
 

 

 

 

Från princip till praktik: Varför når 
designkunskap inte fram, och hur 
påverkar det logistikföretagens 
hantering av e-waste? 
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Förord 

Arbetet med den här uppsatsen har varit mycket lärorikt, och vi vill tacka alla som har 

hjälpt oss på vägen. Vi vill börja med att rikta ett stort tack till vår handledare Carina 

Holmberg, vars förmåga att se både det stora perspektivet och de konkreta bristerna i ett 

manus har varit ovärderlig. Vi vill även tacka våra medstudenter för värdefull opposition 

under seminarierna. Era synpunkter har bidragit till att utveckla och stärka uppsatsens 

innehåll. Slutligen vill vi tacka de deltagande företagen som varit en central del i 

undersökningen.  
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Sammanfattning 

Elektroniskt avfall (e-waste) är ett av vår tids snabbast växande miljöproblem, och 

hanteringen försvåras av att produkter sällan är designade för att kunna demonteras på ett 

lönsamt och skonsamt sätt. Trots att Design for Disassembly som designprincip är väl 

etablerad i forskningen når den sällan fram till industriell praktik. Denna studie syftar till 

att skapa förståelse för varför detta gap kvarstår, och hur det tar sig uttryck i 

logistikföretagens operativa hantering av e-waste. 

 

Studien tillämpar en abduktiv ansats med systematic combining och bygger på fyra 

semistrukturerade intervjuer med aktörer från både design- och returlogistiksidan. 

Materialet analyseras genom reflexiv tematisk analys med ett tvärvetenskapligt teoretiskt 

ramverk bestående av resurshierarkin, Design for Disassemblys fyra fysiska 

demonteringsegenskaper, Mestre och Coopers close the loop-strategi, Papaneks Function 

Complex samt Borja de Mozotas Design Value Model. 

 

Resultaten visar att logistikföretagens enskilt största operativa hinder utgörs av 

irreversibla sammanfogningstekniker som omöjliggör oförstörande demontering och 

pressar aktörerna mot fragmentering. Detta är ett problem som förstärks av svaga 

avsättningsmarknader för begagnade komponenter som utgör ett parallellt och 

självständigt hinder. På tillverkarsidan handlar problemet inte om teknisk okunskap utan 

om en inbyggd beslutslogik där sluthanteringskostnader är osynliga i företagets 

ekonomiska incitament, ett mönster som i empirin fångas av att tillverkare strukturellt 

fastnar på differentiator-nivån i Borja de Mozotas (2003) värdemodell. Studien 

identifierar vidare informationsasymmetrin som ett formatproblem snarare än ett 

flödesproblem. Den information som utbyts via producentansvaret är för generell för att 

vara användbar i designprocessen. Design, incitament och information är sammanlänkade 

nivåer som förstärker varandra och kräver samordnade åtgärder.  
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1. Inledning 

Vi pratar ofta om sopor som något hushåll slänger i vardagen, allt från matrester till 

kartonger, men elektroniskt avfall (e-waste) uppmärksammas sällan i samma 

utsträckning, trots att det är ett växande miljöproblem (Quinto et al., 2025). Den snabba 

teknikutvecklingen, förkortade produktlivscykler och en ökande konsumtion av 

elektroniska enheter driver på denna utveckling (Smith & Behdad, 2025). År 2022 

genererades hela 62 miljoner ton e-waste globalt, och denna siffra förväntas stiga till 82 

miljoner ton fram till år 2030 (Quinto et al., 2025). Quinto et al. (2025) påpekar att 

problematiken kring e-waste inte handlar om dess fysiska utsträckning, utan om den stora 

komplexiteten och kostnaden i samband med att hantera avfallet på ett säkert, effektivt 

och ekonomiskt hållbart sätt. För att sätta det i perspektiv producerar världen ungefär 2 

miljarder ton fast avfall per år, där e-waste utgör ungefär 3 procent av det (World Bank, 

2018). 

 

Det grundläggande problemet med elektroniskt avfall är produkternas komplicerade 

sammansättning av olika material. Produkterna innehåller samtidigt värdefulla råmaterial 

som koppar, guld och sällsynta jordartsmetaller samt miljö- och hälsofarliga substanser 

som bly och kvicksilver. Detta försvårar hanteringen på ett säkert och ekonomiskt 

försvarbart sätt (Dutta et al., 2023; Islam & Huda, 2018). Att tillgodogöra sig materialens 

värde kräver en noggrann demontering som bevarar komponenternas skick, men denna 

process är både arbetsintensiv och tekniskt komplicerad (Smith & Behdad, 2025). I 

praktiken är det specialiserade tredjepartslogistiker som utför arbetet, de samlar in, 

transporterar och demonterar produkter under förhållanden av osäkerhet och begränsad 

produktinformation (Islam & Huda, 2018). 

 

För att ta itu med denna utmaning, krävs en systemisk övergång från det traditionella, 

linjära ta-tillverka-släng systemet, till en fullt utvecklad cirkulär ekonomi (Valentine, 

2024). Den cirkulära ekonomin vilar på vagga-till-vagga perspektiv, vilket innebär att 

produkter och material proaktivt ska designas för att oändligt kunna cirkulera i 

ekonomiska och industriella kretslopp (Burke et al., 2023).  

Enligt Valentine (2024) är en avgörande insikt i modern forskning att alla cirkulära 

strategier inte är likvärdiga. För att maximera den ekonomiska och miljömässiga nyttan 

måste övergången styras av principerna för resursekonomisk optimering. Inom 
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optimeringen struktureras cirkulära strategier i en resurshierarki där alternativ som att 

reducera resursanvändningen, återanvända och reparera produkterna prioriteras högst. 

Valentine (2024) menar att dessa strategier är överlägsna eftersom de bevarar de 

inbyggda kostnaderna, det vill säga det kapital, det arbete och den energi som 

ursprungligen krävdes för att tillverka komponenten. 

 

I kontrast till detta betraktar Valentine (2024) traditionell materialåtervinning i många fall 

som "sista utvägen". Processerna kring nedsmältning och fragmentering är väldigt 

energikrävande, vilket ofta resulterar i materialkontaminering och förintar produktens 

ursprungliga funktionella och ekonomiska värde. Trots detta riktas lagstiftning och 

investeringar ofta felaktigt mot ren återvinning istället för mot värdebevarande strategier 

högre upp i hierarkin, vilket riskerar att skapa en oönskad inlåsningseffekt där lönsamma 

reparationsnätverk slås ut och ersätts av resurskrävande smältverk. För att i praktiken 

förflytta industrin uppåt i denna hierarki utgör produktutvecklingen och designfasen det 

mest fundamentala steget (Burke et al., 2023). Som vägledning för denna övergång 

används ofta ReSOLVE-ramverket (Regenerera, Dela, Optimera, Loopa, Virtualisera, 

Utbyta), vilket fungerar som en karta för hur designval kan anpassas för att möjliggöra ett 

effektivt resursutnyttjande i olika faser av produktens livscykel (Pinheiro et al., 2019). 

Mittpunkten för en övergång till cirkulär ekonomi är cirkulär produktdesign, specifikt 

konceptet Design for Disassembly (Burke et al., 2023). Trots att principerna är 

väletablerade i forskningen finns det fortfarande ett betydande gap mellan teori och 

industriell praktik. Centralt för studiens frågeställningar är därför observationen att 

problemet inte handlar om avsaknad av kunskap om Design for Disassembly, utan om 

varför denna kunskap inte når fram till de beslut som fattas. 
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1.2 Problematisering 

1.2.1 Den logistiska flaskhalsen: Osäkerhet och operativa utmaningar 

Den kraftiga ökningen av elektroniskt avfall har skapat en situation där logistik- och 

återvinningsföretag ställs inför operativa utmaningar (Hervouet et al., 2025). Till skillnad 

från den framåtriktade leveranskedjan, som domineras av kontroll och optimerade flöden, 

måste returlogistiken hantera en miljö fylld av osäkerheter. Logistikföretag som hanterar 

e-waste opererar i ett "push-system", där de tar emot volymer av kasserade produkter med 

stor variation i ålder, modell och fysiskt skick. För att kunna utvinna värde ur dessa 

returflöden och tillämpa cirkulära strategier högre upp i resurshierarkin, som reparation, 

återbruk eller återtillverkning behöver produkterna kunna plockas isär utan att de förstörs 

(Hervouet et al., 2025). Den fysiska demonteringen utgör dock en flaskhals i systemet 

eftersom den är både arbetsintensiv och tekniskt komplicerad. Det försvåras ytterligare av 

att elektronikprodukter saknar gemensamma designstandarder (varierar enormt i 

konstruktion) (Smith & Behdad, 2025). 

 

1.2.2 Designval som barriär: Från monteringseffektivitet till demonteringshinder 

Den största orsaken till den logistiska flaskhalsen ligger redan i hur produkten designas 

och utvecklas från början (Raja Ghazilla et al., 2015). Enligt Raja Ghazilla et al. (2015) 

understryker forskning tydligt försök att effektivisera demonterings- och 

återvinningsprocessen enbart ute på logistikgolvet, vilket i bästa fall bidrar med 

marginella förbättringar. Majoriteten av dagens elektronik är designad utifrån den linjära 

ekonomins principer med ett ensidigt fokus på Design for Assembly (Hybel et al., 2025). 

Syftet med Design for Assembly är att effektivisera massproduktionen i fabriken, vilket i 

praktiken resulterar i att komponenter sammanfogas med irreversibla fästelement såsom 

starka limmer, dolda klickfästen och ultraljudssvetsningar. Dessa designval sparar tid och 

pengar i tillverkningsledet, men skapar hinder i returledet och hindrar i många fall 

isärplockning av värdefulla och farliga komponenter, såsom litiumjonbatterier eller LCD-

skärmar. Forskning påpekar att tillämpningen av Design for Disassembly är avgörande 

för den cirkulära ekonomin. Upp till 80–90 procent av förutsättningarna för en lönsam 

demontering bestäms redan i designfasen (Hervouet et al., 2025).  

Trots att Design for Disassembly principernas teoretiska potential är välkänd så är 

implementeringen i den industriella praktiken bristfällig (Raja Ghazilla et al., 2015). 
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1.2.3 Strukturella glapp och bristande incitament i värdekedjan 

Tillverkare och designföretag saknar ofta de rätta incitamenten för att integrera Design for 

Disassembly principer, eftersom det är logistik- och återvinningsaktörerna som hanterar 

ekonomiska och praktiska konsekvenserna av svårdemonterade produkter vid slutet av 

deras livscykel (Hybel et al., 2025). Omställningen till en cirkulär design begränsas 

dessutom av flera organisatoriska och marknadsmässiga barriärer (Burke et al., 2023). Ur 

ett ekonomiskt perspektiv innebär övergången till cirkulära affärsmodeller höga 

investeringskostnader och stor osäkerhet kring lönsamhet, vilket gör att många företag 

inte frångår sina etablerade linjära designprocesser (Pinheiro et al., 2019). Vidare 

upplever tillverkare marknadsbarriärer där konsumenter ofta tror att produkter som 

innehåller återbrukade eller återtillverkade komponenter är av sämre kvalitet, vilket även 

minskar viljan att designa för detta syfte (Pinheiro et al., 2019). 

1.2.4 Forskningsgapet 

Den bristande integration mellan de aktörer som ritar produkterna och de som ska hantera 

dem återspeglas tydligt i den akademiska litteraturen (Islam & Huda, 2018). Historiskt 

har forskningen tenderat att behandla produktdesign och Supply Chain Management som 

två helt separata enheter. En systematisk kartläggning av returlogistikfältet visar att 

litteraturen kraftigt domineras av kvantitativa och matematiska optimeringsmodeller med 

fokus på nätverksdesign och ruttplanering (Kazemi et al., 2019). Dessa modeller bortser 

från de faktiska produkternas fysiska egenskaper och behandlar dem som generiska varor 

med kända hanteringskostnader. Det innebär att det fortfarande saknas kunskap om hur 

cirkulär design kan kopplas till logistik i praktiken, det vill säga att olika designval skapar 

problem och flaskhalsar i det dagliga logistikarbetet. Dessutom saknas det ett djupgående 

fokus på de sociala och operativa konsekvenserna för den personal som utför den faktiska 

demonteringen när designen brister (Burke et al., 2023).  

 

Burke et al. (2023) argumenterar för att en verklig övergång till cirkulära affärsmodeller 

kräver att fokus skiftas mot att integrera leveranskedjans operativa verklighet med 

tillverkarnas designbeslut. Det finns idag ett forskningsgap gällande hur Design for 

Disassembly principer i praktiken ska kunna integreras för att överbrygga de strukturella 

målkonflikterna hos tillverkare och därmed lösa de konkreta demonteringshinder som 

hindrar logistikföretagens förmåga att skapa lönsamhet (Hybel et al., 2025). 
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1.3 Syfte 

Syftet med den här studien är att skapa förståelse för varför etablerade designprinciper för 

demonterbarhet inte når fram till praktiken, och hur detta gap tar sig uttryck i 

logistikföretagens operativa hantering av e-waste inom cirkulära affärsmodeller. 

1.3.1 Forskningsfrågor 

• Vilka hinder upplever logistikföretag i sin hantering av e-waste som kan härledas 

till designbeslut fattade tidigare i värdekedjan? 

• Vilka beslutslogiker och strukturella barriärer förhindrar att kunskap om 

designprinciper som Design for Disassembly omsätts i industriell praktik? 
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2. Teoretiskt ramverk 

För att besvara studiens syfte, att skapa förståelse för varför etablerade designprinciper 

för demonterbarhet inte når fram till praktiken och hur detta gap tar sig uttryck i 

logistikföretagens operativa hantering av e-waste, krävs ett tvärvetenskapligt och 

integrerat teoretiskt ramverk. Historiskt har forskningen kring e-waste behandlat 

produktdesign och logistik som två separata enheter (Burke et al., 2023). 

Detta ramverk tar istället ett kritiskt och sammanlänkat perspektiv, där sju teoretiska 

byggstenar samverkar och ger studien två analytiska lager. Det första lagret består av 

resurshierarkin, Design for Disassembly med dess fyra fysiska demonteringsegenskaper, 

close the loop-strategin och returlogistikens osäkerhetsstruktur, vilka tillsammans ger 

verktyg för att analysera vad som brister fysiskt och operativt (forskningsfråga 1). Det 

andra lagret består av Papaneks (1971) Function Complex, Borja de Mozotas (2003) 

Design Value Model samt Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019), vilka ger 

kategorier för att förklara varför designkunskapen inte når fram (forskningsfråga 2). 

Tillsammans möjliggör dessa lager en analys som rör sig från den fysiska produkten till 

de beslutslogiker som formar den. 

2.1 Cirkulär ekonomi och resurshierarkin 

Burke et al. (2023) beskriver hur dagens konsumtionsmönster övervägande bygger på en 

linjär ekonomisk modell kallad ta-tillverka-släng, vilket inom elektronikindustrin har 

resulterat i en ohållbar resursförbrukning och avfallsgenerering. Som ett strukturerat svar 

på detta har cirkulär ekonomi etablerats som det ledande synsättet. Cirkulär ekonomi är 

ett regenerativt system där resursinsats, avfall och energiläckage minimeras genom att 

sluta och smalna av materialloopar. McDonough och Braungart (2002) beskriver detta 

skifte genom konceptet vagga-till-vagga, där den linjära vagga-till-graven logiken ersätts 

med ett system där material aldrig blir avfall utan kontinuerligt cirkulerar i antingen 

biologiska eller tekniska kretslopp. 

En insikt i modern forskning är att alla cirkulära strategier inte är likvärdiga. Valentine 

(2024) visar att omställningen måste styras av principerna för resursekonomisk 

optimering för att maximera den ekonomiska och miljömässiga nyttan. Strategier som att 

reducera resursanvändning, återanvända och reparera produkter prioriteras högst eftersom 

de bevarar de inbyggda kostnaderna i kapital, arbete och den energi som ursprungligen 
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krävdes för att tillverka komponenten. I kontrast betraktar Valentine (2024) traditionell 

materialåtervinning i många fall som "den sista utvägens loop". 

Det empiriska stödet för denna kritik kommer från tidig processforskning kring 

fragmentering. Jovane et al. (1993), vars arbete är grundläggande inom 

demonteringsforskningen, påvisar att icke-metalliska material är oerhört svåra att separera 

ur fragmenteringsskrotet och hamnar ofta i så kallat "fluff" som deponeras eller 

förbränns, vilket leder till kraftig kvalitetsdegradation. Seliger et al. (1996) riktar stark 

kritik mot fragmentering ur ett resursekonomiskt perspektiv, trots att metoden används på 

grund av sin förmåga att hantera stora volymer snabbt. Tillsammans illustrerar dessa 

studier att den industriella verkligheten och de ekonomiska incitamenten länge drivit 

aktörer mot just de metoder som resursekonomisk optimering förespråkar att undvika. 

 

Bocken et al. (2016) operationaliserar dessa insikter i tre övergripande designstrategier, 

att minska resursloopar genom att använda färre material från start, att förlänga 

resursloopar genom att öka produktens livslängd och att sluta resursloopar genom att 

återföra material vid slutet av produktens livscykel. För denna studie är strategin att sluta 

resursloopen särskilt central, eftersom Design for Disassembly är det designbeslut som 

avgör om en loop faktiskt kan slutas, oavsett hur väl logistikkedjan nedströms är 

organiserad.  

2.2 Cirkulär produktdesign och Design for Disassembly 

För att de cirkulära material- och produktlooparna ska kunna slutas på ett oförstörande 

sätt är tillämpningen av Design for Disassembly ett krav. Enligt Dillon (1994) definieras 

demontering som den manuella eller automatiserade separationen av en produkt till dess 

komponenter, med syftet att bevara det inbyggda värdet och isolera farliga substanser. 

Forskningen är entydig: möjligheten att utföra en lönsam demontering avgörs till absolut 

övervägande del redan vid ritbordet i produktutvecklingsfasen, snarare än genom 

optimering ute på logistikgolvet (Raja Ghazilla et al., 2015). Hybel et al. (2025) stärker 

detta, då upp till 80–90 procent av förutsättningarna för en framgångsrik och lönsam 

demontering kommer från designbeslut. Formentini och Ramanujan (2023) visar 

dessutom att befintliga DfD-metoder strukturellt saknar förmågan att modellera hur 

produktens faktiska sluthanteringsstatus påverkar demonteringsutfallet, vilket delvis 

förklarar varför principerna inte får genomslag i praktiken även när de tillämpas. 
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För att utvärdera hur väl en produkt är anpassad för returlogistikens krav används 

konceptet Ease of Disassembly , en tidsrelaterad produktegenskap som avgör hur mycket 

arbete och tid som krävs för isärplockningen (Shin et al., 1995). Björkman et al. (1997) 

specificerar att denna egenskap i praktiken bestäms av fyra fundamentala fysiska 

underegenskaper. Dessa fyra egenskaper utgör studiens primära analytiska verktyg för att 

kategorisera de operativa hinder logistikföretagen möter och är direkt kopplade till 

forskningsfråga 1: 

 

• Lätthet att identifiera: En grundförutsättning för demontering är att personalen 

snabbt kan identifiera och lokalisera både den komponent som ska plockas ut och 

de fästelement som håller den på plats. Om designen använder dolda fästelement, 

som inbyggda klickfästen, så förloras arbetstid redan i identifieringssteget (Jovane 

et al., 1993). 

 

• Åtkomlighet: Hur enkelt verktyg och händer kan nå fram till komponenten och 

dess fästelement. Åtkomligheten styrs av den övergripande produktarkitekturen 

och begränsas om målkomponenter placeras onödigt djupt i en hierarkisk struktur 

eller blockeras av sladdar och andra delar (Eubanks & Ishii, 1993). 

 

• Lätthet att separera: Hur enkelt gränssnittet mellan två komponenter kan lösgöras. 

Valet av sammanfogningsteknik är avgörande, och användningen av irreversibla 

fästelement eller aggressiva limmer gör ofta en oförstörande separation både 

fysiskt och ekonomiskt orimlig (Luttropp, 1995; 1996a; 1996b). 

 

• Lätthet att hantera: När en komponent väl har lösgjorts måste den rent fysiskt 

kunna greppas, lyftas ut och överföras till rätt plats utan att skadas. Svårigheter 

uppstår ofta på grund av trånga utrymmen, otympliga dimensioner eller alltför 

ömtåliga material (Hesselbach & Kühn, 1996). 

 

Björkman et al. (1997) konstaterar att om dessa fyra egenskaper systematiskt designas in 

minimeras friktionen i demonteringsprocessen. Att bortse från dem skapar oundvikligen 

flaskhalsar i hanteringen av kasserade produkter. Hybel et al. (2025) bygger vidare på 

ramverket genom en analytisk metod för att identifiera vilka specifika komponenter som 
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lämpar sig bäst för återtillverkning baserat på Design for Disassembly kriterier, vilket 

operationaliserar Design for Disassembly från princip till konkret designspecifikation. 

Trots att Design for Disassembly är välkänt i teorin prioriteras det sällan i praktiken. 

Cheaitou et al. (2019) visar att produktdesign styrs av ett beslutsramverk där miljömässig 

hållbarhet ständigt vägs mot kostnad och teknisk prestanda, och att kortsiktiga mål 

konsekvent vinner. Ameli et al. (2017) visar att sluthanteringskostnader sällan räknas in i 

designfasen trots att det skulle gynna både lönsamhet och miljö.  

 

Den tydligaste praktiska konsekvensen är valet av sammanfogningsteknik, som Hybel et 

al. (2025) påvisar förlitar sig industrin ofta på irreversibla tekniker, dolda klickfästen, 

limmer och ultraljudssvetsningar som sparar pengar i fabriken, men skapar hinder för de 

logistikföretag som sedan ska hantera produkterna. Pinheiro et al. (2019) visar att 

designbeslut i tidiga faser låser fast produktens cirkulära potential längs hela värdekedjan, 

och Burke et al. (2023) konstaterar att en verklig cirkulär övergång kräver att 

sluthanteringstänkande integreras i produktdesignen redan från start. 

2.2.1 Målkonflikter mellan Design for Assembly och Design for Disassembly 

Trots att Design for Disassembly är välkänt och bevisat effektivt dominerar Design for 

Assembly fortfarande den industriella praktiken. Design for Assembly syftar till att 

effektivisera montering och maximera kortsiktig lönsamhet (Boothroyd & Dewhurst, 

1989). 

 

Det finns en viss överlappning. Principen att minimera antalet komponenter gynnar både 

montering och demontering. Men i många situationer uppstår direkta krockar. Design for 

Assembly  principen om "integration", att slå ihop flera funktioner i en och samma 

komponent resulterar ofta i att inkompatibla material byggs ihop, vilket eliminerar 

fördelarna ur ett återvinningsperspektiv. Tillverkare optimerar traditionellt sina produkter 

uteslutande utifrån Design for Assembly, vilket i praktiken innebär att Björkman et al. 

(1997) fyra under-egenskaper systematiskt undermineras, då komponenter göms, 

åtkomlighet offras för tunnhet, separationsytor limmas igen och materialkombinationer 

omöjliggör oförstörande hantering. Raja Ghazilla et al. (2015) visar empiriskt att hållbar 

produktutveckling har ett mätbart samband med faktisk hållbarhetsprestanda, men att 

dessa samband sällan uppmärksammas i det dagliga produktutvecklingsarbetet. 
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2.2.2 Close the loop-strategin 

Inom ramen för cirkulär produktdesign utgör close the loop-strategin den designlogik som 

är mest direkt kopplad till returlogistikens förutsättningar. Mestre och Cooper (2017) 

definierar strategin som en uppsättning designval där syftet är att maximera möjligheten 

att återföra material och komponenter till produktionssystemet utan värdeförlust. I 

praktiken handlar det om att redan i designfasen bygga in egenskaper som möjliggör 

materialåtervinning, demonterbarhet och komponentåteranvändning vid produktens 

slutskede. Strategin fungerar därmed som en brygga mellan den tekniska 

demonteringslogiken som Björkman et al. (1997) specificerar och den bredare cirkulära 

designlogiken som Bocken et al. (2016) beskriver. 

 

Strategin operationaliseras genom konkreta designprinciper fördelade över produktens 

hela livscykel. I materialvalet innebär det att prioritera återvunnet och återvinningsbart 

material samt att undvika materialkompositioner som omöjliggör separation. I 

produktionsfasen handlar det om att minimera processer och insatsvaror som försvårar 

återvinning. Vad gäller produktens livslängd betonas design för demonterbarhet, 

modularitet, reparerbarhet och uppgraderbarhet. Vid livscykelns slutskedet specificerar 

strategin att produkten ska kunna återsamlas och demonteras så att dess komponenter och 

material kan återföras i produktionssystemet (Mestre & Cooper, 2017). 

 

En central poäng i close the loop-strategin är att dessa egenskaper inte uppstår spontant 

utan måste beslutas aktivt och tidigt i designprocessen. Mestre och Cooper (2017) 

konstaterar att det uppstår spänningar mellan strategins krav och andra designmål, 

exempelvis mellan hållbarhet och demonterbarhet. Frånvaron av sådana avvägningar är 

enligt ramverket inte ett neutralt val utan ett aktivt beslut med direkta konsekvenser för de 

aktörer som senare hanterar produkten i returledet. Detta kan kopplas till målkonflikten 

mellan Design for Assembly och Design for Disassembly. Design for Assembly logiken 

innebär i praktiken ett aktivt bortval av close the loop-egenskaper. I denna studie används 

close the loop-strategin som en analytisk lins för att bedöma i vilken utsträckning de 

produkter logistikföretagen hanterar är designade för oförstörande demontering och 

värdebevarande materialflöden, samt för att identifiera vilka specifika designegenskaper 

som saknas och vilka konsekvenser detta får operativt. 
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2.3 Returlogistik och osäkerheterna kring e-waste 

Returlogistik handlar om att styra flödet av produkter bakåt i kedjan, från konsumenten 

tillbaka till en punkt där värde kan utvinnas (Cheaitou et al., 2019). Till skillnad från 

framåtlogistiken, som bygger på förutsägbarhet och kontroll, präglas returlogistik för e-

waste av osäkerhet. Logistikföretagen arbetar i ett "push-system" där marknaden 

bestämmer vad som skickas in oförutsägbara volymer, okänt fysiskt skick och stor 

variation i ålder och modell (Hervouet et al., 2025). Hervouet et al. (2025) kategoriserar 

dessa osäkerheter i utsträckning, osäkerhet kring produktens fysiska skick, såsom slitage, 

korrosion och tidigare modifikationer, samt teknisk förändring till följd av snabba 

modellbyten och kundanpassning. 

 

Demonteringen utgör den kritiska flaskhalsen i detta system. Cheaitou et al. (2019) visar 

att linjebalansering är avgörande för hur effektivt ett logistikföretag kan planera sin 

verksamhet, men den balanseringen förutsätter att produkterna går att plocka isär på ett 

förutsägbart sätt. När batterier är limmade, fästen är dolda eller material är okänt tvingas 

personalen till tidskrävande eller destruktiva metoder. Som Hybel et al. (2025) belyser 

orsakar varje dolt klickfäste tidsförluster som direkt försämrar de finansiella marginalerna 

och tvingar fram värdeförstörande behandlingsmetoder, där materialet trycks nedåt i 

resurshierarkin mot skrotning istället för återbruk. Lagstiftning om utökat 

producentansvar ger tillverkare ett ökat ekonomiskt ansvar för vad som händer vid 

livscykelns slut (Islam & Huda, 2018). Detta löser dock inte de operationella hindren i 

logistiken utan lagen reglerar i första hand vem som bär kostnaden och förändrar inte per 

automatik hur komplex en produkt är att demontera rent fysiskt.  

 

Hervouet et al. (2025) föreslår ett ramverk där hela demonteringsprocessen kartläggs 

systematiskt och synliggör hur produktegenskaper direkt översätts till logistiska flöden 

och kapacitetskrav. Omställningen till en cirkulär e-waste hantering kan inte lösas enbart 

genom logistikoptimering, framgången förutspås av hur väl de fysiska 

demonteringsegenskaperna integreras i designen, vilket i sin tur är beroende av en 

informativ relation över hela försörjningskedjan. 
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2.4 Integration av produktdesign och försörjningskedjor 

För att övervinna denna asymmetri krävs att strategisk produktdesign integreras med 

Circular Supply Chain Management. Circular Supply Chain Management är ett ramverk 

för hur försörjningskedjor kan organiseras för att aktivt stödja cirkulära flöden av material 

och komponenter, i kontrast till traditionell Supply Chain Management som optimerar för 

linjära flöden med envägslogik (Burke et al., 2023). En avgörande skillnad är att Circular 

Supply Chain Management kräver ett ömsesidigt informationsutbyte över hela 

värdekedjan: logistikföretagen behöver information om materialinnehåll och 

designlösningar, medan designavdelningarna behöver ta del av demonterarnas operativa 

erfarenheter (Kuuva & Airila, 1994). 

 

En konkret ansats är Integrated Product Development, där experter från 

återvinningssektorn inkluderas i utvecklingsteamet redan från start (Ritzén, 1996). Detta 

möjliggör att livscykeln slutsskede perspektivet integreras i designbesluten när de 

fortfarande är formativa, snarare än att hanteras reaktivt i returledet. Tillgång till 

produktinformation, exempelvis via digitala produktpass, möjliggör planering av 

effektiva demonteringssekvenser trots den tidsskillnad som uppstår mellan tillverkning 

och kassering (Hybel et al., 2025). I denna studie används Circular Supply Chain 

Management perspektivet som en analytisk bakgrund för att förstå varför 

informationsflödet mellan designled och logistikled är så begränsat, och vilka strukturella 

förändringar som skulle krävas för att close the loop-strategins egenskaper ska överleva 

övergången från designintention till industriell praktik. 

2.5 Hinder för implementering – beslutslogik och strukturella barriärer 

Även om det teoretiska stödet för Design for Disassembly är starkt och de fyra under-

egenskaperna väl definierade möter implementeringen djupgående hinder. För att förstå 

varför designkunskapen inte når fram till praktiken används i denna studie två 

kompletterande förklaringslager med distinkta analytiska roller. 

 

Borja de Mozotas (2003) Design Value Model förklarar den interna beslutslogiken hos 

tillverkaren, och Wang et al. (2022) samt Pinheiro et al. (2019) identifierar de externa och 

strukturella hindren. Tillsammans täcker dessa två nivåer kärnan i forskningsfråga 2, 

varför tillverkaren inte vill, och varför de inte kan. 

 



 

13 

 

Borja de Mozotas (2003) Design Value Model utgår från Porters value chain och 

beskriver hur designvärde skapas längs fyra dimensioner: design som differentiator 

(skapar produktdifferentiering och varumärkesvärde), design som integrator (koordinerar 

processer och funktioner internt), design som transformer (driver affärsmodellförnyelse 

och skapar nya marknader), samt design som good manager (effektiviserar processer och 

reducerar kostnader). Modellen visar att de flesta företag fastnar på differentiator-nivån, 

där designvärde mäts i omedelbar försäljning och synlig varumärkesdifferentiering. På 

denna nivå ställs aldrig frågan om vad som händer med produkten vid slutet av 

livscykeln, eftersom det värdet är osynligt i den kortsiktiga resultaträkningen. En 

tillverkare som mäter designframgång i marknadsandel har strukturellt fel incitament för 

att investera i Design for Disassembly, inte av okunskap, utan av beslutslogik.  

 

Borja de Mozota et al. (2024) konstaterar att design som drivkraft för ansvarsfull och 

hållbar organisationsförändring fortfarande sällan tas på allvar av tillverkningsindustrin, 

vilket bekräftar att rörelsen från differentiator- till transformer-nivån förblir ett undantag 

snarare än normen. Transformer-nivån, där design integreras i hela värdekedjan inklusive 

returledet, kräver en strategisk förflyttning som de flesta tillverkare aldrig genomför 

(Borja de Mozota, 2003). Johansson-Sköldberg et al. (2013) förklarar detta mönster från 

ett organisatoriskt perspektiv: i managementkontexten reduceras designtänkande till ett 

kreativt innovationsverktyg för differentiering, medan designens djupare förmåga att 

omformulera problem och integrera långsiktiga konsekvenser i beslut systematiskt 

förbises. Det är exakt denna reduktion som gör att designvärde fastnar på differentiator-

nivån även i organisationer som formellt är medvetna om hållbarhetsutmaningarna. 

 

Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) kompletterar detta med ett strukturellt och 

externt perspektiv. Där Borja de Mozota (2003) förklarar varför tillverkaren inte vill, 

förklarar dessa studier varför de inte kan, även om viljan finns.  

 

Wang et al. (2022) identifierar fyra centrala barriärer mot implementering av cirkulär 

produktdesign: finansiella begränsningar, otillräcklig infrastruktur, statlig passivitet och 

globala marknadsbarriärer.  

 

Pinheiro et al. (2019) visar att utmaningarna dessutom sträcker sig från kunskapsbrister 

och resursbegränsningar till svårigheter med att engagera partners i designprocessen, och 
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att det på produktnivå saknas konkreta verktyg för hur cirkulära designprinciper ska 

omsättas i praktiken.  

 

Borja de Mozota (2003) används för att förstå varför tillverkare inte prioriterar Design for 

Disassembly i sina designbeslut. Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) används 

för att identifiera de externa hinder som blockerar implementering även när viljan finns. 

Tillsammans ger de en analys på två nivåer: varför tillverkarnas beslutslogik motverkar 

Design for Disassembly, och vilka yttre barriärer som förstärker detta.  

 

2.6 Designforskning som eget kunskapssystem: Avvägningar och beslutslogik  

För att förstå varför Design for Disassembly principer inte når fram till praktiken är det 

otillräckligt att enbart betrakta designbeslut ur ett organisatoriskt eller ekonomiskt 

perspektiv. Designforskningen som akademiskt fält erbjuder en kompletterande förståelse 

för hur designers själva tänker, resonerar och löser problem. En förståelse som är 

avgörande för att förklara gapet mellan känd teori och industriell praktik. Cross (2001) 

argumenterar att designers besitter ett särskilt sätt att producera och använda kunskap, 

vilket han kallar "designerly ways of knowing". Till skillnad från vetenskapens induktiva 

eller deduktiva logiker arbetar designers abduktivt: de rör sig snabbt från ofullständiga 

problem till möjliga lösningar och väger dessa mot en lång rad krav samtidigt. Det är just 

att så många krav konkurrerar på en gång, som gör designbeslut fundamentalt annorlunda 

från analytiska optimeringsprocesser.  

 

En central insikt är att denna logik i praktiken innebär att några krav alltid prioriteras 

framför andra. Byggeth och Hochschorner (2006) visar att målkonflikter är regel snarare 

än undantag i produktutvecklingen: när miljökrav läggs till befintliga krav på kostnad, 

funktion och estetik uppstår konflikter som måste lösas, och verktygen för att göra det på 

ett miljömässigt korrekt sätt är ofta otillräckliga. Konsekvensen är att designers, även de 

med en tydlig ambition att designa miljömässigt ansvarsfullt, lämnas utan operationella 

verktyg när avvägningarna uppstår och då faller besluten tillbaka på de mest synliga och 

mätbara kriterierna: kostnad, cykeltid och estetik. 
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Denna mekanism är särskilt relevant för att förstå varför Design for Disassembly 

konsekvent bortprioriteras trots att kunskapen om principerna existerar. Beslut som fattas 

tidigt i designprocessen, när frihetsgrader är stora och ändringar är billiga, låser fast 

produktens hela cirkulära potential längs värdekedjan (Byggeth & Hochschorner, 2006).  

 

När en designer i detta tidiga skede tvingas välja mellan en reversibel fästlösning som 

kostar mer och tar längre tid att montera, och ett lim som är snabbt, billigt och ger ett rent 

ytskikt, saknas i regel både de institutionella incitamenten och de praktiska verktygen att 

fatta det cirkulärt korrekta beslutet. Resultatet är vad Byggeth och Hochschorner (2006) 

beskriver som "strategiskt felaktiga beslut ur ett hållbarhetsperspektiv", beslut som inte är 

irrationella ur designerns perspektiv, men som ur ett livscykelperspektiv raderar värde. 

Cross (2001) menar att designkunskap i grunden är inbäddad i handling och praktik 

snarare än i explicita regler. Designern lär sig vad som fungerar genom att designa, testa 

och observera, inte genom att läsa instruktioner. Det innebär att om en designer aldrig får 

återkoppling på hur produkten faktiskt beter sig vid demontering, aldrig ser hur limmet 

orsakar friktion på logistikgolvet och aldrig möter kostnaderna som uppstår när kretskort 

måste sänkas istället för återbrukas, saknar de också den erfarenhetsbaserade kunskapen 

som skulle behövas för att Design for Disassembly ska kännas meningsfullt i nästa 

designcykel.  

 

Kunskapsgapet är med andra ord inte bara att fråga om incitament eller infrastruktur, utan 

det är också ett epistemologiskt problem: den typ av kunskap som krävs för att integrera 

end-of-life-tänkande i designprocessen är just den typ av kunskap som aldrig når fram till 

designern i en linjär värdekedja. 

 

I denna studie används designforskningsperspektivet från Cross (2001) och Byggeth och 

Hochschorner (2006) för att komplettera Borja de Mozotas (2003) beslutslogik och 

Papaneks (1971) normativa kritik. Där Borja de Mozota (2003) förklarar på vilken nivå i 

värdekedjan designbeslut fattas, och Papanek (1971) identifierar vilken funktion som 

systematiskt offras, förklarar Cross (2001) och Byggeth & Hochschorner (2006) hur 

designprocessen själv är konstruerad på ett sätt som gör det svårt för miljöhänsyn att 

vinna avvägningarna. Tillsammans ger dessa tre perspektiv en analys av forskningsfråga 

2 som rör sig över tre nivåer: den normativa (vad som borde prioriteras), den 
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beslutslogiska (vad som faktiskt prioriteras och varför), och den processuella (hur 

designprocessens struktur förorsakar att hållbara val bortprioriteras). 

2.7 Papanek och Function Complex 

Papanek (1971) utvecklade teorin om Function Complex som ett analytiskt verktyg för att 

förstå vad design egentligen måste uppfylla. Modellen består av sex sammanlänkade 

funktioner som samtliga måste beaktas i designprocessen: method (hur produkten 

tillverkas och av vilket material), use (hur produkten används praktiskt), need (vilket 

verkligt behov produkten fyller), telesis (designens förmåga att spegla och tjäna 

samhällets långsiktiga miljömässiga och sociala mål), association (de kulturella och 

psykologiska kopplingar produkten skapar) samt aesthetics (produktens estetiska 

kvaliteter). 

 

Papaneks centrala kritik är att industridesign ofta fokuserar på utseende och funktion 

medan ansvar för samhälle och miljö förbises. Han menar att detta inte är en tillfällighet 

utan ett återkommande problem i hur designbranschen är uppbyggd. De Bont (2021) 

bekräftar i en genomgång av Papaneks arv att industrins integration av dessa insikter om 

hållbarhet och ansvar fortfarande är djupt otillräcklig trots decennier av akademisk 

forskning. Vesti et al. (2024) stärker detta i en strukturerad litteraturöversikt av 42 

designtidskrifter, där de konstaterar att frågor om produkters reparerbarhet och krav på att 

designa utifrån resursbegränsning har fått kraftigt ökad uppmärksamhet i forskningen — 

men att den praktiska implementeringen i industrin fortfarande är djupt otillräcklig. 

Sammantaget bekräftar dessa studier att det gap Papanek identifierade för över femtio år 

sedan kvarstår som ett strukturellt olöst problem i designbranschen. 

 

Så länge framgång mäts i försäljningssiffror och estetisk differentiering finns det inget 

naturligt utrymme för telesis i designprocessen. I relation till denna studies 

problemområde är telesisdimensionen särskilt central. En produkt som saknar hänsyn till 

slutet av livscykeln uppfyller per definition inte Function Complex fullt ut. Design for 

Disassembly principerna kan därmed förstås som ett konkret uttryck för vad telesis kräver 

av en elektronikprodukt. 

 

I denna studie används Function Complex för att analysera på vilken funktionell nivå 

tillverkares designbeslut fattas. När en tillverkare prioriterar aesthetics och use på 
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bekostnad av telesis är det inte enbart en fråga om organisatorisk mognad eller externa 

barriärer, det är ett aktivt bortval av en av de sex funktioner som utgör designens 

grundläggande syfte. Teorin synliggör därmed det normativa underskottet i tillverkares 

designpraktik och erbjuder en analytisk ingång till forskningsfråga 2 som kompletterar 

Borja de Mozotas (2003) beslutslogik och Wang et al. (2022) strukturella barriärer, även 

om incitament och infrastruktur saknades, så saknas också en grundläggande 

designfilosofisk grund, där miljöansvar är en inbyggd del av vad det innebär att designa 

väl. 

2.8 Sammanfattning av det teoretiska ramverket 

Ramverkets sju byggstenar bildar en sammanhängande analytisk helhet med två tydliga 

lager. Det första lagret, riktat mot forskningsfråga 1, består av resurshierarkin (Valentine, 

2024; Bocken et al., 2016) som fastslår att demontering är ett absolut krav för att verka på 

de lönsamma nivåerna av cirkulär ekonomi; Björkman et al. (1997) fyra under-

egenskaper, identifiering, åtkomlighet, separation och hantering som operationaliserar 

vad demonterbarhet innebär i fysisk mening och utgör det primära analytiska verktyget. 

Mestre och Coopers (2017) close the loop-strategi som bedömer om produkterna 

överhuvudtaget är designade med end-of-life i åtanke, samt returlogistikens 

osäkerhetsstruktur (Hervouet et al., 2025; Cheaitou et al., 2019) som etablerar den 

operativa kontexten och förklarar varför bristande demonterbarhet slår så hårt mot 

logistikföretagens lönsamhet. Det andra lagret, riktat mot forskningsfråga 2, består av tre 

kompletterande perspektiv. Papanek (1971) visar att tillverkare konsekvent prioriterar 

estetik framför designens miljömässiga och sociala ansvar, vilket gör att Design for 

Disassembly aldrig betraktas som något annat än en extra kostnad. 

 

Borja de Mozotas (2003) Design Value Model analyserar tillverkarens interna 

beslutslogik och varför differentiator-nivån strukturellt blockerar Design for Disassembly 

tänkande. Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) kategoriserar de externa och 

strukturella hindren som förstärker detta mönster. Tillsammans möjliggör dessa 

perspektiv en analys av forskningsfråga 2 på tre nivåer: varför viljan saknas filosofiskt 

(Papanek, 1971), varför beslutslogiken strukturellt motverkar Design for Disassembly 

(Borja de Mozota, 2003), varför designprocessens struktur gör miljöhänsyn svåra att 

vinna avvägningarna (Cross, 2001; Byggeth & Hochschorner, 2006), och vilka yttre 

barriärer som förstärker detta mönster (Wang et al., 2022; Pinheiro et al., 2019). 
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3. Metod 

Detta kapitel redogör för och motiverar de metodologiska valen som har gjorts för att 

besvara studiens syfte och frågeställningar. Kapitlet inleds med en beskrivning av 

forskningsdesignen och den abduktiva ansatsen (Dubois & Gadde, 2002). 

Därefter förklaras datainsamlingsmetoden och det strategiska urvalet av respondenter. 

Stor vikt läggs på hur det empiriska materialet bearbetats och tolkats genom en reflexiv 

tematisk analys (Braun & Clarke, 2006) med en tydlig koppling till det teoretiska 

ramverkets analytiska kategorier. Avslutningsvis diskuteras studiens 

trovärdighetskriterier och de forskningsetiska principer som tillämpats. 

3.1 Forskningsdesign och ansats 

För att besvara studiens syfte, att undersöka den strukturella klyftan mellan produktdesign 

och returlogistik samt förstå varför kunskap om demonterbarhet sällan omsätts i 

industriell praktik har en kvalitativ forskningsdesign valts. En kvalitativ metod är särskilt 

väl lämpad när målet är att fånga nyanserade, komplexa och djupgående aspekter av ett 

fenomen, snarare än att mäta utbredningen av det. Eftersom studien ämnar granska 

underliggande beslutslogiker hos designers och de upplevda, operationella flaskhalsarna 

hos logistikpersonal, krävs en metod som tillåter författarna att ställa öppna frågor och 

förstå aktörernas kontext. En kvantitativ metod, exempelvis en enkätundersökning, hade 

enbart kunnat påvisa att ett problem existerar, medan den kvalitativa metoden ger verktyg 

för att förklara varför och hur de motstridiga intressena i värdekedjan uppstår och 

upprätthålls (Kvale & Brinkmann, 2009). 

Inom den kvalitativa ramen utgår studien från en abduktiv forskningsansats, mer specifikt 

det som Dubois och Gadde (2002) benämner systematic combining. Ansatsen 

kännetecknas av en kontinuerlig fram- och tillbakarörelse mellan det empiriska 

fältarbetet, den pågående analysen och det teoretiska ramverket, snarare än att teorin 

enbart styr datainsamlingen eller genereras enbart ur empirin. Den abduktiva ansatsen 

passar särskilt väl när målet är att förstå varför något ser ut som det gör, snarare än att 

bekräfta vad man redan tror sig veta. Det stämmer väl med studiens syfte att förklara 

varför gapet mellan Design for Disassembly-principer och industriell praktik kvarstår. 

Svaret uppstår sannolikt i mötet mellan ramverkets kategorier och respondenternas levda 

erfarenheter snarare än i teorin. Om empirin belyser oförutsedda aspekter, exempelvis att 

den information som delges via producentansvaret har fel format för att vara 
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designmässigt användbar, tillåter ansatsen att det teoretiska ramverket successivt justeras 

och förfinas. Det ursprungliga ramverket med Björkman et al. (1997) fyra 

underegenskaper och Mestre och Coopers (2017) close the loop-strategi för 

forskningsfråga 1, samt Papaneks (1971) Function Complex, Borja de Mozota (2003), 

Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) för forskningsfråga 2, modifieras alltså i takt 

med att nya insikter uppstår (Dubois & Gadde, 2002). 

3.2 Datainsamlingsmetod 

Som primär datainsamlingsmetod valdes semistrukturerade djupintervjuer. Cirkulär 

produktdesign och dess integration med returlogistik är fortfarande ett relativt nytt och 

framväxande forskningsområde där de kritiska faktorerna och orsakssambanden, 

exempelvis varför designbeslut fattas och hur dessa påverkar demontering i praktiken, 

ofta är komplexa och outtalade. Enligt Burke et al. (2023) är kvalitativa intervjuer därför 

ett nödvändigt metodval för att utforska nya koncept och få en djupare insikt i de 

bakomliggande beslutslogikerna hos aktörerna i värdekedjan. Kvantitativa metoder kan 

mäta hur utbrett ett fenomen är, men inte förklara de underliggande mekanismerna bakom 

det (Kvale & Brinkmann, 2009). En kvantitativ enkätstudie hade inte kunnat fånga upp de 

djupare, dolda strukturerna och målkonflikterna som styr design- och logistikarbetet. 

Det semistrukturerade formatet valdes framför observationer eller fokusgrupper eftersom 

studien riktar sig mot erfarna yrkesverksamma i skilda organisationer vars beslutslogiker 

och erfarenheter bäst fångas i enskilda, fördjupade samtal snarare än i gruppdynamik eller 

direkta beteendestudier. Formatet skapar en optimal balans mellan struktur och 

flexibilitet: en i förväg utformad intervjuguide säkerställde att studiens centrala teoretiska 

teman, som demonterbarhetens egenskaper och resursekonomisk optimering systematiskt 

täcktes in, samtidigt som öppna frågor gav respondenterna utrymme att fritt utveckla sina 

resonemang kring oväntade utmaningar i sin verksamhet (Kvale & Brinkmann, 2009). 

Denna flexibilitet är avgörande för en studie med abduktiv ansats, då det är just den som 

gör det möjligt att fånga upp oväntade empiriska fynd, som att informationsasymmetrin 

delvis är ett formatproblem, och låta dem ligga till grund för vidare analys.  

Intervjuguiden är direkt operationaliserad utifrån studiens två forskningsfrågor och 

strukturerad i två separata spår. Spår 1, riktat mot logistiksidan, operationaliserar 

forskningsfråga 1 och handlar om hur designbeslut tar sig uttryck i praktiken: vilka av de 



 

20 

 

fyra demonteringsegenskaperna: identifiering, åtkomlighet, separation och hantering som 

typiskt brister, vad det kostar i tid och marginal, och i vilken utsträckning produkterna 

uppvisar close the loop-egenskaper (Mestre & Cooper, 2017). Spår 2, riktat mot 

tillverkarsidan, operationaliserar forskningsfråga 2 och handlar om hur designbeslut 

fattas: på vilken funktionell nivå i Papaneks (1971) Function Complex besluten fattas, på 

vilken nivå i Borja de Mozotas (2003) värdemodell de befinner sig, och hur 

sluthanteringsperspektivet viktas mot kortsiktiga produktionsmål med koppling till de 

strukturella hindren Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) identifierar. 

Intervjuguiderna återfinns i sin helhet i Bilaga 1 (Design) och Bilaga 2 (Logistik). 

3.3 Urval  

Respondenter valdes från två håll, dels från företag som designar och tillverkar 

elektronik, dels från logistikföretag som hanterar produkterna när de når slutet av sin 

livscykel. Urvalet är målstyrt, vilket enligt Miles och Huberman (1994) innebär att 

respondenter väljs utifrån direkt och relevant erfarenhet av det studerade fenomenet 

snarare än med avsikten att vara statistiskt representativa för hela branschen. 

 

Studien genomförde fyra intervjuer: två med representanter från tillverkarsidan och två 

från logistiksidan. Valet av fyra respondenter är ett medvetet metodbeslut, inte en praktisk 

begränsning. I kvalitativ forskning styrs urvalsstorleken av studiens syfte snarare än av 

statistiska krav, där djup prioriteras framför bredd (Braun & Clarke, 2006). Eftersom 

analysen är teoristyrd är målet inte att generera ny teori induktivt utan att pröva och 

nyansera befintliga kategorier från det teoretiska ramverket mot empirisk data. Fyra 

respondenter fördelade på studiens två analytiska sidor är tillräckligt för detta syfte. 

 

På tillverkarsidan deltog respondenter med roller inom produktutveckling och 

konstruktion, medan logistiksidan representerades av respondenter med operativt ansvar 

inom e-waste-hantering och demontering. Samtliga respondenter har direkt och relevant 

yrkeslivserfarenhet av det studerade fenomenet, vilket bekräftar att urvalskriterierna är 

uppfyllda.  

 

 

 

 



 

21 

 

3.4 Genomförande av datainsamling 

Datainsamlingen har anpassats för att skapa förutsättningar för en öppen och 

reflekterande dialog. För att säkerställa högsta möjliga datakvalitet och respekt för 

respondenternas tid och operativa förutsättningar, fick deltagarna själva välja plattform 

för intervjuerna. Valet av plattform reflekterar respondenternas yrkesroller och dagliga 

arbetsmiljöer; designrespondenterna valde konsekvent digitala mötesplattformar (Teams), 

vilket möjliggjorde skärmdelning och visuell kommunikation kring tekniska ritningar, 

medan logistikrespondenterna valde telefon för att kunna vara mobila i sin operativa 

vardag ute i verksamheten. 

Samtliga intervjuer genomfördes som semistrukturerade samtal utifrån en gemensam 

intervjuguide. Detta tillvägagångssätt gav respondenterna möjlighet att styra samtalet 

inom ramen för våra teman, vilket var avgörande för att fånga upp de erfarenhetsbaserade 

barriärer som uppstår i praktiken. Vi bedömer att respondenternas möjlighet att 

genomföra intervjun i en för dem bekant miljö har bidragit till mer detaljerade och 

uppriktiga svar.  

Arbetet fördelades konsekvent genom att en av författarna ansvarade för intervjuerna med 

logistikrespondenterna inklusive transkribering av dessa, och den andre för intervjuerna 

med designrespondenterna inklusive transkribering av dessa. Samtliga intervjuer spelades 

in med respondenternas samtycke och transkriberades ordagrant, vilket säkerställer att 

analysen kopplas till respondenternas faktiska formuleringar (Kvale & Brinkmann, 2009). 

En översikt över respondenterna presenteras i tabellen nedan. 

Respondent Roll Datum Vald 

plattfor

m 

Längd (min) 

Designföretag A Produktutvecklare 2026-04-28 Teams 45 

Designföretag B Konstruktör 2026-04-28 Teams 50 

Återvinningsföretag A Anläggningsansvarig 2026-04-26 Telefon 35 

Återvinningsföretag B Demonteringstekniker 2026-04-25 Telefon 40 
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3.5 Analysmetod – Reflexiv tematisk analys 

För att analysera intervjumaterialet används tematisk analys enligt Braun och Clarke 

(2006). Analysen är teoristyrd i den meningen att de initiala kodkategorierna grundas i 

ramverkets analytiska struktur, men öppen för induktiva teman som uppstår ur materialet 

utan att ha förutsätts av teorin. 

Analysen genomförs i sex steg (Braun & Clarke, 2006): (1) noggrann genomläsning av 

allt transkriberat material för att bekanta sig med datan, (2) systematisk kodning av 

meningsbärande utdrag, (3) sökning efter övergripande teman med koppling till 

forskningsfrågorna, (4) granskning och justering av teman mot koderna och det 

fullständiga datasetet, (5) namngivning och definition av slutliga teman, och (6) skrivande 

av analys med tydliga kopplingar till det teoretiska ramverket. 

Kodningen organiserades kring de två forskningsfrågorna med direkta kopplingar till 

respektive teorilager. För forskningsfråga 1 kopplades koder till Björkman et al. (1997) 

fyra underegenskaper, identifiering, åtkomlighet, separation och hantering, och till Mestre 

och Coopers (2017) close the loop-egenskaper, för att synliggöra hur designbeslut 

manifesterar sig operativt på logistikgolvet. För forskningsfråga 2 kopplades koder till 

Papaneks (1971) Function Complex för att identifiera vilka designfunktioner som 

prioriterades och om telesis systematiskt bortprioriterades, till Borja de Mozotas (2003) 

nivåer i värdemodellen för att identifiera på vilken designmognadsnivå besluten fattades, 

samt till Wang et al. (2022) och Pinheiro et al. (2019) för att kategorisera om de 

dominerande hindren var finansiella, kunskapsmässiga, infrastrukturella eller strukturellt 

organisatoriska. Dessutom kopplades koderna till Cross (2001) samt Byggeth och 

Hochschorner (2006) för att undersöka hur avsaknaden av operationella beslutsverktyg 

och avsaknaden av empirisk återkoppling strukturellt tvingar fram ohållbara 

kompromisser.  

Analysarbetet genomfördes gemensamt av båda författarna: varje transkription kodades 

först självständigt och parallellt, varefter tolkningarna jämfördes och diskuterades för att 

identifiera konvergenser och diskrepanser. Den främsta utmaningen i detta arbete var att 

hålla isär vad respondenterna faktiskt uttrycker och vad ramverkets kategorier förväntades 

hitta. En risk som hanterades genom att teman formulerades induktivt i ett första steg 

innan de kopplades till ramverkets kategorier, vilket minskar risken för att kodningen 

enbart bekräftar de teoretiska förväntningarna (Braun & Clarke, 2006). 
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3.6 Trovärdighetskriterier 

Författarna följer Braun och Clarkes (2006) checklista för en välgjord tematisk analys, 

vilket innebär att varje datautdrag ges lika analytisk uppmärksamhet i kodningsfasen och 

att teman konstrueras på basis av en genomgripande och inkluderande granskning snarare 

än utifrån ett fåtal enstaka exempel. 

 

Trovärdigheten stärks vidare genom systematic combining-ansatsen (Dubois & Gadde, 

2002), där kontinuerlig triangulering sker mellan det teoretiska ramverket och det 

empiriska materialet från båda sidor av värdekedjan. Den teoristyrda kodningen mot 

ramverkets kategorier skapar en explicit och transparent länk mellan forskningsfrågorna, 

det teoretiska ramverket och den redovisade analysen. 

 

En central aspekt av trovärdighetens reflexiva dimension är att författarna är medvetna 

om våra egna förförståelser inför det studerade fältet. Givet att studiens teoretiska 

ramverk redan före datainsamlingen positionerar bristande Design for Disassembly 

implementering som ett strukturellt problem, finns en risk att kodningen riktas mot att 

bekräfta detta mönster snarare än att utmana det. Författarna har hanterat denna risk 

genom att aktivt söka efter diskrepanser och motexempel i respondenternas svar, samt 

genom att teman formulerats induktivt i ett första kodningssteg innan de kopplas till 

ramverkets kategorier (Braun & Clarke, 2006).  

 

Därutöver säkerställs att det finns en konsekvent länk mellan de antaganden som görs om 

metoden och vad som rent faktiskt redovisas i analysen, en överensstämmelse som är 

avgörande för studiens interna logik. 

3.7 Etiska överväganden 

Forskningen bedrivs i enlighet med forskningsetiska principer för att säkerställa 

respondenternas trygghet och integritet. Kvale och Brinkmann (2009) identifierar fyra 

centrala etiska riktlinjer: informerat samtycke, konfidentialitet, konsekvenser för 

respondenten samt forskarens roll. Innan intervjuerna genomförs informeras samtliga 

deltagare om studiens syfte och hur materialet avses att användas, och det klargörs att 

deltagandet är helt frivilligt med möjlighet att när som helst avbryta. 

 



 

24 

 

För att skydda respondenternas integritet anonymiseras både företagsnamn och 

befattningar i den slutliga uppsatsen. Det insamlade materialet hanteras konfidentiellt och 

används enbart för att besvara studiens forskningsfrågor.  
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4. Empiri och analys 

Detta kapitel presenterar det empiriska material som samlades in genom 

semistrukturerade djupintervjuer med respondenter från tillverknings- och logistiksidan. 

Varje block presenterar empirin och analyserar den direkt mot det teoretiska ramverket. 

Företags- och personnamn har anonymiserats i enlighet med de etiska principer som 

beskrivs i avsnitt 3.7. 

 

Materialet är strukturerat i fyra tematiska block, vart och ett förankrat i studiens 

analytiska ramverk. Block 1 behandlar returlogistikens operativa förutsättningar och 

osäkerhetsstruktur. Block 2 operationaliserar de fyra fysiska demonteringsegenskaperna 

mot respondenternas praktiska erfarenheter på logistikgolvet. Block 3 skiftar fokus till 

tillverkarsidan och undersöker hur målkonflikter hanteras i designprocessen. Block 4 

knyter samman värdekedjan genom att belysa informationsasymmetrin och de strukturella 

barriärer som upprätthåller gapet mellan design och logistik. 

 

Empirin bekräftade inte alltid ramverkets förväntningar. På flera punkter gav 

respondenternas svar en mer nyanserad bild än teorin förutsåg, vilket är kännetecknande 

för en abduktiv ansats (Dubois & Gadde, 2002). Ett exempel är att 

informationsasymmetrin inte bara handlar om frånvaron av kommunikation, utan att den 

information som faktiskt utbyts via producentansvaret är utformad på ett sätt som gör den 

oanvändbar i designprocessen. Dessa nyanser återkommer löpande i respektive block. 

4.1 Block 1 – Returlogistikens osäkerheter och krocken med Resursekonomisk 

Optimering 

Returlogistikens operativa förutsättningar avgör i hög grad om cirkulära strategier 

överhuvudtaget kan tillämpas i praktiken. Logistik- och återvinningsföretagen opererar i 

ett oförutsägbart push-system där anläggningarna tvingas absorbera kasserade produkter 

med stor variation i volym, skick och teknisk design, förutsättningar som direkt påverkar 

möjligheten till resursekonomisk optimering (Valentine, 2024). 

 

Hervouet et al. (2025) beskriver returlogistiken som präglad av osäkerheter kring volym 

och produkternas skick. Denna teoretiska ståndpunkt bekräftas av empirin, men med 

viktiga nyanser. Anläggningsansvarig på Återvinningsföretag A bekräftar bilden av 
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oförutsägbarhet, men understryker att problemet är mer sammansatt än vad teorin 

antyder: 

 

"Vi kör i stor utsträckning ett push-system, det stämmer. Men jag vill inte måla upp 

det som att vi är helt utan kontroll. Vi har faktiskt byggt upp ganska bra 

prognosmodeller för kommunala flöden. Det som verkligen ställer till det är 

företagssidan, när ett stort bolag plötsligt byter ut hela sin IT-park och dumpar 

femtio ton på en gång utan förvarning. Det går inte att planera för." 

 Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Hervouet et al. (2025) fokuserar primärt på volymosäkerhet som det centrala problemet. 

Empirin tyder dock på att en annan typ av osäkerhet har blivit minst lika stor, den 

tekniska variationsosäkerheten inom enskilda produktmodeller. Återvinningsföretag B 

beskriver hur detta förändrat verksamhetens förutsättningar: 

 

"Det som har förändrats de senaste åren är att vi inte längre vet vad som finns 

inuti. En laptop som ser ut som en standardmodell kan ha fem olika 

batterikonfigurationer beroende på tillverkningsår och marknad. Det gör att vår 

planering av demonteringssekvenser nästan är meningslös tills vi faktiskt öppnat 

produkten." 

 Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 

Det är just i mötet mellan denna osäkra logistikmiljö och produkternas faktiska 

konstruktion som krocken med Valentines (2024) resursekonomiska optimering blir 

tydlig. Återvinningsföretag B beskriver konsekvenserna direkt: 

"Vi försöker alltid rädda subkomponenter först, det är där pengarna egentligen 

finns. Men när vi inte kan öppna enheten utan att skada det vi vill ta vara på, så 

hamnar vi i fragmentering ändå. Jag skulle gissa att vi förlorar möjligheten att 

återbruka uppåt en tredjedel av det som tekniskt vore möjligt, men det är svårt att 

sätta exakt siffra på det för det varierar så mycket mellan produktkategorier." 

 Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 

Detta är precis den inlåsningseffekt Valentine (2024) varnar för, materialåtervinning som 

ska vara sista utvägen blir i praktiken standardlösningen, inte av brist på vilja utan av brist 

på valbara alternativ. Empirin tillför dock en dimension som ramverket inte fångar. 

Återvinningsföretag A är mer försiktig med att lägga hela ansvaret på designen: 

"Ja, vi shreddar saker som hade kunnat återanvändas. Men jag vill vara ärlig, det 

handlar inte alltid om att produkten är omöjlig att demontera. Ibland är det helt 

enkelt en fråga om att marknaden för begagnade komponenter är för liten eller för 

osäker för att det ska vara värt den extra tiden. Designen är ett problem, men det 

är inte det enda problemet." 
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Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Valentine (2024) och Hervouet et al. (2025) pekar primärt på produktdesign som orsak till 

down-cycling. Empirin antyder att marknadsmisslyckanden för begagnade komponenter 

spelar en parallell och självständig roll, och att det ibland är rationellt att välja 

fragmentering även när isärplockning vore möjlig, eftersom avsättningsmarknaden inte 

motiverar den extra arbetstiden. Detta är en insikt som inte är inbyggd i studiens 

ursprungliga ramverk och som utgör en potentiell riktning för framtida forskning. 

4.2 Block 2 – Den fysiska demonteringens flaskhalsar och oförmågan att 'Close the 

Loop' 

Om block 1 visade att logistikföretagen systematiskt trycks mot fragmentering, 

undersöker detta block varför och vad det konkret är i produkternas fysiska konstruktion 

som skapar friktionen. Björkman et al. (1997) specificerar fyra underegenskaper som 

avgör hur lätt en produkt går att demontera: lätthet att identifiera fästelement, åtkomlighet 

till målkomponenter, lätthet att separera delar, och lätthet att hantera lösgjorda 

komponenter. Hybel et al. (2025) visar att upp till 80–90 procent av förutsättningarna för 

en lönsam demontering bestäms redan vid ritbordet. Empirin prövar hur dessa egenskaper 

tar sig uttryck i industriell verklighet. 

 

Den första egenskapen, identifiering handlar om hur snabbt personalen kan lokalisera 

fästelement och komponenter. Anläggningsansvarig på Återvinningsföretag A beskriver 

vad som händer när denna egenskap brister: 

 

"Det som tar tid är inte alltid att det är svårt att ta isär, ibland är det att vi inte vet 

var vi ska börja. Dolda fästelement under etiketter, under gummistöd, bakom 

skärmar. Det kräver en sorts arkeologisk approach varje gång vi möter en ny 

modell. Och med den snabbhet som modeller byts ut idag hinner vi aldrig bygga 

upp rutiner." 

Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

 

 

Återvinningsföretag B nyanserar bilden och pekar på att problemet är systematiskt 

kopplat till affärsmodell snarare än designkompetens, en observation som direkt knyter an 

till Mestre och Coopers (2017) close the loop-strategi, som kräver att demonterbarhet 

aktivt beslutas i designfasen: 
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"Det varierar enormt. Vissa professionella produkter, industriell utrustning och 

den typen av grejer är faktiskt ganska logiska att demontera, du kan se var 

skruvarna sitter, det finns servicemanualer. Konsumentelektronik är en helt annan 

historia. Där är designen medvetet dold, delvis av estetiska skäl, delvis för att 

tillverkaren inte vill att folk ska kunna reparera det själva. Det är en affärslogik, 

men den kostar oss mycket." 

Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 

De två återstående egenskaperna, separation och åtkomlighet, handlar om hur lätt det 

faktiskt går att lossa komponenterna när de väl lokaliserats. Valet av 

sammanfogningsteknik är avgörande (Björkman et al., 1997; Luttropp, 1995). 

Återvinningsföretag B beskriver hur lim blivit den dominerande flaskhalsen:  

 

"Lim är vår absolut största utmaning just nu. Och det har blivit värre de senaste 

fem till sju åren i takt med att produkterna blivit tunnare och mer vattenresistenta. 

IP-klassning kräver tätning, och tätning kräver lim. Det förstår jag på ett sätt, men 

konsekvensen är att vi antingen förstör produkten när vi öppnar den, eller vi ger 

upp och shreddar. Det är inte ett rimligt val att ställas inför." 

Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 

Återvinningsföretag A bekräftar problematiken och illustrerar vad den kräver i praktiken, 

och vad den kostar: 

"Vi har faktiskt börjat experimentera med värmekabinett för att mjuka upp lim 

kontrollerat, och det fungerar på vissa produkter. Men det kräver investeringar vi 

inte alltid har råd med, det tar extra tid, och det fungerar inte alls på 

ultraljudssvetsningar. Jag önskar att tillverkarna visste hur pass stor inverkan det 

valet av fästteknik faktiskt har för oss. Jag tror inte de riktigt förstår det." 

Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Den fjärde egenskapen, hantering, synliggör konsekvenser som sträcker sig bortom 

ekonomi och effektivitet. Återvinningsföretag B lyfter en dimension som är underbetonad 

i litteraturen:  

 

"Vi har haft tillbud med batterier som har börjat brinna under demontering, inte 

ofta, men det händer. När batteriet är fastlimmat och du försöker bända loss det 

med ett verktyg, och du inte vet exakt hur det sitter, då är risken uppenbar. Det är 

en arbetsmiljöfråga, inte bara en ekonomisk fråga. Vi har skärpt rutinerna men det 

räcker inte när produkterna i sig inte är designade för säker hantering." 

Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 
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Återvinningsföretag A tillägger en relaterad dimension som rör materialidentifiering, en 

förutsättning för att material ska kunna sorteras korrekt:  

 

"Vi vet ibland inte vad vi håller i. Plaster ser likadana ut men beter sig olika i 

återvinningsprocessen. Om det inte finns märkning, och det saknas ofta, så måste 

vi testa eller gissa. Det kostar tid och leder till att material blandas som inte borde 

blandas." 

Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

 

Sammantaget bekräftar empirin att samtliga fyra demonteringsegenskaper hos Björkman 

et al. (1997) möter konkreta problem i industriell verklighet. Det analytiskt mest 

betydelsefulla fyndet är att problemen inte fördelas jämnt, utan separation genom lim och 

svetsningar framstår som det enskilt mest kostsamma hindret. Att dessa designval fattas 

utan hänsyn till demonteringskonsekvenserna är exakt vad Mestre och Cooper (2017) 

definierar som frånvaron av close the loop-strategi. Att arbetsmiljörisker dessutom 

uppstår som en direkt konsekvens av beslut fattade långt tidigare i värdekedjan illustrerar 

att gapet mellan design och logistik inte bara är ett ekonomiskt problem, utan också ett 

säkerhetsproblem som litteraturen hittills underbetonat. 

4.3 Block 3 – Målkonflikter och frånvaron av 'Telesis' i designprocessen 

Medan de föregående blocken belyst konsekvenserna på logistikgolvet, undersöker detta 

block orsakerna på tillverkarsidan. Papaneks (1971) Function Complex definierar telesis 

som designens förmåga att spegla och tjäna samhällets långsiktiga miljömässiga och 

sociala mål, en funktion som systematiskt bortprioriteras när kortsiktiga produktionsmål 

dominerar. Cross (2001) förklarar varför: designers arbetar abduktivt och väger ett stort 

antal krav mot varandra samtidigt, vilket innebär att någon alltid prioriteras bort när 

konflikter uppstår. Empirin prövar om detta mönster stämmer, och nyanserar det. 

Medvetenheten om Design for Disassembly-principer finns på tillverkarsidan, men den 

institutionella kontexten gör att principerna sällan kan omsättas. Designföretag A 

beskriver hur prioriteringen ser ut i ett konkret designmöte: 

 

"Vi vet om att DfD finns. Det är inte ett okänt begrepp. Men när vi sitter i ett 

designmöte och listan på krav är tjugo punkter lång och demonterbarhet är punkt 

arton av tjugo, och de första sjutton handlar om funktion, kostnad, tid och vad 

kunden specifikt begärt, då är det inte svårt att lista ut vad som händer med punkt 

arton." 
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Produktutvecklare, Designföretag A 

Detta bekräftar Papaneks (1971) bild: telesis hamnar sist. Men Designföretag A tillägger 

en empiriskt viktig nyans som delvis omformulerar förklaringen. Det handlar inte om 

aktivt bortval utan om strukturell avsaknad av verktyg och incitament:  

 

"Jag skulle inte säga att vi aktivt väljer bort miljöhänsyn. Det är mer att systemet 

inte ger oss de verktyg eller de incitament som behövs för att prioritera det när det 

krockar med andra krav. Om kunden inte ber om det och lagstiftningen inte kräver 

det, var ska drivkraften komma ifrån?" 

Produktutvecklare, Designföretag A 

Det är just detta som Byggeth och Hochschorner (2006) identifierar som det centrala 

problemet: ekodesignverktyg ger systematiskt otillräckligt stöd i avvägningssituationer. 

Designföretag B konkretiserar exakt hur denna brist tar sig uttryck vid ritbordet: 

 

"Vi har livscykelanalyser, vi har hållbarhetsrapportering, vi har checklistor. Men 

när jag sitter vid ritbordet och ska fatta ett konkret beslut om en 

sammanfogningsteknik just nu, i det ögonblicket, vad ger mig verktygen för att 

kvantifiera vad det beslutet kostar i returledet om tio år? Ingenting. Jag har 

gissningar, inte data." 

Konstruktör, Designföretag B 

Att konstruktören saknar data är inte förvånande, och återvinningssidan bekräftar varför. 

Återvinningsföretag A förklarar informationsflödets grundläggande brist:  

"Hur skulle de kunna veta? Vi skickar inte den informationen till dem. 

Producentansvaret genererar övergripande siffror om volymer, inte om vad 

specifika designval kostar oss i tid och pengar." 

Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Cross (2001) menar att designkunskap är erfarenhetsbaserad snarare än regelbaserad. 

Designers lär sig av återkoppling från hur produkten faktiskt beter sig. Eftersom 

konstruktören aldrig ser hur limmet skapar friktion på logistikgolvet och aldrig 

konfronteras med kostnaden för sina beslut, formas heller aldrig den erfarenhetsbaserade 

kunskap som skulle ge Design for Disassembly praktisk tyngd. Designföretag B 

illustrerar hur detta ser ut i ett konkret avvägningsmoment:  

"Ta ett konkret exempel: vattentäthet. Kunderna kräver det, marknaden förväntar 

sig det för smartphones och bärbara enheter. Du uppnår det i stor utsträckning 

med lim och tätningar. Alternativet, mekaniska tätningar och reversibla 

fästelement är dyrare, tyngre, tar mer utrymme och är svårare att tillverka med 

hög repeatability. Jag kan se att det vore bättre för återvinningen. Men jag kan 
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inte sälja det till min chef utan ett business case, och det business caset finns inte 

så länge kostnaden för returlogistiken inte syns i vår resultaträkning." 

Konstruktör, Designföretag B 

Analyserat genom Borja de Mozotas (2003) Design Value Model fastnar tillverkare på 

differentiator-nivån där designframgång mäts i försäljning och varumärkesdifferentiering. 

Konstruktörens formulering, att han inte kan driva ett Design for Disassembly-argument 

uppåt i organisationen utan ett business case och att det business caset saknas så länge 

returlogistikens kostnader inte syns i den egna resultaträkningen, är ett direkt empiriskt 

uttryck för just detta. Beslutslogiken är förankrad på differentiator-nivån och transformer-

nivån, där design integreras i hela värdekedjan inklusive returledet, nås aldrig. Rörelsen 

mot transformer-nivån blockeras inte primärt av kulturella attityder eller ovilja, utan av 

att det saknas ett kvantifierbart finansiellt argument inom ramen för linjära 

affärsmodeller. Telesis bortprioriteras inte för att designers inte bryr sig, utan för att 

beslutsinfrastrukturen gör det rationellt att välja lim.  

 

4.4 Block 4 – Designmognad, informationsasymmetri och strukturella barriärer 

De föregående blocken har visat att logistikföretagen trycks mot fragmentering, att 

fysiska designval skapar konkreta flaskhalsar och att tillverkarnas beslutsstruktur saknar 

verktyg för att göra cirkulärt korrekta val rationella. Det fjärde blocket undersöker varför 

gapet inte sluts, varför information inte rör sig tillbaka till designledet och vilka 

strukturella barriärer som upprätthåller asymmetrin. Burke et al. (2023) identifierar 

bristande informationsutbyte som ett centralt hinder för Circular Supply Chain 

Management, men behandlar det primärt som ett flödesproblem. Empirin prövar om det 

stämmer. 

Det mest fundamentala hindret är bristen på fungerande återkopplingsloopar. 

Anläggningsansvarig på Återvinningsföretag A beskriver hur informationsvägen ser ut i 

praktiken, eller snarare hur den inte existerar: 

"Vi har kontakt med tillverkarna, men det är mest via administration i 

producentansvaret. Om vi vill rapportera ett konkret problem med en viss 

produktmodell finns det egentligen ingen kanal för det. Vart skickar vi det? Till 

säljavdelningen? De är inte intresserade. Till produktutveckling? Vi har inget 

förhållande till dem. Det är inte illvilja, det är att det inte finns en struktur för det 

samtalet." 
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Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Detta bekräftar Burke et al. (2023): kanalerna saknas. Men empirin tillför en kritisk 

nyans. Återvinningsföretag B beskriver ett fall där intresset från tillverkarsidan faktiskt 

fanns och ändå ledde ingenstans:  

 

"Vi hade faktiskt ett möte med en stor tillverkare för ungefär ett år sedan, de 

kontaktade oss, vilket förvånade mig. De ville förstå varför demonteringen av deras 

produkt tog så lång tid. Vi berättade. De lyssnade. Sedan hörde vi inget mer. Jag 

vet inte om det fastnade i ett möte utan åtgärd, eller om det faktiskt påverkade nästa 

generation av produkten. Vi har inte sett den ännu. Men punkten är: intresset kan 

finnas." 

Demonteringstekniker, Återvinningsföretag B 

 

Det är inte enbart att kanaler saknas, utan också att den information som faktiskt utbyts 

har fel format för att vara användbar. Designföretag A bekräftar detta direkt:  

 

"Vi får inte systematisk feedback från återvinningssidan, det stämmer. Det vi får 

är synpunkter via hållbarhetsavdelningen, men de är för generella för att vara 

användbara, “produkten är svår att återvinna” hjälper mig inte. Jag behöver veta 

vilken komponent, vilket fästelement, vilket material. Det är en helt annan typ av 

information än vad som faktiskt når oss idag."  

Produktutvecklare, Designföretag A 

Utöver informationsproblemet identifierar empirin ett problem med ojämlika 

konkurrensvillkor. Designföretag B lyfter en strukturell barriär som Wang et al. (2022) 

kategoriserar som globala marknadsbarriärer: 

 

"EU-lagstiftningen rör sig åt rätt håll med ekodesignkrav och Right to Repair, men 

det är fortfarande väldigt inkonsekvent. En konkurrent från en marknad med 

svagare regelverk kan sälja en produkt i Europa som vi inte skulle kunna sälja, för 

att vi håller en högre standard. Det skapar en situation där vi bär kostnaden för 

att göra rätt och de inte gör det. Det är svårt att argumentera för ytterligare 

investering i DfD i det läget." 

Konstruktör, Designföretag B 

 

Återvinningsföretag A är mer återhållsam än litteraturen i sin optimism om digitala 

produktpass som lösning: 
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"Digitala produktpass låter bra i teorin. Men vem ska fylla i dem? Med vilken 

detaljnivå? Och vem garanterar att informationen är korrekt om tio år när 

produkten faktiskt når oss? Jag är inte emot det, jag är bara skeptisk till att det 

löser sig självt. Det krävs standardisering och kanske lagkrav för att det ska 

fungera i större skala." 

Anläggningsansvarig, Återvinningsföretag A 

Respondentens skepsis är välgrundad analytiskt. Producentansvaret genererar 

övergripande volymsiffror, men konstruktören behöver komponentspecifik information 

om vilket fästelement och vilken konstruktionslösning som orsakar friktion och vad det 

kostar i tid och marginal. Det är inte ett flödesproblem utan ett formatproblem: 

informationen existerar i systemet men är kodad på ett sätt som gör den oanvändbar i 

designprocessen. Digitala produktpass är ett nödvändigt men inte tillräckligt steg. Utan 

standardisering av informationens innehåll riskerar de att reproducera samma 

formatproblem i digital form (Hybel et al., 2025). 

Sammantaget visar block 4 att informationsasymmetrin har tre sammanlänkade nivåer. 

Återvinningsföretagens svårigheter är ett designproblem, produkterna är inte byggda för 

att demonteras. Designproblemet är ett incitamentsproblem, tillverkaren bär inte 

kostnaden för sina designval. Och incitamentsproblemet är ett 

informationsformatproblem, den information som skulle kunna förändra incitamenten når 

aldrig fram i ett format som designprocessen kan använda. Dessa nivåer förstärker 

varandra, och åtgärder som riktar sig mot enbart en av dem riskerar att ge begränsad 

effekt. 
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5. Slutsatser 

Studiens första forskningsfråga gällde vilka hinder logistikföretag upplever i sin hantering 

av e-waste som kan härledas till designbeslut. Det enskilt mest påtagliga operativa hindret 

är irreversibla sammanfogningstekniker, lim, dolda klickfästen och ultraljudssvetsningar, 

som eliminerar möjligheten till oförstörande demontering i industriell skala och tvingar 

logistikföretagen mot fragmentering, trots att återbruk i många fall vore tekniskt möjligt. 

Studien tillför en viktig nyans: svaga avsättningsmarknader för begagnade komponenter 

utgör ett parallellt och självständigt hinder som inte löses enbart av bättre produktdesign. 

Studiens andra forskningsfråga gällde vilka beslutslogiker och strukturella barriärer som 

förhindrar att kunskap om demonterbarhet omsätts i industriell praktik. Problemet handlar 

inte om teknisk okunskap, principerna är välkända, utan om en inbyggd beslutslogik där 

sluthanteringskostnader är osynliga i tillverkarens ekonomiska incitamentstruktur. 

Miljömässiga hänsyn bortprioriteras inte av ovilja utan för att beslutsinfrastrukturen 

saknar verktyg för att göra det cirkulärt korrekta valet synligt och mätbart. Därtill är 

informationsasymmetrin mellan led ett formatproblem snarare än ett flödesproblem: den 

information som faktiskt utbyts är för generell för att vara användbar i designprocessen. 

Problemet finns på tre sammanlänkade nivåer: återvinningsföretagens svårigheter är ett 

designproblem, designproblemet är ett incitamentsproblem och incitamentsproblemet är 

ett informationsformatproblem. Dessa nivåer förstärker varandra, och åtgärder som riktar 

sig mot enbart en av dem riskerar att ge begränsad effekt. Demonterbarhet varierar 

dessutom inte enbart med designkompetens utan med affärsmodell. Produkter vars 

tillverkare redan har incitament att underlätta service uppvisar väsentligt bättre 

demonteringsegenskaper. Det är inte kunskapen som skiljer tillverkarna åt, utan 

beslutslogiken bakom produkten. 

Gapet är inte primärt ett kunskapsproblem utan ett strukturellt problem: besluten om 

produktens design fattas av aktörer som varken bär kostnaderna för eller ser 

konsekvenserna av sina val. Så länge tillverkaren saknar ekonomiskt ansvar för 

produktens hela livscykel och ingen strukturerad återkoppling finns mellan designled och 

logistikled, kommer elektronik att fortsätta designas för en linjär ekonomi. Varken 

frivilliga designinitiativ eller tekniska lösningar kan ensamma stänga det gapet. 
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6. Diskussion 

Författarna gick in i den här studien med en relativt enkel hypotes: designprinciperna för 

demonterbarhet är kända men når inte fram, och det beror på att tillverkare och 

logistikföretag inte kommunicerar tillräckligt. Det stämde, men bara delvis. Det empirin 

faktiskt visade var mer sammansatt och på vissa punkter mer nedslagande än vad 

författarna hade räknat med. 

Det mest överraskande fyndet kom inte från designsidan utan från logistiksidan. En av 

återvinningsaktörerna påpekade att fragmentering ibland är ett rationellt val även när 

produkten faktiskt går att demontera, inte för att designen hindrar det, utan för att 

marknaden för begagnade komponenter är för liten eller för osäker för att motivera den 

extra arbetstiden. Det är ett marknadsmisslyckande som är helt fristående från 

designfrågan, och det fanns inte med i vårt ursprungliga ramverk. Det innebär att även om 

alla elektronikprodukter imorgon designades för perfekt demonterbarhet skulle en del av 

fragmenteringsproblemet kvarstå. Det är en obehaglig insikt eftersom den antyder att de 

strukturella problemen är djupare än vad designforskningen typiskt adresserar. 

Det andra fyndet som stannade kvar handlar om vad som händer när viljan faktiskt finns. 

En av logistikrespondenterna beskrev ett möte med en stor tillverkare som själva tagit 

initiativet för att förstå varför demonteringen av deras produkt tog så lång tid. De 

lyssnade. Sedan hörde logistikföretaget ingenting mer. Det är inte en historia om ovilja, 

det är en historia om att organisationer saknar strukturer för att ta emot och använda den 

typen av information, även när de söker den. Det är svårare att lösa än ovilja, för det 

kräver strukturell omorganisering snarare än förändrade prioriteringar.  

Det tredje fyndet omformulerade för oss vad informationsproblemet egentligen handlar 

om. Författarna förväntade sig att informationsasymmetrin skulle bero på att information 

inte flödar, att kanaler saknas, vilket Burke et al. (2023) identifierar som ett centralt 

hinder för Circular Supply Chain Management. Det stämmer, men det är inte hela bilden. 

Problemet är att den information som faktiskt utbyts via producentansvaret är utformad 

för administration, inte för design. En konstruktör som vill fatta ett bättre beslut om 

sammanfogningsteknik behöver veta vilket fästelement som kostar hur mycket tid på 

logistikgolvet. Den informationen existerar hos återvinningsföretagen men kodas aldrig 
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om till ett format som designprocessen kan använda. Det är skillnaden mellan att ha ett 

flödesproblem och ett formatproblem, och lösningarna ser helt olika ut. 

Sammantaget pekar dessa tre observationer mot att gapet mellan design och returlogistik 

inte primärt är ett kommunikationsproblem som löses med bättre dialog, och inte heller 

enbart ett incitamentsproblem som löses med rätt lagstiftning. Det är ett strukturellt 

problem där ekonomiska incitament, informationsformat och marknadsförutsättningar 

samverkar på ett sätt som gör det rationellt för varje enskild aktör att agera precis som de 

gör, trots att systemet som helhet producerar ett resultat ingen egentligen vill ha. Borja de 

Mozotas (2003) värdemodell fångar delar av detta när den beskriver hur tillverkare 

fastnar på differentiator-nivån, men våra fynd nyanserar förklaringen: rörelsen mot en 

transformativ designnivå blockeras inte av konservativa företagskulturer utan av att 

cirkulär design saknar ett kvantifierbart finansiellt argument så länge linjära 

affärsmodeller dominerar. Logistikforskningen har dessutom länge dominerats av 

kvantitativa optimeringsmodeller för rutter och nätverk som helt förbiser hur 

produkternas fysiska design skapar hinder på golvet (Kazemi et al., 2019). Genom att 

koppla samman design och returlogistik bidrar studien till att bygga en brygga mellan 

dessa traditionellt isolerade forskningsområden. 

Vad innebär det i praktiken? Vi kan inte ta oss ur e-waste-krisen om inte de ekonomiska 

incitamenten riktas om. Mycket hopp ställs idag till digitala produktpass, och vi delar den 

optimismen, men med ett förbehåll. Produktpass gör skillnad bara om de standardiseras 

för att innehålla operativt konkret data om demonteringssekvenser och materiallistor, inte 

generella miljödeklarationer (Hybel et al., 2025). Information utan ekonomiskt ansvar 

förblir tandlös. Så länge tillverkaren inte bär kostnaden för sluthanteringen kommer 

billiga lim att fortsätta vinna över reversibla fästelement. Det starkaste strukturella 

verktyget för att förändra det är produkt-tjänstesystem där tillverkaren behåller 

ägandeskapet genom hela produktens livscykel och därmed får ett direkt ekonomiskt 

intresse av att produkten faktiskt går att ta isär (Pinheiro et al., 2019). 

Författarna är medvetna om att studien vilar på fyra intervjuer och att fynden ska läsas 

som analytiskt grundade indikationer, inte statistiskt generaliserbara sanningar. Men det 

gör frågorna mer angelägna, inte mindre. Tre forskningsspår framstår som särskilt viktiga 

att följa upp. Det första är breddning, om de strukturella mönster författarna identifierat 

reproduceras över fler produktkategorier, marknader och aktörer. Det andra är 



 

37 

 

lagstiftning, EU:s Right to Repair och kommande ekodesignkrav förändrar spelreglerna, 

och det är ännu oklart om de i praktiken lyckas tvinga fram det incitamentsskifte 

författarna identifierat som avgörande. Det tredje är formatfrågan, hur digitala 

produktpass konkret ska utformas för att den information som finns på logistikgolvet 

faktiskt ska nå designavdelningen i ett format som går att använda vid ritbordet. 
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Bilagor 

BILAGA 1: Intervjuguide A – (Design & Produktutveckling) 

1. (Introduktion & Block 3 – Designfilosofi och Telesis – Papanek & Borja de Mozota): 

Kan du beskriva hur ni definierar och mäter "designvärde" hos er? Finns det en risk att 

kortsiktiga mål kring estetik, pris och funktionalitet systematiskt överordnas produktens 

långsiktiga miljöansvar och sluthantering (telesis) i ert dagliga arbete? 

 

2. (Block 3 – Målkonflikter och Beslutsverktyg – Byggeth & Hochschorner): Forskning 

visar att det ofta uppstår en strukturell konflikt mellan snabb montering i fabrik (Design 

for Assembly) och framtida demonterbarhet (Design for Disassembly). När dessa 

krockar: har ni adekvata operationella beslutsverktyg för att väga miljöpåverkan mot 

produktionsekonomi, eller tvingas ni rationellt falla tillbaka på det som är enklast att mäta 

(t.ex. cykeltid och kostnad)? 

 

3. (Block 3 – Praktisk erfarenhet och Kunskapssyn – Cross): Designforskning menar att 

ingenjörskonst bygger på praktisk och erfarenhetsbaserad kunskap (designerly ways of 

knowing). Eftersom ni sällan befinner er på logistikgolvet för att handgripligen bryta upp 

era egna ultraljudssvetsningar och limningar, upplever ni att det saknas en fysisk/praktisk 

förståelse för produkternas "end-of-life" redan vid ritbordet? 

 

4. (Block 3 – Sammanfogningstekniker – Mestre & Cooper): Vilka argument avgör valet 

mellan lim och svetsningar å ena sidan, och löstagbara fästelement å andra sidan? Och 

hur påverkar det möjligheten att i framtiden designa produkter som går att ta isär och 

återvinna?  

 

5. (Block 3 – Komponentintegration & Materiallåsningar): För att spara utrymme och 

monteringstid integreras ofta flera funktioner tätt i samma komponent. Hur resonerar ni 

kring risken att integration av inkompatibla material låser fast produkten och omöjliggör 

en framtida oförstörande separation? 

 

6. (Block 4 – Affärsmodeller & Ägandeskap – Borja de Mozota): Hur påverkar er 

nuvarande affärsmodell era incitament för att designa cirkulärt? Skulle ert intresse för 
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demonterbar design öka radikalt om ni övergick till funktionsförsäljning (Produkt tjänste 

system) där ni själva behöll det juridiska och ekonomiska ägandet för sluthanteringen? 

 

7. (Block 4 – Informationsasymmetri & Feedback – Burke et al.): Har ni idag någon 

systematisk återkoppling (feedback-loop) från logistik- eller återvinningsföretag gällande 

vilka av era specifika designval som orsakar störst problem för dem i praktiken? 

 

8. (Block 4 – Yttre barriärer – Wang et al. & Pinheiro et al.): Även om viljan att designa 

cirkulärt finns hos er, vilka ser du som de absolut största yttre och strukturella barriärerna 

(t.ex. leverantörsekosystem, lagkrav eller kundernas betalningsvilja) för att fullt ut 

realisera det? 
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BILAGA 2: Intervjuguide B – (Returlogistik & Demontering) 

1. (Introduktion & Block 1 – Push-systemet – Hervouet et al.): Till skillnad från 

framåtlogistik styrs er verksamhet av marknadens kasserade produkter i ett "push-

system". Hur påverkar osäkerheten kring inflödets volym, produkternas fysiska skick och 

den snabba tekniska variationen er förmåga att resursplanera verksamheten lönsamt? 

 

2. (Block 2 – Identifiering och Åtkomlighet – Björkman et al. 1997): Om vi tittar på den 

faktiska manuella isärplockningen: Hur mycket tid och effektivitet förloras på att 

personalen har svårt att identifiera dolda klickfästen, eller komma åt värdefulla 

målkomponenter för att de blockeras av enheternas konstruktion? 

 

3. (Block 2 – Separation och Hantering – Björkman et al. 1997): Elektroniktillverkare 

använder i hög utsträckning aggressiva limmer och svetsningar. Vilka är de största 

operativa problemen dessa skapar för er när ni försöker utföra en oförstörande separation 

och rent fysiskt hantera komponenterna säkert? 

 

4. (Block 1 & 2 – Resursekonomisk optimering – Valentine): När en produkt är för svår 

eller dyr att demontera, hur ofta tvingas ni frångå värdebevarande strategier (som 

återbruk) och istället skicka värdefulla subenheter direkt till mekanisk 

fragmentering/nedsmältning? 

 

5. (Block 1 – Disassembly stress och marginaler): Vad händer rent ekonomiskt för er när 

produktdesignen skapar friktion i processen ("disassembly stress")? Hur snabbt urholkas 

era finansiella marginaler när demonteringen inte är förutsägbar? 

 

6. (Block 4 – Informationsasymmetri och Samarbete): Hur ser ert informationsutbyte ut 

med elektronikföretagen som tillverkar produkterna? Har ni kanaler för att varna dem om 

vilka specifika designval som skapar stora problem och kostnader på ert logistikgolv? 

 

7. (Block 4 – Digitaliseringens roll): Vilken specifik information om produkterna (t.ex. 

via digitala produktpass eller demonteringsritningar) skulle krävas i förväg för att ni ska 

kunna effektivisera planeringen av demonteringen? 
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8. (Block 4 – Vägen framåt): Om du fick tvinga tillverkarna att ändra en enda sak i sin 

grundläggande produktarkitektur för att göra er återvinnings- och demonteringsprocess 

mer lönsam och skonsam, vad skulle det vara? 


