ar viktig for att bli en mer hallbar
industri. Batteripass kraver ocksa mer fran tillverkarna, da information kring alla komponenter
och material som anvands i batteriet ska finnas med. Detta & nagot som det idag saknas
information om pa batterier som finns pa marknaden idag enlig PM.
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L. Intervju med séljare och administratér pa Mindessons

Den 28/2 2022 holls en intervju med Chico Apostolovski, séljare, administratoér och
marknadsforare pa Mindessons. Mindessons &ar en aterforséljare av lastbilar baserade i
Trelleborg med 7 anstallda. Enligt Apostolovski koper de in lastbilar bade fran akerier och
andra aterforséljare av lastbilar framst runtom i Sverige. Mindessons kdper och saljer cirka 400
till 500 lastbilar varje ar och fokuserar framst pa stora véaletablerade lasthilstillverkare. Inkopta
lastbilar séljs och exporteras ofta till utlandet. Enligt Apostolovski sker en stor del av deras
export till Nederlanderna dar flera stora aterforsaljare sedan saljer vidare lastbilarna antingen
vidare ut i Europa eller globalt. Vidare sager han att de saljer mycket till bade Sydamerika,
Afrika och Mellandstern och namner aven att lasthilar som exporteras till Bolivia fran Europa
maste vara yngre an tre ar.

Lastbilarna som Mindessons koper och saljer tenderar att vara runt 10 ar gamla och ha kort
cirka 100 000 mil. I Apostolovskis erfarenhet kommer en lastbil kdra ungefér 200 000 till 300
000 mil och av dessa kors ungefar en tredjedel i Sverige. Lastbilarna exporteras sedan vidare
globalt till olika lander beroende pa vilket skick de &r i och vad det finns fér importregler i de
olika landerna. Apostolovski berattade ocksa under intervjun att medellivslangden for lastbilar
i Sverige tenderar att vara fem till tio ar och att de sedan exporteras.

Vid fradgan om varfor lastbilar exporteras ut ur Sverige svarar Apostolovski att det framst beror
pa de hoga servicekostnaderna i Sverige. Efter ett par ar kan kostnaderna for reparationer gora
det olénsamt att behalla fordonen i Sverige och i manga lander som Mindessons exporterar till
sd ar kostnaden for reparationer avsevart lagre.
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M. Statistik fran Trafikanalys

Den hér statistiken mottogs efter kommunikation med Mikael Levin pa Trafikanalys. Pa deras
hemsidan gick det ej att se en uppdelning i avregistrerade fordon eller medelaldern. Efter ett
telefonsamtal och mailkontakt mottogs en excelfil med den har datan.

Latta
lastbilar

Totalt Medelalder Medelalder Andel
Ar Exporterade Skrotade avregistrerade exporterade skrotade export
2018 14987 16811 31798 10.4 16.4 47 %
2019 16132 17900 34032 10.7 17.0 47 %
2020 14801 16227 31028 11.0 17.3 48 %
2021 13289 15446 28735 12.2 18.1 46 %
Tunga
lastbilar

Totalt Medelalder Medelalder Andel
Ar Exporterade Skrotade avregistrerade exporterade skrotade export
2018 3765 1736 5501 12.5 21.3 68 %
2019 4154 1620 5774 12.3 22.3 72 %
2020 4240 1729 5969 12.1 23.1 71 %
2021 4201 1688 5889 12.9 23.2 71 %
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N. Intervju med VD pd AHL Johanssons Akeri AB

Den 8/4 genomfordes en intervju med Nicklas Svensson, VD fér AHL Johanssons Akeri AB.
Foretaget har funnits sen 1946 och ingar i Schenkers natverk i Sverige. Foretaget grundades
1946 och har 130 anstéllda och ingar i Borjes Koncernen som omsatter 800 miljoner om aret
och har en flotta bestdende av 300 ekipage.

Svensson besvarar fragor pa koncernniva och enligt honom kdper Borjes Koncernen alltid
nytillverkade lastbilar fran Volvo, Scania och Mercedes. 45 procent av lastbilarna ar fran
Volvo, 45 procent fran Scania och tio procent fran Mercedes. Vidare menar han att merparten
av lastbilarna i genomsnitt skrivs av pa sju ar, nar de kort 100 000 mil, och att det da ocksa ar
som de brukar saljas vidare. Det finns aven lastbilar inom foéretaget som kor langre strackor
vilket innebdr att de snabbare kommer upp i miltal och dessa skrivs av och saljs efter cirka fem
ar.

Svensson kommunicerar att nar det ar dags att salja lastbilarna vidare sa gors det normalt, sen
fem ar tillbaka, via olika handlare som exempelvis Carlqvists bil i Tingsryd, som i sin tur séljer
bilarna vidare ut i Europa. Han menar att det i vanliga fall inte finns ndgon andrahandsmarknad
for lastbilar i Sverige men att det vuxit fram pa senare tid i takt med att lasthilar blivit en
bristvara.

Nar det kommer till att vidare precisera var lastbilarna hamnar efter de passerat akeriet baserar
Svensson det pa egna erfarenheter. Han menar att det forr exporterades mycket till exempelvis
Bolivia och att en stor faktor som bestdimmer var lastbilarna hamnar ar avgasreningskraven.
Svensson forklarar att forr i tiden, ndr det var dags att sélja lastbilarna som héll euroklass tre
och fyra hamnade mycket i just Bolivia. Idag har det dock andrat sig och en lastbil med
euroklass tre far inte séljas dit och istallet ar det hog sannolikhet att de hamnar i Afrika.

For att beskriva sin syn pa ellastbilar exemplifierar han med att de just nu satsar pa tva olika
projekt. Ett med Volvo och ett med Scania. Han menar att det finns manga fordelar med eldrift
som exempelvis inom distributionstrafiken, dar de redan kor all latt transport pa el (transport
under 3,5 ton). Baserat pa feedback fran chaufférerna kommunicerar han att de trivs jattebra
med eldrift eftersom det &r tystare. Detta utvecklar han genom att sdga att kunderna aven ser
fordelar med det da de &r tystare och inte slapper ut nagra avgaser. Daremot ser han aven
problem. Han beskriver det genom att stélla fragan: Hur ska vi fa fram elen? Han menar att
lastbilarna idag har tillrackligt bra prestanda och att han vet att i framtiden kommer prestandan
vara dnnu béattre. Poangen Svensson gor ar att det inte gar att skala upp antalet ellastbilar for
att elnatet har for lag kapacitet for att ladda alla bilarna. Darfor menar han att den storsta
utmaningen for inforandet av ellastbilar &r att skala upp elnétets kapacitet. En annan fordel han
ser ar att det idag gar snabbare att fa en elbil jamfort med en forbranningsbil, med tanke pa alla
brister som finns.
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O. Intervju med VD pa GP Last

Den 1/4 holls en intervju med Johan Borglin, VD pa GP Last som ar ett akeri grundat 1924.
Akeriet kor inrikestrafik for Schenker mellan framst Malmo och Stockholm och har idag ett
fyrtiotal fordon i deras ekipage.

Borglin berdttar att akeriet koper sina lastbilar fran VVolvo och Scania och att avskrivningstiden
ar ungefar sju ar men att de i genomsnitt kors i nio eller tio ar beroende pa lastbilarnas skick.
Han beréttar att de kor ungefar 15 000 mil per ar de forsta aren och betydligt mindre resterande
&r samt att de alltid kdper nya lastbilar. Akeriet anvéander sig av serviceavtal men berattar att
foretaget ser Over detta i dagslaget eftersom de ar valdigt dyra de forsta aren néar lastbilarna
anda inte gar sonder. Ofta ar det de dyra reparationskostnaderna som blir en avgoérande faktor
till att dkeriet valjer att sélja sina lastbilar men att det & en kombination av alder, antal mil och
fordonsansvariges omdome. Nar val lastbilarna ska saljas anvander sig akeriet av foretaget
Klaravik som auktionerar ut lastbilarna via nétet. Borglin beréttar att Klaravik har hand om
hela forséljning vilket gor att GP Last inte behdver bli involverade.

Gallande var lastbilarna hamnar rent geografiskt vid forsaljningen sager Borglin att han inte
vet. Daremot sdger han att det pratas mycket om att de séljs vidare utomlands och att
Mellandstern ofta ndmns men att han inte vet om detta faktiskt ar sant. Vidare sager han att
akeriet tidigare skotte forséljningen sjdlva och att lastbilar da saldes till Polen och Finland.
Akeriet skrotar aldrig sina lastbilar eftersom de aldrig ar tillrackligt gamla for att inte séljas
vidare.

Borglin berattar dven att akeriet rent praktiskt endast kan ha lastbilar drivna med el for de
lastbilar som kors i exempelvis Malmd. Anledningen ar att de lastbilarna endast kér ungefar 5
mil per dag och att lasthilarna star parkerade pa natten och darmed kan laddas. Han menar att
det &ar praktiskt omojligt for foretaget att ha ellastbilarna som kér mellan Malmo och Stockholm
eftersom de hade behdvt ha manga och langa stopp for att ladda. Han lagger aven till att det
hade varit svart, p.g.a. effektbristen i Sverige, nar manga ellastbilar anlander till terminalen
samtidigt och att alla da ska laddas. Borglin tycker att elektrifierade motorvagar med en skena
i marken eller luftledning &r en potentiell 16sning.
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P. Intervju med VD pé Hagerstens Akeri AB

Den 24/3 genomfordes en intervju med Hagerstens Akeri AB. De har en flotta bestende av 45
ekipage och de &gs av tva andra bolag, ett fran Goteborg och ett fran Vasteras. DB Schenker
ar deras framsta uppdragsgivare och de kor framst mellan Mélardalen och Vastsverige. De
transporterar flera olika typer av gods, bland annat mat, livsmedel, lakemedel och byggvaror.
Personen som intervjuades var foretagets VD, Peo Hinrichs och han uppger att de historiskt
sett har kopt mycket lastbilar fran VVolvo men dven Scania och Mercedes. Anledningen till att
de koper lastbilar fran olika tillverkare beror exempelvis pa bransleférbrukning, inképspris och
serviceavtal. Utifran dessa faktorer beréknas kostnaden for lastbilens livslangd i foretaget fram
tills den avyttras.

Hinrichs kommunicerar att de brukar teckna olika typer av serviceavtal och att det ofta &r till
tillverkarnas fordel. Anledningen &r att det ingar en garanti under de forsta tva aren efter kopet
och att serviceavtalet stracker sig 6ver fem ars tid. Detta innebar att foretaget egentligen bara
far tre ars service. Vidare menar han att de i vissa avtal betalar en summa varje manad dar de
kan fa tillbaka pengar om inte nagon service har gjorts. Dock har inte alla lastbilar detta avtal
och darfor far de ibland sjalva betala for servicen.

Lastbilarna finns vanligtvis hos Hagerstens i sju ar och ar avskrivna efter fem ar. Enligt
Hinrichs séljs lastbilarna efter sju ar eftersom deras korstracka har blivit for lang och kért cirka
90 0000 till 100 000 mil. Dock finns lastbilarna numera langre hos akeriet eftersom ledtiderna
for nya lastbilar okat till foljd av coronapandemin och kriget mellan Ukraina och Ryssland. En
annan orsak till att de valjer att gora sig av med lastbilen &r att den kan ha varit olycksdrabbad,
det vill séga att den kréver mycket service. Akeriet gor i detta fall en avvégning om det &r mest
I6nsamt att salja vidare den eller reparera.

Fortsattningsvis kommunicerar Hinrichs att de saljer sina lastbilar vidare via
andrahandsforséljare som exempelvis Kvarndammen (Kvdpro) eftersom det ar prisvért och
smidigt. Enligt hans erfarenhet har manga gamla lastbilar exporterats till olika delar av varlden
som exempelvis Afrika, Sydamerika och Mellandstern. Dock har det periodvis varierat till
vilka delar av varlden som lastbilar exporterats mest till. Enligt honom har, sen tva ar tillbaka,
flest lasthilar exporterats till Afrika. Vidare papekar han att det finns ett monster i att
scanialastbilar i synnerhet exporterats till Afrika, och det tror han beror pa att de ar robusta och
byggda pa ett satt som tillater enkla mekaniska ingrepp. Han tror inte heller att de exporteras i
samma utstrackning till mellandstern och detta tror han kan bero pa tekniska aspekter da
moderna och mer miljéanpassade lastbilar inte lampar sig att kora i Oken. Saledes &r
avyttringsformagan till de modernare lastbilarna inte langre lika stor. Hinrichs fortsatter att
forklara att ju enklare lastbilen &r rent tekniskt, desto enklare &r det att sélja lastbilen till den
typen av lander.

Med ett liknande resonemang fortsatter han att forklara att ju mer avancerad en lastbil &r rent
tekniskt, desto attraktivare blir den for andra europeiska lander. Darfor tror han att mycket
export sker inom Europa och framfor allt Osteuropa.

Angaende omstéllningen till ellastbilar menar han att det &r viktigt att tekniken utvecklas for
att kunna tillgodose akeriernas behov, exempelvis med att kunna kora langre strackor. Han
underbygger detta med att forklara att deras huvuduppdragsgivare ser problem med
laddningskapacitet och laddningstid. Hagerstens bilar kor i princip dygnet runt sex dagar i
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veckan vilket innebar att stillestandstiden per bil ar kort. Utmaningen blir saledes hur man ska
hinna ladda.
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Q. Intervju med VD pé KE Palms Akeri AB

Den 22/2 2022 gjordes ett studiebesok hos KE Palms Akeri AB i Trelleborg. Féretaget
grundades 1959 och har historiskt sett kort mycket for de stora foretagen i Trelleborg som
Trelleborg AB, PEAB och Duxiana etcetera, men numera kor de flera olika typer av gods.
Innan Sverige gick med i EU erbjod de kdérningar 6ver hela kontinenten men numera kor de
bara i Sverige och norra Europa.

Idag har foretaget cirka 50 anstallda och flottan bestar av 35 ekipage med olika marken som
exempelvis Volvo och Scania. De koper nytillverkade fordon saval som begagnade med en
maximal alder pa ett ar. Palms akeri har egna verkstader dar de i stort sett skoter all service
sjéalva.

Kontaktpersonen pa Palms akeri var VD:n Roland Palm och via muntlig kommunikation
delade han med sig av tankar och erfarenheter kring var lastbilarna hamnar efter de passerat
akerierna. Enligt honom &r det vanligt att auktionsfirmor och andrahandsdistributorer koper in
lastbilarna. Darifrén menar han att mycket gar pa export till Osteuropa, Baltikum, Mellandstern
och Afrika. Vidare lyfter han ocksa att inforandet av tuffare miljopolicies ar en stor anledning
till att gamla lastbilar séljs vidare och lamnar Sverige till andra lander som inte har samma
kravbild pa utslapp. Detta innebér att akerier behdvt uppgradera sina flottor dven fast de varit
valskétta och vélbehallna.

Gallande omstéllningen till ellastbilar menar Palm att det finns fordelar, inte minst for klimat
och milj6, men &ven for kortare kérningar i stader dar utslapp och buller minskar vilket innebar
att man kan kora i zoner som annars inte skulle vara tillgangliga. Dock kommunicerar han att
det for langre korstrackor kan vara svart for ellastbilar att driftsattas eftersom akerierna maste
Overtygas om att de moter deras krav. Det forklarar han med att en lastbil i skandinaviskt klimat
maste kunna starta aven vid laga temperaturer och att rackvidden inte far paverkas for mycket
av vader och vind.
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R. Intervjulista

Name Organization | Role/position Industri Date
Roland Palm K.E Palms|VD Akeri 22/2
(Studiebesdk/mu | Akeri AB
ntlig
kommunikation)
Chico Mindessons | Saljare, Aterforsaljare 28/2
Apostolovski administrator,
marknadsforare
Claes Ekstrom | Tempcon Fordonschef Akeri 28/2
Group
Lars Martensson | Volvo Miljo och | Lastbilstillverkare | 3/3
Trucks innovationschef
Anna Henstedt | BIL Sweden | Ansvarig miljo Branchorganisation | 8/3
Johan Lustig Mascus/ Product Manager | Aterforséljare 8/3
Ritchie Bros
Mathias Chalmers PhD Student Akademiker 10/3
Magnerius
Linnea Volvo Cars | Technical Leader, | Biltillverkare 14/3
Petersson Sustainable
Materials
Mats Bjorsell Naturvardsv- | Environmental Myndighet 15/3
erket economist
Anonym Anonym Sales Nederlandsk 16/3
aterforsaljare
Anonym Northvolt Project Manager | Batteritillverkare 16/3
Lisa Anfalt | Regeringska- | EU-Samordnare | Regeringskansliet [ 17/3
Widlund nsliet, Internationella
Miljodepart- | sekretariatet
ementet Miljodepartement
et
Anonym Anonym Forséljning Nederlandsk 17/3
aterforsaljare
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Anonym Anonym Sales manager Nederlandsk 18/3
aterforsaljare
Anonym Anonym Sales / Purchaser | Nederlandsk 18/3
aterforsaljare
Hampus Regnér | KD Pro Marknadschef Aterforsaljare 23/3
Wilco Vink Hulleman Sales Trucks & [ Nederl&dndsk 23/3
Trucks Machinery aterforsaljare
Thomas Nijhuis | Thomas Agstr Nederlandsk 24/3
Trucks aterforsaljare
Peo Hinrichs Hégersten VD Akeri 24/3
Akeri
Michael Lieder | Scania Strategy project | Lastbilstillverkare | 28/3
Leader
Johan Borglin | GP Last VD Akeri 1/4
Nicklas AHL VD Akeri 8/4
Svensson Johanssons
Akeri
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S. Intervjuguide 1

Nedanstaende huvudfragor utgick de intervjuerna fran som undersokte lastbilars geografiska
livscykel. Foljdfragor stalldes beroende pa intervjuobjekt.

Var koper ni in lastbilar fran? Koper ni alltid fran samma foretag?
Hur lange behaller ni lastbilarna inom foretaget? Varfor?

Vad hander med lastbilarna nar ni inte kan/vill anvanda dem inom er verksamhet
langre?

Vilka ar anledningarna till att ni saljer vidare lastbilarna?

Har ni nagon statistik pa export eller saljs de vidare i Sverige? (Om ni skrotar, vilken
part skoter detta?)

Vad har du for erfarenhet av var lastbilarna tar vagen i det langa loppet efter att de har
varit hos er? Vad baserar du dina erfarenheter pa?
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T. Intervjuguide 2

Nedanstaende huvudfragor utgick de intervjuer fran som undersdkte utmaningarna for lastbilar
vid elektrifiering och cirkularitet. Dessa intervjuer skiljde sig at och darfor forekom olika
foljdfragor och endast vissa av nedanstaende huvudfragor.

e Hur upplever du att man inom fordonsindustrin arbetar med cirkularitet idag?
e Vilka utmaningar ser ni kopplat till omstallning till cirkularitet for lastbilsindustrin?

e Vad kan lastbilsindustrin l&ra av personbilsindustrins omstallning till att bli mer
elektrifierad?

e Idag finns det EU-direktiv gallande batterihantering i produktens slutskede, men nu
ligger det uppe ett nytt lagforslag som ar en forordning istéllet (se nedanstaende lank).
Hur tror du denna nya forordning potentiellt skulle kunna paverka cirkulariteten hos
lastbilar och andra fordon inom EU?

e Vilka utmaningar ser ni kopplat till batterihantering vid end of life?

e Ser du nagra EU-relaterade utmaningar nar det galler omstallningen till cirkularitet i
allmanhet?

e Vilka utmaningar ser du med framtagandet och implementationen av
klimatférordningar och klimatdirektiv pa EU-niva?
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