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Abstract

Problem

As companies face increasing pressure to adopt sustainable practices while maintaining
profitability, the circular economy (CE) has emerged as a promising solution. Circularity
offers a path to a more sustainable future for businesses and the planet. However, in all
industries, there are challenges that arise when attempting to adopt a more circular approach.
As the challenges differ between industries, general frameworks often do not provide
satisfactory results. Hence, to derive more suitable results, it could be more favorable to

analyze a specific industry's challenges and possibilities.

Aim
The purpose of this paper is to map out the potential driving forces, necessary prerequisites,
and potential challenges that arise when applying circular economy methods to increase the

degree of circularity for electrified city buses.

Theoretical framework
The theoretical framework consists of existing literature regarding circular business models,
its applications, and benefits. This framework was then used and put in the context of

electrified city buses.

Method

The study was conducted as a qualitative study where the paper presents previously known
and studied circular business models, like product-as-a-service and circular product design.
Thereafter, through mainly interviews, the study investigates how these are used in the
industry today and what possibilities and implications lie ahead for further improvement. In
order to gain a comprehensive picture, and to ensure that the perspective of all relevant actors
in the analyzed system is taken into consideration, interviews were conducted with actors
who all play a relevant, but different, role in the electrified city bus industry. Finally,
discussions are made regarding possible benefits, and challenges, from which three main

implications are summarized and presented as a conclusion.



Results and implications
The result and discussion derived three main implications that, when solved in a satisfactory
way, could provide possibilities for further sustainability and a higher degree of circularity in

the industry.

Keywords: Circular economy, circular supply chains, circular product design,

product-as-a-service, sharing economy, electric city buses



Sammanfattning

Problem

I och med att foretag utsdtts for en 6kande press att infora hallbara affairsmetoder samtidigt
som de behaller sin lonsamhet, har den cirkuldra ekonomin framstétt som en lovande l9sning.
Cirkuldr ekonomi erbjuder en vég till en mer héllbar framtid for foretag och planeten. I alla
branscher finns det dock utmaningar som uppstar nidr man forsoker anta ett mer cirkulart
tillvigagéngssitt. Eftersom utmaningarna skiljer sig at mellan olika branscher, ger allménna
ramverk ofta inte tillfredsstidllande resultat. For att fa fram mer ldmpliga resultat, kan det

darfor vara mer fordelaktigt att analysera en specifik industris utmaningar och mojligheter.

Syfte
Arbetets syfte ar att kartldgga vilka drivkrafter som finns, forutsittningar som krivs samt
potentiella utmaningar som uppstar vid en tillimpning av metoder som kretsar kring cirkular

ekonomi (CE) for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska stadsbussar.

Teoretiskt ramverk
Det teoretiska ramverket bestdr av befintlig litteratur om cirkuldra affarsmodeller, deras
tillimpningar samt fordelar. Detta ramverk anvidndes sedan i samband med elektriska

stadsbussar.

Metod

Studien genomfordes som en kvalitativ studie dir tidigare kdnda och studerade cirkulédra
affirsmodeller, som exempelvis tjinstefiering och cirkuldr produktdesign, presenteras forst.
Diérefter undersoks, frimst genom intervjuer, hur dessa anvénds i branschen idag och vilka
mojligheter och implikationer som finns for ytterligare forbéttringar. For att f4 en heltdckande
bild, och for att sdkerstdlla att alla relevanta aktorers perspektiv i det analyserade systemet
beaktas, genomfordes intervjuer med aktorer som alla spelar en relevant, men olika, roll i
branschen for elektriska stadsbussar. Slutligen fors diskussioner om mdjliga fordelar och
utmaningar, dér tre huvudsakliga implikationer kunde urskiljas, som sedan sammanfattas och

presenteras som en slutsats.



Resultat och implikationer
Resultatet och diskussionen ledde till tre huvudsakliga implikationer som, om de loses pa ett
tillfredsstillande sétt, skulle kunna ge mgjligheter till ytterligare hallbarhet och en hogre grad

av cirkularitet inom industrin.

Nyckelord: Cirkuldr ekonomi, cirkuldra supply chains, cirkuldr produktdesign, tjénstefiering,

delningsekonomi, elektriska stadsbussar



Ordlista

CE: Forkortning for cirkuldr ekonomi, vilket dr en teoretisk modell som fOresprékar
mojligheten till tillvixt genom bland annat &tervinning, ateranvdndning och effektivt

resursutnyttjande. Bendmns ibland som antonym till traditionell linjar ekonomi.

Cirkuléra affiarsmodeller: Begreppet grundar sig 1 det engelska uttrycket “circular business
models” som 1 den vetenskapliga litteraturen syftar till att beskriva hur foretag och
organisationer kan skapa och finga vérde pa ett bredare plan och samtidigt minimera negativ
paverkan miljomaissiga och sociala faktorer. Begreppet affarsmodell skiljer sig alltsd i detta
fallet frén den traditionella definitionen som syftar till att beskriva intékts-, produktions- och

leveransmodeller.

CSC: Forkortning for cirkuldra supply chains, vilket handlar om att utforma
forsorjningskedjor pa ett sitt som mojliggor returprocessen for produkter och komponenter sa

att de kan ateranvindas, repareras, atertillverkas eller tervinnas.

DE: Forkortning for delningsekonomi, en cirkulér affirsmodell som grundar sig i tanken om
att dela produkter med lag utnyttjandegrad mellan olika aktorer for att pa si sétt hoja

nyttjandegraden.

Detaljkrav: Ett sorts krav som aterfinns mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och trafikforetagen dir krav ar specificerade utifran stadsbussens egenskaper, exempelvis

alder.

EMF: Forkortning for Ellen MacArthur Foundation, en stiftelse som arbetar for att accelerera

overgangen till cirkuldr ekonomi.
Fordonstillverkare: De aktorer 1 virdekedjan som tillverkar stadsbussarna.
Funktionskrav:  Ett  sorts krav som  éaterfinns mellan de  regionala

kollektivtrafikmyndigheterna och trafikféretagen dir krav &r specificerade utifran vad som

ska uppnas istéllet for hur det ska uppnas.



Hallbarhet: I arbetet kommer begreppen “hallbarhet” och “hallbar utveckling” aterkomma i
stor utstrdckning. Nér hallbarhet ndmns tenderar det att frimst forknippas med miljo- och
klimataspekter, vilket inte dr hela innehallet. I arbetet definieras dérfor hallbarhet sé att dven

ekonomiska och sociala aspekter tas hiansyn till, utover de miljomaéssiga.

Mid-life upgrade: Processen att uppgradera och renovera en produkt mitt under dess

livslangd for att pa sé sétt forldnga produktens livslédngd ytterligare.

RKM: Forkortning for regionala kollektivtrafikmyndigheter, vilka dr de som ansvarar for

regionens kollektivtrafik.

Trafikforetag: De aktorer 1 virdekedjan som kdoper, dger, skdter om och kor stadsbussarna &t

de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
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1. Inledning

I detta avsnitt introduceras bakgrunden till rapportens @mne f6ljt av en problemformulering
och dértill &ven arbetets syfte med tillhorande fragestdllningar. Slutligen belyser avsnittet de

avgriansningar som gjorts.

1.1 Bakgrund

Héllbarhet dr en védxande och central fraga inom manga branscher och redan pa 70-talet
beskriver Donella Meadows m.fl. (1972) i boken The Limits to Growth hur var planets
begridnsade resurser inte kan tillhandahalla den exponentiella tillvéxt vi ser i vérlden. Trots
denna tidiga vetskap &r det forst pa senare ar som en acceleration av héllbarhetsarbete har
skett. Nya krav och bestammelser formuleras av beslutsfattande organ for att leda
organisationer och foretag pa ritt viag, och 1 rétt takt, mot ett mer héllbart samhille. Nigra av
dessa bestimmelser inkluderar hallbarhetsmalen i Parisavtalet (United Nations Framework
Convention on Climate Change, u.a.), de globala malen i FN:s agenda 2030 (United Nations,
u.d.) och mer nyligen Europeiska Unionens (EU) taxonomi (European Commission, u.a.-b).

De globala malen och deras koppling till arbetet redogdrs for utforligare 1 Bilaga A.

Traditionell tillvixt bygger pa system som faller under definitionen for linjar ekonomi dir
produktion karakteriseras av ett linjdrt och enkelriktat flode av material, energi och produkter.
Ramaterial utvinns och produkter tillverkas for att sedan bli avfall. Under den industriella
revolutionen lade den linjdra ekonomin grunden for massproduktion av varor vilket hade
stora fordelar for samhéllet (Ellen MacArthur Foundation [EMF], u.d.). Energi och ravaror
var till synes oédndliga resurser och forbrukades 1 hogsta mdjliga takt for att generera maximal
ekonomisk vinst (EMF, u.a.). Vidare forklarar EMF (u.d.) att en potentiell strategi som kan
bidra till en hallbar omstdllning av traditionella modeller dr inforandet av cirkuldr ekonomi

(CE).

CE ér en teoretisk modell som enligt en sammanstéllning av Julian Kirchherr m.fl. (2017) kan
definieras som ett ekonomiskt system dér en produkts livslingd forlangs genom bland annat
ateranvindning och atervinning av material, energi och resurser. Ytterligare nagot som kan

kopplas till den teoretiska modellen dr mdngden input av energi och resurser i forhallande till



output under en produkts livscykel. CE bestdr i huvudsak av tre grundldggande principer:
eliminering av avfall och fororeningar, skapandet av cirkuldra floden for produkter och
material samt regenerering av naturen (EMF, 2013). Begreppet sdtts ofta som antonym till

den traditionella, ‘take-make-dispose’, linjara ekonomin (EMF, 2013).

En omfattande implementering av CE 1 olika branscher kan hjélpa till att bidra till en hallbar
utveckling for samhéllet. En okad ateranvidndning och étervinning av produkter begrénsar
utarmningen av naturresurser, minskar paverkan pa landskap och habitat samt hjalper till att
forhindra forlusten av den biologiska mangfalden (European Parliament, 2015). CE kan
ocksd reducera utslipp av vixthusgaser genom att konstruera produkter med hallbarhet i
atanke, da det estimeras att 80% av en produkts miljopaverkan bestdms under designfasen
(European Parliament, 2015). EU har dven formulerat en handlingsplan for att frdmja hallbar
tillvixt 1 samhillet med hjidlp av CE. I planen framgér det att fordons- och batteriindustrier
ses som sirskilt resursintensiva och ddrav finns det en stor potential for implementering av
CE (European Commission, u.d.-a). I flera svenska storstdder pdgar just nu en omfattande
elektrifiering av kollektiv busstrafik. Inforandet av elbussar 1 Vistra Gotaland paborjades av
Visttrafik ar 2019 och har sedan dess vuxit fran 60 till drygt 300 elbussar 1 ordinarie flotta
och inom 7 ar forvintas all stadsbusstrafik i regionen vara elektrifierad (Vasttrafik, u.a.).
Liknande borjade Skanetrafiken infora elbussar december 2021 (Skénetrafiken, u.d.) och SL
borjade redan augusti 2018 (Region Stockholm, u.a.). I linje med EUs mal for héllbar tillvéxt
kan det alltsd anses vara hogst aktuellt att undersoka mojligheterna for implementering av

cirkuldra affarsmodeller i detta vixande segment.

1.2 Problemanalys

De globala hallbarhetsmalen i1 Parisavtalet (United Nations Framework Convention on
Climate Change, u.d), FN:s agenda 2030 (United Nations, u.4.) och EU:s taxonomi (European
Commission, u.d.-a) stéller alla krav pa hur foretag ska fora sin verksamhet for att ligga 1 linje
med sambhillets grona omstéllning. Ett av de sex malen som presenteras i EU:s taxonomi
handlar om 6vergéngen till en cirkuldr ekonomi (CE). Det innebér krav pa ett nytt systemtank
ddr sammankopplingen mellan olika system priglas av ett dmsesidigt beroende mellan
miljomaissiga, ekonomiska och sociala faktorer. Det vilar ett ansvar pa manga foretag att

bidra till att samhéllet nar upp till de mal som formulerats. Dagens ohallbara linjidra ekonomi



har sedan lange identifierats som ett problem (Meadows, 1972), och anses vara det dn idag

(EMF, 2013). Trots detta sa har inte nodvéndiga steg tagits for att losa problemet.

Det finns mycket litteratur som talar for att den linjdra ekonomin &r problematisk (EMF,
2013), och det finns likvél litteratur som talar for att CE &r 16sningen (Schroeder m.fl., 2019).
Denna litteratur ldgger en grund for att klargdra varfor en dvergang frén linjir ekonomi till
CE iar nodviandig, men fokuserar inte nddvindigtvis pd hur denna &vergang ska ske.
Implementationen av CE har saledes identifierats som ett 1 synnerhet intressant omréde att
undersdka. Dédrav dr ett delsyfte 1 denna rapport att tydligare kartldgga just detta, med fokus
pa drivkrafter, forutsittningar och utmaningar for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska

stadsbussar.

En implementering av cirkuldra affirsmodeller kommer inte att se likadan ut for alla
branscher, eftersom olika branscher stir infor olika utmaningar. Att ta fram ett helt
allméngiltigt ramverk for overgingen till CE dr ddrmed ett stort atagande, och det kravs att
arbetet riktas mot en bransch 1 taget. Fordons- och transportbranschen har linge utgjort en
stor del av de klimatproblem som ses idag (Tiseo, 2023), och det dr av denna anledning
sarskilt viktigt for just denna bransch att gora dvergdngen till mer héllbara affirsmodeller.
Som tidigare har beskrivits sa saknas det tydliga tillvigagangssitt for att gora overgingen,
vilket rapporten dmnar att ticka. Rapporten ska dirav ta fram konkreta tillvigagéngssitt, i
form av cirkuldra affirsmodeller, som ska kunna tillimpas inom fordons- och

transportbranschen, da denna bransch har identifierats som sérskilt problematisk.

Rapporten ska vidare tillimpa detta teoretiska ramverk pa en underkategori av fordons- och
transportindustrin, for att undersoka hur praktiskt applicerbart det dr. Denna underkategori
valdes till elektriska stadsbussar. Den kollektiva stadstrafiken har pa senare ar blivit alltmer
elektrifierad, inte minst 1 Goteborg (Vasttrafik, u.a.). I samband med denna tillvéxt finns det
ddrmed stora incitament till att undersoka hur tillvixten kan ske pé ett hallbart sitt, samt vilka

utmaningar och drivkrafter detta medfor.



1.3 Syfte

Arbetets syfte ar att kartldgga vilka drivkrafter som finns, forutsittningar som krivs samt
potentiella utmaningar som uppstar vid en tillimpning av metoder som kretsar kring cirkulér
ekonomi (CE) for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska stadsbussar. For att uppna syftet

kommer rapporten efterstriva att besvara foljande fragestillningar:

1. Vilka cirkuldra affdrsmodeller finns for att uppnd héogre grad av cirkularitet?

2. Vilka drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar uppstdar vid en satsning till hogre
grad av cirkularitet for stadsbussar med hjdlp av dessa cirkuldra affdrsmodeller?

3. Hur paverkas drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar kring cirkularitet av

stadsbussarnas elektrifiering?

1.4 Avgransningar

Arbetet har avgrinsats till att kartligga cirkuldra tillvigagangssatt for elektrisk
stadsbusstrafik pa den svenska marknaden. Detta innebédr att det huvudsakligen ar svenska
foretag samt svenska storstider som kommer att vara utgangspunkten 1 arbetet.
Avgriansningen motiveras av att olika marknader med tillhdrande geografiskt omrdde har

olika forutsittningar for att tillimpa dessa modeller.



2. Teoretiskt ramverk for cirkuldra affarsmodeller

For att uppna en hogre grad av cirkularitet for elektriska stadsbussar har nedan presenterade
cirkuldra affarsmodeller valts genom forberedande litteraturstudier. Dessa affairsmodeller ar
cirkuldra supply chains, cirkuldr produktdesign, tjanstefiering samt delningsekonomi. Dessa
affairsmodeller har tidigare tillimpats teoretiskt pa fordonsbranschen (Dell’Ambrogio m.fl.,
2022), men &dven som underlag i studier om hinder och mdjligheter med cirkuldra
affairsmodeller (Chen, 2020). Upphandlingsmyndigheten (u.d.) bendmner liknande
affirsmodeller som frdmjande for cirkulir ekonomi (CE). I foljande avsnitt ges en forklaring
och definition av begrepp relaterade till CE for att ge ldsaren en grundlidggande forstaelse

innan dessa affarsmodeller beskrivs i detalj.

2.1 Teoretiska begrepp och ramverk

I den pagaende omstillningen mot 6kad hallbarhet och skapandet av cirkuléra affarsmodeller
handlar det till stor del om att hitta nya sitt att skapa och leverera virde. I syfte att identifiera
vilka mojliga tillvigagangssitt som kan appliceras i1 skapandet av nya, cirkuldra

affairsmodeller bor man forst urskilja vad en sddan affarsmodell syftar till att &stadkomma.

Cirkuldr ekonomi (CE) som koncept kretsar kring att knyta ihop linjdra floden genom att
stainga cirkeln, vilket gors framst genom effektiv resursanvindning och &tervinning av
resurser i produktionsprocesser (Chen, 2020). Genom att titta nirmare pa de koncept som
paverkar produktflodet uppifran har Reike m.fl. (2017) identifierat virdebevarande som ett
viktigt nyckelkoncept inom cirkuldr ekonomi och vidare lagt fram ett alternativt ramverk for
viardebevarande. Ramverket bygger pa tio olika koncept som alla kan kopplas till effektiv
anviandning av resurser och en forlingning av produktlivscykeln. Dessa tio 4r som foljer: RO
(Refuse), R1 (Reduce), R2 (Resell/Reuse), R3 (Repair), R4 (Refurbish), RS (Remanufacture),
R6 (Repurpose, Rethink), R7 (Recycle), R8 (Recover) och R9 (Re-mine).

Koncepten forklaras mer utforligt i tabell 2.1. Hér kan de fyra forsta hérledas till en mindre
sluten krets som ligger ndra tillverkaren och dr i1 hogre grad sammanldnkade med
slutkonsumenten medan koncept 4—6 skapar en storre krets som ofta involverar flera aktorer

och didrmed endast indirekt kopplar tillverkaren till slutkonsumenten. Resterande koncept


https://www.zotero.org/google-docs/?broken=5AarPg

skapar storre kretsar vilka frimst bygger pa avfallshantering dir tillverkarens direkta

involvering i kretsen ytterligare forsvagas.

Tabell 2.1: Koncept relaterade till effektiv anvindning av resurser enligt Reike m.fl. (2017)

RO Refuse Avsta fran anvéndning av farliga eller miljoskadliga material

R1 Reduce Anvénd mindre material, 6ka produktens livslangd

R2 Resell/Reuse Hitta alternativa omraden for dteranvéndning

R3 Repair Laga eller underhélla produkter genom att byta ut trasiga eller
forsdmrade delar

R4 Refurbish Uppritthalla produktens kvalitet genom service och underhall

RS Remanufacture Ta isdr, reparera, och atertillverka

R6 Repurpose, Rethink Skapa en ny livscykel for produkten genom att hitta nya

anvéndningsomraden
R7 Recycle Atervinning av rdmaterial eller baskomponenter
R8 Recover Atervinna i syfte att utvinna energi ur atervunnet material
RO Re-mine Aterutvinna virdefulla rimaterial i syfte att anviinda vid nytillverkning

Med dessa begrepp kopplade till virdebevarande i olika typer av stingda kretsar kommer ett
antal cirkuldra affarsmodeller i kommande kvalitativa studier att undersdkas for att sedan

tillampas pd omradet elektrisk stadsbusstrafik.

2.2 Cirkulédra affarsmodeller

For att mojliggora CE behover traditionella affdrsmodeller géras om for att bli sd kallade
cirkuldra affirsmodeller. Detta avsnitt kommer att inledas med en definition och genomgéng
av effektiv resursanvindning och cirkuldra affirsmodeller, och i efterfoljande fyra avsnitt
kommer fyra olika cirkuldra affirsmodeller att presenteras: cirkuldra supply chains, cirkular
produktdesign, tjanstefiering och delningsekonomi. Ett foretag kan med fordel nyttja flera av
dessa fyra affarsmodeller, eftersom de kompletterar varandra och uppfyller olika delar av CE.
Samtliga affirsmodeller kan pa olika sitt kopplas till Reike m.fl.s. (2017) tio koncept for
effektiv anvindning av resurser och en forlangning av produktlivscykeln, vilket kommer att

redogoras for i efterféljande avsnitt.



2.2.1 Eftektiv resursanvdndning

En effektiv resursanvindning innebér att anvénda jordens begrdnsade resurser pa ett hallbart
sétt och samtidigt minimera miljoméssiga paverkan (European Commission, u.a.-c). Kort sagt
handlar det om att skapa mer virde med mindre input samtidigt som de negativa
externaliteterna minimeras. Europeiska kommissionen har 1 sin plan “The European Green
Deal”, vilket &r en uppsittning policies vars huvudsakliga syfte ar att gora Europeiska
Unionen klimatneutralt tills 2050, pekat ut frikopplingen av resursanvidndande fran
ekonomisk tillvixt som en central del i omstédllningen till héllbara branscher (European
Commission, 2021). For att &stadkomma detta behdver begransade naturresurser ta mer av en
stodjande roll i de viardeskapande processerna medan obegriansade resurser s som arbete blir
mer centralt. Denna princip, och insikten att det dr dteranvéndandet av material i uttjinta
produkter, och inte nya révaror, som kommer att vara grunden i framtida ekonomisk tillvéxt,

ar bada centrala delar av CE (EMF, 2013).

2.2.2 Definition av cirkulara affarsmodeller

Begreppet cirkuldra affirsmodeller kan anses vara en relativt ny forestéllning. Enligt
Geissdoerfer m.fl. (2020) forekom termen forst i artikeln “The Application of Chemical
Leasing Business Models in Mexico” av Schwager och Moser, publicerad 2006, som handlar
om virdeskapande i och med cirkuldra forfaranden. Trots detta har konceptet “cirkuldr
affirsmodell” behandlats i diverse artiklar tidigare, men da i kontexter som exempelvis

tjénstefiering/service som produkt och héllbar innovation (Geissdoerfer m.fl., 2020).

De cirkuléra affairsmodellernas roll i CE kan anses vara att skapa vérde enligt de traditionella
synsdtten pa virdeskapande, vilka handlar om att erbjuda, skapa, leverera och fanga vérde
med hjélp av en affarsmodell (Geissdoerfer m.fl., 2020). Tidigare har dessa termer anvénts i
samband med sedvanliga affirsmodeller, men ndr dessa kombineras med de element som
kravs for att uppna en cirkuldr ekonomi: cycling, extending, intensifying, och dematerialising,
far vi cirkuldra affarsmodeller istéllet (Geissdoerfer m.fl., 2018). Cycling innebédr hér olika
former av dteranvindning, atervinning och omtillverkning, extending innebér olika former av
forlangd livsldngd, intensifying innebédr hdjd nyttjandegrad och dematerialising innebér att
erbjuda produkter som mjukvaror/tjanster. Geissdoerfer m.fl. (2020) definierar alltsé cirkuldra
affarsmodeller som traditionella affirsmodeller, men som utnyttjar dessa fyra koncept for att

erbjuda, skapa, leverera och finga virde. Dessa fyra koncept ingir i olika grad i de
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huvudsakliga cirkuldra affarsmodeller som idag dr kidnda (Geissdoerfer m.fl., 2020). Figur 2.1
nedan visar dessa huvudsakliga affirsmodeller samt vilka av CE:s huvudbegrepp som ér
centrala for respektive, samt deras kopplingar till ramverket av Reike m.fl. (2017). Samtliga
av de fyra cirkuldra affirsmodellerna ur figur 2.1 kommer att redogéras for 1 detalj 1 ndsta
fyra avsnitt, med fokus pa att definiera dem och deras kopplingar till Reike m.fl. (2017), samt

redogora for deras mojligheter och utmaningar.

RO Refuse
~ RI Reduce

» R2 Resell/Reuse

R3 Repair

Cycling M Cirkulira supply chains
Extending / Cirkulir produktdesign
Intensifying Tjdnstefiering

Dematerialising Delningsekonomi

R4 Refurbish

R5 Remanufacture
R6 Repurpose, Rethink
R7 Recycle

R8 Recover

R9 Re-mine

Figur 2.1. De fyra cirkuldra affdrsmodellernas kopplingar till begreppen i Geissdoerfer m.fl. (2020) samt deras
kopplingar till Reike m.fl. (2017).

Figur 2.1 dmnar att visa dels hur de fyra cirkuldra affirsmodellerna ar kopplade till
Geissdoerfer m.fl. (2020), dels hur de &r kopplade till Reike m.fl. (2017). Séledes kopplar
figuren indirekt ihop de tvé olika ramverken och skapar samtidigt en tydligare dverblick och
forstaelse for hur de fyra cirkuldra affirsmodellerna bidrar till en hogre grad av cirkularitet.
Detta visar ocksa pa hur olika cirkulédra affarsmodeller uppfyller olika delar av CE, och att det

darmed finns grund for att vilja tillimpa samtliga.

2.3 Cirkuléra supply chains

Malet med cirkuldr supply chain management (CSCM) ér att eliminera avfall under en
produkts livscykel genom att infora cirkuldra principer inom organisationens supply chain
samt dess omgivande ekosystem, vilket inkluderar sa vil partnerforetag som andra aktorer 1
och utanfor branschen (Zhang m.fl., 2021). Detta innebér att organisationer ser till hela
forsorjningskedjan och skapar di fOrutséttningar for att uppnd hogre grad av cirkularitet

jamfort med traditionella tillvigagangssitt. Inom CSCM ligger stort fokus pé att maximera
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nyttjandet av resurser och att finga resursernas vidrde pd ett béttre sdtt utifrén ett
helhetsperspektiv (Lahane m.fl., 2020). Detta sker ofta genom till exempel ateranvéndning,
reparering, atertillverkning eller dtervinning vilket &r karaktériserande for cirkuléra supply
chains (CSC) (Yang m.fl., 2018), och vilket dirmed gar att koppla till R2, R3, R5, R7, R8
respektive R9 i Reike m.fls. (2017) ramverk. Exempelvis kan detta ske genom retursystem
ddr material &dteranvinds hos originaltillverkaren, sd kallad closed-loop supply chain,
alternativt dteranvéndning via tredje part vilket d& kallas for open-loop supply chain (Vegter
m.fl., 2020). Vidare beskriver Zhang m.fl. (2021) att CSCM inte bdr ses som en enskild
process inom en organisation utan snarare som flera parallellt pdgaende processer som bestar

av flera dimensioner.

Det finns flera aspekter att ta hiansyn till vid utformning och implementering av CSC vilket
Gonzéalez-Sanchez m.fl. (2020) anger genom ett ramverk som lyfter fram fyra

huvuddimensioner vid utveckling av CSC enligt figur 2.2.

Relationer Logistik och Disruptiva och Forutsattningar
organisationsledning smarta teknologier 8
—_— — —_— —_—

Produktdesign,
—  leverantdrer —  Omvand logistik — tillverkning och — Miljgregleringar
atertillverkning

. J -
~ I I's ~

Prediktiv analys
— Kunder — Industriell symbios — och +— Finanspolitisk miljo
informationsutbyte

A

-

Cirkuldra | Internet of Things

Institutioner affarsmodeller och radiofrekvens

Kulturell utveckling

Figur 2.2. Fyra huvuddimensioner vid design av CSC enligt Gonzalez-Sanchez m.fl. (2020).

Relationer anses vara en av de viktigaste grundpelarna for att kunna skapa en fungerande och
effektiv CSC da det krdver att samtliga aktorer i organisationens supply chain dr redo att
stdlla om foOr att skapa nya cirkuldra system (Zhang m.fl., 2019). Vidare beskriver Zhang m.fl.
(2019) att detta innebér att samarbete dr en grundlidggande forutsittning for att uppritthalla
CSC och kravet pa ansvarstagande hos involverade aktorer bidrar till hog komplexitet. Enligt
Gonzalez-Sanchezs m.fls. (2020) ramverk identifieras leverantorer, kunder och institutioner
som tre typer av nyckelroller for att integrera avfallshanteringssystem och mdjliggora utbyte

av material, information, biprodukter samt energi.



Skapandet av incitament till omstéllningen for leverantdrer och kunder &r centralt for att
mdjliggéra implementationen av cirkuldra affairsmodeller (Oghazi och Mostaghel, 2018). Da
denna omstillning, likt andra, innebdr kostnader for inblandade parter initialt (Oghazi och
Mostaghel, 2018). Det kan dock i dessa fall vara aktuellt for ett foretag att se sig om efter nya
partners, som ir flexibla och villiga att géra omstéillning, men givetvis innebér dven detta
kostnader (Oghazi och Mostaghel, 2018). Detta, tillsammans med djupare relationer mellan
leverantorer och kunder, ger de cirkuldra affirsmodellerna mojlighet att bli gynnsamma
genom minskad klimatpéverkan, 6kad konkurrenskraft bade via okade intdktsstrommar och
lagre kostnader, samt bidrag pa sociala plan genom att varumaérkets uppsyn forbéttras (Oghazi

och Mostaghel, 2018).

Ytterligare en dimension som lyfts fram av Gonzéalez-Sanchez m.fl. (2020) ar tilldmpning av
logistik och organisationsledning diar omvénd logistik utgdr en viktig och avgorande del for
att skapa system dér resurser kan dteranvindas pé ett effektivt sitt. Omvénd logistik &r enligt
Mishra m.fl. (2023) en process dir en produkt dtertas efter slutanvindning hos kunden for att
genom ateranvdndning kunna generera ytterligare varde vilket dd leder till Okad
resurseffektivitet badde ur ett ekonomiskt och miljomaéssigt perspektiv. Gonzélez-Sanchez
m.fl. (2020) forklarar att industriell symbios dr grundldggande for effektiv CSC samtidigt
som Turken & Geda (2020) beskriver industriell symbios som ett samarbete mellan olika
aktorer fOr att ta tillvara pd avfall och resurser med syfte att skapa konkurrensfordelar. Vidare
anger ramverket av Gonzalez-Sanchez m.fl. (2020) att cirkuléra affdrsmodeller dr nddvindiga
for att skapa fOrutsittningar for att dessa principer ska kunna integreras i1 sévil

organisationens supply chain som foretaget i helhet.

Disruptiva och smarta teknologier utgdr enligt Gonzalez-Sdnchez m.fl. (2020) en
huvuddimension for CSC och forklaras av Agrawal m.fl. (2023) som en viktig del for att
organisationer ur ett operativt perspektiv ska kunna tillimpa CSC. Vidare beskriver Agrawal
m.fl. (2023) att anvdndningen av disruptiva och smarta teknologier skapar nya mojligheter
nir det kommer till bland annat kontroll, planering, analys och beslutsfattande. Teknologier
som Internet of Things och radiofrekvens leder till effektivare informationsutbyte i realtid
och kan bidra till 6kad kapacitet for avfallsinsamling samt optimering av omvénd logistik

(Rebelo m.fl., 2022).
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Den fjdrde dimensionen enligt ramverket av Gonzalez-Sanchez m.fl. (2020) ar forutséttningar
for att implementera CSC vilket inkluderar miljoregleringar, finanspolitisk miljo samt
kulturell utveckling. Hart m.fl. (2019) beskriver att det saknas ett konsekvent regelverk for
vad som dr tilldtet inom ramen for CE vilket blir en stor utmaning dé foretag verkar i en allt
mer globaliserad vérld. Vidare beskriver Hart m.fl. (2019) att det i vissa fall finns kulturella
barridrer och att alla aktdrer i vdrdekedjan inte har intresse for omstillning frén linjér till

cirkuldr ekonomi vilket leder till begransad utveckling.

2.3.1 Drivkrafter med cirkuldra supply chains

En av flera fordelar med att implementera CSC é&r att organisationens supply chain blir mer
motstdndskraftig mot storningar i kedjan och dirmed mer robust (Lahane m.fl., 2020). Da
resurser inom kedjan &teranvdnds i1 hogre grad skapar detta ett mer sjdlvforsorjande
produktionssystem vilket leder till kostnadsbesparingar och ldgre kénslighet mot
prisvolatilitet (Gonzalez-Sanchez m.fl., 2020). Enligt EMF (2013) fungerar detta da ett
materialflode som innefattar dtervunnet material frdn det egna systemet, samt till viss del nytt
material, blir robustare mot storningar eftersom inflodden sker fran tva kéllor. Det vill sdga ny
utvinning samt atervinning. Ytterligare en fordel med CSC enligt Lahane m.fl. (2020) &r att
det leder till okad effektivitet och produktivitet inom supply chain samt leder till

konkurrensfordelar.

2.3.2 Utmaningar med cirkuldra supply chains

Som tidigare ndmnts finns det dven ett antal utmaningar vid implementering av CSC vilket
framst handlar om att det kriver flera aktorers deltagande och engagemang. Det finns dven
andra utmaningar som &r relaterade till brist pd information och kunskap for savél material
som processer vilket kan bli ett hinder for organisationer som vill tillimpa cirkuldra principer
(Ayati m.fl., 2022). Ytterligare en utmaning som Ayati m.fl. (2022) lyfter fram ar att vissa
foretag inte anser att det finns tillrdckligt med ekonomiska incitament for att investera i CSC

da foretagen inte tar hinsyn till potentiella 1dngsiktiga kostnadsbesparingar.

2.4 Cirkular produktdesign

Enligt Delft University of Technology (u.a.) fokuserar cirkuldr produktdesign pé utvecklingen
av metoder och verktyg som kan anvéndas for att se till sa en produkts design ér lampad for

fortsatt anviandning. Vidare beskriver de att forskningen kring detta involverar flera omraden,
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bland annat forlingning av produktlivscykeln, ateranvindning, atertillverkning och
atervinning av material fran en uttjént produkt. Samtliga omraden nimns i Reike m.fl. (2017)
som R1, R2, RS respektive R7. Nuvarande produktdesign &r inte optimal for de begriansade
resurser som finns pd planeten och Europeiska Kommissionen (2020) forutspddde att det
arliga avfallet som genereras kommer fran 2020 6ka med 70% fram till 2050. Detta innebér
att vid ar 2050 kommer ménniskan att konsumera resurser som om vi har tre stycken planeter

istdllet for en (Europeiska Kommissionen, 2020).

Ett ramverk kallat The Circular Product Design Framework for cirkular produktdesign har
tagits fram av organisationen Circle Economy (2020). De har identifierat femton alternativa
angreppspunkter klustrade inom fyra storre omraden, vilka &r design for reuse

(&teranvindning), refurbishment (reparering), remanufacture (atertillverkning) och

recyclability (atervinning) (2020). Dessa omraden forklaras mer ingdende 1 tabell 2.1, och

kopplas till Reike m.fl. (2017).

Tabell 2.2: Centrala omraden inom cirkuldr produktdesign enligt organisationen Circle Economy (2020)

Omréide Forklaring
Design for Produkten ska designas sé att anvdndare av produkten som kommer efter den initiala
dteranvindning ska kunna anvinda produkten. Produkten kan &ven designas for fler 4n en livscykel,
pa sé sitt att produkten kan ha flera livscykler med olika &ndamal i varje. For att
(R2) . . . .
uppna detta kan man bland annat designa for kollaborativ anvindning, anpassning och
flexibilitet, mojlighet till reparering eller emotionell anknytning.
Design for Innebar att man kan reparera en gammal produkt och fa den brukbar igen. Det kan ske
reparering genom att man designar en produkt for mdjligheten till uppgradering, standardisering
(R3) och kompeatibilitet samt demontering.
Design for Delar av gamla produkter ska kunna anvéndas i en ny produkt. Kan uppna detta
dtertillverkning genom att designa for modularitet och resurseffektivitet.
(R4/R5)
Design for Ska eliminera barridrer for atervinning och pa sa sétt mojliggoéra en enkel
dtervinning atervinningsbarhet. Kan uppnas genom att man anvinder sig av regenerativa material,
redan atervunnet material alternativt monomaterial (man anvénder sig av endast ett
(R7)
material 1 produkten).
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Ett annat konceptuellt ramverk som Bocken, m.fl. (2016) har behandlat ar strategier for
cirkuldr produktdesign, slowing resource loops och closing resource loops. Bocken, m.fl.
(2016) beskriver slowing resource loops som att man designar en produkt utifrdn lang
héllbarhet och en forldngning av livscykeln. Design for closing resource loops innebér att
man designar en produkt som mojliggor fullstindig atervinning, vilket resulterar i en stangd
kedja och ett cirkulédrt flode. Detta kan bland annat uppnds genom att designa sin produkt
utifran ett tjansteerbjudande istéllet for en produkt, endast anvinda nedbrytbart material samt

sdkerstélla att produkter och delar kan demonteras och dtermonteras pé ett enkelt sétt.

2.4.1 Drivkrafter med cirkuldr produktdesign

Det finns patagliga ekonomiska fordelar med att optimera resursanviandningen utifrédn ett
produktdesignperspektiv. McKinsey (2016). menar att ungefar 80% av materialvirdet inom
snabbrorliga konsumentvaror slédngs utan att atervinnas, detta motsvarar ungefar 2.6 triljoner
USD arligen globalt. Vidare argumenterar de att foretag som framgangsrikt designar
produkter med cirkularitet i atanke har mycket att vinna, dels i ett monetért syfte, men dven i

mdjligheten att skapa langvariga och givande relationer med sina kunder.

Négra av de viktigaste besluten for en produkt sker i designstadiet, upp till 80% av produkters
miljopaverkan (McKinsey, 2016) och 70% av en produkts livscykelkostnad bestdms under
designfasen (EMF, 2021). Dessutom menar EMF (2021) att det &r under sjilva designfasen
produkten definieras, hur dess affirsmodell skall se ut, dess utseende, hur den kommer att
interagera med manniskor, hur olika material blir ihopsatta samt hur enkel den ir att

ateranvénda, reparera, atertillverka eller dtervinna.

2.4.2 Utmaningar med cirkuldr produktdesign

Det finns 4 andra sidan flera utmaningar med att implementera cirkuldr produktdesign.
Aguiar m.fl. (2021) identifierar dtta huvudsakliga barridrer. Dessa barridrer, ordnade efter hur
ofta de ndmns 1 artiklar, 4r som f0ljer: teknologiska, finansiella, foretagskulturella,
kundpreferenser, recovery process, supply chain, infrastruktur, och lagstiftning. Med
teknologiska innebédr hir att teknologin, eller kunskapen saknas for att framgéngsrikt
implementera cirkuldr produktdesign, medan finansiella syftar pa hinder med avseende pa de
investeringar som kréivs. Foretagskulturella syftar pd hinder inom foretagets kultur for att

genomfora de dndringar som krdvs for implementationen, och kundpreferenser syftar pa att
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alla kunder inte vill ha cirkuldra produkter. Recovery process och supply chain dr bada
liknande och syftar framforallt pé problematiken att implementera CSC, vilket har redogjorts

for 1 avsnitt 2.3.

2.5 Tjanstefiering

I de sma till medelstora kretsarna som presenteras av Reike m.fl. (2017) finner vi koncept
som relaterar till ateranvidndning (R2) och omtillverkning (RS) av produkter samt skapandet
av nya livscykler (R3-6). Dessa koncept for viardebevarande beskrivs som att de 1 de flesta
fall tvingas involvera ett storre antal aktorer dér slutkundens intressen och engagemang ér vl
integrerade 1 produktens livscykel. For ett foretag ar omstédllningen till cirkulédra
affirsmodeller ofta synonymt med en omfordelning av resurser, nya strategier for
viardeskapande och i vissa fall en omdefiniering av affairsmodeller (Frishammar & Parida,
2019). Enligt Frishammar & Parida (2019) innebdr detta i praktiken att foretag tvingas
integrera nedat och i samarbete med kedjans dvriga aktorer, anvinda innovation for att skapa,
finga och leverera virde som forbattrar resurseffektiviteten genom att forlinga produktens
livsldngd. Vidare har ménga etablerade foretag enligt Frishammar & Parida (2019) pé senare
ar gatt ifran en helt och héllet produktorienterad affarsmodell for att istdllet réra sig mot att
kombinera sitt erbjudande med tjdnster. Syftet med detta 4r ofta att bidra till hdllbarhetsmal
och foretag har pa sa sétt inordnat sig sjdlva i dvergangen till mer cirkuldra affirsmodeller

(Frishammar & Parida, 2019).

Idén att erbjuda tjénster som ett komplement till fysiska produkter eller att transformera
erbjudandet av fysiska produkter till att bli mer tjinsteorienterade kallas tjanstefiering och
relaterar pa manga sétt till Stahels The Performance Economy (Stahel, 2010). Boken
presenterar ett antal affirsmodeller dér tjinste- och produkterbjudande integreras i varandra i
syfte att skapa vidrde och tillvixt och samtidigt forbdttra resursutnyttjande genom ett
minskande av input och forlingning av produktlivscykeln. Denna integration syftar till att
frikoppla vérdeskapandet fran den fysiska produkten (Branddo m.fl., 2020). For tillverkande
foretag innebar det att man erhaller en hdgre grad av kontroll 6ver produkten under hela dess
livsldngd, vilket 6ppnar upp for mdjligheter att finga vérde utdver endast forsiljningsintakter
(Persson m.fl., u.a.). Trots att tjanstefiering i teorin bidrar till hdllbarhet i form av forlingning
av livscykler, ateranvindning och minskandet av resurser s é&r affirsmodellen inte

nodvandigtvis cirkuldr per definition utan betraktas snarare som ett nyckelelement for
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mojliggdrandet av en cirkuldr affirsmodell (Bocken m.fl., 2016). Det krdvs alltsd att
externaliteter tas hinsyn till och att hallbarhet utgér en minst lika central del som tillvixt och

vardeskapande for att definitionen av cirkularitet skall kunna uppnés.

Tukker (2004) har delat upp tjinsteerbjudandet i étta olika kategorier av vilka tre generellt dr
mer frekvent anvinda i den vetenskapliga litteratur som har studerats. Dessa tre beskriver
olika grader av integration mellan produkter och tjanster. Den forsta kategorin kallas for
produktorienterade tjénster och beskriver en affarsmodell diar huvudsakligt fokus ligger pa att
sdlja produkter. Det som skiljer sig frdn en klassisk produktfokuserad affirsmodell ar att
tillaggstjdnster erbjuds som ett komplement till den fysiska produkten, exempel pa
tilliggstjanster kan vara forsdkring, servicekontrakt eller uppfoljning av kopet (Tukker,
2004). Den andra kategorin som Tukker (2004) ndmner dr anvéndarorienterade tjénster. Den
hér typen av affirsmodell utgdrs inte primért av forséljning av sjilva produkten, dven om det
dnda finns ett stort fokus pd produkterbjudandet. Produkten gors istéllet tillginglig for en
eller flera kunder och anvindare pa olika séitt genom exempelvis leasing, uthyrning eller
delningsplattformar. I det hér fallet ar det virt att nimna att produktens dgande inte ldmnar
leverantorens hénder. I det tredje och sista fallet 4r produkten enligt Tukker (2004) helt och
héllet frikopplad fran affarserbjudandet. Den sortens affarsmodeller bendmns som
resultatorienterade tjdnster och malsittningen for leverantoren ar att sélja ett resultat eller en
duglighet snarare dn en fysisk produkt. Kunden koper funktionaliteten eller resultatet av en
tjanst och leverantdren ér ansvarig for att tillgodose kunden med nodviandig tillganglighet och

input for att avtalat resultat skall uppnas.

Detta resulterar i ett mer omfattande risktagande och ansvar fran leverantorens sida, nagot
som kunden i och med avtalet betalar for att undkomma (Tukker, 2004). Parida m.fl. (2014)
tar upp ett ként exempel pé den hir sortens affirsmodell, Rolls Royces “Power by the hour”,
dér tjansteerbjudandet karakteriseras av mer abstrakta resultat. ”Power by the hour” innebar
att flygbolag betalar ett timpris till leverantoren Rolls Royce for all nédvindig service,
reparation, underhdll och annat som behovs for att driva flygplanets motorer. Rolls Royce
garanterar alltsd motorernas “uptime” for de timmar som kunden betalar for (MRO Business

today, 2022).
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2.5.1 Drivkrafter med tjénstefiering

I takt med att affarsmodeller blir mindre produktorienterade s& forsvinner incitamentet att
endast sdlja s& ménga produkter som mdjligt och nir erbjudandet istdllet utgér ifran
produktens funktionalitet sa Overgar produkter och forbrukningsvaror till att istdllet bli
kostnadsfaktorer (Lingegard, 2020). Eftersom leverantdren i det hér fallet bar ansvaret for
service, underhdll och reparationer blir incitamentet istdllet att producera varor med sé laga
underhéllskostnader och si ldng livsldngd som mojligt. P4 grund av att kunden utgér en
viktig del av det tjansteorienterade erbjudandet s& skapar det djupare forhdllanden med Gkat
informationsutbyte. Forutom att tvinga leverantoren att skaffa sig en bredare insikt 1 hela
produktens livscykel s& forses man dven med information om hur produkten anvénds i
praktiken, detta dr insikter som kan visa sig vara mycket véirdefulla nir det kommer till
utveckling av den befintliga produkten eller 1 skapandet av nya tekniska 16sningar (Lindahl
m.fl., 2006). Forutom fordelar relaterade till miljoméssig héllbarhet sa innebdr detta att
leverantoren mojliggor tillvixt och skapar en inkomstkélla som varar under hela produktens
livslangd. Lindahl m.fl. (2014) menar att, p4 grund av dessa och andra faktorer s& ar
integrerade produkt-tjénst erbjudanden fordelaktiga gentemot traditionella produktorienterade

affarsmodeller bade utifran miljomaéssigt och ekonomiskt perspektiv.

2.5.2 Utmaningar med tjinstefiering

Trots ménga fordelar si pévisar Lingegdrd (2020) att det dven finns forskning som visar att i
takt med att tillgangligheten till produkter dkar s okar dven frekvensen med vilken de byts
ut. Dessutom har det framkommit att leasade produkter generellt sett anvénds mindre
forsiktigt dn 1 fallet ddr det handlar om klassiskt dgande. De exempel som tillhandahalls &r

framst leasing av bilar och tradgardsutrustning (Lingegérd, 2020).
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Vidare ldmpar sig inte tjinsteorienterade affarsmodeller for alla typer av produkter. Enligt
Tukker & Tischner (2006) finns det framfor allt fyra villkor som bdr vara uppfyllda for att

prestationsorienterade erbjudanden skall kunna lyckas, dessa fyra dr som foljer:

1. Produkter med hég driftskostnad och underhallskostnad.

2. Produkter som krdver sdrskild kompetens i utvecklings- och anvdndarfaserna av
produktens livscykel.

3. Produkter med signifikanta konsekvenser eller kostnader for felanvindning.

4. Produkter med lang livsldngd.

Som tidigare ndmnt &r tjénsteorienterade affirsmodeller inte nddvandigtvis cirkuldra per
definition, men av de fallen som tidigare ndmnts sa faller sig resultatorienterade
affarsmodeller naturligt som mer resurseffektiva och dr darfor kanske mest lampade for ett
cirkulirt system pa grund av att vérdet dr kopplat till det levererade resultatet snarare &n

sjélva produkten.

Eftersom erbjudandet inte nddvindigtvis innefattar ndgon specifik fysisk produkt sd kan
denna affarsmodell dven bidra till att driva innovation i en stérre omfattning, exempelvis i
samband med att leverantoren utforskar nya sitt att nd samma resultat (Lingegard, 2020).
Omstiéllning till resultatorienterade erbjudanden innebdr dock dven storst fordndring internt
och en implementering innebdr darfor en del utmaningar. Till att bérja med innebédr det som
tidigare ndmnt att leverantorens risker 6kar 1 och med att mycket av risktagandet som tidigare
lag hos kunden nu hamnar hos leverantdren. Detta gor att man nu tvingas ta hénsyn till
osdkerheter som livsldngd, service och underhall, ndgot som vidare skapar incitament for
innovation da det finns ekonomisk vinning i att designa produkter med ldangre livsldangd och
mindre krav pa underhall (Lingegard, 2020). A andra sidan finns det argument som talar for
att vissa riskaspekter faktiskt minskar med resultatorienterade erbjudanden. Det beror framst
pa att osdkerhet och variationer kopplade till efterfragan forsvinner i och med att erbjudandet

ar mer kontraktsbaserat (Lingegard, 2020).

Hannon m.fl. (2015) skriver om hur det frdn kundens perspektiv kan vara &nnu svarare att
uppskatta priset for hela livscykeln. Det priset ar inte direkt jamforbart med
engangskostnaden som ett traditionellt kdp innebédr och eftersom kunder tenderar att framst

fokusera pa engangskostnaden i jaimforelser kan det vara svart att 6verkomma den typen av
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instdllning vilket kan innebédra en barridr for implementering (M. J. Hannon m.fl., 2015).
Forutom traditionella tankesitt finns det enligt Baines m.fl. (2007) framst tva organisatoriska
utmaningar kopplade till tjénsteorienterade affarsmodeller: dels kunders tveksamhet till att
frénsdga sig dgande samt leverantdrers oro dver osdkerhet, prissdttning och organisatoriska

forandringar.

En lyckad implementation av tjinstefiering kriver dérfor bade att kunden involveras tidigt i
erbjudandet men det finns &ven behov av fordndring ndr det kommer till interna
organisatoriska processer och tankesdtt (Baines m.fl., 2007). Med leverantérens Okade
integration 1 hela produkterbjudandets livscykel kommer supply chain management till att
spela en viktig roll i genomforbarheten. Forsorjningskedjan behdver innefatta alla steg i
produktens livscykel snarare dn endast de som ligger ndrmast leverantoren. Vidare innefattar
detta ytterligare osdkerheter kopplade till resurstillgdnglighet och kapacitet (Lingegard,
2020). Utifrdn dessa aspekter kan man, enligt Hannon m.fl. (2015) se att forsorjningskedjan
ar en av de storsta utmaningarna med implementeringen av tjansteorienterade affarsmodeller.
Dessutom finns det en intressekonflikt hos forsorjningskedjans aktorer. Nar det bevisligen
finns I6onsamhet 1 befintliga affarsmodeller finns det svarigheter i att kvantifiera positiva
externaliteter kopplade till hallbarhet, men dven ekonomiska fordelar kan vara svéra att

uppskatta och forutsdga (Hannon m.fl., 2015).

2.6 Delningsekonomi

Delningsekonomi (DE), eller sharing economy, collaborative consumption, peer economy
(Henry m.fl., 2021), dr en cirkuldr affarsmodell for att 6verga till CE (Lewandowski, 2016).
DE ér ett begrepp som innebdr att flera aktdrer delar pd en och samma resurs for att pa s sétt
oka nyttjandegraden av resursen, vilket traditionellt dr anvidndbart for resurser som ar
underutnyttjade (Hossain, 2020; Sposato m.fl., 2017). Denna affarsmodell kan kopplas till
flera av de olika koncepten som presenteras i Reike m.fl. (2017), men framforallt finns det en
tydlig koppling till R1 (Reduce). Mélet med DE &ar som tidigare ndmnt att resurser ska fa
hogre nyttjandegrad, och pa sé sitt att farre resurser behdvs for att tillfredsstélla ett behov.
DE gar dven av samma anledning att koppla till begreppet “narrowing” i Bocken m.fl.
(2016). Sambandet mellan CE och DE har uppmérksammats tidigare, se bland annat Henry
m.fl. (2021) eller Korhonen m.fl. (2018).
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DE éar déremot, till skillnad frdn manga andra cirkuldra affirsmodeller, ett otydligt koncept
(se bland annat Curtis & Lehner, (2019) och Schlagwein m.fl. (2020)) och det behovs en
tydligare definition av begreppet. Utan att entydigt definiera det sd kan det finnas
tvivelaktigheter kring vilka affairsmodeller som faktiskt bygger pd DE. En mdjlig definition
av DE-begreppet dr den definition som Curtis & Lehner (2019) foreslar. Artikeln foreslar att
en sann DE bor forhalla sig till foljande fem kriterier: (1) resursen ska vara formedlad via
information- och kommunikationsteknik (IKT), (2) motivationen till delning bor inte endast
vara monetdr ersittning, (3) Tillgang till resursen ska vara tidsbegrinsad, (4) resursen ska
vara rivaliserande, dvs. en begrinsad méangd aktorer kan anvidnda resursen pa en och samma

géng och (5) resursen ska vara pataglig/icke-digital.

En mer koncis definition togs fram av Schlagwein m.fl. (2020), som definierade begreppet
som foljande: “the sharing economy is an I'T-facilitated peer-to-peer model for commercial or
non-commercial sharing of underutilized goods or service capacity through an intermediary

without transfer of ownership.”

Bada definitionerna overlappar till stor del, men den senare gor en tydligare distinktion kring
att DE maéste vara “peer-to-peer”’, samt oppnar upp for mojligheten att DE kan motiveras av
monetéra anledningar (“commercial use”). I intresse av att vara sd inkluderande som mojligt
infor en vidare utredning kring fordelar och hinder med DE, sa viljs en sammanslagning av
dessa tva definitioner. DE definieras i denna rapport som: “en IT-faciliterad affarsmodell for
att dela rivaliserande, fysiska produkter eller tjédnster mellan aktorer utan att Gverfora
dgandeskap, och pd sa sétt oka nyttjandegraden”. Att definiera DE mer noggrant &n séhér &r
utanfor rapportens omfattning. Det finns manga olika exempel pa DE som passar in pa denna
definition, exempelvis Uber och Lyft (DE for bilar) (Cachon m.fl.,, 2017), Airbnb och
Roomorama (DE for boende) (Jiang & Tian, 2018) samt Styr och Stéll (Axelson, 2021).
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2.6.1 Drivkrafter med delningsekonomi

Det dr inte uppenbart varfor ett foretag skulle vilja gé dver till en affarsmodell som bygger pa
DE. Trots detta sa finns det mycket litteratur som talar for att det finns manga fordelar med

DE, vilket kommer att presenteras nedan.

Munkge (2017) tar i en artikel upp fem potentiella fordelar med DE, samt tydliggoér dessa
med exempel. Forst och frimst s& kan DE o6ka nyttan for konsumenter genom att erbjuda
produkter/tjanster som inte tidigare hade varit mgjligt. Exemplet som tas upp 1 artikeln ar att
Airbnb mojliggdr att bo i andra sorters boenden dn vad traditionella hotell goér. Den andra
fordelen som tas upp i artikeln dr att DE kan mdjliggora en mer effektiv resursallokering och
ett mer effektivt resursutnyttjande, vilket har redogjorts for tidigare. For det tredje kan man,
enligt artikeln, argumentera for att DE har potentiella positiva sociala externaliteter, sdsom att
det bidrar till 6kad social sammanhéllning och okat fortroende for varandra. Den fjarde
fordelen ur Munkee (2017) &r att DE kan leda till 6kad produktivitet och ekonomisk
effektivitet, genom att tillata en mer effektiv allokering av kapital och arbetskraft. Exemplet
som tas upp 1 artikeln dr att Uber har ett dynamiskt prissittningssystem som justerar priset for
transport baserat pa efterfrdgan, vilket i sin tur gor att arbetskraften naturligt anpassas efter
behov. Den femte och sista fordelen ur artikeln hor till viss del ihop med den fjirde och
handlar om att DE i ménga fall har lett till innovation och nya affarsmodeller, just pd grund
av att DE behover vara innovativ for att leda till ekonomisk tillvéxt. Det finns ingenting som
hindrar ett vanligt taxibolag fran att infora det prisséttningssystem som Uber utvecklade, men

dessa sorters innovationer kommer naturligt i samband med DE.

Det finns dven rent analytiska modeller som visar pa vissa fordelar med DE. Jiang & Tian
(2018) har tagit fram ett analytiskt ramverk for att faststdlla hur pris och produktkvalité
paverkar foretagets vinst, konsumentens vinst och samhillets vinst. Slutsatsen av ramverket
ar att genom strategisk prissittning kan foretaget skapa antingen en win-win-situation eller en
lose-lose-situation beroende pa riskerna involverade i att kunderna delar med sig av sina
produkter, samt pa produkternas marginalkostnader for producenten. Genom att foretaget
dven strategiskt kan bestimma produktkvalité s& kan foretaget skapa extra viarde och dérefter
fdnga in allt detta virde, och saledes dka sin egen vinst. Detta motiveras i artikeln genom att
om kunderna vet med sig att de kommer kunna dela produkten de koper (och pa sé sétt fa ut

mer viarde av den), s& kommer de vara beredda att betala mer for en hogre kvalité¢ pa
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produkten (for att den ska klara av att delas). Om foretaget da hojer produktkvalitén optimalt
sa visar analysen pa att ett fiarre antal konsumenter kommer fa ut ett hdgre virde, men dessa
ar sa fa att foretaget fangar in en storre del av vérdet 4n vad konsumenterna gjorde innan

kvalitéhojningen, och sdledes kan foretaget 6ka sin egen vinst.

2.6.2 Utmaningar med delningsekonomi

I Jiang & Tians (2018) analytiska ramverk finns det tva faktorer som pa olika sitt kan
paverka foOretaget, konsumenten och samhillets vinst. Den forsta faktorn av dessa tvé
bendamns 1 artikeln som “moral hazard cost”, vilket alltsa dr den faktor som associeras med att
den som hyr produkten troligtvis anviander den mer vardslost d4n vad den hade gjort om den
dgde den. Den andra faktorn bendmns “platform fee” och syftar helt enkelt pa priset det
kostar for en konsument att delta i DE, exempelvis den avgift som Uberforare betalar till
sjdlvaste plattformen Uber. Dessa faktorer kan alltsd utgéra hinder for en framgingsrik

implementering av DE.

Ganapati & Reddick (2018) talar for vissa negativa sociala konsekvenser av DE, framforallt
att det kan leda till 6kad ojdmnstélldhet i samhéllet. I slutsatsen menar artikeln bland annat att
DE i flera fall endast har 16nat de som redan har det gott stillt och lett till daliga
arbetsforhallanden for anstdllda. Exempelvis dr det vanligt att anstillda 1 DE-affarsmodeller
inte far samma forméiner som vanliga heltidsanstdllda. Artikeln foreslar vidare att dessa

problem kan 16sas genom béttre lagstiftning.
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3. Metod och genomforande

I foljande kapitel motiveras och forklaras studiens metod och genomftrande. Inledningsvis
redogors for val av metodens uppldgg och ansats. Direfter presenteras insamling och
bearbetning av data. Avslutningsvis genomfors en reflektion kring metodens reliabilitet,

validitet och generaliserbarhet.

3.1 Val av metod

Arbetets syfte dr att kartldgga vilka drivkrafter som finns, forutsittningar som kriavs samt
potentiella utmaningar som uppstar vid en tillimpning av metoder som kretsar kring cirkular
ekonomi (CE) for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska stadsbussar. Syftet och de
presenterade fragestdllningarna kommer att besvaras med hjdlp av tillgénglig teori och
intervjuer. Det ingdr inte 1 studiens huvudsakliga syfte att kvantitativt fora argument kring
drivkrafter och utmaningar, utan anses da snarare vara kvalitativt. Detta ligger 1 linje med hur
Eriksson & Wiedersheim-Paul (2011) definierar en kvalitativ metod som en av tva metoder
som anvénds for att svara pa ett syfte. Enkelt sagt beskriver de att studier som inte arbetar

med numeriska uppgifter anses vara av kvalitativ karaktar.

Som tidigare ndmnt anses syftet och efterfoljande kvalitativa resonemang vara att forfattarna
ska undersoka vilka drivkrafter som finns, forutsdttningar som krévs samt potentiella
utmaningar som kan uppstd genom att beskriva dessa utifran existerande teori. Vidare finns
det inte mycket underlag kring cirkularitet for elektriska stadsbussar och studien kommer att
belysa problemomradet allsidigt och forsoka salla mellan relevanta och icke relevanta
faktorer. Dérav anses syftet i denna studie vara av explorativ och deskriptiv karaktdr enligt

Walléns (1996) definition.

I denna studie har tillvigagingssittet varit att forst ta avstamp i teorin fOr att sedan initialt
applicera dessa pa verkligheten. Utifran de initiala resultaten frin intervjuerna har vissa
omraden varit mer i fokus och kan fordjupas 1 ytterligare. Pa sé sétt har en vaxelverkan skett
mellan teori och empiri. Enligt Patel & Davidsson (2003) definieras detta arbetssdtt som
abduktion. Abduktion &r enligt deras definition en kombination av induktion och deduktion,
vilket ger forfattaren mdjlighet att bdde anvénda etablerad teori samt empiri for att besvara

fragestéllningen.
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Sammanfattningsvis bestdimdes studiens syfte till att bli explorativt och deskriptivt. For att

svara pa detta syfte anvdndes en metod med kvalitativa resonemang.

3.2 Val av respondenter

Valet av respondenter baserades péd aktorer verksamma i olika delar av virdekedjan inom den
aktuella marknaden, med hinsyn till avgransningen har valet inriktat sig pa svenska aktorer
verksamma 1  svenska  storstider.  Fordonstillverkare, trafikforetag, regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och externa aktorer som forskare och konsulter var alla av
relevans for att bilda en komplett helhetsbild. Mélet med intervjuerna har varit att fa en bild
av hur aktorerna arbetar med cirkularitet idag, vad deras malséttningar dr framaét, vilka
drivkrafter som finns, vilka forutsittningar som krévs samt vilka potentiella utmaningar vid

en implementering av cirkularitet de ser framfor sig.

Intervjupersonerna har grupperats utifran vilken aktor forfattarna ansag att de tillhérde. Detta
gjordes for att fi en sd enhetlig och réttvis bild av de olika respondenterna inom samma
gruppering som mdjligt. I tabell 3.1 kan det ses hur manga respondenter som intervjuades

inom varje omréde.

Tabell 3.1: Antal respondenter fordelat pa roll samt vilka de representerar

Roll Antal respondenter Vilka foretag &
organisationer
Tillverkare 5 Volvo, Scania
Trafikforetag 4 Nobina, Keolis
RKM Vasttrafik,
2 Skanetrafiken
Chalmers Tekniska
Externa aktOrer 3 Hogskola, Sweco,
CabiBus
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Vidare grupperades sedan respondenterna beroende pé vilken roll och kunskap de besitter.
Dessa roller delades in i de olika affirsomradena som behandlades under teorin, vilket kan
ses 1 tabell 3.2. Detta gjordes d& vissa respondenter inte har kunskap inom alla omraden.
Detta lag senare till grund for vilka fragor som stélldes till respondenten. Vissa respondenter
har tilldelats flera omradden, da de anses ha kunskap inom grinsoverskridande omréaden.

Exempel pa dessa kan vara héllbarhetschefer.

Tabell 3.2: Antal respondenter per omrdde inom det teoretiska ramverket

Omrade Antal respondenter
Cirkulédra supply chains 12
Cirkulér produktdesign 11
Tjanstefiering 8
Delningsekonomi 8

Foretagen och intervjupersonerna arbetar alla pa den svenska marknaden och totalt sett har 14
intervjuer skett fordelat pd 12 bolag. Totalt kontaktades 40 personer, men dé flera aldrig kom
med en respons och vissa inte var tillgdngliga genomfordes inte intervjuer med alla
kontaktade personer. Det dr dven av intresse att diskutera om det finns ndgon systematik 1 det
externa bortfallet. Med externt bortfall menas att man inte far svar frén alla personer (Wallén,
1996). Det storsta bortfallet skedde med aktoérer som inte hade en tydlig roll i virdekedjan,
bortfallet kan da potentiellt kopplas till att dessa personer inte ansig sig kunniga inom &mnet.
Ifall dessa respondenter hade intervjuats finns en mojlighet att studiens slutsats hade skiljt sig
at fran nuvarande slutsats. Troligtvis hade intervjuer med nya aktorer i viardekedjan kunnat

belysa problemomrédet i fler synvinklar.

3.3 Datainsamling

I regel behovs det vid storre utredningar eller forskningsuppgifter en Gversikt 6ver den
centrala litteraturen inom det studerade omradet (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2011).
Forfattarna av studien ansdg da att studerande av tidigare litteratur om CE och nirliggande
branscher, sdsom personbilar, var relevanta for att bilda sig en 6versikt dver problemet. Detta

bidrog till det ramverk med potentiella affirsomraden for att uppna en CE som beskrevs i
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teoridelen och som sedan applicerades 1 verkligheten. Litteraturen togs fram genom sokningar
pa Google Scholar och Scopus, dessutom studerades artiklar frin organisationer samt
foretagspublikationer. For att hitta modern relevant information valdes emellanét vissa killor
bort da de inte med sdkerhet kunde sdgas vara aktuella langre. CE kan anses vara ett relativt
nytt fenomen dir informationens aktualitet inte ifragasatts av forfattarna. Daremot har viss
information fran rapporter gillande den svenska bussbranschen uteslutits, exempelvis 1 fall
dér brinsletyp spelar en roll. Enligt Eriksson & Wiedersheim-Paul (2011) ar samtidskravet en

av de faktorer som paverkar kéllors tillforlitlighet.

Tabell 3.3: Huvudsakliga séktermer, samt i vilka omrdaden dessa kommer anvindas som referens for sékningen

Databaser och Killor som i huvudsak
kommer tillimpas

Overgripande huvudsakliga soktermer

Circular Systems

Scopus, Google Scholar

Sustainability

Scopus, Google Scholar

Sustainable Development

Scopus, Google Scholar

E-Mobility

Foretags publikationer, Scopus, Google
Scholar

Electric bus

Foretags publikationer, Scopus, Google
Scholar

Circular economy + definition

Google Scholar

Value preservation Scopus
Product lifetime extension Scopus
Circular economy Scopus
Circularity Scopus

Business model transformation

Scopus, Google Scholar

Servitization

Scopus, Google Scholar

Circular strategy

Scopus

Nér forfattarna hade skapat sig en Overblick av problemet piborjades arbetet med att hitta
respondenter och skapandet av fragor till potentiella intervjuer. Fragorna som anvéndes i
denna studie utvecklades med grund i det teoretiska ramverket. For att besvara syftet och

fragestillningarna konstruerades fragorna for att fa en inblick 1 aktorernas arbete och
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perspektiv géllande de olika cirkuldra affirsmodellerna, for att sedan identifiera drivkrafter,
forutséattningar samt utmaningar de ser framfor sig. Nar fragorna togs fram hade forfattarna i
beaktande att det dr kvalitativa resonemang som studiens syfte &mnas att svara med. Frdgorna
utformades dd med en 14g grad av strukturering si att intervjupersonen fick ett stort utrymme
att svara. Anledningen till detta var att da intervjupersonerna besitter mycket kunskap som
inte forfattarna besitter ville forfattarna inte ga miste om alternativa synvinklar. Ddremot var
det en hogre grad av standardisering kring vilka fragor som stilldes inom varje omrade samt
till vilken aktor intervjupersonen tillhorde i1 virdekedjan. Detta mojliggjorde att de svar som
erholls mellan olika aktorer kunde jamforas och nimnda faktorer kunde belysas ur flera
synvinklar. Intervjuerna genomfordes pa ett semistrukturerat sitt med en person 1 taget. Vid
tvd tillfillen intervjuades tvd intervjupersoner samtidigt. Intervjuguiden med tillhoérande
fragor aterfinns i Bilaga B. Minst tva av forfattarna var delaktiga i intervjun, oftast fler.
Respondenterna hade sedan innan fatt en kort introduktion om vad syftet med studien ér for

att sedan under intervjun fé en tydligare forklaring.

Det ska ndmnas att frigorna inte foljdes till fullo vid varje intervjutillfille, utan
intervjupersonens svar ledde ofta till f6ljdfragor. Detta anses dock inte negativt, da studien &r
av en kvalitativ karaktdr var intervjuerna ett sétt att uppticka och identifiera aspekter om

intervjupersonens uppfattning av problemet (Patel & Davidsson, 2003).

Majoriteten av intervjuerna har skett pd svenska och samtliga har blivit inspelade for att
skapa mdjlighet att ga tillbaka och lyssna pa intervjun i sin helhet. Alla intervjuer forutom en
skedde via Microsoft Teams och varade mellan 30 till 60 minuter. Det har dven skett
automatisk transkribering pa samtliga intervjuer fran de inspelade intervjuerna. Dessa har

frimst anvénts 1 syfte att snabbt kunna identifiera vart ndgonting i intervjun har sagts.

3.4 Bearbetning och analys av data

I denna kvalitativa studie har en stor mdngd information samlats in genom intervjuer. For att
bearbeta och analysera denna information har flera olika metoder anvénts. Under intervjuerna
gjorde forfattarna anteckningar som sedan delades med Ovriga forfattare. Darefter lyssnade
forfattarna pa inspelningen av intervjun i sin helhet och tillférde sina egna anteckningar och
reflektioner. Som resultat av detta fanns det dokument med sammanfattning av varje intervju

for att underldtta sammanstdllningen av informationen. Utdver detta har en automatisk
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transkribering genomforts med hjélp av digitala verktyg, vilket har resulterat i en textbaserad
version av inspelningarna med tidsstdmplar. Dessa atgédrder har gjort att forfattarna kunnat
ldsa igenom sina egna anteckningar och effektivt ga tillbaka till inspelningarna for att lyssna

pa hela kontexten av vad som sdgs under intervjuerna.

For att analysera den omfattande informationsmédngd som erholls genom intervjuerna
anviandes de tidigare nimnda sammanfattningarna av varje intervju. Dérefter skapades en
tankekarta med arbetets syfte 1 centrum fOr att organisera de identifierade aktdrernas
uppfattade drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar och saledes ge en 6vergripande bild av
problemomrédet. Denna tankekarta anvdndes sedan for att stirka eller forsvaga forfattarnas
upplevda bild av problemomradet. Utifrdn tankekartan identifierades tre huvudfaktorer som
anses ha storst paverkan pa samtliga aktorers arbete mot en hdgre grad av cirkularitet. Dessa
tre faktorer var avtal, relationer 1 forsorjningskedjan samt produkterbjudanden som senare lag

till grund for indelningen 1 kapitel 4, dér varje faktor behandlades fran varje aktors perspektiv.

For att erhalla en forstaelse for aktdrernas syn pa drivkrafter, forutsattningar och utmaningar
jamfordes de inhdmtade svaren med det teoretiska ramverket som utarbetats i kapitel 2. Med
hjélp av det teoretiska ramverket analyserades empirin for att hitta skdrningspunkter mellan
dessa. For att analysera detta holls det en workshop dér forfattarna skapade en tabell med
faktorerna avtal, relationer i forsorjningskedjan och produkterbjudande pa x-axeln och de fyra
cirkuldra affirsmodellerna péd y-axeln. Vidare delades varje skdrningspunkt in i tva celler, en
for drivkrafter och forutsdttningar samt en for utmaningar. For att sékerstélla att forfattarna
hade en gemensam bild av vilka drivkrafter, forutsattningar och utmaningar som fanns for
varje cirkuléart affirsomrade, i det teoretiska ramverket, gjorde alla forfattarna en individuell
tabell. Déarefter jamfordes tabellerna och dér cellerna stimde Overens lades detta in 1 den
slutgiltiga tabellen. Dér det fanns meningsskiljaktigheter inleddes en diskussion, ddr mindre

fordndringar genomfordes tills konsensus var uppnadd.

Ur resultatanalysen erholls, genom sammanstédllningar och diskussioner mellan forfattarna,
tre implikationer som ansigs vara de Overgripande fOrutsittningarna for att 6ka graden av
cirkularitet i branschen med hjdlp av de cirkuldra modellerna. P4 grund av hur empirin
framstilldes, och vad som uppdagades i resultatet, behovde vissa delar beaktas med sarskild

reservation pa grund av olika anledningar, vilket resulterade i1 diskussionsavsnittet. Dessa
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anledningar beskrivs ndrmare i diskussionen och uppkom genom reflektion kring resultatets

brister, relevans och konsekvenser.

3.5 Metoddiskussion

Forfattarna har forsokt fa in data fran en sa heterogen grupp som mojligt for att sdkerstilla att
alla involverade aktdrers synvinklar och asikter tas till hdnsyn. Detta for att inte riskera att
endast se problemformuleringen ur en synvinkel utan snarare belysa det med olika asikter.
Det har i kontakt med respondenter mirkts att det frimst dr stora svenska bolag som viljer att
delta i studien, vilket kan ge ett skevt resultat d4 internationella och mindre bolag som dr

representerade 1 branschen inte har tagits hinsyn till.

Dessutom har det forekommit sndbollsurval 1 studien, dér respondenter har kommit med
forslag péd ytterligare potentiella respondenter. Detta har gjort det enklare att hitta relevanta
personer, men en viss beaktning har tagits da att forlita sig pa detta i alltfor stor utstrdckning
innebdr en risk att intervjua flera personer med samma asikter. Dirav har forfattarna forsokt

begrdnsa nivan av detta for att det inte ska fé en alltfor stor inverkan.

Att diskutera reliabilitet och validitet 1 studien kan bli en skev diskussion da dessa begrepp
inte har samma innebord i1 en kvalitativ studie som i en kvantitativ. Enligt Patel & Davidsson
(2003) definieras validitet i kvalitativa studier som bland annat ambitionen att upptdcka
foreteelser och beskriva uppfattningar. Vidare beskriver de att reliabilitet inom kvalitativa
studier ofta nidrmar sig begreppet validitet. Darav kommer endast validiteten i studien att

diskuteras nedan.

For att fa en hog validering i1 studien har péstdenden i intervjuer jamforts med publicerade
rapporter eller foretags hemsidor. Detta for att se om svaren varierar mellan vad
intervjupersonen sager och vad som publiceras eller hur olika aktdrer har olika dsikter kring
det amne som behandlas. I en kvalitativ studie behdver inte olika svar innebédra en lig
validitet, utan kan istdllet berika studien och generera intressanta slutsatser (Patel &
Davidsson, 2003). Vidare har alla intervjuer spelats in, vilket mojliggdr att ga tillbaka till
intervjun och lyssna. Som tidigare nimnt skedde en automatisk transkribering fran samtliga
intervjuer, dessa har dock anvénts i begriansad utstrickning genom att snabbt kunna hitta vart

1 intervjuer ndgot har sagts.
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Ett annat validitetsproblem som tagits i beaktning dr kopplat till konceptet “recency bias”
som studerats linge men som tas upp i artikeln “Recency, consistent learning, and Nash
equilibrium” av Fudenberg och Levine (2014). Vilket innebér att storre hidnsyn tas till den
information som senast behandlats. Detta har sérskilt beaktats i samband med de genomforda
intervjuerna, da insikterna byggts pa varandra allteftersom tidigare intervjuer genomforts,
men &dven i viss man kopplat till litteraturstudien. Beaktningen har tagits genom att samtliga
forfattare inte bara lyssnat pa intervjuerna i samband med att de genomf6rdes, utan dven 1
flera omgangar efter sjdlva intervjutillfdllet. Dessutom har olika intervjupersoners roller, i
respektive organisation, och vetskapen om olika individers forméga att framfora budskap
végts in fOr att dessa faktorer inte ska farga de resultat och slutsatser som samtalen lett till. Ett
exempel pa detta ar forstaelsen att myndigheter inte kan ge definitiva svar pa samma sétt som
foretag, eller att foretag inte séger allt vad de tdnker och tycker med risk for att det kan
utnyttjas av konkurrenter eller att det stiller foretag 1 dalig dager i relation till kunder och

samhillet i ovrigt.

Det dr dven av intresse att diskutera hur syftet med arbetet och fragestdllningarna besvaras.
Hur den kvalitativa datan frén teori och intervjuer tolkas riskerar att fargas av forfattarnas
omvérldsbild. For att bygga upp trovirdigheten i denna studie har intervjupersoner i vissa fall
kontaktats via e-post eller samtal i efterhand for att fa klarhet i tolkningar eller ytterligare
forklaringar, vilket enligt Patel & Davidsson (2003) kallas for kommunikativ validitet.
Studiens resultat och analys har delats med de intervjupersoner som har valt att delta, vilket
bor minska riskerna for feltolkning. Vidare har det i storsta mdjliga mén skiljts mellan citat
fran intervjupersoner och forfattarnas egna kommentarer kring detta s att ldsaren av studien

sjalv far en mojlighet att bedoma trovérdigheten i tolkningen.
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4. Resultat fran intervjuer

Med ansats ur de cirkuldra affarsmodeller som presenterats 1 teorin har intervjuer genomforts
med aktorer som pé olika sétt dr delaktiga under stadsbussens livscykel. Dessa intervjuer har
visat att aktorerna dr vil medvetna om vikten av cirkuldra arbetssitt, men att andra faktorer
vager in och paverkar branschen. For att dstadkomma en hogre grad av cirkularitet med hjilp
av de tidigare definierade metoderna kommer fokus i detta avsnitt att ligga pa att skildra
verkligheten och stélla den i kontrast till teorin, samt att redogdra for vilka utmaningar,

mdjligheter och forutsittningar som aktorerna stélls infor.

Utifrén resultatet fran intervjuerna har nedanstaende tolkning av virdekedjan erhallits. Denna
tolkning av vérdekedjan for bussar i stadstrafik kan ses i figur 4.1 dér regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) genomfoér upphandlingar med trafikforetag. Exempel pa
RKM kan vara Visttrafik eller Skanetrafiken som ansvarar for respektive regionala
kollektivtrafik. Trafikforetagen &r de aktdrer som &ger, forvaltar och kor bussarna at RKM.
Exempel pé trafikforetag som tas upp i detta arbete 4r Nobina och Keolis. Vidare har
trafikforetagen en relation med fordonstillverkarna, vilka i detta arbetet representeras av
Volvo Bussar och Scania.

Underleverantérer

4 R

[ Fordonstillverkare ]
2]
: 1 ]
g
% = Fléden av produkter/tjanster in
- h ut ur t t
& [ Trafikforetag ] och HHal systeme
I l l = Produktfléde
[ RKM ] I = Betalningar/Kravspecifikationer
Passagerare

Figur 4.1. lllustration av den studerade virdekedjan och dess komponenter.
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Under de empiriska studierna visade det sig vara svart att kategorisera respektive aktors
perspektiv utifrdn cirkuldra supply chains, cirkuldr produktdesign, tjdnstefiering och
delningsekonomi. De faktorer som presenteras nedan dr de som, utifrdn respondenternas
kunskap och insikter, bedomdes ha storst inverkan pa aktorernas arbete mot cirkularitet.
Vidare &r pédverkan av dessa faktorer gridnsoverskridande mellan de olika cirkulédra
affirsmodellerna som togs upp i teoriavsnittet, vilket understryker behovet av en ny

kategorisering likt den som foljer.

Denna kategorisering genererar en ny uppsittning rubriker som behandlar dessa faktorer
utifrdn samtliga aktorers perspektiv. Dessa dr hur avtalen mellan RKM och trafikforetagen ar
specificerade och utformade, hur relationerna 1 virdekedjan ser ut samt aktorernas olika syn
pa produkterbjudandet som helhet. Samtliga personer som intervjuats aterfinns i den

personliga referenslistan i Bilaga C.

4.1 Avtal

I detta avsnitt presenteras olika aktorers perspektiv pd avtalen som géller mellan aktorerna.
Avtal ér en central del inom upphandling av sévil fordon som trafik och ldgger grunden for
hur aktorerna i systemet forhandlar med varandra, och framforallt vilka krav de stiller pa
varandra. Dessa avtal, och hur olika aktorer ser pa dem, behover forstds eftersom kraven i
avtalen till stor del ldgger grund for hur aktoérerna kan agera samt vilka affirsmodeller och

tillvigagangssitt, och dirigenom cirkularitet, som de kan tillimpa.

4.1.1 Kollektivtrafikmyndighet

I Sverige finns 21 regioner (Sveriges Kommuner och Regioner, 2022) som alla ansvarar for
sin respektive regionala kollektivtrafik (Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 2010). Detta
innebdr inte att regionerna ar frikopplade fran varandra, utan gransoverskridande samarbeten
forekommer for att gora kollektivtrafiken mdjlig. Lars Annerberg (personlig kommunikation,
13 april 2023), branschutvecklare pad Sveriges Bussforetag, forklarar att varje region sjdlva
ansvarar fOr att upphandla den regionalt uppdelade kollektivtrafiken med trafikforetagen for
att f4 tillgang till bussar, forare och tjanster forknippade med detta. Trafikforetagen sluter i

sin tur avtal med olika fordonstillverkare, berdttar Hanna Bjork (personlig kommunikation,
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30 mars 2023), Sustainability Manager pa Visttrafik, ddr kraven som specificerats av RKM

ofta ldgger grunden for dessa avtal.

Nar regionerna stiller sina krav dr det fridmst tva olika typer av krav det handlar om. Dessa
typer ar detaljkrav samt funktionella krav. Under intervjun med Annerberg, beskrevs avtal
baserade pé detaljkrav som mer traditionella, och &r i dagsldget dven den vanligaste typen av
kravspecifikation. Annerberg berittar direfter att dessa avtal ofta stricker sig dver antingen
en fast tidsperiod, dér tio ar &r vanligt, eller med ett snittalderskrav vilket berdknas Gver hela

den flotta som star till kollektivtrafikens forfogande.

I intervjun med Visttrafiks Hanna Bjork forklarade hon att de frimst arbetar med detaljkrav
som successivt Okar Over avtalstiden. Ett exempel pd krav som stélls &r relaterade till
CO,-utslédpp, och dé inte enbart per kilometer utan dven sett 6ver hela livslangden. Ett annat
exempel pd denna typ av krav kan vara uppmérkning for materialinnehdll av ingdende
komponenter i bussen for att underlétta dtervinning av bussarna nér livscykeln nér sitt slut.
Slutligen stélls dven designkrav frain RKM, det kan handla om tyget pé stolarna, fargen pa
exterioren, och sa vidare. Vidare berdttar Bjork att om dessa krav inte f0ljs, eller att
trafikforetagen inte tillhandahdller fordon och personal enligt villkoren uppstir viten for

trafikforetagen.

Den andra typen av krav som Annerberg pa Sveriges Bussforetag nimnde ér funktionskrav,
vilka dr mer dynamiska i sin utformning, och med funktionalitet som drivkraft snarare 4n
detaljer. Leif Olsson (personlig kommunikation, 18 april 2023), fordonsspecialist hos
Skénetrafiken berittar i en intervju att den senaste rundan av upphandlingar innebar att denna
typ av avtal testades, och att kraven handlar om att bussarna uppfyller krav om
“nybusskénsla”, vilket frimst géller ur ett passagerarperspektiv. Exempelvis klddsel pa séten,
golv och lackering (dven i dessa fall dr design och firg ocksé specificerade). Det dr dock
viktigt med tillit mellan leverantdr och kollektivtrafiken, samt att kraven &r tydliga och att
avtalet f0ljs av bade trafikforetagen samt RKM, forklarar Olsson. Anledning till att dessa nya
avtal testades, enligt Olsson, dr visionen om att bussar troligtvis héller langre én de dtta aren
samt tva optionsdr, som avtalen ofta strickte sig dver tidigare, och att genom funktionella
krav skapa incitament for trafikforetagen att hélla bussarna i gott skick for att forlanga deras

livsldngd pé de svenska végarna. Detta innebar alltsa att bussar inte slutar anvédndas 1 fortid
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enbart pd grund av att avtalstiden gatt ut, utan istéllet anvénds sa ldnge det dr ekonomiskt och

tekniskt mojligt att renovera samt restaurera bussarna, forklarar Olsson.

Vidare berittar Olsson att bussarna som idag kors 1 delar av region Skane tillverkades 2013
och 2014 och med de nya avtalen berdknas rulla till 2025, vilket blivit mojligt i och med
incitamenten till 16pande underhdll for trafikforetagen. Detta giller dock for icke-eldrivna
bussar, men visar pa effekten som fordndringen av kravstillningen kan innebéra. Olsson
forklarar dven att 1 fallet med elbussar forvéntas livstiden bli upp till 17 ar istillet, vilket

ocksa ar tiden som Skénetrafiken kommer att skriva av dessa pa.

Om vi istéllet generaliserar de olika delar som ndmnts ovan, beréttar Lars Annerberg fran
Sveriges Bussforetag att det ser ungefér ut pa det hér viset 1 samtliga regioner, det vill sdga
som situationen beskrivits ovan. Ddr de absolut flesta anvdnder detaljkrav i sina
upphandlingar, och att samtliga regioner har mycket specifika krav pd farger, golv och tyg
vilket ndmnts tidigare, men dven antal stolar i bussen, dorrtyp (enblad/tvablad) och
infotainment (skdrmar som visar kommande héllplatser exempelvis) som exempel. Slutligen
pratar Annerberg om att samarbetet kan utdkas Gver de regionala grinserna, men att detta
hindras da avtalen kring fordonen ser olika ut i varje region samtidigt som fordonen dven har
olika utseende. Annerberg forklarar dven att det inte &r den regionalt uppdelade
kollektivtrafiken i sig som dr problemet, utan snarare handlar om “gamla hjulspar” som kan
vara svdara att ta sig ur nir det géller uppbyggnaden av avtalen och de krav som stélls. Bland
annat de max- och snittalderskrav som tidigare nimnts, d& dessa hédrstammar fran att halla
fordonsflottan 1 linje med de kontinuerligt uppdaterade utsldppskraven. Nufortiden
uppdateras dessa dock inte lika frekvent som tidigare, dd exempelvis det senaste
utslappskravet, EURO 6, nu statt i 10 ar (Lars Annerberg, personlig kommunikation, 13 april
2023).

4.1.2 Trafikforetag

Lianken i1 vdrdekedjan som kopplar ihop RKM och fordonstillverkarna dr trafikforetagen som
koper och tillhandahéller bussar, samt ovriga tjanster till kollektivtrafiken. Jens Résten och
Magnus af Petersens (personlig kommunikation, 21 april 2023), operativ chef respektive
marknadsdirektor pd Nobina, forklarar att avtalets grundmodell, utifrdn ett forenklat

perspektiv, dr snarlika over landets olika regioner. Grundmodellen, beskrivs av af Petersens,
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som att kollektivtrafik handlas upp under en viss tidsperiod, idag ofta en period pé 8-12 &r,
och ett anbud laggs pa att utféra den specificerade trafiken och sdkerstélla att fordon,
personal, depder och allt som krévs tillhandahélls for att utféra uppdraget under den period
som dr dverenskommen. Om man undersdker avtalen mer i detaljniva, och tittar specifikt pa
fordonen, beskriver Résten att det finns relativt stora skillnader pa hur respektive
uppdragsgivare Onskar att fordonet ska se ut. Detta leder till att bussarna inte kan anvéindas i
flera regioner, och &dven hogre produktionskostnader eftersom varje buss tillverkas pa olika

Vis.

Ett omrade dir det aterstdir en del héllbarhetsarbete att genomfora, enligt Magnus af
Petersens, dr kopplat till dessa specifika krav olika uppdragsgivare har, samt den tekniska
livslangden kontra avtalets tidshorisont. Af Petersens menar ocksd att den tekniska
livsldngden ér, i de allra flesta fall, langre dn den tid avtalen stracker sig 6ver , vilket dven var
en aspekt som ndmndes i intervjun med Leif Olsson frdn Skénetrafiken. Det gapet som
uppstar mellan dessa tvd tidsintervall dr problematisk om man strdvar efter en hog
utnyttjandegrad och sysselséttning av fordonet samt att en markant skillnad 1 specifikationen
av fordonen mellan geografiska omraden forsvarar mgjligheten att tidigare anvianda bussar
kan anvindas till nya avtal och/eller omrdden (Magnus af Petersens, personlig
kommunikation, 21 april 2023). En annan aspekt som Jens Résten fran Nobina tar upp ar det
faktum att uppdragsgivare specificerar max- och medeldlder pé fordon vilket medfor att de éar
som den tekniska livslingden dverskrider denna grans med kastas bort enbart pa grund av vad
som &r skrivet i avtalet. Jan Kilstrom (personlig kommunikation, 24 april 2023), VD pa
Keolis, beskriver pa samma vis alderskraven som orimliga da framtidens elbussar snarare har
en livslaingd pa 20 &r. Kilstrom haller vidare med om att utnyttjandegraden pa bussar ar
forhallandevis lag, och att bristen pa standardisering mellan regioner forhindrar ett effektivt

resursutnyttjande.

Af Petersens ndmner att det finns en branschsammanslutande gruppering vars ambition ar att
ta fram en gemensam kravspecifikation for fordon, sa kallad Bus Nordic, ddr d&ven Résten
medverkar. P4 Svensk Kollektivtrafik (u.d.) beskrivs Bus Nordic som en gemensam
specifikation for bussar vilket ska utgdra en rekommenderad standard for bussar i Norden.
Samarbetsparterna dr branschorganisationer for kollektivtrafik och huvudstadsregionerna i de

nordiska landerna.
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Ytterligare en aspekt att viga in i avtalen for att {3 till ett battre samarbete mellan aktorerna ar
riskfordelningen, sdger Kilstrom. Han fortsdtter med att berétta att i manga delar av dvriga
Europa ansvarar bestéllaren av trafiken (RKM i Sverige) for bussarna antingen genom att dga
dem, eller genom att lta nidsta operator (det trafikforetag som vinner kommande
upphandling) anvdnda samma bussar som kordes i det tidigare avtalet. Idag hanterar
trafikforetagen hela den risk som &r forknippad med att dga en bussflotta, dd det i nuldget inte
forekommer ndgra Overtagandegarantier for de bussar som kops in och kors av
trafikforetagen 1 samband med att avtal nas, dar risken dd maste prisas in i avtalen enligt

Kilstrom, vilket fordyrar situation for samtliga aktorer.

4.1.3 Fordonstillverkare

Vid intervjuer med busstillverkare har négra sérskilda aspekter framkommit, som &ven
ndmnts 1 intervjuer med Ovriga aktorer. Dels &r det bussarnas livslingd och hur en
elektrifiering av flottan kan paverka denna, men dven att man vid designfasen behdver ta
hiansyn till eventuella renoveringar av bussen under dess livslingd. Vidare har det ur
tillverkarnas perspektiv konstaterats att det &r en bransch med ldga marginaler, dér kostnaden

ligger 1 fokus vid upphandlingar.

Att de olika RKM har olika detalj- och sérkrav pa de specifikationer som aldggs i avtalen
innebdr att inget fordon idag &r ett “standardfordon”, utan alla fordon i Sverige konstrueras
utifran ritning vilket skapar en oregelbunden, slitsam och dyr produktion samtidigt som
slutprodukten blir specifik och annorlunda beroende pé geografiska omraden forklarar Jens
Rasten, operativ chef pa Nobina. Vid intervjuer med Volvo och Scania har det papekats att
bussbranschen dr en mogen bransch med ldga marginaler och Rutger Horndahl (personlig
kommunikation, 4 april 2023), Senior Technical Advisor pa Scania, ndmner att deras kunder,
trafikforetagen, forsoker pressa ned antalet reservbussar men att detta arbete forsvéras pa
grund av avtalens varierande krav. Horndahl séger dven att kostnaden fortfarande &r i1 fokus
vid upphandlingar. Samtidigt har det i rapporten Sdrkravens betydelse for busstrafikens
kostnader (2014) genomford av WSP, konstaterats att detaljkraven i1 kombination med

regionernas olika utseendekrav kostar branschen ca 375 miljoner kronor arligen.

Enligt Lars Martensson (personlig kommunikation, 4 april 2023), Director Environment and

Innovation pd Volvo Trucks, maste man i designfasen balansera och prioritera mellan
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materialens olika egenskaper. Dessa avvigningar gors mellan exempelvis material som &r
enklare att atervinna men kanske har en kortare livsldngd, eller med hénsyn till materialets
pris. Asa Rudberg (personlig kommunikation, 17 april 2023), CMF designer pid Volvo,
berdttar att om man ska uppnd cirkularitet for en buss krdvs det mycket 1 designfasen
angéende typ av material. Hon beréttar att man forsoker anvénda sig av monokonstruktioner
for ett forenklat andra liv. Vidare har, enligt Annerberg frin Sveriges Bussforetag, ett
ospecificerat trafikforetag papekat att om de vet att bussen kommer koras under hela dess

tekniska livslangd, kommer denne att betala for bittre material till bussen fran borjan.

For att forlainga en buss livslingd kan bussen genomgd en refurbishment, berdttar Dan
Frykholm (personlig kommunikation, 17 april 2023), Design Director pa Volvo Buses. Han
anser vidare att refurbishment &r ett smart sétt for att forlanga livslingden pa bussarna. Ett
exempel han ndmner ar busstrafiken i Mexiko, dér trafikforetagen efter att ha kopt en buss
later bussen gé& genom fem trappsteg under dess livsldngd. Trappstegen startar i1 storstdder for
att slutligen hamna ute pa landsbygden. For var tredje ar som bussen &r i bruk byts interidren
ut och efter femton ar har bussen natt sin tekniska livsldngd och ar redo att atervinnas. Detta
giller dock inte for alla bussar saisom WSP (2014) belyser i sin rapport, dir man forklarar att
stadsbussarnas sekundiranvdndning dr mer begrinsad &n exempelvis turistbussar. Detta tas
dven wupp 1 intervjun med Rutger Horndahl frdn Scania, som upplever att
andrahandsmarknaden for begagnade bussar dr begriansad. Men for att en buss ska ha
mojlighet att renoveras sétts krav pa hur bussen har tillverkats. En av aspekterna som
Frykholm belyser &r att interidren ska vara enkel att riva ut och Rudberg pdpekar hur viktigt

det 4r med mojligheten att demontera.

Frykholm ndmner vidare att det redan finns lagstiftning idag som medfor att nyproducerade
bussar behdver bestd av en viss médngd atervunnet material. Horndahl beréttar att Scania har
borjat jobba mer med att fa in dtervunnet material 1 deras bussar, exempelvis i takpaneler.
Vidare menar Horndahl att det kommer allt fler underleverantorer som erbjuder 16sningar
med atervunnet material. Magnus Blinge (personlig kommunikation, 5 april 2023), Research
Manager pd Scania papekar & andra sidan att det ibland kan vara svart att inkorporera
atervunnet material i just bussar eftersom bussar behover en véldigt hog kvalité, vilket inte
alltid atervunnet material haller. Blinge menar pa att Scania istéllet jobbar med att bussarna
ska vara sd atervinningsbara som mojligt, och nimner som malséttning att man siktar pé att

néstan allt ska vara atervinningsbart.
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Rutger Horndahl beréttar dven i sin intervju att man ser en trend med ldngre livsldngd pa
bussar, bland annat pd grund av elektrifieringen av flottan vilket minskar vibrationer och
sliter mindre pa bussen. Han ndmner dven att de argument som tidigare har funnits pa nya
bussar vid upphandlingar, nimligen att de nya bussarna hade ldgre emissioner, fallerar nar
fordonsflottan elektrifieras. I stéllet &r det da passagerarupplevelsen och bussens skick som

har betydelse.

4.2 Relationer i forsorjningskedjan

Som framkommit ur teorin s dr ofta samarbete och relationer mellan aktorer viktigt for att ett
system ska uppna en hogre grad av cirkularitet. Detta avsnitt @mnar tdcka hur relationerna
mellan olika aktdrer i systemet ser ut, och ta upp olika aktorers perspektiv, vilket dr viktigt for
att forsta hur dessa relationer skapar drivkrafter, forutsittningar och utmaningar for cirkuldra

affarsmodeller.

4.2.1 Kollektivtrafikmyndighet

En aspekt med avseende pa RKMs relationer till 6vriga aktorer 1 naringskedjan ar att RKM ar
upphandlingsstyrda (Hanna Bjork, personlig kommunikation, 30 mars 2023). Detta innebir 1
praktiken, menar Bjork, att upphandlarna alltsd inte far vélja vilket trafikforetag man kdper in
trafik av utan det blir alltid det féretag som vinner upphandlingen. Detta giller rent allmént

vid upphandlingar (Lag (2016:1145) om offentlig upphandling, 2016).

Hanna Bjork berdttar dven att Visttrafik endast har kontakt med trafikforetagen, sdsom
Keolis och Nobina, i samband med inkdp av trafik. Det dr sedan trafikforetagen som har
kontakt med fordonstillverkarna. Bjork beréttar ddremot att Visttrafik stiller krav 1
upphandlingarna mot trafikforetagen som sedan indirekt paverkar hur och vilka
fordonstillverkare som trafikforetagen kan anlita. Leif Olsson frdn Skanetrafiken anser att det
ar bra att trafikforetagen dger bussarna och att det fungerar vil eftersom de ofta gor ett bra
jobb med att ta hand om dem efter de har avtjdnat sin livsldngd. Olsson tror inte péd att
fordonstillverkarna ska ansvara for bussarna och f& hem dem igen, da detta blir valdigt dyrt.
Detta dr ndgot dven Bjork sédger, det vill sdga att Visttrafik inte heller ldgger sig i hur

omhéndertagandet av bussarna efter avtalets 16ptid ser ut, och att det fungerar bra i nulédget.
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Vare sig det dr en uppgorelse med tillverkarna eller ifall trafikforetagen sjilva ser till att

skrotning, dtervinning och/eller vidareforsdljning sker.

4.2.2 Trafikforetag

Jan Kilstrom, VD pé Keolis, ér inte lika positiv till att trafikforetagen ska éga alla bussar, da
detta innebar att trafikforetagen stdr med en oproportionerligt stor risk. Kilstrdbm menar pé att
bland annat RKM inte vill halla en dialog om detta, eftersom de ar ndjda med hur det
fungerar 1 dagslaget men sd som det ser ut idag sd innebér det en stor risk att dga bussarna.
Dels for att det dr en stor investering, men ocksa for att det finns en stor risk att teknologin i
bussarna blir utdaterad. Kdper man en buss som kan hélla i 20 ar, sa finns det alltsa en risk att
sé fort avtalstiden pa, exempelvis 10 ar, gar ut sd vill kollektivtrafikmyndigheterna kdpa in
ndgot annat, och da ar plotsligt dessa bussar vérdelosa for trafikforetagen forklarar Kilstrom.
Blinge styrker argumentet om att bussar dr stora investeringar och papekar att dga dem
innebar mycket kapitalbindning som man helst vill undvika. Blinge menar dven pa att Scania
har borjat se 6ver mdjligheten att erbjuda tjdnster som innebér att de sjdlva behaller dgandet
for bussen och pa si sitt tar pa sig risken. Ddremot menar bide Jan Kilstrom pa Keolis och

Leif Olsson pd Skénetrafiken att dessa erbjudanden dr for dyra.

Ett annat relevant &mne som framkommit i intervjuerna med Hanna Bjork och Rutger
Horndahl dr det kring att definiera vad som giller kring en mid-life upgrade. Exempelvis
vilka delar som ska bytas ut eller renoveras, eller om det dr ur passagerarens perspektiv
uppdateringen bor ske utifran, eller ur ndgon annans perspektiv, till exempel foraren eller
nagon av aktérerna. Som tidigare nimnts har Nobina och Skanetrafiken hittat en vdg framat
efter samtal kring denna typ av funktionella avtal, och tycker frdn respektive héll att bdda
parter héllit sina delar av avtalen vilket dven lidgger grunden for framtida samarbete, nidgot
som bide Rasten fran Nobina och Olsson frdn Skanetrafiken tycks vara Overens om i
respektive intervju. Rastens onskan dr att denna konversation ska kunna ske i fler regioner
och med fler aktdrer for att forldnga livslingden pa bussarna samt att 6ka mdjligheterna for
cirkularitet inom branschen. Fokus bor i &nnu storre grad ligga pa funktion snarare dn
utseende, forklarar Réasten, dd denna uppgift enligt honom kan genomforas pa ett smidigare

och enklare sitt dn idag.
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4.2.3 Fordonstillverkare

Under de senaste aren har allt fler foretag lagt storre fokus pa att skapa starka och tillforlitliga
forsorjningskedjor vilket ses som en viktig forutséttning for att fortsatt vara konkurrenskraftig
(Baah m.fl., 2022). Under en intervju beskriver Lars Martensson, Director Environment and
Innovation pd Volvo Trucks, att relationerna i forsérjningskedjan dr grundldggande for att
skapa ratt forutsdttningar for den cirkuldra omstillningen inom fordonsindustrin (personlig
kommunikation, 4 april 2023). Vidare forklarar Méartensson att affarsrelationer styrs av att
bada parter vill lyckas och darfor ligger det 1 samtliga parters intresse att gemensamt arbeta
for okad hallbarhet. Leverantérernas roll 1 forsorjningskedjan beskriver Martensson som
oerhort viktig for att uppnd hogre grad av cirkularitet d& leverantorerna involveras i flera
delar av verksamheten under hela produktens livscykel vilket kan handla om savil
materialval som Atertillverkning. Aven Magnus Blinge, Research Manager pi Scania,
beskriver leverantérerna som en viktig del 1 omstéllningen for cirkularitet. Exempelvis
behover leverantdrerna involveras och medverka i processer for att genom produktdesign
mdjliggora ateranvandning, reparation, atertillverkning och étervinning. Blinge forklarar att
cirkuldra system leder till 6kad grad av komplexitet 1 forsorjningskedjan vilket kraver allt

storre engagemang hos samtliga aktorer.

Magnus Blinge lyfter fram relationen till kunden som en bidragande faktor for att lyckas med
CSC dér dialogen till kunden blir viktig for att skapa forstdelse for de utmaningar som de
bada parterna star infor och pa sa sitt kunna samverka for att hitta 16sningar. Blinge forklarar
att det finns flera processer och delar av affaren som kan bli mer cirkuléra och det blir dé allt
viktigare att se till hela systemet samt att se mdjligheterna och utmaningarna ur ett storre
perspektiv. Vidare beskriver Lars Martensson frdn Volvo Trucks att det ar viktigt att jobba
tillsammans med kunden for att mojliggora processer som étertillverkning och atervinning.
Martensson forklarar att det just nu finns ett stort fokus pa elfordonsbatterier inom Volvo
Group och att man jobbar fOr att tillsammans med partners kunna sékerstilla att batterierna
kommer att dtervinnas. Dessutom har Volvo Group skapat ett eget affirsomrdde som jobbar
med bland annat mojligheten till ett andra liv for batterier. Martensson forklarar ocksa likt
Blinge att dialogen med kunden &r central for att kunna besvara kundens fragor och farhagor

med elfordon och da dven kunna visa pa 16sningar.
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I linje med ovanstdende forklarar Patricia van Loon, assisterande professor vid Chalmers
tekniska hogskola, vikten av att se till hela forsorjningskedjan vid cirkuldr omstédllning dér
varje aktor bor inkluderas for att bidra i 6vergéngen (personlig kommunikation, 3 april 2023).
Vidare beskriver van Loon att det ar viktigt att kartldgga och forstd aktorernas incitament for
att vilja delta 1 cirkuldra processer. Van Loon lyfter dven fram volym- och tidsperspektivet
och forklarar att det méste finnas en plan for att kunna uppna hogre grad av cirkularitet.
Denna plan behover beskriva vad som ska hdnda med produkten efter att den har forbrukats
av kunden samt vilken aktdr som tar ansvar for respektive del av planen. Detta dr ndgot som
Dan Frykholm, Head of Design pad Volvo Bus, ocksa lyfter fram genom att belysa att det
méste finnas en plan for bussens slutskede (personlig kommunikation, 17 april 2023). Aven
Lars Martensson pa Volvo Trucks belyser volym- och tidsperspektivet och forklarar vidare att
det behdver finnas bade affarsverksamhet, logistikverksamhet och industriell verksamhet som

klarar att leverera enligt en sddan plan.

Ytterligare en aspekt utifrdn relationer i forsorjningskedjan dr informationsutbyte dér Patricia
van Loon beskriver att digitalisering och nya teknologier kan mdjliggora statusuppdatering av
ingdende komponenter i1 realtid. Denna typ av informationsutbyte leder da till dkad
resurseffektivitet och kan péd ldngre sikt bidra till en mer konkurrenskraftig cirkulér
omstdllning. Detta kan exempelvis tillimpas pa batterier for att kunna forutse nir batterier
bor bytas och nir de har som bést forutsidttningar for att nyttjas 1 ett andra liv. Magnus Blinge
beskriver att Scania idag arbetar med prediktivt underhall for sina elfordon och att genom

datakraft forstd nér batterier och komponenter bor bytas ut.

Adina Engstrom, miljokonsult pd Sweco, berittar i en intervju att foretag tidigare har saknat
helhetsperspektiv nir det kommer till produktens livscykel och tog darfor inte ansvar for vad
som hinde med produkten efter att den tillverkats (personlig kommunikation, 19 april 2023).
Patricia van Loon beskriver att utmaningen idag ligger i att kunna kontrollera fordonen och
att ta tillvara pd vérde efter att produkten ar forbrukad hos kunden. Vidare belyser van Loon
att detta stiller krav pa att foretagen skapar nya affarsmodeller och 16sningar mot kunden for
att kunna sdkerstilla detta. Kontroll dver batterier och fordon dr nagot som &ven Lars
Martensson frén Volvo Trucks lyfter fram som en stor utmaning och forklarar att det kraver
att det finns en affarsrelation med fordonet under hela dess liv. P4 samma sitt beskriver dven

Magnus Blinge att kontrollen 6ver fordonet, sdrskilt efter andra eller tredje dgaren, ar en
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utmaning och betonar vikten av rétt produkt- och tjdnsteerbjudande for att kunna sékerstilla

kontrollen.

4.3 Produkterbjudande

I detta avsnitt redogérs det for vad representanter for RKM, trafikforetag respektive
tillverkande foretag har kommunicerat i intervjuer med utformning av produkterbjudande
som utgangspunkt for samtalet. Produkterbjudandet &r en central del i att forstd dels hur
produkter och tjdnster erbjuds i systemet, och dels vad for produkter och tjénster som erbjuds.
Genom att ta upp olika aktorers perspektiv gar det ldttare att tydliggéra hur
produkterbjudantet upplevs ur olika synpunkter, vilket senare lagger grunden for att ta fram

drivkrafter, forutsattningar och hinder for inférandet av cirkuléra affarsmodeller.

4.3.1 Kollektivtrafikmyndighet

I intervjun med Hanna Bjork, hallbarhetschef pa Visttrafik, beskriver hon, som tidigare
ndmnt, att upphandlingar sker mot trafikforetag. Detta kontrakt kan ndrmast liknas med ett
resultatorienterat tjdnsteerbjudande i det avseende att Visttrafik kdper en tjanst fran
trafikforetaget som innebédr att de betalar for forare, fordon, service, underhall samt
biljetthanteringssystem. Eftersom trafikforetaget har dtagit sig att utfora trafiktjénster i1 det
format som Visttrafik krdver och betalar for sd innebédr avtalet garantier (Hanna Bjork,
personlig kommunikation, 30 mars 2023). Garantier kan omfatta att ett visst antal bussar skall
finnas till forfogande vid varje bestimd tidpunkt, att bussen inte stannar langs med linjen
samt att batterikapaciteten &r tillricklig for att bussen skall vara bruklig utifrén de &ndamal

som den dr avsedd for under hela avtalsperioden.

Det resultatorienterade tjénsteerbjudande som Visttrafik ingar i med trafikféretagen innebéar
att myndigheten inte har nagon som helst direktkontakt med fordonstillverkare enligt Hanna
Bjork. De kraven som Visttrafik stéller till trafikforetagen innebér att de kan fa vilken
fordonstillverkare som helst sd lange kravspecifikationen ér uppfylld (Hanna Bjork, personlig

kommunikation, 30 mars 2023).

Pa Skénetrafiken sker upphandlingen av trafiktjénster pa liknande sitt som pa Visttrafik.
Precis som tidigare ndmnt kan de storsta skillnaderna hérledas till tidsintervallet mellan

upphandlingar samt vilka kravspecifikationer som formuleras av RKM. Leif Olsson
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(personlig kommunikation, 18 april 2023) pd Skéanetrafiken beskriver ett hdllbarhetsarbete
som drivs 1 samverkan med trafikféretagen som innebdér att livslangden pd bussar i linjetrafik
forlings genom en sa kallad mid-life upgrade. Har dr maélet ar att uppna det som i 4.1.1
bendmnts som ‘“nybusskédnsla”. I vissa fall kan denna uppgradering dven innebira att nya
funktioner eller detaljer installeras i syfte att forhoja anvéndarupplevelsen, men dven saker
som batteribyte kan ingd i1 samma uppgradering. Enligt Olsson dr detta koncept sd pass

beprovat och framgéngsrikt att passagerare knappt kan urskilja gamla bussar fran nya.

4.3.2 Trafikforetag

I relation till en hogre grad av tjénstefiering av fordon och “pay per kilometer”-koncept
berdttade Jens Raésten, operativ chef pa Nobina, att detta i1 nuldget inte & mer
konkurrenskraftigt &n nuvarande tillvigagéngssitt dar de koper in produkterna och utnyttjar
sina egna verkstider (personlig kommunikation, 21 april 2023). Résten forklarar vidare att pa
grund av en historisk motvillighet av fordonstillverkare att ta in sina egna bussar 1 verkstiader
har Nobina utvecklat egna verkstéder, vilket har gjort att incitament till att anvénda sig av
mérkesverkstdder har minskat. P4 senare tid har denna motvillighet férsvunnit, beréttar
Résten, och nu vill fordonstillverkare ha in sina egna bussar da detta dr en ytterligare

intaktskalla.

Jan Kilstrom, VD pa Keolis, bekriftar att trafikforetaget inte heller lyckats mota
fordonstillverkarna ndr det kommer till upphandling av anvéndarorienterade
produkterbjudanden och bekriftar att en finansiell leasing och fullt ansvarstagande dr mer
ekonomiskt hallbart (personlig kommunikation, 24 april 2023). Kilstrém menar att det
dédremot finns andra losningar som kan bidra till 6kad livslingd och samtidigt driva
innovation fran fordonstillverkarens sida. Han menar precis som &vriga respondenter att den
tekniska livslingden pa elbussar kan stricka sig upp till 15-20 ar. Det alternativa
produkterbjudande som Kilstrom beskriver som en mojlighet till 6kad cirkularitet innebar ett
produktorienterat tjdnsteerbjudande dir trafikforetaget koper och dger bussen tillsammans
med ett kontrakt som garanterar en viss livslingd och eventuellt dven tilliggstjdnster som
service och underhall. Enligt Kilstrom Oppnar detta upp mojligheter for foretag som Keolis

att delvis kopa sig fria fran risker kopplade till 4gande.
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4.3.3 Fordonstillverkare

Rutger Horndahl (personlig kommunikation, 4 april 2023), Senior technical advisor pa
Scania, beskriver ett av foretagets produkterbjudanden som "Product as a service" och liknar
det vid en slags operationell leasing. Denna typ av erbjudande kan nérmast beskrivas som det
vilket 1 teoriavsnittet bendmns som anvidndarorienterade tjénster. Scania erbjuder sina kunder
kontrakt som l1oper Gver hela produktens avskrivningstid och priset avspeglar dédrmed
kostnaden for bussen dver denna tidsperiod men i erbjudandet ingér vanligtvis dven service,
tillsyn, reparationer och 1 vissa fall dven tillgdng till reservbussar. Prisséttningen pa
erbjudandet dr ofta dven baserat pa den stricka som fordonet berdknas tillryggaldgga under

sin livstid.

Magnus Blinge, Research Manager pd Scania (personlig kommunikation, 5 april 2023),
menar att Scanias fordon ofta ligger hogre 1 pris dn konkurrenternas vilket delvis beror pa att
de enligt honom é&r kvalitetsméssigt “premium brand” men dven att priset dr baserat pé total
cost of ownership . Vidare beskriver Blinge att kunder pa bussidan dr kostnadsmedvetna
vilket till viss del grundar sig 1 att det & mycket offentlig upphandling i det segmentet. Han
menar att en utmaning &r att visa pa att det gar att hitta lonsamhet 1 lingden. Enligt Blinge
kan detta mdjliggora arbetet med cirkularitet for produkten i och med att Scania far en hogre
grad av kontroll dver fordonet 6ver hela avskrivningstiden. Hér ligger enligt Blinge en av de
storsta utmaningarna 1 att skapa lonsamhet for Scania. Eftersom de aldrig sldpper forfogandet
over fordonen sd kan det innebdra stora kapitalkostnader, men &dven risker kopplade till
fordonets skick och vérde efter avskrivningstiden. Samtidigt beréttar Horndahl att kunder i
vissa fall bygger sina kostnadskalkyler pé historiska data om kostnader och avskrivningstider
vilket inte nddvindigtvis dr representativa for dagens erbjudande. Utdver
anvandarorienterade tjinster arbetar Scania med nagot som kan liknas mer vid
produktorienterade tjénster, nimligen datadrivna system for att forutse service och underhill
av fordon i trafik (Scania Group, u.a.). Detta dr ett sitt for Scania att forldnga livslingden pa
produkterna samtidigt som man fransager sig riskerna som ett anvindarorienterat erbjudande

innebdr.
Aven Volvo Buses har utvecklat en ny typ av produkterbjudande for deras elbussar, s kallat

Volvo Turnkey Solution (Volvo Buses, 2023), som dven det faller under ramen for en hogre

grad av tjanstefiering. Erbjudandet beskrivs som “all-inclusive” dir kunden fér tillgédnglighet
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till en specificerad médngd korklara bussar till en dverenskommen kostnad per kilometer.
Vidare beskriver Volvo foljande fordelar med erbjudandet som enklast sammanstélls och

sammanfattas tabell 4.1.

Tabell 4.1: Sammanstdllning av Volvo Turnkey Solution

Erbjudande Forklaring

Tillgdnglighet Volvo forsdkrar tillgingligheten av bussar och dess drifitid
for att skapa gynnsamma forutsdttningar for okat

lonsamhet for kunderna.

Finansiering och initial kostnad Kunden far vilja om bussarna skall dgas av det egna
foretaget eller om Volvo ska std som dgare. Med kostnad

per kilometer elimineras kan den initiala investeringen i

fordonen.

Sammankoppling Alla bussar som ingdr i erbjudandet dr uppkopplade och
data av olika slag samlas in for att optimera prestanda och
drifitid.

Underhall Volvo tar hand om wunderhdll och reparationer och

frikopplar detta ansvarsomrdde fran kunden.

Zon-hantering Bussarna under avtalet utnyttiar Volvos geofencing-teknik
for att automatiskt folja lokala trafikregler.

Projektledning och férarutbildning Volvo bidrar med sina projektledningskunskaper och
tillhandahdller forarutbildningar angdende férandet av

elektriska bussar.

Dan Frykholm, Head of Design pd Volvo Buses, menar att tjdnstebaserade erbjudanden som
Volvo Turnkey Solutions driver innovation genom att det stidller hogre krav pa Volvo som
tillverkare att designa och bygga produkter med hogre kvalitet och ldngre livslangd (personlig
kommunikation, 17 april 2023). P4 grund av att produkten erbjuds i form av uptime sd
innebdr det dven ett storre risktagande for Volvo. Vidare belyser Frykholm vikten av att
utforma produkten for lang livsldngd tidigt i utvecklingsprocessen i syfte att uppna en design

som béde dr funktionsmassigt och estetiskt tidlos.
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5. Resultatanalys

Syftet med detta kapitel dr att analysera arbetets empiriska studier med grund i det teoretiska

ramverket. | tabell 5.1 nedan sammankopplas det teoretiska ramverket med resultatet fran den

empiriska studien. For var och en av de cirkuldra affirsmodellerna redogors for aktorernas

framsta drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar med respektive modell.

Tabell 5.1: Drivkrafter och utmaningar strukturerade efter det teoretiska ramverket och de omrdden som

framkom ur empirin

Cirkuléra
supply chains

Cirkulir
produktdesign

Tjanstefiering

Delnings-
ekonomi

Avtal Relationer i Produkterbjudande
forsorjningskedjan
Drivkrafter & Utmaningar Drivkrafter & Utmaningar | Drivkrafter & Utmaningar
forutsiittningar forutsittningar forutsiittningar
Olikformade avtal Samarbete och
mellan regioner kommunikation Agandet och
- - - kontrollen av
Olika krav pa Effektivare elbussar
utseende mellan informationsutbyte
regioner genom
digitalisering
Kundpreferenser
Funktionskrav - Elbussarna dr till
kostnadsbesparing | Detaljkrav stor del
ar pd upp till 375 dtervinningsbara
miljoner kronor per | Begrinsad - Mid-life -
ar begagnatmarknad upgrade Design for
dtervinning stdrker
Mid-life upgrade Utseendemdssiga varumdrket
krav
Priskénslighet
Teknisk och Risken fordelas Hégre grad av Hégre grad av
ekonomisk ojdmnt mellan specialisering Trafikforetag kontroll Hoga
livslingd forsirjningskedjans | mellan aktorer i har byggt upp kapitalkostnader
konvergerar aktérer forsirjningskedjan. | egna verkstdder | Frdnsdgande av
risk. Organisatoriska
fordndringar
Lag
Olikformade avtal utnyttjandegrad pa
mellan regioner Trafikforetagen Funktionskrav bussar
Funktionskrav dger, och har stdller krav pd -
Olika krav pa kontroll éver, fortroende Elbussar dr stora
utseende mellan bussarna investeringar
regioner
Hog produktkvalité
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Tabell 5.1 beskriver relationen mellan de cirkulédra affarsmodeller som identifierades i kapitel
2 och den kategorisering av branschfaktorer som tillimpats i kapitel 4. Branschfaktorerna har
delats upp i tvd kolumner, en for drivkrafter samt forutséttningar och en for utmaningar.
Dessa har sedan enskilt kopplats till de cirkulédra affirsmodellerna. Kopplingen representeras
av skdrningspunkten mellan affairsmodellerna och branschfaktorernas siardrag och illustreras i
respektive cell 1 syfte att skapa en klarare bild av det sammanstéllda resultatet fran de
teoretiska och empiriska studierna. Skdrningspunkter som inte har visat sig vara relevanta
eller applicerbara pd branschen representeras av tomma celler. Ur tabell 5.1 gér det
exempelvis att utldsa att avtal utgdér utmaningar for samtliga cirkuléra affirsmodeller, och
samtidigt att tjénstefiering har drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar pd samtliga olika

omraden ur empirin.

For att tydliggora kopplingen till teorin utgar rubrikerna nedan fran de cirkuldra
affairsmodeller som presenterades 1 kapitel 2. I och med att de faktorer som behandlades 1
kapitel 4 Overskrider flera av dessa cirkuldra affirsmodeller, &mnar rubrikerna nedan att
genom det teoretiska ramverket skildra respektive aktors perspektiv och analysera dessa

utifran givna faktorer.
5.1 Cirkuléra supply chains

For att en produkt ska kunna nad en hogre grad av cirkularitet behdver hela kedjan, fran
materialframstéllning fram till att fardig produkt nar slutkunden, inkluderas. Detta innebér att
cirkuldra supply chains (CSC) utgdr en central del for att foretag och dess produkter ska
kunna bli mer cirkulira. D& dessa supply chains involverar flera aktorer krdvs vissa

forutséttningar for att aktdrerna 1 kedjan ska kunna arbeta mer cirkulart.

5.1.1 Drivkrafter och forutsattningar

Négot som har framkommit under intervjuer med representanter frin sd vl
kollektivtrafikmyndigheter (RKM), trafikforetag samt fordonstillverkare dr vikten av goda
relationer och néira samarbete for att skapa forutsittningar for cirkularitet. Detta gér i linje
med det ramverk som Gonzalez-Sanchez m.fl. (2020) presenterar dir relationer till savél
leverantorer, kunder och institutioner beskrivs som en grundpelare for CSC. RKM forklarar
att tilliten till trafikforetagen dr viktig for att kunna bedriva en framgingsrik verksamhet

samtidigt som det kraver tydliga krav dir avtal behover foljas av bada parter. Vidare blir
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trafikforetagen viktiga for hela vérdekedjan dd de blir ldnken mellan RKM och
fordonstillverkarna och fir ddrmed en mycket central roll nér det gidller kommunikationen
mellan parterna. Utifrdn fordonstillverkarens perspektiv forklarar bdde Lars Martensson,
Director Environment and Innovation pad Volvo Trucks, och Magnus Blinge, Research
Manager pa Scania, att relationer till leverantorer samt kunder, alltsa trafikforetagen, ar

mycket viktiga for CSC.

Precis som Lars Martensson beskriver i en intervju finns det drivkrafter for aktorerna 1
forsorjningskedjan att samarbeta for 6kad cirkularitet da de affarsmaissiga relationerna bygger
pa alla involverade parters gemensamma intresse for att lyckas bdde ur ett ekonomiskt och
miljomaéssigt perspektiv. Utifrdn de intervjuer som genomforts finns det flera exempel pa dir
samarbete och god kommunikation har gynnat flera parter och bidragit till hogre grad av
cirkularitet. Exempelvis beskriver Jens Rasten och Leif Olsson frdn Nobina respektive
Skénetrafiken att samtal och ndra kommunikation har lett till framsteg nir det kommer till
mid-life upgrade vilket innebér att livslingden pa bussarna okar. Ytterligare ett exempel pa
samarbete inom branschen forklaras av Magnus af Petersens, marknadsdirektér pd Nobina,
som berittar att Bus Nordic arbetar for att ta fram en gemensam kravspecifikation for
fordonen. Dessa typer av samarbeten kan liknas vid industriell symbios vilket kan kopplas till
teorin dir Turken och Geda (2020) beskriver att konceptet kan leda till forbattrad

resurshantering samt konkurrensfordelar.

Négot som har skapat nya mdjligheter for informationsutbyte inom CSC ér digitalisering i
kombination med nya teknologier (Agrawal m.fl., 2023). Ur ett operationellt perspektiv kan
smarta teknologier enligt Rebelo m.fl. (2022) mojliggora effektivare utbyte av information
och béttre optimering av verksamheten. Under intervjuer med sivél Scania som Volvo Group
framkommer det att detta dr nigot som tillimpas i verksamheten och bidrar till battre
nyttjande av resurser. Detta kan dven lyftas till en hogre niva och skapa nya affarsmojligheter
i kombination med nya innovationer samt att hitta nya anvindningsomrdden for
komponenter, ddr ett exempel kan vara att folja komponenter med kontinuerlig, digital
uppdatering for att veta ndr tiden &r optimal att byta eller renovera den. Nagot som Scania
redan gor enligt Magnus Blinge, medan Patricia van Loon, assisterande professor pa
Chalmers tekniska hogskola, papekar att digitalisering och teknologier borde nyttjas i storre

omfattning for att effektivisera processer for informationsutbyte.
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5.1.2 Utmaningar

Utifran foregéende avsnitt kan relationer och samarbete inom f6rsorjningskedjan ses som en
viktig forutsittning for CSC men samtidigt finns det utmaningar med att fi sidana
samarbeten att fungera. Lars Annerberg, branschutvecklare pa Sveriges Bussforetag, forklarar
1 en intervju att ett utokat samarbete over de regionala grianserna skulle vara gynnsamt men
att det finns flera hinder for detta. De tva frimsta ar dels att avtalen for bussarna ér olika
utformade beroende pa vilken region de géller for men ocksa att utseendekraven pa bussarna
forsvarar narmare samarbete, ndgot som dven Jens Résten, operativ chef pa Nobina, beskriver
som en utmaning. En aspekt som tidigare lyfts fram i teorin &dr betydelsen av ritt
forutsittningar och konsekventa regelverk for att skapa CSC vilket beskrivs av Hart m.fl.
(2019) och utifrdn intervjuerna verkar detta saknas nidr det kommer till avtalen inom
branschen vilket forsvérar samarbete. Trots detta har forsok till denna sortens regelverk gjorts
i form av Bus Nordic som ndmnts tidigare, problemet med detta dr att dokumentet enbart ar
en rekommendation och dérfor inte krdver att aktorerna tar hdnsyn till detta. Dérav hade
eventuellt en lagstadgning av ett standardiserat regelverk for bussarna underléttat

kommunikationen och samarbetet mellan de olika aktorerna.

Nagot som sd vdl RKM, trafikforetag samt fordonstillverkare beskriver som en utmaning
utifran de intervjuer som gjorts dr samarbetet kring vem som ska kontrollera och dga fordonet
for att pa bidsta sdtt kunna uppnd och sdkerstilla cirkularitet. Genom intervjuerna
framkommer det att trafikforetagen som dger och stér driften av bussarna bir ett stort ansvar
for vad som hdnder med bussen nér den &r uttjant vilket Leif Olsson och Hanna Bjork, bdda
representanter frin RKM, anser fungerar bra. Jan Kilstrom, VD pa Keolis, ser dock att det
finns en stor risk for trafikforetagen att 4ga bussarna och forklarar vidare att det dr svart att
fordndra detta da RKM é&r ndjda med den befintliga situationen. Vid intervjuerna med
fordonstillverkare framkommer det att de anser att det behover finnas en affarsrelation med
fordonet under hela dess liv for att kunna sikerstélla cirkularitet men Jan Kilstrém och Leif
Olsson menar att erbjudanden som “product-as-a-service” blir for dyra. Det finns alltsé
delade meningar inom branschen kring hur kontrollen 6ver fordonen bor se ut vilket blir en
utmaning for att hitta den typ av samarbete som bdst passar samtliga aktorer och samtidigt

mbijliggdr CSC.
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5.2 Cirkular produktdesign

Cirkulér produktdesign syftar enligt Delft University of Technology (u.d) pé utvecklingen av
metoder och verktyg som kan anvindas for att se till s en produkts design ér ldampad for
fortsatt anvindning, vilket paverkas frimst av fordonstillverkarna. Utifrdn intervjuer med
Volvo och Scania samt utifrdn deras produktspecifikationer for stadsbussar framkommer det
dock att det troligtvis inte dr designfasen som begrinsar en stadsbuss livsldngd eller fortsatta
anvindning. Snarare dr det sd att bussens livslingd begridnsas av andra faktorer dn den

tekniska livslingden vilket grundar sig i hur avtalen mellan RKM och trafikforetagen ar

uppbyggda.

5.2.1 Drivkrafter och forutsattningar

Att 80% av en produkts miljopdverkan bestims under designfasen (McKinsey, 2016) sétter
hoga krav pé tillverkarna av stadsbussar. Under intervjuerna med Scania och Volvo har det
framkommit att det mesta av en nyproducerad buss dr atervinningsbar. Detta innebér att det
slutgiltiga steget, design for dtervinning, 1 Circle Economy’s (2020) i stor utstrackning redan
4r uppfyllt. Vidare forklarar Asa Rudberg, Kuldr- och materialdesigner pd Volvo, att man i
produktionen forsoker anvdnda sig av komponenter tillverkat av endast ett material, dven
kallat monomaterial, for att forenkla ett andra liv. Vilket indikerar att &ven design for
datertillverkning 1 Circle Economy’s (2020) ramverk &r nagot som fordonstillverkarna idag

redan tar hinsyn till.

Utifrdn dessa fynd verkar det som att tillverkarna som aktor redan arbetar mycket med att
designa produkterna for atervinning, eller R7 som bendmns i teorin. Enligt McKinsey (2016)
kan man skapa langvariga relationer med kunderna via cirkularitet samtidigt som Oghazi &
Mostaghel (2018) menar att varumérkets uppsyn forbéttras. Detta styrks i intervjuer med
representanter fran Volvo dir man anser att vara ledande i dessa frdgor bygger ett starkt

varumarke.

Ur trafikforetagens perspektiv har en mgjlighet definierats 1 att f4 utfora renovering av
stadsbussar for att forlinga livsldngden. Detta hdmmas av dagens avtal dér majoriteten
fortsatt 4r uppbyggda utifrdn detaljkrav. Vidare har det i en rapport frin WSP (2014)
konstaterats att en overgang fran detalj- till funktionskrav kan skapa kostnadsbesparingar pa

upp till 375 miljoner kronor per ar for RKM. Detta styrks av Skénetrafiken dér man vid
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senaste upphandlingen som var baserad pd funktionskrav ansdg att den blev billigare. Att
skifta till funktionskrav stéller krav pa fordonstillverkarna att designa stadsbussar som
mdjliggor en renovering av bussen, men detta forsvaras av kundpreferenser dé fa stadsbussar

ar standardiserade.

Vidare har det framkommit att ndr fordonsflottan elektrifieras forlangs den tekniska
livslangden pa stadsbussarna pa grund av bland annat fiarre komponenter och mindre
vibrationer. I enlighet med Bocken m.fl. (2016) definition av slowing resource loops, att man
forlanger livscykeln, dr detta en aspekt som ar efterstravansvérd inom cirkuladr produktdesign.
Detta stdller aterigen krav pa fordonstillverkarna, géllande val av Ovrigt material i1
stadsbussen som ska ha samma livsldngd som stadsbussen eller vara enkel att byta ut, dir

valen idag frimst styrs av kostnaderna i en bransch karaktiriserad av ldga marginaler.

5.2.2 Utmaningar

Som beskrivet ovan finns det enligt rapporter kostnadsbesparingar for RKM om avtalen
overgdr fran detalj- till funktionskrav samtidigt som funktionskraven innebér att
trafikforetagen kan utnyttja faktumet att den tekniska livslingden konvergerar med den
ekonomiska livslangden for elektriska stadsbussar. Men hir belyses dven en av de storsta
utmaningarna for att implementera cirkuldr produktdesign for stadsbussar. Nér offentliga
upphandlingar sker, dr priset en faktor vilket skapar en kostnadskonkurrens mellan
fordonstillverkarna. Detta, i kombination med alderskrav pa stadsbussar i1 svensk
kollektivtrafik, kan antas minska incitamenten for fordonstillverkarna att prioritera material i
stadsbussar med langre livslingd. Enligt representanter fran bdde Volvo och Scania behover
materialval for stadsbussen 1 designfasen Overvdgas, med hénsyn till bland annat
prisskillnader, livslangd och hur enkla de r att dtervinna. Enligt Aguiar m.fl. (2021) finns det
atta utmaningar med att implementera cirkulir produktdesign, varav denna kombination av
problem inte aterfinns. Detta problem verkar snarare grunda sig i ett snavt fokus pa utslapp
under driften frd&n RKM, déir stadsbussens cirkuldra produktdesign med forlingning av
livscykeln eller andra anvdndningsomraden inte véger lika tungt. I och med detta 6kar risken
for att fokuset pa att designa stadsbussar missar de fOrsta stegen design for dteranvindning
och design for reparering 1 Circle Economy’s (2020) fyra omrdden for att uppna cirkulér
produktdesign. Detta hérleds framst frin kostnadsaspekter kopplat till 14ga marginaler och de

franvarande incitamenten pa grund av de strikta alderskraven pa stadsbussarna.
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5.3 Tjanstefiering

Tjansteorienterade produkterbjudanden &r inget frimmande koncept inom bussbranschen,
Rutger Horndahl pa Scania beskriver foretagets “product-as-a-service”-erbjudande som en
helhetslosning i form av en fysisk produkt med tillhérande tjdnster som service och underhall.
P& Volvo finns liknande erbjudande i1 det som Volvo sjdlva kallar for Volvo Turnkey
Solutions. Teorin pad dmnet bidrar med bdde mgjligheter och utmaningar som affarsmodellen
medfor. Nedan stélls resultatet av den teoretiska grunden pd &mnet mot insikter som erhéllits
frdn den empiriska studien i1 syfte att tillimpa teori pa verklighet samt identifiera vilka
drivkrafter, forutsdttningar och utmaningar 6kad tjinstefiering i elbussbranschen kan bidra

till.

5.3.1 Drivkrafter och forutsattningar

Forutom kundrelaterade drivkrafter med tillgénglighet, finansiering och sammankoppling
som Volvo sjilva beskriver (Volvo Turnkey Solution, 2023) sd understodjer teorin detta
koncept med argument som talar for att denna typ av erbjudande skapar mojligheter for
tillverkaren att etablera battre relationer och 6kad forstdelse for sina kunder. Magnus Blinge,
research manager pa Scania, belyser 1 en intervju &dven drivkrafter utifrdn ett
samhillsperspektiv med cirkularitet som utgangspunkt. Blinge redogér for hur en hogre grad
av kontroll over fordonet fOorser Scania med utokade mojligheter till att arbeta med
cirkularitet genom att designa fordonet for ldngre livslingd, enkel demontering samt
atervinning. Detta kan delvis kopplas till vad som ndmns i foregdende avsnitt angaende hur

en produkts miljopaverkan bestdms tidigt i designfasen.

I den empiriska studien framkom det tydligt 1 intervjuer med branschpersoner att
tjinsteorienterade erbjudanden mellan tillverkare och trafikforetag inte kan anses vara
implementerbara 1 dagsldget. Det géller alltsa trots att bussbranschen préglas av produkter
med hoga drifts- och underhallskostnader samt l&nga livsldngder. Detta &r saker som tas upp i
Tukker & Tischer (2006)’s lista pa faktorer som en produkt behover uppfylla for att 1ampa sig
for tjénstefiering vilket talar for att bussbranschen dr vil ldmpad for tjdnstefiering i teorin. Jan
Kilstrom pé Keolis menar att den tekniska livsldngden pé stadsbussar okar i samband med
elektrifiering av fordonen. Han menar att livslingden pé elektriska bussar ndrmar sig 20 ar
vilket enligt Sveriges Bussforetag (2019) potentiellt sett innebdr dubbelt sd lang livslangd

som en motsvarande dieselbuss. Relaterat till detta dr produkter med lang livslangd enligt
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Tukker & Tischer (2006) en faktor som bidrar till battre ldmplighet for tjdnstefiering. Vidare
kan en elektrifiering av bussflottan innebédra en hogre grad av underhdll och driftkostnad 1
samband med foreskrivna batteribyten. Detta dr ytterligare en faktor som Tukker & Tischer
(2006) har identifierat som ett krav pa produkter som &r ldmpliga att utséttas for

tjanstefiering.

Lingegard (2020) har identifierat ytterligare fordelar med tjanstefiering utifrdn ett
samhdllsperspektiv. I teoriavsnittet redogdrs det for hur Lingegard (2020) beskriver att
tjanstefiering skapar incitament for tillverkare i och med att det mojliggér for en minimering
underhéllskostnader samt en maximering av teknisk livslingd i framstéllandet av produkter
nédr de sjilva bér ansvaret for service, underhdll och reparationer. Detta tillsammans med de
drivkrafter for cirkularitet som Blinge tar upp talar for att det finns potential for framtida

implementation av tjanstefiering i bussbranschen.

For att ytterligare belysa drivkrafter utifran ett makroperspektiv s kan ett tjinsteerbjudande
fran fordonstillverkarens sida leda till en hogre grad av specialisering inom
forsorjningskedjan. Genom att tillata fordonstillverkaren forfoga over produkten 6ver hela
dess livsldngd sd frigors trafikforetagen fran forpliktelser kopplade till 4gande och tillsyn.
Detta kan leda till en effektivisering av forsorjningskedjan och leda till stordriftsfordelar for

flera aktorer 1 forsorjningskedjan.

5.3.2 Utmaningar

Under intervjuer med bade fordonstillverkare och trafikforetag konkretiserades nagra av de
storsta utmaningarna med implementering av anvédndar- och resultatorienterade
produkterbjudanden mellan aktorerna. Bade frén tillverkarens och kundens perspektiv har det
gjorts tydligt att priset innebdr den storsta barridren for implementering vilket beror pa
kostnader for risk- och ansvarstagande samt tillaggstjanster. P4 grund av att prissittningen for
tjinsteerbjudanden inte dr direkt jamforbar med engingskostnaden som ett traditionellt kop
innebdr sd uppstir ett prisgap mellan tillverkaren och kunden. I intervjun med Rutger
Horndahl menar Scanias Senior Technical Advisor att det frdn kundens hall grundar sig i att
kostnadskalkyler dr baserade pa traditionella tankesétt och historiska data. Detta stimmer
overens med vad Hannon m.fl. (2015) har identifierat som en av de storsta utmaningarna med

overgangen till mer tjinsteorienterade affirer men det dr dven viktigt att inte bortse fran
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faktorer som inte diskuterats Gppet under intervjuerna, ndmligen kundens osdkerhet 1 att
fransdga sig dgande samt dess obendgenhet att utfora omfattande organisatoriska forandringar

(Baines m.fl., 2007).

Nobinas Jens Résten tar upp den historiska motvilligheten till att erbjuda serviceavtal fran
fordonstillverkarens sida som en utmaning for implementering av tjinsteorienterade
produkterbjudande i dagsldget. De investeringar som Nobina gjort under uppbyggnaden av
verkstider kan inte bortses ifrdn 1 Overvdgandet av att ingd tjdnsteavtal med
fordonstillverkare. Nar denna typ av kostnader végs in uppdagas ytterligare utmaningar, dven

de relaterade till kostnader och prisgap.

For tillverkaren ligger en av de storsta utmaningarna i hur man skall lyckas hitta en rimlig
kostnadsstruktur for att sédkerstilla att man tédcker upp for det 6kade risk-och ansvarstagande
som ett fullstindigt forfogande av produkten innebdr. I teorin beskrivs det hur Lindahl m.fl.
(2014) argumenterar for att tjinsteorienterade produkterbjudanden ar ekonomiskt fordelaktiga
i jamforelse med traditionella produkterbjudanden pa grund att de sdkerstiller en
inkomstkédlla 6ver hela produktens livsldngd. I samtal med fordonstillverkaren Scania
tydliggors det dock hur det i branschen finns utmaningar med att aldrig sldppa forfogandet
over fordonet i och med kravet pd okat engagemang, Overtagande av risk samt okade

kapitalkostnader.

I samtal med RKM och trafikforetag har det framkommit att erbjudandet ddremellan kan
beskrivas som resultatorienterat i sin helhet. I dagsldget ligger det fullstdndiga ansvaret och
forfogandet over fordonet pé trafikforetaget. Som Jan Kilstrom, VD pé Keolis, beskriver det i
en intervju ser dock forfogandet av bussen annorlunda ut i dvriga europeiska ldnder, dér
menar Kilstrom att det inte hor till ovanligheten att den som bestéller trafiken tar ett ansvar
som antingen innebir ett dgande av fordonet eller en sd kallad &vertagandegaranti. I det
potentiella scenariot som Kilstrom beskriver for omfordelning av risktagande i samband med
forfogandet sé frigors trafikforetaget fran delar av risken samtidigt som RKM tar ett storre
ansvar genom att garantera ett dvertagande av bussen i samband med ny upphandling. Han
menar att denna typ av uppldgg kan hjélpa till att driva cirkularitet genom att garantera en
langre livsldngd for fordonen. Ett sddant utfall hade helt och hallet frikopplat den fysiska
produkten fran virdeskapandet och bidragit till ett mer jimnt fordelat risktagande Gver

virdekedjan. Vidare dr Kilstrom noga med att tydliggdra att det i dagslédget finns utmaningar
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med att implementera ett sddant uppldgg, delvis pa grund av svarigheten med att frangd
traditionella tillvigagéngssétt men dven pd grund av att det innebér en stark kostnadsdrivare

for RKM.

5.4 Delningsekonomi

Delningsekonomi (DE) &dr, som framgick 1 avsnitt 2.6 1 teorin, svardefinierat. Huruvida
kollektivtrafik dr en form av DE, eller ndgon annan form av affirsmodell, &r inte en fraga
som gér att ge ett exakt definitivt svar pa, men det passar inte helt in under den definition som
har anvints i det hér arbetet. Under intervjuerna, i synnerhet intervjuerna med trafikforetagen,
har det ddremot framkommit ett tydligt sitt att tillimpa DE som affirsmodell inom

bussbranschen, nimligen att dela bussar mellan regioner.

Att analysera utifrdn denna affarsmodell gors lampligast genom att se p& RKM som de som
tillhandahéller plattformen, och trafikféretagen som de aktérer som tillhandahaller tjansterna
at passagerarna. DE blir 1 detta fall att trafikforetagen delar sin fordonsflotta mellan olika
RKM, sd att fordonsflottans outnyttjade kapacitet kan matchas med olika regioners
efterfrigan. P4 sas sdtt kan, bland annat, trafikforetagens reservflottor minska.
Fordonstillverkarna ar i detta fall utanfor sjalvaste DE:n, men tillhandahaller de produkter
som ar involverade i den. Utifran denna utgangspunkt kan ett antal drivkrafter och

utmaningar, kopplade till teorin, for systemet som helhet tas fram.

5.4.1 Drivkrafter och forutsittningar

En viktig fOrutsittning for att DE ska vara framgingsrikt dr att man applicerar det pa
produkter eller tjanster som annars dr underutnyttjade, och att man delar dessa produkter
mellan aktorer for att 6ka nyttjandegraden. I detta avseende sé finns det goda moéjligheter for
trafikforetagen att 6ka nyttjandegraden eftersom den i nuldget ar for 1&g enligt trafikforetagen
sjdlva, och flera av respondenterna har klargjort att ett enkelt sitt att 6ka nyttjandegraden pa
fordonsflottan hade varit om de gick att dela 6ver regionsgrinserna. Detta gér att koppla till
den andra fordelen som tas upp 1 Munkee (2017), ndmligen att DE mojliggor en effektivare
resursallokering och ett mer effektivt resursutnyttjande. Det kan dven kopplas till den fjirde

fordelen i artikeln, att DE bidrar till effektivare allokering av kapital och arbetskratft.
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Att kunna dela bussar Gver regionsgrinserna leder framforallt till att trafikforetagen kan
minska ner pd sina reservflottor for varje region eftersom andra nérliggande regioner med
temporir Overkapacitet kommer kunna agera reservflottor. Minskandet av reservflottan kan
tydligt kopplas till R1 (Reduce) 1 Reike m.fl (2017), vilket stimmer Gverens med

kopplingarna som drogs i teorin.

Ytterligare en drivkraft for att kunna dela bussar over regionsgrianserna ar uppkomsten av
funktionskrav. Funktionskrav, som bland annat Skénetrafiken och Nobina har provat,
underléttar delning av bussar genom att kraven som stills av RKM inte &r lika strikta. Séledes
finns det battre mdjligheter for trafikforetagen att dela deras bussar mellan regioner, eftersom
fler bussar passar in pd funktionskraven. Dessa funktionskrav kriver mycket samarbete och
kommunikation for att fungera, vilket nimndes av bland annat Lars Annerberg. Detta gér att
koppla till den tredje fordelen som ndmns 1 Munkee (2017), ndmligen att DE kan leda till

bittre fortroende mellan aktorerna.

Det finns dven incitament for trafikforetagen att halla nyttjandegraden s& hog som mojligt.
Flera av respondenterna papekade att bussar, specifikt elbussar, dr véldigt dyra investeringar
och dven att bussbranschen ar en lagmarginalbransch. Saledes gér det att dra slutsatsen att
trafikforetagen, som koper in elbussar, kommer vilja hélla nyttjandegraden s& hog som
mojligt for att f4 ut s& mycket som mojligt av investeringen. Detta gér att koppla till
“intensify” 1 Geissdoerfer m.fl., (2020) (se figur 2.1). En dyr elbuss som star stilla och inte
skapar vérde blir en stor kostnad for foretaget. Flera av respondenterna, bland annat Lars
Martensson (personlig kommunikation, 4 april 2023), menar att detta gar att likna vid hur

lastbilar ofta utnyttjas s4 mycket som mojligt, just for att de ar dyra att kopa in.

I Jiang & Tian (2018) ndmns hur producenterna (i detta fallet fordonstillverkarna), kan skapa
och fanga okat virde for hela systemet genom att strategiskt prissitta och strategiskt vélja
produktkvalitén, eftersom produkterna nu kommer att delta i en form av DE. Detta grundar
sig 1 tanken att om trafikforetagen ska kunna dela bussar mellan regioner s& kommer de att
efterfriga en hogre kvalité pd bussarna, sd att de klarar av att utnyttjas s mycket utan att g
sonder. Detta skulle d&, enligt artikeln, leda till att fordonstillverkarna kan producera dyrare
och bittre bussar, vilket kan siljas till ett 6verpris. Under intervjuerna sé har det diremot inte

framkommit att produktkvalitén pa nagot sétt dr en begransande faktor, utan snarare tviartom,
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att bussar lever betydligt lingre dn vad trafikforetagen kan anvinda dem. Med avseende pé

detta stimmer inte teori och empiri helt dverens.

5.4.2 Utmaningar

Utmaningarna med att dela bussar dver regionsgrinserna gar att dela in i tva, snarlika, men
dnda distinkta omrdden. Den fOrsta utmaningen, som framkom ur empirin frdn ménga olika
aktorer, dr utformningen av de avtal som styr upphandlingen av trafik, och i synnerhet de
detaljkrav som stdlls p& bussarna. Den andra utmaningen &r att bussarna ser rent
utseendemaissigt olika ut i olika regioner med avseende pa farg och inredning, vilket ocksa

namndes av flera olika respondenter.

Den forsta utmaningen grundar sig i de detaljkrav som stélls frin RKM till trafikforetagen.
Som nidmnts i empirin sé stdller regioner olika detaljkrav pa exakt vad som krdvs av bussarna.
Dessa kan exempelvis avse exakt hur breda dorrarna far vara, hur manga sittplatser det ska
finnas, etc. Rimligtvis sé stélls dessa detaljkrav for att RKM anser att dem dr nédvandiga for
att bussarna ska prestera optimalt inom just deras region. Problemet som dessa detaljkrav
skapar &r att bussarna blir i praktiken regionsbundna och kan endast anvéndas i den region de
byggdes for, eftersom bussarna oftast bara passar in pa exakt de detaljkrav som de byggdes

for.

Den andra utmaningen bygger pa att olika regioner vill ha olika utseenden pa deras bussar.
Exempelvis vill Visttrafik ha blaa bussar med ett visst tyg pa sdtena och Skanetrafiken vill ha
gula med ett annat specifikt tyg pé sdtena. Detta, pa samma sitt som den forsta utmaningen,
leder till att bussarna endast blir anvéndbara inom den region de byggdes for. Diaremot ar
dessa utseendemissiga detaljer inte nddvéndigtvis en lika stor utmaning som andra detaljkrav.

Att méla om en buss &r visserligen ett hinder, men inte lika stort som att rekonstruera chassit.

Bida dessa utmaningar blir i praktiken ett enda problem, som fOrsvarar en vidare
implementering av DE i systemet. Problemet grundar sig i att varje RKM forsoker optimera
bussarna for deras specifika region, men suboptimerar saledes systemet i sin helhet. Just med
avseende pd DE innebdr detta i synnerhet att det inskrdnker pa trafikforetagens formaga att
optimalt styra deras fordonsflotta. Framforallt hindrar detta trafikforetagen fran att na en

hogre utnyttjandegrad péd flottan, eftersom vissa regioner kan ha underkapacitet och andra
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Overkapacitet utan att trafikforetagen kan flytta bussar mellan regionerna. Detta leder till, som
tidigare ndmnt, att trafikforetagen maste ha reservflottor for vardera region och ddrmed fér
flottorna lagre utnyttjandegrad, och saledes att det produceras fler bussar dn vad som annars
hade behdvts. Det dr just denna Overproduktion av bussar som dr ohdllbar och som kan

overbryggas med en vidare implementation av DE i systemet.

Aven med avseende pd utmaningar s stimmer inte teori och empiri helt verens. Jiang &
Tians (2018) ramverk ndmner faktorer som “moral hazard cost” och “platform fee”, vilka
bada potentiellt kan forsvara implementationen av DE. “Moral hazard cost” &r den kostnad
som uppstar 1 samband med att dgandet av en produkt overldts mellan aktorer, vilket alltsa
inte dr relevant hér, eftersom en och samma trafikféretag kommer behélla kontrollen dver
bussarna. “Platform fee” syftar hiar pa den avgift som RKM tar av trafikforetagen, vilket
alltsd blir skillnaden mellan vad RKM fir in av kunderna och vad de betalar till
trafikforetagen. Denna “platform fee” har inte framkommit som négot problem, eller nimnts
overhuvudtaget, under intervjuerna. Ganapati & Reddick (2018) tar upp ett antal potentiella
problem med DE, varav alla framforallt &r relaterade till att DE i vissa fall frimjar ndgon
form av gigekonomi. Ingen av dessa problem ar ddremot relevanta for delning av bussar dver

regionsgranserna eftersom arbetsforhdllanden bor vara ofordandrade.
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6. Diskussion

I diskussionen intas ett kritiskt forhallningssitt till de resultat som hérletts genom att
diskutera deras relevans och eventuella konsekvenser av dem. Diskussioner fors dven kring
oklara och ovéntade resultat och studiens relation till andra studier eller tillimpningsomraden.
I foljande avsnitt kommer det forst att diskuteras osékerheter och antaganden fran resultatet i
kapitel 5. Sedan diskuteras tre forutsdttningar som utifrdn det teoretiska ramverket, den
empiriska studien och resultatanalysen konstaterats som de med storst inverkan pa arbetet for

en Okad grad av cirkularitet for elektriska stadsbussar.

6.1 Osékerheter och antaganden

Bortsett fran de osdkerheter och antaganden som diskuterats i metoddiskussionen, sé finns det
aven vissa aspekter kring resultatet som bor diskuteras. Framforallt kan det vara av relevans
att undersoka vilka osdkerheter och antaganden som kan ha péverkat resultatet, och i
synnerhet pd vilket sdtt dessa iséfall kan ha pdverkat det. Till att borja med sa har endast
storre foretag intervjuats under arbetets gang och det har gjorts antaganden att resultaten dven
giller for mindre foretag aktiva i1 svenska storstdder. Det ér inte sékert att mindre trafikforetag
kan applicera de cirkuldra affarsmodeller i det teoretiska ramverket, eller att de omrdden som
framkom ur empirin &r lika relevanta for mindre aktorer. Att mindre aktorer inte har
intervjuats kan séledes ha lett till att resultatet endast tar hdnsyn till de aspekter som storre

aktorer anser ar viktiga.

Vidare var arbetets syfte att analysera de givna fragestillningarna for svenska storstdder. Hér
har dock inte den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) 1 Sveriges storsta stad
Stockholm, Storstockholms Lokaltrafik (SL), intervjuats. Detta medfor att de resultat som har
framkommit i arbetet inte nodvindigtvis dr applicerbara 1 Stockholm. I framtida studier
rekommenderas det att dven intervjua SL, och eventuellt andra regioner med storre stdder for
att minska denna osékerhet. Eftersom att en majoritet av Sveriges regioner inte ingick i
empirin, samt att arbetet huvudsakligen riktas mot storstéder, kan studiens tillimpningsbarhet

for mindre regioner ifragasittas.

Efter genomfGrandet av empirin framkom det att det fanns utmaningar med att definiera

begreppet mid-life upgrade i diskussionerna mellan berdrda aktorer. Dessa svarigheter
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baserades pé vilket perspektiv som skulle anvindas for att bedoma nir en mid-life upgrade
skulle behdva genomforas. Trafikforetagen menar att passagerarna inte skulle marka ndgon
skillnad mellan att dka i en nyligen renoverad buss eller en fabriksny buss. Denna uppfattning
har inte ifragasatts och det har inte genomforts nadgra egna undersokningar. Osédkerhet kring
denna fraga kan komma att paverka de slutsatser som arbetet har resulterat i, eftersom RKM
delvis ansvarar gentemot passagerarna. Om det visar sig att pastdendet om att passagerarna
inte mérker nagon skillnad stimmer, kan det betyda att en mid-life upgrade inte lingre &r

mojlig eller att funktionskraven blir svérare att implementera.

Vidare bidrar systemgrénserna som drogs till en viss osdkerhet kring resultatet. Som tidigare
nidmnts sd intervjuades varken slutkunder till RKM, eller underleverantorer till
fordonstillverkarna. Av forklarliga skdl maste systemgrinserna dras nigonstans da arbetet
annars hade blivit for stort, men & andra sidan kan det finnas argument for att fler aktorers
perspektiv bidrar till ett sdkrare och mer palitligt resultat. Bland annat hade passagerarna
kunnat ge perspektiv kring mid-life upgrades, som diskuterades ovan, och
underleverantorerna hade kunnat ge insikt kring eventuella svarigheter med att inkorporera

atervunnet material 1 delar till bussarna.

Det beskrivs i arbetets problemanalys att ta fram ett helt allmingiltigt ramverk for
overgangen till CE é&r ofta branschspecifikt. Darav skapades det i teoriavsnittet ett teoretiskt
ramverk som anvédndes som grund for att undersoka vilka drivkrafter, forutsittningar och
utmaningar som aktorerna i virdekedjan ser framfor sig. I och med att det 4r ett generellt
ramverk speglar det inte problemomradets verklighet till fullo. Men, rubrikerna i néista avsnitt
har identifierats som de forutsittningar, med tillhérande drivkrafter och utmaningar, som

kravs for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska stadsbussar.

6.2 Diskussion utifrdn resultatanalys

De faktorer som genom den empiriska studien i kapitel 4 har identifierats som relevanta att
forbattra och utveckla for att ge forutsdttningar for okad cirkularitet inom branschens
viardekedja presenteras i rubrikerna nedan. Fordndringarna som lyfts fram &r inte redo att
implementeras med enbart detta arbete som underlag, utan ytterligare forskning och

undersokningar behdver genomfGras innan ett definitivt beslut kan fattas. Diskussionen som
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fors &mnar endast till att belysa centrala problem som behdver uppklaras for att skapa de

tidigare ndmnda forutsittningarna for 6kad cirkularitet for branschen.

6.2.1 Funktionskrav kontra detaljkrav

Kopplat till fragestillning 2, som avser att undersoka drivkrafter, forutsittningar och
utmaningar som uppstdr 1 en satsning till 6kad grad av cirkularitet, framgar det ur bade
resultatanalysen och empirin att avtal utformade efter detaljkrav dr ett hinder for att uppna en
hogre grad av resursutnyttjande, och dirigenom cirkularitet, i stadsbussar. Detaljkraven
definierar dven dldersbegransningar i olika form pa fordonen vilket forsvérar utnyttjandet av
den fulla tekniska livslangden. En Overging till funktionskrav hade gett fordonstillverkare
incitament att applicera en hogre grad av cirkuldr produktdesign samt att det kan leda till
kostnadsbesparingar d& fordonets tekniska livslingd utnyttjas i hogre grad. De potentiella
kostnadsbesparingarna dr i linje med andra studier inom @mnet, som till exempel WSP (2014)

dér det framgick att en besparing pa 375 miljoner kronor var mgjlig.

Det kan &dven fOras argument kring att dessa krav har blivit fordldrade 1 takt med
elektrifieringen av stadsbussarna, da dess ursprungliga avsikt var att halla bussflottan i linje
med utslédppsreglerna i samhéllet. Med en 0kande livslingd pé elbussar kontra bussar med
forbranningsmotor kommer gapet mellan den tekniska livslingden och avtalstiden vixa sig
dnnu storre, vilket &n mer stirker argumenten att gd ifran dessa krav. Det hir visar pa att
forutséttningar 1 branschen forédndras i och med elektrifieringen, vilket dr vad fragestéllning 3
dmnar att undersoka, det vill sdga hur drivkrafter, forutsattningar och utmaningar paverkas av
stadsbussarna elektrifiering, och dirav behover man se &ver och undersdka gamla

tillvdgagangssitt och vad dessa grundar sig i.

Av dessa skil kan det vara av relevans att undersoka om en Overgang fran detaljkrav till
funktionskrav, som delvis redan &ar genomfort 1 Skéneregionen, hade varit en positiv
utveckling 1 branschen for att 6ka graden av cirkularitet 1 virdekedjan. Det ska dock tilldggas,
och diskuteras, att alla foretag arbetar utifrdn det handlingssitt de sjdlva anser vara mest
hallbart. Respondenterna i arbetet representerar sitt eget foretag och pekar ofta pa
problematik i virdekedjan dir andra aktorer verkar. Men dessa aktorer agerar, precis som alla
aktorer i virdekedjan, pa det sitt de anser vara mest héllbara med det egna foretaget som

utgéngspunkt. Saledes behovde informationen som inhdmtades i empirin bearbetas med en
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viss reservation och de resultat som presenteras avser inte att vara mer hallbara ur varje

enskild aktors perspektiv, utan avser att 6ka graden av cirkularitet 1 hela vardekedjan.

6.2.2 Standardisering

En annan intressant aspekt som framkom under intervjuerna var att i princip alla stadsbussar
tillverkas efter ritning specifikt for bestillaren. Detta gor att varje region sétter specifika krav
pa hur deras stadsbuss ska se ut for att de ska kunna anvénda den sa effektivt som mojligt i
sitt geografiska omrade, vilket skapar kostnader for samhillet dd det fordyrar produktionen.
Har kan det vara av intresse att undersoka vilka kostnadsbesparingar som hade varit mojliga i
systemet ifall man konstruerade mer standardiserade fordon, och stédlla dessa besparingar i
kontrast mot hur mycket regionerna vinner pa att ha en egen specifik design. Vidare hade de
regionsOverskridande samarbetsmojligheterna kunnat 6ka med standardiserade fordon da
exempelvis stadsbussar kan lanas ut till olika regioner beroende pa utbud och efterfragan for

att hoja utnyttjandegraden pé fordonen.

De specifika kraven och den ldga graden av standardisering inom bussbranschen var ett
ovintat resultat. Anledningen till att det ser ut sahdr i branschen idag dr ocksa nagot oklart,
och darfor hade fler intervjuer med RKM behovts genomforas for att fa en rittvisande slutsats
kring standardisering. Intervjuerna med RKM skedde relativt tidigt i arbetsprocessen och
problematiken kring specifika konstruktioner och krav uppdagades inte fOrrén i senare
intervjuer med trafikforetag och fordonstillverkare. Forsok till ny kontakt genomfordes for att
klargora dessa aspekter, men antingen s& mottogs inget svar fran respondenterna eller sa var

de datum som foreslogs inte kompatibla med arbetets tidsram.

6.2.3 Tjanstefiering och dgande

Med argument ur resultatanalysen som ansats kan det konstateras att branschen for elektriska
stadsbussar &r relativt vil ldmpad for tjanstefiering. I samband med elektrifiering av
fordonsflottan utdkas forutsiattningarna ytterligare i och med att det medfor en 6kad teknisk
livslangd samt 6kade konsekvenser och kostnader for vardslés anvindning av batterier. For
att relatera till fragestdllning 2 som &dmnar att undersoka drivkrafter, forutsittningar och
utmaningar vid en storre satsning pa cirkularitet s& skapas tydliga forutsittningar for vid
tjanstefiering da det later tillverkaren behalla kontroll 6ver fordonet Gver hela dess livslangd

vilket ger mojlighet for tillverkaren att planera for &tervinning, &teranvdndning och
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end-of-life redan i designfasen. Ett fullstdndigt forfogande 6ver produkten frén tillverkarens
sida bidrar dessutom till en hogre grad av specialisering och kan didrmed effektivisera

reparationer, underhall och mid-life upgrades.

Kopplat till drivkrafter, utmaningar och forutsittningar med cirkularitet 1 samband med
elektrifieringen av stadsbussar som beskrivs 1 fragestillning 3 sd uppkommer en del
utmaningar for fordonstillverkaren vid erbjudandet av anvidndarorienterade tjanster. En stor
utmaning som fordonstillverkarna sjilva uppdagar ér att identifiera en prisséttning som técker
kostnader for underhall, garantier och risktagande, inte minst nir det kommer till
batteridrivna fordon dédr den tekniska livslingden pa batteriet avviker fran resterande
komponenter. Hiar maste det alltsd finnas incitament for aktorerna att dverbrygga det prisgap
som idag star for en av de fradmsta utmaningarna for implementering av tjansteorienterade
produkterbjudanden mellan tillverkare och trafikforetag. Trots att analys av de teoretiska och
empiriska studierna visar pa att tjénstefiering skapar forutsittningar for cirkularitet sd ar det
alltsa troligt att man behdver hitta ekonomiska incitament, framst for trafikforetag att
fransdga sig forfogande av produkten. Tidigare ndmnda forslag pa standardisering av
fordonsflottan Gver regioner &r nagot som kan skapa ytterligare fOrutsittningar for
tjanstefiering och bidra till att driva ner priset pd tjdnsteerbjudandet. Detta sker genom att
mojliggora for stordriftsfordelar for fordonstillverkare vilket i sin tur leder till att den fysiska
produkten blir mindre kostnadsdrivande och diarmed frikopplas fran tjansteerbjudandet till en

hogre grad dn tidigare.

Nér den ekonomiska och tekniska livslingden divergerar uppstar utmaningar for branschen
som helhet att uppnd cirkularitet i produktflodet. I dagsldget anser somliga aktorer att
fordelningen av ansvarstagande over forsorjningskedjan innebér ett hinder for fullstandigt
resursutnyttjande. En del av problemet &r att tidsintervallen for upphandlingar mellan
trafikforetag och RKM skiljer sig kraftigt fran fordonens tekniska livslingd. Hér finns det
incitament utifrdn ett miljoméassigt hallbarhetsperspektiv att lata aktorer i1 slutet av
forsorjningskedjan forvalta ett ansvar 6ver produkterna i form av Gverlatelsegarantier snarare
dn dgande. Detta i syfte att sikerstélla att den tekniska livsldngden uppfylls till s& hog grad

som mojligt.

Att tjdnstefiering inte tilldmpas till en hogre grad 1 dagsldget har med storsta sannolikhet att

gora med intrddesbarridrer 1 form av kostsamma organisatoriska fordndringar. Dessutom
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uppstdr svarigheter mellan branschens aktdrer ndr det kommer till att hitta en ldmplig
kostnadsstruktur och vidare pavisa dess fordelar gentemot dagens erbjudande. Med det sagt
visar de empiriska studierna att det finns ambitioner om okad tjanstefiering fran flera hall

men att utmaningarna i dagsliaget, atminstone till synes, 6verviger fordelarna.
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7. Slutsats

Utifrdn de omraden som diskuterats 1 foregdende kapitel har tre huvudsakliga faktorer
identifierats som forutsdttningar for att 6ka graden av cirkularitet for elektriska stadsbussar.
Dessutom har bdde utmaningar och drivkrafter uppdagats som dels problematiserar

inforandet av cirkularitet, och dels motiverar aktorerna att arbeta i denna riktning.

For det forsta, dagens avtal mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
trafikforetagen baseras pa detalj- och &lderskrav behdver skiftas mot funktionella krav. For att
funktionella krav ska fungera behdver en mid-life upgrade av stadsbussarna genomforas,
detta har identifierats som en utmaning. Tidigare erfarenheter har skapat tillitsproblem mellan
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och trafikforetagen gillande hur man ska definiera
en mid-life upgrade samt om det géller ur passagerarens perspektiv eller ndgon annan aktors
perspektiv. Drivkrafterna for att implementera funktionella krav &r dels kostnadsorienterade,
dd funktionella krav visat sig leda till kostnadsbesparingar, och dels att uppnd héllbar
anvdndning av stadsbussar. Det vill sdga att kora dessa till den tekniska livsldngdens slut
snarare dn till avtalets slut. Detta blir dnnu viktigare nér elektriska stadsbussar diskuteras, da
det har framkommit att de har en dnnu ldngre teknisk livsldngd dn stadsbussar som inte &r

elektriska.

For det andra behover stadsbussarnas utseende och utformning standardiseras Over
regionsgranserna. De frdmsta utmaningarna med standardisering dr att forst f4 de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att sldppa respektives bild av specialutformade bussar i sina
regioner, samt att ddrefter f& myndigheterna att komma Overens om ett gemensamt
standardutforande. Drivkrafterna for att standardisera stadsbussarna dr att dessa kan anviandas
i flera regioner och ur ett cirkuldrt perspektiv dkas da utnyttjandegraden. Vidare har det
uppdagats att en standardiserad stadsbuss leder till kostnadsbesparingar for samtliga aktorer i
viardekedjan dels pa grund av att trafikforetag kan 6ka nyttjandegraden samt att produktionen

kan standardiseras ytterligare.

Slutligen finns det starka incitament utifrdn ett cirkularitetsperspektiv att integrera
tjédnsteorienterade produkterbjudanden for att skapa forutséttningar for cirkuldra arbetssitt.
De storsta utmaningarna som branschen stir infor 1 dagsldget ér relaterade till prisséttning av

tjanstifieringserbjudanden, frimst mellan tillverkare och trafikforetag. Vidare &r &ven
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fordelningen av fordonsansvar ett hinder for fullstdndigt resursutnyttjande. Drivkrafterna for
att implementera en hogre grad av tjinstefiering i branschen dr att mojliggoéra for
fordonstillverkare att fa en hogre grad av kontroll 6ver produkten under hela dess tekniska
livsldngd. Detta skapar potential for en hogre grad av hallbarhet da det skapar mojligheter till

att designa produkter med cirkularitet 1 atanke.

Dessa tre faktorer har beddmts som centrala for att elektriska stadsbussar ska uppna en hogre
grad av cirkularitet, utan att lonsamheten forsdmras. Arbetets kartliggning av drivkrafter,
forutséttningar och utmaningar for elektriska stadsbussar, och de identifierade faktorerna, kan
pa olika sdtt underlitta foretagens arbete och bidrag till att samhéllet nir upp till de

hallbarhetsmal som formulerats i Parisavtalet samt EUs taxonomi.
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8. Forslag till fortsatta studier

Utifrdn de slutsatser som dras i detta arbete har fOrfattarna insett att det finns flertalet
mojligheter till fortsatta studier pa omrédet, eller inom nirliggande omraden. Till att borja
med utgar arbetet frdn en uppsittning av fyra cirkuldra affarsmodeller, vilket utgoér ett
teoretiskt ramverk. Var och en av dessa hade kunnat undersdkas mer djupgéende for att finna
sétt att implementera varje enskild affirsmodell. Dessutom utgér arbetet frdn att undersoka de
tre huvudsakliga aktorernas uppfattningar av dagens situation i syfte att erhilla ett
systemperspektiv. Hiar finns det ddremot mdjligheter till att tydligare rikta in sig mot en
specifik aktor snarare dn den Overgripande bilden, for att pa sa sitt fa en tydligare bild av vad

just den aktdren ser for drivkrafter, forutsattningar och utmaningar.

Forutom att dyka djupare pa de omrdden som nidmns tidigare foreslas det dven att titta pa
andra marknader &n de svenska storstiderna. Dels kan det vara av intresse att undersoka
mindre stidder och orter 1 Sverige, och dels kan det vara intressant att undersdka hur andra
landers stadsbusstrafik skiljer sig fran Sveriges. Med avseende pd andra lander géller detta
dven fOr intervjuer med exempelvis utlindska busstillverkare samt kollektivtrafiksansvariga i
dessa linder, det vill sdga att skapa en tydligare bild av situationen utomlands. Detta kan vara
i syfte att dra lirdomar som kan nyttjas i en svensk kontext, eller for att pa en global niva
uppna cirkularitet i bussbranschen. Detta kan ses som sarskilt viktigt med tanke pa att enstaka
aktorer inte sjdlva uppndr cirkularitet, utan det méste ske pd en storre skala, vilket dd ocksa
kommer att innefatta internationella foretag som &r partners eller leverantorer till

virdekedjan.

Det finns mycket forskning kvar att gora inom omrddet cirkuldr ekonomi, dels inom
bussbranschen men ocksé pa en mer dvergripande niva. Med detta arbete hoppas forfattarna
tacka en del av det arbete som behovs inom bussbranschen i Sverige, men framforallt 14gga

en grund for fortsatt arbete, frin bade akademin och industrin.
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Bilaga A: Globala milen

Nedan foljer en beskrivning av de sex mél, bland FN:s 17 globala mal, som ar mest relevanta
for arbetet. Mélet med detta ar att arbetet ska bidra till en hallbar utveckling och framja det

standiga héllbarhetsarbetet som pagar i1 samhillet.

Ett av de 17 globala mélen 1 FN:s 2030 agenda (United Nations, u.a.) dr konceptet hallbar
energi for alla, vilket dr 1 princip enhetligt forenbart med elektrifiering av tidigare fossila
transportmetoder. Det handlar om att jordens befolkning ska ha tillgéng till energi utvunnen
ur héllbara och fornyelsebara energikéllor. Detta stiller krav pd foretag och styrande organ att
satsa pa teknisk utveckling samt utveckling av cirkuldra system for att uppnd detta. Under
detta globala mal finns flera delmal som 1 hog grad syftar till denna samhélleliga utveckling.
Inte minst mélet om Okning av energieffektivitet, eller det géllande storre satsningar inom
forskning pa omradet samt satsningar pa infrastruktur for detta &ndamal, frimst da i

utvecklingsldnder som kan behdva hjélp for att klara omstéllningen.

Inforandet av nya cirkuldra affirsmodeller kan med fordel genomftras i linje med FN:s
globala mal nummer 8; anstdndiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvédxt. I synnerhet bidrar
cirkularitet till en héllbar ekonomisk tillvixt, och genom att forbattra resurseffektiviteten i
konsumtion och produktion, vilket &r delmal 8.1 respektive 8.4. For att mojliggora inférandet
av cirkuldra system kommer dven ekonomisk produktivitet genom teknisk innovation och

uppgradering behdva fradmjas, vilket motsvarar delmal 8.2.

Aven mél 9, “hallbar industri, innovationer och infrastruktur” ir relevant som vigledning vid
utvecklandet av nya cirkuldra system. Tillimpning av cirkularitet inom framstéllning,
tillverkning, anvéndning och dteranvindning har koppling till delmal 9.2 som syftar till att
skapa en héllbar industrialisering. Vidare kan &ven delmél 9.4 kopplas till inférande av
cirkuldra system dé det bidrar till bade effektivare resursanvdndning samt ar en del 1 att skapa

flera miljovanliga tekniker och industriprocesser.

Vid implementering och utveckling av cirkuldra system &r anvindning, hantering och
ateranvandning av resurser centralt. I slutet av produktens livscykel kan produkten gé tillbaka
till foretaget for att ateranvindas eller for korrekt avfallshantering. P4 sa sitt méste detta steg

dven tas till hdnsyn nér produkten produceras (demontering, material, etcetera), vilket mél 12
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omfattar. Detta dr ett naturligt steg att ta dd vi lever i ett expanderande samhélle med
begridnsade resurser. Det traditionella linjdra tillvigagangssittet att utvinna ramaterial,
producera, sélja och sedan lata konsumenten ta ansvar for avfallet &r utdaterat och ohallbart.
En cirkularitet bidrar inte bara till ett effektivare utnyttjande av material och ateranvéndning,

utan kan dven bidra till 6kad l6nsamhet och minskade kostnader for foretaget.

Det trettonde globala malet syftar till att uppmérksamma de klimatférdndringar som pégar
och hur de skall bekdmpas. Detta handlar bland annat om att begrinsa den globala
uppvarmningen till 1,5°C till ar 2100. En av de framsta atgdrderna som behdvs for att kunna
uppnd malet handlar om att minska utsldppen av farliga vixthusgaser, diribland CO, och
CH,. Enligt Parisavtalet méste utslippen minska med 7,6% varje ar fran och med ar 2020
(United Nations Framework Convention on Climate Change, u.d.). Ett sétt for foretag att
bidra till malet &r att planera for en framtida cirkularitet redan i utvecklandet av nya
produkter, exempelvis genom att planera for enkel demontering och omréden for
ateranvandning. Hér finns det dven incitament for att planera infor en global cirkuldr ekonomi
genom att hitta anvdndningsomraden for elmotorer och batterier i slutet av livscykeln,
exempelvis 1 ldnder som ligger langre bak 1 utvecklingen déir efterfragan pd kapacitet och
prestanda ir ligre. Overgéngen till elektriska drivlinor dr ocksa ndgot som minskar utslippen

av CO, under produktens livstid.

Det sjitte och sista globala malet som kan kopplas till detta arbete & mal 11, hallbara stader
och samhillen. Genom att undersoka olika implementeringar av cirkuldra system och
affarsmodeller kan projektet bidra till att underlitta denna 6verging for foretag vilket framjar
utvecklingen i1 samhillet. Det hir &r sarskilt kopplat till delmal 11.2, tillgéngliggor hallbara

transportsystem for alla.
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Bilaga B: Intervjufragor och intervjuguide

Samtliga intervjuer inleddes med att forse respondenten med en genomgéang av arbetets syfte
samt vad intervjun forvéntas resultera i. Vidare gavs dven en beskrivning av hur cirkularitet
har definierats for att sdkerstélla effektiv kommunikation och transparens i samtalet. Samtliga
respondenter gavs mojlighet att presentera sig sjidlv och sin roll for att tydligare forstd
personens kompetensomrade och anpassa foljdfragor dérefter. Dessutom stélldes fragan till

alla respondenter om det var okej for de att intervjun spelades in.

Respondenterna har delats upp i fyra olika affirsomraden beroende pa vilken roll de har samt
vilken kunskap de besitter. Fragorna som stéllts grundar sig till stor del i den teori som tagits
fram for respektive affirsomrade och har vidare bearbetats for att kunna tilldmpas pa den

bransch som studien dmnar att undersoka.

B.1 Intervjuguide 1: Cirkulédra supply chains

Nedan presenteras de frdgor som anvidndes som utgéngspunkt under intervjuer med
representanter for omradet cirkuldra supply chains. Vidare stilldes foljdfragor anpassade

utifran respondentens kompetensomrade och den riktning som samtalet tog.

e [ hur stor utstriackning tillimpar ni cirkularitet inom er supply chain idag?

e Hur ser ni pd samarbete med leverantorer och kunder for att detta ska lyckas?
e Vilka mgjligheter/utmaningar ser ni med att tilldmpa cirkuldra supply chains?
e Vilka fordelar/nackdelar ser ni med funktionella respektive detaljkrav?

e Vilka atgérder tas 1 kravspecifikationerna for att skapa forutsittningar for cirkularitet?
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B.2 Intervjuguide 2: Cirkulér produktdesign

Nedan presenteras de frdgor som anvédndes som utgangspunkt under intervjuer med
representanter for omrddet cirkuldr produktdesign. Vidare stilldes foljdfragor anpassade

utifran respondentens kompetensomrade och den riktning som samtalet tog.

e P43 vilket sdtt har ni hallbarhet 1 atanke nér ni utvecklar produktens design?

e Vad innebir en hallbar produkt for er pa foretaget?

e Vilka dr de storsta mojligheterna respektive utmaningarna for produktdesign med
elektrifiering av fordonsflottan?

e Vad anser ni dr viktigt att ta hdnsyn till 1 utvecklingen av nya bussar nér det kommer
till att designa med cirkularitet i dtanke?

e Vilka &r de storsta utmaningarna med att implementera héllbara och cirkuléra aspekter

1 produktdesignen?

B.3 Intervjuguide 3: Tjanstefiering

Nedan presenteras de frdgor som anvdndes som utgéngspunkt under intervjuer med
representanter for tjdnstefiering. Vidare stilldes foljdfradgor anpassade utifrén respondentens

kompetensomride och den riktning som samtalet tog.

e Hur ser produkterbjudandet ut idag?

e Vad ser ni som de storsta mojligheterna/utmaningarna med att integrera
tjansteerbjudanden i er nuvarande aftarsmodell?

e Vad dr mélet med att erbjuda tjanster som komplement till den fysiska produkten?

e P3 vilket sétt anser ni att en hogre grad av tjanstefiering kan bidra till cirkularitet i er

bransch?
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B.4 Intervjuguide 4: Delningsekonomi

Nedan presenteras de frdgor som anvédndes som utgangspunkt under intervjuer med
representanter for delningsekonomi. Vidare stélldes foljdfrdgor anpassade utifrdn

respondentens kompetensomrade och den riktning som samtalet tog.

e Har ni integrerat delningsekonomi i eran affdrsmodell? Varfor? Varfor inte?
O Hur har det i sé fall paverkat produktkvalitén?
e Hur ser nyttjandegraden ut pa era produkter idag?

e Ser ni nagon potential 1 V2G inom branschen idag?

81



Bilaga C: Personlig referenslista

af Petersens, Magnus. Marknadsdirektor, Nobina. Intervjuad 2023-04-21 (Distans).

Annerberg, Lars. Branschutvecklare, Transportforetagen Sveriges Bussforetag. Intervjuad

2023-04-13 (Distans).

Bjork, Hanna. Sustainability Manager, Viisttrafik. Intervjuad 2023-03-30 (Distans).
Blinge, Magnus. Research Manager, Scania. Intervjuad 2023-04-05 (Distans).
Engstrom, Adina. Miljékonsult, Sweco. Intervjuad 2023-04-19 (Distans).

Frykholm, Dan. Head of Design, Volvo Buses. Intervjuad 2023-04-17 (Distans).
Horndahl, Rutger. Senior Technical Advisor, Scania. Intervjuad 2023-04-04 (Distans).
Kilstrom, Jan. VD, Keolis. Intervjuad 2023-04-24 (Distans).

Martensson, Lars. Director Environment and Innovation, Volvo Trucks. Intervjuad

2023-04-04 (Distans).

Olsson, Leif. Fordonsspecialist, Skanetrafiken. Intervjuad 2023-04-18 (Distans).
Palmestél, Kenneth. Inventor and founder, CabiBus. Intervjuad 2023-04-06 (Distans)
Rudberg, Asa. Kulér- och materialdesigner, Volvo Buses. Intervjuad 2023-04-17 (Distans).
Résten, Jens. Operativ chef, Nobina. Intervjuad 2023-04-21 (Distans).

van Loon, Patricia. Assisterande professor, Chalmers tekniska hogskola. Intervjuad

2023-04-03 (Hypotesgatan, Hus Jupiter, Goteborg).

82



83



INSTITUTIONEN FOR TEKNIKENS EKONOMI OCH ORGANISATION
AVDELNINGEN FOR SERVICE MANAGEMENT OCH LOGISTIK

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA

Goteborg, Sverige 2023
www.chalmers.se

CHALMERS



