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Yttrande 6ver EU-kommissionens forslag pa forordning om cirkularitetskrav
for fordonsdesign och om hantering av uttjanta fordon (KN2023/03704)

Atervinningsindustriernas synpunkter i korthet

e Stod for krav pa att nya fordon ska utformas for att kunna repareras, ateranvandas och
atervinnas.

e Stod for kvotplikt for plast i fordon.

o Kvotplikt bér framst inriktas pa material dar det idag saknas en marknad fér atervunnet
material.

e Reglerna behéver utformas med hansyn till att de fordon som kommer att skrotas de
kommande aren inte kommer att vara konstruerade for att atervinna och dessutom kan
innehalla forbjudna damnen.

Atervinningsindustrierna valkomnar det nya forslaget till férordning for uttjanta fordon och
typgodkannande (ELV). Vi ser positivt pa att sla ihop reglerna for typgodkdnnande och
avfallshantering till en férordning, da detta ger battre forutsattningar for att sakerstéalla hallbarhet i
hela livscykeln. Vidare vialkomnar vi att tillampningsomradet breddats for att omfatta fler
fordonstyper i jamforelse med ELV-direktivet. Mer detaljerade synpunkter pa artiklar finner ni nedan.

Detaljerade synpunkter
Definitioner (artikel 3)

Definitionen av avidgsnande ar mycket lik definitionen av samma begrepp i WEEE-direktivet. | WEEE-
direktivet kan de uppraknade metoderna for avldgsnande anvandas i hela atervinningsskedet, medan
det nu aktuella forslaget ar begransat till atgarder innan fragmentering. Nagon faktisk mojlighet att
innan fragmentering av fordon anvanda kemiska, termiska eller metallurgiska metoder &r inte
moijligt. Utifran dessa skillnader i hur man behandlar ett uttjant fordon och elektronikavfall anser vi
att det ar lampligt att anpassa definitionen utifran detta. Vi foreslar att orden kemisk, termisk samt
metallurgisk stryks i punkten 12, alternativt att man anvénder en annan term i ELV-férordningen:
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(12) ‘removal’ means manual or mechanical,-ehemical-thermal handling with the result that
the targeted parts, components or materials from end-of-life vehicles are individually
identifiable as a separate output stream or part of an output stream;

Kvotplikt (artikel 6)

Vi stodjer kvotplikten for 25 % atervunnen plast i fordon, men detta krav bor kunna uppfyllas tidigare
an 72 manader (dvs. sex ar) efter ikrafttradande.

Vi stodjer dven ambitionen att 25 % av denna andel ska komma fran uttjanta fordon. Det bor dock
tas i beaktande att mycket av den plast som finns i uttjanta bilar idag sorteras ut som farligt avfall
eftersom den innehéller forbjudna d@mnen eller &mnen som ar klassificerade som skadliga for halsa
eller miljo. Att krava att en viss andel av den atervunna plasten i bilar ska komma fran just bilar ar
darfor av underordnad betydelse i ett 6vergangsskede. Vi foreslar darfor att kravet pa att 25 % av det
atervunna materialet ska komma fran uttjanta bilar ges en langre évergangstid for att sakerstalla att
det verkligen finns material att tillga. Vi féreslar darfor foljande andringar:

1. The plastic contained in each vehicle type that is type-approved as of [OP: Please insert the date
= the first day of the month following-22 48 months after the date of entry into force of the
Regulation] under Regulation (EU) 2018/858 shall contain a minimum of 25 % of plastic recycled by
weight from post-consumer plastic waste. By [OP: Please insert the date = the first day of the
month following 120 months after the date of entry into force of the Regulation], Aat least 25 %
of the target set out in the first subparagraph shall be achieved by including plastics recycled from
end-of-life vehicles in the vehicle type concerned.

Gallande kvotplikt for stal och aluminium staller vi oss fragande till behovet — det finns idag en
valfungerande marknad for atervunnet stal och aluminium i EU. Vi anser att kvotplikt framst bor
inriktas pa marknader dér atervunnet material inte kan konkurrera med nyutvunnet material.

Vi stodjer en kvotplikt for kritiska ramaterial i permanenta magneter. Det finns dock redan en
kvotplikt for dessa material i den férordning om kritiska rdmaterial (CRMA) som just nu férhandlas i
trepartssamtal. Vi kan se att kraven passar battre i produktlagstiftning och att det ar lampligt med ett
bemyndigande for kommissionen som mojliggor att man i framtiden for 6ver kraven fran CRMA till
ELV (och annan produktlagstiftning). Daremot framstar det som markligt att kommissionen ska
utreda huruvida en kvotplikt for vissa kritiska rdmaterial i permanent magneter i elmotorer, da de i
ett redan lagt lagstiftningsforslag foreslagit just kvotplikt for permanent magneter. Vi foreslar darfor
foljande andringar:
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4. By [OP: Please insert the date = the last day of the month following 35 months after the date of
entry into force of this Regulation], the Commission shall assess the feasibility of establishing a
requirement on the minimum share of:

(a) aluminium and its alloys, magnesium and its alloys, recycled from post-consumer waste and
incorporated into vehicle types; and

After finalisation of the assessment referred in the first subparagraph, the Commission is
empowered to adopt delegated acts, in accordance with Article 50, to supplement this Regulation
by establ/sh/ng a minimum share of alum/n/um and its alloys, and magnesium and its alloys;

odymium; z - Prase erbivm, qritin-orb n recycled from post-
consumer waste that shaII be present in and mcorporated into the vehicles types to be type-
approved under this Regulation and Regulation (EU) 2018/858.

4a (NEW). The Commission shall be empowered to adopt deleqgated acts, in accordance with
Article 50, to supplement this Requlation by establishing a minimum share of neodymium,
dysprosium, praseodymium, terbium, samarium or boron recycled from post-consumer waste
and incorporated into permanent magnets in e-drive motors that shall be present in and
incorporated into the vehicles types to be type-approved under this Requlation and Requlation

(EU) 2018/858.

Krav gdllande design och information i leverantérskedjan (artikel 4, 7, 12, 13)

Vi stodjer generellt krav som innebér att fordon ska konstrueras pa ett satt om majliggor atervinning
och ateranvandning. Detta innefattar saval krav pa att fordonen ska vara designade for att mojliggéra
att malen géllande atervinning i férordningen kan nas (artikel 2), som krav pa att delar och
komponenter ska kunna avlagsnas och bytas ut (artikel 7). Dessa krav ar helt centrala for att
sdkerstalla att de fordon som satts pa marknaden verkligen kan atervinnas och att delar och
komponenter kan ateranvandas, repareras och bytas ut. Det dr ocksa av storsta vikt att tillverkaren
forser avfallshanterare och reparatorer med information om avldgsnande och utbyte av delar,
komponenter och material (artikel 11). Cirkularitetspass for fordon ar en viktig del av
informationséverférandet. FOr att atervinnare pa ett effektivt och sakert satt ska kunna atervinna
fordon sa bor information om kemikalier i fordonet inkluderas i den information som ska ges i det
cirkularitetspasset. Denna information bér omfatta amnen som inger betankligheter enligt
forordningen om ekodesign for hallbarhet. Ett sadant krav kan foras in i artikel 13.2:

2. The circularity vehicle passport shall contain the information on substances of concern and
information referred to in Article 11 of this Regulation in digital format and shall be accessible free
of charge.

Differentierade avgifter (artikel 21)

Vi anser att differentierade producentansvarsavgifter ar ett viktigt verktyg for att driva pa utveckling
av produkter och premiera de producenter som designar sina fordon sa att de ar enklare att
demontera och atervinna. | praktiken ar det dock mycket svart att bedéma kostnaden fér olika typer
av bilar. Producenten ansvarar for de kostnader som uppstar i insamling, mottagning, sanering,
demontering, logistik samt atervinning. Kostnaden i hela den vardekedjan behéver beaktas nar
ansvaret for kostnaden ska faststallas. For att ansvaret for kostnader ska kunna hanteras i praktiken
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kravs en tydlig metodik och en tydlig rollférdelning for den beslutsprocess som behovs for att
faststalla kostnadsnivan i utgangslaget samt hur foréandringar éver tid ska beaktas.

Insamling av uttjéinta fordon (artikel 23)

Sedan den svenska skrotningspremien togs bort har antalet fordon som ar tillfalligt avstallda mer an
fordubblats | Sverige. Idag finns cirka 1,4 miljoner avstéllda fordon. Manga av dess fordon borde
atervinnas, men idag saknas incitament for den som har ett uttjant fordon att lamna detta till
atervinning. Vi anser att medlemsstaterna bér kunna inféra nationella incitament for att driva pa en
Okad insamling av uttjanta fordon. Férordningen bor darfor utformas pa ett satt som medger
tillracklig flexibilitet for medlemsstaterna att inféra nationella incitament for 6kad insamling av
uttjanta fordon.

Sanering av uttjéinta fordon (artikel 29 och bilaga ViI del B)

Vi vill lyfta fram att artikel 29.4 och bilaga VII, del B para 2 (e) och (d) innehaller skrivningar som &r
liknande, men inte likalydande. | artikel 29.4 anges att delar, komponenter och material som
innehaller de amnen som anges i artikel 5.2 ska tas ut ur fordonet och hanteras i enlighet med
avfallsdirektivet (2008/98/EG). | bilaga VIl del B, para 2 (d) anges att material som innehaller de
amnen som anges i artikel 5.2 och som maste markas enligt bilaga Il ska separeras och bortskaffas i
enlighet med artikel 17 i direktiv 2008/98. Vi forstar syftet med att sdkerstalla att material som
innehaller dessa dmnen alltid ska hanteras som farligt avfall, men skrivningarna bor ses éver for att
vara samstammiga. Vi vill dven lyfta fram att allt avfall som klassificeras som farligt avfall enligt
avfallsdirektivet — oavsett vilka farliga amnen materialet innehaller — ska hanteras som farligt avfall.

Obligatoriskt aviiigsnande av delar och komponenter for ateranvéndning och materialatervinning
fore fragmentering (artikel 30 och bilaga Vii del C)

Delar som kan ateranvandas, eller som behdéver avlagsnas for att sidkerstalla arbetsmiljén for
demonterare, ska avlagsnas innan fragmenteringen.

Delar sasom forbranningsmotorer och vaxellador som kan ateranvandas har ett andrahandsvarde.
Redan idag avlagsnas dessa delar innan fordonet fragmenteras. | de fall dessa delar inte kan
ateranvandas, t.ex. pa krockskada eller att tekniken ar féraldrad, fragmenteras de med resten av
fordonet eftersom det i sig inte paverkar atervinningen negativt eller i sig har en negativ paverkan pa
hélsa eller miljo. Mojligheten att undanta komponenter fran kravet pa avlagsnande innan
fragmentering i artikel 30.2 bor darfor utdkas till hela listan i del Ci bilaga VIl for att atervinningen
ska bli sa kostnadseffektiv som maojligt och dven for att framtidssakra den da nya
atervinningstekniker kan andra forutsattningarna. Om denna flexibilitet inskrénks ytterligare under
forhandlingen behover listan ses 6ver och det &r da rimligt att forbranningsmotorer och vaxellador
tas bort fran listan pa delar och komponenter som ska avlagsnas i bilaga VIl del C. Vi féreslar darfor
foljande justering:
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2. Paragraph 1 shall not apply if an authorised treatment facility demonstrates, that post-
shredder technologies separates materials from parts and components listed in Part C;-entries
13-tel19; of Annex VI, as efficiently as manual dismantling processes or semi-automated
disassembly processes.

Mal for ateranvindning, materialdtervinning och datervinning samt deponiférbud (artikel 34 och
35)

Vi star helt bakom malen foér dteranvandning och atervinning for fordon samt malet om att 30 % av
all plast ska atervinnas. Malet kan dock behdva 6kas successivt i takt med att de bilar som kommer in
for atervinning ocksa ar konstruerade och designade for att det ska vara mojligt. Vi star aven bakom
forbudet mot deponi av icke-inert material, som innebar att atervinningsmalen i realiteten skarps.

Vi vill framhalla att de fordon som atervinns idag och som kommer att atervinnas de kommande aren
inte kommer att vara konstruerade for atervinning, da de inte omfattas av kraven i lagstiftningen. |
realiteten kan detta paverka mojligheten att na upp till de hogt stallda malen for atervinning. Plasten
i ldre fordon innehaller dessutom ofta forbjudna flamskyddsmedel som inte ska cirkuleras, utan
behandlas som farligt avfall, vilket ocksa paverkar mojligheten att na malen

Nar det géller atervinningsmalen sa ar det vart att notera att berakningssatten skiljer sig i olika
lagstiftningar. Detta galler t.ex. WEEE-direktivet och ELV-direktivet, trots att de produkter som
omfattas av dessa lagstiftningar pa manga satt har liknande egenskaper. For elavfall ska
atervinningsmalen berdknas efter att de sanerats fran komponenter och dmnen som klassas som
farligt avfall. Nagon sadan avrikning far inte goras enligt ELV-direktivet eller den nu féreslagna
forordningen. Detta trots att atervinningsmalen generellt sett &r hogre for fordon an for elavfall. Det
kan ocksa noteras att nivan pa atervinningsgrad enligt WEEE-direktivet ar pa en lagre niva éni ELV-
direktivet. En anledning till att malet i ELV-direktivet ar hogre ar att berdkningen av
materialatervinning enligt dagens lagstiftning inkluderar mojligheten till sa kallad backfilling, t.ex. att
anvanda fraktioner som sorteras ut efter fragmentering (fines) som konstruktionsmaterial.

| forslaget anges i artikel 3.2.a att materialatervinning ska ha samma innebdrd som i avfallsdirektivet.
Det innebar i praktiken en avsevard skdrpning av materialatervinningsmalet i forslagets artikel 34
eftersom materialatervinning i dagens ELV-direktiv har en annan definition an i avfallsdirektivet. Som
angivits ovan ar 'backfilling’ (aterfylinad) ett materialatervinningsférfarande i det befintliga ELV-
direktivetvarit, till skillnad fran definitionen i avfallsdirektivet.

Vissa fraktioner fran fragmenteringen kan idag inte atervinnas pa annat satt an genom att anvindas
som konstruktionsmaterial for anldggningsandamal, och det ar denna anvandning som idag innebar
att materialatervinningsmalet pa 85 % i befintligt direktiv nas. | 6vergangsbestammelserna i forslaget
anges i artikel 56.1.c att atervinningsmalen i det befintliga direktivet ska fortsitta att galla 36
manader efter att forslaget tratt i kraft. Den dndrade definitionen av materialatervinning namns dock
inte. Det ar darfor otydligt om det skarpta materialatervinningsmalet trader i kraft samtidigt som
atervinningsmalen i forslaget trader i kraft eller om skdrpningen intrader redan ett ar efter
forandringen trader i kraft enligt artikel 56.1 i forslaget. Detta maste klargéras i férordningstexten.

Vi noterar att de skarpta kraven pa atervinning intrader innan kraven pa att fordon ska konstrueras
for ateranvandning och atervinning. Rimligen borde de hogre atervinningsmal inte intrdda tidigare dn
de krav pa konstruktion som riktas mot producenterna. Vi foreslar darfor att 6vergangstiden forlangs
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sa att atervinningskraven borjar gélla samtidigt som designkraven, det vill sdga 72 manader efter
ikrafttradande:

1. From [OP: Please insert the date = the first day of the calendar year following 36 72 months after
the date of entry into force of the Regulation], Member States shall ensure that the following
targets are met by the waste management operators:

(a) the reuse and recovery, as calculated together, shall be a minimum of 95 %, by average weight
per vehicle, excluding batteries, and year;

(b) the reuse and recycling, as calculated together, shall be a minimum of 85 %, by average weight
per vehicle, excluding batteries, and year.

2. From [OP: please insert a date = the first day of the calendar year following 60 months after the
date of entry into force of the Regulation] Member States shall ensure that waste management
operators achieve a yearly target for the recycling of plastics of at least 30 % of the total weight of
plastics contained in the vehicles delivered to the waste management operators.

Export till tredje land av uttjéinta fordon och begagnade fordon (artikel 36, 37 och 38)

Vi ser positivt pa att det stalls krav pa att den som exporterar uttjanta fordon till tredjeland ska
kunna visa att hanteringen &r i stort sett samma som om behandlingen skett i EU. Det ar ocksa
positivt att det i pa att den som vill sélja ett begagnat fordon maste kunna visa att fordonet inte ar
uttjant bade inom EU och vid export till tredje land.

Krav pa tredjepartscertifiering for auktoriserade bildemonterare (artikel 27)

Kraven pa att hanteringen hos bildemonterare utfors pa ett kvalitetssdkrat satt 6kar i takt med att
den tekniska utvecklingen gar allt snabbare, inte minst fran ett sakerhetsperspektiv. | forordningen
rekommenderas att medlemslanderna genomfor krav pa certifiering av bildemonterare. Vi anser att
det bor stallas krav pa att bildemonterare ska ha en tredjepartscertifiering dar verksamheten arligen
revideras av en utomstaende part, och foreslar darfor féljande andring:

5. Member-States-shall-encourage aAuthorised treatment facilities te-introduce shall be

certified for environmental management systems in accordance with Regulation (EC) No
1221/20009.

Kontroll av efterlevnad (artikel 46 och 47)

Tillsyn ar helt central for att sdkerstalla att uttjanta fordon och annat avfall hanteras pa ratt satt och
for att skydda manniskors halsa och miljon. Vi anser darfor att det ar bra att medlemsstaterna aldggs
att se till att det utfors tillsyn och ha ett valfungerande system for tillsyn. Vi ser att ambitionsnivan
for tillsyn bor 6kas fran de foreslagna 10 % av aktorerna varje ar. Vi skulle helst se att alla aktorer
tillsynas varje ar, men inser att det ar ett hogt stallt krav. Rimligen borde ambitionen hgjas till en
niva pa minst 25 % av aktorerna arligen.

Stockholm 1 november 2023
Maria Wallin

Chef cirkularitet och atervinning
Atervinningsindustrierna




