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TEST BASTA VINTERELBILEN

ARETS BASTA
ELDRIVNA
VINTERBIL

ATT ELBILAR INTE AR ALLTFOR FORTJUSTA | LAGA TEMPE-
RATURER AR KANT SEDAN LANGE. MEN ELBILAR AR DYRA
OCH LAGGER MAN SA PASS MYCKET PENGAR PA EN BIL SKA
DEN AVEN FUNGERA PA VINTERN. DARFOR TOG VI MED OSS
SEX OLIKA ELBILAR TILL ISKALLA LAPPLAND FOR ATT
KRONA ARETS BASTA ELDRIVNA VINTERBIL!

TEXT AIMO NIEMI, BEARBETNING TOBIAS MERSINGER /// FOTO MARKUS PENTIKAINEN
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SEX REPRESENTANTER

Vi har valt bilar som representerar dagens
elbilsmarknad bast och som inkluderar flera

bilklasser, prisnivaer samt bade tva- och
fyrhjulsdrift. Prisnivan stracker sig fran
moderata 364 900 kronor hela vagen till nastan
det tredubbla.

v BMW i3 120 AH CHARGED EDITION

v HYUNDAI KONA ELECTRIC 64 KWH STYLE
v JAGUAR I-PACE

v KIA E-NIRO BUSINESS PREMIUM

v NISSAN LEAF TEKNA

v TESLAMODEL S 100D
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REPRESENTANTE

EN AV DEN MODERNA elbilsvarldens riktiga
pionjdrer, Nissan Leaf, har nyligen slappts i sin andra
generation med mer teknik och storre batteri. Tyvarr
hann den nya versionen inte komma i tid for att
kunna inkluderas i detta test.

Hyundai Kona med forbranningsmotor kdnner vi
igen fran vintertestet i forra numret och nu far den
helelektiska versionen visa vad den gar for. Kommer
den att klara sig battre dn sitt syskon med konventio-
nell drivlina?

Testgruppens nyaste medlem &r Kia e-Niro som
bokstavligen kommer raka vagen rullande fran
produktionsbandet. Tekniskt delar bilen mycket med
Hyundai Kona Electric.

Testets fyrhjulsdrivna alternativ ar Jaguar I-Pace
och Tesla Model S. Till skillnad frén vért vinter-
test for bilar med konventionell drivlina, tillater vi
samtliga drivlinekoncept eftersom bilarnas effekt inte
mats pa dynamometern.

A Testet be-
stdraven
andrage-

nerationens

elbil, tva
uppdaterade
versioner och
tre helt nya
modeller.

Teslas gamla trotjanare Model S lanserades redan
2012 och dr darmed testets dlderman. Inte nog med
det: bilens intdg pd marknaden revolutionerade var
syn pa en elektrisk framtid. Aldst, men inte gammal
ar Model S fortfarande elbilsbranschens mdttstock.

Maénga av de nyss sldppta elbilarna hann inte heller
fram i tid for att kunna delta. Girna hade vi velat
testa Audi e-tron och Teslas nya folkbil Model 3 till
exempel. Visserligen hade vi kunnat inkludera fler
modeller dn vdra sex, som exempelvis Renault Zoe
eller VW e-Golf, men oviss om vilka laddningsmaj-
ligheter Lappland kunde erbjuda fick vi néja oss med
vara sex deltagare.

Elbilstestet liknar vart tidigare vinterbilstest i grova
drag. Dar det var meningsfullt och framf6r allt ge-
nomforbart f6ljde vi samma delmoment och bifogade
dven testresultaten fran de bdsta och samsta bilarna
i resultatgraferna, forutsatt att testerna genomfordes
under samma férhallanden.

SEX MODELLER KANDES LAGOM | VART ALLRA
FORSTA VINTERTEST FOR ELBILAR
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1) Uppskattad kapacitet, 2) Total effekt och vridmoment for 2 motorer, 3) Testbil med 20-tums sommardack

BMW Hyundai Jaguar Kia Nissan Tesla
FAKTA i3120 Ah Kona Electric I-Pace e-Niro Leaf Model S
Charged Edition 64 kWh Style SE Business Premium Tekna 100D ==
’ 379 900:- 481 900:- 946 080:-
Grundpris 419 000:- [Trend) 965900:- (Advance) 426 000:- (Long Range)
Dimensioner
| Langd, mm 40M 4,180 4682 4375 4490 4970
' Bredd, mm 1775 1800 1895 1805 1788 1964
Hojd, mm 1598 1570 1567 1560 1530 1445
Axelavstand, mm 2570 2600 2990 2700 2700 2960
Sparvidd f/b, mm 1571/1576 1564/1575 1624/1 647 1576/1585 1540/1 555 1662/1700
Markfrigang (uppmatt), cm 15 15 18 16 16 14
Vikt, kg 1335 1730 2228 1780 1588 2256
Viktférdelning f/b (uppmatt), % 47/53 54/46 53/47 54/46 57/43 51/49
Totalvikt, kg 1710 2170 2670 2230 1995 2694
Dimension vinterdack, testbil 155/70 R19 215/55R17 235/65R18 215/55R17 205/55R16 245/45R19
Batteri
Energikapacitet, brutto/netto, kWh 42/39 64/59 90/85 64/59 40/38" 100/94"
Kemi NMC NMC NMC NMC NMC NCA
Kylning aktiv/kylelement aktiv/vatska aktiv/vatska aktiv/vatska passiv/luft aktiv/vatska
Elmotor(er)
Antal/drivning 1/Bak 1/Fram 2/4WD 1/Fram 1/Fram 2/4WD
T Synkron, Synkron, Synkron, Synkron, Synkron, Asynkron
yp permanentmagnet | permanentmagnet | permanentmagnet | permanentmagnet | permanentmagnet Y
Effekt, hk vid r/min 170/4775 204/3 800-8 000 400/1.u.? 204/3800-8 000 150/3 283-9 795 525/1.u.?
Vridmoment, Nm vid r/min 250/0-4 775 395/0-3 600 696/1.u.? 395/0-3 600 320/0-3283 Ingen uppgift
Laddning
Max AC-laddning, faser x A 3x16 1x32 1x32 1x32 1x32 1x32/3x24
Maxeffekt AC-laddare, kW 11,0 7,2 7.4 7,2 6,6 16,5
Snabbladdningsstandard ccs ccs ccs ccs CHAdeMO gmedrg,’\‘fgger/
Maxeffekt snabbladdning, kW 50 100 100 100 50 125/50
Prestanda (fabriksuppgifter)
Toppfart, km/h 150 167 200 167 144 Ingen uppgift
Acceleration 0-100 km/h, sek 7.3 7,6 4,8 7.8 7.9 4,3
Forbrukning (WLTP), kWh/100 km 16,29 15,4 21,2 15,9 20,6 Ingen uppgift
Réckvidd (WLTP), km 2877 449 470 455 270 Ingen uppgift
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VINTERVAGLAG

HUR ELBILARNA BETER SIG pa en langfard 6ver
snotdckta vintervagar dr nog ingen hornpelare vid
utvecklingen. For oss som bor i Norden ser det dock
annorlunda ut. Oavsett hur tekniskt avancerad bilen
och drivlinan dn m4 vara ar elbilarna meningslésa
sa lange de inte fungerar i just dessa forhallanden.
Darfor testar vi aven elbilarna pd samma satt som
vanliga personbilar med férbranningsmotor.

Korpositionen i Hyundai Kona kdnns naturlig och
kanslan i ratten ar riktigt bra. Servostodet kdanns
valavvagt och minskar i samma takt som styrvinkeln
okar. Att bilen dessutom gldanser med sin fina rikt-
ningsstabilitet 6kar kdrkomforten enormt pd langa
vintervagar. Koncernsyskonet Kia har en liknande
korkdnsla. Styrservon ar mer narvarande an i Kona
men utan att tumma pa den fina kdnslan i ratten.
Fjadringen ar dessutom en aning mjukare och erbju-
der mer fjadringsvag dn i Hyundai.

Obeveklig riktningsstabilitet 4r den mest framtra-
dande egenskapen i Tesla Model S. Ratten férmedlar
underlagets beskaffenhet utan smd, obekvama ryck i
ratten. Amerikanen ligger platt pd vdgen men dr allt
annat dn obekvam trots minimal markfrigang. Styr-
ningen dr en aning trog, men tillrackligt finkdnslig
runt mittlaget.

Styrningen i Jaguar I-Pace ar tyvarr en helt annan
femma. Ingen kansla att prata om, ingen vilja att ga
tillbaka till mitten och just i centrumslaget ar den
onddigt tungrodd. Pa slat asfalt ar riktningsstabili-
teten fin, dessvarre mindre sd pa snotackta och isiga
vdgar. Att fjadringen, som annars ar tyst och bekvam
pa sldta underlag, blir direkt obekvam pa vintervagar
bidrar bara till bilens nervositet.

Nissans modellnamn ger en fingervisning pa hur
styrningen upplevs: latt som ett 16v. Framaxeln styr
enkelt men gor hela bilen nervds, nagot som inte
forbattras av den totala avsaknaden av kénsla i ratten.
Fjadringen ar hard och skuttig vilket gor langresor
jobbiga. An virre: stampa plattan i mattan och tydliga
ryck i ratten ar ett faktum, dven i landsvagsfart.

Aven BMW i3 kinns for det mesta malplacerad pa
vintervagar, kanske mer dn de dvriga. Styrningen dr
trog och helt utan kdnsla vilket gér kérning pa halt
underlag till ett tveksamt noje. Riktningsstabiliteten
arisamsta laget dven pa slata vagar och till och med
fjadringskomforten lyser med sin franvaro. En fordel
finns dock: de hdrda ddmparna dr i alla fall tystare
an genomsnittet.

Att utforska elbilarnas gransomrdde kanns fortfa-
rande ovant. Elmotorernas karaktdr ar sa pass olika
de vanliga férbranningsmotorerna att man dverras-
kas géng pd gang. Just vridmomentsknuffen pé ldga
varv dr en utmaning, precis som ljudnivan. Rent tek-
niskt borde det dock vara betydligt enklare att lara
en elmotor att uppfora sig pa ratt satt jamfort med
en motor som drivs av fossila branslen. ElImotorn och
stabilitetskontrollen kan konfigureras till att samar-
beta som en enhet och redan nu kan vi se de forsta
stegen i ratt riktning. Utan tvivel kommer vi snart
att se en radikal utveckling
inom detta omrdde.

markliga utfall. Uppfor ett slingrande bergspass kom-
mer dock verkligheten ifatt systemet och bilen bromsas
manga ganger helt i onddan. I filbytestestet gillar vi inte
Jaguaren sarskilt mycket pa grund av éverstyrning.

Tesla Model S &r till och med dnnu snabbare dn I-Pace
pa rakstrackorna, men saktas ned onddigt mycket av
stabilitetsprogrammet. Visst kanns det sikert, men
ibland hade det varit sdakrare att kunna flytta pd sig
snabbare. Styrningen kanns frdnvarande i kurvorna
men inte helt hoppl6s. Teslan kommer uppfor bergspas-
set betydligt snabbare dn Jaggan tack vare ett smidigare
stabilitetssystem och en visserligen kortslagig, men inte
obekvam fjadring. I filbytestestet styr Teslan in skarpt
och 6verstyr en aning som resultat.

Styrkanslan i Hyundai Kona ar betydligt trevligare
dn i bade Tesla och Jaguar, men ar dessvarre inte felfri.
Med standardinstdllningarna tar sig bilen stadigt
uppfor backen, dven om det inte gar sarskilt fort. Utan
stabilitetskontrollen igang fir framhjulen inget faste
alls och bilen plogar 6ver framaxeln rakt ut ur kurvan.

Y A Trots att de
tvé koreanerna
delar teknik,
beter de sig inte

Inte jitteskoj, men faktiskt anvindningsbart: i vissa si- likadant.
5 e A . 4 Samtliga test-
tuationer, dar bilen 6verstyr kraftigt, kan man utnyttja
= ¥, 5 4 N % deltagare rullar
detta beteende for att rdta upp bilen igen. Lésningen pa pa dubbfria
bakaxelsladden ar helt enkelt att trampa hart pa gasen. Nokian Hakka-
I filbytestestet far Kona dock inga sdrskilt hoga betyg. peliitta R3.
Har svarar bilen pa styrkommandon med pétaglig
understyrning.
Koncernsyskonet Kia klarar dessa moment battre.
Styrkdnslan ar d&nnu battre dn i Kona, bilen har battre
grepp och ett vassare stabilitetsprogram, vilket syns »-.! -
tydligt pa stoppuret. Aven utan de processorstyrda aat LN ,
hjalpmedlen hittar e-Niro battre grepp, L % . -

bade under acceleration och
kurvtagning. I filbytestestet
styr bilen in sa pass bra —
att bakaxeln svarar
med 6verstyrning.
Stabilitetskon-
trollen har

——

Jaguar I-Pace ar riktigt kvick . Handling
pé var vinterbana tack vare KOREGENSKAPER gCIOILITE s - :
fyrhjulsdrift och tva vral- vintervag Snotackt vag Kurvig backe Filbyte
starka elmotorer. Bilens grepp BMW Undermalig Undermalig Bra Mycket bra
tillsammans med stabilitets- Hyundai Mycket bra Godkand Bra Bra
kontrollen gor bilen snabb pa Jaguar Bra Bra Bra Mycket bra
rakstrackorna. Aven genom Kia Mycket bra Bra Bra Mycket bra
kurvorna fangar systemet Nissan Godkand Godkand Godkand Mycket bra
effektivt bakvagnens négot Tesla Mycket bra Bra Mycket bra Utmarkt
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PP ELMOTORERNAS KARAK-
TAR AR SA PASS OLIKA DE
VANLIGA FORBRANNINGS-
MOTORERNA ATT MAN OVER-
RASKAS GANG PA GANG.

dock inga som helst problem att fanga bilen igen.
Nissan Leaf dr bra mycket snabbare pa slingrande
vintervagar dn Kona, men daremot inte sarskilt 1att att
kontrollera. Stabilitetskontrollen &r ryckig och begran-
sar bilen alltfér mycket. Uppfor backen &r systemet mer
forlatande nar man kor med jamn gas. I filbytestestet
6vertygar Leaf nar stabilitetskontrollen ar igdng, utan
den svarar bilen med ryck och 6verstyrning.
ESP-kontrollen i BMW i3 saktar ned bilen ordent-
ligt, men pa ett jamnt och kontrollerbart satt. Det ar
bra med tanke pd bilens beteende pd vagen. Den lilla
elbilen bor helt enkelt inte g fortare dn sd har. Styr-
formdgan dar trots allt hyfsad, men ratten tvarvdgrar att
snurra tillbaka till mittldget. Trogheten i kringlan dter
upp resten av den lilla kdnsla som fanns fran bérjan
och det korta axelavstandet far bilen att uppfattas som
nervos i kurvorna savdl som pa rakstrackorna. Bilen
kdnns dock stabilare i jamn fart och klarar dirmed
dtminstone filbytestestet tillfredsstdllande.

LAP TIMES ON SNOW SURFACED TRACK

Jaguar (4wp) 120,10) 122,6 BANLANGD: 2 KM
Lexus (Snabbast) 124,7)) 125,9
Tesla (4wp) 125,8) 126,1
Kia 125,73 128,0 ‘*'
Nissan 1223 129,8 ‘
Hyundai 126,200 132.,5 Start L
BMW (Lingsammast) 124,2) Y1343
BMW 129,83 137,5 Ml
sek 110 120 130 140 150
) Bastatid (ESC& ) ESC & TC pa ) Bastaoch
TC delvis eller samsta fran
helt avstingt) vintertesti
nr 1/2020.
" VY B o "
ELAPSED TIMES ON CURVY UPHILL Start
P ITEsIaGETD ) 50,9
Jaguar (4wD) 51,300 53,2 BANLANGD: 740 M
Dacia (Snabbast, 4WD) )57.0
Hyundai (Lingsammast, 4wD) ~ 57,6) ) 59,3
Nissan 57.4)) 60,3
Kia 60.1) 60,8 Mal
Hyundai 60,5)) 66.8
BMW (Lingsammast) 58,9) ) 67.3
BMW 578 ) 70.6
sek 40 50 60 70 80
) Bistatid (ESC& [W) ESC&TC pa ) Bésta och samsta
TC delvis eller ) frén vintertestinr

helt avstingt) 1/2020.

-
-
#-. #h 'r o
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TEST

GREPP OCH BROM:S

ELBILAR kan vara nyckfulla pd utmanande underlag.
Den tysta motorn med sin omedelbara vridmoments-
knuff redan frdn start kan fa oerfarna forare att snurra
latt pa hala vdgar. Sd lange man inte har fyrhjulsdrift
vill sdga.

Testets fyrhjulsdrivna deltagare, Jaguar I-Pace och
Tesla Model S, lirar i en helt egen liga i samtliga del-
moment i testet, med utmarkta resultat. Enbart uppfor
slingrande vintervdgar har bilarna smarre problem. De
stora styrvinklarna saktar ned farten i bada bilarna,
dven om Teslan klarar sig en aning battre dn Jaguaren.
A andra sidan dr amerikanen lite mer nervos vid kor-
ning pa delade underlag (p-splitkdrning).

I samma backe ar BMW i3 visserligen ldngsam men
daremot enkel att kora, dtminstone med ESP igang.
Aven de minsta snedsteg elimineras, men koregenska-
perna ar strikt begransade. Stanger man av systemet i
hopp om att komma fram fortare, svarar bilen lynnigt
och bangstyrigt.

Nissan Leaf har for det mesta gott om grepp. Att
starta i en brant backe dr dock en utmaning som manga

alternativet. Att stinga av systemet far dock bada bilarna
att understyra kraftigt. I p-splitkérningen uppfor backen
skickar bada kraften st6tvis till hjulet med bast grepp.
Tyvarr forsvinner dock det mesta av kraften for att driva
dven hjulet utan faste.

Elbilarnas bromsbeteende skiljer sig en hel del fran vad
vi dr vana vid. En ytterst viktig funktion for elbilarnas ef-
fektivitet och rackvidd stavas energiatervinning. Det inne-
bar att nar bilen bromsar in, sker detta i de flesta fall inte
med hjalp av de konventionella skivbromsarna (de anvands
dock i nodfall) utan med elmotorernas bromskraft. Pa sa
sdtt laddas batteriet varje gang farten minskas.

Energidtervinning under inbromsning ar mycket effek-
tivt, forutsatt att friktionen mellan dacken och underlaget
tillater det. Elbilarnas storsta utmaning har ar dock att
fa till en naturlig 6vergang fran energiatervinning till
inbromsning med konventionella bromsar om situationen
kraver det. Ingen latt uppgift med tanke pa de méanga fak-
torer som maste kunna samverka: elmotorerna, bromskon-
trollen och kdnslan som 6verfors till foraren.

Vi anvander samma kriterier i vart bromstest som for

gdnger resulterar i att bilen inte ror pa sig alls. Att gas- elevkﬁt\:itsflfad:ch bilarna med férbranningsmotor ( i férra numret) och delar

pedalen dessutom saknar kdnsla gor inte saken battre. T ut betyg baserade pa samma grdansvarden. Man ser snabbt

p-splitkdrningen sker pa bekostnad av bilens bromsar. bromsarna att elbilarna inte ar lika bra har som det tidigare testets

De slits onormalt mycket och luktar. Distinkt. att samverka deltagare. Aven sinsemellan finns det patagliga skillnader.
De bada koncernsyskonen Hyundai Kona Electric somlostar Bromstestets bista betyg, vilket i jimforelse med bilarna

och Kia e-Niro delar m&nga saker, men visst finns det fortfarandeen | 104 fgrbranningsmotor inte ar sirskilt bra, far Nissan

aven skillnader. ESP-systemet fungerar battre i e-Niro, sﬁ?:ﬁ‘tj?flggg' Leaf. Bromsstrackorna pa sné och is ar korta och dven i

vilket dterigen visar sig pa varvtidsklockan. Uppfor de
slingrande bergspassen kanns Kia modigare och mer
lattkord, medan Hyundai upplevs som det lugnare

dessutom halt,
ar utmaningen
anstorre.

kurvor bromsar Leaf 6vertygande och utan problem. Ddre-
mot dar bilens bromsverkan tveksam pa det delade underla-
get och kdnslan i bromspedalen direkt délig.

ESP/anti-

ESP kan Antispinn kan E-diff aktiv nar
Start i backe stangas av stdangas av antispinn ar av
Mycket bra Nej Ja
Medelméttig | Ja Ja Ja!

spinn de-

Slingrande backe p-split backe aktivering

BMW Bra Mycket bra
Hyundai Godkand Bra
Jaguar Mycket bra Utmarkt Utmarkt Ja Ja Ja
Kia Bra Medelmattig Medelmattig | Ja Ja Ja"
Nissan Bra Bra Bra Ja Nej Ja
Tesla Mycket bra Utmarkt Utmarkt j Ja

1) E-diff deaktiveras tillsammans med ESP

Skarm
Knapp
Knapp
Knapp
Skarm
Skarm
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ACCELERATION PA SNO, 5-60 KM/H

Jaguar (4w:D) 3.9): 41
Tesla (4wD) 43)4.4
Dacia (Snabbast, 4WD)  5,5))5.8
Ford (Snabbast, 2WD) . 75)° 81
Nissan . . 813 9,0
Teslas Model S ar ett lysande exempel pa de stora Kia 8,50 9.5
skillnaderna i de olika delmomenten. Bromsverkan pa BMW : : : 7.8) 9.6
sno ar klanderfri och bel6nas med toppbetyg, medan Mercedes-Benz (Lingsammas) ~ 7,5) 10.5
inbromsningen ar markant simre pa is och delat under- Hyundai : : : '3,9) 10,6
lag. Fér sin fina bromsférméga i kurvorna far Hyundai ek 5 . 6 8 10 b
Kona sarskilt berém.
I forra vintertestet testade vi dven bilarnas auto- Bésta tid (ESC & ESC & TC pa Bé&sta och samsta
bromssystem. Eftersom det galler vintervdglag och TC delvis eller fran vintertestinr
vintern brukar vara mérk fér det mesta, har vi sjalvklart helt avstangt) 1/2020.

testat bilarna sjalvbromsningsférmdga i mérker. Den
automatiska bromsassistenten ar standard i samtliga
bilar forutom BMW i3.

Gruppens klassetta ar Kia e-Niro som lyckas stanna
fran 20 km/h. Ingen sarskilt hog hastighet, men av " SPLIT- ACCELERATION IS/SNO 5-30 KM/H
erfarenhet vet vi att dessa system inte tar hansyn till

den férsdmrade friktionen och startar inbromsningen Jaguar (4WD) 2
2 i g Dacia (Snabbast 4WD) 2i8
alldeles for sent. Nissan Leaf kniper andraplatsen med : '
g 3 : Tesla (4wD) 33

en hastighet pa 15 km/h, medan Hyundai Kona, Jaguar e ! | a5
I-Pace samt Tesla klarar i alla fall 10 km/h. For BMW i3 Ford GSabbest, ZWD) ] ] . 9
var dock dven denna hastighet for hog. chr nabpast | | | g 61

For jamforelsens skull stangde vi dven av bakljusen - = | | | | >
pa vart hinder. Endast Kia och Nissan lyckades d& Hyundai, " " : : 61
stanna tillférlitligt. Foraren varnas for en forestdende Nissani i i . . 6.2
krock med ljud- och ljussignaler i samtliga bilar for- Honda (t4ngsammast) ] ] ] , 64

utom Tesla. Amerikanen dr den enda som forlitar sig pa sek 1 2 3 4 5 6 7
endast akustiska signaler.

I hastigheter runt 70 km/h borde kollisionsvarnaren
aktiveras tidigare for att ge foraren en battre chans att
reagera. Framfor allt BMW i3 varnar sent. Den storsta
boven i dramat ar dock Jaguar I-Pace som inte varnar alls.

Bista och sdmsta fran vintertestinr 1/2020.

PP ELBILAR KAN VARA
NYCKFULLA PA UTMANANDE
UNDERLAG.

p-SPLIT- BROMSNING IS/ASFALT 80-0 KM/H

Mitsubishi (Bast) 68

Jaguar : 75

BMW 0

Kia : 82

Audi (Simst) : 85

Tesla : 88
Nissan : 92
Hyundai | 95

m 20 40 60 80 10C

Bista och sdmsta fran vintertestinr 1/2020.

BROMSNING PA SNO/IS 60-0 KM/H

;i'*-' 5 = Ford (Bast pais) : 37) : 47
£E A Nissan . 36300 50
Tesla . /3530 . e3
Autobroms Jaguar | , . 37 , 0 es
Kia 38)0 67
BROMSAR Beteende Funktion Hastighet ER——— ' : :
Pedalkinsla ik i mork in-max (km/h) Opel (Simstpiie) — ' —
eda a?sa i kurva - i mor e: . min-max (km, BMW ' ' 39,] . . 69
BMW ) Underm?l!g Medelmattig Medelm?tt!g 10-60 Hyundai 44) 78
Hyundai Undermalig | Mycketbra Medelmattig 8-70-170" | | | I | J
Jaguar Medelmattig| Godkand Medelmattig | 5-80 m 10 20 30 40 50 60 70 80
K!a Medelmatltig Godkand Godk?nd 10-70-180" P3snd Bista och simsta fran
: ~ Nissan Undermalig | Mycketbra Godkand 5-160 L Piis vintertestinr 1/2020.
4 e~ Tesla Medelmaéttig| Bra Medelmattig 10-150 [
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FORBRUKNIN

- DEN MEST INTRESSANTA FRAGAN

DET FINNS FLERA FAKTORER som paverkar
elbilarnas férbrukning: de olika koérforhallandena,
hastigheten och yttertemperaturen dr saklart givna
i uppstallningen. Men dven andra faktorer som
korinstallningar, uppvarmning och férarens korsatt
paverkar forbrukningen minst lika mycket.

Nar det géller energiinnehall intar Model S forsta-
platsen med testflottans storsta batteri (100 kWh),
foljt av Jaguar (9o kWh). Hyundai Kona och Kia
e-Niro delar samma batterityp pa 64 kWh, medan
testets minsta batterier tillhor BMW i3 (42,2 kWh)
och Nissan Leaf (40 kWh).

Vi testade bilarnas rackvidd i en medelhastighet pa
75 km/h. Yttertemperaturen varierade mellan -19 och
-6 grader, vilket innebdr en medeltemperatur pd -11
grader. Bilarna kordes pd led med langa avstand mel-
lan dem f0r att inte utnyttja draget fran bilen framfor.
Matningarna avslutades ndr batteriladdningen slutli-
gen hamnade p4 o procent enligt bilens egen maétare.

Vi begav oss ut med fulladdade batterier men utan
att har vairmt upp kupén innan avresan for att utesluta
mojliga skillnader mellan bilarna pa grund av deras
olika parkeringsvarmare. Hade vi varmt upp bilarna
innan testet hade dock sjalvklart elférbrukningen
minskat och rackvidden okat.

Under den forsta kérda milen anvdndes avfrost-
ningsfunktionen, den hogsta temperaturinstallningen
och, beroende pa bilarnas utrustningsniva, dven de
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elektriska varmarna for sate, ratt, vind- och bakruta.
Resten av resan kordes bilarna utan de elektriska
varmeelementen och den faktiska kupétemperatu-
ren holls konstant pa 20 grader med hjalp av AC:ns
automatiska instdllning. Féraren holl dessutom koll
pa kupétermometern och justerade temperaturen om
behovet fanns.

Bilarnas korinstéllning beholls i normal- eller kom-
fortlage. Undantaget var det koreanska syskonparet
Kia och Hyundai som kordes i ett speciellt vinterlage
som varmer batteriet for att bibehalla prestandan.
Kylningen sker via det kalla klimatet. Teslas Range-
lage stangdes av for att korinstallningen har en nega-
tiv paverkan pa kupéuppvarmningen.

Nissan Leaf hade testets kortaste rackvidd pa
endast 150 km. Kupéuppvarmningen var inte stark
nog for att hoja kupévarmen till 20 grader och darfor
kordes bilen 6ver hela resan med varmereglaget pa
maximum.

BMW i3 klarade ndstan 50 km mer dn japanen.
Batteriet i Jaguar I-Pace dog redan efter 322 km trots
att batteriet ar nastan 26 kWh storre dn bade Kias och
Hyundais. Koreanerna avslutade sin resa efter 333 av-
verkade kilometer. Som forvdntat hade Tesla Model S
testets langsta rackvidd: amerikanen klarade snudd pa
40 mil. Daremot kom ingen av bilarna ens i narheten
av tillverkarens officiella siffror. Skillnaden mellan
deras faktiska rdackvidd pa vintern och uppgifterna ar

A Attladda elbi-
larnaiavlagsna
Lappland ar
fortfarande en
utmaning. S8 sma-
ningom kommer
laddningstations-
natet sakerligen
att byggas utaven
har. Redan nu
finns en handfull
stationer vid Ivalo
flygplats.
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For att faststdlla forbrukningen matte vi bat-
terikapaciteten genom att ladda dem fran noll till
hundra procent. Pa grund av laddningsforluster ar
den siffran storre dn den nominella batterikapacite-
ten. Framfor allt i slutet av laddningen avyttras en
del av energin i battericellerna som varme pa grund
av cellskillnaderna. Energiforlusten ar helt enkelt en
del av vardagen i elbilslivet och bidrar sjalvklart till
okad forbrukning och darmed 6kade kostnader.

Forbrukningsgrafiken dar berdknad av den
uppmatta kapaciteten, batterinivderna och den upp-
matta rackvidden f6r varje bil. Kupéuppvarmningen
i borjan av testet samt under de langsamma sektio-
nerna i slutet, dar vi kérde néara en laddningsstation
for att tomma batterierna, har inte inkluderats i
berdkningen. Siffrorna anger férbrukningen for en
uppvarmd bil i kallt klimat som kors i 8o km/h.

Den lagsta forbrukningen kan Hyundai Kona

stata med, tatt f6ljd av Kia e-Niro och BMW i3.

Samtliga ndmnda hade en forbrukning som var

lagre dn 23 kWh per 100 km. Den stora och tunga

Jaguar I-Pace forbrukade mest av alla, 31 kWh/100

km. Aven Nissan Leaf drogs med hog forbrukning,

vilket man ndstan hade kunnat gissa sig till pa _

grund av bilens korta rackvidd. Leaf férbrukade erkarna har olika placermg av laddluckorna,

28 kWh/100 km vilket dr 1 kWh mer dn den stora vitken som &r bast kan man verkligen diskutera.
sl fsin I ~ Jaguar har laddluckan p4 vinster framflygel.
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SUPERSNABB VA

VI MATTE uppvarmningstiden under riackviddstestet
samt energiforbrukningen med och utan parkerings-
varmare. Resultaten kan dock inte jamf6ras med
deltagarna i férra vintertestet eftersom testerna ge-
nomfordes vid olika tidpunkter och pd olika strackor.
Vi anvande Hyundai Kona och Kona Electric for att
jamfora liknande bilar med olika drivlinor. Kombina-
tionen av uppvarmnings- och férbrukningstesterna ar
logisk eftersom den antingen sparsamma eller liberala
anvandningen av energi f6r uppvarmningen sjalvklart
kommer att ha konsekvenser pa férbrukningen.

Som brukligt startades varmetestet med vindru-
teavfrostningen igdng samtidigt som kupévarmen
justerades till den maximala temperaturen. Efter tio
korda kilometer reglerades kupétemperaturen till
22 grader. I samma 6gonblick som termometern vid
passagerarstolens nackstod visade 20 grader anpas-
sades den automatiska temperaturen darefter. Under
resans gang korrigerades de automatiska installning-
arna for att bibehalla en konstant kupétemperatur pa
20 grader. P4 s sdtt blev testet rattvist for samtliga
deltagare.

Kalla elbilar bérjar varma upp kupén sa fort motorn
startas. Uppvarmningstiden paverkas av vilken typ av
varmeelement man anvander, hur starkt detta ar och
dven anvandningssattet. Den har gdngen anvdndes
samtliga varmare pa samma sdtt, nimligen i sitt au-
tomatiska ldge. Samtliga kupévarmare ar kraftfulla sa
lange yttertemperaturen dr endast nagra grader under
noll. Men nar termometern faller till (nastan) arktiska
-15 grader skiljs agnarna frdn vetet.

Till skillnad fran bilar med férbranningsmotor ar
elbilarnas uppvarmning oberoende av korstilen, det

KUPEVARME LANDSVAG

vill sdga att uppvarmningen sker pa samma sdtt oavsett
om man kor snabbt eller langsamt. Resistorerna produ-
cerar samma energi oberoende av korsituationen. Dock
anvander sig samtliga av vara testbilar av spillvirmen
fran elektroniken och batterikylningen for battre varme-
effektivitet. Vissa bilar har till och med en virmepump.

Det finns manga satt att spara dyrbar energi genom
att varma upp bilen. Ett forprogrammerat resmal tilldter
bilen att exempelvis hoja eller sinka temperaturen auto-
matiskt. Manga bilar erbjuder dessutom klimatisering av
enbart bilens forarsida. Férutom uppvarmningstiden har
vi sjdlvklart aven betygsatt varmedistributionen. I Nissan
Leaf och BMW i3 var till exempel baksdtets benutrymme
bilens kallaste plats.

For elbilarna ar forvarmning extremt viktigt och
smart, framfor allt nar bilen laddas. P4 sa satt ar bilen
varm och mysig nar man ska kora ivdg men dn viktigare
dar att energin for uppvarmningen dras fran natet och
inte fran bilbatteriet. Aven om man inte laddar kan lite
extravarme vara smart. Har kan bilen ta tid pa sig att bli
varm. Uppvarmningen via virmepumpen ar for 6vrigt
mer energismart an via de elektriska resistorerna under
farden.

Det enklaste sdttet for uppvarmning dr att anvanda
sig av en timerfunktion. Vissa bilar, som till exempel
BMW, Jaguar och Nissan, erbjuder dven fjarrstyrning via
en app. [ Hyundai och Kia justerar man timerfunktio-
nen i infotainmentsystemets meny, som tillval finns en
fjarrkontroll. I menyerna kan foraren stalla in flera eller
upprepade timerfunktioner. Exempelvis kan man stalla
tidsfunktionen sa att bilen dr varm varje morgon innan
man ska till jobbet.

Tesla Model S ar regelns beromda undantag. Har finns

Minuter till +5 °C respektive +15° C, utetemp -17 °C,

snitthastighet 75 km/h

5° +15°C
Kia 3“7
Hyundai 30 7
Tesla 7) 6
Jaguar 15016
Nissan 15)
BMW 13) - 7

10
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ingen timer for uppvarmningen, men istdllet den smidi-
gaste och pdlitligaste l6sningen for virmefunktionen. Har
styrs namligen allt via en app. Appstyrningen frén Jaguar
dr inte lika pélitlig som Teslas, men fungerar i alla fall

den mesta tiden. A andra sidan misslyckas allt som oftast
Nissans motsvarighet att 6ver huvud taget skicka signaler
till bilen.

Vi mdtte férvarmningsfunktionerna under tva iskalla
morgnar. Vid -15 grader stédllde vi in avfardstiden i samtliga
testbilar. Den forsta bilen som pabérjade uppvarmningen
var Nissan som startade redan 9o minuter innan avfard.
Den 6nskade kupétemperaturen pa 20 grader uppnaddes
precis innan avfard med undantag for baksatets fotut-
rymme.

BMW i3 nojde sig med att borja forvarma 30 minuter
innan avfard och lyckades enbart att uppnd maltemperatu-
ren i takhojd. De framre och bakre fotutrymmena holl en-
bart 10 respektive 5 grader. Sker avfarden inte vid angiven
tidpunkt fortsdtter bilen uppvarmningen i 15 minuter till
under vilka mdltemperaturen sluthgen uppnas.

Aven Hyundai bérjar en halvtimme i forvag och mater
hela 30 grader i taket vid tiden for avfard. Det frimre ben-
utrymmet haéller diremot endast noll grader, medan det
bakre fotutrymmet konstigt nog mater 20 grader. Detsam-
ma galler dven Kia med undantag for det frimre benut-
rymmet som blir ndgot varmare. Bada bilarna stanger av
uppvarmningen vid tidpunkten for avfard.

Jaguaren borjar ocksa en halvtimme innan resans borjan
och varmer upp kupén ordentligt. Vid den utsatta tidpunk-
ten mdter vi 20 grader i taket, ndstan 30 grader i det framre
benutrymmet och dnnu mer i det bakre. Aven Tesla lyckas
nd den 6nskade temperaturen, forutsatt att man inte glom-
mer att satta igdng varmen i appen!

HYUNDAI MOT HYUNDAI

| flera olika delmoment kunde vi jamfora elbilarna och
bilarna med forbranningsmotor direkt eftersom de olika
testuppldaggen var likadana oavsett fordonens kraftkalla.
Viarmetestet for elbilarna skiljde sig diremot en aning frén
resterande delmoment eftersom vi matte uppvarmningen,
rackvidden och energiforbrukningen samtidigt. For att
kunna jamféra uppvarmningen tog vi med Kona Electric pa
en testrunda med fossilbilarna och avverkade exakt
samma testprogram.

Som vantat finns det markanta skillnader i
uppvarmningen mellan den bensindrivhna Kona och Kona
Electric. Elbilen varms upp betydligt mer effektivt och
kupétemperaturen kryper upp éver nollan efter tre
minuter. Vanliga Kona behover mer an den dubbla tiden,
eller sju minuter for att vara exakt. For att nd 20 grader
behover elbilen 10,5 minuter medan forbranningsmo-
tordrivna Kona behover hela 19,5 minuter.

| stadstrafik ar skillnaden &nnu mer pataglig. | ndgot
kallare temperaturer (-18 grader) nér Kona Electric 20
grader pa lite mer &n 20 minuter. Hyundai Kona behdver
mer &n dubbelt sa linge. Nar det galler virmefordelningen
finns det inga storre skillnader mellan bilarna.
Elversionens fraimre benutrymme forblir iskallt sa ldnge
luftflodet styrs mot vindrutan.

Sjalvklart kan man inte dra nagra generella slutsatser
mellan fossil- och eldrivna bilar enbart baserat pa detta
test. Dessutom finns det dven stora skillnader mellan
elbilarnas uppvarmning. Faktum ar dock att Kona Electric
ar minst lika bra nar det galler uppvarmning som de
absolut basta bilarna med forbranningsmotor.

KUPEVARME LANDSVAG

Utetemp -15 °C, snitthastighet 73 km/h

Temperatur (°C)
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KUPEVARME STADSTRAFIK

Utetemp -18 °C, snitthastighet 35 km/h

Temperatur (°C)
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Kona Electric KonaT-GDI

30

e e

02/2020 | 49



LADDA OCH

SAKRA | KYLAN

ELBILAR AR I MANGA AVSEENDEN precis lika
anvandbara som sina fossildrivna konkurrenter i
samma storleksklass. Fyra av vara testbilar ser ju inte
ens sdrskilt elbilsaktiga ut, utan skiljer sig inte namn-
vart fran sina diesel- och bensindrivna syskon ndr det
galler formgivningen. BMW i3 och Tesla Model S kan
ddremot inte forneka sin utslappsfria natur.

BMW i3 har en synnerligen marklig uppsyn, men
det dr inte det enda markliga. Dackdimensioner ar
kanske inget man tar med i berakningen nar man
ar nybilsspekulant, men det bér man héar. De smala
hogprofilsdacken i formatet 155/70 R1g ar inte direkt
vanliga och det finns faktiskt inte en enda tillver-
kare som erbjuder dubbdack i den har dimensionen.
Odubbade vintersulor kan man daremot képa fran tre
olika tillverkare.

Inte heller Teslas dackdimensioner dr nagra kiosk-
vdltare, men trots allt vanligare dn i3:s sulor. Det
mest pafallande med amerikanen dr den valdigt stora
skdarmen som fullstandigt dominerar forarmiljon och
som samtidigt styr precis allt. Dérrhandtagen déare-
mot kan vélla ordentliga problem i vinterns bistra
kyla. Fryser dessa kommer man sdklart inte in i bilen
och detsamma galler om man glémt kvar nyckeln i
kupén. Sjunker kupétemperaturen tillrackligt mycket
for att nyckeln ska bli iskall, kinns denna inte langre
igen av bilen och man blir uteldst. Nar det galler
elbilar, batterier och laddning finns manga saker att
forundras 6ver och det mesta verkar komma fram just
under vinterhalvaret.

Elbilsbatterier anvander sig av antingen cylin-
driska, rektangulara eller till och med sackliknande
celler som arrangeras i grupper och moduler. Runt
och mellan dessa moduler I6per kylkanaler som kyler
med antingen luft eller kylvatska. Av vdra bilar ar det
endast Nissan som anvander sig av passiv luftkylning,
medan de flesta andra kyler sina batterier med hjalp
av kylvatska. BMW i3 satsar istdllet pa aktiv kylning
som liknar en AC. P4 vintern satsar man dock istallet
pa resistorer for att vairma upp battericellerna.

Hur vél litiumjonbatterierna fungerar ar i allra hog-
sta grad temperaturberoende. Man brukar saga att
dessa batterier trivs i samma klimat som manniskan
vilket innebdr att den optimala arbetstemperaturen
liknar var rumstemperatur. Den normala arbetstem-
peraturen ligger mellan o och 40 grader. Hogre eller
lagre temperaturer dn det leder gradvis till storre pro-
blem. Vinterns strdnga kyla paverkar allt: rackvidden,
motoreffekten, energidtervinningen och laddningen.

Faktiskt dr arktiska temperaturer det varsta hotet.
Alla battericeller anvdnder sig av flytande elek-
trolyter och dessa har sdklart en fryspunkt. Teslas
handbok fastslar exempelvis att bilen inte bor vara
utsatt for temperaturer runt -30 grader langre dn 24
timmar. Nissan Leaf startar varmaren automatiskt i
yttertemperaturer runt -20 grader och den stannar
forst nar termometern kldttrar 6ver -10 grader eller
om batterinivan sjunker under 15 procent. Enligt
handboken ska bilen inte befinna sig mer dn en vecka
i temperaturer runt -25 grader. Kylan ar alltsa ett stort
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far samma sdtt som pa sommaren. Det kalla batteriet styr dven varmefunktionen - - - - x
laddas ldngsammare dn ett varmt, men varms a andra Vindruteuppvarmning Sl x - -
sidan upp genom laddningen och nédr under ndgorlunda Rattvarme x| x | x|x
‘ normalt vintervdder snabbt den optimala temperaturen Kupéljus i baksatet XX | x| x| x| x
for effektiv laddning. Hyundai, Kia, Jaguar och Nissan Belysning bagageutrymme XX x X
kan laddas med enfasstréom p& maximalt 32 ampere. Belysning tandningslas/startknapp 2 R e
BMW och Tesla klarar diremot trefasstrom pa 16 A Belyst ljusknapp Lo E T e N
) (BMW) respektive 24 A (Tesla). For vanligt hemmabruk Belysta rattknappar XX XXX x
kdnns alltsd BMW-16sningen mest ldttanvand. Over lag (F;runk lastninasluck L N
finns det inga problem hdr dn sa lange. R:g:hej\jlmngs HEkD R

De kommer dock som ett brev pd posten ndar man
behover ladda pd en snabbladdningsstation. Under
vintern brukar ju som bekant rackvidden avta och med
det 6kar sjalvklart kderna vid dessa och laddningen tar
dessutom langre tid. Det beror delvis pa att bilen som
ska laddas inte har uppnatt ritt temperatur an i vilket
fall bilens elektronik stryper laddningseffekten tills
den optimala batteritemperaturen har uppnatts. Som
virst kan man rikna med tiotals forlorade kilowatt. A
andra sidan begransar bilens elektronik alltid ladd-
ningseffekten i slutet av laddningen.

Tyvarr hade vi inga mojligheter att testa just snabb-
laddning i vdrt test. Vi kan i alla fall avsl6ja en sak om
testets enda bil med passiv batterikylning, Nissan Leaf.
Efter uppdateringen i slutet av férra sommaren klarar
bilen utan problem tva snabbladdningar under en resa.
Den tredje stryps daremot kraftigt eftersom batteri-
temperaturen ar alldeles for hog.

All modern teknologi till trots ar elbilister fortfaran-
de beroende av trakiga kablar, som jamt och stdndigt
dr i vagen sd lange bilen inte forfogar 6ver ett dedikerat
utrymme for dessa. BMW, Jaguar och Tesla har alla ett
framre utrymme avsett for laddningskablarna.

A Laddningsluckorna i Hyundai och Kia
saknar isolering och fryserigen latt.

A I Hyundai finns en energibesparande instéllning som
koncentrerar uppvarmningen endast kring foraren.

A Dérrhandtagen pa Tesla Model S &r lickra, men framfor
allt pa tidiga exemplar hade de en tendens att strula.
Nordisk kyla innebir pafrestningar fér mekaniken.

02/2020 51



TEST

ELEKTRISKA VAR

TROTS ATT ELBILARNAS KUPEVARMARE sopar
mattan med fossilbilarnas dito finns det dock inga
uppenbara skillnader mellan bilarnas elvdarmare. Vi
testade stolsvarmen och dylikt pa exakt samma satt
som i vart forra vintertest: i ett p-hus i Helsingfors
med tva infrar6da kameror som tog bilder med 30
sekunders intervall.

Sdtesvarmen i BMW i3 lagger ribban hogt for res-
ten av testgdnget. Varmef6rdelningen ar riktigt bra
och man kan inte heller klaga pa uppvarmningshas-
tigheten. Den enda nackdelen dr att virmesystemet
arbetar en aning ojamnt. Sittdynan blir varm och be-
haglig, men den &vre delen av ryggstodet forblir kall.

Aven Tesla Model S sillar sig till toppen i varmetes-
tet. Framfor allt ryggstddet varms upp fint, men var-
for sidostodet inte har fatt ta del av vairmeslingorna
forblir en géta. Sittdynan varms upp jamnt men hade
kunnat férbattras med en mer finkdnslig fordelning
av varmeslingorna.

Temperaturmadssigt ligger Hyundai och Jaguar jam-
sides, men ar trots allt varandras motsatser. Medan
koreanen ar snabbast att virma upp stolen och nér en
genomsnittstemperatur pa 7 grader efter tre minuter,
maktar engelsmannen endast med knappt tre grader.
I bdda bilarna hade vi garna sett fler virmetradar i
den 6vre delen av ryggstédet. Framfor allt i Jaguar
forblir den delen iskall dven nar resten av bilen ar
uppvarmd. Sitsen i Hyundai har manga resistortradar
men dessa saknar tyvarr den effekt som kravs for
optimal uppvarmning. Stolen ar bland de kallaste i
testet och den fina uppvarmningstiden kan vi skylla
pa larstédet som varms upp mycket fortare an resten
av stolen. Systerbilen fran Kia ar 6ver lag snabbare
och mer effektiv.

I samtliga bilar dr bakruteuppvarmningen god,
dven om Jaguar och Tesla dr sdmre dn resten av
gdnget. Storre variation hittar vi dock nar det galler
uppvarmningen av ytterspeglarna. Medan Nissan
Leaf endast maktar med lite drygt fem grader, ar
Hyundai testets enda bil som nar 25 grader. Vindru-
teuppvarmningen ingdr konstigt nog inte i standard-
utrustningen i ndgon av vdra bilar. Model S ar faktiskt
den enda som erbjuder uppvarmning av den nedre
delen av vindrutan. Aven rattvirme saknas i exempel-
vis Jaguar och BMW, men kan vdljas till i I-Pace som
del av vinterpaketet.

Stralkastarnas betydelse ar saklart lika stor for
elbilarna som for fossildrivna fordon och darfor
foljer ven detta test foregdngarens principer. Over-
raskande nog finns det fortfarande energikrdvande
halogenstralkastare hos vissa elbilar, men pd grund
av testbilarnas utrustningsnivder satt det LED-stral-
kastare pa samtliga.

I Hyundai Kona ar stralkastarna likadana oavsett
drivlinekonceptet. Kona Electrics kraftfulla LED-
stralkastare far alltsa samma fina betyg som Kona
fick i férra vintertestet. Enda nackdelen ar helljuset
som hade kunnat vara starkare. En sanning som for
ovrigt galler for samtliga testbilar.

Egentligen ar det endast Jaguar I-Pace helljus som
6vertygar och da endast tack vare tillvalspaketet med
Matrix LED-teknik. De standardmonterade stralkas-
tarna d andra sidan hor tillsammans med Nissans
dito till testets svagaste. Kias halvljus lyser smalt men
utomordentligt 1angt, faktiskt annu langre an férra
vintertestets Lexus.
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BMW marknadsfor sin elbil i3 som den perfekta
foljeslagaren i stadstrafiken och visst kan det stimma,
sa lange man tycker att halvljuset ar viktigast. Helljuset
ar dock betydligt simre och hamnar pa jumboplatsen i
testet. Var testbil var utrustad med helljusassistans som
tar hansyn till métande trafik. Vi hade dessvarre ingen
mojlighet att testa bilens standardmonterade LED-
stralkastare. Helljusassistansen aktiverar man via en
separat knapp, men systemet paverkas dven av den valda
korinstdllningen. Skuggningen av helljuset uppfattades
manga ganger som for bred, men daremot fanns det l‘
knappt nagra fordrojningar att rapportera. Anda mottes =
vi mdnga ganger av helljusblinkande bilar, vilket delvis
berodde pd bilens ytterst starka ljusspektrum.

Ljusgransen for Teslas halvljus ar svardefinierad och
vag. Efter den breda ljussektionen féljer en smal, men
lang ljusstrale vilket for 6vrigt dven galler helljusbilden.
Att anvanda helljuset manuellt i autolaget ar inte alls sa
enkelt som det borde vara. e

BMW: VALEO, REF. 25, LED

Adaptiva LED-strélkastare, LED-kurvljus, LED-varselljus

HYUNDAI: MOBIS, REF. 12,5, LED

LED-strélkastare, statiska kurvljus, LED-varselljus

JAGUAR: VARROC, REF. 12.5, LED/LED

LED-strélkastare (Mid), LED-varselljus LED-strélkastare [Mid)
Adaptiva LED: &lkastare, ref. 17,5, LED/LED

KIA: MOBIS, REF. 12,5, LED

LED-strélkastare, LED-varselljus

NISSAN: ICHIKOH, REF. 12,5, LED/LED

LED-strélkastare, LED-varselljus

TESLA: "TESLA", REF. 12,5, LED/LED

LED-strélkastare, statiska LED-kurvljus, LED-varselljus



RMARE OCH LJUS

Uppvarmning av baksétet ingar hos Kia, Nissan och Tesla. | Nissan
Leaf startas uppvdarmningen pé bada sidor med samma knapp.

BELYSNINGSUTRUSTNING

Automatiskt helljus
med avblandningsfunktion

0-position, ljusreglage

Bakljus med DRL

Stralkastarspolning

Serviceposition vindrutetorkare

Behallarvolym spolarvatska, |
angesiinstruktionsboken

Larm for lag spolarvétskeniva
Bakrutetorkare/spolning X
pausad/kontinuerlig funktion x/-
automatisk start vid backning -
Dimljus fram/med kurvljusfunktion -
Separat kurvljus/statiskt kurvljus x/-
Dimljus bak, antal 2
oberoende av de framre dimljusen X

1) Tillval pa testbil, 2) Halvljus pa dven i position 0 vid daligt vader, 3) Tillverkaren anger
inte volymen, 4) OFF-position, 5) Finns som tillval

' < Jaguar

1 ><£

ELEKTRISK VARME

Saten Bakruta Speglar

BMW Mycket bra Utmarkt Godkand
Hyundai Mycket bra Utmarkt Utmarkt

Jaguar Godkand Bra Bra
Kia Bra Mycket bra Bra

Godkand Mycket bra | Undermalig

Nissan
Bra Bra Godkand

Tesla
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TEST PLACERING 6-5

OMDOMEN & BETYG

BMW i3 120 AH CHARGED EDITION WITLiZTT3a TR PLATS 6

KORBARHET m

Lilla i3 &r fullstandigt malplacerad pa nordiska vintervigar. Styrningen saknar
all form av kinsla och riktningsstabiliteten har akt p& semester utan ndgra som
helst planer pa att komma tillbaka. Kérupplevelsen &r pafrestande med en hard
fjadring och bilen har konstant behov av dvervakning. Pa handlingbanan kriver
det korta axelavstandet kombinerat med bakhjulsdriften mycket av ESP-syste-
met, som dock skater sitt jobb val.

MATNINGAR

Greppet i den bakhjulsdrivna kompaktbilen &r gott i manga avseenden, men ett
nagot dverbeskyddande ESP-system stryper farten alltfor ofta i kurvutgang-
arna. Kupéuppvarmningen &r bristfallig, men satesvarmen ar klart godkand.
Aven bromsarna fungerar fint, sa linge man haller sig borta fran is.

FORBRUKNING

Réckvidden kommer inte ens upp i 200 km. Elférbrukningen ar dock hyfsat lag,
men batteriet ar inte storre an det i Nissan Leaf. Den integrerade laddaren ar
stark och effektiv vilket tillater snabbladdning férutsatt att tillrdckligt mycket el
finns tillganglig.

BMW i3 ar en annorlunda elbil, men vida underlédgsen sin
konkurrens under vinterhalvaret.

ANVANDARVANLIGHET

Méanga lésningar i BMW i3 &r allt annat &n mainstream. Att komma i och ur bak-
satet kraver till exempel att man dven dppnar framdorren, vilket i sin tur leder
till att all varme forsvinner ur kupén. Dessvarre ar just bakdorrarna problema-
tiska i sné och is och gar praktiskt taget inte att stéinga.

D Bra grepp, stark integrerad laddare.
D Undermaliga kéregenskaper, dalig uppvarmning.

NISSAN LEAF TEKNA WILLETETIARS

KORBARHET

P& végen &r bilens harda fjadring och ok'ainsliga styrning ett problem. | kombina-
tion med en orolig framvagn blir kérningen pafrestande. Pa handlingbanan
fungerar bilen battre och ar hyfsat snabb. Den katastrofala kanslan i bromspe-
dalen ar dock direkt storande.

MATNINGAR

Uppvarmningen av bilen &r undermalig nir yttertemperaturen sjunker till
-15 grader. Baksitets passagerare far lida mest. Som tur &r har framsitena
atminstone en hyfsad stolsvirme, dven om uppviarmningstiden hade kunnat
vara battre.

FORBRUKNING

Nissan Leaf har ett forhallandevis litet batteri och rackvidden ar darfor ganska
kort, framfor allt i kallt klimat. Energiforbrukningen ar alltid hog och @ven om
det faktiskt finns en version av Leaf med storre batteri och langre rackvidd hade
vi onskat oss en lagre elforbrukning.

Under vinterhalvaret behdver Leaf ett storre batteri och en
betydligt battre uppvarmning.

ANVANDARVANLIGHET

Nissan Leaf &r lika med rackviddsangest, framfor allt pa vintern. Madnga andra
tvahjulsdrivna bilar &r betydligt battre. Nissan &r tillsammans med Tesla de
enda bilarna som anvander CHAdeMO-koppling for snabbladdning. Fjarrstyr-
ningen via appen &r svar, eftersom systemet allt som oftast inte lyckas ansluta
till bilen.

D Bra grepp, effektiva bromsar.

D Kort rackvidd, undermalig uppvarmning.
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TEST PLACERING 4-3

BV VR N HS VINTERBETYG 7,8 % K %k

KORBARHET

Jaguar |-Pace ar en aning for kanslig for vintervaglag. Framhjulen styrs delvis
av vagens ojamnheter och precisionen i den tunga styrningen lamnar en hel del
i dvrigt att 6nska. Tack vare sin fyrhjulsdrift och ett forlatande ESP-system ar
|-Pace hyfsat snabb uppfor slingrande bergsvagar.

MATNINGAR

Bilens grepp forbattras markbart av fyrhjulsdriften och den elektroniska motor-
styrningen arbetar exemplariskt. Tillsammans med Tesla lirar Jaguar i en helt
egen liga och klarar en jamférelse med vilken bil som helst. Bromsarna & andra
sidan &r inte Jaggans starka sida. Bromsstrackorna &r langa, framfor allt pa is.

FORBRUKNING

Sjalvklart kraver fyrhjulsdrift mer energi an enbart en drivande axel. Batteri-
kapaciteten ar dock stor och klarar av bilens hoga forbrukning. Rackvidden

Tack vare fyrhjulsdrift ar Jaguar I-Pace snabb och smidig

ar saledes godkand. Anger man destinationen i bilens navigation f&r man en i vintervider, men lider samtidigt av hég forbrukning.

mangd forslag som sparar energi.

ANVANDARVANLIGHET

Uppvarmningstiden kan inte ré pa de bista i testet, men varmen sprids mycket
jamnt i kupén. Att stalla in tiden for avfard och att fjarrstyra bilens uppvarmning
gar lekande latt i Jaguars anviandbara app. Man hade dock kunnat 6nska att

en bil av den har kalibern, och i den har prisklassen, skulle ha en kraftfullare
integrerad laddare som forkortar laddningstiden.

D Bra grepp, lang rackvidd.
D Hdg energiforbrukning, ESP-systemet fungerar bitvis inte.

KIA E-NIRO BUSINESS PREMIUM WILLIITIA(IER.0.0.0.¢

KORBARHET

Kia har en littgdende styrning med mycket servostdd utan att for den delen
tappa mycket av kdnslan. Dédmparna ar mjukare &n i systerbilen fran Hyundai
och fungerar utmirkt pa samre vagar. Over lag beter sig bilen battre &n Kona
Electric, men dessvarre racker det inte till en topplacering.

MATNINGAR

Bromstekniskt fungerar Kia battre &n Hyundai, lat g& for en mindre marginal.
Greppmassigt dras bada med liknande problem, fastin Kias ESP-system fung-
erar battre. Kia har aven en mycket effektiv uppvarmning, dven om satesvarmen
ar en aning ldngsammare &n den i Hyundai. Halvljuset évertygar med en bra
rackvidd, men helljuset ar lite for smalt.

FORBRUKNING

l iskalla temperaturer lyckades vi komma upp i respektabla 333 km pa en enda
laddning. Det &r mer &n nog for de flesta forare, men pa strickan fran Helsing-
fors till Lappland krdvs ménga laddningsstopp. Energiforbrukningen r lagst i
testet, ndgot Kia delar med systerbilen Hyundai.

En klart godkand rackvidd kombinerad med sédkra och
bekvama koregenskaper ar Kias trumfkort.

ANVANDARVANLIGHET

Aveg har liknar koreanerna varandra. e-Niro ar en vanlig bil i positiv bemarkel-
se. Aterigen hade vi forvanansvért manga problem med laddningsluckan som
envisades med att frysa igen. Vi hade dnskat oss en fjarrkontroll for uppvarm-
ningen. Startproceduren behéver goras i krangliga menyer och vill man &ndra
installningarna behover man faktiskt vara inne i bilen.

) Lag férbrukning i kallt klimat, bra rackvidd.
D Otillrackligt grepp, laddningsluckan fryser igen.
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TEST PLACERING 1!

AN LD DR VINTERBETYG 8,6 % % Kk %

KORBARHET

Teslas korférmaga och -karaktar ar riktigt bra, men lite ojimn mellan de olika
testmomenten. Bilen &r enastaende siker i filbytestestet och klarar sig dven
forvanansvart bra uppfér slingrande bergspass. Beteendet pa snotéckta vigar
kan dock forbattras ytterligare. For langfarder 4r Model S ett utmarkt val tack
vare den trevliga styrningen och den goda riktningsstabiliteten.

MATNINGAR

Ett utmarkt fyrhjulsdriftsystem kombinerat med massor av kraft skickar
ivag Model S till motorvagsfart oavsett grepp och underlag. Accelerationen
ar forbluffande brutal men samtidigt diskret. | bromstestet klarar sig Teslan
fint pa packad snd, men har en del problem pa is och delat underlag.

FORBRUKNING

| ldga temperaturer forbrukar Model S en hel del energi. Rickvidden &r trots det
hyfsad tack vare det vél tilltagna batteriet. Dessutom kan bilen laddas snabbt d&
den integrerade laddare ar kraftfull. Uppvarmningen &r stark och snabb, men
anda inte bast i testet.

ANVANDARVANLIGHET

Bilens snabbladdningsfunktoner och l&nga rickvidd gor livet enkelt i vardagen.
Vintertid kan dock de utskjutande dorrhandtagen och de karmlosa dorrarna
leda till problem. Teslas val fungerande applosning ar dock den definitiva forde-
len jamfort med konkurrenterna.

D Massor av grepp, lang rackvidd.

B Halvdliga bromsar, otillfredsstallande stralkastare.

Tesla Model S 100D kostar visserligen en bra slant, men

har far man en aretruntbil som fungerar i alla ldgen.
—— _

HYUNDAI KONA ELECTRIC 64 KWH STYLE WG oA INR 8. 0.0.4 PLATS 1

KORBARHET

Koérning pa vinterviglag ar en fréjd i Kona Electric. Hyundai &r en enkel bil
utan onddiga krusiduller och den far snabbt féraren att glomma att man sitter
i en elbil. | handlingtestet &r bilen visserligen inte bast pa grund av ett alltfor
begriansande ESP-system, men fungerar anda tillfredsstallande.

MATNINGAR

Den kraftfulla uppvarmningen &r en av Konas stdrsta styrkor under vinterhalv-
aret. Bilen viarms upp snabbt och det finns tillrickligt med batterikapacitet dven
for langre strackor med konstant uppvarmning. | bromstestet ar Kona daremot
samst av alla i arets vintertest, oavsett om det giller el- eller fossilbilar.

FORBRUKNING

Hyundai Kona har ungefar samma réickvidd som Kia e-Niro. Bada bilar gar
langre &n 300 km &dven i laga temperaturer. Den stérsta skillnaden till andra
bilar med l&ng réckvidd ar att ingen av koreanerna tappar speciellt manga
kilometer i vintervader.

ANVANDARVANLIGHET

Elbilens styrka &r dess konventionalitet. Kona skiljer sig inte alltfor mycket fran
fossilbilarna. Laddningsluckan i fronten samlar snd och fryser latt igen. Trots
att Kona ar utrustad med en forprogrammerad varmefunktion hade en fjarrkon-
troll eller mobilapp forbattrat anvandbarheten avsevart.

D Kraftfull uppvarmning, lang rickvidd.
D Undermaliga bromsar, frostkénslig laddningslucka.

Kona &r en billig elbil som 6verraskar med sin mangsidighet
och funktionalitet i vinter.

e
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SLUINB

ELBILAR FRAMKALLAR EN HEL DEL kénslor,
bade pa gott och ont. Vi startade vart test utan forut-
fattade meningar, men visst fanns det gott om dsikter
och fragor innan vi gav oss ivdg. Skulle vi stota pa
problem och om s3, vilka problem?

Vi upplevde inga katastrofer, men fick daremot
mota en del utmaningar. Att bege sig ut i den elbils-
tekniska vildmarken med sma stadsbilar utrustade
med smd batterier dr att be om problem. Resan
innebar ldnga, ofrivilliga pauser for laddning pé en

o
SLUTBETYG .E '._3 e c

E = £ 35 @ =

X = > I T & &

S m I 8 x z g
Vintervaglag 10 5 9 8 9 7 9
Handling 15 | 7 8 8 8 8 9
Grepp 10 8 7 |10 7 8 | 10
Bromsar 10 7 6 7 7 8 7
Forbrukning, kall 0] 9 [10] 5 |10 7 7
Réckvidd 10 | 6 9 9 9 5 |10
Uppvarmning 20| 6 |10 | 8 9 6 9
Elektriska vdarmare | 5 9 9 7 9 8 8
Ljus 10 ] 7 8 7 8 7 7
Slutbetyg 100 6,9 | 86|78 85|70 86

rad mycket tveksamma laddningspunkter. Det kravs
mycket planering innan man beger sig ut pa aventyr,
delvis for att inte missa nagra laddningsstationer och
delvis for att vara beredd pa mindre katastrofer som
urladdade batterier och viltkollisioner.

Har uppe i norr ar bilar med storre batterier mer
i sin komfortzon an vad stadsbilarna &r. En officiell
rackvidd pa strax under 400 km kan med gott samvete
oversattas till 300 km i verkliga livet, vilket borde
rdcka for de flesta andamal. Aven i en bil med forbran-
ningsmotor brukar man inte kdra mycket langre dn sa
innan det ar dags for en paus.

Elbilslivet i Norden har tva huvudaspekter: for det
forsta krdvs det ett tillrackligt stort batteri, for det
andra dr bilen sjalv av yttersta vikt. P4 manga punk-
ter skiljer sig fossilbilarna fran sina eldrivna kusiner.
Bilarnas uppférande, deras férmaga att bromsa och att
ljussatta vagen framfor borde inte vara en storre skill-
nad mellan de olika drivlinorna, men anda nar aven de
dyraste elbilarna inte riktigt upp till samma niva som
den fossildrivna konkurrensen kan stata med. Inom de
ndrmaste dren kommer dessa skillnader och granser
kontinuerligt att suddas ut. Elbilarna kommer att
komma ikapp och vi kommer inte langre ha anledning
att genomfora tvd separata vintertester.

I arets vintertest for elbilar har vi en delad forsta-
plats: Hyundai Kona Electric och elbilspionjaren
Tesla Model S. Bdda bilarna &r bevis pa att man kan fa
kompetenta, eldrivna vintervagnar som erbjuder god
valuta for pengarna.
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HUR VINTERTESTET GENO

ELBILARNAS INTAG INNEBAR SPANNING MEN AVEN ANGEST OCH ORO. PLANERINGEN
AV VART FORSTA VINTERTEST FOR ELBILAR PRAGLADES KANSKE LITE FOR MYCKET

AV DET SISTNAMNDA. HELT | ONODAN, SKULLE DET VISA SIG ...

Haller batterierna?

Testlogistiken innebar att ta godstaget fran Helsingfors
till Rovaniemi for att sedan kéra 260 km till testomra-
det i Saariselkd. Rackviddsdngesten i kallt klimat var
standigt ndrvarande och eftersom vi inte kunde f6rut-
spd testperiodens temperaturer i férvag, var vi tvungna
att dela upp resan.

Elbilarna togs till Lappland innan bilarna med for-
branningsmotor (vi genomforde b&da vintertester sam-
tidigt) och genomgick rackvidds- och varmetester i tva
dagar. Bilarna varmdes upp och kdrdes sedan mellan
Rovaniemi och Sodankyla till batterierna var tomma.

Proceduren upprepades dagen darpd pa strackan mel-
lan Sodankyla och Saariselka.

I stadig fart och trots att termometern visade tem-
peraturer pd -25 grader holl batterierna faktiskt sd pass
bra att fyra av sex testbilar hade klarat strackan mellan
Rovaniemi och Saariselkd pé en laddning. Vid vart test

satsade vi istallet pa "straffrundor” for att tomma bat-
terierna.

Var ska man ladda?
Nér man testar flera bilar at gangen stéter man méanga
ganger pa problem som vanligtvis inte beror vanliga



VI KAN FASTSLA ATT DET REDAN AR MOJLIGT ATT LEVA MED EN

ELBIL AVEN I LAPPLAND ATMINSTONE FOR LOKALBEFOLKNINGEN.
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bilister. Nar det kommer till elbilar var de flera av dessa
problem nya for oss. Huvudproblemet var saklart avsak-
naden av snabbladdare langs vdagen norr om Rovaniemi.
Snabbladdare fanns inte alls och endast en handfull
AC-laddare var tillgangliga. I Sodankyld fanns dessutom
endast en enda laddningsstation.

Vi fick alltsa forlita oss pa lokala entreprendrer som
hjélpte till med laddningen. Vi laddade med hjdlp av
NRGkick-kablar som tillater laddning av olika format
och dven har integrerade energimatare. Eluttagen for
avfallskomprimerare bakom lokala livsmedelsbutiker
var ett férvdnansvart bra val eftersom de inte anvands
pd natten. Sjalvklart kommer en vanlig elbilist sadllan
stota pa dessa problem i vardagen och behéver knappast
std bakom en liten ICA-butik nattetid for att ladda sin
bil. Pa testomrddet kunde vi ddremot ladda via en vanlig
laddningsstation.

Var ska man testa?

Bade i Saariselka och Ivalo f6ljde vi i stora drag samma
procedurer som i vintertestet av fossilbilarna. Den
storsta skillnaden var att vi inte kunde lamna bilarna
vid sidan om testomradet nattetid. Av tva olika an-
ledningar: for det forsta behover elbilarna sjalvklart
laddas 6ver natten och for det andra 16per bilarna en
storre risk att batteriet fryser dd laddningskabeln inte
ar inkopplad.

Korningstesterna avverkades pa exakt samma satt
som for fossilbilarna, pa snétackta vagar och uppfor
kullar. I filbytestestet och under inbromsnings- och
accelerationstestet kordes elbilarna pa samma vis och
i samma fart som de 6vriga bilarna. Batteriernas kapa-
citet rackte for det mesta for en hel testdag.

Den storsta skillnaden mellan de olika vintertes-
terna var att vi inte genomférde ndgra labbtester for
elbilarna och att virmetesterna foljde olika princi-
per. Eftersom det ar meningslost att mata elbilarnas
utslapp (eftersom det inte finns ndgra) behovdes
inget laboratorium. I framtiden kommer man kunna
kombinera fossil- och elbilarnas varmetest. I r hade
vi helt enkelt inte tid att bygga en passande laddnings-
station. I ett av testerna 14t vi Kona Electric vara med
férbranningsmotorbilarna och dar slog elbilen ndstan
samtliga testdeltagare. Aven med elbilsmatt matt r
Hyundais uppvarmning utmarkt.

Hur kommer vi tillbaka?

Vi avslutade testet med ett tvadagarsevent dar repre-
sentanter fran importorer och tillverkare fick narvara.
En vanlig rutin efter ett sddant hdr omfattande test,
som sedan foljdes av en snabb utvdrdering och slutli-
gen resan tillbaka till Helsingfors.

Nér det kom till hemresan var vi mer dn oroade 6ver
vddret och om bilarna skulle klara strackan fran Ivalo
till tgstationen i Rovaniemi pé en dag. I efterhand
hade vi knappast behovt oroa oss. Fyra av sex bilar
hade klarat strackan utan problem och resterande tva
hade bara behovt laddas en gang.

Men eftersom vi inte visste det hade vi bestéllt en
stor biltransport for strackan mellan Lappland och
Helsingfors. Forutom sex elbilar fick dven fyra vanliga
bilar plats vilket gjorde logistiken betydligt lattare.

Biltransporten tillbaka praglades dock av flera
problem. Under lastningen korde exempelvis en
utomstdende bil in i Teslan och i den extrema kylan
fros lastbilens bromsar ett flertal gdnger. Detta ledde
till att chaufforen efter ett tag inte fick kora langre pa
grund av arbetstidsbegransningen. I slutinden hade
det gatt betydligt fortare att kora bilarna sjdlva. Man
lar sd lange man lever ...

Vad har vi lidrt oss?

Efter vart forsta vintertest for elbilar har vi saklart
lart oss en hel del, som till exempel att vi inte beho-
ver planera for precis allt, vilket ger oss utrymme att
fokusera pa det vasentliga. Testforloppet kan ratio-
naliseras ytterligare men fortlopte i stort sett enligt
planerna. Arets storsta utmaning var helt enkelt det
stora antalet bilar som ingick. Den arbetsmassiga
skillnaden mellan att testa sex bilar jamfort med 21 ar
skrammande stor. Vi hade &tminstone tur med vadret,
for det mesta.

Vi kan fastsla att det redan dr mojligt att leva med en
elbil dven i Lappland, atminstone for lokalbefolkningen.
Det som kravs ar att vélja ratt bil som har tillracklig bra
rackvidd. Problemet ar saklart den blygsamma utbygg-
naden av laddningsstationer, vilket framfor allt leder till
problem for besokare. Att behéva std och ladda i flera
timmar i arktiska temperaturer dr inte for alla. E1





