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 NOVICE

TOP 5 MESECA

 Orkana Harvey in Irma sta vzela 
več kot 70 življenj, poleg 

uničenih domov pa analitiki trdijo, da 
sta pokončala skoraj milijon 
avtomobilov.

 Opel je v prvem poslovnem 
četrtletju ustvaril za 176 

milijonov izgube, kar je štiri milijone 
evrov za vsak delovni dan.

 Avstrija želi nadaljevati 
poostren nadzor na meji s 

Slovenijo, zaradi česar pred predorom 
Karavanke nastajajo večkilometrski 
zastoji.

 Po enoletnem testiranju flote 
20 električnih golfov jih bo MOL 

zaradi razmeroma majhnega dosega 
uporabljala le za prevoz potnikov na 
manj obremenjenih linijah LLP.

 Frankfurtski avtomobilski salon 
je letos izpustilo devet znamk, 

med njimi tudi Nissan, Volvo in Fiat

 Sistem za sekcijsko merjenje 
hitrosti na avtocesti pod 

Trojanami bo po testnem obdobju 
deloval še naprej – do postavitve 
novega sistema.

 V prvem polletju letošnjega 
leta je bilo v Sloveniji 

registriranih za 10 odstotkov več 
novih vozil kot v prvem polletju 
predkriznega leta 2008.

 Renault je Slovenijo izbral za 
mednarodno predstavitev 

svojega poltovornjaka alaskan, 
medtem ko je Ford istočasno pri nas 
tujim medijem predstavil novo 
fiesto.

 S 1. septembrom so v EU 
začele veljati nove, precej bolj 

realne meritve porabe goriva po 
standardu WLTP.

 Danska bo predvidoma za 80 
odstotnih točk znižala davek 

na avtomobile – ta bo kljub temu še 
vedno znašal kar sto odstotkov.

Odgovorni smo za to, kar delamo, pa tudi za tisto, česar ne 
delamo.
 

 Voltaire (1694–1778)

www.avto-fokus.si

EKSKLUZIVNI 
ČETVERČEK
Aston Martin je ekskluzivno 
družino modela vanquish 
zagato dopolnil z 
izvedbama speedster in 
shooting brake. Skupaj 
bodo izdelali le 325 vozil 
– od tega 99 coupejev, 99 
izvedb volante, 28 
speedsterjev in 99 različic 
shooting brake. Vse štiri 

poganja atmosferski V12 
stroj z močjo 441 kW (600 
KM), karakteristike 
podvozja pa so posebej 
prilagojene za vsak tip 
vozila.

 50 tipal in 25 
računalnikov 
skrbi za pravilno 
delovanje 
izjemnega forda GT. 

Poganja ga prisilno polnjen 3,5-litrski V6 motor 
s 476 kW (647 KM), ki ga požene vse do 
hitrosti 347 km/h … prava pošast!

Ronaldo ima novega!

Ne govorimo o dresu novega kluba, temveč avtomobilu – redkem 
in temu primerno dragem. Gre za Ferrarijev model F12tdf, ki ga 
poganja 6,3-litrski V12 motor s 574 kW (780 KM) moči, za 
posebej pomembne kupce pa jih bodo izdelali le 799. Cena 
novega avtomobila je okoli 700 tisoč evrov, nekateri lastniki pa 
jih že prodajajo za dvakrat višjo ceno.
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NOVICE 

STE VEDELI ...
… da je imel prototip prvega 
Lamborghinijevega avtomobila pod 
motornim pokrovom namesto 
motorja naložene zidake? V le šestih 
tednih zasnovan 350 GTV je imel premalo 
prostora za posebej razvit motor, zato so na salonu v 
Torinu motor postavili poleg avtomobila, za obtežitev 
sprednjega dela vozila pa so, kot rečeno, poskrbeli zidaki.

… da so za film o tajnem 
agentu Jamesu Bondu 007 z 
naslovom Skyfall uporabili 
kopijo in ne originalnega 
aston martina DB5? 

Namesto da bi med snemanjem uničili neprecenljivi 
avtomobil iz šestdesetih let, so ga raje na novo natisnili. 
Da, novo karoserijo so preprosto natisnili v velikanskem 
3D-tiskalniku!

… da priimek Citroën z razlogom zveni 
precej podobno kiselkastim južnim 
sadežem? Židovski oče ustanovitelja 
francoske avtomobilske znamke, ki je bil 
na Nizozemskem trgovec z južnim 
sadjem, je moral družini zaradi 
Napoleonovega ukaza izbrati priimek. 
Zato je v priimek spremenil kar svoj 
vzdevek Limoenman. Sin Andre ga je nato po selitvi v 
Francijo spremenil v bolj francoski Citroën.

… da je znamka Rolls-Royce 
najbolj priljubljena med 
glasbenimi izvajalci? Tako 
pravi Bloombergova študija, 

kjer so omembe avtomobilskih znamk iskali med 
skladbami, ki so se v zadnjih treh letih uvrstile med 
dvajset najbolj priljubljenih. Britanska prestižna znamka 
v lasti BMW-ja je imela kar 11 omemb.

… da je v ameriškem dirkaškem prvenstvu 
NASCAR voznik Daniel Suarez izgubil 
glavnega sponzorja, ker je gledalcem delil 
krofe? Pri podjetju Subway, ki je poznano 
po sendvičih, so bili razburjeni zaradi tega, 
ker je Suarez v televizijskem nastopu delil 
krofe podjetja Dunkin' Donuts, kar naj bi 
pomenilo kršitev pravil pogodbe.

Promet malo drugače …

oktober 2017 | številka 218

Saj ni res, pa je!
Tako bi lahko zapisali ob najnovejši zamisli 
gumarja Nexen, ki je v sodelovanju z družbo 
Sanrio ustvaril pnevmatiko z motivom Hello 
Kitty. Da, prav ste prebrali … Ob tem so dodali, da 
imajo pnevmatike nizek kotalni upor, na voljo pa 
bodo (hvala bogu!) samo na Japonskem …

Kitajci so pomembnejši od Evropejcev

Tako menijo pri Maseratiju, saj so 
novi ghibli granlusso namesto v 
Frankfurtu predstavili slab mesec 
prej na avtomobilskem salonu v 
Chengduju. Avtomobil se ponaša z 
novim sprednjim odbijačem in 
masko z več kromiranimi 
elementi, novim zadnjim 
odbijačem in še nekaterimi 
podrobnostmi, kot so zmogljivejši 
sprednji led žarometi.



Volkswagnovi modeli 2017–2022

18 www.avto-fokus.si

 RAZKRIVAMO

Tako si Volkswagen  
lošči ugled

❱ Prihodnost Volkswagna razkriva 
ofenzivo SUV-ov in električnih 
avtomobilov  ❱ Z arteonom shooting 
brake se VW podaja v ozke niše  ❱ Novi 
golf tokrat v senci drugih novosti te znamke
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RAZKRIVAMO 

D izelski škandal je nemški Volkswagen 
tako zelo zaznamoval, da je 
proizvajalec povsem na novo 

definiral prihodnost znamke. Večen 
tradicionalist, po obliki in zasnovi (seveda 
dizelski), prinaša svežino, ki je pri tej 
znamki nismo vajeni. Ključne besede so tri: 
SUV, nove niše in avtomobili, ki vzbujajo 
poželenje.

Tisti, ki redno spremljate našo revijo, ste 
opazili Volkswagnovo modelsko ofenzivo, 
ki je v zadnjih dveh letih še toliko bolj 
intenzivna kot v preteklosti, da je v tem 
času prišlo do pomembnega zasuka. 
Nemški tradicionalist, ki je bil znan po tem, 
da v nove segmente vstopa kot zadnji 

(spomnite se tourana, tiguana in T-roca), je 
pod pritiskom predlanske afere postal 
drznejši in bolj odprt do novih idej. 
Tradicionalnost se je pač z afero sesula ali 

vsaj zabrisala, sedaj pa je čas za nove in 
sveže volkswagne, ki bodo nadvse hitro 
pregnali slabe spomine. 

Ena od ključnih smernic novih 
Volkswagnov je brez dvoma intenziven 
vstop v razred SUV. Volkswagen je imel še 
letos v tem razredu dva predstavnika, 
touarega in tiguana. Letošnjo jesen bo 
ponudbo nagradil s kompaktnim 
crossoverjem T-Roc, sledil mu bo plaz 
novincev. Denimo tiguan allspace, 
sedemsedežni tiguan, ki bo zapolnil vrzel 
med klasično različico in touaregom, 
obenem pa bo tekmoval s tekmeci 
D-segmenta, tudi sestrsko škodo kodiaq, 
hyundaijem santa fe, kio sorento in drugimi.

❝
Nemški tradicionalist, ki je 
bil znan po tem, da v nove 
segmente vstopa kot zadnji, 
je pod pritiskom predlanske 
afere postal drznejši.

Arteon shooting 
brake bo 

premijski karavan 
srednjega razreda, 

a proporcev še 
razreda višje, za 
najmanj 43 tisoč 

evrov.



Z mazdo MX-5 po Transfagarasanu

 REPORTAŽA

Po najboljših zavojih 
vzhodnega bloka
❱ Cesta Transfagarasan ima najvišjo točko na 2.042 metrih, vsega 
skupaj pa doseže višinsko razliko več kot 1.600 metrov  ❱ Drugi najvišji 
romunski prelaz je premagala mazda MX-5 s trdo in platneno streho  ❱ Nešteto 
zavojev in izjemna pokrajina so kot nalašč za športno nastrojeni roadster

46 www.avto-fokus.si
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K aj je tisto, kar naredi cesto najboljšo? 
To sem se vprašal, preden sem se z 
mazdo MX-5 zapodil po 151 

kilometrov dolgi zaviti cesti, ki prečka 
romunsko gorovje Fagaras. Nekdanji Top 
Gearovec Jeremy Clarkson je namreč 
znameniti Transfagarasan oklical za 
najboljšo cesto na svetu. A je, roko na srce, 
takšnih po svetu še ogromno. Zakaj torej 
ravno ta? 

Moja prva izkušnja s to državo nekdanjega 
vzhodnega bloka je bila v mestu Sibiu. Za 
njegov razvoj so že v 14. stoletju poskrbeli 
Nemci, ki so ga imenovali Hermannstadt, 28 
let po koncu boleče Ceausescujeve diktature 
pa doživlja novo pomlad. Čeprav sledi o 
težkih časih v mestu ni videti, smo po prvih 
nekaj prevoženih kilometrih v MX-5 kaj hitro 
videli osiromašen podeželski del države. Tam 
lahko turist še vedno vidi 'pristno' Romunijo, 
od prastarih dacij do konjskih vpreg. 
Zanimivo pa je, da na pločniku, ob cesti ali na 
hišnem dvorišču ne boste videli niti enega 
samega odvrženega papirčka! Nekaj deset 
kilometrov podeželja in že se začne cesta 
počasi vzpenjati, asfalt pa ustvarjati vse bolj 
zaprte krivine. Iz neskončnih ravnic se kar 
naenkrat pred mano pojavi hribovita 
karpatska masa, medtem pa so cesto obdali 

košati gozdovi. Električno pomična trda 
streha izvedbe RF je bila v trinajstih 
sekundah dol, obvezna kapa s šiltom pa na 
glavi.

Vzpenjajoče ceste nimajo slabe podlage, 
povsem brez lukenj in raznih zimskih 
poškodb pa tudi niso, saj je prelaz večji del 
leta zasnežen. Zato se je, po današnjih 
normah, zmerna obutev 17-palčnih platišč 
bolje opremljenih različic Mazdinega 
roadsterja izkazala za zelo pametno izbiro. 
Sledi poškodb ni bilo, čeprav romunski 
vzdrževalci cest še niso slišali za pod kotom 
odrezan asfalt, ampak nas je kar nekajkrat 
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❝
Zaradi Clarksonovega 
komplimenta je cesta 
postala prava 
turistična atrakcija in s 
tem precej polna 
prometa.



 SALON

67. frankfurtski avtomobilski salon (14. 9.–24. 9. 2017)

42 www.avto-fokus.si

RENAULT MEGANE RS
Najnovejšega Renaultovega lovilca 
rekordov na Nürburgringu poganja 
popolnoma nov 1,8-litrski 
turbobencinski motor z 280 'konji' 
oziroma 206 kW in pogonom na 
sprednji kolesi. Za dobro vodljivost 
skrbi sistem štirikolesnega krmiljenja, 
medtem ko je motor serijsko povezan 
z ročnim šeststopenjskim 
menjalnikom, prvič je opcijsko na 
voljo tudi dvosklopčna avtomatika. 
Navzven je že na daleč jasno, da ne gre 
za običajni megane, saj je karoserija 
veliko bolj impozantno napihnjena, 

stoji pa na velikanskih aluminijastih 
platiščih. Tokrat je izvedba RS prvič 
narejena na osnovi petvratne izvedbe, 
saj trivratne ni v ponudbi.

Intervju:  
Jerome Bailleul 
(produktni vodja za opel insignio)

Zakaj ste se odločili za 
obuditev znamke GSi?
Insignio GSi so na nek način 
zahtevali naši kupci, ki so 
nam prek prodajalcev 
sporočali, da želijo zmogljiv 
avtomobil, ki še vedno 
premore nekaj zmernosti in 
predvsem vsakdanjo 
uporabnost. Ne želijo 
ekstremnega avtomobila, 
temveč takšnega, ki ponuja 
zabavo in vozno dinamiko 
znotraj okvirov zmernih 
izpustov CO2.

Je zato v ponudbi tudi 
dizelska različica?

Seveda, v avtomobil smo dali svoje najbolj 
zmogljive motorje, kar pomeni tudi dizelske, 
in obenem ponudili agresiven videz ter drugo 
z vrha naše ponudbe, vključno z 
8-stopenjskim samodejnim menjalnikom in 
štirikolesnim pogonom.

Zakaj je na voljo le s samodejnim 
menjalnikom?
Včasih je treba kje skleniti kompromis in mi 
smo presodili, da bodo kupci tega vozila raje 
izbrali tovrstni menjalnik, ki ponuja udobje, 
obenem pa prek obvolanskih ročic tudi 
možnost ročnega pretikanja.

Kaj pa štirikolesni pogon?
Izbira pogona na vsa kolesa je posledica naše 
zavezanosti varnosti, prav tako smo z 
vektorskim razporejanjem navora med zadnji 
kolesi veliko dodali k vozni dinamiki, ki je 
zares impresivna.

Je testiranje na Nürburgringu za vas 
nujen korak razvoja ali ima vlogo tudi z 
vidika referenčne vrednosti v primerjavi 
z drugimi proizvajalci?
Za to pri nas obstaja več razlogov. Tam 
imamo lastni testni center, v katerem 
razvijamo vse športno naravnane modele, 
vsekakor pa gre tudi za marketinški prijem, 
saj je čas na tej stezi postal referenčni 
podatek za hitrost.

Kaj novi pristop pomeni za vašo športno 
znamko OPC?
O tem težko govorim, a je jasno, da to ni OPC, 
temveč svoja znamka.

V Frankfurtu ste pri Oplu napovedali 
prvi priključni hibrid, bi lahko v 
prihodnosti videli tudi takšno vozilo z 
oznako GSi?
O tem težko govorim, saj o modelih, ki 
prihajajo v prihodnosti, ne smemo govoriti. O 
tem, kaj bo prišlo, je nemogoče zagotovo 
govoriti.

MERCEDES-BENZ RAZRED X
Mercedesov poltovornjak je zasnovan na Nissanovi 
navari, a z detajli in oplemeniteno notranjostjo, ki 
poudarja luksuzen značaj trikrake zvezde. Sprva le s 
štirivaljniki, prihodnje leto pa tudi s šestvaljnim 
turbodizlom.

OPEL GRANDLAND X

Za novega Oplovega križanca so v 
Frankfurtu napovedali, da bo kot prvi 
avtomobil te znamke na voljo kot 
priključni hibrid. 'Običajna' različica 
se z dolžino 4,48 metra umešča ob 
bok kompaktnim športnim terencem, 
kot so hyundai tucson, peugeot 3008, 
VW tiguan in podobni. Pod elegantno 
urezanimi linijami in športnim 
videzom ima prostorno notranjost 
(pet sedežev, prtljažnik 514/1.652 
litrov) in bogato opremo. Mednjo sodi 
celotna paleta sodobne varnosti, kot 

so prilagodljivi regulator hitrosti, 
zaznavanje pešcev s samodejnim 
zaviranjem v sili, nadzor voznikove 
zbranosti, napredni parkirni 
pomočnik in kamera s 
360-stopinjskim kotom. Seveda si 
bodo kupci lahko omislili tudi 
priznane Oplove ergonomske sedeže, 
prilagodljive led žaromete, vmesnik 
intellilink in storitev onstar.

OPEL VIVARO

Oznako life nosi vivaro, ki 
ponuja vsestransko 
uporabnost vozila za prosti 
čas in kampiranje. V 
zadnjem delu se lahko 
sestavi postelja za dva, na 
voljo pa je tudi grelnik 
mirujočega vozila.
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Porsche panamera 4 E-hybrid (mednarodna predstavitev)

❱ Hibridna  
panamera je vrhunska 
kombinacija športnosti in 
okoljske prijaznosti  ❱ Sklop električnega 
in bencinskega motorja V6 razvije moč 340 kW (462 
KM)  ❱ Do stotice pospeši v 4,6 sekunde in dosega hitrosti do 278 km/h

❝
Po tovarniških 
podatkih obljublja 
povprečno porabo 
le 2,5 litra, samo na 
elektriko pa lahko 
prevozi 50 
kilometrov.

Z ačnimo pri osnovah: gre za 
priključni hibrid, ki ga 
poganja kombinacija 

2,9-litrskega šestvaljnega 
bencinskega motorja z močjo 
243 kW (330 KM) in električnega 
motorja s 100 kW moči (136 KM). 
Pod dnom prtljažnika je še 
vodno hlajena litij-ionska baterija 
kapacitete 14,1 kWh, ki jo je 
možno polniti iz zunanjega vira 
in zgolj na elektriko omogoča do 
50 kilometrov vožnje ter 
doseganje hitrosti do 140 km/h. 
Tako motorizirana panamera 
sicer doseže najvišjo hitrost 278 
km/h in do stotice pospeši v 4,6 
sekunde, po uradnih podatkih pa 
na sto prevoženih kilometrov v 
povprečju porabi 2,5 litra 
bencina in v zrak izpusti 56 
gramov CO2 na kilometer. Ja, v 
teoriji.

V resnici je, zlasti poraba 
goriva, seveda, precej drugačna 
(beri: višja). Če ne drugega, je 

treba upoštevati še porabo 
električne energije. Prvih nekaj 
kilometrov poraba goriva znaša 
celo nič, po nekaj sto kilometrih 
vožnje skozi osrčje Nemčije, od 
Stuttgarta do dirkališča 
Nürburgring v regiji Eifel, pa se je 
poraba že bližala devetim litrom. 
Ni slabo, a tudi ne kakšen 
rekorden dosežek.

Med vožnjo sicer lahko izbirate 
kar med šestimi različnimi režimi 
delovanja sistema (E-power, 
hybrid auto, E-hold, E-charge, 
sport in sport plus), večinoma pa 
boste verjetno uporabljali 
samodejni hibridni režim (hybrid 
auto) – vsaj mi smo ga. 
Kombinacija zmogljivosti in 
varčevanja z gorivom je namreč 
tu zelo dobra, saj se bencinski 
motor samodejno in povsem 
nemoteče izklaplja pri zaviranju 
in jadranju, po drugi strani pa, ob 
odločnejšem pritisku na stopalko 
za plin, električni motor 
bencinskemu priskoči na pomoč 
zelo prefinjeno, brez občutnega 
sunka kot pri prejšnji generaciji. 
Razlika je tudi v menjalniku; 
namesto klasičnega pretvornika 
navora za prenos moči sedaj 
skrbi dvosklopčni PDK, ki pa se 
nam je zdel nekoliko počasnejši 
in manj odziven kot v drugih 
modelih. �Panamera je tudi v hibridni verziji čistokrvna športna limuzina.

Hibrid, kot se šika!
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Dodatni električni sunek se zdi 
kar nekako potreben, saj 
hibridna panamera tehta več kot 
2,2 tone oziroma zajetnih 320 
kilogramov več kot zgolj 
bencinska verzija s tem 
motorjem. A, roko na srce, ker 
gre za izrazito športno limuzino, 
panameri nekako bolj pristoji 
kakšna zmogljivejša, še posebej 
prisilno polnjena verzija. 
Oziroma, kot se je slikovito 
izrazil eden izmed novinarskih 
kolegov, je zelo dober priključni 
hibrid, ni pa tista prava 
panamera.

Kakor koli, celotni pogonski 
sklop se zdi kar nekako nežen, 
sicer v primerjavi z drugimi 
enako velikimi limuzinami zelo 
zmogljiv, celotni avtomobil pa 
kljub precejšnji masi izjemno 
lepo vodljiv. Na 'autobahnu' je 
prava avtocestna križarka, pa 
tudi med zavoji, zlasti v malce 
daljših, lepo in tekoče speljanih 

ovinkih nemškega podeželja se 
je odlično odrezal. K temu v 
precejšnji meri pripomore 
Porschejev sistem 4D active, ki 
podpira delovanje štirikolesnega 
pogona in glede na trenutne 
vozne razmere, pogoje in 
potrebe prerazporeja moč in 
navor med kolesa ter tako 
omogoča doseganje hitrosti, ki 
jih od več kot petmetrske 
limuzine vsaj sprva nismo 
pričakovali.

Na večini drugih področij je 
hibrid enak drugim panameram 
– vključno z zelo bogatim 
infotainment vmesnikom, s 
katerim se z različnimi 
nastavitvami pogona, 
avtomobila in drugih sistemov 
lahko zamotite kar precej časa, 
resnično udobnimi in ravno prav 
športno poudarjenimi sedeži 
(izdatno nastavljivimi in 
opremljenimi z masažno 
funkcijo tako spredaj kot zadaj), 

zmogljivo štiripodročno 
klimatsko napravo (ki se ob 
zagonu avtomobila zaradi 
manjše napake v elektroniki 
vedno samodejno nastavi na 22 
stopinj Celzija), celim kupom 
varnostnih in drugih 
pripomočkov ter še več 
luksuznimi in estetskimi dodatki, 
ki panamero jasno postavljajo 
nad vse tri zastavonoše velike 
nemške trojice.  Anže Jamnik, 
foto: Porsche 

❝ 
S ceno dobrih 123 
tisoč evrov je to 
najcenejša 
panamera, deloma 
tudi zaradi nizkih 
emisij CO2 in z 
njimi povezanega 
DMV.

 NAŠ 
IZBOR

 �PORSCHE PANAMERA 4 
E-HYBRID

M 2.894 ccm, 6 valjev, bencin, elektromotor, 

340 kW (462 KM), 700 Nm  B  2,5 l, 56 g CO2/km 

N  0–100 km/h v 4,6 s, 278 km/h

D  D/Š/V: 5.049/1.937/1.423 mm   

P  405–1.215 l   T  2.245 kg

Cena: 123.507 €

 �Notranjost je zelo razkošna in, tako kot 
celoten avtomobil, nabita z opremo ter 
številnimi sistemi za večjo varnost in udobje.

 �Polnjenje z domače vtičnice (10A) 
traja slabih šest ur.

� Da gre za 'zelen' avtomobil,  
med drugim poudarjajo  

številne zelene podrobnosti.
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barvni zaslon active info display, ki 
nadomešča klasične merilnike in bo 
opcijsko na izbiro pri vseh 
različicah.

Ob začetku prodaje je pola 
mogoče naročiti s tremi 
bencinskimi motorji. Osnovno 
izbiro predstavlja litrski trivaljnik 
MPI v izvedbah z 48 in 55 kilovati 
(pri nas od 55 kilovatov naprej) (65 
in 75 KM) ter trivaljni, prisilno 
polnjeni TSI, ki zmore 70 kilovatov 
(95 KM). Bencinsko ponudbo bosta 
kasneje razširila litrski TSI s 85 
kilovati (115 KM) in 1,5-litrski 
štirivaljni TSI, ki zmore 110 
kilovatov (150 KM) in je opremljen 
s sistemom za izklop valjev. 
Ponudbo bosta dopolnila 1,6-litrska 
TDI stroja z 59 in 70 kilovati (80 in 
95 KM), zaokrožil pa jo bo litrski 
trivaljnik TGI s 66 kilovati (90 KM), 
ki deluje tudi na stisnjeni zemeljski 
plin CNG.

Na predstavitvi smo preizkusili 
litrski TSI motor s 70 kilovati (95 
KM) v kombinaciji s 
sedemstopenjskim menjalnikom 
DSG. Ta je dovolj živahen za 
mestno vožnjo in dovolj uglajen ter 
tih za izlete po odprtih cestah. K 
udobju pripomoreta večja medosna 
razdalja in dobra zvočna izolacija, 

zaradi česar se polo v marsikaterem 
pogledu vse bolj približuje 
modelom C-segmenta. Enako velja 
za opremo, ki smo jo pred kratkim 
videli le pri modelih višjih razredov. 
Sedli smo še za volan modela z 
1,6-litrskim turbodizlom s 70 
kilovati (95 KM) in ročnim 
petstopenjskim menjalnikom. Ta se 
nam je zdel malce bolj grob kot pri 
nekaterih tekmecih, prav tako se 
nam na prvem srečanju z njim niso 
zdela najbolj posrečena dolga 
prestavna razmerja, ki za 
poskočnost zahtevajo veliko 

pretikanja navzdol. Na varnostnem 
področju velja omeniti sistem za 
prepoznavanje možnosti naleta, 
sistem za samodejno zaviranje v sili 
pri nizkih hitrostih s 
prepoznavanjem pešcev, sistem za 
večnaletno zaviranje in sistem za 
zaznavanje prečnega prometa za 
vozilom. Poleg tega so tu še 
tehnološki sladkorčki, kot so v 
uvodu omenjeni zaslon namesto 
merilnikov, ki je prvič na voljo v tem 
razredu, sistem za brezžično 
polnjenje pametnih telefonov in 
možnost uporabe številnih aplikacij 

ter storitev prek sistema car-net.
Novega pola je že mogoče naročiti 

s paketi opreme trendline, 
comfortline in highline, na voljo pa 
sta tudi posebna modela – beats z 
zmogljivim ozvočenjem in R-line 
edition z bolj športnim videzom.

Pri nas je za osnovni model z 
litrskim motorjem s 55 kilovati (75 
KM) in opremo trendline, ki med 
drugim vključuje sistem za 
opozarjanje na možnost naleta in 
klimatsko napravo, treba odšteti 
okoli 12.500 evrov. Slovenski 
prodajalci začenjajo z zbiranjem 
naročil, prvi avtomobili pa bodo 
prispeli konec oktobra. Proti koncu 
leta se bo družini pridružila športna 
različica GTI, katere 
turbobencinski stroj zmore 147 
kilovatov oziroma okroglih 200 
'konjev'.  Borut Fakin, foto: 
Volkswagen

VOZILI SMO 

 NAŠ 
IZBOR

 VW POLO 

M 999 ccm, trije valji, bencin, 70 kW (95 KM), 

175 Nm   B  4,4 l, 101 g CO2/km   

N  0–100 km/h v 10,8 s, 187 km/h

D  D/Š/V: 4.053/1.751/1.446 mm   

P  351–1.125 l     T  1.145 kg

Cena: cena še ni bila znana

 �Pri postavitvi armaturne 
plošče inženirji niso 
odkrivali tople vode, 
materiali in izdelava pa 
posredujejo dober občutek 
kakovosti, ki ga od 
volkswagna pričakujemo.

 �Za elektronsko instrumentno 
ploščo, imenovano active 
info display, na katerem 
se lahko med drugim 
prikazuje navigacija, je treba 
pri paketih trendline in 
comfortline odšteti 340, pri 
paketu highline pa 180 evrov.
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BMW M6 gran coupe competition pack

S erija 6 gran coupe je v 
osnovi namenjena 
predvsem tistim, ki želijo 

udobno in hitro premagovati 
dolge razdalje, a jim klasične 
limuzine ne ustrezajo. V njem 
se, kljub kupejevsko padajoči 
strešni liniji, zaradi same 
velikosti avtomobila udobno 
peljejo štirje odrasli. Še bolj pa 
deluje kot kupe, namenjen 
dvema, ki ima zadaj 'po 
naključju' še dodaten par vrat. 
V tem oziru je verzija M nekaj 
povsem naravnega, nadgradnja 
competition pa še dodaten 
korak v pravo smer. Ali pa je 
tako ekstremna verzija šestice 
že bogoskrunska? 

Gledano na daleč, je tudi 
takšen gran coupe eleganten 
avtomobil. Čeprav je obut v kar 
20-palčna posebna M platišča 
in ima na zadku štiri velikanske 
v črno obarvane zaključke 
izpušnih cevi. Vse skupaj malce 

umiri temno modra barva 
karoserije macao blue za tri 
tisočake doplačila, a njena cena 
kar zbledi v primerjavi z več kot 
desetimi tisočaki za karbonsko-
keramične zavore. Seveda imajo 
mimoidoči pri tem avtomobilu 

Kjer je dim, je M6!

❱ Paket competition moč poveča na podivjanih 600 'konjev', pogon pa je speljan le k zadnjim 
kolesom  ❱ Kljub izjemnim zmogljivostim poleg športne ohranja tudi prestižno in udobno plat  ❱ Huliganski 
užitki in pospešek do stotice v 3,9 sekunde so na voljo za slabih 230 tisočakov

❝ 
Paket competition poveča moč za 40 
'konjev', bolj odzivni pa so tudi vsi ostali deli 
pogonskega sklopa, zato z dimno zaveso ni 
nikakršnih težav. 

 �Le malenkost manj kot 230 tisočakov je treba odšteti za takšen avtomobil, a se tega navzven ne vidi 
tako zelo. Serija 6 gran coupe zna biti opazna in zadržana hkrati.
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kaj videti, vseeno pa na daleč ne 
daje vedeti, da v pospeških za 
seboj pusti porsche 911.

Notranjost je precejšnja 
poživitev tistega, kar ponuja 
osnovna šestica. Armatura je 
odeta v dvobarvno usnje, kar ni 
usnjenega, je iz ogljikovih 
vlaken, sedeži so športni, volan 
pa odličen odebeljen primerek 
iz ponudbe M. Glavni izdajalec 
M porekla je predel s prestavno 
ročico s posebno kuliso 
prestavljanja in naborom 
gumbov okoli nje. Slednji so 
namenjeni nastavitvam hitrosti 
pretikanja 8-stopenjskega 
samodejnega menjalnika in 
odzivnosti stopalke za plin, 
trdote vzmetenja ter odzivnosti 
volana. 

Če zveni zapleteno, ima 
voznik na voljo tudi dve 
bližnjici na volanskem obroču. 
Ena vse skupaj nastavi na 
zmerno športnost, medtem ko 
druga vse skupaj izpusti z 
vajeti. Edini varnostni element 
ostaja deloma delujoč 
stabilnostni sistem, ki pa ga je 
mogoče tudi povsem izklopiti. 

Takrat ima voznik na račun 
nadgradnje competition še bolj 
polne roke dela, saj je vse 
skupaj še nekoliko bolj 
podrejeno vozni dinamiki in 
športnim zmogljivostim. Kako 
je BMW-ju uspelo, da ta 
velikanska gmota pločevine, ki 
tehta krepko več kot dve toni, 
do stotice pospeši v manj kot 
štirih sekundah, brez 
elektronske omejitve pa močno 
preseže hitrost 300 km/h, nam, 
po pravici povedano, ni jasno. S 
441 kW (600 KM), kolikor jih v 
tej izvedbi ponuja 4,4-litrski V8, 
je vse skupaj zagotovo lažje. 
Moči in navora (700 Nm) je že 
toliko, da smo se ob skoraj 
nenehnem vrtenju zadnjih 
koles v prazno spraševali, če ni 
prišel že čas za štirikolesni 
pogon. 'Valjarji' dimenzij 
295/30 R20 zadaj proti tako 
brutalnemu sunku moči 
enostavno nimajo možnosti. M6 
pa, kljub ostreje nastavljenemu 
krmiljenju, vzmetenju in 
aktivnemu diferencialu, bolj kot 
ubogljiv športnik a la M3 
razgraja na okorno neokreten 

način. Kljub neverjetnim 
tehnološkim dosežkom pod 
pločevino je namreč več kot 
očitno, da je bila v osnovi serija 
6 namenjena udobju in 
prestižu. Na srečo to tudi v 
najbolj ekstremni različici še 
vedno odlično obvlada.  Gašper 
Stamač, foto: Jernej Prelac

⚙ TEHNIČNI PODATKI
Vozilo: limuzina, 4 vrata, 4 sedeži; Motor: 
turbobencinski, 8-valjni, V-oblike, 4395 ccm, 
441 kW (600 KM) pri 6000/min, 700 Nm pri 
1500/min; Menj.: samodejni, 8-stopenjski; 
Pogon: na zadnji kolesi; EuroNCAP: /.
Velikosti: 5011 x 1899 x 1385 mm; Medos. 
razdalja: 2964 mm; Pnevmatike: 265/35 R20 
spredaj in 295/30 R20 zadaj; Masa/nosilnost: 
1950/460 kg; Prtljažnik: 460–1265 l.
Največja hitrost: 250 km/h; Pospešek 
(0–100 km/h): 3,9 s; Poraba goriva (EU): 
13,9/7,6/9,9 l/100 km; Povprečje na testu: 
13,7 l/100 km; Izpust CO2: 231 g/km.
Cena: osnovni model (M6 gran coupe): 
173.850 €, testno vozilo: 229.794 €; BMW 
Vertriebs GmbH, podružnica Ljubljana.
+ zmogljivosti, udobje 
– premalo poseben videz, cena

 �Na volanskem obroču sta dve 
bližnjici, da se v primernem 
trenutku ni treba ukvarjati z 
zamudnimi nastavitvami. M1 
je nekakšna vmesna pot, pri 
kateri se avtomobil že malce 
razživi. M2 pa prebudi pošast, 
ki zahteva obe roki na volanu 
in popolno pozornost voznika.

 �Prav zanimivo je, kako zna tudi tako brutalen avtomobil delovati povsem uglajeno in udobno. Konec koncev ima vgrajen celo sistem start/
stop, ki se pri takšni zverini zdi kot kozarec vode pri gašenju požara.

 �Rezgetanje tehnološkega 
bisera s prostornino 4,4 litra 
in dvema turbinama v kabino 
težko prodre. Ko pa se vseh 
600 'konjev' dodobra razživi, 
ga ni junaka, ki ga ne bi slišal.



 TEST

Alfa romeo stelvio 2.2 diesel 16V 210 AT8 Q4 super

S telvio. Najslavnejši 
italijanski prelaz, na 
katerega višino 2.757 

metrov se pne čudovita cesta, 
polna ovinkov in dih jemajočih 
razgledov. Če so Italijani po njej 
poimenovali svoj najnovejši 
športni terenec, potem ta res ne 
more biti od muh. Priznajmo, 
alfe so bile vedno nekako 

samosvoje, prvinsko privlačne 
lepotice, a v marsičem precej 
posebne, z močnim, nemalokrat 
muhastim značajem. 
Verjamemo, da se na Stelviu 
odlično odreže, a mi smo raje 
preverili, kako se obnese v 
slovenskem okolju. Zato smo ga 
peljali na Mangart. Oziroma 
Mangrt, kot pravijo domačini.

Med aprilom in oktobrom 1938 
je cesto zgradila italijanska 
vojska za potrebe obrambe pred 
jugoslovansko vojsko v drugi 
svetovni vojni. Sprva 
makadamsko cesto s petimi 
predori je gradilo 500 mož, med 
leti 1994 in 2004 pa je bila ta 
11.980 metrov dolga cesta, ki se 
prek pristne alpske pokrajine vije 

Sedaj je jasno,
zakaj mu je tako ime! 
❱ Prvi SUV te italijanske znamke je izrazito športno orientiran  ❱ Zmogljiv turbodizel s 154 kW (209 KM) ga 
do stotice pospeši v le 6,6 sekunde  ❱ Vstopni model stane 35, testni pa slabih 61 tisočakov

❝
Neposredni tekmeci so 
audi Q5, BMW X3 in 
mercedes GLC, še bliže 
pa se zdi porsche 
macan.
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do 2.072 metrov visokega 
Mangartskega sedla, v celoti 
asfaltirana. Obiščite jo, pa 
čeprav ne s stelviom!

Ta najvišje ležeča slovenska 
cesta s slikovitimi ovinki in še 
lepšo panoramo na okoliške in 
tudi bolj oddaljene vršace je bila 
pravo okolje za preizkus novega 
Alfinega športnega terenca, ki se 
kljub temu primerni višji zasnovi 
in masi lahko pohvali z enimi 
najbolj dinamičnih voznih 
lastnosti. Med vožnjo je namreč 
odziven in lahkoten bolj kot 
marsikateri 'običajni' avtomobil, 
njegov volan pa bolj neposreden 
kot pri marsikaterem športniku. 
Bravo, Italijani, zopet ste se 
odrezali! Za povrh je pogon 
speljan na zadnji kolesi, testni 
stelvio pa je bil opremljen s 

štirikolesnim pogonom Q4, ki 
spremlja in zaznava razmere na 
cesti ter način vožnje in 
zagotavlja najprimernejšo 
porazdelitev navora med 
sprednji in zadnji kolesni par. Ob 
zdrsu zadnjih koles se do 50 
odstotkov navora prenese na 
sprednji kolesi, ki se vrtita za 
nekaj odstotkov hitreje kot 
zadnji. Sliši se nenavadno, a v 
praksi odlično deluje! Dokler je 
oprijema dovolj, je vožnja 
dinamična, značilna za vozila z 
zadnjim pogonom, ob vklopu 
sprednjih koles pa začnejo 'vleči' 
nos v smer vožnje in občutno 
pripomorejo k še boljši legi na 
cesti. Vse se dogaja popolnoma 
samodejno, prav tako je v vseh 
različicah serijski tudi samodejni 
menjalnik – zelo dobra 

osemstopenjska avtomatika, ki 
se odlično ujame z zmogljivim 
motorjem.

Testni stelvio je poganjal 
2,2-litrski turbodizel z močjo 154 
kW (209 KM), ki še dodatno 

poudari dinamičen značaj tega 
avtomobila. Na trenutke morda 
malce robat, a zato zelo odziven 
stroj se odlično ujame z ostalo 
tehniko in nudi zmogljivosti, ki 
se jih celo marsikateri športni 

❝
Tako kot vse alfe 
premore močan 
značaj in dušo, 

zato mu nekatere 
napake preprosto 
morate odpustiti. 
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Ne le oblikovno, 
 tudi glede voznih 

lastnosti je eden 
najprivlačnejših 

športnih 
terencev.
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Honda civic 1.5 turbo sport

N e le, ker gre za deseto 
generacijo tega avtomobila, 
temveč predvsem zato, ker 

si takšno oceno preprosto zasluži. 
Vas zanima, zakaj? Potem berite 
naprej!

Priznamo – na prvih fotografijah 
se je morda res zdel nenavaden, 
malce preveč razvlečen in ne 
ravno fotogeničen, a v živo je 
prava bomba! Verjetno se večina 
– sploh pa pravi Hondaši – 
spominja tistega širokega, nizkega 
civica iz devetdesetih let, ne glede 
na motorno različico poudarjeno 
športnega značaja in odličnih 
voznih lastnosti. Novi je prav tak! 
Nizek, širok, ostrih robov, kot je 
pri hondah v navadi, in 
poudarjeno športnega značaja.

Še posebej v kombinaciji z 
zmogljivim bencinskim motorjem 
– tokrat nismo preizkusili njegove 
najbolj športne različice z oznako 
type-R, ki je na slavnem 
Nürburgringu pred nedavnim s 

časom 7:43,8 postavil nov rekord 
za serijske avtomobile s sprednjim 
pogonom – temveč izvedbo s 
prisilno polnjenim 1,5-litrskim 
strojem, ki razvija odločnih 134 
kW moči (182 KM) in 240 Nm 
navora, ki je na voljo v širokem 
območju med 1.900 in 5.000 
vrtljaji na minuto.

To se še kako pozna tudi med 
vožnjo, saj tako motoriziran civic 
enakomerno vleče že skoraj od 
prostega teka pa vse do rdečega 
polja, kjer se še dodatno razživi. 
Vožnja je zato zelo tekoča, pa najsi 
gre za mirno podeželsko 
križarjenje, mestno vožnjo med 
semaforji ali priganjanje skozi 
serijo ravno prav zaprtih zavojev. 
Zato ni treba prav pogosto 
posegati po ročici natančnega 
šeststopenjskega menjalnika, ki iz 
ene v drugo prestavo prehaja kot 
vroč nož skozi maslo. Vse skupaj 
zaokrožujejo natančen in 
neposreden volan ter odlično 

uravnoteženo podvozje – ravno 
prav čvrsto in natančno, da ves čas 
čutite, kaj se dogaja pod kolesi, in 
po drugi strani presenetljivo 
udobno. Ja, tudi izrazitejše 
neravnine ga ne spravijo s tira; 
morda malce manj suvereno požre 
le več zaporednih kratkih udarcev.

Čista desetka!

❱ Civic zopet združuje prostorno in uporabno notranjost ter odlične vozne lastnosti  ❱ Prisilno polnjen 
bencinar s 134 kW (182 KM) ga do stotice pospeši v 8,2 sekunde  ❱ Skupaj z vstopno, a bogato opremo 
sport stane okroglih 22 tisočakov

❝
Ob odlični tehniki in 
športno poudarjenem 
značaju je tudi prostoren 
in uporaben družinski 
avtomobil.

 �Športni značaj dodatno poudarjata tudi dve sredinsko 
nameščeni izpušni cevi.
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Iz vsega napisanega morda 
sklepate, da je civic namenjen 
zgolj športnim voznikom – prav 
nasprotno! Pri športnem načinu 
vožnje se je med našim testom 
resnično izkazal, prav tako dobro 
se je odrezal tudi pri ocenjevanju 
uporabnosti. Resda se sedi precej 

nizko, a kabina je presenetljivo 
prostorna tako na sprednjih kot 
zadnjih sedežih, kar govori v prid 
temu, da z lahkoto prevzame 
vlogo družinskega avtomobila. 
Tudi prtljažni prostor je s svojimi 
osnovnimi 420 litri nadpovprečno 
izdatno odmerjen – če zložite 
naslonjala zadnjih sedežev, gre 
vanj več kot 1,2 kubičnega metra 
– sicer precej globok, a zaradi 
velikih petih vrat lahko dostopen 
in vanj zlahka spravite tudi večje 
predmete. Svoje dodaja domiselna 
prekrivna ponjava, ki se ne odpre 
klasično navzgor, temveč kot rolo 
v desno stran – preprosto, 
učinkovito in zelo uporabno.

Notranjost je s svojimi 
digitalnimi, a jasno preglednimi 
merilniki zasnovana v precej 
futurističnem slogu, tu je še 
nepogrešljiv večnamenski zaslon 
na sredinski konzoli, glavne 
funkcije prezračevanja pa, 
pohvalno, še vedno upravljate s 

pomočjo velikih vrtljivih gumbov 
ter klasičnih stikal. Zaradi 
izdatnih nastavitev je ergonomija 
naravnost brezhibna in zdi se, kot 
da je položaj za volanom zasnovan 
povsem po vaši meri.

Roko na srce, to velja praktično 
za celoten avtomobil. Prostoren in 
uporaben na eni ter tehnično 
odličen in dinamičen na drugi 
strani, zmogljiv in dobro 
opremljen. Pri tem motorju sicer 
osnovni paket sport med drugim 
zajema celovito paleto varnostnih 
pripomočkov (aktivni tempomat, 
opozorilo pred naletom, sistem za 
vožnjo po svojem pasu, 
prepoznavanje prometnih znakov 
…), dvopodročno klimatsko 
napravo, ogrevana sprednja 
sedeža, Garminov navigacijski 
sistem, možnost povezljivosti s 
svetovnim spletom, led žaromete, 
parkirna tipala spredaj in zadaj, 
17-palčna aluminijasta platišča in 
še marsikaj drugega. In nikar se ne 

ustrašite – prav takšen, kot je bil 
testni, stane zelo mamljivih 22 
tisočakov oziroma, čez palec, 
približno toliko, kot normalno 
opremljen volkswagen golf 1.6 
TDI.  Anže Jamnik, foto: Jernej 
Prelac

❝
Civic desete 
generacije si brez 
dvoma zasluži 
najvišjo oceno – 
torej bo naslednja 
generacija segla do 
enajst!?

⚙ TEHNIČNI PODATKI
Vozilo: kombilimuzina, 5 vrat, 5 sedežev; 
Motor: turbobencinski, vrstni štirivaljnik, 1498 
ccm, 134 kW (182 KM) pri 5500/min, 240 Nm pri 
1900–5000/min; Menjal.: ročni, 6-stopenjski; 
Pogon: na sprednji kolesi; EuroNCAP: 4.
Velikosti: 4518 x 1799 x 1434 mm; Medos. 
razd.: 2697 mm; Pnevmatike: 235/45 R17; 
Masa/nosil.: 1382/453 kg; Prtljaž.: 420–1.209 l.
Največja hitrost: 220 km/h; Pospešek 
(0–100 km/h): 8,2 s; Poraba goriva (EU): 
7,4/4,9/5,8 l/100 km; Povprečje na testu: 
7,2 l/100 km; Izpust CO2: 133 g/km.
Cena: osnovni model (civic 1.0 turbo comfort): 
19.990 €, testno vozilo: 24.040 €; AC-Mobil, d. 
o. o., Ljubljana.
+ motor, vozne lastnosti, ergonomija, cena 
– malce slabša preglednost nazaj

 �Šeststopenjski ročni 
menjalnik je natančen kot 
dobro nabrušena britev.

 �Armaturna plošča je kombinacija odlične ergonomije, futurističnih, 
a preglednih digitalnih merilnikov in uporabnih odlagalnih mest za 
drobnarije.

 �Velik prtljažnik zapirajo peta 
vrata, za zaščito pred neželenimi 
pogledi pa skrbi preprosta ponjava.

 �Sedi se dobro, precej športno 
nizko, tako spredaj kot zadaj pa je 
prostora dovolj.
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D anes je nov osebni 
avtomobil brez zračnih 
blazin nemogoče kupiti, 

vsak ima vsaj dve ali štiri, nekateri 
celo več. V avtomobilu poznamo 
voznikovo, sovoznikovo, bočne (v 

vratih ali sedežu), bočne zavese 
spredaj in stranske zavese zadaj. 
Nekaj je tudi bolj eksotičnih, na 
primer zračna blazina za kolena, 
vsem pa je skupna naloga, da se 
nekako spravijo med človeka in 
dele avtomobila. S tem ublažijo 
neljubo in pogosto silovito 
srečanje. Po drugi strani bi bilo 
precej neprijetno, če bi se na račun 
nežnega udarca na parkirišču 
odprle vse blazine. Stroški servisa 
bi bili astronomski, še bolj 
pomembno je, da bi lahko takšna 
aktivacija blazin človeka močno 
poškodovala. Sistem je v osnovi 
preprost, in če obstajajo zračne 
blazine, morajo obstajati tudi 
pripadajoči senzorji, ki registrirajo 
intenziteto udarcev, kar lahko 
razberejo iz moči pojemka. Če se 
vozilo premika s hitrostjo 72 km/h 

Zračne blazine

 TEHNIKA

Tako rešujejo 
življenja

❱ Aktivira jih udarec s pojemkom od 40 do 50 g  ❱ Prve so bile včasih bolj nevarne kot koristne, a so se z leti 
močno izboljšale  ❱ Vsako leto rešijo na tisoče življenj, a le v povezavi z varnostnim pasom

❝
Zapleten sistem senzorjev 
meri pojemke vozila v 
vseh smereh, nadzoruje 
položaj potnikov v vozilu 
v razmerju z zračnimi 
blazinami in se na osnovi 
teh podatkov odloči, ali 
bo zračno blazino sprožil 
ali ne.

■•  RAZVOJ VARNOSTNIH 
sistemov je za seboj 

potegnil tudi razvoj senzorjev. 
Prve izvedbe so vključevale 
mehanske senzorje, ki so 
delovali na principu inercije. 
Sestavljeni so bili iz magnetne 
vzmeti in kroglice, ki se je ob 
določenem pojemku ločila od 
vzmeti in ustvarila kontakt na 
drugi strani. Danes so v uporabi 

preprostejši, natančnejši in 
občutno manjši piezo-električni 
senzorji, ki pod pritiskom ali ob 
močnem pospeševanju spustijo 
električni tok, količina tega pa 
je enaka pospešku (pojemku). 
Območje merjenja sega od pet 
do 2000 g. Dodatna prednost 
piezo senzorja je, da lahko meri 
v smeri vseh treh osi namesto 
ene pri mehanskih.

KLJUČ JE MERJENJE POJEMKA
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❝
Takata, največji 
proizvajalec zračnih 
blazin na svetu, je pred 
kratkim pod pritiskom 
milijonskih odpovedi 
naročil in tožb zaradi 
nezanesljivega sistema 
aktiviranja razglasil 
bankrot.

(20 m/s) in se zaleti v oviro ter 
ustavi v desetinki sekunde, je 
pojemek 200 m/s2 oziroma nekaj 
več kot 20 g. G je oznaka za 
gravitacijski pojemek 9,81 m/s2, 
kar, pomnoženo z maso (v 
kilogramih), daje silo (v njutonih).

Torej, udarec mora biti dovolj 
močan, da se zračna blazina 
aktivira. Zračne blazine pa so do 
danes od prve vgradnje opravile 
že zelo dolgo razvojno pot, saj je 
bila njihova naloga le, da se dovolj 
hitro napihnejo. Poleg pozitivnih 
so se kmalu pokazale tudi 
negativne plati. Namreč, če se dve 
vozili razmeroma nežno zaletita 
na avtocesti, zračne blazine pa se 
sprožijo, to lahko ovira voznikovo 
zmožnost reševanja usodne 
situacije. Poleg tega lahko zračna 
blazina poškoduje otroke in 
manjše ljudi, zlasti če je preblizu. 
Praviloma se blazina ne bi smela 
aktivirati, če je oseba bližje od 20 
centimetrov. Napredek 
tehnologije izvedbo še dodatno 
zakomplicira, saj so poleg 
senzorjev za pospeške potrebni 
tudi senzorji za potnike na 
sedežih. V prvem koraku mora 
senzor ugotoviti, ali je sploh kdo 
na sovozniškem sedežu in ali je 
blazino sploh treba sprožiti. Če 
sovoznika ni, ni nobene potrebe 
po sprožitvi niti pirotehničnih 
zategovalcev varnostnih pasov 
(prvi sistemi izjem niso poznali). 
To je lažji del naloge, saj je v 
naslednji fazi treba za potnika 
ugotoviti položaj, težo in 
oddaljenost od varnostne blazine. 
Senzorji negativnega pospeška 
(pojemka) morajo poleg 
intenzivnosti ugotoviti tudi vrsto 
udarca oziroma katere blazine 
sploh aktivirati. V primeru 
čelnega trčenja se odpre le 

sprednja blazina, v bolj zapletenih 
(verižno trčenje, prevračanje …) 
pa se sprožijo vse. Prvi ameriški 
predpisi iz leta 1974 so mejo, ko se 
mora zračna blazina nujno 
odpreti, definirali pri 36 g. Kasneje 
so to mejo pomaknili na 60 g (leta 
1998), saj je odpiranje blazine del 
zapletenega algoritma, ki je 
upošteval vse faktorje. Vseeno 
lahko rečemo, da bo pojemek med 
40 in 50 g skoraj zagotovo 
pripeljal do sprožene blazine.

Pri tem je treba imeti v mislih, da 
gre za ekstremne pojemke in da se 
v večini primerov blazina sproži 
mnogo prej. Če to prevedemo v 
jezik hitrosti udarca v stoječo 
oviro, se bo nad 20 km/h zračna 
blazina skoraj gotovo sprožila. 
Kljub temu hitrost udarca ni edini 
(čeprav je najpomembnejši) faktor 
za aktiviranje. Pod kakšnimi 
obremenitvami je telo, so najbolje 
pokazale meritve pojemkov na 
občutljivih delih telesa v 

določenih situacijah. Pri trku 
vozila pod kotom 45 stopinj v 
betonski zid je povprečni pojemek 
znašal 12 g, na glavo pa je delovala 
obremenitev do 180 gramov (pri 
okoli 20 gramih že lahko izgubimo 
zavest). Ker trajanje tovrstne 
obremenitve traja približno eno 
milisekundo, so lahko posledice 
pogubne. Analiza nezgode, v 
kateri je umrla princesa Diana, je 
pokazala, da se je pri obremenitvi 
110 g aorta odtrgala od srca. 

Sistem za upravljanje z zračnimi 
blazinami se vseskozi izboljšuje in 
tako postaja vse bolj učinkovit, s 
tem pa so možnosti nepotrebnega 
sproženja manjše. Ob tem je treba 
poudariti, da so zračne blazine 
učinkovite in minimalno rizične 
izključno v primeru uporabe 
varnostnih pasov. Rešile so že več 
sto tisoč življenj, a niso 
vsemogočne.  Gašper Stamač, MJ, 
foto: arhiv AF, AR

■•  ZA OPTIMALNO DELOVANJE 
zračnih blazin je izjemno 

pomembno, kje se oseba nahaja v 
odnosu na blazino. Jaguar je prvi 
vgradil sistem ultrazvočnih 
senzorjev (delujejo podobno kot 
parkirni senzorji), ki iz različnih 
kotov pokrivajo sovoznikov 

prostor. Z obdelavo informacij iz 
vseh senzorjev v nadzorni enoti 
se tvori zelo natančna informacija 
o višini in položaju sedenja 
sovoznika. Na osnovi teh 
informacij sistem odloča, ali in s 
kakšno močjo bo aktiviral zračno 
blazino.

ULTRAZVOČNI SENZORJI

 �Če udarec ni dovolj močan, se 
ne napihne, saj so raziskave 
pokazale, da je manj škode, 
če se trikrat ne odpre, kot 
če se enkrat odpre, ko to ni 
potrebno. 

 �Sile 110 g ne more preživeti nihče, 
saj se aorta odtrga od srca.

 �Aktivira se v 15 do 30 
milisekundah po trku, 
napihovanje voznikove in 
sovoznikove blazine pa traja še 
dodatnih 60 do 80 milisekund. 

Natrijev azid (NAN3) 
ali spojine, kot so nitrogvanidin, 

tetrazol in natrijev 
tetrahidroborat, generirajo velike 
količine plina, ki blazino napolni 

v le 60 do 80 milisekundah.
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 FORMULA 1

Intervju: Casey Carey, predsednik uprave FOM (Formula One Management)

F ormula 1 je po polovici stoletja doživela 
velikanski premik, če ne celo revolucijo: 
novi lastnik Liberty Media je prevzel 

FOM, Ecclestone je prodal kontrolni delež v 
svojem življenjskem delu, sklad CVC pa je 
svoje zaslužke pozlatil in se umaknil. Casey 
Carey, novi predsednik uprave, je v imenu 
novega lastnika oblast prevzel mirno, tiho in s 
šarmom. Ameriška ekipa je pod njegovim 
vodstvom delovala brez velikih obljub, a so 
namesto revolucije pripravili preporod na svoj 
način. Pred mikrofon smo povabili predsednika 
uprave FOM – Formula One Management.

Gospod Casey si je najprej ogledal našo revijo, 
še posebej svojo sliko iz Avstrije, kjer je kot 
sopotnik z Janijem Neelom naredil krog po 
dirkališču na drugem sedežu Porschejevega 
športnega prototipa.

Moji ženi bo všeč vaša slika in objava ...

Bili ste zelo pogumni, ko ste se upali 
tako hitro peljati po dirkališču brez 
zaščitne opreme, brez kombinezona, 
celo brez čelade.

Neeli je bil zelo skrben, je pazil name. Sploh 
ni vozil tako hitro. Res je vozil hitreje kot jaz na 
avtocesti, a ni bilo prehudo. Ni me želel 
prestrašiti s hitro vožnjo!

Zagotovo je bil to poseben občutek.
Ni bilo noro, vse skupaj je bila kar dobra 

izkušnja. Ni vozil tako hitro, kot bi lahko, a ni 
bil prav nič počasen.

Zagotovo vam je razmršilo ali ukrivilo 
brke. Jih negujete na kak poseben 
način?

Vsak narod ima svojo tradicijo – Madžari, 
Američani in drugi. Nekaj navdiha sem dobil 

pri starih vojaških pilotih; povsod, kamor 
pridem, imajo vsak svojo pozitivno asociacijo.

Imate kar malo romantično podobo 
starega stila.

To ni ravno oznaka, ki bi jo želel kot asociacijo, 
a mi na neki način odpira vrata. Moja dosedanja 
poslovna kariera je bila povezana z delovanjem 
na področju medijev, nazadnje sem delal pri 
FOX-u. V svoji tranziciji sem iskal nov izziv. 
Želel sem početi nekaj zanimivega in nekaj, kjer 
lahko naredim spremembo, pokažem svoje 
izkušnje, prednosti, ideje. Lani oktobra sem 
prišel v stik s predstavnikom Libertyja in F1 se 
mi je zdela zelo zanimiva. Z januarjem sem 
prevzel dolžnosti in nadzor nad poslovanjem, 
od tedaj se polno posvečam F1.

Imel sem učno krivuljo, da se spoznam z 
novim športom. Imel sem precej izkušenj iz 

Casey ni 'petrol head',  
a vodi svet biznisa F1

❱ Mož s starinskimi, romantičnimi brki želi spremeniti in razviti F1  ❱ Digitalne in socialne platforme so naš 
izziv, stik z navijači nova naloga.
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različnih športov širom sveta, tudi dirk, a F1 je 
precej posebna. Nisem 'petrol head' – 
navdušenec nad dirkami z zelo podrobnim 
poznavanjem in razumevanjem športa. F1 ima 
svoje osebnosti, za katere se zdi, da žive v 
svojem klubu. Vsi so skupaj že dolga leta, se 
poznajo med sabo že dolgo časa in svet F1 ima 
svojo edinstveno kulturo, tako na področju 
komunikacije kot poslovnega delovanja. F1 ima 
vrsto svojih dragocenosti, zakladov, vrednosti, 
ki še niso dosegle svojega polnega potenciala. 
Naš cilj je bil, da vnesemo novo energijo, da na 
stezi in ob njej razvijemo te potenciale, 
možnosti, da vnesemo inovacije in razvijemo 
šport do višje ravni.

Se vam zdi, da se da v F1 ostati dlje 
časa? Prej je bila precej zaprta, vi jo 
zdaj odpirate.

Formula 1 je šport, ki resnično pritegne 
pozornost navijačev. Ti se s svojim športom 
povezujejo na različne načine, pri čemer 
prevladujejo klasični mediji, uporaba socialnih 
medijev še ni dovolj razvita in razširjena. Na 
dirkah je treba to spremeniti in razviti, razširiti 
prostor z več energije, dati obiskovalcem stik, 
nove vsebine in dimenzije: navijačem želimo 
omogočiti, da imajo boljši stik s svojimi junaki, 
vozniki in ekipami.

Razviti moramo nove elemente in platforme 
komuniciranja, jih delno prilagoditi boljšemu 
stiku z navijači na dirkah in ljubitelji po svetu. 
Dogodki – dirke – morajo biti še večji, z več 
vsebine in zabave. Na prireditvi moramo poleg 
hrane ponuditi razstave in podobne možnosti, 
ki omogočajo več stika z navijači. Pri tem 
moramo poznati svoje možnosti in ustvarjati 
nove priložnosti. Ustvariti moramo več stika z 
junaki športa, s priljubljenimi osebnostmi. 
Vedno moramo razmišljati o optimizaciji, pa 
tudi o tem, da ustvarimo najboljše mogoče 
dirkanje, najboljšo zabavo za gledalce in 
navijače. Tekmovalnost je lahko večja, akcija na 
stezi je lahko boljša, da lahko več tekmovalcev 

zmaga in bodo dirke bolj zanimive. Da so 
dogodki privlačni in da ljudi angažirajo, 
navežejo.

Boste organizirali še več dirk?
So mesta, kjer želimo rasti, a prednost ostaja 

izboljšana vsebina na obstoječih dirkah. Da 
bomo 21 dirk najboljši. Kakovost je na prvem 
mestu, da bodo dirke večje, širše, bolj zabavne, 
bolj zanimive. Da bo ta platforma še boljša za 
vse. Seveda želimo pripeljati F1 tudi v nova 
okolja, kot sta Miami ali New York, kjer bi 
pritegnili človeško domišljijo, da bi čim več 
ljudi želelo priti tja, kjer potekajo dirke.

Boste imeli več sodelovanja s filmsko 
industrijo?

Mi ne delamo filmov, a bomo odprti, če se bo 
pokazala priložnost. F1 je šport, ki privlači 
milijone ljubiteljev, tu obstajajo številne 
priložnosti: skozi reportaže, prenose, 
dokumentarne filme, na voljo so različne 
platforme in za te ideje ostajamo odprti. Ne 
želimo se omejiti, a moramo ohraniti svoje 
prioritete.

Trenutno se posvečamo predvsem temu, da 
bi poiskali nove ustrezne kraje, ki bi gostili 
dirke. Seveda moramo izboljšati stik na 
digitalnih in socialnih medijih, pa tudi podatke 
in zgodbe, povezane s športom, da se ta čim 
pogosteje predstavi v vsej svoji spektakularni 
dimenziji.

Da hitrost, šok in zven pridejo do izraza na 
vseh platformah, ki jih imamo na razpolago.

Kako pomembna bo v bodoče Evropa?
Evropa je zibelka F1 in ostaja v središču naših 

načrtov in prizadevanj, tu je temelj športa. 
Želim, da ta ostane močna. Seveda želimo iti s 
kako novo dirko tudi v Ameriko in Kitajsko, a 
tega ne moremo, če naš temelj ni stabilen. 
Nikakor ne smemo pozabiti na stare navijače, 
ki so pomagali razviti ta šport. Zgodovina je 
zelo pomemben del tega športa, saj je bogata in 

ima bogate osebnosti. To želimo spoštovati in 
slaviti. Pri tem se ne bojimo rasti, razvijati, 
inovirati, a ne smemo pustiti, da nas zgodovina 
'zadavi'. Ne smemo se bati sprememb, a 
moramo poznati pomen starih vrednot, preden 
gremo v lov za novimi navijači in okolji. Seveda 
moramo ohraniti stare navijače, a jim moramo 
ponuditi novo raven zabave in doživetja. Prav 
njim moramo prenesti dediščino športa. 
Seveda bomo rastli globalno, a bo z nami rastel 
tudi temelj.

Želite razviti nove dimenzije F1, a 
do zdaj je bila F1 precej zaprt klub, 
namenjen le eliti. Dirkači so bili 
nedotakljive dive, vi pa ste jih že 
prisilili, da delajo bolj trdo, imajo več 
stikov z gledalci, z javnostjo, podobno 
kot NASCAR ali Moto GP.

Naš cilj je, da dirkače približamo navijačem, 
podobno kot s prireditvijo v Londonu. 
Zgodovinsko je to precej razdeljen šport, kar 
želimo premostiti. Pri tem moramo vključiti 
dirkače, ekipe, promotorje, sponzorje – skupaj 
lahko vsi delamo bolje, izboljšamo šport, 
ponudimo nova doživetja, nove izkušnje. To 
želimo deliti s svojimi navijači, a moramo pri 
tem ostati realistični, saj imamo vsi svoje 
obveze do partnerjev in sponzorjev. Dirkačem 
je treba nameniti še več pozornosti, poudariti 
njihovo zvezdniško vlogo, a jih hkrati približati 
navijačem, saj prav dirkači, navijači in mediji 
skupaj gradijo šport, tako se povezujejo, 
angažirajo. Tako bomo vsi skupaj ustvarili 
novo, drugačno, boljšo, bolj odprto in 
zanimivejšo Formulo 1 prihodnosti.

Svet F1 je vaš osebni in poslovni izziv. 
Že imate naslednji cilj po F1; morda 
celo vstop v politiko, kandidaturo za 
predsednika?

Ah, to me ne zanima, zdaj sem se v celoti 
posvetil svetu F1!  Veljko Jukič, foto: Martin 
Candir

 �V Avstriji je sprejel vabilo 
zmagovalca iz Le Mansa 
Neela Janija in za en krog po 
dirkališču prisedel v dvosedežni 
športni prototip porsche.

 �"Pokazal bom revijo ženi, 
slika ji bo všeč!"

 �Carey (na sliki na sredi) z dvema zmagovalcema Le Mansa: Hansom 
Joachimom Stuckom (levo) in Janijem Neelom (desno).
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Naslednja številka izide v petek, 13. oktobra 2017

VOZILI SMO 
Porsche panamera sport 
turismo  Po športnih terencih, 
prestižni limuzini in dizelskih 
motorjih nas Porsche težko 
preseneti, a karavana vseeno 
nismo pričakovali. Sport turismo 
ima prostoren prtljažnik in prostor 
za pet ljudi, a je vse prej kot 
vsakdanji družinski avtomobil. Dokaz za to je izvedba turbo s 550 'konji', ki 
stotico doseže v le 3,8 sekunde. O tem, kakšna mešanica družinskega in 
športnega je v resnici, boste lahko prebrali prihodnjič.

Volvo XC60  Dolgo je trajalo, zdaj 
pa je že na poti tudi k slovenskim 
kupcem. Volvov mali športni 
terenec je neke vrste pomanjšani 
XC90, saj je postavljen na njegovo 
platformo. Vseeno lahko na račun 
enake motorne ponudbe 
pričakujemo več vozne dinamike, 

predvsem pa bo poudarjal izjemen nabor varnostnih pripomočkov. S čim 
se bo še postavil ob bok izjemno dovršenim tekmecem, si preberite v 
naslednji številki.

TEST
Jaguar F-pace 3.0 TDV6 AWD 
R-sport  Jaguarjev luksuzni 
terenec nas ni pustil hladne – še 
posebej v kombinaciji z zmogljivim 
trilitrskim dizelskim šestvaljnikom 
z močjo 221 kW (300 KM), 
športnim paketom R-sport in kar 
22-palčnimi kolesi je pravi cestni 
bombnik. Se lahko enakovredno kosa z glavnimi tremi nemškimi igralci – 
audijem Q7, BMW-jem X5 in mercedesom GLE – ali jih celo prekaša?

■•  DANES ZNAMKE ENA 
za drugo obljubljajo, 

da v nekaj letih ne bodo 
več ponujale avtomobila, 
ki ne bi bil elektrificiran. V 
poročilu s frankfurtskega 
avtomobilskega salona 
izpred desetih let pa so se 
vsi le poigravali z ekološko 
osveščeno mobilnostjo. 
Svetovno premiero je 
takrat doživel vse prej kot 
skromen BMW X6, 
Volkswagen je predstavil 
prvo generacijo tiguana, 
Ford pa popolnoma novo 
kugo. Da čas za 
avtomobile z (odgovorno) 
mislijo na prihodnost še ni 
prišel, je občutila toyota 
IQ. Izjemno 
funkcionalnega mestnega 
malčka je pokončalo slabo 
zanimanje kupcev, 

istočasno predstavljeni in 
občutno cenejši VW up! pa 
je uspel spisati drugačno, 
uspešnejšo zgodbo.

    PRED DESETIMI LETI 
    (AF98 – oktober 2007)

www.avto-fokus.si

Kdo vas je naučil voziti in v katerem avtomobilu? 
Avtošolo sem imel dobesedno pred vrati, zato sem se lahko zanašal 
na več učiteljev. Voziti pa sem se naučil v zastavi 101. 

Kateri avtomobil vozite trenutno?
Trenutno je moj avtomobil seat leon.

Kakšna je vaša avtomobilska zgodovina?
Precej pestra, glede na to, da sem več kot tri desetletja avtomobile 
najemal in oddajal na letališčih po svetu, a sem se tako naučil voziti 
vse vrste konjičkov.

Kako bi vaš slog vožnje primerjali z vašim poklicem?
Za eno in drugo je pomembno imeti dober 'timing' in koordinacijo.

Če bi za en dan postali prometni minister, kaj bi spremenili?
Povišal bi kazen za prehitro vožnjo skozi naselje.

Najbolj zanimiva stvar, ki ste jo doživeli v avtomobilu?
Nekaj dnevna vožnja po divjini Patagonije. 

Kakšna je vaša zbirka prometnih prekrškov?
Za enkrat precej skromna in upam, da bo tako tudi ostalo.

Koga bi na sovoznikovem sedežu vzeli na pot okoli sveta?
Jenson Button bi bil zanimiv in koristen sopotnik, a ne verjamem, 
da bi dolgo zdržal na sovoznikovem sedežu.

Kateri vozniki so boljši – moški ali ženske?
Biti hiter, impulziven – biti previden, neodločen? To je vprašanje.

Raje zavijate levo ali desno?
Ovinki so del življenja; če pripeljejo na cilj, so koristni.

Ali pojete v avtomobilu?
Včasih med vožnjo na koncerte ogrevam glasilke, a temu bi težko 
rekel petje. 

Kateri sedeži v avtomobilu so bolj zabavni, sprednji ali 
zadnji?
Glede na to, da se rad držim volana, bo to spredaj. 

Katera rubrika vam je v reviji Avto fokus najbolj všeč?
Rad preberem rezultate kakšne testne vožnje. 

Kateri avtomobil bi najraje videli na naslovnici Avto fokusa?
Volkswagen tiguan allspace diy audio.

Gašper Stamač, foto: Jan Tomazin

Če ste morda med tisto 
peščico ljudi, ki ne vedo, kdo 
je Aleksander Mežek, pa prav 

gotovo poznate njegovo pesem 
Siva pot. Avtor ene najbolj 

avtomobilskih slovenskih 
pesmi je tudi sicer že vse 

življenje povezan z avtomobili.

Siva pot 
vodi ga …
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