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SVERIGES FÖRSTA, STÖRSTA OCH MEST LADDADE ELBILSTIDNING 

Nio bilar gör upp på Ring  
Knutstorp – vilken tar hem titeln?

  VI UTSER: 

Årets sportbil!

Hyundai Ioniq 6, Kia EV6 GT, Mercedes-AMG EQE 53, Nio ET5, Nio ET7,   
Porsche Taycan, Tesla Model 3, Tesla Model S Plaid och Xpeng P7.  

ESCOTY



PRE-ORDER YOUR SOLAR CARPORT  
AT WWW.INNOVENTUM.STORE

SOLAR CARPORT 18
med 6,5 kWp
Räckvidd: minst 3300 mil/år
Solyta: 35,8 m2

Pris från 233.000 SEK

SOLAR CARPORT 15
med 5,4 kWp
Räckvidd: minst 3000 mil/år
Solyta: 29,9 m2’

EJ BYGGLOVSPLIKTIG UNDER 30 M2

Pris från 199.000 SEK

SOLAR CARPORT 24
med 8,6 kWp
Räckvidd: minst 4300 mil/år
Solyta: 47,6 m2

Pris från 266.000 SEK

SOLAR CARPORT X
Våra lösningar är oändligt skalbara. Om du  
efterfrågar en lösning för fler än 2 bilar skickar 
vi dig en offert för det antal bilplatser du behöver.  
Maila ditt önskade antal bilplatser med bilder och 
mått på parkeringsytan till hello@innoventum.store 
så hör vi av oss. Vi är vana att tänka stort och har 
gjort lösningar för över 100 bilplatser.

• Lösningar som ger gratis koldioxidneutral el

• Struktur i lärkträ som har bundit 2-3 ton koldioxid beroende på modell

• Patentskyddad lösning med dubbelsidiga solpaneler och  
 högreflekterande underlag. Både direkt och indirekt solljus fångas  
 upp och ger dig därmed minst 15% mer grön el till din elbil.

• Med INNOVENTUMs lösningar kan du köra din elbil helt utan elräkningar  
 och utsläpp. Beroende på vilken modell du väljer kan du köra mellan  
 3000 och 4300 mil per år med den elproduktion din carport ger dig.  
 Överproduktion går in i ditt hus och sänker din elräkning.

Välj den lösning nedan som bäst passar ditt energibehov och ditt utrymme:

EXTREM PRESTANDA 
MED REN HÅLLBARHET

INNOVENTUM AB SWEDEN 

Turning Torso 275  I  211 15 Malmö 

Email: hello@innoventum.store

Phone: 040-30 59 66

www.innoventum.se

SE VIDEO HUR DEN  
REFLEXIVA YTAN FUNGERAR.

INNOVENTUM skapar lösningar för vindkraft med trätorn sedan 2010. Sedan 2015 
gör vi även solar carports med beställare såsom Enkla Elbolaget och FN orga-
net UNIDO för COP22. INNOVENTUM har installationer i 14 länder på 3 kontinenter.

För bästa hållfasthet använder vi alltid limträ. För extra 
lång varaktighet utan att någonsin behöva ytbehandla 
din solar carport erbjuder vi även hela strukturen i lärkträ.

INNOVENTUM arbetar med 
CTEK för att erbjuda bästa 
möjliga laddlösningar.

TALK TO SALES

Julien Daligault (FR, EN) 0733-72 68 89

Emil Petersen (SE, EN, ES) 0766-10 59 78

Osvald Harryson (SE, EN, DE) 0734-34 89 66

Sigvald Harryson (SE, EN, FR, DE) 0723-50 49 81 
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MAKING EMOBIL ITY  SUSTAINABLE
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Energiförbrukning blandad körning EV6 GT 20,6 kWh/100 km enligt körcykeln WLTP. Förmånsvärde: kostnaden för föraren motsvarar den skatt denne 
får betala per månad för bilförmånen, baserat på en marginalskatt på 50%. Bilen på bilden kan vara extrautrustad.

Med kraft, kontroll och dynamiska köregenskaper har Kia EV6 GT vunnit utmärkelsen World 
Performance Car. Med 585 hk och en acceleration 0–100 km/h på 3,5 sekunder, är det vår mest 
kraftfulla bil någonsin. Fyrhjulsdrift, elektroniska stötdämpare och en elektronisk differentialspärr 
bidrar till att göra den till den mest underhållande. Förmånsvärde fr. 3 654 kr/mån.

Kia EV6 GT. 
 World Performance Car.



LEDARE. GUNNAR DACKEVALL

A
Den tysta revolutionen

tt elbilar kan vara 
häpnadsväckande 
kvicka i acceleration 
har vi lärt oss vid det 
här laget, men hur 
klarar de att hantera 
dessa våldsamma 
fartresurser när det 
är dags att svänga 

och stanna?
På mig imponerar inte en bil förrän 

allt sitter ihop och levererar kongeni-
alt med sina fartresurser. Är det en bil 
som med 1 000 hästkrafter levererar 
svindlande spurtstyrka och en toppfart 
på över 300 km/h ska det ovillkorligt 
också finnas lika svindlande effektiva 
bromsar och ett kurvgrepp utöver det 
vanliga för att bilen ska få godkänt. 

De 1 000 hästarna ska heller inte 
bara finnas tillgängliga någon gång 
ibland, utan kunna tas ut gång på gång 
utan att regleras ner så fort temperatu-
rerna stiger.

Just 1 000 hästkrafter var länge en 
utopi i bilbyggarsammanhang, efter-
som det är så mycket kraft att man har 
stora svårigheter att omvandla den till 
rörelserenergi. Man skulle behöva ha 
kugghjul i stället för gummidäck för att 
få ner kraften i backen, eller dragracing-
ekipagens monsterbreda däck och en 
massa track bite (klister) på underlaget.

Det blev inte minst tydligt under 
årets escoty när vår finske testförare 
Robert Koistinen försökte matcha fabri-
kens accelerationssiffra på 2,1 sekunder 
från stillastående till 100 km/h i Tesla 
Model S Plaid. Den slitna asfalten på 
Ring Knutstorp gav helt enkelt inte till-
räckligt med grepp, och den bästa tiden 
blev 2,7 sekunder. Det är vansinnigt 
snabbt, men nästan ännu mer impone-
rande var tiden till 200 km/h: knappa 
nio sekunder.

Men att skapa prestanda rakt fram är 
en sak, och en helt annan puck är att 
levererar en bil som är lika imponerande 
när det svänger. I synnerhet när den 
släpar på 2 250 kilo.

Fysikens lagar är inte förhandlings-
bara. Men de är enkla att förstå.

Ska en stor Tesla-limousine kunna 
matcha halvtonnet lättare supersportbi-
lar runt en bana måste den inte bara ha 
mer kraft, utan också extrema bromsar, 
ett bananpassat chassi och ännu mer 
däcksgrepp.

Allt detta möter Tesla nu med ett 
”Track Package”, som inkluderar näs-
tan-slicks och keramiska skivbromsar 
med matchande jättekolvsok, samt en 
chassikalibrering som lägger bilen platt 
mot underlaget. (Läs mer om det på 
sidan 44.)

Den tid på 1,07 som vår testförare 
noterade med Plaid är ganska mycket  
långsammare än banans absoluta 
varvrekord på 55 sekunder, men då ska 
man veta att alla scoty-bantester som 
är gjorda under åren i regi av danska 
Bilmagasinet, finska Tekniikan Maail-
ma och numera också norska elbil24 
och svenska Elbilen använder en chikan 
på banans baksida som tar ner varvti-
den med minst fem sekunder.

Jämför vi istället med supersportbi-
lar som McLaren 720 S (1,05) eller Por-
sche 911 gt2 rs (1,06) körda på samma 
slinga med motsvarande gummibland-
ningar som Teslan, förstår vi att en tyst 
revolution för elbilen nu har inletts.

Snart är elbilen inte bara snabbast 
rakt fram, utan överallt. ✖

 Perplext par plus Plaid.

Åsikter eller tips? Mejla gunnar@elbilen.se

 

En av Sveriges mest populära elbilar är här på nytt. Nu uppdaterad, 
uppgraderad och laddad med egenskaper som omtanke, enkelhet 
och trygghet. Nya ID.3 kan parkera åt dig, laddningen är snabbare 
och enklare, och kvalitetskänslan är högre – precis som andelen 
återvunnet material. Den är femstjärnigt säker och koldioxidneutral 
när den levereras. Du har alltid nära till service och support var du 
än är i Sverige. För idén är att nya ID.3 ska vara smidig inte bara på 
vägen utan också i livet.   
 

Tillsammans elektrifierar vi Sverige. 

Nya Volkswagen ID.3.
Ladda livet.

Volkswagen ID.3 Pro Performance.
Lease & Care - privatleasing från 5 695 kr/månad 
inklusive serviceavtal. 

Förmånsvärde netto från 2 181 kr/månad.

Energiförbrukning vid blandad körning från 15,3 – 16,2 kWh/100 km. CO₂-utsläpp 0 g/km. 
Rekommenderat pris från 479 900 kr. Erbjudandet gäller till och med 20230930. Lease & Care - Volkswagen Privatleasing 36 mån, 1 000 mil/år, 0 % särskild leasingavgift,  
garanterat restvärde, rörlig ränta baserad på VWFS basränta (juli 2023). Övermil och onormalt slitage debiteras utöver leasingavgiften. Volkswagen Serviceavtal  
ingår. Ändringar av körsträcka, ränta, etc. kan påverka månadsbetalningen. Uppläggnings- och administrationsavgift samt fordonsskatt tillkommer. Preliminärt  
förmånsvärde netto per månad exklusive bränsle, exempel beräknat vid 50 % marginalskatt. Läs mer på volkswagen.se. Bilen på bilden är extrautrustad.

ELBILAR PÅ BANA
Nu funkar det!  

Flera tillverkare tar  
utmaningen på allvar  

och levererar bandugliga 
elbilar som kan skrämma 
upp många traditionella 

sportvagnar. 

LADDNING PÅ BANA 
Men våra gamla  

racerbanor är inte  
uppdaterade med  
snabbladdning  
för elbilar. 
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AKTUELLT. BILSALONGEN I PARIS

  PORSCHE    

Vit ratt, så opraktiskt ... 

Eldriven supersportbil #1
Porsche Mission X
Porsche har precis firat 
födelsedag när tillverkaren 
nu är 75 år. Det skedde na-
turligtvis med blickar bakåt 
i historien, men det fanns 
också plats för hur de tänker 
sig framtiden. Och den är 
enligt Porsche eldriven.

Med konceptet Mission 
X presenterades en eldriven 
supersportbil som klarar 
0–100 km/h på blixtsnabba 
1,9 sekunder. Snabbt ska det 
också gå att ladda tack vare 
en 900-voltsarkitektur. Exakt 
vilken effekt det går att ladda 
med nämndes inte. Medie-
uppgifter nämner 500 kW, 
Porsche själva säger endast 
att det ska gå närapå dubbelt 
så snabbt som med dagens 
Taycan. Med en laddeffekt 
på 270 kW är det idag den 
snabbast laddande elbilen på 
marknaden.

I övrigt är det ont om tek-
niska detaljer kring effekt, 

räckvidd och batteri. Mission 
X ska enligt Porsches chef 
Oliver Blume mer ses som 
vägvisare för vilket håll de är 
på väg mot.

– Porsche Mission X är en 
teknisk ledstjärna för fram-
tidens sportbil. På så sätt tar 
den vid där sportbilsikoner 
från tidigare decennier sluta-
de: Precis som 959, Carrera 
gt och 918 Spyder ger Mis-
sion X avgörande drivkraft 
för vidareutvecklingen av 
framtida fordonskoncept, sa 
Porsches chef Oliver Blume.

Mission X mäter 4,5 meter 
på längden, vilket gör den till 
en relativt kompakt super-
sportbil. På höjden mäter 
den endast 1,2 meter. Fram 
sitter 20-tumshjul och baktill 
något större på 21 tum. 
Batterierna, som uppges ha 
en anod med hög andel kisel, 
sitter inte som hos de flesta 

Ovanligt långsmala strålkastare för Porsches formspråk. 

AKTUELLT. NYHETER I ELBILSBRANSCHEN

elbilar i golvet utan bakom 
sätena. Det ger enligt Porsche 
samma fördel med en central 
viktpunkt som hos sportbilar 
med mittmotor.

Att det är en bil konstru-
erad för att köras och inte 
något annat blir tydligt på 
insidan. Sportsätena kom-
mer med sexpunktbälte och 
bakom ratten hittas en välv 
skärm. Framför mittkonsolen 
sitter en lågt placerad och 

mot föraren vinklad stående 
skärm. Passageraren bredvid 
får nöja sig med en klocka 
och en mindre skärm där det 
eventuellt ska gå att se sin 
egen puls. Någon skärmfest 
är det alltså inte och blicken 
ska här vara på vägen och 
ingenting annat.

Om Mission X sätts i 
produktion eller stannar på 
konceptstadiet är oklart. ✖�  
CU
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  ASTON MARTIN

Lucid Motors gör  
Aston Martin eldrivet
Redan 2019 visade Aston 
Martin upp Rapide, ett nästan 
färdigt koncept på en eldri-
ven sedan med 600 hästkraf-
ter och 800-voltsteknik för 
snabb laddning. Rapide sattes 
aldrig i produktion, men nu 
kommer nästa satstning på 
eldrift och då i samarbete 
med Lucid Motors. Genom 
det får Aston Martin enligt 
ett pressmeddelande tillgång 
till ”världsledande elektrisk 
drivlineteknik, exklusivt 
utvecklad och tillverkad av 
Lucid själv”. Målet för Aston 
Martin är inget mindre än 
att tillverka ”branschledande 
ultralyxiga elbilar med hög 
prestanda”.

– Baserat på vår strategi 
och våra krav har vi valt 
Lucid för att ge oss tillgång 
till branschens mest kraftful-
la och innovativa teknik för 
våra framtida BEV-produk-
ter, säger Aston Martins vd 
Lawrence Stroll.

Supersportbilen Valhalla 
med hybriddrivlina ska lan-
seras nästa år. Året efter är 
det dags för en helt eldriven 
modell.

Lucid Motors har med sin 
första modell Lucid Air visat 
en elbil med en både kraftfull 
och effektiv drivlina som 
med ett batteri på 113 kWh 
kan ta sig upp till 88,3 mil på 
en laddning. Aston Martin 
ska nu använda elmotor, 
batteriteknik och systemet för 
laddning från Lucid Motors 
för att utveckla en egen el-
bilsplattform för kommande 
modeller. Sedan tidigare har 
Aston Martin lovat att tillver-
karens första helt eldrivna 
modell ska komma 2025, ett 
mål som står kvar. 

Fram till 2030 ska alla 
modeller ”elektrifieras”, men 
exakt vad det innebär är 
oklart. Sedan tidigare samar-
betar Aston Martin även med 
Mercedes kring teknik för 
hybridmodeller.

Som tack för tekniken får 
Lucid Motors både aktier i 
Aston Martin och betalt. Hur 
fördelningen ser ut framgår 
inte, men affären uppgår till 
ett värde av 450 miljoner 
dollar, omkring 4,8 miljarder 
kronor. ✖�  CU

Supersportbilen Valhalla med  
hybriddrivlina ska lanseras nästa år. 

AKTUELLT. NYHETER I ELBILSBRANSCHEN

Mission X mäter 4,5 meter på längden. 

Aerodynamisk i varje detalj.

Förbränningsmotorliknande motorrum. 

Värdig uppföljare till 918 Spyder. 
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Endast för dig över 18 år. Produkterna innehåller nikotin som är ett mycket beroendeframkallande ämne.

SVERIGES STÖRSTA 
PRISJÄMFÖRELSESAJT 
FÖR ALLA PRILLÄLSKARE!

www.prilljägaren.se

Hitta lägsta priset!

Sök enkelt upp det aktuellt lägsta priset på dina favoriter - SJÄLVKLART helt gratis!

  MERCEDES-BENZ    

Eldriven supersportbil #2
Mercedes Vision One-Eleven
2021 köpte Mercedes det 
brittiska företaget Yasa som 
utvecklar högpresterande 
axialflödesmotorer med både 
hög effekt och högt vridmo-
ment. Vad de kan användas 
till för spännande saker visar 
Mercedes nu med ett nytt 
eldrivet sportbilskoncept.

Vision One-Eleven har fått 
två ”exceptionellt kraftfulla 
och avancerade” axialflö-
desmotorer från Yasa. Exakt 
hur kraftfulla får vi inte veta, 
men både Yasa och Mercedes 
lovar körglad prestanda tack 
vare tekniken. Ytterligare en 
fördel mot radialflödesmo-
torer, som används i dagens 
elbilar, är att axialflödesmo-
torn är mindre och lättare.

Även batteriet använder 
ny teknik som hämtats från 
Mercedes Formel 1-avdel-
ning. Storleken på paketet 
nämns inte, men i det hittas 
vätskekylda cylindriska celler 
med en ny kemi. Om det är 
ett tecken på att även Merce-
des planerar använda cylin-
driska celler som Tesla och 
snart även BMW är oklart.

Inte heller räckvidden 
avslöjas och stort fokus ligger 
i stället på designen som har 
hämtat inspiration från pro-
totypen C 111 som Mercedes 
tog fram på 1970-talet. Det 
märks i de ovala formerna i 
fronten, måsvingedörrarna 
– och så klart den orangea 
färgen. 1970-talets kilfor-
made kaross har däremot 
fått stryka på foten för de 
rundade former vi idag ser 
hos Mercedes EQS och EQE. 
Att komma in och ut ur den 
endast 1,17 meter höga bilen 
kan nog kräva vissa akroba-
tiska kunskaper.

När du väl sitter i Vision 
One-Eleven vill Mercedes 
kombinera känsla av sport-
vagn med lounge. Det finns 
därför två lägen att välja. I 
Race-läge är stolarna upp-
rätta och med en liten skärm 
framför föraren ska fokus 
ligga på vägen. 

Knappas Lounge-läget in 
beskrivs det som att stolar-
na blir en del av interiören 
för att bli till en enhet – lite 
oklart vad som menas med 
det. ✖�  CU

C 111 har återfötts! 

AKTUELLT. NYHETER I ELBILSBRANSCHEN

 Aktern påminner om 
fronten. Eller tvärtom.
 Vision One-Eleven  
bjuder på en kombinerad 
känsla av både super-
sportbil och lounge.

Tyvärr kommer konceptet nog aldrig att sättas  
i produktion. Men tekniken med axialflödesmotorer  
kommer vi få se i kommande prestandamodeller. 
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23 NYA VÄRLDSREKORD FÖR 
RIMAC NEVERA – PÅ EN DAG
Att Rimac Nevera är en riktigt snabb bil råder 
det ingen tvekan om. När den förra året kom upp 
i 412 km/h slog den eldrivna superbilen från 
Kroatien rekord som världens snabbaste elbil.

Men det är långt ifrån allt. På en testbana 
i tyska Papenburg har Nevera firat rekordfest 
genom att plocka hem 23 nya rekord på en dag.

De innefattar bland annat snabbaste tiden 
0-100 km/h (1,81 sekunder), accelration från 
100 till 200 km/h (2,59 sekunder) och från 
0-400 km/h (21,31 sekunder).

Enligt testföraren Goran Drdnak gjorde bilens 
alla system det dessutom ”ganska enkelt”.

– Du kan bokstavligen äta en glass när du gör 
det, säger han och visar hur han njuter av en 
strut i över 300 km/h. ✖   CU

AKTUELLT. NYHETER I ELBILSBRANSCHEN

Merce des egna tuningfirma 
amg har redan tagit sig an 
den eldrivna sedanen eqs 
som då blev Mercedes-amg 
eqs 53 4matic+. I deras 
tappning ökas antalet häst-
krafter från 523 till 658 och 
vridmomentet bjuder på hela 
950 Nm.

Med det kortas sprinten 
från 0–100 km/h med en 
halv sekund och är i amg-ver-
sionen av eqs avklarad på 3,8 
sekunder.

Men, mycket vill alltid ha 
mer, eller? Tuningfirman 
Brabus presenterar nu sin 
ännu mer tunade version av 
Mercedes-amg 53 4matic+ 
som de kort och gott kallar 
”Brabus Masterpiece”.

Effekten är fortfarande 
658 hästkrafter. Brabus har 
i stället finslipat på aerody-
namiken genom nya inslag 
av glasfiber i karossen. Det 
handlar inte om några nya 
jättevingar utan en mindre 
spoiler på bakluckan och 
mindre ändringar vid luftin-
släppen framtill.

Förutom att det ger Merce-
des lyxiga sedan en ”visuell 
uppdatering” och tuffare 
utseende. Brabus har också 
modifierat amg:s adaptiva 
luftfjädring Ride Control+ 
med resultatet att Master-
piece är 15 millimeter lägre 
på framaxeln och 20 millime-
ter lägre bak.  

Körmässiga förbättringar 
som nämns är bland annat 
att spoilern bak minskar lyft-
krafterna på bakaxeln med 
40 procent. Enligt Brabus ska 
deras tolkning av Merce-
des-amg 53 4matic+ vara 
mycket enklare att hantera i 
riktigt höga farter.

Bilen står på 22-tumsfäl-
garna Brabus Monoblock 

M Platinum Edition och 
mätningar i vindtunnel visar 
att alla modifieringar till-
sammans även har en positiv 
effekt på räckvidden.

I alla fall om du gillar att 
köra fort.

Mätningarna visade att 
det redan låga cd-värdet hos 
eqs på 0,20 kunde minskas 
med ytterligare 7,2 procent. 
Enligt Brabus innebär det att 
i hastigheter på mellan 100 
och 140 km/h ökar bilens 
räckvidd med i genomsnitt 7 
procent.

Den som är övertygad kan 
redan nu lägga en beställ-
ning av Brabus Masteripiece. 
Priset är exakt uträcknat och 
ligger på 251 654 euro, vilket 
blir omkring 2,8 miljoner kro-
nor. På det tillkommer också 
moms på 25 procent.

Priset utan moms är 
omkring en miljon kronor 
mer än Mercedes-amg 53 
4matic+ som börjar på 
1 788 000 kronor. ✖   CU

  MERCEDES-AMG    

  RIMAC    

Brabus tar sig an Mercedes-AMG EQS

Rekordfest för Rimac Nevera. 

 7,2 procent halare genom 
luften. 
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www.ewheels.se

LÄS MER
Skanna QR-koden
med mobilkameran.

16.990,-
21.990,-

16.990,-
22.990,-

23.490,-
26.490,-

MOMAS JASON+ MOMAS BALANCE
60 Nm vridmoment 
504 Wh batteri

60 Nm vridmoment 
540 Wh batteri

80 Nm vridmoment 
720 Wh batteri

MOMAS ULTIMATE

8.990,-
10.990,-

5.990,-
7.490,-

E2S V2 MAX LONG RANGE E2S V2 PRO LONG RANGE

13.490,-
14.990,-

E7 PRO
80 km optimal räckvidd 
925,6 Wh batteri

45 km optimal räckvidd 
540 Wh batteri

70 km optimal räckvidd 
720 Wh batteri

Läs mer Läs mer Läs mer

Läs mer Läs mer Läs mer

Spara 1.500,-Spara 2.000,- Spara 1.500,-

Spara 6.000,- Spara 3.000,-Spara 5.000,-

VI HAR ETT BRETT UTBUD AV ELCYKLAR OCH ELSPARKCYKLAR I ALLA PRISKLASSER.

VÄLKOMMEN!
att besöka oss i Göteborg och Stockholm.

DATAVÄGEN 31     GAMLA BROGATAN 15

SPARA UPP TILL

13.000,-

CYKEL-
SOMMAR
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Inte bara 
grön!

Det som kallas ”grön el” handlar 

oftast bara om ursprungsmärkning, 

utan någon miljöhänsyn. Hos oss 

får du el med landets tuffaste 

miljökrav, Bra Miljöval. 

Gör ett smartare val! 

falkenberg-energi.se 

0346-88 67 00

AKTUELLT. NYHETER I ELBILSBRANSCHEN

En sportbil ska vara så 
lätt som möjligt. Med det 
som motto presenterade 
Lotus 1957 sin legendariska 
sportbil Seven. I början av 
1970-talet köpte Caterham 
Cars rättigheterna till model-
len och har sedan dess sålt 
den som Caterham Seven.

Nu presenteras Caterham 
ev Seven, en första eldriven 
prototyp av den klassiska 
sportbilen. Om den tar sig 
över prototypstadiet är 
däremot oklart i dagsläget. 
Orsaken är grunden till hela 
idén bakom Seven: den låga 
vikten. 

– Alla framtida elbilsmo-
deller som vi tar fram måste 
vara trogna Caterhams dna: 

lätta, roliga att köra och fö-
rarfokuserade, säger vd Bob 
Laishley.

Prototypen som nu visas 
väger också långt under det. 
Jämfört med dagens bensind-
rivna modeller har vikten 
ökat med mindre än 70 kilo. 
Totalt väger bilen knappt 700 
kilo trots ett batteripaket på 
51 kWh som kan snabbladdas 
med en effekt på 152 kW.

Elmotorn har utvecklats 
för att ge den eldrivna versio-
nen samma körkaraktär som 
hos en bensindriven Seven. 
Den ger 240 hästkrafter och 
med det klarar den lätta 
bilen 0–60 mph (0–96 km/h) 
på fyra sekunder. ✖   CU

  CATERHAM    

Lättast på banan

 I det här skedet finns det inga planer på att  
erbjuda eldrivna Caterham Seven till kunder – vare sig 
som färdig produkt eller byggsats. Att det i framtiden 
kommer en Seven med elmotor låter däremot troligt.

JUST NU!

Boken om Elon  
Musk + Elbilen  

PLUS i 12 månader

ENDAST 
 

395 kr!

Värde 827 kr 
Läs mer på elbilen.se 

/ 14 Elbilen Special:eSCOTY 2023



STICK UT MED STIL
Bilstyling kan lätt gå överstyr. 
Men tyska Heico Sportiv har sedan 
1995 erbjudit Volvo-ägare, samt 
sedermera Polestar-förare, både 
tuning och styling som håller sig 
inom smakfullhetens ramar.

Denna spoiler i blank kolfiber 
till Polestar 2 är ett bra exempel; 
den ger bilens bakparti en gnutta  
mer karaktär. Komponentens  
konservativa attackvinkel är tänkt 
att ge ”longtaileffekt” och ökad 
räckvidd – dock lär ökningen vara 
knappt mätbar. Men en placebo-
effekt kan vara nog så god.

Kolfiberspoilern väger endast 
295 gram. Eftersom den är tysk-
tillverkad är den TÜV-godkänd, 
ett mått på kvalitet och funktion.

Du hittar produkten på  
heicosportiv.de där den kostar 
drygt 8 000 kr plus frakt. ✖  JD

POLESTAR

Klimatsmart, trygg 
och innovativ
Laddboxen GARO Entity Compact erbjuder 
marknadens säkraste elbilsladdning.  
I en minimalistisk design, med enkla och 
framtidssäkra funktioner förenklar den 
vardagen lite extra för dig som hybrid- 
och elbilsägare. GARO Entity Compact 
levereras alltid med fast kabel och fästs 
smidigt på vägg eller stolpe för flexibel 
placering vid din bostad.

Säljstartas 1 september.

garo.se

Upptäck GARO Entity



Dags för eSCOTY    2023 – nu kör vi!

Varmt välkommen till den andra upplagan 
av eSCOTY – Electric Sports Car Of The 
Year. Nio bilar står redo i depån på Ring 
Knutstorp. Nu har vi två dagar på oss att 
rangordna alla och kora en vinnare.
TEXT GUNNAR DACKEVALL  FOTO PETER GUNNARS 
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Dags för eSCOTY    2023 – nu kör vi!

ESCOTY
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pplägget har varit det sam-
ma sedan 1990-talet. Fyra 
biltidningar från Norge, 
Danmark, Finland och 
Sverige har varje sommar 
träffats på Ring Knutstorp 

för att utse årets sportbil. Vi som renod-
lad elbilstidning gläds åt att testet för 
andra året i rad helt viks åt elbilar – så 
att vi kan medverka!

Vid rodret står Bil Magasinet från 
Danmark. För majoriteten av mätning-
arna, såsom varvtider och acceleration, 
står finska Tekniikan Maailma. Eller 
mer specifikt deras testförare med ett 
gediget racing-cv, Robert Koistinen.

Sedan förra året deltar alltså även 
vi och Elbil24.no från Norge. Varje re-
daktion skickar två till tre förare, flera 
bistår med fotografer och medhjälpare.

Två dagar kanske låter som rikligt 
med tid för nio bilar. Men varje förare 

Årets sportiga elbil utses

U

 DETTA ÄR eSCOTY

ska få önskat antal varv med varje bil. 
Och Robert ska sätta varvtider. Och 
studiofotografen ska fixa interiör- samt 
detaljbilder. 

Framför allt måste bilarna hållas på 
en tillräckligt hög laddningsnivå, an-
nars riskerar de att tappa i prestanda. 

Arbetet med att välja ut bilar, och lösa 
logistiken, började redan veckorna efter 
fjolårets test. Vi tyckte att det var svårt 
att få fram testbilar 2022, i efteryningar-
na av pandemin. 

Föga anade vi att 2023 skulle bli året 
då komponentbristen verkligen skulle få 
biverkningar. Bil efter bil på önskelistan 
fick avskrivas även i år.

Förseningen av nya bilmodeller är ett 
faktum, inte mycket vi kan styra över. 

Vi gläder oss i stället åt att Tesla 
medverkar i år. De kom till banan med 
två hyperintressanta modeller, en med 

ett omtalat tillval samt ett team av 
mekaniker. Skoj!

Mer om poäng, varvtider och vilken 
bil som faktiskt vann kan du läsa längre 
fram. Nu kör vi våra intryck av bilarna, i 
bokstavsordning. 

Klara, färdiga, gå! ✖

Son och far Sandberg flankerar Gunnar Dackevall – och årets nio kompatanter.

 »Vi som renodlad 
elbilstidning gläds  
åt att testet för andra 
året i rad helt viks  
åt elbilar.«
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ESCOTY 2023. INTRODUKTION

 Shortsväder! 
Förarna gillar sol 
och värme, bilar-
nas däck inte lika 
mycket.
 Bälte på,  
bälte av. Det blir 
många bilar att 
hoppa mellan på 
testdagar.
 Ring Knutstorp 
har krävande 
kurvor.

Ring Knutstorp i bilens 
navigator, perfekt för  
den med extremt  
dåligt lokalsinne.
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// Högsta Säkerhet & Kvalite
//  Mer än 500 000 installerade i Europa
// Uppkoppling via WiFi/Ethernet
// Display energi avslutad laddsession
// MID-certifierad energimätare
// Automatisk laddtatistik möjlig via e-post
// Dynamisk lokal lastbalansering
// Fast kabel 6m
// KEBA eMobility App
// Co2 Neutral & Made in Austr ia
// RFID för aktivering av laddning

LADDA HEMMA MED KEBA P30!

*)Förutsättningar för standardinstallation 
1.Elinstallation och montering av laddbox på vägg
2.Förläggning av kabel max 10 meter från elcentral /
undercentral (över 10 meter enl. löpande meterpris)

3.Håltagning av 3st vägg
4.Installation av PSA 16A ingår
5.Tillräcklig signalstyrka för uppkoppling mot WiFi 
ska finnas på installationsplatsen
6.Drifttagning av laddbox inklusive installations- och 
drifttagningsprotokoll 

7.Arbetet skall kunna utföras på ord arbetstid 07-16
8.Gräv, schakt och återställning ingår ej
9.Uppsäkring av el-central eller, utbyggnad / 
flytt av el-central ingår ej
10.Håltagning genom betongvägg ingår med max 20mm hål
11.Hjälpmedel som ex. lift, ställning ingår ej
12.Uppdaterade relationshandlingar och ritningar ingår ej

www.elproptech.se
info@elproptech.se
076-145 33 33
Ersbogatan 27
802 93 GÄVLE

 Platt på bild, men höjdskillnaden är hela cirka tolv meter trots att varvet inte mäter mer än 2 079 meter.  
 ILLUSTRATION: REJSA.NU 

 Ett stort tack till 
Kempower, utan  
deras hjälp hade  
vi inte lyckats  
genomföra testet  
på två dagar. 
FOTO: PETER GUNNARS

Ring Knutstorp ligger utanför Kågeröd  
i Skåne. Här vid foten av natursköna Söderåsen 
omgärdas den av lummiga bokskogar i kuperad 
terräng.

Hyllinge Motorsällskap började bygga banan 
1951, men först för motocross. Senare fortsatte ar-
betet med att anlägga en bana för biltävlingar och 
det första banracingloppet kördes den 9 juni 1962. 

I dag mäter banan 2 079 meter. Eftersom den 
har stora höjdskillnader kallas den ibland för Sveri-
ges Nürburgring, trots att den är en tiondel så lång. 
Så här beskrivs banan på forumet Rejsa.nu: 

”En härligt kringelkrokig och kuperad bana där 
väghållning är a och o. Motorstyrka ger inte ett gi-
vet övertag vilket en hel del fått erfara under årens 
lopp. Det lönar sig dessutom ovanligt bra att lära 
sig hitta vettiga spår runt banan, förutom hårnålen 
då ... Den sägs totalt sakna något vettigt spår och 
kallas därmed för Idioten. Det är ju trevligt att man 
bland Sveriges alla banor åtminstone har ett ställe 
där man kan skylla på kurvan!”

Det absolut lurigaste partiet på banan är 
ngk-krönet. Här är det lätt att tappa kontroll över 
bilen om man inte kommer i exakt rätt spår nerifrån 
Svackan. Under samtliga år som scoty och nu 
escoty har körts här har det därför satts upp en 
fartsänkande chikan här, med hjälp av några koner. 
Detta påverkar givetvis varvtiderna, varför våra 
tider inte ska jämföras med andra, satta på ”fritt 
varv”.

Vi kan ändå nämna att en Koenigsegg Regera 
har kört på tiden 1.03,84. Snabbaste varvtiden för 
en stcc-bil är 1.00,29. ✖

Om Ring Knutstorp

ESCOTY 2023. INTRODUKTION

Kempower löste laddningen

 Vi insåg tidigt att laddningen av bilarna skulle bli en utmaning. 
Visst, Ring Knutstorp har en handfull laddboxar, men dessa är 
bara destinationsladdare. En utbyggnad är dock i antågande.
 Jakten på energilager inleddes tidigt, men precis som i bil-
branschen råder det komponentbrist kring laddlösningar. Finska 
Kempowers nappade dock på vår förfrågan och kom till banan med 
två mobila DC-laddare med dubbla laddpunkter i varje. 
 T800 P40 och T500 P40 heter produkterna som ser identiska ut 
men har olika teknik. Med en säkring på 63A går det att ladda 
med upp till 40 kW, eller 2 x 20 kW.
 T500-modellen (200–500 V) är anpassad för de vanligaste bi-
larna med kapacitet kring 400 V, medan T800 (200–800 V) funge-
rar optimalt med bilar som har 800 V-teknik. Kopplar du in en bil 
med 400 V-teknik här blir den maximala kapaciteten bara 30 kW.
 De mobila vagnarna väger runt 120 kilo, men är lätta att flytta 
runt tack vare hjul. De kändes verkligen gedigna och verkar redo 
att stå pall för väder och vind. Ovanför fästpunkten för laddhand-
skarna finns en snabb och tydlig pekskärm med information  
om laddningen. Det finns även en app som komplement.

  SNABBFAKTA
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// Högsta Säkerhet & Kvalite
//  Mer än 500 000 installerade i Europa
// Uppkoppling via WiFi/Ethernet
// Display energi avslutad laddsession
// MID-certifierad energimätare
// Automatisk laddtatistik möjlig via e-post
// Dynamisk lokal lastbalansering
// Fast kabel 6m
// KEBA eMobility App
// Co2 Neutral & Made in Austr ia
// RFID för aktivering av laddning

LADDA HEMMA MED KEBA P30!

*)Förutsättningar för standardinstallation 
1.Elinstallation och montering av laddbox på vägg
2.Förläggning av kabel max 10 meter från elcentral /
undercentral (över 10 meter enl. löpande meterpris)

3.Håltagning av 3st vägg
4.Installation av PSA 16A ingår
5.Tillräcklig signalstyrka för uppkoppling mot WiFi 
ska finnas på installationsplatsen
6.Drifttagning av laddbox inklusive installations- och 
drifttagningsprotokoll 

7.Arbetet skall kunna utföras på ord arbetstid 07-16
8.Gräv, schakt och återställning ingår ej
9.Uppsäkring av el-central eller, utbyggnad / 
flytt av el-central ingår ej
10.Håltagning genom betongvägg ingår med max 20mm hål
11.Hjälpmedel som ex. lift, ställning ingår ej
12.Uppdaterade relationshandlingar och ritningar ingår ej

www.elproptech.se
info@elproptech.se
076-145 33 33
Ersbogatan 27
802 93 GÄVLE
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yundais tvålkoppsfor-
made Ioniq 6 är knap-
past framtagen med 
bankörning som någon 
av huvudprioriteterna i 
utvecklingsarbetet – här 

är det komfort och lågt vindmotstånd 
som har stått i fokus. Ändå så tvålade 
(obs: vitsigt!) den till de tider runt 
Ring Knutstorp som kusinen från Kia, 
byggd på samma chassi och drivning, 
mäktade med förra året med nästan 
två sekunder.

Vad var det som Ioniq 6 men inte 
ev6 hade som skapade denna fördel på 
racerbanan?

Svar: Bättre däck. Båda rullade 
visserligen på de breda 20-tummare 
som kostar extra och drar ner räckvid-
den med minst tio procent, men medan 
Kia ev6 gt-Line hade skotts med civila 
Continentaldäck som fungerar allra 
bäst på våta vägbanor, kom Hyundais 
fyrhjulsdrivna Ioniq 6 med betydligt 
sportigare Pirelli P Zero-däck optime-
rade för torr asfalt. Det gav en fördel på 
nästan två sekunder under det första 
fullfartsvarvet, en marginal som dock 

hade minskat till halvsekunden på det 
tredje varvet, eftersom Pirellidäcken 
snabbare tappade sitt extra sidogrepp 
när värmen steg.

Hastighetsmässigt skiljde det bara 
två km/h till Hyundais fördel vid in-
bromsningen efter rakan, och accelera-
tionssiffran till 100 km/h var indentisk: 
5,3 sekunder.

Ioniq 6 har ett softare satt chassi än 
Kia Ev6 även i sitt sportläge, och när 
man styr ut på banan finns det ingenting 
som signalerar sport i bygget. Med 325 
hästkrafter och 605 Newtonmeters vrid-
moment tillgängligt i alla lägen bär det 
visserligen iväg ordentligt, inget snack 
om den saken. Hästkraftinflationen i 
elbilarna har rejält skruvat upp referens-
ramarna för vad som anses snabbt nu-
mera, för inte så väldigt många år sedan 
talade man om rena sportvagnsprestan-
dan när bilen flög iväg till 100 på fem 
sekunder.

Men ingenting i bilen i övrigt känns 
sportigt. Kupén är luftig och stolarna 
bekväma men inte formade med något 
vidare stöd i sidled, chassisättningen är i 

HSnabb och 
komfortabel
I profil och snett bakifrån  
för karossformen tankarna  
till självaste Porsche 911.  
Och med den meningen  
avklarad har vi avhandlat  
allt som tangerar ämnet 
sportbil.

Hyundai kallar den varken sedan eller halvkombi. Detta är en streamliner. 

TEST
Hyundai
Ioniq 6  
AWD

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL
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 Välbalanserad.
 Tål upprepad hårdkörning.
 Snabbladdad.

 Inget stöd för kroppen.
  Mjuk och diffus i  
styrningen.

 Digitala backspeglar är 
lika irriterande på bana 
som i trafik. Går ej att 
välja bort, som hos Audi. 
 Sidostödet, eller bristen 
på det, gör att vi kan  
dra liknelsen med tvål- 
koppen ...
 Här sitter sportigt  
gummi från Pirelli. Bra 
grepp, men värmekänsligt.

detta sammanhang mjuk och styrningen 
en smula vag.

Men även om den feedback som 
bilen ger runt en bana lämnar en del att 
önska hindrar det inte att en grundläg-
gande kompetens i bygget lyser igenom. 
Ioniq 6 rullar trots allt på samma grund 
som den snabba ev6 gt som blev en av 
favoriterna i testet. Det här är en bil 
som tål hårdkörning och hanterar även 
de mest överentusiastiska ingångar i 
svängarna med ett stoiskt lugn. Balan-
sen i bygget är suverän, och om det är 
något den kan trumfa kusinen ev6 med 
så är det en smula lägre tyngdpunkt, 
och därmed mindre karossrullning och 
bättre känsla. 

Även Hyundais Ioniq 5 och 6 lär dyka 
upp i mer hårdkokta sportversioner 
(kallade ”n” i Hyundais nomenklatur), 
och då kommer man kunna vara med 
och utmana prestandavärstingarna i 
elbilsvärlden.

Frånsett att däcken överhettades en 
smula klarade Ioniq 6 upprepad plågsam 
körning utan protester. Den i samman-
hanget billiga bromsutrustningen (med 
enkelkolvsok) utstötte dock ett råmande 

ljud i slutet av långa rakan, ett ljud som 
tilltog med varven och möjligen skulle 
indikera problem i långa loppet. Men 
liksom övriga bilar (Audi, Kia, Porsche) 
vi har testat med 800-voltsteknik visar 
bilen inga tecken till att vilja skruva ner 
effektnivån under testdagarna, och den 
slukar piggt i sig ny energi vid 
snabbladdarna. Från 10 till 80 
procent laddat batteri tar det 
enligt tillverkaren 15 minuter, 
vilket med någon minut när 
vi kan bekräfta från våra egna 
tester. Det är också en faktor 
att räkna med för den som vill 
kunna köra många varv på 
banträffarna. Finns en snabb-
laddare i närheten av banan 
(som vid Mantorp Park), då 
hinner man med att utnyttja 
bantimmarna bättre. ✖

 »EN GRUNDLÄGGANDE 
KOMPETENS I BYGGET 
LYSER IGENOM.«

TEST. HYUNDAI IONIQ 6 AWD

Du får tänka Porsche 911, det är okej. 
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t-versionen av Kias 
populära mellanklassare 
ev6 tål stryk. Den visar 
inga tecken på att vika ner 
sig efter många pressade 
varv, och den håller sin 

förare i bra skick bakom ratten.
Och den är förutsägbar och lätt att 

köra, sina 585 hästkrafter till trots.
Ett enkelt tryck på den limegula  

gt-knappen på ratten sätter upp 
fjädringen för hårdkörning, ger en mer 
sladdvillig programmering av antisladd 
och -spinnsystem samt vässar respon-
sen på gaspådrag.

Förarstolen, som är helt manuell för 
att inte elmotorer ska bygga höjd, har 
gott sidostöd som håller i kroppen fint 
i sidled – en viktig sak för att öka nog-
grannheten i styrimpulserna när man 
slipper hänga i ratten genom kurvorna.

Det förefaller som om 800-voltsys-
temet – som Kia delar med Hyundai 
och Porsche i testet – ger en bra grund 
inte bara för att momentant kunna ta ut 
stora effekter ur batteriet, utan också 
för att det ska gå att göra det under lång 
tid. Det första flygande varvet runt ba-

nan avverkades på nästan exakt samma 
tid som det tredje. Det är också ett högt 
betyg till de 255 mm breda Michelin Pi-
lot Sport-däcken i 21-tums höjd som är 
originalmonterade på gt. Greppiga däck 
i kombination med differentialbroms 
mellan bakhjulen ser till att kraften 
omvandlas till rörelseenergi och inte 
försvinner i däcksrök. 

Den hårdkokta GT-versionen av famil-
jebilen ev6 är verkligen en sleeper när 
det kommer till yttre markörer, och man 
ska vara ganska initierad för att notera 
de stora bromsoken och några småjuste-
ringar av aerodynamiken som skiljer ur 
den från de enklare syskonen.

Men bakom ratten är skillnaderna 
desto tydligare. gt har fått en förstärkt 
framvagn som ger bättre styrskärpa, 
och det adaptiva chassit ger framfarten 
en mer hårdkokt känsla, som förstärks 
av de rejsiga stolarna. 

Toppfarten är numera begränsad till 
260 km/h, jämfört med 190 km/h för 
den tamare ”gt-Line” med fyrhjulsdrift. 
På den relativt korta raksträckan på 
Ring Knutstorp nådde den 196 km/h, 
vilket var årets näst snabbaste notering 

G
Prestanda-
klippet
Kia EV6 GT var den  
bil som fick gå flest  
varv på Knutstorp i  
händerna på vår körglada  
motorjournalistjury.  
Av flera goda skäl.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL

TEST
Kia
EV6  
GT
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 Prestanda och grepp.
  Välbalanserad och  
effektiv.
  Bra stolar för bankörning.

 Hög sittställning.
  Ingen visuell skillnad  
mot vanliga EV6.

– något som verkligen bekräftar hur 
stark ev6 gt är i praktiken.

Då är det också tillfredsställande att 
veta att bromsarna svarar upp mot de 
krav som ställs när 2,1 ton massa ska 
bromsas från 200 till 70 km/h. Även om 
bromsanra råmade av smärta, bidrog de 
stora skivorna och fyrkolvsoken till att 
bilen slapp besöka avåkningszonerna på 
den korta och knixiga motorbanan.

EV6 GT är förbluffande snabb och sam-
tidigt välbalanserad och effektiv under 
fullfartskörning på bana, och det är bara 
om man pillar med inställningarna och 
kopplar bort antisladd och framhjuls-
drift som den byter skepnad från effektiv 
banbil till en otämjd best som käkar 
bakdäck till frukost. 

Det är en övning man kan showa 
med, som inte resulterar i snabba varv. 

Med sin kraftfördelning 
där 63 procent levereras till 
bakhjulen har Kia hittat en fin 
avstämning för bankörning, 
som oftast resulterar i lätt 
överstyrning som hjälper till 
att skära av kurvans radie.

När man jämför kompetensen hos 
familjebilen ev6 gt med den traditionel-
la omvärlden håller den jämna steg runt 
Knutstorp med bilar som Porsche 718 
Boxster eller bmw m2, trots att ev6 gt 
väger minst halvtonnet mer i sin cross-
over-skepnad.

Kia har skapat ett prestandaklipp 
som kommer att bana väg för fler pris-
värda prestandabilar med eldrift. ev6 
gt kostar fortfarande ”bara” 820 000 
kronor, eller cirka 75 000 mer än en 
betydligt tamare gt-Line. ✖

 »EV6 GT ÄR FÖRBLUFFANDE SNABB  
OCH SAMTIDIGT VÄLBALANSERAD  
OCH EFFEKTIV UNDER FULLFARTSKÖRNING 
PÅ BANA.«

En GT. Inte en GT-Line. 
Enorm skillnad! 

 Detaljerna i limegult 
avslöjar att det är en GT 
– inte GT-Line ...
 Manuell justering av 
stolen då elmotorer hade 
gett högre sittposition. 
Tack för omtanken!
 Signalfärgen påträffas 

även i  kupén, där vi  
önskar en sportigare ratt. 

TEST. KIA EV6 GT
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2022 körde vi EQE 43 (350 kW). EQE 53 (460 kW) är ett annat djur. 

TEST
Mercedes- 
AMG  
EQE 53

 20 tum är standard, här 
21-tumshjul för 11 500 
kronor extra. 
 Lång sits är bra. Hög 
sittposition inte lika bra.
 Hypersceen för 92 000 

kronor ger en helt annan 
instrumentpanel. Stan-
dardskärmarna påminner 
om uppsättningen i Nio.



/ 27elbilen.se

 I KORTHET

TEST. MERCEDES-AMG EQE 53

  
 Våldsam kraft.
  Massor av grepp.

  Hög sittposition.
  Brutala köregenskaper i 
Sport+-läge, svårkörd.

  Star Wars-ljud?

Glöm klassisk sedanbaklucka.  
Design med aerodynamik i fokus. 

et är en motsägelsefull 
tingest, Mercedes-amg 
eqe 53. Numera en bekant 
silhuett vid taxistolparna, 
här pimpad med mastiga 
21-tumshjul med nära tre 

decimeters bredd akteröver som ger 
den det där köttiga hot rod-intrycket 
som amg-divisionen hos Mercedes har 
eftersträvat.

Alla stora elbilar från Mercedes är 
byggda på eva2-plattformen med plats 
för stora batterier i bottenplattan, i 
detta fall 96 kWh brutto (90,6 netto), 
vilket också ger bilarna en ganska hög 
profil, även om de som eqe är lågbygg-
da sedanmodeller. Den lite klumpiga 
framtoningen förstärks också av en hög 
sittposition, eftersom man olikt Stutt-
gart-grannen Porsche inte har gjort 
urtag i stolshöjd i batteripacket så man 
kommer lite närmare bilens rollcentra – 
av avgörande betydelse för körkänslan.

Därför är det med viss skepsis man 
slår sig ner i den generösa fåtöljen och 
greppar den korvtjocka lilla ratten i en 
amg 53 för några snabba varv på banan. 
Det är inte förrän man vrider körmode- 
reglaget på ratten till läget ”Sport+” 
som ett visst mått av pulshöjning träder 
in. Då brer nämligen ett Star Wars-
mässigt ljud ut sig i kupén som ger en 
antydan om att resan kommer att bli 
spektakulär.

Redan när vi körde lillasyster amg 
eqe 43 i fjolårets escoty blev vi impo-
nerade av bilens fartresurser. De 350 
kW/476 hästarna räckte för att slunga 
den 2,5 ton tunga limousinen från 
stillastående till 100 km/h på bara 4,3 
sekunder.

Årets bidrag i form av amg eqe 53 
bättrade den noteringen med 0,8 sek-
under och nådde 195 mot 187 km/h när 
det var dags att bromsa inför 130-gra-
derskurvan efter långa rakan.

Tacka 110 kW extra för den explosiva 
fartrushen.

Det finns ett brett spektrum av möj-
ligheter när det gäller att programmera 
kraftutvecklingen i en elbil, från Teslas 
tidiga whiplashskade-framkallande 
”allt-på-en-gång”-filosofi, till bmw:s pro-
gressiva gasrespons som mer försöker 
efterlikna den i en förbränningsmotor-
bil.

I Mercedes mest aggressiva mapp-
ning i Sport+ -mode ligger man nära 
Teslas ur-filosofi, som mest verkade gå 
ut på att skrämma upp sin förare. Även 
eqe 53 har god potential att skrämma 
skiten ur sin förare.

All massa och den höga sittpositio-
nen, i kombination med ett ganska löst 
band mellan rattrörelser och styrvinklar, 
framkallar en känsla av att man mest 
åker med denna farkost.

I en hisnande fart. När man väl har 
fått bekräftat att bromsarna orkar med 
(keramiska skivor för 53 600 kronor 
extra) och bilen inte alls understyr på 
ett sätt som den borde göra (tacka bak-
hjulsstyrningen för det!) så vågar man 
utnyttja den mastiga kraften och effek-
tiva fyrhjulsdriften till att komma ner 
på riktigt snabba tider runt Knutstorp. 

Faktum är att denna hårdkokta 
taxi-Merca var snabbast av alla bilar 
som inte rullade på R-däck, med extra 
plus för dess förmåga att hålla uppe 
tempot även efter tre snabba fullfart-
svarv. 

Det var först på det tredje varvet som 
däcken märkbart började överhettas, 
vilket ledde till en del överstyrning och 
hjulspinn ut ur svängarna.

Hela tiden med en känsla av att denna 
pjäs inte borde klara det, och att den har 
en förmåga att betvinga fysikens lagar. 
Så här fort borde en så tung bil inte gå 
att köra på en knixig liten racerbana 
med rötter i 1950-talet. Det verkar som 
om det finns trollkarlar hos amg i Affal-
terbach utanför Stuttgart.

Trollkarlar som gillar Star Wars. ✖

D

Sätter fysikens lagar ur spel
Den hårdkokta taxi-Mercan EQE 53 har god potential att 
skrämma skiten ur sin förare – och en förmåga att sätta 
fysikens lagar ur spel. För så här fort borde en så tung 
pjäs inte gå att köra på en knixig liten racerbana.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  FOTO PETER GUNNARS, THOMAS DAHL

 »DET VERKAR  
SOM OM DET  
FINNS TROLL
KARLAR HOS  
AMG I AFFALTER
BACH UTANFÖR  
STUTTGART. 
TROLLKARLAR  
SOM GILLAR  
STAR WARS.«
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inesiska Nio är ett extra 
intressant företag i just 
prestandabilssamman-
hang, eftersom man 
startade sin satsning på 
biltillverkning för knappt 

tio år sedan med att profilera sig just på 
prestandabilar.

Dels byggde man superkonceptbilen 
ep9, vars fyrmotorsteknik och monster-
effekt på 1 341 hästkrafter användes 
framgångsrikt för att sätta ett antal 
varvrekord för elbilar på flera racerba-
nor runt om i världen (ett av varvre-
korden var satt utan förare med en helt 
självkörande bil ...). Och dels anmälde 
man ett team till internationella Formel 
e-mästerskapet, där utmaningen ligger i 
att vrida ur så mycket energi som möjligt 
ur batteripacken.

Men ännu mer känt blev kanske ändå 
Nios massiva satsning på batteribytar-
stationer, som automatiskt och på bara 
fem minuter låter de åkande komma 
vidare på resan, och därmed eliminera  
det kanske viktigaste kvarvarande 
argumentet mot elbilar. Mer än 1 000 
batteribytarstationer finns redan byggda 

i världen, men de allra flesta finns i 
hemlandet än så länge. I Sverige finns i 
skrivande stund tre igång, men ambitio-
nen är att bygga många fler.

ET5 är den femte nya bilmodell som 
lämnar den unga biltillverkaren, och den 
mest kompakta bilen hittills, med sikte 
på segmentet runt Tesla Model 3 och y. 
Prislappen är visserligen en smula högre 
än för konkurrenterna från usa, men då 
kommer den också väl bestyckad redan 
från start.

Nio har använt en del aluminium i 
karossen för att hålla vikten i schack, 
men et5 väger ändå drygt 2,2 ton, cirka 
150 kilo mer än en fyrhjulsdriven Tesla 
Model y med motsvarande batteristor-
lek. Testbilens 100-kilowattsbatteri las-
tar på ytterligare nästan 100 kilo vikt.

Gissningsvis handlar viktskillnaden 
till stor del av mängden isolering i 
bygget, för medan Teslas kompaktbilar 
tillhör marknadens vägbullrigaste elbilar 
är et5 en av de tystaste. Dessutom känns 
den kinesiska bilen mer välbyggd och 
påkostad i varje del, och ger en ombo-
nad och lite lyxig känsla invändigt.

Motoreffekten är väl tilltagen med 

KEn mogen 
nykomling
Nio har byggt en av  
världens snabbaste  
elsportbilar och  
tävlar dessutom i  
Formel E. Är det  
lovande faktorer för  
att bygga en körglad  
utmanare till Tesla  
Model 3?

Att Nio tävlar i Formel E märks inte på bilens kördynamik. Synd. 

TEST
Nio
ET5

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL
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 Finstämt chassi.
 Bra balans och styrning.
 Progressiv gasrespons.

 Kort fjädringsväg.
 Däcken överhettar snabbt.

 Vissa likheter med 
Tesla Model 3, men Nio 
har dubbla skärmar – och 
assistenten Nomi Mate 
(”bollen” i mitten).
 Här sitter du bekvämt, 
med tillräckligt sidostöd.
 Bromsok lackerade i 
Airglow Orang för 5 000 
kronor. Det är alltså bara 
färg, inga sportbromsar.

360 kW (närmare 490 hästkrafter) och 
700 Newtonmeters vridmoment, och 
även om bilen i praktiken faktiskt bättrar 
fabriksuppgiften om sprinten till 100 
km/h med en tiondel (3,9 sekunder), så 
är det knappast något man häpnas över 
i en Nio. 

Bilen är så progressiv i kraftutveck-
lingen och tyst under fartökningen att 
det maskerar den brutala acceleration 
det faktiskt handlar om. De bekväma 
stolarna ger ett skönt stöd för ryggslutet 
och fjädringen är väldämpad och följ-
sam, och hela upplevelsen känns sublim 
och kultiverad bakom ratten.

Börjar man jaga på den genom 
svängarna kommer däcksgreppet ganska 
snabbt att ge vika, det kändes mindre 
imponerande hos de Pirelli P Zerodäck 
som et5 rullade på än hos storebror et7 
i testet som var skodd med Bridgestone 
Potenza-däck. 

Den 100 kilo tyngre storebrorsan 
är en längre version av et5 som borde 
vara långsammare än lillebror, men med 
högre effekt presterade de väldigt likvär-
digt runt Knutstorps lilla racerbana. Inte 
minst borde den knappt två decimeter 
kortare hjulbasen vara en märkbar 
fördel för den mindre et5 när det gäller 
att ta sig runt hårnålarna på banan, men 
skillnaden var inte överdrivet 
stor ens i den långsammaste 
svängen på banan.

När det gäller bromsför-
måga kan man dock märka av 
en viss skillnad till fördel för 
et5, som inte drabbades av 
svampig pedal som den tyngre 
et7. De stora fyrkolvsoken 
och skivorna såg dock till att 
stoppförmågan var intakt, om 
än lite okänsligare när värmen 
steg. ✖

 »BILEN ÄR SÅ PROGRESSIV I KRAFTUTVECKLINGEN 
OCH TYST UNDER FARTÖKNINGEN ATT DET  
MASKERAR DEN BRUTALA ACCELERATIONEN.«

TEST. NIO ET5
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edan Nio et5 är en direkt 
konkurrent till Teslas 
mellanklassare 3 och y är 
den större et7 en direkt 
konkurrent till Model s, 
åtminstone i format räk-

nat. Med 5,1 meters längd och 2 meters 
bredd är det en bjässe, som med sitt 100 
kWh stora batteri väger in på 2,45 ton 
i körklart skick – ett kvarts ton mer än 
den Model S Plaid som är utmanare i 
detta bantest.

Men även om kinesiska Nio gjorde 
sitt nybakade varumärke känt med 
hjälp av sin superbil ep9 och deltagande 
med team i Formel e som indikerar seri-
ösa ambitioner på prestandafronten, så 
är det inte sportighet som ska sälja Nios 
bilar framöver. Fokus ligger nämligen 
på slösande komfort och en unik bat-
teribytarteknik som radikalt förkortar 
stoppen på resan.

ET7 är ett imponerande bygge till det 
pris den har introducerats för i Sverige, 
800 000 kronor för en fulllastad bil 
som dock saknar en viktig komponent – 
batteriet. Det leasar man nämligen för 
3 000 kronor per månad för det stora 

100 kWh-batteriet (det finns ett 75 
kWh-batteri också som är billigare). Det 
går att köpa loss batteriet också, men då 
har man inte tillgång till batteribytar-
systemet som är en av bilens unika och 
mest attraktiva sidor.

Prislappen kanske låter brutal för ett 
nästan okänt varumärke, men sett till 
vad man faktiskt får för pengarna är det 
väldigt konkurrenskraftigt. Känslan i 
bygget kan mäta sig med vilken av de 
etablerade premiummärkena som helst, 
både när det gäller materialval och 
byggkvalitet.

Chassiavstämningen är superb, även 
med Sport+-mode valt, med de stora 
20-tumshjulen tassande över ojämnhe-
ter utan att varken höras eller märkas. 
Till och med banans tvättbrädor till 
kantmarkeringar isolerades till den grad 
att man knappt märkte att man körde 
över dom. Luftfjädringen är verkligen i 
samklang med de adaptiva stötdämpar-
na, som fungerar riktigt följsamt även i 
sin stramaste sättning.

Det finns krasst sett ingenting spor-
tigt över Nios bilar, men det är knappast 
heller något som har varit ett prioriterat 

M
Sofistikerat 
toppbygge
Det finns ingen risk för  
whiplashskada när man  
tar Nios imponerande  
bjässe på ett varv runt  
banan. I motsats till  
testets övriga effektmonster 
förblir nämligen ET7  
sofistikerad och progressiv 
även vid rejäla gaspådrag.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL

TEST
Nio
ET7
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 Finstämt chassi.
 Bra balans och styrning.
 Massiv kraft.

  Bromsarna svampiga efter 
några varv.

 Däcken överhettar snabbt.

område i utvecklingsarbetet. Fåtöljerna 
är slösande bekväma men brister i sido-
stöd, och vindbruset är minimalt, tack 
vare superlågt luftmotstånd.

Effekt finns i överflöd; et7 har lika 
mycket kilowatt som et5 har hästkraf-
ter tillgängliga (480), vilket gott och väl 
kompenserar för den större vikten, och 
varvtiderna är väldigt snarlika. et7 når 
188 km/h på rakan, åtta mer än lille-
bror, vilket är den tydligaste indikatorn 
på att den har mer kraft tillgängligt – 
hela 850 Newtonmeter.

Den som nu tror att denna massiva 
mängd kraft ska skrämma livet ur en 
bakom ratten tror fel, för i motsats till 
testets övriga effektmonster Tesla och 
Mercedes lämnar aldrig Nio sin sofisti-
kerade Dr Jekyll-sida ens i sitt tuffaste 
val av körlägen, utan förblir även i 
Sport+-läge sofistikerad och progressiv 

vid gaspådrag. Ingen risk för 
whiplash-skada här alltså.

Nio erbjuder heller inga 
driftinglägen eller andra 
möjligheter till spektakulära 
däcksbrännarshower, utan 
dess antisladd- och -spinnsys-
tem håller alltid bilen under 
sträng kontroll. Visst går det fort, men 
aldrig överstyr. 

Det enda som störde efter några 
snabba varv var att känslan i bromspe-
dalen blev allt sämre.

Den som köper en Nio kan säkert 
glädjas åt dess inbyggda datakapacitet 
(sägs vara i höjd med ledande Tesla), 
dess självkörande funktioner (inklusive 
Lidar-system) och den lilla hjälpredan 
Nomi (röststyrning av bilens system), 
men det är något som man inte riktigt 
har tid att uppskatta på en racerbana. ✖

 »DEN SOM NU TROR ATT DENNA MASSIVA 
MÄNGD KRAFT SKA SKRÄMMA LIVET UR  
EN BAKOM RATTEN TROR FEL.«

Ljusramp bak, modekomponent 1A. 

 Bra grepp. Orange 
bromsok. Ändå väldigt 
osportig på alla plan.
 Ytterst bekvämt men 
mindre sidostöd än ET5 
premieras inte vid eSCOTY.
 Volvo och Polestar har 

tydligen inte ensamrätt på 
nordiskt avskalad och sval 
interiördesign längre.

TEST. NIO ET7
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Bas-Taycan är kompetent men inte svindlande. 

TEST
Porsche
Taycan  
Sport Turismo

 21-tumsfälgarna RS 
Spyder Design kostar 
svettiga 52 100 kronor 
extra.
 Komfortsportstolar  
(15 300 kronor) låter som 
det bästa av två världar  
– och är det också.

 Trångt eller ombonat, 
välj själv. Små skärmar 
avslöjar bilens ålder.
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TEST. PORSCHE TAYCAN SPORT TURISMO

  
  Suverän balans och  
utmärkt grepp.

  Perfekt körställning  
för bankörning.

  Klarar upprepad  
hårdkörning.

  Undermotoriserad i denna 
version.

Neptune Blue, 27 000 gånger roligare  
än svart. Och dess pris i kronor. 

et skulle väl gå fortare 
runt Ring Knutstorp, 
kanske du reflexmässigt 
tänker med tanke på den 
tio procent lägre vikten. 
Men då hade du inte lagt 

in de borttappade 190 hästkrafterna i 
kalkylen, som resulterar i ett betydligt 
sämre vikt/effektförhållande på 6,6 kilo 
per hästkraft, mot gts-versionens 4,6 
kg/hästkraft.

Och det är just denna siffra som 
spelar stor roll när det gäller att snabbt 
komma ur svängarna och nå högre 
fart på raksträckorna. Bakhjulsdrivna 
Taycan noterade som bäst 180 km/h 
på rakan, medan gts trummade vidare 
upp till 197 km/h innan det var dags att 
bromsa.

Skillnaden i prestanda blir ännu tyd-
ligare när vi mäter acceleration, där gts 
avverkar spurten till 100 km/h på su-
persnabba 3,8 sekunder, medan Taycan 
utan extra bokstäver tar sex sekunder på 
sig. Båda använder sig av launch control 
med overboostfunktion, som adderar 80 
hästkrafter på toppen av effektberget.

Den testade gts-versionen 2022 var 
begåvad med 21-tumshjul med 265 och 
305 millimeters bredd fram och bak, 
vilket också var den avgörande fördelen 
mot syskonbilen Audi rs e-tron som 
tappade ett par tiondelar runt varvet på 
grund av att de smalare däcken överhet-
tades och tappade greppet.

Glädjande nog hade Porsche bultat 
på lika breda däck på årets test-Taycan 
(tillval för 29 800 kronor), vilket gav 
oss bra förutsättningar för att jämföra 
bilarna utan att det behöver komma ner 
till en däckfråga.

Trots Sport Turismo-karossens 
praktiska aspekter är körupplevelsen 
även i den billigaste Taycan (kostar 
”bara” dryga 1,1 miljon i dagsläget) 
och den feedback man får i styrning 

och bromsning väldigt lik den som man 
traditionellt upplever i märkets mer 
hårdkokta sportvagnar. 

Förarpositionen är optimal i bilens 
viktcentra, geometrin mellan ratt 
och pedaler som man vill ha det i en 
racerbil och tack vare batteripackets 
urtag under förarstolen hamnar man 
precis så lågt ner i bilen man behöver 
för maximal känsla. I det avseendet 
känns ”inropar- Taycan” precis lika väl 
optimerad för fortåkning som vilken av 
de övriga Taycanversionerna som helst i 
modellprogrammet.

Även chassisättningen är med Sport 
Plus-läget vald i mappningen (vars vrid-
reglage är praktiskt placerad på ratten) 
ganska stramt valt på sportigaste kör-
läget i Taycan, och bilen rollar/kränger 
nästan inte alls, och är i stort sett befriad 
från dive/dykning vid bromsning.

Porsche Taycan var den bil i testet 
som skapade störst förtroende, och där-
med gav föraren möjlighet att snabbt 
nå gränserna, helt utan dramatik eller 
behov att något speciell rattvridarkun-
skap.

Dessutom visar varken eller batteri 
några tecken på att tappa stinget efter 
flera snabba varv, och det är däcken 
som så småningom tappar sitt gedig-
na fäste när det syns en avmattning i 
varvtider.

326 hästkrafter är dock i detta 
sammanhang ganska beskedligt, bara 
en hästkraft mer än testets svagaste bil 
Hyundai Ioniq 6, och bristen på tryck 
gjorde Taycan betydligt mindre populär 
bland testarna än fjolårets vinnarbil.

Ändå noterades denna enkelmotoriga 
Taycan för testets fjärde snabbaste varv-
tid, före några betydligt mer hästkrafts-
tinnade bilar, vilket väl säger en hel del 
om kompetensen överlag i bygget.

Men det behövs en motor till för att 
göra bilen full rättvisa. ✖

D

En motor för lite i fjolårets vinnare
Vad händer om man tar fjolårets vinnare av eSCOTY, Porsche  
Taycan GTS Sport Turismo, och plockar av den främre motorn, 
minskar batterikapaciteten med 14,2 kWh och vikten med 230 kilo?

TEXT GUNNAR DACKEVALL  FOTO PETER GUNNARS, THOMAS DAHL

 »PORSCHE  
TAYCAN VAR  
DEN BIL I 
TESTET SOM 
SKAPADE 
STÖRST  
FÖRTROENDE.«
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ow, vilket lyft jämfört 
med när vi testade Tesla 
Model 3 Performance på 
bana för fyra år sedan! 
Då svimmade bromsarna 
redan efter ett par varv så 

bilen tappade flera sekunder i varvtid. 
Dessutom var både regenerering och 
antisladdsystemet alldeles för aktivt 
även i Track mode-inställningen, vilket 
begränsade möjligheten att använda 
däcksgreppet fullt ut.

Det var en genomklappning, helt 
enkelt.

Sedan dess har man jobbat vidare 
med både mjukvara och hårdvara för 
att göra bilen bantålig och betydligt 
snabbare. Faktum är att årets testbil var 
lika snabb det första som sista flygan-
de varvet, när bilen pressades till 100 
procent runt Knutstorps broms- och 
sidogreppskrävande banslinga.

Med en ny programvara dubbad till 
Track Mode v2 kan man nu inte bara helt 
ta bort ingreppet från antisladd och an-
tispinnsystemet, utan också steglöst välja 
kraftfördelningen mellan motorerna. 
Bilen kan alltså bli helt bakhjulsdriven 
om man är intresserad av drifting snarare 

än snabba varvtider. De 660 tillgängliga 
newtonmetrarna behöver tillgång även 
till framhjulsdriften för att kraften inte 
ska gå upp i rök, bokstavligen.

Bromsproblematiken har man 
adresserat med ett Track Package. Ett 
lightpaket både pris- och innehållsmäs-
sigt jämfört med det tilll Model S Plaid 
som du kan läsa om på nästa sida.

Till Model 3-paketet får du 20-tums-
fälgarna Zero g, tåligare bromsbelägg 
och Michelin Pilot Sport Cup 2 till det 
facila priset av  65 250 kronor. Testbilen 
saknar dock detta.

Model 3 noterades för det femte 
snabbaste varvet under våra testdagar 
och fick med liten marginal stryk av den 
bakhjulsdrivna Porsche Taycan, men 
faktum är att den efter flera fullfart-
svarv alltid var kvickare än Taycan, tack 
vare att däcken inte svimmade som på 
Taycan. Den danska juryn från Bilmaga-
sinet placerade faktiskt bilen i topp i sin 
sammanvägda ranking, medan finländ-
ska Tekniikan Maailmas team placerade 
den på femte plats, och både vi och det 
norska teamet från elbil24.no valde den 
som tredje bästa prestandabil i testet.

WDär satt  
den!
Efter förra årets  
genomklappning har  
Tesla jobbat för att göra  
Model 3 både snabbare  
och mer bantålig – och  
lyckats riktigt bra.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL

Den må se beskedlig ut, men hej vad det går! 

TEST
Tesla Model 3  
Performance
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 Förhållandevis låg vikt.
 Styrsnabb och körglad.
 Uthålliga prestanda.

 Kort fjädringsväg/stötig.
  Stolar som inte ger  
sidostöd.

 Avsaknaden av  
kombiinstrument framför 
föraren uppskattas inte  
av alla. 
 Kompetent bil.  
Inkompetenta stolar.
 Model 3 Performance har  
Performance-bromsar.  
Men Track Package ger 
ännu tåligare saker.  
Det saknades dock på 
testbilen.

Frånsett den unika möjligheten att 
välja i Track Mode-inställningarna ut-
märker sig Model 3 Performance tydligt 
på ett par andra områden. Dels känns 
den lättare och mer kvickstyrd än alla de 
övriga elbilarna i testet, vilket inte är så 
konstigt eftersom den är ganska mycket 
lättare än alla de andra. Enligt specifika-
tionerna ska vågen stanna på 1 836 kilo, 
medan den näst lättaste bilen, Kia ev6 
gt, väger in på 2 090 kilo. Det är möjligt 
att 20-tumshjulen som ingår i Track 
Package väger ett par kilo extra, men det 
handlar ändå om en fördel på ett kvarts 
ton, eller som att köra bilen fullastad 
mot med bara en förare ombord.

Model 3 känns inte bara lättare utan 
också mindre, vilket delvis är en effekt 
av den låga instrumentpanelen och slut-
tande huven och visuellt ger en upple-
velse av småbil bakom ratten.

Model 3 är styrsnabb och välbalanse-
rad (om man inte klickar bort sig i meny-
erna), och anti-sladd-systemet i track 
mode numera utmärkt kalibrerat för en 
suveränt avvägd balans.

Fjädringsrörelsen är dock lite kort 
och bottnar ur lätt i svackorna på Knuts-

torp, vilket med mer last ombord har 
potential att ställa till med problem.

Den främsta invändningen mot Mo-
del 3 som banbil ligger dock i förarplats-
en, där man visserligen inte behöver bry 
sig om att skärmfunktionerna kräver 
onödigt mycket uppmärksamhet från 
föraren, men istället får ägna sig åt att 
hålla sig kvar i sidled genom 
svängarna. Lägg på ett par 
tiotusenlappar på priset av 
trackpacket och skruva dit ett 
par stolar som håller i kroppen 
ordentligt, så skulle körupple-
velsen och noggrannheten öka 
med flera hundra procent.

Kul att Tesla numera inte 
bara är en dragracer, utan en 
genomkompetent prestanda-
bil. Dessutom till ett riktigt 
konkurrenskraftigt pris! ✖

 »TESLA ÄR NUMERA  
EN GENOMKOMPETENT  
PRESTANDABIL.«

TEST. TESLA MODEL 3 PERFORMANCE

Kolfiberspoiler = Performance-versionen. 
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n amerikansk, fyrdörrars 
limousine i femmeters-
klassen rullar in i depåga-
tan, häftigt flåsande från 
kylfläktar och väntade på 
sin dom (slakt?) på den 

knixiga Knutstorpslingan, som snarare 
gynnar lättviktiga go-karts än 2,2-tons 
familjebilar.

Formen på en Tesla Model S är efter 
tio år på marknaden välkänd på grän-
sen till nednött, men känns i mina ögon 
efter lite finputsning ändå fortfarande 
ganska tidlös och modern. I det senaste 
”pläd”-utförandet har inredningen upp-
daterats med en ännu större skärm och 
en ratt av flygplansmodell som kallas 
”Yoke” – och det är väl just vad de flesta 
som har provat har upplevt den som – 
ett skämt alltså.

Jag glider ner i den väl tilltagna 
förarstolen (den är ju gjord för jänkare!) 
och noterar tacksamt att man inte har 
skalat bort alla skärmar och reglage som 
i Model 3 och y, utan fortfarande kan få 
kritisk information på en skärm framför 
ögonen. Däremot tar det en stund innan 
jag lyckas få fart på bilen – växelvälja-
ren har numera integrerats i den stora 
mittskärmen som man inte hittar utan 
vägledning från expertis.

”Tusen hästar” var länge ett stående 

skämt på de redaktioner jag har arbetat, 
i takt med att effektnoteringarna nådde 
allt högre värden hos biltillverkarna i en 
slags inflationskarusell. ”Tusen hästar 
borde göra denna jakt akademisk och 
ointressant”, tyckte vi då för inte allt för 
länge sedan.

Nu är vi alltså där, och nästan ännu 
mer förbluffande är vridmomentsangi-
velsen på 1 420 Newtonmeter från varv 
ett på de tre elmotorerna. Alltså fem-sex 
gånger mer än vad en vanlig familjebil 
med förbränningsmotor mäktar vrida 
ur sig.

Teslabilarna har historiskt verkligen 
inte rosat marknaden för track days, ef-
tersom varken bromsar eller tillgängligt 
effektuttag har visat någon större uthål-
lighet, och när man nu släpper en farkost 
med flygplansprestanda resulterar det i 
ett mycket stort mått av skepsicism när 
jag rullar ut bilen på banan. Kan detta 
verkligen fungera på full attack?

Genom åren av gnäll från prestan-
datokiga journalister och bilägare har 
Tesla nu tagit bankörning på blodigt 
allvar och tagit fram Track Package till 
både Model s och 3.

Till S Plaid är det superseriöst (och 
superdyrt, kostar drygt 200 000 kro-
nor), med keramiska skivor och smidda 
sexkolvsok fram (fyrkolvs bak) samt 

E

En out-
forskad 
dimension
Det händer väldigt sällan 
att man som motorjournalist 
skakas om ordentligt i sitt 
40-åriga referensbibliotek 
av bilupplevelser. Den 8 juni 
2023 var en sådan dag.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  
FOTO PETER GUNNARS,  
THOMAS DAHL

TEST
Tesla  
Model S  
Plaid
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 Utomjordiska prestanda.
 Seriöst Track Package.
  Hyperbil med familjebils-
kvaliteter.

  Däck som inte är  
godkända för gatbruk.
  Yokeratten ibland ett 
joke.

Goodyears extrema Supercar 3r-däck 
i 285- respektive 305-bredd fram och 
bak. Det är ett däck som ligger så nära 
ett renodlat slicks som man kan komma 
med mönstrade däck, och som har vun-
nit de flesta prestandadäckstester sedan 
de introducerades. 

Med Track Mode vald i körprogrammen 
lägger sig luftfjädringen i sitt lägsta läge 
och stötdämparna styvnar till, samtidigt 
som batteriet värms upp för att kunna ge 
maximal effekt. Redan vid instyrningen 
till banans första sväng står det klart att 
bilen har förvandlats. Responsen och 
följsamheten är i klass med renodlade 
sportvagnar, och de hårda skuldrorna 
på däcken ger en feedback som bara 
racerbilar annars levererar.

Vikten till trots tar bilen sig lekande 
lätt genom hårnålarna, vilket rimligen 
är ett resultat av de individuellt arbe-
tande båda motorerna bak.

Bilen ger ett så stort mått av förtro-
ende – till och med den utskrattade 
Yoke-ratten fungerar bra runt banan 
– att man kan börja använda den fulla 
kraften redan efter ett par trevande 
varv.

Upplevelsen kantrar över 
i en ny, hittills oututforskad 
dimension. Med full gas över 
Knutstorps krön går bilen 
på bakhjulen ett ögonblick, 
och med blyfot i utgången av 
hårnålen lämnar de breda 
bakdäcken två tjocka svarta 
strängar av gummi med 
bibehållet massivt driv ut ur 
svängen. Ingen understyr-
ning, bara en hjälpsam och 
effektiv överstyrning.

Redan när man passerar 
tidtagningstornet halvvägs på den 
korta rakan har mätaren passerat 200 
km/h.

Som dragracer har Plaid inga över-
män (även om vi inte lyckades matcha 
de 2,1 sekunder till 100 km/h som man 
anger, då behövs det bättre grepp i asfal-
ten), men numera har Tesla få övermän 
även runt en trång liten racerbana i ett 
prunkande Skåneland.

Check på den, Elon. Det är inte utan 
att man ser fram emot vad den mindre 
och lättare Roadstern kommer att göra 
med samma kraftpaket. ✖

1 020 hästkrafter. Japp! 

 Tillvalsfälgen Arachnid 
på 21 tum kostar 55 000 
kronor (!) extra.  
 Man sitter kvar, men  
mer sidostöd hade varit 
önskvärt när Track Package 
ska nyttjas fullt ut.
 Yoke-ratten är fritt 

tillval. Många föredrar 
den vanliga. Yoke fung-
erade dock bra på banan.

TEST. TESLA MODEL S PLAID TRACK PACKAGE
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Kraft finns och den är inte överdrivet tung. Ändå är P7  
långsammast i eSCOTY 2023. Bromsarna är problemet. 

TEST
Xpeng
P7 AWD  
Performance

 Bromsarna från Brembo 
går heta vid bankörning. 
Xpeng har valt en daterad 
teknik till sitt antispinn-
system.
 Vi nöjer oss med att  
ge stolarnas sidostöd  
omdömet hyggligt.
 Propert. Kanske lite  

väl grått till och med. 
Dubbla telefonhållare, 
inspirerat av Tesla.
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TEST. XPENG P7 AWD PERFORMANCE/WING EDITION

 I KORTHET

  
 Progressiv gasrespons.
 Välbalanserat chassi.
 Vridstyv kaross.

  Överaktivt antisladd- 
system.
 Karosskrängning.

Publikfriande: Absolut.  
Praktisk nytta: Oklart. 

peng är liksom Nio ett 
rykande färskt kinesiskt 
bilföretag med knappt tio 
år på nacken, och bara 
fem år som bilproducen-
ter. Förutom ett för oss 

europeér udda namn har märket gjort 
sig känt för sitt koncept för en flygande 
”bil”, men också för att man nyligen 
satte någon slags inofficiellt rekord för 
laddning av en produktionsbil. Den nya 
Suven g9 lyckade nämligen i obero-
ende test komma en bit över 300 kW i 
laddhastighet tack vare sin 800-volts-
teknik, vilket är en prestandasiffra som 
i dagsläget troligen väcker ännu mer 
intresse än våldsamma accelerations-
siffror eller för all del varvtider runt 
Ring Knutstorp.

Men det är sedanen p7 som represen-
terar det unga märket i årets escoty, en 
bil som redan har varit i produktion i tre 
år och lanserades i Norge 2021, där den 
fick en del kritik för bristande laddpre-
standa. Märket tog kritiken till sig, och 
försenade importen till Sverige uppåt 
ett år innan den uppdaterade versionen 
var klar, som nu kan svälja 175 kW vid 
laddstolpen.

Xpeng bidrog till bantestet med inte 
bara en utan två versioner av sin p7 awd 
Performance, eftersom man bygger en 
”Wing Edition” som har saxdörrar som 
inte bara är praktiskt vid stormarknads-
parkeringen, utan också tillför bygget 
en aura av exotism. Dörrkonstruktionen 
lägger på några kilo på vågen, men inte 
så mycket att det har något praktisk 
betydelse varken komfortmässigt eller 
kapacitetsmässigt runt en racerbana.

Det finns en hel del kraft att hämta i 
de båda elmotorer i p7, den främre läm-
nar 145 och den bakre 203 kW, och de 
samlade vridmomentet är massiva 757 
Nm. Det tydligaste beviset på kraften var 
toppfartsnoteringen på 189 km/h efter 
raksträckan, medan spurtnoteringen till 
100 km/h på 4,3 sekunder inte var lika 

övertygande – bilen väger trots allt (en-
ligt uppgift) i detta sammanhang ganska 
måttliga 2 140 kilo körklar.

Att den inte kom iväg snabbare från 
stillastående berodde på ett ambitiöst 
antispinnsystem, vars ingrepp även i 
körläget ”Sport” definitivt begränsade 
snarare än optimerade bilens accelera-
tionsresurser.

Ännu mer problematiskt blev an-
tisladdsystemets arbete med ihärdiga 
bromsingrepp runt banan, som inte bara 
försinkade bilen ut ur svängarna, utan 
även värmde upp bromsarna till den 
grad att de helt slogs ut efter två varvs 
fullfartskörning. Nästa utvecklingssteg 
– om man är intresserade av att utveckla 
bilen för all-round-prestanda – bör bli 
att förse bilen med en ”Sport+”-mapp-
ning som bara reglerar antisladdsyste-
met med effektuttaget, som ju är direkt 
på en elmotor, och låter bromsarna vila 
mellan svängarna. 

Det är en lösning som de flesta andra 
använder sig av, och som inte är lika su-
pertryggt i exempelvis halt väglag, men 
kan förses med diverse varningsskyltar 
innan man engagerar det.

Håller man sig emellertid inom 
antisladdsystemets gränser är bilen 
välbalanserad och förutsägbar att köra, 
med en chassisättning med fin kontroll 
trots att de kränger en hel del genom 
svängarna. Gasresponsen är progressiv 
snarare än aggressiv och stolarna ger 
hyggligt stöd genom svängarna.

Xpeng P7 känns välbyggd och vridstyv 
i karossen, och är tyst och välisolerad 
från vägljud och ojämnheter, och den 
som aldrig letar sig ut på en racerbana 
kommer inte att ha problem med vare 
sig bromsar eller väghållning.

Någon bil ska vara långsammast 
i ett bantest, men faktum är att den 
långsammaste bilen i årets escoty var 
snabbare runt Knutstorp Ring än fem 
av fjolårets 13 testbilar. Så visst går 
utvecklingen snabbt framåt! ✖

X

Ett plus för lite
Lanseringen av Xpeng P7 har skjutits fram i väntan 
på en uppdatering, som nu är klar. Men det behövs 
altjämnt en genomgång av bilens antispinnsystem.

TEXT GUNNAR DACKEVALL  FOTO PETER GUNNARS

 »XPENG P7  
KÄNNS VÄLBYGGD.«



2023: “Inga problem, tanka din elbil med solenergi”

1973: “Om man bara 
kunde göra egen bensin...”

Vi installerar nyckelfärdiga solcellsinstallationer över hela Sverige.

Kontakta oss för att veta mer - surfa in på www.ppam.se/elbilen

TEKNISKA DATA

HYUNDAI  
Ioniq 6 AWD

KIA  
EV6 GT

MERCEDES-AMG  
EQE 53

NIO  
ET5

Pris (från) 654 900 kr 819 600 kr 1 285 000 kr 686 000 kr

Batterikapacitet 77,4 kWh 77,4 kWh 90,6 kWh 75/100 kWh

Deklarerad räckvidd 583 km (WLTP) 424 km (WLTP) 503 km (WLTP) 456/590 km (WLTP)

Snabb-/normalladdning 239/11 kW 239/11 kW 170/11 kW 130/11 kW

Drivning Fyrhjulsdrift Fyrhjulsdrift Fyrhjulsdrift Fyrhjulsdrift

Max motoreffekt 239 kW 430 kW 460 kW 360 kW

Vridmoment 605 Nm 740 Nm 950 Nm 700 Nm

Acc. 0–100 km/h 5,1 sek 3,5 sek 3,5 sek 4,0 sek

Yttermått, LxBxH (cm) 486x188x150 470x189x155 495x191x149 479x196x150

Tjänstevikt 2 020 kg 2 185 kg 2 465 kg 2 215/2 235 kg

Bagagevolym 401 l 480 l 430 l 386 l

Data
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TEKNISKA DATA

NIO  
ET7

PORSCHE Taycan 
Sport Turismo

TESLA Model 3 
Performance

TESLA  
Model S Plaid

XPENG  
P7 Performance

Pris (från) 929 900 kr 1 080 000 kr 622 990 kr 1 523 990 kr 669 900 kr

Batterikapacitet 75/100 kWh 79,2 kWh 78,1 kWh 100 kWh 86,2 kWh

Deklarerad räckvidd 445/580 km (WLTP) 358 km (WLTP) 547 km (WLTP) 600 km (WLTP) 505 km (WLTP)

Snabb-/normalladdning 130/11 kW 223/22 kW 250/11 kW 250/11 kW 175/11 kW

Drivning Fyrhjulsdrift Bakhjulsdrift Fyrhjulsdrift Fyrhjulsdrift Fyrhjulsdrift

Max motoreffekt 480 kW 300 kW 393 kW 760 kw 348 kW

Vridmoment 850 Nm 345 Nm 660 Nm 1 420 Nm 757 Nm

Acc. 0–100 km/h 3,8 sek 5,4 sek 3,3 sek 2,1 sek 4,1 sek

Yttermått, LxBxH (cm) 510x220x150 496x197x141 469x185x144 497x196x145 489x190x145

Tjänstevikt 2 434/2 454 kg 2 155 kg 1 994 kg 2 277 kg 2 140 kg

Bagagevolym 363 l 446 l 542 l 793 l 440 l
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VARVTIDER OCH DÄCK

Bästa tid
Max- 

hastighet
0–100 
km/h Varv 1 Varv 2 Varv 3

Tesla Model S Plaid 01:07,4 228 2,8 sek 01:08,0 01:07,6 01:07,4

Mercedes-AMG EQE 53 4Matc+ 01:11,2 195 3,5 sek 01:11,2 01:11,7 01:13,4

Kia EV6 GT 01:12,1 196 3,7 sek 01:12,6 01:12,1 01:12,7

Porsche Taycan 01:13,4 180 6,0 sek 01:13,4 01:13,9 01:14,6

Tesla Model 3 Performance 01:13,8 188 3,7 sek 01:13,8 01:14,1 01:13,8

Nio ET5 01:15,6 180 3,9 sek 01:15,6 01:17,3 01:17,3

Nio ET7 01:15,6 188 3,7 sek 01:15,6 01:16,8 01:17,5

Hyundai Ioniq 6 AWD 01:15,8 173 5,3 sek 01:15,8 01:17,2 01:17,2

Xpeng P7 01:16,6 189 - 01:16,6 01:18,0 Bromsfel

Xpeng P7 Wing Edition 01:16,8 185 4,3 sek 01:16,8 01:18,2 Bromsfel

Märke och modell Fram/bak Bak (om annat än fram)
Hyundai Ioniq 6 AWD Pirelli P Zero 245/40 R20 99T -

Kia EV6 GT Michelin Pilot Sport 4 S 255/40 ZR 21 102Y -

Mercedes-AMG EQE 53 Michelin Pilot Sport EV 265/35 R21 101Y 295/30 R21 102Y

Nio ET5 Pirelli P Zero 245/40 R20 99W -

Nio ET7 Bridgestone Potentza Sport 245/45 R20 103Y -

Porsche Taycan Sport Turismo Pirelli P Zero 265/35 ZR21 101Y 305/30 ZR 21 104Y

Tesla Model 3 Performance Pirelli P Zero 235/35 R20 92Y -

Tesla Model S Plaid Goodyear Eagle F1 Supercar 3R 285/35 R20 104Y 305/30 R20 103Y

Xpeng P7/Wing Edition Michelin Pilot Sport 4 245/45 R19 102W -

Tider

Däck
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Track  
Package 
är pricken 
över i 
Model S Plaid är 
något alldeles 
extra. Men för  
att modellen ska 
komma till sin  
absoluta rätt är 
det Track Package 
som gäller.

älgarna Zero G mäter 20 
tum och är smidda. På 
dessa sitter däcken Good-
year Eagle F1 Supercar 
3R, ett däck som har mins-
ta möjliga mönsterdjup, 

samt väldigt styva sidor, för att vara så 
nära ett slicks för racing som möjligt. 
Det är inte tillåtet att köra med dessa 
däck på allmän väg!

Innanför hjulen sitter keramiska 
bromsskivor (kol/kiselkarbid) som 
mäter 410 mm fram och bak. Jo, det är 
sant, 410 mm även bak! 

Standardstålskivorna till Plaid mäter 
380/365 mm fram/bak. 

Viktbesparingen med keramiska ski-
vor blir 4,5 kilo fram och 3,1 kilo bak! 

 Till dessa skivor gäller smidda 
bromsok med sexkolvsok fram och 
fyrkolvsok bak.

I samband med montering, som ingår 
i priset, byter man till bromsvätska för 
högre temperatur samt en ny mjukvara 
för bilen. Med en komplett installation 
höjs bilens toppfart till från 262 km/h 
till 322 km/h.

Priset är 205 870 kronor – fram till 
nästa prisändring från Tesla ... ✖

F

TEXT JOAKIM DYREDAND 
FOTO PETER GUNNARS, TESLA

 PREPPAD PLAID

Tekniker från Tesla var på plats för  
att utföra däckbyte och kontrollera  
bilens mjukvara inför vår tidtagning. 



/ 45elbilen.se

TEKNIK. TESLA MODEL S PLAID

Tekniken bakom nya Plaid-motorn
Teslas nya Model S och X Plaid har fått extrem  
prestanda tack vare deras nya elmotorer med  
kolfiberklädda rotorer. Men vad exakt är det som  
är nytt med dessa elmotorer och vilka fördelar har de?

esla Model S Plaid har 
tre elmotorer. Framhju-
len drivs av en motor på 
framaxeln. Bakhjulen 
har fått var sin separat 
elmotor så att bilens 
elektronik kan driva dem 

helt oberoende av varandra, så kallad 
”torque vectoring”. Bilen kan då rotera 
vänster och höger bakhjul med olika 
hastighet och med olika mycket kraft i 
till exempel snäva svängar.

Motorerna levererar 1 020 hästkraf-
ter (760 kW) som kan accelerera Tesla 
Model S Plaid 0–100 km/h på otroliga 
2,1 sekunder. Utan växellåda.

För att kunna uppnå dessa extrema 
specifikationer har Tesla klätt rotorerna 
i bilarnas elmotorer med kolfiber. En 
slags kolfiberstrumpa som vävs utanpå 
rotorn av specialmaskiner utvecklade 
av Tesla och som håller ihop den även 
vid extremt höga varvtal.

Elmotorer består av två delar: en  
rotor i mitten – namnet kommer av att 
den roterar – och en stillastående så 
kallad stator runt om den.

Rotorn i många av Teslas tidigare 
motorer bestod av en metallcylinder 
med starka neodymmagneter som ki-
lades in i V-formade hål i den. I statorn 
runt den satt starka elektromagneter i 
form av kopparspolar som genererade 
magnetfält som fick rotorn att snurra.

Rotorn hölls ihop av ett starkt 
stålhölje som hindrade den från att 
utvidgas, dels av värmen som alstras 
när motorn körs och framför allt av de 
höga g-krafterna som uppstår när ro-
torn roterar flera tusen varv i minuten. 
Statorn sitter bara någon millimeter 
ifrån rotorn som aldrig får expandera 
så mycket att den skrapar emot, annars 
kan hela elmotorn skära ihop eller i 
värsta fall till och med splittras.

T

När Tesla bytte stålhöljet runt rotorn 
mot kolfiber vann de flera fördelar. Kol-
fiber är ett extremt styvt material som 
varken expanderar av värme eller under 
belastning. Till skillnad från stål behåller 
den exakt samma mått oavsett tempe-
ratur och mekanisk belastning. Rotorn 
behåller därför samma yttermått obero-
ende av temperatur och varvtal. Rotorn 
försöker expandera när den snurrar men 
kolfiberhöljet runt den blir som en ex-
tremt kraftig korsett som klämmer ihop 
den. Påfrestningarna på kolfibern runt 
rotorn blir enorma vid varvtal uppemot 
20 000 varv per minut.

Kolfibern eliminerar dessutom vir-
velströmmarna. I traditionella elmotorer 
med stålhölje runt rotorn stör stålet mo-
torns magnetfält. I och med att metall 
leder elektricitet uppstår det så kallade 
virvelströmmar i stålhöljet, framför allt 
vid höga varvtal. De starka magnetfäl-
ten från spolarna i statorn genererar 
ström i metallhöljet. Virvelströmmarna 
genererar i sin tur nya magnetfält som 
motverkar motorns rotation.

Kolfiber är däremot en dålig elektrisk 
ledare, speciellt vinkelrätt mot fibrerna. 
Det uppstår därför inga virvelströmmar, 
magneterna inuti rotorn kan samarbeta 

TEXT TIBOR BLOMHÄLL  
FOTO TESLA

 KOLFIBERKLÄDDA ROTORER

 Tesla har utvecklat egen teknologi  
för att klä rotorn i motorerna med 
kolfiber. Till skillnad från andra 
elmotorer kan Plaid-motorn med 
kolfiberklädd rotor leverera full 
kraft även vid extremt höga varvtal.

med elektromagneterna i statorn utan 
störningar.

Tesla verkar dessutom ha lyckats 
höja motorernas effekt genom att 
montera större magneter i rotorn och 
höja strömstyrkan i kopparspolarna 
i statorn. Högre strömstyrka medför 
dock mer värme, därför har Tesla även 
byggt om Plaid-bilarnas kylsystem med 
effektivare värmepumpar och dubbelt 
så stora kylare som förut.

Många känner till att elmotorer kan 
leverera höga vridmoment redan från 
start, på låga varvtal. Det är kanske 
mindre känt att de börjar tappa kraft 
på höga varvtal, runt tiotusen varv per 
minut. Med sin kolfiberklädda rotor har 
Tesla lyckats få till en nästan helt plan 
kraftkurva. Inte ens vid extremt höga 
varvtal tappar elmotorn kraft. Med kol-
fiberhöljet kan rotorn rotera med högre 
varvtal och slipper även problemen 
med virvelströmmar som brukar sänka 
elmotorers uteffekt då. Bilens motorer 
kan därför leverera tusen hästkrafter 
även när de roterar med 23 000 varv per 
minut, vilket motsvarar maxhastigheten 
på 322 km/h.

Tesla har varit ganska hemlighets-
fulla om den nya motorn, som de kallar 
”den mest avancerade elmotorn i värl-
den”. När Elon Musk till exempel tillfrå-
gades hur de lyckades applicera kolfiber 
som brukar härda vid runt 100–130 
grader ovanpå neodymmagneter som 
tappar styrka om de hettas upp över 80 
grader svarade han bara ”Vi måste få 
behålla lite hemligheter!”.

Tack och lov har experter som Sandy 
Munro plockat isär motorerna och visat 
upp dem på Youtube. Det är tack vare 
dem vi har fått en inblick i det tekniska 
underverk Teslas nya kolfiberklädda 
elmotorer är.

Även företagets kommande super-
sportbil Roadster kommer använda sig 
av samma teknik. ”Vi har några idéer 
för att öka vridmomentet och max-
varvtalet ytterligare för nya Roadster”, 
skrev Elon Musk i en tweet. ”Definitivt 
kul och spännande ingenjörskonst 
framöver!” ✖



eSCOTY 2023. SAMMANFATTNING

Årets eSCOTY är avgjort ...
Det andra årliga eSCOTY  
blev en smalare och betydligt  
vassare tillställning än 
premiärårets upplaga. 

 
Med n io (tio om vi räknar båda ka-
rossversionerna av Xpeng P7) elbilar 
på startlinjen försvann både de mest 
svaghjärtade inslagen och de mest 
högbyggda – inga renodlade suvar i 
årets test, alltså.Vilket känns både rätt 
och riktigt, för även om en suv kan vara 
snabb är dess bulk knappast något som 
befrämjar känslan av sportighet.

Och det är just sportighet, och inte 
varvtider enbart, som premieras när 
tidningarna Elbilen från Sverige, elbil24 
från Norge, Bilmagasinet från Danmark 
och Tekniikan Maailma från Finland 
väljer årets el-sportbil.

Att urvalet är spetsigare vittnar 
inte minst varvtiderna om, vilka i snitt 
sänktes med två sekunder jämfört med 

förra årets noteringar. Och det berodde 
inte bara på att Teslas 1 000-hästarsbil 
var tre sekunder snabbare än fjolårets 
snabbaste Porsche Taycan gts, utan 
lika mycket på att testets långsammaste 
bil i år, XPeng p7, var sex (!) sekunder 
snabbare än eftersläntraren Cupra Born 
från fjolårets test.

Det stora intresset i årets testom-
gång knöts naturligtvis till Teslabilarna 
och deras prestanda överlag. Att de 
accelererar snabbt visste ju alla från 
början, men en rad nedslående resultat 
från tidigare bantester har gjort oss 
skeptiska till hur intresserade tillverka-
ren verkligen är att göra en helgjuten 
prestandaprodukt.

”Nej, kom inte hit med en Tesla igen”, 
utbröt den forne fyrfaldige stcc-mäs-
taren Rickard Göransson när vi senast 
besökte Gelleråsen med en Model 3 
Performance, och syftade på tidigare 
erfarenheter med Model S med ned-
skruvade effekter och utslagna bromsar.
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Samma sak drabbade  
den tidiga Model 3 han  
testade för vår räkning.

Årets upplaga av Model 3 Perfor-
mance, numera försedd med Track 
Mode och uppenbart radikalt förbättrad 
kylning av batteriet och bromsarna, var 
lika snabb på sitt första som sitt tredje 
fullfartsvarv. 

Bilen imponerade så mycket på det 
danska teamet att de placerade bilen på 
en första plats i omröstningen.

Själva kunde vi inte gå runt bilen 
som slog alla med häpnad: Tesla Model 
S Plaid. Försedd med Track Package 
noterade den tider i höjd med de värsta 
gatsportbilar som kan uppbringas.

Att Kia ev6 gt framröstades till årets 
escoty har vi inga problem med alls – 
den var tvåa i vår egen rankning och 
ger absolut mest bang for the buck!

Nu väntar vi bara på den första 
renodlade elsportbilen till vårt test – 
kommer den 2024? ✖

 »Att Kia ev6 gt framröstades till årets escoty har  
vi inga problem med alls – den var tvåa i vår egen  
rankning och ger absolut mest bang for the buck!«



eSCOTY 2023. BETYG
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 ... och vinnaren är: Kia ev6 gt!

Styrning Chassi Bromsar Acceleration
Sport- 

karaktär
Hyundai Ioniq 6 AWD 4 6 6 5 4

Kia EV6 GT 7 8 8 8 8

Mercedes-AMG EQE 53 4 5 7 8 5

Nio ET5 8 7 6 6 6

Nio ET7 7 6 6 7 5

Porsche Taycan Sport Turismo 9 10 9 5 7

Tesla Model 3 Performance 9 7 8 8 9

Tesla Model S Plaid 8 8 9 10 8

Xpeng P7 Performance 5 5 3 6 5

Svenska juryns extrabetyg
För att ge betygen mer djup satte vi fem kriterier där 1–10 poäng delades ut.    
     

Sverige Finland Norge Danmark Totalt
Kia EV6 GT 8 9 9 8 34

Tesla Model S Plaid 9 8 8 7 32

Tesla Model 3 Performance 7 5 7 9 28

Mercedes-AMG EQE 53 6 7 6 5 24

Porsche Taycan 5 6 5 6 22

Nio ET7 4 3 3 3 13

Nio ET5 2 4 4 1 11

Hyundai Ioniq 6 AWD 3 2 2 4 11

Xpeng P7 Performance 1 1 1 2 5

Nordiska juryns betyg
Varje land sätter betyg med 9 poäng till bästa  
bilen och 1 poäng till den ”minst bästa”. 



Världspremiär  
för NXT Gen Cup

 NY SVENSK RACINGSERIE MED INTERNATIONELLT GENOMSLAG
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I sommar är det världspremiär för NXT 
Gen Cup. Det är en helt ny racingserie för 
ungdomar. Initiativtagaren Fredrik Lestrup 

har inte bara startat en helt ny klass 
utan även passat på att utveckla en  

unik helelektrisk bil till serien. 

TEXT JOAKIM DYREDAND  
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å och då presenteras 
nya racingsatsningar. 
Ett nytt mästerskap. 
En ny klass för ung-
domar. Inte sällan är 
det en entypsserie, 
alltså där en tillver-
kare vill marknads-
föra en ny bilmodell 

via motorsporten.
När Fredrik Lestrup och 

hans Lestrup Racing 
Team presenterade 
nxt Gen Cup 
2022 var det ett 
vågat drag. Här 
söktes förare 
som var max 25 
år gamla, till att 
köra helelektris-
ka bilar.

Tävlingsbilen 
har en kaross från Mini 
Cooper se, men den har inga 
Mini-emblem på grund av rättighets-
skäl. bmw/Mini är dock involverade 
eftersom tillåts att köpa de nya och 
tomma karosserna samt delar via Minis 
eftermarknadsupplägg. Mini ger också 
support genom att tillhandahålla en 
”Safety Car” (med emblem ...) under 
hela säsongen.

Elmotor och högvoltsbatteri kom-
mer inte från Mini. Detta paket har 
utvecklats och anpassats av seriens 
grundare tillsammans med det spanska 
företaget qev Technologies, som har 
lång erfarenhet av elektrisk motorsport 
tack vare samarbeten med Formel 
e-teamen Mahindra Racing och Nio 333 
Racing.

D Vem är Fredrik 
Lestrup?    
 
 Fredrik Lestrup är 39 år 
och kommer från Stockholm. 
Han inledde sin racing-
karriär 2002 i Volvo S40 
Challenge. Detta kombine-
rades med karting.

 Snart fick han kontakt 
med en av svensk racings 
stora profiler, Picko Tro-
berg. Det ledde fram till 
en styrning i Junior Touring 
Car Championship 2005 – i 
en Mini Cooper S! 

 Efter ytterligare några 
år i svensk juniorracing 
följt av svenska kunga-
klassen för standard-
vagnsracing, STCC, togs 
steget till Mini Challenge i 
Tyskland där Fredrik körde 
fyra säsonger. 

 Lestrup har även kört i 
GT-klasser och långlopp i 
både Sverige och Tyskland. 

 2013 sadlade Fredrik om 
till teamchef och startade 
Lestrup Racing Team. Det 
har blivit stora framgångar 
inom olika långloppsserier, 
varvat med flerbilsteam i 
STCC, där man i det se-
nare vann både förar- och 
teammästerskapet 2020.

  SNABBFAKTA

 Tävlingsbilen heter LRT NXT1, 
men att den bygger på en Mini 
Cooper SE syns tydligt.  

RACING. NXT GEN CUP

Fredrik Lestrup. 
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Vid presentationen hade bara en 
bil byggts, på ny och obeprövad 
teknik. Det räckte för att skapa 

intresse, inte bara i Sverige utan 
även globalt. 
– Till de 18 utlovade bilarna fick vi 

in över 150 intresseanmälningar från 
jordens alla hörn. Det är faktiskt helt 
otroligt för ett helt nystartat projekt, 
berättar Fredrik Lestrup.

En förklaring till den omedelbara 
framgången är upplägget ”Arrive and 
Drive”. Föraren behöver i princip bara 
packa sin säkerhetsutrustning och 
komma till motorbanan när det är dags 
för tävlingshelg. Transport av bil samt 
personal som mekaniker och ingenjörer 
tillhandahålls av nxt Gen Cup. Arrang-
ören kan även erbjuda ett paket med 
biljetter och vip-catering åt förarens 
eventuella medföljande sponsorer. 

– Vi adderar även ytterligare mervär-
de genom att förbereda juniorerna för 
sin fortsatta karriär genom ett utbild-
ningsprogram som inkluderar bland 
annat ekonomi, press- och mediahante-
ring samt sponsorrelationer, fortsätter 
Fredrik som vet precis hur viktiga alla 
delar av en racingkarriär är. 

Detta koncept gör också att ingen 
förare förfördelas via skickligare ingen-
jörer. Det är till och med så att det är 
lottdragning om vilken bil som föraren 
ska köra respektive helg.

– Alla dataloggar och ombordka-
meror delas fritt mellan förarna. Det 
kommer till exempel vara fritt fram för 
alla att kolla ’loggen’ med bromspunk-
ter och dylikt för den som är snabbast i 
respektive pass. Målet är ju att ut-
veckla juniorerna, göra dem snabbare, 
samtidigt som vi har ett tävlingsformat, 
menar Fredrik.

Under vintern 2022/2023 stod det 
klart att verksamhetens nuvarande 
lokaler i Haninge utanför Stockholm 
inte skulle räcka till. Det omfattande 
arbetet med att bygga 20 tävlingsbilar 
kombinerades därför med en flytt till 
Göteborg. 

Det handlar om en omfattande bygg-
process. En tom bilkaross ska förses 
med kraschbur och övrig säkerhetsut-
rustning. Elmotor, batteri och ställbart 
chassi ska också komma på plats. Och 
sedan följer dragning av all elektronik 
samt brandsläckningssystem – och 
mycket mer.

Här bör det också poängteras att 
Fredrik tog med sig familjen i flytten. 
Köpa/sälja bostad, inskolning och hela 
det livspusslet utspelade sig samtidigt.

– Det har varit en hektisk vinter och 
vår, men inte bara för mig och min 
familj. Lestrup Racing Team är en liten 
organisation men ibland med upp till tio 
personer som sliter och gör sitt yttersta.

Så snart den första bilen stod klar 
lastades racingtrailern. Ingenjörer och 
mekaniker begav sig till Spanien för 
utprovning, med lyckat resultat. 

Samtidigt fortsatte konverteringen 
av resterande bilar hemma i Sverige, 
samt arbetet med att vaska fram 18 
talanger från de dryga 150 ansökning-
arna.

– Vi har haft en ovanlig situation. 
Normalt får man jaga för att få tag på 
intressenter, nu kom de mångfalt mer 
än vid hade vågat tro och vi kommer att 
ha förare från sju länder på startlinjen. 
Förklaringen är att vi har lyckats skapa 
ett attraktivt helhetskoncept till en klart 
försvarbar kostnad för en juniorförare, 
menar Fredrik.   

LRT NXT1
 Drivlina: Framhjulsdrift, 
elmotor med 140–170 kW 
beroende på bana, batteri 
på 30 kWh, 800 volt,  
laddkapacitet 60 kW,  
regenerering upp till  
100 kW.
 Chassi: Tvåvägs  
justerbara dämpare  
(Öhlins), bromsar (Alcon) 
med 2-kolvsok fram/bak. 
Totalvikt bil utan förare  
1 144 kg.
 Prestanda: 0–100 km/h 
5,6 sek, toppfart 180 
km/h. Push-to-pass +45 
kW (ca 60 hk) i 2 x 5 sek/
race.
 

Vingen kommer från specialmodellen  
John Cooper Works GP. 

  SNABBFAKTA

RACING. NXT GEN CUP
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 Bildtext här

Redan under slutet av 2022 hade 
den 7–8 juni kryssats för i kalendern. 
Då skulle bilarna vara klara och förarna 
kontrakterade så att två testdagar på 
Gelleråsen Arena utanför Karlskoga 
skulle kunna genomföras – en månad 
före tävlingspremiären i Falkenberg.

Och allt klaffade!
Under de två dagarna kunde junior-

förarna testa bilarna under sommarheta 
förhållanden. 

– Sammanlagt blev det nästan 1 900 
varv och 4 400 kilometer på dessa 
dagar. Bilarna fungerade perfekt, både 
under körning och laddning. Och fö-
rarna visade stor talang genom att vara 
snabba och göra få misstag, trots den 
tuffa värmen, berättar Fredrik.

Det var den 16-årige Elias Adestam 
som klockades för den snabbaste varv-
tiden på den 2 350 meter långa banan. 
Tiden på 1.16,152 är cirka 10 sekunder 
långsammare än de fjolårets stcc-bilar, 
en biltyp som i år ska ersättas av nya 
elbilsmodeller, även i stcc, är det tänkt.

Desto viktigare är det att kolla på 
jämnheten i ett fält och näst snabbaste  
junior (Enzo Hallman) var bara 0,063 

/ 20

Så laddas bilarna
 ABB E-mobility går in som officiell laddpartner till NXT Gen 
Cup. Sedan tidigare är ABB E-mobility även laddpartner till  
Formel E. Juniorserien blir alltså den andra serien i världen  
som det väletablerade laddteknikföretaget satsar på.
 Tävlingsbilarna kommer att laddas med 18 portabla Terra DC 
Wallbox-laddare, för det här unika syftet dock placerade på 
rullvagnar.
 För att skona 
batterier och elnät 
kommer man under 
tävlingshelgerna att 
ladda bilarna med 
maximalt 22kW. Då 
tar det cirka 90 
minuter att ladda 
från tio till 100 
procent, vilket gott 
och väl räcker för 
att fylla bilarna 
mellan första och 
andra heatet.

 

15 av 18 förare medverkade vid försäsongstestet på Gelleråsen Arena. 
Det kördes 4 400 kilometer utan en enda driftstörning. 

  SNABBFAKTA
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sekunder bakom Elias. En diffe-
rens på 1,6 sekunder ner till 
fjortonde plats gör att vi ser ut 
att få ett spännande elektriskt 

mästerskap framför oss.

När du läser detta har världspremi-
ären på motorbanan i Falkenberg ägt 
rum. Initialt var tanken att nxt Gen Cup 
skulle gå som supportklass till stcc. 
Men då stcc har fått flytta fram sin elek-
triska världspremiär två gånger har nxt 
Gen Cup ritat om sin kalender något.

– Arrangörerna av dtm och adac 
Racing Weekend i Tyskland hörde av sig 
och frågade om vi kunde köra hos dem. 
Det är en ära att få göra det och ett  
kvitto på vårt gedigna arbete, speciellt 
då de valt att samarbeta med oss innan 
vi ens kört en tävlingsmeter, skrattar 
Fredrik.

Detta innebär att deltävling två res-
pektive tre kommer att köras på Osch-
ersleben följt av Nürburgring. Vilken 
dröm och möjlighet för juniorerna!  

Därefter bär det åter av till Sverige 
där tre race tillsammans med stcc åter-
står. Du hittar den kompletta kalendern 
här bredvid. 

Är du motorsporintresserad rekom-
menderas att besöka en deltävling. Inte 
bara för att få en känsla för elektrisk 
racing, men även för att möjligen få se 
framtida stjärnor stöpas. Vem vet, nästa 
svenska internationella motorsport-
stjärna kanske sitter i någon av startfäl-
tets bilar. ✖ 

 »Det är en ära att  
få göra det och ett  
kvitto på vårt  
gedigna arbete.«

NXT Gen Cup, 
säsongen 2023

Race 1 
 Falkenbergs Motorbana 
 8–9 juli

Race 2 
  Motorsport Arena  
Oschersleben

 28–30 juli

Race 3 
 Nürburgring 
 5–6 augusti

Officiellt test 
 Gelleråsen Arena 
 16–17 augusti

Race 4 
 Gelleråsen Arena 
 18–19 augusti

Race 5 
 Ring Knutstorp  
 31 augusti–1 september

Race 6 
 Mantorp Park 
 22–23 september

NXT Gen Cup x eCarExpo

 Det elektriska juniormästerskapet och den elektriska mässan gör  
gemensam sak. Efter att NXT Gen Cup medverkat på de senaste mässorna  
i Göteborg och Stockholm fördjupar nu båda varumärken samarbetet. 
 NXT Gen Cup ska öka sin exponering under mässorna och vara på plats  
med simulatorer så att fler kan uppleva racing – virtuellt. 
 Då mässorna infaller under vinterhalvåret ska man även kunna visa  
upp tävlingsbilen, samt eventuellt ha någon av juniorförarna på plats.  
Det blir ett utmärkt tillfälle för unga mässbesökare att ställa sina  
frågor om hur man tar steget in i racingvärlden. Det första klivet kan  
vara körning i en simulator på eCarExpo …

 SNABBFAKTA

Serien tillhandahåller tekniker 
så att föraren behöver inte ha 
ett helt team med sig. 

Nästa eCarExpo:
Svenska Mässan,  
Göteborg, den 
1–3 december. 

RACING. NXT GEN CUP
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Track walk, viktigt för att 
lära sig en banans karaktär. 

VINJETT. XXXXXXXX

 Bilarna har byggts 
på rekordtid i Lest-
rup Racings nya 
lokaler i Göteborg. 
 Racinginstrumen-
teringen ECU Master 
med specialanpassad 
grafik. 
 Analys av kör-
passet. All data är 
öppen; att jämföra 
sina bromspunkter 
mot den snabbaste  
föraren kan vara 
nyckeln till bättre 
varvtider. 
 Hankook är offi-

ciell däckpartner 
och tillhandahåller 
specialdäcket Ventus 
TD. Eftersom det är 
mönstrat kör man 
samma däck oavsett 
väder.

Redan första säsongen kommer två 
deltävlingar att ske utomlands.  
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FORMEL E. BERLIN–MONACO

Formel E – tredje 
gången gillt

 SNABBARE, STARKARE OCH MER SPÄNNANDE ÄN NÅGONSIN

Hårnålskurvan Grand Hotel. FE-bilarna 
smiter runt något enklare än F1-dito. 
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Formel E körde sin första tävling 2014. Nu är mästerskapet redan 
inne på tredje generationens bilar – och det går åt rätt håll!  
Designen är spektakulär, prestandan imponerande och loppen  
nagelbitare. Vår motorsportnörd Joakim Dyredand besökte två 
deltävlingar under våren och insåg potentialen.

TEXT JOAKIM DYREDAND  FOTO JOAKIM DYREDAND, NISSAN OCH CUPRA

et är när yttre om-
ständigheter eller 
speciella faktorer 
spelar in som det 
smått oväntade sker. 
Just detta har varit 
en sanning inom 
motorsport i alla 
tider. Låt mig ta ett 

exempel från Formel 1, 
som jag har följt initierat i +20 år. 

Belgiens gp 2021: Det regnar rejält 
under kvalet och när bästa bil inte är 
”allt” lyckas George Russel, då förare 
hos Williams som brukade prenumere-
ra på bottenplatserna, ta en andraplats! 
En abnormitet där regnet medfört att 
mest effekt och bäst aerodynamik inte 
är helt avgörande. 

Att loppet följande dag avbröts på 
grund av ännu mer regn, vilket gav 
Russel en pallplats och poäng, gjorde 
det hela ännu mer minnesvärt.

Jag gillar sådant. När David slår Go-
liat. Och just det sker när Formel e (fe 
framgent) besöker Berlin för att köra 
två deltävlingar.

Vi är gäster hos Cupra. Helgens 
stora begivenhet är avtäckningen av 
Tavascan, men då allt sker på den gamla 
flygplatsen Tempelhof är det ett utmärkt 
tillfälle att samtidigt njuta formelbils-
racing. 

fe är sporten som kommer till 
publiken, inte tvärtom. En fördel man 
kan dra nytta av när bilarna inte väsnas 
särskilt mycket. Istället för motorba-
nor långt bortom stadskärnor sker 
loppen alltså centralt i städer världen 
över. Undantaget som bekräftar regeln 
blev deltävlingen i Portland senare på 
säsongen, där man för första gången 
körde på en klassisk motorbana.  

D

FORMEL E. BERLIN–MONACO

  BERLIN    

Gen 3.  

Gen 1.  

Gen 2.  

Gen 1 Gen 2 Gen 3
Längd 5 320 mm 5 160 mm 5 016 mm

Höjd 1 050 mm 1 050 mm 1 023 mm

Bredd 1 780 mm 1 770 mm 1 770 mm

Hjulbas 3 100 mm 3 100 mm 2 971 mm

Tjänstevikt 920 kg 900 kg 840 kg

Max effekt 200 kW 250 kW 350 kW

Max regenerering 100 kW 250 kW 600 kW

Toppfart 225 km/h 280 km/h 320 km/h

Drivning Bak Bak Fram och bak

Däck Michelin Michelin Hankook

Bilevolutionen 
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Biljettpriserna är också ytterst 
humana, under hundringen kos-
tar det att komma in på Tempel-
hof-tävlingen. För den summan 

får du inte ens titta på ett program-
blad i f1. Lördagens kval och race 

blir en folkfest av rang! Solen skiner, 
läktarna är fullproppade och loppet 
bjuder på 190 omkörningar! Faktum är 
att flera kännare har utsett detta till det 
bästa fe-loppet någonsin – hittills. 

Motorsport brukar vara svårt att 
följa på plats. Även här ser man på sin 
höjd tre kurvor från sin läktarplats. Men 
det finns strategiskt utplacerade stora 
tv-skärmar som komplement. Och tysk-
språkig speaker som hörs tydligt. 

I fe är det extra viktigt att ha till-
gång till grafik. Förutom att man vill 
följa hur mycket energi som förarna 
har kvar i bilarnas batteri vill man även 
veta om respektive förare har genom-
fört ”Attack Mode”, se separat ruta. 
Detta borde kunna göras tydligare på 
plats, stora skärmar till trots.

Segern går till Mitch Evans. Med 
Sam Bird på andraplats tar alltså Jaguar 
tcs Racing en så kallad dubbelseger.

När jag står där i folkhavet vid prisut-
delningen skickar jag en tanke till Joel 
Eriksson, svensken som är test- och 
reservförare i Jaguar-teamet. 

Den enda tävlingshelgen på hela sä-
songen som han är utlånad för att köra 
24-timmars på Nürburgring gör teamet 
en storslam.

För övrigt är till och med prisutdel-
ningen en rejäl show. Eller, den skulle 
ha varit …

Efter målgång ska topptrion köra 
upp på en scen, Cool Down Zone, för 
att intervjuas. Nu blir det någon form 
av miss i planeringen, eventuellt har bi-
larna helt slut på energi, informationen 
är knapphändig. Men till slut kommer 
tion till fots. 

Efter intervjuerna öppnas, med hjälp 
av avspärrningsband, en gata genom 
publikhavet så att förarna kan springa 
vidare till den jättestora scenen för att ta 
emot pris till pumpande musik, pyro-
teknik och konfetti (vilket egentligen är 
en fröblandning, alltså ingen nedskräp-
ning) som delats ut till publiken.

Smart! fe har inte fixstjärnor likt f1, 
men man är på god väg att skaffa sig 

2 x Cupra i första startled på 
söndagens race. Dock inte i mål. 
Formel E drar fulla läktare. Skoj! 

Detta är  
Attack Mode
 Föraren måste aktivera 
Attack Mode under pågående 
race. För att göra det ska 
man köra över ett speciellt 
område på banan, utanför den 
ordinarie racinglinjen – och 
därför något som försämrar 
varvtiden, med risk för  
omkörning.
 Men när Attack Mode  
aktiverats ökas bilens effekt 
med 50 kW. Nu måste föraren 
dock välja hur effekten  
ska användas, via tre  
förutbestämda scenarier:
Attack Mode 1
 2 min + 2 min
Attack Mode 2
 3 min + 1 min
Attack Mode 3
 1 min + 3 min

  SNABBFAKTA



när det går att göra ”high five” med en 
segrare. Eller ta en selfie som jag …

Jag har besökt prisutdelningar i f1 
också. Där är möjligheterna till dylika 
aktiviteter en utopi – om man inte har 
ett ultra-mega-vip-pass runt halsen.

Berlin är en så kallad dubbeltävling, 
vilket innebär nytt kval och nytt race på 
söndagen. Nu är solen borta och banan 
blöt. Det är då det händer.

abt Cupra Formula e Team, som 
ligger tvärsist i mästerskapet, lyckas 
ta hela första startledet i kvalet! Robin 
Frijns tar pole position och teamkolle-
gan Nico Müller på andraplats.

Det är när yttre omständigheter eller 
speciella faktorer spelar in som det 
smått oväntade sker – som sagt.

I själva racet lycka Cupra-killarna 
inte förvalta sina framskjutna placering-
ar, på den nu helt torra banan. Loppet 
lyckas heller inte bli lika dramatiskt som 
gårdagens, möjligtvis frånsett starten då 
några miljöaktivister försöker limma fast 
sig själva mellan bilarna som står upp-
ställda på startplattan. Klimataktivism 
på en tävling för elfordon, man upphör 
aldrig att förvånas ...

Att framgångarna för Cupra har 
uteblivit viftar det spanska bilmärkets 
representanter bort och betonar att man 
i år bara är sponsor till teamet. Man har 
alltså inget ansvar för motorutveckling.

ABT Cupra Formula E Team kör med 
Mahindra M8Electro som drivlina. Pla-
nen är så klart att Cupra ska fördjupa sitt 
tekniska deltagande. Detta är märkets 
första säsong och man har gjort en sats-
ning som sträcker sig över fem säsonger, 
initialt. 

Om och när drivlinan byter namn till 
Cupra, något som skulle vara en absolut 
fördel i marknadsföringssyfte, förutsatt 
att det går bättre än idag, är inte klart.

Det är dags att lämna Berlin. Jag var 
faktiskt på plats när Formel e körde här 
2015. Tillställningen har växt rejält se-
dan dess – och loppen har blivit avsevärt 
bättre eftersom förarna inte behöver 
byta bil för att ta sig i mål. Det var verkli-
gen ingen bra ”reklam” för elektrifiering-
en av fordon.

En weekend i Berlin är aldrig fel, 
kombinerad med motorsport, veteöl och 
Eisbein är den nära nog fulländad! ✖

 Tempelhof passar ovän-
tat bra för motorsport. 
Många foodtrucks till 
trots var köerna långa.
 Bra arrangemang med 
mycket pausunderhållning.
 Barnen får lära sig allt 
om elbilsladdning. Smart!

FORMEL E. BERLIN–MONACO

 Mitch Evans (Jaguar TCS Racing) 
var lika glad som eder utsände  
efter lördagens seger. Vem mannen 
i mitten är? Högst oklart!



Han är regerande mästaren i Indy Lights – 
och blev snuvad på biljetten till amerikanska 
kungaklassen Indycar. Kan ett Formel E-test 
öppna rätt dörrar för Linus Lundqvist?  
Vi tog en pratstund i Berlin. 

inus Lundqvist lyfter 
avspärrningsbandet och 
bjuder in mig till perso-
nalutrymmet bakom de-
påboxen. Vi befinner oss 
på Tempelhof, hos teamet 

Avalanche Andretti Formula e. 
Linus ska delta i det juniortest som 

ska köras på måndagen direkt efter 
avklarad racehelg. Varje team får vaska 
fram två juniorer och för Avalanche 
Andretti Formula e föll alltså valet på 
Linus samt Zane Maloney från Barba-
dos. Det är stort.

Linus, född 1999 och hemmavarande 
på Tyresö, tog steget från karting till 
Formula Renault 1.6 Nordic år 2015. 
Följande år blev han mästare i Formula 
stcc Nordic (samma serie med nytt 
namn) och sedan blev han ett gäng 
olika formelbilsserier i Europa (med två 
mästerskapstitlar) innan nästa kapitel 
skulle skrivas i usa. 

2020 blev han mästare i Formula 
Regional Americas, tog klivet till Indy 
Lights där han blev mästare sitt andra 
år (2022).

Indy Lights är plantskolan till ame-
rikanska kungaklassen Indycar, där 
Marcus Ericsson (tidigare f1) och Felix 
Rosenqvist (tidigare Formel e) tävlar 
med stor framgång. En totalseger i Indy 
Lights ger ett stipendium på 1,4 miljoner 
dollar, vilka spenderas som entrébil-
jett till något av teamen i Indycar (lite 
beroende på team kostar en full säsong 
runt 10 miljoner dollar). Garanterat del-
tagande i ett antal bestämda race ingår 
också i vinsten. Eller, så har det varit 
i 15–20 år iallafall. Men 2022 hände 
något.

– Det kommunicerades inte speciellt 
tydligt. Det var när mästerskapet var 
över som jag fick reda på att stipendiet 
nu var på 500 000 dollar och att de 
garanterade loppen tagits bort. Något 
sådant förändrar givetvis utgångsläget 
i de konversationer som vi redan hade 

 »Det strategiska är 
verkligen en stor 
del av Formel e.«

 INTERVJU (BERLIN)

Linus Lundqvist 
– näste svensk  
i Formel E? 

L
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fört med några team, förklarar Linus 
lakoniskt.

Man kan inte annat än tycka synd 
om Linus. Jag tillåter mig patriotiskt 
även att känna mig förbannad. Så  
orättvist! Karriärstegen var spikrak – 
och snabb.

– Jag har mina 500 000 dollar kvar 
och det har förts samtal med vartenda 
team i Indycar-depån. Förhoppningsvis 
blir det möjligt att köra åtminstone 
några race i år, fortsätter Linus.

Några veckor innan vi träffas här i 
Berlin gjorde Linus ett test tillsammans 
med Rahal Letterman Lanigan Racing 
och ytterligare några veckor efter Berlin 
har Linus även hunnit med ett test för Ed 
Carpenter Racing. 

När den här tidningen går till tryck 
återstår åtta deltävlingar i Indycar, 
Linus är inte bekräftad för någon av 
dessa. Ännu.

Men nu vänder vi istället blickar-
na mot hans Formel e-test. Mycket 
roligare! Linus glider hemvant runt 
bland teampersonalen. Några meka-
niker passerar och hälsar glatt när vi 
står vid espressomaskinen. Hans första 
kontakt med teamet verkar lovande, det 
är fortfarande två dagar kvar till hans 
testkörning.

Vi pratar om racing i stort och smått. 
Vi pratar om självförtroende, vikten av 
att vara stark mentalt, vilket är en av 
hörnstenarna för en racingförare.  
Hur skulle du beskriva dig själv 
som förare?

– Snabb! Ärligt talat är jag en mäster-
skapsförare. Jag har tagit pole position 
och segrar i alla klasser som jag har 
kört, det är en sak. Men att vara kon-
sekvent under en hel säsong är något 
annat, och den förmågan har jag.
Formel E är annorlunda på många 
sätt. Känslor inför det?

– Intressant! Nu behöver vi inte tän-
ka på Attack Mode och dylikt under ett 
test, men det strategiska är verkligen en 
stor del av Formel e. Bara en sådan sak 
som att bilarna startar med 60 procent 
laddningsnivå och sedan är det upp till 
föraren och dennes ingenjörer att ta 

fram en strategi för att hushålla med 
detta.” 
Men det måste ge annorlunda körtek-
nik?

– Verkligen! Man satsar på hög mini-
mumhastighet i kurvorna, då krävs det 
mindre energi för att komma upp i hög 
hastighet ut ur kurvan. Totalt sett skulle 
jag säga att detta är det mest kompli-
cerade mästerskapet efter f1, när det 
kommer till teknisk nivå. Dessutom, i 
Formel e har alla team samma aerody-
namik/kaross och chassi, det är bara 
drivlinan som skiljer. Det gör att det blir 
jämnare, mer upp till föraren, än i f1.
Formel E kör temporärt byggda 
banor istället för klassiska  
racerbanor. Är det bra?

– Jag älskar stadsbanor, så det kom-
mer passa mig. Här på Tempelhof är 
det extra speciellt eftersom underlaget 
är gamla betongplattor där det är gräs 
och mossa i skarvarna. Det är svårt att 
sätta ett perfekt varv, man får hantera 
vad som bjuds. Lyckas man med det är 
känslan underbar.
Beskriv känslan som i gas och 
broms på denna extrema elbil. 

– Kraftkurvan är linjär, på så sätt likt 
en förbränningsmotor. Men skillnaden 
är att vridmomentet är massivt från 
start, så att säga. Men jag skulle ändå 
säga att den största utmaningen är att 
detta är den enda formelbilsklassen som 
inte kör på slicks, utan mönstrade däck. 
Dessutom kör man träning, kval och 
race på samma uppsättning däck.
Att däcken är mönstrade hörs 
verkligen i kurvorna, det tjuter 
rejält!

– Sant. Även om slicks kanske låter 
något mindre så tjuter de också, men i 
andra klasser döljs däckskriket av mo-
torljud. Som Formel e-förare hör man 
helt nya ljud, som drunknat tidigare. 
Det är spännande! 

Kaffet är slut sedan länge. Det har 
trots allt förflutit 40 minuter. Linus 
är lättsam, intressant och kvick. Och 
dessutom en talang som bör plockas 
upp omgående. En sista fråga vill jag ha 
besvarad, för att beskriva honom som 
förare.  

Om vi jämför med F1-förare, är 
du en Alonso (extremt snabb, 
ostoppbar när han har segervitt-
ring) eller en Perez (slitvarg, 
kan likt få plocka ut det sista ur 
bil och däck)?

– Jag är Linus Lundqvist.
Touché!

Hur gick testet då? Linus avverkade 
47 varv på förmiddagen och 51 varv 
under eftermiddagen. Varven kördes 
inte i rad, men som en jämförelse så gick 
de två loppen i Berlin på 40 varv. 

På förmiddagen var Linus trettonde 
snabbast, av 21 förare. På eftermidda-
gen hittade vi Linus på plats 14. 

– Det blev ett jättebra test, både 
teamet och jag är nöjda, säger Linus när 
vi hörs på telefon några veckor efter 
fikastunden i Berlin.

– Det var inte bara fokus på att sätta 
snabba kvalvarv, snarare en körning 
för att ge bra feedback. Formel e är ju 
väldigt annorlunda jämfört med något 
annat jag har kört, men kul! Extra roligt 
att få göra ett test för ett så pass profes-
sionellt och duktigt team, de ligger bra 
till i mästerskapet.
Formel E kontra Indycar, var 
skulle du vilja lägga ditt fokus?

– Vi får se vad det kan bli i framtiden. 
Huvudfokus för min del ligger på Indy-
car, men vi får se vad detta rookietest 
kan resultera i. Jag hoppas att snart 
kunna vara tillbaka och göra mer än 
just ett test. ✖

 »Som Formel E-förare hör man helt  
nya ljud, som drunknat tidigare.«

Trevlig och snabb med de rätta svaren. 

FORMEL E. LINUS LUNDQVIST



tämningen i fursten-
dömet är helt klart 
något helt annat än i 
Berlin. Aktiviteterna 
för barn är färre, 
champagnekylarna 
desto fler. 

Den här gången är 
vi gäster hos Nissan. 

Den japanska biltill-
verkaren gjorde fe-debut under säsong 
5, när man blev strategisk partner till 
e.dams som tidigare kört tillsammans 
med Renault. Övertagandet var ett 
strategiskt drag inom Renault-Nis-
san-alliansen. 

Inför den nionde säsongen tog Nissan 
över teamet helt som ett så kallat fa-
briksteam. 

Det har varit en tung säsong, utan 
framskjutna resultat. Nissans drivlina 
återfinns även hos Neom McLaren, 
som är resterna av vad som blev kvar 
när Mercedes lämnade fe. Inte heller 
McLaren har haft en bra säsong. När 
detta skriv återstår fyra race, Rom och 
London. Nissan och McLaren ligger 
på åttonde respektive sjunde plats i 
mästerskapet.

När jag var gäst hos Cupra i Berlin, då 
blev det dubbel pole för teamet. Nu när 
jag är gäst hos Nissan i Monaco får vi se 
de båda Nissan-förarna Norman Nato 
och Sacha Fenestraz stå mot varandra i 
kvalets semifinal. 

Där sätter Fenestraz den snabbaste 
varvtiden hittills för fe på gatorna i Mo-
naco. Tiden 1.28,77 tar honom till final 
med Jake Hughes som kör för Neom 
McLaren, som alltså tävlar med drivlina 
från Nissan. 

Sacha Fenestraz tar pole position, 
men precis när champagnekorkarna 
börjar flyga i Nissans lounge visar det 

sig att han använt mer än tillåtna 350 
kW under sitt kvalvarv. 

Det är inget medvetet fusk. Kör 
föraren över en curb så att något av 
drivhjulen lättar, då stiger varvtalet 
snabbt, vilket registreras som ett för 
högt effektuttag. 

Olyckligt absolut och här bör man 
faktiskt titta på en annan typ av bedöm-
ning framgent. Det är inte första gången 
en förare bli bestraffad. Dock är straffet 
ytterst milt, bara en placering bakåt på 
startplattan.

Nissan-teamet är således endast 
måttligt bedrövade, framhåller att Jake 
också kör med Nissan-drivlina, och fort-
sätter att öppna champagneflaskor.

Det går med andra ord ingen nöd 
på oss vip-gäster. Jag passar dessutom 
på att träffa Jaguars reservförare Joel 
Eriksson, se separat ruta.   

Att fe är folkfest, familjeunderhåll-
ning och en prisvärd upplevelse (Mona-
co något av ett undantag ...) råder det 
inget tvivel om. Men vad som saknas är 
supportklasser, alltså annan racing på 
banan. För långa uppehåll mellan kval 
och race – det blir det.

Tidigare kördes Jaguar I-Pace eTrop-
hy (gatbilar ombyggda till racerbilar) 
och Roborace (autonoma tävlingsbilar, 
hur fränt som helst!). Men båda dessa 
mästerskap har skrotats. 

Tänk om bilarna som tagits fram 
för det svenska juniormästerskapet 
nxt Gen Cup (se sidorna 48–53) skulle 
kunna utgöra en supportklass. Inte helt 
nödvändigtvis med juniorer bakom rat-
tarna utan kanske diverse motorsports-
tjärnor från andra klasser. Fundera på 
saken, Formel e! 

Att sporten blir bättre och bättre 
är tydligt. När den nästa år firar tio 
säsonger är Formel E mer vital än 
någonsin. ✖

 »Att Formel E är folkfest, familje-
underhållning och en prisvärd  
upplevelse råder det inget tvivel om. 
Men vad som saknas är supportklasser, 
alltså annan racing på banan.«

S
 MONACO    

FORMEL E. BERLIN–MONACO

Formel E är öppnare än 
Formel 1, men för att 
komma så här nära  
prisutdelningen får man 
anstränga sig ... 

Läktarna var likt i Berlin 
fulla. Loppet rafflande. 
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Detta är Attack Charge
 Attack Charge var tänkt att  
introduceras under säsong 9. Här 
skulle bilen gå i depå för att ladda 
i 30 sekunder med 600 kW. Det 
skulle ge ungefär fyra kWh.
 I dagsläget är Gen 3-bilarna 
utrustade med CCS-kontakt,  
placerad centrerad och riktad bakåt 
på det höga partiet bakom förarens  
huvud. CCS klarar 600 kW under korta  
perioder utan risk för överhettning.
 Men med introduktionen av den nya trekantiga 
MCS-kontakten (Megawatt Charging System) har  
Formel E valt att pausa aktiveringen av Attack Charge. 
Man vill helt enkelt vara säkra på att en korrekt och 
lämplig teknik nyttjas. 
 Hur förarna ska ha tid att stå i depå i 30 sekunder, 
plus in- och utfart, under de snabba och mycket täta 
loppen är en annan fråga. Det kan eventuellt vara  
aktuellt under en säkerhetsbilsperiod, när tempot på 
banan är sänkt. Men en halvminut är fortfarande  
oceaner av tid om vi jämför med Formel 1 där däckbyten 
(görs inte i Formel E) är klara på under tre sekunder. 

Vad gör en test- och reservförare?
– Jag är på plats vid varje race, redo att hoppa in om nå-

gon av våra två förare blir sjuk. Men främst är jag testförare. 
Efter varje racehelg åker jag till England och sitter i vår 
simulator två–tre dagar.
Kan du ge exempel på vad ni får fram för data? 
Inställningsmöjligheter är trots allt begränsade.

– Vi börjar med att göra en korrelation, då kör vi banan 
som förarna just har tävlat på. Detta för att se att simulator-
data och faktiskt data blir samma. Sedan går vi över till att 
ta fram en grundinställning för nästa bana. Det svåraste är 
att skapa grepp, så när vi har hittat rätt nivå i simulatorn 
kan den överföras till bilarna när racehelgen börjar.
Du körde sju race under säsong 7 för Dragon 
Penske Autosport, då i Gen 2-bilen. Hur mycket 
bättre är Gen 3 tycker du?

– Största skillnaden är motorn fram. Den används ju inte 
som drivning, utan generator – alltså för att regenerera. 
40 procent av all energi som förbrukas under ett lopp är 
regenererad. Framför allt är Gen 3 snabbare. Den höga  
effekten och den minimala aerodynamiken gör den svår-
körd eftersom vi har mönstrade däck. 
Säsong 9 när snart slut. Dina framtidsplaner?

– Jag är i samtal med Jaguar tcs Racing  just nu. Vi är 
båda nöjda med varandra ... ✖

  SNABBFAKTA

FORMEL E. JOEL ERIKSSON

Joel och Joakim i argumentation 
med stressad fotograf. 

 JOEL ERIKSSON, JAGUAR TCS RACING

Teamets testförare 
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Tävlingskalendern 
för säsong 10 
presenterad
 Formel E har nyligen  
presenterad en provisorisk 
tävlingskalender för den  
tionde säsongen. Man  
fortsätter att omnämna  
säsongen som 2022/2023, 
trots att detta blir  
fjärde året i rad där alla  
deltävlingar sker på ett  
och samma kalenderår.
 Den stora nyheten är att 
det har tillkommit ett race 
i Japan. I centrala Tokyo! 
Detta kan verkligen bli en 
höjdpunkt för säsongen. Det 
är också viktigt för Nissan 
som äntligen får ett race på 
hemmaplan.
 Tre deltävlingar har 
ännu inte bekräftats. Datum 
finns medan städerna inte 
är offentliggjorda eftersom 
förhandlingar pågår. I nyss 
avslutade säsong 9 låg  
Hyderabad (Indien) och 
Kapstaden (Sydafrika) med i 
början av säsongen, dessa  
kan mycket väl bekräftas igen.
 Att Oslo i elbilslandet 
nummer ett inte finns med 
på kalendern är gåta. Vi får 
fortsätta hålla tummarna. 
 Du hittar hela kalendern  
på fiaformulae.com

  SNABBFAKTA

Norman Nato (NN) och Sacha Fenestraz (SF) från Nissan 
Formula E Team om teknik, strategi och kommunikation.

acing handlar sällan om 
att köra så fort det bara går 
och komma först över mål-
linjen. I de flesta racing-
klasser behövs någon form 
av strategi för att klara ett 

lopp. Detta gäller i allra högsta grad 
inom Formel e.
Jag förstår att energiåtervin-
ningen är en viktig del av ett  
helt lopp. Men det måste finnas 
banor där kurvorna är så få  
att energiåtervinningen inte  
blir tillräcklig, eller?

nn: – Oj, det var en väldigt bra fråga. 
Nu har vi inte kört säsongens alla banor 
ännu, men Berlin var en utmaning. 
Monaco kommer också att bli tuff.

sf: – Mexiko, supersvår bana att köra 
energieffektivt! 

nn: – Det beror inte alltid på kurvor 
och långa raksträckor. Luftmotstånd 
är också en faktor, att ligga först tar 
mycket energi. När vi tränar i simulator 
försöker vi hitta optimal fart för att 
vara snabb men inte sluka energi. Vi kör 
mycket med ”lift and coast” (föraren 
släpper gasen någon sekund innan 
vänsterfoten börjar bromsa) men vi ser 
även till att styra motorbromsen med 
paddlarna på ratten. Körningen måste 
anpassas till varje kurva, hur mycket 
lift and coast respektive hur mycket 
energiåtervinning. 

sf: – Lift and coast är viktigt. Många 
tror att det är effektivt att regenerera, 
men för oss är faktiskt frirullningen det 
mest effektiva.

nn: – På den skärmen vi har på ratten 
ser vi hela tiden exakt hur mycket ener-
gi vi kan förbruka per varv. Överskrider 
man det talet flera varv i rad måste du 
börja använda bromskraftsåtervinning 

R
igen. Vi måste också kon-
stant meddela siffrorna 
till vår racingingenjör. 
Beroende på om vi 
ligger plus eller minus 
på energi ska teamet 
blixtsnabbt räkna 
fram den bästa stra-
tegin. Vi har nämligen 
tillgång till fler siffror 
än vad teamet kan se på 
sina skärmar. En bra kommu-
nikation är nyckeln till framgång. Det 
är inte bara bromsenergi vi justerar. 
Med vreden på ratten ska vi som förare 
också justera tillgänglig effekt för att 
den ska räcka hela vägen till mål.

Med tanke på all strategi ni 
ständigt samtalar om, plus att 
ni faktiskt tävlar samtidigt och 
måste försvara position eller  
genomföra en omkörning, är FE 
den mest krävande motorspor-
ten?

nn: – Det skulle jag absolut säga, det 
är väldigt mentalt krävande!

sf: – Att prata med sitt team på en 
raksträcka är enkelt. Men vi måste 
samtala, rapportera upp till sexsiffriga 
tal till vår strateg och justera vred på 
ratten mitt i en kurvtagning eller om-
körning. Detta är ju mitt första år och 
initialt hade jag problem med multita-
sking, men nu börjar det fungera.

nn: – Glöm inte heller att vi till skill-
nad från många andra motorsporter kör 
träning, kval och race på samma dag. 
Första träningen är strax före klockan 
åtta, så vi måste vakna vid fem.

sf: – Det är hårt. Vi kan aldrig gå 
ut på kvällarna eftersom vi bör gå och 
lägga oss vid 20-tiden. Haha! ✖

 »Formel E  
är väldigt  
mentalt 
krävande«

FORMEL E. NISSAN FORMULA E TEAM

 INTERVJU (MONACO)

Fransmannen Norman Nato.  Fransk-argentiske 
Sacha Fenestraz. 

Ingen tuta, men 
allt annat. 
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eComExpo är Sveriges stora mötesplats för en fossilfri transportbransch.
Här kan du träffa utställare, prova fordon, lyssna på seminarier och både lära dig 
och dela med dig av dina egna kunskaper.

Välkommen den 27-28 september 2023. 
Scandinavian XPO. Arlandastad.

Mässan för 
fossilfria 
transporter

Ladda ner din fribiljett här!
ecomexpo.se/biljetter/
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Formeln för att ha 
kakan och äta den

ad ska Formel e byta 
namn till när Formel 
1 blir helelektriskt? 
Detta är faktiskt den 
vanligaste frågan jag 
får när motorsport 
kommer på tal.

Mitt svar blir alltid 
det samma (och jag 

hoppas att jag slipper 
äta upp det): f1 kommer aldrig att bli 
helelektriskt. 

Man kommer absolut att ha viss elek-
trifiering, men förbränningsmotorerna 
blir kvar och kommer att framföras på 
uteslutande syntetiskt bränsle. Sedan 
2022 kör motorsportens kungaklass på 
e10, alltså tio procent etanol. Resteran-
de 90 procent är för övrigt inte vanlig 
handelsbensin utan specialutvecklade 
”häxbrygder” (det finns flera tillverka-
re) med högt oktantal. Från 2026 ska 
bilarna köras på 100 procent hållbara 
bränslen och 2030 ska hela f1-sporten 
vara koldioxidneutral.

Samma år, alltså 2030, visar flera 
beräkningar att det kommer finnas 
närmar två miljarder bilar på världens 
vägar. Ynka åtta procent av dessa kom-
mer att vara helelektriska.

En annan fråga jag får, mest på 
sommaren, är: ”Men jobbar inte du med 
elbilar nu?”

Spörsmålet uppkommer de gånger 
jag kör min Porsche 911 från 1982. Jag 
ser inte problemet, det går faktiskt att 
både ha och äta kakan. Bara för att jag 
skriver om elbilar för denna publika-
tion och konsulterar för elbilsmässan 
eCarExpo behöver jag inte avsäga mig 
mitt tidigare liv. 

Ponera att jag bytt karriär till han-
delsresande i grönsaker (visst låter det 
härligt?) – skulle jag då behövt bli vege-
tarian? Om jag sadlat om till bryggare 
av öl (den drömmen lever!), vore det då 
självklart att säga tack och hej till vin?

��Under Formel E-helgen  
i Monaco (se sidorna  
54–62) ville jag bli  
fotograferad vid en pool. 
Varför? För att den har 
namngett en kurva på  
stadens F1-bana  
(Piscine, men i folkmun 
Swimming pool) och  
för att den monegaska 
F1-föraren Charles  
Leclerc sprang omkring 
här i sin barndom.  
Nördigt? 

Det finns en uppsjö med anledningar 
till att köra elbil. Den som påstår att det 
bara finns ett skäl, miljön, ljuger. 

Bilresor kan delas upp mellan nytta 
och nöje. Det är bra om man kan utföra 
sina nyttoresor i en elbil. Som jobbpend-
larfordon är elbilen nära nog oslagbar.

Men man måste få ha nöjen som 
kan innehålla koldioxid även 2023 och 
framåt. Jag skäms inte för att framföra 
min gamla entusiastbil, klimatavtryck 
till trots.

Det viktigaste, tycker jag, är att man 
själv har koll och tänker klimatsmart i 
största möjliga utsträckning: Grön el. Få 
flygresor. Källsortering. Bara uppladd-
ningsbara batterier. Ingen överkonsum-
tion.

Allt ovan tänker jag på hela tiden. 
Jag har en liten garderob och går någon 
elektrisk artikel i hushållet sönder gör 
jag allt för att laga  stället för att ersätta.

Med det sagt kommer jag fortsatt sla-
viskt följa f1. Och Formel e. När dessa 
rader skrivs har väskan packats in i en 
Nio et7 med destination Falkenbergs 
Motorbana. 

Jag ska jobba för ett team som kör 
förbränningsbilar (med 9,5 procent 
etanolinblandning) men jag ska  
absolut bevaka världspremiären för den 
helelektriska 
juniorserien 
nxt Gen Cup 
(se sidorna 
48–53). Jag  
är nämligen  
genuint 
intresserad av 
elbilsracing. 
Också ...  ✖

KRÖNIKA. JOAKIM DYREDAND

Åsikter eller tips? Mejla joakim@elbilen.se

JOAKIM DYREDAND 
är motorjournalist sedan  

snart 25 år, med ett 
förflutet på bland annat 

Teknikens Värld, Automobil,  
Klassiker, Vi Bilägare,  

Top Gear Magazine samt 
auto motor & sport.  
I dag jobbar han för  

elbilsmässan eCarExpo. Han 
brinner för motorsport, 

samt för att renovera sina 
entusiastfordon. Joakim 
bor med sin familj på en 

gård i Roslagen.
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Tässla älskar prylar till Tesla
På Tässla Store är det enkelt att få sin Tesla mer personlig och mer unik.
Köper du en Tesla idag levereras den ju ganska naken. Ofta behöver man komplettera saker som 
gummimattor, stänkskydd, takräcken m.m.

Butik i Stockholm – över 700 produkter
Vårt utbud ökar vecka för vecka och personalen brukar skratta när det kommer nya varuprover/produkter – den ena  
konstigare än den andra tycker de, säger Stephan. Antingen hämtar man produkterna man köpt på vårt huvudlager 
i Stockholm. Här kan man också kolla på produkterna innan köp och även få hjälp med montering. 
Beställer du via hemsidan tar det 1–3 dagar beroende på var du bor. 

Vi hyr även ut takräcken
Det är populärt att hyra takräcket inför semestern eller om man behöver lasta något på taket. Ofta hyr man ett par  
dagar upp till ett par veckor. För kunden kan det vara praktiskt att slippa köpa och förvara räcket hemma. Det är ju också 
ett hållbarhetstänk att fler delar på samma räcke.

Tailor made
Vi hjälper också till att foliera bilen. Från fabrik så kan man endast välja på fem exteriöra färger och svart eller vit interiör så att  
foliera den kan vara ett bra sätt göra bilen lite mer personlig. Därför köper även många överdragsklädsel i t.ex. rött, svart/vit och brunt också 
och inte bara för att skydda bilen utan som även ska matcha nya färgen på bilen. Vi klär även om rattar och innertak i Alcantara så det finns 
ingen egentlig gräns på hur du vill skräddarsy din Tesla. Vi har även exklusivt samarbete med en leverantör för paneler i äkta trä såsom valnöt, 
ebenholts, Acacia, lönn och röd ek. Vi är även först att lansera en fast hatthylla till Tesla Model Y i Europa!

Stephan Berglund driver Tässla.se sedan 2020
Det hela började faktiskt som en hobby när han själv satt och letade Teslaprylar på nätet. Han insåg att det borde finnas plats för en  
butik till. På mindre än två år har de växt så det knakar. Idag arbetar fyra personer här och vi får fler och fler fina recensioner från våra kunder 
på vår Facebook sida säger Stephan. ”Transparens och tydlig kommunikation” är våra ledord avslutar han med.

Besök oss gärna på Tässla.se – Vår Facebooksida: Tässla Store



Missa inga nummer, prenumerera nu! 
Vi kommer ut med tio nummer per år.  
Ordinarie pris är så lågt som 695  
kronor – du sparar 195 kronor! 
Ännu större blir rabatten om du väljer  
20 nummer för endast 1 195 kr. 

LÄNK 10 NUMMER:  
https://qrgo.page. 
link/niQEM 
Eller använd QR-koden 

LÄNK TILL 20 NR:  
https://qrgo.page. 
link/EyrxG
Eller använd QR-koden

Du kanske har hört talas om att vi snart 
kan tanka elbilen med vätgas? Och 
att det då bara kommer vatten ur 
avgasröret? Här är metallplattan 
som gör det möjligt.

Vi tar det från början. För att omvandla 
vätgas till elektricitet behöver man 
en bränslecell. I cellen sker en kemisk 
reaktion mellan vätgas och syre och ut 
kommer elektricitet, värme och vatten. 
Och vips har man ett elfordon som 
man tankar istället för att ladda.

MEN LADDBARA BATTERIER ÄR VÄL BRA?
Moderna batterier fungerar utmärkt. 
Men vill man få ut mycket energi blir 
dom lätt stora och tunga. Och så tar 
dom ju tid att ladda. Bränsleceller är
kraftfulla, tar liten plats och tankas på 
några minuter.

VAR ANVÄNDS BRÄNSLECELLER?
Idag används bränsleceller 
i allt från personbilar till 
stora tunga lastbilar. 
Tåg, gaffeltruckar, 
båtar och bussar är 
andra fordon som 
passar utmärkt 
för vätgasdrift.

HUR FUNGERAR EN BRÄNSLECELL?
En bränslecell innehåller en massa 
speciella fl ödes plattor där man trycker 
in vätgas från ett håll och syre från 
ett annat. Plattorna börjar då fungera 
som små minibatterier och genom 
att koppla ihop dom får man ut rejält 
med energi.

INTE VILKA PLATTOR SOM HELST
Våra fl ödesplattor tillverkas av metall 
som endast är en tiondels millimeter 
tjock. Varje platta formas med långa 
fi ffi ga kanaler för att bränslecellen skall 
fungera så bra som möjligt. 

Det här är vi på Cell Impact experter 
på. Vi har en speciellt 
effektiv metod för 
att göra väldigt bra 
fl ödesplattor i stora 
volymer. Och det blir 
lätt många plattor 
eftersom en enda 
bränslecell kan inne-
hålla 500 stycken!

MILJÖVÄNLIG ENERGI
Våra kunder är framtidsföretag 
som satsar stenhårt på elektrifi ering, 
nollutsläpp och minskat beroende 
av fossila bränslen.

Vi är övertygande om att vätgas 
är en del av framtiden. Vad tror du?

cellimpact.com

H2
H2O

O2

Vätgas (H2)

Värme

El

Vatten (H2O)

Syre (O2)

Vadå 
flödesplatta?

NÄSTA NUMMER. I ELBILEN 8/2023

VI ÄR  
SVERIGES ENDA  
ELBILSTIDNING

Sedan starten 2013 har  
vi kört alla elbilar – och vi 
fortsätter att fördjupa oss  
i nutidens och framtidens  

mobilitet. Häng med!

Prenumerera – det lönar sig!

NY PLATTFORM, NY TEKNIK, NYTT ALLT – VI HAR PROVKÖRT AUDI Q6 E-TRON.  
MISSA INTE ELBILEN NR 8! I BREVLÅDAN DEN 25 AUGUSTI.

NÄSTA NUMMER

#8 
2023 
Ute 25/8

 
 

Audi Q6 e-tron
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Du kanske har hört talas om att vi snart 
kan tanka elbilen med vätgas? Och 
att det då bara kommer vatten ur 
avgasröret? Här är metallplattan 
som gör det möjligt.

Vi tar det från början. För att omvandla 
vätgas till elektricitet behöver man 
en bränslecell. I cellen sker en kemisk 
reaktion mellan vätgas och syre och ut 
kommer elektricitet, värme och vatten. 
Och vips har man ett elfordon som 
man tankar istället för att ladda.

MEN LADDBARA BATTERIER ÄR VÄL BRA?
Moderna batterier fungerar utmärkt. 
Men vill man få ut mycket energi blir 
dom lätt stora och tunga. Och så tar 
dom ju tid att ladda. Bränsleceller är
kraftfulla, tar liten plats och tankas på 
några minuter.

VAR ANVÄNDS BRÄNSLECELLER?
Idag används bränsleceller 
i allt från personbilar till 
stora tunga lastbilar. 
Tåg, gaffeltruckar, 
båtar och bussar är 
andra fordon som 
passar utmärkt 
för vätgasdrift.

HUR FUNGERAR EN BRÄNSLECELL?
En bränslecell innehåller en massa 
speciella fl ödes plattor där man trycker 
in vätgas från ett håll och syre från 
ett annat. Plattorna börjar då fungera 
som små minibatterier och genom 
att koppla ihop dom får man ut rejält 
med energi.

INTE VILKA PLATTOR SOM HELST
Våra fl ödesplattor tillverkas av metall 
som endast är en tiondels millimeter 
tjock. Varje platta formas med långa 
fi ffi ga kanaler för att bränslecellen skall 
fungera så bra som möjligt. 

Det här är vi på Cell Impact experter 
på. Vi har en speciellt 
effektiv metod för 
att göra väldigt bra 
fl ödesplattor i stora 
volymer. Och det blir 
lätt många plattor 
eftersom en enda 
bränslecell kan inne-
hålla 500 stycken!

MILJÖVÄNLIG ENERGI
Våra kunder är framtidsföretag 
som satsar stenhårt på elektrifi ering, 
nollutsläpp och minskat beroende 
av fossila bränslen.

Vi är övertygande om att vätgas 
är en del av framtiden. Vad tror du?

cellimpact.com
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