
Danes je človek povezan. Samo s pritiskom na 
pametni telefon lahko dosežeš vsakega na Zemljini 
obli in z njim deliš svoje življenje od glasu, informacije 
do žive slike. 
Pred petsto leti je bilo človeštvo nerazvito, saj je bilo 
99 % ljudi nepismenih. Mobilnost je bila privilegij 
peščice ljudi. Danes pa je od 7 milijard ljudi na svetu 
ena petina konstantno na poti. Promet je odprl svet. 
Lahko skoraj zagotovo rečemo, da gremo kamorkoli  
kadarkoli hočemo. Vzpostavljena je globalna mreža 
transportnih poti: od cest, železnic, do morskih 
in zračnih poti. Danes lahko kamorkoli na svetu 
pridemo v 48 urah, kar je nedvomen dokaz, da je  
človeštvo povezano. Seveda ne po kopnem, ampak 
po zraku in vsak dan je v zraku pol milijona ljudi, ki 
vzletajo in pristajajo na 4000 svetovnih letališčih. 
Vendar vsega tega ni bilo pred 100 leti. In vse to na 
račun inventivnih posameznikov, ki krojijo razvoj 
človeštva.
Prvo veliko tehnično spremembo je 1765 prinesel 
Wattov parni stroj in nekaj deset let kasneje 
Cugnotov prvi avtomobil na parni pogon. Z 
industrijsko revolucijo in s Fordovim tekočim trakom 
je bilo več ljudem omogočeno, da potujejo z 
avtomobilom. Danes je na svetu že okrog  milijarda 
avtomobilov in njim se pridruži vsako leto 80 
milijonov novih pločevinskih lepotcev. Kot največji 
svetovni proizvajalec se pohvali VW skupina z več 
kot deset milijoni novih vozil, takoj za petami sta ji 
Toyota in GM.  Svet je popolnoma prepleten s cestno 
infrastrukturo. Vse skupaj je na svetu 65 milijonov 
kilometrov cest, seveda prednjačijo Združene 
države s 6,5 milijona kilometrov cest, takoj za njo pa 
sta Indija in Kitajska z več kot 4 milijoni kilometrov 
različnih cestnih povezav. 
In kako naprej? Do leta 2050 bo na svetu več kot 
9 milijard ljudi. Kako bo izgledala mobilnost takrat, 
nihče prav natančno ne ve. Zagotovo bo to velik 
izziv za vse. Ali mu bomo kos?

Matjaž Tomlje

Svet in mobilnost
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Pri Land Roverju so na Ljubljanskem gradu predstavili prvega 
člana nove družine Discovery, model Discovery Sport, katerega 
moto je najbolj vsestranski vrhunski kompaktni SUV na svetu. 
Navdušuje prostorna notranjost z možnostjo razporeditve 
sedežev 5+2 ter povsem novo vzmetenje zadaj z neodvisnimi 
obesami za vrhunsko dinamičnost na asfaltu in izjemno terensko 
zmogljivost, kar smo na krajši testni vožnji lahko tudi preizkusili. 
Oblikovalski navdih je discovery sport črpal iz modela Evoque, 
kar priča predvsem prednja maska, zadek pa iz stranskega 
profila neizbežno namiguje na podobnost z modelom Range 
Rover Sport. Na voljo je paleta štirivaljnih bencinskih in 
dizelskih motorjev (tako eni kot drugi so opremljeni s turbo 
polnilnikom), ki delujejo s sistemom start/stop, povezani pa so 
lahko ali z ročnim šeststopenjskim (katerega smo preizkusili) ali 
pa z naprednim devetstopenjskim samodejnim menjalnikom, 
ki ga tokrat upravljamo tako kot v Jaguarju, z vrtljivim gumbom. 
Najbolj optimalna izbira je 2,2-litrski turbodizel, ki je na voljo s 
150 KM ali pa s 190 KM, oba pa razvijeta za 420 Nm navora 
ter izjemno nizko porabo pod 5 litrov na 100 km (v praksi je 
v povprečju seveda nekoliko višja). Najzmogljivejši agregat 
je Si4 motor iz lahke zlitine z direktnim vbrizgavanjem goriva 
in razvije 240 KM. Zagotavlja moč šestvaljnika, obenem pa 
je bolj varčen in ekološki. V drugi polovici letošnjega leta bo 
kupcem na voljo tudi izjemno varčen turbodizelski ED4 motor 
s še manjšo porabo goriva in z izjemno majhnimi izpusti CO

2
 

– 119 g/km. Kupci lahko seveda izbirajo tudi med pogonom 
na prednji kolesi, stalnim štirikolesnim pogonom in pogonom 
Active Driveline, ki preklaplja med prednjim in štirikolesnim, ko 
je to potrebno. Pri Land Roverju si nadejajo, da bodo prvo leto 
prodali 40 vozil. Discovery Sport je na voljo od 37.850 evrov s 
paketom opreme S in s šeststopenjskim ročnim menjalnikom.

Kia Sorento

Tretja generacija popolnoma novega Sorenta je tudi največja do sedaj, saj je v dolžino v primerjavi s predhodnikom zrasla za 
10 cm, medosna razdalja pa se je povečala za 8 cm. Tako je nova generacija Sorenta še prostornejša in nudi še več udobja. Pri 
Kii pravijo, da so materiali v notranjosti in nasploh sama izdelava le-teh povsem na nivoju premium znamk, kar lahko z lahkoto 
potrdimo. Izoliranost v potniški kabina je izboljšana, kar zagotavlja tišjo in udobnejšo vožnjo. Novi Sorento je na voljo s petimi 
ali s sedmimi sedeži. Turbodizel z 2,2 litri delovne prostornine premore 197 KM, pogon pa je speljan na vsa štiri kolesa preko 
šeststopenjskega samodejnega menjalnika. Nivo opreme EX exclusive poskrbi za čudovito vozniško izkušnjo, kjer nam številna 
tehnologija s takšnimi in drugačnimi pomagali omogoča varnejšo in preprostejšo vožnjo. Cena takšnega modela znaša 54.900 
evrov.

Fiat 500X

Fiatovo novo matično podjetje Fiat Chrysler Automobiles (FCA) veliko stavi na uspeh njihove najnovejše petstotice in 
te dni je prispela tudi k nam. Izvedenka X je z dopinško dozo steroidov izgubila nekoliko čara manjšega originala, a 
pomanjkanje stila mu ne moremo pripisati. Dvignjen, na videz bolj robusten in po želji opremljen tudi s štirikolesnim 
pogonom, namerava vstopiti v izredno gosto naseljen segment športnih terencev. Da bo osvojil kar čim več kupcev, je na 
voljo v petih različnih paketih, ki se med seboj razlikujejo tako vizualno kot tehnološko. Izbira je pestra tudi na področju 
pogonskih agregatov. Ponujajo štiri različne, od najmanjšega 1,4-litrskega bencinarčka do dvolitrskega dizla. Poleg že 
omenjenega štirikolesnega pogona je na voljo tudi samodejni menjalnik, sicer samo na velikem dizlu. Cene zatečene 
petstotice se prično pri 17-ih tisočakih in rastejo preko tridesetih.
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Land Rover Discovery Sport
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Običajno plače predstavljajo relativno majhen delež celotnih prihodkov vodje pomembenega avtomobilskega podjetja. 
Toda medtem ko veliki denarci prihajajo iz bonusov in velikodušnih delniških opcij, so osnovne plače Mary Barra (General 
Motors) – $1,6 mio – in Marka Fieldsa (Ford) – $1,7 mio – še vedno dovolj razkošne, da zlahka prehitijo plačo povprečnega 
Američana. Hja, Elon Musk je komajda povprečen Američan, vendar bi ga lahko vključili v omenjeno skupino, saj je njegov 
dohodek pri Tesli namreč enak, kot znaša minimalna plača v zvezni državi Kalifornija. Toda $37,440 je vseeno več kot 1 
dolar, ki si ga je Musk izplačal v letu 2013. Se čudite? Če bi bili vi vredni $6,2 milijarde, se tudi ne bi preveč ukvarjali z višino 
vaše plače.

Dr. Ferdinand Piëch, kralj avtomobilskega sveta in predsednik nadzornega sveta koncerna Volkswagen je odstopil. Nekaj 
tedenski boj za oblast z dr. Martinom Winterkornom, prvim človekom VW, in njegovimi člani nadzornega sveta je rezultiral 
s Piëchovim porazom. To je nedvomno presenečenje, saj se je zdelo, da je dr. Piëch, ki že več kot dvajset let s trdo roko 
vodi koncern VW, trdno v sedlu. Toda po tistem, ko se je šest članov izvršnega odbora nadzornega sveta izreklo proti 
Piëchu, je postalo jasno, da je Winterkorn prepričal večino nadzornega sveta. Dr. Piëch je pred slabima dvema tednoma 
v pogovoru za nemško revijo 
Spiegel dejal, da ne zaupa več 
svojemu nekdanjemu varovancu 
dr. Winterkornu. Menil je, da 
je kriv za lanski neuspeh VW 
v ZDA in napake pri razvoju 
nizkocenovnega avtomobila. Med 
drugimi se je na Winterkornovo 
stran postavil tudi dr. Wolfgang 
Porsche, Piëchov bratranec, ki ob 
zvezni deželi Spodnji Saški in Qatar 
Holdingom lastniško obvladujejo 
koncern VW.
Težko pa je kljub vsemu verjeti, da 
se je dr. Piëch vdal brez resnega 
boja. Za 5. maj je napovedana 
skupščina delničarjev koncerna 
VW, kjer se utegne zgoditi marsikaj. 
Verjetno je veliko resnice v misli, da 
je dr. Piëch izgubil bitko, vojne pa ne.
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Elon Musk dobil minimalno plačo pri Tesli 

Kralj je mrtev, naj živi kralj!

Mick Schumacher zmagal na debiju v Formuli 4 

Aprila smo doživeli vrnitev velikega imena v dirke Formula: M. Schumacher. No, to ni bil sedemkratni svetovni prvak Michael 
Schumacher, toda njegov sin Mick. Junior, ki je do sedaj tekmoval pod materinim imenom Betsch, da bi se izognil nepotrebni 
pozornosti, je za svoj debi v Formuli 4 prvič uporabil očetovo slavno ime. In glej ga zlomka, mali Schumi je dirko zaključil 
kot prvi in pristal na najvišji stopnički. Seveda je precej dirkaškega talenta Mick podedoval od očeta, toda svoj debi je moral 
opraviti brez njegove pomoči, saj šampion še vedno okreva po smučarski nesreči. Vendar to ne pomeni, da je 16-letnik ostal 
brez modrih nasvetov – pri tem mu pomaga Michaelov nekdanji varovanec Sebastian Vettel.

Popolnoma nova zasedba Top Geara 

Po suspenzu Jeremyja Clarksona in odstopu izvršnega producenta Andyja Wilmana sta tudi sovoditelja James May in 
Richard Hammond potrdila, da se ne bosta vrnila k Top Gearu, kar pomeni, da bo imela najbolj gledana televizijska 
oddaja na svetu v naslednji sezoni popolnoma novo zasedbo. Predstavnica BBC-ja Kim Shillinglaw je namignila, da jo 
bo morda vodila ženska in na naše olajšanje je zagotovila, da bodo preostale epizode 22. sezone predvajane še pred 
koncem leta. Legendarni trio namerava ostati skupaj in govori se, da naj bi presedlali na ameriški Netflix ali britanski ITV. 
Res pa je, da James May ni izključil možnosti, da bi se, ko se zadeve umirijo, skupaj vrnili na BBC, saj v bistvu Clarkson ni 
bil odpuščen, le pogodbe mu niso obnovili. Kaj pa se bo zares zgodilo v prihodnosti, bo pokazal le čas.

Zanimivosti

Ursula in Dr. Ferdinand Piëch in urednik Matjaž Tomlje Ursula in Dr. Ferdinand Piëch in urednik Matjaž Tomlje 
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Ste fascinirani nad športnimi linijami novega forda GT? 
Torej bi prejšnji mesec morali obiskati Teden oblikovanja 
v Milanu, kjer je Ford predstavil kolekcijo predmetov, 
katero so dizajnirali oblikovalski talenti, ki so zasluženi 
tudi za nov superavto. V italijanskem velemestu so tako 
predstavili kose pohištva, kot tudi jadrnico in električno 
kitaro. Ameriški proizvajalec pa ni bil edini, ki je svoje 
dizajne pokazal na tednu oblikovanja. Tudi francoski 
Peugeot se je že drugo leto zapored odločil sodelovati in 
je premierno na svetu razkazal svoje kreacije svetil ONYX, 
katere je prav tako navdihnil superavto. Peugeot ONYX, 
konceptno vozilo iz leta 2012, izdelano iz karbonskih 
vlaken in bakra, izčiščenim potniškim prostorom iz filca 
in časopisnega lesa ter s hibridnim motorjem s 600 
konjskimi močmi, je lani dobilo prvega pohištvenega 
partnerja, in sicer tri metre dolgo sedežno garnituro 
ONYX iz karbonskih vlaken in vulkanskih kamnov 
Volvic. Letos pa so možgančki iz Peugeot Design 
Laba oblikovali moderna svetila ONYX, ki združujejo 
tehnološko dovršene in naravne surove materiale z 
izrazito poudarjenim ostrim prehodom.

Zanimivosti

Saj so zmogljivi serijski hatchbacki, ki temeljijo na golfu, impresivni, toda kar je Volkswagen oblikoval za igrico Gran 
Turismo 6, pa je nekaj posebnega. GTI Supersport Vision Gran Turismo tokrat prinaša (hipotetično) 503 konjev in 664 
Nm, speljanih na vsa štiri kolesa preko 7-stopenjskega menjalnika z dvojno sklopko in 4Motion pogonom. V virtualni 
resničnosti Gran Turismo 6 naj bi to bilo dovolj, da požene digitalni koncept do stotice v 3,6 sekunde in najprej do končne 
hitrosti, ki presega 300 km/h. Seveda so VW-jevi oblikovalci športnemu konceptu dodali drzno obliko, torej več zračnikov, 
bolj ekstremno aerodinamiko in širšo držo na 20-palčnih platiščih. Zgoraj našteto naj bi GTI Supersportu podarilo nižje 
težišče in razmerje moči-teža 2,5 kg na konjsko moč.
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GTI Supersport za Gran Turismo 6 

Ford in Peugeot na 
tednu oblikovanja v Milanu 
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Za nekatere ljudi so avtomobili razširitev njihovih omar, z oblačili, spravljenimi v naključnih mestih, saj nikoli ne veste, kdaj 
boste potrebovali hitro spremembo. Še posebej, če ste slavni pevec in niste nikoli fotografirani videti nič manj kot popolno 
tudi takrat, ko zapuščate fitnes. Če vam to zveni znano, potem mora biti nov Rolls-Royce Phantom Limelight Collection na 
vašem radarju. Še posebej zato, ker jih bodo izdelali samo 25. Ustvarjen za ljudi, ki »živijo v očeh javnosti in na svetovnem 
prizorišču,« je ultra luksuzni avtomobil poimenovan po žarometu, britanskem izumu, ki je postal sinonim za slavo. V kolekciji 
Limelight imajo zadnja vrata posebne skrite predele, ki so namenjeni tako kravatam in uram kot trem različnimi dišavam v 
razkošnih stekleničkah, uvoženih iz Bresle Valley, kjer že od 15. stoletja izdelujejo umetnine iz stekla. Vsaka stran ponuja tudi 
prostor za manšetne gumbe, kravatne igle in seveda nakit ter prostor za toaletno torbico, očala in telefon. Britanci obljubljajo, 
da so sedeži najbolj udobni, kar ste jih kdaj doživeli, in namenjeni sprostitvi s pomočjo medicinskih strokovnjakov. K tej 
pripomore tudi značilno zvezdnato nebo, ki ponuja pet različnih možnosti osvetlitve. Na voljo v dveh različicah – za dame in 
gospode – in dveh barvnih temah – svetli in temni – se cena Phantoma Limelight začne pri 580 tisoč evrih.

Volvo daje vedno večji poudarek na tiste kupce, ki se raje usedejo na zadnji sedež in se prepustijo vožnji voznika. Dokaz: 
uvedba avtomobilov z dolgo medosno razdaljo, S60L in novega XC90 Excellence. Sedaj pa so šli še korak dlje in na 
šanghajskem avtosalonu predstavili Lounge Console. Koncept temelji na prej omenjenem XC90 Excellence, ki že odpravlja 
tretjo vrsto, da naredi prostor za par naslanjačev. Volvo pa se je pri tej različici znebil še prednjega sopotniškega sedeža in 
na njegovo mesto postavil konzolo, ki omogoča potniku na desnemu zadnjem sedežu luksuz in udobje. Lounge Console 
prinaša več prostora za noge z dodanim naslonjalom za noge, medtem ko vključuje 17-palčni zaslon, zložljivo mizico, 
toaletno ogledalo, predal za čevlje in odlagalni prostor za nakit in ličila, obenem pa omogoča neoviran pogled na cesto. 
Ideja se morda zdi v kontrastu z vizijo XC90 kot družinskega prevoznika, toda bi bila nedvomno prikladna za premožne 
kupce, katerim prevoz otrok ni najpomembnejša prioriteta. 

Volvo se razkomoti z Lounge Console 
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Zanimivosti

Za ljudi, ki živijo v očeh javnosti



A.C.S., d.o.o., Ljubljana, Celovška cesta 108
tel. 01/5001587     www.acssony.si     e-pošta: info@acssony.si

naša najboljša slika 
do sedaj

Vaša zgodba.
S podrobno sliko 4K.

FDR-AX100

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

FDR-AX100 podpira ločljivost 4K, ki zagotavlja 4-krat 
podrobnejšo sliko kot pri Full HD. Zato lahko snemate 

živahne in neverjetno podrobne posnetke.

Štirikratni detajl slike Full HD
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                                 The Vanguard Gravity

Po uspehu kolekcije Vanguard Franck Muller ponosno predstavlja 
nov Vanguard Gravity – pravi simbol tehnološke avantgarde, spojene 
s športnim pristopom, ki združuje odlične linije, medtem ko obuja 
izjemno moč časomera. Nov koncept tourbillon kletke je prikazan z 
inovativno elipsastno obliko in strukturo iz aluminija. Most in stebri 
tradicionalnega tourbilliona so spremenjeni v čaroben elipsast krog s 
premerom 21,2mm in 7,7mm. Guma na notranji strani paščka zlahka 
zavzame obliko zapestja in naredi ta model še bolj harmoničen. 
Pašček, ki je na voljo v različnih zaključkih, vključno z aligatorjevo 
kožo, ustvari popolno skladanje z ikoničnim Cintrée Curvex ohišjem. 
V celoti v hiši zasnovan in izdelan je Vanguard Gravity na voljo v titanu 
in 18-karatnem roza ali belem zlatu. Ta športna kolekcija ponuja 
dinamično izbiro šestih variant mostu. Neposredno navdihnjena 
po svetu astronomije je kolekcija Gravity prava demonstracija 
futurističnega potovanja.

7 Days Power Reserve Skeleton

S podrobno izdelavo in pionirskim mehanizmom je 7 days Power 
Reserve jasna Franck Muller klasika. S sprejemanjem nove skeletne 
reinkarnacije ta kolekcija predstavlja vrhunsko upodobitev umetnosti 
merjenja časa. Edinstvenost skeletne zbirke je kaliber 1740, ki ponuja 
velikodušnih 7 dni rezerve moči. Poganjano z dvemi cilindričnimi 
gonili je to mehansko gibanje natančno oblikovano, izdelano in 
okrašeno v hiši Franck Muller. Mostovi so ročno izsekljani, kar je 
bistven element dekoracije v haute urarstvu, ki je rezultat dolgega in 
pedantnega dela. Po mesecih predanosti je Franck Muller prilagodil 
kaliber 1700 v skeletno obliko, ki razkriva zelo tehničen mehanizem 
in popoln styling. Novi kaliber 1740 združuje zvočno estetiko in 
brezhibno natančnost. V hiši oblikovano stvaritev krasi 21 draguljev, 
na volju pa je tudi v 18-karatni zlati verziji ali verziji iz nerjavečega 
jekla v Round ali Cintrée Curvex ohišju.

Voznikovi modni dodatki

The Vanguard Carbon

Letos kolekcija Vanguard pozdravlja nov inovativen model: prvo Franck Muller 
uro z ohišjem, narejenim iz karbona. Ta material, ki ga pogosto uporabljajo v 
letalstvu, vojskih in aeronavtiki, je zelo cenjen, kajti je ekstremno močen in 
lahek, Vanguard uri pa daje nov sodoben slog. Postopek strojne obdelave je 
delikaten, saj je celotno ohišje izdelano iz mase ogljikovih vlaken.
Bolj kot kdajkoli prej novi Vanguard Carbon razvija moderne in futuristične 
značilnosti moškosti. Ta tehnična, a hkrati luksuzna ura, okrašena z rumenimi 
detajli, obnavlja elegantno in harmonično vizijo časomerilca. Opremljena 
s paščkom v črni gumi z barvnimi šivi je odlična izbira med harmoničnim 
oblikovanjem in pionirsko tehnologijo ter predstavlja novo poglavje Franck 
Mullerjeve zgodbe o modernih in inovatinih urah.



Dr. Dieter Zetsche

Pursuit of 
excellence

Karizmatični predsednik uprave Daimler AG je nekakšen sui generis avtomobilske 
industrije. Zgodba dr. Dieterja Zetscheja, rojenega ne v Nemčiji, ampak v 
turškem Istanbulu, se razlikuje od zgodb mnogih drugih generalnih direktorjev 
v industriji v načinu njegovega začetka. 62-letniku položaja ni ponudil lovec 
na glave in prav tako ni bil speljan od konkurenčnega podjetja, ampak se je 
vzpenjal skozi položaje v današnjem Daimler AG, kateremu se je pridružil leta 
1976 kot novopečeni inženir. Prevrtimo skoraj štirideset let naprej in dr. Zetsche 
se je vzpel od raziskovalca do predsednika upravnega odbora in medtem oživil 
podjetje. Neposreden predsednik uprave, ki je vedno prisoten na vseh večjih 
dogodkih  blagovne znamke, je razvil ambiciozno strategijo, s katero želijo 
prehiteli svoje nemške tekmece v naslednjih petih letih. Z osredotočanjem 
na prioritete blagovne znamke in obračanjem na mlajše kupce je Mercedes 
že postal najhitreje rastoča luksuzna znamka na planetu. Imeli smo edinstveno 
priložnost za klepet s tem neobičajnim brkatim pionirjem.
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Dr. Zetsche, vašemu podjetju pogosto pripisujejo 
izum sodobnega avtomobila z Benzovim 
Motorwagenom pred vsemi temi leti. Zdaj ste 
s podjetjem že skoraj 40 let. Kdaj, če sploh, bo 
današnji koncept motornega vozila postal stvar 
preteklosti?
40 let? Hvala, da ste me spomnili! Čas je kar letel mimo. 
Dvomim, da bo osnovni koncept avtomobila kdaj dočakal 
svoj konec. Seveda pa se stvari hitro spreminjajo. Danes 
imamo hibridne avtomobile, ki razvijejo več kot 400 
konjskih moči, vendar porabijo manj kot 3 litre goriva na 
100 kilometrov. V bližnji prihodnosti boste najverjetneje 
lahko z aplikacijo na pametnem telefonu vašemu 
avtonomnemu popolnoma električnemu avtomobilu 
naročili, da pride po vas. Torej, ja, vozna tehnologija se bo 
še naprej razvijala – in Daimler ima vodilno vlogo v tem 
procesu. Vendar pa obstaja ena stvar, ki se nikoli ne bo 
spremenila: avtomobili ljudem zagotavljajo osebno 
mobilnost in zasebni prostor. Tako da bodo 
pridobili le na pomenu. To pomeni, da 
avtomobil – v zasebni lasti ali v skupni 
rabi – nikoli ne bo šel iz mode.

Bili so časi, ko je Mercedes 
ponujal le omejeno število 
modelov. Do konca tega 
desetletja pa boste poleg 
mnogih posodobljenih in 
osveženih modelov imeli tudi 
veliko povsem novih modelov. 
Ali potrošnik išče večjo izbiro?
Absolutno. Zakaj oblikovalec, kot je 
Tom Ford, nenehno širi svojo modno 
kolekcijo? Avtomobili so podobno kot 
haute couture jasen izraz individualnosti; samo 
v obliki trajne dobrine. Za večino ljudi – in prav gotovo 
za veliko večino naših strank – predstavljajo odraz 
njihove osebnosti. In ta odraz nima opravka zgolj s 
tehnologijo ali z dizajnom notranjosti in zunanjosti. 
Ljudje imajo zelo različne potrebe po mobilnosti in naša 
naloga je, da jim zagotavljamo prepričljive možnosti za 
njihovo izpolnjevanje – od kompaktnega popolnoma 
električnega mestnega avtomobila do 462-konjskega 
AMG GT-ja za dirkalne navdušence in vse do razkošnega 
razreda S Maybach.

Kdaj menite, da bo Azija, zlasti Kitajska, prehitela 
Evropo in Združene države Amerike v količini 
prodanih vozil?
Že danes je Kitajska naš najpomembnejši trg. Lani se je 
naša prodaja na Kitajskem povečala za skoraj četrtino, 

letos pa še naprej hitro raste, ker so obeti za premium 
segment na Kitajskem še svetlejši kot za segment srednje 
velikih vozil. Izredno je predvsem število kitajskih kupcev, 
ki kupijo premium avtomobil kot sta C- ali celo S-razred- 
kot njihov prvi avtomobil. Torej Kitajska ostaja trg z 
velikim potencialom.

Na drugi strani sveta v Združenih državah Amerike 
je povpraševanje po vaših izdelkih tako veliko, da 
morajo kupci čakati na modele, vključno s C in CLA 
razredom. Ampak Daimler ima nekaj neprijetnih 
spominov na ZDA. Katere so glavne lekcije, ki ste se 
jih naučili kot podjetje in osebno iz dobe Daimler 
Chrysler?
Naša najpomembnejša lekcija je bila, da ni nujno, 
da delite vse, da imate konstruktivno in vzajemno 
koristne odnose. Med Daimler in Chrysler je bila raven 

sodelovanja omejena zaradi različnih trgov in 
potreb strank. Vendar pa je bilo tudi veliko 

pozitivnih spoznanj, ki smo se jih naučili iz 
te združitve. Na primer, da je obogatila 

kulturo našega podjetja. Daimler ni le 
postal bolj produktiven, ampak tudi 
bolj odprt in globalen. Za mene 
osebno je Detroit postal nič manj 
kot drugi dom. Moji otroci so tam 
zrasli v mlade odrasle.

Po tem, ko so nekateri 
delničarji pozvali k terminaciji 

programa F1, je Mercedesova 
ekipa popolnoma dominirala 

lansko sezono od začetka do konca. 
Zdi se, da imate letos ponovno potencial 

za zmago. Ali ste bili del gibanja znotraj 
Daimlerja za ponovno uvedbo blagovne znamke 
Mercedes v F1?
Ja, ampak, kot ste to poudarili v vašem vprašanju, je to bilo 
in še vedno ostaja skupno prizadevanje. Današnji uspeh 
je rezultat trdega dela naše celotne ekipe v Brackleyju, 
Brixworthu in Stuttgartu. Dirkalni športi so del našega 
DNK. V bistvu je bil naš prvi Mercedes leta 1901 dirkalnik. 
Torej je bilo dirkanje že od samega začetka preizkusni 
poligon za nekatere od naših najpomembnejših inovacij. 
In to velja še danes. 

Matjaž Tomlje



Mercedes-Benz GLC Coupe Concept

Mini GLECoupe

Mercedes predstavlja novega člana v razredu kupejevskih športnih terencev, 
model GLC Coupe, ki neposredno konkurira bavarskemu modelu X4. Tako 
kot je X4 manjši klon X6, je GLC Coupe t. i. pomanjšana inačica nedavno 
predstavljenega GLE Coupeja.

Vertikalno postavljene izpušne cevi ena nad drugo, v stilu lexusa, GLC Coupeju 
lepo pristojijo in še dodatno popestrijo že sam po sebi športen zadek, vendar je 

verjetnost, da bodo krasile tudi serijski model, malo verjetna.

Mercedes zadnje čase temeljito spreminja 
imena modelov v svoji bogati paleti, zato 
najprej razčistimo samo ime. Po novem se 
bo razred GLK preimenoval v razred GLC, 

predhodno pa bo dobil kupejevsko inačico GLC Coupe, 
ki je v konceptni izvedbi debitirala na salonu v Šanghaju. 
Tako lahko nazorno vidimo, kam pes taco moli, ko bomo 
govorili o novem GLK-ju, pardon, novem GLC-ju. Kljub 
temu da gre za konceptno vozilo, se serijsko vozilo ne 
bo bistveno razlikovalo od samega koncepta. No, upam 
si trditi, da na serijski model ne bodo posadili vertikalno 
postavljenih izpušnih cevi v stilu Lexusa, čeprav priznam, 
da mu zelo lepo pristojijo in popestrijo zadek vozila. Na 
žalost vam slikovnega prikaza notranjosti ne moremo 
pokazati, saj so pri Mercedesu razkrili le slike zunanje 
podobe GLC Coupeja, lahko pa pričakujemo slično tisti 
v GLE Coupeju. Razkrili pa so, kaj se skriva pod haubo 
koncepta. Gre za 3.0-litrski V6 s 367 konjskimi močmi in 
z 9-stopenjskim avtomatikom. Takšen motor najdemo v 
modelu C450 AMG Sport in povsem verjetno bo takšen 
motor na voljo tudi v serijski inačici modela GLC450. 
Nad njim bo seveda kraljeval AMG GLC63, morda tudi 
AMG GLC63 S, največ zainteresiranih pa bo nedvomno 
poseglo po dizelskih agregatih, začenši z 2.0 litri pr                    
ostornine.

Tekst: Jan Grobelšek
Foto: ISC
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Ko govorimo o brutalni moči, je Audi RS3 zagotovo prva in seveda prava izbira v 
razredu vročih hatchbackov. Druga generacija zopet združuje 5-cilindrski turbo 
motor s štirikolesnim pogonom Quattro, le da je celotna enota še močnejša in 
natančnejša. Neverjetno pa je morda dejstvo, da so se vroči avto-malčki vse od 
predstavitve prve generacije modela Golf gti tako zelo razvili, da se dandanes 
kosajo s športnimi velikani, kot so Maserati in Aston Martin, le malo pa zaostajajo 
za šibkejšimi modeli znamke Ferrari. Morda se vam zdi, da malenkost pretiravam, 
a naj vam izdam dejstvo, da novi Audi RS3 od 0 do 100 km/h pospeši v le 4,3s, 
kar pol sekunde hitreje denimo od Maseratijevega modela Granturismo Sport. 

STRUP V 
MAJHNI

STEKLENICKI

Med pomembnejše rivale novincu znamke 
Audi spadajo Mercedesov A45 AMG s 355 
KM in Fordov Focus RS, ki premore 320 KM. 
Vsa ta moč pa vam je na voljo v uporabnem 

5-vratnem paketu, ki ga lahko uporabljate za vse dnevne 
opravke in poti. Audijeva prioriteta pri vseh modelih 
S in RS je zagotovo neprimerljiv oprijem in natančno 
krmiljenje, ki v vas vzbudi občutek varnosti, čeprav na 
račun zabave in drsenja skozi zavoje. Kljub temu da se pri 
Audiju niso odločili za zamenjavo 5-cilindrske motorne 
enote, ki smo jo že preizkusili v modelih TT RS, Q3 RS in 
prejšnji generaciji modela RS3, so jo popolnoma prenovili 
ter iztisnili 30KM več, pogonski agregat pa je bolj varčen 

in okolju prijazen. 
Kot po navadi so Audijevi modeli RS na prvi pogled 
nekoliko bolj sramežljivi, čeprav določeni detajli 
opozarjajo na brutalno moč in neprimerljivo športno 
eleganco. Prednjo masko krasi velika zaščitna mreža 
v obliki satovja, medtem ko veliki odprtini dovajata 
hladen zrak gigantskim zavoznim kolutom. Specifična 
19-palčna platišča mat sive barve pa popolno sovpadajo 
z aluminijastimi ogledali, s strešnim spojlerjem in z 
zadnjim difuzorjem, kjer domujeta za RS značilni ovalni 
izpušni cevi. Kupci bodo tokrat lahko izbirali med 
osmimi različnimi barvami vključno z dvema novima, ki 
predstavljata moderno dobo prelivajočih se barv. 
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da vedeti, da sedite v nečem posebnem. S 362 KM in 465 
Nm navora, ki vam je na voljo pri le 1650 motornih obratih, 
vam v nobeni prestavi ne bo zmanjkalo moči, za to, da se 
novi RS3 tudi hitro ustavi pa skrbijo opcijske keramične 
zavore. Sedem stopenjski samodejni menjalnik S-Tronic z 
dvema sklopkama je tako dobro zasnovan in izdelan, da 
se iz brutalnega dirkalnega menjalnika s pritiskom gumba 
spremeni v nežen in sofisticiran samodejni menjalnik, ki 
bi ga pohvalili še vaša mama ali babica. Kakovost izdelave 
ali po angleško »fit and finish” je neprimerljiv in v razredu 
nima konkurence. Audi zasluženo drži prvo mesto v 

V notranjosti lahko zasledimo veliko rdečih detajlov in 
čudovito šivanega usnja, ki popolno povzemajo RS-ov 
športni karakter. Volanski obroč je oblečen v alkantaro 
za boljši oprijem, spodnji del pa je odsekan z namenom 
lažjega hitrega manevriranja. Poleg značk RS na prestavni 
ročici in volanskem obroču nam občutek športnosti 
vlivata tudi kolutna dirkalna sedeža, ki nudita dovolj 
bočne opore, da v hitrih zavojih ostanete na mestu. 
Funkcija »Launch Control« poskrbi za to, da občutite vso 
moč, ki jo premore 5-cilindrski pogonski agregat, sila 
pospeška z mesta pa vas potisne globoko v sedež in vam 

tekmovanju kakovostne izdelave, po mnenju večine 
avto-novinarjev in poznavalcev novi RS3 pa vsekakor 
spada tudi med boljše dosežke znamke Audi.  
Čeprav civiliziran in športno eleganten je novi RS3 vse 
prej kot dolgočasen. Pritisnite na gumb in aktivni športni 
izpuh odpre izpušne ventile ter s tem sprosti čudovito 
brbotanje turbo petvaljnika, ki ob hitrem pritisku na 
stopalko za plin sproži serijo pokov, ob katerih zaigra srce 
prav vsem avtomobilističnim navdušencem. Prilagodljivo 
krmiljenje je hitro in direktno, čeprav ne nudi toliko 
povratnih informacij kot na primer BMW-jev M135i. 

S 362 KM in 465 Nm 
navora, ki vam je na voljo 

pri le 1650 motornih 
obratih, vam v nobeni 

prestavi ne
bo zmanjkalo moči
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KLICI V SLOVENIJI

SMS/MMS V SLOVENIJI

PRENOS PODATKOV V SLOVENIJI

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

Dodeljene količine v Sloveniji veljajo v radijskem omrežju Tušmobila. Akcija velja tudi za samostojne podjetnike in podjetja.

www.tusmobil.si
080 700 700

Akcijska ponudba »PREMIUM EU« je namenjena novim in obstoječim naročnikom, ki v obdobju od 16.04.2015 do vključno 30.06.2015 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 se o načinu prehoda lahko informirajo na prodajnih mestih. V paket vključene količine storitev 
namenjene za uporabo v slovenskih omrežjih (klici, SMS in MMS, prenos podatkov), veljajo v radijskem omrežju Tušmobila (prikaz omrežja: Tusmobil), 1000 enot pa je namenjeno 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 (“EU operaterji”). Posamezna enota (“EU enota”) predstavlja 1 (eno) minuto klica, ki je vzpostavljen v omrežju enega izmed EU operaterjev in se zaključi  pri uporabniku operaterja iz CONE 1 Cenika 
storitev v tujini, 1 (en) poslan SMS ter 1 (en) prenesen MB prenosa podatkov v omrežjih EU operaterjev. Obračunski interval pri koriščenju EU enot je za klice 60/60, za prenos podatkov pa 100kB. 1000 EU 
enot se naročniku dodeli ob sklenitvi naročniškega razmerja ter mu je 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 EU enot. Neporabljene EU enote se ne prenašajo v naslednje obračunsko obdobje. Po porabi dodeljenih EU enot se storitve med gostovanjem v omrežjih EU operaterjev 
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 namenjih za uporabo slovenskih omrežjih, se obračunavajo dodatno po Ceniku. Vključene storitve ne veljajo za storitve na posebnih in komercialnih številkah. Razen 
v delu, kjer veljajo EU Enote, vključene količine storitev niso na voljo za klice in SMS v tujino ali klice/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 se o podrobnostih ponudbe lahko informirate na www.tusmobil.si, brezplačni številki 070 700 700 in na vseh prodajnih mestih.
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Približajte se limitu in novi RS3 razkrije pomanjkljivost, ki 
je pestila tudi njegovega predhodnika prve generacije… 
Podkrmiljenje! Tik pred limitom začnejo prednja kolesa 
vztrajno lezti iz zavoja, kar na primer na pisti pomeni 
nepotrebno obrabo pnevmatik in izgubo dragocenih 
stotink sekunde, kar pa me pripelje tudi do zaključka in 
razsodbe. 
Če boste avtomobil pogosto vozili na pisti, se raje oglasite 

pri prodajalcu znamke BMW in naročite BMW-jev M135i, 
ali še bolje M235i, ki ponuja več nadzora na limitu in ima 
bolj uravnovešeno podvozje. Za vse ostale primere pa 
brez pomisleka izberite novi Audi RS3. In verjemite mi, ne 
bo vam žal. Praktičen, kakovosten in neverjetno hiter, to 
je novi Audi RS3. 

Tekst: Tomaž Riffel, Foto: ISC



CHERRY 
ON THE 
TOP

Težko bi bilo reči, da je bila predstavitev Lamborghini Aventador SV na ženevski 
avtomobilski konvenciji presenečenje – Aventador je že 4 leta star model,  
januarja pa so po medmrežju zaokrožile slike novega, še ne predstavljenega 
Aventadorja. Superhitri (Superveloce v italijanščini dobesedno pomeni 
superhitri) Aventador je bil kljub temu brez težav ena glavnih atrakcij letošnje 
ženevske konvencije. Aventador SV je šele četrti Lamborhinijev model, ki nosi 
SV oznako. Pred njem so to čast imeli le Miura, Diablo in Murcielago. Skratka le 
elitna in najbolj prestižna vozila, ki jih je Lamborghini kdaj izdeloval. SV modeli 
teh avtomobilov pa so še močnejši, lažji ter bolj ekstremnega izgleda. 

L a m b o r g h i n i  A v e n t a d o r  L P  7 5 0 - 4  S u p e r v e l o c e
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Aventador LP750-4 SV je deležen serije 
sprememb, vse namenjene nadgradnjam 
Aventadorjevih zmogljivosti. 6,5L V12 motor 
je pridobil kar 50 konjskih moči in jih sedaj 

dosega 740 pri 8400 obratov na minuto, navor pa je ostal 
nespremenjen pri 690Nm. Dodatno moč so iz motorja 
stisnili z višjo blokado obratov, ki je prej počivala pri 
8250 obratih. Superveloce se od standardnega modela 
razlikuje po celi vrsti divjih sprememb karoserije. Nova 
vrata, novi blatniki in nova sprednja maska, z ogromnim 
spojlerjem spredaj ter zadaj. Razvijalci pri Lamborghiniju 
so se trudili izboljšati aerodinamičen pritisk na tla ter 

dovolj dolgo ravnino in si drznete pohoditi plin. Končna 
hitrost je okoli 350km/h, kar je pravzaprav celo manj kot 
pri navadnem Aventadorju, ki jih je dosegel 370. Dodaten 
aerodinamičen oprijem pa tako ali tako pride do izraza 
šele pri zelo visokih hitrostih, hitrostih, ki so rezervirane 
za dirkalne steze. 
Notranjost seveda ni ostala nespremenjena. Sedeži 
skoraj dirkalnega izgleda imajo Y-vzorec, ki namiguje 
na Lamborghinijeve tipične zadnje luči. Superveloce je 
postal prvi avtomobil na svetu, ki uporablja novo tkanino, 
narejeno iz karbonskih vlaken. Lamborghini jo imenuje 
»Carbon Skin« – ali karbonska koža. Uporabljena je v 

zmanjšati upor avtomobila. Zadani cilj jim je po njihovih 
besedah sodeč uspel, saj so pritisk na tla povečali za 170 
odstotkov. Večina novih kosov karoserije je narejenih iz 
karbona in zmanjšajo težo avtomobila za 50 kilogramov.
Aventador SV z okoli 1550 kilogrami sicer še zdaleč ni lahek 
avtomobil, ki bi ga lahko suvali iz ovinka v ovinek po tesni 
zaviti cesti. Okleščena teža bo tako koristila predvsem 
pri pospeševanju, vožnji v ravni črti ter občasnih dneh 
na dirkalni stezi. Lamborghini trdi, da se bo SV do 100 
kilometrov na uro izstrelil v samo 2,8 sekunde, kar je za 
desetinko hitreje od navadnega modela. Do 300km/h 
pa lahko v SV-ju pospešite v 24 sekundah – če najdete 

prevleki strehe ter nekaj drugih elementih v notranjosti. 
Armaturna plošča pa je ostala večji del enaka kot v že 
poznanem Aventadorju.
Lamborghini trdi, da je Aventador Superveloce najbolj 
športen in najhitrejši serijski Lamborghini proizveden do 
sedaj. Samo en pogled na Aventador SV je dovolj, da se s 
to izjavo povsem strinjam. Če vas slučajno zanima nakup 
SV-ja, naročite svoji računovodji, naj na stran pristavi 
okoli pol milijona evrov. Dostavo pa lahko pričakujete od 
pričetka poletja naprej.

Tekst: Erazem Zver, Foto: ISC
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“

Lamborghini trdi da je 
Aventador Superveloce 

najbolj športen in najhitrejši 
serijski Lamborghini 
proizveden do sedaj



32  Avto+šport Avto+šport  33  

Audi Prologue Avant Allroad

Uporabna
umetnost

Če je bila moderna tehnologija še do pred kratkim nekaj hladnega in mrtvega, pa 
se stvari očitno obračajo v drugo smer, saj so novo merilo moderne tehnologije 
v zadnjem času čustva. Koncepti velikanov avtomobilske industrije izžarevajo 
občutek živega, kajti so že tako pametni, da zaznajo vaše počutje in se temu 
primerno prilagodijo. Človek in stroj sta si torej iz dneva v dan bližje. 



audijev 8-stopenjski avtomatski menjalnik, ki seveda 
poganja vsa štiri kolesa. Sistem aktivnega štirikolesnega 
krmiljenja bo skrbel za skoraj dirkalni oprijem v zavojih, 
medtem ko bo prilagodljivo zračno vzmetenje vsrkalo še 
tako »globoke slovenske cestne luknje«. 
Edinstveni hibridni sistem tako proizvede kar 738 KM in 
skoraj nerealnih 900 Nm navora, kar zadostuje za premik 
z mesta od 0 do 100 km/h v le 3,5s, končna hitrost pa je 
v slogu nemških velikanov omejena na 250 km/h. Vsa ta 
moč pa naj bi vam bila po besedah Audijevih inženirjev 
dosegljiva brez kompromisa astronomske porabe goriva, 
saj naj bi poraba tega nemškega Goljata znašala le 2,4 
litra na sto prevoženih kilometrov. Neverjetno kajne, 
morda v laboratoriju? Elektrika je shranjena v litij-ionski 
bateriji s kapaciteto 14,1 kWh, ki menda zadostuje za 
54 kilometrov vožnje v elektro modusu. Najzanimivejše 

Predstavitev še tretjega člana v liniji konceptov 
Prologue sta tokrat zaznamovali uporabnost in 
neprimerljiva moč. Prologue Allroad je torej začel 
tam, kjer sta končala njegova predhodnika, le da 

je tokrat za razliko od njiju nekoliko bolj robat, čeprav nič 
manj prefinjen. S strani v dolžino meri kar pet metrov in 
13 centimetrov in je tako nekoliko daljši od ostalih dveh 
konceptov, kar pa ni edina merska razlika. Zaradi svoje 
terenske uporabnosti stoji tudi okoli osem centimetrov 
višje, njegovo podvozje pa je dodatno zaščiteno in 
ojačano, saj se modeli Allroad od časa do časa spopadejo 
tudi z gozdnimi brezpotji. 
Ne le večji in višji je novi Prologue Allroad tudi bolj 
ekološki in neprimerno močnejši. 4,0-litrski V8, ki smo 
ga občudovali pri konceptu Prologue, je tokrat spojen 
z močnim elektromotorjem, ki je pritrjen naravnost na 

pa je dejstvo, da Audi dneve in noči razvija sistem 
indukcijskega polnjenja, kar bi v praksi pomenilo, da bi se 
z novim Prologue Allroadom pripeljali v domačo garažo, 
zaprli in zaklenili vrata, vaš hibridni sistem pa bi medtem 
polnila talna indukcijska plošča brez fizične povezave z 
vozilom. Skoraj preveč preprosto mar ne?!
Ni skrivnost, da Audi izdeluje najkakovostnejše 
notranjosti, ki še izgledajo neverjetno dobro. Tokrat pa so 
minimalističen dizajn še bolj poenostavili. Vsi elementi se 
skladajo skupaj tako neopazno, da kokpit na prvi pogled 
izgleda kot ena sama enota. Audijeva »preprostost« 
združuje eleganco z brezkompromisno uporabnostjo. 
Še posebej do izraza pride armaturna plošča z grafično 
dodelanim vmesnikom, občutljivim na dotik, ki se 
razprostira po njeni celotni dolžini in se samodejno 
prilagaja različnim načinom vožnje. 

Komunikacija med potniki tako praktično ni več 
omejena, saj celoten sistem deluje enotno, zato so lahki 
visoko kakovostni zasloni iz upogljivega materjala le 
orodje v rokah zmogljivega računalnika, ki vam »streže« 
in se prilagaja brezpogojno. Sedalni položaj, delovanje 
klimatske naprave ter glasbeno izbiro vam t. i. elektronski 
sluga postreže na podlagi podatkov z vašega pametnega 
telefona, lahko pa jih nastavite tudi sami s pomočjo 
zaslona nasproti prestavne ročice. 
Visok, eleganten, dolg in tehnološko dovršen Audi 
Prologue Allroad je biser moderne tehnologije in 
avtomobilske umetnosti, le upamo pa lahko, da bo čim 
več prikazane tehnologije pristalo v bodočem serijskem 
modelu A6 Allroad. 

Tekst: Tomaž Riffel, Foto: ISC
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“ “

Sistem aktivnega štirikolesnega krmiljenja 
bo skrbel za skoraj dirkalni oprijem v 
zavojih, medtem ko bo prilagodljivo 

zračno vzmetenje vsrkalo še tako 
»globoke slovenske cestne luknje« 

---------------------------------------------------------- ----------------------------------------------------------



“ “slovenskim kupcem 
je corsa opc na voljo 

od 18.890€ dalje

Najnovejša članica družine OPC je že od 
daleč nezmotljivo prepoznavna. Z novo 
OPC barvo zunanjosti flash blue in velikimi 
zračniki je športna odločnost sprednjega dela 

corse še bolj prepričljiva. Vpadljiv pa je tudi zadnji del 
avtomobila z dvema izpušnima cevema znamke Remus, 
ki avtomobilu zagotavljata brezkompromisno športnost 
ki pa z ničemer ne zmanjšuje notranje prostornosti in 
visoke ravni udobja. Dirkaški sedeži Recaro zagotavljajo 
dovršeno oporo telesa v najbolj zahtevnih zavojih, v 
usnje odet volanski obroč, prestavna ročica in merilniki 
OPC ter športne stopalke pa zaokrožajo dirkaški pridih 
notranjosti avtomobila.
Pod pokrovom utripa športno srce z velikim navorom 

in največjo močjo 207 KM, kolikor presenetljivo zmore 
motor s turbinskim polnilnikom iztisniti iz 1,6 litra 
delovne prostornine. Moč in navor corse se na prednji 
kolesni par prenašata preko ročnega šeststopenjskega 
menjalnika kratkih, ostrih premikov prestavne ročice. 
Nova corsa OPS do stotice potrebuje le 6,8 s, kar je skoraj 
pol sekunde hitreje kot njena predhodnica, vendar sta ob 
tem natančna vodljivost in velika odzivnost značilnosti v 
popolni skladnosti z dirkaškim videzom.
Najnovejša članica družine OPC pa je zapeljala tudi v 
naše prodajne salone in je slovenskim kupcem na voljo 
od 18.890 evrov dalje.

Tekst: Ava Tomlje, Foto: ISC
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Oplova športna tradicija z utelešenjem nemškega inženiringa, čustvenega 
dizajna in navdušujoče vozne dinamike je pripeljala do nove, že pete generacije 
corse OPC, ki postavlja lestvico športnih zmogljivosti v segmentu majhnih 
avtomobilov še višje.

Opel Corsa OPC

Hitra in drzna
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Mazda MX-5

Nazaj h 
koreninam
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25 let je dolga doba za avtomobil. Mazda MX-5 
je doživela tri različne generacije, številne 
nadgradnje izgleda ter še številnejše posodobitve 
motorja. Skozi leta razvoja ter nadgradenj je 

MX-5 podlegla vse bolj zahtevnim varnostnim pravilom. 
Kot vsi avtomobili se je tudi MX-5 zato povečala in 
otežila. Z novo generacijo so se pri Mazdi odločili vrniti 
h koreninam. Nova četrta generacija mazde MX-5 je 
največja prenova avtomobila do sedaj.
Teža se po dolgih letih spet spusti pod tono, dimenzije 
avtomobila pa so skrčene na velikost originalnega 
modela. Mazda MX-5 že leta dokazuje, da velikost 
ter moč motorja niti približno ni najpomembnejše 
pri športnem avtomobilu. Mazdo poganja majhen in 
(najpomembneje) zelo lahek motor, ki je pomaknjen 
proti sredini vozila.  Razporeditev teže je popolnih 50:50. 
1,5-litrski motor proizvede 129 konjskih moči na 7000 

obratih ter približno 150 Nm navora. Morda z MX-5 ne 
boste najhitrejši na avtocesti, a z odličnim podvozjem ter 
majhno težo bo resnično blestela vožnja na ovinkastih 
cestah.
Moč motorja na tla prenaša par dokaj ozkih zadnjih 
koles. Vozniki se bodo lahko igrali z oprijemom vozila 
ter čutili zelo zadovoljivo rahlo spodrsavanje gum med 
hitro vožnjo. Lahki avtomobili na zadnji pogon z relativno 
malo oprijema veljajo za najbolj zabavne izkušnje 
avtomobilizma. Voznike naučijo veliko o dinamiki vožnje ter 
o obnašanju avtomobila pod pritiskom. MX-5 je z dobrim 
razlogom izredno priljubljena v dirkalnih šolah. Vožnja bo 
vrhunska ter voznike nagradila z neverjetnimi izkušnjami.  
Zunanjost je bila deležna največje spremembe v življenju 
MX-5. Z novim izgledom se oddalji od začetkov kot 
britanski roadster. Na prejšnjih modelih so prevladovale 
vodoravne, tlom vzporedne linije. Telo avtomobila 
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Leto 1989. Na avtomobilski razstavi v Chicagu se na 
Mazdinem razstavnem prostoru odvija predstavitev 
športnega kabrioleta. Na prvi pogled spominja na 
japonsko kopijo takrat že skoraj izumrlih majhnih 
angleških roadsterjev, pod zunanjostjo pa se skriva 
dobro premišljen avtomobil, ki temelji na majhni teži, 
odličnem podvozju ter v ospredje postavlja voznikov 
užitek v vožnji.  Ta avtomobil je seveda mazda MX-
5. A prav nihče od prisotnih si ni predstavljal, da 
so priča začetku legende. Legenda, ki potrebuje 
le malo opisa. V skoraj četrtini stoletja od prve 
predstavitve je MX-5 postala ikona avtomobilizma.
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je zgledalo, kakor da ga je nekdo samo posadil na 
kolesa. Nov izgled sledi Mazdinemu všečnemu Kodo 
oblikovanju – linije so tekoče, avtomobil nižji, kolesa pa 
so zlita z visokimi poudarjenimi blatniki. Žarometi MX-5 
so sedaj v obliki solze in popolno dopolnjujejo športne 
linije avtomobila. Agresivne hitre oblike mazdo povsem 
preobrazijo in ji dajo nezgrešljiv športen izgled. Kdor je 
bil mnenja, da je MX-5 avtomobil preveč prijaznega in 
nežnega izgleda, tega za nov MX-5 ne bo več drznil reči. 
Velik uspeh oblikovalcev je, da je kljub ogromni preobrazbi 
avtomobil brez sence dvoma še vedno mazda MX-5.   

Notranjost v novi mazdi je prenovljena ter ponovno 
grajena okoli voznika. Med inštrumenti prevladuje 
ogromen merilec obratov motorja, kar takoj opomni, 
da MX-5 ni le len avtomobil za vožnjo do trgovine. 
Prenovljena so vsa stikala, ki so odlična in enaka tistim, ki 
jih lahko najdete na ostalih novih Mazdinih avtomobilih. 
Sedeži so izrazito školjkasti ter bodo brez dvoma nudili 
dovolj stranske opore za izredno hitro vožnjo. 
Legenda MX-5 se je tako po letih razvoja ter sprememb 
vrnila tja, kjer se je začela. Majhen lahek avtomobil, ki v 
ospredje postavlja užitek v vožnji. Mazdino reklamno 

sporočilo pravi, da bistvo MX-5 predstavlja Jinba Ittai, 
»jezdec in konj kot eno«, saj MX-5 ustvarja intimno povezavo 
med vozilom in voznikom. Velikokrat so avtomobilske 
reklame povsem nepovezane z avtomobilom samim ter 
govorijo o nepomembnih rečeh, le da bi izpadel bolje. A 
v tem primeru sem prepričan, da ima Mazda prav. MX-5 
bo avtomobil, v katerem se bo voznik zlil z vozilom ter 
resnično postal del stroja. Ljudje, ki ljubijo vožnjo, se bodo 
v novo mazdo MX-5 naravnost zaljubili.

Tekst: Erazem Zver, Foto: ISC
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Upanje umre
zadnje

Peugeot 308 R HYbrid Concept

308 R HYbrid Concept je narejen po konceptu 308 R, ki so ga Francozi predstavili 
leta 2013 na avtomobilskem salonu v Frankfurtu, slednji pa od  takrat še vedno 
ni prešel v serijsko proizvodnjo. R HYbrid je še bolj napiljen, bolj agresivnega 
videza in se ponaša z zmogljivostmi super športnih prestižnih vozil, vendar je 
realnost, da bi takšen stroj dejansko videli na cestah, malo verjetna.
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Ra z v o j n i 
o d d e l e k 

Peugeot Sport je imel pred seboj kar 
konkretno nalogo; razviti ultra zmogljiv 

hibridni pogonski sklop Plug-in ter ga integrirati 
v konstrukcijsko osnovo EMP2. To jim je dodobra 

uspelo, saj so performanse vozila zares izjemne, a kaj 
ko je verjetnost prehoda v serijsko proizvodnjo manjša 

kot napoved, da se bo Slovenija izvekla iz krize v dveh 
letih. Ekstremno zmogljivega hečbeka v modro-črni barvni 

kombinaciji so Francozi razstavili na letošnjem šanghajskem 
avtomobilskem avtosalonu. Kitajska je za Francoze pomemben 
trg, saj tam proizvajajo in tržijo vozilo 308 S. Hibridni pogonski 

sklop 308 R HYbrida sestavlja 1,6-litrski turbobencinski motor z 
močjo 270 KM ter dva elektromotorja, vsak z močjo 114 KM (eden 
na prednji premi, drugi na drugi premi). Skupaj R HYbrid razpolaga 
z neverjetnimi 500 konjskimi močmi. Serijski hečbek s takšno močjo 
ne obstaja, blizu pa je proizvodnja Golfa R400 s 400 KM. Pospeški 308 
R HYbrida so primerljivi npr. z Audijevim R8, stotico torej doseže v 
štirih sekundah, končna hitrost je elektronsko omejena na »nemških« 
250 km/h, ob vsem tem pa naj bi bilo emisij v zraku zgolj 70 g/km. 
Voznik lahko izbira med štirimi načini vožnje oziroma programi. 
Način Hot Lap izkoristi vso konjažo, ki jo nudi bencinar z dvema 
elektromotorjema, obenem pa razvije neverjetnih 730 Nm navora. 
Program Track uporablja kombinacijo bencinskega motorja in 
elektromotorja na zadnji premi in tako razvije 400 KM in 530 Nm 
navora (prednji elektro motor se vključi zgolj pri pospeševanju), 
medtem ko cestni način Road ob pomoči zadnjega elektro 
motorja nudi vsakodnevnih 300 KM. Ker gre za priključni hibrid, 
ga je seveda možno voziti zgolj na električni pogon; v načinu 

ZEV delujeta zadnji elektromotor, občasno pa se vklaplja 
tudi električni pogon na prednjih kolesih. Notranjost 

vozila je zasnovana minimalistično, za celotno 
dogajanje namreč skrbi tako imenovani i-Cocpit, 

nič kaj minimalistični pa niso štirje usnjeni, 
školjkasti športni sedeži, oblečeni v temno 

rjavo usnje in z značko R na vzglavniku.

Tekst: Jan Grobelšek
Foto: ISC



BMW Ignite Straight Six Project

Kontrast
Nobena skrivnost ni, da je avtomobilska kultura predelovanja in personalizacije 
na Japonskem več kot samo živa in zdrava, veliko manj poznano pa je dejstvo, 
da se tamkajšnji navdušenci ne posvečajo zgolj domačim znamkam.
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Vsak ljubitelj avtomobilov se je, v taki ali 
drugačni manifestaciji, že srečal s kakim 
klasično japonsko predelanim avtomobilom, 
odkar je ta fenomen v koncu prejšnjega 

tisočletja pričel curljati iz otoške vzhodnoazijske države, 
ki se je tedaj pričela svetu vse bolj odpirati. Ne samo kot 
kultura, temveč kot način življenja, se je izven domačih 
meja dodobra zakoreninila na obeh obalah Združenih 
držav in se oklestila ekskluzivne sinergije z domačimi 
avtomobilskimi znamkami, kot sta Nissan in Mazda. 
Precedens širjenja kulture na tuje avtomobilske znamke 
danes najglasneje predstavljata delavnici RWB s svojimi 
surovo kulskimi klasičnimi porscheji in Liberty Walk, 

kjer so nase opozorili s predelavami lamborghinijev in 
ferrarijev in prav zagonetno bi bilo, če se navdušenci z 
dežele vzhajajočega sonca ne bi posvetili tudi vozilom z 
manj kot štirimi kolesi.
Pod okriljem japonske podružnice BMW sta dve veliki 
imeni v tamkajšnjem svetu po meri izdelanih motociklov, 
t. i. garaži Ken’s Factory in Hot-Dock Custom Cycles lotili 
nadvse nenavadnega projekta. Odločili so se povsem 
predelati ne kak športen ali retro motocikel, temveč 
BMW-jev model K 1600 GTL – ogromen potovalni 
dvokolesnik s kar šestvaljnim agregatom. Pri obeh so 
se že v samem začetku odločili za popolno predelavo, 
zatorej sta agregat s prostornino 1,6 litra in okvir motorja 

ostali edini tovarniški in nespremenjeni komponenti.
Prvi, elegantni minimalist poimenovan ken’s factory 
special, bi se od prvotnega, serijskega bavarskega 
potovalnika le stežka še bolj razlikoval. Pravijo, da so se 
impozantenga, goljatastega BMW-ja odločili spremeniti 
v čoperja, saj ob podolgovatem in ozkem izgledu 
agregat s šestimi vrstno postavljenimi valji deluje še bolj 
prominentno. Ne pozabite, da je dotični agregat večji in 
ima več valjev kot večina Volkswagnovih golfov.
Iluzijo nemogoče nizkega sedeža še nadalje okrepi 
uporaba gromozanskega 23-palčnega prednjega in 
manjšega 20-palčnega zadnjega kolesa. Izjemen pogled 
iz profila zagotavlja enojna nihajna roka, ki je tudi edina 

vez med zadnjim kolesom in preostankom motocikla. 
Poglejte si še čudovite aluminijaste detajle, kot je ohišje 
prednjega žarometa in hladilnik motorja, ki bi lahko bil 
del razstave v newyorškem muzeju sodobne umetnosti.
Če prvi izmed dveh predelanih BMW-jev deluje 
kot iz kake utopične vizije prihodnosti, pa je druga, 
distopično Mad Maxovska kreatura, njegova čista 
antiteza. Njegove temne, mišičaste postave ne krasi niti 
kanček minimalizma. Golo šasijo GTL-ja so pri Hot-Dock 
Custom-Cycles razširili z aluminijastimi cevmi, popularni 
ponudbi BMW-jevih GS motociklov pa so pomežiknili 
z dvema stranskima meglenkama in prepoznavnim 
kljunastim prednjim blatnikom. V vojaškem stilu so se 
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“ “Iluzijo nemogoče nizkega sedeža še nadalje okrepi 
uporaba gromozanskega 23-palčnega prednjega in 

manjšega 20-palčnega zadnjega kolesa

ken’s factory special



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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Ko se boste naslednjič pogovarjali o predelanih 
motociklih, sogovorcem le povejte, da je možno 
čudovite zadeve pripraviti tudi še iz česa drugega kot 
zgolj klasičnih harleyjev in starih triumphov.

Tekst: Rok Tomlje
Foto: ISC

izredno liberalno poslužili uporabe zakovic in čeprav 
digitalnega prikazovalnika niso povsem odstranili, so ga 
dopolnili z več analognimi merilniki steampunkovskega 
videza, ki domujejo ob posodi za gorivo, nekateri pa so 
speljani celo proti zadnjemu kolesu. Z izgledom tanka 
ali mornariškega rušilca je vsekakor upravičil svoje ime 
juggernaut, ki po naše pomeni gigant ali uničevalna sila.

juggernaut



Kia Sportage 1,7 CRDi Limited

Ogromno
avta

za malo
denarja

Južnokorejska Kia je v letošnjem letu do sedaj prodala že več kot 96.000 
avtomobilov in največji prodajni hit ostaja športni terenec Sportage. V primerjavi 
s preteklim letom so v podjetju dosegli 7,4-odstotno prodajno rast, saj so v 
zadnjem mesecu prodali nekaj več kot 12.500 modelov Sportage, kar pomeni, 
da je model Sportage vsak dan dobil približno 400 novih lastnikov.
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“
“

Piko na i doda steklena 
panoramska streha, 

ki poskrbi za dodatne 
sončne žarke  v kabini 

in naredi nedeljski 
izlet še bolj živ in 

prijeten
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nespremenjen. Posodobili so luči, ki svetijo v LED tehniki 
tako spredaj kot zadaj, malce spremenili in dodelali so 
izgled prednje maske, ponudili nekaj dizajnov novih 
platišč in večji nabor dodatne opreme ter nekaj dodatnih 
barvnih kombinacij notranjega oblazinjenja. V notranjosti 
je dizajn ostal nespremenjen in menim, da bi v petih letih 
lahko naredili kakšen korak naprej, vendar Sportage se 
kot tak prodaja odlično in zakaj bi vlagali v prenovljeno 
notranjost, ko pa je taka kot je kupcem zadovoljiva? 
Številni materiali v kabini so izboljšani, nekateri deli 

Kdor še vedno skomigne z rameni, ko zasliši ime 
Kia, živi za časom. Kia je v zadnjih nekaj letih 
temeljito izboljšala svoje avtomobile, o čemer 
priča tudi velika prodajna rast, saj kot pravijo, 

ponujajo največ avta za vaš denar in pri tem jim lahko le 
prikimamo.
Kia je s tretjo generacijo modela Sportage leta 2010 
ustvarila podobo športnega terenca, ki se je med 
evropskimi kupci dodobra uveljavil in je v petih letih 
ostal z izjemo minimalnih lepotnih popravkov praktično 
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18-palčna kolesa, zatemnjena zadnja stekla, luči v LED tehniki tako spredaj kot zadaj in velika steklena 
panoramska streha dajo kiini že tako posrečeni obliki še dodatno piko na i in poskrbijo za izstopajoč videz 

avtomobila, za katerim se mimoidoči redno obračajo.

plastike pa še vedno delujejo ceneno. 
Testna različica Sportagea je bila opremljena od glave do 
pet tako kot se spodobi. Lahko bi mu brez težav nadel 
pridevnik premium džip. Sedeži, oblečeni v črno bež 
delno usnjeno barvno kombinacijo, so bili udobni in so 
nudili dovolj bočne opore. Sedi se visoko in pregledno, 
prav tako je občutek volanskega obroča v rokah na nivoju 
bmw-ja ali pa mercedesa. Usnje, v katero je bil oblečen 
multifunkcijski volanski obroč, je bilo ravno pravšnje, ne 
pretrdo ne premehko in tudi sam dizajn volana je že na 
prvi pogled všečen, ob pritisku na gumbek pa oddaja 
prijetno toploto in vam greje roke v mrzlih dneh. Ker gre 

tako rekoč za najvišji paket opreme Limited (Limited+ 
ima dodatno še sistem samodejnega parkiranja), smo 
lahko multimedijske funkcije upravljali preko sredinskega 
zaslona na dotik, ki deluje pregledno in odzivno, deležni 
pa smo bili tudi navigacijskega sistema in kamere za 
vzvratno vožnjo. Piko na i pa doda steklena panoramska 
streha, ki poskrbi za dodatne sončne žarke v kabini in 
naredi nedeljski izlet še bolj živ in prijeten. Tudi na zadnji 
klopi je prostora toliko, da lahko neovirano tam sedijo 
trije odrasli, vendar bo v večini namenjena mlajšim 
članom družine; višje rastoče bi znala motiti nizka streha 
in posledično je manj prostora nad glavo. 



V prtljažnem prostoru je prostora za 564 litrov prtljage, 
zelo uporabno pa je tudi dvojno dno. 
Testno Kio Sportage je poganjal turbodizelski 1,7-litrski 
agregat, ki premore zgolj 85 kW oziroma 116 KM, pogon 
pa je bil speljan na prednji kolesi preko 6-stopenjskega 
ročnega menjalnika. Na papirju konjaža glede na velikost 
in težo avtomobila ne razveseljuje, vendar se v praksi 
izkaže za ravno pravšnjo. Navora je v nizkih vrtljajih dovolj 
za dinamična speljevanja in pospeševanja, vendar vse v 
mejah 116 KM, ki jih imamo na razpolago. Poraba je v 
povprečju znašala 7,5 litra na sto prevoženih kilometrov, 
vendar če bi avtomobil vozili z malce več rezerve in bolj 
umirjeno, bi jo lahko zmanjšali še za kakšen liter. Ob izbiri 

močnejšega 2,0-litrskega agregata si je možno omisliti 
tudi pogon na vsa štiri kolesa, vendar ne verjamem, da 
boste s Sportageom rinili na resen teren. Če pa že, tudi 
prednji kolesi znata dobro povleči in premagati sem in tja 
kakšno klančino. Večina se za takšnega križanca odloča 
predvsem iz razloga višjega sedenja in prostornosti ter 
ne zaradi terenskih sposobnosti. Takšen testni primerek, 
naloudan z vso možno opremo z vključenim popustom 
stane 25.490 evrov, kar je za to, kar ponuja in na kakšen 
način, odlična cena. S tem upraviči slogan, največ avta za 
vaš denar.

Tekst in foto: Jan Grobelšek

motor
prostornina

moč
navor

menjalnik
pospešek

največja hitrost
poraba

emisije CO2

mere
teža

posoda za gorivo
prtljažni prostor

cena vozila

štirivaljni, vrstni, turbodizelski
1685 ccm
85 kW (116 KM)
260 Nm pri 1250/2750 vrt/min
ročni 6-stopenjski
12,3 s  (0-100 km/h)
173 km/h
7,5 l/100 km
139 g/km
4440 / 1855 / 1645 mm
1612 kg
55 l
564 l
25.490 EUR

Tehnični podatki
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Sony Xperia Z3 Compact

Terenec in
mobilec

Pogledaš s kakšnim avtomobilom se človek pripelje 
in kakšen telefon potegne iz žepa. Če pride z 
dvajset let starim avtomobilom, takoj veš, da ne 
ve nič o ekologiji, saj tista stara kripa vozi na staro 

tehnologijo in v našo preljubo naravo pošilja še enkrat 
več škodljivih izpustov kot tale moderna testna KIA. 
Ko potegne staro, oguljeno kockico, ki so ji včasih rekli 
mobilni telefon, takoj veš, da je človek sedem svetlobnih 
let za luno. Seveda se lahko izgovarja, da mu ni nič do 
sodobnega razvoja in da lepo uživa v starem veku, in mi 
mu lahko seveda le pritrdimo. Ne potrebuje nič in ne dela 
nič. Če pa si vpet v sodobni svet, moraš biti umrežen v 
svetovno medmrežje, kot sem zapisal v uvodniku revije. 
In potem naj dotični ne brunda, zakaj imam novo KIO in 
popolnoma nov prelestni telefon v ekskluzivni akvamarin 
barvi. Zato, ker grem s časom naprej in si prizadevam in 
to zmorem. Če smo na prejšnjih straneh prav vse napisali 
o urbanemu terencu, še nekaj besed o Sonyjevem 
paradnem konju med pametnimi telefoni, Xperii™ Z3 
Compact. Ta naprava ni samo telefon. Je vse od računalnika 
do kamere in fotoaparata in predvajalnika glasbe. Včasih je 
bila potrebna prostornina vaše dnevne sobe, da bi v njo 
stlačili računalnik, ki ima zmogljivosti kot tale Z3. Sony vas 
preseneti s hitrim delovanjem, zahvaljujoč integriranemu 
procesorju Qualcomm® Snapdragon™ 8011 z 2,5 GHz in 
štirimi jedri, skupaj s 4G LTE modemom za neverjetno hitro 
brskanje, doživetje večpredstavnosti in osupljive slike. 
Toliko o človeškem naglem razvoju v nekaj preteklih 
letih. Sony se pohvali z neprekosljivo baterijo, z najboljšo 
kamero in fotoaparatom in najvišjo vodoodpornostjo. 
Če vam je kompaktna velikost, ki ravno prav sede v dlan, 
premajhna, Sony ponuja večjo klasično prepoznavno 
velikost. Ker sem se odločil za nakup in ne za test 
mobilnika, sem imel več časa, da ga dodobra spoznam in 
vam ga pohvalim. Izredna je odpornost na prah in vodo. 
Ko smo testirali avto, smo to preizkusili in kljub temu, da 
smo aparat poškropili z vodo, je ta popolnoma normalno 
deloval. Včasih smo se po takem manevru kar poslovili 
od telefona in ga imeli na omari v dnevni sobi za spomin 
ali ga dali dojenčku za igro. Presenečeni smo bili nad 
vzdržljivostjo baterijskega sistema. Prejšnji telefon je ob 
vključenem WiFi-ju, Bluetoothu in telefoniranju onemogel 
po šestih urah delovanja. Tale prelepi Sony pa je živ kar 
dva dni. Super baterija! Kamera in foto sta tako dobra, da 
uporabimo kakšno sliko kar za uporabo v reviji in ni treba 
nositi s seboj celega fotografskega kovčka z dragim in 
težkim profesionalnim aparatom. Prav primerno za slikanje 
kakšnih sprejemov in salonov s pomembnimi ljudmi. Ekran 
je enkraten. Kontrast skoraj ne more biti boljši in je dobro 
vidljiv tudi v sončnem vremenu. 
Smo v času, ko so inovacije adut in pri Sonyju jih imajo 
na pretek! Res kupujemo tehnične izdelke na podlagi 
tehnološke naprednosti, ampak če je naprava dizajnerska 
spaka, na tržišču nima uspeha. Tudi tu je Sony naredil velik 
korak k dovršeni obliki in k izvirnim barvnim kombinacijam.

Tekst in foto: Matjaž Tomlje
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Aygo je eden izmed številnih mestnih malčkov, 
vendar izmed vseh najbolj najstniško razposajen. 
Nova podoba Ayga z vpadljivimi in igrivimi 
linijami nedvomno izstopa iz povprečja in poskrbi, 
da se glave za njim obračajo kot po tekočem 
traku.

Mestna
igračka

igrivost mestnih malčkov popeljal na povsem drug nivo. 
Na voljo je pet paketov opreme oziroma svojevrstnih 
osebnosti, kot pravijo pri Toyoti: x, x-play, x-cite, x-clusiv 
in x-wave, katerega smo preizkusili tudi sami. Vsem so 
skupni drzen prednji del v obliki črke X in serijski LED 
dnevni žarometi, ki lepo sovpadajo z X-om na prednji 
maski. Kot zanimivost naj omenim, da je možno t. i. X na 
prednji maski zamenjati in si ga omisliti v kakšni drugi 
barvi, tako vsestranski je Aygo. 

Mestni malčki so sedaj veliko bolj priljubljeni 
kot so bili kadarkoli. Včasih je bila 
konkurenca v tem segmentu vozil zelo 
majhna, zdaj pa znamke bijejo hud boj za 

prevlado. Z majhnimi trivaljnimi motorji so varčni, zaradi 
majhnosti so v mestu okretni in preprosti za parkiranje 
in za vsakdanjo uporabo, kar nekako odtehta, da se 
starši čedalje pogosteje odločijo za nakup tovrstnega 
avtomobila za svojo maturantko ali maturanta. Aygo je 

Notranjost malčka je preprosta in zabavna. Tako kot 
zunanjost je odeta v rdeče-črno barvno kombinacijo. 
Rdeči okrasni elementi lepo poživijo ergonomijo. Na 
sredini je 7-palčni zaslon, preko katerega se upravlja 
vsa multimedija, za doplačilo 500 evrov premore tudi 
navigacijo, preko njega pa spremljamo tudi vzvratno 
vožjo s pomočjo kamere na zadku vozila. Pogrešala 
sem avtomatski prehod med dnevnimi LED lučmi in 
navadnimi, prav tako pa me je malce zmotilo glasno 

piskajoče opozorilo, da je potrebno ročno ugasniti luči, 
ko vozilo ustavimo in odpremo vrata. Položaj za volanom 
je odličen, ravno prav robusten in prijeten za držanje, 
hvalimo pa tudi višinsko nastavljiv sedež. Volan se 
ponaša tudi s tipkami za upravljanje radia in potovalnega 
računalnika, a kaj ko tipke na volanu v temi niso 
osvetljene. Spredaj se sedi dokaj razkošno in tudi zadaj 
se najde prostor za dva malce večja otroka, medtem ko 
je prtljažni prostor eden izmed manjših v tem segmentu. 

Toyota Aygo 1,0 VVT-i x-wave
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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, bencinski
998 ccm
51 kW (69 KM)
95 Nm pri 4.300 vrt/min
ročni 5-stopenjski
14,2 s  (0-100 km/h)
160 km/h
5,5 l/100 km
95 g/km
3455 / 1615 / 1460 mm
855 kg
35 l
168 l
12.075 EUR

Tehnični podatki

Nudi 168 litrov prostora, vendar če Ayga uporabljata le 
dve osebi, potem lahko zadnja klop služi kot prtljažni 
in odlagalni prostor. Testni Aygo nas je razvajal tudi z 
električno pomično platneno streho, ki je del serijske 
opreme X-wave. Le-ta dobro tesni in zaradi nje hrup iz 
okolice ali motorja ni nič kaj večji.
Klasičen atmosferski motor z 69 KM je povezan s 
petstopenjskim ročnim menjalnikom, ki se izkaže za 
izjemno varčnega, tudi na avtocesti. Poraba tako ni nikoli 
presegla 6,5 litra, v povprečju pa smo porabili 5,5 litra na 
sto prevoženih kilometrov. Motor postane malce bolj 

odziven šele pri 4.000 vrt./min., zato je potrebno pretikati 
po občutku in ne takrat, ko nam to predlaga prestavni 
indikator. Za doplačilo 800 evrov pa si lahko omislite tudi 
samodejni robotizirani menjalnik x-shift.
Cene mestnih malčkov se v povprečju gibajo med 9 in 
13 tisočaki, le da nekateri ponujajo več, nekateri manj. 
Aygo za ceno 12.075 evrov ponuja dizajnersko drzen, 
izstopajoč, v mestu izjemno okreten in ekološko varčen 
avtomobil z velikim zaslonom na dotik, ki premore 
navigacijo in kamero za vzvratno vožnjo, ob sončnih 
dnevih pa omogoča tudi vožnjo zgoraj brez. 

Tekst: Ava Tomlje
Foto: Jan Grobelšek
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Srecna 
sredina

Desetletje po prvi splovitvi bo Nissanov x-trail nastopil na pomembni funkciji. V 
svoji novi obliki bo namreč nadomestil kar dva dosedanja 

Nissan X-trail 1,6 dCi Tekna 4WD

64  Avto+šport Avto+šport  65  



modele med seboj narediti oblikovno bolj različne, saj so 
se tudi sami zavedali, da je vse manj ljudi bilo sposobno 
ločiti šestico od štirice itd.
X-trail je torej odvrgel plašč samostojnosti in prevzel novo 
globalno podobo znamke Nissan, katero je pred njim 
prevzel tudi novi qashqai. S tem zanimivo poimenovanim 
modelov si x-trail, kateremu v Združenih državah pravijo 
rogue, deli več kot zgolj veliko oblikovno podobnost. 
Tako kot qashqai je tudi x-trail zgrajen na enaki platformi 
(CMF) – na njej bo temeljil tudi novi espace, ki zapušča 
svoje enoprostorske korenine – vendar uporablja 
nekoliko napihnjene komponente, ki botrujejo večjim 
dimenzijam. Vsem, ki se sprašujete o glavnih razlikah 
med tema dvema modeloma, lahko ponudim preprost 
odgovor: dimenzije in proporci. Kot že omenjeno, novi 
x-trail nadomešča ne samo svojega predhodnika temveč 

Se še spomnite prejšnjega x-traila? Modela za 
katerega so kupci bojda vsako leto znova prisegali, 
da ne želijo nobenih posodobitev in zahtevali, da 
ostane natančno tak, kakršen je bil? Dolga leta je 

predstavljal adamantnega upornika sodobnim trendom 
in se ni zmenil za nobene kritike. Čeprav je bil zunanji 
dizajn daleč od odličnega pa sem oboževal njegovo 
robustno in karizmatično nonšalantnost. Toda danes se 
piše leto 2015 in izraze kot sta »sinergije« in »identiteta 
znamke« so kravatarji na visokih položajih dodobra vbili v 
glave tehničnim in oblikovnim oddelkom svojih podjetji.
Ali so ti fenomeni dolgoročno koristni za avtomobilsko 
industrijo še ne upamo oceniti, vemo pa, da pretirana 
uporaba teh novodobnih pristopov k oblikovanju in 
izdelovanju avtomobilov prinaša več težav kot koristi. 
Pri Audiju so se, na primer, zavestno pričeli truditi svoje 

tudi qashqaijevo +2 izpeljanko s sedmimi sedeži. Nasploh 
boste v X-ovi kabini našli precej več prostora, saj je kljub 
samo 17 dodatnim milimetrom skupne dolžine dobil kar 
76mm medosne razdalje. Kdorkoli je že kdaj izkusil nič 
kaj prijetno tretjo sedežno vrsto v osebnih avtomobilih, 
se bo zavedal tudi pomembnosti 60mm širšega koloteka.
Podobnosti se nadaljujejo tudi pod pokrovom motorja, 
kjer za enkrat domuje le en agregat v eni in isti 
sposobnostni konfiguraciji. Pri predhodnem modelu 
smo pohvalili dvolitrski agregat z obilico navora, 
novinca pa motivira, nič kaj presenetljivo pri današnjih 
trendih downsizinga ali zmanjševanja, manjši 1,6-litrski 
blok. Presenetljivo pa je morda to, da kljub manjšemu 
izpodrivu novi agregat proizvaja le 14 kW moči manj. 
Krajši hod batov je bolj opazen na področju navora, kjer 
bodo lastniki prejšnjega modela vsekakor občutili manjše 

“ “

X-trail je odvrgel plašč 
samostojnosti in prevzel 

novo globalno podobo znamke 
Nissan, katero je pred njim 
prevzel tudi novi qashqai
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navdušenje vozila do pospeševanja pri nizkih obratih in 
tudi proti koncu poti do rdečega polja moč prezgodaj 
usahne. Malusi majhnega motorja so zelo opazni pri 
polno zasedenem in naloženem vozilu – tedaj smo tudi 
najbolj pogrešali predhodnikov agregat. 
Drugo stran kovanca novega agregata predstavljajo, 
kakopak, mnogo manjše emisije hudodelnih plinov 
in nižja poraba. Napovedujejo tudi prihod bencinskih 
agregatov, vendar bodo le stežka prekosili dobro uglajene 
in ekonomične dizelske enote. Ponudba je bolj pestra 
pri izboru menjalnikov in pogona. Agregati so serijsko 
spojeni s 6-stopenjskim ročnim menjalnikom, virtualno 
identičnim iz manjšega qashqaija, za slaba dva tisočaka 
pa je na voljo Nissanov X-Tronic brezstopenjski CVT 
menjalnik. Tradicionalno CVT menjalniki niso priljubljeni 
ne pri uporabnikih niti pri avtomobilskih kritikih, toda 

sodobne enote, na primer v novih subarujih, postajajo 
vse bolj uglajene. V X-trailu uporabljen CVT sicer ni na 
novo razvit menjalnik, zato vsekakor priporočamo testno 
vožnjo, poleg tega pa izbira samodejnega menjalnika 
izključuje možnost pogona na vsa štiri kolesa.
Novi X-trail je v prvi vrsti še vedno mestni terenec, zatorej 
bi bilo nepošteno pričakovati izredne sposobnosti 
premagovanja brezpotij. Čeprav vsekolesni pogon 
tukaj služi predvsem kot nekaj, kar zagotavlja dodatno 
merico duševnega miru, je možno 4WD sistem poljubno 
preklapljati med privzetim samodejnim in dvokolesnim 
načinom ter stalnim vsekolesnim načinom, kjer je 
razpored moči med prednjim in zadnjim kolesnim 
parom zaklenjen v razmerju 50:50. Sposoben 4WD sistem 
dobro sovpada s presenetljivo visoko oddaljenostjo osi 
od tal (210mm), tako da se bodo za omejujoče faktorje 

prostora v X-trailu povsod dovolj. Kako pritožbo utegnete 
slišati le pri prevozu višje raslih na zadnji klopi. Na račun 
prtljažnega prostora je možno zadnja sedeža pomakniti 
nazaj in pridobiti še dodaten prostor za noge. Manever 
je seveda moč izvesti tudi v obratni smeri in povečati 
prtljažni prostor. Tretja sedežna vrsta v prtljažniku se 
nahaja na seznamu dodatne opreme, za katero zahtevajo 
820 evrov.
X-trail za volanom pričara natanko takšne vozne občutke, 
kot bi jih od tovrstnega vozila pričakovali. Vožnja je 
umirjena in nenavdušujoča, kar si bo večina kupcev tudi 
želela. V kolikor najbolj desne stopalke ne pohodite do 
konca, se je v kabini možno prijetno pogovarjati brez 
potrebe po dretju, mehko naravnano vzmetenje pa brez 
pritoževanja absorbira nepravilnosti cestišča. Tako kot 
qashqai je opremljen s sistemom, ki samodejno vklopi 
zavore na posameznem kolesu, ko senzorji zaznajo, da 
ste prepeljali grbino in s tem omili neljub udarec. V ZDA 
se je že izkazal za zmagovalca, saj vse več ljudi posega bo 
mestnih terencih z videzom in praktičnostjo večjih vozil 
ter porabo manjših.

Tekst in foto: Rok Tomlje

izkazali pristopni in izstopni koti. Rdeča nit X-traila je za 
nas bila njegova podobnost z modelom qashqai in ta se 
nadaljuje tudi v interierju. Čeprav so novi vsi elementi, od 
stopalk do prestavne ročice in analognih merilnikov, so 
seveda v veliki meri enaki tistim v qashqaiju, s čimer si 
X-trail v kabini ne prisluži nobenih točk za individualnost, 
kar pa mu nismo zamerili, saj je kabina več kot okusna – 
transformacija v primerjavi s predhodnikom je resnično 
popolna. Temne plastike so še vedno uporabljene precej 
liberalno, vendar je kvaliteta le-teh povsod razen na 
najbolj neopaznih mestih na nivoju in niso neprijetne na 
dotik.
Preizkusili smo vozilo z nivojem opreme Tekna, ki 
predstavlja višek ponudbe, na katerega pa je moč vseeno 
dodati nekaj paketov opreme. Tudi brez teh je bil naš 
primerek izvrstno opremljen, tako z varnostnimi sistemi 
(Nissanov t. i. varnostni ščit in posamično zaviranje 
koles za nevtralizacijo podkrmarjenja) kot priročnimi 
tehničnimi pomagali (električno odpiranje prtljažnika, 
brisalci s senzorjem za dež in 7-palčni barvni ekran na 
dotik). Za sodoben izgled poskrbijo še BI-LED sprednji 
žarometi.
Kot se od qashqaijevega večjega brata spodobi, je 
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turbodizelski, 4-valjni vrstni
1598 ccm
96 kW (130 KM)
320 Nm pri 1750/min
6-stopenjski ročni
11,0 s  (0-100 km/h)
186 km/h

5,3 l/100 km
139 g/km
4640 / 1830 / 1715 mm
1615 kg
60 l
550 l
€ 36.106

Tehnični podatki
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Honda VFR800X Crossrunner

Vsestranskost2
Prejšnja inkarnacija Hondinega 800-kubičnega crossrunnerja se ni izkazala za 
uspešno in to ne samo v prodajnem smislu. Z obsežno spremenjenim modelom 
sedaj ciljajo še višje – v premium segment.

Lani smo vozili in hvalili prenovljenega VFR800FA, 
dolgoletnega favorita mnogih voznikov, sedaj pa 
je na vrsti na njem temelječa potovalna endura. 
Na oznako VFR, ki sicer pomeni V-Four Racing (v 

slovenščini bi temu nerodno rekli »dirkalni štirivaljnik«), 
so v tokijskem štabu prvič dodali črko X šele leta 2011, 
ko so združili športno potovalno naravo modela FA s 
pokončno držo in pridihom avanturizma. Rezultat prve 
spojitve teh elementov je bil ponesrečen; ne tič ne 
miš, amalgam, kateremu bi le stežka pripisali vrline, na 

katere je namigovalo njegovo ime. Olje na ognje kritikov 
je dolivalo še dejstvo, da je X praktično bil le malce 
preoblikovan FA, tedaj že sam po sebi nespremenjen kar 
zadnjih devet let.
Kljub vsemu je ostal v prodajni paleti in po lanskoletni 
prenovi modela FA, na katerem X temelji, so se japonski 
oblikovalci in inženirji (vendar predvsem oblikovalci) 
lotili projekta, s katerim so želeli X-a ne samo napraviti 
konkurenčnega, temveč ga tudi postaviti na nekoliko 
višje prestižnejše mesto v svoji ponudbi.
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Že ob prvem pogledu na motocikel lahko japonski ekipi s 
spremljajočim aplavzom čestitamo za uspešno izpeljano 
preobrazbo. Novi X že samo vizualno deluje izredno 
okusno, tudi če se inženirji tehnikalij sploh ne bi dotaknili. 
Pa so se jih, a o tem kanček kasneje. Nova silhueta jasno 
komunicira avanturistično naravo, celoten prednji del, 
s skoraj ločenimi žarometi in z ravno prav agresivnim 
kljunčkom, pa crossrunnerja po našem mnenju postavlja 
že nevarno blizu 360-stopinjsko dovršeni Ducatijevi 
multistradi. Evokativni aluminijast okvir povsem razgaljen 

je X z rahlimi spremembami prevzel od osnovnega 
VFR800FA, polastil pa se je tudi FA-jeve nove šasije. Kljub 
izredno vodljivim karakteristikam te šasije glavni apel 
motocikla ostaja 782ccm štirivaljnik konfiguracije V, ki 
se ponaša s Hondino prepoznavno tehnologijo VTEC. 
Vodno hlajeni blok to pot postreže z nekoliko več moči 
(78kW ali 105 KM), bolj dobrodošla novost pa je visok 
navor, kateri je sedaj v večjih količinah na voljo že v nizkih 
in srednjih delovnih območjih in tudi maksimalen navor 
agregat doseže 1000 vrt/min prej.
V praksi to pomeni, da boste manjkrat posegali tako po 
sklopki kot po ročici za plin in nožici menjalnika. Ročica 
za plin je izredno civilizirana in v duetu z odpustljivo 
sklopko poskrbita, da se tudi nevešči počutijo kot mojstri 
speljevanja. Vožnja nasploh poteka kot po pregovornem 
maslu, kljub VTEC-u, ki je v preteklih letih pestil prvotne 
VFR800FA modele. Sistem omogoča agregatu prehod 
med uporabo dveh in štirih ventilov na posamičen 
cilinder, uporabniku pa se to prevede v bolj ravno krivuljo 
navora ob manjši porabi. Tisti, ki radi pospešujete iz 

razkazuje svoje robate poteze, ki so tudi vidne po celoti 
motocikla. Še posebej sta se nam dopadla srebrna 
aluminijasta stranska ščitnika, ki s črnimi organskimi 
detajli agregata ustvarjata kompozicijo, katero bi lahko 
skoraj opisali kot tihožitje. Premium občutku pridoda 
tudi uporaba enojne nihajke – za razliko od večjega 
1200 crosstourerja le-ta moč na zadnje kolo prenaša s 
pomočjo verige.
Izgled motocikla je torej dobro prevetren, v primerjavi s 
predhodnikom pa je nova tudi tehnična podlaga. Agregat 

mirovanja, na primer ob rdeči luči, boste opazili, da zaradi 
VTEC-a crossrunner v začetku deluje dokaj zaspano. Šele 
ko dosežeš slabih sedem tisoč vrtljajev, se namreč aktivira 
vseh 16 ventilov. Grobega sunka na novo najdene moči 
ne boste občutili kot poprej, bo pa prehod iz osmih 
na šestnajst ventilov naznanil sladek zvok izpušnega 
sistema.
Kljub potovalni naravi pa ne smemo pozabiti, da nam 
med nogami tiktakajo štirje valji z izpodrivom skoraj 
enega litra. V kolikor si tega želite, vas bo crossrunner 
ob povsem odprti pipici dobro potisnil v sedež. Čeprav 
je tega sposoben, pri Hondi verjamejo, da ga bodo 
kupci uporabljali predvsem za bolj umirjeno vožnjo. Z 
uglajenimi potezami desnega zapestja lahko iz skoraj 
21-litrske posode za gorivo iztisnete dobrih 360 km 
dosega. Prestavitve v najvišjo prestavo in uživajte v zvoku 
in vibracijah, ki so zaščitni znak štirivaljnikov.
V enduro stilu zunanjega izgleda je bilo novinca, v 
primerjavi z modelom FA, potrebno nekoliko bolj dvigniti 
od tal (39mm). Višje težišče omogoča delikaten nadzor 
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nad manevri pri nizkih hitrostih, a teleskopske vilice z 
daljšim hodom, ki delo nevtraliziranja ležečih policajev 
in kanalizacijskih pokrovov sicer opravljajo izvrstno, se ne 
podajo navdihnjeni, hitri vožnji skozi ovinke. Razporeditev 
teže je sicer urejena skoraj v popolnem 50:50 razmerju 
med prednjim in zadnjim koncem in tako je spredaj 
kot zadaj moč blaženja možno poljubno nastavljati, 
vendar ne pozabimo, da motocikel tehta 245 kg. Pri dveh 
potnikih s prtljago bo potrebno nekaj dela, da najdete 
optimalno razmerje med udobjem in varnostjo.
Pohvaliti je potrebno še prednji zavorni sistem, kjer 
Tokicove klešče grizejo v dvojico 310mm diskov, saj 
zavorna moč ne usahne tudi pri sunkovitem zaviranju 
z dvema potnikoma na vozilu. Občutek zavorne ročice 
je že v privzeti nastavitvi odličen, seveda pa sta obe 
ročici na balanci nastavljivi. ABS sistem, ki je del osnovne 
opreme, v akcijo vskoči ravno ob pravem trenutku in 
ob turistični vožnji nikdar nismo imeli pripomb nad 
njegovim delovanjem.
Skoraj vsa elektronika je namreč prevzeta iz dovršenega 
VFR800FA, zato ne preseneča, da vse deluje kot se 
šika. Poleg ogrevanih ročic med tehnološkimi cukrčki 
prednjači tristopenjski nadzor zdrsa pogonskega kolesa, 
t. i. traction control. Veterani verjetno ne bodo veliko stavili 
na tovrsten sistem, za vse ostale pa predstavlja čudovito 
varnostno mrežo, katera moči ne odvzame sunkovito, 
temveč postopoma. Kot pri kvalitetnih osebnih 
avtomobilih, obstoj sistema opaziš bolj po utripajoči 

označbi na armaturni plošči kot pri obnašanju vozila.
Del standarne opreme je tudi popolna LED osvetljava, 
ki se spredaj precej spogleduje z BMW-poznanimi 
angelskimi očmi. Za izredno praktične so se izkazale še 
samoizklopljive smerne utripalke, ki z novim digitalnim 
prikazovalnikom zaključujejo poglavje tehnoloških 
novosti. Singularni displej prikazuje vse vrste podatkov; 
poleg jasno izpisane hitrosti tudi izbrano prestavo in 
ambientno temperaturo.
Že v začetku sem izdal sodbo novega VFR800FA 
crossrunnerja, katero lahko samo še ponovim. Izredno 
šminkerski, uporaben in ergonomsko udoben potovalnik, 
z malenkostnimi terenskimi sposobnostmi, je ne samo 
povsem deklasiral svojega predhodni ka, temveč se je 
tudi nekoliko približal nekateri držaji, a ne vedno boljši, 
ponudbi konkurenčnih znamk. Je kvaliteten vsestranski 
izdelek po primerni ceni.

Tekst in foto: Rok Tomlje
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V-4, 4-taktni
782 ccm
78 kW (105 KM) pri 10250/min
75 Nm pri 8500/min
6-stopenjski ročni
5,3 l/100 km
2190 / 870 / 1360 mm
242 kg
20,8 l
€ 10.990

Tehnični podatki
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Oprijem in dinamika vozila

Znotraj 
avtomobila

Pred kratkim sem se udeležil tečaja za varno vožnjo, ki je obvezen del izpita za 
mlade voznike. Na teh tečajih so osnove oprijema kolesa razložene dokaj dobro, 
zato boste mladi bralci v tem članku morda našli manj koristnih podatkov. Vseeno 
pa bom poskusil čim bolje razložiti, kaj se dogaja med kolesom, pnevmatiko 
in voziščem, ko se z avtomobilom premikate po cesti. Da se razumemo, to je 
zelo poenostavljena razlaga in poznavalci bodo bržkone zmajevali z glavo v 
neodobravanju. Oprijem je zelo zapletena stvar in v tem članku nimamo ne 
prostora ne časa za natančne razlage. A v splošnem napisano drži.
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Kolo v stiku s cesto ohranja oprijem. Oprijem 
avtomobila je pravzaprav fizično gledano sila 
lepljenja. Po navadi oprijem uporabljamo kot 
besedo, ki preprečuje premikanje nekega 

sistema. Rečemo na primer »Ti novi pohodni čevlji 
mi nudijo odličen oprijem na skalah«, ali pa »Kolesa 
avtomobila mi kar naprej drsijo, ker ne dobim dovolj 
oprijema na tej cesti«. Oprijem bi se lahko razložilo kot 
nekakšna lepilna sila, ki pnevmatiko drži na cesti.
Pri avtomobilih je veliko oprijema večinoma bolje kot 
malo oprijema. Več oprijema avtomobilu omogoča 
boljše pospeševanje, zavijanje ter zaviranje brez zdrsa 
pnevmatik. Če imajo gume dovolj oprijema, vozilo ne bo 
drselo, ampak bo natančno sledilo ukazom voznika. To je 
v veliki večini primerov zelo pozitivno in zaželjeno. Ena 
izjema je poseben stil dirkanja v moto športu, imenovan 
»driftanje«. Pri driftanju voznik namenoma vozilu 
odvzame oprijem ter spodnese zadnji par koles.
Oprijem pnevmatike lahko poenostavimo kot največjo 

silo, s katero se kolo lahko opre v tla. Dve stvari, ki 
poglavitno vplivata na oprijem kolesa, sta pritisk kolesa 
na tla in koeficient trenja. Teža, ki pritiska na kolo, 
neposredno vpliva na oprijem. Večji kot je pritisk gume 
na podlago, več oprijema ima kolo na voljo. Koeficient 
trenja je pravzaprav podatek o količini trenja med dvema 
podlagama. 
Da bi razumeli koeficient trenja, moramo najprej pojasniti 
trenje. Če bi v roke vzeli radirko ter z njo podrsali po 
papirju, bi čutili silo, ki ustavlja radirko. To je sila trenja. Sila 
trenja je odvisna od moči, s katero pritiskamo ob podlago. 
Tako bi denimo radirka, ki jo komaj pritiskamo ob papir, 
čezenj potovala brez težave, če pa bi radirko močno 
pritisnili ob papir, bi morali porabiti kar veliko moči, 
da bi jo premikali čezenj. To je prvi element sile trenja. 
Zdaj si pa predstavljajte, da bi isto radirko z enako silo 
podrgnili ob steklo. Radirko bi premikali brez problema 
kljub enakemu pritisku na podlago. Ta pojav izmerimo s 
koeficientom trenja. Lahko bi rekli, da je koeficient trenja 

mera »lepljenja« med dvema materialoma.
Pri avtomobilih je koeficient trenja drug odločilen podatek o oprijemu 
avtomobila. Koeficient trenja je večinoma odvisen od pnevmatike, a 
nanj močno vpliva tudi podlaga ceste, po kateri avtomobil vozi. Kolo 
na mokri podlagi bo denimo imelo manjši koeficient trenja kot isto 
kolo na suhi avtocesti. Oprijem kolesa je torej odvisen od pritiska na 
podlago in koeficienta trenja. 
Omenil bi zelo razširjeno pomoto v mišljenju: namreč da širše gume 
pomenijo več oprijema zato, ker se več gume stika s podlago. Res 
je sicer, da je pri večjih pnevmatikah več gume v stiku s cestiščem, 
a teža vozila, ki pritiska na tla, je enaka pri ozkih in širokih. Pri večjih 
kolesih je ta teža razporejena po večji površini, zato na posamezne 
delce gume v stiku s cesto pritiska manj sile. Vemo, da je oprijem 
kolesa odvisen od pritiska na podlago ter koeficienta trenja, tako je 
zaradi manjšega pritiska na tla tudi trenje manjše. Široke gume imajo 
torej večjo stično površino, vendar ima vsak majhen konček stične 
površine manj oprijema. V teoriji bi torej morale široke in ozke gume 
imeti enako oprijema.
A vendar nam je jasno, da imajo široke gume več oprijema. Odgovor 
se mora nahajati v drugem delu oprijema: koeficientu trenja. Širše 
pnevmatike so grajene iz mehkejše gume, ki se bolje lepi s podlago. 
Prav tako so široke pnevmatike mnogo dražje, to pa proizvajalcem 
omogoča, da uporabijo kvalitetnejšo gumo ter boljše materiale pri 
izgradnji pnevmatik. Večji oprijem širših gum torej izhaja iz boljših 
materialov ne pa večje površine stika s tlemi.  

“ “

Na sneženih podlagah kjer je oprijema zahrbtno 
malo se uporabljajo posebne pnevmatike za snežne 

razmere, ki so bistveno mehkejše, leplivejše in imajo 
mnogokrat vgrajene žebljičke
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Eden največjih razlogov zakaj so dirkalni avtomobili 
hitrejši od njihovih cestnih različic, je v dirkalnih gladkih 
gumah. Te dirkalne pnevmatike imajo neverjetno visoke 
koeficiente trenja, ki dirkalnikom omogočajo vrtoglavo 
hitro vožnjo skozi ovinke. 
Gume imajo torej v nekem trenutku določeno največjo 
količino sile, ki jo lahko prenesejo na podlago. Denimo, 
da imate močan avto in se peljete skozi ovinek na mokri 
cesti. Ker je podlaga mokra, bo koeficient trenja majhen, 
oprijema pa bo malo. Denimo, da se peljete skozi ovinek 
tako hitro, da se ves oprijem gum uporablja za zavijanje 
ter oprijema, ne ostane skoraj nič. Avtomobil nima več 
na voljo oprijema, ki bi ga lahko uporabil za prenos sile 
motorja na cestišče. Nato pa pohodite stopalo za plin, 
sedaj skupne sile, ki jih avtomobil želi prenesti na cestišče, 
presegajo ves oprijem na voljo avtomobilu, gume zato 
zdrsnejo. 
Skupni oprijem pnevmatike se velikokrat predstavi kot 

povsem na robu zmogljivosti avtomobila najhitrejša. 
Najboljši vozniki bodo skozi ovinek prišli najhitreje, kar 
pomeni, da so najbolj optimalno izkoristili oprijem, ki 
jim je na voljo. Če bi lahko pogledali krožno ponazoritev 
oprijema pri legendah dirkanja, kakor je na primer 
Artyon Senna, bi brez dvoma opazili, da so ti strokovnjaki 
vožnje skoraj vedno vozili tik po robu kroga ter tako iz 
avtomobila iztisnili vsak kanček hitrosti.
Hladne gume so največji sovražnik dirkanja in hitre 
vožnje. Omenil sem že, da je koeficient trenja odvisen 
od trdote gume na kolesih. Prav vsem pnevmatikam je 
skupno, da imajo mehkejše gume večji koeficient trenja 
kot trde gume. Razlika na navadnih cestnih pnevmatikah 
morda ni ogromna in je večini voznikov neopazna. Če pa 
bi lahko pogledali razliko med vročo ter hladno formula 
1 gumo, bi se lahko prepričali, da se na vročo dirkalno 
gumo prst lahko skorajda zalepi.
Velik del dirkanja je ohranjanje pnevmatik na pravilni 

krog. Obod tega kroga predstavlja skupni oprijem kolesa. 
Ko ima kolo več oprijema, se krog poveča, ko pa ima 
kolo manj oprijema, se krog zmanjša. Če velikost sil nato 
ponazorimo z velikostjo puščic znotraj tega kroga, lahko 
slikovno preverimo, koliko oprijema kolesu še ostane. Pri 
zavijanju na primer bi puščica pokazala stransko silo, s 
katero se avtomobil opira v tla. Dokler te puščice ostanejo 
znotraj kroga, ima kolo več oprijema kot ga potrebuje. Ko 
pa od pnevmatike voznik zahteva preveč ter so puščice 
večje od kroga (in so sile na pnevmatiko večje, kot jih 
lahko prenese), kolo zdrsne.
Med vožnjo na gumo delujejo sile v dveh smereh. Sile 
v smeri vožnje na avto vplivajo zaradi pospeševanja ter 
zaviranja. Sile pravokotno na avtomobil pa na gumo 
delujejo zaradi zavijanja. Če te sile skupno presežeta 
oprijem kolesa, bo kolo zdrsnilo. 
Ta ponazoritev v krogu se predvsem uporablja v 
avtomobilskem športu. Samoumevno je, da je vožnja 

obratovalni temperaturi. Vse pnevmatike imajo ozek 
pas temperature, kjer obratujejo najbolje. Pri cestnih 
kolesih se to giblje okoli 60 stopinj Celzija, pri dirkalnih 
gumah v formula ena pa se te temperature gibljejo 
okoli sto stopinj. Pri teh temperaturah je guma mehka 
in ima največji koeficient trenja. Pospeševanje, zaviranje 
in zavijanje so sile, ki jih guma prenaša na cestišče in ob 
vsakem kančku energije, ki jo kolo prenese na cesto, se 
pnevmatika segreje. Večje sile pnevmatiko segrejejo bolj, 
manjše manj. A vsako delo, ki jo guma opravi, v njo doda 
toploto. Pred štartom F1 dirk lahko velikokrat opazujete 
formule, kako divje vozijo skoraj v slalomu. Vozniki želijo v 
gume spraviti čim več toplote. 
Zanimivo je opazovati bolide takoj po odpoklicu 
varnostnega avtomobila, saj so se gume ohladile. Mnogo 
nesreč se zgodi ravno takrat, saj hladne pnevmatike 
presenetijo voznike. Pnevmatike pri optimalni 
temperaturi so omogočale izredno hitro vožnjo skozi nek 
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“ “Pravila Formule 1 ne dovoljujejo sistema proti 
zaklepanju bremz, vozniki morajo biti previdni da 

pri zaviranju ne presežejo oprijema gume. 
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“ “Prenos teže med dirkanjem je še pomembnejši kakor na 
cesti. Obvladovanje in nadziranje težišča avtomobila 

velikokrat pomeni razliko med porazom in zmago

ovinek, nenadoma pa hladna kolesa tega ne omogočajo 
več. 
Ko guma preseže zgornjo mejo obratovalne 
temperature, postane premehka. Takšne pnevmatike se 
hitro poškodujejo ter obrabijo, prav tako pa koeficient 
trenja drastično upade. Pregrete gume so zato prav tako 
nevarne kot hladne.
Drug ključen del temperature gum pa je povezan z 
zračnim pritiskom. Topel zrak se širi, zato se tudi zrak 
znotraj gum širi ter krči s segrevanjem in hlajenjem 
gum. Pri cestnih avtomobilih je to zanemarljivo, saj 
sprememba v tlaku znotraj koles ni dovolj velika, da bi 
nas morala skrbeti. Pri dirkalnem športu, kjer se lovi vsako 
stotinko sekunde, pa je ta sprememba v tlaku še kako 
pomembna. Povečan zračni pritisk znotraj gume vpliva 

stran avtomobila. To lahko opazite tudi sami prav vsakič 
med vožnjo, ko ste med ovinkom primorani se nasloniti 
na stransko oporo sedeža.
Ta prenos teže notranjemu paru koles odvzame pritisk 
na tla in zmanjša oprijem teh koles. Ta teža se prenese 
na zunanji, kateremu se zaradi povečanega pritiska na 
tla poveča oprijem. Obnašanje ter nagibanje avtomobila 
močno vpliva na oprijem avtomobila. Dobri vozniki bodo 
znali to dinamiko vozila izkoristiti sebi v prid. Seveda 
so dirkači razvili cel učbenik teorij, kako kar najbolje 
izkoristiti prenose teže v avtomobilu, a tu bom omenil 
samo najosnovnejše. 
Enakomerni ter nežni ukazi avtomobilu omogočajo 
najboljši izkoristek prenosa teže. Če samo pritisnete na 
zavore, teža avtomobila ne bo imela časa, da se prenese 
na sprednje gume. Zato bodo te imele manj oprijema ter 
lahko se zaklenejo. Če pa zavore dodate enakomerno, 
ima avtomobil čas, da se nagne naprej in da sprednje 
gume pridobijo več oprijema; ko nato povsem pritisnete 
na zavore, se bo avto na cesti hitreje ustavil. Enako velja 
za zavijanje. Avtomobil, ki ga samo sunete v ovinek, ne 
bo imel časa za nagib na zunanjo stran. Na zunanjih, 
za zavijanje pomembnejših kolesih, se ne nabere več 
oprijema, zato ima avtomobil skozi začetek zavoja manj 
oprijema, kot če bi voznik v ovinek zapeljal enakomerno 
ter natančno.

na njeno obliko. Če so pnevmatike preveč ali premalo 
napihnjene, je stična površina s tlemi manjša, kot bi lahko 
bila. Ohranjanje gum na najboljši temperaturi za voznika 
lahko pomeni razliko med zmago in porazom.
Zadnja pomembna stvar pri nadziranju oprijema koles 
je nagib avtomobila. Prebrali ste že, da je oprijem zelo 
pomemben pritisk kolesa na tla. Temu služijo prav vsi 
aerodinamični dodatki na avtomobilih. Spojlerji, difuzorji, 
krilca, ravno podvozje… čisto vsak od teh športnih 
elementov je na avtomobilu samo zato, da bi vozilo 
pritisnil čim bolj ob tla in kolesom dodal več oprijema.
Velik del pritiska na kolesa pa nadzira tudi težišče 
avtomobila. Teža avtomobila med vožnjo skoraj nikoli 
ni enakomerno razporejena na vsa štiri kolesa. Ko z 
avtomobilom zavijemo, se težišče prenese na zunanjo 

No, da bo jasno, ne pravim da take tehnike pridejo v prid 
med vašo vsakodnevno vožnjo na cesti. Vsi moderni 
avtomobili imajo vgrajen ABS, ki poskrbi za najvarnejše 
zaviranje, da vam ni treba preizkušati nepreverjenih 
ter netreniranih manevrov na nevarni cesti. Če boste 
kdaj imeli to slabo srečo, da boste na cesti primorani 
divje zavirati, naredite točno tako, kakor so vas naučili 
v avtošoli. Skočite na zavore in pustite ABS-u, da opravi 
svojo nalogo.
S trenutnim znanjem proizvodnje pnevmatik se je 
meja pospeševanja do 100 kilometrov na uro za cestne 
avtomobile ustavila nekje okoli treh sekund. Zanimivo, da 
za doseganje takšnega časa ni potrebno izredno veliko 
moči. Avtomobili z okoli 500 konji so več kot sposobni 
časa okoli treh sekund. Avtomobili tudi s preko tisoč 
konjev ne bodo bistveno hitrejši od štartne linije. Seveda 
je del težave tudi čas, ki ga motor potrebuje, da razvije 
svojo moč, a hiper avtomobili kot je Ferrari LaFerrari, ki z 
električnimi motorji navor razvijejo praktično v trenutku, 
dosegajo le malo boljše čase. Cestne pnevmatike 
enostavno niso sposobne prenesti večjih količin sil na 
tla. Pri počasnih posnetkih dirk v ravni črti lahko vedno 
opazimo spodrsavanje gum, ki se trudijo opreti v tla. 
Pri višjih hitrostih je nato oprijema v gumah večinoma 
več kot dovolj za pospeševanje. Le redki avtomobili 
lahko proizvedejo dovolj moči, da bi se gume naprezale 
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s pospeševanjem nad 100 kilometrov na uro. To je razlog, 
da se zadnja čase, ko moči motorja nad 700 konjev niso 
več nenavadne, vse pogosteje navaja hitrost do 200 
kilometrov na uro, saj se šele tu opazijo razlike med 
avtomobili. 
Avtomobili s štiri kolesnim pogonom imajo očitne 
prednosti pri pospeševanju, saj imajo za prenos sile 
motorja na tla kar 4 kolesa, zato je največji navor, ki ga 
lahko uporabijo, enkrat večja. Najbolj očitna uporaba 
tega je v pogojih, kjer je oprijema izredno malo, denimo 
na snegu, kjer lahko posamezna guma na cesto prenese 
le malo moči motorja. V takšnih pogojih bi morda vozila 
na sprednji ter zadnji pogon obtičala. Športni avtomobili 
pogon na štiri kolesa dodobra izkoristijo za hitrost ne pa 
za vožnjo po ledu. 

Tako na primer porsche 918 spyder, ki ima električne 
motorje pripete na sprednja kolesa, lahko za kar 4 
desetinke sekunde prehiti ferrari LaFerrari do 100 
kilometrov na uro.
Razumevanje dogajanja med gumo ter cesto je 
ključno za razumevanje vašega avtomobila. Znanje o 
vožnji velike večine se konča pri volanu ter pedalih. 
»Če obrnem volan, bo avtomobil zavil.« A navdušenci 
avtomobilizma vemo, da se za na videz enostavnimi ukazi 
avtomobilu skriva cela znanost. Naslednjič ko se peljete 
v avtomobilu, razmišljajte o dogajanju v gumah, kako se 
v ovinku stisnejo, zvijejo, kako se avtomobil nagiba, kako 
se oprijem prenaša z ene strani na drugo. Razumevanje 
tega vas bo brez dvoma naredilo boljše in tudi varnejše 
voznike.

Tekst: Erazem Zver, Foto: ISC
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Formula 1

Monzi se 
tresejo hlače, 
VN Italije ogrožena

Organizatorji VN Italije v Formuli 1 so upravičeno zaskrbljeni, da bi lahko njihova 
dirka v zelo kratkem času izpadla iz koledarja svetovnega prvenstva. Stezo v 
Monzi, ki ima žlahtno tradicijo v športu in slovi kot ena izmed zadnjih klasik, bi 
lahko doletela usoda slovitega Nürburgringa. Čeprav so Nemci imeli podpisano 
pogodbo z izvršnim direktorjem Formule 1 Berniejem Ecclestonom, so čez noč 
izginili iz špice avtomotošporta. Razlog je bil zelo preprost: organizatorji niso 
bili pripravljeni plačati vsote, ki jo je zahteval Ecclestone, saj bi s tem še povečali 
svoje dolgove. 
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Italijani, ki v Formuli 1 še zmeraj tekmujejo z najbolj 
prepoznavno znamko v športu, Ferrarijem, seveda želijo 
obdržati Veliko nagrado, zato pospešeno iščejo rešitev, ki 
bi zadovoljila tako domače politike kot tudi Ecclestona. 
A to bo zelo težko, saj se Italija še ni izkopala iz finančne 
krize in državni proračun ni vreča brez dna. V primeru 
Nürburgringa je Bernie nazorno pokazal, da ne misli 
popuščati v svojih finančnih zahtevah, pa če gre za še 
tako veliko državo oziroma dirko z bogato tradicijo. 
Organizatorji VN Italije, ki so kljub temu še zmeraj 
optimistično razpoloženi, so napovedali, da se bodo 
z Ecclestonom o prihodnosti dirke v Monzi resno 
pogovorili v dirkaškem koncu tedna VN Monaka (22. 
in 24. maj). Morda bo že takrat postalo jasno, ali bo 
Monza tudi leta 2017 in naprej še del Formule 1 ali pa le 
še dirka, ki se je bodo dirkaški navdušenci spominjali z 
nostalgijo. Je pa v javnost pricurljal provizorični koledar 
za prihodnjo sezono, v kateri je tudi Monza. Čeprav imajo 
Italijani pogodbo za 2016, to še ne pomeni, da bo dirka 
za VN Italije tudi izvedena. Tudi Nemčija je imela veljavno 
pogodbo, pa je ni več zraven.  Najprej bo moral biti 
izpolnjen predpogoj – Italijani bodo morali pristati na 
Ecclestonove finančne zahteve, ki prav gotovo ne bodo 
majhne. Morda bo Ferrari priskočil na pomoč in rešil 

Ker je v zadnjem času drastično upadla gledanost 
Formule 1 in ker se je tudi obisk na dirkah 
enormno zmanjšal, bi z letošnjo dirko ob sprejetju 
Berniejevih finančnih pravil igre Nemci zagotovo 

pridelali izgubo. Takšne igre se pač niso hoteli več iti. A to 
sploh ni zanimalo Ecclestona, ki se je tudi požvižgal na 
zgodovino VN Nemčije, ki je bila del spektakla Formule 
1 vse od leta 1951. Ko pri Bernieju govori denar, mora 
vse drugo utihniti. Britanec je samo zamahnil z roko in 
dejal, da si pač ne moreš privoščiti privilegija organizacije 
dirke F1, če nimaš denarja. Morda se je Ecclestone tudi 
maščeval lastnikom Nürburginga, ker mu niso hoteli 
prodati dirkališča.
Nemčija ni bila prva v vrsti velikanov, ki je ostala brez dirke 
Formule 1. Pred njo je ista usoda doletela tudi Francijo, 
ki se je bila prav tako zaradi finančnih težav od cirkusa 
prisiljena posloviti po dirki leta 2008. Italijanska Monza 
ima pogodbo s Formulo le še za prihodnjo sezono. 
Organizatorji VN Italije so se znašli v nezavidljivem 
položaju: politiki so napovedali, da jim bodo ukinili 
davčne olajšave, s katerimi so v zadnjem času nekako 
držali glavo nad vodo in še lahko sestavili vzdržno 
finančno konstrukcijo. Če ne bo več pomoči države, dirke 
pač več ne bo. 

maja. 
Če bo v prvenstvu 2016 res izvedenih 21 dirk, bo to 
pomenilo, da bo urnik dirkačev in moštev zelo natrpan. 
Letos so 19 dirk razporedili v devet mesecev, v prihodnji 
sezoni jih bodo morali 21 sprešat v osem mesecev. 
Posledično bodo težko našli en cel mesec poletnega 
premora, dirke si bodo namreč sledile ena za drugo. S 
takšnim scenarijem pa bodo prav gotovo zadovoljni 
inženirji v tovarnah moštev, ki bodo imeli mesec dni več 
časa za oblikovanje in konstruiranje dirkalnikov. Dirkači 
pa bodo imeli mesec dni več dopusta pred začetkom 
sezone. 
Četudi popularnost Formuli 1 pada, pa ne zmanjka 
zanimanja med organizatorji dirk. Resen kandidat je Katar, 
a mu vsaj za zdaj Bahrajn s pravico veta preprečuje, da 
bi se pridružil koledarju. Iz pepela je vstala tudi Valencia, 
ki je nekoč že gostila VN Evrope. V marini nameravajo 
zgraditi velik turistični kompleks s hoteli in igralnicami, 
dirka Formule 1 pa bi imela vlogo dobrega promotorja 
smelega projekta, za katerim stoji zasebni kapital. Bernie 
Ecclestone pa tudi še ni nehal sanjati o ulični dirki v 
New Jerseyu, ki bi imela za kuliso veličastne stolpnice na 
Manhattnu. A Britanec bo moral najprej najti človeka, ki 
bo kupil njegovo zgodbo. 

Tekst: Engelbert Osojnik, Foto: ISC

domačo VN?
Italijani tudi ne smejo pozabiti dejstva, da je bila Nemčija 
lani uvrščena v provizorični koledar za letošnjo sezono, 
nato pa jo je Bernie pred štartom sezone brez slabe 
vesti prečrtal. Če gre verjeti Avstralcem, se bo svetovno 
prvenstvo Formule 1 v prvenstvu 2016 začelo skoraj mesec 
dni kasneje kot letos, 3. aprila (letos 15. marca). Lokacija 
bo ostala ista – Melbourne.  Provizorični koledar pravi, da 
bo prihodnja sezona zrušila rekord dirk v eni sezoni iz leta 
2012, ko je bilo na sporedu 20 dirk. V prvenstvu 2016 naj 
bi jih bilo 21. Letošnjim 19 se bo zagotovo z novo ulično 
dirko pridružil azerbajdžanski Baku, vprašljiv naj bi bil le 
še Hockenheim, ki ima pogodbo za 2016 in 2018 in želi 
VN Nemčije vrniti v šport. 
Nazadnje se je sezona Formule 1 začela aprila leta 1988, 
in takrat prav tako 3. aprila, uvodno dirko pa je gostila 
brazilska Jacarepagua. Ker se bo otvoritvena dirka sezone 
začela mesec dni pozneje, bo odpadel problem slabe 
vidljivosti zaradi mraka, zato bo dirka predvidoma prej. 
Najkasneje se je sezona Formule 1 v zgodovini športa 
začela leta 1951, ko je bila VN Švice v Bremgartnu na 
sporedu 27. maja. Najhitreje pa v sezonah 1965 in 1968, 
ko je bila VN Južnoafriške republike na novega leta dan, 
torej 1. januarja. Si predstavljate prvo dirko F1 za novo 
leto? Sploh ne bi bilo slabo! A potem bi morali ob 
predpostavki, da bi obveljala logika iz let 1965 in 1968, 
na drugo dirko sezone čakati cele štiri mesece. Torej do 
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Formula 1 – VN Kitajske

Hamilton si je v 
Šanghaju polizal 
bolečo rano

Lewis Hamilton, ki je bil v malezijskem Sepangu hudo poražen s strani 
Ferrarijevega Sebastiana Vettla, si je opomogel na VN Kitajske. Britanec je na 
stezi v Šanghaju osvojil vse, kar je bilo mogoče. 



Kimi Räikkönen
Ferrari

Felipe Massa
Williams

Valtteri Bottas
Williams

7.

8.

9.

Lewis Hamilton
Mercedes

Nico Rosberg
Mercedes

Sebastian Vettel
Ferrari

Romain Grosjean
Lotus

Felipe Nasr
Sauber

Daniel Ricciardo
RedBull Racing

4. 

5.

6.

1. 

2.

3.

Rezultati VN Kitajske:
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V 
žep je pobasal t. i. Grand Slam – najboljši štartni 
položaj, najhitrejši krog na dirki in zmago na 
dirki. Čeprav je Hamilton imel po prečkanju 
ciljne črte le sedem desetink sekunde prednosti 

pred moštvenim kolegom Nicom Rosbergom in tri 
sekunde pred Ferrarijevim Sebastianom Vettlom, pa to ni 
bila odslikava razmerij moči na kitajski dirki. 
Dva kroga pred koncem se je namreč na štartno-ciljni 
ravnini ustavil Max Verstappen s Toro Rossom in ker je 
postalo prenevarno za dirkanje, so med umikanjem 
dirkalnika aktivirali varnostni avto. Hamilton je posledično 
izgubil velikansko prednost pred tekmeci: v tistem 
trenutku je imel 7 sekund naskoka pred Rosbergom 
in 19 pred Vettlom. Čeprav se je karavana dirkalnikov 
spremenila v vlakec se pelje, pa Lewisova zmaga ni bila 
ogrožena, saj nihče ni smel več prehitevati, varnostni 
avto pa se je umaknil pred zadnjim ovinkom zadnjega 
kroga. Williams, ki ni bil konkurenčen za stopničke, se 
je skušal potolažiti z dejstvom, da je tretji konstruktor 
prvenstva (Massa je bil peti, Bottas pa šesti, pred njima 
pa dva Mercedesa in dva Ferrarija). Red Bull in Renault 
nadaljujeta s svojo kalvarijo: Ricciardo je bil deveti, Kvjat 
pa je odstopil v 15. krogu od 56. Fernando Alonso je 
svojega McLarna privlekel do cilja, a z zaostankom celega 
kroga. Točke so bile pobožna želja (12. mesto). 

Tekst: Engelbert Osojnik
Foto: ISC



Formula 1 – VN Bahrajna

Ferrarijev
RÄikkÖnen
v Bahrajnu 
Mercedes presekal 
na pol

Medtem ko nova zmaga Lewisa Hamiltona – tretja letos od štirih možnih – ni bila 
nikakršno presenečenje na VN Bahrajna, pa je za svežino poskrbel Ferrarijev 
Kimi Räikkönen. Ne le, da je Finec prvič v sezoni stopil na stopničke, prebil se je 
celo na drugo mesto, pred Mercedesovega Nica Rosberga. 
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Räikkönenu se je obrestovala edinstvena taktika 
pri izbiri gum –  v prvem delu dirke je uporabil 
rabljeno mehko gumo, v drugem novo medium, 
v tretjem pa novo mehko (Hamilton, Rosberg in 

Vettel so dirko začeli z mehko rabljeno, preklopili na novo 
mehko in končali z novo medium). Kimi je v predzadnjem 
krogu ujel in prehitel drugega Rosberga, ki je imel očitne 
težave z zavorami. Räikkönen, ki je postavil najhitrejši 
krog na dirki, bi lahko celo zmagal, če bi imel na voljo 
še dva, tri kroge. Hamilton ga je ugnal z dobrimi tremi 
sekundami prednosti.
Vettel, ki je bil v prvem delu konkurenčen Mercedesoma, 
je v nadaljevanju delal napake in pri enem izmed izletov 

s steze resno poškodoval prednje krilce. Ker ga je bil 
prisiljen zamenjati in ker je bil dva kroga pred tem že v 
boksih, je bil njegov boj za stopničke kmalu po polovici 
dirke končan. Peto mesto je bil njegov skrajni domet, 
čeprav je bil četrti, Williamsov Valtteri Bottas od njega 
po 57 krogih hitrejši le za sekundo. Red Bullov Ricciardo 
je s šestim mestom ponovil najboljši rezultat sezone iz 
Avstralije, a je v oči bodel velik zaostanek – več kot minuto. 
Fernando Alonso je z McLarnom osvojil 11. mesto in bo 
moral na prve točke z novim moštvom še počakati.

Tekst: Engelbert Osojnik
Foto: ISC

Valtteri Bottas
Williams

Sebastian Vettel
Ferrari

Daniel Ricciardo
RedBull Racing

7.

8.

9.

Lewis Hamilton
Mercedes

Kimi Räikkönen
Ferrari

Nico Rosberg
Mercedes

Romain Grosjean
Lotus

Sergio Perez
Force India

Daniil Kvyat
RedBull Racing

4. 

5.

6.

1. 

2.

3.

Rezultati VN Bahrajna:
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WRC – Argentina

‘‘Ta je za
Colina’’
Kris Meeke

Kris Meeke se je z zmago na reliju po Argentini vključil v elitni klub zmagovalcev. 
Postal je tudi šele četrti Britanec, ki mu je uspelo osvojiti WRC event poleg 
Richarda Burnsa, Rogerja Clarka in pokojne dirkaške legende Colina McRaeja, 
kateri je bil Meekeju na začetku njegove dirkaške kariere tudi mentor, zato je 
svojo prvo zmago posvetil njemu.
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Zadnji britanski dirkač, ki je nazadnje stal na 
najvišji stopnički v prvenstvu WRC, je bil prav 
Colin McRae, ki je zadnjo zmago osvojil leta 
2002. Po trinajstih letih brez britanske zmage 

se je zdaj v zgodovino vpisal Kris Meeke, ki je ravno leta 
2002 odpeljal svoj dirkaški debi v prvenstvu WRC. 
Po osvojeni zmagi je Meeke v solzah dejal: ‘’Kaj naj rečem? 
Pot do tu je bila izjemno dolga... In človeka, ki je zame 
naredil največ, ni tu. To zmago posvečam njemu’’ (Colinu 
McRaeju).
Da je bil dirkaški konec tedna popoln za Citroën, je z 
drugim mestom potrdil še drugi dirkač francoskega 
moštva Mads  Østberg. Pred Meekejem je zadnjo zmago 

pred Latvalo povečal na 53,1 sekunde, na koncu dneva 
pa je zaradi Latvaline težave z menjalnikom končal na 
prvem mestu s prednostjo ene minute in 8,4 sekunde. 
Po vsej verjetnosti bi bilo marsikaj drugače, če ne bi bil že 
na drugi preizkušnji zaradi težav z motorjem in gorivom 
primoran odstopiti aktualni svetovni prvak in vodilni 
v skupnem seštevku Sebastien Ogier. Poleg njega so iz 
boja izpadli tudi Mikkelsen, Paddon in Tänak. Mikkelsen in 
Paddon sta kljub temu lahko začela naslednji dan, vendar 
dlje od četrte preizkušnje nista prišla, medtem ko je 
Tänak četrto preizkušnjo začel, vendar je izgubil prednje 

za Citroën osvojil Dani Sordo leta 2013 v Nemčiji, zadnjo 
dvojno zmago pa je Citroën osvojil leta 2012 na Finskem, 
na čelu z Loebom in Mikkom Hirvonenom, zato je bila 
dvojna zmaga Citroëna izjemna v vseh pogledih.
Meeke je prevzel vodstvo že na uvodni preizkušnji v 
petek s kar 31,9-sekundno prednostjo pred najbližjim 
zasledovalcem kljub temu da je imel pokvarjeno ročno 
zavoro. Na tretji preizkušnji je izgubil nekaj časa zaradi 
predrte zadnje desne gume, vendar je vseeno osvojil peti 
čas in po polovici dneva držal 15,3-sekundno prednost 
pred drugouvrščenim Latvalo. Popoldne je Meeke 
najbolje odpeljal še dve preizkušnji in svojo prednost 

WRC trenutni vrstni red (4/13)
1. Sebastien OGIER 

86točk   2.   Mads Østberg            51 točk  3.Andreas Mikkelsen 
47 točk4.  Elfyn Evans

            41 točk            5.Kris Meeke           35 točk
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levo kolo, potem ko je v vodi zadel v kamen. Drama se 
je nadaljevala tudi v soboto, ko je Paddon zopet zletel 
ven iz proge v SS9 in nesrečno končal med občinstvom. 
Oba s sovoznikom sta ju odnesla brez poškodb, medtem 
ko je šest gledalcev moralo oditi v bolnišnico, eden je 
pristal celo na intenzivni negi. Zaradi te nesreče je bila 
preizkušnja ustavljena in tudi prekinjena.
V ospredju je Meeke svojo prednost (32,6 s) prepolovil 
zaradi vrtenja v SS7, nekaj težav pa je imel tudi na SS8. 9. 
preizkušnja je bila kot rečeno prekinjena, na deseti pa je 
Meeke osvojil tretji čas in tako svojo prednost povečal na 
38,6 sekunde. Mikkelsen in Neuville sta na Power Stagu 

odstopila, saj sta oba zadela v isti kamen. Neuville se je 
sicer vozil na odličnem četrtem mestu (kljub temu da je 
izgubil štiri minute na začetku relija, ko je moral zamenjati 
predrto gumo), Mikkelsen pa je bil 12. pod pravili Rally2. 
Power Stage je osvojil aktualni svetovni prvak Ogier 
in tako osvojil tri točke, kar pomeni, da se je njegova 
prednost kljub ponesrečeni predstavi zmanjšala zgolj za 
eno samo točko. Njegova prednost pred drugouvrščenim 
Østbergom znaša 33 točk. Na tretjem mestu je končal 
Evans, kar zanj predstavlja najboljšo uvrstitev v karieri.

Tekst: Jan Grobelšek, Foto: ISC



MotoGP – VN Amerike, Argentine in Španije

Marquezu 
Austin, Rossiju 
Argentina
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Marc Marquez, ki je na prvi dirki v Katarju storil napako v prvem ovinku, se znašel 
na repu kolone in skozi dirko uspel prilesti do petega mesta, na drugi dirki v 
Austinu tekmecem ni pustil blizu in si je rezerviral prvo letošnjo zmago. A že na 
tretji preizkušnji za VN Argentine je zaradi padca po trku z Rossijem, s katerim 
je bil bitko za zmago, zabeležil ničlo. Bo ničlo zabeležil tudi na četrti letošnji 
preizkušnji za VN Španije v Jerezu, je še vprašanje, saj je na treningu na peščeni 
podlagi (»dirt track«) padel z motorjem, dirkač za njim pa mu je zapeljal skozi 
levi mezinec. Sprva je mislil, da gre za izpah, a izkazalo se je, da je zadeva veliko 
bolj resna. Dr. Mir, ki mu je vstavil titanovo ploščico in tako stabiliziral zlom, je 
mnenja, da bo mladi šampion lahko nastopil na domači dirki v Jerezu. 



Zagotovo pa pred domačimi navijači ne bo 
nastopil Dani Pedrosa, ki še vedno okreva po 
poškodbi desne roke. Izpustil je dirki v Teksasu in 
Argentini in se nameraval vrniti na prvi evropski 

dirki sezone v Jerezu, a je po udeležbi supermoto dirke, 
kjer je želel preizkusiti svojo vzdržljivost, ugotovil sledeče: 
»Čeprav sem se sprva počutil dobro, moja roka ni 
stoodstotna. Vem, da bi bilo po dirkaškem koncu tedna 
še slabše in ne želim si novih težav, zato bom nadaljeval 
z rehabilitacijo in se vrnil v Le Mansu.« Medtem ko Dani 
Pedrosa okreva, številni dirkači pridno nabirajo točke 
in beležijo vrhunske rezultate. Med njimi sta dirkača 
Ducatija, ki sta zaradi bleščečih rezultatov izgubila 
pravico maksimalne količine goriva 24 litrov, katero 
je direkcija dirk MotoGP zmanjšala na 22 litrov. Nova 
omejitev pa ne velja samo za Doviziosa in Iannoneja, pač 

tudi na posameznih dirkah. »To je fantastično spoznanje 
in mirno lahko povem, da smo sposobni krojiti vrh na 
vsaki dirki,« je nadvse zadovoljen Dovizioso. Zadovoljen 
je lahko tudi trenutno vodilni v skupnem seštevku 
Valentino Rossi, ki je dirko za VN Amerike končal na 
tretjem mestu, ko je šest krogov pred koncem izgubil 
boj z Doviziosom, saj se mu je sprednja guma ob straneh 
hitro obrabljala, kar je s pridom izkoristil »Dovi«. Več 
sreče z izbiro gume je imel na dirki za VN Argentine, 
kjer je zabeležil svojo 110. zmago v karieri. Marquez, 
Dovizioso, Iannone in Crutchlow so se odločili, da bodo 
VN Argentine odpeljali s trdo zadnjo gumo, medtem ko 
sta Rossi in Lorenzo stavila na ekstra trdo različico. Rossi 
je dirko začel z osmega štartnega položaja, kmalu skočil 
na šesto mesto in v naslednjih krogih prehitel Lorenza, 
Iannoneja, Crutchlowa, ki je storil napako, Doviziosa ter 

pa tudi za Danila Petruccija in Yonnyja Hernandeza, ki s 
svojima motocikloma tudi spadata v tovarniški razred s 
koncesijami. Dva litra manj goriva dirkačev Ducatija ni 
oškodovala, saj je Dovizioso na preizkušnji za VN Amerike 
v teksaškem Austinu dosegel drugi kvalifikacijski čas in 
prav tako na dirki osvojil drugo mesto ter s tem potrdil 
uspeh tovarniškega Ducatija s prve dirke v Katarju. S 
petim mestom je k uspehu doprinesel tudi njegov 
moštveni kolega Andrea Iannone. Oba sta svoje znanje 
le še dodatno podkrepila na dirki za VN Argentine, ko je 
Dovizioso ponovno stal na zmagovalnem odru na drugi 
stopnici in njegov moštveni kolega Iannone tik pod 
stopničkami na četrtem mestu, ko ga je v zadnjih metrih 
ugnal Crutchlow. Tako Dovizioso kot tudi Iannone sta v 
prvih treh dirkah dokazala, da je italijanski motocikel v 
letošnji sezoni izjemno hiter in konkurenčen najboljšim 

14 krogov pred koncem lovil le še Marqueza, ki je imel 
debele štiri sekunde prednosti. Iz kroga v krog je topil 
prednost in dva kroga pred zaključkom prvič napadel 
Marqueza. Ta mu ni ostal dolžan, a Rossi ni popustil in 
je ponovno prehitel vodilnega Marqueza. Dirkača sta se 
takoj za tem fizično dotaknila, po drugem dotiku je sledil 
odstop Marqueza, Rossi se je odpeljal naprej in hitel drugi 
zmagi naproti. »To je bila super dirka, vedel sem, da bo 
Marquez popuščal zaradi gum in sem napadel. Dve zmagi 
v sezoni, težko bi bilo boljše. Sedaj se res lahko borimo za 
vrh,« je bil po dirki nasmejan Rossi. Prav nič nasmejan pa 
ni bil njegov moštveni kolega Jorge Lorenzo, ki je dirko 
za VN Amerike začel s tretjega startnega mesta, zaključil 
pa je na četrtem mestu. Tisti vikend je imel smolo, saj je 
zbolel za bronhitisom ter jemal antibiotike. Tudi na dirki 
za VN Argentine ga je sreča obšla in več kot petega mesta 
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spodobi, s pick-upom, na katerega so pritrdili sušilnik, ki 
ga je poganjal letalski motor. Stezo jim je uspelo osušiti, 
start pa je bil prestavljen za dobre pol ure. Kaj bodo ob 
zmagah po novem oblekli dirkači? Na zmagovalni oder je 
na zadnji preizkušnji za VN Argentine Rossi oblekel dres 
Maradone. Kot je dejal, je dres s številko 10 želel obleči že 

lani, a je bil žal četrti. Letos ga je ponovno dal v torbo in 
si mislil: »Morda pa ga bom letos oblekel!« Želja se mu je 
tokrat le uresničila. In kakšne so vaše želje? Ne glede na 
vaše želje, so za zaplete in razplete poskrbeli dirkači sami 
že 3. maja na dirki za VN Španije v Jerezu. 

na kvalifikacijah in prav tako na sami dirki ni zmogel. Kam 
se je izgubil tisti drzni in pogumni Lorenzo, sam Bog ve! 
Več drznosti je na samih kvalifikacijah za VN Argentine 
pokazal Aleix Espargaro, ki je tako kot Marquez, preizkusil 
dva motorja in tri gume, ter dosegel drugi najhitrejši 
čas, na nedeljski dirki pa je vknjižil sedmo mesto. Da 
so bile same kvalifikacije in dirke letošnje sezone do 
sedaj zanimive in napete, so poskrbeli številni dirkači in 

prigode. Rdeča lučka na armaturni plošči ni uspela zmesti 
Marqueza na kvalifikacijah za VN Amerike. Motocikel je 
pustil ob ogradi, stekel do svojega boksa in zadnje tri 
minute odpeljal z rezervnim motociklom ter si uspel 
zagotoviti najboljši startni položaj. Sam start na nedeljski 
dirki pa so bili organizatorji za VN Amerike primorani 
prekiniti, saj se jim je razlila voda in zalila tretji ovinek. 
Zadeve so se lotili kar po kavbojsko, kot se za Teksas 
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Lorenzo se je v Jerezu prebudil
Svetovna motociklistična elita razreda motoGP je po 
uvodnih treh dirkah prvič stopila na evropska tla in 3. 
maja postregla s četrto letošnjo preizkušnjo na kateri je 
kraljeval Jorge Lorenzo. Kot kaže se je vendar prebudil 
iz zimskega dremeža in na domačih tleh pokazal, da še 
zdaleč ni rekel zadnje. Celotni dirkaški vikend je minil 
v znamenju Lorenza, ki je na kvalifikacijah s časom 
1’37.910 postavil rekord steze in naznanil pohod na 
najvišjo zmagovalno stopnico. Svoje najboljše izhodišče 
iz kvalifikacij je potrdil tudi na nedeljski preizkušnji, ko 
je po dobrem startu in uspešno ubranjenem napadu 
Marca Marqueza zapeljal v vodstvo, katerega ni izpustil iz 
rok vse do konca. ‘V ospredju sem vozil precej osamljen, 
to je moja prva zmaga v sezoni. Zelo dobro sem se 
počutil na motorju, posebno pri zaviranju. Pravzaprav 
je bil zame in za ekipo ves konec tedna dober,’ je bil po 
zmagi presrečen Lorenzo in zadovoljen, ker mu je uspelo 
postaviti najhitrejši čas steze. Kljub zlomljenemu mezincu 
in hudih bolečinah je drugo mesto s kvalifikacij, ki jih je 
začel s padcem, Marc Marquez potrdil tudi na dirki. Stisnil 

je zobe in ubežal tretjemu Rossiju, ki se mu je proti koncu 
dirke začel približevati a mu je za boj z Marquezom 
zmanjkalo krogov. ‘Vesel sem drugega mesta, saj pred 
tednom dni nisem niti pomislil na nastop, pa sem celo 
na zmagovalnem odru,’ je bil zadovoljen Marquez. Iz 
petega mesta se je v dirko pognal Valentino Rossi, ki 
se je po nekaj odpeljanih krogih prebil na tretje mesto 
in tam ostal vse do zaključka. Dobro sta se na španskih 
tleh znašla brata Espargaro, oba sta na dirki izgubila eno 
mesto, ki sta ga pridobila na kvalifikacijah. Pol Espargaro, 
ki si je na kvalifikacijah zagotovil prvo mesto v drugi 
startni vrsti je samo dirko končal na petem mestu, Aleix 
pa je s šestega startnega mesta na dirki zdrsnil na sedmo. 
Tokrat v ospredju nista mešala zraka dirkača Ducatija. 
Iannone je zmogel šesto mesto, Dovizioso deveto, je pa 
zato v ospredju ostalo več prostora za Crutchlowa, ki je s 
sedmega startnega mesta med dirko prilezel na četrto. 

Tekst: Jana Mihor
Foto: Janez Papež, Dalibor Vuk, ISC
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