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1. Begrebsafklaring 

BESS Battery Energy Storage Systems 

CO2e CO₂ ækvivalenter  

Elbilbatteri Det batteri som forsyner elbilen med strøm som anvendes til fremdrift 

Elektriske køretøjer Elektriske køretøjer med 100 % elektrisk drivlinje 

Genanvendelse Bearbejdning af batteriet for at udvinde dets materialer 

Genbrug At anvende et brugt batteri til samme formål, som det oprindelige 

Jomfruelige materialer Mineraler og metaller som ikke har været anvendt før 

kWh Kilowatt-time, angiver størrelse på batterier 

Li-ion Litium-ion batterier 

NMC111 Det pulver som anvendes i katoden til li-ion batterier 

Second Life Når genbrugte batterier får et nyt formål efter det oprindelige 

Slutbruger Den sidste forbruger som er i besiddelse af batteriet i dets oprindelige 

form 

SoH State of Health, angiver sundhedstilstanden på batterier 

Udtjent batteri Batterier fra elektriske køretøjer, som enten er blevet beskadiget, eller 

hvis effektivitet er faldet markant ift. oprindelig effekt eller er markant 

lavere end ny batteriteknologi. 
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2. Indledning 

Transportsektoren gennemgår i disse år en større elektrificering, særligt hos personbilerne, som 

rundede 200.000 elbiler ved udgangen af 2023. Det er forventningen af denne stigning i elektriske 

køretøjer vil fortsætte, også for varebilerne og lastbilerne. 

Disse elektriske køretøjer, vil ligesom deres fossile alternativer, på et tidspunkt være nedslidte og 

står dermed overfor en udskiftning. Til forskel for fossilbilerne, har de elektriske køretøjer nogle 

batterier som indeholder kritiske og sjældne materialer, såsom litium og kobolt, som efter udtjening 

har en stor økonomisk og geopolitisk værdi. Derfor skal disse batterier håndteres på en rigtig og 

forsvarlig måde, så disse sjældne materialer ikke går til spilde. Batteriet vil derfor skulle skilles fra 

resten af køretøjets komponenter, og håndteres som en værdigenstand i et cirkulært system. 

 

Udviklingen i elektriske køretøjer vil derfor på sigt betyde, at samfundet kommer til at skulle 

håndtere store mængder af udtjente batterier fra elektriske køretøjer. Men hvordan skal batterierne 

håndteres, hvilke muligheder er der for udtjente batterier og hvem har ansvaret for at det håndteres 

korrekt? 

 

I denne rapport vil de lovgivningsmæssige og tekniske muligheder og begrænsninger for at genbruge 

eller genanvende udtjente batterier fra elektriske køretøjer Blive gennemgået. Dertil vil de 

økonomiske og miljømæssige effekter ved de forskellige muligheder, præsenteres og analyseres. 

 

Rapportens formål er at give et indblik i de muligheder, der er for at genbruge og genanvende 

udtjente batterier fra elektriske køretøjer, og give et overblik over hvilke aktører, der besidder 

forskellige ansvar ifm. håndteringen af disse batterier. 

 

Det er væsentligt at pointere, at der for bilejeren ikke vil være den store forskel i, hvordan denne skal 

håndtere et udtjent køretøj med elektrisk drivlinje, sammenlignet med hvad man tidligere har skulle 

med en benzin- eller dieselbil. Bilen returneres/sælges til den oprindelige bilproducent, 

brugtvognshandlere eller en skrothandler, som derfor er de aktører, der kommer til at håndtere en 

eventuel genanvendelse eller genbrug af batterierne. Rapportens indhold er dermed ikke 

udelukkende målrettet bilejeren, men også andre interesserede aktører som ønsker et overblik på 

dette nye område. 

 

Der er i forbindelse med rapporten udarbejdet interviews med forskellige aktører, for at belyse 

emnet. De foretagende interviews inkluderer FDM, Nissan, STENA Recycling, DBI, Dansk 

Producentansvar, Bilbasen og Eldrift. 
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3. Batteriteknologi 

I dette afsnit vil batteriteknologien blive gennemgået, for at få en forståelse af opbygningen af 

batterierne og de materialer, som batterierne bliver produceret af. Derudover er 

produktionsprocessen for elbilbatterier samt udledningen fra processen medtaget, for at give en 

forståelse for de miljømæssige besparelser der kan være ved genanvendelse af batterierne frem for 

udvinding af jomfruelige materialer. Ligeledes er genanvendelsesprocessen og -potentialerne for 

batterierne beskrevet, for at få et indblik i de tekniske potentialer/begrænsninger, som 

genanvendelsen af batterierne besidder. 

  

3.1 Hvad er et elbilbatteri? 

Der er efterhånden mange forskellige batterityper, som anvendes til elektriske køretøjer. I denne 

rapport fokuseres der på litium-ion-batterier (li-ion-batterier), da denne batteritype er den mest 

anvendte batteritype til elektriske køretøjer. Li-ion er en betegnelse for en gruppe af batterityper 

med forskellige kemiske sammensætninger og funktioner. Batteritypen som bl.a. anvendes til 

elektriske køretøjer er ‘litium-nikkel-mangan-kobolt-oxid’ (LiNiMnCoO2) . Denne kemiske opbygning 

medfører dog en problemstilling, som udformer sig konkret ved indholdet af litium og kobolt, da 

begge råstoffer 

Hvordan fungerer et elbilbatteri? 

Li-ion batterier konverterer kemisk energi til elektricitet via den elektrokemiske reaktion, oxidation, 

med de materialer, som befinder sig mellem katoden og anoden, som det ses på Figur 1. Batterierne 

består hovedsageligt af fire komponenter; katoden, anoden, separatoren og et elektrisk kredsløb. 

Katoden og anoden bliver også kaldt for elektroder, hvor den negative elektrode (anoden) 

indeholder grafit og den positive elektrode (katoden) indeholder litium kobolt oxid (LiCoO2). 

Separatoren, som er placeret mellem de to elektroder, indeholder en væske som kaldes for 

elektrolyt. Når batteriet er afladt, befinder litium-ionerne sig ved katoden. Ved opladning af batteriet, 

bliver der tilført strøm, hvori kobolten i katoden oxideres, og afgiver en elektron, som vil bevæge sig 

til anoden via det elektriske kredsløb. Dette medfører, at anoden har en ekstra negativ ladning, og 

katoden har en ekstra positiv ladning. Litium-ionerne vil derfor vandre fra katoden, via elektrolytten i 

separatoren til anoden. Ved afladning af batteriet sker den omvendte proces, hvor ionerne vandrer 

fra anoden til katoden, hvilket genererer elektricitet, som bilen kan drives af . 

 
1 BU-205: Types of Lithium-ion - Battery University 

2 KOM (2020) 0474 : 1_DA_ACT_part1_v2.pdf (eu.dk) 

3 Batteries | Free Full-Text | Current Advances in TiO2-Based Nanostructure Electrodes for High Performance 

Lithium Ion Batteries (mdpi.com) 

https://batteryuniversity.com/article/bu-205-types-of-lithium-ion
https://www.eu.dk/samling/20201/kommissionsforslag/kom(2020)0474/forslag/1686692/2239580.pdf
https://www.mdpi.com/2313-0105/4/1/7
https://www.mdpi.com/2313-0105/4/1/7
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Figur 1: Illustration af et li-ion batteri.

 

Et elbilbatteri udgøres af hunredevis af battericeller, som sammen udgør batterimoduler, som 

endeligt udgør det, det samlede batteri, også kaldet for batteripakken, som det vises på Figur 2. 
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Figur 2: Opbygning af batterier4.

Det er i cellerne at den kemiske proces, oxidation som genererer elektricitet, finder sted, og det er 

cellerne som udgøres af de fire komponenter katoden, anoden, en separator og et elektrisk 

kredsløb, som gennemgås på Figur 1. 

3.2 Produktionsprocessen for elbilbatterier 

Produktion af elbilbatterier er en meget energikrævende  proces. Hvor forurenende processen er, 

varierer derfor alt efter hvilket energimiks producentanlægget anvender, og varierer derfor meget fra 

case til case. Nogle produktionsanlæg anvender næsten 100 % vedvarende energi, og andre 

primært fossile brændsler. Der er derfor ikke et entydigt svar på hvor forurenende processen er, men 

derimod et spænd. Det svenske miljøinstitut, som Klimarådet bl.a. har anvendt, har lavet et studie 

over udledningen fra produktionsprocessen for elbilbatterier, ved at kigge på en række 

produktionsanlæg. Heri kommer de frem til et spænd på mellem 61-106 kg CO2e/kWh . Dette 

 
4 Bliv klogere på hvad et elbilbatteri er her — Privat— 2024 — elbilviden.dk 

5 Lithium-Ion Vehicle Battery Production (ivl.se) 

https://elbilviden.dk/privat/teknisk-viden-om/elbilbatterier/
https://www.ivl.se/download/18.694ca0617a1de98f473464/1628416191286/FULLTEXT01.pdf
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stemmer godt overens med andre studier, som også baserer sine resultater i denne størrelse . Til 

beregningerne i denne rapport tages der udgangspunkt i 61 kg CO2e/kWh. Årsagen til at der tages 

udgangspunkt i det laveste tal på skalaen skyldes, at Klimarådet har anvendt samme metodik i 

deres baggrundsanalyse fra 20187.  

 

 

Udledningen af elbilbatterier kan opdeles i tre faser: 

1. minedrift og raffinering,  

2. produktion af batterimaterialer og  

3. produktion af celler samt batteripakker.  

 

Disse tre processer udgøres af forskellige underprocesser med udledninger knyttet til hver 

delproces, som tilsammen bidrager til elbilbatteriets totale udledning. De forskellige processer 

illustreres på Figur 3 i kronologisk rækkefølge. 

 

Figur 3: Produktionsprocesser for elbilbatterier.

 

De tre processer kan endvidere opgøres i to primære processer; Produktionsfasen og 

fremstillingsfasen. 

3.2.1 Produktionsfasen 

Produktionsfasen bidrager med 65,6 % af batteriets samlede CO2e-udledning, svarende til 40 kg 

CO2e/kWh ved en samlet udledning på 61 kg CO2e/kWh. 

 
6 2022-03_LCA_Update (transportenvironment.org) 

7 Baggrundsnotat - Hvor klimavenlige er elbiler sammenlignet med benzin- og dieselbiler (energi2020.dk) 

https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2022/05/TE_LCA_Update-June.pdf
https://www.energi2020.dk/sites/default/files/baggrundsnotat_-_hvor_klimavenlige_er_elbiler_sammenlignet_med_benzin-_og_dieselbiler.pdf
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Minedrift og raffinering 

I denne del af produktionsfasen indgår minering og raffinering af de forskellige mineraler, som indgår i 

bilbatterier; kobolt, litium, nikkel, kobber og aluminium. 

Produktion af batterimaterialer 

I denne del af produktionsfasen produceres der NMC111 (litium-mangan-kobolt-oxid)-pulver, som er 

det pulver der er i katoden og anoden. Dette sker i tre trin: CO-udfældning samt første og andet 

stadie af kalcineringsprocessen. 

I CO-udfældningsprocessen produceres der et forprodukt, som skal anvendes i katoden i batteriet. I 

denne proces anvendes der damp, til at få temperaturen til at stige til ca. 200 grader celsius, hvori 

det store energiforbrug ligger. 

I kalcineringsprocessen produceres katodepulveret ud af det forprodukt, som blev fremstillet i CO-

udfældningsprocessen. I denne proces, kræves det, at man opvarmer en ovn til over 1000 grader 

celsius, som skal køre i over 12 timer med forproduktet, hvori energiforbruget i denne proces ligger. 

 

 

I Tabel 1 fremgår den procentvise andel af energiforbruget til de forskellige materialer som indgår i 

katoden. 

 

Tabel 1: Oversigt over energiforbrug fordelt på komponenter og materialer i katoden. 

 

Cellekomponenter (70,8 %) 

  

  

  

  

  

  

  

  

NMC111-pulver 45,0 

Grafit 9,74 

Sort karbon 1,18 

Bindemiddel (PVDF) 0,60 

Kobber 3,92 

Aluminium 5,57 

Elektrolyt: Litium 

hexafluorophosfat (LiPF6) 

2,23 

Elektrolyt: Ethylen carbonat (EC) 0,35 

Elektrolyt: Dimethyl carbonat 

(DMC) 

1,30 

Plastik: PP 0,67 

Plastik: PE 0,16 

Plastik: PET 0,12 

Kobber 0,09 

Aluminium 4,10 

Modulkomponenter (6,4 %) 

  

  

  

Plastik: PE 0,07 

Isolering 0,01 

Elektronikdele 2,09 

Aluminium 12,7 

Kobber 0,02 
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Pakkekomponenter (22,8 %) 

  

  

Stål 0,15 

Isolering 0,09 

Køle væske 0,66 

Elektronikdele 9,16 

 

De mest ressource- og energikrævende komponenter er dermed NMC111-pulveret, som består af 

litium, mangan og koboltoxid, hvilket udgør 45 % af produktionsfasens udledninger, aluminium som 

udgør 22,4 % og grafit som udgør 9,7 %. Disse tre komponenter udgør tilsammen 77,1 % af 

energiforbruget som anvendes til katoden, svarende til 50,6 % af batteriets samlede udledning. 

NMC111-pulveret alene udgør 45 % af produktionsfasens udledninger, svarende til 29,5 % af 

batteriets samlede udledninger.  

NMC111-pulveret består af 0,4 kg nikkel pr. kWh, 0,4 kg kobolt pr. kWh, 0,37 kg mangan pr. kWh og 

0,15 kg litium pr. kWh. Den procentvise fordeling af mineralerne, som indgår i pulveret, fremgår på 

Figur 4. 

 

Figur 4: Andel af udledningerne fra NMC111-pulver.

3.2.2 Fremstillingsfasen 

Fremstillingsfasen udgør de resterende 34,4 % af batteriets samlede CO2e-udledning, svarende til 

21 kg CO2e/kWh. 

I denne fase indgår flere processer, som tilsammen udgør produktionen af battericellerne, og 

samlingen af disse til batteripakker. I Figur 5 illustreres de forskellige processer, som indgår i 

produktionen af celler samt batteripakker, og deres andel af udledningen. 
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Figur 5: Energiforbrug fordelt på processer i fremstillingsfasen.

 

Som det kan ses på Figur 5, er det tørring- og rumtørringsprocesserne, som udgør langt størstedelen, 

ved at være ansvarlige for 82 % af fremstillingsfasens udledninger, svarende til 28,2 % af de samlede 

udledninger. En variabel som er sigende for, hvor meget energi der skal til i rumtørringsprocessen, er 

hvor stort rummet er, samt de udvendige luftfugtigheds- og temperaturforhold. Den mest 

energioptimale placering af denne proces, skal derfor findes i regioner med kold luft og lav 

luftfugtighed. Samlingen af batteriet er blevet fuldført manuelt på den fabrik, som studiet tog 

udgangspunkt i. Dog pointerer studiet, at energien som anvendes til automatiseringen af 

samlingsprocessen, ikke vil være mærkbar ift. resten af fremstillingsfasen. 

 

Tørringsprocesserne 

Til at fordele elektrodematerialerne i katoden og anoden anvendes der et opløsningsmiddel. P.t. 

anvendes der oftest methylpyrrolidon (NMP), men vand kan også anvendes. Fordelen ved NMP, 

sammenlignet med vand, er at det spreder elektrodematerialerne mere effektivt. Dog har NMP en 

højere effekt på energiforbruget og dermed udledningen. NMP er brændbart og tørringsprocessen for 

NMP kræver mere energi for at fordampe sammenlignet med vand. 

 

Efter opløsningsmidlet har fordelt elektrodematerialerne, skal opløsningsmidlet udtørres i to 

sideløbende processer. Den ene proces er tørring af selve opløsningsmidlet og det andet er 

rumtørring af de rum, som tørringsprocessen finder sted i. Årsagen til at man rumtørrer er, at litium 

har meget let ved at optage fugt fra luften, hvilket vil forringe katodepulverets kvalitet. Derfor skal de 

rum, hvor tørringsprocessen finder sted i, være komplet fri for fugt, hvori en stor del af 

energiforbruget ligger. 
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3.3 Proces for genanvendelse af elbilbatterier 

I dette afsnit beskrives de forskellige tekniske genanvendelsesprocesser for, hvordan li-ion batterier 

fra elektriske køretøjer genanvendes. Ligeledes inkluderer afsnittet også en beskrivelse af de 

forskellige metoders effektivitet, fordele og ulemper. Afsnittet er med for at give et indblik i de 

tekniske potentialer, der er for genanvendelse af batterierne. 

 

 

Genanvendelsesprocessen af batterierne er en farlig proces, derfor  er det vigtigt, at man tager de 

nødvendige forbehold. Det er derfor også en proces der kun må foretages af autoriserede. 

Batterierne kan både eksplodere, forurene og udlede giftgasser, hvorfor afladningen af batterierne 

inden processen påbegyndes, er essentiel.  

Til genanvendelsesprocessen for li-ion batterier anvendes både fysiske og kemiske processer. De 

fysiske processer involverer bl.a. adskillelse, knusning, scanning, magnetisk adskillelse, vaskning og 

varmebehandling. De kemiske processer udgøres af enten pyrometallurgi eller hydrometallurgi . 

Pyrometallurgi 

Før smeltning i den pyrometallurgiske proces kan finde sted, skal de forskellige moduler i batteriet 

adskilles ved forarbejdet, og opdeles i celler, hvorefter de bliver opvarmet i en ovn. Batterierne 

genanvendes ved, at man foropvarmer, anvender pyrolyse og smelter materialerne. 

Foropvarmningen skal være på maksimalt 300 grader celsius, for at sikre, at elektrolytten fordamper 

uden at eksplodere. I pyrolyseprocessen stiger ovnens temperatur til over 700 grader, og det er i 

denne proces, at plastikrester adskilles fra resten af batteriet. Dernæst smeltes resterne i legeringer 

af kobber, kobolt, jern, litium, nikkel, aluminium, silicium og calcium. Dog er denne proces optimeret 

til genanvendelse af kobber, kobolt, nikkel og jern. Hydrometallurgi anvendes derfor hvis man ønsker 

en højere udvinding af litium. 

Hydrometallurgi 

Hydrometallurgi anvendes efter forbehandlingen af batterierne har fundet sted, og anvendes til at 

behandle batteriernes elektroder og elektrolyt, for at øge sikkerheden og genanvendelsesraten. Der 

anvendes i denne proces udvaskning og reduktion, hvori udvaskningen kan opdeles i to dele; 

syreudvaskning og biologisk udvaskning. I syreudvaskningen anvendes der saltsyre, svovlsyre, 

salpetersyre og fosforsyre, mens der i den biologiske udvaskning anvendes citronsyre, oxalsyre og 

vinsyre. Genanvendelsesraterne for de forskellige materialer ved hhv. syre- og biologisk udvaskning 

kan ses på Tabel 2. 

 
8 Frontiers | The Current Process for the Recycling of Spent Lithium Ion Batteries (frontiersin.org) 

https://www.frontiersin.org/articles/10.3389/fchem.2020.578044/full
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Tabel 2 Genanvendelsesrate for elektrodematerialer. 

Materiale Syreudvaskning Biologisk vaskning 

Litium 99 % 97 % 

Kobolt 99 % 97 % 

Nikkel NA 91 % 

Mangan 95 % 94 % 

Kobber 98 % NA 

 

 

Direkte genindvinding 

Udover pyrometallurgi og hydrometallurgi kan man også genanvende materialerne fra batterierne 

vha. direkte genindvinding af metallerne. Til forskel for de to andre metoder, hvor metallerne og 

materialerne nedbrydes i forskellige fraktioner, så er formålet med direkte genanvendelse at 

bibeholde den kemiske struktur fra elektroderne. 
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4. Lovgivningsmæssige rammer 

I dette afsnit vil de lovgivningsmæssige rammer for håndteringen af udtjente batterier fra elektriske 

køretøjer beskrives. Dette afsnit giver dermed en forståelse af hvilke krav der stilles til håndteringen, 

indsamlingen, produktion og genanvendelsen af batterier til elektriske køretøjer, samt hvordan 

ansvarsfordelingen ser ud i de forskellige led. 

 

De lovgivningsmæssige rammer indenfor håndtering af batterier har i EU historisk været beskrevet i 

EU's batteridirektiv fra 2006. Batteridirektivet blev i juni 2023 opdateret, og i samme omgang 

omdannet til en forordning9, og er dermed direkte bindende for medlemslandene, herunder 

Danmark. Forordningen stiller krav til alle de batterier, som anvendes i EU uanset deres oprindelse, 

og kravene er derfor også gældende for batterier produceret udenfor EU's grænser eller af et selskab 

baseret udenfor EU. Ansvaret for, at batterierne lever op til de krav som sælges i EU, er ultimativt 

den virksomhed, som sælger batteriet indenfor EU's grænser. Dette kan både være fabrikanten eller 

en importør. I denne rapport vil ansvaret hvile hos køretøjsproducenten/ importøren, som udbyder 

batteriet på det europæiske marked. Dog er det fabrikantens ansvar at stille informationer til 

rådighed, som kan hjælpe genanvendelsesprocessen efter batteriet er udtjent i en 

”Overensstemmelsesvurdering”. 

 

Forordningen stiller dermed krav til bl.a. genanvendelse, afskaffelse og produktion for forskellige 

batterityper, herunder også batterier som anvendes til elektriske køretøjer. I dette afsnit er et uddrag 

af forordningens bestemmelser, som er relevant for rapportens problemstilling. 

Artikel 8 – Genanvendt indhold i elkøretøjsbatterier 

Alle nye batterier med en minimumskapacitet på 2 kWh, som indeholder kobolt, bly, litium eller 

nikkel, skal indeholde en vis procentdel af genanvendt materiale fra 2031. Minimumskrav til 

genanvendt materiale er som følger: 

• 16 % kobolt 

• 85 % bly 

• 6 % litium 

• 6 % nikkel. 

 

Fra 2036 øges satserne til følgende: 

• 26 % kobolt 

• 85 % bly 

• 12 % litium 

• 15 % nikkel. 

 

Artikel 14 – Oplysninger om batteriers sundhedstilstand og forventede levetid 

Fra medio 2024 skal alle importører/distributører af batterier stille oplysninger til rådighed for 

slutbrugeren om batteriets sundhedstilstand og forventede levetid, mhp. at evaluere batteriets 

 
9 pdf (europa.eu) 

https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-2-2023-INIT/da/pdf
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restværdi, resterende levetid og mulighed for andre anvendelsesmuligheder. Oplysningerne skal 

kunne tilgås af andre virksomheder end producenten/importøren selv. 

Artikel 61 – Indsamling af udtjente elkøretøjsbatterier 

Alle producenter skal med udvidet producentansvar tilbagetage udtjente batterier fra elektriske 

køretøjer gratis, og uden at forpligte slutbrugeren til at købe et nyt batteri, og skal herefter sørge for 

at batteriet leveres til godkendte behandlingsanlæg mhp. genanvendelse eller genbrug. 

 

Artikel 61 er først gældende fra august 2025, og hvordan indsamlingen i praksis skal fungere, er 

derfor ikke endeligt besluttet endnu. Dog er det ikke sådan at en bilproducent kun skal indsamle 

batterier fra samme producent, men derimod at de hver især er ansvarlig for en procentvis andel af 

de batterier som er i omløb. 

Artikel 71 – Mål for genanvendelseseffektivitet og materialenyttiggørelse 

Fra 2025 skal minimum 65 % af gennemsnitsvægten af litiumbaserede batterier genanvendes. 

Dette stiger til 70 % i 2030. Derudover er der følgende krav til de specifikke metaller og mineraler i 

2027: 

• 90 % for kobolt 

• 90 % for kobber 

• 90 % for bly 

• 50 % for litium 

• 90 % for nikkel. 

 

Dette stiger i 2031 til  

• 95 % for kobolt 

• 95 % for kobber 

• 95 % for bly 

• 80 % for litium 

• 95 % for nikkel. 

 

Artikel 73 – Forberedelse til genbrug og forberedelse til formålsændring af udtjente 

elkøretøjsbatterier 

Hvis et udtjent batteri skal genbruges til et andet formål end dens oprindelige, skal indehaveren af 

batteriet fra august 2025 fremvise den nationale myndighed, at batteriets tilstand er tilstrækkeligt 

for dets nye formål. Producentansvaret vil herefter overdrages fra den oprindelige producent, til den 

producent som laver formålsændring på batteriet. 

Der er dog usikkerheder omkring hvordan håndteringen af batterier, som sælges anden gang skal 

foregå i praksis. P.t. gælder det udvidet producentansvar de aktører, som markedsfører batteriet for 

første gang jf. Bekendtgørelse om batterier og akkumulatorer og udtjente batterier og akkumulatorer 

§ 3 st. 1210. Dette forventer ligeledes at blive defineret mere klart inden medio 2025, hvor denne del 

af Batteriforordningen træder i kraft. 

 

 
10 Bekendtgørelse om batterier og akkumulatorer og udtjente batterier og akkumulatorer (retsinformation.dk) 

https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2015/1453
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I Figur 6 ses der et overblik over, hvilke aktører der har hvilke ansvarsområder i Batteriforordningen. 

Bemærk at der kun er inkluderet indhold, som er relevant for denne rapport. 

 
Figur 6: Oversigt over ansvarsfordeling jf. Batteriforordningen. 

 

Batteriforordningen kommer dermed til at stille en række krav, som vil betyde en ændring i praksis 

ift. den måde vi hidtil har håndteret batterier.  Batteriforordningen vil alt andet lige betyde, at der på 

sigt vil være et større marked for genanvendte ressourcer, som anvendes til batterifremstilling, jf. 

Artikel 8, som stiller krav til minimum indhold af genanvendte materialer i batterier gældende fra 

2031 og som øges fra 2036. Dette kan betyde, at udtjente batterier i dag, i nær fremtid vil beholde 

en højere procentvis værdi, af deres oprindelige værdi, da værdien i højere grad vil udgøres af deres 

materialeindhold frem for tilbageværende kapacitet/ydeevne. 

 

Samtidig stiller Batteriforordningen også krav til, at producenten skal finansiere indsamlingen, 

håndteringen og genanvendelsen af de udtjente batterier, samt det dertilhørende administrative 

arbejde. Denne meromkostning for producenterne vil formentlig blive pålagt slutbrugeren, som er 

den person som er den sidste ejer af batteriet i sin oprindelige form, hvilket kan betyde, at 

batteripriserne ikke vil falde med samme niveau, som først antaget (40 % frem mod 203011). Der er 

dog usikkerhed forbundet med de omkostninger som producenterne vil blive pålagt, og om de 

dermed vil have en mærkbar effekt for slutbrugeren, da dette udgøres af mange forskellige 

parametre. Eksempelvis påvirkes den endelige pris af omkostningerne for udvinding, genanvendelse 

og administration for batteriproducenten/-importøren, som opvejes af materialernes værdi og 

efterspørgsel. Man kan derfor både forestille sig et scenarie, hvor de ekstra omkostninger for 

håndteringen af batterierne, vil medføre en meromkostning for forbrugeren, men også et scenarie 

hvor materialernes værdi vil medføre en besparelse for forbrugeren. 

 
11 Lithium-Ion Battery Pack Prices Hit Record Low of $139/kWh | BloombergNEF (bnef.com) 

https://about.bnef.com/blog/lithium-ion-battery-pack-prices-hit-record-low-of-139-kwh/
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5. Potentialer for udtjente batterier 

I dette afsnit vil de forskellige muligheder for håndtering af udtjente batterier fra elektriske køretøjer 

blive gennemgået. En skitsering af de forskellige aftagermarkeder og deres anvendelser af brugte 

batterier vil fremlægges. Afsnittet inkluderer både direkte genbrug, hvor anvendelse af batteriet i sin 

oprindelige form finder sted, samt forskellige former for genanvendelsesmuligheder, hvor batteriet 

bliver skilt ad i forskellige grader. 

 

Alt efter batteriets stand, er der forskellige muligheder for at afskaffe det udtjente batteri. Hvis 

batteriet har en nogenlunde standSoH (se mere i afsnit 6), kan batteriet genbruges i andre elbiler 

eller til andre formål, så man forlænger batteriets levetid – denne metode betegnes også som 

Second Life Batteries. Hvis batteriet er så slidt, at det ikke kan svare sig at genbruge batteriet, kan 

det ofte afhændes med henblik på at genanvende de råstoffer, som batteriet er opbygget af. 

 

5.1 Genbrug til andre elkøretøjer 

Udtjente batterierSoH kan efter anvendelse i oprindelige form genbruges til andre elkøretøjer. Enten 

til samme model med et batteri hvis State of Health (SoH12) er markant lavere end det oprindeligt 

var, til modeller af ældre dato, hvor batterikapaciteten var lavere end på nyere modeller, som følge af 

teknologiudviklingen. De kan også anvendes til andre elkøretøjer og maskiner, hvor batteribehovet 

matcher batteriets kapacitet.  

Der er enkelte eksempler på, at ældre biler retrofittes med brugte elbilbatterier fra nyere modeller, 

med en højere batterikapacitet. På den måde kan rækkevidden øges i ældre bilmodeller, og dermed 

forlænge deres levetid. Der findes dog p.t. ikke nogen portal/virksomhed i Danmark, som 

specialiserer sig i videresalg og retrofitting af brugte elbilbatterier. I andre lande findes der 

portaler/virksomheder, som specialiserer sig i netop køb og gensalg af brugte elbilbatterier, som 

eksempelvis Second Life EV Batteries i England og Cardino i Tyskland. Her kan man både købe og 

sælge hele batteripakker og enkelte moduler. 

 

Salg af brugte elbilbatterier til genbrug sker derfor hovedsageligt mellem skrothandlere, 

autoværksteder, bilproducenterne eller udenlandske portaler/virksomheder, som specialiserer sig i 

gensalg af brugte elbilbatterier. Udskiftningen af batterierne foretages af et autoriseret bilværksted. 

Priser på brugte batterier 

Baseret på forskellige kilder er prisen på et brugt elbilbatteri mellem 15.000 og 150.000 DKK alt 

efter stand, km-tal, model og batterikapacitet13. 

 

 
12 State of Health – Definerer sundhedstilstanden ved batterier, ved at angive hvor stor en procentdel af den 

oprindelige kapacitet der er tilbage. 

13 https://www.secondlife-evbatteries.com/ & https://www.cardino.de/blog-posts-en/ev-battery-

replacement-guide-germany 

https://www.secondlife-evbatteries.com/
https://www.cardino.de/blog-posts-en/ev-battery-replacement-guide-germany
https://www.cardino.de/blog-posts-en/ev-battery-replacement-guide-germany
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5.2 Genanvend til nye elbilbatterier 

Udtjente batterier kan også anvendes til produktion af nye elbilbatterier. Denne praktik ses allerede 

benyttet af flere bilproducenter14. Ved denne model sælges batteriet som oftest til den oprindelige 

producent, da disse har den bedste indsigt i, hvordan batteriet skilles ad og opdeles i fraktioner. Iht. 

Batteriforordningen skal batteriproducenten tage batteriet retur uden beregning og uden henblik på 

at sælge kunden et nyt batteri. Derfor vil der for slutbrugeren ikke være en omkostning ifm. 

afskaffelsen, uanset batteriets forringelse, men denne ville potentielt kunne tjene ved at sælge 

batteriet tilbage til batteriproducenten, i dette tilfælde bilproducenten. Herefter aflæses batteriets 

sundhedstilstand (SoH), hvori man på modul og celleniveau, kan aflæse hvilke celler, der er slidte og 

hvilke, der stadig er forholdsvis sunde. Denne mulighed er i øvrigt stillet som et krav i EU's 

Batteriforordning jf. Artikel 14. De sunde moduler/celler fra det brugte batteri vil blive sammensat 

med nye moduler/celler, og sammen udgøre et nyt batteri, som indgår i en ny elbil. 

 

Økonomien ved denne model afhænger meget af batteriets SoH, og det er ikke garanteret, at 

brugeren kan få betaling for batteriet ved denne model, som selvstændigt komponent i og med, at 

producenten jf. Batteriforordningen skal finansiere udgifter til genanvendelsen.  

 

5.3 Genanvendelse til stationære batterier 

Udover at genbruge elbilbatterier direkte til andre elbiler, kan man også genanvende batterierne til 

andre formål, såsom stationære batterier. Stationære batterier, som kan afgive strøm til f.eks. 

elkøretøjer og elektriske arbejdsmaskiner hører under betegnelsen BESS, Battery Energy Storage 

Systems, og er et udbredt fænomen, med flere aktører på markedet. Disse batterier kan fås i mange 

forskellige størrelser alt efter formål. Herunder ses der en række eksempler på anvendelser af BESS. 

BESS til husstande 

BESS-anlæg til husstande kan lagre strøm når strømmen er billig, og afgive den til 

husholdningsapparater, varmepumper eller elbiler, når strømmen er dyrest. Strømmen kan evt. 

stamme fra et tilsluttet solcelleanlæg, for at få den optimale strømbesparelse. BESS til husstande 

fås både i versioner, hvor batteriet udelukkende består af jomfruelige materialer, men der ses også 

eksempler på batterier, som består helt eller delvist af genanvendte batterier fra elektriske 

køretøjer15. 

Hvis batterierne som anvendes, er genbrugte batterier fra elektriske køretøjer, er der tale om en 

formålsændring af batteriet. Dermed er Batteriforordningens Artikel 73 gældende i dette tilfælde. 

Producentansvaret overflyttes dermed fra den oprindelige producent til BESS producenten. 

 

 
14 https://www.volkswagen.dk/da/elektriske-biler/energieffektivitet/nyt-liv-til-brugte-batterier.html 

15 The EnergyWALL Kit - Tesla Powerwall alternative – Second Life EV Batteries Ltd (secondlife-

evbatteries.com) 

https://www.volkswagen.dk/da/elektriske-biler/energieffektivitet/nyt-liv-til-brugte-batterier.html
https://www.secondlife-evbatteries.com/pages/energywall-kit
https://www.secondlife-evbatteries.com/pages/energywall-kit
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Der ses en tendens til at flere og flere husstande i Danmark opsætter solcelleanlæg, hvorfor det må 

forventes, at der vil være et stigende marked for BESS-anlæg til husstande, som evt. kan 

produceres fra udtjente elbilbatterier. 

Det kan derfor være en idé at afsøge mulighederne for salg af udtjente batterier til virksomheder, 

som producerer BESS til husstande. 

BESS til midlertidige events 

BESS anvendes også som store energilagre til periodiske events, såsom Roskilde Festival16, hvor 

det ikke giver mening at etablere el-infrastruktur, som kun benyttes få uger om året. Her anvendes 

BESS til både at forsyne selve festivalen med strøm til diverse boder og udstyr, men det kan også 

anvendes til at forsyne mobile ladestandere. 

BESS til byggepladser 

BESS kan også anvendes til at forsyne midlertidige byggepladser med strøm til elektriske 

arbejdsmaskiner, hvis omstilling er igangsat17. Der er ved elektriske arbejdsmaskiner en 

problemstilling med at forsyne dem med strøm, da der typisk er 1-1,5 års ventetid på tilslutning fra 

netselskaberne. Derfor kan BESS spille en vigtig rolle i denne omstilling, da de vil kunne forsyne 

byggepladsen med strøm fra dag 1. Der ses allerede flere aktører, som specialiserer sig i at lave 

store BESS-anlæg, som bl.a. anvendes til byggepladser og elektriske arbejdsmaskiner. Disse 

batterier kan evt. forsynes med strøm fra integrerede solceller og produceres blandt andet fra 

genanvendte batterier18.  

BESS som lagringssystem ved ladestandere 

Der ses også eksempler på anvendelse af BESS til forsyning af ladestandere/ladestationer. Clever 

har installeret et BESS-anlæg med en kapacitet på 1,5 MWh, som sammen med elnettet forsyner 

ladestanderne med grøn strøm ved deres ladeanlæg i Køge19. Derudover ses også en tendens til, at 

logistikvirksomheder, som begynder at fragte varer mere frekvent med elektriske køretøjer, 

undersøger mulighederne for et BESS-anlæg i samspil med opsætningen af ladestandere. Dette 

skyldes nogle økonomiske og praktiske fordele, såsom besparelse til ampere og tilslutningstid. Dertil 

har flere BESS-anlæg også evnen til at kunne yde fleksibilitetsydelser og sælge overskudsstrøm til 

elnettet til en fortjeneste20. 

 

Der begynder derfor at være flere muligheder for anvendelser af BESS, som helt eller delvist 

genanvender udtjente elbilbatterier.  

 

 
16 Andel og Roskilde Festival intensiverer grøn omstilling | Andel (ritzau.dk) 

17 Elektriske non road maskiner (regionh.dk) 

18 Eldrift AS - Stavanger kommune er svært fornøyd med sin første ELCHARGE & Eldrift AS - Eldrift receives 

8.3 million NOK to develop fast chargers for construction machinery 

19 Kæmpebatteri ved ladestation skal aflaste elnettet (mobilsiden.dk) 

20 GUIDE TIL ETABLERING AF DEPOTLADNING (regionh.dk) 

https://via.ritzau.dk/pressemeddelelse/13699906/andel-og-roskilde-festival-intensiverer-gron-omstilling?publisherId=4618148&lang=da
https://www.regionh.dk/til-fagfolk/trafik/Groenne-koeretoejer/Documents/Non%20road%20rapport%202023%20Endelig.pdf
https://www.eldrift.no/news?view=article&id=143&catid=22
https://www.eldrift.no/news?view=article&id=94&catid=22
https://www.eldrift.no/news?view=article&id=94&catid=22
https://mobilsiden.dk/nyheder/opkoblede-biler/kaempebatteri-ved-ladestation-skal-aflaste-elnettet/
https://www.regionh.dk/til-fagfolk/trafik/Groenne-koeretoejer/Documents/Guide%20til%20etablering%20af%20depotladning.pdf
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5.4 Genanvendelse af råstoffer 

Hvis batteriet er degraderet i et sådant omfangSoH, at det ikke giver praktisk mening at genbruge 

batteriet til nogle af de formål, som er nævnt i dette kapitel, vil det kunne genanvendes hos en 

genanvendelsesvirksomhed, med det formål at udvinde de (sjældne/kritiske) råstoffer, som 

batteriet består af, som bl.a. kan anvendes til produktionen af nye elbilbatterier. 

Klimabesparelse ved genanvendelse 

Et studie fra det Østrigske Institut for Klima, Energi og Samfund (Aichberger & Jungmeier 2020) Har 

undersøgt de klimamæssige potentialer ved at genanvende brugte materialer efter udtjening. På 

Figur 7 fremgår det, at genanvendelsesprocessen udleder 5 kg CO2e/kWh (aflæst). Dog udgør 

udvindingen af materialerne 25 kg CO2e/kWh (aflæst), hvilket resulterer i en besparelse på 20 kg 

CO2e/kWh, ved at benytte genanvendt materiale frem for jomfrueligt materiale . 

 

Figur 7: CO₂-udledning ved genanvendelse af batterier.

Studiet fastslår, at der ved et batteri med en produktionsudledning på 120 kg CO2e/kWh, kan 

spares 20 kg CO2e/kWh, svarende til 17 %, ved at genanvende materialerne efter udtjening. 

Udledningen fra genanvendelsesprocessen afhænger af, hvilken proces 

genanvendelsesvirksomheden anvender. Pyrometallurgi er den mest energiintensive 

genanvendelsesmetode, og udledningen herfra er på 5,1 kg CO2e/kWh, hvilket er næsten dobbelt 

højt som udledningen fra hydrometallurgi, hvis udledning er 2,7 kg CO2e/kWh. Udledningen fra 

direkte genanvendelse er 3,7 kg CO2e/kWh22. Ligesom det er tilfældet for produktionen af 

 
21 Energies | Free Full-Text | Environmental Life Cycle Impacts of Automotive Batteries Based on a Literature 

Review (mdpi.com) 

22 Recycling of Lithium Batteries and GHG Emissions – Floodlight (floodlightinvest.com) 

https://www.mdpi.com/1996-1073/13/23/6345
https://www.mdpi.com/1996-1073/13/23/6345
https://floodlightinvest.com/recycling-of-lithium-batteries-and-ghg-emissions/
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batterierne, spiller energimikset som genanvendelsesanlægget anvender en rolle ift. hvor stor CO2e-

udledningen er. 

Tabel 3: Udledning fra genanvendelsesprocesser samt besparelse ved anvendelse af genanvendt materiale. 

Metode Udledning fra proces Besparelse ved anvendelse af 

genanvendte materialer 

Pyrometallurgi 5,1 kg CO2e/kWh 4,8 % 

Hydrometallurgi 2,7 kg CO2e/kWh 33,5 % 

Direkte genanvendelse 3,7 kg CO2e/kWh 51,8 % 

På trods af, at direkte genanvendelse har en højere udledning pr. kWh, opnås der en højere 

besparelse ved at anvende materialer udvundet fra denne proces sammenlignet med de to andre 

metoder. Dette skyldes at den kemiske struktur fra elektroderne bibeholdes og ikke separeres i 

fraktioner, og der er dermed flere processer i produktionsfasen af det nye batteri, som kan spares. 

Tabel 4

 

 

Tabel 4: Priser for jomfruelige og genanvendte metaller.  

* Pris for 2022 

Indholdet af ovenstående materialer i et li-ion batteri er på 0,4 kg nikkel pr. kWh, 0,4 kg kobolt pr. 

kWh, 0,37 kg mangan pr. kWh og 0,15 kg litium pr. kWh. 

 
23 Lithium-Ion Battery Pack Prices Hit Record Low of $139/kWh | BloombergNEF (bnef.com) 

24 Lithium: Price Collapse Secures Green Transition, Causes Headaches (forbes.com) 

25 Cobalt: forecast price worldwide 2022-2024 | Statista 

26 Nickel monthly price worldwide 2023 | Statista 

27 Ghana: monthly prices of manganese 2023 | Statista 

https://about.bnef.com/blog/lithium-ion-battery-pack-prices-hit-record-low-of-139-kwh/
https://www.forbes.com/sites/arielcohen/2023/12/27/lithium-price-collapse-secures-green-transition-causes-headaches/
https://www.statista.com/statistics/1409542/forecast-global-cobalt-price/
https://www.statista.com/statistics/260799/monthly-price-of-nickel-at-lme/
https://www.statista.com/statistics/1198909/monthly-manganese-prices-in-ghana/
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Tesla Model Y var den mest solgte elbil i 2023, og alt efter hvilken model man vælger, har den en 

batterikapacitet på hhv. 60 og 80 kWh. Hvis der tages udgangspunkt i en gennemsnitsværdi på 70 

kWh, vil den gennemsnitlige elbil i 2023 indeholde: 

• 28 kg nikkel 

• 28 kg kobolt 

• 25,9 kg mangan og  

• 10,5 kg litium 

 

I oktober 2022 havde genanvendt NMC111-pulver, som er produceret af de fire ovenstående 

metaller, en værdi på 108 DKK/kg . Dette vil sige at der for de fire metaller sammenlagt vil være en 

værdi på 10.013 DKK i et batteri med 70 kWh. Dertil kommer værdien fra de andre dele af batteriet, 

såsom jern, plastik og andre metaller. En sammenligning af priserne fra genbrug og genanvendelse 

kan læses i afsnit 6. 

 

  

 
28 Prices — Circular Energy Storage 

https://circularenergystorage.com/prices
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6. Gennemgang af markedet for udtjente 

batterier 

Dette afsnit gennemgår markedet for udtjente batterier, herunder deres levetidsflow, hvilke aktører 

som er involveret i de forskellige processer samt hvordan brugte batterier værdisættes. Afsnittet 

baserer sig på rapportens øvrige kapitler samt de interviews der er foretaget ifm. Rapporten. 

Hvordan værdisættes brugte batterier? 

Pba. et interview med en BESS producent, som anvendte brugte elbilbatterier i deres produktion, 

kan der stilles nogle parametre op som indikerer, hvordan værdisætningen af brugte batterier fra 

elektriske køretøjer finder sted. Når virksomheden skal indkøbe brugte batterier, kigger de på 

følgende parametre: 

• Antal kørte km som køretøjet har tilbagelagt 

• SoH 

• Kemisk opbygning. 

 

Årsagen til at BESS producenten kigger på bilens km-tal, skyldes at dette plejer at være en god 

indikator for batteriets SoH. Batteriers SoH er på nuværende tidspunkt ikke et standardparameter, 

som oplyses hos de forskellige ophuggere eller brugtvognssælgeres portaler. 

 

Markedet for udtjente batterier kan oprinde fra to forskellige kilder.  

1) Batterier som stammer fra brugte elektriske køretøjer, som returneres til bilhandlere efter 

brug. 

2) batterier som kommer fra trafikuheld, hvor bilen totalskades. I dette tilfælde vil elbilen og 

dets batteri gå til en skrothandler, hvorefter denne deler køretøjet op i forskellige fraktioner, 

som sælges separat.  

 

BESS producenten i Norge fortæller i interviewet, at de udelukkende forsynes med brugte batterier 

fra biler, der har været i trafikuheld og som følge heraf er totalskadet. Producentansvaret tilfalder 

den aktør som sælger batteriet første gang. Transaktionen mellem skrothandleren og, i dette 

tilfælde, BESS producenten, registreres p.t. ikke i nogle databaser. Dog forventes det, at 

håndteringen af disse transaktioner defineres klart, med resten af Artikel 61, som træder i kraft 

medio 2025. Skrothandleren foretager en tilstandsanalyse af batteriet, hvor denne kan se om 

batteriet har taget skade, samt hvilken SoH batteriet har tilbage. I og med at batteriet har en 

videresalgsværdi for skrothandleren, vil denne forsøge at afsætte det til eksempelvis BESS 

producenter. I tilfælde af, at batteriet har taget skade i en sådan grad, at det ikke giver teknisk 

mening at genbruge det, vil batteriet blive sendt til batteriproducenten, som med udvidet 

producentansvar skal sørge for, at batteriet efterfølgende genanvendes. I interviewet bekræftede 

virksomheden, at de ikke har problemer med at få fat på batterier i god stand fra denne kilde. De har 

indtil nu kunne genbruge batterier med en SoH på 98 % eller bedre, men udtaler samtidigt, at de 

teknisk godt kan/vil anvende batterier med SoH på 95 %. Dette har dog ikke været nødvendigt indtil 

nu pga. de forsyningsmuligheder, der er i markedet p.t. 
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Virksomheden udtaler, at det de kigger på når de indkøber udtjente batterier, er batterier der har en 

SoH på minimum 95 %, et km-tal på maksimalt 60.000, samt batterier hvor katodepulveret har 

opbygningen NMC111, som de li-ion batterier, som gennemgås i kapitel 3 har. De kan dog også 

anvende LFP batterier, som er dem nogle Teslaer bl.a. anvender, men foretrækker NMC111 pga. 

dets høje energitæthed.  

Det er dog væsentligt at påpege at denne BESS producents praksis ikke nødvendigvis er 

repræsentativt for alle andre BESS producenter, som evt. vil være interesseret i batterier med en 

lavere SoH. Det er også plausibelt at BESS producenterne i fremtiden bliver nødsaget til at anvende 

batterier med lavere SoH som følge af, at efterspørgslen på batterierne stiger. 

 

Prisen på disse batterier fra totalskade elkøretøjer er på niveau med nye fabriksbatterier, og der er 

derfor ikke den store økonomiske gevinst for BESS-producenterne i at genanvende brugte batterier 

frem for at købe batterier bestående udelukkende af jomfruelige materialer. I stedet nævner 

virksomheden, at de gør det af klimamæssige årsager. Som nævnt i afsnit 3.2 udleder produktionen 

af elbilbatterier 61 kg CO₂-e/kWh, hvilket ved et 70 kWh batteri vil resultere i en samlet 

produktionsudledning på 4.270 kg CO2e. BESS producenterne kan derfor spare klimaet på 4.270 kg 

CO2e ved at anvende et brugt elbilbatteri frem for at bestille et nyt, på trods af den marginale 

økonomiske meromkostning nye fabriksbatterier ville medføre. 

 

Virksomheden vurderer, at det nuværende marked for udtjente batterier, som anvendes til BESS-

anlæg, kan forsynes udelukkende fra totalskadede elkøretøjer, som de får fra forskellige 

skrothandlere. Der kan dog være andre BESS producenter, som godt vil aftage batterier fra andre 

kilder. Såfremt andre BESS producenter anvender samme metodik som Eldrift, vil markedet for 

udtjente batterier, som stammer fra brugte elbiler, som ikke er totalskade, derfor begrænse sig til 

salg hos bil- og skrothandlere. De kan herefter enten anvende batterierne som direkte genbrug, 

genanvende nogle moduler/celler til produktion af nye batterier, eller sende batteriet til en 

genanvendelsesvirksomhed, alt efter batteriets stand.  

Om dette vil være tilfældet i fremtiden, er svært at spå om. På den ene side, vil der formegentlig 

være en større efterspørgsel på de udtjente batterier fra flere og flere BESS producenter, men på 

den anden side stiger andelen af elektriske køretøjer, hvilket vil betyde, at der vil være flere 

trafikuheld med elektriske køretøjer involveret, og dermed også et større udbud af brugte batterier 

fra totalskadede elkøretøjer, som er dem som BESS producenterne prioriterer.  

Der kan dog være andre BESS producenter, som indsamler batterier fra andre kilder, som kan finde 

interesse i batterier fra køretøjer som ikke stammer fra skrothandlere grundet en totalskade. 

Hvornår er batterierne ikke længere relevante at genbruge? 

Som det står beskrevet i dette afsnit, så har udtjente batterier en relevans for den BESS producent, 

som der er udført et interview med, så længe at de har en SoH på +95 % samt et km antal på 

maksimalt 60.000 km. Men hvor slidt skal batteriet være for at direkte genbrug eller genanvendelse 

af enkelte moduler og celler ikke længere giver teknisk mening?  

 

Bilproducenter som indsamler brugte batterier og genanvender dele af dem, melder at så længe 

batteriet har en SoH på mere end 70 %, så giver det mening at udskifte de mest nedslidte 
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celler/moduler med nye celler/moduler, og på den måde give batteriet et Second Life29. Processen 

heri, starter ved en aflæsning af batteriets tilstand, hvor man på celleniveau, kan se hvilke celler der 

er slidte/defekte. Moduler som indeholder defekte celler vil blive udskiftet med helt nye moduler, og 

de defekte celler kan herefter blive sendt til genanvendelsesvirksomhederne, som kan udvinde 

cellernes materialer. Bilproducenterne melder at genanvendelse til nye elbilbatterier er gangbart for 

dem, så længe at batteriet har en SoH på 70 % eller bedre. Dette stemmer overens med BESS 

producentens udtalelser, som i interviewet udtaler, at det ikke giver teknisk mening at genbruge hele 

eller dele af batteriet når det har en SoH på under 70 %.  

 

Ligeledes stiller de fleste elbilproducenter en batterikapacitetsgaranti, som garanterer, at der efter 8 

år er minimum 70 % af batteriet oprindelige kapacitet tilbage30. For 8 år siden var der en total 

bestanddel af elbiler i Danmark på 7.877, hvilket svarer til 3,9 % af den nuværende bestanddel31. 

Dette i samspil med at batterierne holder bedre end hvad man hidtil har troet, betyder at der i 

praksis er ganske få eksempler af elbiler, hvis SOC er under 80 %, og at data på dette område er 

yderst sparsomt.  

Derfor ville man i praksis nok ikke se mange elbilbatterier, som bliver adskilt af producenterne mhp. 

at udskifte enkelte celler/moduler inden gensalg – medmindre dette specifikt efterspørges af 

bilejeren efter et servicegennemsyn, hvor en opgradering efterspørges.  

 

De ganske få batterier, som har en SoH på 70 % eller lavere vil man derfor sende til en 

genanvendelsesvirksomhed, mhp. at udvinde materialerne, som herefter kan genanvendes til 

produktion af nye batterier, bl.a. til elektriske køretøjer. 

 

Som nævnt i afsnit 3.2, er genanvendelsesprocesserne for brugte elbilbatterier meget 

energikrævende. Derfor er der også en CO₂-udledning forbundet ved genanvendelsen på ca. 2,7-5,1 

kg CO2e/kWh, svarende til 4-8 % af batteriets oprindelige produktionsudledning på 4.270 kg CO2e 

ved et batteri med en kapacitet på 70 kWh. Det kan derfor ud fra et klima perspektiv anbefales at 

genanvendelse hos genanvendelsesvirksomhederne bør være sidste løsning i tilfælde af, at 

batteriet ikke egner sig til genbrug. 

 

Ligeledes vil salg af udtjente elbilbatterier til genanvendelsesvirksomhederne også indbringe den 

mindste sum. I afsnit 5.4 fremgår det at genanvendt katodepulver fra et batteri med en kapacitet på 

70 kWh, vil have en værdi på 10.013 DKK, hvilket er lavere end de 15.000 DKK, der er laveste værdi 

for batterier, som går til genbrug, som det fremgår i afsnit 5.1.  

Som tidligere nævnt er genanvendelsesprocesserne for elbilbatterier en energikrævende proces, og 

dermed også en omkostningstung proces for genanvendelsesvirksomhederne. Derfor er det ikke 

sikkert, at disse vil give særlig meget, hvis overhovedet noget, for et meget degraderet batteri, hvor 

en større del af batteriets materialer skal genanvendes. 

Det kan dog forventes, at prisen på genanvendte materialer vil stige frem mod 2031, da der her vil 

være minimumskrav til, hvor stor en andel af indholdet af kobolt, bly, litium og nikkel, som skal være 

 
29 Kan batteriet repareres? (volkswagen.dk) 

30 Garanti på biler: Få overblikket og se forskellene| FDM 

31 bilstatistik.dk - Den bedste indsigt i køretøjsmarkedet 

https://www.volkswagen.dk/da/om-volkswagen/magazine/elektrisk-mobilitet/kan-batteriet-repareres-.html
https://fdm.dk/alt-om-biler/koeb-leasing-salg/garanti-reklamation/garantier-paa-bilmaerker
https://www.bilstatistik.dk/
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genanvendt, jf. Artikel 8 i Batteriforordningen. Dog må det forventes, at prisen hos det udtjente 

batteri også vil stige ved salg hos de andre aftagningsmuligheder, som er gennemgået i rapporten. 

 

På Figur 8 ses der et overblik over batteriernes anvendelsesmuligheder pba. batteriets 

sundhedstilstand, samt hvilke aktører der er involveret i de forskellige anvendelsesmuligheder. 

Oversigten er baseret på de interview, der er gennemført. Der kan være nogle aktører, der ser 

anvendelser af batterier med lavere SoH end her angivet, men det er der ikke fundet eksempler på. 

Gradueringen på Figur 8 for BESS-anlæg repræsenterer de forskellige forretningsmodeller og 

anvendelser, som de forskellige BESS producenter kan have. BESS producenten, som er interviewet 

ifm. denne rapport, efterspørger, som tidligere nævnt, batterier med en SoH på +95 %. Dog kan der 

være andre BESS producenter, som anvender og efterspørger batterier med lavere SoH. 

 

Figur 8: Oversigt over batteriers anvendelsesmuligheder og aktører, pga. SoH. 

 

Priserne i de forskellige faser varierer naturligvis alt efter batteriets kemiske opbygning, 

batterikapacitet og stand. Men pba. de forskellige interviews foretaget i forbindelse med rapporten, 

bibeholder batterier med meget god stand (SoH = +95 %) fint deres værdi. Når de kommer under 90 

% vil batteriet tabe en del af deres værdi, men vil for alvor tabe sin værdi omkring 70 %, da 

anvendelsesmulighederne er yderst begrænsede, og i de fleste tilfælde være begrænset til 

genanvendelse af materialerne. 
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7. Sådan afskaffes udtjente elbilbatterier 

I dette afsnit vil den kronologiske beskrivelse af afskaffelsen af udtjente elbilbatterier blive 

beskrevet pba. rapportens resultater. Indledningsvis vil der være en generel beskrivelse af 

processen, og afslutningsvis, vil der være en trin-guide for bilejeren. 

Generel gennemgang 

Som beskrevet i kapitel 3 begynder der at være en række forskellige anvendelsesmuligheder for 

udtjente batterier fra elektriske køretøjer. Potentialerne udgør direkte genbrug til andre elektriske 

køretøjer, genanvendelse til andre formål, som eksempelvis BESS-anlæg, eller genanvendelse med 

henblik på at udvinde de sjældne råstoffer, som batterierne bl.a. består af. 

 

Ved afskaffelse af udtjente elbilbatterier vil det i langt de fleste tilfælde være en returnering af 

batteriet, sammen med resten af bilen, til en bilproducent/-forhandler i bytte med en ny bil eller som 

et direkte salg af brugt bil – ligesom det er tilfældet med fossile biler. 

 

Jo flere trin et udtjent batteri skal gennemgå inden næste anvendelse, jo dyrere er 

bearbejdningsprocessen og jo lavere pris vil bilejeren få for batteriet. Ligeledes vil det også ud fra et 

klima perspektiv give mening at genbruge batteriet vha. så få behandlingsprocesser som muligt, så 

der anvendes så lidt energi som muligt til batteriets nye funktion. Derfor vil det ud fra et økonomisk 

og klimamæssigt perspektiv anbefales, at slutbrugeren afsøger mulighed for salg til direkte genbrug 

som det første. Dette kan være hos bilproducenten eller andre brugtvognsforhandlere. Her kan 

batteriet enten sælges sammen med de resterende komponenter, eller separat hos en 

skrothandler.  

 

Det kan ikke udelukkes, at der kan være nogle BESS producenter, som er interesseret i at aftage 

batteriet, men som det er beskrevet i kapitel 6, så får den interviewede BESS producent p.t. deres 

batterier fra skrothandlere, som får batterierne fra totalskadede køretøjer. Disse kan forsyne BESS 

producenterne med batterier med en SoH på 98 % eller bedre, og det vil derfor i praksis være 

ganske få batterier fra slutbrugeren, som kan konkurrere med disse forhold. 

 

Er batteriets sundhedstilstand degraderet i en sådan grad (SoH = <70 %), at det ikke giver mening at 

genbruge batteriet til hverken andre elkøretøjer eller BESS-anlæg, vil det altid kunne sendes til 

genanvendelsesvirksomheder, som eksempelvis Stena Recycling, som bl.a. specialiserer sig i 

genanvendelse af batterier. 

 

Trin guide til bilejere 

Står man som bilejer med et udtjent elbilbatteri bør man foretage følgende trin, for at sikre en så høj 

økonomisk fortjeneste på batteriet, samt påføre den laveste indvirkning på klimaet. 

 

1. Foretage en SoH-test, for at determinere batteriet stand 

a. Hvis en bilejer står tilbage med et brugt elbilbatteri, er udførsel af en SoH-test det 

første der bør gøres, så denne kan få en idé om batteriets sundhedstilstand. SoH-
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test kan eksempelvis bestilles via FDM. Herefter kan man få en idé om, hvilke 

praktiske muligheder batteriet kan opfylde pba. Figur 6 i afsnit 6. 

2. Som tidligere nævnt vil bilejeren i langt de fleste tilfælde, skille sig af med køretøjet på 

samme måde som med fossilbiler – hos en bilforhandler. Her vil bilejeren formentlig afsøge 

hvad forskellige bilforhandlere vil give for den brugte bil inkl. batteriet. 

3. På trods af, at den BESS producent, som der er udført et interview med, udelukkende får 

sine batterier fra skrothandlere, så kan det ikke udelukkes at der er andre, som vil være 

interesseret i at købe batterier direkte fra bilejeren. Derfor kan det være en idé at afsøge 

betalingsvilligheden hos forskellige BESS producenter. 

4. Hvis batteriet har en SoH på 70 % eller værre, vil de fremtidige anvendelsesmuligheder være 

begrænset til genanvendelse af materialerne. Det er derfor kun salg til skrothandlere eller 

genanvendelsesvirksomheder som er mulige, enten direkte eller gennem bilproducenten.  

a. Hvis ikke det giver nogen økonomisk fortjeneste at sælge det udtjente batteri til en 

genanvendelsesvirksomhed eller skrothandler, kan bilejeren altid returnere bilen inkl. 

batteriet til den oprindelige producent. Disse er jf. Batteriforordningens Artikel 61 

forpligtet til at tilbagetage udtjente elbilbatterier gratis, og uden henblik på at sælge 

bilejeren et nyt produkt. Bilejeren kan dermed ikke ende med at have en 

omkostning for at skulle afskaffe sig batteriet på forsvarlig vis. 
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