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1. Inledning

Den 13 juli 2023 presenterade EU-kommissionen ett forslag pa en ny forordning
om cirkulara krav vid design av fordon och for hantering av uttjanta fordon®.
Den foreslagna forordningen innebér att ELV-direktivet? och 3R-
typgodkénnandedirektivet® kommer att upphévas. Det innebar dven att
forordning (EU) 2018/858 om godkéannande av och marknadskontroll dver
motorfordon och slapfordon till dessa fordon m.m.* samt forordning (EU)
2019/1020 om marknadskontroll och 6verensstammelse for produkter m.m.>
kommer att dndras.

Enligt férordningen (2012:989) med instruktion for Naturvardsverket ska
Naturvardsverket inom sitt ansvarsomrade skyndsamt till Regeringskansliet
redovisa konsekvenserna av forslag till EU-lagstiftning som lamnas av
Europeiska kommissionen. Aven om inte alla forslag ligger inom
Naturvardsverkets ansvarsomrade, har samtliga forslag inkluderats i
konsekvensanalysen. For de delar som ligger utanfor Naturvardsverkets
ansvarsomrade kommer remissyttranden pé forslaget® fran berérda myndigheter
och andra aktérer utgora ett viktigt komplement. Det géller &ven for de delar
som ligger inom Naturvardsverkets ansvarsomrade eftersom det inte har varit
majlighet att sétta sig in i alla detaljer och analysera konsekvenserna for alla
berérda aktdérer. Hur forslagen i férordningen harmoniserar med annan EU-
lagstiftning har generellt inte analyserats.

For den foreslagna forordningen har kommissionen tagit fram en
konsekvensanalys pa EU-niva. Syftet med den har konsekvensanalysen &r att
analysera vilka konsekvenser de olika forslagen i férordningen far for Sverige
och aktorer i Sverige ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Detta med
utgangspunkt i den konsekvensanalys som kommissionen har tagit fram.
Konsekvenserna kommer endast att belysas for de férslag som innebar en
forandring jamfort med nuvarande krav pa EU- eller nationell niva. For de
forslag som inte innebér en forandring kommer endast konstateras att sa &r fallet.
| de fall dar enhetliga krav pa EU-niva kan medféra konsekvenser for svenska

! Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council on circularity
requirements for vehicle design and on management of end-of-life vehicles, amending
Regulations (EU) 2018/858 och 2019/1020 and repealing Directives 2000/53/EC and
2005/64/EC, COM (2023) 451 final, 2023/0284 (COD), Brussels, 13.7.2023.

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2000/53/EG av den 18 september 2000 om uttjénta
fordon.

3 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/64/EG av den 26 oktober 2005 om
typgodkannande av motorfordon med avseende pa ateranvandning, materialatervinning och
atervinning samt om andring av radets direktiv 70/156/EEG.

4 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkannande
av och marknadskontroll éver motorfordon och slapfordon till dessa fordon samt av system,
komponenter och separata tekniska enheter som ar avsedda for sédana fordon, om dndring av
forordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr 595/2009 samt om upphévande av direktiv
2007/46/EG.

5 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/1020 av den 20 juni 2019 om
marknadskontroll och dverensstammelse for produkter och om andring av direktiv 2004/42/EG
och férordningarna (EG) nr 765/2008 och (EU) nr 305/2011.

& Remiss EU-kommissionens forslag pa forordning om cirkularitetskrav for fordonsdesign och
om hantering av uttjanta fordon. Diarienummer: KN2023/03704.
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aktorer kommer det att uppmérksammas. Analysen av konsekvenser har gjorts
utifran myndigheternas tolkningar av férslagen.

| arbetet med konsekvensanalysen har dven Transportstyrelsen och
Kemikalieinspektionen bidragit. Avstamningar har, i den man det varit mgjligt,
gjorts med representanter for olika branscher och dven direkt med foretag’.

Flera av forslagen innebér att kommissionen ges mandat att ta fram delegerade
akter for att stélla ytterligare eller mer detaljerade krav eller ges mandat att ta
fram genomforandeakter for att fortydliga hur nagonting ska genomforas. Det
innebdr att det i detta lage ar svart att se vilka konsekvenser den féreslagna
forordningen kommer att medféra som helhet. Vid framtagandet av sadana akter
blir det darfor viktigt att konsekvenserna av olika alternativ analyseras av
kommissionen och att medlemslanderna har méjlighet att bidra i arbetet.

Den féreslagna forordningen ar omfattande och innebar att tva tidigare direktiv
slas samman till en forordning. Férordningen innehaller 57 artiklar, dar de flesta
inkluderar flera olika forslag. For att konsekvensanalysen ska bli hanterbar har
Naturvardsverket valt att dela in konsekvensanalysen i de sex olika kapitel som
motsvarar de kapitel som finns i forordningen. Kapitel IV & omfattande och har
darfor, precis som i den foreslagna forordningen, delats upp i underkapitel. Inom
varje kapitel kommer férslagen att beskrivas mycket kortfattat och sedan
analyseras tillsammans.

2. Sammanfattning av konsekvensanalysen

Den féreslagna forordningen ar omfattande, dels ur perspektivet att tva befintliga
direktiv sammanfogas till en forordning, dels ur perspektivet att omfattningen
utokas till att inkludera fler fordonskategorier. En utmaning ar att de nya
kategorierna av fordon (tunga lastbilar och bussar, sldpfordon och motorcyklar)
endast omfattas av vissa av bestdammelserna. Det faktum att kunskapen om hur
dessa fordon hanteras idag nar de blir uttjanta ar bristfallig innebér ytterligare
utmaningar med att analysera konsekvenserna av den foreslagna férordningen.
Aven de utmaningar som nimns i avsnitt 7.1 bidrar till att konsekvenserna av
den foreslagna forordningen &r svara att verblicka i det har skedet. Det har inte
varit mojligt att kvantifiera konsekvenserna, utan de beskrivs bara kvalitativt och
pa en dversiktlig niva.

Nagra overgripande reflektioner har gjorts av forslaget och paverkan pa aktorer i
Sverige. Forslaget omfattar fler fordonskategorier, tunga fordon, slapfordon och
motorcyklar, dock forvantas konsekvenserna totalt sett inte bli sa stora pa kort
sikt for tillverkare och andra producenter eftersom de initialt endast omfattas av
ett fatal artiklar. Forst atta ar efter ikrafttradande ska kommissionen presentera
en utvardering och forslag pa utékning. Svenska forutsattningar bedoms skilja
sig nagot fran genomsnittet i EU vad galler avfallshanteringen av de nya
kategorierna. Det ar fa tunga lastbilar och bussar som blir avfall i Sverige och
motorcyklar och slapfordon verkar inte utgora nagra stora problem i avfallsledet,

" Avstamningar har gjorts med Mobility Sweden, Stena Recycling, SBR, Bilretur, Allbildelar,
Scania, Moped — och MC-branschen, Sveriges Motorcyklister och IF forsakringar.
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darfor forvantas inte de positiva miljokonsekvenserna i Sverige inte bli sa stora
av att fler fordonskategorier inkluderas. Forslaget om 25 procent atervunnen
plast, varav 25 procent fran slutna kretslopp, ligger delvis i linje med interna mal
i svensk fordonsindustri, det finns dock stora utmaningar med att definitionen av
»slutna kretslopp” endast innefattar konsumtionsavfall fran samma fordonstyp.
Utvecklingen i Sverige har kommit langt pa avfallsomradet och &ven inom
fordonsindustrin vad galler t.ex. anvandning av atervunnen plast. Pa vissa
omraden har alltsa Sverige kommit langre an genomsnittet i EU, vilket betyder
att kostnaderna sannolikt kan vara lagre samtidigt som miljonyttan med att
uppfylla forordningen ocksa blir lagre. Det stalls manga nya administrativa krav
pa aktorer i forslaget, nagot som paverkar sma och medelstora foretag i storre
utstrackning, mindre foretag har aven begransade personella resurser som kan
satta sig in i regelverket och utarbeta efterfragad dokumentation. Slutligen
noteras att det inte finns nagra bestammelser som antas leda till lagre
resursanvandning i tillverkningsledet. Kommissions konsekvensanalys lyfter att
resursanvandningen stadigt okar, bl.a. har forséljningen av SUV okat fran 10
procent till 40 procent mellan 2010 och 2020. Forslaget stéller krav pa mer
cirkulér design och avfallshantering av uttjanta fordon, men forslaget forvantas
inte nédvandigtvis leda till totalt sett 1agre resursanvéndning.

Konsekvenser for tillverkare och producenter av personbilar och l&tta lastbilar
Dessa fordonskategorier omfattas av nuvarande ELV-direktiv och 3R-
typgodkannandedirektivet. Producenter av dessa fordon omfattas av
forordningen om producentansvar for bilar. En svensk tillverkare av personbilar
som omfattas av den foreslagna forordningen har identifierats. Antalet
producenter som ar anmalda till Naturvardverket ar 41 stycken. Forslaget
innebér 0kade skyldigheter for den som tillverkar fordon. De forslag som
bedéms medfora betydande kostnadsokningar ar kravet pa att plasten i nya bilar
ska innehalla minst 25 procent atervunnen ravara fran konsumtionsavfall, och
dar 25 procent av detta ska komma fran foretagets egna fordon av samma typ,
samt okade krav pa design for att mojliggora borttagande och ersattande av vissa
delar och komponenter i fordonen. Krav pa att tillverka bilar sa att de uppsatta
malen for ateranvandning, atervinning och materialatervinning nas finns redan
idag, men skarps nagot genom att definitionen pa materialatervinning inte langre
inkluderar deponitéckning.

Foretagens administrativa borda forvantas 6ka genom krav pa att ékad eller ny
dokumentation och information ska tillhandahallas vid typgodkannande av
fordonen. For varje fordonstyp ska det t.ex. finnas en cirkul&r strategi som ska
uppdateras vart femte ar, eventuellt innehall av andel atervunna material ska
redovisas, avfallsaktorer och verkstader for service och underhall ska genom ett
produktpass for fordon och cirkularitet ges tillgang till information om hur delar,
komponenter och material kan tas ut och erséattas.

Forslaget innehaller krav pa utokat producentansvar for fordonsproducenter. De
forslag som gar utéver kraven i producentansvarsférordningen och
bilskrotningsforordningen &r framfor allt att producenternas finansiella ansvar
for uttjanta fordon tydliggdrs och att de har kostnadsansvar for fordon som blir
avfall i ett annat EU-land. Det infors &ven producentansvarsorganisationer,
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godkannandeforfoérande och krav pa differentierade avgifter till
producentansvarsorganisationerna eller finansiella garantier vid individuellt
uppfyllande av producentansvaret. Genom att kraven pa hanteringen av uttjanta
fordon okar (t.ex. okade krav pa demontering av delar och komponenter, dndrad
definition av materialatervinning som innebér att det blir svarare att na de
faststallda malen for ateranvandning, materialatervinning och atervinning, krav
pa att 30 procent av plasten i fordonen ska materialatervinnas, forbud mot att
deponera icke-inert avfall fran fragmentering som inte genomgatt nagon
efterbehandlingsprocess) kommer det att medftra 6kade kostnader for
producenterna genom att deras finansiella ansvar tydliggors.

Konsekvenser for tillverkare och producenter av tunga lastbilar och bussar

Tva tillverkare av tunga lastbilar och bussar har identifierats i Sverige. Det totala
antalet producenter uppskattas vara i storleksordningen 10-15 stycken for dessa
tva kategorier av fordon. Tillverkare for dessa kategorier av fordon omfattas
endast av kravet pa att, via kommunikationsplattformar, tillhandahalla
information om borttagande och utbyte av delar, komponenter och material till
avfallsaktorer och verkstader for reparation och underhall. Sadan information
tillhandahalls redan idag for egna serviceverkstader, men att tillhandahalla
informationen for fler aktorer forvantas medfora vissa kostnader.

Det utokade producentansvaret for producenterna inom dessa fordonskategorier
géller bara for insamling och sanering av fordonen, dvs. de omfattas inte av krav
pa bland annat demontering, mal for ateranvandning, materialatervinning,
atervinning eller materialatervinning av plast eller forbud mot deponering.
Uppfattningen &r att det ar fa fordon inom dessa kategorier som &r kvar i Sverige
nar de blir uttjanta och eftersom kravet pa kostnadsansvar for fordon som blir
avfall i ett annat EU-land inte galler for dessa fordon bedéms de 6kade kostnader
som ett producentansvar medfér inte bli alltfor betydande for dessa producenter.
Det kommer dock medfdra vissa kostnader for att uppfylla kravet pa ett
rikstdckande insamlingssystem, sanering av fordonen samt rapportering.

Konsekvenser for tillverkare och producenter av motorcyklar

Aven for motorcyklar har tva svenska tillverkare identifierats. Antalet
producenter har uppskattats till ett femtiotal. Precis som for tillverkare av tunga
lastbilar och bussar omfattas tillverkarna endast av kravet pa att, via
kommunikationsplattformar, tillhandahalla information om borttagande och
utbyte av delar, komponenter och material till avfallsaktorer och verkstader for
reparation och underhall. Det finns redan idag system for tillhandahallande av
information rorande reparation och underhall for motorcyklar, sa forslaget
bedéms inte medfora nagra betydande kostnader for dessa tillverkare.

Samma krav pa producentansvar galler for motorcyklar som for tunga lastbilar
och bussar, dvs. det innebar skyldigheter kopplat till insamling och sanering av
fordonen. Motorcyklar i Sverige anvands under en begransad tid under aret och
det finns krav pa att motorcyklar ska besiktas vartannat ar. Det innebdr att
motorcyklarna som ér i trafik i Sverige ar val underhallna och har en relativt
lang livslangd. Den langa livslangden innebér dven att efterfragan pa reservdelar
ar relativt stor. Eftersom reservdelar bara tillverkas i 10-15 ar for en modell &r
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begagnatmarknaden for reservdelar relativt stor i Sverige. Det finns en risk att
okade krav pa hantering av motorcyklarna nar de blir uttjanta (krav pa ett
rikstackande insamlingssystem, tillstand for demontering, sanering av fordonen
samt rapportering) samtidigt som det inte stélls krav pa demontering av delar
och komponenter paverkar begagnatmarknaden negativt.

Konsekvenser for tillverkare och producenter av slapfordon

Uppskattningsvis ar det i storleksordningen 10 slapfordonstillverkare som
omfattas av forordningen, nar de som tillverkar sma serier har undantagits.
Utover dessa tillverkare finns det uppskattningsvis ca 40 foretag som ocksa
raknas som producent. Det &r en heterogen kategori dar allt fran sma slapkarror
till stora lastbilsslapvagnar ingar. Kunskapen om hur dessa hanteras nar de blir
uttjanta ar bristfallig, vilket gor att det ar svart att 6verblicka vilka konsekvenser
den foreslagna forordningen kommer fa. Att uppfylla kravet pa att, via
kommunikationsplattformar, tillhandahalla information om borttagande och
utbyte av delar, komponenter och material till avfallsaktorer och verkstader for
reparation och underhall forvantas inte medfora nagra stora kostnader eftersom
konstruktionen inte ar sa komplex som for fordonen i de 6vriga kategorierna. For
tillverkare av tunga slépfordon finns dessutom redan idag system for
tillhandahallande av denna typ av information.

Inte heller kraven inom producentansvaret rorande insamling och sanering av
slapfordonen férvantas innebéra nagra betydande kostnader for producenterna.
Vissa kostnader for att uppfylla kraven pa ett rikstackande insamlingssystem,
sanering av fordonen samt rapportering kommer uppsta.

Konsekvenser for aktorer i avfallsledet

Den féreslagna forordningen innehaller forslag som innebar bade okade och
minskade kostnader for aktorer i avfallsledet. De forslag som forvéntas innebéra
Okade kostnader &r bland annat:

- nya och 6kade krav pa tillstand/auktorisation for demontering innebéar
bade kostnader for att uppfylla kraven och administrativa kostnader for
att ansoka om tillstand/auktorisation.

- fler delar och komponenter som ska demonteras fran personbilar och
latta lastbilar innebar kostnader i form av 6kad tid for att demontera
fordon.

- Okade krav pa att bedéma majligheten att ateranvanda, atertillverka,
renovera eller materialatervinna demonterade delar och komponenter
samt dokumentera bedémningarna innebar okad tidsatgang for
demonterare.

- marka och ge garanti for delar som kan ateranvandas, atertillverkas eller
renoveras innebar bade administrativa kostnader och garantikostnader.

- krav pa lagring av permanentmagneter med neodym innebér kostnader
for lagringsutrymme.

- malen for ateranvandning, materialatervinning och atervinning for
personbilar och l4tta lastbilar med andrad definition for
materialatervinning forvantas medfora 6kade kostnader fér investeringar
i materialatervinningsprocesser och fragmenteringsprocesser.
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- mal om atervinning av plastavfall fran uttjanta personbilar och latta
lastbilar forvantas medfora okade kostnader for investering i
plastatervinning och for atervinning av plast.

- forbud mot att deponera icke-inert avfall forvantas medfora kostnader for
att investera i fragmenteringsprocesser.

De forslag som forvantas minska kostnaderna/dka intékterna ar bland annat:
- Okade krav pa att personbilar och latta lastbilar ska designas cirkulart
(effekt forst pa langre sikt) minskar kostnaderna for att demontera.

- Okad tillgang pa information om hur delar och komponenter ska
demonteras minskar kostnaderna for att demontera.

- fler delar och komponenter som kan ateranvandas, atertillverkas eller
renoveras och ge en intakt.

- Okad efterfragan pa atervunnen plast fran fordonstillverkare innebar 6kad
I6nsamhet i plastatervinning.

- tydligare kriterier for nar ett begagnat fordon &r uttjant och krav pa att
uttjanta fordon ska lamnas till en behandlingsanlaggning nér det &r
uttjant forvantas 6ka volymen uttjanta fordon som ska hanteras och
darmed vardefulla delar, komponenter och material.

Om de O6kade kostnaderna kommer att végas upp av kostnadsminskningar och
okade intakter ar svart att saga. Det finansiella ansvar som infors for producenter
innebar dock att aktdrerna ska kompenseras i de fall en nettokostnad uppstar. Att
det inte finns krav pa att producenter maste tillhéra en producentansvars-
organisation och att uttjanta fordon far lamnas till demonterare som inte ar en del
i insamlingssystemet gor att det i dagslaget ar svart att se hur systemet for
ersattning fran producenter till aktorer i avfallsledet kommer att se ut och hur det
kommer att paverka aktrerna i avfallsledet.

Konsekvenser for fordonsagare

Det ar tre forslag som framfor allt forvantas fa konsekvenser for fordonsagare.
Det forsta ar forslaget som innebar att det faststalls tydliga kriterier for nér ett
fordon rédknas som uttjant och att en fordonségare vid ett dgarbyte ska kunna visa
att fordonet inte &r ett uttjant fordon. Det géaller &ven forslaget om att en
fordonsagare, efter att ha fatt information om att fordonet ar uttjant, utan onodigt
dréjsmal ska lamna fordonet for skrotning. Det sista ar forslagen som stéller
hogre krav pa export av begagnade fordon. Forslagen forvantas medféra att flera
begagnade fordon klassas som uttjanta, kostnader for att lamna fordon for
skrotning samt forlorade intékter fran forsaljning av begagnade fordon.

De kostnader som 6kade krav pa tillverkare, producenter och avfallsaktorer
medfor forvantas foras vidare till kopare av nya fordon i form av hojda priser.
Kommissionen har uppskattat den totala kostnadsokningen till 66 euro per nytt
fordon. Ett 6kat utbud av begagnade delar och komponenter for personbilar och
latta lastbilar kan forvantas innebéra lagre priser pa reservdelar. For
motorcykel&gare finns det i stallet en risk for att 6kade krav medfor 6kade
kostnader och paverkar den begagnatmarknad som finns idag negativt.
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Social paverkan

| kommissionens konsekvensanalys lyfts det fram att forslaget innebér att totalt
22 100 nya jobb kommer att skapas. Baserat pa befolkningsméngd skulle det
innebdra totalt sett ca 450 nya jobb i Sverige inom fordonsvardekedjan.
Majoriteten av de nya jobben forvantas uppsta till foljd av kravet pa innehall av
atervunnen plast. Okade krav vid tillverkningen av fordon och vid hanteringen
av uttjanta fordon forvéntas skapa nya arbetstillfallen. Detta samtidigt som
Okade krav forvantas medfora att mindre foretag inte har den ekonomiska
kapaciteten for gora de investeringar som krévs eller tillracklig volym for att
kunna anstélla fler. Forslagen forvéantas darmed paverka den pagaende
utvecklingen mot féarre och stérre demonteringsforetag.

Miljopaverkan

Forslagen forvantas leda till en 6kad materialatervinning av uttjanta fordon till
foljd av den andrade definitionen av materialatervinning. Materialatervinningen
av plast forvantas oka till foljd av malet om att 30 procent av plasten fran
uttjanta fordon ska materialatervinnas samt kravet pa att 25 procent av andelen
plast i nya fordon ska vara atervunnen. Forslaget om eventuella ytterligare krav
pa andel atervunnet stal eller andra material i nya fordon kan pa sikt innebara
okad materialatervinning. Okad materialatervinning ar framfor allt positivt om
det innebar att efterfrdgan pa jungfruliga material minskar. Aven ékade krav
kopplat till demontering och ateranvandning av delar och komponenter forvéntas
ge en lagre miljobelastning under forutsattning att produktionen av nya
reservdelar minskar.

Okade krav vid export av begagnade fordon forvantas innebara positiva
miljokonsekvenser i de lander dit uttjdnta fordon annars hade exporterats.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Den foreslagna férordningen innebér inledningsvis att arbete med att se éver och
revidera befintlig lagstiftning som berdrs samt att vid behov infora nationell
kompletterade lagstiftning. Det kommer dven att innebara ett fortsatt arbete med
de genomfdrandeakter och delegerade akter som kommissionen foreslas ska ta
fram. Nar lagstiftningen trader i kraft kommer det innebéra tkade
arbetsuppgifter for myndigheter som ar ansvariga for bland annat
typgodkannande, marknadskontroll, producentansvar, export, auktorisation av
demonterare, tillsyn och avfallstransporter.

3. Nulage: miljoproblemet, befintlig styrning

3.1. Miljoproblem och bakomliggande drivkrafter

Den foreslagna forordningen syftar enligt kommissionen till att bidra till att
atgarda nedanstaende problem. For respektive omrade finns en kommentar om
hur problembilden ser ut i Sverige. Utover drivkrafterna nedan lyfter
kommissionen &ven bredare motiv for férordningen, sdsom att invasionen av
Ukraina Okat behovet av att sékra tillgangen pa sekundéra ravaror, inte minst
kritiska ramaterial som i allt storre utstrackning finns i fordon.
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Nuvarande design och tillverkning av fordon innebér ett stort miljéavtryck.
Energianvandningen for att ta upp och processa priméra ravaror som kol och
jarn (stal), bauxit (aluminium), koppar och olja (for plast) medfor betydande
utslapp av vaxthusgaser. Anvandningen av primara ravaror innebér aven att
vardekedjan for bilindustrin blir mer sarbar, bade vad galler tillgang till
ramaterial och kostnadsokningar till foljd av eventuella hojningar av
energipriser. De bakomliggande drivkrafterna ar en kombination av
marknadsmisslyckanden (kostnaderna for negativa externaliteter har inte
internaliserats fullt ut i priset pa priméara ravaror) och brister i befintlig styrning.
Befintlig styrning har fokuserat pa att minska miljéavtrycket fran
anvéandningsfasen av fordonet, vilket lett till att anvandning av lattvikts- och
kompositmaterial som ar svara/kostsamma att materialatervinna har okat.
Minskade utslapp i anvandningsfasen pa grund av elektrifiering okar ocksa
andelen miljopaverkan fran produktion. Enligt kommissionens
konsekvensanalys ar andelen klimatpaverkan for olika material i produktion:
aluminium 35-50 procent, stal 15-25 procent, plast 4-7 procent och
batterimaterialen 10-20 procent. Kraven i nuvarande ELV-direktiv pa design for
att underlatta demontering, ateranvandning och atervinning ar for generella. Det
saknas aven incitament for tillverkare att 6ka mangden atervunnet material eller
att anvénda material och delar som enkelt kan repareras, demonteras,
ateranvandas, atertillverkas eller atervinnas. Sverige har inte infért nagra
nationella regleringar kring design av fordon for att minska miljopaverkan, sa
kommissionens problembild delas. Dock finns det fordonstillverkare i Sverige
som ligger langt fram i hallbarhetsarbetet® som driver arbetet mot dkad
cirkularitet pa egen hand.

Det andra problemet handlar om att bristande ateranvandning och atervinning av
uttjanta fordon innebér att den fulla potentialen vad géller miljomassigt och
ekonomiskt varde inte tas tillvara. En betydande del av materialet fran de ca sex
miljoner uttjanta fordon som arligen samlas in inom EU gar till deponering eller
forbranning. Anvéandningen av plast i bilar har 6kat och endast en mycket liten
del materialatervinns, bade i EU och i Sverige. En 6kad anvandning av
elektronik i fordonen innebar en 6kad forbrukning av kritiska ramaterial, som
inte atervinns. Aven om metaller som stal och aluminium atervinns i stor
utstrackning (88 respektive 95 procent inom EU) &r kvaliteten pa det atervunna
materialet lag pa grund av inblandning av andra metaller. Andelen delar fran
uttjanta fordon som ateranvands eller atertillverkas ar fortsatt 1ag. Detta innebar
sammantaget att resurserna inte anvands optimalt. Orsakerna till detta kan
forklaras av det inte &r ekonomiskt lénsamt att atervinna t.ex. plast, glas och
kritiska ramaterial fran elektronik. Det beror dven pa att manga
fordonsdemonterare &r sma foretag med begransade mojligheter att ateranvanda
annat &n det som &r mest lonsamt, samt att marknaden for reservdelar ar
begransad. Manga fragmenteringsbolag har inte mojlighet att investera i post-
fragmenteringsteknologier (PST) och darfor blir kvaliteten pa det atervunna
materialet samre. Aven brister i nuvarande regelverk, t.ex. att definitionen av
materialatervinning i nuvarande ELV-direktiv inkluderar deponitackning, bidrar
till att resurserna i uttjanta fordon inte tas tillvara. ELV- och 3R-

8 Se t.ex. Scania 2021 och Cirkular ekonomi | Volvo Cars - Sverige



https://www.scania.com/content/dam/group/investor-relations/annual-review/download-full-report/scania-ars-och-hallbarhetsredovisning-2021-final.pdf
https://www.volvocars.com/se/v/sustainability/circular-economy
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typgodkannandedirektiven ger inte heller tillréckliga incitament for tillverkare
att tillhandahalla demonteringsinformation som skulle underlatta
ateranvandning, atertillverkning och materialatervinning. Det specificeras inte
heller i nuvarande ELV-direktiv att fordonstillverkare ska bidra ekonomiskt till
att tacka kostnader for demontering, atertillverkning, ateranvandning och
materialatervinning. Sverige har inte gatt langre an kraven i ELV-direktivet och
problembilden ser darfor liknande ut i Sverige.

Ytterligare ett problem &r att det finns en stor andel saknade fordon som med
nuvarande ELV-direktiv inte samlas in for att hanteras miljomassigt ratt. EU-
kommissionen uppskattar att ca 32 procent av registrerade fordon inom EU
forsvinner fran statistiken. En del av dessa atervinns sannolikt enligt regelverket
men brist pa koordinering mellan EU-lander gor att det inte registreras. Det finns
aven en stor mangd icke-trafiksakra fordon som exporteras fran EU arligen.
Oavsett anledningen till att dessa fordon saknas i statistiken innebér det att en
betydande andel av fordonen sannolikt inte har hanterats pa ett miljomassigt bra
sétt nar de har blivit avfall. Det innebé&r &ven en orattvis konkurrens mot de
auktoriserade fordonsdemonterare som foljer uppsatta krav. Exporten av
begagnade bilar, som inte bedoms trafiksdkra och med héga avgasutslapp, till
lander utanfor EU innebar bade miljomassiga och sociala utmaningar. 2020
exporterades 870 000 begagnade fordon fran EU och enligt en uppskattning fran
Nederlanderna beréknas ca 60 procent inte vara trafiksakra eller uppfylla EU:s
utslappskrav. Drivkrafterna bakom dessa problem &r bl.a. att ekonomiska aktorer
har ekonomiska incitament att sédlja fordon som begagnade i stéllet for att lamna
dem till en auktoriserad demonterare som uttjanta. Det finns &ven ekonomiska
incitament att sélja uttjanta fordon till en oserids fordonsdemonterare i stallet for
att lamna till en auktoriserad fordonsdemonterare som maste félja regelverket
och de kostnader det medfor. Efterfragan pa begagnade bilar fran
utvecklingslander och lagre krav kopplade till utslapp fran bilar i dessa lander
driver pa exporten av begagnade bilar frdn EU. Befintlig lagstiftning stéller inte
tillrackliga krav pé att spara fordon till dess att de blir uttjanta. Aven svarigheter
med att dela information om registrering och avregistrering mellan
medlemslander bidrar till problemet. Bristen pa tydliga och juridiskt bindande
kriterier for att avgora nar en bil ar begagnad eller uttjant forsvarar mojligheten
att efterleva kraven i nuvarande ELV-direktiv. Aven avsaknaden av krav pa att
endast fordon med godkénd kontrollbesiktning far exporteras bidrar till att
exporten av fordon ar stor. Det saknas dven krav enligt nuvarande ELV-direktiv
pa att medlemslander ska genomfora tillsyn eller andra atgarder for att 6ka
efterlevnaden av kraven i direktivet. Aven i Sverige finns problem med illegala
skrotningsverksamheter och illegal export av uttjanta fordon. Den problembild
som kommissionen beskriver stammer till viss del &ven for Sverige.

Det fjarde problemomradet som identifierats ar att det finns en outnyttjad
potential for 6kad cirkularitet till foljd av att alla fordon inte omfattas av det
befintliga ELV-direktivet. Ungefar 85 procent av de 323 miljoner fordon som &r
registrerare inom EU omfattas av det nuvarande ELV-direktivet. Det finns 52
miljoner fordon (motorcyklar, sldpfordon samt tunga lastbilar och bussar) inom
EU som inte omfattas av nuvarande ELV-direktiv. Sett till massa utgor de
undantagna fordonen 33 procent av de registrerade fordonen inom EU. Dessa
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fordon omfattas i dagslaget inte av nagra specifika krav nar det kommer till
ekodesign och hantering nar de blir avfall, vilket riskerar att innebéra utslapp,
forlorade mojligheter for ateranvandning och atertillverkning av delar och
materialatervinning samt bristande design for atervinning. Det faktum att vissa
lander har infort vissa krav géllande hanteringen av dessa fordon nér de blir
uttjanta riskerar att leda till en fragmentering av EU:s inre marknad. Den frdmsta
forklaringen till detta problem &r att dessa fordon inte inkluderas i nuvarande
ELV-direktiv. | Sverige utgor personbilar och l&tta lastbilar 75 procent av det
totala antalet registrerade fordon som nu foreslas omfattas av forordningen. Av
de nya kategorierna utgor slapfordon nastan 70 procent av antalet registrerade
fordon. Inte heller i Sverige finns det speciella krav pa hur dessa 6vriga fordon
ska hanteras ndr de blir avfall. Hur dessa fordon hanteras nér det blir avfall och i
vilken utstrackning delar och komponenter ateranvéands och avfallet
materialatervinns saknas det underlag om. Hur problembilden ser ut i Sverige &r
darfor svart att veta.

3.2. Befintliga styrmedel

| svensk rétt ar ELV-direktivet i huvudsak inforlivat genom forordningen
(2023:132) om producentansvar for bilar och bilskrotningsférordningen
(2007:186). | forordningen om producentansvar for bilar regleras bl.a.
mottagningssystem, mottagningsstallen och skyldigheter att ta hand om uttjénta
bilar. Den reviderade forordningen, som tradde i kraft den 1 maj 2023, syftar till
att anpassa det svenska regelverket till avfallsdirektivets® minimikrav for utokat
producentansvar. Det innebdr att producenterna har nya skyldigheter om bl.a.
rapportering, rutiner for internkontroll och offentliggérande av information samt
att roller och skyldigheter tydliggdrs. Férordningen om producentansvar for bilar
innehaller dock inte bestaimmelser om ett system med
producentansvarsorganisationer. Bilskrotningsférordningen reglerar kraven pa
bilskrotningsanldggningar, auktorisation, vad som ska demonteras, vad som ska
redovisas m.m.

Forordningen (2003:208) om forbud mot vissa metaller i bilar genomfoér ELV-
direktivets forbud mot anvandning av bly, kvicksilver, kadmium och sexvart
krom (undantag anges i bilaga Il till ELV-direktivet).

Bestammelser om anmaélningsplikt for att tomma, demontera eller pa annat satt
yrkesmassigt atervinna uttjanta fordon som omfattas av bilskrotnings-
forordningen finns i miljoprovningsforordningen (2013:251). Bestammelser om
tillsyn finns i 26 kap. miljobalken och milj6tillsynsférordningen (2011:13).
Kompletterande bestammelser till EU-lagstiftning om marknadskontroll finns i
fordonslagen (2002:574). Bestammelser om straff eller administrativa sanktioner
finns i férordningen om producentansvar for bilar, bilskrotningsférordningen
och férordningen (2012:259) om miljésanktionsavgifter.

Regler om flyttning av uttjanta bilar och andra fordon finns i lagen (1982:129)
om flyttning av fordon i vissa fall respektive férordningen (1982:198) om

% Europaparlamentets och radets direktiv 2008/98/EG av den 19 november 2008 om avfall och
om upphavande av vissa direktiv.
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flyttning av fordon i vissa fall. | avfallsférordningen (2020:614) finns en
bestammelse om att en uttjant bil inte far Iamnas till ndgon annan &n en
producent eller en auktoriserad bildemonterare.

3R-typgodkannandedirektivet ar i huvudsak inforlivat i svensk lagstiftning
genom bestammelser i fordonsférordningen (2009:211) och Transportstyrelsens
foreskrifter. Kompletterande bestdammelser till EU-lagstiftningen betréffande
typgodkannande av fordon finns ocksa i fordonslagen (2002:574). Registrering
av nya fordon regleras i fordonslagen, fordonsférordningen och Transport-
styrelsens foreskrifter. | vissa bestammelser hédnvisas till EU-férordningar, t.ex.
hénvisas till forordning (EU) 2018/858 vid registrering av nya bilar.

Kraven pa atervinningsbarhet finns fér personbilar och latta lastbilar i férordning
(EU) 2018/858 vad galler fordon som EU-typgodkanns. Det finns dven krav pa
atervinningsbarhet for fordon i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2016:22)%°. Kraven i TSFS 2016:22 galler personbilar och latta lastbilar
som typgodkanns nationellt.

4. Forslag till forordning om cirkuldra krav vid design av fordon och for
hantering av uttjanta fordon

Den foreslagna forordningen har utokats till att, forutom personbilar och latta
lastbilar, i vissa delar inkludera dven tunga lastbilar och bussar, slapfordon och
motorcyklar. Forslaget faststaller krav pa cirkularitet gallande design och
tillverkning av fordon nar det galler ateranvandbarhet och atervinningsbarhet
samt atervinning och anvéandning av atervunnet material. Det ska verifieras vid
typgodkannande av fordon. Det faststalls dven informations- och mérkningskrav
pa delar, komponenter och material i fordon, bl.a. via ett produktpass fér fordon
och cirkularitet. Forslaget innehaller dven krav pa utokat producentansvar,
insamling och behandling av uttjanta fordon samt krav vid export av begagnade
fordon fran EU till tredjeland. Forslagen i forordningen grupperas enligt nedan.

Cirkular design och informationskrav

Forslaget innehaller bl.a. skyldigheter for fordonstillverkare att designa fordon
for ateranvandning och materialatervinning, tillhandahalla information om
demontering och atervinning, inklusive anvandning och placering av kritiska
ramaterial i fordon samt information om andelen atervunnet material i nya
fordon. Ett produktpass for fordon och cirkularitet ska utvecklas.

Atervunnet innehall i nya fordon

Malen for andelen atervunnen plast i nya fordon foreslas vara 25 procent till
2030. Kommissionen ges befogenhet att pa sikt aven faststalla mal for andelen
atervunnet stal i nya fordon. Majligheten att satta mal for andelen atervunnet
innehall for andra material som t.ex. aluminium och kritiska ramaterial foreslas
utvarderas i framtiden.

10 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2016:22) om bilar och slapvagnar
som dras av bilar och som tas i bruk den 1 juni 2010 eller senare.
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Minimering av férekomsten av potentiellt skadliga @mnen

Forslaget innebdr att géllande begransning av metallerna bly, kadmium,
kvicksilver och sexvért krom fors over till férordningen. Minimering av
forekomsten av ytterligare skadliga &mnen, i enlighet med Kemikaliestrategin,
ska enligt forslaget ske inom ramen for Reach-forordningent! och dess
nuvarande begrénsningsregler.

Forbattrad och 6kad behandling av uttjanta fordon

Forslaget innehaller en striktare definition av materialatervinning jamfort med
nuvarande direktiv och ett forbud mot att deponera icke-inert avfall fran
fragmentering av fordon, som inte genomgatt en efterbehandling. Det foreslas
ocksa skyldigheter att demontera och 6ka ateranvandningen av fler delar och
komponenter fran uttjanta fordon.

Export av fordon

Forslaget innehaller bindande kriterier for att sarskilja uttjanta fordon fran
begagnade fordon och en tydligare ansvarsfordelning for skrotningsintyg.
Forslaget innehaller aven ett forbud mot export av fordon som inte har en
godkéand besiktning samt atgarder for forbattrad tillsyn genom t.ex. okad
informationsoverforing vid tullkontroll for att motverka illegala exporter av
fordon.

5. Berdrda branscher och aktorer

5.1. Fordonsindustrin

Fordonsindustrin &r en viktig exportnaring i Sverige och star for ca 13 procent av
den totala svenska varuexporten. Fordonsindustrin inklusive underleveranttrer
sysselsétter ca 166 000 personer i Sverige. Storst andel &r sysselsatt inom de
foretag som tillverkar fordon, ca 74 000 i Sverige.'? Figur 1 nedan redovisar
antalet nyregistrerade, reellt skrotade och administrativt skrotade®® fordon under
aren 2014-2022.

1 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1907/2006 av den 18 december 2006 om
registrering, utvardering, godk&nnande och begrénsning av kemikalier (Reach).

12 https://mobilitysweden.se/kontakt/om-fordonsindustrin

13 Administrativ skrotning omfattar bilar som avregistrerats for att de inte

l&ngre omfattas av registreringsplikt, dverforts till det militdra fordonsregistret eller varit
efterlysta i mer &n tva ar utan att patraffas. Det omfattar dven bilar som skrotats och
avregistrerats utan skrotningsintyg.
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Figur 1. Antalet nyregistrerade, reellt skrotade och administrativt skrotade fordon, 2014 — 2022.
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Kalla: Bearbetade data fran Trafikanalys 2023, Fordon pé véag, Fordon, 2022 tabellverk, Statistik
2023:3, publicerad 2023-03-03.

Antalet nyregistrerade personbilar har varit ungefar 300 000 de sista tre aren.
Antalet fordon som skrotas per ar sjunker, under de tre sista aren skrotades i
genomsnitt drygt 160 000 personbilar/ar dar ca 94 procent av dessa var reellt
skrotade.

| figur 2 nedan redovisas antalet nyregistrerade latta lastbilar, tunga lastbilar,
busar, slapfordon och motorcyklar under aren 2014-2022.

Figur 2. Antalet nyregistrerade latta respektive tunga lastbilar, bussar, slapfordon och
motorcyklar, 2014 — 2022.
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Kalla: Bearbetade data fran Trafikanalys 2023 Fordon p& vag, Fordon, 2022 tabellverk, Statistik
2023:3, publicerad 2023-03-03.

Antalet nyregistreringar av latta lastbilar, tunga lastbilar, busar, slépfordon och
motorcyklar ar relativt fa jamfort med personbilar. Speciellt vad galler tunga
lastbilar, bussar och motorcyklar. Antalet lastbilar (latta och tunga) som
skrotades under 2022 var nastan 17 000. Under samma ar skrotades nastan 600
bussar. Antalet motorcyklar och sldpfordon som avregistrerades under 2022 var
6 700 respektive 11 000 stycken. Avregistreringsorsak framgar inte i statistiken,
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vilket innebér att en viss méngd som avregistrerats for att de forts ut ur landet,
inte skrotats.!*

5.2.  Aktorer som berors av forslaget

De aktorer som kommer att beroras av den forslagna forordningen framgar
nedan.

Fordonstillverkare

For personbilar (M3) har tva tillverkare i Sverige identifierats. En av de tva
foretagen tillverkar bilar i mycket sma serier, ca 30 bilar per ar, vilket gor att de
ar undantagna forordningen enligt artikel 2.2(b).

Inga tillverkare av latta lastbilar (N1) har identifierats i Sverige. For tunga
lastbilar (kategorierna N2 och N3) har tva tillverkare identifierats. Dessa foretag
tillverkar aven bussar (kategorierna Mz och Mzs).

De tillverkare av lastbilar, bussar och personbilar i Sverige som berors av
forslaget utgors av globala koncerner.

Nar det géller motorcyklar (Lse-L7e) har ett fatal foretag som tillverkar
elektriska motorcyklar i Sverige identifierats. De svenska motorcykeltillverkarna
ar sma foretag.

Det finns relativt manga tillverkare av slapfordon (O1—Qs) i Sverige, knappt 30
tillverkare har identifierats. Majoriteten av dessa ar mindre tillverkare som
tillverkar sma volymer av bade tunga och latta slapfordon och ar darfor sannolikt
undantagna kraven i den foreslagna forordningen. Uppskattningsvis ar det i
storleksordningen 10 slapfordonstillverkare som omfattas av forordningen.
Tillverkare av latta slapvagnar ar sma eller medelstora foretag.

Det finns flera svenska foretag som tillverkar fordon som ingar i kategorin
fordon avsedda for sarskilda andamal. Det galler t.ex. tillverkning av husbilar,
husvagnar, ambulanser och begravningsbilar. Dessa flesta av dessa fordon ingar
primart i kategorin personbilar (M1). Fordon avsedda for sérskilda andamal
omfattas som utgangspunkt inte av forordningen men ett fatal av artiklarna galler
aven for dessa fordon. Det kan dven vara sa att merparten av dessa tillverkas i
sma serier och darmed undantas den féreslagna forordningen.

Tillverkare av komponenter till fordon

Enligt SCB Foretagsdatabas fanns det under 2022 98 foretag™® i Sverige som
tillverkar elektrisk och elektronisk utrustning for motorfordon och 483 féretag®
som tillverkar andra delar och tillbehor till motorfordon.

14 Trafikanalys 2023, Fordon pa véag, Fordon, 2022 tabellverk, Statistik 2023:3, publicerad 2023-
03-03. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

15 SNI-kod: 29.310 industri for elektrisk och elektronisk utrustning for motorfordon.

16 SNI-kod: 29.320 industri for andra delar och tillbehor till motorfordon.
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Fordonsproducenter

Majoriteten av fordonen som berdrs av forslaget tillverkas utanfor Sverige.
Majoriteten av de aktérer som anses som producenter enligt den foreslagna
forordningen utgors darmed i Sverige av foretag som réaknas som distributorfor
nya typgodkanda fordon (framfor allt bilar, sldpvagnar, mopedbilar,
motorcyklar) pa den svenska marknaden. Dessa foretag ar sma till medelstora
foretag.

Manga av de storre biltillverkarna samarbetar med foretag i Sverige som séatter
de nya bilarna pa marknaden (distributérer). Det finns 41 fordonsproducenter for
fordon i kategorierna M1 och N1 som idag har anmalt sig till Naturvardsverket.
En del av dessa kan &ven vara producenter for fordon avsedda for sarskilda
andamal (t.ex. husbilar).

Antalet producenter (tillverkare, distributérer och importorer) av tunga bussar
och lastbilar uppskattas till ca 10-15 stycken.

For slapfordon (bade tunga och latta) finns det uppskattningsvis 40 foretag som
utover tillverkare kommer att anses vara producent. Tillsammans med de
svenska tillverkarna uppskattas antalet producenter darmed vara i
storleksordningen 50 stycken.

Enligt branschen finns det uppskattningsvis ett femtiotal aktorer i Sverige som,
utover tillverkare ar att anse som producent for motorcyklar och mopedbilar for
forséljning pa den svenska marknaden. Av dessa ar drygt halften mycket sma
foretag. Vissa fyrhjuliga fordonstyper ar typgodkanda bade som traktor,
motorcykel eller som terrdnghjulingar fast de ser likadana ut. | de fall de salufors
som motorcykel omfattas de av kraven i forordningsforslaget. Antalet aktorer
som anses vara producenter for motorcyklar uppskattas darmed vara som mest
50 stycken.

Fordonsdemonterare

Det finns idag ca 260 auktoriserade demonteringsforetag som tar emot uttjanta
personbilar och latta lastbilar (M1 och N1) men &ven i viss utstrackning
motorcyklar och latta slapfordon for skrotning. Antalet fordonsdemonterare har
minskat kraftigt sedan borjan av 2000-talet. Ar 2002 fanns det 620 auktoriserade
fordonsdemonterare i Sverige. Storleken pa verksamheterna skiljer sig at dar
manga ar sma familjeforetag samtidigt som det finns storre foretag med flera
anstallda som bedriver verksamhet pa flera olika stallen. Mangden skrotade bilar
i olika fordonsdemonteringsverksamheter kan skilja fran ett tiotal till flera tusen
per ar. Det ar ungefar 150 fordonsdemonterare som star for ca 85 procent av de
demonterade bilarna’. Enligt SBR plockar samtliga av deras 109 medlemmar
(2023) ut och séljer reservdelar.

Det finns endast ett fatal demonteringsforetag i Sverige som har tillstand for att
ta emot och demontera tunga lastbilar och bussar.

17 Branschinformation - Sveriges Bilatervinnares RiksforbundSveriges Bilatervinnares
Riksférbund (sbrservice.se)
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Fragmenteringsforetag
Det finns 12 fragmenteringsforetag i Sverige, som hanterar allt fran nagra
hundra fordon till flera tiotusentals fordon per ar.

Fordonsverkstader
Det finns ca 3 500 fordonsverkstéder i Sverige.

Forsakringsbolag

Forsakringsbranschen i Sverige bestod ar 2020 av 325 foretag, varav 285 var
svenska foretag. Av dessa var 247 skadeforsakringsforetag. Tillsammans
sysselsatter forsakringsbranschen i Sverige omkring 22 000 personer. Ar 2020
uppgick summan inbetalda premier till trafik- och motorfordonsférsékringar till
omkring 33 miljarder kronor.*®

Under samma period utbetalades omkring 19 miljarder i skadeersattning inom
trafik- och motorfordonsforsakringar. Antalet skade&renden inom
motorfordonsférsakring uppgick 2022 till omkring 1,5 miljoner arenden och
trafikforsakring till 189 000 arenden. Fyra stora forsakringsbolag i Sverige star
for runt tre fjardedelar av marknaden for skadeforsakringar réknat i inbetalda
premier.®

FoOretag som exporterar/importerar begagnade fordon
Det saknas uppgifter om féretag som exporterar och/eller importerar begagnade
fordon fran/till Sverige.

Offentlig sektor

Flera statliga myndigheter berors av forslaget, bl.a. Naturvardsverket,
Transportstyrelsen, Tullverket, Kemikalieinspektionen, Polismyndigheten,
Lansstyrelsen samt mark- och miljodomstolarna. Utéver dessa berérs dven
kommunerna.

Fordonsagare

Fordonségare kan antingen vara en juridisk eller en fysisk person. Hur
fordelningen ser ut for respektive fordonskategori skiljer sig at. Nar det géller
personbilar dgdes 80 procent av de fordon som var i trafik under 2022 av fysiska
personer (dvs. privatpersoner). Av dessa dgdes 65 procent av man. For
motorcyklar agdes lite drygt 80 procents av fysiska personer och av dessa var 90
procent man. Av de latta lastbilar som var i trafik under 2022 dgdes 17 procent
av fysiska personer och motsvarande siffra for tunga lastbilar var 4 procent.?°
Uppgifter saknas for bussar och slépfordon.

18 Forakringsmarknaden — Svensk forsakring, forsakringsmarknaden-2021k1.pdf
(svenskforsakring.se)

19 Svensk Forsakring (svenskforsakring.se)

20 Bearbetade data fran Trafikanalys 2023, Fordon pa vag, Fordon, 2022 tabellverk, Statistik
2023:3, publicerad 2023-03-03. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/



https://www.svenskforsakring.se/globalassets/statistik/forsakringsmarknaden-2021k1.pdf
https://www.svenskforsakring.se/globalassets/statistik/forsakringsmarknaden-2021k1.pdf
https://www.svenskforsakring.se/aktuellt/nyheter/2023/fler-utbetalningar-for-skador-inom-motorfordonsforsakringar-2022/
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6. Referensalternativ

Aven om inte den foreslagna férordningen genomférs kommer aktorer i
fordonsvardekedjan i viss utstrackning paverkas av krav i bland annat
batteriférordningen och kritiska ramaterialakten. De stora utmaningarna med
stort miljoavtryck fran tillverkningen av fordon, stor férbrukning av primara
ravaror, bade ekonomiska och miljomassiga forluster genom att material inte
materialatervinns, uttjanta fordon som inte samlas in eller hanteras illegalt samt
fordon i daligt skicka som exporteras och blir avfall i andra lander kommer dock
att kvarsta. Vissa av problemen forvantas oka genom en 6kad elektrifiering av
fordonsflottan och ¢kad efterfragan av kritiska ramaterial. Eftersom
fordonsmarknaden &r internationell & mojligheterna att komma till ratta med
problemen pa nationell niva begransade. Nationella begransningar riskerar dven
att fragmentera marknaden och begransa konkurrensen. Problemen med
bristande information gallande hanteringen av fordonen nér det blir uttjanta och
mojligheten att ateranvanda delar och komponenter fran fordonen forvantas oka
I takt med att fler elektrifierade fordon blir uttjanta.

7. Konsekvenser av den foreslagna forordningen

Kommissionens konsekvensanalys ar strukturerad utifran de fem policyomraden
(som framgar i avsnitt 4). Strukturen i denna konsekvensanalys foljer i stallet
upplégget i den foreslagna forordningen. Detta for att det ska bli tydligare vilka
konsekvenser respektive forslag forvantas medfora.

7.1. Utmaningar och oklarheter med att analysera konsekvenser

Tva faktorer som paverkar mojligheten att analysera konsekvenserna av
forslaget till forordning ar att forslagen &r tydliga och att aktGrer som far ett
utpekat ansvar ges forutsattningar att kunna leva upp till det ansvaret. | arbetet
med konsekvensanalysen har flera utmaningar identifierats som gor att det blir
svart att forsta vilka konsekvenser som kommer att uppsta for vissa forslag.

Den forsta utmaningen ar att det finns tre artiklar som omfattar fordon avsedda
for sarskilda andamal men som tunga lastbilar och bussar eller slapfordon inte
omfattas av, eller endast delvis omfattas av. Samtidigt kan tunga lastbilar och
bussar eller slapfordon fardigstallas som fordon avsedda for sarskilda andamal.
De relevanta artiklarna ar artikel 5 som reglerar tungmetaller och kemiska
amnen i fordon, artikel 16 om utokat producentansvar samt artikel 30 som stéller
krav pa vilka delar och komponenter som ska demonteras innan fragmentering.
Ett fordon avsett for sarskilda andamal ar fordon i kategorin M, N eller O som
har sédrskilda tekniska egenskaper som mojliggor att de kan utfora funktioner
som kréver specialarrangemang eller specialutrustning” (t.ex. campingbil,
bepansrat fordon, ambulans, likbil, rullstolsanpassade fordon, husvagnar eller
mobilkran). Det innebdr med andra ord att dessa fordon tillverkas i flera steg
utifran ett annat fordon.

Sa lange grunden utgors av ett fordon i kategorierna M eller N1 uppstar inga
oklarheter eftersom dessa fordonskategorier omfattas av samtliga krav i den
foreslagna forordningen. T.ex. ett slapfordon omfattas dock inte av krav pa att
inte innehalla tungmetaller men nér slapfordonet i ett efterfoljande steg byggs
om till en husvagn omfattas det fordonet av artikel 5. Detsamma géller t.ex. en
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buss som byggs om till en ambulans. Bussen omfattas inte av krav pa att
utpekade delar och komponenter ska demonteras innan fragmentering och
darmed inte heller av kravet pa att designas for att majliggora demontering av
vissa delar och komponenter. En ambulans omfattas dock av kravet pa att
utpekade delar och komponenter (i grundfordonet) ska demonteras innan
fragmentering.

Aven gallande utokat producentansvar uppstar det oklarheter nar fordon avsedda
for sarskilda andamal utan undantag omfattas av artikel 16, dar det aven framgar
t.ex. att producenten ansvarar for att malen for ateranvandning, material-
atervinning och atervinning i artikel 34 nas. Samtidigt ar slapfordon, bussar och
de dvriga nya fordonskategorierna undantagna vissa delar av kraven i artikel 16
och malen i artikel 34. Det ar svart att forsta vad konsekvenserna blir nar fordon
avsedda for sarskilda andamal omfattas av krav som inte galler for det
grundfordon de tillverkats av.

| skélsats 10 framgar att regleringen i artikel 5 ska galla aven for fordon avsedda
for sarskilda andamal eftersom det framgar av nuvarande ELV-direktiv (som
bara omfattar personbilar (M1) och latta lastbilar (N1)). Det &r logiskt for fordon
avsedda for sarskilda andamal som byggs pa ett basfordon i kategorin M eller
N1 men inte for dessa specialfordon som byggs pa ett fordon i nagon av de nya
kategorier som inkluderas.

Den andra utmaningen &r att det utdkade producentansvaret innebar en
skyldighet for fordonsproducenter (for kategorierna M1 och N1) att sékerstélla att
fordonen som de satt pa marknaden behandlas enligt de krav som finns pa
behandlingsanlaggningar med tillstand att hantera uttjanta fordon samt att de
avfallsaktGrer som hanterar de uttjanta fordonen nar de foreslagna malen
gallande ateranvandning, materialatervinning och atervinning. Samtidigt rader
det fri konkurrens om de uttjanta fordonen, dvs. en auktoriserad bildemonterare
behdver inte vara en del av producenternas insamlingssystem for att fa ta emot
och hantera uttjanta fordon. Det innebér att producenterna inte har full radighet
over avfallsflodet och déarmed begransade mojligheter att sakerstalla att de kan
leva upp till sina skyldigheter enligt férordningen.

En tredje utmaning ar fordonens langa livslangd och hur man tar hansyn till
konsekvenserna bade for fordon som redan satts pa marknaden, som ar éldre och
som inte omfattas av de foreslagna nya produktkraven, och dagens och
framtidens nyare bilar med annan komposition, mer elektronik och som i storre
utstrackning ar elektrifierade. 323 miljoner fordon ar registrerade i EU idag som
behdver omhandertas nér de blir uttjanta. Dessa kommer dock t.ex. inte med
information i produktpass for fordon och cirkularitet eller omfattas av krav pa
cirkulara strategier. De narmaste 15-20 aren kommer uttjanta fordon samlas in
och demonteras som inte omfattats av de nya produktkraven. Samtidigt &r det
viktiga att framtidssékra forordningen for fordonssektorn som genomgar en
snabb utveckling.

Det noteras att varken producentdefinitionen i artikel 3.1(22) eller bestdmmelsen
om utdkat producentansvar i artikel 16 innehaller krav pa etablering i en
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medlemsstat, vilket innebér att en tillverkare i ett medlemsland som
tillhandahaller ett fordon for forsta gangen inom ett annat medlemslands
territorium kan bli producent, dven om fordonet saljs till slutkonsument via en
distributor. Producentdefinitionen vacker generellt fragor om vem som blir
producent i olika situationer och skiljer sig fran den som antagits i
batteriforordningen, som finns i WEEE-direktivet? och som nyligen foreslagits i
forslaget om producentansvar for textil i revideringen av avfallsdirektivet. |
arbetet med konsekvensanalysen har Naturvardsverket utgatt fran den nuvarande
definitionen av producent i forordningen om producentansvar for bilar.

Vidare noteras att artikel 31.1 innehaller en skrivning om att de delar och
komponenter som &r lampliga for ateranvandning, atertillverkning eller
renovering inte ska betraktas som avfall. Naturvardsverket noterar att denna
skrivning inte harmoniserar med avfallsdefinitionen i avfallsdirektivet och kan fa
konsekvenser for hanteringen av batterier. Denna fraga bor dock utredas pa en
mer Gvergripande niva.

7.2.  Kapitel I — Allmanna bestammelser

Forslagen i korthet (artikel 1-3)

| artikel 2 framgar vilka fordonstyper som omfattas av den foreslagna
forordningen, vilka undantag som finns samt vilka artiklar de nya
fordonskategorierna omfattas av. Nuvarande ELV-direktiv omfattar fordon av
kategorierna M1 och Ny (dvs. personbilar och l&tta lastbilar). | tabellen nedan
framgar de olika kategorier av fordon som foreslas ska omfattas.

Fordonskategori | Omfattar fordon

M Motorfordon som ar konstruerade och tillverkade
primart for befordran av passagerare och deras
bagage (personbilar och bussar)

M1 Hogst atta sittplatser utdver forarplats — inga staende
passagerare.
M> Mer dn atta sittplatser utéver forarplatsen, vikt som inte

dverstiger 5 ton oavsett om dessa motorfordon har
utrymme for stdende passagerare.

M3 Mer dn atta sittplatser utéver forarplatsen, hogsta vikt som
Overstiger 5 ton oavsett om dessa motorfordon har
utrymme for stiende passagerare.

N Motorfordon som ar konstruerade och tillverkade
primart for godsbefordran (latta och tunga lastbilar)
- Ng Fordon med en hdgsta vikt som inte dverstiger 3,5 ton.
- N2 Fordon med en hdgsta vikt som dverstiger 3,5 ton men
inte Overstiger 12 ton.
- N3 Fordon med en hégsta vikt som Gverstiger 12 ton.
@] Slapfordon

21 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/19/EU av den 4 juli 2012 om avfall som utgors
av eller innehaller elektrisk och elektronisk utrustning (WEEE).
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- O Slapfordon med en hdgsta vikt som inte dverstiger 0,75
ton.

- 0O Slapfordon med en hdgsta vikt som éverstiger 0,75 ton
men inte Overstiger 3,5 ton.

- O3 Slapfordon med en hdgsta vikt som Gverstiger 3,5 ton men
inte 10 ton.

- Os Slapfordon med en hdgsta vikt som Gverstiger 10 ton.

L Motordrivna tva-, tre- och fyrhjuliga fordon

(motorcyklar)

- Lee Tvahjulig motorcykel (inklusive enduro och trail).
- Lae Tvahjulig motorcykel med sidvagn.

- Lse Trehjulig motorcykel.

- Lee Létt fyrhjuling.

- Lre

Tung fyrhjuling.

Generellt kan sagas att den foreslagna forordningen utdver personbilar och latta
lastbilar &ven omfattar storre bussar (M2-Ms), tunga lastbilar (N2-Nz3), slépfordon
(01-04) och motorcyklar (Lse-Lze). Forordningen borjar gélla for de nya
kategorierna av fordon fem ar efter ikrafttradandet. Det foreslas en rad undantag
for de nya kategorierna av fordonen (artikel 2 punkt 3, 4 och 6), bl.a. undantas
de fran

- kraven pa cirkularitet i kapitel Il (artikel 4-7),

- kraven pa tillverkaren i kapitel 111 (artikel 8-13) forutom kravet pa att
tillhandahalla information for demontering och utbyte av delar,
komponenter och material i fordon (artikel 11),

- kraven for producentansvar och hanteringen av fordon nér de blir avfall
begransas till att endast galla for insamling och sanering av fordonen,

- kraven pa avgiftsdifferentiering (artikel 21) och kostnadsansvar for
fordon som blir avfall i en annan medlemsstat (granséverskridande
producentansvar) (artikel 22).

Motorcyklar undantas aven fran kraven som galler for export av begagnade
fordon i kapitel V (artikel 38-45).

En utvardering ska goras av kommissionen atta ar efter ikrafttradande for att
bedéma om det finns behov av att de nya fordonskategorierna ska omfattas av
fler artiklar i den foreslagna forordningen (artikel 55).

Enligt artikel 2.2(b) galler férordningen inte for andra delar an chassit av ett
fordon som har typgodkénts i flera steg for fordon i kategorierna N1, N2, N3, M2
eller M3 (bussar och lastbilar).

Forordningen géller inte for fordon som tillverkas i sma serier (enligt definition i
artikel 3 punkt 30 i férordning (EU) 2018/858) (artikel 2.2(c)). Det undantag
som finns for fordon som tillverkas i sma serier i nuvarande ELV-direktiv har
utokats till att dessa nu undantas hela forordningen. Det innebér en l&ttnad for
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tillverkare och foretag som annars hade ansetts vara producent for de fordon som
omfattas.

Aven fordon av historiskt intresse (enligt artikel 3 punkt 7 i direktiv
2014/45/EU) ar undantagna den foreslagna forordningen (artikel 2.2(d)). |
nuvarande ELV-direktiv framgar i skélsats 10 att “veteranfordon, det vill séiga
historiska fordon eller fordon med samlarvérde eller avsedda fér muséer som
forvaras pa ett fornuftigt och miljoanpassat satt, antingen i korklart skick eller
isarplockade i delar, omfattas inte av definitionen pa avfall enligt direktiv
75/442/EEG” inte omfattas av direktivet. Det féreslagna undantaget innebar ett
fortydligande av vad som rdknas som ett fordon av historiskt intresse.

Enligt artikel 2.2(a) och 2.5 omfattar férordningen, med vissa undantag, inte
heller fordon avsedda for sarskilda andamal, vilket definieras som fordon i
kategorin M, N eller O som har sarskilda tekniska egenskaper som mojliggor att
de kan utfora funktioner som kréaver specialarrangemang eller specialutrustning”
(t.ex. campingbil, bepansrat fordon, ambulans, likbil, rullstolsanpassade fordon,
husvagnar eller mobilkran). En liknande skrivning finns i 9 § férordningen
(2023:132) om producentansvar for bilar. Fordon avsett for sarskilda andamal
omfattas dock av kraven om innehall av kemiska amnen (artikel 5), utokat
producentansvar (artikel 16), finansiellt ansvar for producenter (artikel 20),
insamling av uttjanta fordon (artikel 23), inlamning av uttjanta fordon till
behandlingsanlaggningar som har tillstand (artikel 24), krav pa skrotningsintyg
(artikel 25), skyldigheter for fordonséagare (artikel 26), krav pa sanering (artikel
29) samt krav pa demontering av vissa delar och komponenter for aterbruk och
atervinning innan fragmentering (artikel 30). Enligt nuvarande ELV-direktiv och
producentansvarsforordningen undantas fordon avsedda for sérskilda andamal
malen for ateranvandning, atervinning och materialatervinning.

Acrtikel 3 faststéller definitionerna for tillampningen av férordningen. Flera
definitioner ar 6verforda fran ELV- och 3R-typgodkéannandedirektiven som
enligt forordningsforslaget ska upphéavas eller fran annan befintlig EU-
lagstiftning, sasom direktiven 1999/37/EG, 2008/98/EG och 2014/45/EU eller
forordning (EU) 2018/858. Konsekvenserna av de olika definitionerna framgar
av analysen av de forslag dar definitionerna anvénds.

Problem/ hinder som beaktas

Genom att inkludera fler fordonskategorier vill kommissionen framfor allt
komma &t problemet med att det finns en outnyttjad potential for 6kad
cirkularitet. Genom att stélla krav pa hanteringen av fler fordon nér dessa blir
uttjanta kan ateranvandning, materialatervinning och atervinning 6ka, vilket
minskar forbrukningen av jungfruliga ravaror och den negativa miljépaverkan
det innebar.

Hur ser det ut i Sverige idag?

Det finns inga specifika krav i svensk ratt pa hur tunga bussar och lastbilar (dvs.
vars totalvikt dverstiger 3,5 ton), slapfordon och motorcyklar ska hanteras nar de
blir avfall. Férordningen (2023:132) om producentansvar for bilar och
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bilskrotningsférordningen (2007:186) galler endast personbilar, bussar eller
lastbilar vars totalvikt inte Overstiger 3,5 ton.

Om en fordonsdemonteringsverksamhet omfattar sadana fordon som inte
omfattas av bilskrotningsférordningen (2007:186), t.ex. tunga bussar och
lastbilar, kravs tillstand fran lansstyrelsen for verksamheten. Om en
fordonsdemonterare hanterar andra uttjanta motordrivna fordon vars totalvikt
inte Gverstiger 3,5 ton, t.ex. motorcyklar, kravs en anmélan till kommunen.

Konsekvenser for foretag

Att fler kategorier foreslas omfattas av forordningen far framfor allt
konsekvenser for foretag inom vérdekedjan fér motorcyklar, tunga lastbilar och
bussar samt slapfordon. Det galler allt fran tillverkare till avfallsaktorer. Vilka
konsekvenser som forvantas uppsta for dessa aktorer framgar mer i detalj under
respektive kapitel.

Att smaserietillverkare undantas fran férordningen innebar en lattnad for mindre
foretag som har begransade resurser att hantera tillkommande EU-reglering. Det
innebéar &ven lattnader for de storre tillverkarna av lastbilar som tillverkar vissa
lastbilar i mindre serier och darfér vanligtvis typgodkénns genom enskilt
godkannande.

Konsekvenser for fordonsagare

Att fler kategorier av fordon omfattas av den foreslagna férordningen jamfort
med nuvarande ELV-direktiv innebér att dgare av motorcyklar, tunga bussar och
lastbilar samt slapfordonsagare kommer att paverkas. Hur de paverkas framgar
under respektive kapitel.

Konsekvenser for miljon

Att fler fordon omfattas kan forvantas medfora positiva konsekvenser for miljon
men det ar oklart i vilken storleksordning. Det beror dels pa att den initiala
bilden &r att det inte finns stora problem vad galler hanteringen av dessa
fordonstyper nar de blir uttjanta idag, dels genom att de nya fordonstyperna &r
undantagna fran flera artiklar. Bl.a. undantas de fran begransningarna av
kemiska amnen, krav pa demontering for ateranvandning och mal for
forberedelse for ateranvandning och materialatervinning respektive atervinning.

Social paverkan

Att fler fordonskategorier omfattas forvantas paverka arbetsmarknaden pa de

marknader som berors. Det kommer att behdvas kompetensutveckling och det
kan ske en omfordelning av behovet av arbetskraft. Det kan &ven innebdra att
nya arbetstillféllen skapas totalt sett.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten
Att fler fordonskategorier inkluderas kommer innebéra 6kat arbete for de aktorer
inom offentlig sektor som berérs.
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7.3. Kapitel Il — Krav pa cirkularitet

Forslagen i korthet (artikel 4-7)

Kraven i detta kapitel galler bara for fordon i kategorierna M1 (personbilar) och
N1 (latta lastbilar). Artikel 5 omfattar dock &ven fordon avsedda for sarskilda
andamal enligt artikel 2.2(a).

| artikel 4.1 faststalls att fordon som EU-typgodkanns sex ar efter ikrafttradandet
av den foreslagna forordningen, utifran vikt, ska vara minst 85 procent
ateranvandningsbara eller materialatervinningsbara samt minst 95 procent
ateranvandningsbara eller atervinningsbara (inklusive energiatervinning). Detta
anges redan i nuvarande ELV-direktiv (artikel 7.4) men det ar oklart i vilken
utstrackning det har bidragit till att na malen i avfallsledet.

Artikel 5 staller krav pa kemiska &mnen i fordon pa motsvarande sétt som i
nuvarande ELV-direktiv. Det finns inga regler i forslaget for hur nya begransade
amnen och undantag for dessa ska hanteras. Artikel 5 hor ihop med skalsats 15—
17, dar det framgar att andra farliga amnen (utéver bly, kvicksilver, kadmium
och sexvart krom) ska regleras i Reach-férordningen. Dar framgar ocksa att
undantag for anvandande av bly och kadmium i batterier initialt ska tas 6ver av
denna férordning men pa sikt ska 6verforas till den kommande batteriordningen.
Enligt artikel 55 ska kommissionen vid utvarderingen som ska goras atta ar efter
ikrafttradande utvérdera bestdmmelserna kring information om kemiska @mnen
som inger beténkligheter och behovet av att infora ytterligare bestimmelser for
amnen som kan forsvara hogkvalitativ materialatervinning av uttjanta fordon.

| artikel 6 stalls ett nytt krav pa att personbilar och latta lastbilar som EU-
typgodkanns sex ar efter ikrafttradande ska innehalla minst 25 procent plast som
atervunnits fran konsumtionsavfall. Av detta ska minst 25 procent utgoras av
atervunnen plast fran uttjanta fordon av samma typ. Trots att skélsats 63 anger
att materialatervinningsmal for plast fran uttjanta fordon ska 6ka kontinuerligt
ges det ingen majlighet i forslaget att skarpa kraven om étervunnen plast i
fordon.

Artikel 6.3 ger kommissionen befogenhet att anta delegerade akter som
faststaller minimikrav for andel atervunnet stal fran konsumtionsavfall i fordon.
Ett sddant minimikrav ska baseras pa en genomférbarhetsstudie som utfors av
kommissionen. Kommissionen ska dven utreda genomforbarheten for ytterligare
minimikrav av andel atervunnen ravara i fordon (artikel 6.4), dels for andel
atervunnen aluminium och magnesium, inklusive legeringar, i fordon, dels for
andel neodym, dysprosium, praseodym, terbium, samarium och bor i de
permanentmagneter som sitter i elmotorer. Utifran resultaten av
genomforbarhetsstudien ges kommissionen befogenhet att ta fram delegerade
akter och att anta en genomforandeakt som etablerar metodologin for att berdkna
och verifiera andel atervunnen ravara i fordon.

Artikel 7 anger fordonstillverkarens ansvar att designa fordon som typgodkanns
for att mojliggéra demontering och byte av vissa komponenter. | ELV-direktivet
ska medlemslanderna uppmuntra t.ex. design som okar ateranvandning och



NATURVARDSVERKET 26(57)

materialatervinning. Forslaget har en utokad omfattning och ar mer konkret i
vilka fordonsdelar som omfattas.

Problem/ hinder som beaktas

Forslagen i detta kapitel forvantas bidra till att minska miljoavtrycket fran
fordonens livscykel genom att dka cirkulariteten. Detta genom att underlatta for
okad ateranvandning, materialatervinning och anvandning av atervunnet
material. Forslagen syftar &ven till att bidra till att komma till ratta med
problemet om att den miljomassiga och ekonomiska potentialen i hanteringen av
uttjanta fordon inte tas tillvara.

Materialatervinningsgraden varierar for de olika materialen, bade i Sverige och
EU. Generellt & materialatervinningsgraden hog for stal och aluminium medan
den ar lag for t.ex. plast och kritiska ravaror. Kopplingen mellan designkrav och
cirkularitet &r samtidigt svag oavsett material, vilket ger utrymme for
forbéattringar.

Hur ser det ut i Sverige idag?
Huvuddelen av reglerna for EU-typgodkénnande av fordon finns i férordning
(EU) 2018/858 (bilar och slap till bilar).

Kraven vad géller typgodkannande skiljer sig i mycket begransad omfattning
mot det som galler enligt 3R-typgodkannandedirektivet. Det intyg om
overensstammelse som enligt direktivet ska utfardas i samband med inledande
kontroll av féretagets system for atervinningsbarhet eller ateranvandningsbarhet
utgar dock.

Det finns idag mal vad galler ateranvandbarhet eller atervinningsbarhet nar det
géller EU-typgodkénnanden och nationella typgodkannanden som utfardas for
personbilar och latta lastbilar, oavsett om fordonen tillverkas i smaserier eller
inte.

Malen i artikel 4.1 om ateranvandbarhet, materialatervinningsbarhet och
atervinningsbarhet m.m. kopplar till malen som foreslas i artikel 34, vilka ar
desamma som i nuvarande ELV-direktiv och som &r implementerade i
forordningen (2023:132) om producentansvar for bilar.

| nuvarande ELV-direktiv finns i artikel 4.1(b) en uppmaning till
medlemslénderna att uppmuntra att design av nya fordon mojliggor och
underlattar demontering, ateranvandning och atervinning. Krav pa
atervinningsbarhet och ateranvandbarhet finns i 3R-typgodkannandedirektivet.
Artikel 7 i forslaget till forordning har mer langtgaende krav och lagger ett
tydligt ansvar pa tillverkaren. Dock anges endast design for demontering och
byte, inte ateranvandning och atervinning. Artikel 7 kopplar till artikel 11, som
anger vilken information som fordonstillverkare ska lamna till avfallshanterare
och bilverkstader for demontering och byte av delar.
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Konsekvenser for foretag

Det ar framfor allt det foretag i Sverige som tillverkar personbilar som berérs av
forslagen i detta kapitel. Eftersom artikel 5 dven géller for fordon avsedda for
sarskilda andamal omfattas aven tillverkare av dessa fordon. Harmoniserade
krav rorande t.ex. innehall av atervunnen ravara kan innebara konkurrensférdelar
eftersom det svenska foretaget bedoms ligga i framkant vad géller hallbarhet.

Forslagen tar inte hansyn till att fordonstillverkare séker sina typgodkannanden i
flera olika lander och da anvander samma system. | andra sammanhang finns det
inom typgodkénnandeverksamheten regleringar som underléttar anvédndandet av
inledande kontroller utférda av andra medlemsstaters typgodkénnande-
myndigheter. Om detta inte samordnas pa ett bra satt kan det innebara nya
kostnader for fordonstillverkarna.

Okade krav pé att tillverka fordon for att dka cirkulariteten och underlatta
demontering av fordonsdelar kan vara en utmaning som medfér ékade kostnader
beroende pa hur fordonsdelarna ar hopfogade idag. Enligt kommissionens
konsekvensutredning uppskattas kostnaderna 6ka med 66 euro per fordon
(2035). Denna kostnadsuppskattning ar sannolikt 1ag. Att hitta nya losningar pa
fastsattningar kraver bade produktutveckling och nya krockprov av fordonen,
vilket ar mycket kostsamt. Okade krav som ska kontrolleras vid typgodkéannande
forvantas innebéra 6kade kostnader for fordonstillverkare och andra aktdrer som
ansoker om typgodkannande.

Acrtikel 4.2 kan forvantas innebéra viss administrativ borda i form av att
kravstalla och samla in data fran underleverantorer for korrekt berakning av
atervinningsbarhet och ateranvandbarhet i fordonets designfas. Metoder for detta
antas dock redan finnas pa plats idag.

Kravet i artikel 6 pa 6kad andel atervunnen plast forvantas ge 6kade kostnader
for det foretag i Sverige som tillverkar personbilar och deras underleverantérer.
P& EU-niva uppskattas denna kostnad inklusive andra krav till 39 euro per bil
och ar. Den svenska fordonsbranschen ligger i framkant vad galler atervunnen
plast i nya fordon, med likvardiga interna mal som forslagets krav. Den
utmaning som framst framhévs ar kravet om att endast konsumtionsavfall (ej
produktionsspill och liknande) far inkluderas i berdkning av maluppfyllnaden.
Det innebér att den svenska fordonsbranschen redan har kommit en bit pa vég
och kostnader forvantas darfor vara lagre an for EU i genomsnitt.

Artikel 6 anger att kravet om 6,25 procent (25 procent av 25 procent) atervunnen
plast fran andra fordon endast géller fordon av samma typ. Enligt definitionen i
artikel 3 punkt 32 i férordning (EU) 2018/858 galler att en fordonstyp 1) ska ha
samma tillverkare, och 2) ska ha liknande konstruktionen (férenklat beskrivet).
Naturvardsverket tolkar det som att det innebar slutna kretslopp av plast for
respektive tillverkare och fordonskategori. Konsekvenserna skulle bli stora,
ekonomiskt, logistiskt och processuellt for producenterna och miljényttan skulle
riskeras bli minimal om det inte skulle kunna samordnas pa en, atminstone,
nationell niva.
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Kraven pa dkad cirkularitet kommer dven att paverka aktorer i avfallsledet
genom okad efterfragan pa atervunnen plast fran uttjanta fordon och annat
konsumtionsavfall som innehaller plast.

Krav pa andel atervunnet material antas 6ka atervinningsgraden och minska
beroendet av jungfrulig ravara. Att minimikrav for andelen atervunnen ravara i
fordon introduceras innebér att marknader for atervunnen ravara starks med en
ny stor kdpstark kundgrupp. I nuldget galler det bara for plast men kan komma
att galla for stal och andra material om kommissionen antar delegerade akter
med minimikrav.

Eftersom forslagen i artikel 4 inte bedéms medféra ytterligare krav jamfért med
idag forvantas det inte paverka kostnaden for foretagen. Detsamma antas gélla
for artikel 5, under forutséttning att fordon avsedda for sarskilda andamal som i
grunden &r ett slapfordon, en tung lastbil eller buss inte omfattas (se avsnitt 7.1).

De dkade kostnaderna for fordonstillverkarna antas foras vidare till
fordonskonsumenter.

Konsekvenser for fordonsagare

Forslaget forvantas paverka hur fordonsdelar till personbilar och latta lastbilar
ska fogas samman for att dessa enkelt ska kunna monteras isar. Sadana krav kan
ha paverkan pa bade kostnader och fordonens trafiksakerhet. Eftersom kraven
kommer att galla alla fordon (M1 och N1) som sétts pa den europeiska
marknaden antas att inga marknadsfordelar kommer uppsta. Konsumentens val
kommer saledes troligen inte andras.

Konsekvenser fér miljon

Genom att anvanda mer atervunnen plast minskar behovet av jungfrulig ravara
och mindre avfall forvantas ga till forbranning. Samtidigt beror miljévinsterna
pa omfattningen och utformning av regleringen. Det &r manga faktorer som ska
beaktas enligt artikel 6.5. Nagot dkade krav pa design for demontering kan
forvéntas bidra till att 6ka utbudet av begagnade delar och komponenter. Det
innebar att behovet av jungfrulig ravara for nyproduktion av reservdelar kan
minska.

Forslaget beaktar inte behovet att minimera resursforbrukningen, en tkad
cirkularitet kan tvartom legitimera en fortsatt 6kning av stora personbilar pa
marknaden.

Eftersom kravet pa att minimera anvandningen av amnen som inger
beténkligheter (artikel 5.1) inte ar bindande &r det oklart om skyddet for hélsa
och miljé kommer att 6ka. Det finns inget incitament att infra nya begrénsade
amnen i Reach-forordningen for dessa fordon, vilket gor att ett utokat skydd for
halsa och miljo uteblir.

Social paverkan
| kommissionens konsekvensanalys uppskattas att den storsta effekten pa
arbetskraften kan harledas till kraven pa innehall av atervunnen plast.
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Uppskattningsvis skulle det enligt kommissionen innebadra i storleksordningen ca
150 nya jobb (baserat pa Sveriges befolkningsandel inom EU).

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Forslagen i artikel 47 forvantas medfora begransade budgetdra konsekvenser
for offentlig sektor och darmed for stadsbudgeten. Transportstyrelsen far vissa
kostnader fOr att satta sig in i de nya kraven infor typgodkannande. Det bedéms
inte bli nagra direkt okade kostnader for utfardandet av de olika
typgodkannandena jamfort med dagens hantering eftersom samma antal
fordonstillverkare ska bedémas som idag (M1 och Nyi). Kompetensutveckling
kravs for marknadskontrollmyndigheten for kemiska &mnen i fordon
(Kemikalieinspektionen) géllande de fordon som omfattas av férordningens
olika krav.

7.4. Kapitel 111 — Skyldigheter for tillverkare

Forslagen i korthet (artikel 8-13)
Endast artikel 11 galler alla kategorier av fordon. Ovriga artiklar i kapitel 111
omfattar bara personbilar (M1) och latta lastbilar (N1).

| artikel 8 finns krav pa att fordonstillverkare av personbilar och latta lastbilar
infor EU-typgodkannande ska tillhandahalla dokumentation som visar att kraven
i artikel 4, 5, 6 och 7 uppfylls. Fordonstillverkare av EU-typgodkénda fordon ska
enligt artikel 9 upprétta en cirkul&r strategi for hur de ska folja upp att kraven i
kapitel 11 uppfylls. Det specificeras vilka aspekter strategin ska innehalla (bilaga
IV, del A). Strategin ska lamnas till myndigheten som ansvarar for
typgodkannande. En kopia ska aven tillhandahallas till kommissionen. Strategin
ska foljas upp och uppdateras vart femte ar och skickas till typgodkéannande-
myndigheten och kommissionen. Kommissionen ska gora strategierna och
uppdateringarna offentligt tillgdngliga (undantaget sekretessbelagd information).

Artikel 10.1 innebér ett nytt krav pa att tillverkare av EU-typgodkanda fordon,
fram till dess att minimikrav pa innehall av atervunnen ravara finns, ska ange
andelen atervunnen ravara i fordonen. Det ska dven redogoras for om den
atervunna ravaran kommer fran konsumtionsavfall eller inte. Samma ravaror
inkluderas som i artiklarna 6.3 och 6.422. Typgodkannandemyndigheten ska
kontrollera att dokumentationen finns och att den innehaller ratt information.

Enligt artikel 11 (som omfattar alla kategorier av fordon) ska information om
borttagning och utbyte av delar, komponenter och material som finns i fordon
tillhandahallas till service- och reparationsverkstader samt aktorer i avfallsledet
tre ar efter ikrafttradande. Detta ar reglerat dven i nuvarande ELV-direktiv men
ar mycket generellt hallet och omfattar bara personbilar och latta lasthilar.
Tillverkare av personbilar och latta lastbilar ska sju ar efter ikrafttradande
tillhandahalla informationen i ett produktpass for fordon och cirkularitet (artikel
13).

22 Neodym, dysprosium, praseodym, terbium, samarium och bor i permanentmagneter,
aluminium och dess legeringar, magnesium och dess legeringar samt stal.
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Ett nytt krav pa markning av delar och komponenter som innehaller plast infors i
artikel 12. Artikel 12.2 innebér att tillverkare ska sékerstalla att elmotorer som
innehaller permanentmagneter marks med information om andel atervunnen
ravara i elmotorn. Liksom artikel 10.1(a) kopplar denna artikel till artiklarna 27
och 28 i den foreslagna kritiska ravaruakten. Denna artikel bedoms inte ga
langre &n de forslagen.

Artikel 13 beskriver vad ett produktpass for fordon och cirkularitet ska
innehalla. Ett sadant produktpass ska vara i linje med, och om mgjligt integrerat
i, andra miljopass for fordon. Produktpasset ska innehalla den information som
listas i artikel 11 for att mojliggdra demontering och utbyte av delar,
komponenter och material i fordon och vara tillgangligt utan kostnad. Det finns
inga krav pa att begransade amnen eller &mnen som inger betankligheter ska
listas. Artikel 13 innehaller dven vissa bestaimmelser om hur produktpass ska
utformas och tillgangliggdras samt bestdmmelser om att kommissionen ska ta
fram genomférandeakter for att ndrmare reglera hur produktpassen ska utformas
och tillgangliggoras.

Problem/ hinder som beaktas

Forslagen i detta kapitel syftar framfor allt till att 6ka informationsflodet fran
tillverkare till aktorer som underhaller, reparerar eller hanterar fordonen nér de
blir avfall. Férslagen forvéntas bidra till 6kad ateranvandning och material-
atervinning och darigenom minska utmaningarna med hog resursférbrukning
och underutnyttjad potential for cirkularitet. Forslaget syftar bl.a. till att 6ka
anvéandningen av begagnade fordonsdelar genom att ge battre information t.ex.
om digitalt lasta delar till demonterare. | Sverige pekas digitalt lasta delar ut som
ett vaxande hinder i branschen.

Hur ser det ut i Sverige idag?

| nuvarande artikel 8.4 i ELV-direktivet och 33 a § bilskrotningsférordningen
(2007:186) regleras att tillverkare av komponenter ska gora lamplig information
angaende demontering, lagring och provning tillganglig for auktoriserade
fordonsdemonterare. Det ar dock inte reglerat exakt vad och exakt hur det ska
ske. Det finns ocksa reglerat i 23 § forordningen (2023:132) om producentansvar
for bilar att producenten ska se till att auktoriserade bilskrotare och motsvarande
aktorer ska fa tillgang till anvisning om sanering och demontering samt
information for att underlatta ateranvandning och atervinning. Bestammelsen i
23 § reglerar ocksa markning av komponenter for att underlatta ateranvandning
och materialatervinning. Forslaget till ny forordning innebér att mer omfattande
information ska finnas tillganglig och att det ar tydligt utpekat att det ar
tillverkaren som har ansvaret for att tillhandahalla informationen. Det
tillkommer en maojlighet for tillverkaren att ta ut en avgift for att tacka
administrativa kostnader (artikel 11.2). Det ar dock inte reglerat hur stor den
avgiften far vara.
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Konsekvenser for foretag )
| forsta hand paverkas tillverkare av komponenter och fordon. Aven verkstader
och demonterare paverkas.

En storre mangd svenska fordonstillverkare far 6kade kostnader for det utokade
tillverkaransvaret. Detta bedéms bli extra tydligt for tillverkare av latta
slapvagnar och eventuellt nagon svensk tillverkare av elektriska motorcyklar.
Dessa foretag far kostnader for att ta fram information om hur fordonen ska
monteras isér, hur delarna kan atervinnas/ateranvandas samt kostnader for att
dela denna information med verkstéder och aktorer i avfallsledet. De storre
koncernerna som tillverkar personbilar, lastbilar och bussar far 6kade kostnader
med de foreslagna kraven, dven om det ar den svenska personbilstillverkaren
som paverkas mest eftersom den berdrs av alla artiklar. For fordonstillverkare
innebér det framfor allt en administrativ borda att samla in och sammanstalla
information. Det finns redan idag system for tillhandahallande av information
rorande reparation och underhall som anvands for bilar, tunga slapvagnar,
motorcyklar och mopeder. Att tillverkaren har ett system for att meddela sadan
information kontrolleras i samband med typgodkannandet. Forslagen forvantas
medfora kostnader for att utveckla de digitala plattformarna for att tillhandahalla
informationen. Aven andra storre tillverkare har detta redan till viss del idag men
endast for egna serviceverkstader. Att informationen nu ska finnas tillgangliga
for alla verkstader, demonterare etc. innebar nya/6kade kostnader.

Aven de manga svenska foretag som for in eller importerar EU-typgodkénda
fordon paverkas. Dessa foretag far sannolikt kostnader for att féra ut
fordonstillverkarnas information till verkstader och avfallsaktorer i Sverige om
hur delar, komponenter och material tas bort och kan bytas ut samt hur delarna
kan ateranvandas. Det ar manga olika foretag som ar engagerade i detta, vilket
gor det svart att 6verblicka kostnaderna.

Kravet pa att redovisa innehall av atervunnen ravara bedéms inte medféra
ytterligare konsekvenser da liknande krav foreslas i den kritiska ravaruakten
(artiklarna 27 och 28).

Tillverkningsvolymen for latta slapfordon &r inte sa stor. Det innebér att 6kade
krav kan innebara att vissa tillverkare pa sikt slutar med sin tillverkning eller gar
ihop till storre foretag. Detta sett till tidigare erfarenheter nér typgodkénnande
introducerades for tillverkare av latta slapfordon.

Forslaget innehaller bara krav pa att typgodkannandemyndigheten ska
kontrollera att system for att tillhandahalla informationen finns for personbilar
och latta lastbilar. For tillverkare av 6vriga fordon (tunga lastbilar och bussar,
slapfordon samt motorcyklar) kommer det vara upp till fordonstillverkarna att ha
kontroll pa detta inom sitt tillverkaransvar. Det forvantas dven bli en uppgift for
marknadskontrolimyndigheten. Det finns en risk att denna information inte blir
tillganglig for fordon som tillverkas utanfér EU. Det finns en stor tillverkning av
mopedbilar och motorcyklar i bade Asien och USA och det &r inte sakert att
dessa foretag har kannedom om EU-forordningar som gar utdver reglerna om
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EU-typgodkéannande. Inom dessa omraden &r konsekvenserna av forslaget
mycket svara att dverblicka.

De nya kraven pa markning i artikel 12 forvantas medfora vissa kostnader for
fordonstillverkare och deras leverantorer. Krav pa markning av
permanentmagneter foreslas redan i kritiska ramaterialakten och forvantas darfor
inte medfora ytterligare kostnader.

Forslagen om tillhandahallande av information innebér aven vissa dkade
kostnader for aktorer nedstroms. Det forvéantas innebdra vissa kostnader for de
digitala system som informationen enligt artikel 11 ska tillhandahallas via.
Fordonstillverkarna har rétt att ta ut en viss avgift for de kommunikations-
plattformar dar informationen finns tillganglig. Det forvéantas &ven medféra
behov av viss kompetensutveckling av personal inom reparation och underhall
samt i avfallsledet. Okad tillgang pa information for aktorer nedstroms forvantas
underlatta arbete med att byta ut delar och komponenter i fordon och déarmed
minskade kostnader. Information som tidigare bara har varit tillganglig for
varumaérkenas auktoriserade verkstader forvantas i och med forslaget bli
tillgangligt for alla verkstéder. Det forvantas dven medfora ett 6kat utbud av
begagnade fordonskomponenter som starker aktérer pa andrahandsmarknaden.
Okade kostnader &r generellt mer utmanande for sma eller mycket sma
verksamheter. Samtidigt ges aktorer i avfallsledet mojlighet till ekonomisk
kompensation fran producenterna for att hantera uttjanta fordon (artikel 20). Hur
dessa forslag totalt sett kommer att paverka aktorer nedstroms ar darmed svart
att sga. Harmoniserade krav pa detta omrade forvantas framfor allt vara positivt
for aktorer i avfallsledet eftersom fordonen som blir avfall i Sverige framfor allt
tillverkas i andra l&ander.

Konsekvenser for fordonsagare
Okade kostnader for foretagen for att ta fram och tillhandahalla information
forvéntas foras vidare till fordonskonsumenter.

Ett produktpass for fordon och cirkularitet och 6kat informationsflode fran
tillverkare till auktoriserade fordonsdemonterare kan tdnkas dka utbudet av
begagnade fordonsdelar for fordonsagare (direkt eller indirekt genom en
verkstad). Ett storre utbud innebar generellt 1agre priser.

Konsekvenser fér miljon
Om utbudet pa begagnade delar och komponenter fran fordon okar, forvantas
resursuttaget for att tillverka nya delar minska.

Social paverkan

Forslagen kan komma att paverka arbetsmarknaden for fordonsverkstader
genom efterfragan pa ny kompetens. Att information om borttagande och utbyte
av delar och komponenter gors tillganglig for alla verkstader kan forvantas 6ka
konkurrensen pa marknaden for service och underhall av fordon.
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Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Alla tillverkare ska enligt artikel 11 tillhandahalla information om borttagande
och utbyte av delar, komponenter och material i fordon. Det ar dock endast
tillverkare av personbilar och l4tta lastbilar som omfattas av kravet enligt artikel
8.5 pa att tillhandahalla dokumentation som intygar att kraven i artikel 11
uppfylls vid typgodkannandet av fordonet. Det tolkas som att det blir en uppgift
for marknadskontrollmyndigheten att kontrollera att tillverkare av 6vriga fordon
uppfyller detta krav.

Transportstyrelsen bedéms fa nagot 6kade arbetsuppgifter eftersom den nya
information som foretagen ska lamna i samband med EU-typgodkannandet ska
kontrolleras. Myndigheten har till sin hjalp tekniska tjanster som gor den
formella kontrollen och lamnar en rapport pa detta. Eftersom antalet
fordonskategorier inte utdkas bedoms den dkade arbetsbdrdan inte vara sa stor.
Utover det tillkommer ett administrativt arbete med att ta emot och kontrollera
tillverkarnas uppdaterade cirkuldra handlingsplaner (ska uppdateras vart femte
ar).

Eftersom det inte finns nagra krav pa att foretag listar begransade amnen och
amnen som inger betankligheter som ingar i ett fordon ar det svart for
marknadskontrollmyndigheten att ha k&nnedom om detta vid en inspektion.

7.5. Kapitel 1V — Hantering av uttjanta fordon

Kapitel 1V i den foreslagna forordningen ar uppdelat i flera olika sektioner.
Eftersom varje sektion innehaller flera omfattande artiklar foljer
konsekvensanalysen samma struktur. Avsnitt 7.5 ar darfor uppdelat i fyra olika
sektioner.

75.1. Allmanna bestammelser

Forslagen i korthet (artikel 14-15)
Forslagen i detta avsnitt omfattar alla kategorier av fordon.

| artikel 14 anges att medlemslanderna ska utse en eller flera behoriga
myndigheter som ska ansvara for 6vervakning och kontroll av efterlevnad av
krav géllande producenter och producentansvarsorganisationer i artikel 15-36.
Varje land ska i samband med det utse en myndighet som &r ansvarig for
kontakten med kommissionen. Medlemslanderna ska ocksa bl.a. anta allmanna
och processuella bestimmelser som ska tillampas av de ansvariga
myndigheterna vid registrering av producenter enligt artikel 17, godk&nnande av
producenter och producentansvarsorganisationer enligt artikel 19, tillsyn av
producentansvaret enligt artikel 16 och 20 om krav pa insamling, behandling,
maluppfyllnad och producentens finansiella ansvar samt rapportering enligt
artikel 17.12 och 49.6. Senast tre manader efter ikrafttradandet ska
medlemslénderna underratta kommissionen om de behériga myndigheterna.

Artikel 15 anger att alla anldggningar som avser att behandla uttjanta fordon som
omfattas av forordningen och fordon avsedda for sarskilda &ndamal ska ha
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tillstand frén behorig myndighet i enlighet med artikel 2323 i avfallsdirektivet.
Den behoriga myndigheten ska vid utfardandet av tillstandet beakta
anlaggningens tekniska, finansiella och organisatoriska kapacitet for att kunna
folja bestammelserna i artikel 27 om krav pa behandlingsanlaggningar som har
tillstand. Tillstandet ska ocksa sakerstalla att behandlingsanlaggningen kan
utfarda skrotningsintyg i enlighet med artikel 25. Om tillstand utfardas av fler &n
en behorig myndighet ska detta vara samordnat.

Problem/ hinder som beaktas

Kraven i detta kapitel syftar till att bidra till att I6sa problemen med bristande
ateranvandning och atervinning av uttjanta fordon som innebar att den fulla
potentialen vad galler miljémassigt och ekonomiskt varde inte tas tillvara.
Forslagen ska &ven bidra till att 16sa problemet med att det finns en outnyttjad
potential for 6kad cirkularitet till foljd av att alla fordon inte omfattas av det
befintliga ELV-direktivet.

Hur ser det ut i Sverige idag?

| nuvarande ELV-direktiv finns inget uttalat krav pa utokat producentansvar,
daremot finns det flera krav pa producenter som paminner om de krav som finns
i andra producentansvar. | Sverige har det funnits producentansvar for bilar
sedan 1998. | och med Sveriges implementering av artikel 8a och minimikraven
i avfallsdirektivet tradde forordningen (2023:132) om producentansvar for bilar i
kraft. | artikel 8.1 i avfallsdirektivet anges att medlemslander far vidta atgarder
for att inratta utokad producentansvar, vilket innebér att Sverige har gatt langre
an vad EU-lagstiftningen kraver. | artikel 8a.4 anges ocksa att uttjanta bilar ska
undantas kravet pa att producenterna ska ta det finansiella ansvaret for bl.a.
separat insamling och behandling. Sverige har valt att avvakta med inférande av
producentansvarsorganisationer i vantan pa 6versynen av ELV-direktivet. |
artikel 20 i forslaget till forordning tydliggors producentens finansiella ansvar.

Naturvardsverket ar utpekad tillsynsmyndighet for producentansvaret for bilar
och har i enlighet med férordningen (2023:132) om producentansvar for bilar
upprattat ett register for producenter (for fordonskategorierna M1 och N1) och
med begransad information jamfort med kraven i artikel 17. Naturvardsverket
har ocksa idag tillsynsansvar 6ver de regler som rér artikel 16 om krav pa
insamling, behandling och maluppfylinad. Helt nytt enligt forordningen &r
godkannande av producenter och producentansvarsorganisationer enligt artikel
19, tillsyn av producentens finansiella ansvar enligt artikel 20 samt att
producenter ska ansoka till registret (artikel 17), i stéllet for att endast anméla

sig.

Forslagen i artikel 15 ar idag delvis implementerade i 3—-11 88 bilskrotnings-
forordningen (2007:186). Léansstyrelsen &r idag ansvarig myndighet for
auktorisation av verksamheter som demonterar fordon som omfattas av det
nuvarande ELV-direktivet. Det tillkommer tydligare regler kring bestimmande
om anldggningens tekniska, organisatoriska och finansiella kapacitet for att

23 | artikel 23 i avfallsdirektivet anges bl.a. att medlemsstaterna ska krava att alla
verksamhetsutdvare som har for avsikt att behandla avfall ska inneha ett tillstand fran behorig
myndighet.
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uppfylla férordningen. Samordningsansvaret mellan ansvariga myndigheter blir
tydligare i artikel 15.4,

Konsekvenser for foretag

Alla fordonsdemonterare paverkas av forslagen samt dven de MC-verkstader
som idag demonterar motorcyklar. Foérslagen forvantas medféra kostnader for
dessa verksamheter for att leva upp till de nya kraven. Sannolikt kan det
forvantas bli svarare for mindre verksamheter att ta de kostnader det innebar att
uppfylla kraven. Eftersom trenden redan dr att antalet fordonsdemonterare
minskar forvantas forordningen bidra ytterligare till detta.

Konsekvenser for konsumenter/hushall

Om okade krav innebér att antalet demonterare minskar forvantas avstandet till
narmsta demonterare 6ka for fordonségare som ska skrota sitt fordon. Samtidigt
kan detta 6kade avstand eventuellt kompenseras for med nya upphamtnings-
platser (collection points, artikel 23.4).

Konsekvenser fér miljon

Okade krav pé& verksamheter som demonterar fordon for att fa
tillstand/auktorisation forvantas medfora positiva konsekvenser for miljon till
foljd av att fordonen hanteras pa ett miljomassigt béattre satt. Det kan samtidigt
riskera medfora att den illegala skrotningen okar till foljd av 6kade kostnader for
tillstdnd och darmed en samre hantering av de uttjanta fordonen.

Social paverkan

Okade krav for att fa tillstdnd/auktorisation for mottagande och demontering av
fordon kan innebdra att befintliga verksamheter lagger ned och att arbetstillfallen
forsvinner.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Forslaget forvantas ge ansvarig myndighet, idag Naturvardsverket, utokade
arbetsuppgifter och kostnader i form av 6kad administration, 1T-kostnader,
utvecklingskostnader, handlaggning och tillsyn. De uppgifter som lansstyrelsen
idag ansvarar for forvantas ocksa utokas i form av en mer omfattande
auktorisationsprocess, fler kategorier av fordon och mer samordningsansvar.

7.5.2. Utokat producentansvar

Forslagen i korthet (artikel 16-22)

Artikel 16-18 galler samtliga fordonskategorier. Artikel 21 och 22 omfattar inte
tunga lastbilar och bussar, slapfordon och motorcyklar. Nar det géller artikel 16,
19.2 och 20.1(a) omfattas bussar, tunga lastbilar, slapfordon och motorcyklar
endast i fraga om insamling och sanering av dessa fordon. Artikel 16 och 20
omfattar aven fordon avsedda for séarskilda andamal.

Forslaget till forordning innebér obligatoriskt utékat producentansvar inom EU
(artikel 16) for producenter av alla fordonskategorier. Forslaget om
producentansvar liknar det i batteriférordningen och forslaget till
forpackningsforordning vad galler att det hénvisas till minimikraven for
producentansvar i avfallsdirektivet men bygger vidare med bestimmelser som &r
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specifika for uttjanta fordon. Dessa omfattar producentregister (artikel 17) som
handlar om att producenterna eller dess producentombud behdver ansoka till ett
elektroniskt producentansvarsregister, krav kring ansékningsforfarandet och
krav pa rapportering till behorig myndighet om utférandet av skyldigheterna
inom det utokade producentansvaret. Det omfattar dven krav pa producent-
ansvarsorganisationer (artikel 18) som foreslas vara frivilligt for producenterna
att ansluta sig till, godk&nnandeforfarande (artikel 19) som galler antingen for
producent eller producentansvarsorganisation beroende pa om producenten ar
ansluten till en producentansvarsorganisation, kostnadsansvar (artikel 20) for
insamling och behandling och differentierade avgifter (artikel 21) som omfattar
sju parametrar som producentansvarsorganisationerna maste ta hansyn till nar de
sétter sina avgifter. Dessutom finns specifika bestdammelser om
gransoverskridande producentansvar (artikel 22), vilket innebar att
avfallskostnader for fordon som satts pa marknaden i ett annat EU-land &n déar
den blir avfall ska tdckas av producenten. Artikel 21 och 22 géller endast for
personbilar (M) och latta lastbilar (N1).

Det noteras att enligt artikel 20.2 foreslas att behdriga myndigheter ska
kontrollera genomsnittliga kostnader och vinster for avfallsaktorer samt hur
mycket producenterna betalar till producentansvarsorganisationer.
Medlemsstaten ska, enligt artikel 20.4, ocksa besluta om den finansiella garanti
som producenter med individuellt producentansvar ska kunna uppvisa. Den
finansiella garantin ska vara differentierad och bero pa faktorerna i artikel 21.

Forslaget till forordning skiljer sig fran batteriférordningen och férslaget till
forpackningsférordning i vissa avseenden, t.ex. att medlemsstaterna inte ges
utrymme att gora det obligatoriskt for en producent att vara ansluten till en
producentansvarsorganisation. Forslaget saknar ocksa bestammelser som hindrar
insamling utanfor producentansvaret.

Det noteras att det inte finns ett uttryckligt krav att en producent ska utse ett
producentombud for utokat producentansvar i de medlemsstater dar producenten
inte ar etablerad och dar den tillhandahaller ett fordon pa marknaden for forsta
gangen. En producent far dock bara tillhandahalla ett fordon pa marknaden i en
medlemsstat om den, eller dess producentombud for utokat producentansvar, &r
registrerat i den medlemsstaten (artikel 17.2). Det finns ocksa ett krav pa att en
producent, eller i tillampliga fall en producentansvarsorganisation, ska utse ett
producentombud i varje medlemsstat enligt artikel 22.2. Medlemsstaterna ska
mojliggora att producenter far utse producentombud enligt minimikraven i
avfallsdirektivet (artikel 3.1(24)).

Problem/ hinder som beaktas

Enligt EU-kommissionens konsekvensanalys motiveras forslaget av principen
om att férorenaren betalar, polluter pays principle, for att 6ka insamling och
behandling av fordon som annars inte skulle vara I6nsam. Problemen idag
handlar till stor del om att enbart det material och de komponenter som &r
I6nsamt att atervinna eller ateranvéanda tas om hand fore fragmentering av
uttjanta fordon. EU-kommissionen uppskattar ocksa att uttjanta bilar exporteras
som begagnade bilar trots att de inte ar kérdugliga. Problembilden handlar &ven
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om att framtidssakra hanteringen av uttjanta fordon i och med att
materialkompositionen férandras och att fler och fler fordon elektrifieras.

Hur ser det ut i Sverige idag?

Producentansvar for bilar, och latta bussar och lastbilar upp till 3,5 ton finns
redan i Sverige idag och bygger pa att producenterna ska tillhandahalla ett
mottagningssystem for uttjanta fordon och ska se till att behandlingsmalen
uppnas. Mottagningssystemet for fordon, Bilretur, dgs av bildemonterarna i form
av Sveriges Bilatervinnares Riksforbund (SBR) och Stena Recycling, inte av
producenterna.

Forordningen (2023:132) om producentansvar for bilar inforlivar delar av ELV-
direktivet och &r avsedd att uppna minimikraven for producentansvar i
avfallsdirektivet. Den svenska forordningen ar dock relativt kortfattad, har ett
otydligt kostnadsansvar for producenterna och omfattar inte producentansvars-
organisationer, godkannandeférforande eller differentierade avgifter. Det finns
idag inte heller ndgra bestammelser som reglerar kostnadsansvaret for fordon
som blir avfall i ett annat EU-land. En annan viktig fordndring &r att dagens
producentansvar for fordon bara tdcker fordonsklasserna My och Nz, inte tunga
fordon, slapfordon eller motorcykilar.

Konsekvenser for foretag

Eftersom det redan finns ett producentansvar fér personbilar (M) och latta
lastbilar (N1) ar det framfor allt producenterna for 6vriga fordon (tunga lastbilar
och bussar, slapfordon och motorcyklar) som paverkas av forslagen i detta
avsnitt. Eftersom fa tunga lastbilar och bussar blir avfall i Sverige och dessa
fordon inte omfattas av kravet pa granséverskridande producentansvar (artikel
22) beddms dock konsekvenserna for dessa producenter inte bli alltfér
omfattande. Detta skulle dock kunna éndras i den man begagnade elektrifierade
tunga lastbilar och bussar blir svarare att exportera utomlands pa grund av
bristande laddinfrastruktur i de lander som idag importerar fordonen. Storleken
pa de ekonomiska konsekvenserna for producenter av motorcyklar och
slapfordon beror till stor del pa I6nsamheten i hanteringen av dessa fordon nar
det blir avfall.

Den reviderade svenska forordningen for producentansvar for bilar (kategorierna
Mz och Ny) tradde i kraft i maj 2023, innan dess fanns inget krav pa anmalan.
Hittills ar 41 fordonsproducenter anmalda i Naturvardsverkets register.

Konsekvenserna for foretagen handlar till stor del om hur producentansvaret
tacker kostnaden for andra atgarder, som okad insamling och behandling i och
med t.ex. ny atervinningsdefinition och nya krav att plocka ut vissa bildelar samt
tydligare regler och system avsedda att minska export av begagnade fordon som
egentligen borde klassas som avfall. Okade krav vad géller godkannande,
finansiell garanti och rapportering véntas dock leda till 6kade kostnader for
producenterna. Mer tydlighet kring kostnadsansvaret for producenter véantas
samtidigt underlatta for auktoriserade fordonsdemonterare. Det &r oklart i vilken
man forslaget kan fa stora konsekvenser for de producenter som kommer att
omfattas av producentansvar, t.ex. om det paverkar hur de véljer att organisera
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insamling och behandling av uttjanta fordon. En annan oklarhet géller systemet
for gransoverskridande producentansvar, som innebér att producenter for
personbilar (My) och latta lastbilar (N1) ska técka kostnaden for behandling av
uttjanta fordon som satts pa marknaden i Sverige men som exporteras som
begagnade fordon inom EU. Det innebar ett utkat ansvar jamfoért med idag.
Samtidigt kan kostnaderna for demontering etc. tdnkas vara lagre i de lander dér
fordonen blir avfall an i Sverige pa grund av lagre l6ner. Det utékade
producentansvaret innebar aven nya eller 6kade kostnader for rapportering for de
producenter som omfattas.

Forslaget om att behdrig myndighet ska kontrollera kostnader och vinster for
avfallsaktorer samt de avgifter producenterna betalar till producentansvars-
organisationerna kan indirekt fa konsekvenser for avfallsaktdrerna och
producenterna om myndigheterna i forlangningen forvantas paverka dessa
kostnader om de beddms vara for hoga (paverkar avfallsaktorerna negativt) eller
for laga (paverkar producenterna negativt) enligt kraven i artikel 20.

Harmoniserade krav for utkat producentansvar bedéms underlatta for de stora
koncerner som tillverkar och rdknas som producenter av de fordon som sétts
marknaden inom EU eftersom samma krav, i stort, galler i samtliga
medlemsstater.

Konsekvenser for fordonsagare
Det bedoms inte bli ndgra storre konsekvenser for agare av personbilar och latta
lastbilar pa grund av de nya bestimmelserna om producentansvar i detta avsnitt.

Konsekvenser for miljon

Miljovinsten med producentansvaret handlar om hur kostnadsansvaret bidrar till
att 6ka ateranvandningen och kvaliteten pa atervinningen samt se till att fler
uttjanta fordon samlas in. Det véntas ske framst genom den nya definitionen av
materialatervinning, att fler fordonskategorier omfattas av krav pa
producentansvar, 6kade krav pa att vissa delar och komponenter fran personbilar
och l&tta lastbilar ska plockas ut och bestdimmelser for att minska risken att
uttjanta fordon exporteras som begagnade fordon. Det kan ocksa antas att krav
pa differentierade avgifter kan styra mot mer cirkulér design och darmed
mojliggora okad atervinning. EU-kommissionen uppskattar i sin
konsekvensanalys att den kombinerade klimateffekten av producentansvaret till
2035 blir en minskning av 1,2 miljoner ton koldioxidekvivalenter samt att
ytterligare 340 000 ton material tas om hand inom EU, framst genom minskad
export av fordon som klassas som uttjanta. Detta kan jamforas med den totala
berdknade minskningen for férordningen pa 12,3 miljoner ton
koldioxidekvivalenter per ar 2035.

Social paverkan

Kostnadstackning for 6kade krav pa atervinningskvalitet och att bildelar plockas
ut beddms stélla hogre kompetenskrav inom bildemonteringsbranschen. Detta
paverkas ocksa av teknikutvecklingen for bilar med storre andel teknologi och
elektrifiering. | den man producentansvaret bidrar till att fler uttjanta fordon
samlas in och behandlas kan behovet av arbetskraft komma att 6ka. Det sker
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dock med bakgrund av en stadig minskning av antalet bildemonterare, som
bedéms bero pa 6kade krav. Det &r oklart i vilken grad omfattningen av nya
fordonskategorier, inte minst motorcyklar, kan komma att paverka utbud och
efterfragan pa arbetskraft.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Okade krav inom producentansvaret och producentansvar for fler kategorier av
fordon innebar okade arbetsuppgifter och stéller hogre krav pa Naturvardsverket
att vagleda och utdva tillsyn, bade fran handlaggare och jurister. Godkannande
av producentansvarsorganisationer och producenter som uppfyller
producentansvaret individuellt kommer att vara en ny och kostnadsdrivande
uppgift. Att anpassa IT-system for bestammelserna om registrering, i den man de
skiljer sig fran dagens system, samt utoka for fler fordonstyper innebér dessutom
Okade kostnader.

Kostnaden for att uppfylla artikel 20.2 kan bli betydande beroende pa hur
omfattande och ofta kontrollen av kostnader och vinster avses.

7.5.3. Insamling av uttjanta fordon

Forslagen i korthet (artikel 23-26)

Alla fordonskategorier och fordon avsedda for séarskilda &ndamal omfattas av
forslagen i artikel 23-26 om insamling av uttjanta fordon. | forslagen ingar att
producenter eller producentansvarsorganisationer ska organisera insamlingen av
uttjanta fordon och fordonsdelar som &r avfall inom den medlemsstat dér de
anses som producent (artikel 23). Dessa mottagningssystem ska uppfylla olika
kriterier, bl.a. geografisk tdckning. Producenterna och producentansvars-
organisationerna ska dven informera om insamlingssystemen. Avfallsaktorer
som inte &r auktoriserade fordonsdemonterare far ta emot uttjanta fordon vid s.k.
insamlingspunkter pa vissa villkor, bl.a. att de ar godkanda av behorig
myndighet.

Uttjanta fordon ska lamnas till auktoriserade fordonsdemonterare (artikel 24),
vilket ska ske kostnadsfritt for den sista dgaren av fordonet. Fordons-
demonteraren som tar emot det uttjanta fordonet ska utfarda ett skrotningsintyg
som ska rapporteras till behérig myndighet for att avregistrera fordonet (artikel
25). Slutanvéandaren har ocksa en skyldighet att lamna in uttjanta fordon till en
auktoriserad fordonsdemonterare (artikel 26). Det finns dock ingen skyldighet
att lamna ett uttjant fordon till ett mottagningssystem inom producentansvaret.

Det bor noteras att insamlingen av uttjanta fordon foreslas omfatta dven tyngre
fordon (6ver 3,5 ton), motorcyklar och slapfordon, vilket &r en férandring fran
idag.

Problem/ hinder som beaktas

| skalsatserna papekas att en forutsattning for 6kad atervinning och
ateranvandning ar att uttjanta fordon samlas in. Artiklarna i del 3 av kapitel IV
avser att till viss del harmonisera denna insamling genom krav som preciserar
och bygger vidare pa minimikraven for utokat producentansvar i
avfallsdirektivet.
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Battre tillganglighet for insamling samt fortydligande av krav pa att fordonet ska
lamnas till auktoriserad fordonsdemonterare nér det ar uttjant och att
insamlingen ska vara kostnadsfri for den siste anvandaren av fordonet har ocksa
for avsikt att minska illegal hantering av fordon.

Hur ser det ut i Sverige idag?

| férordningen (2023:132) om producentansvar for bilar finns bade skyldigheten
for producenterna att ta emot uttjanta fordon utan ersattning samt krav pa
lampliga mottagningssystem for uttjanta fordon (M1 och N1). Kraven omfattar
bl.a. att det ska finnas ett mottagningsstélle inom slutanvandarens kommun eller
inom 50 km. Kraven pa mottagningssystemet har funnits sedan 2007 men
effekten av systemet har inte utvérderats i nagon storre omfattning. Eftersom
nuvarande system helt finansieras av vardet pa material och komponenter ar det
svart att bedoma i vilken utstrackning mottagningssystemet skulle kunna ha sett
annorlunda ut, t.ex. genom battre service, om kostnaden tacktes fullt ut av
producenterna. Det finns ca 260 auktoriserade fordonsdemonterare i Sverige (for
fordonsklasserna M1 och N1). Nagra av dessa tar dven emot motorcyklar och
latta slapfordon. Antalet fordonsdemonterare sjunker dock stadigt i och med
Okade krav.

Det finns idag inga bestammelser som reglerar insamlingen, t.ex. krav pa
mottagningssystem for tunga lastbilar och bussar, slépfordon och motorcyklar.

Skillnader i forslaget till forordning &r att fler fordonskategorier omfattas av krav
pa mottagningssystem och att en producent eller producentansvarsorganisation
ska se till att mottagningssystemet ar tillgangligt att ta emot alla fordon och
fordonsmarken inom sin fordonskategori (artikel 23.1 och 23.2(d)). |
forordningen (2023:132) om producentansvar for bilar &r skyldigheten enbart att
ta mot sina egna fordon eller andras fordon om det saknas en producent for
dessa. Ytterligare en forandring ar att uttjanta fordon tillats lamnas till godkanda
avfallsaktorer, inte enbart till auktoriserade fordonsdemonterare (artikel 23.4).
Dessutom ska mottagningssystemet ta emot uttjanta fordon kostnadsfritt &ven
om elbilsbatterierna saknas (artikel 24.2), vilket inte ar fallet idag. Slutligen
finns det i forslaget ett utpekat ansvar for slutanvandaren att lamna sitt uttjanta
fordon till en auktoriserad fordonsdemonterare eller en avfallsaktér som &ar
godkand att ta emot fordon enligt artikel 23.4. Ett liknande krav infordes for
bilar (M1 och Ny) i avfallsférordningen 2023.

Svenska fordonsdemonterare beréknar att farre och farre uttjanta bilar ldmnas in
till dem, nagot som paverkar mangden hanterat material men inte
atervinningsmalen.

Konsekvenser for foretag

En 6kad kostnad for producenter av de foreslagna nya fordonskategorierna
uppstar for att tillhanda ett lampligt mottagningssystem som uppfyller kraven pa
t.ex. god servicegrad. Det ar dock oklart hur stora kostnaderna blir. Med tanke
pa att fordonen hanteras redan idag och att antalet fordon som blir uttjanta
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arligen i Sverige inom dessa kategorier ar litet forvantas inte nagon storre
utbyggnad kréavas. Insamlingen kan dven ske via enklare insamlingsplatser.

Forslaget om att fordon som saknar elbilsbatterier ocksa ska tas emot
kostnadsfritt kan paverka bildemonterarna negativt da vardet pa batterierna
bedéms vara en viktig andel av vardet pa uttjanta elfordon. Detta kan i sin tur
innebé&ra kostnader for producenterna, om kostnaden for hantering av fordonet i
ovrigt Overstiger materialvardet. Det ar svart att saga hur vanligt detta kommer
att vara.

Forslaget innehaller inga konkreta krav pa forsékringsbolagen, d&ven om de
spelar en viktig roll fér insamling och hantering av begagnade och uttjanta bilar.
Detta antas i stallet regleras i kommande nationellt genomfdrande av
forordningen. Naturvardsverket ser inte heller att férslaget kommer att paverka
forsakringsbolagen i nagon storre utstrackning, utom artikel 37 om att skilja pa
ett begagnat och ett uttjant fordon, samt bilaga I, del A, som innehaller
kriterierna for den beddmningen.

Konsekvenser for fordonsagare

Eftersom det redan idag ar kostnadsfritt att lamna sitt uttjanta fordon till en
fordonsdemonterare véntas forandringen bli liten for fordonségare nér det galler
de fordonskategorier som redan omfattas av producentansvar. En skillnad ar
dock att fordonsdemonterare inte kan kréva erséttning for att ta emot uttjanta
bilar som saknar elbilsbatterier. Forslaget &r inte lika specifikt som den svenska
producentansvarsforordningen nér det galler narheten till demonterare, vilket
eventuellt kan paverka slutanvandarna negativt.

For de nya kategorier av fordon som inkluderas kan det innebéra en ekonomisk
lattnad for fordonsagare som da kan lamna fordonen fér skrotning kostnadsfritt.
| nuléget ar det upp till mottagaren att reglera eventuella mottagningskostnader
eller ersattningar. Mojligheten att fa ersattning for uttjanta fordon kvarstar.
Servicegraden kan forvéantas oka for dessa fordons genom krav pa rikstackande
insamlingssystem. For fordonségare av tunga lastbilar och bussar forvéntas
konsekvenserna av producentansvarsbestammelserna bli sma eftersom dessa
atminstone idag tenderar att bli avfall utanfor Sverige och kraven om
gransoverskridande producentansvar inte géller tunga fordon.

Kravet pa att slutanvandaren ska lamna ett uttjant fordon till en auktoriserad
fordonsdemonterare eller godkand avfallsaktor kan fa konsekvenser for dgare av
motorcyklar eftersom det kan komma att begrénsa utbudet av begagnade delar.
Motorcyklar i Sverige har langre livslangd jamfort med i manga andra lander.
Detta till foljd av att det ar en relativt kort anvandningsperiod och att det finns
krav pa besiktning vartannat ar. Nastan hélften (46 procent) av de motorcyklar
som ar i trafik idag ar aldre an 20 ar (tillverkades ar 2003 eller

tidigare). Marknaden for begagnade reservdelar ar darfor stort, eftersom
reservdelar inte tillverkas under sa lang tid. Aldre motorcyklar anvands ofta for
att plocka delar fran.
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Kravet pa slutanvandaren att Iamna sitt uttjanta fordon till en auktoriserad
fordonsdemonterare eller godkéand avfallsaktor kan fa konsekvenser i de fall det
kan pavisas att sa inte skett. Kravet pa slutanvandaren géller dock enligt
forslaget bara om de fatt information om att fordonet raknas som uttjant. Det &r
oklart om detta dven kan paverka uttjanta fordon som privatpersoner t.ex. har
staende pa sin tomt. | sddana fall innebar det bland annat en kostnad for dessa
privatpersoner att leverera de uttjanta fordonen till en auktoriserad demonterare.

Konsekvenser for miljon

Kommissionens konsekvensanalys innehaller inga berakningar éver
miljoeffekten av insamlingen i sig men hur producentansvaret och insamlingen
leder till 6kad behandling av uttjanta fordon. Ett tydligare producentansvar som
ocksa staller tydligare krav pa slutanvandaren att lamna in uttjanta fordon vantas
oka insamlingen, nagot som delvis redan ar implementerat i svensk ratt i
avfallsforordningen. Dock finns det ocksa en oro i branschen att den illegala
verksamheten kan 6ka med hogre krav pa avfallsaktorerna, vilket i sadana fall
skulle kunna ha motsatt effekt.

Det finns &ven en oro i MC-branschen att 6kade krav innebér att den marknad
for begagnade delar som finns idag kommer att paverkas negativt.

Social paverkan

| den man forslaget leder till 6kad insamling som i hogre grad &n idag &r
kostnadsfinansierat av producenterna kan det 6ka efterfragan pa arbetskraft hos
auktoriserade demonterare. Det ska dock ses i kontexten av att 6kade krav pa
fordonsdemonterare har lett till farre och farre fordonsdemonterare.

Eventuellt kan forslaget leda till forflyttning av arbetskraft fran MC-verkstader,
som idag tar emot och demonterar, till auktoriserade fordonsdemonterare, om
tillstandsprocessen skarps och nya krav inférs for motorcyklar.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Da kostnaden for insamling ska téackas av producenterna véantas konsekvenserna
for offentlig sektor bli sma. De nya bestammelserna (fler fordonskategorier och
okade krav) kommer att beh6va inga i myndigheternas tillsyn. Kravet pa att
avfallsaktorer som tar emot uttjanta fordon ska vara godkanda forvantas
innebdra extra arbete for ansvarig myndighet. Tillsyn mot slutanvandare som
inte lamnar sina fordon till aktorer enligt artikel 23 kan ocksa medféra dkade
kostnader for ansvarig myndighet.

7.5.4. Behandling av uttjanta fordon

Forslagen i korthet (artikel 27-36)

Artikel 27 faststaller att behandlingsanlaggningar som har tillstand ska ta emot
och behandla uttjanta fordon, material, komponenter och avfall fran
fordonsreparationer i enlighet med férordningen och deras auktorisation. Antalet
delar som ska demonteras fore fragmentering har uttkats kraftigt i forslaget,
dock med vissa undantag da fragmenteringsprocessen kan pavisas vara lika
effektiv gallande separering av material och komponenter. Det foreslas dven att
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permanentmagneter (neodym-jarn-bor, NdFeB) ska markas och lagras om den
tekniska utvecklingen for att atervinna materialet i dem inte har skett.
Behandlingsanlédggningar ska folja artikel 3.10 om “basta tillgdangliga teknik™ i
industriutslappsdirektivet®*. Information om behandling av uttjanta fordon ska
lagras digitalt i tre ar. Kraven i artikel 27 galler for tunga lastbilar, tunga bussar,
slapfordon och motorcyklar endast i fraga om insamling och sanering.

Artikel 28 galler fragmenteringsforetag och stéller nya krav pa att efterfraga
dokumentation samt skrotningsintyg for fordonen de tar emot. Om vederborlig
dokumentation saknas ska detta rapporteras till behérig myndighet och fordonet
ska inte fragmenteras om inte den behdriga myndigheten godkanner forfarandet.
Uttjanta fordon, inklusive material och delar, far inte blandas med forpacknings-
avfall eller med avfall fran elektrisk och elektronisk utrustning. Kraven borjar
galla tre ar efter ikrafttradandet. Denna artikel géller inte for tunga lastbilar,
tunga bussar, slapfordon och motorcykilar.

Artikel 29 beror sanering av uttjanta fordon och staller krav pa
behandlingsanlaggningar som har tillstand gallande nar, vad och hur fordonen
ska saneras och hur vatskor och fororenade delar ska hanteras och behandlas.
Skyldigheter for fordonsdemonterare tydliggors jamfort med ELV-direktivet och
bilskrotningsférordningen men utan substantiella skillnader. Artikel 29 omfattar
alla fordonskategorier och fordon avsedda for séarskilda andamal.

Artikel 30—-36 omfattar inte tunga lastbilar, tunga bussar, slapfordon eller
motorcyklar.

Acrtikel 30 reglerar vilka delar och komponenter, i bilaga V11 del C, som ska
demonteras for ateranvandning och atervinning fore fragmentering. Detta galler
dock inte punkt 13-19 om fragmenteringsanlaggningen kan visa att separering
kan ske lika effektivt i en fragmenteringsprocess som med manuell demontering.
Listan med komponenter och material som ska demonteras fore fragmentering
har utdkats jamfoért med nuvarande ELV-direktiv. Fragmenteringsforetagen ska
lagra information om de behandlade fordonen och rapportera till behorig
myndighet. Artikel 30 omfattar aven fordon avsedda for sarskilda andamal.

Acrtikel 31 faststaller att alla delar och komponenter som demonterats enligt
artikel 30.1 ska bedémas huruvida de passar for ateranvandning, atertillverkning,
atervinning eller 6vrig behandling. | artikel 32 framgar att, tre ar efter
ikrafttradandet, maste den som handlar med anvanda, atertillverkade eller
renoverade delar och komponenter sékerstalla att delarna &r mérkta enligt
gallande krav samt erbjuda garanti for delarna och komponenterna. | punkt 3
infors en forandring jamfort med nuvarande ELV-direktiv som innebér att vissa
delar inte bara inte far anvandas vid tillverkning av nya fordon utan inte far
anvandas alls (t.ex. utbyteskatalysatorer, begagnade séten med béltesinfastning
och begagnade startsparrar).

24 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/75/EU av den 24 november 2010 om
industriutslapp.
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| artikel 33 tydliggors att medlemslanderna ska infora de styrmedel som kravs
for att uppmuntra ateranvandning, atertillverkning och renovering av delar och
komponenter fran anvanda och uttjanta fordon. Som exempel ges krav pa
verkstader att erbjuda begagnade delar samt sankt moms pa anvanda,
atertillverkade eller renoverade delar och komponenter. Artikel 31-33 ar nya
krav som inte finns i nuvarande ELV-direktiv.

Artikel 34 faststéller atervinningsmalen for uttjanta fordon (M1 och Nj) till 95
procent for ateranvandning och atervinning samt 85 procent for ateranvandning
och materialatervinning. Malen galler for genomsnittlig vikt per fordon och ar.
Batterier exkluderas fran berakningen. Atervinningsmélet ska bérja galla tre ar
efter ikrafttradandet. Minst 30 viktprocent av plasten i uttjanta fordon som
lamnas till avfallsaktorerna ska materialatervinnas, med start fem ar efter
ikrafttradandet. Enligt artikel 34 har medlemsstaterna ansvaret for att
avfallsaktorerna nar de arliga malen samtidigt har producenterna, enligt artikel
16, ansvar for att avfallsaktorerna ndr malen. | den svenska producentansvars-
forordningen har producenten ett uttalat ansvar for att malen uppnas.

| artikel 35 faststélls ett nytt deponiférbud av icke-inert avfall fran
fragmenterade uttjanta fordon. Bestammelsen galler fraktioner fran
fragmenteringsprocessen som inte genomgatt nagon efterbehandlingsprocess.
Bestammelsen ska borja galla tre ar efter ikrafttradandet.

| artikel 36 regleras att transport av uttjanta fordon utanfor EU ar tillaten
forutsatt att avfallstransportforordningen® foljs. Behandling av uttjanta bilar
utanfor EU far endast raknas in i malen (artikel 34) om en behdrig myndighet i
mottagarlandet bekraftar att behandlingen motsvarar kraven i EU.

Problem/ hinder som beaktas

Artikel 27-36 har utgangspunkt i att fler uttjanta fordon ska behandlas och
atervinnas battre samt att ateranvandningen av delar och komponenter ska 6ka.
Problemet &r att den fulla potentialen vad géller miljomassigt och ekonomiskt
varde inte tas tillvara idag vid hanteringen av uttjanta fordon. For att uppna detta
stalls en rad krav pa behandlingsanlaggningar, dels pa fordonsdemonterare, dels
pa fragmenteringsforetag. | kommissionens konsekvensanalys lyfts
problembilden kring att atervinningsgraden av plast fran fordon &r lag, vilket
aven galler for Sverige. Storre delen av plasten i uttjanta fordon gar antingen till
energiutvinning, deponi (bl.a. som konstruktionsmaterial, s.k. backfilling) eller
upparbetas till bransle i cementindustrin. Efterbehandling av
fragmenteringsrester (PST) kréaver stora investeringar och &r inte utbrett i EU,
vilket skiljer sig nagot fran Sverige dar det finns akt6rer som sedan manga ar har
processer dar restfraktionen (Shredder Light Fraction, SLF) fran
fragmenteringen upparbetas i flera steg. Det finns dock fortfarande manga
aktorer som inte har dessa processer och/eller som idag exporterar SLF for
vidare behandling.

% Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1013/2006 av den 14 juni 2006 om
transport av avfall.
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Krav pa demontering av vissa bildelar finns redan idag i ELV-direktivet. | dvrigt
drivs demonteringen av bildelar av efterfragan. Bilden fran bildemonterings-
branschen &r att de ytterligare delar som foreslas maste demonteras inte har en
garanterad efterfragan idag och att det inte minst beror pa om det ar ett
utforsékrat, yngre fordon eller ett dldre uttjant fordon som demonteras.

Artikel 35 lyfter specifikt problemet att SLF inte tas tillvara, utan deponeras i
hog grad, vilket ocksa ar fallet i Sverige.

Hur ser det ut i Sverige idag?

De svenska reglerna om uttjanta fordon i bilskrotningsférordningen och
férordningen om producentansvar for bilar ligger i linje med nuvarande ELV-
direktiv. | takt med att malen i ELV-direktivet har hojts till nuvarande niva (85
respektive 95 procent) har atervinningsgraden okat for att uppna malen. Den
faktiska effekten av hojda malnivaer ar dock svarbedomd eftersom definitionen
pé& material&tervinning har andrats under &ren. Atervinningsméalen nés med
nuvarande definition av materialatervinning, som i ELV-direktivet inkluderar
anvandning som konstruktionsmaterial pa deponier (t.ex. deponitackning), vilket
skiljer sig fran definitionen i avfallsdirektivet. De foreslagna kraven pa
behandlingsanlaggningar och fragmenteringsanlaggningar som har tillstand
gallande hantering av uttjanta fordon ar mer langtgaende an nuvarande reglering
samtidigt som malnivaerna ar oférandrade. Dock andras definitionen av
materialatervinning i artikel 3.2(a), vilket gor att anvandning av SLF som
konstruktionsmaterial inte langre kommer anses som materialatervinning. En
andring av definitionen av materialatervinning skulle paverka Sveriges mojlighet
att na malen.

Enligt Kartlaggning av plastfloden i Sverige 20202¢ uppskattas att nastan 53 000
ton plastavfall uppkom under 2020 fran fordon inom nuvarande producentansvar
och tunga lastbilar. Mangden plast som materialatervanns fran detta avfall
uppskattades ligga nagonstans i intervallet 07 ton.

De svenska behandlingsmalen beraknas utifran inrapporterade data fran
auktoriserade fordonsdemonterare. Ett problem &r att inrapporterade uppgifter
over demonteringen av fordon idag saknas fran ett stort antal fordons-
demonterare, 4ven om dessa vanligtvis & mindre fordonsdemonterare. Ar 2019
saknades data fran 103 av de 283 bildemonterarna. Detta antas till viss del bero
pa att ca 40 procent av de auktoriserade bildemonterarna inte ingar i
mottagningssystemet Bilretur (2019). Det innebdr att berakningen av de svenska
behandlingsmalen bygger pa data som inte heltackande.

| Sverige ar det idag producenterna som ar ansvariga for att behandlingsmalen
uppnas. Att det i forslaget anges att bade medlemsstaterna (artikel 34) och
producenterna (artikel 16) ska ansvara for att avfallsaktorerna nar
behandlingsmalen tolkas som att medlemsstaten ar den som ar ytterst ansvarig
mot EU att malen nas och att forutsattningarna for att producenterna ska kunna
ta det ansvaret finns pa plats.

26 https://www.naturvardsverket.se/publikationer/7000/978-91-620-7038-0/
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| den svenska lagstiftningen finns inga krav som reglerar ateranvandning eller
atertillverkning av delar och komponenter.

Konsekvenser for foretag

Fordonsdemonterare, fragmenteringsforetag och verkstader for alla kategorier av
fordon som omfattas av forordningen berdrs av forslagen om hantering av
uttjanta fordon. P& grund av de undantag som gors for tunga lastbilar och bussar,
slapfordon och motorcyklar blir konsekvenserna storre for aktérerna for
personbilar och latta lastbilar men aven for fordon avsedda for sarskilda
andamal. Eftersom producenter enligt artikel 21 har det finansiella ansvaret for
de nettokostnader som uppstar till foljd av kraven i artikel 27—30 samt 34 och 35
berdrs aven de av dessa krav i stor utstrackning.

Fordonsdemonterare och fragmenteringsforetag, framfor allt for personbilar och
latta lastbilar, berors i hog utstrackning eftersom férslaget innebar forandringar i
deras nuvarande processer kring hantering av uttjanta fordon. Exempel pa
forandringar ar nya krav pa demontering av vissa delar fore fragmentering. Det
nya kravet om lagring av permanentmagneter med neodym till dess att teknik for
atervinning av materialen finns kan forvantas medfora betydande kostnader om
teknikutvecklingen drojer. Det kommer krévs utrymme for att lagra dessa
magneter. Aven om det ar oklart vilken aktor som ska lagra dessa har
producenterna enligt artikel 21 det finansiella ansvaret for detta.

Utbudet av vissa reservdelar till begagnade fordon begrénsas av forslaget
eftersom forbudet att ateranvanda vissa delar utdkas. ldag saljs exempelvis
utbyteskatalysatorer, begagnade sdten med béaltesinfastning och begagnade
startsparrar men detta hindras med den foreslagna regleringen. Det far
konsekvenser for tillgangen pa och handel med reservdelar som det nuvarande
ELV-direktivet inte hindrar.

Motorcyklar verkar till stor del demonteras och delar och komponenter
ateranvandas i stor utstrackning redan idag. Det finns en risk for att forslagen i
forordningen (t.ex. krav pa att uttjanta motorcyklar maste lamnas till en
behandlingsanlaggning med tillstand (artikel 26) och 6kade krav for att fa ta
emot uttjanta motorcyklar (artikel 15 och 27)) kan verka hammande pa den
ateranvandningsmarknad som tycks fungera relativt val idag, speciellt eftersom
krav pa demontering (artikel 30-33) inte omfattar motorcyklar.

Kravet pa att fragmenteringsforetagen ska efterfraga dokumentation samt
skrotningsintyg for fordonen de tar emot (artikel 28) forvéntas innebdra vissa
okade administrativa kostnader. | samma artikel framgar att uttjanta fordon vid
fragmentering inte far blandas med annat avfall fran férpackningar och
elektronik, ett krav som inte verkar vara ett stort problem enligt ett storre
fragmenteringsforetag. Dock blandas ofta avfall till fragmentering for att
optimera processen.

Om det infors krav pa best available technique (BAT) for fragmenterings-
processer, den andrade definitionen pa materialatervinning exkluderar
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anvandning av SLF som konstruktionsmaterial pa deponi samt
deponeringsférbud mot icke-inert avfall som inte genomgatt en efterbehandling,
kommer dagens system med processer och utbud inte leva upp till de malnivaer
som ar faststéllda i artikel 34. For att na dessa nivaer behovs bl.a. stora
investeringar i fragmenteringsprocesser som klarar de nya kraven. Framfor allt
staller det stora krav pa de aktdrer som idag inte har investerat i behandling av
restfraktioner fran fragmenteringsprocessen. Dock kommer maluppfyllnad dven
stimuleras av bl.a. 6kad ateranvandning, béttre rapportering och inte minst ett
tydligt kostnadsansvar for producenterna. Det géller endast for personbilar och
latta lastbilar (M1 och Ny).

Kravet pa att alla demonterade delar ska bedémas huruvida de passar for
ateranvandning, atertillverkning, renovering, materialatervinning eller annat
(artikel 31) innebér 6kade kostnader fér demonterare av personbilar och létta
lastbilar (M1 och N1). Enligt en uppskattning fran branschen forvéantas de nya
kraven pa demontering innebéra att det tar dubbelt s& Iang tid att demontera ett
uttjant fordon. Delar som passar for ateranvandning, atertillverkning eller
renovering ska ocksa markas och levereras med garanti, vilket staller nya krav
pa bildemonterarna och aktorer som saljer begagnade fordonsdelar, med 6kade
kostnader som foljd.

Atervinningen av plast fran fordon ar mycket 1&g idag, vilket innebér att det
kommer att krava betydande investeringar att na malet om 25 procents
materialatervinning. Om flodena fran olika fordonstyper och foretag ska hallas
separat for att kunna uppfylla kraven pa innehall av atervunnen plast i artikel 6
forvantas kostnaderna bli &nnu hogre. Rapportering av atervinning av plast i
artikel 34.2 okar administrationen for fordonsdemonterare och
fragmenteringsforetag. Vem som ska ansvara for rapporteringen till ansvarig
myndighet framgar dock inte av forslaget. Sammantaget forvantas forslagen i
detta avsnitt medféra 6kade kostnader for demonterings- och
fragmenteringsforetag, nagot som de enligt artikel 20 ska kunna fa ersattning for
fran producenter och producentansvarsorganisationer. Dessa krav forvantas
darmed inneb&ra 6kade kostnader for fordonsproducenter.

Sma fragmenteringsforetag forvantas paverkas mer an de storre som antingen
redan har, eller har mojlighet att investera i, avancerad fragmenteringsteknik
som kravs for att méta malen som stélls i artikel 34. Eftersom det ar
investeringstunga processer kan det antas att utvecklingen kommer att ga mot
farre och storre aktorer.

Konsekvenser for fordonsagare

Nya och 6kade krav pa demontering av personbilar och latta lastbilar kan
forvantas medfora att utbudet av begagnade delar och komponenter 6kar. Ett
okat utbud kan forvantas innebara lagre kostnader for reparation och underhall
for fordonséagare. Om kraven kommer att paverka marknaden negativt for
begagnade delar och komponenter for motorcyklar, som idag bedéms fungera
bra, kan det inneb&ra 6kade kostnader vid reparation for motorcykelégare.
Kostnaderna for att reparera och underhalla ett fordon forvantas bli htgre med
forslaget eftersom merkostnaderna for bildemonteringsforetagen samt deras
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garantiataganden kommer att paverka priset pa de reservdelar som saljs,
samtidigt som utbudet av delar kommer att 6ka. Eftersom vissa reservdelar inte
langre blir tillgangliga maste konsumenten i sadana fall kopa nytillverkade delar.

Konsekvenser fér miljon

| artikel 30 framgar att en bevisat effektiv separeringsprocess, enligt vissa
principer, kan ersatta kravet pa demontering av vissa komponenter fore
fragmentering. Ofta sker demontering av fordon och fragmentering av fordon i
olika foretag. Det kan foreligga en risk att det uppkommer en motsatt miljovinst
om férre fordonsdemonterare demonterar delar i takt med att fragmenterings-
processen blir battre. Kvaliteten pa resterna fran fragmenteringsprocessen
kommer alltid att bero av kvaliteten och materialsammansattning pa fordonen
som fragmenterats. Samtidigt kan ckade krav pa demontering tillsammans med
okad tillgang pa information (artikel 11 och 13) innebéra en okad
ateranvandning av delar fran personbilar och latta lastbilar, vilket generellt ar
positivt for miljon.

Ett forbud mot deponering av SLF som inte genomgatt en efterbehandlings-
process borde driva utvecklingen at att en storre andel av fragmenteringsresterna
tas tillvara som resurs och kan ersatta anvandning av jungfruliga ravaror. Det
noteras i kommissionens konsekvensanalys att tunga lastbilar och slapfordon &r
de fordonsklasser som beréknas ge storst miljonytta av att de omfattas av de nya
behandlingskraven i forslaget. Det ar oklart om det verkligen kommer att
realiseras da dessa fordon atminstone idag i stor utstrackning exporteras som
begagnade fordon utanfoér EU.

Fordonen inom de nya kategorierna hanteras av demonterare med krav pa
tillstand/anmalan redan idag. Det innebar att det ar oklart vilken okad miljonytta
det ger att dessa fordon inkluderas nar de endast omfattas av krav pa insamling
och sanering. Det finns en risk att fungerande marknader for begagnade delar
paverkas negativt av 6kade krav, vilket kan innebara minskad cirkularitet.

Social paverkan

De okade kraven pa demontering av uttjanta fordon kan dels skapa nya
arbetstillfallen, dels driva pa utvecklingen mot farre foretag som hanterar storre
volymer, dvs. en fortsatt koncentration av marknaden. Krav som innebdr att
investeringar i nya fragmenteringsprocesser kravs forvantas innebéra utmaningar
for de mindre fragmenteringsforetagen, aven dar kan utvecklingen séaledes bli att
mindre foretag 14ggs ned eller slutar fragmentera uttjanta fordon.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Kraven i artikel 33 pa att medlemslanderna ska infora styrmedel for att
uppmuntra ateranvandning, atertillverkning och renovering innebar att resurser
maste avsattas for att utreda eventuella forslag pa effektiv styrning.

Eftersom det ytterst d&r medlemsstaterna som ansvarar for att malen i artikel 34
nas innebdr det att resurser maste avséattas for att sakerstélla att ateranvandning,
materialatervinning och atervinning 6kar om malnivaerna inte ser ut att nas. Fler



NATURVARDSVERKET 49(57)

fordonskategorier som omfattas tillsammans med hdjda och nya krav innebadr ett
storre tillsynsansvar for berérda myndigheter.

7.6. Kapitel V — Anvanda fordon och export av dessa

Det ar oklart hur kriterierna for att sarskilja ett begagnat och ett uttjant fordon
(bilaga 1) ska tillampas vid transporter inom EU och vid import. Det gor att det
ar svart att analysera konsekvenserna i dessa delar i nulaget. Hur
bestdimmelserna i forslaget harmoniserar med avfallstransportférordningen och
den vagledning framtagen under den, for att fa exportera begagnade fordon utan
att de betraktas som avfall, har inte analyserats.

Forslagen i korthet (artikel 37-45)
Artikel 37 omfattar alla fordonskategorier medan 6vriga artiklar i detta kapitel
omfattar alla fordonskategorier forutom motorcyklar.

| artikel 37 stalls krav pa att en fordonsagare, vid en forsaljning av fordonet,
maste kunna visa att fordonet inte &r uttjant. I bilaga I faststalls kriterier som ska
anvandas for att avgora om ett fordon ar uttjant eller inte.

Artikel 38 faststaller att begagnade fordon endast far exporteras till lander
utanfér EU om de inte bedoms vara ett uttjant fordon enligt kriterierna i bilaga |
och har en godkand besiktning. Dokumentation pa att dessa krav uppfylls maste
finnas. Enligt artikel 39 maste tullmyndigheter verifiera att ett begagnat fordon
ar godkant for export innan det slépps for export. For att kunna verifiera detta
maste tullmyndigheter och ansvariga myndigheter samarbeta och utbyta
information enligt artikel 41. Detta kommer underlattas nar det elektroniska
systemet i artikel 45 finns pa plats.

| artiklarna 40—43 finns krav som ror tullmyndighetens kontroll av fordon i
samband med att dessa exporteras till lander utanfér EU. Det regleras bl.a. att
Tullverket, precis som idag, ska gora slumpvisa kontroller och kontroller baserat
pa riskanalys av begagnade fordon som ska exporteras. Nar det finns rimliga
skal att tro att fordonet som ska exporteras inte uppfyller kraven far
tullmyndigheten skjuta upp exporten (artikel 41) till dess att kraven ar uppfyllda
samt att ansvarig myndighet antingen, inom fyra arbetsdagar, inte har begart att
exporten ska skjutas upp ytterligare eller har godként exporten (artikel 42).

Acrtikel 44 handlar om samarbete och utbyte av information mellan
medlemsstater samt med administrativa myndigheter i tredje land. Det framgar
ocksa att tullmyndigheter och behtriga myndigheter i medlemsstater ska
samarbeta.

Artikel 45 handlar om elektroniska system och att det elektroniska systemet
MOVE-HUB, som utvecklas av kommissionen, ska anvéndas for att utbyta
information. MOVE-HUB ska &ven kopplas ihop med systemet for ”en
kontaktpunkt inom tullmyndigheter i EU” (EU Single Window Environment for
Customs). Medlemsstaterna ska sammankoppla sina nationella fordonsregister
och de nationella elektroniska systemen for besiktning med MOVE-HUB.
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Problem/ hinder som beaktas

Genom forslagen i detta kapitel avser kommissionen dels att komma till rétta
med problemen med saknade fordon, dvs. att fler fordon ska avregistreras pa ratt
sétt, dels problematiken med att icke trafiksakra fordon exporteras och blir avfall
i lander utanfér EU och déar ger upphov till negativ miljépaverkan bade under
anvandning och vid skrotning.

Hur ser det ut i Sverige idag?

Nér ett svenskregistrerat fordon ska exporteras eller har exporterats, kan
fordonségaren antingen ansdka om tillfallig registrering (fére exporten) eller
anmadla avregistrering av fordonet (efter exporten) (6 kap. 1 § forordningen
(2019:383) om fordons registrering och anvandning).

Inom EU/EES-samarbetet finns det en skyldighet fér medlemsstater att
informera om att medlemsstaten tagit hand om registreringsbeviset for ett fordon
som ar registrerat i en annan medlemsstat néar fordonet registrerats i
medlemsstaten.?’

| vagtrafikregistret finns det idag uppgifter om huruvida ett fordon har korforbud
samt om fordonet har godkénd kontrollbesiktning eller inte. Transportstyrelsen
avregistrerar dock inte fordon baserat pa status pa fordonet, utan fordonet
avregistreras i vagtrafikregistret forst nar det inkommer intyg om att fordonet har
exporterats till ett annat land. De svenska bestammelserna reglerar inte att ett
fordon behdver vara trafikdugligt for att Transportstyrelsen ska kunna
avregistrera fordonet som exporterat. Myndigheten behover endast fa in en
anmalan om avregistrering tillsammans med registreringsskyltar samt ett
godkant intyg som visar att fordonet varaktigt har tagits ut ur Sverige — exporten
ska alltsa redan vara genomford. Vilka intyg som ar godkanda finns dels i
foreskrifter, dels i praxis. En avregistrering kan goras av Transportstyrelsen dven
for fordon med korforbud, eftersom det inte sdger nadgot om fordonets
trafikduglighet (t.ex. utebliven kontrollbesiktning). Ett kontrollbesiktigat fordon
kan ocksa vara skadat och icke trafikdugligt. Informationen som finns tillganglig
i vagtrafikregistret om fordons status &r eventuellt inte tillrackligt uppdaterad for
att uppna kraven i artikel 45.

EUCARIS ar en sammankoppling av flera europeiska landers végtrafikregister.
Tullverket har idag ingen egen tillgang till systemet, dock finns majlighet att fa
information via Polismyndigheten. Det har dven forts diskussioner om att lander
utanfor EU ska kunna ansluta sig till EUCARIS.

Konsekvenser for foretag

Att en fordonséagare infor en forsaljning av ett begagnat fordon maste visa upp
att fordonen inte &r uttjant enligt kriterierna i bilaga I forvéntas skapa en
efterfragan pa nagon form av kontroll och intyg hos verkstader eller
besiktningsforetag. Det forvéantas darmed innebéra positiva konsekvenser for de

27 Réadets direktiv 1999/37/EG av den 29 april 1999 om registreringsbevis for fordon.
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foretag som kan erbjuda en sadan tjanst. Hur stor efterfragan kommer att vara ar
svart att saiga men marknaden for begagnade fordon &r stor i Sverige.

Forslaget om att godkand kontrollbesiktning kravs for att fa exportera begagnade
fordon kan forvantas innebar att fler besiktningar behdver goras, vilket medfor
positiva konsekvenser for besiktningsforetag.

Foretag som exporterar begagnade fordon raknas som fordonsagare och ingar i
nedanstaende avsnitt.

Konsekvenser for fordonsagare

Att en fordonségare (privata och juridiska dgare) infor en forsaljning eller export
av ett begagnat fordon maste visa upp att fordonet inte ar uttjant, enligt
kriterierna i bilaga I, férvantas medfora 6kade kostnader for fordonségare som
vill sélja eller exportera begagnade fordon. Dels i form av att dokumentation
som intygar att fordonet inte ar uttjant maste kunna visas upp, dels for att vissa
begagnade fordon riskerar att klassas som uttjanta och darmed inte far séljas
eller exporteras utan maste skrotas. Vid export maste fordonet ocksa genomgatt
en godkand kontrollbesiktning, vilket medfor kostnader.

Uppgifter om mangden fordon som exporteras fran Sverige till lander utanfor
EU och status pa dessa fordon har det inte varit mojligt att fa fram under arbetet
med konsekvensanalysen. Darfor ar det svart att sdga nagot om hur stora
konsekvenser detta kommer att fa for fordonsagare. Enligt statistik fran
Trafikanalys fordes under 2022 108 200 personbilar, 16 400 lastbilar och néstan
700 bussar ut fran Sverige. Det inkluderar dock bade utforsel till ett annat EU
land och export till 1ander utanfér EU. For motorcyklar och slapvagnar saknas
det uppgifter.?® Antalet personbilar som fors ut ur landet har okat kraftigt sedan
2018 ozcgh det ar framfor allt en 6kning av relativt nya bilar som fors ut ur

landet.<” .

Konsekvenser fér miljon

En béttre kontroll, av att de begagnade fordon som avses exporteras fran Sverige
inte réknas som uttjanta, forvantas innebéra positiva konsekvenser for miljon i
mottagarlandet. Under forutsattning att hanteringen av avfallet &r battre i Sverige
an i mottagarlandet innebar det dven att resurser tas tillvara pa ett battre sétt
genom ateranvandning och atervinning.

Social paverkan
Striktare exportregler for begagnade fordon medfor i forsta hand positiva
effekter ur trafiksékerhetssynpunkt i det land dit fordonen exporteras.

| den man forslaget innebar att fler begagnade fordon besiktas infor export
forvantas besiktningsforetagen fa nagot okade arbetsuppgifter och darmed fler
arbetstillfallen.

28 Trafikanalys 2023, Fordon pa vég, Fordon, 2022 tabellverk, Statistik 2023:3, publicerad 2023-
03-03. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

2 Trafikanalys 2018, Exporten av personbilar dkade kraftigt 2018.
https://www.trafa.se/vagtrafik/export av_personbilar_okade_kraftigt 2018-8201/



https://www.trafa.se/vagtrafik/export_av_personbilar_okade_kraftigt_2018-8201/

NATURVARDSVERKET 52(57)

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Tullverket och Transportstyrelsen kommer att fa 6kade kostnader for kontroll av
fordon i samband med export till tredje land. Innan det elektroniska systemet
finns pa plats kommer kraven pa utbyte av information mellan Tullverket och
Transportstyrelsen att krdva resurser. Nar kommissionen sedan upprattat en EU-
hub kommer kostnader for att ansluta sig uppsta for myndigheterna.

Att ansluta sig till EUCARIS alternativt MOVE-HUB kommer att innebéra en
kostnad for Tullverket. Det kan ocksa behdva goras bedémningar om fordonen
ska anses vara trafikvérdiga, vilket innebar 6kade kostnader.

Transportstyrelsens 6kade kostnader utgors av att infora nya uppgifter alternativt
anpassa vagtrafikregistret for att kunna dela information i EUCARIS.
Transportstyrelsen kommer sannolikt att behdva avsétta resurser for att agera
sakstod till Tullverket for avgéranden om ett fordon &r att anse som avfall i
samband med export till tredje land.

7.7. Kapitel VI — Efterlevnad

Forslagen i korthet (artikel 46-49)

Forslagen i kapitel VI omfattar alla fordonskategorier men for tunga lastbilar och
bussar, sldpfordon och motorcyklar géller de foreslagna kraven endast i relation
till de krav som dessa fordon omfattas av i tidigare kapitel.

| artikel 46 och 47 stalls krav pa medlemsstaterna att utfora tillsyn av aktorer
som behandlar uttjénta fordon, inklusive fordonsdemonterare och verkstader.
Inspektionerna ska arligen omfatta 10 procent av samtliga aktorer som behandlar
uttjanta fordon. Medlemsstater ska dven utdva tillsyn 6ver export av begagnade
fordon for att sakerstalla efterlevnaden av artikel 38. | artikel 47 stalls krav pa
medlemsstaterna att utforma en effektiv tillsyn och etablera samarbete mellan
medlemsstaterna for att dela information, inklusive om fordon som avregistrerats
via det elektroniska system som avses i artikel 45.

| artikel 48 anges att medlemsstaterna ska faststélla bestammelser om sanktioner
for 6vertradelser av artiklarna 15.1 (tillstand for behandlingsanlaggningar),

16 (utokat producentansvar), 19.1 (godk&nnande av producenter och
producentansvarsorganisationer), 22.1 (férdelning av kostnader),

22.2 (producentombud), 23 (insamling av uttjanta fordon), 24 (inldamning av
uttjanta fordon), 25.1 (utfardande av skrotningsintyg), 25.2 (6versandande av
skrotningsintyg), 2632 (fordonségares ansvar, behandling av uttjanta fordon
m.m.), 34 (atervinningsmal), 35 (férbud mot deponering), 37 (distinktion mellan
begagnade fordon och uttjanta fordon) och 38 (kontroll av begagnade fordon for
export) i forslaget till forordning. Medlemsstaterna ska vidta nddvandiga
atgarder for att se till att bestammelserna genomfors. De foreskrivna
sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och avskrackande.
Medlemsstaterna ska underratta kommissionen om bestdmmelserna samt om
andringar av dessa. Artikel 48 trader i kraft tre ar efter ikrafttradande av
forordningen.
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| artikel 49 beskrivs rapporteringskraven och vilka data som medlemsstaterna
arligen ska skickas till kommissionen. | den féreslagna férordningen har
rapporteringskraven utokats, jamfort med nationella bestammelser, till att &ven
innefatta den totala mangden och vikten pa komponenter, delar och material som
demonterats och gatt till atertillverkning eller renoverats. Ytterligare ett nytt krav
ar att medlemsstater vart femte ar ska rapportera hur kraven i artikel 33
(incitament for okad ateranvandning), 46 (tillsyn) och 48 (sanktioner) har
efterlevts. | artikel 49.6 framgar att producenter, producentansvars-
organisationer, avfallsaktorer och andra relevanta ekonomiska aktérer ska
tillhandahalla korrekt och palitliga data som innebér att medlemsstaterna kan
uppfylla rapporteringskraven till kommissionen.

Problem/ hinder som beaktas

Forslagen om tillsyn och sanktioner i detta kapitel syftar framfor allt till att oka
efterlevnaden av dvriga forslag i forordningen sa att de far avsedd effekt.
Kommissionens konsekvensanalys hanvisar inte minst till inspel fran
fordonsbranschen om vikten av ordentlig tillsyn, bade av fordonsdemonterare
och vid export av begagnade fordon. Branschen &r orolig att 6kade krav riskerar
innebara att fler uttjanta fordon hamnar hos illegala aktorer, bade inom och
utanfor EU. | Sverige &r detta ocksa nagot som bade fordonsbranschen och
bildemonteringsbranschen regelbundet tar upp i dialog med Naturvardsverket.
Branschen lyfter framfor allt fram att tillsynen varierar stort bland Sveriges
kommuner och att kommunerna undviker de mest bristfalliga bildemonterarna.
Tidigare regeringsuppdrag som tittat pa fragan har kommit fram till liknande
svar®®, Dessutom pépekas att auktoriseringar dras in for sillan av lansstyrelserna.
| skrivelsen Uttjanta bilar och miljon hénvisas till en uppskattning for 2014 och
att det da fanns en illegal fordonsdemonterare per kommun. Enligt samma
skrivelse uppskattade polisen i Norrbottens lan dessutom att det fanns 2—3
illegala fordonsdemonterare per kommun i de nordliga lanen. Staimmer
bedémningarna fortfarande innebdr det att det finns fler illegala
fordonsdemonterare an legala i Sverige, dven om mangden uttjanta fordon som
hanteras av dessa beddms vara betydligt Iagre. Till det ska l&ggas export av
uttjanta fordon for illegal demontering i andra lander. Enligt forslaget ska
medlemsstaterna faststalla bestammelser som straffbeldgger Gvertrédelser av
vissa artiklar i férordningen, bl.a. kontroll av begagnade fordon for export.

Aven de befintliga och nya rapporteringskraven i artikel 49 syftar till att 6ka
efterlevnaden av den foreslagna férordningen, samt att ge kommissionen
underlag for att dela goda exempel och pa sikt utvardera effekterna av
forordningen.

Hur ser det ut i Sverige idag?

Det finns idag inga bestdammelser som preciserar i vilken omfattning
inspektioner ska goras gentemot olika aktorer. Att minst 10 procent av aktdrerna
ska tillsynas per ar ar darfor ny. Det saknas dock siffror dver hur manga av

30 Naturvardsverket, 2011, Uttjanta bilar och miljon, redovisning av regeringsuppdrag, 2011.
Naturvardsverkets arendenr. NV-01928-10.



NATURVARDSVERKET 54(57)

aktorerna som tillsynas idag och i vilken grad 10 procent innebar en 6kning.
Artikel 46 &r generellt relativt kortfattad sa hur kravet ska uppfyllas kan darfor
behova preciseras, inte minst eftersom tillsynen av bildemonterarna idag ar
fordelad pa kommunerna. Verkstader namns som en grupp av aktorer som ska
tillsynas, men de inkluderas inte i de 10 procent aktorer som arligen ska
tillsynas. Krav pa inspektion av behandlingsanlaggningar som har tillstand for
hantering av uttjanta fordon finns aven i avfallsdirektivet, da dessa bedriver
miljofarlig verksamhet.

Det finns idag inga bestammelser som reglerar samarbete mellan
tillsynsmyndigheter inom EU. Daremot sker ett visst samarbete och
informationsutbyte mellan lander nar det galler t.ex. gransdverskridande
avfallstransporter och inom tillsynsnatverket IMPEL3!,

Enligt 35 8§ forordningen (2023:123) om uttjanta fordon doms till béter den som
i egenskap av producent med uppsat eller av oaktsamhet inte fullgjort sina
skyldigheter att inom viss tid lamna upplysningar om material, komponenter och
farliga amnen i bilarna som behovs for att underlatta teranvandning och
atervinning. Detta &r inte straffbelagt enligt forslaget till ny forordning. Svensk
ratt gar darmed langre an artikel 48 i denna del.

Enligt 52 § bilskrotningsférordningen (2007:186) doms till béter den som med
uppsat eller av oaktsamhet bedriver yrkesmassig bilskrotning utan att vara
auktoriserad, obehorigen utger sig for att vara auktoriserad bilskrotare, utfardar
ett mottagningsbevis utan att vara behorig, bryter mot bestdmmelsen om nér ett
mottagningsbevis ska utfardas, bryter mot ndgon av bestimmelserna om
skrotningsansvar, utfardar ett skrotningsintyg utan att vara behdrig, bryter mot
bestammelsen om nér ett skrotningsintyg ska utfardas eller underlater att anméla
ett forhallande om t.ex. konkurs. | forslaget till ny forordning &r det straffbelagt
for auktoriserade fordonsdemonterare att inte utfarda skrotningsintyg (artikel
25.1) och att inte 6versénda skrotningsintyget till den ansvariga myndigheten
(artikel 25.2). | dessa delar ar artikel 48 i forslaget saledes i linje med svensk
ratt.

| 29 kap. miljobalken finns bestammelser om straff for den som med uppsit eller
av oaktsamhet bryter mot bestimmelsen i 9 kap. 6 ¢ § miljobalken om
anmaélningspliktiga miljofarliga verksamheter. | forslaget till ny forordning ar
det straffbelagt att bedriva verksamhet med behandling av uttjanta fordon utan
tillstand (artikel 15.1). I denna del ar artikel 48 i forslaget saledes i linje med
svensk rétt.

Enligt forordningen (2012:259) om miljosanktionsavgifter ska en miljo-
sanktionsavgift betalas av den som i egenskap av producent &r forsenad med att
gora en anmalan till Naturvardsverket, den som i egenskap av producent ar
forsenad med att lamna in uppgifter till Naturvardsverket samt den som i
egenskap av auktoriserad bilskrotare inte senast ett visst datum varje ar lamnar

31 The European Union Network for the Implementation and Enforcement of Environmental
Law.
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foreskrivna uppgifter till tillsynsmyndigheten. Detta &r inte straffbelagt enligt
forslaget till ny forordning. Det &r dock straffbelagt att som producent eller
producentansvarsorganisation inte ansoka om godkénnande (artikel 19.1). Att
rapportera for sent ar inte straffbelagt enligt artikel 48. Svensk ratt gar darmed
langre &n artikel 48 i denna del.

| svensk ratt finns bestammelser om bl.a. utdkat producentansvar, inlamning av
uttjanta fordon till auktoriserad bilskrotare, atervinningsmal m.m. Dessa
bestammelser &r dock inte straffbelagda. Eftersom artikel 48 i forslaget till
forordning anger att medlemsstaterna ska faststélla sanktioner bl.a. for den
producent som inte ser till att atervinningsmalen nas (artikel 16), den fordons-
agare som inte lamnar in sitt uttjanta fordon till en godkénd behandlingsanlagg-
ning (artikel 24), den auktoriserade fordonsdemonterare som inte ser till att
behandling av fordon foljer avfallshierarkin (artikel 27), den som bryter mot
krav pa nar begagnade fordon far exporteras (artikel 38) m.m. gar forslaget till
forordning sammantaget langre an svensk ratt. Sammanfattningsvis kommer de
svenska bestammelserna om straff och administrativa sanktioner att behdva ses
dver.

Naturvardsverket rapporterar i dagslaget uppgifter till kommissionen om bl.a.
antalet fordon som skrotats och mangder &mnen och material som atervunnits.
Enligt forordningen (2023:132) om producentansvar for bilar ska producenter
sammanstalla och lamna de uppgifter for foregaende kalenderar som
producenten har fatt fran auktoriserade fordonsdemonterare och som
Naturvardsverket behover for dels kontroll av att atervinnings- och
ateranvandningsmalen nas, dels fullgérandet av uppgifter i fraga om
rapportering till kommissionen. Krav pa att rapportera mangder av det avfall
som utgors av uttjanta fordon som forts ut eller exporterats for behandling i
annan medlemsstat eller land utanfor EU finns aven i
avfallstransportférordningen. De inspektioner av gransoverskridande transporter
som lansstyrelsen gor utifran avfallstransportforordningen rapporteras arligen till
kommissionen.

Konsekvenser for foretag

Vad géller artikel 46-47 och krav pa tillsynen bedéms det som viktigt for bade
producenterna och bildemonterarna att konkurrensen inte snedvrids pa grund av
att aktorer kan undkomma sanktioner trots att de inte lever upp till
bestimmelserna. Daremot kommer 6kad tillsyn innebéra vissa administrativa
kostnader for att tillata inspektioner och vid behov tillhandahalla dokumentation
till tillsynsmyndigheten. Framfor allt for avfallsaktorer som tar emot och sanerar
de foreslagna nya fordonskategorierna, t.ex. motorcyklar, kommer 6kad tillsyn
innebdra tkade kostnader.

Inforandet av nya sanktioner kommer att paverka producenter, eventuella
producentansvarsorganisationer, auktoriserade demonterare, behandlings-
anlaggningar som har tillstand m.fl. Det forvantas att vissa foretag kan komma
att behova se 6ver sina rutiner for att undvika att domas till pafoljd eller
administrativa sanktioner.
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De utokade rapporteringskraven i artikel 49 innebar 6kade administrativa
kostnader for producenter, producentansvarsorganisationer, avfallsaktérer och
andra berorda ekonomiska aktorer att rapportera sa att ansvarig myndighet har
underlag for att rapportera till kommissionen. For de nya kategorierna av fordon
uppstar kostnader for att rapporter bl.a. antalet nyregistreringar och antalet salda
nya fordon samt antalet och vikten pa de fordon som samlats in och sanerats. For
personbilar och latta lastbilar forvantas det inte innebara att rapporteringsbordan
okar i nagon storre omfattning.

Konsekvenser for fordonsagare

| den man tillsynen forbattras pa grund av kraven i artikel 46 och illegala aktorer
forsvinner fran marknaden véntas servicegraden gentemot fordonsagarna 6ka,
och risken for att luras, t.ex. genom att ersattning for uttjanta fordon kravs,
vantas minska.

Inforandet av sanktioner kommer att fa konsekvenser for fordonsagare da det
kan antas att det i svensk ratt kommer att faststéllas en straffbestammelse for den
fordonségare som inte lamnar sitt uttjanta fordon till en auktoriserad
demonterare.

Konsekvenser for miljon

Det bedéms som avgdrande for den foreslagna forordningens maluppfylinad att
illegala aktorer inte tillats konkurrera ut de som foljer regelverket. Risken &r
annars att 6kade krav pa legala aktorer gor att fler uttjanta fordon hamnar hos
illegala aktorer, antingen i Sverige eller utomlands, och att dessa fordon i
forlangningen hanteras pa ett miljomassigt oansvarsfullt satt i lander med lagre
miljokrav och bristande tillsyn.

Inférandet av sanktioner for bl.a. viss behandling av uttjanta fordon forvantas
leda till positiva konsekvenser for miljon da fler fordon antas behandlas enligt
det foreslagna regelverket.

Social paverkan

| den man forslaget 6kar tillsynen bedéms detta positivt aven utifran
arbetsmiljoférhallanden som kan vara farliga for anstallda pa
fordonsdemonterare med allvarliga brister. Mangden uttjanta fordon som illegalt
exporteras utomlands till lander med bristande skyddsutrustning bor ocksa
minska med forbattrad tillsyn.

Inférandet av sanktioner for bl.a. viss behandling av uttjénta fordon férvéantas
leda till positiva konsekvenser for manniskors halsa.

Konsekvenser for offentlig sektor och statsbudgeten

Okad tillsyn kommer att leda till 6kade kostnader for kommunerna som &r
ansvariga tillsynsmyndigheter. Okningen vantas dock paverka kommunerna
olika beroende pa hur manga aktorer det finns i kommunen. En kommun med ett
fatal fordonsdemonterare far svart att oversatta kravet pa tillsyn av 10 procent av
aktorerna per ar till en rimlig malsattning pa lokal niva. Att kontrollera att malet
pa 10 procent nas kommer ocksa leda till 6kade kostnader for ansvarig



NATURVARDSVERKET 57(57)

myndighet. Det & mer oklart vad som forvantas vad galler tillsynen av export av
begagnade fordon.

Forslaget om att faststélla sanktioner forvantas innebéra konsekvenser for
lagstiftaren, som ska anta nya bestammelser, samt for tillsynsmyndigheter,
sdsom Naturvardsverket, kommuner och lansstyrelser, som ska uttva tillsyn dver
aktorerna. Vidare forvantas forslaget leda till konsekvenser for rattsvasendet,
som antingen ska prova om aktorer som pastas Overtratt bestaimmelserna ska
doémas till pafoljd eller, vid dverklagande av beslut fran tillsynsmyndighet, ska
prova Overklagandet. Det kan antas att tillsynsmyndigheter och rattsvasendet kan
komma behdva extra anslag for att Sverige ska leva upp till forslaget till
forordning i denna del.

De utokade rapporteringskraven enligt artikel 49 vantas innebéra en marginell
administrativ borda for ansvarig myndighet.



