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Pred kratkim smo bili priča grožnjam policije in nekaterih 
civilnih organizacij, da ne bo policija nikomur prizanesla 
v akciji 0,0 voznik, kjer bodo preverjali, če so vozniki pred 
vožnjo zaužili alkohol. Popolnoma res je, da pijan človek 
ni za na cesto. Ne kot pešec, šofer ali kolesar. Zaradi 
popolnoma pijanih ljudi smo priča velikim nesrečam. 
Ko je pijanost povezana z mladostno norostjo in željo 
po razkazovanju in postavljanju, imamo potencialnega 
povzročitelja nesreče pred nami. Vendar, dragi policaji in 
vele pametni prometni strokovnjaki, ne grozite dvema 
milijonoma Slovencem, ki popijejo kakšen kozarček vina 
ali kakšno pivce. Ti povprečni Slovenci niso ne pijanci in 
ne potencialni povzročitelji prometnih nesreč. Ta akcija 
je usmerjena ravno proti njim. Policija lovi navadne 
Slovence in jih drži v strahu, prav tako kot država drži v 
šahu državljane in jih stiska z visokimi davki. Saj povprečni 
Slovenec je ubogljiv in zakona boječ davkoplačevalec. In 
tudi novinarji so brez komentarja ob njihovih sporočilih 
za javnost. Nihče si ne upa kritično povedati, da kozarček 
vinca ni kriv za nesreče. Ko pa se isti novinarji, ki pohvalijo 
prometni represivni sistem naše države, na tiskovnih 
konferencah nalivajo s sponzorskim vincem, smatrajo, da 
to za njih ne velja. 
Celotna družba bi morala prepoznati, kdo so pravi krivci 
nesreč in kako se proti njim boriti. Treba je narediti 
natančno analizo za nazaj in narediti program za naprej. 
Pustite navadne Slovence na miru in naredite sistem, 
ki bo preprečeval, da pijani udeleženci v prometu ne 
bodo na cestah. Od prijave gostinskih delavcev policiji, 
do nas samih, ko vidimo popolnoma pijanega voznika, 
ko sede v avto in hoče odpeljati. Takim ljudem je treba 
vožnjo preprečiti na vsak način. Zavedati se moramo, da 
smo tudi mi sami krivi , če tega ne preprečimo in da pride 
do nesreče, ko umre nedolžna žrtev. Natakar, ki vidi, da 
njegov pijani gost odkolovrati iz gostilne nemočen, mora 
ukrepati in ne brezbrižno zamahniti z roko, kaj me pa 
briga. Kontrole je treba postaviti pred nočnimi lokali in 
velikimi zabavami, da take izgrednike in pijandure locirajo 
in jim pomagajo. Treba je take ljudi učiti, jim dejanja 
preprečevati in jih ne kaznovati.
Smo vinska dežela in prenekateri kmet živi od vina. Vino 
v zmernih količinah je zdravo in del naše kulture.  Eden 
največjih ljudi, ki je teptal po naši zemlji, Nikola Tesla, je 
vsak dan popil šilce ostrega. Dejal je, da je alkohol eliksir 
življenja. In veliki ljudje pravijo, da je vse strup in vse 
zdravilo, le odvisno je od mere. Ravno tako je z alkoholom. 
Vino ni krivo za nobeno nesrečo, marveč človek, ki nima 
mere in človek, ki nima znanja vožnje in obnašanja.   

Matjaž Tomlje

Farsa 0,0 voznik
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Na podlagi zakona o davku na dodano vrednost 
(ur.l. RS št. 89/98) sodi mesečnik med proizvode, 
za katere se obračunava DDV po stopnji 9,5 %. 

Za vse prispevke veljajo avtorske pravice in so 
zaščiteni. Nenaročenih rokopisov ne vračamo. 
Vse pravice so pridržane. Ponatis celote ali 
posameznih delov je dovoljen samo s pisnim 
privoljenjem uredništva, enako kot vsako drugo 
mehansko ali elektronsko razmnoževanje.
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Pri Renaultu so iz velikega enoprostorca naredili dinamičen in praktičen crossover, ki je od Grand Espacea nižji za 7 cm, 
k nižjemu videzu prispevajo tudi nizka stranska okna, in tudi lažji za 250 kg. S kromom bogato okrašena zunanjost daje 
vozilu bolj mišičasto in odločno postavo. Usnjeno oblazinjeni prednji sedeži z nastavljivim sedalnim in naslonskim delom, 
mehkejše podvodje ter masažna funkcija so kot nalašč za udobno vožnjo in osvajanje daljših poti. V drugi vrsti so trije 
sedeži s priključkom za isofix, vzdolžno pomični in se s pritiskom na gumb v prtljažniku vozila ali prek vmesnika na 
sredinski konzoli enostavno zložijo. V sedemsedežni izvedbi sta v tretji vrsti še dva dodatna sedeža, ki se zložita v dno 
prtljažnega prostora. V novem Espaceu najdemo vse pomembnejše varnostno-asistenčne sisteme, kot so samodejno 
parkiranje, samodejno zaviranje v sili in prepoznavanje prometnih znakov. Najbolje opremljena različica pa nam ponuja 
sistem štirikolesnega krmiljenja 4control, ki je za enkrat na voljo le pri modelih s samodejnim menjalnikom. Za avtomobil 
z osnovno opremo Life in vstopnim dizelskim motorjem je potrebno odšteti vsaj 29.990 evrov, najdražja različica Initiale 
Paris z močnejšim dizelskim motorjem pa nas stane dobrih 41.990 evrov. Trenutno je v Sloveniji na voljo Espace z dvema 
dizelskima motorjema in s tremi stopnjami opreme: Life, Zen in najvišjo Initiale Paris.

Ford Focus ST

Novi Ford Focus ST se nam je predstavil na letalski stezi v Lescah, kjer smo ga po testni progi imeli priložnost pognati tudi 
novinarji. Vendar ne klasičnega dvolitrskega 250-konjskega bencinarja, temveč dvolitrskega dizelaša s 185 konji, ki je novost v 
Fordovi ST ponudbi. Navora je v nizkih obratih ogromno, prav tako je moč zadovoljiva za manjše dirkaške vragolije. Seveda 
bencinski ST nudi neprimerno več dirkaških užitkov. Od leta 2002 je prodanih 140.000 primerkov Focus ST, pri nas pa v prvem 
letu računajo, da bo novi ST našel približno 15 novih kupcev. Na voljo je kot 5-vratni hatchback, lahko pa si ga omislite tudi 
v karavanski izvedenki. Novega Focusa ST odlikuje odlična vozna dinamika, je zelo uravnotežen in odziven, predvsem pa 
lahkoten tudi za vsakdanjo vožnjo. V notranjosti so serijski školjkasti Recaro sedeži, ob doplačilu pa je na voljo tudi športno 
oblikovana sedežna ST klop zadaj. Cena za dizelski primerek se prične pri 23.990€, za 250-konjsko bencinsko pošast pa je 
potrebno odšteti tisočaka več.

To ni vsakdanji peugeot, ampak gre za športno izvedenko 308, ki so jo pri Francozu poimenovali GT in jo obarvali modro. 
K bolj športnemu videzu prispevajo 18-palčna aluminijasta platišča, agresivno oblikovana sprednja odbijača in pragova, 
rdeči kontrastni šivi, ki v notranjosti krasijo sedeže, vratne obloge, prestavno ročico, volanski obroč in armaturno ploščo, 
poleg teh pa k športnemu duhu pripomorejo še rdeče obarvani merilniki in ozadje zaslona na dotik. Novi 308 GT opremlja 
sistem stop&start, paket opreme Sport in boljši materiali v kombinaciji usnje/alkantara. Za boljše vozne lastnosti so pri 
Peugeotu vozilo spredaj znižali za 7 mm in zadaj za 10 mm. Da gre vendarle za vmesno stopnjo do različice GTi, ki prihaja 
na trg jeseni, med drugim razkriva elektronska ročna zavora. Na voljo sta dva motorja, bencinski 1,6-litrski THP s 151 kW z 
ročnim šeststopenjskim menjalnikom in 2,0-litrski dizelski BlueHDi s 133 kW s šeststopenjskim samodejnim menjalnikom. 
Za vozilo z bencinskim motorjem je potrebno odšteti 24.960 evrov, z dizelskim 28.830 evrov, a ne gre spregledati 
ugodnosti staro za novo, ki jo nudijo pri Peugeotu in zniža ceno za kar 3.000 do 5.000 evrov. Za tiste, ki potrebujete malo 
več prostora, je na voljo tudi karavanska izvedba SW, za katero je potrebno odšteti nekoliko več. 
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Domače novosti

Peugeot 308 GT



Korporacija Hidria je na sejmu CWIEME v Berlinu pridobila 30 milijonov evrov vreden projekt za dobavo ključnih delov 
pogonskega elektromotorja, ki se bo prednostno vgrajeval v Audijeve pa tudi nekatere druge modele avtomobilov 
prihodnosti s hibridnim elektro pogonom. Sistem bodo v avtomobile srednjega in višjega cenovnega razreda začeli 
vgrajevati prihodnje leto, z njim pa bo predvidoma opremljenih približno pol milijona avtomobilov na leto. Hidria s 
tem nadgrajuje že predhodno dogovorjene dobave ključnih delov hibridnih pogonov Peugeotu, Volvu, Volkswagnu, 
Renaultu, Mercedesu in Chryslerju ter tako postaja eden vodilnih svetovnih ponudnikov na področju inovativnih rešitev 
ključnih delov elektromotorja.

Sklenili 30-milijonski posel

Lamborghini bo lansiral terenca

In dočakali smo ga. Dan, ko je Lamborghini napovedal, da bo na trg lansiral terensko vozilo. Winkelmann imena avtomobila še 
ni razkril, ampak ne pozabimo, da je leta 2012 na pekinškem avtosalonu svoje obline razkazoval konceptni Urus, poimenovan 
po divjih predhodnikih danes udomačene živine. Oznanil pa je, da bo uvedba novega SUV podpirala stabilno in trajnostno 
rast podjetja in za njih predstavlja začetek nove ere. Italijansko supervozilo bo tretji model v Lamborghinijevem portfelju in se 
bo tako pridružilo Huracanu in Aventadorju. Luksuzni SUV bodo proizvajali v tovarni v Sant’ Agati, katere velikost se bo zaradi 
novega modela skoraj podvojila, prav tako pa bo ponudila 500 novih služb. Že leta 2018 bo avtomobil razveseljeval kupce po 
celem svetu, toda največ naj bi jih dom našlo v ZDA, na Kitajskem in na Bližnjem vzhodu.

Marchionne ponovno poziva k konsolidaciji  

Generalni direktor Fiat Chrysler Automobiles Sergio Marchionne ni le pobudnik združitev, ampak tudi vdan zagovornik njihove 
nujnosti v avtomobilski industriji. In sedaj pravi, da se bo v naslednjih letih zgodila še ena: »Popolnoma sem prepričan, da se 
bo pred letom 2018 v industriji zgodila združitev. To mi pravi moj instinkt,« je povedal Marchionne.  Toda njegova »popolna 
prepričanost« namiguje na zaupne informacije o nekem neizogibnem dogovoru.
Kot vemo, je Marchionne organiziral konsolidacijo Fiat Chrysler Automobiles imperija, kateremu sedaj predseduje, in trenutno 
aktivno išče možnosti za ponovno združitev, da bi tako zmanjšal redundanco in režijske stroške med glavnimi proizvajalci 
avtomobilov v industriji.
S katerim proizvajalcem bi se italijansko-kanadski vodja želel združiti pa ostaja veliko vprašanje. Pred kratkim se je obrnil na 
Marry Barra glede potencialne združitve z General Motors, vendar ga je ta gladko zavrnila. Toda Marchionne ni edini, ki vztraja, 
da je združevanje globalnih proizvajalcev avtomobilov edina rešitev, da bodo ostali dobičkonosni v prihodnosti. Tudi vodja 
Opla Karl-Thomas Neumann je pritrdil Marchionneu, saj meni, da avtomobilska industrija spet in spet razvija ene in iste stvari 
ter da bi združitev znatno zmanjšala redundanco v naložbah, razvoju in infrastrukturi.

Zanimivosti
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Zavarovalnica Triglav

Avtomobilsko
zavarovanje  
z akcijo  
SPROSTI ČAS 

Za varno in sproščeno uživanje 
v prostem času ob sklenitvi 
avtomobilskega zavarovanja 
prejmete:

•  brezplačno zavarovanje 
prtljage,

•  25 EUR popusta pri 
zavarovanju kolesarjev,

•  25 EUR popusta pri turističnem 
zavarovanju.
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KLICI V SLOVENIJI

SMS/MMS V SLOVENIJI

PRENOS PODATKOV V SLOVENIJI

(KLICI, SMS/MMS/MB)
ENOT V EU/leto

www.tusmobil.si
080 700 700

za katerikoli telefon

Dodeljene količine v Sloveniji veljajo v radijskem omrežju Tušmobila. Akcija velja tudi za samostojne podjetnike in podjetja.
Akcijska ponudba PREMIUM EU je namenjena novim in obstoječim naročnikom, ki v obdobju od 16. 4. 2015 do vključno 30. 6. 2015 sklenejo naročniško razmerje z aneksom za razširjeni paket/razširjeni paket z 
Opcijo za 24 mesecev ali aneksom za popust za 24 mesecev. Obstoječi naročniki z veljavnim aneksom lahko informacije o načinu prehoda dobijo na prodajnih mestih. V paket vključene količine storitev, namenjene 
uporabi v slovenskih omrežjih (klici, sporočila SMS in MMS, prenos podatkov), veljajo v radijskem omrežju Tušmobila (prikaz omrežja: Tusmobil), 1000 enot pa je namenjenih uporabi med gostovanjem v omrežjih 
izbranih operaterjev v članicah EU, navedenih na spletni strani http://www.tusmobil.si/uploads/docs/pogoji/NARO%C4%8CNI%C5%A0KI%20PAKETI/Premium EU_vključene države_ operaterji.pdf (»operaterji EU«). 
Posamezna enota (»enota EU«) predstavlja 1 (eno) minuto klica, ki je vzpostavljen v omrežju enega izmed operaterjev EU in se zaključi pri uporabniku operaterja iz CONE 1 Cenika storitev v tujini, 1 (eno) poslano 
sporočilo SMS ter 1 (en) MB prenosa podatkov v omrežjih operaterjev EU. Obračunski interval pri koriščenju enot EU je za klice 60/60, za prenos podatkov pa 100 kB. 1000 enot EU se naročniku dodeli ob sklenitvi 
naročniškega razmerja ter so mu na voljo za obdobje 12 mesecev (v nadaljevanju tudi: obračunsko obdobje). Po preteku 12 mesecev se naročniku paketa PREMIUM EU vsakih 12 mesecev dodeli novih 1000 enot 
EU. Neporabljene enote EU se ne prenašajo v naslednje obračunsko obdobje. Po porabi dodeljenih enot EU se storitve med gostovanjem v omrežjih operaterjev EU obračunavajo po Ceniku storitev v tujini, ki velja za 
CONO 1. Storitve, opravljene iz radijskega omrežja ponudnika nacionalnega gostovanja (prikaz omrežja: Tusmobil Mobitel ali znak za gostovanje), in storitve po porabi vključenih količin paketa namenjenih porabi 
v slovenskih omrežjih, se obračunavajo dodatno po Ceniku. Dodatna kartica SIM, ki ima dodeljeno svojo naročniško številko, deli vse zakupljene količine storitev paketa Premium EU z drugo naročniško številko. 
Vse dodatne storitve oz. storitve po porabi vključenih količin, ki niso del paketa Premium EU in so opravljene iz dodatne kartice SIM, se obračunavajo v skladu s cenami, določenimi v Osnovnem ceniku storitev v 
notranjem prometu, Mednarodnimi tarifami za klice v tujino za naročnike in veljavnimi cenami gostovanja. Vključene storitve ne veljajo za storitve na posebnih in komercialnih številkah. Razen v delu, kjer veljajo 
enote EU, vključene količine storitev niso na voljo za klice in sporočila SMS v tujino ali klice/sporočila SMS, ki so prejeti v tujini ali vzpostavljeni iz tujine, ter prenos podatkov v tujini. Za paket PREMIUM EU veljajo 
Pogoji uporabe paketa PREMIUM EU. Ob sklenitvi naročniškega razmerja se naročniku obračuna enkratni strošek priključnine v višini 12 EUR. Vse cene vključujejo DDV. Ponudba velja za fi zične in pravne osebe. Pred 
sklenitvijo naročniškega razmerja lahko informacije o podrobnostih ponudbe dobite na www.tusmobil.si, brezplačni številki 080 700 700 in na vseh prodajnih mestih.Bon za popust do vrednosti 120,00 EUR za 
nakup mobilnega terminala v naročniškem paketu Premium EU velja od 21. 5. 2015 do 30. 6. 2015 v primeru sklenitve ali podaljšanja naročniškega razmerja ob hkratni sklenitvi aneksa za razširjeni paket za 24 
mesecev k prvi in/ali drugi naročniški številki, vključeni v paket PREMIUM EU. Bon je mogoče uveljaviti za popust na mobilne terminale, ki so objavljeni na spletni strani http://www.tusmobil.si/mobilni-telefoni. Če 
plačilo za mobilni terminal pred upoštevanjem popusta ne dosega 119 EUR, se popust upošteva na način, da je plačilo za mobilni terminal s popustom najmanj 1,00 EUR. Bon za popust ni združljiv z drugim bonom 
za popust, akcijskimi popusti ali ugodnostmi in ugodnostmi za zveste naročnike. Bon je prenosljiv na drugo osebo. Več informacij poiščite na 080 700 700, strani http://tusmobil.si in na vseh prodajnih mestih.

                   

Rolls-Royce je ponovno navdušil in tokrat razkošnega phantoma spremenil v spokojen japonski čajni vrt ter ga prikladno 
poimenoval Serenity (spokojnost). Zunanjost milijon dolarjev vrednega avtomobila so v Goodwoodu pobarvali s posebno 
perl barvo, ki so jo polirali 12 ur, medtem ko so notranjost odeli v prekrasno ročno tkano oblazinjenje narejeno iz deset 
metrov ročno barvane svile. To so mojstrsko okrasili z ročno vezanimi in naslikanimi češnjevimi cvetovi, zato se ne čudimo, da 
so za vsako ploščo notranjosti porabili kar 600 ur, s čimer so edinstveni serenity phantom uvrstili v teritorij prave umetnosti.

Velika nagrada Monaka s svojim bliščem in glamurjem vedno predstavlja vrhunec koledarja Formule 1, toda tokrat smo 
opazili eno spremembo: namesto mladih lepotic so table na startnih mestih držali moški. »Grid dekleta« so dolgoletna 
tradicija tako v F1 kot v drugih oblikah motošporta. Manekenke so zaposlene, da držijo table na startnih mestih in na 
ta način voznikom pokažejo, kje je njihovo mesto, poleg tega pa imajo seveda tudi estetsko vlogo. Toda letos se je 
predsednik Avtomobilskega kluba Monako Michel Boeri odločil, da bodo namesto lepotic table držali moški. Z našim 
začudenjem se je strinjal tudi štirikratni svetovni prvak Vettel, ki je v intervjuju po dirki izrazil nesmisel menjave.

Japonski čajni vrt

Tokrat smo start dočakali brez lepotic

10  Avto+šport

Zanimivosti



                   

Z Astro nove generacije, ki bo premierno v svetovnem merilu predstavljena na mednarodni razstavi avtomobilov v 
Frankfurtu (od 17. do 27. septembra), bo Opel omogočil uporabo Android Auto in Apple CarPlay v svoji ponudbi mini, 
majhnih, kompaktnih in avtomobilih srednjega razreda modelskega leta 2016. Nova generacija Oplovega informacijsko 
zabavnega sistema IntelliLink omogoča lastnikom pametnih telefonov domiseln in preprost način povezave z Android Auto 
in Apple CarPlay. Sistem 4.0 IntelliLink bo kompatibilen z Aple CarPlay in Andoid Auto za integracijo pametnega telefona v 
avtomobil od začetka leta 2016 dalje. Prav tako prihodnje leto bosta z Android Auto kompatibilna tudi sistema Touch R 700 
in Navi 900 IntelliLink. Z modelskim letom 2016 bodo Meriva, Mokka, aktualni Astra GTC in limuzina, Zafira Tourer in Cascada 
s sistemom Navi 650, oziroma CD600/Navi 950 IntelliLink opremljeni tudi z aplikacijo AUPEO! Personal Radio.

Toyota je znova najbolj cenjena avtomobilska znamka med stotimi najbolj cenjenimi globalnimi znamkami po objavljenih 
rezultatih raziskave BrandZ™. Vrednost avtomobilske znamke, ki jo potrošniki še naprej najbolj cenijo, je ocenjena na 26,5 
milijarde evrov (28,9 milijarde dolarjev). Raziskava BrandZ™ je bila prvič objavljena leta 2006 in v teh desetih letih je 
Toyota osemkrat zasedla prestol v avtomobilskem sektorju. Lestvica stotih najbolj cenjenih globalnih znamk po raziskavi 
BrandZ™ je edina lestvica vrednosti znamk, pri sestavljanju katere je sodelovalo več kot dva milijona potrošnikov po 
vsem svetu, ki so odgovarjali na vprašanja o tisočih globalnih znamkah, ki so neposredno namenjene potrošnikom. Po 
mnenju avtorjev raziskave BrandZ™ je mnenje potrošnikov o znamki ključnega pomena pri določanju vrednosti znamke, 
saj znamke predstavljajo kombinacijo poslovnih izidov, lansiranja izdelkov, jasnosti pozicioniranja na trgu in vodstvenih 
sposobnosti.

Android Auto in Apple CarPlay najprej v Astri

Toyota najbolj cenjena avtomobilska znamka na svetu
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Zanimivosti

Vozite se dlje. Dvakrat dlje. 

Varčnost, ekonomičnost in ekološka usmerjenost 
so vrednote, h katerim vsakodnevno stremimo 
na vseh področjih svojega življenja. Tega se 
zaveda tudi podjetje Petrol d.d., ki je za vas 

pripravilo ugodno alternativo dosedanjemu načinu 
vožnje – vožnjo z avtoplinom. Motor vašega avtomobila 
bo tekel tišje, njegova življenjska doba  pa se bo 
podaljšala za približno 35 odstotkov. Poleg tega se boste 
z avtoplinom vozili kar do 50 odstotkov ceneje kot z 
bencinom ter hkrati za  20 odstotkov zmanjšali izpust 
CO2 v okolje ter tako pripomogli k čistejšemu okolju.  
Podjetje Petrol vam v partnerskem sodelovanju z 
italijanskim proizvajalcem plinskih sistemov Lovato 
ponuja tudi storitev predelave vašega vozila na plin. 
Ključnega pomena za odlično delovanje vašega motorja 
je namreč prav kakovostna in strokovna predelava.

Priporočamo, da se odločite za obisk ene od petih 
Petrolovih mehaničnih delavnic TipStop Vianor z 
možnostjo vgradnje avtoplina, kjer boste deležni 
strokovnega nasveta, kakovostne predelave in 
nadaljnjega servisiranja vašega avtomobila. Cena 
vgradnje vrhunskega sistema Lovato za 4-cilindrični 
motor z direktnim vbrizgom znaša že od 1.290 evrov, za 
6 cilindrični motor pa 1.690 evrov. Poleg najboljše cene 
glede na kakovost avtoplinskega sistema pa ste lastniki 
Petrol klub kartice deležni še dodatne ugodnosti: 1.200 
litrov avtoplina Q Max LPG boste lahko natočili po 12 
odstotkov nižji ceni na kar 73 bencinskih servisih Petrol 
v Sloveniji. 

Obiščite spletno stran www.petrol.si/avtoplin ter poiščite 
najbližjo mehanično delavnico TipStop Vianor.
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                                    Golfboard

Vozički za golf so precej nepogrešljivi za dan, preživet 
na zelenici. Morda vožnja z njimi ni najbolj zdrava 
alternativa hoji, vendar je najhitrejša in najlažja. Do sedaj. 
Za Golfboard brzenje od ene luknje do naslednje ni le 
mala malica, ampak je tudi zanimiv način za rekreacijo. 
Ustvarjen z ustanoviteljem verige fitnesov Bally Total 
Fitness in surfersko zvezdo Lairdom Hamiltonom, 
Golfboard izgleda in se uporablja kot električna rolka. 
Premikanje vaše teže vam omogoča zavijanje, medtem 
ko »golf rolko« upravljate z ročnim krmilnikom ali s tipko 
za plin. Torej, znebite se vozička in se raje zavijugajte po 
zelenici z Golfboardom.

Mini Augmented Vision 

Pozabite na Google očala, saj je Minijeva ekipa avtomobilskih 
inovatorjev predstavila pametna očala za prikaz obogatene 
resničnosti, poimenovana augmented vision, ki vozniku v 
njegovem vidnem polju projecirajo številne koristne podatke. 
S konceptnimi očali, razvitimi v sodelovanju s podjetjem 
Qualcomm, bo uporabnik tako lahko spremljal podatke 
navigacijske naprave, vključno z zanimivimi točkami ob poti, 
prevožene kilometre, trenutno hitrost in omejitve hitrosti. 
Nudila mu bodo tudi pomoč pri iskanju parkirnih mest in ga 
oskrbovala z obvestili o dogajanju na povezanem pametnem 
telefonu. Pametna vozniška očala naj bi imela celo rengentski 
vid, ki odpravlja mrtve kote v vozilu, ki jih sicer zakrivajo deli 
karoserije.

Voznikovi modni dodatki
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Touring Phone

Zelo redko vidimo pametni telefon, ki izgleda tako kul in obljublja tako veliko, da 
bi zanj potisnili naš iPhone v kot. Turning Phone je takšna napravica. V super seksi in 
über močnega mobilca, ki temelji na operacijskem sistemu Android, naj bi bilo celo 
nemogoče vdreti. Po aferi Snowden se ljudje bolj kot kdajkoli prej zavedajo potrebe 
po zasebnosti njihovih osebnih komunikacij, zaradi česar je podjetje Turing Robotics 
Industries ustvarilo tehnologijo za preverjanje pristnosti, ki omogoča pametnemu 
telefonu, da preveri identiteto drugih Turing telefonov brez potrebe po tretji osebi. Na ta 
način ustvarja komunikacijsko omrežje, ki je popolnoma zavarovano pred kibernetskimi 
grožnjami in vdori v zasebnost. Toda ni impresiven le hardver mobilca, temveč tudi 
njegov atraktiven dizajn, ki je oblikovan iz enega kosa Liquidmorphiuma, tj. amorfne 
zlitine cirkonija, bakra, aluminija, niklja in srebra. Ta edinstven material naredi napravo 
močnejšo od titana ali jekla in bo tako brez težav zaščitil tako ohišje kot ekran telefona 
pred poškodbami. Turning telefon pa se pohvali še z biometričnim skenerjem prstnih 
odtisov in s senzorji, ki zaznavajo gibanje, vlago in svetlobo. Vsa ta tehnologija bo na 
voljo avgusta za približno 800 ameriških zelencev.
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Mercedes-Benz in Lufthansa Technik

LUKSUZ 
VISOKO
NAD OBLAKI

Že več kot stoletje Mercedes-Benz predstavlja sinonim za elegantne luksuzne 
avtomobile, sedaj pa se je nemški proizvajalec podal na novo pot in se preizkusil 
v oblikovanju notranjosti privatnih letal, zaradi česar superbogati že posegajo 
po svojih denarnicah.



IIkonični dizajner avtomobilov se je združil z letalsko 
družbo Lufthansa Technik, znano po prilagajanju 
zahtevnim potrebam potnikov, da bi skupaj 
ustvarila privatno letalo za VIP-je, ki razveseljuje s 

čudovitim lesom, z elegantnimi zofami in naslanjači iz 
najmehkejšega belega usnja, zmogljivimi pametnimi 
zasloni in zakonsko posteljo s pomirjajočim pogledom 
na ne enega, ampak dva akvarija.
Organski in homogen koncept notranjosti prestižnega 
privatnega letala odpravlja tradicionalne razmejitve 

med stropom, stenami in tlemi ter namesto tega 
uveljavlja dizajn, ki združuje vse tri strukturne elemente 
v minimalistično neprekinjeno razporeditev notranjosti.
Avtomobilski navdušenci pa bodo na krovu prepoznali 
več oblikovnih elementov Mercedesovega razreda S. 
Med njimi so posebej omembe vredne črne plošče, 
postavljene ob oknih, ki s touchscreen tehnologijo 
omogočajo upravljanje letalskega infotainment sistema 
ter se lahko po želji potnikov spremenijo iz črnih v 
prosojne.

Ultimativen dizajn interierja privatnega letala, ki je 
bil razkrit konec maja v Ženevi na prestižni platformi 
European Business Aviation Convention and Exhibition, 
pa zaenkrat ostaja le koncept, tako da bodo morali 
petičneži, ki si želijo razkošje in ekskluzivnost tudi 10 tisoč 
metrov nad tlemi, morali še malo počakati.

Tekst: Ava Tomlje
Foto: ISC

Spektakularna arhitektura 
interierja s cutnimi 

površinami in cistimi oblikami, 
kombiniranimi z inteligentnimi 

tehnološko naprednimi 
potezami razkazuje perfektno 

oblikovan moderni luksuz 

“
“
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Superšportni
DNK

McLaren 570S

Verjemite ali ne, večina športnih avtomobilov danes na prodajo 
je, bolj pogosto kot ne, samo nadgrajena različica bolj civiliziranih 
modelov. Kljub temu so mnogi med njimi izredno zmogljivi in jih je 
zabavno voziti. Toda predstavljajte si športni avtomobil, ki ne izvira iz 
plebejskega modela, ampak iz superšportnika. Vstopi McLaren.



Tistim dobro podkovanim v motošportu 
ime McLaren pričara slike Brucea McLarna, 
osupljivega oranžnega M6 GT ali celo 
McLarnovega prvega F1 dirkalnika, slovitega 

M2B. Toda ne glede na avtomobilsko znanje pa je vsak 
navdušenec nad avtomobilizmom slišal za rekordnega 
McLarna F1 in drugo najstarejše moštvo Formula 1, 
danes znano kot McLaren Honda. Tako lahko trdimo, da 
ima avtomobilska znamka McLaren področje tehničnega 
znanja pokrito. Po zgodbah o uspehu P1, naslednika 
legendarnega F1, in lanskoletnega 650S, je napočil čas za 
zadnjo fazo McLarnove 3-stopenjske strategije.

Poleg njihove ultimate (P1) in super (650S, 675LT) serije, 
so ustvarili tretjo, bolj uporabno in dosegljivo serijo vozil, 
poimenovano sport series. Tretji dodatek McLarnovi 
ponudbi predstavlja duo sveže razkritih modelov z 
vrhunskimi specifikacijami – 570S in 540C. Prvi med 
njima, 570S, združuje dirkaško tehnologijo podjetja in 
superšportni dizajn, medtem ko še vedno ohranja glavni 
dinamični fokus, ki je sinonimem z blagovno znamko. Kot 
pri vsakem McLarnu, zasnovanemu in razvitemu za cesto 
ali dirkališče od leta 1981, je srce športne serije lahka 
šasija iz ogljikovih vlaken. Čeprav podoben šasiji v super 
seriji, je MonoCell II unikaten v športni seriji in je na novo 

zasnovan s poudarkom na vsakodnevni uporabnosti, 
zlasti z lažjim vstopom in izstopom v mislih. Trša, lažja 
in varnejša kot primerljiva aluminijasta šasija, je ta vrsta 
nastavitve tudi enostavnejša in cenejša za popravilo.
Kot je postalo značilno za McLaren, se značka 570S 
nanaša na največjo moč – 570PS (419 kW) – edinstvenega 
britanskega motorja, ki predstavlja evolucijo znamkinega 
znanega 3,8-litrskega twin turbo osmaka. Motor, ki vsebuje 
30 % popolnoma novih delov, poganja zadnja kolesa 
s 7-stopenjskim menjalnikom z dvojno sklopko. Kljub 
temu da je to eden najmočnejših cestnih avtomobilskih 
motorjev na svetu, je tudi zelo ekonomičen. Nov sistem 

stop-start, ki je prvič viden v McLarnu, zagotavlja večjo 
ekonomičnost pri mestni vožnji, izboljšanje porabe 
goriva in zmanjšanje izpusta CO2.
Športna serija prvič uvaja McLarnov oblikovalski jezik v 
segment športnih avtomobilov, z napetimi linijami, ki jo 
ločujejo od konkurence. Takoj prepoznavna kot McLaren, 
športna serija vključuje oblikovne značilnosti, kot so 
elegantni oporniki, dihedralna vrata in konkavno zadnje 
okno, ki prinašajo nov, zanimiv in edinstven izgled v 
segment športnih avtomobilov. Novi 570S je prav tako 
ekstremno lahek, tehta samo 1.313 kg, kar je skoraj 150 
kg manj kot njegov najbližji rival. 
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Predelajte vozilo na avtoplin in se za isti 
denar vozite dlje. 

Dvakrat 
dlje!

www.petrol.si/avtoplin 

Predelava že za

1.290€

popusta za 1.200 litrov 
avtoplina Q Max.

Možnost plačila na do 12 
obrokov s kartico Petrol klub.

-12% 

Kakovostna in zanesljiva vgradnja vrhunskega sistema Lovato, enega najboljših in najbolj uveljavljenih na svetu.

Predelave vozil in nadaljnje servisiranje v Petrolovih delavnicah TipStop Vianor po Sloveniji. 

Najugodnejši paket prehoda na uporabo avtoplina pri nas: strokovna vgradnja z garancijo in popust na avtoplin.

Avtoplin Q Max dostopen povsod: že na 73 bencinskih servisih po vsej Sloveniji

Zelo konkurenčne cene in možnost plačila na do 12 obrokov s Petrol klub kartico.
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Ponaša pa se tudi z odličnim razmerjem med močjo in 
težo, in sicer 434 PS (319 kW) na tono. Čeprav 570S lahko  
pospeši do stotice v samo 3,2 sekunde in vključuje veliko 
dirkaške tehnologije, kot npr. McLarnov brake steer, ki je bil 
v Formuli 1 prepovedan zaradi odločilnih zmogljivostnih 
prednosti, je prav tako zasnovan s poudarkom na 
vsakdanji uporabi.
Impresivna je tudi notranjost, ki posebno pozornost 
namenja prostornosti in ergonomiji ter ponuja sijajno 
vidljivost. Daljša in širša kabina tako omogoča večjo 
vsestransko prostornost.

Zdi se, da McLaren spet počne stvari na svoj način. 
Superavtomobil so spremenili v športni avtomobil, a 
hkrati zadržali vse kvalifikacije, ki jih tipično najdemo v 
najboljših superavtih: lahko šasijo iz ogljikovih vlaken in 
sredinsko postavljen motor na zadnji pogon. V procesu 
niso le izločili kompleksne in težke komponente, ampak 
so prenovili in izboljšali številne obstoječe. Vključite 
še bolj dosegljivo ceno in težko boste našli eno samo 
napako v McLarnovi novi športni seriji.

Tekst: Ava Tomlje, Foto: ISC



Ausverkauf

Trenutni Porsche 911 model, 991, je v prodaji že dobri 2 leti. Po Porschejevi 
tradiciji to pomeni, da se bliža čas za osvežitev 911 linije. Na medmrežju že 
krožijo slike novega modela 991.2, ki bo predvidoma na voljo v salonih naslednje 
leto. Do takrat pa se mora prodaja starajočih modelov nadaljevati. V trgovine je 
porsche zato poslal mamljivo carrero Black Edition.  

Kakor že s serijo 997 leta 2012 je nov 991 Black 
Edition zasnovan na vstopnem 911 z dobro 
mero dodatne opreme. Brez doplačila so 
dodana 19-palčna 911 turbo platišča, LED 

žarometi in Porschejev napreden sistem nočnega 
osvetljevanja,  športen volan, Bose ozvočenje, vzvratna 
kamera in še cel kup sicer drage doplačljive dodatne 
opreme. Kot ime namiguje je avtomobil na voljo le v 

kombinaciji črne zunanjosti in notranjosti. Sam izgled 
avtomobila ostaja nespremenjen, tako da je Black Edition 
nerazločljiv od navadnega črnega 911. Motor žal prav 
tako ostaja 3,4-litrski iz osnovne carrere. 350 konjskih 
moči se na cesto prenaša preko dveh ali štirih koles. 
Voznikom je na voljo ročen ali avtomatski menjalnik. 
Morebitni kupci lahko izbirajo med kupe ali kabriolet 
verzijami vozil. 911 Black Edition je skratka na voljo v vseh 

možnih 911 kombinacijah. 911 carrera Black Edition je 
najbolj cenovno ugodna izvedba trenutne generacije 
pred predstavitvijo novejšega modela. Če razmišljate o 
nakupu 911, je Black Edition brez dvoma najbolj ugodna 
izvedba 991 generacije, ki bo naprodaj. To je nekakšna 
razprodaja 911.

Tekst: Erazem Zver, Foto: ISC
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911 Carrera Black Edition 
je najbolj cenovno ugodna 

izvedba trenutne generacije
‘‘ ‘‘

Porsche 911 Carrera Black Edition
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Legendarni Mustang šeste generacije bo prvič na voljo tudi v Evropi, prav tako 
pa bo v prihodnjih mesecih zapeljal v prodajne salone v Sloveniji. Na voljo bo 
v karoserijski različici GT fastback in kabriolet. Poleg živalskega 5,0-litrskega 
osmaka pa bo prvič na voljo tudi z 2,3-litrskim štirivaljnim EcoBoost motorjem.

 5,0-litrski V8 (310 kW oz. 421 KM) 
od nič do sto popeši v manj kot petih 
sekundah, kakšno sekundo več pa do 
stotice potrebuje 2,3-litrski EcoBoost 

motor, ki proizvede 233 kW (312 KM).

‘‘

////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////

FORD MUSTANG GT KLASIKA 
PRVIČ
TUDI V 

SLO
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Že pred začetkom uradne prodaje so se pri Fordu 
pohvalili, da je zanimanje za ameriško klasiko 
ogromno. V predprodaji so v Evropi prodali 
že več kot 2.600 primerkov. Cena mustanga 

z 2,3-litrskim EcoBoostom naj bi se v Nemčiji začela 
pri 35 tisočakih, različica GT pa naj bi bila na voljo od 
40 tisočakov naprej. Ampak pozor! To so cene brez 
dajatev. Pri nas  bo 2,3-litrski EcoBoost koštal približno 38 
tisočakov, je pa k temu potrebno prišteti še DMV, davek 
na luksuz, vsemu skupaj pa še 22% DDV. Kdor pa si bo 
želel privoščiti klasiko V8 s 5,0-litrskim motorjem, naj raje 

dobro premisli, če ga bo želel registrirati v domovini in 
voziti slovenske tablice, saj bi ga ravno visoka stopnja 
dajatev lahko odvrnila od nakupa oziroma ga prisilila 
v nakup bolj varčnega in z davčnega vidika gledano 
ugodnejšega 2,3-štirivaljnega motorja. 5,0-litrski V8 (310 
kW oz. 421 KM) od nič do sto popeši v manj kot petih 
sekundah, kakšno sekundo več pa do stotice potrebuje 
2,3-litrski EcoBoost motor, ki proizvede 233 kW (312 KM).
Novi model je nižji, širši in veliko agresivnejši od svojega 
predhodnika, izgleda bolj kot kakšen reaktivec in ne kot 
avto, primeren za na cesto. Ekipi oblikovalcev je uspelo 

združiti značilne mustangove retro elemente s Fordovim 
novim oblikovalskim jezikom. Celotna sprednja maska 
je podobna tisti, ki jo je nosil model iz leta 1964, a 
modernizirana in veliko bolj sofisticirana. Široki koloteki 
in robusten zadek z novim difuzorjem ter s konkavnimi 
trojnimi 3D lučmi v kombinaciji z novo kabinsko linijo 
izgledajo fantastično. 
Elektronsko podvozje ima štiri nastavitve oziroma 
programe, lahko pa ga v celoti prilagodite vašemu načinu 
vožnje. Na spisku standardne opreme pa se ne glede na 
izbiro motorja znajde funkcija Launch control, ki poskrbi 
za minimalen zdrs pogonskih koles ob štartu. 

Mustang šeste generacije bo na voljo s šeststopenjskim 
ročnim ali samodejnim menjalnikom. Fordovi inženirji so 
preoblikovali prestavne kanale ter zmanjšali trenje med 
zobniki in sklopko, končni rezultat pa je hitrejše in bolj 
gladko pretikanje med prestavami ter posledično bolj 
enakomeren dovod moči na zadnja pogonska kolesa. 
Kako dobro se bo mustang dejansko prodajal v Evropi, 
bo pokazal čas, glede na številna prednaročila pa se mu 
obeta bogata evropska kariera.

Tekst: Jan Grobelšek
Foto: ISC
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Mercedes-Benz G500

preverjen
recept

Legendarni Mercedesov G razred je v proizvodnji že skoraj nedojemljivih 35 
let. Že res, da mnogo modelov ostane v produkciji toliko časa, a vedno so 
deležni ogromnih sprememb izgleda in konstrukcije ter na koncu jim je skupno 
pravzaprav le ime. G razred je za nadaljevanje obstoja potreboval le majhne 
spremembe ter nadgradnje motorjev. Ena izmed teh posodobitev prihaja z 
letom 2016.
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Zunanjost G razreda ostaja zvesta 
prvotni škatlasti vojaški obliki. 

Sprememb je navzven malo, nova 
je le sprednja maska avtomobila, 

na vseh modelih pa so sedaj 
standardni širši AMG blatniki

“

“



Vsi motorji G razreda bodo prenovljeni.  G350d 
in inačice iz Affalterbacha bodo prejeli nekoliko 
več moči. Največje spremembe bo deležen 
model 550, katerega poganja pet in pol 

litrski V8 motor. S prenovljeno G linijo ga bo zamenjal 
nov G500. Gnal ga bo 4-litrski V8, ki s pomočjo dveh 
turbinskih polnilcev doseže 420 konjskih moči ter 760 
newton metrov navora. Motor v G500 z oznako M176 
je pravzaprav šibkejša različica tistega, ki poganja 
Mercedesov superšportnik AMG GT. Manjši, prisiljeno 
polnjen motor, bo kljub dodatnim 40 konjem občutno 

učinkovitejši in prijaznejši do okolja od predhodnika ter 
se prilagajal strogim Euro 6 emisijskim regulacijam. 
Podvozje ostaja pristne offroad lestvičaste gradnje, nanj 
pa so pripeli izboljšano vzmetenje za udobnejšo vožnjo. 
G500 modeli bodo v opremi imeli tudi Mercedesovo 
elektronsko nastavljivo podvozje, s katerim bodo 
vozniki lahko izbirali med Sport in Comfort nastavitvami. 
Nespremenjeni ostajajo drugi deli pogonskega sklopa. 
Voznikom bodo v pomoč za vožnjo izven cest vsekolesni 
pogon, reduktor ter kar trije diferenciali z blokado.
Zunanjost G razreda ostaja zvesta prvotni škatlasti 

vojaški obliki. Sprememb je navzven malo, nova je le 
sprednja maska avtomobila, na vseh modelih pa so sedaj 
standardni širši AMG blatniki. Notranjost je zelo podobna 
ostalim Mercedesovim, od lani so spremenjeni samo 
izgledi števcev na armaturni plošči.
Z novimi modeli se Mercedes več kot očitno ne namerava 
oddaljiti od vojaških korenin G razreda. Vseterenske 
zmogljivosti G razreda ne potrebujejo veliko hvale. 
Osnova vozila je nespremenjena že skoraj 35 let, vojaška 
različica terenca pa je v uporabi na skoraj polovici sveta. 
Dokazal se je tudi v skoraj vseh vzdržljivostnih reli dirkah, 

kakršna je Rally Dakar. Kupcem, ki si želijo SUV z resnično 
odličnimi terenskimi sposobnostmi, od predstavitve 
novega range roverja naprej, tako ostane le še mercedes 
G.
Zadnja leta se G razred prodaja vse bolje. Mercedes 
veliko denarja vlaga v širjenje G ponudbe: predstavljenih 
je veliko konceptnih vozil v slogu G63 6x6 ter G500 4x42. 
Strahu za prihodnost ene izmed ikon avtomobilizma 
torej ni prav veliko. 

Tekst: Erazem Zver, Foto: ISC
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B M W  3 . 0  C S L  H o m m a g e

BMW se je svoji ikonicni legendi 3.0 CSL iz 
sedemdesetih let prejšnjega stoletja poklonil 
s konceptnim vozilom 3.0 CSL hommage, ki ga 
je predstavil na lepotnem tekmovanju Concorso 
d’Eleganza Villa d’Este.
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Za izdelavo koncepta so oblikovalci 
uporabili posebno plastiko, ojacano z 

ogljikovimi vlakni

BMW 3.0 CSl je eden izmed tistih prvih 
modelov, ki so naredili znamko BMW v svetu 
to, kar je danes. 3.0 CSL (E9 platforma) je 
bil zelo uspešen v dirkanju, še posebej na 

prvenstvu evropskih touring avtomobilov, z njim 
pa so zmagali tudi na prestižni dirki 24ur Le Mansa 
in na podlagi tega je BMWju uspelo razviti status 
športnega avtomobila. Kratice CSl pomenijo Coupe, 
Sport, Leicht in ker je bil prvotni CSL iz 70. let znan 
po svojih majhni teži, je tudi koncept peresno lahek, 
vendar točnih specifikacij pri BMWju niso razkrili. Za 
izdelavo koncepta so oblikovalci uporabili posebno 
plastiko, ojačano z ogljikovimi vlakni. Na račun čim 
manjše teže je notranjost povsem špartanska s 
pridihom futurizma 21. stoletja. Dva lahka, školjkasta 
športna sedeža s 6-točkovnima varnostnima 
pasovoma in volanski joystick v letalskem stilu je 
takorekoč vse, kar se skriva za vrati. Večina materialov 
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je izdelanih iz aluminija in iz ogljikovih vlaken. 
Podoba koncepta neizbežno spominja na klasiko iz 
70. let po prepoznavnem t. i. nosu morskega psa, z 
obilnimi okrovi koles, izrazitimi usmerjevalniki zraka 
ter s specifičnim strešnim in zadnjim spojlerjem. 
Zaradi vsega tega se ga je v 70. letih prijel vzdevek 
batmobil. 3.0 CSL 21. stoletja ima namesto vzvratnih 
ogledal nameščene kamere, ki spremljajo dogajanje 
za vozilom, stoji na ogromnih 21-palčnih platiščih, 
odet je v posebno rumeno barvo, ponaša pa se tudi 
z laserskimi žarometi, kakršne smo že spoznali pri 

modelu i8. V zadnji spojler so vgrajene LED luči, ki 
se neprekinjeno povezujejo v LED luči na zadku. 
Za pogon skrbi V6 trilitraš s hibridno tehnologijo, 
kakšne performanse razvije pa nam žal niso razkrili. 
Na youtubu pa si lahko ogledate posnetek koncepta 
in slišite zvok motorja, ki se nahaja v konceptu...ne 
boste ostali ravnodušni.

Tekst: Jan Grobelšek
Foto: ISC
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Leta 1994 se je tribut njihovi zgodovini manifestiral 
v obliki trivaljne beštije streetfighter stila, 
poimenovali pa so ga, zaradi treh cilindrov, speed 
triple ali, po slovensko, trojček. Drzna in mišičasta 

ikona inženirstva je skoraj lastnoročno ustvarila povsem 
nov razred motocikla in je tlakovala pot za nadaljnjih 21 
uspešnih let angleškega motociklizma. Speed triple 900 
je združil elemente t. i. cafe racer kulture z agresijo naked 
motociklov in postal prvi tovarniški streetfighter. Danes 
ta oznaka označuje predvsem športne motocikle skoraj 
brez vseh plastičnih pokrovov, korenine pa najdemo med 
predelanimi japonskimi motocikli iz zgodnjih 80-ih let in 
jezdecev, ki si niso mogli privoščiti nadomestnih delov za 
svoje ponesrečene motocikle in so vožnjo nadaljevali kar 
brez oklepov.
Sedaj, v letu 2015, se bo dediščina in strast 21-ih let 
družine speed triple dotaknila dveh posebnih modelov: 
speed 94 in speed 94 R. Z oblikovnimi namigi, barvnimi 
shemami in s kozmetičnimi dodatki, ki se poklanjajo 

originalni klasiki, bosta nova speed-a praznovala 
zgodovino ikone.
Srce modelov speed 94, ki izkorišča več kot dve desetletji 
neprekinjenega razvoja, ostaja vrstni trivaljnik z izredno 
dostopno krivuljo navora. Inženirji so se poslužili tudi vseh 
sodobnih napredkov v razvoju novodobnih materialov, 
zaradi katerih agregat s prostornino 1050 ccm razvije 132 
KM (99 kW) in 111 Nm navora. Vsa moč je skoncentrirana 
v spodnjem delovnem območju agregata in skrbi za 
eksplozivne pospeške v kateri koli prestavi.
Vso moč agregata z izpodrivom večjim od enega litra 
bo brzdala že dokazano priznana šasija, sestavljena iz 
aluminijastega trellis okvira, čokate enojne schwinge, 
v celoti nastavljivih obrnjenih Showa vilic ter seveda 
Brembovega zavornega sistema, ki deluje v sodelovanju 
s Triumphovim lastnim ABS sistemom.
Če sta nova speed-a tehnično zasidrana globoko 
v novodobnih tehnologijah pa se bosta s svojim 
progenitorjem toliko bolj spogledovala na področju 

Pred enaindvajsetimi leti, še v prejšnjem mileniju, so se pri Triumphu poklonili 
kultnemu speed twin motociklu iz leta 1938. Model, katerega so si zamislili 
kot slavospev svoji preteklosti, je sam po sebi postal taka uspešnica, da so se 
njegov uspeh odločili ovekovečiti s posebno edicijo.
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Triumph Speed 94 / 94 R
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NOVA VITARA. Živi.
Prišla je popolnoma nova VITARA. Je eno najnaprednejših vozil s štirikolesnim 
pogonom. Intuitivna tehnologija ALLGRIP 4WD prepozna vozno podlago. Radarsko 
vodeno samodejno zaviranje (RBS) nadzira razdaljo do vozil pred vami in pomaga 
preprečiti trk. In ker je na voljo veliko dodatne opreme in možnosti personalizacije 
vozila, si lahko sestavite povsem svojo VITARO. Suzuki VITARA. Živi. www.vitara.si
Kombinirana poraba goriva in izpusti CO2: 4,0 - 5,7 l/100 km in 106 - 131 g/km, emisijska stopnja: Euro6, specifična emisija dušikovih oksidov (NOx): 0,0073 - 0,0558 
g/km, trdi delci: 0,00129 g/km, število delcev: 3,16 E11/km. Ogljikov dioksid (CO2) je najpomembnejši toplogredni plin, ki povzroča globalno segrevanje. Emisije 
onesnaževal zunanjega zraka iz prometa pomembno prispevajo k poslabšanju kakovosti zunanjega zraka. Prispevajo zlasti k čezmerno povišanim koncentracijam 
prizemnega ozona, delcev PM10 in PM2,5 ter dušikovih oksidov. Vse nadaljnje informacije o specifični porabi goriva in specifičnih emisijah CO2 iz novih osebnih vozil 
najdete v Priročniku o varčni porabi goriva in emisijah CO2, ki ga lahko brezplačno pridobite pri pooblaščenem SUZUKI partnerju in na spletni strani www.suzuki.si.  
Slike so simbolične. Naročnik: Magyar Suzuki Zrt., Podružnica v Sloveniji.

Z bogato serijsko opremo ze od 14.500 eur. 
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dizajna in stila. Na voljo sta v dveh barvah, rumeni in črni, 
kateri so Angleži skrbno reformulirali in zmešali, da se 
100% ujemata z barvnimi shemami prvotnih speed triple 
modelov. Podobnosti s prvimi modeli se nadaljujejo 
s podokvirjem v grafitni barvi, ki se ujema izgledu 
motocikla izpred 21-ih let, ter logotipi identični tistim iz 
leta 1994 in spominsko speed 94 ploščico.
Inačica speed 94 R meje dinamične sposobnosti potiska 
še dlje. Delo vzmetenja namreč prevzamejo Öhlinsove 
vilice, zaviranje pa Brembove močnejše in stabilnejše 
monobloc klešče. Nadgrajena je tudi obutev, in sicer v 
pnevmatike diablo supercorsa SP, najbolj športno zmes 

italijanskega proizvajalca Pirelli, ki je še dovoljena za 
uporabo na javnih cestah.
Lepo je videti, da se tudi velika podjetja spomnijo 
svojih začetkov in novim generacijam ponudijo, čeprav 
zgolj približen okus drugačnih minulih časov. V času, 
ko vse preveč motociklističnih znamk veliko stavi na 
nove modele z retro izgledom, je Triumphov pristop z 
modeloma speed 94 dah svežega zraka.

Tekst: Rok Tomlje
Foto: ISC

“

“

Triumphov 
pristop z 

modeloma speed 
94  je dah svežega 

zraka
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Mercedes-Benz  V220 CDI

Luksuzna
kombilimuzina Novi razred V je na tržišču že eno leto in v tem času je prepričal že več kot 20.000 

kupcev, kar je 25 % več kot jih je v svojem prvem letu, leta 2003, prepričal 
njegov predhodnik viano. Nas je absolutno prepričal že prvi testni dan, zato je 
bilo slovo od njega čustveno.
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Začetki razreda V segajo v leto 1996. Pravzaprav 
se je vse skupaj začelo z lahkim dostavnikom, 
imenovanim vito, katerega so hitro prilagodili 
tudi za udoben prevoz potnikov in ga 

poimenovali razred V. Z nastopom druge generacije leta 
2004 pa je kombi za premium prevoz oseb dobil novo 
ime, viano. Leta 2010 je viano postregel z osveženim 
zunanjim videzom ter nadgrajeno in bolj dodelano 
notranjostjo z bolj kakovostnimi materiali in novejšo 
tehnologijo. Ravno s takšnim vianom, letnik 2010, smo 
pred kratkim potovali iz Milana do Monaka. Opremljen 
s paketom Avantgarde in z vso možno dodatno opremo 
moram priznati, da ni ravno navdušil. Zakaj? Ker smo se 
nekaj dni pred tem vozili z novim razredom V in razlika 
med njima je gromozanska. Od zunanjega in notranjega 
dizajna pa do same lege na cesti, porabe goriva, zvočne 
izolacije...

Ker gre za »kombi«, je oblika pač škatlasta, drugačna ne 
mora biti. Kljub temu izstopa od preostalih kombijev 
in je na prvi pogled prepoznaven Mercedes-Benz. Brez 
kakršnega koli pomisleka lahko zapišem, da novi razred 
V nima konkurence in kraljuje v tem segmentu oziroma 
si ga lasti. Približa se mu lahko zgolj Volkswagnov 
multivan, vendar nenazadnje, mešati jabolka in hruške je 
brezpredmetno. VW je VW, Mercedes pa je... nekaj več, je 
najboljše. 
Primarno poslanstvo razreda V je udoben prevoz 
zahtevnejših potnikov. Številni prevozniki oziroma rent-
a-carji ga uporabljajo predvsem za prevoze poslovnežev. 
Za prednjima sedežema sta še dve vrsti, vsaka s tremi 
sedeži. Sedeži v zadnjih dveh vrstah so ravno tako kot 
prednja dva, udobni, mehki in z nekaj bočne opore 
poskrbijo za dober oprijem med ovinki. Pogrešal sem 
kakšen predalček na hrbtni strani sedežev ali pa morda 

zložljivo mizico. Vsi sedeži imajo tudi nastavljiv naklon 
naslonjala, tako da je sedenje na daljših poteh povsem 
udobno in sproščujoče. K temu v največji meri prispeva 
odlična zvočna izolacija. Med vožnjo iz Milana do Monaka 
v pet let starem vianu je na avtocesti pri hitrosti 140 km/h 
bil veter zelo moteč dejavnik, prav tako zvok motorja. 
Medtem ko novi V tesni tako dobro, da se ti lahko samo 
smeji. Glavni razlog za udobno vožnjo pa je seveda 
podvozje, ki je prijetno mehko in super blaži vse luknje in 
prepreke na naših dokaj neurejenih cestah. Serijsko ima 
V razred drsna vrata zgolj na desni strani, za 876 EUR pa 
vam jih montirajo tudi na levo stran.
Vožnja ni zgolj samo udobna, mirna in tiha... ne, vožnja 
z novim V-jem je presenetljivo lahkotna, saj voznik za 
volanom praktično sploh nima občutka, da vozi »kombi«. 
K temu pa najbolj prispeva celotna ergonomija v kabini. 
Slednja je povzeta iz novega razreda C. Noben kombi 

nima tako prestižne notranjosti kot novi V, zato se 
vedno kar ugriznem v jezik, ko V-ja poimenujem kombi. 
Luksuzna večosebna limuzina morda? Volanski obroč je 
identičen tudi tistemu v prenovljenem CLS-u. Testnik je 
bil opremljen tudi z Garminovim navigacijskih sistemom, 
vzvratno kamero in še z mnogimi dodatki. Naj omenim še 
LED inteligentni sistem luči, ki samodejno preklaplja med 
dolgimi in zasenčenimi lučmi z navdušujočo hitrostjo 
in super odzivnostjo za doplačilo 1.891 EUR. Aja, in še 
samodejno klimatsko napravo v zadnjem delu vozila za 
doplačilo 881 EUR.
Za nameček je bil testnik opremljen še s samodejnim 
7-stopenjskim menjalnikom. Prestavna ročica je klasično 
postavljena na desni strani ob volanu, za njim pa so bili 
tudi t. i. prestavni uhlji v stilu F1. Pravo veselje in zabavo 
pričarajo pri bolj zmogljivih agregatih, tu so povsem 
nepotrebni, vendar ne motijo nikogar. Menjalnik ima tudi 
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“
Vožnja razreda V ni 
zgolj samo udobna, 
mirna in tiha... ne, 

vožnja z novim V-jem 
je presenetljivo 

lahkotna

“
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motor
prostornina

moč
navor

menjalnik
pospešek

največja hitrost
poraba

emisije CO2

mere
teža

posoda za gorivo
prtljažni prostor

cena vozila

štirivaljni, vrstni, turbodizelski
2143 ccm
120 kW (164 KM)
380 Nm pri 1400 vrt/min
samodejni 7-stopenjski
10,8 s  (0-100 km/h)
194 km/h
8,6 l/100 km
149 g/km
5140 / 1928 /1880 mm
2075 kg
70 l
1030 l
54.740 EUR

Tehnični podatki

več načinov, ki so nastavljivi z gumbom agility in sicer 
eco, normal, sport in manual, pri katerem je potrebno 
prestavljati z obvolanskimi uhlji.
V-ja poganjajo tri različice 2,1-litrskega motorja V4. V 
220 – 100 kW, V 220 CDI – 120 kW in najmočnejši V 250 
BlueTec s 140 kW moči. Mi smo uživali v različici V 220 

CDI, ki razvije po domače povedano 164 konj. Ne gre za 
nikakršen presežek moči, vendar ko je potrebno nekoga 
prehiteti in pohoditi gas, to stori za šalo. Ob vsem pa je 
fantastična tudi poraba goriva. V povprečju smo na sto 
prevoženih kilometrov porabili le 8,6 litra nafte.
Cena modela razreda V z motorjem 220 CDI se začne 

pri 40.990 evrih. Naš testnik je imel za približno 14 
tisočakov dodatne opreme in tako končna cena dobro 
naloudanega, a ne do potankosti, znaša 54.740 evrov. Sliši 
se veliko in tudi je, a kdor želi najboljše...

Tekst in foto: Jan Grobelšek
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Naloga nove mazde3 ni lahka. Mazdin tržni delež v Evropi je v zadnjih letih 
strmo upadal. Leta 2009 je Mazda prodala čez 320.000 avtomobilov na leto, 
do leta 2012 je ta številka padla pod 180.000. Da je situacija izredno resna, se 
zavedajo tudi vodilni direktorji, zato so znotraj Mazde sprožili pravo majhno 
revolucijo. Prenovili so modele, poenotili izgled ter razvili atraktivne stilistične 
smernice Kodo. 

MAZDA3 cd150 REVOLUTION

Leta 2013 so svetu prvič predstavili novo mazdo 3,  
ki je postala podjetjin najpomembnejši avtomobil, 
kar vsaka tretja prodana mazda je mazda 3. Ni 
težko razumeti torej, kako pomembna je prenova 

modela 3. Bolj kot katerikoli drug avtomobil bo 3 odločila 
prihodnost celotne blagovne znamke.
Naloga nove mazde je ogromna, pričakovanja pa so 
velika. Nova mazda 3 se z izzivi lahko sooči brez strahu, 
saj sta znana mazdina praktičnost uporabe in ugodnost 
še vedno prisotna, sedaj pa mazdo krasi tudi čudovit 
nov izgled. Kupci mazde 3 bodo kot po navadi dobili kar 
največ za svoj denar.
Nov avtomobil ni opazno večji od predhodnika. Nova 
3 je le 5 mm daljša, hkrati pa se je medosna razdalja 
povečala za celih 60 mm, širša je kar 40 mm ter 20 mm 
nižja, kar prispeva k športnemu izgledu. Redko kdaj je bila 
razlika med novim avtom in modelom, ki ga zamenjuje, 
tako velika. Tekoče linije, čudovito izoblikovane površine 
in tesno prilegajoča zunanjost zamenja vsakodneven in 

pozabljiv izgled stare mazde. Presenečen sem bil, ko sem 
opazil, da lahko mazda 3 obrača glave in poglede.
Naš testni avtomobil je bil bele barve z vso dodatno 
športno opremo, s športnim vzmetenjem ter z 18-palčnimi 
črnimi platišči. Z dodanimi športnimi elementi mazda 
deluje resnično strupeno ter je brez dvoma eden izmed 
najatraktivnejših vsakodnevnih avtomobilov na cesti. Vsi 
dodani športni elementi sicer niso najcenejši; skupaj so 
ceni avtomobila dodali kar 3.000€, vendar so po mojem 
mnenju vredni vsakega evra, saj izgled avtomobila 
povsem preobrazijo. S prenovo je trojka nenadoma 
postala eden izmed zlahka najlepših hatchbackov v 
prodaji. 
Mazda 3 je sedaj na voljo v dveh izvedbah. V klasični 
izvedbi, katero smo imeli na testu, za vse, ki pa si ne želite 
imeti tipičnega 5-vratnega hatchbacka, je sedaj v prodaji 
na voljo tudi rahlo podaljšan fastback. Le-ta ima 120mm 
večji previs za zadnjimi kolesi, rahlo daljši prtljažnik ter 
izgled podoben 4-vratnim limuzinam. Cene so enake za 
obe izvedenki. 
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Mazdina 3 je grajena na SkyActiv osnovi, katere srce 
je jeklen monokok, narejen iz izredno močnega jekla. 
Nova mazda 3 je posledično celih 30 % čvrstejša od 
predhodnika. Kupcem v Sloveniji so na voljo trije 
motorji; 2-litrska bencinska motorja s 120 ter 165 konji 
in 150-konjski 2,2-litrski turbo dizel, katerega smo imeli 
na testu. 
Ko sem se prvič usedel v avto ter v ključavnico ob volanu 
vstavil ključ, me je izza volana pozdravil plastičen, a 
izredno uporaben HUD, ki holografsko prikazuje hitrost 
vožnje na vetrobransko steklo. Zaslon omogoča, da 
vidimo hitrost vožnje ne da bi pogled premaknil s ceste. 
Celotna notranjost sledi temu vzorcu: deluje plastično 
in rahlo ceneno, ampak je izredno všečna in uporabna. 
Sedeži so sprejemljivo udobni, le ob hitrejši vožnji 
sem vedno znova ugotavljal, da bi si želel več stranske 
podpore, saj sem si moral v ovinkih pomagati s koleni.
Lastnikom so na voljo vse igrače, ki jih nudijo tudi dražji 

avtomobili. Na dotik občutljiv multimedijski računalnik 
z navigacijo in brezžično telefonsko povezljivostjo 
je povezan na Bose zvočni sistem. Omenil bi, da je 
multimedijski računalnik občasno lahko počasen in 
potrebuje nekaj trenutkov, da dohiti uporabnikove 
ukaze. Vendar me to med uporabo nikoli ni resno zmotilo, 
zaradi tega pa računalnik ni bil nič manj uporaben. 
Števci so enaki kakor v ostali trenutni Mazdini ponudbi. 
Velik sredinski tahometer ima na straneh dva digitalna 
zaslona, ki prikazujeta vrsto različnih podatkov o vozilu. 
Volan je na pogled všečen, motilo pa me je veliko 
število stikal na volanu. Iz volana se da nadzirati skoraj 
vse multimedijske in vozne nastavitve vozila, zaradi 
prekomernega števila stikal pa sem moral redno iskati 
pravilen gumb na volanu. Res pa je, da bi se ob daljši 
uporabi verjetno uspel navaditi na toliko različnih stikal.
Glavni del voznikove izkušnje bo seveda narekovala 
kvaliteta vožnje. Dobri hatchbacki so udobni v mestni 

vožnji  ter vsakodnevne opravke in počasno 
vožnjo v službo opravijo brez slehernih težav. 
Večina lastnikov pa bo od hatchbackov 
pričakovala tudi zabavno, lahkotno in dinamično 
vožnjo. In mazda 3 z lahkoto opravi oboje. 
Testni avto je opremljen s 150-konjsko dizelsko 
ponudbo ter z ročnim menjalnikom. Motor 
ima goro navora, zato je speljevanje v zastojih 
ter na semaforjih povsem enostavno. Dobro 
vzmetenje je brez težav požiralo nepravilnosti 
v cesti. Mazda je v normalni vožnji povsem 
umirjen ter prijazen avto, ki bi ga brez strahu dal 
voziti moji babici. 
Vse to me nikakor ni pripravilo na izkušnjo, ki 
sem jo doživel, ko sem vozil agresivneje. Dizelski 
motor z ogromno navora je izredno zabaven, saj 
lahko ob vseh obratih dostavi zadovoljiv potisk 
v hrbet. Čudovita prestavna ročica s kratkim 
metom in trda sklopka dajeta celotni vožnji 

motor
prostornina

moč
navor

menjalnik
pospešek

največja hitrost

poraba
emisije CO2

mere
teža

posoda za gorivo
prtljažni prostor

cena vozila

štirivaljni, vrstni, turbodizelski
2184 ccm
110 kW (150 KM)
380 Nm pri 180 vrt/min
ročni 6-stopenjski
8,0 s  (0-100 km/h)
213 km/h

7 l/100 km
103 g/km
4850 / 1795 / 1445mm
1310 kg
51 l
419 l
27.038 EUR

Tehnični podatki
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športen pridih. Ob višjih hitrostih motorju sicer 
zmanjka sape, zato ta avto najbolj blesti ob 
šviganju med semaforji ter na tehničnih, zavitih 
cestah. Na avtocesti avto le trudoma doseže 200 
kilometrov na uro, a bo zlahka in brez nadležnega 
hrupa potoval tudi nad 170 kilometrov na uro s 
tempomatom. Na cilj pa boste zaradi udobnega 
vzmetenja prispeli spočiti.
Nova mazda 3 je presenetljivo dobra prenova 
starega modela in odlična popotnica za 
prihodnost prodaje. V dveh dneh mojega 
testa mazde me je uspela prepričati, da je to 
hatchback, ki si ga želim imeti. In ob norem kodo 
izgledu ter izredni ugodnosti sem prepričan, da 
nisem edini.

Tekst: Erazem Zver
Foto: Jan Grobelšek
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3600 okoli 
svoje osi

Twingo je na tržišču že od leta 1993 in ravno prva generacija tega modela se 
je globoko zasidrala v srca številnih Slovencev, medtem ko druga generacija 
ni naredila posebnega vtisa, saj v primerjavi z malčkom iz 90-ih ni pravzaprav 
izstopal po ničemer, kljub temu da so ga izdelovali v slovenskem Revozu. Roko 
na srce, še zdaj, leta 2015, na cesti videvamo več twingov prve generacije kot 
njegovih naslednikov. Povsem druga zgodba pa je twingo številka 3.

Renault Twingo TCe 90 Dynamique

Novi Twingo ni čistokrvni Francoz, saj je nastal v 
sodelovanju z nemškim Daimlerjem – grajen 
je na enaki osnovi kot modela smart for 
two in for four. Naj omenim, da bo celotna 

proizvodnja potekala v novomeškem Revozu. Največja 
novost novega Twinga je pogonski sklop, ki je speljan 
na zadnji kolesni par, ter motor, ki je nameščen nad 
zadnjo osjo. Rezultat tega je nadpovprečna okretnost in 
lahkotnost upravljanja tega malčka. Najbolj fascinantna 
stvar je nedvomno obračalni krog, ki znaša zgolj 8,6 
metra. Čeprav se ne sliši malo, je obračalni krog tako 
majhen, da imajo potniki v kabini in tudi sam voznik 
občutek, kot da bi zadnji kolesi mirovali in bi se na 
mestu vrteli okoli njegove osi. Tako je zelo enostaven za 
parkiranje in manevriranje po mestu in majhnih uličicah. 
Za volanom se sedi dokaj visoko, tako je vstop in izstop 
iz novega Twinga lahkoten kot iz kakšnega manjšega 

crossoverja. Na račun visokega sedalnega položaja je 
tudi preglednost izven avtomobila hvale vredna.
Prostora v kabini je za potnika spredaj ogromno in tudi 
zadaj se dva zmerne rasti lahko nemoteče peljeta. Sicer 
v večini plastično notranjost lepo popestrijo okrasni 
elementi v izbrani barvni kombinaciji – v našem primeru 
v beli barvi – in prednja, enodelna sedeža v stilu razreda 
CLA. Posebnost je tudi predal pri sovozniku, ki je obenem 
prenosna torbica iz blaga, ki se enostavno potegne ven 
iz luknje. Zanimivo da, praktično? Še en zanimiv detajl je 
tudi nosilec za mobilni telefon, ki je serijski od drugega 
paketa dalje in je sicer zelo priročen, vendar kaj, ko 
je nameščen tako, da zakrije polovico radijskih stikal. 
Nemudoma, ko sem se usedel v testni twingo, sem tudi 
opazil, da ni nikjer merilnika vrtljajev. Saj ne, da brez njega 
ne bi znali izbrati optimalnega časa za prestavljanje, pa 
vendar si ga lahko omislimo v digitalizirani obliki preko 

Trivaljni motorček 
je skrit v zadku 
pod prtljažnim 
prostorom in 

poganja zadnji 
kolesni par

‘‘



MODE MODE MODE

PC Multi-flip Tablet

› ›› ›› ›

TM
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tel. 01/5001587     www.acssony.si     e-pošta: info@acssony.si

Nova vododporna
akcijska kamera

Vse kar potrebujete. 
V enem VAIO  .®

AS100VR

Izkoristite 5% dodatnega popusta za nakupe 
na www.acssony.si z vpisom kode “AS5”

Novi računalnik VAIO® Fit multi-flip™ je povsem prenovljen. Napre-
dni hibridni računalnik vsebuje najnovejše Sonyjeve tehnologije ter 
se lahko enakovredno kosa s prenosnimi in tabličnimi računalniki.

http://acssony.si/notesniki/serija-fit-multi-flip
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motor
prostornina

moč
navor

menjalnik
pospešek

največja hitrost
poraba

emisije CO2

mere
teža

posoda za gorivo
prtljažni prostor

cena vozila

trivaljni, vrstni, turbobencinski
898 ccm
66 kW (90 KM)
135 Nm pri 2500 vrt/min
ročni 5-stopenjski
10,8 s  (0-100 km/h)
160 km/h
7 l/100 km
99 g/km
3595 / 1870 / 1554 mm
843 kg
35 l
188 l
13.150 EUR

Tehnični podatki

praktične, brezplačne aplikacije R&GO, ki ponuja tudi 
številne druge podatke o vozilu. Tako nam pametni 
telefon na nosilcu sicer zakriva komande radia (alternativa 
je upravljanje z obvolanskimi komandami), vendar 
obenem služi kot nadomestni, pomožni ekran oziroma 
potovalni računalnik. Bolj enostaven in priročen pa je 
seveda R-link ekran na dotik, ki razpolaga tudi s kamero 
za vzvratno vožnjo in navigacijo. Stane pa dodatnih 800 
evrov, katerih je vreden.
Trivaljni motorček, skrit v zadku pod prtljažnim prostorom, 
iz 900 kubikov razvije 90 konjičkov, ki z lahkoto upravljajo 
z 843kg težkim vozilom. Pospeševanje je lahkotno, prav 
tako vožnja po avtocesti, vse tja do 140 km na uro, brez 
pretiranega matranja in hruljenja. Nekoliko pa le trpi 
poraba, ki je na testu znašala okrog sedem litrov na 
sto prevoženih km, kar je malce preveč za tako lahek 
in majhen avtomobil. Za vožnjo le po mestu je morda 
boljša izbira šibkejši, 70 konjski atmosferski motor z enim 
litrom delovne prostornine, vendar če občasno zapeljete 
tudi na avtocesto, priporočamo izbiro močnejšega, turbo 
polnjenega agregata.

Tekst in foto: Jan Grobelšek
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Kljub odličnim prodajnim številkam (ne pozabite, da se 
cene prično okoli 80-ih tisočakov) bavarski X6 še danes 
polarizira mnenja. Z novim X4, za katerega je jasno, da je 
pomanjšana kopija kupejevskega športnega terenca X6, je 

BMW v ponudbo torej vključil še en kontroverzen model. Skoraj 
tristo tisoč prodanih nišnih modelov morda ne bi bil dovolj velik 
razlog za stvaritev manjše, dostopnejše verzije, zato so za obstoj 
hoduljaste štirice odgovorni predvsem precedensi v obliki uspeha 
sličnih modelov konkurence. Novi X4 se bo namreč spopadel 
z Range Roverjevim evoque-om in predvsem s Porschejevim 
macanom.
Ko govorimo o modelih X6 in X4 nikakor ne moremo spregledati 
njunega dizajna. BMW-jevci sicer pravijo, da utelešata športno 
eleganco klasičnih kupejev, vendar o tem nismo povsem 
prepričani. Lahko SUV, ali SAV, kot so ju poimenovali v Münchnu, 
sploh izgleda kot kar koli drugega kot terenec? Da so mnenja 
razdeljena ugotovite že po kratkem času za volanom katerega 
izmed X-ov. Nekateri obožujejo njune evokativne, muskularne 
robove in obline, drugim pa se zdijo naravnost vulgarne. A ne 
glede, pogled skozi zgodovinske bukve nam pove, da so številni 
modeli vprašljivih dizajnov našli marsikaterega kupca in tako bo 
verjetno tudi z novim X4.
Podobno kot macan, ki je njegov glavni tekmec, tudi X4 temelji na 
družinski arhitekturi. Osnovali so ga na bazi modela X3, vendar se 
konceptualno od njega precej razlikuje. Tako macan kot X4 namreč 
ne želita biti zgolj športna terenca, temveč ciljata na pristen vozni 
užitek in kompetentno vozno dinamiko, ki bi jo izkusili v vozilu tipa 
serija 3. Od osnovnega X3 je štirica postala zanemarljivo daljša, 
predvsem pa je nižja (36mm) in tudi dno kabine je nižje, s čimer so 
voznika in potnike želeli kar čim bolj približati cestišču.
Macan je, kot smo že poročali, to nalogo opravil z odliko, X4 pa v 
primerjavi ostaja nekoliko bolj umirjen in se s porschejem dinamično 
ne utegne boriti za prestol. Kljub temu vso ostalo konkurenco 
povsem odpihne iz vode. Noben od omenjenih modelov ne 
more skriti svojih dimenzij in teže, tehnična podkovanost pa pride 
do izraza, ko ju poženemo skozi zavoje. Ne drznem si reči, da je 
X4 precizen kot skalpel, toda kljub variabilnemu električnemu 
servo sistemu je vozilo moč usmeriti natanko tja, kamor želimo. 
Nižje težišče in odličen sistem elektronskega nadzora blažilnikov 

DRUGAcen
BMW X4 30d xDrive 

Še en dan, še en nov BMW, še ena nova niša, vendar 
številke ne lažejo. Četrt milijona prodanih modelov 
X6 je več kot odličen povod za splavitev njegovega 
mlajšega brata.
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prideta do izraza že sredi prvega ovinka, ko X4 navduši 
z minimalnim nagibom karoserije, skupaj s širokimi 
pnevmatikami in serijskim xDrive vsekolesnim pogonom 
pa se tudi uspešno upira osovraženemu podkrmarjenju. 
Vendar pazite, saj imate še vedno opravka s skoraj 
dvotonskim športnim terencem in ko prednji gumi 
popustita, bo nos bežal po svoje.
Nemci bi seveda lahko model X4 napravili dinamično še 
sposobnejši, vendar bi zagotovo trpelo udobje vsakdanje 
vožnje, česar v preizkušenem vozilu nikakor nismo 
opazili. Vožnja je BMW-jevsko tiha, kabina je izvrstno 
zvočno izolirana, vzmetenje pa brez težav nevtralizira vse 
nepravilnosti slovenskih cest.
Kot omenjeno, k dinamični izkušnji veliko pripomore 
4-kolesni pogon xDrive, s katerim so že serijsko 
opremljeni vsi trenutno ponujeni modeli. Pravijo, da 
je sistem »inteligenten«, kar uporabnika razbremeni 
kakršnega koli pretikanja med različnimi načini 
delovanja. Za menjalnikom domuje večlamelna sklopka, 
ki moč v normalnih situacijah pošilja proti prednjemu in 
zadnjemu kolesnemu paru v razmerju 40:60. Ko sistem 
zazna zdrs koles, je sposoben tudi do 99% moči, v manj 
kot 0,1 sekunde, poslati v katero koli smer.
Vsi modeli so opremljeni tudi z asistentom za spuščanje 
po klancu navzdol, vendar bodo vaše brezterenske 
eskapade omejevale predvsem pnevmatike. Od tal je 
kljub temu odmaknjen dobrih 204mm, pristopna in 
odstopna kota pa sta višja od 20-ih stopinj, tako da se 
nikar ne bojte zapeljati na stranske poti.
Novi X4 pa ni dovršen samo v tehničnem smislu. 
Prvorazreden je tudi interier, kjer je gosposko postavitev 
zgolj štirih sedežev iz modela X6 zamenjala bolj praktična 
postavitev, kjer se naslonjala zadnje klopi podrejo v 
razmerju 40:20:40. Zadaj je torej še peti sredinski sedež, 
vendar ga priporočamo bolj kot zasilno rešitev, saj je 
izredno ozek, poleg izbočenega sedišča pa bo moral peti 

dejstvo, da tudi milejša inačica 30d, katero smo preizkusili, 
razpolaga z več kot dovolj moči. Trilitrski šestvaljnik je 
rafiniran, odziven, do vrha nabit z navorom in se poleg 
tega še z veseljem zavrti v višje delovno območje. 
Poraba se v praksi kar precej dvigne nad tovarniško 
navedenih 5,9 litrov na mešanem ciklu, a s to izjemo 
je agregatu težko kar koli zameriti. Že pri vsega 1500 
obratih vam ponuja celoto 560-ih njutonmetrov navora, 
pri prehitevanju zaspancev na avtocesti pa skorajda 
ni potrebno prestavljati v nižje prestave – kot parna 
lokomotiva enostavno vleče in vleče. Kot je v navadi za 
BMW, so cilindri postavljeni vrstno, za razliko od danes 
izredno razširjenih in priljubljenih štirivaljnih 20d enot pa 
tu ni nikakršnega ropota in vibracij pri štandgasu ali pri 
približevanju rdečemu polju.
Agregat je še toliko bolj blestel zaradi čudovite sinergije 
z ZF-ovim 8-stopenjskim samodejnim menjalnikom, 

potnik zajahati tudi visok greben pogonske gredi. Zaradi 
omenjene izbokline bo sredinski potnik tudi prvi opazil 
kupejevsko nizko strešno linijo. Nekje se pač morajo 
poznati kompromisi tovrstnega dizajna, a zaradi nižje 
ležečih sedežev preostala dva potnika na zadnji klopi ne 
bi smela imeti težav s pozicioniranjem njunih betic.
Bolj se pristrižena strešna linija odrazi v zmanjšanem 
prtljažnem prostoru. S poklopljenimi sedeži je dno 
skorajda povsem plosko, vendar je uporaben volumen za 
kar 50 litrov manjši od modela X3. Ker se masivni pokrov 
prtljažnika skupaj z zadnjim steklom odpira po principu 
lopute, so Nemci, v prebrisani potezi, vse modele serijsko 
opremili s sistemom za samodejno odpiranje in zapiranje.
Za razliko od večine preostalih terencev se čarovnije tu 
dogajajo za volanom. Zato so poskrbeli, da so sedeži 
postavljeni kar se da nizko in v stilu športnih limuzin, ne 
terencev. Preglednost naprej ostaja odlična, a visokega 
sedeža in poveljevalnega razgleda ne pričakujte. 
S pogledom čez rame in nazaj je zgodba precej 
drugačna. Še posebej problematično je zadnje steklo, 
ki omogoča omejen podmorniški razgled, a Bavarci 
inherentne primanjkljaje modela rešujejo z novodobno 
tehnologijo. Slepe kote nadzoruje radarski opozorilni 
sistem, parkiranje pa je z ultrazvočnimi senzorji (€327) 
nenaporno.
Kabina nasploh je nemško kvalitetno izdelana in 
seznam dodatne opreme se kiti s številnimi naprednimi 
tehnikalijami in kravjimi kožami, vendar X6 to ni. Ne 
pozabimo, da vozilo temelji na modelu X3, ki je sicer 
sinonimen z izrazom premium, vendar nikakor ne 
predstavlja višek luksuza.
Drugače je pod pokrovom motorja, kjer izbirate samo 
med odraslimi turbo agregati z najmanj štirimi cilindri in 
dvemi litri prostornine. Zmogljivostni višek predstavljata 
inačici xDrive35 v dizelski ali bencinski izvedbi, ki 
postrežeta s tudi do 230 kW (313 KM), navdušujoče pa je 

s katerim so že serijsko opremljeni vsi, razen najbolj 
cenovno dostopnega dizla. Zobnike menjava masleno 
gladko in intuitivno, kadar koli pa lahko prestavno ročico 
zabijete v pozicijo S in ga prelevite v nasilno mehansko 
čudo.
Zahvaljujoč večjemu bratu X6, ki je zanj oral ledino, je 
X4 danes precej sprejemljiva izbira. Bavarci so se odrezali 
tudi na področju izbire pogonskih agregatov, da o 
dinamični kompetenci, katere od tako velikega terenca 
nikdar ne bi pričakovali, sploh ne govorimo. X4 je brzen, 
a obenem udoben in kvalitetno izdelan. Težava je zgolj, 
da z izjemo prvovrstnih voznih lastnosti, vse to velja tudi 
za cenejšega in bolj praktičnega X3. Tako kot pri večjem 
X6 glavni apel ostajata svojevrsten dizjan in precejšnja 
ekskluzivnost.

Tekst in foto: Rok Tomlje
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cena vozila

turbodizelski, 6-valjni vrstni
2993 ccm
190 kW (258 KM)
560 Nm pri 1500/min
samodejni 8-stopenjski
5,8 s  (0-100 km/h)
234 km/h

6,1 l/100 km
159 g/km
4671 / 1881 / 1624 mm
1895 kg
67 l
500 l
€ 81.082

Tehnični podatki
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Honda CB650F

Nov
pristop
Hondin najnovejši štirivaljnik obrača nov list in pušča svoje 
predhodnike za seboj, saj si z njimi ne deli prav nobenih delov. S tem 
začenja novo poglavje, ki ga je zasnovala ekipa mladih inženirjev.

Za novo hondo CB650FA bi 
lahko mirne volje dejali, da je 
duhovni naslednik več kot zgolj 
enega modela. Po eni strani 

se z atraktivnim štiri-v-ena izpušnim 
sistemom spogleduje z danes skoraj že 
prehistoričnim CB400F, ki je tovarniške 
tekoče trakove zapuščal med leti 1975 
in 1978, druga paralela, katero so tudi 
ponosno izpostavili, pa je zgodovinska 
povezava med imenom CB in štirivaljnimi 
agregati. Štiri valje je v modelno linijo 
CB namreč 69. leta uvedel takrat 
revolucionarni CB750. A kljub prestižnemu 
pedigreju je nov motocikel zazrt v 
prihodnost in ne preteklost, o čemer priča 
dejstvo, da ne gre zgolj za posodobljeno 
inačico priljubljenega model CB600F 
hornet, temveč za povsem svež začetek.
Hondini kravatarji so torej namensko 
sestavljeni ekipi mladostnikov ponudili 
t. i. carte blanche, popolno svobodo pri 
ustvarjanju. V nedavnih letih so se namreč 

v segmentu srednje velikih motociklov 
pričeli krepiti trendi pogonskih agregatov 
z vse večjimi izpodrivi, s čimer so počasi 
že prehajali v večji in dražji del trga. 
Tovrsten razvoj japonski znamki ni bil po 
volji in odločili so se za drugačen pristop. 
Ostali so pri prostornini agregata, ki 
dobro odgovarja poimenovanju svojega 
segmenta, predvsem pa so se osredotočili 
na prvovrsten stil, preprostost uporabe 
in zabavno vozno izkušnjo – vse to ob 
ugodni ceni. No, recimo raje »primerni« 
ceni.
S prej omenjenimi častitljivimi klasikami 
pa se novi CB razlikuje v eni pomembni 
točki. Izdelujejo ga namreč na Tajskem in 
ne na Japonskem. Motociklistične znamke 
na Tajsko načeloma delegirajo proizvodnjo 
cenejših in manj zmogljivejših modelov. 
CB650FA je s tem postal prvi na Tajskem 
proizvedeni štirivaljnik, nad čimer so tako 
tamkajšnji motociklistični navdušenci 
kot zaposleni v tovarnah nadvse ponosni 
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in model je že v prvih dneh postal prava prodajna 
uspešnica ter simbol ponosa in patriotizma vseh 
lokalnih Hondinih privržencev. Ali je zaradi proizvodnje 
na Tajskem, kjer so stroški dela neprimerljivo nižji od 
sodobno razvite Japonske, motocikel objektivno manj 
kvaliteten nisem sposoben oceniti, vsekakor pa je to 
ena izmed postavk, zaradi katerih je Honda lahko motor 
ponudila po takšni ceni.
Razlog za nižjo ceno je tudi prehod iz uporabe aluminija 
pri modelu CB600F hornet na okvir iz jeklenih cevi. 
Na žalost je s tem motocikel postal tudi nekoliko težji. 
Pravzaprav je v zaostanku tudi na področju moči, saj 
ima njegov predhodnik kar 10 kW (14 KM) več. Toda z 
znižanjem moči so si odprli možnost, da začetnikom z 
vozniškim izpitom kategorije A2 ponudijo izvedenko 
z omejeno motorno močjo. Prejšnji hornet za tovrstno 
omejitev zakonsko ni prišel v poštev, saj je več kot 
dvakrat presegal dovoljeno moč.
Ko se prvič dotakneš stikala za vžig motorja te pozdravi 

klasični štirivaljni ropot – čeprav mu pridušeni izpuh ne 
dela nobenih uslug. Za prave navdušence naj bo nov 
izpušni sistem na vrhu seznama dodatkov. Če že sam 
izpuh ne zveni nič kaj navdušujoče, pa bolj dobrodošle 
note proizvajajo eksplozije goriva v štirih izgorevalnih 
komorah pri 11 tisoč obratih. Tam sicer proizvede 
največjo moč, a je prijetno fleksibilen in po navedbah 
tovarne so se veliko posvečali uporabnosti motorja pod 
4000 vrtljaji. Obljubili so krepke pospeške iz mirovanja, 
obilico navora v nizkem in srednjem delovnem območju 
in te obljube so tudi izpolnili. Kot vsi tipični Hondini 
štirivaljniki je dostava moči na zadnje kolo izvedena 
v enakomernem načinu ter je zlahka obvladljiva in 
odmerljiva. Vibracije je seveda moč čutiti, a so zelo 
nizkih frekvenc in tudi v območju 5000 vrtljajev, ko so 
najbolj očitne, ne motijo izkušnje.
Izredne lakote po visokih vrtljajih novi CB ne prikazuje, 
a se kljub temu nadvse rad zavrti tudi čez enajstico na 
digitalnem prikazovalniku obratov. Zanimivo torej, da 

je tudi ob tako visokem rdečem polju agregat izredno 
odpustljiv in ne kaznuje začetnika, ki se pogosto znajde 
v previsoki prestavi. Tudi v napačni prestavi ob odprti 
pipici preko sedeža izkusimo odličen naboj kinetične 
energije.
V klišejskem stilu bi rad dejal, da je srce nove honde 
omiljeni štirivaljni agregat z dvojno odmično gredjo in 
16-imi ventili, vendar je CB650FA veliko več kot samo to. 
Gre za nov koncept in pristop k motociklizmu, pravijo.
Poleg omenjenih ciljev na področju agregata se je 
mlada ekipa, katero se v večini sestavljali dvajset-nekaj 
letniki, posvetila tudi vizualno privlačnemu izgledu. 
Oblikovalci so sodelovali z inženirji z namenom 
zmanjšanja potrebe po od zunaj vidnih ceveh za 
gorivo in hladilno tekočino ter različnimi električnimi 
napeljavami. Stvar občudovanja je tudi za ta cenovni 
razred resnični prelepa aluminijasta nihalka. Nasploh 
vse komponente, čeprav niso prvorazredne, ne delujejo 
ceneno. Prej nasprotno.
Vzmetenje je še en tak primer. Običajne in nenastavljive 
vilice so zelo osnovne, vendar ne kvarijo podobe 
motocikla. Kljub temu je vzmetenje nastavljeno v dobri 
sredinski točki in namenjeno predvsem uporabnosti v 
mestu ter na avtocestah in čeprav je sposobno odpeljati 
tudi zavite gorske kombinacije, se je potrebno pripraviti 
na podmorniški potop ob vsakem močnejšem zaviranju. 
Dvokolutne prednje zavore prav tako izgledajo izredno 
odraslo in čeprav majcene klešče ne grizejo tako močno 
kot dražja italijanska konkurenca, je doziranje zavorne 
sile izredno precizno. ABS je seveda del osnovne 
opreme.
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Pozicija v sedlu je tipično Hondina. Zahvaljujoč 
pokončni telesni poziciji, rahlo iztegnjenimi rokami 
na dvignjeni balanci in sedežem, ki bo odgovarjal 
jezdecem vseh dimenzij, je motocikel pri nizkih 
hitrostih nadvse maneverabilen. Tudi na avtocesti je 
do določenih hitrosti moč kilometre premagovati brez 
težav, a naked narava in umanjkanje vetrobrana sta kojci 
očitna.
Zagotovo se bo mnogim kupcem, še posebej v tribarvni 
izvedbi, izkazal kot izredno atraktiven, lahko vodljiv in 
tudi praktičen motocikel. Posoda za gorivo v velikosti 
17,3 litrov omogoča doseg do 350-ih kilometrov. 
Oba sedeža sta udobna in brez pripomb, zadaj pa se 
nahajajo, estetsko sicer ne najbolj okusne, velike in 
resnično uporabne ročice za drugega potnika.
Tehnološki paket ni nič preveč revolucionaren. Tako 
boste zaman iskali različne vozne nastavitve ali digitalne 
asistenčne sisteme. Sta pa zato v LED tehniki izdelana 
pozicijska in zavorna luč in popolnoma digitalen je tudi 
prikaz hitrosti motorja in agregata ter ostalih priročnih 
informacij – med drugim tudi trenutna in povprečna 
poraba goriva.
Novi CB650FA je še en primer Hondinega 
pragmatičnega pristopa, ki veliko stavi na zmanjševanje 
stroškov in pridobivanje tržnega deleža. Toda, ko je 
rezultat tako prikupen in velikosrčen motocikel, z 
resnično uporabnimi zmogljivostmi in pri nadvse 
konkurenčni ceni, je sistem japonske znamke težko 
kritizirati.

Tekst in foto: Rok Tomlje
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Originalna dodatna oprema Ducati Performance Accessories.

Sprostite svojo strast. Izberite najboljše.
Poudarite stil in zmogljivosti, da bo vaš Ducati še bolj edinstven.

AS Domžale Moto center d.o.o.
Blatnica 3a, 1236 Trzin

Tel.: 01 562 37 00 | www.ducati.si | info@ascenter.si

 Ducati Slovenija Official



Dinamika avtomobila

Znotraj 
avtomobila

Do sedaj sem v seriji pisal o izgradnji avtomobilov, delovanju podvozja, 
pnevmatikah in vzmetenju ter delovanju oprijema gume. Serijo člankov bom 
zaključil s splošnim opisom, kako deli avtomobila sodelujejo med seboj med 
vožnjo, ter osnovnimi tehnikami in znanji hitre in dinamične vožnje. Seveda 
je ta članek močno okrnjen in strnjen, o tehnikah hitre in pravilne vožnje so 
spisani celotni učbeniki. Nikakor ni dovolj natančen in strokoven, da bi ga lahko 
uporabili kot kakršnakoli navodila, namenjen je samo opisu in razumevanju 
osnov.
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Začel bi z mislijo, ki bo odmevala skozi celoten 
članek. Če si od vseh povedi zapomnite le to, 
boste postali boljši in prijetnejši voznik. Agresivna 
in sunkovita vožnja ne pomeni hitre ali kvalitetne 

vožnje. Pomembnosti tega se ne da preceniti. V katerikoli 
obliki avtošporta, od relija pa do dirk na progi, so najboljši 
vozniki tisti, ki znajo vozilo nadzirati kar najboljše.
Če bi se morali naučiti eno stvar o vožnji, ki bi vas najbolj 
izboljšala kot voznika, bi bila to brez dvoma umetnost 
gladke vožnje. Na progi gladka vožnja dovoljuje optimalni 
prenos teže, omogoči izkoristek vsakega poslednjega 
končka oprijema in varen ter predvidljiv nadzor vozila pri 
velikih hitrostih na robu oprijema. Na cesti pa je gladka 
vožnja mnogo udobnejša za vaše sopotnike in celo 
izboljša porabo goriva.
Seveda si pri vožnji daleč pod mejo oprijema lahko 
privoščite agresivno vožnjo, divje menjanje prestav, 
agresivno zaviranje ter metanje avtomobila v ovinke. 
Kolesa avtomobila imajo dovolj oprijema, da tako vožnjo 
prenesejo. A če vozite hitreje in se bližate meji oprijema 
vozila, taka dejanja vznemirijo stabilnost vozila in 
povzročijo izgubo oprijema. Na progi to pomeni slabše 
čase, na cesti pa lahko tudi prometno nesrečo. 
Navade pravilne vožnje so pomembne tudi pri hitrostih 
znotraj omejitve; z lepo vožnjo, pravilnim zaviranjem 

ter enakomernim zavijanjem boste manj obrabljali svoj 
avtomobil in celo prihranili pri gorivu. 
Dobra tehnika zavijanja je ključnega pomena za gladko 
vožnjo, saj prepreči nenadne nenadzorovane stranske 
prenose teže, ki onemogočajo hitro zavijanje. Najboljši 
premik volana je enakomeren, nadzorovan in nesunkovit. 
Pravilni zavoj je narejen v eni tekoči potezi. Žaganje 
volana je sicer za cestno vožnjo brez posledic, a ne 
omogoča pravilnika enakomernih premikov potrebnih 
pri vožnji na robu oprijema.
Razumevanje nuje gladkega in pravilnega zavijanja se 
zlahka ponazori s knjigo položeno na list papirja. Če bi 
list papirja pod knjigo povlekli počasi in previdno, bi 
lahko za seboj vlekli tudi knjigo. Če pa bi list sunkovito 
ter divje potegnili izpod knjige, bi ta ostala na mestu. 
Enako se dogaja pri avtomobilu med zavijanjem. Ukazi 
volana močno vplivajo na oprijem pnevmatike. Nenadni 
sunki nanjo vplivajo enako kot hitri potegi na list papirja. 
Voznik z lepšo tehniko zavijanja bo lahko skozi ovinek 
prišel hitreje.
Praviloma med dirkalniki v enakih razredih ni 
gromozanskih razlik. Občasno se pojavijo posamezne 
izjeme, kakršna je bil F1 Mercedes lansko sezono, takrat 
drugim voznikom še tako kvalitetna vožnja ni pomagala. 
A na splošno rečeno naj bi bili dirkalniki med sabo 

konkurenčni in takrat se večji del dirke odloči v ovinkih. 
Na ravninah zna prav vsak pohoditi plin in prepustiti delo 
vozilu. Izkušnje, znanje in pogum voznikov se izkažejo 
v ovinkih. Največje legende avtošporta so bile skovane 
tam. Najboljši vozniki zgodovine niso postali bogovi, 
ker bi znali pritisniti plin, marveč zato, ker so znali iz 
avtomobila iztisniti sleherno trohico in se skozi zavoje 
izstreliti hitreje kakor njihovi nasprotniki.
Že res, da se veliko prehitevanj zgodi na ravnini ob 
pomoči zavetrja, vendar je hitrost, ki jo voznik nese iz 
ovinka še pomembnejša, saj bo voznik v avtomobilu, ki je 
iz ovinka prišel hitreje, brez težave prehitel nasprotnika s 
počasnejšo hitrostjo na ravnini.
Vsak ovinek se lahko razbije na tri dele. Vstop ovinka, vrh 
ovinka in izhod ovinka. Ovinek se začne na vstopu, na 
tej točki vozniki začnejo zavijati. Na vrhu je avtomobil 
najgloblje v ovinku, dirkalniki se tu dotaknejo notranjega 
roba. Na izhodu iz ovinka pa avtomobil spet vozi 
naravnost.
Voznikova naloga je vozilo prikrmariti skozi ovinek, ali vrste 
ovinkov, najhitreje in imeti pri izhodu iz ovinka najhitrejšo 
hitrost. Izhodna hitrost vozila je daleč najpomembnejša, 
v primerjavi z njo sta vstopna hitrost in hitrost skozi 
ovinek skoraj nepomembna. Za veliko večino ovinkov 
je namreč ravnina, na kateri vozila potrebujejo čim večjo 

hitrost. Hitrost ob izhodu iz ovinka določa, kako hitro 
lahko dirkalnik prepelje ravnino. Hitrost na ravnini, na 
kateri vozilo porabi 10 sekund, je mnogo pomembnejša 
od hitrosti v ovinku, ki traja le nekaj sekund. 
Izhodno hitrost določa pot skozi ovinek, ki jo vozilo 
ubere. Na splošno rečeno je najhitrejša pot skozi ovinek 
tista, ki omogoča najdirektnejšo pot ali pa največji radij 
ovinka. Avtomobili lahko gredo preko položnega ovinka 
hitreje kakor skozi ostre ovinke, zato je najkrajša pot skozi 
zavoj redkokdaj najhitrejša.
Pomembno je razumeti, da bo avtomobil, dokler bo 
znotraj svoje meje oprijema, dosledno in popolno 
opravljal ukaze voznika. Močnejši zavoji od pnevmatik 
zahtevajo več sile in so bližje robu oprijema. Daljša pot 
skozi ovinek potrebuje manj sile od gum, avtomobil pa 
gre zato lahko skozenj hitreje.
Le ko voznik prekorači mejo oprijema vozila, bodo 
gume začele zdrsavati. Avtomobil ne more več prenašati 
voznikovih ukazov na cesto, ta pa izgubi nadzor nad 
vozilom. To ste bržkone že izkusili tudi sami, če ste kdaj 
volan obrnili preveč. Vozilo se ni odzvalo ter je zavijalo 
manj, kakor bi pričakovali. Od pnevmatike ste v tem 
primeru zahtevali preveliko silo zavijanja, ki je ni bila 
sposobna prenesti na cesto.  
Ko se avtomobil ne odziva na zavijanje ter drsi naravnost 
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»preko koles«, avtomobil podkrmari. Predivja vožnja, 
močno zaviranje in preseganje oprijema se prav v vseh 
cestnih osebnih vozilih konča v podkrmarjenju. Vsi so 
k temu nagnjeni, saj je to mnogo varnejše od spusta 
zadnjih koles: prekrmarjenja. Redke izjeme temu so 
morda le dolgi in hitri ovinki, denimo na avtocestah, kjer 
bi lahko prve spustile zadnje pnevmatike.
Podkrmarjenje se reši dokaj enostavno, ukaze vozilu 
je treba zmanjšati, dokler pnevmatike ne pridejo nazaj 
v mejo svojega oprijema ter lahko sile spet dosledno 
prenašajo na cestišče. To za voznika pomeni manjši kot 
zavijanja ali pa manjše zaviranje ali pospeševanje.
Prekrmarjenje je mnogo zanimivejši pojav. Tu oprijem 
izgubi zadnji par koles. Vsi pravi navdušenci hitre vožnje 
in avtomobilizma so obsedeni s prekrmarjenjem in s 
priložnostmi, ki jih ponuja. Od najbolj očitnega »driftanja« 

pa do izredno atraktivnih in redkih 4-kolesnih drsov skozi 
ovinke. Obvladovanje prekrmarjenja je zelo koristna 
veščina, ki voznika nauči veliko o obnašanju vozila na 
robu in preko meje oprijema. Vozniki, ki to obvladajo, so 
vozniki, ki intimno poznajo vožnjo in delovanje vozila, ne 
samo med drsom ampak tudi med navadno vožnjo.
Različne tehnike prekrmarjenja so v uporabi v skoraj vseh 
disciplinah hitre vožnje. Dirkalniki lahko uporabljajo drs 
zadka za hitrejši obrat vozila, reli vozniki pa z ročnimi 
zavorami nalašč spodmaknejo zadek, da lahko bolid 
zavije v ostre zavoje. Nadziranje prekrmarjenja je mnogo 
preveč zapleteno, da bi temo lahko načel na teh kratkih 
straneh. Če želite o nadzoru prekrmarjenja zvedeti več, se 
boste žal morali poslužiti Googla. 
Čeprav se večino časa pridobi in izgubi v ovinkih, je 
pravilno zaviranje izrednega pomena, da v ovinek 

pripeljemo s pravilno hitrostjo ter da se ne izgublja 
nepotrebnih trenutkov s predolgo zavorno potjo. 
Na javnih cestah je vse zaviranje ter pospeševanje 
opravljeno povsem znotraj avtomobilovih zmogljivosti. 
Oprijem gume je redkokdaj uporabljen do meje. Vozila 
na cesti bodo do meje oprijema prišla le ob najhujšem 
zaviranju, kadar mora posredovati ABS. Seveda lahko 
skočite na plin in zavrtite kolesa v prazno ali pa pohodite 
zavore in izzovete rahel drs, a avtomobil vedno brez težav 
dobite nazaj pod svoj nadzor. V normalnih pogojih je 
oprijema  na cesti vedno veliko več kot ga potrebujete.
Ob izredno divji vožnji, dežju ali na snegu, kjer je vozilo 
bližje svoji meji, je treba s ukazi biti mnogo nežnejši in 
previdnejši. Nenaden zavoj ali pospešek bi vznemiril 
vozilo ter ga poslal v drs. Zavijanje, pospeševanje in 
zaviranje v dirkalnikih je podobno vožnji na ledu ali 

snegu. Na dirkališčih se stvari odvijajo pri bistveno 
višjih hitrostih, a v osnovi se avtomobil na progi na robu 
oprijema odziva enako kot cestni avtomobil pri nizkih 
hitrostih na ledu. Naloga dirkalnih voznikov je pravzaprav 
iztiskanje vsega kančka oprijema iz vozila.
In prav tako kakor na ledu je treba biti ob hitri vožnji ali 
na progi z ukazi avtomobila zelo nežen in previden. Ob 
najmočnejšem zaviranju je uporabljenih 100% oprijema 
pnevmatike, torej ne ostane rezerve za zavijanje ali 
popravljanje morebitnih napak. Natančnost in mirnost je 
zato prvotnega pomena, saj bi nenaden dodaten udarec 
po zavori ali sunek z volanom pomenil prekoračitev 
oprijema ter izgubo nadzora. In izgubljen nadzor nad 
dirkalnikom pri 300 kilometrih na uro je skoraj nemogoče 
pridobiti nazaj – nekaj, kar tudi profesionalnim voznikom 
večidel ne uspe. 
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Prenos teže igra ključno vlogo pri učinkovitem zaviranju. 
Avtomobil opravi večino zaviranja s sprednjim parom 
koles, zato so tudi prednje zavore večje. Občutili ste že, da 
vas ob zaviranju potisne v varnostni pas. Teža avtomobila 
se prenese proti sprednji osi, na prve pnevmatike pa 
pritiska več teže. To je za zaviranje zelo koristno, saj bodo 
pnevmatike imele več oprijema, ki ga lahko porabijo za 
dodatno zaviranje.
Odvisno od trdote podvozja je prenos teže lahko izredno 
hiter ali pa počasen. Pri avtomobilih z mehkejšim 
podvozjem je zato treba čakati dlje, da se teža prenese 
na sprednja kolesa, in temu primerno počasneje dodajati 
zavore. Te se za najboljše zaviranje ne sme zabiti v tla, 
ampak dodajati sorazmerno počasi, da ima vzmetenje 

čas, da se odzove. 
Na progi je za vsakim zaviranjem ovinek, zato se morajo 
proti koncu zaviranja vozniki pripraviti na zavoj in biti 
previdni, da ne vznemirijo ravnotežja avtomobila z 
nenadnimi ukazi, saj je za popoln vstop v ovinek potreben 
miren in natančen avto. Ob vstopu v ovinek, v trenutku, 
ko avto začne zavijati, na gume delujejo največje sile, 
zato je takrat najpomembneje, da je avto umirjen.
Pospeševanje je najenostavnejše. Na ravninah v cestnih 
avtomobilih motor nikoli ne bo proizvedel več moči, 
kakor je oprijema gume. Tudi dirkalni avtomobili na 
ravninah skoraj nikoli nimajo težav s pospeševanjem.
Težave torej nastopijo pri pospeševanju iz ovinkov. Ko 
pnevmatike svoj oprijem porabljajo za zavijanje, ga lahko 

za pospeševanje zmanjka, zato je sredi ovinkov treba biti 
previden s pospeševanjem. Če sredi ovinka v avtomobilu 
na sprednji pogon dodamo preveč plina, bodo spustila 
prednja kolesa, avtomobil bo podkrmaril, avtomobilu 
na zadnji pogon pa bodo popustila zadnja kolesa in v 
takšnih primerih se zgodi prekrmarjenje. 
Bolje poznano kot driftanje. Pozornejši bralci ste morda 
ugotovili, da za začetek drsa ni potrebna gora moči; če 
je oprijem pnevmatike porabljen na zavijanju, je tudi 5 
konjev dovolj, da kolo preseže mejo oprijema ter zdrsne. 
Povsem lepe drifte se da delati tudi s 100-konjskimi 
avtomobili. Večja zaloga moči pomeni le, da se lažje 
preseže oprijem koles in se zato zdrse lahko začne v 
položnejših ovinkih.

Na koncu bi rad le še omenil nekaj spletnih strani, ki so mi 
neprecenljivo pomagale pri pisanju teh člankov. Vsem, ki 
si želite vedeti več o avtomobilih, priporočam ogled teh 
strani, saj boste na njih našli veliko znanja o avtomobilih: 
www.Carbibles.com in www.formula1-dictionary.net. Na 
youtubu si lahko ogledate »EngineeringExplained«, kjer 
imate odlično razloženo sleherno delovanje avtomobila. 
Če pa bi si raje ogledali kakšen posnetek o tehniki vožnje, 
pa močno priporočam ogled »Skip Barber Going Faster« 
ter »Drift Bible« na youtubu.

Tekst: Erazem Zver
Foto: ISC



Yacht Club de Monaco 

Navtična
oaza

Yacht Club de Monaco je leta 1953 ustanovil princ Rainier III, vodstvo in 
predsedniški stolček pa je leta 1984 prevzel njegov sin, sedanji monaški princ 
Albert II, ki je leta 2014 poskrbel, da je monaška navtična elita dobila nov modern 
objekt. V klubu je trenutno registriranih 1.200 članov iz 60 različnih držav.
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Novi prostori elitnega monaškega navtičnega 
kluba, ki ga vodi princ Albert II, so nastali pod 
dizajnerskim očesom britanskega arhitekta 
lorda Normana Fosterja. Stavba je zasnovana 

kot nekakšno miniaturno mesto, ki sovpada z obstoječim 
urbanim okoljem Monaka. Foster je želel zgraditi objekt, 
ki bi bil odprt navzven in bi se čim bolj poistovetil s 
samim morjem in z navtiko. Na prvi pogled je vidno, 
da mu je uspelo. Stavba je zgrajena v obliki ladje, njene 
odprte zunanje terase pa asociirajo na ladijske palube, 
ki so ob dirkaškem cirkusu Formule 1, ki je eden izmed 
najprestižnejših dogodkov v celem letu, zapolnjene s 
člani in njihovimi VIP gosti. Monaška »klubska ladja« 
se razprostira na petih nadstropjih oziroma terasah, 
na katerih se pogosto odvijajo raznovrstne zabave in 
svetovne navtične premiere – na svetovno premiero 
dveh modelov znamke Riva je bilo povabljeno tudi naše 
uredništvo, vendar najprej še nekaj besed o samem 
prestižnem klubu in njegovi zgodovini.

Yacht Club de Monaco stoji v marini Hercul, kjer so 
zasidrana najprestižnejša in najdražja navtična čudesa 
vsega sveta. Na eni izmed petih teras je članom na voljo 
ogromen bazen z barom in ležalniki, uporabljajo lahko 
tudi velik fitnes, knjižnico in pet prostornih t. i. ladijskih 
kabin, kjer lahko gostje tudi prespijo. Pomemben in 
izjemno unikaten del Yacht Cluba pa je Riva Aquarama 
Lounge, ki se nahaja na najvišjem nadstropju. Celoten 
lounge je zasnovan v duhu ikonične Riva Aquarame 
iz 60-ih let. Vse je izdelano iz najboljšega lesa na svetu 
in oblečeno v najkvalitetnejše usnje. Riva Aquarama 
Lounge je tisti zadnji, najbolj prestižen kamenček v 
mozaiku poslovne skupine Ferretti Group in Rive. 
In ko ima Ferretti Group svetu za pokazati dva najnovejša 
Rivina modela, potem je Riva Aquarama Lounge seveda 
najbolj primeren prostor za svetovno premiero dveh 
navtičnih lepotic, na katero smo bili povabljeni tudi mi.
Do Milana smo se pripeljali v lastni režiji, tam pa nas je 
čakal Rivin voznik z Mercedesovim kombijem V. Vožnja 

od Milana do Monte Carla v zadnji vrsti (usnje seveda in 
nastavljiv naklon hrbtnega dela) prestižnega kombija je 
minila hitro, približno 350 km udobne, varne avtocestne 
vožnje. Voznik nas je ob 18.30 pripeljal v hotel, kjer so nas 
čakale sobe, čez dobro uro pa se je vrnil po nas in nas 
odpeljal v slovito monaško restavracijo Cipriani, ki je v lasti 
nekdanjega šefa F1 moštva Renault, Flavia Briatoreja, s 
katerim smo imeli čast tudi poklepetati. Pri večerji se nam 
je pridružilo Rivino PR osebje in nam »predpremierno« 

razkrilo nekaj informacij o modelu 88’ Domino Super in 
88’ Florida in nam obrazložilo, kako natančno bo potekala 
svetovna premiera, ki se je odvila naslednji dan.
Sončno jutro, hotelski zajtrk, pred hotelom pa je že čakal 
Mercedes V z odprtimi vrati in s šoferjem. Po petminutni 
vožnji po monaških ulicah smo že parkirali pred vhodom 
najprestižnejšega jaht kluba na svetu. Vstop je sicer 
mogoč samo članom kluba, član pa lahko postaneš le 
tako, da te strokovnemu komiteju kluba predlagata že 

dva obstoječa člana, obenem pa je potrebno seveda 
finančno podpreti ekskluzivno članstvo. No, nas je 
podprla Riva z VIP karticami okoli vratu in tako smo se 
lahko prosto gibali po tej čudoviti arhitekturni umetnini. 
Napočil je čas za konferenco, ki se je odvila v že prej 
omenjenem Riva Aquarama Loungeu. 30-minutno 
predstavitev dveh novih modelov so opravili v glavni 
vlogi: CEO podjetja Ferreti Group, gospod Alberto 
Galassi, vodja prodaje, direktor marketinga in gospod 
Mauro Micheli, dizajner oziroma umetnik Rivinih 
navtičnih lepotic z imenom Riva 88’ Domino Super in 
Riva 88’ Florida. Domino je klasična jahta coupe, medtem 
ko gre pri modelu Florida za prvo t. i. cabrio jahto na 
svetu. Ideja je dizajnerju rojila po glavi že deset let in v 
tem času jo je tudi uspel realizirati. Pomična streha se 
namreč s hidravliko kot pri cabrio avtomobilih dvigne in 
se pospravi naprej tako, da zapre spredaj lounge prostor. 

Yacht Club de Monaco 
stoji v marini Hercul, kjer so 
zasidrana najprestižnejša 

in najdražja navtična 
čudesa vsega sveta

Stavba je zasnovana kot nekakšno miniaturno mesto, ki 
sovpada z obstoječim urbanim okoljem Monaka

‘‘ ‘‘
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Oba modela merita v dolžino 26 metrov, poganjata pa 
ju dva motorja, vsak z močjo 1.792 kW. To je več kot 
5.000 konjskih moči, za lažjo predstavo. Tolikšna moč 
26 metrov dolgi jahti omogoča maksimalno hitrost 
40 vozlov oziroma 74 km na uro! Tudi sam sem imel 
čast peljati se tako z modelom 88’ Domino Super kot 
s prvo roadster jahto na svetu, 88’ Florido, in iz prve 
roke izkusiti vožnjo pri polnem gasu. Aja, občutek 
vožnje s takima dvema navtičnima presežkoma je bil 
prav poseben že zaradi dejstva, da ena izmed njiju 
košta okrog šest milijonov evrov! Ko je voznik stisnil 
gas do konca in se je prednji del 26 metrov dolge 88‘ 
Domino Super krepko dvignil in zaglisiral med valove, 
se je vsem na krovu pričaral širok nasmešek na obrazu, 
obenem pa smo bili vsi začudeni in presenečeni, da 
lahko tako ogromna jahta plove s tako lahkotnostjo in 
glisira kot klasičen športni čoln.
Enourna vožnja po Azurni obali je minila prehitro in 
že smo manevrirali med številnimi drugimi navtičnimi 
čudesi v marini Hercul, kamor pa smo se tako »hitro« 
vrnili le za to, da smo se z drugo novinarsko skupino, 
ki je bila prej na Rivi 88’ Florida, zamenjali in da smo 
še enkrat, vendar tokrat na cabrio jahti, odpluli na eno 
enourno, nepozabno testno vožnjo po Azurni obali.

Tekst in foto: Jan Grobelšek

Stefani de Vivo – CCO, Giordano Pellacani – vodja prodaje,
 Alberto Grassi – CEO in Mauro Micheli – dizajner
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Vsako leto idilično mesto ob reki Sarthe v 
zahodni Franciji privabi na to veličastno dirko 
do 300.000 navdušencev avtomobilskega 
športa iz celega sveta. In to je rekord, saj nobena 

avtomobilska dirka na svetu ne privabi toliko gledalcev. 
In tako bo bržkone tudi letos. Zakaj? Zaradi največje 
svetovne dirke hitrosti in vzdržljivosti. Le Mans ima za 
sabo žlahtno zgodovino dirkačev, hitrosti in rekordov! 
Danes, ko je za nami doba entuziazma, požrtvovalnosti 
in strasti v oktanskem športu, so iniciativo prevzeli 
avtomobilski giganti, ki v tej veliki avtomobilski dirki 
vidijo svoj izziv. Letos od največjih nastopajo štirje veliki 
igralci: Porsche, Audi, Toyota in Nissan.  Da o Porscheju – 
legendi v Le Mansu s 16. zmagami – ne govorimo, da o 

njegovem daljnem bratu Audiju s 13 zmagami tudi ne, 
temveč moramo govoriti o novih zelo hitrih izzivalcih 
iz daljnega vzhoda z veliko mero spoštljivosti. Toyota in 
Nissan si vroče želita zavzeti prestol v Le Mansu.
In s katerimi dirkači in s kakšnimi tekmovalnimi orodji se 
veliki štirje odpravljajo na veliko dirko? Lanski zmagovalec 
Audi gre v boj s preizkušenim modelom Audi R18 e-tron 
Quattro, ki je predrugačil svojo konfiguracijo rekuperacije 
energije , ob tem pa zmanjšal težo vozila na samo 870 
kg. Porsche, ki se je lansko leto po dolgem premoru spet 
vrnil v Le Mans, bo nastopil z modelom 919 hybrid, ki je 
v bistvu lansko vozilo z izboljšavami na trdnosti vozila, 
z zmanjšano težo in s splošno boljšo vodljivostjo vozila. 
Daljnovzhodni najtrši konkurent Evropejcem je lanski 

Tradicija in nasledstvo, to sem že neštetokrat zapisal! To so ključni atributi pri 
vsaki prireditvi,    kulturnem, športnem ali poslovnem projektu. In Le Mans vse 
te atribute ima. Pred leti so Ayrton Senna, Mario Andretti… in lansko leto Alonso 
dejali, da je ena od največjih svetovnih dirk »24 ur Le Mansa«. Tako je bilo, tako 
je in najbrž bo tako tudi ostalo!

zmagovalec celotne serije WEC, tovarniški tim Toyote. 
Letos bo nastopila s preizkušeno izvedbo TS 040 Hybrid 
in Japonci upajo na zmago. Še en Japonec, Nissan, s 
svojim revolucionarnim modelom GT-R-Nismo, s prvim 
pogonom in za prvo osjo postavljenim bencinskim 
šestvaljnikom in dodatnim električnim pogonom na 
zadnjih kolesih, je posebnež v konstrukcijskih prijemih v 
Le Mansu.
Prekaljeni vozniki, kot so Webber, Demsey, Buemi, Wurtz, 

Gene, Chilton, Fisichella in ostalih 160 voznikov, moštva 
v manjših razredih od Ferarrija, Aston Martina, Chevroleta 
in ostalih bodo zagotovo poskrbeli za 24-urno uživanje 
ob hitrostih, vohanju bencinskih hlapov in prežganih 
gumah.

Tekst: Matjaž Tomlje
Foto: ISC
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Formula 1 
bo le doživela 

tektonske 
premike

Izvršni direktor Formule 1 Bernie Ecclestone, predsednik Mednarodne 
avtomobilistične zveze Jean Todt in šest moštev F1 (Ferrari, Mercedes, Red Bull, 
Williams, McLaren in Force India), so modro ugotovili, da je vrag vzel šalo in da je 
potrebno hitro ukrepati, če nočejo, da najbolj donosen dirkaški šport propade. 
Gledanost dirke Formule 1 v medijih je v zadnjem času drastično upadlo, prav 
tako obisk dirk v živo, posledično šport ne more privabiti novih sponzorjev, ki bi 
šov poganjali naprej. 
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Gledalci so tudi zmedeni, ker se tako tehnična 
kot tudi športna pravila nenehno spreminjajo. 
In so za nameček povzročila, da v športu 
prevladuje eno moštvo: od leta 2010 do 2013 

Red Bull, lani in letos Mercedes. Da se za naslov prvaka 
borita dva dirkača iz istega moštva pa prav nikogar ne 
zanima. Ne gre namreč za epske bitke med Ayrtonom 
Senno in Alainom Prostom v prejšnjem stoletju, 
temveč za favoriziranje enega izmed dirkačev (Vettla 
in Hamiltona) in vnaprej dogovorjeno taktiko, kar lahko 
izenačimo z moštvenim ukazom, kdo mora kdaj zmagati. 
To pa ni več dirkanje, temveč norčevanje iz navijačev, ki 
so prevaro odkrili in množično zapuščajo Formulo 1 in se 
raje obračajo k drugim športom. 
Tako že dolgo nismo videli neposrednega spopada za 
zmago med dvema dirkačema. Če pa že do njega pride,  je 
dirkač denarno kaznovan, kar se je lani zgodilo Rosbergu, 
ki je s prednjim krilcem Hamiltonu prerezal gumo. Dirke 
so bolj kot ne kot kakšna dolgočasna cerkvena procesija, 
v hude bitke pa se praviloma spuščajo dirkači v ozadju, 
ki si z vrhunskimi predstavami tlakujejo prihodnost 

v Formuli 1, vsaka točka pa lahko za njihova moštva 
pomeni preživetje. 
Da  je tudi igra razdeljevanja denarja med moštvi zelo 
nepoštena, je potrdilo razkritje, kako bo Formula One 
Management (FOM), ki upravlja Formulo 1, razdelila 
dobiček za lansko sezono. 65 odstotkov bo izvršni direktor 
Bernie Ecclestone razdelil med moštva, 35 pa med 
delničarje FOM. Omenjenih 65 odstotkov se nato deli še 
na dva dela: 50 odstotkov moštvom na osnovi rezultata 
v konstruktorskem prvenstvu, 15 pa elitni peterici –
Ferrariju, Red Bullu, Mercedesu, McLarnu in Williamsu. 
Takšen dogovor je petorka z Ecclestonom sklenila leta 
2012, preden je potekel Concorde Agreement (dogovor 
FOM z vsemi moštvi). Vsi ostali so se morali ukloniti 
načelu: Vzemi, kar ostane, ali pusti. Ferrari, ki je bil lani 
četrti konstruktor, bo prejel največ denarja! Kako je to 
sploh mogoče? Italijanski konstruktor bo prejel 164 
milijonov dolarjev (97 zaradi statusa žive legende F1, 
67 za četrto mesto v konstruktorskem prvenstvu), Red 
Bull 156 (74, ker je kraljeval v moderni dobi F1 in 82 za 
drugo mesto med konstruktorji), Mercedes pa samo 126, 

čeprav je bil svetovni prvak (34 za rezultate, odkar se je 
vrnil v F1, 92 za prvo mesto med konstruktorji). McLaren 
se je moral zadovoljiti z 98 milijoni (34 + 64) in Williams 
s 83 milijoni (10 + 73). Williams bo torej prejel enkrat 
manj denarja kot Ferrari, čeprav je bil v konstruktorskem 
prvenstvu pred njim, na tretjem mestu. Drobiž je ostal 
majhnim moštvom: Force India bo prejela 60 milijonov, 
Toro Rosso 54 milijonov, Lotus 51 milijonov, Marussia 48 
milijonov, Sauber pa 44. Vsa moštva so skupno zaslužila 
884 milijonov dolarjev.
In v takšnem bolj kot ne turobnem vzdušju tako na 
tribunah kot tudi v garažah ekip Formule 1 in pod 
enormnim pritiskom z vseh strani so se v Londonu sestali 
ljudje, ki imajo škarje in platno za kreiranje športnih in 
tehničnih pravil Formule 1. Tudi ime so si nadeli temu 
primerno – strateška skupina F1, ki jo sestavljajo FOM, 
FIA in šest moštev (Ferrari, Mercedes, Red Bull, Williams, 
McLaren in Force India). Sprejete so bile zanimive 
spremembe, za katere upajo, da bodo v Formulo 1 vrnile 
nepredvidljivost in epske bitke do zadnjega centimetra 
asfalta. 

Že v prihodnji sezoni bodo imela moštva svobodno 
izbiro dveh kompletov gum za suho stezo (od štirih 
možnih), ki ga bodo lahko uporabljala med dirkaškim 
koncem tedna. Izbirali bodo lahko med supermehko, 
mehko, medium in trdo različico. S tem naj bi se povečala 
konkurenčnost, saj bodo skušala moštva z drugačnimi 
gumami ugnati konkurenco. Lahko pa bo prišlo tudi do 
nepričakovanih razpletov, saj se bodo zagotovo našle 
ekipe, ki bodo tvegale vse ali nič. Na nekaj dirkah bi torej 
znale biti povsem pri vrhu, na drugih povsem pri dnu. 
Nekdanji dirkač Formule 1 David Coulthard verjame, da 
se ključ do razburljivejših dirk skriva v gumarski vojni, zato 
je pozval Ecclestona, naj ukine ekskluzivnega dobavitelja 
pnevmatik. Morda bo uslišan. Po koncu sezone 2016 
poteče pogodba Pirelliju. Ker je interes po vrnitvi v šport 
izrazil Michelin, bi lahko bili leta 2017 priča velikemu 
spopadu med njima. 
Leta 2017 se bo v Formulo prvič po letu 2009 vrnilo 
dolivanje goriva med dirko. Strateška skupina F1 zahteva 
za pet do šest sekund hitrejše dirkalnike, kar bodo 
omogočili drugačna aerodinamika in teža dirkalnika ter 
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širše gume. Pirelli je predlagal, da bi povečali širino zadnjih 
gum z zdajšnjih 375 milimetrov na 425 milimetrov, ki so 
jih v Formuli 1 nazadnje uporabljali leta 1992. Motorji, ki 
so po uvedbi 1,6 V6 turbo agregatov postali po zvoku 
bolj podobni vrtni kosilnici, bodo postali spet zverinsko 
glasni, povečali bodo tudi maksimalno dovoljeno število 
vrtljajev motorja formule 1. Dirkalniki pa bodo dobili bolj 
agresiven videz. Vse naštete predloge morata formalno 
potrditi še komisija F1 in svetovni motoršportni svet pri 
FIA. 
Nekdanji dirkač Formule 1 Jos Verstappen, ki je bil pri 
Benettonu moštveni kolega Michaela Schumacherja, 
danes pa v Formuli 1 budno spremlja kariero svojega sina 
Maxa, je navdušen nad odločitvami strateške skupine F1: 
»To Formula 1 potrebuje. To bi koristilo šovu. Dolivanje 
goriva in svobodna izbira gum bosta dirke zagotovo 
naredili bolj razburljive. Sedaj moraš misliti samo na 
postanke v boksih, potem boš moral še na veliko več. 
Ekipe bodo imele več vpliva in več možnosti, s čimer se 
bodo povečale možnosti za napake in posledično bo 
prihajalo do presenečenj in boljšega spektakla«. 
Z Josom se strinja tudi njegov sin Max, ki je letos s Toro 
Rossom kot 17-letni najstnik debitiral v F1 in postal 
najmlajši dirkač v zgodovini športa: »Ta pravila so 
dobrodošla. Te spremembe bodo moštvom omogočile, 
da naredijo razliko. Taktika bo še bolj pomembna. Danes 
mora dirkač F1 veliko prihraniti zaradi učinkovitega 
dirkanja, v prihodnosti bomo spet priča bolj tistemu 
pravemu dirkanju.«

Tekst: Engelbert Osojnik
Foto: ISC
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ROSBERGU
SE JE
ODPRLO

Mercedesov dirkač Nico Rosberg se je po štirih stopničkah do zmage dokopal 
v Barceloni, ko je Formula 1 začela svojo evropsko zgodbo. 

Formula 1 – VN Španije 



Nemec je dirkal na svojem planetu že na 
kvalifikacijah, ko je moštvenega kolega 
Lewisa Hamiltona ugnal za skoraj tri desetinke 
sekunde. Na dirki mu je prisolil drugo zaušnico, 

ki je še bolj bolela, saj je šlo za točke svetovnega 
prvenstva. Pa tudi razlika v času je zelo bolela: Rosberg je 
bil po 66 krogih od Hamiltona hitrejši več kot 17 sekund! 

Skrajni domet Ferrarijevega Sebastiana Vettla je bilo 
tretje mesto. Razlika do zmagovalca pa gromozanska – 
45 sekund.  Williams je bil zadovoljen s četrtim mestom 
Valtterija Bottasa in šestim Felipejem Masse. Dirkači z 
Renaultovimi motorji niso bili konkurenčni najboljšim. 
Še več, še zmeraj so v globoki krizi. Zmagovalec Rosberg 
je najboljšega »renaultovca« Red Bullovega Daniela 

Ricciarda (sedmo mesto) prehitel za cel krog. McLaren 
je še petič zapored ostal brez točk. Jenson Button je 
bil šestnajsti s krogom zaostanka. Za njim pa le še dva 
tretjerazredna Manorja. Fernando Alonso, ki se je vrnil na 
kraj zločina (na predsezonskih testiranjih je v Barceloni 
doživel hudo nesrečo, zaradi katere je izpustil uvodno 
dirko v Avstraliji), ni veliko dirkal. Svojo dirkaško zverino 

je moral parkirati po 26 krogih, ker so mu odpovedale 
zavore. 

Tekst: Engelbert Osojnik
Foto: ISC

Valteri Bottas
Williams

Kimi Räikkönen
Ferrari

Felipe Massa
Williams

7.

8.

9.

Nico Rosberg
Mercedes

Lewis Hamilton
Mercedes

Sebastian Vettel
Ferrari

Daniel Ricciardo
ReBull Racing

Romain Grosjean
Lotus

Carlos Sainz Jr.
Torro Rosso

4. 

5.

6.

1. 

2.

3.

Rezultati VN Španije:
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Formula 1 – VN Monaka

Verstappnova 
nesreča, 
Rosbergova 
sreča
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Nico Rosberg je prišel v Monaku do svoje tretje zaporedne zmage v kneževini, 
potem ko je v zaključku dirke moštvo Mercedesa nepravilno ocenilo situacijo 
na dirki in vodilnega Lewisa Hamiltona poklicalo na tretjo menjavo gum. 

Daniil Kvyat
RedBull Racing

Daniel Ricciardo
RedBull Racing

Kimi Räikkönen
Ferrari

7.

8.

9.

Nico Rosberg
Mercedes

Sebastian Vettel
Ferrari

Lewis Hamilton
Mercedes

Sergio Perez
Force India

Jenson Button
McLaren

Felipe Nasr
Sauber

4. 

5.

6.

1. 

2.

3.

Rezultati VN Monaka:
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Britanec je bil po strmoglavljenju na tretje mesto 
– pred njega se je prebil tudi Ferrarijev Sebastian 
Vettel – blazno razočaran, saj je v imel v usodnem 
trenutku več kot 10 sekund prednosti pred 

Rosbergom, nato pa se je vse prigarano sesulo v prah. 
Do prelomnice na dirki je prišlo v 62. krogu od 78-ih, ko 
se je Max Verstappen v boju za zadnjo točko zaletel v 
Romaina Grosjeana in se pri hitrosti okoli 200 km/h pred 
prvim ovinkom zaletel v zaščitno ograjo. Na stezo je prišel 
varnostni avto. Ekspresno sta se odzvala Mercedes in Red 
Bull ter v bokse poklicala Hamiltona in Ricciarda. Prvemu 
je to škodilo, saj sta Rosberg in Vettel ostala na progi. 
Drugi pa je celo napredoval na četrto mesto, a ne zaradi 
svežih gum, temveč  zaradi napake Räikkönena. Ricciardo 

je sicer bil na koncu peti, ker je moral po moštvenem 
ukazu v zadnjem krogu predse spustiti Daniila Kvyata. 
McLaren je z osmim mestom Jensona Buttona prišel 
do prvih letošnjih točk. Fernando Alonso pa je moral 
svoj pokvarjen dirkalnik parkirati v 41. krogu. Popolno 
polomijo je doživel Willams (štirinajsti Valtteri Bottas je bil 
od zadnje točke oddaljen 20 sekund, petnajstega Felipeja 
Masso pa je zmagovalec Rosberg prehitel za cel krog). 
Max Verstappen je bil za trčenje z Grosjeanom kaznovan 
s petimi štartnimi mesti na naslednji dirki v Kanadi. 

Tekst: Engelbert Osojnik
Foto: ISC
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WRC - Portugalska

HAT
TRICK 
ZA WV

Jari-Matti Latvala je zmagovalec letošnje preizkušnje na Portugalskem. Za VW 
je bil vikend popoln, saj so okupirali celotni zmagovalni oder. Svetovni prvak 
Ogier je končal na drugem mestu, tretje mesto pa je osvojil Andreas Mikkelsen.



Jari-Matti Latvala in njegova ekipa niso na prejšnjih 
treh relijih osvojili niti ene same točke. Latvala je 
pred pričetkom relija povedal, da je vzdušje v 
ekipi zaradi tega precej napeto in morala precej 

nizka. Zmaga na Portugalskem je bila zanj ena izmed 
najpomembnejših v karieri, saj je z njo dokazal, da še ni 
za odpis in da se zna pobrati, ko mu ne gre najbolje in se 
v težkih trenutkih osredotočiti na dirkanje. Najbolje je na 
uvodni preizkušnji začel Mikkelsen, vendar je njegova 
minimalna prednost naslednji dan kaj hitro skopnela. 
Izmed šestih planiranih preizkušenj so dirkači odpeljali 
eno manj, saj je bila peta po vrsti odpovedana zaradi 
gozdnega požara v neposredni bližini. Po SS7 je drugi 
dan v vodstvu končal Latvala z dobrimi 11 sekundami 
prednosti pred Meekejem, Mikkelsen, ki je najbolje 
začel, pa je imel že 16 sekund zaostanka. Svetovni prvak 
Ogier v uvodnih kilometrih nekako ni našel ritma in je s 
26 sekundami zaostanka zaključil drugi dan na šestem 
mestu – poškodoval je gumo, kar ga je stalo dobrih 20 
sekund.
Naslednji dan je Ogier nekako ujel ritem in se uspel 
prebiti na drugo mesto in zmanjšati 26-sekundni 
zaostanek na vsega 9,5 sekund. Na tretjem mestu se je 
še vedno peljal Meeke, vendar zgolj sekundo za njim 
mu je za ovratnik dihal tretji VW-jev dirkač Mikkelsen. 
Tanak na petem mestu je zaostajal že več kot minuto, 
sledili pa so mu Sordo, Paddon, Østberg, Kubica in 
Prokop. Zadnji dan je Ogier napadal z rezervo in uspel 
zmanjšati zaostanek še za dobro sekundo in pol, vendar 
je kaj hitro Latvala odgovoril na naslednji preizkušnji in 

prednost povečal nazaj na 10,4 sekunde. Ogier je tudi 
sam povedal, da ni želel tvegati in iti na nož in s tem 
ogroziti drugo mesto. Za VW je bil to popoln konec 
tedna, saj ne le da so osvojili trojno zmago, osvojili so 
tudi prva tri mesta na power stagu in od skupno 16 
preizkušenj so na enajstih postavili najhitrejši čas. To 
ni v zgodovini WRC-ja uspelo še nobenemu moštvu. 
Zmagovalec relija po Argentini, Meeke, je končal na 
četrtem mestu, peti je bil Tanak, šesti Østberg, ki je 
uspel prehiteti tako Sorda kot Paddona. Presenetljivo 
je reli končal Robert Kubica na devetem mestu, deseto 
mesto pa si je privozil Prokop.

Tekst: Jan Grobelšek
Foto: ISC

WRC trenutni vrstni red (5/13)
1. Sebastien OGIER	

105 točk   2.  ANDREAS MIKKELSEN            63 točk  3.MADS OSTBERG	
57 točk

4.  KRIS MEEKE
            47 točk            5.JARI-MATTI LATVALA           46 točk
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MotoGP – VN Francije in Italije

Set zmag
za Lorenza

Za nami sta že peta in šesta letošnja preizkušnja motociklističnega prvenstva. 
Po zmagi v Jerezu Lorenzo ni izpustil zmagovalne stopničke v Le Mansu in tudi 
v Mugellu ne. Lorenzo se je po ne tako uspešnem začetku sezone vendarle 
prebudil in kot kaže začel svoj zmagovalni niz. Ga bo sploh še mogoče ustaviti?
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težave pri vstopu in izstopu iz ovinka, po ravnini sem 
se vozil po zadnjem kolesu.” Njegov moštveni kolega 
Dani Pedrosa, ki se je vrnil po operaciji rok, pa ni uspel 
obvladati težav, ki jih je imel z motociklom in je zdrsnil s 
steze. Vseeno se je odločil, da bo z dirko nadaljeval in na 
koncu pristal na 16. mestu. Res da točk zanj ni bilo, je pa 
imel priložnost testirati svojo desno roko na razdalji več 
kot stokilometrske dirke. Po težavah s sprednjo gumo pa 
z dirko za VN Italije ni mogel nadaljevati Andrea Doviziso, 
ki svojega izjemnega dosežka z dirke za VN Francije ni 
imel priložnosti ponoviti. Predčasno je dirko za VN Italije 
zaključil še Marquez, ki je šest krogov pred koncem storil 
napako in končal v pesku. Marc se tokrat ni najbolje 
znašel niti na kvalifikacijah, ko je zasedel šele 13. mesto 
in se ni uvrstil v hitrejšo kvalifikacijsko skupino. Uspel mu 
je dober start in že v nekaj uvodnih krogih se je znašel v 

ospredju, kjer se je boril za drugo mesto vse do trenutka 
odstopa. Tri kroge pred koncem je ničlo zabeležil tudi 
Crutchlow. Najboljša uvrstitev izmed Hondinih dirkačev 
je uspela Daniju Pedrosi, ki je končal pod stopničkami, 
na kvalifikacijah pa je uspel iztržiti sedmo startno mesto. 
Osmo startno mesto si je priboril Valentino Rossi, ki je v 
Mugello zakorakal kot vodilni dirkač v skupnem seštevku 
svetovnega prvenstva. Rossi je bil na domačih tleh med 
leti 2002 in 2008 nepremagljiv, leta 2010 pa je doživel 
polom s padcem, ob katerem je utrpel zlom desne roke. 
Lani je tu slavil na tretji zmagovalni stopnički, letos je ta 
uspeh ponovil. Po startu, ki je bila za Rossija čista polomija, 
je kazalo, da pred domačim občinstvom tokrat ne bo 
zmogel poseči po zmagovalnem odru. V uvodnih krogih 
se je gibal na 9. mestu in se tu predolgo zadržal, saj si 
je Lorenzo že pridno nabiral prednost pred zasledovalci. 

Prvi treningi v Le Mansu, ki so bili na sporedu v 
petek, so nakazali, da se nam obeta zanimiv konec 
tedna. Na prvem treningu je zablestel Andrea 
Dovizioso, ki v Jerezu ni zmogel več kot devetega 

mesta. Slaba taktika in napačne nastavitve motorja so bile 
glavni razlog za strm padec Ducatijevega dirkača. Z nekaj 
novimi nastavitvami in testiranji v Mugellu, ki so sledila 
po VN Španije, so pri Ducatiju ponovno našli svoj ritem, ki 
je Doviziosa popeljal na sam vrh. S svojo GP15 »mašino« 
je uspel postaviti drugi kvalifikacijski čas, na sami dirki pa 
je osvojil tretjo zmagovalno stopničko. Nekoliko manj 
uspešen je bil njegov moštveni kolega Andrea Iannone, 
ki je na testiranjih grdo padel in si poškodoval levo 
ramo, a vseeno odpeljal kvalifikacije in si privozil peto 
startno mesto, katerega je ubranil tudi na sami dirki. Na 
drugem prostem treningu je vso konkurenco presenetil 
Bradley Smith, ki je postavil najboljši čas dneva in za tri 
desetinke sekunde izboljšal lanski rekordni čas Marqueza. 
Smithu se je najbolje približal Lorenzo, ki se je tudi 
spustil pod časovno lestvico lanskega Marquezovega 
časa (1:33,548). V garaži Marqueza so treninge posvetili 
testiranju vzdržljivosti in hitrosti Bridgestonove mehkejše 
zadnje gume, se seznanili z nekaj tehničnimi težavami, 
zato se Marquez na prostih treningih ni ravno vrtel v 
ospredju, je pa pravo mero moči pokazal na kvalifikacijah 
in si zagotovil najboljši startni položaj pred dirko za 
VN Francije. Celo svoj lanski rekord steze je popravil za 
več kot sekundo. Po besedah Marqueza Hondo pestijo 
težave pri zaviranju in vstopu v zavoj: “Kljub novi nihajni 
vilici se še vedno pojavljajo težave, posebno pri vstopu v 
zavoj, sicer smo nekoliko pridobili na področju oprijema.” 
Kot kaže, imajo manj težav v Yamahini garaži, kjer je 

svojo dobro formo po zmagi v Jerezu potrdil Lorenzo 
ter zabeležil najboljši čas tretjega prostega treninga. Na 
samih kvalifikacijah mu je uspel tretji čas, medtem ko se 
je njegov moštveni kolega Valentino Rossi uspel dokopati 
le do tretje startne vrste. Sicer je Rossi znan po slabih 
kvalifikacijah in morda še slabšem startu, je pa borec, 
ki se med dirko počasi in vztrajno prebija v ospredje in 
na koncu vendarle okusi slavo zmagovalnih stopničk. 
Dobro formo s treningov je potrdil tudi Cal Crutchlow, 
ki si je priboril četrti startni položaj, v drugi startni vrsti 
pa sta mu družbo delala še Andrea Iannone in Bradley 
Smith. Dani Pedrosa, ki se je vrnil po treh dirkah pavze, 
je zmogel osmi kvalifikacijski čas. Najhitrejši s kvalifikacij 
Marc Marquez je na nedeljski dirki za VN Francije zaspal in 
zdrsnil po lestvici navzdol, vodstvo je prevzel Lorenzo, le-
temu sta sledila Andrea Dovizioso in Ianonne. Rossi, ki se 
je še na petkovih in sobotnih treningih soočal s težavami 
zaradi slabih nastavitev, je v nedeljo le našel čarobni 
prašek in svoj motocikel spravil v red ter ugnal Iannoneja 
in nekaj krogov pozneje obračunal še z Doviziosom. Za 
spopad z vodilnim Lorenzom mu je zmanjkalo krogov. 
“Poskušal sem priti do Lorenza, ki pa je bil premočan, 
a nič zato, vseeno je bila zelo lepa dirka,” je bil po dirki 
nasmejan Rossi in zadovoljen z drugim mestom. “Z 
drugo zmago zapored smo dobili veliko samozavesti. 
To je za nas čudovito obdobje in dokler traja, ga moram 
izkoristiti,” pa je ob zmagi žarel Lorenzo. Marc Marquez, 
ki je obtičal pod stopničkami in se vse do ciljne črte 
boril s poškodovanim Iannonejem, je po koncu dirke 
priznal, da se je bolj kot z Iannonejem boril s samim 
motociklom: “Težko je razložiti, zakaj sem bil počasen 
in zakaj sem moral paziti na sprednjo gumo. Imel sem 
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Šest krogov pred koncem dirke je prehitel Pedroso, a za 
obračun z drugim Iannonejem mu je zmanjkalo časa. 
“Skupaj bova spet poskušala Yamaho popeljati na vrh, 
a tokrat upam, da bo vrstni red obraten,” so bile želje 
dirkaškega doktorja pred samim dogajanjem v Mugellu. 
Želja se mu ni povsem uresničila, saj je bil Lorenzo pred 
njim, jima je pa uspelo popeljati Yamaho na sam vrh. Na 
sam vrh pa je svojega ducatija zapeljal Iannone, ki mu je 
uspel prvi pole position po letu 2007, ko je z ducatijem na 
kvalifikacijah slavil Casey Stoner. Najboljše startno mesto 
si je zagotovil z rekordnim časom 1:46,489, le-tega je imel 
v rokah Pedrosa iz leta 2013 (1:47,157). Glavni igralec na 
dirki za VN Italije je bil Španec Jorge Lorenzo, ki se je v 
dirko pognal z drugega štartnega mesta in se prerinil na 
čelo kolone že v prvem krogu, kjer je ostal vse do konca 
dirke, ob prečkanju ciljne črte pa si je nabral prednost več 
kot pet sekund. S suvereno zmago je potrdil svojo formo 
in se vpisal med glavne favorite za naslov svetovnega 
prvaka. Kljub zmagi Lorenzo in njegovi navijači niso 
uspeli preglasiti v rumeno odeto množico, ki je z glasnim 
navijanjem spremljala in pozdravljala vsak Rossijev 
premik. Pred Rossijevo garažo se je trlo novinarjev, pod 
zmagovalnim odrom se je zbrala več deset tisoč glava 

množica, množica ljubiteljev motociklizma in navijačev 
priljubljenega dirkaškega doktorja pa se je zbrala tudi 
na naših domačih tleh in si ogledala Rossijev lanski 
motocikel yamaha YZR-M1, ki so ga imeli restavriranega v 
salonu Yamaha KMC v Ljubljani, 22. in 23. maja, tam smo 
bili tudi mi.
V juniju se nam obetata dve preizkušnji: VN Katalonije in 
VN Nizozemske.

Tekst: Jana Mihor
Foto: Janez Papež, Dalibor Vuk, Blaž Majer, ISC
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Najmlajši član 
uredništva Timotej 

Papež je zajahal 
lanski motocikel 

dirkaškega 
doktorja


