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NEDC          WLTP

Presentatör
Presentationsanteckningar
Worldwide harmonized Light vehicle Test Procedure

Personbilar (kategori M)
Alla nya typer från 1 September 2017
Alla nya bilar som registreras från 1 September 2018 

Lätta lastbilar (kategori N)
Alla nya typer från 1 September 2018
Alla nya bilar som registreras från 1 September 2019 
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Presentatör
Presentationsanteckningar
Påverkan på miljön 
Skilja på klimat och hälsopåverkan

För TA nya metoder, 

RDE för lokala utsläpp och 

WLTP för klimatutsläpp
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Godkännande av emissioner 

Presentatör
Presentationsanteckningar
Förutom RDE där använder PEMS
Emissionstest består av två delar
Att bestämma inställning av testutrustningen, den rullande landsvägen, det vill säga fordonets väglast
Själva emissionstestet i labbet

Testproceduren innehåller reglering hur test ska genomföras, beträffande utrustning och fordon
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NEDC  
Längd 11 km
Medelhastighet 34 km/h
Driveffekt medel 4 kW
Driveffekt max 34 kW
Stoptid 25% 

WLTP 
Längd 23 km
Medelhastighet 46.5 km/h
Driveffekt medel 7.5 kW
Driveffekt max 47 kW
Stoptid 13 %

Testcykel

Presentatör
Presentationsanteckningar
Test cykeln för WLTP kallas WLTC

Klass tre cykeln vanligast i EU idag

Jämför med gamla NEDC

WLTP mer verklighetslik

Tagits fram från data hur fordon används och körs globalt

Testcykeln delas in i fyra faser
Low phase 
Medium phase
High phase
Extra high phase
Fordon klassificeras efter vikt/effekt förhållande i tre klasser
Resulterat i tre versioner av körcykeln för olika fordonsklasser
Fordon med eldrift klassas som alltid klass 3 
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luftmotstånd

rullmotstånd
hastighet

väglast

Bestämning av väglast

Presentatör
Presentationsanteckningar
För att kunna köra emissionstest måste värden för fordonets väglast tas fram
För att kunna ställa in motståndet i den rullande landsvägen
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tid

hastighet

Bestämning av väglast

Presentatör
Presentationsanteckningar
Utrullning är den grundläggande metoden för att bestämma väglasten

Tidigare var det bara möjligt med utrullning och tabellvärden

Med WLTP införs nya metoder för att bestämma väglast. 

Vindtunnel
Momentmätning
Tabellvärden ersätts med beräkning av väglast som är värsta fallet 
Flerstegsgodkända och specialfordon
Ska använda Road Load Matrix metod, mer senare

Utrullning är alltid grundmetoden

Proceduren för utrullning har utvecklats och skärpts

Testbil ska motsvara de som ska produceras

De däck som används vid utrullning och test ska motsvara de som monteras vid produktion  

Striktare konditionering av däck (däckmönsterdjup, däcktryck, inkörning samt form) inte tillåtet med värmebehandling av däck innan utrullning

Inte möjligt att manipulera bromsar

Striktare krav på testbanan för utrullning 

Emissionstest 




• Interpolationsmetoden
används för att beräkna CO2
för producerade bilar

• Baseras på använd energi i
testcykeln från de bilar som
testats för typgodkännande
– fordonL

– fordonH

WLTP Interpolationsmetod

ΔCO2,cycle

TML
RRL
AeroL

TMH
RRH
AeroH

CO2

Cycle 
Energy

TMIndividual
RRIndividual
AeroIndividual

CO2 for an individual vehicle with 
40% ΔE due to Δm, Δaero and ΔRR 
(with respect to best-case vehicle)

ΔEcycle

fordonL

fordonH

Presentatör
Presentationsanteckningar
Med WLTP deklareras individuellt CO2 och BF värde för varje fordon som produceras

Med NEDC bestämdes CO2 och BF vid TA för en grupp av fordon inom samma vägmotståndsklass

Principen för interpolationsmetoden, används för alla typer av fordon även EV. 

Varje producerad bil i en certifierad familj får ett unikt CO2 värde baserat på installerad utrustning
Interpolationsmetoden 
Beräknas baserat på vikt, rullmotstånd samt luftmotstånd

Bilens testmassa mer representativ med beaktande av last vid justering av testutrustning 
Testmassa baserat på bilens utrustning och lastförmåga
Testmassa ställs in kontinuerligt istället för i steg (tröghetsklasser) som i NEDC

Batteriets laddbalans innan start av test ska ha ett representativt värde genom att en konditioneringscykel körs
Laddbalans övervakas, ska vara neutral och under test, 
CO2 värdet korrigeras om avvikelsen är för stor

Temperatur vid test ändras från intervallet 20°C – 30°C till en fast temperatur på 23°C

EU har även infört ett ytterligare test vid 14 °C för att ta fram korrektionsfaktor till CO2 värdet
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Emissionstest

Presentatör
Presentationsanteckningar
För att få ett emissionstypgodkännande krävs fler tester
Bland annat typ 1
Ska klara de utsläppsgränser som definierats för respektive test
Krav skiljer mellan personbil och lätta lastbilar som delas in i tre klasser
Finns även krav på OBD, ISC
Bensin även typ 4 och typ 6



Varför ny test metod?
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CO2 utsläpp
deklarerad

CO2 utsläpp
verklig

CO2 utsläpp

Presentatör
Presentationsanteckningar
Sedan en tid tillbaka finns deklarerade värden för CO2 och bränsleförbrukning. 
Det är ett linjärt förhållande mellan utsläpp av CO2 och bränsleförbrukning. 
Föraren har stor påverkan på verkligförbrukning vilket leder till att verklig förbrukning varierar, kan var ganska mycket beroende på typ av användning, bränsle, däck, service och föraren.

Men de flesta förare bör kunna köra på ett sådant sätt att det deklarerade värdet även kan nås vid verklig användning. 
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CO2 utsläpp
deklarerad

CO2 utsläpp
verklig

CO2 utsläpp

Presentatör
Presentationsanteckningar
I takt med att det införs styrmedel ökar incitamentet för tillverkaren att genom att anpassa test få fördelaktigare värden, det görs sällan någon tekniskförändring av fordonen. Vilket betyder att den verkliga förbrukningen inte påverkas, förare och trafik ser likadant ut. 

Det handlar endast om en minskning av de deklarerade värdena. 
Ett sådant styrmedel på EU nivå är CO2 kravet som tillverkare måste ta hänsyn till. Det vill säga ett krav på medelutsläpp av CO2 på tillverkarens sålda fordon per år. 

130 g/km nu och 95 g/km från 2020

Fordonsskatt
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CO2
utsläpp
NEDC

CO2
utsläpp
verklig

CO2
utsläpp
WLTP

CO2 utsläpp

Presentatör
Presentationsanteckningar
Det går inte att säga hur stor skillnaden mellan NEDC och WLTP blir, men förhoppningen är att det deklarerade värdet ska hamna inom omfattnignen av verkliga utsläpp och förbrukning. 
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CO2
utsläpp
NEDC

CO2
utsläpp
verklig

CO2
utsläpp
WLTP

CO2 utsläpp

Presentatör
Presentationsanteckningar
Kanske kan tillverkarna även reducera utsläpp och förbrukning i verkligheten. 

Genom användandet av ny teknik och andra optimeringar av fordonen, inte av optimering av tester. 




14

Skillnad i CO2 mellan deklarerat och uppmätt värde

Presentatör
Presentationsanteckningar
Skillnaden mellan av tillverkaren deklarerat värde från typgodkännande av fordonet och de tester som Transportstyrelsen kör årligen. 
Det är alltså inte verklig förbrukning eller CO2 utsläpp. 
Våra tester är körda med samma data för inställning av rullande landsväg (väglast) som de som användes i samband med typgodkännandet.
Förklaringen kan inte vara något annat än att de forodn som produceras inte är helt i överensstämmelse med det typgodkända utförandet
Eller att tillverkaren optimerat väglasten på det Fordon som använts för test.  
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WLTP eller tungt emissionsgodkännande

EU förordning 595/2009 (tunga fordon)

EU förordning 715/2007 (WLTP)

2380 2610 2840 Referensvikt (kg)

CO2 och 
bränsleförbrukning 
ska deklareras

Presentatör
Presentationsanteckningar
Det finns ett regleverk för emissioner från tunga fordon också

Har varit oklart vilken testmetod som ska gälla för de fordon med tungt emissionsgodkännande som utökas till lägre vikt NEDC eller WLTP
En ändring av EU regelverkat har gjorts för att klargöra att WLTP ska användas, gäller från i kraft datumet för nya typer. 
Övergångsregel för befintlgia typer till slutet av 2020. 

This Regulation shall apply to motor vehicles of categories M1, M2, N1 and N2 as defined in Annex II of Directive 2007/46/EC with a reference mass exceeding 2 610 kg and to all motor vehicles of categories M3 and N3, as defined in that Annex
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Cykelenergi = f(frontarea, rullmotstånd, testvikt)

Väglast

Väglast testat
fordon

Verklig variation av väglast

fordonL
fordonH

Beräknad inställning av
rullande landsväg fordonH

Beräknad inställning av
rullande landsväg fordonL

WLTP för lätta lastbilar

Presentatör
Presentationsanteckningar
Road Load Matrix metod

Val av fordonL och fordon fordonH för emissionstest på rullande landsväg

Svårt definiera Vl respective Vh
Därför introducerat denna metod
Minsta kvadrat regression av testat fordon

Verklig variation av väglast mellan 85 till 100 procent 

Konservativ ansats vald ger olika korrelation för extrapolering uppåt eller nedåt
Den röda linjen

Väglast bestäms på representativt fordon med uppskattat sämsta luftmotstånd
Beräknar väglast för fordonH och fordonL
Emissionstest med väglast för fordonH och fordonL
Interpolation av CO2 för individuellt Fordon
 

Flerstegsgodkända. 
Proceduren för flerstegsgodkända fordon ändras egentligen inte, det är nya testmetoder och som påverkar basfordon. 
Road load matris metoden ska anvnädas för att bestämma väglast
Tillverkaren av första steget, basfordonet eller chassiet, ska tillhandahålla ett beräkningsverktyg till 
påbyggaren för att beräkna slutligt CO2 baserat på frontarea, rullmotstånd och vikt

Små serietillverkare och undantag. 
Små serie tillverkare kan använda Kalifornien krav. Det vill säga tillverkare med volym mindre än 10000 globalt
Ska ange CO2 värde som beräknas, motsvarande skälig grund 





Per Öhlund

Sektion Fordonsregler
Väg- och Järnvägsavdelningen

Telefon: 010- 49 55 669
E-post: per.ohlund@transportstyrelsen.se
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