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SMED utgör en förkortning för Svenska MiljöEmissionsData, som är ett samarbete mellan IVL 

Svenska Miljöinstitutet, Statistikmyndigheten SCB, Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) och 

Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI). Samarbetet inom SMED inleddes 2001 

med syftet att långsiktigt samla och utveckla den svenska kompetensen inom emissionsstatistik 

kopplat till åtgärdsarbete. På uppdrag av Naturvårdsverket samt Havs- och vattenmyndigheten 

säkerställer SMED framtagandet av underlag till Sveriges internationella rapportering avseende 

utsläpp till luft och vatten, avfall, farliga ämnen, buller samt åtgärder. Miljöstatistik tas även fram 

för nationella och regionala behov, såsom för uppföljningen inom det svenska miljömålssystemet 

där SMED bidrar med underlag till både etappmål och miljökvalitetsmål. SMED utvecklar även 

nya metoder och tar fram statistik för uppföljning av Sveriges nationella avfallsplan och 

avfallsförebyggande program. Mer information finns på SMED:s webbplats www.smed.se. 
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Sammanfattning 
Denna rapport är framtagen av SMED. SMED utgör en förkortning för 

Svenska MiljöEmissionsData, som är ett samarbete mellan IVL, SCB, SLU 

och SMHI. 

Syftet med detta projekt var att försöka ta fram faktabaserat underlag för hur 

innehåll av särskilt farliga ämnen i plast i personalbilar påverkar 

möjligheterna till en ökad materialåtervinning och möjligheterna att nå 

Sveriges klimatmål till 2045. En grov uppskattning har tagits fram av 

andelen bilplastavfall som uppkommer under perioden 2022-2050 och som 

troligen inte kommer att kunna återvinnas mekaniskt på grund av att den 

innehåller särskilt farliga ämnen. Uppskattningen varierar kraftigt mellan 

scenarier och kommer därför med en stor osäkerhet.  

Största utmaningen i studien var att kartlägga förekomsten av farliga ämnen 

i olika typer av bilplast. Personbilar är unika som varor i att alla bilar lätt 

kan identifieras och att alla bilar redan idag är registrerade i ett system där 

de kan spåras från första registrering till demontering. Detta erbjuder många 

möjligheter för att förbättra spårbarheten av avfall från bilar som innehåller 

särskilt farliga ämnen. Det som saknas idag är dock kopplingen mellan 

bilmodellen och bilens innehåll av särskilt farliga ämnen. För cirka 75 % av 

alla bilar som ingick i studien (de som producerades efter 2006) finns det 

troligen mer data att hämta om förekomsten av särskilt farliga ämnen i bilen, 

från databaser som t.ex. IMDS-databasen1 men den informationen är inte 

offentlig. Om ELV direktivet revideras, finns möjligheten att införa en mer 

ändamålsenlig koppling mellan bilmodellen och dess innehåll av särskilt 

farliga ämnen.  

Metoden som har använts i projektet har potential att kunna användas för att 

göra uppskattningar för andra typer av varor. Detta kräver dock att det finns 

tillräckligt med uppgifter om förekomsten av farliga ämnen i , vilket idag 

saknas för de flesta varor.  

Nyckelord: Särskilt farliga ämnen, bilplast, mekanisk återvinning, 

plaståtervinning, ELV, RoHS  
 

1 IMDS är en gemensam databas från bilbranschen, där information om 

material som används för biltillverkning samlas in. Databasen tillåter 

biltillverkarna att uppfylla de skyldigheter som åläggs biltillverkarna, och 

därmed på deras leverantörer, enligt nationella och internationella 

standarder, lagar och förordningar. 

https://www.mdsystem.com/imdsnt/startpage  

https://www.mdsystem.com/imdsnt/startpage
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Summary 
This report was produced by SMED. SMED is an abbreviation for Swedish 

Environmental Emissions Data, which is a collaboration between IVL, 

Statistics Sweden, SLU and SMHI. 

The aim of this project was to produce fact-based data for how the content 

of substances of very high concern in plastic in passenger cars affects 

opportunities to increase material recycling and the opportunities to reach 

Sweden's climate goals by 2045. A rough estimate has been produced of the 

proportion of car plastic waste that arises during the period 2022-2050, and 

which will likely not be mechanically recyclable due to the presence of 

substances of very high concern. The estimate varies greatly between 

scenarios and therefore comes with large uncertainties. 

The biggest challenge in this study was to map the presence of substances of 

very high concern in different types of car plastic. Passenger cars are unique 

as articles, in that all cars can be easily identified and that they are already 

registered in a system where they can be tracked from initial registration to 

dismantling. This offers many opportunities to improve the traceability of 

waste from cars that contain substances of very high concern. What is 

missing today, however, is the connection between the car model and its 

content of substances of very high concern. For about 75% of all cars 

included in the study (those produced after 2006), more data can likely be 

retrieved about the presence of substances of very high concern in the car 

from databases such as IMDS database, but that information is not publicly 

available. If the ELV directive is revised, there is a possibility of 

introducing a more useful connection between the car model and the content 

of particularly dangerous substances. 

The method used in the project has the potential to be used for making 

estimates for other types of goods.This is, however, provided that 

information on the presence of substances of very high concern is available, 

which is generally not the case today 

 

Keywords: Hazardous substances, car plastics, mechanical recycling, 

plastic recycling, ELV, RoHS 
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Förord 
Data om förekomsten och koncentrationen av farliga ämnen i varor är svårt 

att komma åt. Den här studien är baserad på en begränsad mängd 

datapunkter och en rad antaganden och extrapoleringar för att kunna ta fram 

en grov uppskattning om förekomsten av särskilt farliga ämnen i bilplast 

som skulle kunna hindra mekanisk återvinning. Dessa osäkerheter ska 

beaktas när resultaten från rapporten används.  

Resonemang och slutsatser i rapporten speglar SMEDs uppfattning men inte 

nödvändigtvis Naturvårdsverkets.  

Rapportens författare tackar Ida Aguilar Johansson som under hennes tid på 

IVL gjorde ett signifikant bidrag till projektet.  

Bakgrund 
Det övergripande syftet med den svenska kemikalie- och miljöpolitiken är 

att förebygga skador på människors hälsa och miljö. Sveriges 

klimatpolitiska ramverk syftar till att skapa långsiktiga förutsättningar för att 

Sverige ska nå sina klimatmål. En strecksats till det svenska 

generationsmålet tydliggör att fokus i miljöpolitiken ska vara att 

”Kretsloppen är resurseffektiva och så långt som möjligt fria från farliga 

ämnen.” Detta fokus gör sig också gällande i miljökvalitetsmålet Giftfri 

miljö där det framgår att användningen av särskilt farliga ämnen (SFÄ) så 

långt som möjligt ska upphöra. Samtidigt finns en strävan mot ett 

resurseffektivt samhälle, bland annat genom ökad materialåtervinning.  

Ett giftfritt, klimatneutralt och resurseffektivt samhälle kan i vissa fall 

innebära en målkonflikt som behöver hanteras. Rent konkret kan det handla 

om att varors innehåll av SFÄ hindrar eller försvårar materialåtervinning när 

de till slut blivit avfall. I Sverige förbränns årligen stora mängder avfall för 

energiåtervinning (el- och fjärrvärmeproduktion), motsvarande ca 4 procent 

av Sveriges totala territoriella utsläpp av koldioxid. Avfallet består till stor 

del av olika plastmaterial. Förbränning av plastavfall som bränsle 

förekommer också inom industrin, t.ex. i cementindustrin2. En ökad 

materialåtervinning av plast kan vara en viktig komponent för att Sverige 

 
2 Fråne A., Anderson S., Andersson C., Boberg N, Dahlbom M., Miliute-

Plepiene J., Unsbo H.,Villner M. och George M. (2022), Kartläggning av 

plastflöden i Sverige 2020. Med avseende på råvara, produkter och avfall. 

Naturvårdsverket rapport 7038 
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ska kunna nå sitt klimatmål, dvs att nettoutsläppen av växthusgaser ska vara 

noll år 2045 för att därefter övergå i negativa utsläpp.  

Innehåll av SFÄ minskar potentialen för ökad materialåtervinning och 

därför ställs krav på att kunna identifiera och separera avfall som innehåller 

SFÄ. Direktivet för uttjänta bilar (ELV-direktivet) inkluderar idag 

begränsningar på fyra metaller (bly, kadmium, krom-6 samt kvicksilver) i 

bilkomponenter för att öka möjligheten att återvinna dessa komponenter 

samt minska metallernas förekomst i sekundära kretslopp. Befintliga 

materialåtervinningsmål, till exempel för fordonssektorn, tar dock inte 

hänsyn till i vilken utsträckning SFÄ påverkar måluppfyllelsen. Att nå ett 

giftfritt, klimatneutralt och resurseffektivt samhälle leder till avvägningar 

och behov av ökad kunskap om vilka SFÄ som har satts på marknaden i 

varor, i vilka mängder samt hur stora mängder avfall som kan förväntas 

behöva avfallsbehandling i framtiden.  

Det pågår en revidering av ELV-direktivet där kommissionen förväntas 

lägga fram ett förslag under 2023. Revideringen förväntas bli ambitiös och 

kan bland annat komma att innehålla materialspecifika mål för plast samt 

inkludera fler fordonstyper såsom tunga lastbilar och motorcyklar. SMED 

har fått i uppgift att ta fram kunskap om innehållet av SFÄ i plast inom 

vägfordonssektorn och hur detta påverkar möjligheterna till en ökad 

materialåtervinning. Resultaten ska användas av Naturvårdsverket som ett 

underlag i arbetet med ELV-direktivet och ökad materialåtervinning av plast 

från uttjänta bilar. 

Syfte och mål 
Syftet med projektet var att ta fram faktabaserat underlag för hur innehåll av 

särskilt farliga ämnen i plast inom vägfordonssektorn påverkar 

möjligheterna till ökad materialåtervinning och möjligheterna att nå 

Sveriges klimatmål 2045. För utvalda varugrupper och ämnesgrupper är 

målsättningen i projektet att bedöma: 

 

1. a) Hur stora  ackumulerade mängderplastvaror från 

vägfordonssektorn som fanns i samhället år 2021  
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b) Hur stora mängder och vilka typer av dessa plastvaror som 

förväntas innehålla särskilt farliga ämnen och därför inte lär kunna 

materialåtervinnas3 mekaniskt 

c) Hur stora mängder och vilka typer av särskilt farliga ämnen dessa 

plastvaror innehåller (om insamlad data tillåter) 

 

2. Hur den ackumulerade mängden plast som innehåller särskilt farliga 

ämnen i samhället från vägfordonsektorn under 1 ovan kan förväntas 

förändras i framtiden utifrån dagens förutsättningar  

Definitioner 
Följande definitioner har använts i rapporten: 

• Curb weight: Definitionen av curb weight som används i rapporten 

har tagits över från rapporten ”Plastics in passenger cars”4: Vikten av 

bilen inklusive batterier, däck och vätskor men utan förare, 

passagerare och last 

• Plast: Med begreppet ”plast” i rapporten menas såväl polymerplast 

som elastomerer (t.ex. gummi), inklusive additiver och 

fyllningsmaterial   

• Vara: I rapporten används definitionen från artikel 3.3. i REACH 

förordningen för att beskriva en vara: ”ett föremål som under 

produktionen får en särskild form, yta eller design, vilken i större 

utsträckning än des kemiska sammansättning bestämmer dess 

funktion.” 

Arbetsgång 
För att kunna besvara frågeställningarna i projektet krävs metoder och 

datakällor för att kunna uppskatta:  

• hur många personbilar som fanns i den svenska bilparken år 2021 

• åldersfördelning av personbilar som fanns i den svenska bilparken 

marknaden år 2021 

 
3 och därför kommer behöva omhändertas på annat sätt (t.ex. genom 

förbränning), alternativt återvinnas med nya tekniker som kan avskilja 

särskilt farliga ämnen. 

4 Emilsson E., Dahllöf L., Söderman M. L. (2019), Plastics in passenger cars 

– A comparison over types and time, IVL rapport C454. 
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• hur stor andel av personbilarna som består av plast 

• vilka plasttyper det rör sig om 

• livslängden på personbilar 

• hur stora avfallsmängder från personbilar som förväntas uppkomma 

i framtiden  

• vilken andel av bilplasten som innehåller särskilt farliga ämnen 

somkan vara ett hinder för mekanisk återvinning 

Projektet har genomförts genom följande steg: 

1. Uppskattning av antalet bilar i samhället 

2. Uppskattning av antalet bilar som skrotas varje år 

3. Uppskattning av mängden plast i bilparken 

4. Uppskattning av förekomsten av särskilt farliga ämnen i plasten som 

kan vara ett hinder för mekanisk återvinning  

5. Uppskattning av andelen bilplast som på grund av särskilt farliga 

ämnen kan vara svår att återvinna mekaniskt med dagens tekniker  

Särskilt farliga ämnen kan påverka potentialen för mekanisk återvinning av 

bilplast på flera sätt: 

1. Ämnen som påverkar själva återvinningsprocessen 

2. Ämnen vars förekomst i plast har blivit förbjuden över vissa 

koncentrationer och som därmed inte får förekomma över vissa 

koncentrationer i återvunnet material 

3. Ämnen där det finns ett rapporteringskrav när ämnet förekommer i 

koncentrationer högre än 0,1 procent, till exempel särskilt farliga 

ämnen  

I projektet har fokus lagts på särskilt farliga ämnen som faller under punkt 

2: ”ämnen vars förekomst i plast har blivit förbjuden över vissa 

koncentrationen och som därmed inte får förekomma över vissa 

koncentrationen i återvunnet material”. Ämnen som faller under den här 

kategorin och som förväntas förekomma i bilplast samt vara ett hinder för 

mekanisk återvinning, presenteras i Tabell 1.  

Fokus har inte lagts på ämnen som faller under punkt 1, eftersom dessa 

ligger utanför ramen av projektet. Fokus har inte heller lagts på ämnen som 

faller under punkt 3, eftersom dessa ämnen inte nödvändigtvis hindrar 

mekanisk återvinning av materialet. Däremot kan detta försvåra mekanisk 

återvinning eftersom det kan innebära att företaget som återvinner materialet 
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behöver göra flera analyser av materialet samt rapportera förekomsten av 

ämnet i varan i SCIP-databasen5.  

 
5 SCIP-databasen är en databas i vilket alla artiklar som sätts på den 

europeiska marknaden och som innehåller särskilt farliga ämnen i 

koncentrationen över 0.1 i viktprocent, ska rapporteras, enligt föreskriften i 

avfallsdirektivet. 
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Tabell 1: Särskilt farliga ämnen som projektet har fokuserat på. 
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Avgränsningar i projektet 
Fokus i projektet har lagts på personbilar där tillgängligheten till data om 

mängden plast i varan är större än i andra närliggande varor. Dock skulle 

liknande studier kunna utföras för andra typer av fordon som ingår i ELV 

direktivet. TrafikAnalys6, vars data har använts i steg 1 och 2 av projektet 

har t.ex. också data för andra typer av motorfordon (Se Figur 1).  

 

Figur 1: Skärmdump från https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/?cw=1&q=t10016|ar som visar vilka 

varor som ingår i statistiken från TrafikAnalys 

I projektet har fokus lagts på bilplast som finns kvar i bilen efter sanering, 

dvs. efter borttagning av till exempel däck, batterier och vätskor. En stor del 

av den plasten återvinns inte idag i Sverigeutan fragmenteras oftast till olika 

fraktioner. ”Shredder light” fraktionen, även kallat fluff (rester från 

instrumentpaneler, textil, stoppning i säten mm.) går ofta till 

energiåtervinning eller används som bränsle i industrin. ”Shredder fines”, 

det minsta skräpet från fragmenteringen, går idag ofta till deponitäckning.  

Olika typer av plast brukar förekomma i olika bilkomponenter (Tabell 2). Så 

även om en stor andel av plast idag fragmenteras och förbränns, finns det en 

potential att demontera vissa komponenter innan fragmenteringen för att öka 

återvinningsgraden. Se också MISTRA projektet ”Explore7” samt IVL-

projektet ”Cirkulär fordonsplast8” där man diskuterar möjligheten för att öka 

återvinningen av bilplast, t.ex. genom ökad demontering av komponenter 

med ett högt värde. 

 
6 https://www.trafa.se/  

7 Nordin H. L., Söderman M. J., Tarrar M. (2020), Explore - Exploring the 

opportunities for advancing vehicle recycling industrialization. Summary 

report. IVL rapport C 482. 

8 Nordin H.L., Lindkvist L., Ekici S. (2020), Cirkulär fordonsplast. IVL 

rapport C481. 

https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/?cw=1&q=t10016|ar
https://www.trafa.se/
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Tabell 2. Exempel av hur olika plasttyper används i bilindustrin. Baserad på info från 

https://www.rapiddirect.com/blog/types-of-automotive-plastics/  

Plasttyp Används till exempel i 

Polypropen (PP) 

 

Stötfångare 

Motorkåpor 

Kabelisolering 

Instrumentpaneler 

Polyuretan (PUR) 

 

Säten 

Nackstöd 

Ljudisolerande och luftfiltrerande system 

Stötfångare 

Upphängningsisolatorer 

Däck 

Polyvinylklorid (PVC eller Vinyl) 

 

Krockkuddar för fordon 

Dörrpaneler 

Kablar 

Instrumentbräda 

Klädsel, underredesskydd 

Akrylnitril Butadien Styren (ABS) 

 

Instrumentbrädor 

Bilkarossdelar 

Hjulsidor / navkapslar 

Polyamid (PA/ Nylon 6/6, Nylon 6) 

 

Motorkåpor 

Dörrhandtag 

Kugghjul 

Bränslelock  

Polystyren (PS) 

 

Bilinteriör 

Knappar 

Dörrpaneler 

Ljuddämpande skum 

Displaybaser 

Polyeten (PE) 

 

Bränsletankar 

Glasfiberförstärkta bilkarosser 

Polyoximetylen (POM) 

 

Inredning och exteriör  

Delar av bränslesystemet 

Polykarbonat (PC) Stötfångare 

https://www.rapiddirect.com/blog/types-of-automotive-plastics/
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Plasttyp Används till exempel i 

 Strålkastarlinser 

Akryl (PMMA) 

 

Topplack för fordon 

Billjusskydd 

Polybutylentereftalat (PBT) 

 

Stickkontakter 

Stötfångare 

Dörrhandtag 

Polyetentereftalat (PET)  

 

Yttre karossdelar och hölje 

Motorkåpor 

Kontakthus 

Strålkastarhållare 

Akrylnitril Styrenakrylat (ASA) 

 

Instrumentpaneler 

Interiörer 

Elektriska delar 

Tidpunkten för när vissa särskilt farliga ämnen slutade användas i olika 

plaster kan uppskattas på olika sätt. Ett sätt (metod 1) är att titta på 

lagstiftningen och när användningen av dessa ämnen förbjöds eller 

begränsades Denna metod kan resultera i att man antar en för sen tidpunkt 

jämfört med den verkliga eftersom företag frivilligt kan ha börjat fasa ut 

ämnena tidigare. Ett annat sätt (metod 2) är att göra en uppskattning av när 

företag har fasat ut användningen av dessa ämnen baserat på litteraturen och 

eventuella intervjuer. Detta kan istället leda till uppskattning av en för tidig 

tidpunkt eftersom antagandet då är att alla företag har fasat ut ämnena innan 

lagstiftningen började gälla. Det verkliga resultatet ligger troligen 

någonstans mellan metod 1, som representerar en ”worst case scenario” och 

metod 2 ”best case”. 

I projektet har SMED inte samlat in information från biltillverkare för att 

kartlägga när vissa särskilt farliga ämnen slutade användas, utan baserat 

resultaten på litteraturen. Detta var dels i syfte att få en mer allmän 

uppskattning av när vissa ämnen började fasas ut, och dels på grund av 

begränsningar i projektet budget. Antaganden som gjordes i projektet 

angående utfasningen presenteras i Tabell 1. 

  



15 

 

Resultat 

Steg 1: Uppskattning av bilparken 

För bilar finns det bra statistik tillgänglig för allmänheten om hur många 

bilar av olika årsmodeller det finns i den svenska bilparken. Denna statistik 

hittas hos Trafikanalys9 och har använts i projektet.  

Data om årsmodell är viktig för att kunna koppla ihop mängden bilar med 

potentiellt innehåll av särskilt farliga ämnen eftersom olika ämnen har 

förbjudits eller reglerats vid olika årtal.  

Projektet har framför allt använt offentliga data. Det är sannolikt att 

Trafikanalys internt har tillgång till mer detaljerade siffror som skulle kunna 

användas för att uppskatta mängden bilar som skrotas varje år. Det 

bedömdes dock vara viktigare i projektet att inhämta mer data om innehållet 

av särskilt farliga ämnen i bilplast än att vidareutveckla uppskattningen av 

mängden bilar. 

I projektet har följande beräkningar använts för att uppskatta bilparken: 

 

1. Från Tabell ”PB 6: Personbilar i trafik efter 

årsmodell/tillverkningsår och ägare vid slutet av år 2021” i 

tabellverk ”Fordon 2021” har uppgifter använts om totalt antal bilar 

på i den svenska bilparken i 2021 för flera tillverkningsår  

 

2. Uppgifterna har sedan kombinerats med data från Tabell “PB 7: 

Personbilar i trafik fördelade efter tjänstevikt och ålder vid slutet av 

år 2021” i tabellverk ”Fordon 2021” för att kunna lägga till en 

genomsnittlig vikt per tillverkningsår. Vikten är för bilens tjänstevikt 

(curb weight)  

Tabellen PB7 har dock inte använts direkt, då data i PB7 rapporterats i 

produktionsintervaller och inte specifika produktionsår.  

Resultat från steg 1 - 2 presenteras i Tabell 3. 

 

 
9 https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/  tabellverk ”Fordon 2021” 

https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
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Tabell 3. Antal personbilar i trafik i Sverige  2021 enligt tillverkningsår och 

beräknad vikt 

Tillverkningsår Antal 

personbilar i 

trafik 

Bilålder Total vikt, bilar 

(kTon) 

≤2002 641 854 19 951 

2003 115 721 18 172 

2004 136 061 17 208 

2005 159 087 16 243 

2006 176 983 15 270 

2007 206 247 14 315 

2008 176 649 13 270 

2009 150 746 12 239 

2010 235 585 11 374 

2011 255 256 10 405 

2012 227 715 9 361 

2013 232 619 8 369 

2014 265 988 7 445 

2015 297 458 6 498 

2016 326 997 5 547 

2017 310 025 4 519 

2018 284 802 3 477 

2019 306 201 2 556 

2020 261 102 1 474 

2021 219 652 0 399 

Totalt 4 986 748 / 8 092 
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Steg 2: Uppskattning antalet bilar som 

kommer att skrotas varje år 

I projektet har följande beräkningar använts för att uppskatta antalet bilar 

som skrotas varje år: 

1. Data om livslängden av bilarna på den i den svenska bilparken 2021 

har tagits fram genom personlig kontakt med Trafikanalys: 

a. Genomsnittslivslängd 19 år 

b. Standardavvikelse: 6,7 år 

 

2. I kombination med information om spridningen i dataunderlaget 

samt uppskattning av maxålder på bilarna (30 år) går det att simulera 

när varje bil i den svenska bilparken förväntas skrotas. Här antas att 

bilars livslängder är normalfördelade.  

 

3. Alla bilar som sätts på den svenska marknaden stannar inte i 

Sverige. För att ta hänsyn till export av bilar har data använts från 

TrafikAnalys avseende mängden bilar som årligen förs ut ur landet. 

För detta använts data från Tabell ”PB 1: Personbilar, 

nyregistreringar samt avregistreringar efter avregistreringsorsak. 

Åren 2012 – 2021.” i tabellverk ”Fordon 2021”.  

 

Av det totala antalet bilar som slutar rulla på svenska vägar blir 

ungefär en tredjedel exporterade och två tredjedelar faktiskt 

skrotade10 i Sverige enligt data för perioden 2017-2021. Denna siffra 

kan användas som en faktor för att korrigera mängden bilar som 

uppskattas skrotas i Sverige varje år.  

 

4. Varje år sätts det också nya bilar på marknaden. Det är svårt att 

uppskatta hur många bilar som kommer att sättas på marknaden och 

bilparken kan se väldigt annorlunda ut 10-30 år in i framtiden. I 

projektet har data från Trafikanalys för antalet nya registreringar11 

under perioden 2017-2021 använts för att ta fram ett genomsnittligt 

 
10 Och inte administrativt skrotade, dvs. fordon som avregistreras för att de 

varit avställda en längre tid och inte förväntas tas i trafik igen. 

11 Tabell ”PB 1: Personbilar, nyregistreringar samt avregistreringar efter 

avregistreringsorsak. Åren 2012 – 2021.” i tabellverk ”Fordon 2021”.  

Nyregistreringar omfattar också importerade bilar.  
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antal framtida nyregistreringar per år. i, Detta ger en prognos av 348 

547 nya registreringar bilar per år i genomsnitt. Siffran kan vara en 

underskattning då trenden som observeras visar på en årlig ökning 

av antalet nyregistreringarr.  

Bilar som tillverkats 2022 eller senare har antagits ha samma vikt 

och komposition som bilar producerade under 2021. Bilparken 

kommer troligen successivt att elektrifieras vilket kan betyda att 

plastkomposition och vikt kommer attt ändras över tid. Detta har inte 

tagits hänsyn till i projektet, men diskuteras i rapporten ”Plastics in 

passenger cars”12. 

Resultat från steg 1 - 4 presenteras i Tabell 4. 

 

Tabell 4. Uppskattat antal bilar som kommer att skrotas under perioden 2022-2050 

och total vikt.  

Skrotningsår 
Sverige 

Antal Vikt (kton) 

2022 207 663 317 

2023 149 218 229 

2024 157 010 243 

2025 163 336 254 

2026 169 285 265 

2027 173 509 273 

2028 177 380 282 

2029 180 544 289 

2030 183 398 296 

2031 186 003 303 

2032 181 716 300 

2033 178 783 299 

2034 182 370 308 

2035 185 824 317 

 
12 Emilsson E., Dahllöf L., Söderman M. L. (2019), Plastics in passenger 

cars – A comparison over types and time, IVL rapport C454. 
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2036 189 156 325 

2037 192 364 333 

2038 196 082 342 

2039 199 786 351 

2040 203 001 359 

2041 205 923 366 

2042 208 970 374 

2043 211 899 380 

2044 214 590 386 

2045 216 875 392 

2046 218 506 395 

2047 220 068 399 

2048 221 798 403 

2049 223 197 406 

2050 224 567 408 

Total 5 622 821 9 549 

 

Observera att antalet bilar som förväntas skrotas 2022 sticker ut och att detta 

handlar om en överskattning. Ny data från trafikanalys för 2022, visar t.ex 

att 146 186 bilar skrotades under2022, i Sverige13. Överskattningen är en 

artefakt från simuleringen och beror på att en stor andel bilar i bilparken  

2021 redan var 19 år eller äldre och att dessa därmed kommer överskrider 

sin uppskattade livstid 2022, när simuleringen börjar. 

Steg 3: Mängden plast i bilparken 
Data om mängden av olika typer plast i bilar hämtades från rapporten 

”Plastics in passenger cars”14 som innehåller data om plastmängden i 

personbilar efter sanering, d.v.s. efter borttagning av däck, batterier och 

vätskor. I den här studien omräknas data från ”Plastics in passenger cars” 

 
13 Tabellverk Fordon 2022, Trafikanalys.  

https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/  

14 Emilsson E., Dahllöf L., Söderman M. L. (2019), Plastics in passenger 

cars – A comparison over types and time, IVL rapport C454. 

https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
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för att kunna användas i kombination med bilens ”curb weight” från 

Trafikanalys. Plast som tas bort vid sanering ingår inte i den här studien. 

Data i rapporten ”Plastics in passenger cars” har hämtats från A2Mac115 

som säljer data om bilars sammansättning baserat på demontering. Data som 

används i rapporten ”Plastics in passenger cars” är baserad på ett urval av de 

mest populära bilmodellerna på den svenska marknaden 2019. Enligt 

rapporten kan det finnas stor skillnad mellan mängden plast i bilar i olika 

regioner, t.ex. mellan EU och USA. Därmed föredras att använda data 

anpassad till svenska förhållanden framförandra datakällor. Följande 

beräkningar har använts i rapporten för att beräknamängden plast i bilarna: 

 

1. Från tabell 10 i rapporten ”Plastics in passenger cars” har en 

genomsnittlig andel av den mest förekommande plastfraktionen 

tagits fram. Eftersom summan av alla genomsnitt överstiger 100 

procent, har andelen normaliserats till 100 procent.  

 

2. Data om den totala mängden plast i bilen har beräknats med 

uppgifter från tabell 9, samt tabellerna 13-16 i rapporten ”Plastics in 

passenger cars”. Denna data används för att beräkna en 

genomsnittlig fraktion av plast i en bil efter sanering (19 procent, 

baserad på tabellerna 13-16). En sanerad bil väger i genomsnitt dock 

30 procent mindre än bilens curb weight (baserad på data från tabell 

9). Andelen plast i en bil efter sanering, i relation till bilens curb 

weight blir därmed cirka 13 procent (19 % * 0,70). 

Fraktionen 13 procent plast i en bil har sedan använts för att 

konvertera de andelar av olika plasttyper som tagits fram i steg 1 till 

en fraktion av hela bilvikten (i curb weight). T.ex: 

 

Andel PUR i en bil = andel PUR av den totala mängden plast i 

% (tabell 10) * andel plast i en bil i %.   

 

Andel PUR i en bil = 7,1 % * 13 % = 0,9 %  

Resultatet från steg 1 och 2 presenteras i Tabell 5. 

 
15 https://www.a2mac1.com/  

https://www.a2mac1.com/
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Tabell 5. Andelen av olika plasttyper i relation till den totala mängden plast och 

bilvikten. Data har hämtats från rapporten ”Plastics in passenger cars”. 

Plasttyp 

Andel plast av total plast (%) 

Andel plast i 

bil (% av 

curb weight) 

Min Max Medelvärde Normaliserat  Normaliserat 

ABS 6 6 6 4.7 0.62 

ABS-PC 7 7 7 5.5 0.72 

PUR 7 11 9 7.1 0.92 

Other 

plastics16 

4 8 6 4.7 0.62 

TPU, TPE 9 9 9 7.1 0.92 

PP 38 51 44.5 35.2 4.57 

EPDM 5 5 5 4.0 0.51 

PE 6 8 7 5.5 0.72 

PA 6 10 8 6.3 0.82 

PBT/PET 4 6 5 4.0 0.51 

Other 

categories17 

16 24 20 15.8 2.06 

Total 108 145 127 100 13 

 
16 Fraktionen ”Other plastics” refererar till en kategori som används av 

A2Mac1. Det är oklart från rapporten vilka plasttyper det handlar om. 

17 Fraktionen ”Other categories” refererar till andra plasttyper som inte är 

bland de 6 största fraktionerna som rapporterades i tabell 10 i rapporten 

”Plastics in passenger cars”. Den innehåller t.ex. följande plasttyper: PC, 

POM, ASA, SMA, PVC, PS, PMMA, Fluorinated polymers med flera, som 

förväntas förekomma i mindre mängder.  
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Många plast- och gummityper innehåller en del ”filler material”. 

Fyllnadsmaterialen kan användas för att ge materialet specifika egenskaper, 

eller för att sänka materialkostnaden. Exempel på fyllnadsmaterial är 

kalciumkarbonat eller talk18. Andelen fyllnadsmaterial kan uppgå till 50 

procent av plasthalten. Observera att rapporten ”Plastics in passenger cars” 

inte korrigerar för mängden fyllnadsmaterial som kan ingå i plasten. 

Andelen ren plast kan därmed vara överskattad i våra beräkningar.  

 

3. Genom att kombinera data om bilparken i Sverige med andelen plast 

i en bil, kan den ackumulerade mängden bilplast i Sverige i 2021 

uppskattas.   

Resultatet från steg 3 presenteras i Tabell 6. 

  

Tabell 6. Uppskattad total mängd plast i bilar i Sverige, samt per plasttyp för 2021. 

Parameter Värde Enhet 

Antal bilar i trafik i 2021 4 986 748 st 

Vikt bilar i trafik i 2021 8 091 818 ton 

Total mängd plast 1 051 936 ton 

Mängd ABS 49 894 ton 

Mängd ABS-PC 58 210 ton 

Mängd PUR 74 841 ton 

Mängd Other plastics 49 894 ton 

Mängd TPU, TPE 74 841 ton 

Mängd PP 370 049 ton 

Mängd EPDM 41 579 ton 

Mängd PE 58 210 ton 

Mängd PA 66 526 ton 

Mängd PBT/PET 41 579 ton 

Mängd Other categories 166 314 ton 

 
18 Halhadakis et al. (2017), An overview of chemical additives present in 

plastics: Migration, release, fate and environmental impact during their use, 

disposal and recycling, Journal of Hazardous Materials 344:179-199. 
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Genom att kombinera mängden bilar som skrotas varje år i Sverige med 

andelen plast i en bil, kan också mängden bilplast som förväntas uppkomma 

som avfall i Sverige varje år tas fram. Resultatet från steg 4 presenteras i  

Tabell 7. I bilagan finns det också en variant av tabellen med mängden plast 

för varje plasttyp. 

Tabell 7. Uppskattad mängd bilplast som uppkommer per år vid skrotning av bilar, 

under perioden 2022-2050. Andelen plast antogs vara 13 % av bilvikten. I bilagan 

finns det också en variant av tabellen med mängden plast för varje plasttyp. 

Skrotningsår Mängd bilplast 

(ton) 

Skrotningsår Mängd bilplast 

(ton) 

2022 41 273 2037 43 338 

2023 29 819 2038 44 511 

2024 31 535 2039 45 657 

2025 32 997 2040 46 672 

2026 34 415 2041 47 615 

2027 35 527 2042 48 562 

2028 36 601 2043 49 448 

2029 37 566 2044 50 243 

2030 38 497 2045 50 912 

2031 39 404 2046 51 412 

2032 39 005 2047 51 880 

2033 38 885 2048 52 362 

2034 40 030 2049 52 722 

2035 41 161 2050 53 046 

2036 42 261 Total 1 247 353 

Steg 4: Särskilt farliga ämnen i bilplast 
Data om förekomst av särskilt farliga ämnen i bilplast är svår att hitta och 

den data som finns tillgänglig kommer ofta med en stor osäkerhet. Detta är 

inte unikt för just bilplast, utan gäller generellt för förekomsten av särskilt 

farliga ämnen i alla typer av material och varor. Anledningen är att 

spårbarheten för särskilt farliga ämnen i varor är dålig. Nya verktyg som 

t.ex. SCIP-databasen kommer förhoppningsvis kunna bidra till bättre data i 

framtiden, för de bilar som sätts på marknaden idag. Idag är databasen dock 
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inte användbar för den här typen av projekt. ECHA19, som äger SCIP 

databasen20, har kontaktats under projektets gång men SMED har inte fått 

någon respons.  

Tabell 8 presenterar den potentiella förekomsten av vissa särskilt farliga 

ämnen i bilplast per produktionsår. Denna förekomst kan uppskattas på två 

sätt: 1) När ämnena blev begränsade i lagstiftningen, vilket med stor 

sannolikhet är en överskattning av hur länge använde, och 2) när företag 

troligen har fasat ut ämnen.  

Underlaget från Tabell 8 kan användas för att göra en grov uppskattning av 

hur länge vissa särskilt farliga ämnen sannolikt kommer att förekomma i 

plastavfallet från bildemonteringen. Detta kan göras genom att ta uppskattat 

utfasningsdatum eller begräsningsdatum enligt lagstiftningen och lägga till 

den uppskattade maximala bruksåldern för en bil. För bly antas till exempel 

att ämnet inte förekommer i plast i bilar producerad efter 2002 (se Tabell 8). 

Det betyder då att år 2032 (2002+30år), kommer plastavfall från bilar 

troligen inte längre att innehålla bly. Enligt uppskattningen kommer en del 

av plasten från bilar som skrotas i Sverige att innehålla särskilt farliga 

ämnen, som kan vara ett hinder för mekanisk återvinning, tills någon gång 

mellan 2044 (scenario 4) och 2050 (scenario 1).  

 
19 European Chemicals Agency 

20 SCIP databasen är en databas i vilket alla artiklar som sätts på den 

europeiska marknaden och som innehåller särskilt farliga ämnen i 

koncentrationen över 0.1 i viktprocent, ska rapporteras, enligt föreskriften i 

avfallsdirektivet.  
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Tabell 8. Potentiell förekomst av vissa särskilt farliga ämnen i bilplast enligt produktionsår, baserad 

på när ett ämne förbjöds eller begränsades genom lagstiftning. F = Förekommer, dvs. ämnet 

förekommer troligen i plasten, KF: Kan Förekomma, dvs. Användning av ämnet troligen redan 

utfasad, men det finns inget förbud och FI = Förekommer inte, dvs. ämnen förekommer troligen inte 

längre i plasten på grund av att användningen har blivit förbjuden. Alla ämnen antas förekomma i 

bilar producerade under 2002 eller tidigare.   
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Steg 5: Andel bilplast som innehåller 

särskilt farliga ämnen som kan vara ett 

hinder för mekanisk återvinning 
Genom att kombinera listan från Tabell 8 med mängden bilplast från Tabell 

6 och kompositionen av bilplasten i Tabell 5 kan den ackumulerade 

mängden bilplast som innehåller särskilt farliga ämnen och som därför kan 

vara ett hinder för mekanisk återvinning i Sverige 2021 uppskattas. 

Resultatet presenteras i Tabell 9. 

OBS: I uppskattningen tas bara hänsyn till potentiell förekomst av ett ämne, 

inte koncentrationen av ämnet i materialet eller koncentrationen som behövs 

för att avgöra om ämnet kommer att påverka mekanisk återvinning. 

Anledningen till detta är att det inte finns tillräckligt med data för att 

uppskatta koncentrationerna.   
 

Tabell 9. Uppskattning av den ackumulerade mängden bilplast, som kan innehålla särskilt farliga 

ämnen som kan vara ett hinder för mekanisk återvinning i bilparken 2021, för specifika ämnen eller 

per ämnesgrupp. Det mindre antalet i intervallet är baserat på när ett visst ämne inte längre 

förväntas användas. Det högre antalet är baserad på när ett visst ämne förbjuds.  

Ämne Uppskattad andel bilplast som innehåller farliga ämnen som kan 
vara ett hinder för mekanisk återvinning (%) 

Bly 1 - 14 

Kadmium 1 - 14 

Krom 6 12 - 14 

Kvicksilver 14 - 14 

DecaBDE 47 - 82 

HBCDD 12 - 70 

HexaBDE 38 - 38 

HeptaBDE 38 - 38 

TetraBDE 38 - 38 

PentaBDE 14 - 38 

HBB 12 - 38 

PFOS 12 - 38 

PFOA 12 - 95 

SSCP 1 - 82 

DEHP 1 - 89 

BBP 3 - 89 

DBP 3 - 89 

DIBP 3 - 89 
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Ämnesgrupp Uppskattad andel bilplast som innehåller farliga ämnen som kan 
vara ett hinder för mekanisk återvinning (%) 

Metaller 1 - 14 

Bromerade 
flamskyddsmedel 47 - 89 

Perfluorerade 
ämnen 12 - 95 

Klorparaffiner 1 - 82 

Ftalater 3 - 89 

Genom att kombinera listan från Tabell 8 med mängden bilplast från Tabell 

7 och kompositionen av bilplasten i Tabell 5 kan mängden bilplast som 

innehåller särskilt farliga ämnen som kan vara ett hinder för mekanisk 

återvinning i Sverige och som uppstår vid skrotningen varje år i Sverige 

uppskattas.  

Nedan presenteras resultatet från analysen för flera scenarier. Varje scenario 

bygger på tidigare resultat med syftet att öka realismen i modelleringen. 

Varje nytt antagande ökar dock också osäkerheten i resultatet. I bilagan 

hittas resultaten bakom figuren.  

I scenario 1 och 2 görs antaganden att alla SFÄ förekommer i alla typer av 

plast. I scenario 3 och 4 antas att visa SFÄ bara förekommer i vissa typer av 

plast.  

Scenario 1 

I scenario 1 antas att särskilt farliga ämnen som kan vara ett hinder för 

mekanisk återvinning i bilplast, har fasats ut när användning av ämnena 

förbjöds (se Figur 2). Scenario 1 är i princip ett ”worst case scenario”. Här 

antas de särskilt farliga ämnen som inkluderas i projektet ha använts tills 

sista dagen innan reglering och att alla särskilt farliga ämnen kan 

förekomma i alla plasttyper.  
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Farliga metaller är ämnesgruppen som troligen kommer att elimineras först. 

Redan år2033 förväntas farliga metaller inte längre förekomma i plast från 

bildemonteringen. De andra särskilt farliga ämnena kommer att kunna 

förekomma tills 2050. 

 

Scenario 2 

Scenario 2 är en variant av scenario 1, där det antas att särskilt farliga 

ämnen som kan vara ett hinder för mekanisk återvinning i bilplast har fasats 

ut frivillig, innan de blev förbjudna att använda (se Figur 3). Scenario 2 är 

relevant då producenter ofta redan har fasat ut farliga ämnen innan 

lagstiftningen är på plats. I bilbranschen används t.ex. referenslistan 

GADSL (Global Automotive Declarable Substance List) där ämnen som ska 

deklareras eller som är förbjudna listas, tillsammans med ett datum då 

kravet kommer att bli aktuellt. Detta gör att företag inom branschen kan 

förbereda sig på kommande lagstiftning. 

Enligt resultaten kommer en del av plasten i bilskrot innehålla särskilt 

farliga ämnen som kan förhindra mekanisk återvinning tills 2044. Den 

minsta skillnaden jämfört med scenario 1 är för metaller där både förbudet 

samt den förväntade utfasningen sker med bara ett års skillnad (se Tabell 8). 

Den största skillnaden blir för klorparaffiner samt perfluorerade ämnen där 

den frivilliga utfasningen antas har skett långt innan förbudet kom.  

Figur 2: Uppskattning av fraktionen bilplast som inte kommer att kunna återvinnas mekaniskt på 

grund av innehåll av särskilt farliga ämnen. Resultat från scenario 1. 
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Scenario 3 

Scenario 3 bygger vidare på resultatet från scenario 2, men här antas att 

andelen PVC i bilplasten är cirka 5 procent21 och att metaller, klorparaffiner 

och ftalater bara förekommer i PVC (se Figur 4). Scenario 3 är relevant för 

att vissa additiver i stort sett bara förekommer i specifika plasttyper. Bly, 

kadmium, klorparaffiner och ftalater förekommer t.ex. mest i PVC. Andra 

additiver som t.ex. bromerade flamskyddsmedel däremot, kan förekomma i 

många typer av plast. 

Enligt resultaten kommer en del av plasten i bilskrot innehålla särskilt 

farliga ämnen som kan förhindra mekanisk återvinning tills 2044. De flesta 

ämnesgrupperna skulle dock troligen ha försvunnit från plastavfallet som 

uppkommer i bilskrotningen redan 2032. Ftalater kommer enligt 

simuleringen att finnas kvar tills 2044, men bara i små fraktioner (cirka 0,3 

% av total mängd plast eller 6 % av all PVC-plast).  

 
21 https://pvc.org/pvc-applications/pvc-in-transport  

Figur 3: Uppskattning av fraktionen bilplast som inte kommer att kunna återvinnas mekaniskt på 

grund av innehåll av särskilt farliga ämnen. Resultat från scenario 2. 

https://pvc.org/pvc-applications/pvc-in-transport
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Figur 4: Uppskattning av fraktionen bilplast som inte kommer att kunna återvinnas mekaniskt på 

grund av innehåll av särskilt farliga ämnen. Resultat från scenario 3. 

Scenario 4 

Scenario 4 bygger vidare på resultatet från scenario 3, men här antas att 

bromerade flamskyddsmedel bara förekommer i ABS och PUR (se Figur 5). 

Scenario 4 är baserat på studien från Sternbeck et al. (2016)22 där samma 

antagande gjordes. Scenariot är relevant för att ABS och PUR bara utgör 

17,4 procent av den totala mängden plast.  

Det finns dock en risk att antagandet att bromerade flamskyddsmedel inte 

alls förekommer i PP kommer att underskatta mängden bromerade 

flamskyddsmedel i den totala mängden plast. Bromerade flamskyddsmedel 

har t.ex. används i PP för elektronik och det är inte säkert att PP som 

används i bilar, där det finns höga krav på brandsäkerhet, är annorlunda än 

PP som används i elektronik. 

Det är stor skillnad på plastfraktionen som kan innehålla bromerade 

flamskyddsmedel mellan scenario 3 och 4. Perfluorerade och bromerade 

ämnen verkar vara de ämnesgrupper som kommer att finnas kvar längst, och 

i relativt höge fraktioner jämfört med de andra ämnesgrupperna.  

 
22 Sternbeck J., Eriksson A., Österdahl Å. E., Österås A. H. (2016) Särskilt 

farliga ämnen, avfall och materialåtervinning - En översiktlig kartläggning 

av nuläget i Sverige. WSP uppdragsnummer: 10219037. 
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Figur 5: Uppskattning av fraktionen bilplast som inte kommer att kunna återvinnas mekaniskt på 

grund av innehåll av särskilt farliga ämnen. Resultat från scenario 4.  

En sammanställning av resultaten från scenario 1 till 4 presenteras i Tabell 

10 

Tabell 10: Uppskattade fraktioner av plast i bilskrot som innehåller farliga ämnen som kan förhindra 

mekanisk återvinning, per år. Enligt scenario 1- 4. Data i tabellen är resultaten från de olika 

scenarierna ovan, dessa presenteras i sin helhet i bilagan. ¹ ABS och PUR, enligt scenario 4, ² PVC, 

enligt scenario 4. 

 

  

Diskussion 
I scenarierna antas att all plast som finns kvar efter saneringen dvs. efter 

borttagning av t.ex. däck, batterier och vätskor, har fragmenterats till 

bilfluff. Det antagandet representerar hur huvuddelen av bilplasten hanteras 

idag i Sverige. Plasten i själva bilfluffen är av lågt värde och kan vara svårt 

att återvinna, på grund av att den innehåller så många föroreningar.  

Metaller

Bromerade 

flamskyddsmedel

Perfluorerade 

ämnen Klorparaffiner Ftalater

2025 1.3² - 31.2 % 13.7¹ - 97.3 % 26.6 - 98.1 % 1.3² - 95.9 % 4.1² - 97.3 %

2030 0.6² - 13.2 % 9.2¹ - 87.4 % 11.1 - 90 % 0.6² - 83.7 % 2.9² - 87.4 %

2035 0² - 0 % 3.6¹ - 63.2 % 0 - 68.3 % 0² - 56.7 % 1.3² - 63.2 %

2040 0² - 0 % 0.7¹ - 33.7 % 0 - 39 % 0² - 27.7 % 0.3² - 33.7 %

2045 0² - 0 % 0¹- 10.6 % 0 - 13.9 % 0² - 7.3 % 0² - 10.6 %

2050 0² - 0 % 0¹ - 0 % 0 - 0.7 % 0² - 0 % 0² - 0 %

År

Upskattade fraktioner av plast i bilskrot som innehåller farliga ämnen som kan 

förhindra mekanisk återvinning, per år. Enligt scenario 1- 4.
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Demontering av vissa plastkomponenter, t.ex. för återförsäljning, 

förekommer idag bara i begränsad skala. Men om eftersorteringstekniker för 

billfluff kan förbättras kan det bli relevant att demontera vissa 

bilkomponenter som kan innehålla högre halter av särskilt farliga ämnen, 

innan fragmenteringen. För att på sätt kunna öka återvinningsgraden av 

bilplasten. Detta kan t.ex. handla om att demontera komponenter som har 

stora halter av ABS (t.ex. instrumentbräda), PUR (t.ex. säten) och PVC 

(t.ex. instrumentbräda eller kablar), se Tabell 2. Det saknas dock tillförlitlig 

data för att utvärdera vilka bilkomponenter som ska demonteras för att 

uppnå störst effekt, samt hur det skiljer sig mellan bilar från olika årtal samt 

märke.  

Fraktionen som förväntas vara fri från särskilt farliga ämnen skulle i teorin 

också kunna demonteras från bilen och skickas till mekanisk återvinning, 

innan bilen fragmenteras. Då tas dock inte hänsyn till svårigheten med att 

demontera bilkomponenter som innehåller plast (ofta många små 

komponenter) och om det skulle vara ekonomiskt rimligt att genomföra.   

Metaller och bromerade flamskyddsmedel är relativt lätta att separera från 

andra typer av plast genom tekniker som redan idag används för att sortera 

och återvinna plast från elektronik, t.ex. separation via densitet eller analys 

via XRF23. En analysstudie från RISE24 av återvunnen plast från elektronik 

och fordon (PP, PS, ABS, PE och MEP) har visat att bara 2 av 54 prover 

hade halter som överskred gränsvärden från lagstiftningen. I båda fall 

handlade det om för höga halter av HBCDD. Nästan alla prover visade dock 

spår av brom (en indikation av förekomsten av bromerade 

flamskyddsmedel), kadmium och bly, men alla dock under gränsvärdena.  

Detta ger en god indikation på att det går att separera bort plastfraktioner 

som innehåller särskilt farliga ämnen och uppnå återvunnen plast som 

uppfyller dagens lagstiftning med hänsyn till innehåll av särskilt farliga 

ämnen. 

 
23 X-ray fluorescence, en icke-förstörande analysteknik som används för att 

mäta materialsammansättningen på elementnivå. 

24 Andersson M., Oxfall H., Nilsson C. (2019), Mapping and Evaluation of 

some Restricted Chemical Substances in Recycled Plastics Originating from 

ELV and WEEE Collected in Europe, RISE report: 2019:28. 
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Fraktionen som uppskattas innehålla farliga ämnen kommer sannolikt inte 

kunna återvinnas mekaniskt.  

I studien görs antagandet att särskilt farligt ämnen som kan förekomma i ett 

material, automatiskt förekommer i halter som kan vara ett hinder för 

mekanisk återvinning. Detta leder till en överskattning av andelen bilplast 

som kan vara svårt att återvinna mekaniskt på grund av förekomsten av 

dessa ämnen. En annan anledning till att uppskattningen i projektet troligen 

är en överskattning är att antagandet har gjorts att de flesta särskilt farliga 

ämnen förekommer i alla plasttyper och att de alltid förekommer i plasten 

(dvs. oavsett om det t.ex. handlar om PE i bilkupén, yttre detaljer eller vid 

motorn görs antagandet att flamskyddsmedel förekommer). Därmed kan 

även scenario 3 och 4 vara en överskattning. 

Metoden som används i studien är baserad på en metod som har används för 

att kartlägga mängden PVC inbyggd i samhället25. Metoden skulle i princip 

kunna fungera för ett brett antal varorr. Det saknas dock tillgängliga data 

idag om förekomst och halter av särskilt farliga ämnen i plast och särskilt i 

olika typer av bilkomponenter, för att kunna göra mer detaljerade scenarier.  

Till skillnad från studien av PVC, där en stor utmaning fanns i att kunna 

identifiera när en viss vara som innehåller PVC (t.ex. en kabel eller rör) är 

producerad, är det relativt lätt att identifiera när en bil producerades. Varje 

bilmodell är i princip en unik vara, som lätt kan identifieras vid skrotning 

genom bilens registreringsnummer eller bilens VIN nummer. Genom att alla 

fordon är registrerade går det också lätt att spåra en bil från första 

registrering till skrotning. Detta är unikt för just fordon och erbjuder jämfört 

med andra varor goda möjligheter att kunna uppskatta fraktionen bilplast 

som går att återvinna mekaniskt, eller hur andra bilkomponter ska hanteras 

vid skrotningen.  Det som saknas idag är dock offentliga data för att skapa 

kopplingen mellan bilmodellen och vilka komponenter och särskilt farliga 

ämnen bilen innehåller.  

Inom bilbranschen används idag IMDS-databasen26 för att samla 

information om material som används för biltillverkning. Databasen tillåter 

biltillverkarna att uppfylla de skyldigheter som åläggs biltillverkarna, och 

därmed på deras leverantörer, enligt nationella och internationella 

 
25 Rydström A., Belleza E., Rydberg R, Jacobson A. (2020), Kartläggning 

av mängden PVC som finns inbyggd i samhället, IVL rapport B2391. 

26 https://public.mdsystem.com  

https://public.mdsystem.com/
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standarder, lagar och förordningar.  IMDS-databasen lanserades år 2000, 

men det var inte förrän 2006 som IDMS-databasen implementerade GADSL 

och farliga ämnen blev ett fokus i databasen. År 2008 kom stöd för 

REACH-lagstiftningen i databasen. För bilar producerade efter 2006 (cirka 

75 procent av bilarna i vår studie) finns det därför troligen mer data att tillgå 

gällande förekomsten av särskilt farliga ämnen från bilproducenter och i 

IMDS-databasen. Eftersom IMDS-databasen innehåller data på 

komponentnivå och bilmodell finns troligen även möjligheten att kartlägga 

vilka komponenter som ska demonteras innan fragmentering. Tillgång till 

databasen är dock begränsad och varje producent har bara tillgång till data 

från sina egna leverantörer. Aktörer som Bil Sweden samt Sveriges 

Bilåtervinnares Riksförbund har eventuellt bättre insikt. 

Ett annat sätt för att få tillgång till bättre data om förekomsten av särskilt 

farliga ämnen i bilplast är också att analysera bilfluffet i större skala, t.ex. 

genom ett samarbeta med en aktör inom bilfragmentering, som t.ex. Stena.  

För bilar som produceras idag finns det mer data om förekomsten av särskilt 

farliga ämnen att hämta från datakällor som SCIP-databasen. I framtiden 

kan också produktpasset27 bli en möjlighet att överföra data om förekomsten 

av särskilt farliga ämnen från producenten till avfallshanteraren. 

Slutsatser 
En del av bilplasten kommer troligen att innehålla särskilt farliga ämnen 

som kan påverka den mekaniska återvinningen av plasten tills någon gång 

mellan 2044 och 2050, beroende på vilka antaganden som görs kring 

utfasningen av särskilt farliga ämnen. Den siffran kan lätt räknas fram 

baserad på valt utfasningsdatum av ett ämne plus maxålder av en bil (30 år i 

den här studien).  

Utvecklingar av kemikalielagstiftning och nya forskningsresultat kommer 

troligen att leda till att fler ämnen kommer att identifieras som särskilt 

farliga framöver. Detta har dock inte tagits hänsyn till i studien. 

 
27 Ett produktpass (Digital Product Passport) är ett digitalt dataset, kopplat 

till en specifik produkt, som kan innehålla information om produktens 

innehåll, ursprung, cirkularitet samt hur den ska hanteras när den blir avfall.  

Produktpasset är inbyggt i EU:s nya eko-design ramen. https://eur-

lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52022DC0140&qid=1649112555090   

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52022DC0140&qid=1649112555090
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52022DC0140&qid=1649112555090
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52022DC0140&qid=1649112555090
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Simuleringen i den här studien bidrar med en grov uppskattning av andelen 

bilplast som uppkommer under perioden 2022-2050 och som troligen inte 

kommer att kunna återvinnas mekanisk på grund av att den innehåller 

särskilt farliga ämnen. Uppskattningen varierar kraftigt mellan ”worst case 

scenario” (scenario 1) och ”best case” (scenario 4), och kommer med en stor 

osäkerhet.  

Största utmaningen i studien var att kartlägga förekomsten av farliga ämnen 

i olika typer av bilplast. Personbilar är unika som vara i att alla bilar lätt kan 

identifieras och att alla bilar redan idag är registrerade i ett system där de 

kan spåras från första registrering till demontering. Detta erbjuder många 

möjligheter för att kunna förbättra spårbarheten av avfall från bilar som 

innehåller särskilt farliga ämnen.  

Det som saknas idag är dock kopplingen mellan bilmodellen och bilens 

innehåll av särskilt farliga ämnen. För cirka 75 % av alla bilar som ingick i 

studien (de som producerades efter 2006) finns det troligen mer data att 

hämta om förekomsten av särskilt farliga ämnen i bilen från databaser som 

t.ex. IMDS-databasen28.Tillgång till data är dock begränsad och en sådan 

kartläggning skulle kräva samarbete mellan bilproducenter för att kunna ta 

fram en god översikt av förekomsten av särskilt farliga ämnen i bilar 

producerade mellan 2006 och 2021. Data från en sådan studie skulle kunna 

användas för att kartlägga vilka bildelar som eventuellt kommer att behöva 

tas bort innan fragmenteringen.  

Om ELV direktivet revideras, finns möjligheten att införa en mer 

ändamålsenlig koppling mellan bilmodellen och dess innehåll av särskilt 

farliga ämnen. 

 

  

 
28 IMDS är en gemensam databas från bilbranschen, där information om 

material som används för biltillverkning samlas in. Databasen tillåter 

biltillverkarna att uppfylla de skyldigheter som åläggs biltillverkarna, och 

därmed på deras leverantörer, enligt nationella och internationella 

standarder, lagar och förordningar. 

https://www.mdsystem.com/imdsnt/startpage  

https://www.mdsystem.com/imdsnt/startpage
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Bilagor 

Bilaga 1: Excelfil med alla tabeller och 

figurer 

 


