


Bilindustrin har kommit långt för att göra bilarna lättrullade, och därmed bränslesnåla. 
Men för att nå en väsentligt lägre nivå krävs det radikala grepp – kanske bilar som VW XL1.

Nu ska ni få veta hemlig-
heterna bakom de senas-
te årens kraftigt sänkta 
bränslesiffror. Ämnet är 
känsligt och trots att vi 
intervjuat en hel grupp 
av ingenjörer från flera 

olika biltillverkare är det ingen som vill 
berätta under eget namn. Anledningarna är 
att man inte vill kritisera konkurrenter of-
fentligt och heller inte stöta sig med chefer 
högre upp i hierarkin som kanske ogillar att 
företagshemligheterna blir avslöjade.

Men berätta anonymt gör ingenjörerna 
gärna och nu ska vi avslöja hur biltillver-
karna optimerar sina bilars förbruknings-
siffror. Metoderna är välkända inom bilin-
dustrin och många av dessa ”tricks” kan du 
faktiskt själv också använda dig av för att 
få ner bränsleförbrukningen på din bil.

Som ni nog alla vet vid det här laget 
finns det i Europa en noga definierad test-
metod för att bestämma en bils bränsleför-
brukning och avgasutsläpp: ”NEDC – New 
European Driving Cycle”. Testmetoden 
sträcker sig ända tillbaka till 1970 och be-
står av fyra identiska cykler med ”stads-
körning”. Ett tillägg gjordes 1990 då man 
lade till ”landsvägskörning” och hela test-
cykeln är 1 180 sekunder lång.

Testet utförs på en rullande landsväg och 
föraren i bilen måste exakt följa alla delar 
av cykeln med acceleration, inbromsning, 
tomgång, med mera. Även denna del av tes-
tet går att ”optimera” men det återkommer 
vi till senare i artikeln. Under testet mäts 
bränsleförbrukningen och avgaserna sam-
las upp och mäts de också.

Istället börjar vi med att fokusera på en 
annan, helt avgörande faktor. Rullarna på 
testmaskinen ställs in med ett värde som 
ska motsvara hur lättrullad bilen är. Denna 
siffra får man genom att göra ett så kall-
lat utrullningstest. Och det är nu kreativi-
teten släpps lös för den biltillverkare som 
lyckas riktigt bra med utrullningstestet får 
automatiskt bra förbrukningssiffror på den 
rullande landsvägen. Hänger ni med? Lätt-
rullad bil = låg förbrukning.

Även utrullningstestet är mycket noga 
reglerat. Testbanan ska ha en viss längd, 
vara horisontell, utrullningen ska göras i 
båda riktningarna, det får inte blåsa med-
vind och värdena ska vara repeterbara. Ut-
rullningen görs av biltillverkaren själv men 
man måste anlita ett fristående certifierings-
företag som är närvarande under testet och 
kontrollerar att allting går rätt till.

Men utrullningstestet ger ändå utrym-
me för ”kreativitet” från biltillverkarnas 
sida. För det första gäller det att välja ut 
det absolut mest lättrullande däcket som 
bilmodellen säljs med. Det är nästan alltid 
det med den minsta fälgdiametern, högsta 
profilhöjden och smalaste bredden. Däcket 
måste finnas med som originalutrustning 
på någon av modellversionerna, men det 
behöver ju inte vara speciellt vanligt före-
kommande – om ni läsare förstår …

De mest lättrullande däcken åldras med 
värme så att hårdheten i gummit ökar. 
Hälften av däckmönstret kratsas bort 
(svarvas ner) och sedan körs däcken in 
på landsväg i 100 mil. De får det högsta 
däcktrycket som finns angivet i bilens in-
struktionsbok och är därmed optimerade 

Bilindustrins kreativa ingenjörer vet hur 
bränslesiffrorna blir maximalt optimerade. 
Det är i utrullningstestet som väldigt mycket 
avgörs och här finns alla hemligheter. Fast de 
är inte så hemliga längre – så här går det till!   
TexT: Pär Brandt.  

Den anDra sanningen
1. Testbluffen
2. Utrullningens hemligheter

3. auto motor & sports testresultat

4. Verklighetsoptimering istället?

5. De lurade
6. Testnormer i hela världen

7. Framtidens testnormer

8. Hybrider och elbilar

Den anDra sanningen, Del 2:

Konsument utrullningens hemligheter

utrullning
Detta har hänt:
I förra numret (23/2012) mätte vi tio bilar i 
laboratorium enligt EEC-normen. I snitt var vår 
förbrukning 31 procent högre än de officiella 
förbrukningsvärdena.

Vi jämförde alltså tillverkarnas officiella 
förbrukning i labb mot vår förbrukning i labb.

Förklaringen till de stora skillnaderna är att 
biltillverkarna optimerar sina testmätningar så 
mycket de kan. Bilar, utrullning och körning görs 
så effektiva som möjligt – utan att man fuskar. Av 
de fem dieselbilarna överskred  fyra dessutom 
gränsvärden för avgasutsläpp.

 
så här mycKet mer än Den 
officiella siffran Drog testbilarna
Audi A5 1,8 TFSI +34 %
BMW 118i +20 %
Citroën C1 1,0 +11 %
Dacia Sandero 1,6 HI-FLEX +11 %
Fiat Punto 1,3 M-JET +39 %
Ford Mondeo 1,6 TDCi ECONETIC +25 %
Opel Insignia 2,0 CDTI ECOFLEX +30 %
Skoda Octavia 1,6 TDI GREENLINE +24 %
Toyota Verso-S +18 %
Volvo V70 1,6D DRIVe +28 %

 
Missade du det 11-sidiga reportaget i förra numret, gå 
in på www.automotorsport.se och beställ tidningen, 
digitalt för 39 kronor eller på papper för 55 kronor.
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för utrullningstestet. Du själv kan göra 
liknande åtgärder genom att välja bort 
sportdäcken med större dimensioner och 
se till att däcktrycket ligger på den nivå 
som anges för maxlast. Högre än så är 
ingen större mening att gå, då förlorar 
man väldigt mycket komfort.

Lägst friktion i asfalten får man vid höga 
sommartemperaturer och därför väljer 
många biltillverkare att köra sina utrull-
ningstester på Idiada Proving Ground, sö-
der om Barcelona i Spanien (bild till höger). 
Där finns ett stabilt klimat och sena som-
markvällar kan man få den perfekta mixen 
av vindstilla och hög temperatur. Sådana 
förhållanden har vi sällan i Sverige, men bil-
tillverkarna får välja vilken testbana de vill.

Testbilen är ofta en förseriebil som är 
byggd långt innan den riktiga produktio-
nen kommit igång. Det finns envisa rykten 
om att en del förseriebilar som används vid 
utrullningstest är ”extra bra”, så att säga, 
men vi har inte hittat några konkreta fall 
där en biltillverkare ertappats med fusk-
byggda specialbilar. 

Däremot gäller det att undvika varje typ 
av onödig friktion och därför sticker man 
in en skruvmejsel eller liknande för att 
verkligen trycka isär bromsklossarna så att 
de inte släpar mot bromsskivan. Bilen körs 
upp i cirka 130 km/h och får sedan rulla 

fritt till 10 km/h. Vid tolv punkter mäts 
hastighet och sträcka och proceduren upp-
repas kanske ett tiotal gånger – i båda rikt-
ningarna – för att ge minst tre mätningar 
som är i stort sett identiska. Då kan man 
med säkerhet säga att man har ett repeter-
bart och stabilt värde.

Innan utrullningstestet har hjulvinklar-
na justerats så att hjulen står så rakt som 
möjligt, även cambervinkeln justeras. Allt 
är inom ”normen” och de originalmått för 
hjulinställningen som anges från biltillver-
karen brukar – som av en händelse – vara 
ganska generöst tilltagna. Men ”vanliga” 
bilar som rullar av bandet har förstås en 
annan hjulinställning.

En av de testingenjörer som vi inter-
vjuade inför den här artikeln nämnde som 
exempel att en bil som är preparerad för 
utrullningstest är så lättrullad att man kan 
rulla igång den med ett pekfinger. Man kan 
ju prova samma sak på sin egen bil på en 
horisontell parkeringsplats – den går inte 
att rubba utan rätt stor muskelkraft.

Något förenklat kan man säga att vid has-
tigheter över 100 km/h har luftmotståndet 
stor betydelse för hur lättrullad en bilmodell 
är. Under 100 km/h är det rullmotståndet 
hos däcken och övrig mekanisk friktion som 
betyder mest. Luftmotståndet är något som 
biltillverkarna länge jobbat med att optimera 
och de senaste åren har man blivit alltmera 
observant på hur luften strömmar under bi-
len. Ett slätt underrede kan ge märkbara för-
bättringar vid ett utrullningstest och mark-

frigången påverkar 
också. Men en låg 
bil ger inte automa-
tiskt bättre luftmot-
stånd, ibland är det 
en fördel att luften 
inte pressas ihop lika 
mycket under bilen.

Den bilist som vill spara bränsle i sin 
vardagskörning ska tänka på hastighetens 
påverkan. Håll hastighetsgränserna och 
kom ihåg att varje 10 km/h man höjer över 
90 km/h gör mycket för förbrukningen.

Under utrullningstestet har fordonsvikten 
inte så stor påverkan. Men när vi nu flyttar 
in bilen till den rullande landsvägen hjälper 
låg vikt till eftersom rullarna på dynamo-
metern ställs in efter bilens vikt. Den testbil 
som är grunden för certifieringen är därför 
maximalt lättad och inom bilindustrin bru-
kar man använda det humoristiska uttrycket 
”Malta-specifikation”. Även en stor biltill-
verkare säljer kanske inte mer än 15 bilar 
per år av en viss modell på Malta och då kan 
Malta-specifikationen innebära att grund-
modellen saknar baksäte. Fast alla bilar som 
levereras till kund på Malta får ett gratis ut-
rustningspaket som innebär att bilen ändå 
har ett baksäte. Kreativt var ordet!

Att köra testbilarna med Malta-spe-
cifikation är inte direkt mot reglerna för 
NEDC-körcykeln men det är onekligen en 
gråzon som en seriös biltillverkare helst 
inte vill ge sig in på.

Enligt regelverket för NEDC-körcykeln 

ska testrummet 
för den rullande 
landsvägen ha en 
temperatur på mel-
lan 20 och 30 gra-
der. Bilen ska ha 
stått stilla och av-
slagen i minst sex 

timmar för att alla temperaturer ska ha sta-
biliserat sig. NEDC-körcykeln inleds med 
en ”kallstart” och för biltillverkaren gäller 
det att snabbt få katalysatorn att ”tända”, 
för innan den nått rätt arbetstemperatur re-
nas inte avgaserna alls. 

Snabb tändning av katalysatorn får man 
bland annat genom ett överskott av syre i 
avgassystemet och vissa bilmotorer har 
en speciell luftpump som hjälper till med 
detta. Om man står bredvid bilen kan det 
ibland höras ett påtagligt extraljud vid kall-
start och det är alltså luftpumpen som job-
bar för att få igång katalysatorn – en teknik 
som givetvis är gynnsam även utanför den 
rullande landsvägen. Men som ni förstår 
är testrummets klimat långt från den kalla 
Norden där det tar betydligt längre tid för 
en kallstartad motor att börja avgasrena.

Temperaturen i testrummet justeras till 
den högsta nivå som är möjlig, utan att el-
fläkten till bilens kylare går igång. Alla el-
motorer drar ström från generatorn, vilket 
belastar motorn och kostar bränsle – och det 
vill man inte. Under testet är därför ingen 
belysning (förutom bromsljuset) påslagen, 
inga elektriska servomotorer jobbar och 
luftkonditioneringen används inte heller.

Enbart luftkonditioneringen kan stå för 
tio procent av bränsleförbrukningen och 
det kan man själv tänka på. Behöver du 
inte kylan från AC:n så slå av den, det tjä-
nar både du och miljön på.

Efter utrullningstestet görs bränsle-
mätningen på en rullande landsväg. 
Temperaturen i testrummet kan 
vara mellan 20 och 30 grader.

Idiada Proving Ground ligger strax 
söder om Barcelona och det här 
är favoritbanan för utrullningstest. 
Varma, vindstilla sommarkvällar ger 
de bästa resultaten.

Testmetoderna har finslipats under många år och repeterbarheten på en rullande lands-
väg ligger kring tre procent. Mellan olika fabriker kan dock skillnaderna vara större.

”En testbil är extremt lätt-
rullad. Du knuffar igång 

den med pekfingret.”

läsarunDersöKning
1 885 läsare på vår hemsida har svarat på frågor 
om bränsleförbrukning. Många är nöjda med sin bils 
förbrukning, men de flesta bilar drar mer än normen.

är Du nöjD meD Din bils förbruKning?
Ja: 51 %
Nej: 48 %

anser Du att bilinDustrin försKönar 
förbruKningssiffrorna?
Ja: 88 %
Nej: 11 %

bör tillverKarna själva mäta 
förbruKningen?
Ja: 13 %
Nej: 86 %

hur mycKet Drar Din bil jämfört 
meD Den uppgivna förbruKningen?
Mindre: 8 %
Lika mycket: 17 %
Upp till 10 % mer: 23 %
10–20 % mer: 27 %
20–30 % mer: 18 %
30–40 % mer: 5 %
Över 40 % mer: 2 %
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neDc-cyKeln

STADSKÖRNING

DEL 1

Växel

DEL 2 DEL 3 DEL 4

LANDSVäGSKÖRNING

InsamlIngen av gaser sker direkt när 
motorn startar, vid en temperatur av 23 
grader. I Euro 1- och Euro 2-mätningarna 
tillåts motorn stå på tomgång under 40 
sekunder innan mätningarna startar.

sTadskörnIngen har 
en genomsnittshastighet 
på 18,7 km/h. Totalt står 
bilen stilla (tomgång) 
under fyra minuter.

Föraren måste följa den hastighet som visas på 
en datorskärm (kurvan här ovan). Han eller hon 
får maximalt avvika med 2 km/h från den angivna 
hastigheten. Den tidstolerans som godkänns när 
föraren ska växla eller koppla är en sekund.

när bilen står stilla (tomgång) ska växeln 
ligga i neutralläge under merparten av tiden. 
Fem sekunder innan bilen åter startar ska 
kopplingen tryckas ner. Stopp/start-system 
ger tre–fem procent lägre förbrukning.

körcykeln visar vilken växel som ska användas, om inte bilen har 
en växlingsindikator som i dessa fall bestämmer vilken växel man 
ska köra på. Från november nästa år måste alla nya bilmodeller med 
manuell växellåda ha en växlingsindikator. Genom att använda en 
mycket hög slutväxel sänks motorvarvet vid respektive växel.

auTomaTVäxlade bilar brukar köras i 
Driveläget, men det står inte i reglementet vilket 
program som ska användas. Tillverkarna kan 
själva välja att köra på Ecoläge, sportläge eller 
något annat program.

den högsta hastigheten under 
testcykeln är 120 km/h och 
genomsnittshastigheten är 62,6 
km/h. Man får använda en sjätte 
växel i hastigheter över 100 km/h.

cykeldaTa
• 1 180 sekunder
• 11 007 meter

Bränslet som 
används vid testet 
på den rullande 
landsvägen är i 
stora drag likvär-
digt med det som 
man kan köpa på 
en vanlig mack, 
men ändå ett speciellt certifierat testbräns-
le som är lika för alla. Något att tänka på 
för oss här i Sverige som har MK1-diesel-
bränsle (med lägre energiinnehåll), jämfört 
med den diesel (EN 590-standard) som 
finns nere på kontinenten.

Bilens motor är inkörd men mer än  
1 500 mil får den inte ha gått.

Testerna på rullande landsväg utförs av 
biltillverkarna själva och de använder bilfö-
rare som tränats länge och grundligt för just 
detta. Det finns flera tricks och ett av dessa 
är att hela tiden ligga lite i underkant på has-
tighet och acceleration i NEDC-körcykeln. 

Det finns en viss accepterad felmarginal 
men det går inte att ”fuska” hela körcy-
keln för då blir körsträckan för kort (den 
kontrolleras också). För att uppnå rätt kör-
sträcka ligger föraren kvar något längre i 
uppnådd hastighet och bromsar häftigare.

Vi har inte lyckats få det bekräftat från 
BMW själva, men flera av konkurrenterna 
berättar med illa dold avundsjuka att BMW 
utvecklat en robotförare för testerna på rull-

lande landsväg. 
Denna robot kan göra 
100-procentigt per-
fekt optimerade kör-
cykler som är exakt 
repeterbara, därmed 
är den mänskliga fel-
källan helt borta.

Jaha, har vi då slagit fast att bilindustrins 
bränslesiffror bara är bluff och båg?

Nej, så enkelt är det inte. Flera personer 
vi pratat med som själva utfört testerna sä-
ger att regelverket i NEDC är bra, medan 
några är mindre nöjda. Alla biltillverkare 
har lärt sig att optimera testproceduren. 

Som referensvärde ger NEDC-siffrorna 
en bra indikation men det är långt ifrån sä-
kert att en bil med lägre officiell siffra är 
snålare vid verklig körning. Körcykeln är 
dessutom för ”snäll” jämfört med normal 
körning. Dagens bilar har blivit snålare  
även om det i verkliga livet inte alltid är så 
lätt att komma ner på NEDC-nivå.

Samtidigt inser man också att bilindu-
strin står inför ännu tuffare utmaningar med 
framtida, kommande krav på lägre utsläpp. 
En bilmodell kan heller inte enbart vara en 
”cycle beater” utan måste vara kul att köra – 
och snål på riktigt. Om bilen inte levererar på 
samma nivå som kunderna förväntat sig kö-
per de en annan modell nästa gång. Det gäller 
att vara kreativ även i fortsättningen!  n

”BMW har utvecklat en 
robot som kör testerna. Då 
blir det perfekt – alltid.”

Premiummodellerna har ofta stor 
skillnad i vikt, beroende på utrust-
ningsnivå. Men det är alltid den 
lättaste versionen som är grunden 
för testet på rullande landsvägen.
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auDi: 
”Vi ser positivt på en förbättrad körcykel”
Vi testar bilarna enligt samma körcykel 
som är styrd av ett EU-direktiv och det 
görs alltid med en utsedd myndighetsre-
presentant närvarande.

Men som kund bör man vara medve-
ten om att den angivna förbrukningen och 
upplevd förbrukning inte alltid stämmer på 
grund av att olika bilar har olika karaktärer 
och därför förbrukar bränslet på olika sätt 
vid olika körtillfällen.

Förarens beteende påverkar mycket lik-
som den utrustning som används.

Idag har vi ett test att förhålla oss till som 
är styrt av EU, men om det kan utvecklas 
och förbättras ser vi positivt på det.

 Irene Bernard, 
 Marknadschef Audi

alriKs Kommentar: 
Visst passar olika bilar olika bra för 
normen, och en sak är säker, många av 
de bilar som klassas som miljöbilar har 
anpassats mest för normen.

gröna bilister: 
”EU måste bötfälla myglande tillverkare”
Den som byter bil jämför vad den egna bi-
len verkligen förbrukar med hur lite den nya 
bilen påstås dra, vilket blir ett allt viktigare 
försäljningsargument i takt med att bränslet 
blir dyrare och klimatmedvetenheten ökar. 
Därför är skönmålningen ett allt värre pro-
blem. Det vore ändå hanterbart om alla bilar 
förbrukade lika mycket mer jämfört med 
normen, men auto motor & sport visar att 
skillnaderna är enorma: upp till nästan 400 
procent! Dessutom är de inte förutsägbara 
utifrån till exempel bilstorlek eller teknik-
val. EU måste nu snabbt skärpa kraven på 

Kommentarer
från branschen

biltillverkarna och införa dryga böter för 
myglande tillverkare, på samma sätt som 
om de inte klarar sina utsläppskrav.

 Mattias Goldmann
 Gröna Bilister

alriKs Kommentar: 
Håller med, det största problemet med 
normsiffrorna är att missvisningen skil-
jer sig mellan olika bilar. Men biltillver-
karna myglar inte, de gör bara sitt jobb 
riktigt bra! Det är EU som bör skämmas!

KonsumentverKet: 
”Den som optimerar bäst ska inte få 
bästa resultatet”
Tanken med ett standardiserat testförfa-
rande är bra och syftet är just att kunna ge 
konsumenten ett jämförande underlag vid 
val mellan olika bilar. Eftersom det handlar 
om laboratorietester i en kontrollerad miljö  
handlar det ju inte om siffror som avspeglar 

verklig förbrukning där bland annat körsättet 
är av avgörande betydelse. Samtidigt får det 
inte handla om tester där den tillverkare som 
optimerar och är kreativ vid testet ska få bäst 
resultat. Bilarna som testas ska motsvara de 
som konsumenten sedan köper och självklart 
ska optimering som sänker förbrukning och 
utsläpp komma slutkonsumenten till godo – 
hela systemet bygger ju på att villkor och för-
utsättningar är lika för alla.

 Martin Suserud 
 Jurist, Konsumentverket

alriKs Kommentar: 
Det är ironiskt att Konsumentverket över-
vakar så att tillverkarna redovisar bräns-
leförbrukningssiffror som man vet inte 
stämmer med verkligheten. Man borde ha 
slagits för nya regler för länge sedan!

volvo: 
”Nya regler skulle kunna få industrin att 
satsa på nya bränslesparande åtgärder”
Regelverket säkerställer att mätningarna 
görs på ett vetenskapligt och repeterbart 
sätt. Det är idag det enda säkra sättet att 
göra jämförelser.

Vi är dock fullt medvetna om att den 
körcykel som används avviker mot praktisk 
körning och har aldrig hävdat något annat. 
Faktum kvarstår – förbrukningssiffrorna är 
vetenskapligt jämförbara. Det finns ett stort 
värde för konsumenter att det är på det viset.

Däremot kan man diskutera om framtida 
certifieringar skulle kunna göras på ett an-

nat sätt (arbete pågår), som tar hänsyn till 
andra körsätt, krav på att vissa slavsystem 
används, till exempel belysning. Det finns 
också bränsleminskande åtgärder som man 
idag inte har glädje av i körcykeln och då är 
det svårare att få gehör för dessa.

 Bo Larsen, 
 Informationschef, Volvo personvagnar

alriKs Kommentar: 
Nja, våra mätningar visar att det finns 
skillnader mellan hur bra olika mo-
deller är optimerade mot normen. Bil-
köparna är värda ett bättre jämförel-
sematerial före köp. En ny norm som 
premierar teknik som sparar bränsle i 
verkligheten måste vi bara få!
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