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PORSCHE 911 SPEEDSTERDROM

RENAULT MEGANE 
E-TECH ELECTRIC

 PROV- 
KÖRD!

Franska elbilsrevolutionen är här!

ELBIL  8

DUELLEN

STÖRSTASTÖRSTASVERIGES STÖRSTA ELBILS-
VI UTSER DEN  
BÄSTA ELBILEN  
I TVÅ STORLEKS­
KLASSER!

DEL 1

DEL 1:
Citroën ë-C4 • Fiat 500 • 
Honda e • Lexus UX 300e
• Mercedes EQA • MG 

ZS EV • Opel Mokka-e • 
Volkswagen ID.3

TOYOTA GR YARIS MOT VOLKSWAGEN GOLF R
Flera hundra helt underbara hästkrafter och fyrhjulsdrift! Men vilken är roligast? Vi vet!

MER LÄSNING!
CUPRA BORN 
• FORD F-150 •
HONDA HR-V
E:HEV • OPEL
GRANDLAND
HYBRID

SA LURAS DU  
VIA TRANSPORT-
STYRELSENS 
TELEFONNUMMER!

 BEDRÄGERIFÖRSÖK
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Citroën ë-C4 Feel • Fiat 500 Passion Hatchback • Honda e • Lexus UX 300e Comfort • Mercedes EQA 250 SE Edition • MG ZS EV Comfort • Opel Mokka-e Ultimate • Volkswagen ID.3 Pro Performance

I detta nummer  
kör vi i Stockholm!

Det ska vara laddsladd i stället för 
pumphandtag. Elbilar står för en allt större del 
av bilförsäljningen. Därför tar testlaget ut de 
nyaste och hetaste elbilarna på den svenska 
marknaden just nu. 
TEXT: ERIK WEDBERG, DANIEL ÖSTLUND OCH TEKNIKENS VÄRLDS TESTLAG • FOTO: PATRIK LINDGRENELECTRIC BOYS SVERIGES STÖRSTA

ELBILSTEST
DEL 1 (8 AV 16 BILAR)



E
lbilsförsäljningen har explo-
derat i Sverige. I september i 
år var var tredje nyregistrerad 
bil en elbil, en siffra som ställs 
i perspektiv av det faktum att 
så sent som 2017 var andelen 
elbilar blott en dryg procent av 
alla bilar som såldes då. 

Sedan kom bonus malus 
och staten började dela ut 
pengar till elbilsköpare. De 
som i stället köpte bensin- 
och dieselbilar drabbades av 

straffskatt och snart började elbilarna 
klättra i statistiken. 

Men den stora spurten i år förklaras 
av att så många tillverkare lanserat nya 
eldrivna modeller. I dag har varje bil-
tillverkare med självaktning en elbil 
på programmet och somliga lägger ut 

bombmattor med eldrivna alternativ. 
Och det är framför allt privatkunder 

som köper dem, enligt branschorganisatio-
nen Bil Sweden som menar att attraktiva 
produktlanseringar ligger bakom.

Men hur attraktiva är de egentligen? 
Hur är de att leva med i längden och vad 
kostar de att köra och äga? För att ta reda 
på det har vi plockat ut 16 av de hetaste 
elbilarna just nu och utsatt dem för hela 
vår testapparat. Vi mäter och väger, kör 
och antecknar. I det här numret får vi 
möta åtta av dem, småbilar som ska lösa 
vardagens transportbehov utan att ge 
upphov till några lokalutsläpp.

PÅ STARTLINJEN har vi nykomlingar som 
Citroën ë-C4, Lexus UX 300e och Opel 
Mokka-e som ställs mot lågprisalternativ 
som Fiat 500 och MG ZS EV, gladlynta 

Honda e, smålyxiga Mercedes EQA och 
Golf-mässiga Volkswagen ID.3. 

Det blir en hård kamp där vi inte bara 
kör en sväng runt kvarteret, utan testar 
egenskaperna i stadsmiljö så väl som 
på lands- och motorväg. Vi tar reda på 
hur trevliga de är att köra och åka i, hur 
långt de kommer på en laddning och hur 
mycket ström de drar, samt hur bra de är 
på att undvika en älg som kliver rakt upp 
på vägbanan. 

Inte nog med det. I nästa nummer gör 
vi om samma sak med åtta elbilar ur den 
större klassen. Tillsammans med dagens 
test utgör de en väsentlig del av den 
svenska elbilsmarknaden just nu. 

Men det får vänta, för nu kopplar vi ur 
laddsladdarna, plockar fram måttbanden, 
vässar pennorna och utser 2021 år bästa 
kompakta elbil.

Citat citat citat citat 
citat citat citat citat 
citat citat citat citat 
citat citat citat citat.

< Elbilslivet vid halvsnabba 
laddstationer känns passé. Men 
hit är Lexus UX 300e förpassad 
med sin Chademo-kontakt.

< Pannor i ljupa veck. 
Har bilarna verkligen 
dragit så här mycket el? 

< Snabbast laddning 
får man hos Ionity och 
nu fungerar deras app! 
Men uppdateringen av 

laddstatusen är inte 
omedelbar.
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Hörrni, vad duktiga vi är på att köra bil, vi 
människor. Har ni tänkt på det? Det kommer 
i alla fall vi att tänka på när vi kör Lexus UX 
300e. Eller rättare sagt när vi försöker låta 
Lexusen köra sig själv.

Den adaptiva farthållaren med styrhjälp går 
inte att aktivera om man har ställt in drivlinan 
i B-läget som ger motorbroms vid gasuppsläpp, 
det lär vi oss sent omsider. När vi väl har lyck-
ats aktivera farthållaren visar den sig vara 
dålig. Riktigt dålig. Styrhjälpen stjälper sna-
rare än hjälper och har svårt att hålla en rak 
kurs mellan vägmarkeringarna. Bilen ”stud-
sar” mellan linjerna och vill oftast lägga sig 
obehagligt nära den streckade mittlinjen.

Det är den första bristen vi noterar hos UX 
300e som lanserades senhösten 2020 och blev 
den första helt elektriska bilen inte bara från 
Lexus utan även från Toyota. Den stack ut med 
sin extremt långa batterigaranti på 10 år eller 
100 000 mil, men också genom att framstå 
som passé redan vid premiären. Siffrorna talar 
nämligen emot UX 300e. En WLTP-räckvidd 
på 31,5 mil och max snabbladdningseffekt på 
50 kilowatt är verkligen inget att skryta med. 

Inte heller en Chademo-kontakt för snabb-
laddning som gör att man inte behöver bry sig 
om Ionitys laddstationer. Varför man nu skulle 
vilja ladda där, Lexusen kan ju bara ta emot 50 
kilowatt. Hemmaladdningen då? Nej, även där 
ligger UX 300e efter. Bilens ombordladdare 
har bara kapacitet för enfasladdning med max 
6,6 kilowatt.

ATT VARA styrd till Chademo-stolpar behöver 
inte nödvändigtvis vara en diskvalificerande 
faktor. Alla halvsnabba 50 kW-stolpar som 
det står MER eller Incharge på har Chademo-
sladd och det är den typen av laddstationer 
som dominerar i Sverige i dagsläget.

Chademo är den dominerande laddstan-
darden hemma i Japan, men man måste ändå 
undra hur Toyota/Lexus har tänkt. Varför 
inte erbjuda en europeisk version med CCS2-
kontakt? Valet av Chademo för snabbladdning 
och CCS för hemmaladdning innebär dess-
utom att UX 300e har två luckor för laddning, 
Chademo på vänster, CCS på höger.

Och varför inte utveckla ett infotainment
system som inte framkallar ilska? Den 10,3 

tum stora skärmen på instrumentpanelen går 
inte att peta på, för att navigera i menyerna 
måste man använda den i Lexus-sammanhang 
välkända petplattan med haptisk feedback. 
Den är hemsk. Den styr muspekaren på skär-
men åt slumpvis valt håll och tar mycket fokus 
från körningen.

Men lugn, det finns mer att irritera sig på 
i UX 300e. Den är långt ifrån testets minsta 
bil, men en av de trängre. Baksätets ben- och 
huvudutrymme är i absolut minsta laget, 
bagageutrymmet trängre än i jämnstora kon-
kurrenter och även i framstolarna är känslan 
trång. Man sitter nära taket i en liten stol utan 
lårstöd och mittkonsolen känns bred.

ÄVEN PÅ ekonomisidan ser det dystert ut för 
Lexus första elbil. 579 900 kronor är instegs-
pris och det räcker för att köpa en betydligt 
bättre elbil. En med snabbare laddning, längre 
räckvidd och större utrymmen. 

Ljudnivån och fjädringskomforten är dock 
okej, det skriver vi upp på plussidan och kon-
staterar att eldriftens tysta och polerade 
gångkultur passar Lexus kärnvärden perfekt.

Elbilar lockar många med en känsla av att 
vara något fräscht, modernt och annorlunda. 
Det räcker att lyfta på motorhuven för att se 
att Mercedes EQA 250 inte motsvarar de för-
väntningarna. Det här ser ut och känns som 
en förbränningsmotorbil ombyggd till en elbil. 
Det är det också.

Precis som EQC är EQA en elektrifierad 
variant av originalbilen. GLC blev EQC, GLA 
blev EQA och GLB blev EQB. Det är först med 
de stora sedanerna EQE och EQS Mercedes 
har börjat från början och konstruerat dem 
som elbilar från grunden.

Med EQC maskerade Mercedes ursprunget 
bättre, men nu ser man det tydligt, det här är 
en Mercedes GLA. Karossen med sina mar-
kerade hjulhus känns igen. Grillens plana 
utseende är nytt för EQA och elbilen har även 
LED-strålkastare och en ljuslist som förbinder 
de båda strålkastarna. Även bakljusen ”sitter 
ihop” genom en LED-list.

STORLEKSMÄSSIGT LIGGER EQA mitt emellan 
Volkswagen ID.3 och ID.4, men pris och sta-
tusmässigt är den närmare Lexus UX 300e. 

För lyxen att köra en bil med märket Lexus 
eller Mercedes i fronten får man betala i runda 
slängar 100 000 kronor mer än en bil med 
Citroën- eller Volkswagen-märke, och det ser 
vi ingen anledning till att göra.

Den underliggande plattformen som kal�-
las MFA2 har plats för stora batterier, 79,8 
kilowattimmar i bruttokapacitet närmare 
bestämt, men problemet är att de inte riktigt 
får plats. Batteripaketet sitter monterat under 
baksätet och under golvet, vilket har tvingat 
Mercedes att höja golvet för att all teknik ska 
få plats. Detta innebär att bagagevolymen är 
mindre än i GLA med baksätet uppfällt. EQA 
redovisas för 340 liter mot 435 liter för GLA 
(1320 mot 1430 med fällda säten).

MEDAN GLA har närmast klassledande baksä-
tesutrymme är EQA något av en pina att sitta 
baktill i. Fötterna kilas fast under stolen fram-
för och låren får bara halvdant stöd av dynan, 
på grund av det högre golvet. Dessvärre en 
tydlig eftergift för att Mercedes använt en 
existerande plattform, som inte är framtagen 
för eldrift. Baksätet är dock 40/20/40-delat. 

Tack för det!
Precis som UX 300e är EQA usel på att köra 

sig själv. Den adaptiva farthållaren vet sällan 
var på kartan den är, bromsar omotiverat för 
imaginära faror, läser fel på varannan hastig-
hetsskylt och vinglar mellan filmarkeringarna. 
Återigen får vi ett bevis på att vi människor 
är förhållandevis superduktiga på att köra bil. 
Datorerna har långt kvar tills de når vår nivå.

EQA 250 tar sig iväg från stillastående på ett 
effektivt och odramatiskt sätt. Det känns 
effektivt, men inte lika spänstigt som många 
konkurrenter. Hög vikt, hög kaross och fram-
hjulsdrift kan vara förklaringen. EQA finns 
även i utföranden med mer effekt och fyr-
hjulsdrift; EQA 300 4Matic med 228 hk och 
EQA 350 4Matic med 292 hästkrafter. Då får 
man mer brus i kuggarna, men då drar också 
prisbilden iväg. Toppversionen kostar från 
603 900 kronor och har endast några kilome-
ters längre räckvidd än EQA 250.

Vi ser fram emot första testet av EQE och 
EQS, först då tror vi att Mercedes blir riktigt 
konkurrenskraftiga på elbilsmarknaden.

LEXUS UX 300E MERCEDES EQA 250

< UX 300e bjuder på en omsluten 
förarmiljö och ett hemskt, verkligen 
hemskt, infotainmentsystem.

< Ett löst och fladdrigt insynsskydd andas inte 
premium lika mycket som prislappen.

< EQA är rymlig i framsätena, men baksätet är för-
stört av elektrifieringen.

< Hög körställning och bättre kva-
litetskänsla än vi har blivit vana 
vid i Mercedes-bilar på senare år.



< Endast tvådelat baksäte. Men bagage
utrymmet är rymligt och har bra lastlängd.

< Stuvutrymmet under bagagerumsgolvet är 
högst begränsat.

< Tvåekrad ratt med diffus 
känsla är helt i linje med 

Citroën-arvet.

< Rattknapparna med touch-
funktion är dåliga. I övrigt är 

ID.3-interiören lättjobbad.

< Se bara framåt, titta aldrig bakåt. 
Citroën ë-C4 har former som inte 
sätter sikten främst.
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Volkswagens enorma och ointagliga försälj-
ningsförsprång på Citroën har sin förklaring i 
att ID.3 ur nästan alla hänseenden är en bättre 
bil än ë-C4.

Till att börja med sitter man bättre i förar-
stolen. Den krumma körställning med 
hopvikta ben som ë-C4 tvingar fram finns inte 
i ID.3 där det är luftigare mellan framstolarna 
och det finns större justermån på ratt och stol.

I baksätet är benutrymmet inte riktigt lika 
generöst, men det vore fel att klaga på ID.3-
baksätet som är nästan lika rymligt som i stora 
syskonet Passat. Bagageutrymmet är ungefär 
lika stort och rymmer lika många läskbackar 
som Golf.

Vi ska sluta hacka på Citroën ë-C4 nu, 
men det var det här med styrningen också. 
Medan ë-C4 inte ger något tillbaka till sin 
förare har ID.3 en härlig lätthet och preci-
sion i styrningen och vändcirkeln är snäv. 
Den är smidig och lättkörd i stadstrafik sam-
tidigt som den hittar ett lugn på motorväg. 
Den låga tyngdpunkten, den lätta framvagnen 
och bakhjulsdriften ger köregenskaper som är 
ovanliga för att vara i Volkswagens värld.

Vid utvecklingen av ID.3 lät sig Volkswagen 
inspireras av Tesla och filade bort onödiga 
moment. Man behöver till exempel inte hålla 
in någon startknapp flera sekunder. På ratt-
stångens högra sida finns en startknapp, som 
inte behöver användas. När man har nyckeln 
med sig, sätter sig i förarstolen och sätter foten 
på bromsen, eller paus-pedalen, är bilen igång. 
När man gör det omvända stängs den av. Det 
behöver inte vara svårare än så.

I TIDIGARE tester har vi konstaterat att ID.3 
är långt ifrån den snabbaste elbilen på mark-
naden, man får aldrig någon Tesla-lik 
pirr-i-nacken-acceleration. I den här testupp-
ställningen konstaterar vi dock att ID.3 är den 
snabbaste bilen till 100 km/h med god mar-
ginal. Det går på sju sekunder blankt och 
det är sex tiondelar snabbare än vid tidigare 
accelerationsmätningar av likvärdigt utrus-
tade exemplar. Vad det beror på är svårt att 
säga, men Volkswagen har skickat ut flera 
trådlösa uppdateringar till ID.3. I våras kom 
den smått historiska mjukvaran 2.1 som inne-
bär att bilarna från och med då kan ta emot 

uppdateringar via internet. Ironiskt nog behö-
ver alla ID.3-bilar besöka en verkstad för att få 
den uppdateringen.

2.1-uppdateringen innebar också att 
VR-funktionerna (förstärkt verklighet) i head 
up-displayen aktiverades. Det betyder att man 
får upp körriktningspilar och olika indikatio-
ner på vindrutan så att det ser ut som att de 
svävar framför bilen. Det är snyggt och luktar 
framtid, men hur mycket det underlättar kör-
ningen vågar vi inte säga.

PRECIS SOM alla konkurrenter i den här 
testuppställningen, Mercedes EQA 250 bort-
räknad, får ID.3 inte dra något släp. Man kan 
sätta en dragkrok på den, men bara för en 
cykelhållare. Den får inte heller ha någon tak-
last, takboxen får alltså inte följa med och det 
kan göra att ID.3 diskvalificeras för många 
som vill åka till fjällen med skidorna på taket.

Men det är det inte alla som vill, och som 
vardaglig transportlösning bedömer vi att ID.3 
är ett av de bättre valen. Det höga inköpspriset 
kan avskräcka, men enligt våra beräkningar 
blir ID.3 ändå en av de billigare elbilarna.

Medan Volkswagen har gjort en satsning på 
elbilar likvärdig en flerbarnsfamiljs storhand-
ling på ICA Maxi så har Stellantis-gruppen 
tagit det lilla lugna. Stellantis, denna jätte-
koncern bestående av Fiat-Chrysler och PSA 
(Peugeot och Citroën) har snarare gått och 
småhandlat på Lidl.

Resultatet är, förutom lilla Fiat 500 som är 
den enda helelektriska bilen från FCA, den 
så kallade E-CMP-plattformen med eldrivli-
nan med motor på 136 hästkrafter, 260 Nm, 
framhjulsdrift och ett batteri med 50 kWh 
bruttolagringskapacitet.

Citroën ë-C4 är på många sätt Stellantis-
gruppens svar på Volkswagen ID.3 och som 
tur är har de gjort nästan precis tvärtom. Hur 
skulle vi annars känna igen oss i världen om 
fransmännen inte gjorde tvärtemot tyskarna?

Citroën ë-C4 är nio centimeter längre, men 
har tio centimeter kortare axelavstånd än ID.3 
och driver på framhjulen i stället för som ID.3 
på bakhjulen. Citroën-bilen har större ben-
utrymme i baksätet och längre lastlängd i 
bagageutrymmet, i övrigt är interiörmåtten 
snarlika.

Bakom ratten upplevs ë-C4 förvånansvärt…
gammal. Någon start på en ny, elektrifierad 
era är det inte tal om. Det här hade kunnat 
vara vilken golfklassare med liten bensinmo-
tor från Stellantis-gruppen som helst. Den 
förhatliga startknappen som kräver flera 
sekunder långa tryck och den otydliga växel-
väljaren finns i ë-C4 liksom i Opel Mokka-e 
och Toyota Proace Electric Verso.

BAKLUCKAN SER fräck ut. Den tvådelade rutan 
och bakljusen som har en form vi inte riktigt 
kan sätta ord på ger karaktär. Och katastrofal 
bakåtsikt. Trafiken alldeles bakom bilen syns 
inte riktigt genom den övre rutan och inte 
riktigt genom den nedre. I smutsigt väglag 
behöver man inte välja vilken man ska försöka 
se genom, den övre smutsas snabbt igen och 
det finns ingen torkare till hjälp.

Med Citroën-namnet kommer en mjuk fjäd-
ringssättning, det är sen gammalt och ë-C4 
är inget undantag. I motsats till de flesta kon-
kurrenter som kompenserar sin höga vikt 
med uppspänd fjädring är ë-C4 mjuk nog att 
forcera fartgupp och svälja djupa potthål. 

Härligt! Tyvärr rimmar den mjuka fjädringen 
illa med den snabba styrservon som är så 
okänslig att det är på gränsen till svårt att 
hålla en jämn linje i kurvorna. Varför inte byta 
ut ratten mot en knapp för vänstersväng och 
en för högersväng? Körkänslan hade inte blivit 
sämre. Precis som motorn inte tycks vara till 
för att ge någon körglädje utan bara finns till 
för att flytta bilen från A till B är styrningen 
inget mer än en funktion för att få bilen att gå 
till vänster, rakt fram eller till höger.

SETT TILL prestandan, utrymmena, laddeffek-
ten och räckvidden framstår ë-C4 som en dyr 
elbil. Volkswagen ID.3 upplevs rymligare, är 
snabbare, laddar med högre effekt och har tio 
mil längre verklig räckvidd men kostar bara 25 
000 kronor mer och enligt våra beräkningar 
blir tysken billigare att köra över 6 000 mil.

Citroën ë-C4 är inte bättre på någon punkt, 
vilket den måste vara för att kunna kon-
kurrera med ID.3. Dagens elbilsköpare är 
obarmhärtiga, vilket visas inte minst i försälj-
ningsstatistiken. Volkswagen har sålt 2 546 
ID.3 hittills i år. Citroën har sålt 148 ë-C4.

VOLKSWAGEN ID.3CITROËN Ë-C4



Jaha. Just som vi står och mäter och väger MG 
ZS EV kommer generalagenten med beskedet 
att den byggs om till nästa årsmodell. Från 
och med 2022 års modell får MG ZS EV bland 
annat större batteri med trefasladdning och 
längre räckvidd, nytt infotainmentsystem och 
möjlighet att dra släp upp till 500 kg. Det var 
väl lite det vi hade önskat, eftersom vi ställde 
frågan ”får vi önska oss ett större batteri” när 
vi testade bilen i somras. 

Med ansiktslyftningen blir också priset, 
särskilt privatleasingpriset, högre. I stället 
för att kosta nästan gratis, eller 1 990 i måna-
den, kommer den ansiktslyfta varianten att 
kosta 25 procent mer: 2 495 kronor per månad. 
Frågan är om den också blir 25 procent bättre.

Så här står vi och testar en bil som inte 
längre går att köpa. Men i grunden är det ju 
samma bil, en bil som är väldigt mycket mer 
”bil” än Fiat 500. Det är faktiskt på gott och 
ont, för visst bjuder den högresta formen på 
större innerutrymmen. Men i stället för att 
göra som Fiat och ta vara på sitt arv har den 
kinesiska inkarnationen av MG kastat allt 
gammalt överbord och gjort en bil som är pre-
cis som vilken bil som helst: en könlös och 

avpersonifierad transportprodukt som kunde 
ha vilket emblem som helst i näsan. Någon 
accessoar är den inte. Frågan är om den ens 
vet om att den hade en morfar som hette MGB.

LYCKAS MAN bara bortse från den besvikelsen 
är den förvånansvärt kompetent i förhållande 
till vad den kostar. Den är fullt fyr- och nästan 
femsitsig, till skillnad från Fiat 500 som har 
plats för två vuxna och några matkassar, varav 
ett par i baksätet. 

Lika ärtig att köra är den inte, särskilt inte 
i stadstrafik. Reaktionerna är lite sävliga 
och någon riktig körglädje infinner sig inte. 
Körställningen lider av att ratten inte går att 
justera i längsled, så man får sitta lite framåt
lutad och sträcka sig efter ratten långt där 
borta någonstans i fjärran.

Ska man åka långt är vägljudet en smula 
odämpat och farthållaren jobbar inte lika 
mjukt som i Fiat med en filhållningsassistent 
utan samma avspända självförtroende. Särskilt 
modern känns den inte heller, med analoga 
mätare och en pekskärm med småtafflig gra-
fik. Det ska ju i och för sig bytas ut, kanske 
nästa blir bättre. 

Och kvaliteten i inredningsmaterialen 
känns förhållandevis övertygande, man sitter 
rätt skönt i stolarna och, som sagt, man får ett 
fullt användbart baksäte. Bagageutrymmet är 
också större, med delat ryggstöd (utan plåtbak-
sida). Räckvidden är, redan i 2021 års modell, 
en hårsmån bättre än i Fiat 500 och kommer 
nästa år att äntra en helt annan dimension. 

MG ZS EV är, när allting kommer omkring, 
väldigt mycket bättre än Fiat 500 på att lösa 
vardagens alla transportproblem. Den är 
egentligen inte sämre på någonting utom på 
esoteriska värden och väldigt mycket bättre på 
flera handfasta punkter.

Men det är svårare att identifiera sig med 
MG:s obefintliga personlighet. Som jämförelse 
är Fiat 500 en bil man köper med hjärtat. MG 
köper man utifrån vad kalkylbladet säger, och 
det säger att man får en hel del transportbehov 
tillfredsställt per krona. Med dagens privat-
leasingpris ser kalkylen väldigt bra ut. Frågan 
är om det ser lika bra ut nästa år, för även 
om egenskaperna blir bättre blir också priset 
sämre. Och att köpa och äga sin MG, det är det 
väl ingen som gör? Den är ju trots allt ingen 
accessoar.

Vad kul den ser ut, nya Fiat 500, särskilt så här 
i rosa-lila (även om det står att den är gul i väg-
trafikregistret). När man växlade generation 
och gick över till eldrift i fjol behöll man det 
viktigaste – formgivningen: Fiat 500 ser fort-
farande ut som en karikatyr av Dante Giacosas 
lilla mästerverk från 1957. 

I sitt senaste utförande har karossen blivit 
marginellt större, strålkastarna fått LED-
ögonbryn och dörrhandtagen är infällda. 
Plattformen må vara ny, men formförändring-
arna är försiktiga. 

Färg- och formglädjen går igen på insidan, 
med den digitala instrumenteringen infattad 
i ett runt mätarhus på den lackade panelen. 
Stolarna ser kul ut med sina rundade former 
och under pekskärmen finns tryckknappar för 
automatlådan.

Men utseendet är inte allt. Den ska ju fung-
era som bil också. Det gör den, men helst håller 
den sig i stadsmiljö. Räckvidd, utrymmen, 
långfärdskomfort och ljudnivå, allt är anpassat 
för korta resor i låg fart. Sittkomforten är god-
känd, med visst sidostöd men lite för kort 
sittdyna. Baksätet är ingenting att hurra för, 
framför allt finns ingen plats för några knän. 

BITVIS KÄNNS Fiat 500 också som svårt kost-
nadsbesparad. Delar av instrumentpanelen 
och framför allt dörrsidorna är utförda i ett 
plastmaterial som känns hämtat ur en östtysk 
informationsfilm om kolkraft. Samma känsla 
för konstnadskontroll får man av baksätets 
ryggstöd, som är odelat och har en baksida av 
naken plåt. Som en liten Berlinmur. 

Men det märker man ju ingenting av bakom 
den tvåekrade ratten – som tacksamt nog är 
ställbar i både längs- och höjdled. Hörde du 
det, MG? Genom gränder och runt gathörn är 
lilla Fiat en ärta att köra. 

Enpedalskörning funkar finfint, bilen brom-
sar till stopp när man lyfter gasfoten och sätter 
fart när man trycker ner den igen. Formatet 
gör att man får plats överallt och den snäva 
vändradien medger tajta vändningar när man 
kört fel. Kanske saknar man lite skärpa i styr-
ningen för att det ska bli riktigt kul. 

Så där jättestark känns den inte heller och 
Fiat har valt en ganska mjuk respons från 
motorn, men så länge vi håller oss i staden 
räcker effekten väl till. Det gör den för all del 
ute på landsvägen också, men när farten blir 
högre tar strömmen i det lilla batteriet slut 

alldeles för snabbt. När vi kör vår förbruk-
ningsrunda får vi toppa upp med lite kräm 
efter halva vägen så att vi kan komma i mål. 

NÄR VI körde Fiat 500 i vintras klagade vi över 
att den ”aldrig går riktigt rakt på vägen”. Det 
verkar Fiat ha justerat, för nu är riktningssta-
biliteten helt okej. Kanske är det en däckfråga: 
Då stod bilen på vinterdäck och den här 
gången hade den sommarsulor.

Farthållaren fungerar briljant, reglerar både 
hastighet och filhållning på ett mjukt sätt och 
när den ser att hastighetsgränsen ändras frå-
gar den om man vill justera farten i stället för 
att prompt ställa sig på bromsen. Tack Fiat! 

Synd bara att den sällan lär få komma till 
användning, för det är verkligen som inner-
stadsbil Fiat 500 gör sig allra bäst. Och då 
faktiskt inte för att den är så lättkörd eller 
storstadspraktisk, utan för att den ser ut som 
den gör. 

För syns gör man. Fiat har en särskild 
utstrålning och det är en bil man har en per-
sonlig relation till. Den är ett medvetet stilval, 
en accessoar. Ställd mot en bil som MG ZS EV 
är den ett helt annat väsen, på det sättet.

MG ZS EVFIAT 500

< Mindre kul med odelbart ryggstöd med plåt-
baksida som inte fälls ned ordentligt.

< Utom att spaken för farthållaren sitter effektivt 
dold bakom ratten. Bara att famla i blindo. 

< Kul med lackad instrument
panel och former från femtiotalet. 

< Inte särskilt charmigt och 
något omodernt i utförandet. 

Men välfungerande. 

< Fiat har tagit hand om 
sitt designarv. MG har 
kastat det överbord. 
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Precis som Honda har Opel tittat i backspe-
geln för att hitta designinspiration. Man 
behöver inte titta särskilt noga för att se 
att Opel Mokka-e har ett ansikte som ska 
påminna om 1970-talets Manta A. Men där 
slutar likheterna. Precis som nästan alla andra 
mindre bilar numera har Mokka-e suvlika pro-
portioner, men att kalla den regelrätt suv vore 
fel. Mokka-e är bara två centimeter högre än 
Honda e och har en knappt märkbart högre 
sittposition. Men ser ut som en suv, ja det gör 
den.

Om Honda e är en trevlig, nästan njutbar bil 
att sitta i så är Opel Mokka-e alldeles alldaglig. 
Trots att karossen är större upplevs utrymmet 
i framstolarna betydligt snävare och var man 
än tittar möts ögonen av svarta ytor av olika 
material. På mittkonsolen dominerar repkäns-
lig, blanksvart plast och på dörrsidorna samsas 
5-6 olika svarta material.

DET LILLA växelväljarreglaget känner vi igen 
från Citroën ë-C4, liksom hela drivlinan. 136 
hästkrafter, 50 kilowattimmar och 100 kilo-
watt är siffror de har gemensamt. Båda har 

en elmotor som driver på framhjulen, ett 
batteripaket som räcker till drygt 30 mils kör-
ning och hyfsad snabbladdningseffekt. Opel 
Mokka har byggts på samma tekniska platt-
form som släktingarna Peugeot 208, 2008, DS 
3 Crossback och Citroën C4. Det är i stort sett 
bara karosserna och valda delar av interiör-
erna som skiljer.

Precis som ë-C4 dras Mokka-e med att 
samspelet mellan de vanliga bromsarna och 
bromskraftåtervinningen i elmotorn inte är 
som man skulle vilja. Det är svårt att köra 
utan ryck, vilket är nästan lika irriterande 
som att man måste trycka bestämt och länge 
på startknappen för att starta och stänga av 
bilen.

DRIVLINAN ÄR som sagt densamma som i 
Citroën ë-C4 och för föraren betyder det 
tre olika körlägen och ett B-läge som åter-
vinner lite mer energi. Men Opel har inget 
en-pedalläge och även om du kör med max-
imal återvinning bromsas inte bilen in till 
stillastående. Möjligheten att kunna köra 
enbart med gaspedalen efterfrågas i elbilar, 

i alla fall av de flesta förarna i testlaget. 
Mokka-e har inte alls samma kvicka 

och känsliga köregenskaper som Honda e, 
styrningen är tyngre och okänsligare 
och det finns inte samma klipp i motorn. 
Fjädringskomforten är dock betydligt bättre, 
Opeln kan flyta fram närmast obehindrat över 
stora farthinder och vi upplever en komfort 
som inte finns i så många jämnstora bilar, defi-
nitivt inte i Honda e eller Fiat 500.

Vi saknar dock Opels oftast sköna fram-
stolar. Sittställningen är inte mer än 
godkänd och baksätet är trångt, framför 
allt för benen. Vi saknar också en genom-
lastningslucka, och bagageutrymmet är inte 
stort, det sväljer bara drygt 300 liter bakom 
baksätesryggarna.

DEN TROGNE Opel-kunden behöver verkligen 
provköra Mokka-e och känna efter om käns-
lan är rätt. Den nya generationen Mokka, 
och Mokka-e i synnerhet, har väldigt mycket 
Peugeot och Citroën i sig och kanske kan man 
hitta en bättre elbilsförpackning hos någon av 
de franska släktingarna.

Få, om ens några, bilar framkallar samma 
habegär som Honda e. Det kan vara på sin 
plats att göra det klart redan nu, att så gott som 
alla i testlaget faller pladask för den charmiga 
Hondan och ägnar den nästan lika uppmärk-
samhet som chefredaktörs Engströms nya 
hundvalp Doris.

Det är inte första gången vi klappar på 
Honda e, men den inledande förälskelsen 
tycks bestå. Det går inte att se sig mätt på den 
kompakta och bulliga karossen och att sätta 
sig i den lilla kupén, känna på tygklädseln och 
de plastiga träpanelerna ger en stunds flykt 
från den grå verkligheten utanför.

Det känns också fel att släpa ut Hondas gose-
djur på den grova, svenska asfalten som har 
hunnit bli både fuktig och strödd med lösgrus. 
Vi vill helst ha Hondan som en inomhusbil, att 
köra med hemma i vardagsrummet. Det känns 
fel att ta ut en så läcker liten elektronikpryl 
på smutsiga höstvägar. Och man behöver inte 
ha ett alltför stort vardagsrum för att kunna 
vända runt med den. Den snäva vändradien 
matchas av få konkurrenter och är beroende-
framkallande när vi kör i garaget, men ute på 

motorvägen saknar vi den riktningsstabilitet 
och ljudisolering som finns i de något större 
bilarna. Efter en stunds körning saknar vi 
också ett mittarmstöd. Eller kanske ännu 
hellre nedfällbart armstöd à la kaptensstol. 
Det känns naket mellan framstolarna.

BRISTANDE LÅNGFÄRDSEGENSKAPER är dock 
inget större problem i Hondan eftersom det 
inte går att köra särskilt långt. Den angivna 
räckviddssiffran är 22,2 mil, men med den för-
brukning vi får vid verklig körning räcker det 
35,5 kilowattimmar stora batteriet till 19 mils 
körning som mest.

Då kan man väl stanna och ladda oftare, 
så tar man sig ändå fram? Ja, så skulle man 
kunna göra, men laddstoppen med Hondan är 
begränsade till 100 kilowatt och trots att bat-
teriet är så litet tar det en stund, en lite för lång 
stund, att ladda fullt och hemmaladdningen är 
begränsad till 6,6 kilowatt, vilket för de allra 
flesta blir ett ännu större bekymmer.

Nej, Honda e briljerar i stadstrafiken där 
den kvicka accelerationen från 0-50 km/h gör 
den svårslagen. I den här testuppställningen 

är endast Volkswagen ID.3 snabbare till 50 
km/h, Opel Mokka-e och Citroën ë-C4 är 
dryga halvsekunden efter. En evighet vid röd-
ljusen i Stockholm.

Kameror i stället för backspeglar är kul, 
men onödigt. Även om vi tycker att Hondas 
lösning är bättre än till exempel den i Audi 
e-tron så känns det skönt och hemvant att byta 
till en bil med riktiga speglar. Kameror och 
bildskärmar ger inte den djupkänsla som är så 
viktig vid backning i trånga garage.

Lösningen med laddluckan mitt på huven 
framför vindrutan är otroligt praktisk, efter-
som Hondan är så kort kan man ställa den 
nästan hursomhelst och ändå komma åt med 
laddkabeln. Från vänster eller höger spelar 
ingen roll. Vi måste dock lägga in en brasklapp 
för att vi ännu inte har laddat Honda e vinter-
tid. Hur fungerar den toppmatade laddningen 
när det snöar?

Honda e är beroendeframkallande som 
pryl och vi vill ha den, men vi vill inte vara 
beroende av den som endabil. För det behövs 
längre räckvidd, snabbare laddning och bättre 
långfärdsegenskaper.

OPEL MOKKA EHONDA E

< Trots att den är så liten 
upplevs Honda e härligt 
rymlig i kupén.

< Hondas kamerabackspeglar 
är de bästa vi har stött på. 
Nästan lika bra som speglar.

< Svart som i graven med hög och 
omslutande instrumentpanel.

< Tvådelat baksäte och ingen 
genomlastningslucka. Mokka-e 
är inte testets bästa storlastare.

< Aj löv jou. Honda är 
en bil att falla pladask 
för. Opel mer foträt i 
attityden. 
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35 mil 43 mil

22 mil 32 mil

32 mil 42 mil

32 mil 26 mil

Utlovad räckvidd enligt WLTP Utlovad räckvidd enligt WLTP

Utlovad räckvidd enligt WLTP Utlovad räckvidd enligt WLTP

Utlovad räckvidd enligt WLTP Utlovad räckvidd enligt WLTP

Utlovad räckvidd enligt WLTP Utlovad räckvidd enligt WLTP

23 mil 30 mil

16 mil 23 mil

25 mil 33 mil

22 mil 23 mil

Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld

Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld

Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld

Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld Uppmätt räckvidd av Teknikens Värld

Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50 Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50

Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50 Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50

Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50 Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50

Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50 Räckvidd i mil 105 15 20 25 30 35 4540 50

CITROËN E-C4 MERCEDES EQA 250 

HONDA E OPEL MOKKA-E 

LEXUS UX 300E VOLKSWAGEN ID.3 

FIAT 500 MG ZS EV 

FÖR- OCH NACKDELAR FÖR- OCH NACKDELAR 

FÖR- OCH NACKDELAR FÖR- OCH NACKDELAR 

FÖR- OCH NACKDELAR FÖR- OCH NACKDELAR 

FÖR- OCH NACKDELAR FÖR- OCH NACKDELAR 

BATTERISTORLEK:

45,0 kWh
BATTERISTORLEK:

66,5 kWh

BATTERISTORLEK:

28,5 kWh
BATTERISTORLEK:

45,0 kWh

BATTERISTORLEK:

50,0 kWh
BATTERISTORLEK:

58,0 kWh

BATTERISTORLEK:

37,3 kWh
BATTERISTORLEK:

42,5 kWh

TESTFÖRBRUKNING:

1,93 kWh/mil
TESTFÖRBRUKNING:

2,20 kWh/mil

TESTFÖRBRUKNING:

1,81 kWh/mil
TESTFÖRBRUKNING:

1,95 kWh/mil

TESTFÖRBRUKNING:

2,04 kWh/mil
TESTFÖRBRUKNING:

1,75 kWh/mil

TESTFÖRBRUKNING:

1,66 kWh/mil
TESTFÖRBRUKNING:

1,84 kWh/mil

SNABBLADDNING:

100 kW
SNABBLADDNING:

100 kW

SNABBLADDNING:

100 kW
SNABBLADDNING:

100 kW

SNABBLADDNING:

50 kW
SNABBLADDNING:

120 kW

SNABBLADDNING:

85 kW
SNABBLADDNING:

76 kW

HEMMALADDNING:

11 kW
HEMMALADDNING:

11 kW

HEMMALADDNING:

6,6 kW
HEMMALADDNING:

11 kW

HEMMALADDNING:

6,6 kW
HEMMALADDNING:

11 kW

HEMMALADDNING:

11 kW
HEMMALADDNING:

6,6 kW

Ë-C4 använder samma elektriska komponenter som merparten av Stellantis-
koncernens elbilar. Peugeot e-208, DS3 E-Tense, Opel Mokka-e med flera har 
också 50 kWh-batteri och en elmotor som ger 136 hästkrafter på framhjulen.

EQA har inte samma snabba laddteknik som nya EQS och EQE. Kapaciteten 
för snabbladdning och hemmaladdning är högst genomsnittlig och med tanke 
på det höga pris Mercedes tar för EQA så borde det vara bättre.

Honda e är testets stadsbil nummer ett. Med ett batteri som är hälften så 
stort som flera konkurrenters, och mindre än vissa laddhybriders, blir räck-
vidden så kort att Hondan inte duger till annat än stadsbil eller ett hushålls 
andrabil.

Mokka-e delar specifikationer med Citroën ë-C4. De har samma typ av bat-
teri och likadana motorer. Det syns också på den uppmätta testförbrukningen 
och räckvidden. Lika som bär.

Specifikationerna för batteriet och laddtekniken avslöjar att UX 300e är en 
nödlösning, Toyota-koncernen kommer snart med bättre elbilar men till dess 
finns UX 300e för att Toyota/Lexus inte ska stå helt utan en elbil.

Pro Performance är just nu billigaste versionen av ID.3. Pro S är dyrare och 
har 77-kilowattimmarsbatteri och något högre snabbladdningskapacitet, 125 
kilowatt.

Nya Fiat 500 bygger på en helt ny elbilsarkitektur. Den finns också i en version 
med svagare motor och mindre batteri, med angiven räckvidd på 18,5 mil. 
Den gamla förbränningsmotorbilen fortsätter att säljas parallellt. 

Hemma i Kina säljs MG ZS med en uppsjö av olika förbränningmotorer, men 
till Sverige kommer bara elvarianten. Enfasladdning är dåligt, men det åtgär-
das i nästa årsmodells ansiktslyfta version. 

++ Hyfsad räckvidd sett till pris och 
batteristorlek.
-- Långsammare snabbladdning än 
närmaste konkurrenten VW ID.3. 
-- Betydligt kortare verklig än angi-
ven räckvidd.

++ Godkänd laddeffekt både vid 
snabb- och hemmaladdning, men 
inte mer än så.
-- Hög testförbrukning gör att den 
verkliga räckvidden blir kort. 
-- Stort batteri, men medioker 
räckvidd.

++ Användarvändlig placering av 
laddluckan. Men hur klarar den 
en sträng vinter?
-- Ombordladdare med stöd för 
endast 6,6 kW är för dåligt.

++ Hyfsad räckvidd sett till pris och 
batteristorlek.
-- Betydligt kortare verklig än angi-
ven räckvidd.

-- Chademo-kontakt är opraktiskt i 
Sverige. Här dominerar CCS.
-- Låg effekt vid hemmaladdning. 
-- Hög förbrukning ger kort räck-
vidd. UX 300e skulle behöva ett 
större batteri.

++ Bra snabbladdningseffekt.
++ Snål på strömmen.
-- Bra räckvidd sett till batteristor-
leken, men långt från angiven 
WLTP-räckvidd.

++ Bra hemmaladdningshastighet 
och rimlig snabbladdning.
-- Litet batteri ger kort räckvidd och 
täta laddstopp. 
++ Räcker dock betydligt längre i 
stadstrafik.

++ Räckvidden i test är nästan lika 
bra som angivet av tillverkaren. 
-- Bara enfas hemmaladdning med 
växelström, åtgärdas 2022. 
++ Snabbladdningen kunde ha varit 
snabbare, men är tillräcklig
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SAMMANFATTNING
Sällan har det väl varit så tydligt att 
vissa tillverkare hafsat ihop en elbil 
av gamla överblivna delar de haft på 
lagerhyllorna, medan andra ansträngt 
sig och konstruerat någonting från 
grunden med en bärande idé om hur 
en elbil bör vara funtad. 

HOPPLÖST SIST kommer trion 
Mercedes EQA 250, Citroën ë-C4 och 
Lexus UX 300e. Mercedes och Lexus 

upplevs som efterhandskonstruktioner, 
och är dessutom så mycket dyrare än 
de andra utan att erbjuda någonting 
extra. Mercedes brister också i kom-
fort, Lexus i laddegenskaper. Det är 
inte så här framtiden ser ut. 

Citroën ë-C4 har både bättre 
laddegenskaper och komfort, men kör-
känslan är direkt konstig och det går 
inte att se någonting genom bakrutan. 
Dessutom är den alldeles för trött, den 
lilla elmotorn får onödigt mycket bil att 
släpa på. 

Det gäller för övrigt också koncern-
syskonet Opel Mokka-e. Men den tyska 
divisionen har gjort ett bättre jobb 
med känslan i ratt och pedaler, den är 
inte tillkrånglad i onödan. Men något 
lyckopiller är den inte. 

Fiat 500 delar plats med MG ZS EV, 
där den förstnämnda talar till hjärtat 
och den andra till hjärnan. Nu börjar 
elbilsegenskaperna falla på plats: de 
gör sitt jobb som det är tänkt, utan att 
det skaver särskilt illa på någon punkt. 
Men Fiat är bitvis billigt utförd och 
saknar plats i baksätet. MG saknar per-
sonlighet och ratt ställbar i längsled. 

De får se sig slagna av Honda e, med 
en hårsmån. Och det beror inte på 
räckvidden. Den är sämst i test. Men 
om man inte åker långt är Honda e en 
riktig karamell, kul att köra och kvick 
runt gathörnen. Designen är läcker ini-
från och ut.

MEN EGENTLIGEN går den ju inte att 
ha till någonting vettigt och då åter-
står bara Volkswagen ID.3, resultatet 
av ett av vår tids största industripro-
jekt. Världens största biltillverkare gick 
grundligt tillväga när man utvecklade 
en helt ny elbilsplattform. Visst finns 
det brister hos ID.3, men helheten går 
inte att bortse från: en rymlig, kvick 
och välfungerande vardagsvagn som 
dessutom har riktigt bra elbilsegenska-
per. Laddning och räckvidd är bäst i 
test. Liksom resten av bilen. •

Visst finns det 
brister hos ID.3, 
men helheten går 
inte att bortse från: 
en rymlig, kvick 
och välfungerande 
vardagsvagn…

< Chefredaktör Engström är 
byggd som en elbil, med nästan 
all vikt i mitten mellan fram- och 
bakvagn. Han går däremot inte 
att snabbladda. 

LÄS MER!

I nästa nummer testar vi ytterligare 

åtta elbilar i den större storleksklas-

sen. Missa inte det!  
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TEKNISKA DATA

Citroën ë-C4 Feel
Pris: 419 990 kr. • Övriga versioner: Pure-
tech 100 219 900 kr, Puretech 130 234 900 kr. 

Mercedes EQA 250 SE Edition
Pris: 524 900 kr. • Övriga versioner: EQA 
300 4Matic 564 900 kr, EQA 350 4Matic 594 
900 kr. 

Honda e
Pris: 378 300 kr. • Övriga versioner: 
Advance 408 600 kr. 

Opel Mokka-e Ultimate
Pris: 429 900 kr. • Övriga versioner: P130 
219 900 kr, Mokka-e GS Line 409 900 kr.

Fiat 500 Passion Hatchback
Pris: 326 900 kr. • Övriga versioner: 70 kW  
Hatchback 261 900 kr, 87 kW 3+1 346 900 kr. 

MG ZS EV Comfort
Pris: 389 990 kr. • Övriga versioner: ZS EV 
Luxury 419 990 kr 

Lexus UX 300e Comfort
Pris: 579 900 kr. • Övriga versioner: Pre-
mium 629 900, Luxury 679 900.

Volkswagen ID.3 Pro Performance
Pris: 444 900 kr. • Övriga versioner: ID.3 
Pro S (4-sits) 474 900 kr. 

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 136 hk (100 
kW). Max vridmoment: 260 Nm. Batterityp 
litiumjon, 50 kWh brutto, 45 kWh netto. Vär-
mepump (tillval 8 900 kr).
Laddning: AC 11 kW, DC 100 kW.
Räckvidd: 35 mil (WLTP). 
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram. Fram: Fjäderben med 
undre triangellänk. Bak: torsionsaxel.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,8 rattvarv. 
Vändcirkel 10,9 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade) och bak.
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 7 tum, däck 
215/55 R18.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 190 hk (140 
kW). Max vridmoment: 375 Nm. Batterityp 
litiumjon, 79,8 kWh brutto, 66,5 kWh netto. 
Värmepump.
Laddning: AC 11 kW, DC 100 kW.
Räckvidd: 42,6 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram och bak. Fram fjäderben 
med undre triangellänk. Bak multilänkaxel med 
fyra länkararmar per sida.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,9 rattvarv. 
Vändcirkel 11,4 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade) och bak.
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 7,5 tum, däck 
235/45 R20.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 154 hk (113 
kW). Max vridmoment: 315 Nm. Batterityp 
litiumjon, 35,5 kWh brutto, 28,5 kWh netto. 
Elektrisk tillsatsvärmare.
Laddning: AC 6,6 kW, DC 100 kW.
Räckvidd: 22,2 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor bak, bakhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram och bak. Fram: Fjäderben 
med undre triangellänk. Bak: Multilänkaxel med 
3 tvärställda länkarmar.
Styrning: Elmotordriven servo. 3,2 rattvarv. 
Vändcirkel 8,6 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade) och bak. 
Hjul: Lättmetallfälg. Fram: Fälgbredd 6,5 tum, 
däck 185/60 R16. Bak: Fälgbredd 7 tum, däck 
205/55 R16.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 136 hk (100 
kW). Max vridmoment: 260 Nm. Batterityp 
litiumjon, 50 kWh brutto, 45 kWh netto. 
Värmepump.
Laddning: AC 11 kW, DC 100 kW.
Räckvidd: 32 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram. Fram: Fjäderben med 
undre triangellänk. Bak: torsionsaxel.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,7 rattvarv. 
Vändcirkel 10,9 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade) och bak. 
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 7 tum, däck 
215/55 R18.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 118 hk (88 
kW). Max vridmoment: 200 Nm. Batterityp 
litiumjon, 42,0 kWh brutto, 37,3 kWh netto.
Laddning: AC 11 kW, DC 85 kW.
Räckvidd: 32 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram. Fram: Fjäderben med 
undre triangellänk. Bak: torsionsaxel.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,8 rattvarv. 
Vändcirkel 9,7 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade), trummor 
bak.
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 6 tum, däck 
185/65 R15.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 143 hk (105 
kW). Max vridmoment: 353 Nm. Batterityp 
litiumjon, 44,5 kWh brutto, 42,5 kWh netto.
Laddning: AC 6,6 kW, DC 76 kW.
Räckvidd: 26,3 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram. Fram: Fjäderben med 
undre triangellänk. Bak: torsionsaxel.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,8 rattvarv. 
Vändcirkel 11,1 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade) och bak.
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 7 tum, däck 
215/50 R17.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 204 hk (150 
kW). Max vridmoment: 300 Nm. Batterityp 
litiumjon, 54,3 kWh brutto, 50 kWh netto. 
Värmepump.
Laddning: AC 6,6 kW, DC 50 kW.
Räckvidd: 31,5 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor fram, framhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram och bak. Fram fjäderben 
med undre triangellänk. Bak multilänkaxel.
Styrning: Elmotordriven servo. 2,7 rattvarv. 
Vändcirkel 10,5 meter.
Bromsar: Ventilerade skivor fram och bak.
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 6,5 tum, däck 
215/60 R17.

Motor: Drivmedel: El. Max effekt: 204 hk 
(150 kW). Max vridmoment: 310 Nm. Bat-
terityp litiumjon, 62 kWh brutto, 58 kWh netto. 
Värmepump.
Laddning: AC 11 kW, DC 120 kW.
Räckvidd: 42,3 mil (WLTP).
Kraftöverföring: Motor bak, bakhjulsdrift. 
Fast reduktionsutväxling.
Fjädring/hjulställ: Skruvfjädring, kräng-
ningshämmare fram och bak. Fram: Fjäderben 
med undre triangellänk. Bak: Multilänkaxel med 
5 tvärställda länkarmar per sida. 
Styrning: Elmotordriven servo. 4,3 rattvarv. 
Vändcirkel 10,2 meter.
Bromsar: Skivor fram (ventilerade), trummor 
bak. 
Hjul: Lättmetallfälg. Fälgbredd 7,5 tum, däck 
215/55 R18.
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UTRUSTNING UTRUSTNINGUTRUSTNING UTRUSTNINGUTRUSTNING UTRUSTNINGUTRUSTNING UTRUSTNING

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp O

Backkamera/360° o/O

Dragkrok O

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar O

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka o

Head-up display o

Höj/sänkbar passagerarstol o

Infotainmentskärm, tum 10

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/o

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor o

Rattvärme o

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak O

Trådlös mobilladdning O

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp 5 400

Backkamera/360° o/5 400

Dragkrok 9 900

Elbaklucka o

Eljusterbara stolar 12 700

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka O

Head-up display 13 000*

Höj/sänkbar passagerarstol o

Infotainmentskärm, tum 10,25

Over the air-uppdatering o

Apple CarPlay/Android Auto 2 900

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/o

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor o

Rattvärme O

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak 15 400/O

Trådlös mobilladdning 2 300

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp o

Backkamera/360° o/o

Dragkrok 11 546*

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar O

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka O

Head-up display O

Höj/sänkbar passagerarstol O

Infotainmentskärm, tum 2x12,3

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/O

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor o

Rattvärme o

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak O/o

Trådlös mobilladdning O

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp 3 900

Backkamera/360° o/O

Dragkrok O

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar o

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka O

Head-up display O

Höj/sänkbar passagerarstol o

Infotainmentskärm, tum 10

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/o

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor o

Rattvärme o

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak O

Trådlös mobilladdning 1 500

Automatiskt helljus O

Automatisk parkeringshjälp O

Backkamera/360° O/12 000

Dragkrok O

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar O

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/O

Genomlastningslucka O

Head-up display O

Höj/sänkbar passagerarstol O

Infotainmentskärm, tum 7

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/O

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/O

Navigation 4 000

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram O

Parkeringsvärmare O

Regnsensor 1 500

Rattvärme O

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak 15 000

Trådlös mobilladdning 1 500

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp O

Backkamera/360° o/O

Dragkrok O

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar o/O

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka O

Head-up display O

Höj/sänkbar passagerarstol O

Infotainmentskärm, tum 8

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED O/O

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon O

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram O

Parkeringsvärmare O

Regnsensor o

Rattvärme O

Ställbar ratt höjd/längsled o/O

Taklucka/panoramatak O

Trådlös mobilladdning O

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp o

Backkamera/360° o/o

Dragkrok O

Elbaklucka o

Eljusterbara stolar o

Elvärmt baksäte o

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka O

Head-up display o

Höj/sänkbar passagerarstol o

Infotainmentskärm, tum 10,3

Over the air-uppdatering O

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/o

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon o

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor o

Rattvärme o

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak o/O

Trådlös mobilladdning o

Automatiskt helljus o

Automatisk parkeringshjälp O

Backkamera/360° 13 100*/25 300

Dragkrok 4 800

Elbaklucka O

Eljusterbara stolar 22 000

Elvärmt baksäte O

Farthållare/adaptiv o/o

Genomlastningslucka o

Head-up display 14 500**

Höj/sänkbar passagerarstol o

Infotainmentskärm, tum 10

Over the air-uppdatering o

Apple CarPlay/Android Auto o/o

Klimatanläggning o

LED/Adaptiv LED o/22 400

Navigation o

Nyckel i mobiltelefon o

Parkerings-
sensor

Bak o

Bak och fram o

Parkeringsvärmare o

Regnsensor 3 800***

Rattvärme o

Ställbar ratt höjd/längsled o/o

Taklucka/panoramatak –/ o

Trådlös mobilladdning o

Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr) Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr)Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr) Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr)Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr) Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr)Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr) Standard: o  Saknas: O  Tillval: (kr)

UTRUSTNINGSPAKET Shine 30 000 kr, Shine 
Exklusive 55 000 kr.
GARANTIER Nybil: 3 år. • Rostgaranti: 12 år. 
• Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • 
Vägassistans: 3 år. • Batteri: 8 år/16 000 mil. 

UTRUSTNINGSPAKET Premium 9 900 kr. Pre-
mium Plus 49 900 kr. *Paket
GARANTIER Nybil: 2 år. • Rostgaranti: 30 år. 
• Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • 
Vägassistans: Förnyas vid service. • Batteri: 
8 år/16 000 mil.

UTRUSTNINGSPAKET  U.R.B.A.N. paket svart & 
blått 11 977 kr. *Endast för cykelhållare.
GARANTIER Nybil: 3 år. • Rostgaranti: 12 år. 
• Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • 
Vägassistans: 3 år. • Batteri: 8 år/16 000 mil. 

UTRUSTNINGSPAKET Avancerad parkerings
assistans 3 900 kr.
GARANTIER Nybil: 3 år. • Rostgaranti: 12 år. • 
Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • Väg-
assistans: 10 år. • Batteri: 8 år/16 000 mil. 

UTRUSTNINGSPAKET Utrustningsnivån La Prima 
innehåller betydligt mer utrustning som stan-
dard. Kostar från 384 900 kr.
GARANTIER Nybil: 3 år. • Rostgaranti: 8 år. • 
Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • Väg-
assistans: 3 år. • Batteri: 8 år/16 000 mil. 

UTRUSTNINGSPAKET I Luxuryversionen ingår 
stolsvärme, backkamera och panoramasoltak.
GARANTIER Nybil: 7 år/15 000 mil. • Rostga-
ranti: 7 år. • Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 
3 år. • Vägassistans: 7 år. • Batteri: 8 år/ 
16 000 mil. 

UTRUSTNINGSPAKET Lexus erbjuder inga sepa-
rata utrustningspaket.
GARANTIER Nybil: 3 år. • Rostgaranti: 12 år. 
• Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 3 år. • 
Vägassistans: 3 år. • Batteri: 10 år/100 000 
mil. 

UTRUSTNINGSPAKET *Assistanspaket 13 100, 
Assistanspaket plus 25 300, **Infotainmentpa-
ket 14 500, ***Komfortpaket 3 800.
GARANTIER Nybil: 2 år. • Rostgaranti: 12 år. 
• Vagnskada: 3 år. • Lackgaranti: 2 år. • 
Vägassistans: Förnyas vid auktoriserad ser-
vice. • Batteri: 8 år/16 000 mil. 



KUPÉMÅTT

BAGAGEUTRYMME
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UTRYMMEN OCH VIKT

< Kommentar: Att Fiat 500 är en liten bil syns också 
i bagageutrymmet. Det är även Honda e, som också 
har väldigt trångt mellan hjulhusen bak. Om man står 
under Volkswagen ID.3:s uppfällda baklucka får man 
inte vara för lång, annars kan man få ont i huvudet. 

< Kommentar: Mercedes är oväntat smal invädigt, 
til och med smalare än lilla Fiat. Åtminstone i framsä-
tet, för där bak finns inget vettigt utrymme alls i Fiat. 
Framför allt saknas utrymme för knäna. Volkswagen 
upplevs som, och är, rymlig. 

< Kommentar: Elbilar har generellt goda förutsättningar att klara en undanmanöver, då tyngdpunkten ofta är låg 
eftersom batteripaketet sitter lågt monterat, i kardantunneln eller golvet. Samtidigt kan den höga vikten ställa till med 
problem för däcken, som belastas hårt. I det här gänget klarade alla gränsen för godkänt: 72 kilometer per timme. Men 
vissa beter sig bättre än andra. 

6 7

8 954

321

Mått

Längsta benutrymme fram 62 62 57 64 59 61 63 65

Kortaste benutrymme fram 39 42 35 39 34 38 40 40

Dynans längd fram 49 50 50 46 39 48 50 50

Takhöjd fram 102 98 97 95 98 98 102 101

Bredd axelhöjd 134 129 126 128 124 134 130 136

Kortaste benutrymme bak 17 6 12 10 11 15 11 12

Dynans längd bak 46 41 45 47 53 45 45 47

Takhöjd bak 92 90 93 92 93 90 93 94

Bredd axelhöjd bak 134 121 128 131 126 134 129 136
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Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen
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Mått

Höjd 65 49 68 73 74 79 81 68

Bredd mellan hjulhus 100 100 73 94 106 88 97 90

Djup 75 52 56 82 74 75 60 68

Djup med nedfällt säte 160 114 127 161 156 157 140 147

Lasttröskel 71 69 73 80 66 77 76 67

Höjd under baklucka 182 – 184 186 193 179 187 1786
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Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

SÄKERHET

Vi broms- och 

älgtestar alla 

bilar själva!

Adaptiv farthållare o 15 000 (paket) o o o  o o o

Aktiv motorhuv O O O O o O O O

Autobroms
cykel/fordon o/o o/o o/o o/o o/o o/o o/o o/o

fotgängare/vilt o/O o/O o/O o/O o/O o/O o/O o/O

Bältessträckare
fram o o o o o  o o o

bak O o o o o o o o

Bälteskrafts
begränsare

fram o o o o o o o o

bak o o o O o o O o

Dödavinkelnvarnare o 12 000 (paket) o o o o o 25 300 (paket)

Filhållningsassistent
varnande o o o o o  o o o

styrhjälp o 15 000 (paket) o o o o o o

Fästen för barnstol o o o o o o o o

Höger kudde urkopplingsbar o o o o o o o o

Kollisionsvarnare och autobroms vid 
utbackning

O O o o o o O O

Krockgardiner (huvud) o o o o o o o o

Krockkudde fram vänster/höger o/o  o/o o o/o o/o o/o o/o o/o

Krockkudde sida fram/bak o/o o/O o/o o/o o/o o/O o/o o/O

Knäkrockkudde O O O o o O O o

Mörkerkamera O O O O O O O O

Pre crash O O o o 12 900 O O 13 100 (paket)

Skyltigenkänning o o o o o O o o

Trötthetsvarnare o o O O o O o o

Krocktestresultat
Euro NCAP krockskydd ’’’’* Ej testad ’’’’* ’’’’’ ’’’’’ ’’’’’ ’’’’* ’’’’’

Euro NCAP whiplashskydd 3,6 (Max 4,0) – 4,0 (Max 4,0) 1,8 (Max 2,0) 1,6 (Max 2,0) 1,7 (Max 2,0) 3,7 (Max 4,0) 3,7 (Max 4,0)
Bromsresultat 100-0 km/h i meter 35,6 m 36,3 m 35,7 m 36,2 m 39,5 m Ej mätt pga väglag Ej mätt pga väglag 36,1 m

SÄKERHETSUTRUSTNING

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

TEKNIKENS VÄRLDS ÄLGTEST

6 m 13,5 m 11 m 13,5 m 6 m

3 m

3 m

1 m

Godkänt resultat

72 km/h.

Honda  
Maxhastighet: 77 km/h.
< Kommentar: Styrningen 
blir tung och Hondan kränger 
tungt åt sidorna när den går 
genom konbanan, men bilen 
är greppsäker och känns 
trygg. Toppresultat!

Citroën  
Maxhastighet: 72 km/h.
< Kommentar: ë-C4 gungar 
sig fram genom konbanan 
och det med väldigt mycket 
understyrning. Men det går! 
Antisladdsystemet hjälper till 
ett godkänt resultat.

Lexus  
Maxhastighet: 72 km/h.
< Kommentar: Mycket 
bussningsrörelser ger en 
simmig känsla i styrning och 
chassi. Men antisladdsyste-
met styr Lexusen rätt, med 
mycket understyrning.

Fiat  
Maxhastighet: 72 km/h.
< Kommentar: Anti
sladdsystemet bromsar hårt 
på framhjulen för att ge 
understyrning och fartsänk-
ning. Den lilla Fiaten kräver 
vilt rattande av föraren.

Mercedes  
Maxhastighet: 78 km/h.
< Kommentar: Väldigt 
kursstabil och går utan 
större krängningar. Anti
sladdsystemet bromsar på 
ett kontrollerat och effektivt 
sätt.

MG  
Maxhastighet: 76 km/h.
< Kommentar: Hoppsan! 
MG drämmer till med ett 
föredömligt beteende. 
Antisladdsystemet tar ner 
farten och hjälper föraren att 
styra rätt.

Opel  
Maxhastighet: 74 km/h.
< Kommentar: Snabb 
styrrespons och odramatiskt 
beteende. Diskreta och 
effektiva ingrepp från anti-
sladdsystemet. Mycket bra 
beteende och resultat.

Volkswagen  
Maxhastighet: 72 km/h.
< Kommentar: ID.3 kräver 
mycket av sin förare. Den går 
med dålig precision mellan 
konerna och antisladdsyste-
met borde göra mer för att 
motverka understyrningen.

Älgtestet är en extrem form av undanmanöver och vi hinner köra runt 80 bilar per år. 
  På www.teknikensvarld.se/algtest hittar du resultaten för flera hundratals bilar!

Citroën
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 267. • 
Längd: 435. • Bredd: 180. • Höjd: 152. • 
Spårvidd fram/bak: i.u. • Markfrigång: 16. 
• Tjänstevikt: 1 651. • Maxlast: 369. • 
Verklig vikt: 1 690. • Verklig maxlast: 330. 
• Taklast: 75. • Totalvikt: 2 020. • Släp-
vikt: 0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 
380-1 250 liter. 

Fiat
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 232. • 
Längd: 363. • Bredd: 169. • Höjd: 151. • 
Spårvidd fram/bak: 148/147. • Markfrigång: 
i.u. • Tjänstevikt: 1 396. • Maxlast: 294. • 
Verklig vikt: 1 420. • Verklig maxlast: 270. 
• Taklast: 0. • Totalvikt: 1 690. • Släpvikt: 
0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 185–
550 liter. 

Honda
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 254. • 
Längd: 389. • Bredd: 175. • Höjd: 151. • 
Spårvidd fram/bak: 152/152. • Markfrigång: 
15. • Tjänstevikt: 1 618. • Maxlast: 252. • 
Verklig vikt: 1 620. • Verklig maxlast: 250. 
• Taklast: 0. • Totalvikt: 1 870. • Släpvikt: 
0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 171–
861 liter. 

Lexus
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 264. • 
Längd: 450. • Bredd: 184. • Höjd: 154. • 
Spårvidd fram/bak: 156/155. • Markfrigång: 
14. • Tjänstevikt: 1 909. • Maxlast: 336. • 
Verklig vikt: 1 880. • Verklig maxlast: 365. 
• Taklast: 0. • Totalvikt: 2 245. • Släpvikt: 
0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 
367-1 278 liter. 

Mercedes
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 273. • 
Längd: 446. • Bredd: 183. • Höjd: 162. • 
Spårvidd fram/bak: 159/158. • Markfrigång: 
15. • Tjänstevikt: 2 089. • Maxlast: 381. • 
Verklig vikt: 2 090. • Verklig maxlast: 380. 
• Taklast: 75. • Totalvikt: 2 470. • Släp-
vikt: 750. • VDA-liter uppfällt/fällt 
baksäte: 340-1 320 liter. 

MG
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 259. • 
Längd: 431. • Bredd: 181. • Höjd: 164. • 
Spårvidd fram/bak: 153/154. • Markfrigång: 
20. • Tjänstevikt: 1 607. • Maxlast: 359. • 
Verklig vikt: 1 640. • Verklig maxlast: 326. 
• Taklast: 75. • Totalvikt: 1 966. • Släpvikt: 
0. •  VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 
448-1 375 liter. 

Opel
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 256. • 
Längd: 415. • Bredd: 179. • Höjd: 153. • 
Spårvidd fram/bak: 155/155. • Markfrigång: 
i.u. • Tjänstevikt: 1 633. • Maxlast: 382. • 
Verklig vikt: 1 650. • Verklig maxlast: 365. 
• Taklast: 75. • Totalvikt: 2 015. • Släpvikt: 
0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 
310–1 060 liter. 

Volkswagen
MÅTT & VIKT (CM/KG) Axelavstånd: 277. • 
Längd: 426. • Bredd: 181. • Höjd: 157. • 
Spårvidd fram/bak: 154/151. • Markfrigång: 
15. • Tjänstevikt: 1 821. • Maxlast: 449. • 
Verklig vikt: 1 830. • Verklig maxlast: 440. 
• Taklast: 0. • Totalvikt: 2 270 • Släpvikt: 
0. • VDA-liter uppfällt/fällt baksäte: 
385-1 267 liter. 



Vi som är vana vid bensin- och dieselbi-
lar tänker att en bil drar mer i staden än vid 
landsvägskörning. Så beter sig inte en elbil, 
och det beror på att elbilar är så mycket mer 
energieffektiva. 

Förbränningsmotorbilar lider av dålig verk-
ningsgrad, och faktiskt är bensinmotorns 
ottocykel ännu sämre än dieselmotorcy-
keln. Särskilt på dellast, bensinmotorn är som 
allra sämst när den inte behöver arbeta hårt. 
Dieselmotorn är något bättre i det avseen-
det, men ingen av dem kommer någonsin i 
närheten av att omvandla ens hälften av ener-
giinnehållet i bränslet till faktiskt arbete. Det 
mesta förloras i form av spillvärme. 

ELMOTORN JOBBAR inte så. I runda tal 
omvandlar den 85–95 procent av batterikraf-
ten till arbete och det lilla som återstår blir 
värme som behöver kylas bort. Så därför drar 
den mer ström när det krävs mer energi för att 
driva bilen framåt. Och ju högre hastigheten 
är, desto större blir förlusterna i friktions-
värme i drivlina och däck, för att inte tala om 

luftmotståndet som ökar med kvadraten på 
hastigheten. Ökar du farten från 100 km/h till 
110 km/h ökar luftmotståndet med över 20 
procent. Och luftmotståndet är den domine-
rande bromsande faktorn i så hög fart. 

I en bensinmotor märks det inte så mycket, 
eftersom den största delen av bränslet ändå 
eldas för kråkorna och i någon mån ökar verk-
ningsgraden med den ökade belastningen. På 
köpet kan dessutom spillvärmen användas för 
att värma upp kupén när det är kallt ute. 

Men elmotorn som alltid är extremt effek-
tiv reagerar med att förbruka så mycket energi 
som verkligen krävs. 

Dessutom använder en elmotor broms-
kraftsåtervinning för att ta hand om 
rörelseenergin när det är dags att minska far-
ten. Bensin- och dieselbilar utan någon form 
av hybridteknik eldar upp all rörelseenergi 
i form av friktionsvärme i bromsarna, men 
elmotorer fungerar till sin natur som genera-
torer när de inte driver. Därför är elbilar extra 
effektiva i stadsmiljö: energiförlusterna i start/
stopp-trafik är minimala. 

TILL SLUT betyder det också att förbruknings-
siffrorna för elbilar är starkt beroende på 
under vilka förhållanden de körs – ökad has-
tighet kan påverka förbrukningen mycket 
starkt, medan de samma inte alls påverkas 
lika starkt hos förbränningsmotorbilar. Det 
blir ju så, om den största delen av den till-
gängliga energin ändå bara kommer kråkorna 
till godo. 

DÄRFÖR DRAR ELBILAR SÅ  
MYCKET STRÖM PÅ MOTORVÄG
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Testförbrukning (kWh/mil) 1,93 1,66 1,81 2,04 2,20 1,84 1,95 1,75
Blandad körning WLTP (kWh/mil) 1,60 1,41 1,78 1,70 1,87 1,86 1,77 1,71

Miljö CO2 WLTP (g/km) 0 0 0 0 0 0 0 0

BRÄNSLEFÖRBRUKNING OCH MILJÖ

ACCELERATIONSTEST

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

PRESTANDA

Acceleration genom  
växlarna (sek)

0-50 km/h 3,5 3,2 2,9 3,2 3,3 3,3 3,4 2,8

0-70 km/h 5,3 4,8 4,6 4,9 4,9 5,0 5,1 4,1

0-100 km/h 9,4 8,5 8,3 8,4 8,4 8,8 9,2 7,0

0-130 km/h 16,5 14,7 14,0 14,3 13,5 14,9 15,3 11,5
0-160 km/h – – – 25,2 – – – 23,2

Sluthastighet (km/h) vid  
402 meter

131 136 139 137 142 136 134 147

Omkörningsacceleration  
70-130 km/h

11,2 9,8 9,4 9,4 8,5 9,9 10,2 7,4

Toppfart (km/h),  
tillverkarens uppgift

150 145 145 160 160 140 150 160

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

Teknikens Värld har sedan 2007 en egen testmetod för att mäta bränsleförbrukning, 
ett test vi kallar för Sverigecykeln som utförs på en så kallad rullande landsväg.  

På www.teknikensvarld.se/sverigecykeln hittar du allt du vill veta om testmetoden.

EKONOMI

PRISER

RESERVDELAR, ARBETE OCH SERVICE

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

Pris i testat utförande 419 900 326 900 378 300 579 900 524 900 389 990 429 900 444 900
Miljöbonus 70 000 70 000 70 000 70 000 70 000 70 000 70 000 70 000

Nettopris efter miljöbonus 349 900 256 900 308 300 509 900 454 900 319 900 359 900 374 900

Förmånsvärde per år, brutto 42 849 36 535 39 707 57 170 61 074 36 722 42 849 51 890

Pris efter ett år 275 200 229 000 267 000 416 600 372 900 249 000 303 400 322 700

Pris efter två år 244 800 195 300 221 100 381 000 328 800 221 000 268 700 280 100
Pris efter tre år 216 000 164 700 190 200 349 400 290 500 195 000 243 000 243 000

Skatt/skatt efter 3 år 360/360 360/360 360/360 360/360 360/360 360/360 360/360 360/360
	

Serviceintervaller  
(mil)/kostnader

1:a
Intervall 1 250/1 år 1 år 2 000/1 år 1 500 mil/1år 2 500/1 år 2 400/1 år 1 250/1 år 3 000

Pris 1 127 1 600 1 935 1 301 3 108 2 128 918 1 849

2:a
Intervall 2 500/2 år 2 år 4 000/2 år 3 000 mil/2 år 5 000/2 år 4 800/2 år 2 500/2 år 4 500

Pris 3 929 2 432 1 935 2 426 3 108 3 663 3 426 2 645

3:e
Intervall 5 000/3 år 3 år 6 000/3 år 4 500 mil/3 år 7 500/3 år 7 200/3 år 5 000/3 år 6 000

Pris 2 809 1 600 3 100 1 301 3 108 2 128 2 510 1 849

Bromsklossar fram 
(par)

Pris 1 646 2 562 1 510 1 424 1 083 2 210 1 329 i.u.

Arbetskostnad 1 077 2 000 950 1 260 2 010 1 497 1 751 i.u.

Bromsskivor fram/bak
Pris 2 905/1 374 2 244/– 2 225/i.u. 3 615/3 043 1 602/1 898 2 490/i.u. 2 758/1 195 2 959/–

Arbetskostnad 1 723/1 723 2 000/– 1 925/i.u. 1 680/1 680 2 959/2 959 1 746/i.u. 1 945/1 945 2 100/–

Framskärm (komplett) 2 291 1 095 3 250 2 416 2 777 1 781 5 434 2 524

4 fälgar för vinterdäck 7 865 7 700 18 000 6 629 16 364 8 732 14 800 6 000

Strålkastarinsats halogen/LED –/7 499 2 700/6 706 –/10 305 –/30 776 –/13 742 i.u. i.u. –/6 593

Stötdämpare fram (par) 2 875 3 000 3 355 3 205 7 232 2 756 i.u. 2 056

Stötfångare fram 3 999 5 031 8 600 3 270 7 399 3 474 7 335 4 151

Torkarblad (par) 880 482 650 689 600 506 524 503

Backspegel (komplett) 2 991 2 262 10 924 17 069 9 047 2 392 i.u. 4 110

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

Beräknat på en årlig körsträcka av 2 000 mil. Beräkning 
av värdeminskning sker i samarbete med Bilpriser.se.

Beräknat på 3 års ägande,  
6 000 mils körsträcka

Värdeminskning (efter avdragen bonus) 44 633 30 733 39 367 53 500 54 800 41 633 38 967 43 967
Kapitalkostnad 4 082 2 997 3 597 5 949 5 307 3 732 4 199 4 374
Service och underhåll 5 393 3 717 4 363 5 480 6 816 5 145 5 056 5 024
Fordonsskatt 360 360 360 360 360 360 360 360

Försäkring (beräknat på man  
40 år boende i villa. Folksam)

4 488 4 608 4 584 6 180 8 320 5 736 4 860 4 860

Drivmedel (el 1,50 kr/kWh) 5 790 4 980 5 430 6 120 6 600 5 520 5 850 5 250
Totalkostnad per månad 5 396 3 950 4 808 6 466 6 850 5 177 4 941 5 320

Milkostnad de  
första tre åren 32,37 23,70 28,85 38,79 41,10 31,06 29,65 31,92

SUMMERING: ÄGANDEKOSTNADER PER ÅR

< Kommentar: Fiat faller inte mycket i värde och kostar inte 
särskilt mycket att driva heller, så när allting räknas samman 
är den en riktig liten sparbössa. Mercedes är dyrast och lider, 

utöver den mäktiga värdeminskningen, av dyr försäkring. Lexus 
ligger dock inte långt efter. Citroën och Opel är närbesläktade 
bilar, men Citroën beräknas tappa mer i värde och kostar därför 

också mer per mil under tre års ägande. Vissa tillverkare erbju-
der förmånliga privatleasingerbjudanden, vilket är värt att ta i 
beaktande. Särskilt om man vill slippa värdeminskningen.  

< Kommentar: Efter ett par vintrar i saltslask kan man fråga 
sig hur bromsarna bak mår. Eftersom elbilar inte använder 
bromsarna i lika hög utsträckning för att skala av farten finns 

det risk att de beckar igen. Därför kan det vara värt att notera 
att Fiat och Volkswagen har trumbromsar bak. Några oljebyten 
behövs inte på elbilar, men servicekostnaderna är inte jättelåga 

för det. Verkstäderna behöver väl fortfarande få in pengar för 
att kunna driva verksamheten som vanligt, får man förmoda. 
Dyrast är Mercedes. 

< Kommentar: Högst elförbrukning i Mercedes, men Citroën 
har den största skillnaden mellan testförbrukning och uppgiven 
förbrukning: 20 procent. Fiat är snål, men inte alls lika snål på 

vår testslinga som den uppgivna förbrukningen. Citroën och 
Opel sticker ut prestandamässigt, kring en sekund långsam-
mare till 100 än de övriga. Volkswagen är kvickast med god 

marginal. Ingen av bilarna tillåter högre toppfart än 160 km/h 
och lika bra är väl det, annars skulle strömmen sina i en för-
skräckande takt. 

Citroën Fiat Honda Lexus Mercedes MG Opel Volkswagen

< Håll ett lugnare tempo, så slipper du ladda lika 
länge när du väl måste stanna. 
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< Kommentar: Konkurrensen är för svag i 
den lilla elbilsklassen för att ge Volkswagen 
ID.3 en riktig match. Den är långt ifrån per-
fekt, men faller inte heller igenom på någon 
punkt och bara därför kan den promenera sig 
till en storseger i testet. Vi väntar på att fler 
trovärdiga konkurrenter ska göra entré.

< Kommentar: Lexus är sämst på laddning, 
Chademo är fel standard att marknadsföra 
i Europa. Som bil upplevs den som en efter-
handskonstruktion, en nödlösning i väntan 
på riktiga elbilar från Lexus och mamma 
Toyota. Dessutom är den alldeles för dyr. 
Men komforten är åtminstone hyfsad.

< Kommentar: Opel är byggd på precis 
samma bas som Citroën ë-C4, men är 
betydligt trevligare att köra. Suv-attityden 
är däremot högst påklistrad, den är inte alls 
fyrhjulsdriven eller ens särskilt hög. Jämförd 
mot Volkswagen ID.3 är den nästan lika dyr, 
men inte alls lika bra. 

< Kommentar: Vilken pryl! Det här är bilen 
som alla vill ha men som ingen skulle orka 
leva med. I stadstrafik är den supersmidig 
och kul och inredningen är hur mysig som 
helst. Men räckvidden är rekordkort och när 
man får ångest redan när den är fulladdad 
går det inte att rekommendera ett köp.  

< Kommentar: Skulle det enbart ha handlat 
om utfört transportarbete per privatleasing-
krona hade MG klarat sig väldigt bra. Bilen 
är rymlig i förhållande till sitt format och gör 
sitt jobb. Men den saknar det där lilla extra. 
Den är faktiskt, när allt kommer omkring, 
ganska tråkig.

< Kommentar: Fiat 500 är en kul krabat 
som tar vara på sitt arv från 1950-talet. Som 
stadsbil har den starka sidor, inte minst tack 
vare det lilla formatet. Men det kostar också 
i form av utrymme, och landsvägsegenska-
perna brister, särskilt räckvidden. Bitvis 
känns den också hårt kostnadsbesparad.

< Kommentar: Nej, EQA är inte framtiden. 
Den är så tydligt baserad på en förbrän-
ningmotorbil och konverteringen har inte 
varit riktigt lyckad. Inte minst är baksätet 
förstört. Att sedan den adaptiva farthållaren 
är skräp är förvånande när den kommer från 
ett märke som Mercedes. 

< Kommentar: Citroën prioriterar komfort 
före körkänsla och så långt är allting väl, 
om man uppskattar att åka snarare än att 
köra. Laddegenskaperna får godkänt, lik-
som säkerheten. Men bilen är lika dyr som 
Volkswagen ID.3 utan att vara lika bra på 
egentligen någon punkt.

Köregenskaper: Snabb styrning
och neutralt chassi, men samman-
taget en anonym upplevelse.

Köregenskaper: Simmig styrning 
och dålig diff som gör att framhju-
len har svårt att få fäste på blött.

Köregenskaper: Bättre styrning 
än den franska kusinen. Småbil 
inriktad på komfort.

Köregenskaper: Lätt och något 
för okänslig styrning, men rapp 
känsla i hela bilen.

Köregenskaper: Mer transport-
produkt än körmaskin. Kul bakom 
ratten har man inte.

Köregenskaper: Något döv 
styrkänsla tar ner en annars rätt 
trevlig körupplevelse. 

Köregenskaper: Snabb och direkt  
styrning. Men saknar känsla. 
Trygg och bekväm på motorväg.

Köregenskaper: Svajig styrning 
och helt och hållet komfortinriktat 
chassi.

Utrymmen: Luftig och rymlig
kupé fram och bak. Bättre baga-
geutrymme än ë-C4.

Utrymmen: Trångt baksäte 
på alla ledder. Lika trångt 
bagageutrymme.

Utrymmen: Nästan lika trång som 
Fiat och Honda, trots en större 
kaross.

Utrymmen: Lite bättre baksäte 
än Fiat. Rymligare än Opel framtill. 
Men e är en liten och trång bil.

Utrymmen: Högt i tak och fullt 
användbart baksäte. Bra lastut-
rymme, väldisponerat.

Utrymmen: Minimalt baksäte och 
litet bagageutrymme. Litet format 
i kul design kostar på.

Utrymmen: Märkligt trångt 
och obekvämt baksäte. Vart har 
utrymmet tagit vägen?

Utrymmen: Generöst ben-
utrymme bak, bra lastlängd i 
bagageutrymmet.

Att äga: Låg värdeminskning och 
låga omkostnader gör milkostna-
den attraktivt låg.

Att äga: Helt omotiverat dyr att 
äga. Det finns många bättre elbilar 
som är billigare.

Att äga: Endast marginellt dyrare 
än Honda e. Inga höga omkostna-
der på någon punkt.

Att äga: Näst billigast efter Fiat. 
Kan privatleasas för 3 000 kronor 
per månad.

Att äga: Nytt märke = osäkert 
andrahandsvärde. Men inga höga 
ägandekostnader annars.

Att äga: Milkostnaden är med 
god marginal lägst i testet. Rena 
sparbössan!

Att äga: Man kan, nästan, köra 
två Fiat 500 till samma kostnad 
som en Mercedes EQA.

Att äga: Hög värdeminskning och 
dyr service, men ë-C4 blir ändå 
billig att äga.

Motor/kraftöverföring: Lättkörd
som få, och lagom snabb. Begrän-
sad motorbromsfunktion.

Motor/kraftöverföring: Stark 
när framhjulen väl får fäste. Svag 
motorbroms i alla inställningar.

Motor/kraftöverföring: Upplevs 
aningen piggare än Citroën och 
har bättre bromskänsla.

Motor/kraftöverföring: Stark 
och lättkörd. Bra motorbroms med 
många inställningsmöjligheter.

Motor/kraftöverföring: Lite seg 
respons från motorn, annars inga 
grövre anmärkningar.

Motor/kraftöverföring: Ryckfri 
drivlina men lite avvaktande pro-
grammerad. Inte explosiv, direkt.

Motor/kraftöverföring: Hög 
vikt tar udden av accelerationen. 
Neutral och anonym känsla.

Motor/kraftöverföring: En 
av de svagare elbilarna. Bara 
framhjulsdrift.

Att köpa: Det finns billigare 
konkurrenter, men ID.3 har bra 
utrustningsnivå.

Att köpa: Väldigt mycket pengar 
för en trång elbil med kort 
räckvidd.

Att köpa: Högst kontantpris av 
de riktigt små, utan att ge mer 
standardutrustning.

Att köpa: En nischprodukt som 
har prissänkts sedan tidigare test. 
Likväl mycket pengar för lite elbil.

Att köpa: Kontantpriset är okej, 
men just den här vinner på att 
privatleasas.

Att köpa: Inte billig för en småbil, 
men billig för en elbil. Finns också 
bra privatleasingerbjudanden.

Att köpa: Märkligt högt 
inköpspris. Borde ha digrare 
standardutrustning.

Att köpa: Borde vara billigare 
för att kunna konkurrera med 
VW ID.3.

Körsmidighet: Luftig kupé och 
bra sikt åt alla håll. Växelväljaren 
kan ställa till det.

Körsmidighet: Omsluten och tajt 
kupé med begränsad sikt bakåt 
och snett bakåt.

Körsmidighet: Mörk och instängd 
känsla i kupén. Backkamera av 
enkel sort är standard.

Körsmidighet: Förmodligen en av 
världens smidigaste stadsbilar just 
nu. Vändradie som en konståkare.

Körsmidighet: Inte särskilt bra 
bakåtsikt, men backkamera är 
standard.

Körsmidighet: Litet format gör 
bilen lättplacerad. Breda vindrute-
stopar skymmer. 

Körsmidighet: Upplevs som en 
mellanstor suv bakom ratten. Svår 
att överblicka.

Körsmidighet: Bromsen är 
svårdoserad och bakåtsikten 
katastrofal.

Användarvänlighet: Godkänd 
räckvidd och laddning. Skärmlös-
ningarna inte mer än godkända.

Användarvänlighet: Hopplöst 
infotainmentsystem. Långsam 
laddning. Chademo...

Användarvänlighet: Kort 
räckvidd trots stort batteri. Gam-
maldags förarmiljö.

Användarvänlighet: Usel räck-
vidd. Många skärmar att titta på 
och lära sig hantera.

Användarvänlighet: Enfasladd-
ning är surt, men åtgärdas 2022. 
Tydlig men lite buggig display.

Användarvänlighet: Gasa och 
bromsa, hur svårt kan det bli? 
Snygg instrumentering.

Användarvänlighet: God-
känd laddprestanda. Hyfsat 
menysystem.

Användarvänlighet: Tillkrånglad 
växelväljare och startprocedur. 
Kort räckvidd.

Komfort: Träiga framstolar, men
fjädringen är bra och ljudnivån
relativt låg.

Komfort: Låg ljudnivå och hyfsad 
fjädringskomfort på nästan alla 
vägar.

Komfort: Tyst i kupén. Behaglig 
fjädringskomfort. Framstolarna 
borde vara större och bekvämare.

Komfort: Liksom Fiat ingen bil för 
långfärd. Men framstolarna är bra 
och fjädringskomforten lagom.

Komfort: Största plumpen är att 
ratten inte är ställbar i längsled. 
Visst väg- och vindbrus.

Komfort: Ingen långresebil: hög 
ljudnivå och lite struttig gång. 
Visst vägljud i högre fart.

Komfort: Högt däckbuller och 
svårinställd körställning. Baksä-
tets dåliga komfort drar ner.

Komfort: Mjuk och härlig fjädring. 
Godkänd ljudnivå. Vi vill ha bättre 
framstolar.

Säkerhet: Högsta betyg i Euro 
NCAP. Godkänd i broms- och älg-
test. Bra säkerhetsutrustning.

Säkerhet: Högsta betyg i Euro 
NCAP. Godkänd i broms- och älg-
test. Bra säkerhetsutrustning.

Säkerhet: Bara fyra stjärnor 
i Euro NCAP, men bra nivå på 
säkerhetsutrustningen.

Säkerhet: Bara fyra stjärnor i Euro 
NCAP, trots suveränt whiplash-
skydd. Bra i broms- och älgtest.

Säkerhet: Bra i krocktest och 
i våra egna tester. Hög nivå på 
säkerhetsutrustningen.

Säkerhet: Elversionen saknar 
Euro NCAP-resultat. Godkända 
broms- och älgtest.

Säkerhet: Imponerar stort i 
älgtestet, men bromsprestandan 
är för dålig. 

Säkerhet: Bara fyra stjärnor i 
Euro NCAP. Godkänd i älgtestet. 
Mycket bra i bromstestet.

Miljö: ID.3 har inte störst batteri. 
Låg förbrukning ger ändå accepta-
bel räckvidd.

Miljö: Medelstort batteri och hög 
förbrukning gör att det inte blir 
full pott i miljökategorin.

Miljö: Betydligt större batteri än 
Honda e, men hög förbrukning ger 
kort räckvidd.

Miljö: Minst batteri i testet. 
Aningen högre förbrukning än den 
jämnstora Fiaten.

Miljö: Medelmåttig förbrukning, 
inte så stort och resurskrävande 
batteripaket.

Miljö: Litet batteri är bra, liksom 
lägst förbrukning i testet. Och 
elbilar saknar lokalutsläpp.

Miljö: EQA 250 är en tung bil 
med hög förbrukning och stort 
batteri.

Miljö: Medelstort batteri och 
medelmåttig förbrukning ger 
minuspoäng.
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Mercedes EQA 250 SE EditionCitroën ë-C4 Feel MG ZS EV ComfortFiat 500 Passion Hatchback Opel Mokka-e UltimateHonda e Volkswagen ID.3 Pro PerformanceLexus UX 300e Comfort
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Du vet väl att äldre tester  
finns att ladda ned på

BETYGBETYG
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