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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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I DETTA NUMMER. ELBILEN TESTSPECIAL 2023

  INNEHÅLL 

Testspecial
2023

42 tester
från året  
som gått 

 

Det har varit turbulent på 
elbilsmarknaden. Höjda räntor 
och inflation har ställt till 
det. Men nu börjar det sta-
bilisera sig. Så hur ska man 

tänka?

Audi Q6 – en av årets nästan 
50 testade bilar – få koll på 

utbudet och på modellernas plus 
och minus. Årets tester  

i kortformat.

Köpa eller leasa? 
Så skaffar du elbil 

smartast

  SID 16   SID 38

LEDARE
Fredrik Sandberg 10

STORTEST
Årets Elbil 2023  18

42 TESTER
Tesla Model S Plaid  31 
Citroën ë-C4 x  32 
ID Buzz Cargo  33 
Tesla Model 3   34 
Mercedes AMG EQE 53 4MATIC+  36 
Nio ET7  37 
Jeep Avenger  38 
DS 3 e-tense  39 
Smart 1 Brabus  40 
BYD Seal  42 
Nissan Ariya e-4orce  43 
Lexus rz450e  44 
Nio EL7  45 
Tesla Model Y Performance  46 
Aiways U6  47 
Cupra Born  48 
Mercedes EQE SUV  50 
BYD Atto 3  51 
Ford F150 Lightning  52 
Volvo XC40/C40 Recharge  54 
Hongqi E-HS9  55 
Volkswagen ID3  56 
Audi Q8 e-tron  57 
Toyota bz4x  58 
BYD Han  59 
Zeekr 001  60 
Tesla Model X Plaid  61 
Audi Q6 e-tron  62 
Peugeot e-2008  63 
Honda E:NY1  64 
Abarth 500e  65 
ZeekrX  66 
Hyundai Kona  67 
BMW i7 M70  69 
Renault Kangoo/Toyota Proace  70 
Nio EL6  72 
Volvo EX30  74 
Volkswagen ID7  75 
Xpeng P7  76 
MG4/BYD Dolphin  78

KRÖNIKA 
Joakim Dyredand    80
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Årets elbil –
häng med  
när vi utser 
vinnarbilen
2023 !

Räckvidd, laddning,  
komfort och användarvän-
lighet står på programmet 
när vi sluttestar de åtta 
finalisterna. Vi är på jakt 
efter årets intressantaste 
nykomling. Vilken av  
bilarna erbjuder något  
som inte de andra har?  

  SID 18 

UTGIVARE
Tidningen Elbilen i Sverige AB,  
Torögatan 4, 122 65 Enskede. 

ANNONSER
Eva Gottfridsson 

Tel: 073-100 10 95,  
eva@elbilen.se

Boka senast 19/1 för  
nummer 1 2024.    
BESÖKSADRESS  

Torögatan 4, Enskede.   
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LEDARE. FREDRIK SANDBERG

V

Konsten att välja ut 
årets bästa elbil

Åsikter eller tips? Mejla fredrik@elbilen.se

i har i år testat och 
provkört nästan 50 
bilar. Och en hel drös 
med elmopeder, el-
cyklar, en och annan 
grävmaskin och ett 
par lastbilar. Men 
som seden bjuder slår 
vi så här i slutet av 

året ihop bilrecensio-
nerna vi har gjort för att 

ge en överskådlig bild av marknaden. 
Här hittar du 42 summerade tester! 

Och så utser vi ju Årets elbil. I år var 
uttagningen tuff. Vi lämnade huvud-
staden och drog till fjällen där det var 
rikligt med snö och –26 grader.  

Hur de fem nominerade bilarna kla-
rade av resan bland renar, isiga vägar 
och laddboxar som strular läser du om i 
årets stora reportage. 

En sak kan vi konstatera: det är dyra 
bilar som i år har tagit sig till final. Och 
så är det nog än så länge, om du ska 
ha en elbil som klarar långkörning i 
minusgrader, då kostar det. Det innebär 
inte att en bil med kortare räckvidd som 
lämpar sig väl för den dagliga körning-
en, som pendlarbil, inte skulle kunna ta 
sig till final. 

Men då får priserna vara någonting 
annat än vad de är i dag. Flera mindre 

bilar med rimlig räckvidd har dykt upp 
på marknaden. Men de är för dyra. Att 
lägga en halv miljon på en pendlarbil 
är orimligt. Det måste bli en större 
diversitet här. Och det är på väg. Det 
ska komma mindre bilar som har en 
prislapp som motsvarar deras kapacitet. 
Det ser vi alla fram emot. 

Under året har det också dykt upp 
en del bilar med fantastisk prestanda, 
men som inte bidragit med någonting 
revolutionerande. Det är lyxbilar som 
få har råd att köpa. Även om det är 
spännande bilar som är underbara att 
framför allt åka i, har de fallit bort på 
grund av prislappen. Men samma sak 
gäller här: en bil för två miljoner skulle 
kunna bli Årets elbil, men då måste det 
till en teknisk landvinning av rang.  

Nu summerar vi året med det här 
numret och blickar framåt mot nästa år. 
Vi ser fram emot en hel del spännande 
nyheter, som några av de billiga bilarna 
jag nämnt, men även mot ny batteri-
teknik. Kanske får vi se fungerande 
vehicle-to-grid-lösningar. Vi har även 
fångat upp ett knippe mycket spännande 
konverteringar som vi kommer att rap-
portera om. Och så allt det där ovänta-
de, det som ingen kunde förutse. Du har 
väl en prenumeration? ✖

EMILY GT. 
Nu ska Nevs bil Emily GT 
börja produceras i Troll-
hättan. I hundratusentals 
exemplar. Bakom köpet av 
tekniken står EV Electra. 
Vi önskar stort lycka till! 

KÖER. 
De flesta moderna  

elbilar har förvärming  
av batterierna inför  

snabbladdning. När man  
väl anländer i bitande  
minusgrader, men med 
varmt batteri, ja då är  
det kö. Och batteriet  

svalnar. Därför behövs en 
knapp för förvärmning. 

  Hårdtestning pågår. 
 



Nya Volkswagen ID.7.
Laddad med friheten 
att utforska nya vägar.

  
Energiförbrukning blandad körning 14,2 – 16,3 kWh/100 km. CO₂-utsläpp 0 g/km.

Nya ID.7 är laddad med de där extra milen av frihet. Frihet att upptäcka 
något nytt. Att följa magkänslan. Strunta i kartan för en stund, och ta in 
allt som pågår omkring dig. Du passerar träd med lövkronor i alla färger. 
Spegelblanka sjöar, kust och skog. Medan naturen utanför skiftar form är 
du fri att fokusera på framtiden, eller bara vara i nuet – upp till 61 mil på 
en laddning. Upptäck en bil laddad med frihet på volkswagen.se.   

Tillsammans elektrifierar vi Sverige. 



Köpa eller leasa?
I valet mellan att köpa eller privatleasa sin elbil blev 
det senare mångas förstaval. Tills de höjda räntorna 
fick privatleasingen att tvärnita förra året. Så är det 
köp som gäller för den som vill skaffa en ny elbil nu?  
Vi kollade med experten Erik Naessén.

TEXT CARL UNDÉHN  

 SKAFFA ELBIL

 Erik Naessén  
ger råd till både 
privatpersoner  
och företag inför 
beslutet att  
skaffa en ny bil. 
Foto: Helen 
Johansson.
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V
isst hade det varit skönt 
med ett klart svar på frå-
gan vad som är smartast. 
Så enkelt är det inte. Ty-
värr. Men trots att ränte-
läget fortfarande innebär 

en utmaning för mångas ekonomi är 
privatleasing helt klart värt att titta på. 

– Igen faktiskt, för ett tag var det inte 
det, säger Erik Naessén som ger råd till 
både privatpersoner och företag inför 
beslutet att skaffa en ny bil. 

Och visst känns det som att det 
börjar dyka upp allt fler attraktiva lea-
singerbjudanden, även om det inte går 
att jämföra med hur marknaden såg ut 
när vi hade nollränta. Men Erik Naessén 
menar att det nu finns allt fler erbjudan-
den. Det kan därför löna sig att leta lite. 
Eller helt enkelt fråga.

– Ibland är det nästan så att när du 
väl sitter där med en säljare finns det 
bra erbjudande. Men de är inte riktigt så 
öppna och annonserar inte lika mycket 
som de gjorde förr, säger han. 

En orsak till hemlighetsmakeriet är 
att inte sabba andrahandsvärdet på bi-
larna genom att sänka priset för den som 
vill köpa. För kalkylen med de där riktigt 
attraktiva leasingerbjudanden går inte 
ihop med köpespriset. Vilket beror på att 
någon skjuter till pengar någonstans. 

Oftast tillverkarna själva eller im-
portören, med syftet att ta marknadsan-
delar eller hålla maskineriet i rullning 
med anställda och kontrakt på beställda 
material.

– Då gäller det kanske bara 400 bilar 
och det är ju ett sätt att köpa sig reklam 
eller uppmärksamhet genom att folk 
pratar om bilar som kommer ut och 
snurrar, säger han. 

Något som du som kund i slutändan 
kan dra nytta av. Fast Tesla sänkte ju 
sina priser kraftigt i början av året. 
Över en natt blev Model Y 150 000 
kronor billigare. Så kan det löna sig att 
vänta och hoppas att även andra hakar 
på med ett priskrig på elbilar?

– Det kunde Tesla göra för de har 
ingen återförsäljarstruktur, inte massa 
begagnatlager och inga kontrakt med 
garanterade återköpsvärden som exem-
pelvis Volvo har. Skulle Volvo göra det 
har direkt både alla osålda nya bilar och 
de begagnade sjunkit i värde, säger Erik 
Naessén.   

Nu har dessutom även Tesla infört er-
bjudanden med privatleasing av Model 
Y från 6 690 kronor i månaden. 

– Då skulle jag nog inte vilja chansa 
på köpa de för de pengarna, säger han. 

Men räntan då? När den började stiga 
var det många med privatleasing som 
fick kraftigt höjda månadskostnader för 
sin bil. Räntan är fortfarande hög – och 
just det gör att finns mer säkerhet för 
kostnaden om du leasar en bil nu.

– Räntan var från början kanske 500 
kronor och sen blev den plötsligt 2 000 
kronor. Men grejen är ju att det inte 
kommer hända igen, för räntan kommer 
inte dubblas en gång till. Skulle räntan 
gå upp en eller två procentenheter nu 
påverkar det väldigt lite. Så nu är risken 
med en räntechock över, säger han. 

Köper du en bil behåller du den ofta 
längre, vilket påverkar försäkrings-
kostnaden. För när den obligatoriska 
vagnskadegarantin löper ut efter tre 
år räcker det inte med halvförsäkring 
längre. 

– Då måste du ta en helförsäkring 
och tittar vi på till exempel Tesla Model 
Y kan halvförsäkring kosta 500 kronor 
i månaden men helförsäkring 1 300 
kronor. När du leasar är det oftast på 
max tre år så då är du på ”rätt sida” av 
det här hela tiden, säger han. 

Ett alternativ kan vara att ta över 
leasingkontrakt, både för att korta tiden 
och eventuellt komma över ett intressant 
erbjudande. Men där gäller det att vara 
extra vaksam, menar Erik Naessén. 

– Det är lite som att ta över en 
lägenhet utan att hyresvärden gjort en 
flyttstädning. Risken är om den andra 
har gjort några skador på bilen, då blir 
du ansvarig för det. Däremot kan det 
ibland vara prisvärt att leasa en begag-
nad bil, säger han men påpekar att det 
är ganska ovanligt. 

Det är alltså en hel del som talar för 
leasing igen. Därmed inte sagt att det är 
en universallösning för alla. 

– Det finns ju vissa nackdelar med 

Vill du veta mer?
Erik Naessén har skrivit boken  
”Elbilar & laddhybrider – allt  
du vill veta och mer därtill”. 
Tjänsterna han erbjuder hittas på  
elbilsexpert.com. 

  TIPS

EXPERTEN TIPSAR. SKAFFA ELBIL SMARTAST

privatleasing. Som att man är bunden 
med en viss avtalstid, vilket kan vara 
ett problem om man blir av med jobbet, 
säger Erik Naessén och fortsätter: 

– Sen har du ju det här med ”över-
mil” om du kör mer än du tänkt. Och 
en eventuell kontantinsats som måste 
räknas in i kalkylen ovanpå månads-
kostnaden. 

Det är ju en självklarhet men bör 
alltså sägas igen: läs noga igenom vad 
du skriver under. Det är den bästa för-
säkringen mot oväntade överraskningar 
under leasingtiden. 

I kalkylen över vilken lösning som 
lönar sig på sikt är det också viktigt att 
väga in begagnatmarknaden för elbilar. 

– Med facit i hand är det nog en del 
som hade tjänat på att köpa med tanke 
på att priserna på begagnatmarknaden 
för elbilar har legat så högt. Men nu 
kommer den nog svänga över för att bli 
lite mer normal. För det har ju varit lite 
”High Chaparall” i begagnatvärlden, 
säger Erik Naessén.

Han syftar på de höga priserna 
för begagnade elbilar som inte sällan 
överstigit vad de kostade som nya. Även 
i fortsättningen räknar han med ett 
bättre restvärde för en bil med eldrift 
än förbränningsmotor. 

– Men det kommer inte vara så att du 
kan hämta ut en ny bil varje år utan att 
det kostar dig något i värdeminskning. ✖

 »Med facit i hand är det nog en del  
som hade tjänat på att köpa med tanke 
på att priserna på begagnatmarknaden  
för elbilar har legat så högt.«
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Toppmöte med   fem finalister

TEST
 ÅRETS ELBIL 2023 

TEXT FREDRIK SANDBERG  
FOTO PETER GUNNARS, CARL UNDÉHN  

 BMW i5  Hyundai Ioniq 6  
 Kia EV9  Nio ET5 Touring 
 Xpeng G9
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Toppmöte med   fem finalister
Av årets mest intressanta elbilar har det blivit  
dags att utse en vinnare. Vilken bil är det mest  
intressanta tillskottet på marknaden 2023?  
Häng med till fjällen när vi tar reda på svaret.
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v alla bilar vi kört i 
år – se sammanställ-
ningen längre fram 
i tidningen – var det 
några som stack ut, 
och av dem var det 
några som till och 
med kunde nomine-
ras till priset Årets 

elbil. 
Förra året hade vi med oss åtta bilar 

i uttagningen, i år blev det fem. Det 
beror på att tre bilar föll bort, de kunde 
inte levereras i tid till testet. Dessa 
tre, Volkswagen ID7, Fisker Ocean och 
Zeekr001, flyttas till nästa års nomine-
ringsomgång. 

Årets elbil väljs bland de bilar som 
säljs under innevarande år, ambitionen 
från biltillverkarnas sida ska i alla fall 
vara att bilen ska nå kund under inne-
varande år. Det ska också finnas en bil 
för testning i november. Om det senare 

A
inte går att uppfylla blir det nog svårt 
att uppfylla det första kravet också. 

Och i år nominerades följande bilar: 
 Xpeng G9
 Kia EV9
 Hyundai Ioniq 6
 Nio ET5 Touring
 BMW i5

Vi samlas vid OKQ8 i Upplands Väsby 
för att toppa upp bilarna innan första 
momentet, räckviddstestet. Bilarna 
laddas till 100 procent för att sedan 
sätta av norrut. Från laddplatsen i norra 

Stockholm och fram till Ionity-laddaren 
i Hudiksvall är det motorvägshastighet. 
Det startar på 110 km/h och ökar i has-
tighet till 120 km/h på en cirka sju mil 
lång sträcka mellan Uppsala. Därefter 
är det med några små undantag 110 
km/h fram till Ionity i Hudiksvall. Det 
ger en hög snittfart och en siffra på hur 
bra dessa bilar i toppsegmentet klarar 
långkörning. 

Alla bilarna klarade motorvägstestet 
med betyget godkänt. Och det är väl 
vad vi förväntade oss, ingen av bilarna 
kostar under 600 000 kronor. Då bör 
man klara 30 mils motorvägskörning i 
några minusgrader. Och det gjorde de. 
Men det var inte med någon stor margi-
nal, se räckviddsgrafik på sidan 17. 

Vid nästa anhalt, snabbladdning i 
minusgrader, var på många sätt en be-
svikelse. Kylan gjorde att Hyundai Ioniq 
6 kärvade, även Kia EV9 låg lägre än 

 »Alla klarade mo­
torvägstestet med 
betyget godkänt.«

Flatruet! Vackert som en målning. Och 
samtidigt en kärv miljö för elbilar.
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STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

 EV9 har digital innerbackspegel 
vars kameralins snabbt smutsas ner. 
 Första natten bor vi på Borrgården i 
Ljusdal. Elbilsladdning erbjuds!
 Uppställning vid Ionity i Hudiksvall, 

där Xpeng G9 precis har laddats med 
sanslösa 320 kW. Redaktionen är i 
chock, men kör vidare.

Stor bil, stor jacka. 
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förväntat, trots 800-voltssystem. 
BMW i5 nådde visserligen höga 

effekter i början, men dalade 
sedan. Nio ET5 Touring kan 

visserligen byta batteripack, men 
vid snabbladdaren är det trögt. 

Men. 
Xpeng G9 klev in och visade var skå-

pet ska stå. Och det med besked. 
I minus fyra grader laddade 
bilen med 320 kW. Och den 
låg över 300 kW ganska 
länge, sammanlagd tid 
till 80 procent från 10 
var 22 minuter. Testlaget 
höll på att halka omkull 
av upphetsning. Rekord!  

Färden gick vidare upp 
till fjällvärlden, efter en natt i 
Lövånger. Den kylslagna natten 
utan förvärmning av bilarnas 
batterier – vi hade en del box-
relaterat laddstrul – blev det tveksamt 
om vi skulle ta oss upp till det smällkalla 
Funäsdalen (–26 grader). Det blev en 
stödladdning i Sveg, där kalla batterier 
gav klen laddning på 150 kW-stolparna. 
Med ett undantag, Xpeng G9 som återi-
gen visade var laddskåpet ska stå. 

I Funäsdalen där kylan var hård 
var det varmt inne i bilarna. På natten 
frös bilarna ner vid sina laddstolpar, 
förvärmningen fungerade hyfsat. 

Med oss hade vi alltså fyra asiatiska 
bilar och en europé. 

Huyndai och Kia har gjort en otrolig 
resa sedan de började sälja sina 

bilar i Sverige 1990 respektive 
1997. De båda märkenas 

popularitet syns inte bara 
i deras fossilvarianter. 
Att båda märkena har 
med var sin modell som 
kandidater till Årets elbil 
förvånar ingen. 

Nu är det de kinesiska 
märkena som är nykomling-

arna. Och de väljer ofta en 
annan väg än vad Kia och Hy-
undai en gång gjorde. I stället 
för att långsamt gnaga sig in i 

Bilsverige med budgetmodeller kastar 
märken som Nio och Xpeng bilar fulls-
metade med teknik och hästkrafter. 

Till priser därefter. 
Och visst kan man ta betalt för 

prestanda och teknik. Problemet är att 
helhetsupplevelsen inte håller måttet. 

 Recharge-stationen i Sveg, 
där man träffas och trivs.

AD-Fannys iver över renarna slutar i en praktvurpa av 
rang. Renarna är borta, men inte Fannys blåmärken.

Kålpudding på 
Värdshuset  
Glada Hudik. 
Mums!
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STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

Xpeng G9 är fantastisk att köra och när 
du kopplar in den vid en snabbladdare 
blev det onekligen succé.

Men vad gör det när framrutan 
immar igen, värmen inte riktigt gör 
sitt jobb förrän efter någon timme och 
skärmen för passageraren ständigt 
hänger sig? 

Andrahandsvärdet hänger också 
som ett stort frågetecken i luften. Det 
gäller även för Nio ET5 Touring. Med 
en kombikaross bjuder den på något 
annorlunda och på vägen är den en 
trevlig reskamrat tack vare sitt fina 
chassi. I alla fall på slät asfalt. När det 
ersattes med vägar full av packad snö 
visade Nio ET5 Touring i stället upp en 
rejält skramlande insida som blåste bort 
all känsla av ”premium”. 

Några sådana problem led inte BMW 
i5 av. BMW i5 var med råge den mest 
sofistikerade bilen i Årets elbil. En 
körupplevelse i toppklass, med bekväm 
förarstol och system som inte väsnades 
utan gjorde vad man bad det om. 

Något nytt är det däremot inte. 
Tvärtom. BMW har tagit i för att erbju-

 Foto-Peter och Gunnar Dackevall tar stillbilder. Joakim  
Dyredand förbereder filmning för sociala medier – och fryser. 
 Träbjörnen i Sveg stod klar 2006. Senare drabbades den  

av fuktproblem och fick ett hakstöd. I juni 2022 lämnade  
Härjedalens kommun över ägandet av  världens största träbjörn 
till Svegs företagar- och utvecklingsförening. Efter en knapp 
vecka var hakstödet ersatt av ett nytt skelett. ”Med den här 
förstärkningen kan den stå i 50-100 år kanske, om vi har tur”, 
sade Bengt Persson från Svegs företags- och utvecklingsförening 
till SVT. Björn är Härjedalens landskapsdjur. 
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da… ja, en BMW fast med elmotor. 
Vilket också syns med den enorma 

motorhuven som även ska rymma 
en rak dieselsexa. Parat med en 

ganska ljummen räckvidd och en 
stor gäspning till snabbladdning blev 

det ingen wow-effekt. 

Trots – eller delvis på grund av – 
mindre lyx var Ioniq 6 en bil där vi 
direkt kände oss hemma bakom ratten. 
Men förbrukningen låg alltid något över 
vad vi alla väntade oss av Hyundais 
erkänt snåla drivlina och den extremt 
aerodynamiska karossen. Inte heller 
laddningen levererade vad den borde 
med tanke på plattformens 800-volts-
system. 

Samma plattform hittas hos Kia EV9. 
Som inte heller den riktigt bjöd på de 
laddeffekter vi väntade oss. Däremot en 
hel del annat. Som en bil där det bevisli-
gen går att åka sju fullvuxna i, dessut-
om påbyltade med tjocka vinterkläder. 
Inklusive plats för benen även på tredje 
raden. 

Vi testar komforten med tre män med 
vinterkläder på sig placerade i baksätet 
och två placerade fram. Ioniq 6 fick 
en etta. Det är en bil för fyra personer 
eller två vuxna och tre barn. Stötigt 
dessutom. Nio ET5 Touring var inte 
heller någon komfortmästare. Oskön 
sittposition på passagerarsätet, stötigt 
och trångt för baksätespassagerarna. 
En tvåa. BMW var kungen, det var som 
att glida fram på moln. Men tre vuxna 

män i baksätet är på gränsen, dessutom 
har BMW satt ett handtag vid huvudet, 
som en av oss slog pannan i när ett gupp 
dök upp. Xpeng med sin luftfjädring var 
mycket komfortabel. Men tre i baksä-
tet blev ändå väl trångt. Kia EV9 med 
stötigare chassi svalde tre personer, där 
fick vi plats. Även två vuxna ryms på 
tredje raden. Trots sin stramare fjädring, 
som inte var lika mjuk som Xpeng G9:s 
luftfjädring fick den en fyra. 

Hemvägen gick som en dans. Men 
bilarna berättade alla att elen inte skulle 
räcka ner till kusten. 31 mil i –26 grader. 
Nope, du måste ladda på vägen, sa alla 
bilarna unisont.

Men alla bilarna fixade hemresan 
trots kylan. Det är nämligen nedförs-
backe hela vägen och det blev successivt 
varmare. Sammanlagt är det nästan 
600 meter i höjdskillnad mellan Fu-
näsdalen och Hudiksvall. Det ger stort 
genomslag på förbrukningen. 

Summa summarum är det fem 
oerhört kompetenta bilar, men någon 
måste väljas till vår favorit. Efter många 
långa diskussioner röstade vi. Läs mer 
om vilka bilar vi valde efter fakta-
genomgången. ✖

 »BMW var kungen,  
det var som att glida 
fram på moln.«

STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

 I Kia EV9 göms den del av 
skärmen som vikts åt klimat-
anläggningen effektivt av 
rattkransen. Irriterande.

 Nej, vi åkte inte skidor uppe 
på Flatruet. Flatruetvägen, 
eller länsväg Z 531, når  
975 meter över havet och  
är därmed Sveriges högst  
belägna allmänna väg.  
Det är en grusväg.
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STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

 LADDKURVOR

RÄCKVIDD KOMMENTAR 

BMW i5 31 mil Byggs med föråldrad teknik. Det märks i räckvidden.

Hyundai Ioniq 6 33,75 mil En “streamliner” som glider genom luften tar sig så klart längst på en 
laddning.  

Kia EV9 32 mil Stort batteri, ja, men EV9 imponerar ändå med lång räckvidd trots sin 
storlek. 

Nio ET5 Touring 32,7 mil Vi förväntade oss mer av 100 kWh batteri. Många hästkrafter ger hög 
förbrkning.

Xpeng G9 32 mil Godkänt med tanke på storlek, fyrhjulsdrift och 551 hk. 

 RÄCKVIDD
 Så långt når bilen

Vi kör från norra Stockholm till Hudiksvall. Motorvägshastighet hela vägen.  
Det är minus fyra grader när vi kommer fram. Alla de testade bilarna  
klarade 30 mil. Men det var kantboll på alla.

Ljusdal

Funäsdalen

Upplands Väsby

Hudiksvall

 
 BMW i5: 37 minuter och 34 sekunder att ta sig till 80 procent från  

10 procent. Snabb inledningsvis, men sedan dippar det. Ändå okej, med  
tanke på minusgraderna. 
 Hyundai Ioniq 6: 40 minuter till 80 procent. Kylan slår hårt mot  
Ioniq6. Även om vi matade in laddstationen i GPS:en. Förvärmingen fick  
stryk av att det var kö innan laddningen. Och då går det segt.  
Långt ifrån vad bilen ska klara med sitt 800-voltsystem. 
 Kia EV9: Till 80 procent tog det 31 minuter och 34 sekunder.  
Stort batteripack ger längre laddtid, trots hög snitteffekt. 
 Nio ET5 Touring: Från 10 till 80 procent tog 42 minuter. 
 Xpeng G9: Till 80 procent tog det 22 minuter. Ja, du läste rätt. 22 minuter.  
Med ett batteripack på 100 kWh brutto. Världsrekord i Hudiksvall. 

Batteri % (SoC)

Världsrekord  
i Hudiksvall!

La
dd

ni
ng

sh
as

ti
gh

et
 i
 k

W

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

320
300
280
260
240
220
200
180
160
140
120
100
80
60
40
20
0

HUR  
RÖSTADE  
JURYN? 

Läs våra val och  
motiveringar  
efter fakta- 

sidorna 
>>

/ 17elbilen.se



 I KORTHET

Pris: 815 000 kr.
Batterikapacitet:  
81,2 kWh (netto).
Räckvidd: 496  
km (WLTP).
Snabbladdning:  
205 kW.
Ombordladdning:  
11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Effekt: 250 kW.
Vridmoment:  
400 Nm.
0–100 km/h: 6 sek.
Topphastighet:  
193 km/h.
Yttermått, LxBxH: 
506/190/150 cm.
Axelavstånd: 299,5 cm.
Bagage: 490 liter  
(ingen frunk).
Dragvikt: 1 500 kg.
Tjänstevikt:  
2 205 kg.

FAKTA

BMW
i5  
eDrive40

  
 Komforten.
 Köregenskaperna.
 Interiören.

 Snabbladdningen tillhör 
inte eliten.

En njutning på vägen och i5 bekräftar BMW:s 
rykte om körglada bilar. Men tekniken är 
inte nyskapande. Vi ser fram emot nästa 
generations elbilar ”Neue Klasse”.

Med i5 uppdateras designen på  
BMW:s dubbla strålkastare som får 
vertikala streck som varselljus.

Skärm även för  
baksätespassagerarna  

med inställningar av  
klimatanläggningen.  

Något annat vore  
väl också oväntat.

Ombonat, bekvämt 
och bra material. 
BMW lever upp till 
förväntningar med 

en insida som är ett 
skolboksexempel på 
“tyskt premium”. 

Ganska högt lastgolv begränsar utrymmet  
i bagaget. Men skidlucka finns i alla fall. 

Under luckan baktill på 
höger sida laddas som 
mest med 205 kW. 
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 I KORTHET

Pris från: 624 900 kr.
Batterikapacitet:  
77,4 kWh (netto).
Räckvidd: 614 Km (WLTP).
Snabbladdning: 239 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Effekt: 168 kW.
Vridmoment: 350 Nm.
0–100 km/h: 7,4 sek.
Topphastighet: 185 km/h.
Yttermått, LxBxH: 
486x188x150 cm.
Axelavstånd: 295 cm.
Bagage: 401 liter. Plus 
45 liter i frunken.
Dragvikt: 1 500 kg.
Tjänstevikt: 1 986 kg.

FAKTA

Hyundai 
Ioniq 6 RWD 
Long Range

  
 Låg förbrukning.
 Hög komfort.
 Vågad design med fokus 
på aerodynamik.

 Varningsläte för  
hastighet går inte att  
enkelt stänga av.
 Ont om bagageutrymme.

Enigt Hyundai inte en sedan utan en 
“streamliner” Karossformen är allt hos 
Ioniq 6 som glider som en hal fisk genom 
luften. cW-värde på låga 0,21! 

Förarmiljön är sober  
och stilig utan att vara 
lyxig. De båda skärmarna 
på 12,3 tum kan  
kompletteras med en  
head up-display.

Fysiska knappar för klimatintställningar finns. 
För sätesvärme måste du in i menyn.

Bagaget är av typen 
brevlådeinkast och  
skidlucka saknas. 

LED MATRIX-strålkastare i 
form av fyrkantiga pixlar bryter 
av bilens rundade formerna. 

Laddlucka höger bak  
och bakhjulsdrift är 
roligt i snö. Även  
med AWD kan  
främre motorn  
kopplas ur. 
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 I KORTHET

Pris från: 869 900 kr.
Batterikapacitet:  
99,8 kWh (netto).
Räckvidd: 505 Km 
(WLTP).
Snabbladdning: 210 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 282,6 kW  
(384 hk).
Vridmoment: 700 Nm.
0–100 km/h: 5,3 sek.
Topphastighet: 200 
km/h.
Yttermått, LxBxH: 
501x198x175 cm.
Axelavstånd: 310 cm.
Bagage: 333 liter (6/7 
säten), 828 liter (4/5 
säten) 2 393/2 328 liter 
(2 säten). Plus 52 liter i 
frunken.
Dragvikt: 2 500 kg.
Tjänstevikt: 2 674 kg.

FAKTA

Kia
EV9

  
 På riktigt plats för sju. 
 Snabbladdningen.
 Tyst och bekväm.

 För stor blandning av 
knappar och skärmar.  

Kia EV9 har en svårslagen närvaro på vägen.  
Hela bilen utstrålar stabilitet i alla lägen,  
vilket också är känslan bakom ratten. 

Kia håller fast  
vid en ganska  
traditionell och  
knappfylld inredning. 
Men skärmen består nu 
av tre delar, varav en 
skyms bakom ratten.

Begreppet “som en Finlandsfärja” har sällan känts 
mer träffande. Kia EV9 sväljer det mesta. 

Laddlucka till höger och  
placerat långt bak.

Kia EV9 eller kommande Volvo 
EX90? Modeller med bakljus 
som påminner om varandra.

Både torkare och  
digital backspegel  
säkrar sikten bakåt.

De vertikala strålkastarna 
fram ger Kia EV9 en front 
med tydlig karaktär.
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 I KORTHET

Pris med batteri: 
816 000 kr.
Pris utan batteri: 
576 000 kr.
Batterihyra:  
2 999 kr/mån.
Batterikapacitet:  
100 kWh.
Räckvidd: 560 km.
Snabbladdning:  
125 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 360 kW (490 hk).
Vridmoment: 700 Nm.
0-100 km/h: 4,0 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Yttermått LxBxH: 
479x196x150 cm.
Axelavstånd: 289 cm.
Bagage: 450/1 300 liter.
Dragvikt: 1 400 kg. 
Tjänstevikt: 2 210 kg.

FAKTA

Nio
ET5 Touring  
(100 kWh)

  
 Elkombi!
 Hög nivå på  
stadardutrustning.
 Körglad på torr väg.

 Plastig inredning.
 Hög förbrukning.
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NIO ET5 Touring är ofta trevlig att köra och 
intressant som kombi. Men vill spela i en 
liga den inte riktigt når upp till. 

De smala,  
“kisande” 

strålkastarna 
går igen hos 

alla Nios  
modeller. 

Laddlucka vänster bak 
och laddeffekt som 

knappast imponerar. Men 
så går det också att 

byta batteriet.

Insidan är minimalistisk  
och ganska plastig.  
Bristen på sidostöd i  
stolarna återspeglar inte 
antalet hästkrafter som 
bjuder in till aktiv körning.

Tre vakttorn över vindrutan med Lidarradar 
och kameror hjälper bilens assistanssystem. 
Och ger den ett speciellt utseende. 

En av få eldrivna kombimodeller. Men 
någon laståsna är NIO ET5 Touring 
ändå inte med bagage på 450 liter.



 I KORTHET

Pris: 829 900 kr.
Batterikapacitet:  
98 kWh (NCM-celler).
Deklarerad räckvidd:  
520 km.
Snabbladdning:  
300 kW.
Ombordladdning:  
11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 405 kW 
(F175+B230).
Vridmoment: 717 Nm.
0-100 km/h: 3,9 sek.
Topphastighet: 200 
km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått, cm: 
489,1x193,7x168.
Tjänstevikt: 2 340 kg 
(utan dragkrok).
Bagage: 660 + 71 l.

FAKTA

Xpeng
G9 AWD  
Performance

  
  Laddeffekten!
  Väldigt bekväm.
  Hög teknisk nivå.

 Strulig mjukvara.
 Dåligt värmepaket med 
imma på rutorna.
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En bekvämare elsuv på vägen än G9 får man leta 
efter. Med mindre störande mjukvara och bättre 
värme har Xpeng ett vinnande koncept.

Under strålkastarna  
sitter kameror och  
flera sensorer för  

bilens 360-gradersblick.

Xpeng G9 bjuder på 
skärmfest för både  

förare och passagerare. 
Synd bara att den  

högra skärmen gärna 
hänger sig. 

G9 briljerar med ett rejält tilltaget  
lastutrymme på 660 liter. 

Laddluckan ser inte  
imponerande ut. Men koppla in en  
snabbladdare så blir det åka av 
med aldrig skådad laddeffekt!

Som den laddkung Xpeng 
G9 är finns naturligtvis 
även trådlös laddning 
av mobilen. 



PETER GUNNARS: KIA EV9
Som fotograf släpar jag alltid 
omkring på mängder av stora 
prylar om stativ och blixtar. 
Det viktigaste hos en bil för 
mig är därför att den är 
praktisk. Om det även går 
att campa i bilen när den inte 
är full med min utrustning är det 
också ett plus. Dessutom vill jag åka 
bekvämt, så en ren skåpbil blir det 
inte tal om. 

Nej, MPV:er som gamla Renault 
Espace är vad jag gillar, och det är 
ju ett segment som ju nu sägs vara 
på väg tillbaka. Årets elbil ska föra 
fram någonting extra och bland årets 
kandidater är det Kia EV9 som gör 
det. 

Den är intressant designmässigt, 
men framför allt är den oerhört skön 
att åka i. Det gäller även bak på 
tredje raden, där två vuxna kan sitta 
utan problem. Det gör den oerhört 
praktisk, det går att transportera 
ett halvt fotbollslag med ungar. Och 
sitter det inte folk på alla sju plat-
ser lastar den enormt mycket. Det är 
viktigt för mig som fotograf. Kanske 
går det också att bygga ett hyllsys-
tem för mina prylar där bak?

 MIN FAVORIT

FANNY LUNDSTEDT: KIA EV9
Hur väljer man en favorit bland 
fem bilar som alla är ut-
märkta, fast på olika sätt? 
Vad vill man ha i sitt liv 
egentligen? Jag vill ha en 
Hyundai Ioniq 6. Den blir 
mitt val om jag får välja med  
hjärtat. Men nu ska Årets elbil 
tillföra något nytt på marknaden, 
och eftersom jag inte går igång på 
rekordsnabb laddning lika mycket som 
övriga i sällskapet så finns det bara 
ett val för mig: sjusitsiga Kian.  
När vi packade in oss hela gänget 
för att åka in till Ljusdals finaste  
restaurang och alla hade det lika  
bra där bak i bilen fick även EV9  
en liten plats i mitt hjärta. 

 MIN FAVORIT

 Sju personer med tjocka vinterkläder åker komfortabelt i Kia EV9.
 BMW i5 och Hyundai Ioniq 6 är testets bakhjulsdrivna modeller.  

Båda erbjuds dock med fyrhjulsdrift. BMW i5 har körglädje och känns 
lättillgänglig, enkel att förstå och använda. 

 Nio ET5 Touring är försynt och lämnar få intryck. Bortsett från 
tjatiga Nomi och en del skrammel från plast i sträng kyla. 
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BMW i5 eller Xpeng G9? Jag låg 
sömnlös i nätter, tog promenader under 
broarna, ringde en gammal vän. Frågade 
en äldre kvinna i en korvkiosk, vad 
skulle hon välja? Jag försökte singla 
slant. Men det kändes som fusk. Jag 
måste själv reda ut vad jag ska rösta på. 
Jag sökte i mitt inre. Funderade på att 
leta bredare, bland terapeuter, präster, 
kognitionsforskare, evolutionsbiologer. 
Kunde de hjälpa mig? BMW i5 är ju så 
fantastisk som bil. Vem vill ha någonting 
annat? Oerhört härlig att både köra och 
åka i. Lyxig, välbyggd. Vuxen. Mogen. 
Samtidigt som där finns en lekfullhet, 
en barnslighet som kan poppa fram när 
det vankas bredställ i en kurva på snöigt 
underlag. Accelerationsbenägen vid 
rödljusen. Glad som en valp.

Xpeng G9 bjuder på luftfjädring i 
grundpaketet, en fullsmetad myck-
et lyxig suv med allt och lite till helt 

 MIN FAVORIT

FREDRIK SANDBERG: XPENG G9

enkelt. Körglad för att 
vara suv. Komfortabel 
som en spasalong i 
Bredäng. Men där finns skavanker. Det 
digitala systemet stör, är inte riktigt 
klart. Det immar igen. Men så kommer 
vi till laddstolpen. Jag har kört elbil i 
tio år och därmed haft mina stunder 
av frustration vid sega snabbladdare, 
framför allt vintertid. Nu fick jag en 
uppenbarelse. Xpeng G9 gapade stort 
och svalde 320 kW elektricitet. I MINUS 
FYRA GRADER! Mina damer och 
herrar, det är en av de märkligaste saker 
jag har varit med om. Till 80 procent tog 
det bara strax över 20 minuter. I MINUS 
FYRA GRADER!

Det är ett tekniskt genombrott. Det är 
vägledande. Det är världsrekord på Ioni-
ty i Hudiksvall. Det är värt utmärkelsen 
Årets elbil. ✖

 »Jag sökte i mitt 
inre. Funderade 
på att leta bredare, 
bland terapeuter, 
präster, kogni­
tionsforskare,  
evolutions­
biologer.«

STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

 Det är inte frost, det är 
lacken som är matt. Den  
heter Kaitoke Green Matte  
och kostar 18 000 kronor.

Kia EV9 är enorm även invändigt. Det finns 
dold stämningsbelysning och mängder med 
förvaringfack som uppskattas. Det finns en 
navigator med grafik från 1990-talet, som 
skämmer. Minus på bromspedalen, plus på 
gaspedalen, oblyg kopia av VW som har play 
på gasen och paus på bromsen. 
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Det får bli Kia EV9 för min del. På 
ett sätt ett självklart val, baklampornas 
form och färgen Ocean Blue gör bilen till 
en modern efterföljare av Volvo XC90 
R-Design i Bursting Blue. 

Den stora Volvon har varit en 
Sverige- favorit. Kia EV9 är ännu större, 
vilket kommer att stöka till det på stor-
marknadsparkeringen. För sannolikhe-
ten att det står en EV9 bredvid är stor, 
Kia lär sälja närmare 4 000 exemplar 
under 2024. Det skulle göra bilen till 
ungefär den tionde mest sålda modellen 
i Sverige på årsbasis.

Det är en bedrift för en bil med ett 
startpris på 870 000 kronor och en 
oblyg driftskostnad. EV9 är törstig på 
kWh och när gummit på 21-tumsfälgar-
na ska bytas svider det i plånboken (Kia 
tar cirka 35 000 kronor för 20-tumsfäl-
gar med vinterdäck …). 

Mycket pengar. Men inte dyrt. Nämn-
da XC90 har blivit EX90 och den kraftigt 
försenade nykomlingen kostar från 
997 000 kronor, med lägre utrustnings-
nivå än EV9.

I och på EV9 finns det mesta du kan 
önska dig. På önskelistan står dock ett 
vassare helljus, även om själva funktio-
nen med helljusautomatik som bländar 
av för möten men bibehåller helljus på 

 MIN FAVORIT

CARL UNDÉNHN:  
KIA EV9

 MIN FAVORIT

STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

Det är ingen dålig resa 
Huyndai och Kia har gjort sen de 
koreanska tillverkarna började sälja 
sina bilar i Sverige 1990 respektive 
1997. Att båda märken har med var 
sin modell som kandidater till Årets 
elbil förvånar därför ingen. 

Ioniq 6 var också en bil jag kände 
mig direkt hemma i. Men förbruk-
ningen låg alltid något över vad jag 
väntade mig av Hyundais erkänt 
snåla drivlina och den extremt 
aerodynamiska karossen. Inte heller 
laddningen levererade vad den borde 
med tanke på plattformens 800-volts-
system. 

Samma plattform hittas hos Kia 
EV9. Som inte heller den riktigt bjöd 
på de laddeffekter jag väntade mig. 
Däremot en hel del annat. Som en 
bil där det bevisligen går att åka sju 
fullvuxna i, dessutom påbyltade med 
tjocka vinterkläder (vi testade). In-
klusive plats för benen även på tredje 
raden. 

Förarplatsen är en bekväm kap-
tensstol som väcker lusten för långre-
sor ut på kontinenten. Med plats för 
hela familjen, inklusive faster och 
moster. Den som vill kan även hänga 
på ett släp på hela 2,5 ton. 

Sjusitsiga suvar är ännu ett nischat 
segment. Men det väntas växa, famil-
jer efterfrågar plats. 

För priset från 869 900 får du 
en tyst och oerhört bekväm bil, 
även utan luftfjädring som hos en 
del konkurrenter. Och naturligtvis 
massor med utrymme, fyrhjulsdrift 
och 385 hästar. Modellen är dessut-
om framtidssäkrad genom den nu 
beprövade plattformen E-GMP med 
800-voltssystem och förberedd för 
V2G. Kia borde nog ändå omvärdera 
sitt beslut att inte ta in den billigare 
bakhjulsdrivna versionen till Sverige. 
Men även utan den är det fördel Kia 
EV9 framför den förväntade Sverige-
favoriten Volvo EX90. En modell som 
blivit försenad till nästa år. Kia EV9 
finns här och nu. ✖ 

JOAKIM DYREDAND: KIA EV9
övrig yta är smart,  
så är skenet klent. 

Den digitala 
innerbackspegeln 
är smart när du i den 
fysiska spegeln (det går att växla med 
ett reglage, som förr när man skulle ta 
bort störande ljus bakifrån) bara ser 
fem passagerare. Men kameran för den 
digitala backspegeln sitter inte bakom 
ytan som görs rent av bakrutetorkare, 
utan fritt utan på rutan. Vid vått väglag 
är bilden bara en grå massa.

Det digitala instrumentklustret 
har en exklusiv sektion för klimatan-
läggning. Tyvärr göms denna helt av 
rattkransen. 

Jag uppskattar mängden fysiska 
knappar. Men genvägsknapparna till 
stora pekskärmen, som ligger infällda 
i en dekorlist, fungerar tyvärr sällan. 
Tryckkänsligheten måste förbättras.

Till minuskontot adderar jag också 
den yxiga navigationen. Sökfunktionen 
är stenålder jämfört med Google Maps 
och detsamma gäller grafiken. Endi-
mensionellt utan satellitbild, som för 20 
år sedan.

EV9 passar inte alla. För många är 
den på tok för stor. Men av årets finalis-
ter är den vettigast. ✖
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Det känslomässiga valet faller på 
BMW i5, körmässigt i en egen liga. Men 
i5 känns ändå mest som en svulstig mo-
torhuv. En opraktisk version av fina i4 
som inte tillför något nytt vad det gäller 
batteri, laddning eller drivlinan.

Kia EV9 skulle var bilen som stod på 
min uppfart om jag skulle köpa en av 
bilarna själv. En bruksig storlastare med 
tillräcklig räckvidd, bra laddning och fin 
komfort. Designen står ut på ett positivt 
vis och den ger bilen en egen karaktär. 
EV9 har också en tredje sätesrad som 
fungerar för vuxna. En fullstor minibuss 
i suv-förpackning. Så välpaketerad att 
den ändå är 4,5 centimeter kortare än 
BMW i5. Även om det kanske mer säger 
något om i5.

Men mitt val som årets elbil blir ändå 
Xpeng G9. Det är en lyxig bil där absolut 

 MIN FAVORIT inget saknas i tillbehörslistan. Bilen går 
väldigt tyst och luftfjädringen ger en 
skön färd, inte så mycket kontakt mellan 
förare och väg, men en bil att avslapp-
nat glida omkring i. Ja, förutsatt att du 
lyckas slå av de många enormt irrite-
rande varningssystemen. Att bara köra i 
väg utan dessa avslagna är allt annat än 
avslappnat. 

Men det som ger G9 min röst är ladd-
ningen. Här har Xpeng gjort ett jättekliv 
i teknikutvecklingen jämför med alla 
andra bilar i denna prisklass. För det 
förtjänar den titeln Årets elbil. Vi har 
en ny måttstock för laddningsupple-
velsen. Laddningen i minusgrader var 
häpnadsväckande bra, det var samling 
runt laddstolpen som en rent religiös 
upplevelse. ✖ 

JOHAN STENVALL: 
XPENG G9

 Dyredand lyckades koppla  
de flesta bilarna till dess  
tillverkares respektive app.  
Dock ej Hyundai Ioniq 6, på grund 
av tidsbrist. Nio ET5 Touring och 
Kia EV9 bjöd på bra förvärmning  
av kupéerna. Xpeng G9 sade sig 
värma kupén, men så var inte  
fallet. På femte försöket gick 
fläktarna igång, men det hjälpte 
föga, som bilden visar. 
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GUNNAR DACKEVALL: 
XPENG G9

 MIN FAVORIT Som gammal analog bilgubbe ter det 
sig kanske lite märkligt att jag lägger 
min röst på den bil i samlingen som har 
allra mest blippande körhjälps- och var-
ningssystem. Om man inte är utrustad 
med en god portion tålamod att ge sig in 
i menyerna för att trycka bort det mesta 
av den överambitiösa körhjälpen kan 
man snabbt bli tokig. Snabbmenyn som 
svajpas ner på skärmen ger en viss hjälp, 
men bilen kräver onekligen tillvänjning.

XPeng G9 tar laddningen till en ny, 
hittills outforskad nivå som saknar 
konkurrens – inte minst i svenskt vin-
terklimat. Med ett stort batteri ombord 
kan man verkligen ta denna bil på en 
lång resa utan att behöva slösa mycket 
tid vid laddstolpen. När övriga stod och 
hackade på 20-30 kW laddeffekt i 20 
minusgrader pumpade XPeng på med 
över 100 kW, och att se mätaren dra 
över 300 i minus fyra var verkligen en 
ögonöppnare. Man har gjort något verk-

ligt bra här, som ingen annan tillverka-
re har löst ännu.

Men även för den tålmodige som inte 
bryr sig om laddtiderna har G9 mycket 
att erbjuda, med en hårdvara av det 
rätta virket. Performanceversionen är 
fyrhjulsdriven, har luftfjädring och över 
550 hästar och är dessutom inte över-
tung – knappt 2,4 ton är faktiskt helt 
acceptabelt och håller förbrukningen 
inom gränser.

Dessutom är G9 riktigt prisvärd, över-
lastad med lyx som den är och byggd 
med en inredningskvalitet som matchar 
vilken tysk premiumbil som helst.

Visst kan man oroa sig för överlevna-
den för start-ups, och därmed andra-
handsvärdet, men som bil betraktat är 
detta det överlägset bästa som hittills 
har serverats från den boomande kine-
siska bilindustrin. Och bland det bästa i 
hela elbilsbilvärlden, faktiskt. ✖

STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

I Älvros korsar vi Ljusnan. Vi har problem 
med Xpeng G9: vi får välja mellan imma på  

vindrutan och djupfrusna fötter.  
Klimatanläggningen verkar inte  

anpassad för svenskt vinterklimat. 
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 »Det är fantastiskt roligt och  
hedrande att ta emot denna  
utmärkelse av Elbilen.«

 Chefredaktör Fredrik Sandberg ger priset till Joakim 
Jöhncke, produktchef Kia Sweden. Utdelningen skedde på  
eCarExpo i Göteborg i början av december.

Kia EV9
OCH VINNAREN ÄR ...

STORTEST. ÅRETS ELBIL 2023

uryn var inte enig. Det blev 
en omröstning där Xpeng 
G9 stod mot Kia EV9. Men 
när omröstningen var klar 
enades juryn om det rim-
liga i valet och att Kia EV9 

är en värdig vinnare av Årets elbil 2023. 

Motiveringen till priset formulerades 
på följande vis:  

”Tack vare en energisnål drivlina och 
en av marknadens vassaste system för 
snabbladdning har Kia kunnat bygga en 
redig och stor familjebil som lämpar sig 
för både de långa turerna och för helg-
aktiviteternas utmaningar. Komforten 
är på topp för alla passagerare, precis 
som utrustningslistan. Prislappen är 
stor, men försvarbar mot jämförbara 
konkurrenter.”

Det var helt enkelt många faktorer 
som gjorde att Kia EV9 fick flest röster. 
Den är sjusitsig, men har också en 
modern och klassledande drivlina, som 
både är snål (bilens storlek till trots) 
och som laddar snabbt. Komforten är i 
det högre premiumsegmentet, med en 
ljudnivå som är imponerande låg. 

Joakim Jöhncke, produktchef på Kia 
Sweden tog emot priset på eCarExpo i 
Göteborg.

– Det är fantastiskt roligt och he-
drande att ta emot denna utmärkelse av 
Elbilen. Det som gör det här priset extra 
betydelsefullt är att tidningen jämfört 
vår bil mot flera konkurrenter i flera 
testmoment, dessutom på en långresa 
genom vinter-Sverige där Kia EV9 blev 
totalvinnaren, säger han. ✖

J
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LADDA, LÄR OCH  
TESTKÖR!
Mässan som visar dig alla de senaste 
nyheterna inom laddbara fordon, ger dig 
vägledning om rätt köp, lär dig knepen  
för att ladda din elbil på bästa sätt och 
ger dig möjlighet att provköra ett stort 
antal nya modeller. 

På mässan hittar du även ett mång-
sidigt scenprogram, testbana för cyklar 
och olika aktiviteter för barn. 

Mere info på www.ecarexpo.se  
och på sociala medier.

Välkommen till Europas  
största elbilsmässa!

Stockholm 
Friends Arena  
2–4 februari

I samarbete med

Köp  

din biljett 

nu!
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tester
42

Här har vi samlat ihop de hetaste bilarna,  
vid sidan av de som ingick i stora Årets elbil-  
testet, som vi har kört de senaste året och  

som fortfarande finns på marknaden. 

TEXTER FREDRIK SANDBERG, CARL UNDÉHN, LOTTA HEDIN, 
JOAKIM DYREDAND, GUNNAR DACKEVALL, ROBERT PETERSON 

FOTO PETER GUNNARS, CARL UNDÉHN, TILLVERKARNA

FRÅN ÅRET SOM GÅTT

TESTER. ÅRETS ELBILAR
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 I KORTHET

Pris: 1 354 170 kr.
Snabbladdning: 250 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivlina: Tre elmotorer, 
fyrhjulsdrift.
Effekt: 1 020 hk. 
Vridmoment: 1420 Nm.
0-100 km/h: 2,1 sek.
Toppfart: 322 km/tim.
Batteristorlek:  
95 kWh, netto enligt 
EV-database, Tesla uppger 
inte kapaciteten.
Räckvidd: 600 km.
Längd/bredd/höjd: 
5021/2189/1431 mm.
Vikt: 2162 kg.
Bagageutrymme: 709 liter 
+ frunk på 89 liter.
Dragvikt: 1 600 kg.

Tesla Model S Plaid imponerar 
främst som premiumbil  
när vi tar den på en första 
tur. Det är den modernaste 
bil man kan hitta. Lite för 
modern på sina ställen. 

et är den snabbaste och 
säkraste bilen i världen. 
Det är vad Tesla själva 
hävdar i alla fall. De 
tre elmotorerna den är 
bestyckad med ger över 

1 000 hästkrafter upp till 320 km/h. 
0–100 går på 2,1 sekunder. 

Datorn i bilen är tillräckligt kraftfull 
för att kunna köra de senaste och tyngs-
ta spelen med 60 fps. 

Den har multipel bluetooth. 
Den har en 17-tumsskärm som är 

mer responsiv än den snabbaste datorn 
du kan köpa på valfri datorbutik. 

Men det är de sköna stolarna, isole-
ringen, materialen och luftfjädringen 
som jag först noterar och nickar förtjust 
över. Tesla har äntligen kommit över 
med en fot i premiumbilsligan. De tidi-
gare Model S har haft en viss konserv-
burkskänsla över sig (jag överdriver här 
för att få fram en poäng, mejla inte). 

Nu har Teslas flaggskepp Model S fått 
den isolering, fjädring och premium-
känsla den så länge behövt.  

Nytt är knappstyrning på ratten och 
växelväljare på skärmen. Man väljer 
blinkers med knappar på ratten. För oss 
som är vana vid Model 3:s blinkersspak 

är det här ett enormt lyft. För den som 
är van vid fungerande blinkersspakar är 
det inget lyft. Det blir trassligt när man 
svänger i rondeller. 

Växelväljaren på skärmen är oprecis 
och lika automatisk som vindrutetor-
karna på Model 3. Inte alls. Även här 
har Tesla skjutit över målet. Jag vill  
ha spakar. De fungerar bättre än 
touch-skärmen eller knappar på ratten. 

Men det får man ändå säga är 
randanmärkningar. Förarmiljön är den 
absolut modernaste man kan sitta i. Den 
17 tum stora skärmen går att vinkla. 
Luftutblåset är dolt på samma sätt som  
i Model 3 och Y. 

På vägen är Model S en fröjd. Den är 
tyst, följsam, vettigt chassi, bra fjädring 
som sväljer det mesta. Kraften i bilen är 
enorm. Även när vi testar den på ban-
körning levererar den. Den är inte bara 
snabb, den funkar även där. Oerhört 
rolig. 

Baksätet är fortsatt okej, men inte 
lika komfortabelt som i många andra 
premiumbilar. Litet lårstöd och hög 
benvinkel blir det. Men längre personer 
kan sitta upprätt. 

Lastkapaciteten är bra, man kan fälla 
baksätet med en knapp i bagageutrym-
met. Dessutom får Model S dra 1 600 
kilo. På tal om vikt. Bilen väger bara 
2 162 kilo, vilket är 423 kilo mindre än 
Mercedes EQS! Tesla har lyckats kapa 
40 kilo från tidigare versioner. En verklig 
bedrift. I kategorin miljö per prestanda-
enhet vinner Tesla överlägset. ✖

D

 Yikes för yoke-ratt.

FAKTA

Tesla  
Model S  
Plaid

  
 Kvalitetskänsla.
 Prestanda.

  Yoke-ratt. Dyrt tillval 
numera. Välj inte.

TESLA. MODEL S PLAID

Inte bara snabbast

Tesla Model S Plaid har fått ett mer 
slimmat och muskulöst utseende.

/ 31elbilen.se



 I KORTHET

Pris: Från 534 990 kr.
Batterkapacitet: 50 kWh.
Deklarerad räckvidd:  
360 km.
Snabbladdning: 100 kW.
Ombordladdning:  
11 kW trefas.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt: 100 kW.
Vridmoment: 260 Nm.
0-100 km/h: 9,5 sek.
Antal platser: 5.
Yttermått, LxBxH: 
460x203x153 cm.
Bagage: 510 liter.
Tjänstevikt: 1 728 kg.

Citroën trotsar suvtrenden  
och har skapat en egen 
blandrasbil. Och visst är 
det kul med annorlunda, men 
någon storsäljare på svenska 
marknaden lär ë-C4 X inte 
bli - om man inte sänker 
priset rejält.

amnet kan lätt leda en till 
att tro att ë-C4 X skulle 
vara en fyrhjulsdriven 
version av Citroëns eldriv-
na ë-C4, som lanserades 
2020. Men det är fel. 

X:et i det här sammanhanget re-
presenterar inte fyrhjulsdrift utan en 
designmässig ”crossroad”– en korsning 
mellan sedan, suv och fastback, som 
Citroën själva beskriver det. Konkret 
innebär det en fyradörrarsbil med se-
dan-baklucka, som blivit 24 centimeter 
längre än ë-C4. Det gör att den rymmer 
130 liter mer bagage, totalt 510 liter. 

Förutom längden är yttermåtten 
identiska med föregångarens, och 
under plåten har ë-C4 X precis samma 
drivlina som ë-C4, med ett batteripack 
på 50 kWh och en motor på 100 kW 
som driver på framhjulen. Det är samma 
drivlina som även delas med koncern-
syskonen Peugeot e-208 och e-2008 och 
Opel Corsa-e och Mokka-e. 

Den nya drivlinan som koncernen 
tagit fram, med lite större batteri och 
starkare motor, kommer senare till 
Citroën. Oklart när. 

Sedan gammalt håller Citroën sitt 
fjädringssystem högt. Enligt den egna 
beskrivningen ger det bilen en ”flygande 
matta-effekt”, där förare och passagera-
re ska sväva fram opåverkade av vägens 
ojämnheter. Väljer man den högsta ut-
rustningsnivån får man också stolar som 
utrustats med extra tjock och dämpande 
skumgummi. 

Som förare sitter man också riktigt 
bekvämt. Särskilt i stadstrafik och på 
motorvägen, där man flyter fram mjukt 
och avslappnat. 

Mjukheten har dock ett pris, som blir 
tydligt när vi trycker lite på gasen på de 
slingriga bergsvägarna. Någon tajt väg-
kontakt kan man inte säga att man får i 
den här bilen, och det blir lite krängigt i 
kurvorna. 

På plussidan ska nämnas att info-
tainmentsystemet uppdaterats och 
blivit avsevärt bättre. Det är tur – för 
det var ett riktigt bottennapp när vi 
testade ë-C4. 

Utrymmesmässigt är det tveksamt 
om en barnvagn går in. Och räckvidds-
mässigt når vi cirka 25 mil i ljummet 
väder. 

Sammanfattningsvis: gillar man 
sedaner, sätter åkkomfort högt på prio-
riteringslistan och letar efter en eldriven 
pendlarbil där det är okej med lite 
kortare räckvidd skulle Citroën ë-C4 X 
ha kunnat vara ett bra val i det billigare 
segmentet. Problemet är bara att pris-
lappen inte ligger i det billigare segmen-
tet. Priset startar på 534 900 kronor. Det 
är alldeles för högt. ✖

N
 Förarmiljön är  

inte överlastad med 
knappar och lätt att 
hitta i. Head up- 
display serveras på 
genomskinlig skärm.

FAKTA

Citroën
ë-C4 X

  
 Hög åkkomfort.
 Smidig i stan. 

 På tok för dyr. 
 Begränsad räckvidd.

CITROËN. ë-C4 X

Kan få det tufft i Sverige

Den nya karossen är mer aerodynamisk, vilket bidragit 
till att WLTP-räckvidden blivit några kilometer bättre, 

trots att X-modellen väger mer än vanliga ë-C4.
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Vi valde förra året ID Buzz 
till Årets elbil. Det var 
den femsitsiga versionen 
– hur väl fungerar Cargo- 
versionen? Med full last  
blev räckvidden en annan. 

ed en vass snabbladd-
ning, bra räckvidd och 
en smidighet som hos en 
personbil blev ID Buzz 
oemotståndlig för juryn. 
Dessutom är den lätt att 

manövrera både i stan och på långkör-
ning. 

Vår webbreporter Patrick Ekstrand 
har köpt en ny lägenhet och behövde 
hjälp att flytta sina pinaler. Vi lånade en 
Cargo för att testa dess lastförmåga och 
framför allt kika på förbrukningen. 

Trots att Buzz till yttermåtten inte 
är mycket större än en personbil är den 
rejält tilltagen som packåsna. 

Det finns plats för två europallar på 
tvären. Volymen är totalt 3,9 kubik-
meter. Däremot är lastförmågan lite i 
underkant. 630 kilo är maxvikten. Har 
man mycket tunga saker är det lätt att 
övertrassera viktgränsen.  

Förbrukningen när Buzzen är tom är 
i paritet med den förbrukning vi fick när 
vi körde vanliga Buzz från Stockholm 
till Karlstad. Den drar kring 2,3 kWh 
per mil vilket ger en räckvidd på 32 mil. 

Inte förvånande på något vis. 
Efter att ha fyllt upp Cargo-versionen 

med vad vi ansåg vara rätt vikt satte 
vi av på blöta vägar i regnväder för att 

utröna vad full last gör med förbruk-
ningen i några plusgrader. 

Vi körde en extratur som innebar 
blandad hastighet. Innerstadshastighe-
ter, till motorvägsfart. Noterbart är hur 
smidig Buzzen är i backar, vid omkör-
ningar och i villakvarter. 

Eldriften med 150 kW motor räcker 
gott även med full last. Det är inte 
heller svårt att trivas i kupén, där vi 
också hittar mängder av fack och avlast-
ningsytor. 

Framme vid målet efter en timmes 
körning noterar vi en högre förbrukning. 
Den har i stället för 2,3 kWh per mil 
legat på 2,95 kWh per mil. Vad innebär 
det då för räckvidd? Med full laddning 
och full last blir det en räckvidd på 
26 mil i blandad körning, vilket torde 
räcka för de flesta som använder bilen i 
transportsyfte. Har man snabbladdare 
i omgivningen har Buzz visat framföt-
terna ordentligt, med en riktigt vass 
laddkapacitet. 

Väljer man att ladda till 80 procent 
– som för oss tog under en halvtimme 
– har man strax över 20 mils räckvidd 
med full last. 

Ett varmare väder kan påverka den 
räckvidden i positiv riktning. Kallare 
temperaturer än våra två plusgrader lär 
göra det jobbigare. ✖

M

 »BUZZ HAR VISAT FRAM­
FÖTTERNA ORDENTLIGT. «

Årets packåsna?

Pris: 489 000 kr. 
Batterikapacitet,  
brutto/netto:  
82/77 kWh. 
Deklarerad räckvidd:  
400 km (WLTP).
Snabbladdning:  
CCS 170 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Motoreffekt, vrid moment: 
150 kW, 310 Nm.
0–100 km/h: 10,2 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Antal platser: 5.
YttermåttLxBxH: 
4712x2210x1932 mm.
Tjänstevikt: 2 370 kg.
Bagageutrymme: 3,9 m3.
Dragvikt: 1 000 kg.

 Lätt att lasta från 
två olika håll.

FAKTA

Volkswagen 
ID Buzz
Cargo

 I KORTHET

  
 Smidig att manövrera. 
 Liten vändradie. 
  Bra (utlovad)  
laddkapacitet. 

 Uppfriskande design.

 Högt vägljud. 
 Inget campingmode.

VOLKSWAGEN. ID BUZZ CARGO

vår flyttrunda med  
Buzz Cargo visade att 
den även duger för 
proffsen som behöver 
ett skåp i sitt arbete.
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Pris: 609 170 kr.
Batterikapacitet: 75 kWh 
(uppskattat).
Räckvidd: 629 km  
(i testade bilens  
konfiguration 678 km).
Snabbladdning: 250 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 258 kW (346 hp).
Vridmoment: 510 Nm.
0-100 km/h: 4,4 sek.
Topphastighet: 201 km/h.
Yttermått LxBxH: 
4 720x1 933x1 441 mm
Axelavstånd: 2 875 mm.
Bagage: 682 liter.
Dragvikt: 1 000 kg. 
Tjänstevikt:  
1 824 kg.

Nya faceliftade Tesla  
Model 3 är förbättrad på 
mängder av punkter.

et första som slår mig är 
hur dörrarna i nya Model 
3 låter när jag öppnar och 
stänger dem. Nu plötsligt 
skramlar det inte. Det 
låter ooomph. 

Den nya färgen ultra red har en lys-
ter som får tidningens gamla trea att se 
ut som en urtvättad collegetröja. 

När vi kommer ut på vägen blir det 
tydligt hur mycket bättre isolerad bilen 
är. Laminerade rutor och akustiskt 
glas finns nu runt om hela bilen. Även 
förbättrade fjädringsbussningar, pack-
ningar och mer ljuddämpande material 
är på plats. Allt detta har gjort att bilen 
är tystare. Även de nya däcken ska ge 
mindre buller. 

Ytterligare en förklaring till det lägre 
kupéljudet är det låga luftmotståndet.

De nya vassare karosslinjenra gör att 
Model 3 nu är snålast av alla Teslas mo-
deller. cW-värdet ligger på låga 0,219. 

Det bådar gott för räckvidden. Nu 
ska den klara 678 kilometer. I alla fall i 
den konfiguration vi får köra. 

Fronten är förändrad med nya strål-
kastare. Bagageluckan är elmanövrerad 
och har fått med sig lyktorna när man 
öppnar den. Interiört har mycket hänt. 

Borta är den lilla träplattan på 
instrumentbrädan, där ligger tyg. En 
ljuslist har kommit till, vilket ger en mer 

ombonad miljö. Skärmen är fortfarande 
15,4 tum men har fått en tunnare ram. 
Även i baksätet har vi nu en skärm på 
8 tum, där klimatet och ventilationen 
kan justeras. Här går även att se film. 
Eller i alla fall ta del av underhållning. 
Uppdateringar härom är att vänta. 

Nu finns vid sidan av sätesvärmare 
även ventilation. På alla fem platserna. 

Mittkonsolen har fått aluminiumde-
taljer och trådlösa telefonladdare.  
Man kan också ladda datorer i 
USB-C-portarna. Maxeffekt är 65 W. 

Chassit känns tajtare än tidigare, 
men också mjukare. Accelerationen är 
som sig bör vass, men Tesla har finjuste-
rat den; det är inte samma direkta vrid, 
det känns mer kontrollerat. 

Efter 260 kilometer motorvägskör-
ning får vi resultatet. 31 procent kvar av 
batteriet. I en jämförelse med en Tesla 
Model 3 som körde samma sträcka, no-
terade vi att en ny trea har 25 procents 
längre räckvidd än första årsmodellen 
har i dag. Gamla trean klarar 30 mil. 
Nya trean klipper 38 mil. 

Vi parkerar på Tesla i Segeltorp efter 
testet. Jag smäller igen dörren med ett 
ooompf. Det är tajt, välbyggt och trev-
ligt. Tesla Model 3 har hittat hem och är 
fortsatt en stark bil på marknaden. Här 
finns de bästa elbilsegenskaperna i värl-
den, men också en mer sober och väl-
byggd bil. Men är den då lika premium 
som tyska bilar? Den ständiga frågan. 

Nej, men det är mest komfort, räck-
vidd och prestanda för pengarna. ✖

D

 Tyg har ersatt trä.

FAKTA

Tesla
Model 3  
Long Range

  
 Välbyggd. 
 Körkänslan.
 Räckvidden.

  Automatiska  
vindrutetorkaren är  
fortfarande usel.  

  Blinkers på ratten,  
nej tack. 

  Saknar fortfarande  
head-up-display.

TESLA. MODEL 3

Model 3 har hittat hem

Nya Model 3 med färgen ultra red som får den gamla trean att se 
ut som en urtvättad collegetröja. En sober och välbyggd bil som 
klipper 38 mil på motorväg i nollgradig temperatur och nederbörd.

Energiförbrukning blandad körning Kia EV9 22,8 kWh/100 km enligt körcykeln WLTP. Förmånsvärde: beräknad nettokostnad för föraren efter  
50 procent marginalskatt. Marginalskatten är individuell och beroende på din inkomst och kommunalskatt. Bilen på bilden kan vara extrautrustad.

Vår helt elektrifierade SUV, Kia EV9, har korats till Årets elbil av tidningen Elbilen.  
Kia EV9 imponerar med 384 hästkrafter, fyrhjulsdrift, plats för upp till sju personer  
och ultrasnabb laddning tack vare 800-voltsteknik. Upptäck en komplett SUV hos  
din närmaste Kia-återförsäljare. Förmånsvärde fr. 3 976 kr/mån.

Kia EV9.
Årets elbil.
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Kia EV9.
Årets elbil.



 I KORTHET

Mercedes EQE i AMG-version 
med 460 kW motor är inte 
bara snabb. Här finns mycket 
körglädje. Men smakar det så 
kostar det. 

tt sätta sig i baksätet i en 
Mercedes AMG EQE 53 
4Matic+ (ja, den heter 
så denna topputrustade 
EQE-version med över 
600 hästkrafter) är en 
angenäm upplevelse. Det 

är väldigt bekvämt och det är begripligt 
varför Mercedes EQE är så populär som 
taxibil. Men det är inte här man vill sitta 
i den här bilen. Det är bakom ratten. 

Från stillastående till 100 km/h tar i 
denna AMG-versoion 3,3–3,5 sekunder 
(beroende på pakettillval).  Räckvidden 
är 518 km. Energin kommer från det 90 
kWh stora batteripacket (netto). 

Men det är inte accelerationen i sig 
som är det som imponerar. När man 
trycker in sport+-läget och den blodrö-
da AMG-loggan dyker upp på de feta 
skärmarna i mitten vet man vad som är 
på väg att ske. De över 600 hästarna gör 
sig redo att galoppera bort. I ett mull-
rande (syntetiskt) ljud som får vilken 
själslig tioåring (inkluderat mig själv) 
som helst att jubla. 

Mercedes AMG EQE 53:s styrning 
och väghållning är på plats. Jag vill ha 
större vägar, högre hastigheter, smalare 
kurvigare vägar, utmanande omkör-
ningar. Och hög musik. Det händer 

varje gång jag slår mig ner i Mercedes 
AMG EQE, jag trycker fram menyn och  
väljer Sport+-läget. Och ler. 

Mercedes kan vara den roligaste 
elbilen på marknaden. Den är inte lika 
rakbladsvass som Porsche Taycan, inte 
lika muskulös som BMW i5. Inte lika 
våldsamt snabb som Tesla Model S 
Plaid. Den är mer otämjd och direkt än 
allihop. En underbar körupplevelse, helt 
enkelt. Men det har ett pris, räckvidden 
påverkas markant av kraften. 

Mercedes EQE 350+ som vi testade i 
förra årets testspecial hade en räckvidd 
på långt över 40 mil när vi körde den 
mot Karlstad på motorväg i nära noll-
gradig temperatur. 

Med muskelpaketet AMG 53 blir för-
brukningen en helt annan. Och då har 
vi hållit i tyglarna och kört endast på 
komfortläget. Med inte helt fulla batte-
rier tar vi oss inte 30 mil, upptäcker vi. 

Mercedesen bjuder som plåster på 
räckvidds-såren en lyxig känsla, där allt 
man tar på har en taktil och lätt känsla. 
Öppnar bagageluckan gör man med 
en len rörelse på Mercedessymbolen 
där bak. Skärmen, grafiken och ljuset i 
interiören är smakfull blingbling. Den 
stora skärmen med kartan är behaglig. 
Head-up-displayen i Mercan är enorm 
och färgglad. Det är som att titta på 
amerikansk nyhetssänding. Det enda 
som fattas är börssiffrorna som scrollar 
längst ner. Valutakurser, tack! För valuta 
behöver man om man ska slå till.  ✖

A

Extrem körkänsla som kostar

Pris: 1 285 000 kr.
Batterkapacitet:  
90,56 kWh (netto).
Räckvidd: 518 km (WLTP).
Snabbladdning: 173 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
460 kW, 1 000 Nm.
0–100 km/h:  
3,3–3,5 sek.
Topphastighet:  
240 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått, LxBxH: 
4 964x2 104(utfällda 
speglar)x1 495 mm.
Tjänstevikt: 2 525 kg.
Bagage: 430 l.
Dragvikt: 750 kg.

 Blingbling och  
maffig skärm. 

FAKTA

Mercedes
AMG EQE 53 
4Matic+

  
 Körglädje. 
 Lyxig känsla. 
  Komfort.

 På tok för dyr. 
 Drar mycket el.

MERCEDES. AMG EQE 53 4MATIC+

Aerodynamiken har fått 
leda designspråket. 

/ 36 Elbilen Testspecial 2023



 I KORTHET

Pris: 1 029 000 kr.
Batterikap: 90 kWh  
(netto).
Räckvidd: 580 km (WLTP).
Snabbladdning: 130 kW.
Ombordladdning: 
Trefas 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
480 kW, 850 Nm.
0–100 km/h: 3,8 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått, LxBxH: 
5101x2202 (utfällda  
speglar)x1509 mm.
Tjänstevikt: 2 379 kg.
Bagage: 363 l.
Dragvikt: 2 000 kg.

Vacker från sidan.

Nio ET 7 är en stor bil. Det 
är prestanda och lyx från 
Kina. Men någon körglädje 
hittar vi inte riktigt. 

io ET7 mäter över fem 
meter på längden. Här 
finns massor av hästkraf-
ter. Det är också tydligt 
när man sätter sig bakom 
ratten att det erbjuds en 

hel del modern teknik och massor av 
komfort. Det är behagligt och skönt att 
glida fram genom stan, upp på motorvä-
gen och genom regnet. Smäller man på 
prestandaläget till max är det som om 
bilen får jättelånga ben och bara kliver 
upp på motorvägen. Det känns mer som 
om någon lyfter upp en än att man gasar 
sig fram. Bilens storlek och tyngd ger en 
märklig känsla. 

Att styra omkring den i de farterna  
är inte någon sportbilsupplevelse  
direkt, men chassit hänger på bra. 

När man släpper lös krafterna i Nio 
ET7 är det mer jobbigt än kul. Jag 
föredrar den mer nedtonade kraften, 
som finns i ett annat körläge. Nio ET7 
är mer byggd för komfortläget, vilket 
alltid är förvalt när jag sätter mig i bilen. 
Jag kommer inte på mig med att vilja 
byta en enda gång. 0–100 på dryga fem 
sekunder räcker gott. Jag behöver inte 
de där extra hästarna som gör 0–100 på 
3,8 sekunder. Det stör min tankeverk-
samhet. Den som köper den här bilen 
kommer att ha en herrans massa häst-

krafter som aldrig eller sällan används. 
Om det är jag övertygad. Nio ET7 gör sig 
bäst som cruiser. 

På motorvägstestet parkerar vi efter 
40,7 mil. Det är riktigt bra. 

Nio kan ju byta batteripack, vilket vi 
testar. Det fungerar smidigt och allt fler 
stationer är på gång att byggas. 

Men det är inte gratis och man måste 
ha battery as a service. Är det värt det? 
Det beror på hur man kör. 

Men på laddstationen visar Nio inga 
stora muskler. Där går det trögt att få i 
elektronerna, till 80 procent tar det 45 
minuter i vårt kyliga test. 

Nio ET7 har ett infotainmentsystem 
som designmässigt känns lite förlegat 
och väldigt många menyer och alter-
nativ. Det laggar på sina ställen, bland 
annat när man spelar Spotify. Vi har 
svårt att be Nomi – som röstassistenten 
heter – att ringa från telefonen. Men allt 
är också på engelska än så länge och 
blir nog bättre när svensk röststyrning 
dyker upp. 

Nio ET7 har mycket som är rätt. På 
papperet. Men det är svårt att få en 
känsla för bilen. Det sticker inte ut 
någonstans. Allt är gjort lite program-
matiskt. Jag hade gärna sett att bilen 
hade lite karaktär. Men det är en bil att 
må bra i, absolut och för den som vill 
ha smidig ”laddning” blir batteribytena 
välkomna. Men prestanda till trots är 
detta en bil mer för komfortälskaren än 
fartdåren. ✖

N

 Stramt och rymligt.

FAKTA

Nio
ET7

  
 Batteriswap. 
 Komfort. 
 Prestanda.

 Priset.  
 Infotanment systemet lag-
gar och saknar vissa delar.

NIO. ET7

Generisk lyx från Kina
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Pris: 563 800 kr.
Batterikapacitet:  
54/51 kWh brutto/netto.
Deklarerad räckvidd:  
404 km (WLTP).
Snabbladdning: 100 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
115 kW, 260 Nm.
0–100 km/h: 9 sek.
Topphastighet: 150 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 1  623 kg.
Bagage: 355 l.
Dragvikt: 0 kg.

Jeeps första elbil Avenger 
kammade hem titeln Årets  
bil i januari. Nu har den  
kommit till Sverige.

tt Jeep Avenger tog hem 
titeln i år var något av en 
skräll. Priset har delats ut 
sedan 1964 och historiskt 
har det gått det bra för 
mindre och billigare bilar 

eftersom sydeuropeiska länder, där 
dessa är populära, har fler röster. 

Jeep Avenger är dessutom utvecklad i 
Sydeuropa, i Italien, inte hemma i USA. 
Faktum är att Avenger inte ens ska säljas 
i USA. Modellen är resultatet av samar-
betet inom Stellantis-koncernen. Den 
byggs på en plattform vid namn eCMP2 
och är närbesläktad med Fiat 600e.

Trots att plattformen är framtagen 
för elbilar (Electric Common Modular 
Platform) säljs Avenger med bensin-
motor på vissa marknader. Virrigt!  

Jeep Avenger kostar från 469 900 
kronor. Då är den modest utrustad, 
bland annat med plastratt! Vill man få 
lite mer känsla i bilen, men fortfarande 
med mindre fälgar och färre assistens-
system, står det 548 900 kronor på 
prislappen.

Från förarplats i Avenger ser du en 
vågrät huv framför dig. Exotiskt och 
Jeep-mässigt då ”standard” är en mer 
aerodynamisk design med en huv som 
ligger lägre i framkant.

Interiört stirrar du på ett hav av 

hårdplast. Det finns ett tunt lager ”våt-
dräkt” där du vilar armen på dörren, i 
övrigt dominerar billigast möjliga plast. 

Gul dekor livar dock upp instru-
mentpanelen för den som väljer högsta 
utrustningsversionen Summit. Det finns 
också mysbelysning som kan ställas in i 
en handfull färger.

Stolarna är rejält mjuka. Min tunna 
rumpa bottnar nästan i stolens ram. 
Det går att sitta sportbilslågt, föga 
Jeep-mässigt. Men då stolen inte är 
lutningsbar bli det en rejäl benvinkel 
utan lårstöd. 

Vänsterfoten trivs inte heller. Dess 
stöd är en liten yta, nära föraren. Det 
blir svårt att sträcka ut och jag lockas 
att placera vänsterfoten bakom brom-
sen för att få det bekvämt.

Detta är verkligen en liten bil. 
Att svänga med Avenger är förvå-

nansvärt trivsamt. Du sitter som sagt 
lågt, har ett hjul i varje hörn och den 
lilla ratten ger trots allt en matsked 
styrkänsla.

Chassit är också skojfriskt. Inte på 
ett sportigt vis, istället är det den långa 
fjädringsrörelsen som utmärker sig. Vid 
acceleration reser sig Avenger tydligt, 
vid inbromsning niger den djupt.

Framhjulsdrift och modest effekt 
plockar ner körglädjekören på jorden 
igen. Gas och broms är snyggt kalibre-
rat men B-läget för ökad regenerering 
kunde gott ha varit kraftigare.

Årets bil? Nej. Inte ens i närheten. 
Och speciellt inte till det priset. ✖

A

 Två mindre skärmar 
som inte charmar, men 
gul dekor piggar upp. 
Mängder med förva-
ringsfack uppskattas.

FAKTA

Jeep  
Avenger
Summit

JEEP. AVENGER

Årets bil är inte årets bil

Korta överhäng, jättebra vid terrängkörning enligt 
marknadsföringen. Men Avenger är framhjulsdriven ...

  
 Bra säten. 
 Markfrigången.

 Priset. 
 Klen räckvidd.
 Klen prestanda.
  Ett hav av  
hårdplast. 

 I KORTHET
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Med större batteri,  
effektivare motor och bättre  
aerodynamik har nya face-
liftade DS 3 E-Tense fått 
betydligt bättre räckvidd. 

S är Citroëns premium-
märke, på samma sätt som 
Lexus är Toyotas premi-
ummärke. DS finns också 
med bland de biltillver-
kare som deltar i Formel 

E, med topplaceringar både säsongen 
2018–2019 och 2019–2020. 

Eftersom DS är en del av Stellan-
tiskoncernen, där man också finner 
Citroën, Opel, Jeep Fiat och Peugeot, 
är DS 3 E-tense byggd på samma eC-
mp-plattform som flera andra modeller 
från koncernens märken. Bilarna delar 
även många andra egenskaper, och 
DS 3 E-Tense har till exempel samma 
drivlina som  nya Jeep Avenger. 

För den modell som tidigarer hette 
DS 3 Crossback E-Tense, har nu fått en 
uppgradering. I och med faceliften har 
tillverkaren tagit bort ”Crossback” från 
namnet. I nya DS 3 E-Tense har både 
batteriet och motorn uppdaterats, och 
båda tillverkas nu i Frankrike. Det nya 
batteriet är på 54 kWh (51 kWh netto), 
en ökning från tidigare 50 kWh. Motorn 
ger 156 hästkrafter, en ökning från  
tidigare 136 hästkrafter.

Lustigt nog gör den uppgraderade 
motorn ingen skillnad för accelera-
tionstiden 0–100 km/h, som precis som 

tidigare ligger på nio sekunder blankt. 
Det är ingen uppseendeväckande 
accelerationstid år 2023, men vid vanlig 
körning upplevs DS 3 ändå kvick nog, 
i alla fall om du väljer sport-mode. Då 
blir underredet styvare, gasresponsen 
lite kvickare och de sista 44 hästkraf-
terna släpps lösa. I normalt körläge är 
körupplevelsen relativt stillsam, men 
komfortabel.  

Då är jag ändå inte den som skjuter 
förarsätet längst bak – journalisten jag 
delar bil med vill ha det ännu längre 
bak – och då blir det knappast något 
benytrymme kvar alls i baksätet.

Det här är en av de typiska nack-
delarna med att göra en kaross för 
flera drivlinor – då måste man avsätta 
utrymme för fossila motorer och deras 
tillbehör – utrymme som hade kunnat 
användas till kupéutrymme om bilen 
byggdes för rent elektrisk drift.

I förarsätet var dock resan med DS 3 
en mycket trevlig upplevelse. Bilen har 
en imponerande låg ljudnivå och sätena 
bjuder på riktigt hög komfort. 

Den nya batteri- och motorkombina-
tionen ger en förbättrad WLTP-räckvidd. 
Den har ökat från 320 till 403 km. Under 
provkörningen, som ägde rum i Spanska 
Valencia, hade vi 20 grader. Under den 
13 mil långa test-turen noterade vi en 
förbrukning på dryga 14,5 kWh/100 
km, enligt bilens instrumentpanel. Med 
den förbrukning som vi hade under tu-
ren skulle den totala räckvidden hamna 
på runt 35 mil. ✖

D

 » TROTS  
ANSIKTS ­ 
LYFT NINGEN  
ÄR BILEN  
FORTFARANDE  
OMISSKÄNNLIGT  
EN DS.«

Ansiktslyft med bättre räckvidd

Pris: 550 000 kr.
Batterikapacitet:  
52 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
404 km (WLTP).
Snabbladdning:  
100 kW. 
Ombordladdning:  
11 kW.
Drivning: Framhjuls-
drift.
Motoreffekt: 156 hk  
(115 kW).
Vridmoment: 260 Nm.
0-100 km/h: 9 sek.
Toppfart: 150 km/h.
Yttermått LxBxH (mm): 
4 118 x 1 988 (med si-
dospeglar) x 1 534  mm.
Hjulbas: 2562 mm.
Markfrigång:  
170/160 mm.
Vikt: 1625 kg.
Bagage: 350 liter.

 Interiören känns  
igen från tidigare  
generation.

FAKTA

DS  
3  
E-Tense

DS. 3 E-TENSE

DS är Citroëns 
premiummärke.
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Pris: 543 900 kr.
Batterikapacitet,  
brutto/netto:  
66 kWh. 
Deklarerad räckvidd:  
400 km (WLTP).
Snabbladdning: 150 kW.
Ombordladdning: 22 kW
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Motoreffekt, vrid moment:  
315 kW, 543 Nm.
0–100 km/h: 3,9 sek.
Topphastighet: 180 km/h.
Antal platser: 5.
YttermåttLxBxH: 
430x182x164 cm
Tjänstevikt: 1 900 kg.
Bagage: 313 l.
Dragvikt: 1 600 kg.

Brabus-versionen bjuder på 
mer prestanda än vad vi  
kunde testa under en kort 
provkörning på snöiga vägar.

Smart dyker nu upp som ett 
helt eldrivet märke. Hur 
smart är det?

är Mercedes och Geely ny-
lanserar Smart är det som 
ett helt eldrivet märke. 
Men det är inte den enda 
nyheten. Med den första 
modellen Smart #1 visas 

tydligt att märket inte längre är en liten 
stadsbil att parkera på tvären.

Smart har nu vuxit till en kom-
paktsuv på 4,27 meter och är inte helt 
olik Skodas nu inställda modell Yeti. 
På insidan hittas därför inte bara ett 
baksäte utan också ett rymligt sådant. 
I standardutförande kommer Smart 
#1 med en elmotor på bakaxeln som 
ger 272 hästkrafter, ett vridmoment på 
343 Nm som gör att bilen klarar 0–100 
km/h på 6,7 sekunder.

Toppfarten är 180 km/h och batte-
riet på 66 kWh vilket ger den nu inte 
längre så lilla bilen en räckvidd på 44 
mil, enligt WLTP. Det kan också laddas 
med upp till 150 kW vilket knappast är 
marknadsledande men ändå mer än vad 
en del andra bilar från Kina erbjuder.

Dessutom ska den kunna dra släp på 
upp till 1 600 kilo.

Smart lägger också i en högre växel 
och har låtit tuningfirman Brabus ta 
sig an bilen med Smart #1 Brabus som 
resultat. Den bakre elmotorn har då fått 
sällskap av ytterligare en på fram axeln. 
Förutom fyrhjulsdrift betyder det att 

effekten ökar till 428 hästkrafter och 
vridmomentet till 543 Nm. Toppfarten 
är oförändrad, men som väntat kortas 
tiden för att ta sig från 0–100 km/h till 
3,9 sekunder. Med samma batteri som i 
vanliga #1 ger den höjda effekten även 
att Brabus version får en något kortare 
räckvidd på 40 mil.

Det var också just Smart #1 Brabus 
som vi fick ta på en provsväng. Att det 
är ett litet kraftpaket råder det ingen 
tvekan om. När det kommer till byggkva-
litet och komfort finns det inga fråge-
tecken. Genom sin lite boxiga design 
finns det gott om plats på insidan. Det 
gäller även i baksätet där också längre 
personer sitter bra trots något upphöjt 
golv. Huvudutrymmet är gott och sitt-
dynan inte alltför kort.

De goda utrymmena i baksätet 
kommer däremot på bekostnad av 
bagaget. Bilens boxiga form gör också 
att runtomsikten från förarplats är god 
tack vare förhållandevisa stora fönster 
utmed sidorna och bak – något som är 
en bristvara hos många modeller i dag.

Att parkera på trånga platser är 
då inga problem och dessutom ingår 
360-graderskamera i standardutrust-
ningen. För även om den är större än 
tidigare Smart är det nog ändå en bil 
som främst kommer köras i stan.

Och där är den lätt att föra fram. 
Smart #1 är en ”hoppa in och kör iväg”-
bil som känns smidig i stan, går tyst och 
tar dig dit du ska utan vare sig oväntade 
eller obehagliga överraskningar. ✖

N

 En stor mittkonsol 
stjäl en hel del plats 
i framsätet, men där 
hittas också praktiska 
fack.

FAKTA

Smart
#1 
Brabus

  
 Prestandan.
 Gott om plats i liten bil.
  Snabbt  
infotainmentsystem.

 Minimalt bagage.
  Barnsliga ikoner i menyer 
känns oseriöst.

SMART. #1 BRABUS

Ett litet kraftpaket
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edanen Seal, som med 
sina 4,8 meter inte är 
mycket längre än Tesla 
Model 3, kommer anting-
en med bakhjulsdrift och 
en motoreffekt på 230 

kW, eller med fyrhjulsdrift och 390 kW 
motoreffekt. Räckvidden uppges till 
570 respektive 520 kilometer. Batteri-
kapaciteten ligger på 82 kWh i båda 
varianterna.

Även Seal har ett LFP-batteri av BYD:s 
egenutvecklade Blade-typ. Men till 
skillnad från Dolphin, som använder en 
så kallad cell-to-pack-teknik – har man i 
Seal gått ytterligare ett steg och använt 
sig av en så kallad cell-to-body-teknik. 
Där är battericellerna direkt integrerade 
i själva bilens konstruktion. Fördelarna 
är att det sparar både plats och vikt. Ef-
tersom locket ovanpå cellerna samtidigt 
utgör innegolvet på bilen kan hela botten 
på bilen göras tunnare, samtidigt som 
integrationen av batterierna ska göra 
karossen styvare – och säker. Enligt BYD 
har man i krocktester sett avsevärda för-
bättringar när det gäller sidokolli sioner.

Designteamet har lyckats skapa  
en god aerodynamik, med en luft-
motstånds koefficient (som anger 
luftmotståndet) på bara 0,219, vilket är 
i nivå med Hyundais strömlinjeformade 
nykomling Ioniq 6.

Seal laddar med upp till 150 kW.  
Enligt BYD ska värmepump finnas som 
standard i Seal, liksom glastak. Priset 

på Seal ligger i paritet med Tesla Model 
3. Bakhjulsdrivna varianten kostar 
559 900 kronor, lägger man på 30 000 
kronor får man fyrhjulsdrift. 

När vi kör Seal är det en  mycket kort 
provtur. Vi testar den bakhjulsdrivna 
varianten i olika snäv och snabb slalom, 
och visst känns det styvt och stadigt 
utan krängningar. Markkontakten och 
styrningen känns tajt. Men det skulle 
behövas en längre tur för att göra en 
ordentlig utvärdering. När vi vänder på 
banan slås jag av hur liten och smidig 
vändradien är i den förhållandevis långa 
bilen. 

I den fyrhjulsdrivna varianten är 
det  accelerationen som prövas. Enligt 
specifikationerna ska det gå på 3,8 
sekunder från 0–100. Seal har ett läge 
där man kan klocka sin egna spurter 
och jag trycker plattan i mattan från 
stillastående till 100 km/h. Och mycket 
riktigt: skärmen klockar mig till 3,8 
sekunder och det är en acceleration som 
nästan får ögonen att tryckas in i skallen 
och inälvorna att sätta sig i baksätet – så 
känns det i alla fall. Den här prestandan 
för under 600 000 kronor är intressant. 

BYD Seal har helt klart en fin interiör 
med premiumkänsla, och det intryck vi 
upplevde talar för bra köregenskaper, 
vi ska hårdtesta bilen mer nästa år. BYD 
Seal är intressantast av de modeller 
som tillverkaren hittills släppt i Sverige. 
Högst prestanda per krona om inte 
annat.  ✖

S
Stor prestanda till lågt pris

Pris: 559 900/589 900 
kr.
Batterikapacitet:  
82 kWh.
Deklarerad räckvidd: 
570/520 Km (WLTP).
Snabbladdning: 150 kW.
Ombordladdning:  
11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift/
fyrhjulsdrift.
Motoreffekt:  
230/390 kW.
0-100 km/h:  
5,9/3,8 sek.
Topphastighet:  
180 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått, LxBxH:  
4 800x1 875x1 460 mm.
Bagage: 402 + frunk  
52 liter.

 Lyxig känsla i kupén.

FAKTA

BYD 
Seal 

  
 Mycket prestanda för 
pengarna. 
 Tajt, kul körning.
 Lyxig interiör.

 Se upp för ofärdigt  
infotainmentsystem. 

BYD. SEAL

Ser beskedlig ut, men har 
en hiskelig prestanda i 
fyrhjulsdrivna utförandet.
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Pris: Från 658 200 kronor.
Batterikapacitet:  
87 kWh netto (91 kWh  
brutto). 
Deklarerad räckvidd: 
515 km.
Snabbladdning: 130 kW.
Ombordladdning: 22 kW.
Drivning: Fyrhjulsdriven.
Max motoreffekt/ 
vridmoment: 225 kW/600 
Nm.
0-100 km/h: 5,7 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt:  
2 259–2 293 kg.
Bagage: 415 liter.
Dragvikt: 1 500 kg.

Med fyrhjulsdrift komplet-
teras den höga komforten 
och kvalitetskänslan i Nissan 
Ariya med mer kraft och kör-
glädje. Extra vikt har lagts 
vid att klara snö och halka.

är Nissan debuterade med 
sin Ariya i Sverige i som-
ras stod det genast klart 
att man här lagt manken 
till för att utveckla en 
bil med hög komfort och 

lyxig känsla invändigt. I våra tester av 
de två framhjulsdrivna varianterna av 
modellen som kom i somras, med ett 
större och ett mindre batteripack, im-
ponerades vi av åkkomfort och materi-
alval, och vi kunde också konstatera att 
Ariya är en av de tystaste elbilarna på 
marknaden.

I den fyrhjulsdrivna varianten Ariya 
e-4orce som vi nu får provköra är de 
fördelarna naturligtvis kvar, samtidigt 
som fler lagts till. 

För även om Nissan Ariya e-4orce 
fortfarande inte är någon sportbil, utan 
samma högbyggda suv som tidigare, ki-
kar en större körglädje, bättre vägkänsla 
och betydligt mer kraft fram i de kurviga 
bergstrakterna mellan Spanien och 
Frankrike där provkörningen äger rum.  

Fyrhjulsdrivna Ariya e-4orce kom-
mer bara med det större batteripacket, 
som rymmer 91 kWh, varav 87 är dispo-
nibla. Det ska ge en räckvidd på 515 km 
enligt WLTP, vilket är blygsamma 18 

km mindre än vad den framhjulsdrivna 
varianten med samma batterikapacitet 
ska klara. 

Med fyrhjulsdriften får man dock 63 
extra hästkrafter och dubbelt så mycket 
vridmoment att disponera över – totalt 
600 Nm. På vardera axel sitter en 160 
kW stark motor, som tillsammans 
kan leverera en maxeffekt på 225 kW. 
Spurten från 0–100 km/h klaras på 5,7 
sekunder (jämfört med tvåhjulsdriftens 
7,5 sekunder).

Den extra kraften gör också att drag-
vikten kan ökas. Fyrhjulsdrivna Ariya 
får dra 1 500 kilo, dubbelt så mycket 
som den framhjulsdrivna varianten. Vad 
man däremot går miste om är dryga 50 
liters lastvolym i bagageutrymmet. Ariya 
e-4orce lastar dock fortfarande 415 liter, 
vilket borde svälja en hel del packning. 
Baksätet kan som i de flesta bilar fällas 
och delas i 40/60 procent, men det 
saknas lastlucka för skidor i mitten. Det 
är synd på en bil som man annars gärna 
skulle köra på vintervägarna till fjällen.

Fyrhjulsdrivna Ariya med 87 kWh 
batteri kostar från 658 200 kronor, vilket 
enligt Nissans listpriser bara är 21 000 
kronor mer än den tvåhjulsdrivna 
varianten med samma batteristorlek. I 
det ljuset känns Ariya e-4orce som ett 
väldigt lätt val. Den extra motorn gör 
helt enkelt tysta och komfortabla Ariya 
till en mer komplett bil, inte minst i 
vinterväglag. Och oavsett väglag är den 
roligare att köra. ✖

E

 Stilren inredning och 
hög kvalitetskänsla.

FAKTA

Nissan
Ariya 
e-4orce

  
 Bra vägkänsla.
 Trygg i snö och halka.

  Ingen genomlastnings-
lucka för skidor. 

NISSAN. ARIYA e-4ORCE

Ariya kopplar greppet

Två motorer och 600 Newtonmeters 
vridmoment gör Ariya e-4orce märkbart 
piggare än den framhjulsdrivna Ariyan. 
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Pris: Från 759 900 kronor.
Batterikapacitet:  
64 kWh netto (71,4 kWh  
brutto). 
Deklarerad räckvidd: 
440 km (18-tumsdäck), 
395 km (20-tumsdäck).
Snabbladdning: 147 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdriven.
Max motoreffekt/ 
vridmoment:  
230 kW/266+168 Nm.
0-100 km/h: 5,3 sek.
Topphastighet: 160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt:  
2 055–2 115 kg.
Bagage: 522 liter.
Dragvikt: 750 kg.

Lexus rullar nu ut RZ 450e som är deras variant på  
Toyota bZ4X. Förbättringar kring räckvidd, laddning  
och ett lyxigare paket är vad som erbjuds.

Vi åkte till Provence och kom 
hem med en förälskelse i ett 
styrsystem, som Lexus kan 
bli först i världen med.

teer-by-wire. Om du inte 
kan begreppet är det dags 
att lära sig det. För det 
kommer. Och bilkörning 
kommer att bli roligare. 
I stället för en mekanisk 

koppling mellan ratten och hjulen så är 
det en liten elkabel som skickar infor-
mation från ratten till däcken. 

Det ger en del möjligheter. Datorn 
känner av hur mycket du vrider på rat-
ten och justerar hjulen efter det, vilket 
innebär att du inte behöver vrida ratten 
mer än cirka 150 grader. 

Hittills har det bara varit Formel 
1-bilar och stridsflygplan som har haft 
styrningen.  

Det gör också att den rektangulära 
yoke-ratten blir eftersträvansvärd, alltså 
en ratt som ger bättre sikt över instru-
menteringen. Vi placerar vi oss i en topp-
utrustad RZ 450e med mockaimitation 
i dörrarna. En onekligen lyxig känsla 
infinner sig direkt. Och med yoke-ratten 
på plats i vad som är en förproduktions-
bil. 

Vi glider ut på vägarna i Aix-en-Pro-
vence, det är inte stötigt, inte för 
gungigt, chassit är väl avvägt och ger en 
bekväm tur. 

Efter fyra mil är det min tur att ta 
över yoke-ratten. Det tar en kort stund 

att vänja sig, men sedan är det som om 
jag aldrig har  kört annat än steer-by-wi-
re. Precisionsstyrningen är ljuvlig på de 
små vägarna genom den provencalska 
landsbygden. 

Lexus RZ450e bygger på Toyotas 
bZ4X. Det är en suv som är 4,8 meter 
lång och som har dubbla motorer för 
fyrhjulsdrift, bra innerutrymmen och 
dugligt bagage. 

Den känns som en suv, man sitter 
tämligen högt och kraften i de båda 
motorerna ger bra skjuts i omkörnings-
situationer även i högre hastigheter. 
Det rör sig dock inte om någon raket till 
elbil. Den gör 0–100 på beskedliga 5,3 
sekunder. 

Den uppmärksamme läsaren inser då 
att det ändå finns mer krut här än i Toy-
otan. Och det stämmer. Ingenjörerna på 
Lexus har satt en 150 kW stark motor 
fram och en 80 kW-motor bak. Ja, du 
läste rätt. Motorn fram är starkare än 
den bakre. I Toyota bZ4X är motorerna 
båda på 80 kW. 

Anledningen till upplägget är att 
det vid svåra underlag, som vid snö, är 
vettigare att ha mer kraft fram, förklarar 
ingenjörerna på plats. Som bil är Lexus 
RZ 450e mycket fin. Med steer-by-wire 
är den direkt åtråvärd. En högutrustad 
modell med 18-tumshjul och ste-
er-by-wire skulle jag kunna tänka mig. 
Men svagheterna från Toyota bz4x finns 
kvar, även om några har åtgärdats. Den 
verkar något mer energisnål. ✖

S

 Större skärm än i 
Toyota bz4x gör gott. 

FAKTA

Lexus
RZ  
450e 

  
 Steer-by-wire.
 Komfort.
 Bra batterigarantier.

 Räckvidden.
 Högt prissatt.

LEXUS. RZ 450e

Fin, men tveksam som elbil
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Nio EL7 presterar bra på  
motorväg men är törstig.  

fter sedanen ET7 har Nio 
breddat sitt utbud med 
elsuven EL7. Känns nam-
nen förvillande lika? Det 
gäller tekniken i bilarna 
också. Nio EL7 är helt 

enkelt en högre version av Nio ET7.  
Två decimeter högre, för att vara 

exakt. Nio el7 mäter 1,72 meter på 
höjden, men är med 4,9 meter i gengäld 
två decimeter kortare.

Gott om plats finns det ändå tack 
vare en hjulbas på nästan tre meter. In-
teriören känns igen från ET7. Också här 
bjuds det på hög komfort i en avskalad 
miljö med konstläder och materialet 
karuun. 

Nästan två meter bred känns Nio EL7 
ändå förvånansvärt smidig i stan. Men 
en designmiss är den breda b-stolpen. 
Kastar du en blick över axeln för att 
kolla korsande trafik möts du av en 
mörk vägg. 

Med gott om hjälp på skärmen med 
blick framåt, bakåt samt fågelvy går den 
ändå att baxa runt i ett trångt garage.  
Närmar du dig något varnar bilen 
såklart, men visar också avståndet i 
centimeter. Smart. 

Prestandan är samma som hos 
sedanen EL7. Det betyder bland annat 
luftfjädring, fyrhjulsdrift, 653 hästkraf-
ter och ett vridmoment på 850 Nm. Att 
kraften slukar energi märks i räckvidds-
siffrorna. Det går att få ett batteri på 75 

kWh för 39,1 mils räckvidd eller 50,9 mil 
med det större batteriet på 100 kWh. 

Nio har också sin unika satsning med 
Nio Power Swap Station. Där kan du 
byta till ett fulladdat batteri på fem 
minuter. Efter den första stationen i 
Varberg öppnades en andra utmed E4 
vid Mantorp, mitt emellan Stockholm 
och Göteborg.

Prestandan är det inget fel på. Men i 
ett högbyggt paket upplevs det an-
norlunda än i sedanen ET7. Mjukare, 
mindre exakt. Mer ett långfärdslok än 
en pigg körkamrat att pressa i kurvorna. 

I komfortläge gungar EL7 fram på 
amerikanskt vis. I alla fall jämfört med 
extremt styva Model Y Performance. 
Det är bekvämt över bulorna i stan. På 
2+1-vägarna mellan Göteborg och  
Jönköping känns det för vingligt. Snö-
drivorna gör inte saken bättre. 

Med sportläge aktiverat känns bilen 
mer stabil. Den lite sladdriga styrningen 
stramas upp. 

Genomsnittsförbrukningen stiger  
snabbt på motorväg, till 2,8 kWh per 
mil. En jämförelse, Tesla Model Y 
Performance som körde samtidigt, 
drog 2,08 kWh per mil. Vi bytte batteri 
i Mantorp, men Teslan hann ändå före 
till Stockholm från Göteborg. 

Utan batteribyte hade det gått lång-
sammare. Bilen laddar som mest med 
140 kW. Men kom inte upp högre än 90 
kW. 

Tur då att Nio EL7 är en bekväm 
reskamrat på långkörningen. ✖

A

Batteribyte ja, men seg laddning

Pris med batteri: 
1 079 000 kr
Pris utan batteri: 
839 000 kr
Batterihyra: 2 999 kr/
mån
Räckvidd: 509 km.
Förbrukning: 21,6 
kWh/100 km.
Snabbladdning: 140 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdriven.
Max motoreffekt/ 
vridmoment: 480 
kW/840 Nm.
0-100 km/h: 3,9 sek.
Antal platser: 5
Yttermått LxBxH: 
491x199x172 cm
Bagage: 570 l, 1 545 l  
med fällt säte.
Tjänstevikt: 2 366 kg.
Släp: 2 000 kg.

 Avskalat och ombonat 
på samma gång. 

FAKTA

Nio 
EL7  
100 kWh

  
 Komfort.
 Tyst. 
  Hög teknisk nivå som 
standard.

 Högt pris.
 Hög förbrukning.
 Nomi (ibland).

NIO. EL7 100 kWh

Med prestanda och hög teknisk nivå 
utmanar Nio EL7 andra elsuvar. 
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Storsäljaren Model Y i  
performance-utförande.  
Hur vettigt är det? 

esla Model 3 Performance 
har en räckvidd på 51,4 
mil och 534 hästkrafter. 
När vi testar den är det 
minus sju grader, det snö-
ar kraftigt och ogynnsam-
ma vindar ligger på. Det 

är dags att se vad Model 3P går för. 
Och den imponerar på testlaget. På 

en körning från Göteborg till Stockholm 
under dessa förhållanden når den en 
förbrukning på 2,08 kWh per mil.  

Jämförbar bil från Nio, en EL7, drog 
på samma körning 2,7 kWh per mil. 

Dessa två bilar kappkörde på sträck-
an och trots att Nio kan byta batterier 
vann Teslan racet, med över 20 minuter. 

Körningen tog fem timmar och fyr-
tioen minuter. 

Peformance-varianten av Model Y 
var inte bara snålast, den klarar också 
en snabbladdning på 250 kW som mest. 

Kombinationen med låg förbrukning 
och snabb laddning gör att långkörni-
gen blir tämligen problemfri. 

Men prestandan har däremot ett högt 
pris. Tesla Model Y Performance går loss 
från 729 990 kronor. 

Och visst är det kul med en accele-
ration på 0–100 på under 4 sekunder, 
men det har man inte mycket glädje av i 

snöoväder. Det man däremot har glädje 
av är den låga förbrukningen, och här 
imponerar Tesla stort. Många andra 
biltillverkare kan också bygga bilar med 
många hästkrafter och enormt vrid-
moment, men det ofta till priset av en 
kortare räckvidd. 

Hästkrafterna verkar inte bekomma 
Teslas bilar. De får förvisso lägre räck-
vidd, men i fallet med Model Y blir det 
endast 19 km och det beror till största 
anledningen på att Performance-ver-
sionen har 21-tumshjul till skillnad från 
den long-range-versionen som kommer 
med 20-tummare som tillval. Long 
Range-versionen med 18-tum får ytterli-
gare 30 km räckvidd. 

Annars är det inte någoting som 
skiljer sig mellan Performance och Long 
Range-versionen. 

Det finns ingen motsvarighet till 
BMW:s M-design, eller Mercedes 
AMG-design. Det är en Tesla rakt upp 
och ner. 

Vi önskar lite mer fantasi från Teslas 
håll här. Visst, minimalism och inspira-
tion från Apples nedskalade teknik i all 
ära, men det är en bil med en herrans 
massa hästkrafter, kanske borde det 
synas någonstans. 

Tesla Model 3 fick nyligen en facelift 
som hette duga. Vi kan nog vänta oss att 
även Model Y kommer med en uppdate-
rad design inom kort, även om svenskar-
nas favoritsuv står sig bra både tekniskt, 
elbils- och körmässigt. ✖

T

Imponerar i snöyran

Pris: 739 170 kr.
Batteristorlek:  75 kWh 
(estimat).
Räckvidd: 514 km 
(WLTP).
Snabbladdning:  
250 kW.
Ombordladdning:  
11 kW.
Drivning:  
Fyrhjulsdriven.
Max motoreffekt/ 
vridmoment: 393 kW 
(estimat)/660 Nm.
0-100 km/h:3,7 sek.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH: 
4751x1921x1624 mm.
Bagage: 854 l, 2158 l  
med fällt säte.
Tjänstevikt: 2072 kg.
Släp: 1600 kg.

 Avskalat till max.

FAKTA

Tesla 
Model Y 
Performance

  
 Körglad.
 Räckvidden.
 Lastutrymmen.

 Bullrig.
 Lite väl hård  
fjädring i stadstrafik.

TESLA. MODEL Y PERFORMANCE

Mer körglädje än komfort  
hos Model Y Performance. 
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Pris: 549 990 kr.
Batterikapacitet  
brutto/netto:  
63 kWh/ingen uppgift.
Räckvidd: 405 km.
Snabbladdning: 90 kW.
Ombordladdning:  
11 kW (trefas).
Drivning: Framhjulsdrift.
Motoreffekt: 160 kW.
Vridmoment: 315 Nm.
0-100 km/h: 7 sek.
Toppfart: 160 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH: 
481x188x164 cm.
Bagage: 472 liter/1 260 
med fällt säte.
Tjänstevikt: 1 790 kg.

Nu följs elsuven U5 upp med 
crossovermodellen Aiways U6. 
Tuffare än U5. Men bättre?

iways U6 är 12,5 centime-
ter längre än Aiways U5. 
Den tydligaste skillnaden 
mot föregångaren är ändå 
bilens uppsyn. Design är 
ju en smaksak. Men vi kan 

nog alla vara överens om att Aiways U6 
ser betydligt tuffare ut än den lite anony-
ma u5 med sin slätstrukna design. 

Under den sportigare kostymen 
känns det mesta ändå igen – på både 
gott och ont. 

Om det fanns en sak där Aiways 
u5 fick poäng var det för de generösa 
innerutrymmena både fram och bak. 
Det hittar vi även här, där vuxna kan 
sträcka ut sig bekvämt även i baksätet. 
Fram sitter du skönt i bekväma stolar 
och med god sikt genom den stora vind-
rutan. Tillsammans med glastaket som 
är standard bjuder insidan av Aiways 
U6 på en luftig känsla. 

Sittpositionen är något hög. Inte 
konstigt för en elsuv, men det ger inte 
den sportiga körpositionen som bilens 
yttre kanske vill förmedla. Och så värst 
sportiga är inte heller specifikationer-
na. Elmotorn på framaxeln ger 218 
hästkrafter. Det är något mer än de 204 
hästkrafterna hos Aiways U5. Men en 
blygsam siffra i jämförelse med många 
andra elsuvar på marknaden. 

Vridmomentet är på 315 Nm, 0–100 

km/h är avklarat på sju sekunder och 
toppfarten är begränsad till 160 km/h. 

Vid körning känns Aiways U6 alltså 
inte överdrivet sportig. Men pigg är den 
i alla fall, delvis tack vare den förhållan-
devis låga vikten på 1 790 kilo. Även för-
brukningen blir glad av att inte behöva 
släpa runt på en alltför tung bil. Under 
provkörningen i stadstrafik, på landsväg 
och motorväg låg den på imponerande 
låga 1,3–1,6 kWh per mil. 

Med en temperatur på 20 grader, 
ingen motvind och ganska långsamma 
hastigheter var förutsättningarna vis-
serligen optimala. Men Aiways U6 ser 
onekligen ut att snåla på elektronerna. 

Batteriet på 63 kWh ger en 
WLTP-räckvidd på 40,5 mil. Det var 
också exakt vad färddatorn visade vid 
starten och intrycket under färd var att 
den visade bra beräkningar av räckvidd 
både i procent och kilometer. 

Mindre imponerande är maxeffekten 
vid snabbladdning. Då får du nöja dig 
med klena 90 kW. För att göra det bästa 
av det kan batteriet förvärmas. 

Svart, vit, gul eller grön lack är valet 
du måste göra. I övrigt finns endast ut-
rustningsnivån ”Premium” att välja på. 
Men den bjuder också på en genomtänkt 
och stilig insida i vitt, blått och rött. 
Materialvalen sträcker sig från hårdplast 
över mjukt stoppade ytor till läderklädda 
stolar med värme i framsätet. Kvalitets-
känslan känns hög och bilen ger ett 
välbyggt intryck. ✖

A

 Det finns bara en  
utrustningsnivå. Men  
insidan är rymlig,  
bekväm och stilig. 

FAKTA

Aiways 
U6

  
 Låg förbrukning.
 Tyst. 
 Stora innerutrymmen.

  Ojämn filhållnings­
assistent.

  Långsam snabbladdning.
  Ingen frunk.

AIWAYS. U6

Högt och lågt i bekvämt paket

Aiways U6 har fått en sportig kostym som kaross. 
Men under den är prestandan medelmåttig. 
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ör drygt fem år sedan, i 
februari 2018, presente-
rades Cupra som ett nytt 
märke avknoppat från 
Seat. Tidigare var Cupra 
benämningen på de allra 

sportigaste Seat-modellerna. 
Cupra Born visades som konceptbil 

2019, då som Seat el-Born – vilket ju 
faktiskt var ännu roligare på svenska än 
spanska. Vi testar Born i svenska förhål-
landen där den spanska solen bytts ut 
mot isande minusgrader. 

Klimatanläggningen i Born står på 
21 grader. De sportiga stolarna med 
fint sidostöd och utdragbart lårstöd är 
en fröjd att färdas i. Släktdragen med 
VW ID 3 märks men Born har en högre 
mittkonsol för en sportigare och mer 
ombonad känsla.

Digitalt kombiinstrument är placerat 
framför ratten, dessutom finns head 
up-display med AR, förstärkt verklig-
het, som tillval. Born har visserligen en 
startknapp på rattstången, men normalt 
räcker det med att sätta sig i eller gå ur 
stolen för att väcka bilen. Smidigt! 

Born har en förstklassig rullkomfort. 
Testbilen har det givna tillvalet DCC, 
ställbara stötdämpare som kan ge allt 
från fluffig gång till … något stramare.  
Sportbilsväghållning blir det aldrig, 
bilens höjd går inte att trolla bort. 

Vi upplever Born som tystare än 
exempelvis Atto3, med ett bra och 
bekvämt baksäte. 

Born har eBoost som ger 170 kW i 
stället för grundversionens 150 kW. 
Detta dock endast vid extremt sällsynta 
tillfällen (över en handfull parametrar 
kring temperatur och batteristatus måste 
uppfyllas) och i maximalt 30 sekunder. 

Är det värt det? Nej. Den märks 
knappt. 

Filhållningsassistenten är inget un-
derverk, den får knappt godkänt.  

Den som önskar ökad energiåter-
vinning vid gasuppsläpp väljer läge B 
på växelväljaren i Born. Det ger inte 
enpedalskörning, men nästan. Dessut-
om finns Eco-Assist som sänker farten 
ytterligare (ökar återvinningen) när 
föraren har släppt gasen och närmar 
sig korsningar, rondeller, område med 
lägre hastighet samt framförvarande 
bil. Extremt smidigt – så länge man är 
medveten om att föraren måste komplet-
tera med viss fotbroms i slutskedet av 
fartsänkningen.

På vårt test i 15 minusgrader tar vi 
oss inte riktigt 30 mil i motorvägshatig-
het. 

I smällkalla vintern är det också 
svårt att få upp laddeffekten, det går 
trögt och den tar sig ungfär halvvägs 
till maxladdningen som ligger på 120 
kW. Bilen saknar också förvärmning av 
batteriet, vilket gör det än jobbigare. Det 
tar nästan 50 minuter att ladda från 10 
till 80 procent. 

Är Cupra Born värd över en halv 
miljon kronor, som det lätt blir med lite 
tillval? Det är tveksamt. ✖

F
Trög laddning i kyla 

Pris: 519 300 kr.
Batterikap: 58 kWh 
netto.
Deklarerad räckvidd:  
420 km (WLTP).
Snabbladdning:  
120 kW.
Ombordladdning:   
Trefas 11 kW.
Drivning:  
Bakhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
Ca 150 kW, 310 Nm.
0–100 km/h: 7,3 sek.
Topphastighet:  
160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt:  
1 856 kg.
Bagage: 385 l.
Dragvikt: 0 kg.

 Snygg inredning.

FAKTA

Cupra 
Born  
e-Boost 58

  
 Bra utrymmen. 
 Utrustning. 
  Ställbara chassit  
(tillval)

 Saknar  
förvärmning av batteri. 
 Klen e-Boost.

CUPRA. BORN

Svarta fiskfjäll på C-stolparna, grafitgrå backspeglar,  
kopparfärgade detaljer. I kombination med speciallacken  
Aurora Blue (11 400 kr) blir det riktigt smakfullt.

Du behöver inte göra allt på en gång. Infrastruktur  
och laddbox kan installeras i takt med att behovet ökar.  
Laddsystemet är komplett och passar alla laddbara bilar. 

Laddlösningen designad för 
bostadsrätter, företaget eller 
parkeringshuset. 

zaptec.com
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Pris från:  
1 050 000 kr.
Batterikapacitet  
brutto/netto:  
100 kWh/90,6 kWh.
Räckvidd: 542 km.
Snabbladdning: 170 kW.
Ombordladdning:  
22 kW (trefas).
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Motoreffekt: 300 kW.
Vridmoment: 858 Nm.
0-100 km/h: 4,9 sek.
Toppfart: 210 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH:  
4 863x 2 141x1 685 mm.
Bagage: 520–1 675 liter.
Tjänstevikt: 2 485 kg.

xxxxx

Den som har gott om pengar,  
vill sitta högt och köra  
elbil har mycket att välja på 
i dag. Här är ytterligare ett 
tillskott till familjen  
eldrivna suvar: Mercedes  
EQE SUV.

örst var det bara den 
starka 500-versionen som 
skulle tas in i Sverige, nu 
finns även den mindre 
starka 350-versionen. 
Dock är alla EQE-suvar 

fyrhjulsdrivna i Sverige. Från-priset är 
975 000 kronor. Kampanjpriser finns 
när det här numret går i tryck. 

Segmentet suv har ju växt så det 
knakar de senaste decennierna. Po-
pulärt. Men luftmotståndet blir alltid 
högre pågrund av en större frontyta och 
vikten ställer till det. Mercedes suv-ver-
sion av eqe är inget undantag. Mercedes 
skryter om att de fått ner cW-värdet till 
0,25. Hur väl kommer detta då slå på 
räckvidden jämfört med den slimmade 
eqe i sedanversion? 

Vi åkte till Portugal för att reda ut 
det hela. 

När vi placerat oss i suven och gett 
oss ut på vägarna strax norr om Portu-
gal är det svårt att inte hålla med om 
Mercedes snack om att premium och lyx 
är likvärdigt med miljötänk. Dyra elbilar 
går i bräschen för omställningen. Chassit 
är mjukt men följsamt, tystnaden i 
kupén är bedövande. I alla fall initialt 
genom byar med låga hastighetsgränser. 

Man sitter oerhört skönt oavsett var man 
placerar sig i bilen. Flera olika massage-
lägen är naturligtvis på plats. 

Materialvalen är bra, vid sidan av de 
runda fläktarna som är av tunn hård-
plast – återvunnen sådan, i och för sig. 
Men ändå. 

Mittenskärmen är maffig och lätt-
manövrerad. Den som har kört en EQE 
eller EQS känner igen sig. 

Maskinellt hittar vi en nyhet, en 
mekanisk switch som helt kopplar ur 
främre motorn när den inte behövs. Det 
gör att ingen ström dras när bilen inte 
behöver fyrhjulsdriften.

Ligger man på motorväg i konstant 
fart kopplas en motor ur helt enkelt. 6 
procents energibesparing. Nu är också 
luftvärmepump standard. Värme från 
batteri och motor används också för att 
få värme i kupén. 10 procent av energi-
förbrukningen sparas också här. 

Många detaljer i karossen har 
tillkommit av liknande skäl, en liten 
plastflärp framför bakdäcket ger nästan 
en hel extra mil. En liknande taggig 
plastskärm finns framför framdäcket 
för att sprida turbulensen runt fram-
däcket. Även några procent vinns där. 

Men suven kostar energi, den är törs-
tigare än sedanversionen. Men långtu-
rerna blir ändå njutbara. 

Den som har råd att lägga över en 
miljon på den här bilen tror jag inte blir 
besviken någonstans. Det är lyxigt och 
gediget. Styrning, körkänsla, chassi – allt 
är som ett urverk. Värdet sitter i den 
upplevelsen. ✖

F

 Snyggt och  
lättöverskådligt.

FAKTA

Mercedes
EQE 500  
4-MATIC SUV

  
  Chassit, fjädringen,  
ljudisoleringen.

 Köregenskaperna.  

 Hög energiförbrukning. 
 Priset är väl styvt.

MERCEDES. EQE 500 4-MATIC SUV

Lyxig suv med miljötänk
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Nja, BYD får inte riktigt till 
det i sin Atto 3. Vi kör på 
långtur och hittar en mängd 
skavanker som borde vara på 
plats.  

r 2008, presenterade  byd 
sin första personbil i Kina. 
Bolaget bildades redan 
1995, som producent av 
bland annat kommersiella 
fordon och batterier. Deras 
bussar har rullat på svensk 

mark sedan 2015. I fjol var det bara Tesla 
som producerade fler elbilar än BYD. Tar 
vi med laddhybrider i ekvationen var byd 
med råge världens största producent av 
elektrifierade personbilar 2022. 

Att BYD har valt att skriva ut för-
kortningen (Build Your Dreams) på 
bakluckan är nästan lika osannolikt som 
att BMW skulle skriva ut Bayerische 
Motoren Werke. 

Utan detta kännetecken hade Atto 
3 kunnat vara precis vad som helst. 
Designen är på intet sett störande, 
snarare generiskt intetsägande. Ungefär 
som bilen i reklam för däck, vax eller 
extraljus. Den som av rättighetsskäl är 
en fantasi, men ändå bekant.

Interiören är betydligt mer originell, 
i allt från fläktutblås till resårsträngarna 
som skapar förvaringsfack i dörrarna. 
Musikaliska chefredaktörs-Fredrik 
förklarar att de är felstämda. Jag som är 
mer praktiskt lagd märker att strängar-
nas fästen inte är riktiga torx, utan plast 
... Ooops!

Å

För dyr för vad man får

Pris: 519 700 kr.
Batterikap: 60 kWh 
netto.
Deklarerad  
räckvidd:  
420 km (WLTP).
Snabbladdning:  
88 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning:  
Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
150 kW, 310 Nm.
0–100 km/h: 7,3 sek.
Topphastighet:  
160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 1825 kg.
Bagage: 440 l.
Dragvikt: 0 kg.

 Bra skärm och  
infotainment.

FAKTA

BYD
Atto 3  
Design

  
 Skärmen. 
 Batteritekniken. 

 Assistentsystemet. 
 Baksätet. 
  Oroliga  
köregenskaper.

BYD. ATTO 3 DESIGN

Högtalarna/öppningshandtagen 
är skoj, precis som den dolda mysbe-
lysningen och den enorma roterande 
pekskärmen (15,6 tum för utrustnings-
nivå Design och 12,8 tum för Active och 
Comfort).

Men när vi börjar använda menysys-
temet byts upprymdhet mot frustration 
och förvirring. För många tryck för att 
nå basala funktioner som värme. Ingen 
trådlös Android Auto eller CarPlay. 

Stolen är kort och kan inte höjdjuste-
ras i framkant. Man sitter högt och rat-
ten går inte att ställa tillräckligt långt i 
längdled, varför man tvingas sitta längre 
fram än önskvärt.

Atto 3 har endast ett chassiläge, och 
det är stramt. Speciellt tvärskarvar 
signaleras tydligt från bakvagnen. Hård 
fjädring på en suv-hög bil inger inte det 
största av förtroenden vid forcerad kurv-
tagning. Speciellt i kombination med en 
riktigt snabb styrutväxling. Båda bilar 
rullar på friktionsdäck, vilket sänker 
styrkänslan – men Atto 3 lyckas betydligt 
sämre än Born när det kommer till att 
förmedla information om underlaget via 
ratten. En del av besvikelsen kan skyllas 
på däckvalet, Kumho, som ofta intar 
jumboplatserna i test. 

Räckviddsmässigt klarar den inte 30 
mil i minus 15 grader, men inte långt 
ifrån. Den laddar segt normalt sett, kring 
80 kW. Men rätt bra i minusgrader. 

Det är inte mycket som talar för Atto 
3. Den behöver bli billigare. En halv mil-
jon är för mycket. Mycket för mycket. ✖
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EUROPAS STÖRSTA BILKLUBB ADAC HAR TESTAT ÅTTA LADDBOXAR FÖR 
LADDNING AV SOLCELLSÖVERSKOTT OCH FRONIUS WATTPILOT HOME 
11J BLEV TESTETS VINNARE

Det finns ett stort antal laddboxar på elbilsmarknaden - men vilken är den bästa i kombination med 
en solcellsanläggning?

Fronius är testvinnare! I slutet av oktober testade Allgemeine 
Deutsche Automobil-Club e.V. (ADAC) för första gången åtta 
laddboxar för solcellssystem. Den billigaste modellen var 
också den bästa.
Fronius Wattpilot Home 11 J övertygade särskilt med sina 
omfattande funktioner, inklusive automatisk och integrerad 
1-/3-fasväxling, den bästa appen i testet och den lägsta 
standby-förbrukningen.

Optimera användningen av PV-överskottsel

En speciell laddbox behövs för att ladda solenergi från taket till din egen elbil så effektivt som möjligt. ADAC 
har därför granskat åtta modeller som är tekniskt utformade för detta ändamål.

Med överskottsel från det egna taket kan du ladda din elbil på ett särskilt hållbart och kostnadseffektivt sätt 
med Fronius Wattpilot Home 11 J. Självgenererad solel som inte behövs i huset leds direkt till ditt fordon. 

Att köra elbilar på el från den egna solcellsanläggningen är inte bara „det renaste, utan också det billigaste 
alternativet“, som ADAC förklarar i sitt test. Bilklubben förklarar också att en elbil också säkerställer snabbare 
amortering av ditt solcellssystem på grund av de låga elproduktionskostnaderna.

Den mest prisvärda laddboxen vinner: Fronius Wattpilot Home 11J.

Fronius Wattpilot Home 11 J vinner ADAC-testet som den mest prisvärda 
laddboxen för överskottsladdning av solceller. Wattpilot Home 11 J 
utnyttjar på ett optimalt sätt även små mängder överskottsenergi från 
1,38 kW och växlar automatiskt mellan 1- och 3-faser.

Solar.wattpilot, den bästa appen i ADAC-testet, garanterar en enkel 
och bekväm användning av Fronius Wattpilot. Med den kan du bekvämt 
styra laddboxen via smartphone eller surfplatta. Dessutom visar appen 
alla laddningsdata på ett överskådligt sätt och gör det möjligt att välja 
laddningsläge - Eco Mode och Next Trip Mode - när som helst och var 
som helst.

Laddboxar tillbringar större delen av sin tid i standby-läge, i väntan 
på nästa laddningsprocess. Därför är det viktigt hur mycket energi 
apparaten förbrukar när den inte används. Fronius Wattpilot Home 11 J 
övertygade även på detta område och hade den lägsta förbrukningen av 
alla modeller i ADAC-testet.

        Skanna QR-koden för att få veta mer om testvinnaren: 
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1051 Newtonmeter, 508 
hästkrafter, dragvikt på 
3 500 kilo. Rejält med plats 
för fem personer. En frunk 
som rymmer nästan 400  
liter. Ett flak som skulle 
kunna fungera som en mindre 
pool. Räckvidd? 52 mil.  

i pratar naturligtvis om 
den sex meter långa Ford 
F-150 Lightning ev. Ame-
rikanernas älskling num-
mer ett har blivit elektrisk 
och gjorde ett kort besök 

i Stockholm så att svenska journalister 
fick chansen att provköra den. 

Jag gissar att Ford vill känna den 
europeiska marknaden på pulsen, och 
först låta motorjournalister fälla ett in-
itialt avgörande. För det är inte beslutat 
om Ford kommer att ta in den eller inte. 

Markanden för pickuper är inte 
gigantisk i den gamla världen. Men 
intresset är ändå stort. Jag gissar att 
Ford nog ändå kommer att ta in bilen 
till Europa. 

Den modell som de baxat över är Pla-
tinum-versionen, som på Fords hemsida 
i usa benämns som ”Have it all”. Det 
är med andra ord den topputrustade 
versionen som jag får kliva upp på flaket 
på. Den kostar strax under 100 000 
dollar i USA. 

Innan provkörningen finns det ju en 
del att titta, känna och klämma på. Den 
elektriska baklämen har fotsteg som 
fälls ut så att man lätt kan ta sig upp på 

flaket. Flaket i sig har belysning, eluttag 
och en hel del annat praktiskt. Exem-
pelvis finns ett inpräntat ”måttband” 
på baklämen och håligheter där man 
kan placera tvingar. Man kan alltså 
såga brädor. Elen får man ur uttagen. 
Batteripacket ligger på hela 131 kWh 
tillgänglig energi, så man får såga 
många dagar för att tömma batteriet. I 
usa kan även bilen fungera som energi-
lager för huset. 

På bilen vi provar är det amerikanska 
mått och eluttag. Frunken är bisarrt 
stor. Här ryms många resväskor och 
annat man behöver. Jag kliver upp 
i förarstolen och ... ja, jag ler. Det är 
maffigt. Det går inte att komma undan. 
När jag glider ut på vägen är det från 
ovan. Om du tror att du sitter högt i din 
suv, kommer den att kännas som en 
liten Fiat Panda efter att ha kört detta 
monster till bil. 

Men med rejält tilltagna elmotorer 
är den lätt som en fjäder, 0–100 tar fyra 
sekunder. Kombinationen av eldrift 
och storleken gör Ford F-150 Lightning 
till en härlig bekantskap. Den känns 
oerhört användbar och dessutom en 
riktigt komfortkryssare för den som vill 
köra långt. Rapporter från usa skvallrar 
dock om att räckvidden blir kort om 
man drar tunga släp. 

Exclusive Cars är i dagsläget de enda 
som säljer den. En snäppet mindre 
utrustad versionen av Platinum kostar 
då cirka 1,5 miljoner kronor exklusive 
moms. ✖ 

V

Riktigt maffig komfortkryssare

Pris från: 7 995 kr/
månad, avbetalning för 
företag enligt Exclusive 
Cars hemsida. Eller 1,5 
miljoner kontant. 
Batterikapacitet  
brutto/netto:  
98/131 kWh.
Räckvidd: 370/520 km.
Snabbladdning: 155 kW.
Ombordladdning:  
I U.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Motoreffekt: 586 hk 
(största batteriet).
Vridmoment: 1051 Nm.
0-100 km/h: 4 sek.
Toppfart: 180 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH:  
5 910x2 029x1 988 mm.
Bagage: 1495 liter.
Tjänstevikt: 2 730 kg.

 Skärmen känns igen  
från Mustang Mach-E.

FAKTA

Ford
F150  
Lightning

  
 Fantastiska pickup-
kvaliteter. Funktionell.
 Massor av komfort. 

 Dyr.
 Endast direktimport. 

FORD. F150 LIGHTNING

Ford F-150 Lightning 
på besök i Stockholm. 



EUROPAS STÖRSTA BILKLUBB ADAC HAR TESTAT ÅTTA LADDBOXAR FÖR 
LADDNING AV SOLCELLSÖVERSKOTT OCH FRONIUS WATTPILOT HOME 
11J BLEV TESTETS VINNARE

Det finns ett stort antal laddboxar på elbilsmarknaden - men vilken är den bästa i kombination med 
en solcellsanläggning?

Fronius är testvinnare! I slutet av oktober testade Allgemeine 
Deutsche Automobil-Club e.V. (ADAC) för första gången åtta 
laddboxar för solcellssystem. Den billigaste modellen var 
också den bästa.
Fronius Wattpilot Home 11 J övertygade särskilt med sina 
omfattande funktioner, inklusive automatisk och integrerad 
1-/3-fasväxling, den bästa appen i testet och den lägsta 
standby-förbrukningen.

Optimera användningen av PV-överskottsel

En speciell laddbox behövs för att ladda solenergi från taket till din egen elbil så effektivt som möjligt. ADAC 
har därför granskat åtta modeller som är tekniskt utformade för detta ändamål.

Med överskottsel från det egna taket kan du ladda din elbil på ett särskilt hållbart och kostnadseffektivt sätt 
med Fronius Wattpilot Home 11 J. Självgenererad solel som inte behövs i huset leds direkt till ditt fordon. 

Att köra elbilar på el från den egna solcellsanläggningen är inte bara „det renaste, utan också det billigaste 
alternativet“, som ADAC förklarar i sitt test. Bilklubben förklarar också att en elbil också säkerställer snabbare 
amortering av ditt solcellssystem på grund av de låga elproduktionskostnaderna.

Den mest prisvärda laddboxen vinner: Fronius Wattpilot Home 11J.

Fronius Wattpilot Home 11 J vinner ADAC-testet som den mest prisvärda 
laddboxen för överskottsladdning av solceller. Wattpilot Home 11 J 
utnyttjar på ett optimalt sätt även små mängder överskottsenergi från 
1,38 kW och växlar automatiskt mellan 1- och 3-faser.

Solar.wattpilot, den bästa appen i ADAC-testet, garanterar en enkel 
och bekväm användning av Fronius Wattpilot. Med den kan du bekvämt 
styra laddboxen via smartphone eller surfplatta. Dessutom visar appen 
alla laddningsdata på ett överskådligt sätt och gör det möjligt att välja 
laddningsläge - Eco Mode och Next Trip Mode - när som helst och var 
som helst.

Laddboxar tillbringar större delen av sin tid i standby-läge, i väntan 
på nästa laddningsprocess. Därför är det viktigt hur mycket energi 
apparaten förbrukar när den inte används. Fronius Wattpilot Home 11 J 
övertygade även på detta område och hade den lägsta förbrukningen av 
alla modeller i ADAC-testet.

        Skanna QR-koden för att få veta mer om testvinnaren: 
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Vi åkte till Göteborg för att 
köra nya varianter av XC40 
och C40. Den här gången är 
det inga kosmetiska föränd-
ringar. Volvo har placerat  
en egenutvecklad motor på  
bakaxeln, förbättrat  
räckvidden och fått till ett 
chassi som är mycket bra.  

40 och XC40 har fått 
ett lyft. Den här gången 
handlar det inte om en 
yttre omgörning. Om vi 
börjar med batteripacket 
så är cellerna nya, med 

lite störe energiinnehåll. Bakre motorn 
är egenutvecklad av Volvo. Den främre 
asynkronmotorn köper de fortfarande 
in från en underleverantör. Det är dock 
glädjande att Volvo nu har utvecklat en 
egen elmaskin som tillverkas i Skövde 
och Kina. Den kommer i tre varianter, 
beroende på vilken modell man väljer av 
XC40 eller C40. 

Det finns två batteristorlekar, an-
tingen 69 kWh eller 82 kWh. Med lilla 
batteriet får man endast bakhjulsdrift, 
då levererar motorn som mest 175 kW. 
Med stora batteriet ökar effekten till 185 
kW. Till den fyrhjulsdrivna varianten ger 
bakre motorn 190 kW. Den asynkrona 
motorn på framaxeln ger i det senare 
fallet en effekt på 110 kW vilket ger en 
totaleffekt på 300 kW eller 408 hk, vilket 
är exakt lika mycket som tidigare konfi-
guration av XC40/C40. Skillnaden nu är 

att man får en högre effekt på bakaxeln 
och bilen blir också tyngre bak, vilket 
ger bättre köregenskaper. 

Anledningen till att Volvo har flyttat 
bak motorn på sina singelmotorvari-
anter är att elbilar är bättre anpassade 
för bakhjulsdrift; köregenskaperna blir 
bättre, även i snö och dåligt underlag, 
anser ingenjörerna vi pratade med. 

Den egenutvecklade motorn har 
också ett högre vridmoment än tidi-
gare och växelriktaren är integrerad i 
paketet. Där hittar vi även, för Volvo en 
nyhet, kiselkarbid i växelriktaren vilket 
är ett material som vid omvandlingen 
av likström till växelström avger mindre 
värme än tidigare teknik. Det förbättrar 
effektiviteten i systemet med cirka 10 
procent. 

Vid sidan av ny motor, bättre batte-
rier, vassare förvärmning av batterier 
och ett bättre luftkonditioneringssystem 
– som också ska förbättra räckvidden – 
har Volvo tweakat chassit. 

Här finns kraft men även en härlig 
körkänsla. Chassit är mjukt och kom-
fortabelt, men samtidigt inte gungigt 
utan snarare styvt. Jag imponeras av hur 
väl avvägt det är. Skarvar i vägen och 
knaggligt underlag passeras fint utan att 
det blir skakigt eller svampigt. 

Räckvidden har blivit bättre än 
tidigare märker vi i vår provkörning. Nu 
börjar det falla på plats för Volvo.  
Vi lämnar Volvo med en bra känsla.  
Både XC40 och C40 har fått bättre  
kör egenskaper, bättre räckvidd, högre 
komfort och snabbare laddning. ✖

C

Ett lyft på många punkter

Pris från: 581 000 kr. 
Batterikapacitet  
netto: 69 eller 82 kWh.
Räckvidd: 461–573 km  
För C40: 477–581 km.
Snabbladdning: 135  
eller 200 kW.
Ombordladdning:  
11 kW (trefas).
Drivning: Bakhjulsdrift 
eller fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 175–300 
kW/420 Nm.
0-100 km/h: 4,8–7,3 
sek.
Toppfart: 180 km/h.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH: 
4512x1857x 1647 mm. 
Höjd C40: 1591 mm. 
Bagage: 419 liter/1 
295 med fällt säte.
Tjänstevikt: 1 700 kg.

 Bekant interiör, vars 
ålder börjar kännas. 

FAKTA

Volvo
XC40/C40 
Recharge

  
  Räckvidden.
  Chassit.
  Kvalitetskänslan.

  Skärmen i minsta laget, 
infotainmentsystemet 
känns daterat även om 
Google- systemet är  
mycket bra. 
  Ligger för högt i pris. 

VOLVO. XC40/C40 RECHARGE

Skarpa linjer som varit 
med ett tag. De stora  
förändringarna hittar  

vi inte i karossen. 
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Pris: 999 000 kr.
Batterikap: 90 kWh netto.
Räckvidd: 465 km (WLTP).
Snabbladdning: 125 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
405 kW, 750 Nm.
0–100 km/h: 4,9 sek.
Topphastighet:  
200 km/h.
Antal platser:  
6 (finns med 7 säten).
Tjänstevikt:  
2 630 kg.
Bagage: 438/1814 l.

Hög förbrukning och bitvis seg laddning gör att Hongqi 
E-HS9 blir långsam på långkörningen. 

Det kinesiska lyxmärket  
Hongqi har kommit till  
Sverige. Lyxlimpan E-HS9  
har design som påminner  
om Rolls-Royce. Men dess  
bilegenskaper imponerar  
inte på vår långkörning.  
Inte heller dess elbils-
egenskaper. 

et är långt från Volvo 
kombi till Hongqi E-HS9. 

Det är inte mellanmjölk 
helt enkelt. Grillen är gi-
gantisk. Bilen mäter 5 209 
millimeter, är 1 713 milli-

meter hög och 2 010 millimeter bred. 
Tjänstevikten är stadiga 2 630 kilo. 
Maxvikten är 550 kilo. 
Om man kör sex personer får de i 

snitt väga 91 kilo per person. Det finns 
marginaler, med andra ord. Och någon 
direkt packning får inte rum med den 
bakre raden uppfälld. Hongqi är inte så 
dum som den först ser ut. I alla fall på 
papperet. Man får en stor bil med plats 
för sju personer som i grundutförandet 
kostar 849 000 kronor. Kan inte det 
här vara någonting för större familjer? 
Vräkigheten satt åtsidan? 

Med ett batteripack på 90 kWh kom 
vi som mest 28 mil på motorvägstestet. 
Med hela batteriet uppslukat. Så kör 
man inte elbil på långtur. Man laddar till 
80–90 procent på stationen och kör så 
att man i alla fall har 10 procent kvar vid 
laddstolpen. Det är 22 mil. 

Det blir sträckor kring 20–25 mil 

innan laddning. Vi får dessutom en ladd-
effekt på kring 70 kW på flera stationer, 
ibland på 140 kW som max. Som bäst 
laddar den från 12 till 80 procent på 34 
minuter.  

Vi upplever, tvärtom vad man kan 
tro, Hongqi som en komfortkryssare. Det 
är en gungig och sladdrig jättebil med 
vag styrkänsla. Det är för mjuk fjädring 
och bilen kränger vid skarpa kurvor. 
Dessutom känner vi vägens ojämnheter i 
ratten. Det ska man inte göra i en bil för 
över en miljon kronor. 

På tredje raden, där en vuxen kan 
sitta, blir man lätt åksjuk. Det gungar 
och kränger. Efter långkörningen har jag 
ont i ryggen. Förarstolen är med andra 
ord inte skön under längre tid. 

Det hade kanske varit okej, om man 
inte parat det med ett assistanssystem 
och infotainmentsystem som är un-
dermåligt. Inte bara det. Trots att jag 
stänger av alla system får jag ändå ett 
varningsblippande ljud var femte minut, 
trots att jag ligger mitt i körfältet och 
håller hastighetsgränsen. Varningen 
stänger av musiken eller ljudboken en 
kort stund. Detta blir ren tortyr. Jag får 
inte bort varningen och bilen talar inte 
heller om vad den varnar för. Apple Car-
play fungerar inte heller, vare sig med 
sladd eller trådlöst, men det ska komma 
senare, säger de på Hongqi. Är du ute ef-
ter en stor bil med plats för sju personer 
titta närmare på EQS suv, Tesla Model 
X eller Volvo EX90. Är det en jättehuv 
man är ute efter, varför inte Ford F150 
Lightning? ✖

D
 Maffig förarmiljö.

FAKTA

Hongqi  
E-HS9
Exclusive

  
 Tyst kupé.
  Bra lastutrymmen med 
fällda säten i tredje 
raden.

 Gungigt chassi. 
  Infotainmentsystem som 
irriterar. 

  Kort räckvidd.

HONGQI. E-HS9

Maskeradlyx från Kina
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Pris: 479 900 kr.
Batterikapacitet:  
58 kWh netto.
Räckvidd: 426 km (WLTP).
Snabbladdning: 120 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Max motoreffekt: 
150 kW, 664 Nm.
0–100 km/h: 7,4 sek.
Bagage: 385 l.

Liknande former från sidan. 

För det mesta togs ID 3  
väl emot när den lanserades  
för några år sedan, men 
många ansåg att den kändes  
plastigt billig. Det ska nu 
vara fixat. Men räcker det?

et rör sig inte om några 
stora förändringar kring 
själva drivlinan. Eller inga 
förändringar alls. Batte-
ripacket är lika stort som 
tidigare (58 kWh netto), 

men nu kommer även den 77 kWh-mo-
dellen som tidigare varit tämligen ano-
nym i utbudet, och kanske ingen direkt 
storsäljare. 

Vill man ha räckvidd blir det dock 
tvunget att än så länge beställa en fyr-
sitsig version. Batteriet rymmer då 77 
kWh istället för 58 kWh. 

Det finns ingen riktig anledning 
att offra en sittplats, tänker man. Men 
Volkswagen anger vikten som orsak. 
Med det större batteriet blir bilen tyng-
re och går inte att lasta lika tungt.  

Batteripacket till ID 3 Pro Perfor-
mance 58 kWh väger 376 kilo. ID 3 
Pro S 77 kWh väger 493 kilo. Det är en 
viktskillnad på 117 kilo. Motsvarande 
en passagerare, lite drygt. 

Lastkapaciteten minskar med andra 
ord med ett större batteripack. 

Körmässigt är det ingen skillnad. 
Ändå är det skillnad. Den nya interiören 
som har blåst ut all plastighetskänsla 
ger en bättre helhetsupplevelse, och det 

blir tydligt hur sådant här spelar roll. 
Den några tum större skärmen är också 
bättre, och den nya mjukvaran ska ha 
finslipats. 

Exteriöra förändringar har också 
skett; vi har en huv som går hela vägen 
upp mot vindrutan – borta är den svarta 
plastskärm som var där tidigare. Huven 
har också fått en profil, fronten ser mer 
Volkswagen ut än tidigare och borta är 
också det som företaget tidigare kom-
municerade som ”ett leende”. 

Men frågan är om allt detta räcker. 
Konkurrensen hårdnar, och laddningen 
på 120 kW som är max på 58 kWh-mo-
dellen börja kännas lite trött.  
Modellen med stora batteriet  
laddar med 170 kW. Bra, men inte  
i närheten med Hyundais Ioniq- 
modeller eller Kias EV-modeller. 

Prismässigt ligger inte heller en ID 3 
med stora batteriet långt efter de sydko-
reanska konkurrenterna. Den startar på 
539 900 kronor. Vilket är 80 000 kronor 
mindre än en Ioniq 6, exempelvis. Och 
den har plats för fem personer. Och har 
en räckvidd som, gissar jag, slår ID 3. 
En standard-range Tesla Model 3 är 
dessutom 40 000 kronor billigare. Den 
har dock lite kortare räckvidd. 

Även med den nya interiören, 
fräschare exteriören och den större skär-
men är det lite svårt att hitta ID 3:ans 
plats. Den skulle vid lanseringen bli den 
nya folk-elbilen. Det har den inte riktigt 
blivit, och kan den konkurrera i det pris-
segment den nu befinner sig i? ✖

D

 En ny front med 
skarpare huv. 

 Större skärm, bättre 
material i interiören.

FAKTA

Volkswagen  
ID 3  
58 kWh

VOLKSWAGEN. ID 3

Snyggare ja, men bättre?
 »MEN FRÅGAN  
ÄR OM ALLT 
DETTA RÄCKER. 
KONKURRENSEN 
HÅRDNAR.«
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Audi har finputsat på sin 
förstfödda elbil och dubbat 
den till Q8 e-tron, för  
att bringa reda i modell-
programmet. Den har fått 
större batteri och därmed 
längre räckvidd, men är den 
fortfarande lika bekväm att  
åka i?  

udis första försök i den 
elektrifierade eran döptes 
till e-tron: en stor suv som 
i många avseenden måste 
anses vara en lyckträff för 
märkets ambition att posi-

tionera sig för framtidens elbilsvärld.
Själv blev jag så imponerad av hur 

komfortabel e-tron var att jag för ett 
annat (och nu stilla avsomnat) motor-
magasin lät bilen gå en match mot en 
Rolls-Royce Phantom, världens tvivels-
utan bekvämaste bil att åka i (i synner-
het i baksätet).

Jag tog med mig en före detta limou-
sinechaufför på en runda med två av 
världens bekvämaste bilar, för att se om 
e-tron kunde mäta sig med den nobla 
britten.

Grunden för detta undersökande 
reportage låg i min egen nyfikenhet på 
hur viktig en elektrisk drivlina är i arbe-
tet med att förbättra komforten i en bil. 
Jag har kört de flesta nya elbilarna men 
har egentligen bara blivit riktigt impo-
nerad av hur Audi – som historiskt sett 
långt ifrån är mästare i komfortgrenen 
– har lyckats skapa en så sublim åkupp-

levelse i sin elbil e-tron. Att objektivt 
mäta komfort är något som bilbranschen 
har försökt göra under mer än ett sekel, 
men man har aldrig helt lyckats ersätta 
de gängse mätmetoderna i form av 
subjektiva utlåtanden från mänskliga 
paneler. Summan av ljud och vibratio-
ner i en kaross, det som konstruktören 
sammanfattar som nvh (Noise, Vibra-
tions, Harshness), är svårt att enhetligt 
kartlägga eftersom det består av en rad 
ibland motsägelsefulla upplevelser.

En fördel med ett stort batteri som 
används som en bärande enhet i botten-
plattan är att den i sig kan bli en mycket 
effektiv ljuddämpare mot vägljud, om 
man gör konstruktionen på rätt sätt. Det, 
och Audis imponerande detaljarbete 
med isoleringen av hjulhus och hjälp-
ramar, gör att e-tron är en märkbart 
tystare bil invändigt än en Rolls-Royce 
Phantom.

Min grundfråga, om elmotorn kom-
mer att märkbart förbättra komforten i 
våra bilar, kan efter vår komfortutvär-
dering besvaras med ett ja – men bara 
om tillverkaren gör allt annat jobb lika 
ambitiöst som Audi har byggt sin e-tron.

Q8 e-tron kan kanske allra bäst av 
Audis modeller representera begreppet 
”kassaskåpskänsla” i stort och smått, 
numera med tillägget ”superkomfort”.

Idag även med hyfsat räckvidd och 
goda laddprestanda.

Fortfarande är förbrukningen väl 
hög, men det är ingen tvekan om att en 
redan bra bil har blivit bättre. ✖

A

Komforten i högsätet

Pris: 1 160 900 kr.
Batterikap:  
106 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
580 km (WLTP).
Snabbladdning:  
170 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11/22 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
Ca 300 kW, 664 Nm.
0–100 km/h: 5,6 sek.
Topphastighet: 200 
km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt:  
2 655 kg.
Bagage: 569 l.
Dragvikt: 1 800 kg.

 Tre skärmar och 
hauptiska knappar. 

FAKTA

Audi
Q8 
e-tron

  
 Komforten. 
 Laddningen. 
 Räckvidden.

 Tung. 
 Dyr. 

AUDI. Q8 E-TRON

Prestanda, komfort och hög prislapp. 
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Toyota har lyssnat på kritiken 
och åtgärdat flera problem, 
men hur bra presterar den 
på det för elbilen så kritiska 
räckviddstestet?  

vintras körde vi Toyotas 
första egna batteri-elbil 
med namnet bZ4X. Bilen 
bedömde vi som bra, med 
en fantastisk fyrhjulsdrift 
som plogade genom snö-

drivorna som om ingenting hänt. Mäk-
tigt är också garantierna på batterierna, 
hela 100 000 mil eller tio år. Den robus-
ta Toyota-känslan var på plats och bilen 
kändes vettig enligt många parametrar. 
Men så var det det där med förbrukning-
en. Av de bilar vi testade var det den 
som stannade först. Och det redan efter 
22 mil. Tio procent av batteriet var kvar 
(med en reservbuffert utöver det, enligt 
Toyota). De andra bilarna körde vidare 
– de flesta ytterligare tio mil. Märk väl: 
på motorväg i snålkyla. 

Toyota har lyssnat på kritiken och har 
gjort flera uppdateringar. Här är några 
av dessa: 

 Procentmätare för att hålla koll på 
hur mycket ström man faktiskt har kvar 
är nu synlig i displayen ovanför ratten. 

 En förklaring till räckviddsfiaskot 
var enligt Toyota att bufferten i batte-
riet  – en reservtank som påminner om 
deras bensinbilar –  var väl tilltagen; är 
det tomt ska man kunna köra vidare till 
påfyllningsställe. Denna buffert funkar 

kanske i bensinbilar, men blir stökigt 
när det kommer till eldrift. Det har nu 
Toyota åtgärdat. Nu har man minskat på 
bufferten, även om den är kvar. Är pro-
centmätaren på noll finns det fortfaran-
de en kortare körsträcka kvar så att man 
tar sig till ett eluttag. 

 Förbättrad mätare av klimatanlägg-
ningens påverkan på förbrukningen. 

 Förbättrad snabbladdning; nu kan 
man ladda till 80 procent på 30 minu-
ter. De sista 20 procenten tar också 30 
minuter. 

 Det går nu även att snabbladda bi-
len upprepade gånger: Fyra snabbladd-
ningar per 24-timmars-period. 

 Förbättrad visning av den faktiska 
energiförbrukningen. 

En anledning till den korta räckvid-
den när vi körde den fyrhjulsdrivna ver-
sionen var, enligt vad vårt test visade, att 
båda motorerna gick konstant. När vi nu 
har en uppgraderad bZ4X med endast 
framhjulsdrift hoppas vi att vi nu ska få 
bättre förbrukningssiffror. 

Så vi gör vårt hårda motorvägstest, 
en sträcka mellan norra Stockholm, 
direkt ut på motorväg och sedan norrut 
mot Gävle och tillbaka. Snitthastigheten 
är hög, en stor del av sträckan består 
av 120-väg. Resten är 110-väg. Vi får 
en räckvidd på 27 mil. En 18-gradig 
vårdag. Det är fortfarande inte en bil 
för den som vill köra längre sträckor på 
motorväg. Det är synd. bZ4X har många 
bra egenskaper: utrymmen, komfort, 
kvalitetskänsla. ✖

I

Problemen kvarstår efter fiaskot

Pris: 650 900 kr.
Batterikapacitet:  
64 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
436 km (WLTP).
Snabbladdning: 147 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning:  
Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
Ca 150 kW, 265 Nm.
0–100 km/h: 7,5 sek.
Topphastighet:  
160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 2 006 kg.
Bagage: 452 l.
Dragvikt: 750 kg.

 Bra säten, många 
knappar, bra skärm, 
instrument. Det är lite 
av en cockpit. 

FAKTA

Toyota
bZ4X  
Executive

  
 Kvalitetskänslan. 
 Batterigarantin. 
  Snabb telefon uppkoppling.
 Utrymmena.
 Lane-assisten.

  Räckvidden.  
Fortfarande.  

TOYOTA. BZ4X

 I KORTHET

Stabil på motorväg. 
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Pris: 825 000 kr.
Batterikapacitet:  
85,4 kWh brutto.
Deklarerad räckvidd:  
521 km (WLTP).
Snabbladdning: 129 kW.
Ombordladdning:  
Enfas 6,6 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
Ca 380 kW, 700 Nm.
0–100 km/h: 3,9 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 2 250 kg.
Bagage: 410 l.
Dragvikt: 0 kg.

BYD Han är sportbilskvick  
och kommer packad med  
utrustning för 830 000  
kronor. Men här finns problem.

åt oss börja med köregen-
skaperna. Dessa måste 
vara på topp hos en bil 
med 0–100-tiden som en 
del av beteckningen på 
bakluckan (3.9). 

Tyvärr förmedlar styrningen noll 
känsla. Styringreppet är artificiellt och 
diffust, varav en del kan skyllas på de 
dåliga friktionsdäcken från Kumho (det 
blir Kumho när Hedin är importör av 
såväl bil som däckmärket …). Sommar-
däck (det var kallt under testperioden, 
men torr asfalt) kommer inte räcka för 
att skärpa upp beteendet.

Stänger man av antispinn släpper 
däcket med minst grepp, fram eller bak, 
höger eller vänster. Detta är alltså en 
allhjulsdrift och ingen fyrhjulsdrift som 
byd ändå anger på sin webbplats.

Antispinn förblir aldrig avstängd en 
längre tid. När bilen känner att något 
hjul spinner aktiveras systemet igen. 
Dumt. Det förtar själva syftet med 
avstängningen.

Några slalomsvängar får det mjuka 
chassit att avslöja sin baksida. Stora ka-
ross- och fjädringsrörelser gör att man 
tror sig sitta i en jolle under grov sjö. 
Det blir ännu värre på mindre landsväg-
ar. På riktigt skarpa krön fjädrar Han ut 

så kraftigt att bakvagnen tenderar att 
ta ett bredare spår och bryta ut i sladd. 
Det här är inte bilen som bjuder in till 
inspirerad körning. Tvärtom.

Således bättre att ge sig ut på 
motorvägar, slå på hela buketten av 
assistenter och låta bilen ta hand om 
lejon parten av framfarten? Nej. Filhåll-
ningssystemet lyckas aldrig bestämma 
var mitten av körfältet är utan svänger 
ideligen höger eller vänster med små 
utslag. Dock tillräckliga för att man ska 
bli åksjuk. 

Det piper och varnas mest hela tiden. 
Oklart för vad, eftersom det inte finns 
något varningsmeddelande. Vid ett 
flertal tillfällen, speciellt vid omkörning 
av långtradare, får bilen panik och slår 
på bromsarna. Jag avråder faktiskt 
från användning av denna assisterade 
farthållare.

Om designen av karossen känns mo-
dern och med europeisk touch, då gäller 
detta inte när vi kommer till ergonomi. 
Stolarna är visserligen breda nog för vil-
ken kroppsform som helst. Faktum är att 
de i princip helt saknar sidostöd, vilket 
ytterligare raderar eventuellt sportig 
känsla. Men dynan är kort och då den 
inte kan höjas i framkant finns det inget 
lårstöd.

Jag kan inte minnas en bil där så lite 
av mina lår har haft kontakt med sätet. 
För över 800 000 kronor vill jag ha kö-
regenskaper i toppsegmentet. Jag vill ha 
laddning över 200 kW. Jag får ingenting 
med BYD Han. ✖

L

 Stor skärm och  
minimalt med knappar.

FAKTA

BYD
Han

  
  Järnfosfat batterier  
som är robusta.
 Snygg. 

 Köregenskaperna.  
 Seg laddning. 
 På tok för dyr.

BYD. HAN

Snygg men problematisk

Proportionerna är helt enligt  
skolboken. 19-tumshjulen lyckas 
med konststycket att se små ut.
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Pris från: 677 000 kr. 
Räckvidd: 590 km.
Förbrukning: 18,5 
kWh/100 km.
Batteri: 100 kWh.
Snabbladdning: 200 kW.
Ombordladdning: 22 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift 
eller fyrhjulsdrift.
Motoreffekt: 400 kW.
Vridmoment: 686 Nm.
0-100 km/h: 3,8 sek.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH: 
496x199x156 cm.
Bagage: 539 liter.
Tjänstevikt: 2 335 kg.
Släp: 2 000 kg.

Vi tog den den omtalade 
Zeekr 001 på en svängom på 
en bana utanför Stockholm. 
Priset, prestandan och  
premiumkänsla imponerar.

är jag störtar nerför 
backen på motorsportba-
nan utanför Arlanda och 
kommer upp i 140 km/h 
innan jag måste tvärnita 
inför 180-gradersvängen 

hinner jag tänka att jag måste köpa 
bilen jag just då kör. 

Det är en investering. 
Just nu kostar en Zeekr 001 med 

bakhjulsdrift, 21-tumsfälgar, pano-
ramatak och åtta högtalare 677 000 
kronor. 

Det är mycket pengar. Men för det 
får man mycket bil, vill jag lova. 

Okej, den bakhjulsdrivna varianten 
har endast en 200 kW stark motor, gör 
0–100 på modesta 7,2 sekunder och har 
en toppfart 200 km/h. Men den är också 
bestyckad med ett batteripack på 100 
kWh (tillgänglig energi), har en interiör 
som andas premium hela vägen, ett 
fantastiskt baksäte och en körkomfort 
av rang. 

Det är en helgjuten produkt. Jag 
knockas nästan av den lyxiga känslan 
när jag kliver ur bilen och placerar mig 
i den fyrhjulsdrivna varianten, och nu 
börjar det hända saker. De två moto-
rerna på sammanlagt 400 kW ser till 
att man kommer upp i 100 km/h på 3,8 

sekunder. Toppfarten är fortfarande 
200 km/h och räckvidden skalas av 
med tre mil. 

Vi kör även den snäppet lyxigare 
varianten med luftfjädring, som har 
samma prestanda. Det var svårt att 
uppleva någon större skillnad, från 
bankörningen utanför Arlanda kunde 
jag konstatera att det är ett lika bra val 
att satsa på Performance-modellen som 
det är att ta steget till Privilege. 

Det bisarra här är att den fyrhjuls-
drivna versionen av Zeekr 001 endast 
kostar 30 000 kronor mer än den bak-
hjulsdrivna. Och allt ingår. Inga tillval 
tillkommer. Med fyrhjulsdriften går 
det undan. Det är tajt, det är kul, det är 
stort, lyxigt, komfortabelt och i förhål-
lande till vad man får för pengarna är 
det nog nära på oslagbart. 

Zeekr 001 är storleksmässigt att jäm-
föra med Tesla Model S, med skillnaden 
att man här får en högre kvalitetskänsla 
och design från Sverige. För strax över 
700 000 kronor. 

Det finns ingen europeisk biltillver-
kare som kan matcha detta. Inte heller 
Tesla. 

Men frågan är hur länge det varar. På 
provkörningen berättar Zeekrs repre-
sentant att priserna nog kommer att 
justeras uppåt efter nyår. 

Det vi ser här är ett introduktions-
erbjudande med andra ord. Det går att 
fynda. Men hur räckvidden ser ut och 
hur bilen presterar på längre körningar 
vet vi inte heller. Kanske blir omdömet 
ett annat då. ✖

N

 Genomgående fina 
utrymmen.

FAKTA

Zeekr
001  
Performance

  
 Chassi och väghållning.
 Bekväm och rymlig insida.
 Snabb.

  Inga fysiska knappar för 
grundläggande funktioner.

 Lite väl högt golv.
  Oklarheter kring  
assistanssystem.

ZEEKR. 001

Mycket bil för pengarna
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Premium enligt Tesla är 
någonting annat än hos mån-
ga europeiska biltillverka-
re. Hur väl har de lyckats i 
uppdaterade Model X? Mycket 
väl, visar det sig i vårt test.  

esla Model X, som Teslas 
vd Elon Musk brukar kalla 
ett Fabergéägg till bil, har 
nu också uppdaterats med 
den så kallade plaid-driv-
linan. Den uppfräschade 

modellen har tre motorer som har kolfi-
berlinlindade rotorer, vilket i sin tur ska 
ge 1 020 hästkrafter momentant upp till 
strax över 300 km/h. Vilket i sig är en 
ingenjörsmässig bragd. 

När vi slår oss ner i bilen är mycket 
bekant, men inte allt. Skärmen och 
infotainmentsystemet har fått Teslas 
nya gränssnitt och är riktigt bra. Falk-
vingedörrarna var länge ett partytrick, 
som nu har förlorat sitt nyhetsvärde, 
men som faktiskt i vissa situationer är 
praktiska; det är lätt att stuva och få in 
barn och andra medresenärer. Dörrarna 
fram öppnas och stängs även de med 
en knapptryckning, vilket inte heller är 
nytt, men en trevlig återsyn från tidiga-
re. bmw har ju anammat tekniken i sin 
i7:a. Hos Tesla har funktionen många år 
på nacken. 

Bilen i sig kostar 1 561 990 kronor, 
vilket lägger den i ett premiumsegment 
där den brottas med konkurrenter från 
bland andra Mercedes (EQS suv), och 
bmw (iX) och snart också Volvo EX90. 

Där dessa bilar (kanske också EX90) 
har ett stort mått av premiumkänsla över 
sig – mjuka följsamma chassin, lyxiga 
material (för det mesta) och en behaglig 
ljudnivå – har Tesla någonting annat som 
signalerar premium: drivlinan. 

För komforten och den där lyxiga 
känslan infinner sig inte riktigt. Det är 
bullrigare och inte lika mjukt, lyxigt 
och ombonat som hos konkurrenterna. 
Men samtidigt, den mastodontstora 
vindrutan är en underbar upplevelse. 

Kanske är det bara jag som går igång 
på den rymdskeppsliknande upplevel-
sen det innebär att köra Model X. Men 
just sikten och känslan av att ha total 
kontroll på omgivningen och blicken 
över världen är en storslagen upplevelse 
som har hållit i sig.

Det är på motorvägen, vid omkör-
ningar och räckvidden som bilen 
imponerar som mest. Vi kör vårt hårda 
motorvägstest, med en snittfart på 105 
km/h, vilket brukar ge mindre bilar med 
stora batteripack en räckvidd på 30 mil. 
Prestandamodeller från konkurrerande 
tillverkare får ofta dessutom en betydligt 
sämre räckvidd. Tesla Model X borde här 
får svårigheter, med sina enorma häst-
krafter. Det har den inte. I stället fixar 
den 43 mil under dessa omständigheter. 

Att kolossen som är Model X fixar 
över 40 mil på motorväg är imponeran-
de. Parat med en finfin laddförmåga 
som tar under en halvtimme att nå 80 
procent blir bilen en verklig långkör-
ningsraket. En fantastisk bil. ✖

T

Svårslagen Tesla­lyx

Pris: 1  454 170 kr.
Batterikap: 100 kWh 
(uppskattat).
Deklarerad räckvidd:  
576 km (WLTP).
Snabbladdning: 250 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
1020 hk, IU.
0–100 km/h: 3,9 sek.
Topphastighet:  
250 km/h.
Antal platser: 6.
Tjänstevikt:  
2 539 kg.
Bagage: 425/2 614 l.
Dragvikt: 2 250 kg.

 Stilrent var ordet.

FAKTA

Tesla
Model X
Plaid

  
  Den härliga framrutan, 
med gigantisk sikt. 
 Räckvidden.  
 Laddningen. 

 Dyr. 
  Fortfarande bullrig i 
jämförelse med andra  
bilar i samma prisklass.

TESLA. MODEL X PLAID

Tesla Model X Plaid med en exteriör som inte 
skiljer sig mycket från tidigare versioner. 

 I KORTHET
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Audi bjöd in Elbilen i Sverige 
till Färöarna för en tjuvtitt 
på deras kommande elbil Q6 
e-tron. Det är inte bara en 
ny modell, nu kommer även 
nästa generations elbils-
plattform  – som de delar 
med Porsche. 

om namnet antyder 
kommer Q6 hamna 
mittemellan Audi Q4 och 
Q8 i storlek och prisklass. 
100 kWh-batterier kom-
mer ge den över 60 mils 

wltp-räckvidd. Audi Q6 e-tron får 800 
V-system med upp till 270 kW laddeffekt.

Den blir den första bilmodellen från 
Audi som bygger på den nya elbils-
plattformen PPE, Premium Platform 
Electric, som de utvecklat tillsammans 
med Porsche. Säljstart senare i år, leve-
ranser i början av nästa år.

Färöarna mitt emellan Norge och 
Island bjuder på karga men magnifika 
landskap. Det känns som att åka runt i 
Windows-bakgrundsbilder. Vi får köra 
några Q6 e-tron-prototyper, lätt maske-
rade med klistermärken på utsidan och 
instrumentpanelen täckt av tjock svart 
tyg på insidan. Vi får inte se instrumen-
teringen och är förbjudna att ta några 
bilder över huvud taget på interiören.

Batteripacket på sammanlagt 100 
kWh. Systemet kallas för ”800 V” men 
nominell utspänning från batteripacket 
är egentligen 765 volt. 

Sammanlagd motoreffekt kommer 
att ligga på 280 kW (375 hk) med en 
”power boost” som tillfälligt kan höja 
den till 396 hästkrafter för att kunna 
accelerera 0–100 km/h på 5,9 sekunder.  
Den sportigare sQ6 e-tron får 483 häst-
krafter som tillfälligt kan boostas till 
510 och avverka 0–100 på under  
4,5 sekunder.

Båda versionerna kommer dock få 
exakt samma motorer och drivkretsar, 
det är endast mjukvaran som skiljer 
sig! På frågan om man då ska kunna 
köpa mjukvaruuppdatering som ger Q6 
e-tron mer prestanda får jag bara ett 
leende till svar.

Hur var bilarna att köra då? Kort 
sammanfattat: väldigt imponerande. 
Väghållningen är exemplarisk för att 
vara en suv och allting andas sedvanlig 
Audi-kvalitet. Bekväma fram- och baksä-
ten med bra utrymmen.

En detalj jag uppskattade var kör-
lägeväljaren som erbjuder de vanli-
ga Comfort, Eco, Performance och 
Offroad- lägena men som påverkar hela 
bilens beteende. Förutom gasrespons 
justeras även rattkänsla, luftfjädring 
och andra parametrar. Fjädringskomfor-
ten var excellent även när jag provoce-
rade bilen genom att köra på mittrefug 
i rondeller eller köra ut med ett hjulpar 
utanför vägrenen. Mer grundliga test än 
så gick inte att få till på Färöarnas fint 
asfalterade 80-vägar. 

Audi Q6 e-tron kommer få dragkrok 
med rejält tilltagen dragvikt. ✖

S

Imponerande köregenskaper

Pris: Ingen uppgift.
Batterikapacitet:  
100 kWh.
Räckvidd:  
600 km (WLTP).
Snabbladdning:  
270 kW.
Ombordladdning:  
Ingen uppgift.
Drivning:  
Fyrhjulsdrift.
Max motoreffekt:  
280 kW.
0–100 km/h: 5,9 sek.
Bagage: Ingen uppgift.

 Audi Q6 e-tron har 
en gigantisk fake-grill 
i nosen. Motorhuven  
döljer ett främre  
bagageutrymme – men 
även sikten närmast 
framför bilen.

FAKTA

Audi
Q6 e-tron 
55

  
 Rymlig, bekväm kupé.
 Väldigt tyst gång.
 Körupplevelsen.

  Motorhuven begränsar 
sikten framför bilen.

  Enorm fejkgrill på en 
elbil?

 Priset stort frågetecken.

AUDI. Q6 E-TRON
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Prisindikation:  
510 000–550 000 kr.
Batterikapacitet: 
51 kWh netto.
Räckvidd: 402 km.
Förbukning: 
1,54 kWh/10 km (WLTP).
Snabbladdning: 100kW.
Ombordladdning: 
Trefas 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt: 
156 hk, 260 Nm.
0-100 km/h: 8,8 sek.
Bagage: 434 l.

Peugeot har uppdaterat sin 
e-2008 och gjort den lite 
bättre. Vår testförare är  
förtjust, och det behövs  
mindre elbilar. Men så var 
det det där med priset.

rdet nya ska användas 
med försiktighet. Peugeot 
menar att detta är nya 
e-2008, när det i själ-
va verket rör sig om en 
facelift av modellen som 

kom 2020. Designmässiga nyheter? Tja, 
vi hittar Peugeots nya logga och lite 
förändrade detaljer som att de tre klo-
liknande vertikala lamporna har gjorts 
större och flyttats ner på bilens front. 

Intressantare är då vad vi hittar un-
der skalet. Både batteri och drivlina är 
nya. Det förstnämnda är nu på 54 kWh 
(tillgänglig energimängd: 51 kWh), 
motoreffekten har ökat till 115 kW (156 
hk) samtidigt som förbrukningen kun-
nat sänkas lite. Räckvidden anges nu till 
406 kilometer (tidigare: 330 km).

Det är samma drivlina som i nya 
e-208 och koncernsyskonen Opel Astra 
och Årets bil i Europa – Jeep Avenger. 

Inredningen håller hög kvalitet och 
känns ombonad på ett klassiskt franskt 
vis. Infotainmentsystemet är snyggt med 
en förardisplay som bjuder på 3D-ef-
fekter. Ibland kan det kännas som att 
funktionen blir lidande av att de franska 
ingenjörerna velat göra det lite väl 
grafiskt flashigt, men i stort fungerar det 

bra.När jag ska ställa in stol och ratt har 
vi kvar problemet från ”första” e-2008. 
Jag gillar att ha ratten lågt och nära 
men det är inte en körställning som 
passar alla. Det bör man tänka lite extra 
på inför ett köp då det inte är självklart 
att man vänjer sig. 

Ratten är rak i över- och underkant, 
delvis troligen för att öka synligheten av 
förardisplayen, men en rund ratt hade 
varit att föredra. I övrigt sitter man bra 
fram i e-2008, bakåtsikten blir dock 
lidande av den lilla bakrutan. 

Väl ute på vägen reagerar man på att 
bilen går väldigt tyst för att vara så liten. 
Även fjädringen känns väl avstämd, den 
är inte sportig utan mot det mjukare 
hållet utan att vägkänslan försvunnit.

Det gör bilen bekväm och avslapp-
nad att köra. Den känns inte alls lika 
tung och stötig som många elbilar, den 
går nära på obemärkt över små ojämn-
heter i vägen. 

Nya e-2008,  förlåt – uppdaterade – 
är på papperet snål med 15,4 kWh/100 
km enligt WLTP. Under testkörningen 
– som inte var någon snålkörning – på 
slingrande väger i bergig terräng låg 
förbrukningen på 16,0 kWh/100 km.  
Det är 31 mils räckvidd om hela batte-
riet används. 

Peugeot e-2008 är en mycket 
kompetent elbil som passar utmärkt för 
den mindre familjen. Smidig, bekväm, 
rymlig, energisnål och kryddad med lite 
fransk bilbyggarkaraktär. Men för dyr. ✖

O

 E-2008 går fint på  
vindlande bergsvägar. 

FAKTA

Peugeot
e-2008

  
 Väldigt komfortabel.
  Rymligt bagage för  
klassen.

  Ombonad och trivsam 
inredning.

 Priset är för högt.

PEUGEOT. e-2008

Rätt bil till fel pris

Provkörning i 40 grader, låg  
förbrukning trots AC på absolut max. 
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Pris: 530 100 kr.
Räckvidd: 412 km.
Förbrukning:  
18,2 kWh/100 km.
Batteri: 68,8 kWh.
Snabbladdning: 78 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Motoreffekt: 150 kW.
Vridmoment: 310 Nm.
0-100 km/h: 7,6 sek.
Antal platser: 5.
Yttermått LxBxH: 
439x187x158 cm.
Bagage: 361 liter.
Tjänstevikt: 1 730 kg.

Kantig kaross. 

Honda e var ett annorlunda  
charmtroll och ett första 
steg för Honda in i elbils-
världen. Med e:Ny1 kommer 
nu ett mer säkert kort i  
form av en mellanklassuv. 

ur namnet e:Ny1 ska 
uttalas är upp till dig. Men 
egentligen är det ganska 
logiskt. Inledningen ”e:n” 
är namnet på den nya el-
bilsplattform som Honda 

tagit fram. I det här fallet ”e:N Archi-
tecture F” där F står för ”front wheel 
drive”, alltså framhjulsdrift.

Den 4,39 meter långa karossen har 
horisontella linjer med stora släta ytor 
och en sluttande, nästan coupéaktig 
taklinje. Utseendemässigt är den fak-
tiskt svår att skilja från hybridmodellen 
H-VR. 

Vi tar plats i förarsätet för att se vad 
den har att erbjuda och styr norrut från 
centrala Oslo. I stadens tunnlar, mellan 
spårvagnar och bussfiler är första 
intrycket lite klumpigt. Från förarplats 
ger den avskalade karossen med en 
platt motorhuv framför vindrutan bilen 
en lite klossartig känsla. Honda e:Ny1 
känns helt enkelt bred. Men en snabb 
blick på informationsbladet visar att den 
mäter 2,01 meter på bredden – inklusive 
de stora sidospeglarna. Det är mindre än 
till exempel Volkswagen ID 4, Tesla Mo-
del y och andra elsuvar på marknaden.

En optisk illusion kanske? Eller ett 
resultat av att styrning inte känns helt 

tajt? Honda brukar vara bra på körkäns-
la, men hos e:Ny1 infinner den sig först 
när sportläget aktiveras. I Eco och Nor-
mal upplevs bilen lite ”lösare” på vägen. 
Dessutom ganska trött vid gaspådrag. 
Vilket är intressant då Honda trycker 
på att de med e:Ny1 vill motverka vad 
de beskriver som ett ökande problem. 
Nämligen åksjuka på grund av elbilars 
snabba acceleration.

Med 150 kW, eller 204 hästkrafter, och 
ett vridmoment på 310 Nm är Honda 
e:Ny1 heller ingen elbilsraket. För övrigt 
exakt samma siffror som hos redan 
nämnda Volkswagen ID 4. Men Honda 
e:Ny1 driver på framhjulen. 

Bäst är sportläget och någon direkt 
ökning av förbrukningen visar färdda-
torn inte på. Under landsvägskörning 
och i stan ligger den stadigt kring 1,8 
kWh per mil. Vid motorvägskörning 
stiger förbrukningen till omkring 2,2 
kWh per mil, men då är hastigheten på 
norska motorvägar också som mest 110 
km/h, oftast endast 100. 

Ju längre turen går desto trevligare 
upplevs Hondas nya elsuv. Med sköna 
stolar, bra plats i baksätet, väl avvägt 
chassi och bra filhållningsassistent blir 
det många pluspoäng. Problemet är 
att den inte gör det nämnvärt bättre än 
konkurrenterna. Helhets intrycket blir 
en bismak av medelmåttighet. Som att 
Honda inte tagit möjligheterna med den 
nya plattformen hela vägen. Då blir det 
svårt att hävda sig i den tuffa konkur-
rensen med elsuvar i mellanklass. ✖

H

 Kartbilden förblir 
kvar när du gör annat 
på skärmen. Bra!

FAKTA

Honda
e:Ny1 
Elegance

  
  Chassi och väghållning  
(i sportläge).

 Rymligt baksäte.
  Bra och tydligt  
infotainmentsystem.

 Långsam laddning.
 Ingen frunk.

HONDA. E:NY1

Säkert kort utan wow-faktor
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Den fyller visserligen en egen 
nisch. Men frågan är om 
någon ens har efterfrågat 
dessa speciella förmågor.  

arlo Abarth startade sin 
verksamhet, som gick ut 
på att ta fram trimdelar 
till mestadels Fiat/Lan-
cia-modeller, 1949 och 
rullade på fram till 1971. 

Då tog Fiat över och Abarth blev mär-
kets motorsportavdelning. Skorpionlo-
gotypen syntes flitigt under 1970-talet 
men föll snart alltmer i glömska, fram 
till återlanseringen 2007. Sedan dess 
har fokus legat på att göra sportiga 
derivat av Fiat 500.

Medan starkaste elmotorn i Fiat 500 
Electric ger 87 kW (118 hk) stoltserar 
Abarth 500e med 114 kW (155 hk). 
Det ger, enligt importören Astara, 
klassledande sprint till 100 km/h på sju 
sekunder blankt. Då har man begränsat 
klassen till att bara bestå av 500e och ut-
gångna generationen av Mini Cooper SE 
– som behöver ytterligare tre tiondelar 
för att nå 100 knyck.

Jag ser dock gärna bortom tvådör-
rarskarosser och vill tillstå att i samma 
prisklass finns Cupra Born. Den är kvick-
are och ack så mycket bättre på samtliga 
punkter. För det är väl lika bra att vi 
nämner elefanten i rummet direkt. Priset. 
Abarth 500e i utrustningsnivån Turismo 
(som är den du vill ha) kostar 529 900 
kronor. Motsvarande utrustad utgångna 

Mini Cooper SE kostar 445 900 kronor. 
Cupra Born e-Boost 58 blir din för cirka 
530 000 kronor med några adekvata till-
val. Utrymmen, räckvidd, laddning och 
mer därtill är som sagt långt bättre.

Abarth kontrar med fina material-
val, blandat med hårdplast visserligen. 
Abarth kontrar också med karaktär,  
som är svår att sätta ett prismässigt 
värde på. Grundversionen har inte heller 
bilens roligaste (eller knäppaste) funk-
tion i form av Sound Generator. Tryck in 
startknappen och du såväl som fotgäng-
are möts av ett intensivt motorljud! 
Digitalt så klart. Pumpa gaspedalen och 
”varvtalet” ökar, även när bilen står stilla.

Vid färd fortsätter ljudet och ökar i 
takt med såväl hastighet som gaspeda-
lens läge. Det finns bara ett problem. 
Grundtonen för tomgång ligger hela 
tiden kvar i bakgrunden. Utvecklings-
teamet har spenderat 3 000 timmar 
på att skapa Sound Generator. Dessa 
timmar hade hellre kunnat spenderas 
på att vässa köregenskaperna – eller 
bara äta pasta.

Körglädjen består i att bilen är lätt,  
1 410 kilo, och liten. Men framhjulsdrift 
ger kraftreaktioner i ratten vid inspire-
rad körning. Och handen på hjärtat, sju 
sekunder till 100 km/h är föga impone-
rande för en elbil i allmänhet.

Fiat 500 Electric har sina styrkor som 
smidig transportör i europeiska storstä-
der. Att massera chassi och drivlina till 
en måttligt sportig Abarth-anrättning, 
till ett smått overkligt pris, är att göra 
Carlo en otjänst.  ✖

C

En vansinnigt dyr elbil

Pris: 489 900 kr.
Batterikapacitet:  
42 kWh (brutto).
Räckvidd: 265 Km 
(WLTP).
Snabbladdning: 85 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Framhjuls-
drift.
Effekt: 114 kW (155 
hk).
Vridmoment: 235 Nm.
0–100 km/h: 7,0 sek.
Topphastighet: 155 
km/h.
Yttermått, LxBxH: 
367Xx168x152X cm.
Axelavstånd: 232 cm
Bagage: 185 liter.
Tjänstevikt: 1 410 kg.

 Trång kupé.

FAKTA

Abarth
500e

  
 Liten och lätt.
 Karaktärsfull.
 Vissa materialval.

 Vansinnigt pris.
  Segt/krångligt  
menysystem.

  Långsam laddning/ 
kort räckvidd.

ABARTH. 500e

”È giallo o verde?” Är den gul eller 
grön, frågar sig Joakim och Fredrik 
över en caffé americano. Si! 
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Med elsuven X lanserar  
Zeekr en välbyggd, bekväm, 
tyst och ruskigt snabb elsuv.

inger det en klocka när du 
hör namnet Zeekr? Om 
inte är det inte så konstigt. 
Märket lanserades så sent 
som 2021 och då endast i 
Kina. Sedan dess har Zeekr 

sålt 150 000 bilar. Majoriteten av dem 
märkets första bil, shooting brake-mo-
dellen 001. Nu kommer både den och 
kompaktsuven Zeekr X till Sverige. Vil-
ket bara är början på en global satsning. 

– Vi räknar med att sälja 140 000 
bilar i år. Och under kommande 36 
månader lanserar vi sju nya modeller, 
säger Alessandro Massimino som är 
produktchef. 

Det är alltså ett självsäkert Zeekr 
som tar klivet utanför Kina. Men så har 
märket inte uppstått ur det tomma intet. 
Bakom Zeekr står Volvos ägare Geely.

När du öppnar dörren möts du av 
en plakett med texten ”Designed in 
Gothenburg, Sweden”. Mer exakt under 
ledning av svenske designchefen Jon 
Radbrink, som menar att de har stora 
friheter att jobba med utseendet. 

Priset ja. Instegsversionen Zeekr X 
Long Range med bakhjulsdrift, 272 
hästkrafter och 44,5 mils räckvidd 
kostar från 550 000 kronor. Över den 
hittas Zeekr X Privilege med fyrhjuls-
drift, 428 hästkrafter och en räckvidd 
på 42,5 mil. Priset är inte mycket högre 
och börjar på 595 000 kronor. Då ingår 

också massage i framstolarna och större 
20-tumsfälgar. 

Båda versioner använder samma 
NMC-batteri på 69 kWh som kan snabb-
laddas med 150 kW. Ombordladdare på 
22 kW och värmepump är standard. 

Jag tar mig först an den fyrhjulsdrivna 
versionen av Zeekr X. Bilens 428 häst-
krafter och 0–100 km/h på 3,8 sekunder 
gör provkörningen utmed kurviga vägar 
norr om Stockholm till ett rent nöje. 
Chassit är väl avvägt, bilen flyger mjukt 
över ojämnheter och tar sig stabilt ige-
nom vägens många skarpa kurvorna. 

Framför allt i sportläge är Zeekr X en 
pigg liten elsuv med mer kraft än du nå-
gonsin kan behöva. Även standardläget 
räcker egentligen, men ekoläget känns 
lite segt. Men kanske präglas intrycket 
av det enormt responsiva gaspådraget 
hos sportläget. 

Trots hästkrafterna och ett vrid-
moment på 543 Nm är fyrhjulsdrivna 
Zeekr X mer komfort än sport. Bilen 
accelererar snabbt som attan, men det 
ligger något kliniskt över körupplevelsen 
som inte känns så inspirerande. Det blir 
en avslappnad körning, även när man 
trycker mer på gasen. 

Förbrukningen håller sig kring låga 
1,7 kWh per mil, men förutsättningarna 
är också optimala med 21 grader och 
nästan ingen vind. De första intrycken 
är att Zeekr X lägger sig ett steg över 
både Smart #1 och EX30. Materialvalen 
känns bättre och utrustningsnivån är 
högre. ✖

R

Kronan på verket från Geely?

Pris: 550 000/595 000 kr.
Batteri: 69 kWh.
Räckvidd: 440 km.
Snabbladdning: 150 kW.
Ombordladdning: 22 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift/ 
fyrhjulsdrift.
Effekt: 200/315 kW  
(272/428 hk).
Vridmoment: 343/543 Nm.
0-100 km/h: 5,6/3,8 sek.
Topphastighet: 180 km/h.
Yttermått LxBxH: 
443x184x157 cm.
Axelavstånd: 275 cm.
Bagage: 362 liter.
Dragvikt: 1 600 kg. 
Tjänstevikt:  
1 855/1 960 kg.

 Mer komfort än sport.

FAKTA

Zeekr
X 
Long Range/ 
Privilege

  
 Tyst och bekväm.
 Enpedalsläget.
  Liten prisskillnad mellan 
bas- och toppversion.

 Plastig ratt.
  Dålig sikt åt sidan och 
bak.

 Årsavgift för App Store.

ZEEKR. X

Kaross med svenska former? 
Zeekr X är i alla fall  
designad i Göteborg. 
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Pris: Inte fastställt xxx.
Batterikapacitet:  
65,4 kWh (netto).
Räckvidd: 514 km (WLTP).
Snabbladdning: 100 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Effekt: 150 kW.
Vridmoment: 255 Nm.
0–100 km/h: 8,8 sek.
Topphastighet: 170 km/h.
Yttermått, LxBxH: 
435x182x157 cm.
Axelavstånd: 266 cm.
Bagage: 466 liter,  
27 liters frunk.
Dragvikt: 750 kg.
Tjänstevikt: 1798 kg.

Efter fem år är det dags för 
en genomgripande uppdatering 
av Hyundai Kona. Vi tog en 
tur med en på många punkter 
förbättrad bil. Men så var 
det det där med snabbladd-
ningen …

ya uppdaterade Kona har 
fått en större batteristor-
lek, inga stora mängder. 
Men nu ligger den på 65,4 
kWh (tidigare 64). Även 
bilens mått har blivit 

större. Den mäter nu 4 355 millimeter 
på längden – 150 mm längre än tidigare 
version, 25 millimeter bredare (1 825 
millimeter) och 20 millimeter högre 
(1 575 millimeter). Hjulbasen har blivit 
längre. Vi pratar om 60 millimeters 
förlängning (till 2 660 millimeter). Det 
ger en inte obetydligt skillnad, framför 
allt i baksätet. 

Även körmässigt har det hänt en hel 
del sedan första generationen Kona dök 
upp. Jag minns min första körning, den 
gick från Haparanda till Ystad. Hyundai 
Kona bar samma grundarkitektur som 
Kia e-Niro, men var ett skonummer min-
dre. Jag minns att jag upplevde den som 
trång och stötig. 

Kia e-Niro blev snabbt populär i 
Sverige, Hyundai Kona tog dock inte 
samma ställning. Det var fem år sedan 
nu. Tiden går fort och Hyundai har 
fräschat upp modellen en gång tidigare, 
men med den här tredje versionen har 

man hittat en sweet spot, tycker jag. 
På vägarna i Tjeckien är komforten 

på plats. Den har ett behagligt avstämt 
chassi. Måttjusteringarna har gjort 
susen för utrymmet; den är betydligt 
trevligare att sitta i, både fram som bak. 

Hyundai har också lyckats krama ur 
fler kilometer ur batteriet. Det lyckas 
man med tack vare ett lägre luftmot-
stånd. cW-värdet ligger numera på 0,27 
och räckvidden har nu ökat till över 50 
mil, enligt WLTP-körcykeln. Närmare 
bestämt till 51,4 mil. Väljer man det 
mindre batteripacket 48,4 kWh får man 
en räckvidd enligt WLTP på 37,7 mil. 
Det är en förbättring med 30 kilometer. 

Efter att vi har kryssat på vägarna i 
Tjeckien i 16-gradig värme når jag efter 
tolv mils körning en förbrukning på 1,8 
kWh per mil. Det går att översättas till 
en räckvidd på 36 mil. Vi har då kört 
några sträckor med mer dynamisk kör-
stil, men för det mesta hållit beskedlig 
fart. Det är alltid svårt att få till ett bra 
räckviddstest när man är på provkör-
ning, men detta indikerar ändå att bilen 
faktiskt är ganska energislukande. Kona 
får också trådlösa uppdateringar. Och 
även V2L – du kan alltså ladda din elcy-
kel med bilen, eller någon annans elbil. 
Nu funkar också telefonen eller din 
smarta klocka som nyckel. Det finns helt 
enkelt mycket att gilla med nya Kona. 
Det enda som skaver är snabbladdning-
en, som inte har förbättrats. Det tar över 
40 minuter att ladda mellan 10 och 80 
procent. ✖

N
 De fysiska knapparna 

hänger kvar. Sladdrig 
mugghållare i mitten.  

FAKTA

Hyundai
Kona  
Electric

  
 Komfortabel.
  Snyggt och snabbt  
infotainment.

 Förbättrade utrymmen.

 Snabbladdningen. 
  Ständiga varnings-
signaler. 

HYUNDAI. KONA

Mycket att gilla i nya Kona

Ny design där vi känner igen linjen 
över dörrarna från Ioniq 5. 
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BMW i7 kommer nu i en 
M-version. Det är en bisarr 
bil som bara måste upplevas. 
Vår testförare knockas.  

MW:s lyxigaste elbil, i7, 
är 5,4 meter lång och har 
en 8K-skärm för bioläge i 
baksätet, med en stol som 
går att fälla bak som en 
business-stol i ett flygplan. 

Det är en cruiser helt enkelt. En bil 
som är tung, tyst, värdig och lyxig. Men 
BMW är BMW, så det är klart att även 
den ska ha en M-variant. Och det har 
den nu fått. Man spetsar nu alltså till 
anrättningen ytterligare och närmar 
sig fysikens lagars utkanter, känns det 
som. För det är inte bara en stor bil, den 
väger också in på nästan 2,8 ton. Att få 
denna gigant att spurta från 0–100 på 
3,7 sekunder kräver mängder av häst-
krafter. Och det finns det. 

Antalet hästar är 659, det vill säga 
485 kW. De plockas ur två motorer som 
sammanlagt har ett vridmoment på 
1015 Nm. 

Med det räcker inte. Det ska ju finnas 
körglädje, man ska ha kontroll i kurvor-
na. Styrningen ska vara på plats. 

Jag vet inte hur de har gjort. Men 
allt det där finns. När jag sätter av på 
de små vägarna i bergen är det med ett 
leende på läpparna. 

Trots bilens storlek och tyngd känns 
den lätt. Och det har med kraften i 
elmotorerna att göra. Det är en märk-

lig upplevelse att sporta runt i den här 
lyxlimpan som är välisolerad som ett 
kassaskåp. 

Det är knäpptyst, det är rasande 
snabbt och bilen lyder minsta vink. 
Otroligt. 

Några av journalisterna som är med 
tycker att den är anonym. Jag tycker att 
den är magisk, en körupplevelse som 
alla borde få vara med om. Ska man 
köpa en i7:a, ja då ska man spara tills 
man har råd med denna. ✖

B

En koloss som dansar fram

Pris: 1 872 100 kr.
Batterikapacitet:  
105,7 kWh (netto).
Räckvidd:  
489–559 Km (WLTP).
Snabbladdning: 195 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 485 kW.
Vridmoment: 1 015 Nm.
0–100 km/h: 3,7 sek.
Topphastighet: 250 
km/h.
Yttermått, LxBxH: 
539/195/154 cm.
Axelavstånd: 321,5 cm.
Bagage: 500 liter  
(ingen frunk).
Dragvikt:1 800 kg.
Tjänstevikt: 2 770 kg.

 Sobert bling-bling.

FAKTA

BMW
i7  
M70

  
 Lyx.
 Knäpptyst kupé.
  Hur kul som helst  
på vägen, storleken  
till trots.

 Få har råd.

BMW. i7 M70

 »DET ÄR KNÄPPTYST,  
DET ÄR RASANDE  
SNABBT OCH BILEN  
LYDER MINSTA  
VINK. OTROLIGT.«

Tvåtonslack. 
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Alla ska med! Eller i alla 
fall alla med kockmössa …  
Vi kör skåpformade familje-
bilar som visar sig vara  
rymliga på höjden men  
måttliga för familjen. 

n elbil är dyrare än mot-
svarande förbrännings-
motorbil. Detta är på väg 
att harmoniseras, men 
idag får du ge 150 000 till 
180 000 kronor mer för 

elektriska Volvo XC40 Recharge jämfört 
med bensindrivna XC40 B3.

Då har vi att göra med en modern el-
bil som laddar med upp till 205 kW och 
har ett batteri på 82 kWh brutto. 

Med den vetskapen blir man därför 
skapligt paff när prislistan för Renault 
Kangoo Family E-tech studeras. Påsla-
get jämfört med motsvarande dieselmo-
dell är 215 400 kronor! Eller 212 400 
kronor om du föredrar en bensinare.

Kangoo Family E-tech laddar på en 
bra dag med 80 kW, till ett batteri med 
en bruttokapacitet på 48 kWh. Toyota 
har valt att inte längre importera Proace 
City Verso, men den elektriska versio-
nen kan svårligen klassa som ett fynd.

Biltypen MPV, Multi Purpose Vehic-
le, hade sina glansdagar kring 00-talet. 
Alla ville åka minifamiljebuss! Och för 
den som känner att elbilar bara är en 
lång rad av suv-lanseringar tänkte vi 
bevisa motsatsen med detta test.

Det är dock bäst att lägga korten på 
bordet. Dessa två bilar är initialt inte 

utvecklade som MPV:er, ty de är faktiskt 
hantverkarskåpbilar som fått baksäten 
och ett varv med rutor bakom framsto-
larna. Och det märks.

Det fullkomligen dryper av hårdplast 
på instrumentpaneler och dörrsidor. Kan-
goo räddas något av några silverfärgade 
lister och vred, inslag av svart pianolack 
kring växelväljaren samt en dekorlist i en 
träimitation som inte lurar någon.

Den som har kört franskt i form av 
Peugeot och Citroën känner sig troligen 
hemma i Proace City; bilen är utvecklad 
av den franska PSA-koncernen och man 
sprang långt ner i lagret för att samla 
komponenter. Farthållaren, som utgör 
tredje pinnen på rattstången tillsam-
mans med spakarna för blinkers och 
vindrutetorkare, kommer från Peugeot 
307 – introducerad 2001! Men du köper 
ingen av dessa bilar för dess interiöra 
materialvals skull, här är det maximala 
utrymmen som är i fokus.

Både Kangoo och Proace City har 
enorma bakluckor och aptit för last. 
Kan man till och med få in en lastpall i 
EPAL-format? Vi åker till Skanska Ren-
tal i Upplands Väsby för att få svar. 

Peter Svensson kommer körande 
med sin elektriska gaffeltruck, och gör 
ett seriöst försök med bästa precision. 
Men det går inte, marginalen är cirka 
två centimeter åt fell håll. Synd!

Kangoo sväljer 850 liter under 
hatthyllan. Utan hatthylla ökar volymen 
till 950 liter. Och med baksätet nedfällt 
räknar Renault volymen till 2 500 liter.

E

Skåpbilar som inte imponerar

Pris: 548 400 kr.
Batterikapacitet:  
45 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
285 km (WLTP).
Snabbladdning: 80 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 22 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
90 kW, 245 Nm.
0–100 km/h: 12,6 sek.
Topphastighet: 135 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 1 967 kg.
Bagage: 850–2 500 l.

FAKTA

Renault
Kangoo Family 
e-tech

  
 Hög dragvikt. 
 Okej materialval.
 Stort lastutrymme.  

  Inget baksäte att  
tala om. 

  Undermålig räckvidd. 
  Undermålig  
snabbladdning. 

RENAULT. KANGOO
TOYOTA. PROCACE CITY

 Pianolack och  
trädekor ger ett uns 
premiumkänsla. 

Att det i båda fallen är 
frågan om skåpbilar för 
hantverkare som försetts 
med fönster och säten ... / 70 Elbilen Testspecial 2023
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 Oceaner av hårdplast 
och svårnådd pekskärm. 

Pris: 601 900 kr.
Batterikapacitet:  
46,3 kWh netto. 
Deklarerad räckvidd:  
270 km (WLTP).
Snabbladdning: 101 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
100 kW, 260 Nm.
0–100 km/h: 11,2 sek.
Topphastighet: 135 km/h.
Antal platser: 7.
Tjänstevikt: 1 962 kg.
Bagage: 209–2 693 l.

Detta hade alltså kunnat utgöra 
en perfekt familjebil, men nackdelen 
är att baksätet inte är skjutbart. Även 
om framstolarna skjuts fram något 
är benutrymmet bak lika dåligt som i 
en fyrsitsig sportbil, säg Porsche 911. 
Golvet är dessutom höjt för att ge plats 
för batterierna, varför benvinkeln blir 
absurd. Det går inte att rekommendera 
denna bil till en familj över huvud taget.

Dock har Renault redan offent-
liggjort att det kommer en förlängd 
version med förnamnet Grand. 

Proace City ger en fingervisning om 
hur mycket bättre det kan bil, för testbi-
len är nämligen i ett förlängt utförande 
– vars fullständiga namn också är långt: 
Toyota Proace City Electric Verso Long 
ActivePlus. Här sitter man avsevärt bätt-
re i baksätet, som är skjutbart i längdled. 
Benvinkeln är också avsevärt bättre. 
Och dessutom finns en tredje sätesrad, 
där vuxna kan sitta kortare sträckor och 
barn en hel semester.

Nackdelen är att bagagevolymen 
krymper till 209 liter under insyns-
skyddet med alla stolar på plats. Utan 
insynsskydd/hatthylla blir volymen 
1 538 liter. Toyota anger volymen till 
2 693 liter med baksätet nedfälld. Men 
det går även att plocka ut de två stolar-
na i den tredje raden, de väger modiga 
14 kilo styck (vi vägde dem själva). Hur 
stor volymen blir då finns tyvärr ingen 
uppgift om.

Man skulle kunna tro att Toyota nu 
vinner på walkover eftersom baksätet 
hos Renault Kangoo anses obrukbart. 
Men tyvärr dras Proace City med date-
rad säkerhet. Den testades redan 2018 
av krocktestorganet Euro-NCAP och 
fick då endast fyra av fem stjärnor. 

Testmetoden uppdateras årligen och 
i år hade detta resultat gett ännu färre 
stjärnor. Bilen har en autobroms, som 
bedömdes bristfällig och detta är också 
en av få bilar på marknaden som saknar 
adaptiv farthållare. 

Tittar vi på fordonens elbilsegenska-
per är inte heller dessa i framkant. Det 
ger bara plats för små batterier, 45 kWh 
för Renault och 50 kWh för Toyota. 
Kombinerat med aerodynamik inspire-
rad av en ladugårdsdörr blir räckvidden 
skrämmande dålig. Vårt motorvägstest 
som går från Upplands Väsby till Tön-
nebro norr om Gävle och tillbaka får 
avbrytas i förtid. Vi märker snabbt att 
vändningen behöver ske redan i Tierp. 

Resan tillbaka blir en nagelbitare. Vi 
kommer absolut inte nå Upplands Väsby 
utan ställer istället siktet på Knivsta. 
Renault Kangoo får köras i 80 km/h 
från Uppsala, vilket aldrig är roligt på 
motorväg. När vi når snabbladdaren i 
Knivsta har visningen av räckvidden 
visat streck istället för kilometer en 
längre tid. Batteriet står på 5 procent. 

Här ska vi mäta laddkurvan, men 
inte heller det blir problemfritt. När 
Kangoo när 90 procent avbryts ladd-
ningen och på instrumentpanelen står 
det ”Batteri i säkerhetsläge”. Så går det 
när tillverkarna inte satsar på ordentlig 
klimatregleringen för cellpaketet. 

Som tur är gick bilen att köra i 
normal fart istället för att strypas till 30 
km/h eller liknande. 

Vi kan konstatera att det finns två 
elektriska MPV-modeller på markna-
den – som sedan erbjuds av totalt åtta 
bilmärken. Ingen av dessa modeller kan 
rekommenderas med tanke på säker-
hetsnivå, pris och elbilsegenskaper. ✖

FAKTA

Toyota
Proace City 
Electric Verso

  
  Okej snabb laddning. 
  Mängder med  
förvaringsfack.  

  Rullar förhållande- 
vis tyst. 

 Saknar värmepump. 
  Låg säkerhetsnivå,  
daterad teknik. 

  Orimligt dyr. 

... märks tyvärr tydligt.  
Det finns stora brister  
jämfört med personbilar.
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Pris: 769 000/879 000 kr.  
Eller 639  000 kr + 
1 799/2 999 kr/mån med 
hyrbatteri.
Batterikapacitet:  
75/100 kWh (brutto).
Räckvidd:  
406/529 Km (WLTP).
Snabbladdning:  
140/125 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 360 kW (490 hk).
Vridmoment: 700 Nm.
0–100 km/h: 4,5 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Yttermått, LxBxH: 
485x200x170 cm.
Axelavstånd: 292 cm
Bagage: 579–1 430 liter.
Dragvikt: 1 200 kg.
Tjänstevikt:  
2 303/2 323 kg.

Den mellanstora suven EL6 
har väldigt många tilltalande 
attribut. 

Nio-bilar ”lever” ett 
operativsystem vid namn 
Banyan. Det är uppfölja-
ren till Aspen. Konkret för 
dig som förare innebär 
Banyan att en mängd för-

bättringar har gjorts. Bland annat är det 
slut på sicksack-körningen vid autonom 
körning tack vare redigare filhållning. 
Menysystemet är öppet för tredjeparts-
appar, men nej, du kan fortfarande inte 
använda vare sig Apple Car Play eller 
Android Auto i din Nio – och det är 
synd. Däremot har Google Places hittat 
in i bilens navigation. Och Spotify går 
att integrera. Och tv-tjänsten Screen-
hits TV. 

Nio EL6 är en bil som går att köra 
också. En ny funktion är möjlighe-
ten att blixtsnabbt få tillgång till den 
fulla effekt som finns i körprogrammet 
Sport+. Tryck simultant ytterst på båda 
rattekrarnas knappar och det bär av 
så att lösa pinaler flyger genom kupén. 
Skojigt, några gånger. 

Personligen imponeras jag mer av ett 
vältrimmat chassi. Eller av en styrning 
som förmedlar vägbanans beskaffenhet. 
På dessa områden briljerar inte EL6. 
Styrningen är artificiell, långsam och 
föga exakt. I de sportigare körprogram-
men ökar inte skärpan, bara motstån-
det. Men man ska inte förväxla minskad 
servoverkan med exakthet och skärpa. 

EL6 är en bred bil. Det märker jag längs 
butiksgatorna i samhället, men även 
uppe bland alpernas hårnålskurvor. 
Den oprecisa styrningen gör noll och 
inget för att öka mitt självförtroende i 
körningen. De nya komfortstolarna är 
just det, komfortstolar. Däremot lider 
de brist på sidostöd, något som hamnar 
högt på önskelistan i varje böj.

Min EL6 är skodd med 21-tumshjul. 
Dessa rullar tyst på sydtysk asfalt som 
är lika slät som en bowlingbana. Men 
när broskarvar och brunnslock passeras 
”klonkar” det osnyggt från hjulställen. 
Stötdämparna är ställbara, men luftfjäd-
ring återfinns bara på storebror EL7. 

I de sportigare körprogrammen blir 
kurvtagningen mer skärpt via stramare 
dämpning. Men totalt sett motsvarar 
inte chassit prislappen. Det finns im-
ponerande prestanda, sprinten till 100 
km/h ska ta 4,5 sekunder, men kör-
glädjen och förfiningen i vägbeteendet 
saknas.

Nio har lyssnat på sina kunder. De 
har inte efterfrågat detta. Det är istället 
komfort och smarta funktioner som 
prioriteras. Extra värme i nederkant av 
vindrutan, för att torkarbladen inte ska 
frysa fast i is, är exempel på en detalj 
som norska kunder önskat – och som 
Nio hörsammat. Sammantaget bli det 
otroligt många faktorer att ta ställning 
till inför ett köp. Är Nio EL6 en bra bil? 
Absolut, den är kompetent och bra på 
flera plan. Är Nio EL6 ett bra köp eller 
en bra prenumeration? Det kan bara din 
personliga kalkyl avgöra. ✖

I

 Komfortstolarna 
(15 000 kr) har allt 
utom sidostöd.

FAKTA

Nio
EL6  
 75/100 kWh

  
 Rejält lastutrymme.
 Stort och skönt baksäte.
 Rullar tyst.

 Ingen frunk.
 Oprecis styrning.
 Vred- och knapplös.

NIO. EL6

Bra bil med ett stort aber

Svart ovandel på karossen  
(standard) får EL6 att se låg ut.
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FAKTAFAKTA

Volvo EX30 Single  
Motor Extended 
Range/EX30 Twin  
Motor Performance

 I KORTHET

Volvos minsta suv någonsin 
bjuder inte på den mest  
underhållande körupplevelsen. 
Men ett väldigt fint chassi 
som gör den stabil – och 
säker – i alla lägen 

n ny Volvo är alltid en 
stor sak. Den här gången 
handlar det däremot om 
en ganska liten bil. Något 
som Volvo själva varit 
noga med att påpeka. Nya 

EX30 mäter 4,23 meter på längden och 
är därmed ”Volvos minsta suv någon-
sin”. Även priset är längre och börjar på 
429 000 kronor. Alltså 130 000 kronor 
mindre än eldrivna XC40. En förhållan-
devis liten elbil till ett förhållandevis 
litet pris är precis vad kunderna har 
väntat på. I alla fall om du frågar Volvo, 
som räknar med att sälja stora volymer 
av EX30. 

Hur ska en Volvo kännas på vägen? 
”Säker i alla lägen” är svaret och det är 
precis vad bilen upplevs som när vi prov-
kör den i och kring Barcelona. 

Att beskriva en bil som lättkörd låter 
kanske inte så roligt. EX30 bjuder heller 
inte på den mest underhållande körupp-
levelsen. Men ett väldigt fint chassi som 
gör den stabil – och säker – i alla lägen. 
Även riktigt elaka vägbulor och sväljs 
mjukt och fint.

Styrningen är direkt och känns ex-
akt, redo att hålla bilen under kontroll 
även när du trycker på gasen. För då går 

det undan. Fyrhjulsdrivna Twin Motor 
EX30 med 428 hästkrafter är Volvos 
snabbaste bil någonsin och gör 0–100 
km/h på 3,6 sekunder. Toppfarten är 
däremot som hos alla Volvo begränsad 
till 180 km/h. 

Även bakhjulsdrivna EX30 känns 
mer än nödvändigt pigg med sina 272 
hästkrafter. Båda versioner har en 
officiell förbrukning på omkring 1,7 
kWh per mil. Det stämmer också med 
siffrorna under provkörningen, som inte 
bjöd på särskilt snabba hastigheter men 
många stigningar på bergsvägar.

Tyst är det i alla fall på insidan och 
stolarna fram är tunna men bekväma. 

Knappar finns bara för varnings-
blinker och fönsterhissar, som sitter i 
mittkonsolen som tidigare hos Saab. 
Allt annat sköts på den 12,3 tum stora 
pekskärmen. 

Bakom ratten finns ingen skärm. I 
stället en svart yta med kameror och 
sensorer som håller koll på att du håller 
koll på vägen. Att pipande hastighets-
varningar och uppmaningar om blicken 
på vägen ofta stör mer än de hjälper har 
Volvo förstått. Två klick i menyn räcker 
för att avaktivera alla uppmaningar. 

Beslutet att spara in på skärmen 
bakom ratten är däremot en miss, det är 
inte lätt att hålla koll på hastigheten. 

Minimalismen och materialvalen 
handlar naturligtvis om att hålla nere 
kostnader. Men enligt Volvo även om att 
minska mängden material och med det 
bilens totala koldioxidavtryck. ✖

E

Liten men stabil Volvo-suv

Pris: Från 489 000/ 
559 000 kr.
Batterikapacitet: 64 kWh.
Räckvidd: 462/445 km.
Snabbladdning: 153 kW.
Ombordladdning: 22 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift/ 
fyrhjulsdrift.
Effekt: 200/315 kW.
Vridmoment: 343/543 Nm.
0-100 km/h: 5,3/3,6 sek.
Topphastighet: 180 km/h.
Yttermått LxBxH: 
423x184x155 cm.
Axelavstånd: 265 cm.
Bagage: 318/904 liter 
liter (båda versioner).
Dragvikt: 1 830/1 943 kg. 
Tjänstevikt:  
1 400/1 600 kg.

 Inredningen är  
reducerad ner på  
minsta nivå. Stiligt,  
men knappast premium. 

  
 Chassit.
 Storleken.
 Google.

  Ingen värmepump med 
LFP-batteri.

 Minimalt baksäte.

VOLVO. EX30

– Det känns befriande att för en gångs skull ratta en ny 
elbil som inte är en klumpedunssuv, anser vår testfö-
rare.
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Pris: 664 900 kr.
Batterikapacitet: 77 kWh.
Räckvidd: 618 km.
Snabbladdning: 175 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Effekt: 210 kW.
Vridmoment: 545 Nm.
0-100 km/h: 6,5 sek.
Topphastighet: 180 km/h.
Yttermått LxBxH: 
496x186x154 cm.
Axelavstånd: 296,6 cm.
Bagage: 545/1714 liter.
Dragvikt: 1 000 kg. 
Tjänstevikt:  
2172 kg.

Sedaner är inte stekheta i 
Sverige, men med ID 7 kan 
sedanens återkomst vara 
nära.

et går fort att ställa in sto-
len, ratten sitter perfekt i 
handen tämligen ome-
delbart, på rätt avstånd. 
Vredet bakom ratten som 
fungerar som växelväljare 

har fått en uppgradering sedan tidigare 
ID-bilar och är ergonomiskt perfekt. 
Jag slår på blinkersen och svänger ut 
på vägen. Den 60 kg tunga motorn på 
bakaxeln ger 210 kW – vilket är 60 kW 
mer än den förra ID-motorn. 

Jag småler. Nu händer det saker,  
även med endast bakhjulsdrift, i 
Volkswagens elbilar. 

På mindre slingriga vägar genom 
bergen är det kul, tajt och familjärt. 

Det är en bil som är byggd för en 
sådan som mig, tänker jag. En farsa 
med barn. Passat-ägaren. Som bara 
kliver in och allt passar som handen in 
handsken. 

Mycket är sprillans nytt, med 
MEB-plattformens grundteknik och 
nytillkomna saker som förvärmning av 
batteriet, ett förbättrat chassi, bättre 
infotainment med snabbare processor 
och skärm. Snabbladdning på 175 kW. 

En snyggare head-up-display, med 
grafiska element som visar vägen. 

Ändå är allting rasande bekant. 
Det är familjekärran som den sett ut 

i decennier innan suven dök upp. Det är 

märkligt hur man kan njuta av en halv-
kombibaklucka. Kärt återseende! 

Bagaget rymmer upp till 545 liter – 
lastat upp till baksätesryggstödets höjd. 
Fäller man sätet ryms det 1 714 liter i 
ett två meter långt lastutrymme. Det 
är ju så man ska ha det. Inga suv-kom-
promisser. Det vill säga stora bilar med 
små lastutrymmen. Den ID 7 vi kör är 
inte ens kombivarianten, ändå är 1,7 
kubikmeter möjliga. Släng in en cykel. 
Lättlastat för familjen i farten. 

Massagefunktion i stolarna och 
panoramasoltak med dimbart smart glas 
är dock nyheter som man får med sig i 
2020-talets familjesedan. 

Men det är inte bara sådana nyheter 
som gör den till något annat än en trå-
kig Passat med endast elmotorer. 

Chassit är inte riktigt lika snällt som 
tidigare MEB-bilar från Volkswagen. 
Det är inte stötigt, men det är snäppet 
tajtare och roligare än tidigare. 

Kupén är tyst. Baksätet är enormt.
Benutrymmen för långa personer. 

Batteriets kapacitet ligger på 77 
kWh. Det är alltså samma energimängd 
som man hittar i ID 4. Men i ID 7 är det 
här den minsta storleken. Senare ska 
den även få ett batteri på 100 kWh. 

Redan nu är räckvidden enligt WLTP 
618 kilometer. Med ytterligare 23 kWh 
kommer WLTP-räckvidden att passera 
70 mil utan problem. 

Volkswagen har hittat hem. ID 7 kan 
bli en storsäljare, speciellt när den nästa 
år kommer som kombi.  ✖

D

 Den större skärmen 
på 15 tum är ett  
verkligt lyft jämfört 
med i tidigare  
ID-modeller. 

FAKTA

Volkswagen
ID 7

  
 Fina köregenskaper. 
 Bra räckvidd.
 Bra lastutrymmen.

 Ingen frunk. 
  Tjorvig röstassistent, 
fortfarande.

VOLKSWAGEN. ID 7

Sedan som har vad som krävs
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Laddbox testad 
för tuffa krav.
GARO Entity Compact är godkänd för 
temperaturer mellan -40 till +40 grader vilket gör 
laddboxen till en utmärkt lösning för vinterhalvårets 
snötäckta månader. Den fasta kabeln som alltid 
ingår med laddboxen gör att du slipper dra in snö 
och slask från kabeln som följer med bilen och du 
kan känna dig trygg med att den sitter på samma 
plats hela dagen. Maximal säkerhet, genomtänkt 
design och smarta funktioner gör GARO Entity 
Compact till en självklar laddbox hemma hos dig.

garo.se

Hitta din återförsäljare

Laddbox GARO 
Entity Compact

 I KORTHET

Pris: 669 900 kr.
Batterikapacitet:  
82,7 kWh.
Räckvidd: 505 km.
Snabbladdning: 175 kW.
Ombordladdning: 11 kW.
Drivning: Fyrhjulsdrift.
Effekt: 348 kW.
Vridmoment: 757 Nm.
0-100 km/h: 4,1 sek.
Topphastighet: 200 km/h.
Bagage: 440 liter.
Dragvikt: 0 kg. 
Tjänstevikt:  
2 221 kg.På papperet är den inte dum 

– XPeng P7. I alla fall så 
som den blev konfigurerad 
efter att den kom tillbaka 
från ritbordet. 

illig är inte Xpeng P7, i 
alla fall om man ska ha 
fyrhjulsdrift. Bilen jag 
tar på en långtur norrut 
kostar 709 890 kronor. 

Modellen heter Xpeng 
P7 AWD Performance och har ett 82,7 
kWh stort batteri. Motorerna ligger på 
347 kW. Det gör att den accelerarar 
0–100 km/h på 4,1 sekunder. Räckvid-
den ska vara 505 kilometer. Gott så. 

Jag slänger in några väskor och drar 
norröver på höstmurriga vägar. 

Men innan jag sjunker ner i körning-
en och försvinner bort längs motorvä-
gen måste jag stänga av en hel katalog 
av säkerhets- och stödsystem. Det 
plingar och varnar och låter för mycket 
med dem på. Och är det inte någonting 
märkligt när bilen blir körbar efter att 
man har stängt av stödsystemen och 
säkerhetsfunktioner? Assistenter ska 
man väl vilja ha på?

Med stödsystemen avslagna och 
när nästan alla ständiga varningar har 
tynat bort kan jag lägga upp handen 
på ratten och faktiskt njuta av färden. 
Det finns inte mycket att anmärka på 
så länge vägen slingrar sig fram och jag 
inte måste styra bilen allt för mycket. 
Det är okänsligt och bångstyrigt. Total 

avsaknad av precision och känsla.  Men 
bilen är komfortabel alla 100 mil som 
jag avlägger på en dag. 

Räckvidden duger. På konstant 
motorvägskörning når man 35 mil på 
en laddning. Jag laddar var 30:e mil 
ungefär. Men när det blir kyligare ökar 
förbrukningen markant. Vid nollan på 
termometern når jag inte 30 mils räck-
vidd med fulla batterier. 

Tack och lov laddar bilen bra. Jag har 
inga problem och den presterar faktiskt 
bättre på snabbladdaren än vad specifi-
kationerna säger. 

Jag når nästan 180 kW. Enligt 
specifikationerna är maxkapacitet 175 
kW. Sådant är trevligt. Men även Xpeng 
envisas med att ha en Dollar Store-lös-
ning på locket till snabbladdaruttaget. 
En gummistropp som man lätt glömmer 
att stoppa in, vilket gör att den mer än 
en gång kläms fast i laddluckan. 

Rent estetiskt är Xpeng P7 kall som 
ett kylskåp. I alla fall invändigt. Utvän-
digt är den trevlig att titta på och den ser 
stark och smidig ut. 

Men insidan är så avskalad att jag 
längtar efter färgglada tapeter och 
stuckatur. Mittkonsolen är också i mitt 
tycke för bred. Det gör att jag har svårt 
att placera högerfoten på ett vettigt sätt 
under körningen.

Men trots skavankerna blir jag ändå 
vän med bilen. Den är trevlig. På ett 
bråkigt sätt. Hade den varit 100 000 
kronor billigare hade den varit intres-
sant. ✖

B

 Stor mittkonsol stjäl 
utrymme. 

FAKTA

Xpeng
P7 AWD  
Performance

  
 Prestanda i topp. 
 Bra säten. 
 Fin snabbladdning.

  Styrningen är fladdrig 
och för oprecis.  

  För många  
säkerhetsvarningar. 

 Röstkontrollen. 

XPENG. P7

Tillbaka från ritbordet

P7  - en strömlinjeformad sedan.



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

Laddbox testad 
för tuffa krav.
GARO Entity Compact är godkänd för 
temperaturer mellan -40 till +40 grader vilket gör 
laddboxen till en utmärkt lösning för vinterhalvårets 
snötäckta månader. Den fasta kabeln som alltid 
ingår med laddboxen gör att du slipper dra in snö 
och slask från kabeln som följer med bilen och du 
kan känna dig trygg med att den sitter på samma 
plats hela dagen. Maximal säkerhet, genomtänkt 
design och smarta funktioner gör GARO Entity 
Compact till en självklar laddbox hemma hos dig.

garo.se

Hitta din återförsäljare

Laddbox GARO 
Entity Compact



 I KORTHET

De är billigast på marknaden. 
Men hur bra är de på vägen? 
Klarar de längre körningar? 
Är de prisvärda? Och vem 
låter sig luras av BYD:s 
snabbladdningsbluff?

n MG4 kostar med lilla 
litium järn-batteriet 329 
900 kronor. Modellen 
kallas MG4 Standard. 
Ett annat kinesiskt bolag, 
BYD, lanserar nu sin 

mindre modell Dolphin. Den kostar från 
359 900 kronor. 

Den som har varit in i BYD:s butik 
i Stockholm eller ramlat in på deras 
hemsida vet ju hur de skryter med 
sina Blade-batterier. Det handlar om 
järnbaserade batterier (LFP), som 
också saknar moduler, vilket ger lägre 
kostnader vid tillverkning. En teknik 
som de europeiska biltillverkarna ännu 
inte hunnit applicera i sina modeller. 
Däremot hittar vi järnbaserade batterier 
i MG4 Standard. 

MG4 Standard blir då den billigaste 
varianten, trots att det bara handlar om 
dryga 10 kWh skillnad jämte den dyrare 
MG4 Luxury, som har längre räckvidd 
och mycket bättre laddning. 

Hos BYD finns bara LFP-batterier. 
Den billigaste varianten här, BYD Dolp-
hin Active har 44,9 kWh. 

MG 4 Standard och BYD Dolphin  
Active är billigast på marknaden just 
nu, i alla fall om man tittar på listpriser-
na. Men när vi ska testa dem mot varan-

dra fick vi problem, BYD hade bara den 
variant som heter Design att låna ut. 
Det är den högst utrustade versionen.

Den kostar hela 429 900 kronor. 
Vid sidan av en högre utrustningsni-

vå har den också ett större batteripack, 
på 60,4 kWh netto. 

När man sätter sig i Dolphin är den 
initiala reaktionen att man nog ändå får 
mycket. Här finns trådlös laddning av 
mobilen, roterbar skärm på 12,8 tum, 
V2L-funktion, lädersäten, sexvägsjuste-
ring av sätena. Designen är inspirerad 
av havet. Det är inte lyckat. Exteriört är 
formen inte mer tilltagande. 

– Jamen BYD har väl tänkt på luft-
motståndet och slimmat karossen så att 
den ser lite fiskliknande ut, tänker du 
då. Icke. cW-värdet är 0,301. Vilket är 
uselt. 

Bakom ratten finns en liten strimma 
körglädje. För det är lite rappt ändå. 
Motoreffekten är hela 150 kW i den här 
lilla bilen. Men framhjulsdriften dödar 
all form av känsla i styrningen. BYD Dol-
phin gör sig bäst i stan, en liten bil med 
stark motor är kul och smidig. När vi ger 
oss ut på motorvägen i rikligt snöfall är 
det svajigare. Här är MG4 en betydligt 
stabilare och mer robust bil.

Har man siktat in sig på den billi-
gaste varianten av Dolphin bör man 
observera att den också kommer med 
en motor med mindre än halva effekten 
(70 kW). 

Infotainmentsystemet har blivit 
mycket bättre sedan sist vi körde BYD. 

E

Budgetbilarnas kamp

Pris: 329 990 kr.
Batterikapacitet:  
51 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
350 km (WLTP).
Snabbladdning: 88 kW.
Ombordladdning:  
Enfas 6,6 kW.
Drivning: Bakhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
125 kW, 250 Nm.
0–100 km/h: 7,7 sek.
Topphastighet:  
160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 1710 kg.
Bagage: 363/1 177 l
Dragvikt: 500 kg.

FAKTA

MG4
Standard

  
  Fina köregenskaper. Kul. 
 Prisvärd.

  Infotainment systemet ger 
ett  billigt intryck.

  Hopplös lane- assist. 

MG. 4
BYD. DOLPHIN

 Små men effektiva  
skärmar. Även knappar 
och vred.  

MG4 har ett ungdomligt utseende  
men konservativa innerutrymmen. 



 I KORTHET

 En rejäl skärm som 
kan vridas 180 grader.
Interiören ser ut att 
ha designats på en 
lunchrast av någon ur 
teamet bakom filmen 
Avatar.  

Pris: 429 900 kr.
Batterikap:  
60,4 kWh netto.
Deklarerad räckvidd:  
427 km (WLTP).
Snabbladdning: 88 kW.
Ombordladdning:  
Trefas 11 kW.
Drivning: Framhjulsdrift.
Max motoreffekt,  
vridmoment: 
150 kW, 310 Nm.
0–100 km/h: 7 sek.
Topphastighet: 160 km/h.
Antal platser: 5.
Tjänstevikt: 1 733 kg.
Bagageutrymme: 
345/1  310 l.
Dragvikt: 1 500 kg.

Det märks att det ständigt uppdateras. 
Nu finns en Spotify-app, som är lätt 
att para med sitt konto. Skärmen är 
lättnavigerad mellan de funktioner man 
behöver. Kartan är lättläst. 

 Däremot är den lilla skärmen över 
ratten en plottrig historia. Enkel grafik 
som paras med ett mycket enkelt ljud 
när man gör någonting fel. Inte ett 
mjukt designat ljud, utan som en larm-
signal från en digital klocka 1987. 

Dolphin blir också bullrig när vi kom-
mer upp på motorvägen. Det är däckljud 
och vindbrus, både vid vindrutan fram, 
men jag hör det även bak i bilen.

Låt oss återgå till säkerhetssystemen: 
utrustningslistan är här lång. 

Det är krockkuddar fram, både vid 
sidan, fram och i mitten. Parkerings-
sensorer och stabiliseringssystem, 
antisladd och autobroms. Gott så. 
Men så kommer vi till körassistenten. 
Den är direkt opålitlig. Jag ligger med 
farthållare och lane assist på, och blir 
plötsligt skickad mot mittfältet. Den 
spökbromsar när det är snöyra. Och gör 
det dessutom i en omkörningssituation 
med en långtradare, vilket inte var en 
direkt angenäm funktion. 

När jag testar lane-assisten i MG4 är 
det inte mycket bättre. Den har blivit 
vassare sedan lanseringen, men drar 
fortfarande iväg mot kanten, och är 
nyckfull. 

Räckviddsmässigt lägger sig BYD 
Dolphin Design bra till. På motorvägen 
i snöyra och en temperatur kring nollan 
tar vi oss ändå 28 mil. Vilket får sägas 
vara godkänt. På sommaren är det 
inga problem att ta ut bilen på långtur, 
35–40 mil kommer den klara. Låt oss 
då räkna ut hur det fungerar med lilla 

batteriet, som innehåller 74 procent 
mindre energi. En rimlig uppskattning 
blir att lilla batteriet klarar 20–23 mil i 
liknande förhållanden som i vårt test. 

Men okej, du tänker att du vill ha en 
BYD med stora batteriet för att kunna ta 
långturen också. Det är ju hyfsad räck-
vidd ändå. Är det en långkörningskärra? 
För den tålmodige, ja. När vi ”snabblad-
dar” den tar det 53 minuter att ta sig till 
80 procent från 10. Det är direkt uselt. 
Att ge sig ut på tur kan bli en prövning. 

I MG4:an tar vi oss 22 mil på motor-
vägen när det är blåsigt, kallt och snöy-
ra. MG4 Standard är nog en 30-milabil 
på sommaren. Men på vintern blir den 
mer av en pendlarbil. Ska man inte slå 
till på en BYD Dolphin då? 

Nej, det ska man inte. MG4 är en 
mångt bättre bil, till ett mycket bättre 
pris. Den är rolig att köra, är precis 
i styrningen. Bra acceleration även i 
Standard-utförandet. Man sitter bra, 
infotainmentsystemet är i samma klass 
som i BYD. Designen är mer sober och 
neutral. 

Men framför allt är MG4 Standard 
100 000 kronor billigare än den dyraste 
BYD Dolphin. Den är till och med billi-
gare än Dolphin med 70 kW-motor och 
44,9 kWh batteri. 

MG4 med stora batteriet, den ma-
giskt snabba 140 kW-laddning, fullut-
rustad, är 40 000 kronor billigare än 
toppversionen av BYD Dolphin. 

Den billigaste varianten av Dolphin 
hade potential, men att slänga in en 70 
kW-motor och reducera batteripacket 
med 25 procent i den här anrättningen 
låter som en mardröm. Då väljer jag 
hellre en begagnad Nissan Leaf. ✖

FAKTA

BYD 
Dolphin  
Design

  
 Stark motor. 
  Bra plats i baksätet. 

  Sladdrig på motorväg. 
  Bullrig på motorväg. 
  Seg snabb laddning.

BYD Dolphin har kort överhäng bak 
och fram men bra innerutrymmen.



KKEEBBAA  MM2200    SSttyyrrddaattoorr
// Statisk och dynamisk lastbalansering
// Lastbalansering i olika nivåer
// Upp till 200 laddboxar
// Hanterar whitelist med RFID-kort
// Kompatibel med OCPP 1,6J
// Kommunikation med LAN eller 4G/LTE
// Kan generera debiteringsunderlag
// Konfiguration via webgränssnitt
// Fungerar ”Stand Alone” utan backend
// Ingen månadskostnad

Intelligent laststyrning och debitering

KKEEBBAA    PP3300CC  LLaaddddbbooxx
// Intelligent laddbox, 3 fas, max 22kw
// Uttag eller fast kabel
// Inbyggd elmätare
// RFID-läsare
// Inbyggd detektering av likströmsläckage
// Display för mätvärden och laddstatus
// Marknadens mest robusta laddbox
// Har alla EU godkännande som krävs
// Tillverkas av Österrikiska KEBA
// Laddstolpe med inbyggd PSA som tillbehör

E
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www.eurocharge.se www.keba.com
/ 80 Elbilen Testspecial 2023

 ”Du får sluta titta på tv nu  
älskling, annars kommer vi inte 
hem!” FOTO: STONE OFFROAD DESIGN GMBH

KRÖNIKA. JOAKIM DYREDAND

Med elhusbil till vildmarken

J
ag satt nyligen och 
dagdrömde om 
räckviddsångest. Den 
här gången en sort 
bakvänd räckvidds-
ångest, eller snarare 
konsumtionsångest. 

Drömmen gick 
ut på att jag och 

frun hade köpt oss en 
eldriven husbil. En sådan där expedi-
tionshusbil från MAN, Mercedes-Benz 
Arocs eller Unimog typ – ett åttahjuligt 
monster med alla bekvämligheter du 
kan tänka dig, och några till.

Sedan började jag räkna baklänges: 
hur långt ut i vildmarken skulle vi kun-
na bege oss, låta bilens högvoltsbatteri 
stå för drift av campingen och sedan 
komma tillbaka till en laddstation i 
civilisationen? 

Själva innebörden av expedition är 
på något sätt att den inte ska behöva 
utspela sig på din bakgård. 

Dagdrömmandet började under 
eCarExpo i Göteborg. Här presentera-
de Polestar tillsammans med Svenska 
Kraftnät, Chalmers Tekniska högskola, 
laddboxtillverkaren Easee samt elbola-
gen Göteborg Energi och Vattenfall ett 
V2G-testprogram som ska bedrivas just 
i Göteborg.

”Under pilotprogrammet kommer en 
grupp Polestar 3-ägare kunna sälja sin 
el på den offentliga elmarknaden via ett 
så kallat virtuellt kraftverk (VPP). Med 
hjälp av denna teknik kan batterika-
paciteten och bilparkens tillgänglighet 
planeras baserat på tidigare data för att 
möta energibehovet, vilket innebär att 
ägarna kan tjäna pengar på sina bilar.”

Hur det här i slutändan blev en del av 
en expedition för mig och min kära kan 
kännas ytterst långsökt. Men efter att 
ha hört sagan om V2X (Vehicle-to-eve-
rything) i år efter år utan att det egent-
ligen har blivit fullt ut realiserat tog jag 
själv tag i framtidsdrömmandet.

För V2X och alla andra liknande 
V2-förkortningar ger för mig upphov 

till oanade möjligheter. Så snart vi har 
passerat de tekniska begränsningarna 
alltså …

Faktum är att jag smygstartade re-
dan förra året när jag med hjälp av V2L 
(Vehicle-to-Load) använde en Hyundai 
Ioniq 5 till att dammsuga precis nyss 
nämnda bil invändigt – ute i naturen. 
Det kändes väldigt modernt. Och sam-
tidigt som uppfyllandet av ett behov jag 
bara skapade för mitt höga nöjes skull.

Jag tror verkligen på tekniken där 
elbilars högvoltsbatteri blir en del av 
kraftnätet. Där en inkopplad och parke-
rad bil kan nyttjas för frekvensbalanse-
ring. Rena rama grekiskan?

Så här skriver Svenska Kraftnät: ”Ba-
lansering innebär enkelt förklarat att 
säkerställa att det varje sekund tillförs 
lika mycket el till kraftsystemet som det 
förbrukas. Balans mellan produktion 
och förbrukning av el är en förutsätt-
ning för att kraftsystemet ska fungera 
och leverera el. Störningar i balansen 
riskerar även att skada eller helt slå ut 
teknisk utrustning.”

Det här innebär inte att din inkoppla-
de och, som du trodde fulladdade elbil, 
kan vara nere på noll procent när du en 
morgon tar plats bakom ratten, lagom 
försenad till jobbet.

Nej, här handlar det om att nyttja 
effekten under ytterst korta perioder, 
kanske någon minut. Den effekt man 
har plockat ur din bil under natten kan 
med stor sannolikhet även ha åter-
införts innan du har vaknat. Du kan 
givetvis även ange en gräns för nyttjan-
degraden.

Från frekvensbalansering till damm-
sugning i det fria, vidare till utelivet 
med nära och kära. Det går fort i min 
hjärnbark. 

Ponera att jag får råd med en elek-
trisk expeditionshusbil i framtiden. Den 
kan ha ett batteri på 600 kWh (dragbilen 
Scania 45 R har en batterikapacitet på 
624 kWh). Med luftmotstånd som en 
ladugårdsbyggnad kommer vår ”el-cam-
per” snitta 5,0 kWh/mil. Det ger 120 

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.

mils räckvidd. Från vår gård i Roslagen 
till Fulufjällets nationalpark är det 100 
mil tur och retur.

Utan felkörningar eller övriga 
utflykter återstår således 20 mil – eller 
100 kWh.

Hur många dagar räcker det för att 
driva expeditionshusbilens bekvämlig-
heter för mig och min käresta? 

Det är hypotetiska frågor likt dessa 
som poppar upp i mitt huvud när jag 
lyssnar på ett föredrag. Vad tänker du 
själv på?  ✖



KKEEBBAA  MM2200    SSttyyrrddaattoorr
// Statisk och dynamisk lastbalansering
// Lastbalansering i olika nivåer
// Upp till 200 laddboxar
// Hanterar whitelist med RFID-kort
// Kompatibel med OCPP 1,6J
// Kommunikation med LAN eller 4G/LTE
// Kan generera debiteringsunderlag
// Konfiguration via webgränssnitt
// Fungerar ”Stand Alone” utan backend
// Ingen månadskostnad

Intelligent laststyrning och debitering

KKEEBBAA    PP3300CC  LLaaddddbbooxx
// Intelligent laddbox, 3 fas, max 22kw
// Uttag eller fast kabel
// Inbyggd elmätare
// RFID-läsare
// Inbyggd detektering av likströmsläckage
// Display för mätvärden och laddstatus
// Marknadens mest robusta laddbox
// Har alla EU godkännande som krävs
// Tillverkas av Österrikiska KEBA
// Laddstolpe med inbyggd PSA som tillbehör

E
EUROCHARGE

www.eurocharge.se www.keba.com



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?

EN FÖRSTA PROVKÖRNING 
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VI ÄR  
SVERIGES ENDA  
ELBILSTIDNING

Vi startade för över tio år 
sedan! Sedan dess har vi kört 
det mesta som går att köra 
på el. Vi fortsätter med full 
fart in i framtiden och de 
utmaningar bilisten och  

tekniken står inför.  
Häng med!Porsche  

Macan

Svårslaget mys - Elbilen på papper!   
Och billigt är det – 12 nummer (helår) 
för endast 899 kronor vilket är en be-
sparing på 169 kronor! Dessutom ingår 
full digital tillgång på elbilen.se. Väljer 
du 24 nummer blir priset endast 1 599 kr 
– du sparar 537 kronor.  

LÄNK 12 NUMMER:  
qrgo.page.link/niQEM 
Eller använd QR-koden. 

 
LÄNK TILL 24 NR:  
qrgo.page.link/EyrxG 
Eller använd QR-koden.

Prisvärd prenumeration – här är länken!
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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
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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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