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Kartica zvestobe Porsche Group Card

Na prelomnici

INTERVJU VIZIJA NIC. NASA VIZIJA.

Medeja Loncar Na slovenskih cestah v enem letu skupaj prevozimo ve¢ kot 18 milijard

kilometrov. Na teh istih cestah v tem ¢asu umre prek sto ljudi. Kot

POSLOVNA . POSLOVNA POT podjetje, ki z avtomobilskimi znamkami Volkswagen, Audi, SEAT,
4 ‘ X v Basel Skoda in Volkswagen Gospodarska vozila dosega tretjino slovenskega
f J avtomobilskega trga, si ne moremo zatiskati oCi pred dejstvom, da
POSLOVNA VOZILA mobilnost prepogosto povzroca tudi zalost in trpljenje. Vrhunska
DX4 mobilnost je nasa zaveza, a nasa misija je SirSa: kot uspesno podjetje in
odgovoren Clen druzbe Zelimo soustvarjati okolje, ki bo varno.

UPRAVLJAM

Kaj prinasa WLTP? Prometne nesrece so 7al sestavni del sodobne mobilnosti. Ve¢ kot 17 tiso¢

se jih letno zgodi v Sloveniji. Do njih pride, ko posamezniki v prometu
GOSPODARSKA VOZILA

Racionalna odlocitev

ravnajo neodgovorno ali ko prometna infrastruktura ne zagotavlja
ustrezne stopnje varnosti. Na slednje sami tezko vplivamo, lahko pa

aktivno sodelujemo pri prizadevanjih za odgovorno uporabo mobilnosti.
PO MERI

Sedite Zelimo sivarno mobilnost, ker je le takéna mobilnost lahko tudi vrhunska.
FINANCIRANJE

Si boste tudi vi (sluzbeno)
vozilo jutri delili?

Vsaka smrtna zrtev na slovenskih cestah je nesprejemljiva. Zato
podpiramo projekt Vizija NIC in trdno verjamemo, da bi ga morali
razumeti in Ziveti prav vsi, ki smo vsak dan, dan za dnem udelezeni v

OBLIKA PRIHODNOSTI prometu. Vizija NIC deluje na temeljnih podrogjih varne infrastrukture,
»Na koncu odlo¢a lepota« varnih vozil, programov ozavescanja ter vzgoje, medsebojnih odnosov in
zakonodaje. A na koncu verige je vedno Clovek, posameznik. Kljub temu

ZANIMIVOSTI da morda vozite vozilo, ki vam s sodobnimi varnostnimi sistemi odpusti
Novice iz stirikolesnega marsikatero napako, tudi vi sprejmite zavestno odlocitev in se pridruZite
sveta Viziji NIC. Visja kultura v prometu se za¢ne in kon¢a pri nas samih.

Obiscite porsche-group-card.si, spoznajte ugodnosti,
ki vam jih omogoca kartica lojalnostnega programa
Porsche Group Card, in si izberite kartico znamke
vasega vozila.

SCHE @ o»w s ® ©

Gospodarska

SKODA vozila
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Trije srebrni krogi in ena vticnica: tu je Audijev prvi
elektricno gnan model, luksuzni Sportni terenec
e-tron. Do leta 2025 mu bo sledilo se 11 elektricno
gnanin modelov te znamke.

Tekst: Matjaz Koro3ak =
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udi e-tron se po velikosti uvrs¢a med modela
Q5 in Q8, saj v dolzino meri skoraj 4,9 metra,
s svojo prostornostjo pa je blizje vecjemu
od obeh iz druzine klasi¢nih predstavnikov
priljubljenega segmenta SUV. In seveda, ker gre za
Sportnega terenca, je zraven tudi stalni Stirikolesni
pogon quattro, kije vtem modelu prvic - elektricen.

E-tron namrec¢ poganja par elektricnih motorjev (po en
za vsako 0s), ki vozilu zagotavljata odlicen oprijem tako
na asfaltu kot zunaj njega, pretok navora med osema pa
uravnava racunalnik. Med njima je v dnu, pod vozniSko
kabino, namescen zmogljiv sklop baterij, ki zmorejo
sprejeti za 95 kilovatnih ur energije. TakSna namestitev
seveda pripomore k nizkemu teziSCu, uravnotezenosti
(razporeditev teZe v razmerju 51 : 49) ter s tem k boljsi
vodljivosti in legi vozila. Teko¢insko hlajena motorja
zmoreta 125 oziroma 140 kilovatov, ¢eprav lahko
omenjeno mo¢ dosegata le 60 sekund. Najvec¢jo moc,
torej izjemnih 300 kilovatov (408 konjskih moci), pa
novinec zmore le vt. i. »boost« fazi, ko voznik pritisne na
plin do konca, in to osem sekund, nakar se mo¢ postopno
zmanjsuje. V tem primeru e-tron do 100 kilometrov na
uro pospesi v manj kot Sestih sekundah, kar je za tako
velik avtomobil res omembe vreden rezultat, pri 200
kilometrih na uro pa je pospesevanja konec.

Vozniska zabava torej le ni podrejena terenski postavi, o
tem pa poleg zmogljivosti pricajo tudi serijski progresivni
volan, ugodna aerodinamika in seveda zracno vzmetenje,
s katerim je podvozje mogoce pripraviti tako na voznjo
po slabi podlagi kot na brzenje med zavoji (prilagoditi
je mogoce tudi oddaljenost od tal, in to za najvec 76
milimetrov).

Pri Audiju zagotavljajo, da voznika kljub elektricnemu
pogonu ne sme biti strah daljSih potovanj. Po novem (in
strozjem) merilnem ciklu WLTP naj bi namre¢ e-tron
omogocal 400 kilometrov dosega, pri cemer velja omeniti
dodelan sistem regeneracije, ki naj bi k takSnemu dosegu
prispeval celo do 30 odstotkfv. Rekuperacijo oziroma
regeneracijo je mogoce uravnavati v treh stopnjah, tako
da v 90 odstotkih klasi¢na zavora sploh ni potrebna,
saj do 0,3 g pojemka zagotavlja le sistem regeneracije
oziroma rekuperacije, ko se oba motorja spremenita v
dinama in tako proizvajata elektricno energijo, njun upor
pa zavira vozilo. Po potrebi se lahko voznik zanese celo
na elektrohidravlicni sistem, ki je prvi takSen v kakem
elektricno gnanem modelu.

Ko je zaloga energije vendarle pri koncu, je mogoce
v manj kot 30 minutah v litij-ionske celice prenesti
75 kilovatnih ur, tudi zaradi dodelanega uravnavanja
temperature oziroma tekocinskega hlajenja, kar pomeni
priblizno 80 odstotkov zmogljivosti. Seveda to velja za
posebne ultrahitre polnilne postaje HPC (s 150 kilovati),
ki jih bo v Evropi do konca leta okoli 200 (do leta 2020 pa
400). Baterijo bo mogoce polniti tudi pri domaci vti¢nici
z 11 kilovati na izmeni¢nem toku (in z vsemi polnilnimi
moc¢mivmes, od 11 do 150 kilovatov).

Se na nekaj opozarjajo pri Audiju: uspe$no so resili
problem razprsenosti ponudnikov elektricne energije,
ki je ena od najvecjih tezav elektromobilnosti. Ponujajo
namre¢ posebno kartico (e-tron Charging Service
Card), ki omogoca polnjenje na 72 tiso¢ tockah pri 220
ponudnikih po vsej Evropi. Tako se lahko lastnik e-trona
resnic¢no poda tudi na pot, ki je bila e pred kratkim za
veliko vecino elektricnih modelov nepredstavljiva. Ob
tem e-tron morebiten stres lajsa tudi z navigacijo, ki
pot racuna glede na doseg in voznika usmerja mimo
priporocljivih polnilnic.

Poleg vseh mogocih asistencnih sistemov, ki vozniku
lajsajo voznjo, potnikom pa bivanje v avtomobilu,
jih je kar nekaj posebej prilagojenih delovanju in
zakonitostim elektricnega pogona. Tako na primer
predvidevalna asistenca pomaga prilagajati stopnjo
regeneracije glede na topografijo in razmere na cesti.
Sem sodita (sprva le za Evropo) tudi virtualni zunanji
ogledali, torej dve kameri, ki zamenjujeta klasi¢ni bo¢ni
zunanji ogledali, sliko pa predvajata na sedempalCna
zaslona na prehodu med instrumentno plosco in vrati.
S tem so inzenirji Se zmanjsali zracni upor (za pet
odstotkov) in Sirino avta (za 15 centimetrov). Seveda
se seznam virtualnih pripomockov $e nadaljuje. Audi
ponuja tudi virtualni klju¢, s pomocjo katerega si
lahko Stirje posamezniki delijo kodo in odpirajo avto s
pomocjo pametnega telefona. Vsak od njih si lahko na
kljuc shrani kar 400 osebnih nastavitev. Zraven je vse,
karje Audijevim inzenirjem doslej Ze uspelo na podrocju
povezljivosti: nadzor nad avtomobilom na daljavo z
aplikacijo na pametnem telefonu, popolna povezljivost
avtomobila in potnikov s spletom, brezzi¢no polnjenje
pametnih telefonov, voznikovo okolje pa je povsem
digitalizirano, vkljucno z merilniki. Za udobje potnikov
bosta skrbeli tudi ambientalna osvetlitev in Stiriconska
klimatska naprava z moznostjo odiSavljanja in ionizacije
prostora.
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Je izkusen macek v tem poslu. Govori slovensko, deluje pragmaticno inigra z
odprtimi kartami. Rad ima morje in gore, svoj zadnji dopust pa je prezivel na jezi-
kovnem teCaju Svedscine. Dolgctas mu ni in mu ne o, pravi. Izzivov pred njim je

doval]

Tekst: Igor Savic¢
Foto: Jani Ugrin

Slovenscine ste se naucili dovolj dobro,
da v njej tudi poslovno funkcionirate.
Zakaj?

Jezika sem se zacel uciti, ze ko sem prvic
priSel v Slovenijo in izvedel, da bom tu
najmanj Sest mesecev. Ponovno sem se
slovenskega jezika zacel uciti pred enim
letom. Razlog je preprost: Ce zelis kaj doseci,
Ce zeli$ bolje razumeti novo kulturo, imeti
pristne stike z ljudmi, potem je bistveno
bolje, da govori$ njihov jezik. Vedel sem, da
to s poslovnega vidika ni potrebno. Je pa bilo
potrebno zame osebno. To tudi ni edini jezik,
ki ga govorim poleg nemscine. Govorim Se
francosko, anglesko, italijansko in svedsko.

Pa vam je Slovenija vsec?

To je majhna dezela, kjer je vse blizu, kar
je zame pomembno. Najprej morje, ker ga
Avstrija nima, jaz pa zelo rad jadram. Zelo se
veselim tudi zime. To je ena od stvari, zaradi
katerih sem priSel sem. Potrebujem vodo in
gore ter sneg, da lahko smucam ali teCem na
smuceh. V Parizu, kjer sem zivel pred tem,
tega ni. Morje je predalec, hribi so predalec.
Seveda je veliko kulture, kar je odlicno, a
danes marsikaj omogoca internet, kulturna
ponudba pa je zdaj bogata tudi v manjsih
mestih.

Kako pa bi slovensko poslovno kulturo
primerjali s francosko ali z avstrijsko,
svedsko, poljsko ...?

Zelo je blizu tisti, ki jo najdemo v Avstriji, in je
zelo pragmaticna. Delamo tisto, kar je treba,
enostavno in nekomplicirano. To mi je pri vas
vsec, saj sem tudi sam pragmaticen. Tak nacin
prevladuje tudi na Svedskem, medtem ko so
Francozi bolj politi¢ni, tam je pomembna forma.

Kaj pa je za vas pomembno pri poslovhem
partnerju?

Odprti odnosi, postenost. Da lahko verjamem,
kar poslovni partner govori, in da to na koncu
res drzi. Da se ne pretvarjamo, da igramo z
odprtimi kartami. Da se pogovorimo o tem, kaj
Zelimo doseci, in nato vsak naredi tisto, kar je
rekel. To je zelo pomembno.

Je slovenska poslovna javnost taksna?
Povsod sicer najdes taksne in drugacne ljudi,
ampak mislim, da je, ja. Sem pozitiven Clovek,
zaupam ze vnaprej. Upam, da mi tega vtisa ne
bo treba spremeniti.

Kaj je za vas vrhunska mobilnost, kar je
slogan podjetja, ki ga vodite?

Mobilnost ni samo avto. To so tudi vse druge
moznosti premikanja, ki bodo v prihodnosti
vse bolj pomembne. In kljuéno bo, da
bomo mi kot podjetje vse te resitve imeli.
Vrhunsko pa pomeni preprosto to, da imamo
v ponudbi najboljSe avtomobile, najboljse
znamke, da je produkt vrhunski ter da lahko
tudi servise in druge storitve ponudimo na
visoki ravni.

Katere izzive vidite pred seboj?

Digitalizacijo in prilagoditev na elektri¢no
mobilnost. DolgCas nam ne bo! Smo sredi
velikih sprememb. Spreminajo se nakupne
navade, predvsem mlajsi ljudje in vecja
mesta iS¢ejo drugacne resSitve. Tu iScemo
poslovne priloznosti, razvijamo resitve in
pridobivamo izkus$nje. Vemo, da se ni¢ ne bo
spremenilo ez noc, da je to proces, moramo
pa kot podjetje paziti, da bomo ves ¢as vedeli,
kaj se dogaja, in soustvarjali mobilnost
prihodnosti. Koncern ogromno vlaga v to.

Zelimo ponuditi mobilnost kot storitev, ne le
produkt. Je pa to seveda posel in slej ko prej
se pojavi vpraSanje rentabilnosti.

»3Sem pozitiven Clovek,
zaupam ze vnaprej.
Upam, da mi tega vtisa
ne o treba spremeniti«

In kaksni so vasi kratkorocni cilji v podjetju?
Porsche Slovenija je podjetje na visoki ravni.
Nima velikih tezav, ki bi jih bilo treba reSiti.
Najvecji izziv bo obdrzati trenutni poloZzaj
na trgu, nas velik trzni delez. Zanimivo je, da
imamo zdaj pred seboj dve skupini strank. Tu je
generacija, ki Se vedno kupuje na stari, recimo
temu analogni nacin in obiSce trgovca, na drugi
strani pa obstajajo velike skupine strank, ki
so navajene na digitalni nacin. Obvladovati
moramo oboje. A kljub temu da mora biti vse
pripravljeno za digitalni pristop, moramo
ob najboljSem produktu Se vedno imeti tudi
najboljSe trgovce. Tudi Ce vse preveri$ na
spletu, moras enkrat priti v salon, se dotakniti
avta, sesti vanj ... Osebni stik ostaja. Hkrati
moramo ves ¢as pozitivno presenecati stranko.
To je tisto, kar Cloveku ostane v spominu.

Kaj pa motivira vas osebno, kaj vas zene?

Delati moram z veseljem. In delati moram
z ljudmi, ki ravno tako radi delajo to, kar
poénejo. Ce taksni ljudje delamo skupaj,
pridejo tudi rezultati. Rad delam z ljudmi, rad
jim pomagam, kolikor lahko, da se razvijajo, da
se najdejo v svojem delu, da postanejo Se boljsi.

-~
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/ zrtvovanjem spanja zaradi preobilice

dela menedzeriji izzivajo kopico negativnin
posledic, med njimi tudi nevarnost povzrocitve
prometnin nesrec in razvoj kronicninh polezni,

'Kako dobro spijo slovenski poslovnezi?

Tekst: Gorazd Suhadolnik
Foto: Getty Images

omanjkanje spanca ni $ala. Ze

’ blaga izCrpanost zaradi nepres-

panosti vas lahko prizadene tako

mocno kot zastrupitev z alkoho-

lom, so zapisali v znanstveni reviji Harvard

Business Review. Ena neprespana noc je pri-

merljiva s koli¢ino alkohola v krvi, pri kateri

ne bi ve¢ smeli voziti avtomobila, pa pravi dr.

Leja Dolenc Groselj, vodja centra za motnje
spanja v UKC Ljubljana.

Nespeca elita?

Veliko vodilnih delavcev in poslovnezev se na
ta opozorila pozviZga ter prisega na varceva-
nje pri spancu. Vecini sicer lahko nekaj ¢asa
uspeva prikrivati ucinke izcérpanosti, redki
med njimi (priblizno trije odstotki prebival-
stva) pa so obdarjeni z gensko mutacijo, za-

radi katere delujejo normalno kljub zgolj trem
ali Stirim uram spanja. V casopisu Wall Street
Journal so takSne poimenovali nespeca elita:
medtem ko ves svet spi, oni delajo.

Izvrsni direktor Appla Tim Cook vstaja pred
cetrto uro zjutraj in zacne brati elektronska
sporocila. Jack Dorsey vsak dan od osem do
deset ur dela kot izvrsni direktor Twitterja
in od osem do deset ur kot izvrs$ni direktor
tehnoloskega podjetja za financne storitve
Square. Vstaja ob petih zjutraj, pol ure mediti-
ra, 21 minut telovadi, popije kavo, potem pa le
se dela. S skopusko odmerjenimi tremi do Sti-
rimi urami spanja se hvali tudi Donald Trump,
milijarder in predsednik ZDA. »Kako bi lahko
nekdo, ki spi dvanajst ur, tekmoval z nekom, ki
spi tri ali Stiri ure?« se je cudil za Daily News.

pi zaradi kroniéne nespe«
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Konec oktobra smo spet premaknili urni kazalec za eno uro nazaj, na zimski ¢as, verjetno pa
bomo to poceli le Se kakSno leto ali dve. V anketi Evropske komisije se je namrec 84 odstotkov
drzavljanov EU izreklo proti premikanju ure na poletni in zimski ¢as. Do aprila prihodnje leto naj bi
se vsaka drzava clanica EU odlocila o izbiri enega od letnih ¢asov. Po rezultatih ankete bi Slovenci
raje videli, da bi imeli stalno poletni ¢as.

Medeja Loncar, direktorica slovenskega Siemensa, premika ure skorajda ne opazi, raje pa ima
letni cas. Enakega mnenja je direktorica Cankarjevega doma Ursula Cetinski. »UZivam v son¢nih
zarkih'in dolgem dnevu,« pravi in dodaja, da premikanja ure ne potrebujemo, ¢e nima ugodnih
gospodarskih ucinkov. Poslovnez Andrej Bozi¢ je proti premikanju ure. »Menjava poletnega in
zimskega casa le Se dodatno zmesa biolosko uro,« pravi. »Vseeno mi je, kateri ostane, da se le
ne spreminja.« »Opazam, da se telo samo zacne prilagajati spreminjanju dolzine dneva, zato
nisem preprican, da je menjava ure sama po sebi res problemati¢na,« meni Ales Pustovrh, vodja
programa v ABC pospesevalniku. »Lazje pa mi je spati pozimi, ker je zunaj tema.«

. Pustovrhov argument je najblizje staliScu strokovnjakov. Poletni ¢as, za katerega so glasovali an-

etiranci v Sloveniji, ni prava izbira, pravi strokovnjakinja za spanje dr. Leja Dolenc Groselj. »Glede
geografsko lego Slovenije je za nas primernejsSi zimski cas. Pozimi je zjutraj, ko se zacneta pouk
\ delo, $e tema, zato bi bili ob poletnem ¢asu ljudje kroni¢no neprespani, to pa bi vodilo v motnje
panja, povecano utrujenost in depresijo.« Jutranja oziroma soncna svetloba je pomembna, ker
re izlo¢anje melatonina. Ce se ta hormon spros¢a naprej, smo zaspani, teZje delujemo v 3oli,
lelovnem mestu, tezave imamo med voznjo, kazejo pa se tudi na ravni visjih Ziv¢nih funkcij,
i slovenska somnologinja.
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Tudi Sergio Marchionne, direktor koncerna Fiat
Chrysler, je redno vstajal ob pol stirih zjutraj, da
je preverjal stanje na evropskih trgih. Njegovi
sodelavci so trdili, da je izumil osemdnevni de-
lovni teden. 25. julija letos je umrl, star 66 let.

Bezos, Gates in Zuckerberg spijo vec

»Qdrasli ljudje v povprecju potrebujemo od se-
dem do devet ur spanja,« pravi dr. Leja Dolenc
Groselj. Tako dolgo kakovostno no¢no spanje bi
moralo zadostovati za dobro delovanje podnevi

in za normalno opravljanje delovnih obveznosti.
»Studije ne dokazujejo, da poslovneZi potrebuje-
jo vec spanja kot splosna populacija,« nadaljuje
dr. Dolenc Groselj. »Njihov problem je obraten:
po navadi zaradi narave dela, ki se razvlece tudi
v pozne popoldanske in nocne ure, ne dosezejo
minimalne koli¢ine spanja. Trenutno najbolj
znan primer je Elon Musk, ki zaradi dolgotrajne
deprivacije spanja slabse funkcionira podnevi,
kar se kaZe v njegovem spremenjenem vedenju
in poslovnih odlo¢itvah.«

Ustanovitelj in direktor Amazona Jeff Bezos je
velik zagovornik cirkadianega ritma, telesne bi-
oloske ure, ki uravnava budnost in spanje. Kot
je povedal za Wall Street Journal, se drzi ose-
murnega spanca in skupnega zajtrka z druzino.
»Tako se skozi ves dan pocutim veliko bolje, «
pravi. Ustanovitelj Microsofta Bill Gates spi
vsaj sedem ur, priznava pa, da zavida tistim,
ki ne potrebujejo toliko spanja, saj imajo »tako
veliko Casa za ucenje, delo in igro«. Tudi usta-
novitelj Facebooka Mark Zuckerberg nikoli ne
vstane pred osmo zjutraj, ¢e se ponoci dolgo po-
govarja s programerji, pa spi Se dlje.

Andrej BoziC, partner v BB Consultingu, stro-
kovnjak za voditeljstvo in prejemnik ve¢ gospo-
darskih priznanj, spi od Sest do sedem ur na
dan, med dopustom, ob koncu tedna in po na-
pornih dnevih tudi malo ve¢. »Seveda se zgodi,
da spanca vcasih ni dovolj, en ali dva dni lahko
zdrzim tudi s Stirimi ali petimi urami spanja, a
se takrat obveznosti lotim pozneje, da se prej
prebudim, « pravi.

Slovenci ne spimo dovolj

Pomanjkanje Casa za spanje ni le tezava poslov-
nezev. Lanska raziskava Nacionalnega instituta
za javno zdravje je pokazala, da skoraj 60 odstot-
kov Slovencev spi manj kot sedem ur na dan.

Janja Bozi¢ Marolt, direktorica Mediane, se
zaveda, da spi premalo in v prepoznih urah.
»Vendar pa zato v petek zvecer pogosto pro-
sim domace, naj me zbudijo v ponedeljek zjut-
raj, da ne zamudim v sluzbo, « se posali. UrSula
Cetinski, generalna direktorica Cankarjevega
doma, spi od Sest do osem ur na dan. »Pri pok-
licih, pri katerih je fizicne akcije malo, kakr-

Sen je moj, k spocitosti ne prispeva le spanec,
temvec tudi telesna aktivnost. Tudi ta nas
spocije,« pravi. Pred leti, ko je bila Se samo-

Porusena bioloska
ura vodi v sréno-
-zilne bolezni,
oovecano tveganje za
metabolne bolezni in
oovecano tveganje za
pojav karcinomov.

zaposlena v kulturi, je pogosto vec dni zapored
prevajala skorajda brez spanca in lovila rok za
oddajo teksta. »Ko sem besedilo oddala, sem si
privoscila medvedje dolg pocitek.«

Zal v Sloveniji nimamo populacijske $tudije o
spanju poslovnezev. »Glede na obisk v ambu-
lanti za motnje spanja pa je mogoce sklepati,
da je motenega spanja in jemanja uspaval,
posledicno pa zal tudi pozivil podnevi med
menedzerji ve¢ kot med drugimi prebivalci,«
pojasnjuje dr. Dolenc Groselj. Zaradi potrebe
po ¢im vedji storilnosti so poslovnezi prisilje-
ni biti nenehno odzivni in delati tudi ponoci.
»To povsem porusi njihove notranje, cirkadia-
ne ritme, ki so izjemno pomembni. Za njihovo
odkritje so lani trije ameriski znanstveniki pre-
jeli Nobelovo nagrado za medicine.« Dr. Do-
lenc Groselj Se dodaja, da porusena bioloska
ura vodi v sr¢no-zilne bolezni, povecano tvega-
nje za metabolne bolezni in povecano tveganje
za pojav karcinomov.

V zahtevne odlocitve le spociti

Pomanjkanje spanja negativno vpliva tudi na
vi§je Zivene funkcije, kot sta spomin in koncen-
tracija, spremeni se vedenje, kar pogosto vodi v
povecano anksioznost, lahko tudi v depresivnost
in izgorelost. »Neprespan sem nestrpen, kako-
vost odlocanja bi lahko bila slabsa, « pravi Andrej
BofZic.




Studije kaZejo, da je 20 odstotkov prometnih nesre¢ poéleo_lica povecane
zaspanosti oziroma utrujenosti. »Povecana zaspanost je lahko posledica
nespanja, lahko pa gre za patolosko dnevno zaspanost, ki je najpogo-
stejSa pri bolnikih z motnjami dihanja v spanju,« pravi somnologinja

dr. Leja Dolenc Groselj in dodaja, da so te pogoste tudi med poslovnezi
zaradi njihovega nacina prehranjevanja, sedecega dela in pomanjkanja
spanja.

V zadnjih letih si pri zaspanosti med voznjo cedalje ve¢ voznikov poma-
ga s serijskim asisten¢nim sistemom za zaznavanje utrujenosti (Fatigue
Detection), ki zazna tipi¢ne znake voznje utrujenega-voznika, na primer
voznikovo neaktivnost, ostrejSe premike volana in pritiskanje na stopal-
ke, ter z akusti¢nim in opti¢nim signalom opozori voznika oziroma mu
priporoCi postanek.

»Ta asistencni sistem v avtomobilu mi je v veliko pomoc, saj kar dobro

zazna preutrujenost in predolgo voznjo brez prekinitve,« pravi Andrej
Bozi¢, ki se ob morebitnem taksnem opozorilu ustavi, pretegne noge in
potelovadi. Somnologinja dr. Leja Dolenc Groselj pravi, da je asistenqm
sistem za zaznavanje utrujenosti voznika izijemno pomemben in koristen.
»Posamezniki se po navadi zaspanosti ne zavejo-dovolj zgodaj, asis- 1/

tencni sistem pa lahko ta mikrospanja med voznjo prepozna in pravaocas- |

no opozori voznika, da je treba ¢im prej ustaviti avtomabil,« pravi. ATy

Medeja Loncar asistencnega sistema v avtomobilu-nima. »Utrujen tse i

mi je na daljsih voznjah Ze zgodila, zato se jim izogibam'in raje ez no
+ prespim, « pravi. ;

Janja Bozi¢ Marolt v avtomobilu asistenéni sistem uporablja, Kot pray
pa-ni narejen po njenih merilih. »Dokler ne bo personaliziran, indiv
~ dualno prilagojen, nima prave vloge, razen seveda, ko gre za opoz

na upostevanje cestnoprometnih predpisov.« Za zaspanost med voznjo -

ima direktorica Mediane preprosto resitev. »Sredi no¢ne voznje; ki-se
podaljSuje v zgodnje jutro, varno zapeljem na pocivalisce, prilagedim-
sedez v lezisce, si nastavim bujenje Cez pol ure in kot nova nadalju-
jem zadnjo desetino voznje proti domu,« pove. To je tudi edina prava
odlocitev. Zaspanost med voznjo je mogoce premagati le s kratkotrajnim-

spanjem, pravi dr. Dolenc Groselj. »Ob tem pomaga Se skodelica kave;

ki zavre izlocanje hormona adenozina, povzrocitelja zaspanosti.«
Poslusanje glasbe, odpiranje oken ali celo telefonlranje nimajo nober
ga ucinka na zmanjsanje zaspanosti, Se pravi dr. Dolenc Grosel
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»Nedvomno zaspanost vpliva na kakovost
sprejetih odlocitev,« se zaveda Ales Pustovrh,
soustanovitelj ABC pospesevalnika in vodja nje-
govega programa, ki spanju nameni od Sest do
sedem ur. »NajpomembnejSe stvari najraje de-
lam zjutraj, pred kosilom, saj po njem pogosto
postanem zaspan. Ne zelim prevec skrajSevati
spanca in po navadi delam najvec do polnoci.«
Pustovrhovo delo je pisarnisko in bi bilo tezko
nevarno. »Sem pa Ze zaspal za racunalnikom, «
pravi. »Bolj resno pa je bilo, ko sem zaspal za
volanom avtomobila in se zbudil na nasprotnem
pasu, na sreco brez posledic.«

Janja Bozi¢ Marolt ni prepricana, da bi res spre-
jemala boljse poslovne odlocitve, ¢e bi vec spa-
la, zagotovo pa si pred vsako pomembno odlo-
Citvijo rece, da jo mora prespati. »Nemalokrat
se je to izkazalo za koristno,« pravi direktorica
Mediane, ki se zaradi zaspanosti Se ni znasla
v kaksni nevarnosti. »V (ne)zeleni situaciji se
znajde moz, ker mu ob koncu tedna ali na poti
na pocitnice spim na ramenih.«

Medeja Loncar, direktorica Siemensa Slovenija
(daljsi intervju z njo lahko preberete na strani
18), uporablja pametno uro, ki meri telesno ak-
tivnost in ritem spanja. »Cez teden spim malo
veC kot Sest ur, ob koncu tedna pa dvignem
povprecje Se za kaksSno uro,« pove. »Seveda je
lazje delati, Ce si spocit, utrujenost in znizano
stopnjo koncentracije opazim proti popoldnevu
in vegeru.« Zelela bi si ve¢ spanca, ki si ga ne
more privosciti, Se pravi Medeja Loncar. »Ven-
dar pa zdaj razmisljam racionalno in se prej
odpravim domov ter se regeneriram za nasled-
nji dan.«

Delovno hiperaktivni in nespecni

Med odraslimi prebivalci zaradi kronicne
nespecnost trpi 30 odstotkov ljudi, pravi dr.
Leja Dolenc Groselj. Poslovnezi so zaradi nara-
ve svojega dela kroni¢no neprespani, to pa lah-
ko vodi v povecano anksioznost, ki Se dodatno
zakasni uspavanje in moti no¢no spanje, svoje
pa dodajo Se poslovne poti in stalen jet lag.

»Nespecnost cutim kot bolezen, skrajno nepri-
jetno,« pravi Janja Bozi¢ Marolt. »Nespecnost
se pri meni hrani z mojimi tezavami in s pro-
blemi mojih podjetij, mojih otrok, beguncev in

lacnih v svetu. Prepricala sem se, da koristijo
CajCki iz rmana, Sentjanzevih rozic in sivke.«

Dr. Dolenc Groselj pravi, da je problem spanja
pri poslovnezih zelo kompleksen in ga je treba
prepoznati ter reSevati ¢im prej, saj sicer pri-
de do prekomerne dnevne zaspanosti, poveca-
nega Stevila prometnih nesrec, lahko pa tudi
kronicnih bolezni. »Pomanjkanje spanja vodi
v debelost, ob kateri se v 40 odstotkih pojavijo
obstruktivne motnje dihanja med spanjem, ki
so dejavnik tveganja za mozgansko kap in sr¢ni
infarkt. Motnje spanja lahko s pravocasnim pre-
poznavanjem uspesno preprecujemo oziroma
zdravimo ter preprec¢imo razvoj dolgotrajnih
posledic.«

»Vcasih se zbudim sredi noci, ker se spomnim
konkretnih nalog in aktivnosti,« pravi Ales
Pustovrh. »Vendar se to zgodi redko, zato za-
enkrat nimam strategije za resevanje tega.«
Andrej Bozic, ki se mu nespecnost pojavi ob-
casno, ob konicah psihi¢nega napora, ima stra-
tegijo: »Ze leta kratko in na svoj na¢in mediti-
ram ter se pripravim na spanje, umirim misli, s
tem pa veCinoma dosezem, da ne trpim zaradi
nespecnosti. Ob dobri in redni meditaciji se mi
potreba po spanju zmanjsa in zbudim se bolj
naspan. Ob kulminaciji izzivov, ko zavestno in
podzavestno iSCem resitve, pa se po nekaj urah
spanja zbudim in po navadi v takih no¢nih urah
pridem do dobrih resitev. Pomembno je, da tako
nespecnost vzames kot dobrodoslo za reseva-
nje problemov in da te ne frustrira dejstvo, da
ne spis, saj se dogaja kreativni proces. Zanimi-
vo je, da po takem aktivnem budnem stanju lah-
ko zaspim nazaj in se zbudim svez.«

Na drugem koncu sveta

Cirkadiane ritme moti tudi potovanje ¢ez ¢asov-
ne pasove. »Posledice jet laga lahko pomembno
vplivajo na poslovnezeve odloCitve na novi de-
stinaciji, zato je nacrtovanje potovanj in sestan-
kov s prilagoditvijo urnikov (dela, prehrane,
fizicne aktivnosti) kljucno za dobro funkcioni-
ranje v vseh casovnih okoljih,« pravi slovenska
strokovnjakinja za spanje.

Andrej Bozi¢ pri menjavi ¢asovnih pasov upo-
rablja vse znane trike, od takoj$nje nastavitve
ure na cas koncne destinacije, zmernosti pri

hrani in pijaci do branja za umirjanje in izogi-
banja gledanju filmov, vseeno pa ima obcasno
tezave drugi ali tretji dan bivanja v daljni tujini.
Ales Pustovrh pa pravi, da se cedalje teZje nava-
ja na menjave Casovnih pasov. Ursula Cetinski
to tezavo preskoci.

»Tik pred potjo imam vedno toliko opravkov, da
potem na Cezoceanskih letih spim kot ubita. Ko
prispem v nov kraj, sem spet sveza kot rozica,«
pravi in dodaja, da je napornejsi povratek do-
mov. Janja Bozi¢ Marolt Sesturno razliko pre-
nasa brez tezav, dvanajsturna pa zanjo ni vec
preprosta. »Ze letalo izkoristim za prilagajanje,
rdece oci oCistim s kapljicami, zehanje me ne
prevzema, koncentracija pa mi je doslej e us-
pevala. No, ko se ravno navadim na drugacen
dnevni ritem ali drug letni Cas, se pa vrnem.«

Skoraj 60 odstotkov
Slovencev spi man|
kot sedem ur na dan.

V postelji s telefonom

Se en, vse akutnejsi motilec spanja so elektron-
ske naprave, Se posebej pametni telefoni, ki
sevajo modro svetlobo, ta pa zmanjsa izlocanje
hormona melatonina, ki se izlo¢a med spanjem
v temi. »Posledice so zakasnjeno uspavanje,
prekinjeno nocno spanje in tezavno jutranje
vstajanje, « pravi dr. Dolenc Groselj. Za kakovo-
stno noc¢no spanje bi morali prenehati uporab-
ljati telefon in pametno tablico vsaj dve uri pred
Zelenim uspavanjem.

Te naprave tudi ne sodijo v spalnico. Sogo-
vorniki to praviloma upostevajo. Telefon Ur-
Sule Cetinski ponoci »pridno ¢aka v sosednji
sobi«. Andrej Bozi¢ v spalnici nima nobenih
elektronskih naprav, obCasno izklopi tudi
Wi-Fi. Ales Pustovrh pusti telefon v sosednji
sobi, razen kadar ga uporabi kot budilko. Ja-
nja Bozi¢ Marolt pa priznava, da ga ima na
nocni omarici. »Odslej ga bom puscala v de-
lovni sobi,« obljublja. »No, ne Se - na drugem
koncu spalnice.«




Poslovni Carzine
/

DAN PO TEM

Volkswagnova modularna platforma za elektricna vozila obe-
ta prelomnico v elektricni mobilnost, zaradi katere bo po letu
2020 na cestah precej vec elektricnih vozil. Tudi na slovenskin,

Tekst: Jure Benko
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a elektri¢no ofenzivo koncerna
Volkswagen kljucno orozje je
nova skupna platforma za elek-
tri¢na vozila (Modularer Elektro-
baukasten ali MEB). Ta ni pomembna le z vi-
dika prilagodljivosti in modularnosti, ampak
tudi stroskovne uéinkovitosti. Nizji stroski
izdelave namre¢ pomenijo ve¢jo cenovno
dostopnost elektricnih vozil. »Volkswagno-
va elektri¢cna mobilnost bo zares namenjena
vsem. Obljubimo lahko, da bomo petvratno
elektri¢no kombilimuzino I.D. trgu ponudili
za ceno, kakr$no ima danes dobro opremljen
Volkswagen Golf z dizelskim motorjem,« na-
poveduje Thomas Ulbrich, ¢lan uprave Volks-
wagna, pristojen za elektricno mobilnost.

Skupna osnova

Modularne platforme niso ni¢ novega; za
velike serije avtomobilov jih poznamo ze
dolgo. Platformo avtomobila poenostavljeno
sestavljajo samonosna karoserija, elementi
podvozja in vpetja koles, krmilni mehanizem
in Se nekaj skupnih mehanskih ali elektri¢nih
delov. Prav Volkswagen je v preteklosti z mo-
dularno platformo za prec¢ne motorje (MQB)
mocno vplival na razvoj in izdelavo velikose-
rijskih avtomobilov. Veliko skupnih sestavnih
delov za razli¢cne avtomobile pa¢ pomeni pre-
cej niZje stroske razvoja, mocno pa zniZuje
tudi stroske izdelave. Hkrati modularnost
sodobnih tehni¢nih platform omogoca dovolj
veliko mero individualnosti, da uporabniki
oziroma vozniki avtomobilov praviloma sploh
ne vedo, da si njihov avto tehni¢no osnovo
deli s Stevilnimi drugimi oziroma drugacnimi
avtomobili.

Modularna platforma za elektricne avtomobi-
le ima v osnovi enako funkcijo kot platforma
za klasicne avtomobile z motorji z notranjim
zgorevanjem. S skupnimi sestavnimi deli, a
tudi z veliko prilagodljivimi elementi predsta-
vlja tehni¢no osnovo, na katero lahko inzenir-
ji in oblikovalci postavijo razlicne dimenzij-
ske, karoserijske, zmogljivostne, opremske in
Se kaksne razli¢ice avtomobilov.

Tudi platforma MEB ponuja zvrhano mero
prilagodljivosti, z nekaterimi svojimi elemen-
ti celo Se precej vec¢ kot modularne platforme
za klasi¢ne avtomobile. Dimenzijsko (in po

tezi) manjsi elektri¢ni motorji pri vgradnji v
karoserijo ponujajo vec inzenirske in oblikov-
ne svobode, pri snovanju pa morajo inzenirji
upostevati mere in maso velikega baterijske-
ga sklopa, brez katerega elektricni avto ne
pride dalec.

Ceneje in bolj prostorno

Pri Volkswagnu so zato svojo platformo za
elektricne avtomobile zasnovali na najlogic-
nejsi in najpreprostejsi nacin. Platforma ima
grobo obliko ploscate rolke, pri kateri je bate-
rijski sklop polozen v karoserijsko dno, elek-
tricni motor v del karoserije nad zadnjo osjo,
krmilna elektronika nad prednjo os, informa-
cijska in zabavna elektronika pa v prostor
med potniSko kabino in prednjim delom plat-
forme. Vmes je prostor za potnike in prtljago.

Zaradi dovrSene arhitekture in poenotenih
sestavnih delov je prostor za potnike odmer-
jenradodarneje kot pri klasi¢nih avtomobilih.
»Nas prvi elektricni avto bo velik kot Golf, v
njem pa bo toliko prostora za potnike, kot ga
danes ponuja Passat,« napoveduje Thomas
Ulbrich.

Ena osnova, Stevilne karoserije
Volkswagnova platforma MEB omogoca raz-
licne dimenzijske in karoserijske razlicice.
Tako bo platforma na voljo v variantah z vec¢
medosnimi razdaljami, kar omogoca razli¢ne
prostornine potnisSkega prostora, prilagodlji-
va pa bo tudi Sirina kolotekov. Prvim Stirim
elektri¢nim Volkswagnom, postavljenim na to
skupno platformo, bodo sledili Stevilni drugi.
Do leta 2022 bo koncern Volkswagen s svoji-
mi blagovnimi znamkami Volkswagen, Audi,
SEAT in Skoda predstavil kar 27 elektri¢nih
avtomobilov, osnovanih na platformi MEB.

Do konca
leta 2020
naj bi bilo
na cestah
150.000
novih
elektricnih
vozil
znamke
VW, do leta
2025 pa
ze milijon.

MEB za manjSe, PPE za vecje elektricne avte

PPE (Premium Platform Electric) je nova platforma za elektri¢ne avtomobile visjih
cenovnih razredov, ki naj bi v serijsko izdelavo priSla leta 2021. Njen razvoj skupaj
vodijo inzenirji Porscheja in Audija, nanjo pa bodo postavili dva Porschejeva in

en Audijev model. Prvi Porschejev in prvi Audijev elektri¢ni avtomobil - Porsche
Mission E in Audi e-tron quattro (slednji bo na cestah Ze konec tega leta) - sta
narejena Se na razli¢nih, posebej razvitih platformah.




INFORMACIJSKA IN ZABAVNA
ELEKTRONIKA

Izraz skupna platforma Ze dolgo ne zajema
zgolj ploCevinastih in mehanskih sestavnih
delov, ampak tudi razli¢ne sisteme, od varnos-
tnih do komunikacijskih. Tudi platforma MEB

je zasnovana za modularno vgradnjo razli¢nih
dodatnih sistemov. Tako je na primer prostor
med armaturno plosc¢o in prednjim delom

potniskega prostora namenjen varnostnim
sklopom ter informacijski in zabavni elektro-
niki. Med njimi bodo tudi sistemi obogatene
resni¢nosti (Augmented Reality), ki bodo na
vetrobranskem steklu prikazovali razli¢ne vrste
podatkov. Za nadzor in upravljanje teh sistemov
so pri Volkswagnu razvili centraliziran racunal-

niski sistem z lastnim operacijskim sistemom
vw.OS. Posodobitve in nadgradnje sistema bodo
potekale samodejno in brezzi¢no. Sistem je
pripravljen tudi na avtonomno voznjo, saj bo
omogocal povezavo z drugimi vozili na cestiin s
cestno infrastrukturo, na voljo pa bodo tudi vsi
najsodobnejsi asistencni sistemi.

POGONSKI ELEKTRICNI MOTOR

Z novo serijo elektri¢nih avtomobilov se Volkswa-
gen - vsaj pri pogonski zasnovi - vrata nazaj v
Case originalnega hros¢a in legendarnih kombijev
serije T. Elektri¢ni Volkswagni bodo namre¢ motor
in pogon imeli zadaj. Platforma MEB predvideva
namestitev elektricnega motorja nad zadnjo os,
motor pa bo poganjal zadnji kolesni par. Idealna

motorja zadaj. Ob pomodi zmogljive elektronike
je vselej zagotovljen odli¢en oprijem gnanih
koles. Prototip I.D., ki ga je Volkswagen javnosti
predstavil na pariSkem avtomobilskem salonu
pred dvema letoma, je imel vgrajen elektri¢ni
motor z moc¢jo 125 kilovatov (170 konjskih moci),
kar je dovolj za najvecjo hitrost 160 kilometrov

A modularnost elektri¢ne platforme omogoca
tudi drugacno resitev. Elektri¢ni SUV-i, ki bodo
narejeni na tej platformi, bodo ob motorju

zadaj imeli Se enega spredaj. S tem bodo dobili
Stirikolesni pogon, saj bo motor spredaj poganjal
prednji kolesni par. Prostor za dodatni motor
spredaj so inzenirji predvideli ze pri snovanju

razporeditev mase med obe osi in preprosta kon-  na uro in za pospesek do 100 kilometrov naurov  nove platforme, delovanje obeh motorjev pa bo
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ELEKTRONIKA

SKLOP LITIJ-IONSKIH AKUMULATORJEV

strukcija sta narekovali namestitev pogonskega

POTNISKI KABINI

manj kot osmih sekundah.

uravnavala zmogljiva elektronika.

Baterijski sklop je posami¢no najvedji, najtez-
ji in tudi najpomembnejsi tehni¢ni element
elektricnega avta. Tudi zato njegova zasnova in
umestitev inzenirjem predstavljata velik izziv.
Pri Volkswagnu so ga resili s plos¢ato zasnovo
pod karoserijskim dnom, kjer baterijski sklop
ne zavzema veliko uporabnega prostora, hkrati

yiv v

pa zagotavlja nizko tezis¢e. V ¢vrst alumini-

jast okvir z dodatno talno zascito vpeti moduli
litij-ionskih baterij omogocajo prilagodljivost.
Z dodajanjem modulov v okvir bodo lahko kup-
cem ponudili tri zmogljivostne pakete baterij
za tri razli¢ne dosege v treh cenovnih razredih.
Kupci bodo lahko izbrali baterijski sklop, ki bo
zagotavljal 330, 400 ali 550 kilometrov real-
nega dosega. Thomas Ulbrich, ¢lan Volkswag-

nove uprave, ob tem pravi: »Ne potrebujejo
vsi vozniki najvecjega dosega. Mnogi na svojih
vsakodnevnih poteh prevozijo malo kilometrov
in ti bodo lahko ob nakupu izbrali cenejso
moznost baterijskega sklopa.« Volkswagnovi
baterijski sistemi so pripravljeni tudi na nove
tehnologije, kot je na primer indukcijsko,
brezzi¢no polnjenje.
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Ena osnova,

étevilne karoserije

gnova platforma MEB omogoca razli¢ne
dimenzijske in karoserijske razli¢ice. Tako bo
platforma na voljo v variantah z ve¢ medosnimi
razdaljami, kar omogoca razlicne prostornine
potniskega prostora, prilagodljiva pa bo tudi Siri-
na kolotekov. Prvim Stirim elektri¢nim Volkswag-
nom, postavljenim na to skupno platformo, bodo
sledili Stevilni drugi. Do leta 2022 bo koncern
Volkswagen s svojimi blagovnimi znamkami
Volkswagen, Audi, SEAT in Skoda predstavil
kar 27 elektri¢nih avtomobilov, osnovanih na
platformi MEB.

Pri Volkswagnu napovedujejo, da bo leta 2020
na ceste najprej zapeljal petvratni kombilimu-
zinski avto velikosti Golfa, kakrSnega napovedu-
je Ze znani prototip I.D. Se isto leto naj bi na
ceste zapeljal SUV oziroma cestni terenec,
kakrsnega je napovedal prototip I.D. Crozz. Pro-
totip I.D. Buzz v podobi legendarnega Bullija na-
poveduje elektri¢ni kombi za aktivno prezivljanje
prostega ¢asa, najnovejsi prototip I.D. Vizzion pa
je vpogled v elektri¢no limuzino visjega razreda.
Na platformi MEB je postavljen tudi elektri¢ni
prototip Skoda Vision E.
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INTERVJU
MEDEJA LONCAR, DIREKTORICA SIEMENSA SLOVENIJA IN HRVASKA
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Prva dama slovenskega - in od pomladi tudi hrvaskega - Siemensa je
energicna zenska, ki razume, da so spremembe v dobi vseprisotne
digitalizacije edina stalnica v zivljenju, ter v njih naravnost uziva. Fleksibil-
Nost in pogum sta pac njeni znacajski lastnosti, ki ju odlicno dopolnjuje
se tretja: opcutek odgovornosti do svojega okolja,

Tekst: Igor Savic
Foto: Domen Grdgl|

Gospa Loncar, kaj vas je poslovno najbolj zaznamovalo?

Delo v tehnolosko naprednem podjetju je zahtevno in kompleksno.
In ¢eprav po izobrazbi nisem inzenirka - sem ekonomistka -, me
privlaci inovativna naravnanost podjetja, ki mi je blizu tudi oseb-
nostno. Dobro se pocutim tam, kjer cutim, da lahko razvojno de-
lujem. In ravno tehnoloska panoga nosi to s seboj, Se posebej v
zadnjem casu. Smo v ¢asu kljucnih sprememb, digitalizacija ze
spreminja ustaljeno. Zaradi izkusenj, ki sem jih pridobivala v raz-
liénih okoljih, v razliénih podjetjih, lahko recem, da sem dovolj
prilagodljiva in fleksibilna za hitre spremembe, ki se dogajajo v
okolju. Vodijo me imperativ razvoja novih idej, implementiranje
strategij in ustvarjanje vizij. Lahko recem, da mi menedzerski
poklic daje veliko zadovoljstva. Rada imam dinamiko in v dinami-
ki teh sprememb, ki smo jim prica, se izkazejo moje mocne last-
nosti. Sem prilagodljiva, rada grem napre;j s trendi.

Nekaterim je fleksibilnost blizje kot drugim, a brez tega ne bo slo.
Naceloma se je ljudem tezko spreminjati, zapustiti ustaljene
okvire. Vsakdo se pocuti varno v svojem trenutnem okolju. Tudi
naloga menedzerjev se danes spreminja. Véasih smo zaposlenim
delegirali naloge, kontrolirali izvajanje, danes pa jim moramo po-
nuditi taksne razmere, da lahko razvijajo svoje ideje in sodelujejo
med seboj. Vcasih to ni enostavno, delovati zunaj ustaljenosti in
preverjenih okvirov v marsikom sproza negotove obcutke, tudi
strah in averzijo.

V svojih izjavah veckrat omenjate tudi pogum.
Letos spomladi sem prevzela e vodenje podjetja Siemens na Hr-
vaskem. Sodelavec mi je ob tem dejal, da moras imeti kar dovolj
poguma, da kot zenska, Slovenka, naredis kaj takega. Res, morda
se niti ne zavedam, da nekatera dejanja v mojem okolju veljajo
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za pogumna. Ze od malega sem samozavestna, vedno sem hodila
svojo pot in sledila svojim ciljem.

Pogum je torej nekaj, kar menedzerji morajo imeti.
Definitivno. Biti mora$ namre¢ tudi zelo dober zgled drugim. Ce
menedzer nima poguma, bo tezko postavljal strategije, kajti te vo-
dijo v prihodnost, v prihodnosti pa so stvari nejasno definirane.
Potreben je pogum, da gres v neznano. Precej poguma.

Koliko pa ga je v slovenskem menedzmentu?

Rekla bi, da smo Slovenci kar pogumni. Ce nisi fleksibilen, prodo-
ren, pogumen, te nihce ne bo opazil. Slovenska podjetja pa so opa-
Zena. Tudi globalno dosegajo uspehe. In za to je potreben pogum
- da se pozicioniras, da tekmujes z ekonomsko precej mocnejsi-
mi. Mislim torej, da nam ne manjka poguma. Morda nam manjka
samo na nekaterih podrocjih. Tudivjavnem sektorju bi kdaj lahko
bili pogumne;jsi, odlocne;jsi, hitrejsi.

Nekje ste izjavili, da Ce strokovnjakov v javni upravi nismo
pripravljeni dobro placati, so temu primerne tudi njihove
odlocitve, ki krojijo naso prihodnost.

Vsi, ki delujejo v javnem sektorju, imajo izjemno odgovorno nalo-
go. Zagotavljajo naso prihodnost, prihodnost nasih otrok in zelo
pomembno je, da imamo na teh polozajih v javnem sektorju, na
ministrstvih res profesionalne ljudi. Ne gre le za to, da morajo biti
dobro placani ljudje v zasebnem sektorju, tudi javni sektor mora
imeti dobre ljudi. In ¢e hoces imeti dobrega ¢loveka, ga moras pri-
merno placati. Se vedno stojim za tem.

Kaj pa je za vas vrhunska mobilnost?

Svoboda. Zame je mobilnost povezana predvsem s svobodo, s
tem, da lahko s ¢im manj napora prides tja, kamor si ZeliS. Pred
Stirinajstimi dnevi sva Sla z mozem z avtom v Rotterdam in nama
ni bilo ni¢ hudega, izmenjevala sva se v voznji ...

Radi potujete?
Zelo rada. Zato je mobilnost zame povezana predvsem s pozitiv-
nim vidikom tega, da rada spoznavam nove kraje.

Ta sluzba, ki zdaj vkljuCuje delo tako v Sloveniji kot na Hrva-
skem, v Ljubljani in Zagrebu, vam je spremenila zivljenje ...

Precej. Posebej poleti je zaradi zastojev na meji to lahko tudi
obremenjujoce. Hkrati ugotavljam, da je Zagreb prometno pre-
cej bolj zahteven kot Ljubljana. Ko prides do Zagreba, potrebu-
jes Se ogromno casa, da prides na svoj cilj. In tu vidim, koliko
Casa v bistvu prezivljam v avtomobilu. Vrhunska mobilnost je
pravzaprav povezana tudi s tem, da lahko v avtomobilu odde-
1a$ Se druge stvari, tako da posku$am ¢as med voznjo izko-
ristiti tudi za del svojih sestankov. Po drugi strani pa iz avta
poklicem tudi tiste, za katere sicer nimam ¢asa. Ko se zvecer
peljem iz Zagreba in imam Ze polno glavo vsega, pa je to zame

tudi ¢as, ko se lahko v miru pogovorim s kakim prijateljem, ki
ga Ze dolgo nisem slisala.

Poslusate radio?

Ja, tudi. Sem kar precej klasicna. Kadar je z mano moz, poslusava
najrazlicnejso glasbo, jaz pa rada poslusam tudi radio, ker me ta
preplet, ki ga radio ponuja, vedno znova razveseljuje. Dobri in-
tervjuji, glasba, ki te preseneti ... Na Hrvaskem posluSam hrvaski
radio, da sliSim tudi tamkaj$nje novice, ko grem v Slovenijo, pa
preklopim na klasiko, Val 202.

»V dinamiki teh sprememb,

Ki smo jim prica, se izkazejo
moje mocne lastnosti. Sem
orilagodljiva, rada grem napre;
s trendi«

Torej se zdaj veliko vozite.

To pa ja (smeh). Sicer rada vozim, nisem pa tip, da bi me to obre-
menjevalo. Voznja je zame nekaj posebnega, posebno dozivljanje.
Dostikrat se peljem na Dunaj, ravno prejsnji teden sem bila tam,
pa mi ni to prav ni¢ neprijetno. Odli¢no je, ¢e imas dober avto, ki ti
omogoca neko cono varnosti in udobja.

Vozite v petkah?
Ne, v avtomobilu se preobujem, ker sicer unic¢im cevlje. To so ti
Zenski triki (smeh). Pa tudi varneje in udobneje je tako.

Kaksen tip voznice ste?

Zanimivo, tisti, ki se vozijo z mano, pravijo, da mi kar zelo zaupajo.
Ogromno sem v avtu, naredim po 30, 40 tiso¢ kilometrov na leto
in vse te izkusSnje se akumulirajo. Nisem predrzna voznica, sem
pa vcasih malo raztresena, predvsem na parkiriscih. Tam se kdaj
celo dotaknem kakega avtomobila. Se mi zgodi, ker imam toliko
stvari v glavi. Na cesti pa skuSam biti skoncentrirana, umirjena in
se ne podajam v kritiCne situacije. Nisem ne prepocasna ne pre-
hitra, kolikor toliko se drzim omejitev. Ampak pogosteje jih malo
presezem. Tu se moram malo korigirati, Se posebej v Avstriji, kjer
hitro dobis kako poloznico.

V avtomobilih je danes cela vrsta podpornih sistemov.
Kaj je za vas najpomembnejSe - pomoc pri parkiranju, kaj
drugega?

Ko izbiram avto, se usmerim na zelo Zenske atribute. Vcasih je
prav smesno. Ni treba, da je avto zelo mocan, mora pa imeti ogre-
vane usnjene sedeze in prtljaznik, v katerega lahko spravim veliko
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stvari, pa tudi psa. Da pa bi potrebovala ne vem koliko konjskih
moci, da bi se super pocutila v avty, to pa ne. Pomembnejsa je
zame varnost.

Ce bi primerjali poslovno kulturo, poslovni milje, na¢in
razmisljanja na Hrvaskem in v Sloveniji, kje so najvecje
razlike?

Morda smo Slovenci bolj pragmati¢ni, manj odvisni od politicnih
odlocitev. Poskusamo bolj sami odlocati o svoji usodi. Hrvati se mi
zdijo nekoliko stoicni. Tudi povezovanja je vec v Sloveniji. Dosti
bolj smo zazrti v prihodnost. Na Hrvaskem je $e ogromno debat
o preteklosti, ampak trg tega zal ne tolerira. Tekmujes$ z vsemi
drugimi in hitro moras pozabiti preteklost ter se usmeriti v pri-
hodnost.

Ni veliko Zensk na taksnih polozajih, kot je vas. Zakaj je
tako? Kako si to razlagate?

Nikoli nisem imela obcutka, da bi kot Zzenska imela manj$o moz-
nostrazvoja. Je pares, da je to morda povezano tudi s tem, kakSen
tip osebnosti sem. Nikoli nisem videla vecjih ovir za svoj razvoj,
objektivnih ali subjektivnih. Res pa je, tudi ko gledam mednaro-
dno okolje, da razlike so. Ze v Avstriji ali Neméiji je za Zenske e
teZje kot prinas. Se manj jih je na vodilnih poloZajih. Zdaj se sicer
vedno bolj zavedajo potrebe po bolj diverzificiranem menedzer-
skem okolju. Gre predvsem za to, da je malo Zensk na zelo visokih
menedzerskih polozajih. Do srednjega menedzmenta smo Se re-
lativno dobro zastopane, potem pa res obstaja neki nevidni zid.

Do neke mere se Zenske res same ne odlocamo za take poloza-
je, ker smo bolj pragmaticne, bolj tehtamo, po drugi strani pa je
tudi mnogo nekih drugih skritih mehanizmov, ki vplivajo na to. To
kazejo tudi raziskave. V Zdruzenju Manager smo se s tem ogrom-
no ukvarjali, posebej v sekciji menedzerk, kjer sem tudi sama v
upravnem odboru. Kar nekaj elementov je, ki zenske ovirajo, in
pomembno je, da se jih zavedamo. O tem bo treba aktivneje raz-
misljati, tudi zato, ker nam zmanjkuje talentov. In Ce je velik del
bazena talentov neizkoriScen, je treba pac razmisliti, zakaj je tako.

Ob zahtevnem top menedzerskem polozaju ste oziroma ste
bili angazirani Se v drugih organizacijah in drustvih, od me-
nedzerskih, marketinskih ... Zakaj? Vas to izpolnjuje, misli-
te, da je tako preprosto prav?

Na neki nacin je to poslanstvo. Ko dozoris kot menedzer, je tvo-
je poslanstvo, da vracas nazaj druzbi tako, kot ves, da lahko. In
moja dolznost je, da to naredim tam, kjer imam veliko znanja.
Nekaj ¢asa sem bila kot predsednica slovenskega Unicefa anga-
Zirana tudi v Unicefu. Zadnje Case je tega manj, saj mi ta deljena
menedzerska funkcija res ne omogoca vec toliko angazmaja.
Mislim tudi, da vracamo okolju, v katerem delujemo, tudi z delo-
vanjem v korporaciji, kjer prenasamo znanje in prakse iz tujine
v slovenski prostor.
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Siemens je stoletna zgodba.
Ja, obstaja Ze 170 let in je ena od redkih takih korporacij.

Katere pa so trenutno najzanimivejSe zgodbe v povezavi s
Siemensom in Slovenijo?

Kar nekaj jih je. Ceprav smo majhni, sku$amo pokazati, da smo
lahko tudi na takem trgu izjemno inovativni. Zelo ponosni smo, da
smo lani v Nuklearni elektrarni Krsko vgradili prvi 3D tiskani re-
zervni del. Tu gre zahvala za pogum tudi kupcu, naSemu partnerju
Nuklearni elektrarni Krsko in njegovemu timu, ki je Zelel narediti
nekaj tako revolucionarnega za to panogo.

Drugo podrocje, na katerem smo izjemno aktivni, je digitalizacija v
industriji. Tu je Siemens globalni trendsetter in tudi v slovenski in-
dustriji smo zelo mocno prisotni. Podrocje je Se na zaCetku, ampak
obstaja nekaj zelo zanimivih zgodb. S Steklarno Hrastnik smo de-
nimo imeli svetovalni projekt, kako zastaviti koncept digitalizacije
v njeni proizvodnji. V podjetju imajo Zeljo, so prodorni. Saj pravim,
v Sloveniji je veliko pogumnih menedzZerjev, ki se Zelijo globalno
profilirati in so si zastavili koncept razvoja proizvodnje v digitalno
smer. Ravno zdaj smo na Glasstecu v Nemciji za ta projekt dobili
tudi nagrado.

Na vseh podrocjih, na katerih delujemo, poskuSamo prenasati
trende v nase okolje. Taksno je tudi podrocje elektrodistribucije,
kjer smo del najnaprednejsih inovativnih projektov. Eden takih
je hrvasko-slovenski projekt Sincro.Grid, digitalizacija prenos-
nih sistemov.

Siemens je povezan tudi z elektrifikacijo, taksno in dru-
gacno, tudi v avtomobilski industriji. Kako vidite elektro-
mobilnost?

Avtomobilska industrija je v tem trenutku v globalnem pogledu
najnajprednejSa industrija, vsaj kar se tice klasi¢ne proizvodnje.
Ravno tu je digitalizacija trenutno najdlje. Fascinira me uvedba
digitalnih dvojckov, torej to, da z uvajanjem novih t. i. »product
lifecycle management« programov prototipi pravzaprav niso ve¢
potrebni, ker lahko vse testiras v digitalnem okolju. V digitalizaciji
proizvodnih procesov je Siemens eden vodilnih in sodeluje z vsemi
najmocCnejSimi svetovnimi proizvajalci. Tako so omogocene indi-
vidualizacija pri proizvodnji avtomobilov, optimizacija dela, vecja
fleksibilnost. V kako kratkem casu je zaradi uvedbe vseh teh novih
pristopov mogoce narediti nov model od dizajna do implementa-
cije, do postavitve na cesto, dokazuje eden najhitreje lansiranih
modelov, Maserati Ghibli. Tu se je ta cikel skrajsal na manj kot dve
leti! V Sloveniji je veliko industrije vezane na avtomobilsko in se ze
prilagaja vsem tem trendom. Ogromno je podjetij, ki se pripravlja-
jonato, kako ostati del te verige tudi v prihodnje.

Elektromobilnost je torej vezana na vse spremembe, ki se nam
dogajajo na podrocju proizvodnje, tudi z ve¢jo usmerjenostjo

v zasCito okolja, v obnovljive vire. Vezana pa je tudi na podrocje
elektroenergetike. Nikoli veC ne bo, kot je bilo. Tu uvajamo pame-
tna omreZja. Elektromobilnost bo namrec zelo vplivala tudi na dis-
tribucijska omrezja, Cesar se niti Se ne zavedamo dobro. Ogromno
vlaganj bo potrebnih, veliko ve¢ fleksibilnosti. Spremenila se bo
vloga nas uporabnikov, ki ne bomo vec le potrosniki, ampak posta-
jamo veliko bolj aktivni, celo proizvajali bomo energijo. Vse to je
sirok ekosistem, ki bo spremenil vloge vseh akterjev.

»Rekla i, da smo Slovenci kar
pogumni. Ce nisi fleksibilen,
orodoren, pogurmen, te nince ne
0o opazil. Slovenska podjetja pa
SO Opazenas

In katera je pri vsem tem vasa klju¢na viloga?

Povezovanje ljudi. Kar se tice mojih zaposlenih, mojega tima, gre
trenutno za neke vrste »change management« proces, proces
spreminjanja ustaljenih procesov. Kar je v tem trenutku moja pri-
marna naloga, je to, da svoj tim v eni in drugi drzavi pripravim na
spremembe, ki se dogajajo na trgu, da lahko skupaj na to priprav-
ljamo tudi nase kupce. In to je eden najtezjih izzivov.

Pogovor sva zacela s tem, kako tezko je vcasih iti iz nekih ustalje-
nih okvirov, ampak vse te spremembe bodo od nas zahtevale to¢no
to. Tu je Siemens eden od vzor¢nih primerov, saj gre ravno v tem
trenutku skozi proces velike transformacije v sami organizaciji.
Podjetje obstaja ze vec kot 170 let, toda vedno se je bilo sposobno
prilagajati spremembam. V tem trenutku smo sicer zelo uspesni,
zanami je eno najuspesnejsih let, delamo tudi ogromne spremem-
be pri sebi.

Kaj pa delate, ko nic ne delate?

Se vedno delam, ja (smeh). Mogoce se ne znam ustaviti. Imam
toliko razli¢nih interesov, da ... Nasi sosedje na morju, kjer ima-
mo vikend, v katerem se z mozem zelo rada resetirava, pravijo:
privas pa ves ¢as nekaj delate, ves ¢as imate obiske, saj se ni¢ ne
odpocijete. Ampak ko pridejo prijatelji na obisk, to daje energijo.
Saj se moras potruditi zanje, ampak vse dobis povrnjeno. Z mozem
zelo aktivno prezivljava vse pocitnice, tisti Cas, ki ga imava zase, od
kulture do potovanj. Rada imava kulinariko, v Istri sva ogromno ...

In tista najvecja, ultimativna sprostitev?
Branje dobre knjige, v miru. Za to imam vedno premalo ¢asa. A
k temu stremim. Pa tudi kak film dobro dene.




Favno tipiéno Svicarsko
mestn._ O tem se strinjajo tudi
domadini, in to ne samo zato,
ker Baslu manjka klasi¢na
alpska kulisa.

Tekst in foto: lvana Kresi¢

e povprecen Slovenec Basel pozna kot domicil No-

vartisa, farmacevtskega giganta, ki je prevzel Lek,

je za njegovo prepoznavnost v svetovnem merilu

zasluzna vecstoletna akumulacija tako kapitala kot
znanja. Ze davnega leta 1460 je bila tu ustanovljena prva uni-
verza v Svici, banéne velesile pa so Basel pet stoletij kasneje,
leta 1930, izbrale za sedez Banke za mednarodne poravnave.
Celotna regija cveti na racun farmacevtske, biotehnoloske
in zdravstvene industrije (tu imajo sedez Roche, Novartis, Syn-
genta, BASF, Bayer, Medartis ...), kar je pritegnilo tudi mnoge
uspesne start upe. Ker je po Renu povezan z najvecjim evrop-
skim pristaniScem Rotterdamom, pa je Basel tudi edino Svicar-
sko pristanisce.

Mesto najbolj zazivi v ¢asu sejmov, med katerimi sta najpo-
membnejsa Art Basel, najvecji sejem sodobne umetnosti, ko
Basel preplavijo ustvarjalci in poznavalci umetnosti z vsega
sveta, in Baselworld, znameniti sejem ur in nakita. Za oba je
treba sobo rezervirati najmanj pol leta vnaprej. Prizorisce obeh
prireditev, Messe Basel, so projektirali domaci arhitekti biroja
Herzog & de Meuron, ki niso pomembno sooblikovali samo ba-

selske urbane krajine, ampak tudi sam vrh sodobne svetovne
arhitekture.

Ze na prvi pogled je jasno, da je to premozno, uéinkovito or-
ganizirano in uglajeno mesto. Pa vendar Basel¢anov ne boste
videli, da se kitijo s svojim bogastvom. V sodelovanju z najra-
zlicnejsimi fundacijami raje izdatno vlagajo nazaj v mesto, kar
se odraza v visoki kakovosti bivanja vseh mescanov. Kilometri
urejenih nabrezij ob Renu, zelene povrsine s sodobnimi otro-
Skimi igri$ci, nove vsebine v prenovljenih industrijskih obra-
tih, festivali, koncerti ... pripomorejo k sproscenemu vzdusju
in strpnosti v mestu, ki kot tretje najvedje v Svici $teje manj
kot 200 tisoC prebivalcev, od tega pa je kar 35 odstotkov tujcev.

Vecjezicnost je Baselcanom polozena v zibelko. Basel namrec
leZi na tromeji Svice s Francijo in Nem¢ijo, ob renskem kolenu
na severu drzave. Mnogi suvereno preklapljajo med nemscino
in franco$¢ino ter prvim tujim jezikom, angle$cino. V Baslu si-
cer govorijo Svicarsko nemscino v lokalnem dialektu, ki ga Se
tako dober govorec nemscine ne bo takoj razumel, zato ne okle-
vajte in jih povprasajte po »Hochdeutsch. Prijazni, kot so, se vam

bodo prilagodili. Tako v vsakodnevni kot v poslovni komunikaciji
so Svicarji izredno vljudni in tudi vasega dela ne bodo nikoli ne-
posredno kritizirali, ampak bodo konstruktivno kritiko izrazili zelo
obzirno. Vpliv Svicarske participativne demokracije se definitivno
preliva v poslovno okolje in na sestankih se v dolgem procesu, ki
vodi do koncne odlocitve, uposteva prav vsako mnenje.

Iz Slovenije boste sem najlazje prisli z letalom: iz Ljubljane boste
do Ziiricha potrebovali eno uro, do Basla pa nato Se uro z vlakom.
Iz Benetk boste prileteli naravnost na baselsko letalisce, od koder
je do mesta Se slabih 20 minut voznje z avtobusom. Sicer ima tudi
vecurna pot z avtom svoje care, e se namesto skozi predor za-
peljete po stari cesti ez znameniti alpski prelaz Gotthard, ki vas
bo nagradil z nestetimi serpentinami in spektakularnimi pogledi.

Za Basel velja, da se pes dalec pride, zanesete pa se lahko tudi na
odli¢no razvejen sistem javnega prevoza s tramvaji in avtobusi,
katerih tocnost je pregovorno svicarska. Domacini sicer prisegajo
na kolo oziroma »velo«. Se nekaj boste na lep sonéen dan pogosto

srecali na baselskih ulicah: oldtajmerje, ki jih lastniki prav radi za-
peljejo kak krog po mestu.
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Sprehodite se

Casa ni prav veliko, zato najprej pokukajte v mestno hi$o, ki z barvitim pro-
Celjem znacilne temno rdece barve in freskami ter z impresivnim notranjim
dvorisCem izstopa na Marktplatzu, glavnem mestnem trgu, kjer cez teden
domuje trznica. Levo od mestne hiSe vodijo stopnice v sredisce srednjeve-
Skega dela mesta, ki se razteza ez gri¢ nad reko vse do osrednjega trga
Miinsterplatz, kjer kraljuje stolnica iz rdecega peScenjaka. Miinsterplatz
lezi na mestu nekdanjega rimskega vojaskega tabora Basilea; Rimljani so
Ze zdavnaj odsli, ime pa je ostalo.

Z visokega stolpa stolnice boste delezni Cudovitega razgleda na mesto in
Ren, ki loCi Grossbasel, najstarejsi del mesta na juznem bregu, od Kleinba-
sla na njegovem severnem bregu. Ne boste mogli zgresiti Zerjavov, sestav-
nega dela baselske panorame, saj se tu nenehno gradi. Poleg najvisje stol-
pnice v drzavi, Roche-Turma, ki s 178 metri trli visoko v nebo nad Baslom
in so ga seveda nacrtovali arhitekti biroja Herzog & de Meuron, gradijo Se
ambicioznejSega dvojcka.

Z Minsterplatza nadaljujte pohajkovanje po glavni nakupovalni ulici, Freie
Strasse. Za unikatnejSo nakupovalno izkusnjo in spominke pa se raje spre-
hodite po starih mestnih ulicah, kot so Spalenberg, Nadelberg in Schnei-
dergasse, kjer so neko¢ domovali rokodelci, obrtniki in mali trgovci, danes
pa je tu Se vedno mnogo izvirnih trgovinic. Ljubitelji cokolade se ne boste
mogli odtrgati od xocolatla, buti¢ne prodajalne vrhunske okolade z vsega
sveta na Marktgasse. Pot nadaljujte naprej do znamenitih gotskih vrat Spa-
lentor iz leta 1370, dela nekdanjega obrambnega obzidja.

-
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Na sonce

Basel se ponasa s 300 son¢nimi dnevi letno, popoldneve pa je dale¢ najlep-
Se preziveti ob kozarcu vina ali piva pod kro$njami lip in kostanjev, opazu-
jo€ mimoidoce na nabrezjih Kleinbasla. V Baslu boste sicer nasli kar nekaj
buti¢nih pivovarn z odli¢nimi pivi, kot so Birtel, Ueli Bier ali Unser Bier.

Poleti se recno nabreZzje prelevi v pravo mestno plazo. Za hitro ohladitev
se pridruzite mnozicam domacinov in turistov, ki se vijejo vse do muzeja
Tinguely, vstopne tocke za plavanje po Renu. Za podvig potrebujete samo
kopalke in kultno vodotesno torbo v obliki ribe, Wickelfish, v katero spra-
vite svoje imetje. Nato se le Se prepustite recnemu toku, da vas ponese
skozi center vse do mostu Johanniterbriicke, kjer poiScete izstopno tocko,
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se oprhate in preoblecete. Ce vam ni ravno do tega, da bi plavaliv Renu, ga
lahko Se vedno dozivite Cisto od blizu, Ce ga namesto po mostu preckate z
eno od stirih ladjic, ki Ze vec kot 150 let povezujejo oba bregova.

Lacni? Vpliv priseljencev se Se posebej odraza v gastronomski ponudbi.
Pod kupolo Markthalle najdete zanimiv koncept odprte kuhinje z okusi z
vsega sveta. Za bolj klasiCen zajtrk obiscite Backerei Kult, najbolj znano
baselsko pekarno. V strogem centru mesta lahko spijete odli¢no kavo v
Unternehmen Mitte, ki mnogim sluzi tudi kot dnevna pisarna. Lahko pa si
seveda (dovolj vnaprej) rezervirate mizo v vrhunski francoski restavraciji
Cheval Blanc, ki domuje v Grand Hotelu Les Trois Rois. Kuharski mojster
Peter Knogl ji je prisluzil tri Michelinove zvezdice. Pa naj vas ne preseneti
baselska ljubezen do Zara: naj gre za poletne vecerje s prijatelji, prazno-
vanja rojstnih dni ali druzenja ob koncu tedna, zar kraljuje na tukaj$njih
recnih nabrezjih, v parkih in okoliskih zelenih oazah.

Cas za umetnost

Kot se za kulturno prestolnico Svice spodobi, boste ze med sprehodom
naleteli na mnoga umetniska dela. Ob baselskem gledaliScu je zname-
nita fontana Tinguely, dinami¢na vodna skulptura, za katero se dviguje
20-tonski kip Intersection Richarda Serre. Na Aeschenplatzu si oglejte
13,5 metra visoko skulpturo Hammering Man Jonathana Borofskyja. Po
mestu je posejanih 24 Space Invaderjev, zelo Zivahna pa je tudi grafitarska
subkultura.

Basel sicer premore kar 40 muzejev. Med njimi izstopata Kunstmuseum
Basel, najstarejsi javni umetnostni muzej na svetu z bogato zbirko del od
15. stoletja dalje, in Fundacija Beyeler, v kateri je razstavljena zasebna
zbirka vec kot 200 neprecenljivih umetniskih del, ki sta jih 50 let skrbno
zbirala Hildy in Ernst Beyeler.

)
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Cez mejo

Ce se navdusujete nad sodobnim oblikovanjem in arhitekturo, morate vsaj
nekaj ur nameniti obisku Vitrinega kampusa, proizvodno-prodajnega in
izobrazevalnega centra legendarnega proizvajalca pohiStva Vitra v Weilu
ob Renu, takoj cez mejo v Nemciji. Po velikem pozaru leta 1981, ki je
unicil mnogo prvotnih stavb, so pri obnovi sodelovala najvecja arhitek-
turna imena nasega Casa. Vitrina gasilska postaja je tako prvi uresnicen
projekt svetovno priznane arhitektke Zahe Hadid. Svojo prvo priloznost
v Evropi je tu dobil tudi Frank Gehry, ki je oblikoval muzej. Vec o arhitek-
tih, ki so obogatili Vitrin kampus, izveste med vodenim ogledom. Avtomo-
bilski navdusenci pa morate zaviti v Mulhouse v Franciji, pol ure voznje
iz Basla, kjer v Cité de I’Automobile hranijo impresivno zbirko avtomobil-
skih starodobnikov zbiratelja Fritza Schlumpfa.

In zabava? Zanjo je odli¢no poskrbljeno! Ne boste je nasli le v klubih in
barih, temvec¢ tudi na mestnih ulicah in nabrezjih. Poleti festival Imfluss
poskrbi, da s plavajocega odra na Renu odmeva glasba najrazlicnejsih
izvajalcev. Dalec¢ najbolj odstekana uli¢na zabava v mestu pa je pusto-
vanje, ki se v srediSCu mesta, zaprtem za promet, zacne z enotedenskim
zamikom, v ponedeljek po pepelnicni sredi. Da gre za neprecenljivo izku-
$njo, se strinjajo tudi v Unescu, ki je baselski karneval uvrstil na seznam
svetovne kulturne dedis¢ine.

1. Munsterplatz postreze z najboljSim razgledom na Basel in reko Ren.
2. Poleti je najbolj Zivahno na desnem bregu Rena.

3. Okno v svet ali najbolj fotogeni¢en pogled v mestu, Messe Basel.
4. Vpadljivo rde¢o mestno hiSo je nemogoce zgresiti.

5. Najznamenitej$a gasilska postaja na svetu; Zaha Hadid za Vitro.
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POSLOVNA VOZILA

Tekst: Matjaz KoroSak in Jak VrecCar
Foto: Miran JurSi¢

Kdo so ljudje, odgovorni za uspeh avtomobilskin znamk Volkswa-
gen, Audi, SEAT, Skoda in Volkswagen Gospodarska vozila v Slo-
veniji? Katere avtomobile vozijo, pa ceprav bi lahko izbrali kar koliv
ponudbi svoje znamke? Spoznajte direktorje Marka Skribo, Fran-
cija Bolto, Simono Mavsar in Petra Podlipnyja.




»Zelo velik del svojega ¢asa namenim
strateskim vprasanjem, analizam, Studi-
jam, napovedim, idejam za prihodnost.
Veseli me izreden razvoj znamke Volkswa-
gen v preteklem obdobju, ki ga oznacujejo
Sirina produktne ponudbe, lep dizajn,
stevilne inovacije in velik nabor asis-
¢nih sistemov za zagotavljanje varnosti
j Si ank.«

direktor znamk Volkswagen
in Volkswagen Gospodarska vozila

Menjava sluzbenega vozila je zanj vedno
priloznost, da spozna nekaj novega, in zato
zavestno menja modele. »Danes je pri nas
novost T-Roc, jutri bo na primer T-Cross -
novih modelov res ne manjka,« se nasmej
»0dkrivam, kdo ima od kakega model
najvecjo korist, komu je namenjen. V
12 letih sem takole na prst zamenjal

avtomobilov.« ’(g
_ e
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J Ir‘( »Danes vozim model Volkswagen Tiguan.

Daje mi obCutek stabilnosti, robustnosti,

varnosti in je priviacen.« A doma je vecjega

odobravanja delezno %e eno vozilo. »Ce se

kdaj pripeljem iz sluzbe z Multivanom, je

navdusenje najvecje. Moja vnukinja in vnuk

vpijeta ‘Kombi, kombi!’ in oci se jima zasveti-

jo,« pove z neskrito ljubeznijo do druzine.

»Ne gre le za prostornost, ampak za energijo,

ki jo Cutis ob teh vozilih.«

Pri okrog 40 tiso¢ z uzitkom prevozenih kilometrih
letno si Skriba baterije najraje polni v druZinskem
krogu. »Z 7eno zelo rada hodiva, Jelovica je najin
domaci hrib in redna tocka za pohode. Na d
strani pa naju ¢aka in razvaja najina 20 let
jadrnica, in ce se le da, tudi na njej preziviv
vec Casa.«

o

Tiguan R-Line
Edition 2.0 TDI SCR 4M

MERE IN OBLIKA

Tiguan je Volkswagnova SUV-stalnica. R-Line je ozna-
ka za bolj dinamicno orientirano zunanjost, ob kateri
kupec v izvedbi Edition med drugim dobi Se paket Busi-
ness (navigacijski sistem Discover Media, zarometi LED
PLUS, kamera za vzvratno voznjo, Dynamic Light Assist),
elektri¢no odpiranje prtljaznih vrat - ter seveda privlac-
no zunanjost z 19-pal¢nimi platisci, ve¢jim sprednjim in
zadnjim odbijacem, izdatnejSimi pragovi in razsiritvami
kolotekov v €rni barvi.

POGONSKI SKLOP

Dvolitrski Stirivaljnik TDI je sodobna klasika, s sistemom
SCR posodobljen dizel, ki ga odlikuje najboljSe razmerje
med ekonomicnostjo in dinamiko. S 110 kilovati in 340
njutonmetri motor seveda nima nobene tezave s tezo av-
tomobila, v pomo¢ pa mu je tudi inteligentni Stirikolesni
pogon z vecploscno sklopko 4Motion, ki ga nadzira in
prilagaja sistem Active Control. DCC uravnava delovanje
blazilnikov, hkrati pa Edition dodaja e progresivno kr-
milno letev.

UDOBJE

Tiguan je od predhodnika daljsi za Sest, njegova medo-
sna razdalja pa kar za sedem centimetrov. Pregovorno
dobra ergonomija je izrazitejsa, zadnja klop prostornejsa
in vzdolZno pomicna za 18 centimetrov, prtljaznik pa po-
goltne 520 litrov prtljage. Da se v Tiguanu potuje prijet-
no, skrbijo posamicne obese in DCC, tu pa je Se zvocna
izolacija in kup elementov za ve¢ udobja na poti.

VARNOST

Najsodobnejsi varnostni asistencni sistemi na voznika in
potnike pazijo kot angel varuh. Tu so tako med drugimi
tudi sistem za ohranjanje smeri, sistem za nadzor prome-
ta z mestno funkcijo zaviranja v sili in funkcijo zaznava-
nja pescev, sistem za avtomatsko uravnavanje razdalje
(ACC) in sistem za menjavo voznega pasu Side Assist.

POVEZLJIVOST

Tiguan je s sistemom Car-Net Guide & Inform lahko
povsem povezan avtomobil, saj omogoca povezavo in
upravljanje nekaterih sklopov na daljavo, sprotno poso-
dabljanje potovalnih podatkov, informacije, klic v sili ...
Poleg tega lahko pametni telefon enostavno povezete z
multimedijsko napravo (App-Connect) in aplikacije upo-
rabljate na osrednjem zaslonu.




Q5 2.0 TDI quattro Sport

MERE IN OBLIKA

Tudi z drugo generacijo Q5 ni Sel cez oznako »kom-
pakten, Ceprav s 4,66 metra seveda ni majhen. Je
pa to zdaj nedvomno prostornejsi avtomobil, ki lazje
preprica tudi kupce z druzinskimi potrebami.

POGONSKI SKLOP

Novi Q5 je sicer na voljo le v dveh izvedbah moci,
vselej pa s sodobnim dvolitrskim stirivaljnikom (120
kilovatov/163 konjskih moci in 140 kilovatov/190
konjskih moci), samodejnim sedemstopenjskim me-
njalnikom S tronic in s stalnim stirikolesnim pogonom
quattro, pri katerem za optimalen oprijem in porazde-
litev navora med osema skrbi sredinski samozaporni
diferencial. Tu je Se nabor voznih programov; s kateri-
mi lahko voznik izbira odzivnost in odlocnost voznje.

UDOBJE

To gre pri Audiju vedno z roko v roki z varno lego in
okretnostjo. Poleg posamic¢nega vpetja vseh koles lah-
ko kupec izbira kar med stirimi tipi podvozja. Ob serij-
skem v paketu Sport, ki ponuja dober kompromis med
udobjem in dinamiko, so tu Se Sportno podvozje, pod-
vozje z uravnavanimi blazilniki ter zracno vzmetenje
z najvecjo mozno prilagodljivostjo med Sportnostjo in
udobjem, hkrati pa dodatni odmik od tal.

VARNOST
Za varnost skrbijo inteligentni matricni Zarometi,
asistenca za zaromete, asistenca za menjavo in ohra-
njanje voznega pasu, speljevalna asistenca, sistem
Audi pre sense, ki pripravi vozilo in potnike na more-
biten nalet, prepoznava prometnih znakov, kamera
za vzvratno voznjo, parkirna asistenca, prilagodljivi
tempomat ...

POVEZLJIVOST

V Q5 si je mogoce omisliti dostopno tocko za povezavo
s spletom, najzmogljivejsi paket multimedije z naviga-
cijoin Audi connect, prikaterem ponujajo tudi spletno
posodobitev in 3D-kartografijo, USB-vmesnike in pov-
sem digitaliziran virtualni prikazovalnik.

1[

. Franci Bolta

- direktor znamke Audi

=4

. odpeljem, pri ¢emer cilj ni pomemben.

iy

Tgaea 5 i sk et
- -\-_I_-",= r*f" ?rll'-“l:'--“"-:f

"ry

Franci Bolta je v Porsche Slovenija zaposlen ze

15 let. Zacel je pri Skodi, se po petih letih za leto
in pol preselil k Volkswagnu, nato pa prestopil

k Audiju. »Vse od mojega prvega Audija me
spremlja enak obcutek. To je znamka, ki pooseblja
vrhunske vozne lastnosti, napredne in inovativne
resitve ter zagotavlja kakovost na najvisjem
nivoju. Ko sedes v avto, je to preprosto 'dryg_
svet. Audi ze danes zagotavlja avtonomno
tretje stopnje. Seveda bo za to treba urediti
infrastrukturo. Preprican sem, da bom ne
na napredek Se kar nekaj ¢asa vozil sam,
je to preprosto v uzitek. Z Audijem se vsele
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»Slogan ‘Prednost je v tehniki’ Se vedno
najbolje opiSe naso znamko, saj jo odlikujejo
legendarni pogon quattro, inovativne resitve
in napredne tehnologije. Tu je Audi v samem
svetovnem vrhu na podrocju digitalizacije,
asistencnih sistemov in drugih inovacij, ki
prinasajo ne le udobno in varno voznjo, ampak

i tudi veliko uzitkov v njej. In ko dodamo 3e dizajn

in vrhunsko kakovost celotnega vozila, dobimo
- tisto zmagovalno formulo, ki nas odlikuje.«
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lJivsvoji karieri je Bolta uporabljal vsaj 20 vozil

4 _;z:nam!(e vseh razredov. Danes je njegovo

- vozilo Audi Q5, za katerega najde samo
pohvalne besede: »Avto je vsestranski,

| uporaben, multipraktik, ki je poslovno vozilo

' ~ za vse priloznosti in hkrati ponuja vse, kar

- rabim v prostem casu.«

. .Pri okrog 30 do 35 tiso¢ prevozenih kilometrih
letno, med katerimi se seveda nabere tudi kar

- nekaj vozenj proti centrali znamke v Ingolstadtu,

je treba poskrbeti tudi za polnjenje baterij. »Za

-sprostitev si poskusam vzeti dovolj ¢asa za

- &port. Veasih sem nagel ve¢ ¢asa za tek, danes

I si privos¢im tudi kako partijo golfa. Hkrati pa

Se tudi v prostem Casu kar pogosto znajdem v

vtomobilu. Starsi smo danes tudi taksisti svojih
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Ateca FR 2.0 TDI 4x4 VARNOST

so klasiCni brezro¢ni nacin povezave (Bluetooth),
brezzi¢no polnjenje, USB-vmesnik, glasovni nadzor

110 kilovatov (150 konjskih moci) je ravno prav za
motor; ki navdusuje z dareZzljivim navorom, saj ga

Seznam je dolg: tu so aktivni radarski tempomat d i re kt Ori ca znam ke SE AT
MERE IN OBLIKA (ACC) z moznostjo prilagajanja hitrosti spredaj vo- 5V zadnjih letih prodaja SEAT-ovih
To je 4,4 metra dolg Sportni terenec, s katerim so pri zeCemu (in zaviranja), zaviranje v sili v mestu, par- vozil raste, v prvih devetih mesecih
SEAT-u dokazali, da znajo narediti uspesnico v ra- kirni pomocnik (samodejno parkiranje - pre¢no in letos je bila rast 13-odstotna. Danes
" o s T . | — je znamka SEAT veliko bolj prepoznav-
zredu, v katerem jih dolgo ni bilo. Z modelom FR so vzdolzno), opozarjanje na precni promet zadaj (Rear e ~ nakotv preteklosti, vsi, ki smo del
ostali zvesti tudi Sportnemu izrocilu. Tako je FR po- Traffic Alert), prepoznavanje prometnih znakov, po- 1 : njene zgoq l3e, pa tudi bcll_j 5notivirani.
leg nove maske, v barvo karoserije obarvanih obrob moénik pri voznji v gnedi ... P —— [ siqn})a(s)ggjcégesg:gg:;ﬁbs ":J.S: Spn"’: lﬁs
kolesnih izrezov, poudarjenih pragov z aluminijas- T U iiooi s omonilso
timi vlozki in spojlerskega zavihka dobil tudi velika POVEZLJIVOST — _J# = S . vréen! in zelo priviacni .
19-palCna platiS¢a (s pnevmatikami 245/40 R19). V Ateci je mogoce pametni telefon integrirati v mul- . = -—__@ bt = -'%i‘ Jenoo\r;;g'?g?:?r;:(.jl
timedijski sistem avtomobila, in to ne glede na ope- e "'%: 1 kel '~ mo, na neki natin $ivimo SEAT-ove
POGONSKI SKLOP racijski sistem, za kar poskrbi SEAT-ov Full Link. Tu e ——— - f n pred sabo imamo jasen

delati za SEAT.«
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zmore kar 340 njutonmetrov ze pri 1.750 vrtljajih.
Pri tem je seveda nujen stirikolesni pogon 4Drive z
racunalnisko vodeno sklopko na zadnji osi. Tako je z

devetimi sekundami do stotice to poskocen SUV, ki _. > . = Ny : = N

zmore skoraj 200 kilometrov na uro konc¢ne hitrosti. i

ter hitra in zmogljiva navigacija.

UDOBJE
Tudi kompakten model je lahko udoben. Vozno udo-
bje je mogoce nadzorovati z uravnavanimi blazilni-
ki. Ateca se tako v hipu spremeni v agilno vozilo, v
katerem k dinamicni voznji vzpodbujajo tudi Sportni
sedezi in progresivna volanska letev.

»Se vedno se Zivo spominjam svojega prvega
SEAT-a,« pove Mavsarjeva, ki je druzbi Porsche
Slovenija zvesta ze vse od zacetka, torej okroglih

25 let. Za SEAT je zacela delati pred desetletjem in
takoj preizkusila sposobnosti vozil te znamke. »Bilo
je mrzlega januarja, vremenske razmere so bile vse —_—
prej kot ugodne. Moj avto je bila Altea Freetrack in ¥

spomnim se, kako sem sedla za volan in se vprasala,

kaj zmore Spanski avto s pogonom na Stiri kolesa.

Odgovor sem dobila takoj. V snegu in mo¢nem vetru E&;}\ =1

sem se iz notranjosti odpeljala proti obali in se na

- il \ e 3 ; —, SR tisti prvi voznji prepri¢ala, da je moj SEAT zanesljiv
LJB PS1128 e { 1/ <1 \ sopotnik. Tako je Se danes.«
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»Ce bi lahko izpostavila eno samo

lastnost svojega avta? Super se
pelje. Ampak privlacen je tudi. Ne
gre, vsaj dve prednosti moram
izpostaviti,« se nasmeji. Na leto
prevozi okrog 30 tiso¢ kilometrov,
precej jih naredi tudi dnevno,

saj ima do sluzbe kar dolgo pot.
»Ampak vedno in povsod se rada
vozim. Nikoli mi ni odvec sesti za
volan, raje Sofiram, kot sem sopo-
tnica. Se posebej pa uzivam kje
visje, recimo na ovinkastih cestah,
na katerih lahko hkrati spoznavam,
kako se obnasa avto, ter uzivam v
voznji in pogledu v naravo.«
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Kodiaq SportLine
2.0 TDI 4x4

MERE IN OBLIKA

Zunanjih mer (4,7 metra) najbolj dinamicni Ko-
diaq ni spreminjal, a zunanjost kljub temu jasno
kaze, da gre za Sportnega terenca. Tu so serijska
aluminijasta 19-palc¢na platiSca Triglav v antra-
citni barvi, dekorativni elementi v sijajni crni
barvi in ¢rn difuzor. Zraven sodijo Sportni sedezi,
alkantara s srebrnimi $ivi in Sportni trikraki vec-
funkcijski volan.

POGONSKI SKLOP

Kodiaga SportLine poganja z navorom obdarjen
motor 2.0 TDI s 110 kilovati (150 konjskimi moc-
mi), hkrati pa ima serijsko tudi stalni Stirikolesni
pogon s sklopko na zadnji osi. Za ve¢ uzitka je tu
sistem nadzorovanih blazilnikov (DCC), s kate-
rim lahko voznik spreminja njihovo odzivnost.

UDOBJE

Kodiaq razvaja s prostornostjo in prtljaznim pro-
storom, ki meri 720 litrov, ko v njem ni tretje se-
dezne klopi za dodatna dva potnika in je druga
vrsta pomaknjena povsem naprej. Tu je Se cel
kup Simply Clever resitev, na primer deznik v
vratih, samodejna zascita robov vrat, paket mrez
in kljuk v prtljazniku, potnikom prijazen spalni
paket ...

{0 (J3 VARNOST

Stevilni sodobni vozniski in varnostni asisten¢ni
sistemi skrbijo za ve¢ varnosti: tu so asistent za
samodejni vklop luci, LED-Zaromete in dnevne
luci, tempomat, sistem za samodejno zaviranje,
opozarjanje na mrtvi kot, aktivni tempomat s sis-
temom Traffic Jam Assist ...

POVEZLJIVOST

Skoda Connect pomeni popolno povezljivost
s spletom, moznost nadzora nekaterih funkcij
na daljavo (z aplikacijo na telefonu), povezavo z
izbranim servisnim centrom in klic v sili. S sis-
temom SmartLink je mogoCe pametni telefon
povezati v mutimedijski sistem avtomobila in
preverjati podatke telemetrije iz avtomobila
(SmartGate).

»Skoda je bila moja logi¢na izbira. Ze pradedek je delal
za znamko Laurin in Klement, dedek in moj oce pa sta
delala za znamko Skoda. V mestu Mlada Boleslav, kjer
sem rojen in sem odrad¢al, je tovarna Skoda najvec;i
delodajalec z dolgo tradicijo. Ze kot tudent sem veliko
delal v tovarni, na fakulteto v Prago sem odsel kot tovar-
niski Stipendist.«

»Slovenija je optimalna lokacija, morda na svoj nacin
edina, kjer sem lahko zdruzil sreco in zadovoljstvo
nove druzine, zadovoljstvo pri delu in s tem hkrati
zazivel bolj uravnoveseno zivljenje v lepem okolju,
- prekrasni naravi in med prijaznimi [judmi. Pocutim se
zelo dobro in menim, da je bila selitev sem-najboljsa
edlocitev v mojem zivljenju. Pravzaprav je zadnjih

»Leta 2000 sem p .

Takrat je na CeSkem

trga in njena prepoznavn

Bili smo tarc¢a vseh konku

—_— ¢im dlje ohraniti ta poloZaj 010 pa mi je bil

i‘ Sloveniji precej jasno, da imalznamka Skoda na te

trgu Se zmeraj veliko obremenitev iz preteklosti in

je pred nami e veliko delaiin vlaganja. Danes lah

| re¢em, da nam je uspelo.\ﬂamo sedem modelov,

prenovljeno mrezo, Cisto dfugacen ugled, smo Stevil-

ka tri in z 10-odstotnim trznim delezem smo v klubu
‘najbolj pridnih Skodinih drzav’.«

je bila skoraj absolu
oV in nas izziv je bil

- & |
. ' /. | !
Od prvg_suﬁo' rman, karavanske ra
. lipny vozil kakih'50 Skod, Bi Iahkoig
e izposti\gl_,ene'lastn lj n

ost,\ki ga %a
M nemogoce. ATag\k_:n j\o: L
W\

- Podlipny zdaj prevozi »ravno prav, po okrog 25 tiso¢ kilometrov
— letno. Dnevno je na relaciji Kranj-Ljubljana, sicer pa uziva pov-
sod, kjer ni prometa. »Svoj Car ima moja Gorenjska, enako kot
Primorska, Stajerska, Dolenjska ali Prekmurje. Zelo rad se peljem
na izlet do izhodis¢ne tocke za kaksno koco, kopanje v Bohinju
ali druzinsko odpravo s kolesi. Rad pa vozim tudi po Istri, kjer so
motivacija morje, vino in dobra hrana. Pa tudi sicer sem najraje
v naravi: pes, s kolesom, kot tekac ali plavalec v ¢isti, lahko tudi
hladni vodi. Lepota narave v meni utiSa vse misli, me napolni z
mirom, hvaleznostjo in spostovanjem.«
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Gotovo ste ze glisali za kratico WLTP. A kaj WLTP sploh je,

zakaj je tako zelo pomemiben in kako vpliva na vase delo,
denarnico in upravijanje voznega parka”

Tekst: Matjaz Gregoric

d 1. septembra 2018 so lahko v prodaji ~ Stevati tudi vpliv dodatne opreme na koli¢ino izpustov,
le Se tisti modeli avtomobilov, ki imajo  izmerjene vrednosti ne veljajo za vsa vozila istega
opravljene meritve porabe goriva in  tipa z enakim motorjem in menjalnikom, kot je to ve-
izpustov po novem protokolu WLTP  ljalo doslej, ampak odrazajo dejansko opremljenost
(Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Proce-  konkretnega vozila. Tako je treba preizkuse WLTP
dure). Ta nadomesca 45 let star standard NEDC (New  opraviti za vse kombinacije motorjev in menjalnikov
European Driving Cycle oziroma po slovensko NEVC,  ter opreme. In ker je teste po novem postopku treba
Novi evropski vozni cikel). narediti ne le za nove modele vozil, ampak za vsa vo-
zila, ki so v prodaji, so proizvajalci avtomobilov in tudi
Medtem ko je slednji pretezno odrazal rezultate la-  izvajalci testov razumljivo naleteli na precej$nje izzive.
boratorijskih meritev, se meritev po postopku WLTP  Uvajanje novega standarda je tako lahko pri nekaterih
opravlja v okoliS¢inah, ki so precej blizje realnim voz-  znamkah povzrocilo zastoje v proizvodnji in zamude
nim razmeram. Meritev namrec traja dlje Casa, preiz-  pridobavi nekaterih avtomobilov, saj so morali proizva-
kusni cikel je bolj dinamicen, vecje so tako povprecne  jalci opraviti meritve in prilagoditi motorje ter izpeljati
kot tudi maksimalne hitrosti, vec je zaviranja in po-  homologacijske postopke, nekatere pogonske stroje ali
spesevanja, nizje so laboratorijske temperature,  celo modele avtomobilov pa so zaradi prevelikih stro-
vse to pa seveda vpliva na ve¢jo porabo gorivain  Skov posodobitve tudi ukinili.
viSje vrednosti izmerjenih izpustov.
AKljucno je, da zaradi WLTP kupci vozil pridobijo real-

T %% Zahtevnejsi postopki, ve¢ koristi nejSe podatke o porabi goriva in izpustih Skodljivih sno-
g e s I S S %, Ker je po novem protokolu treba upo-  viterse za nakup laZje odlocajo tudi na podlagi stopnje
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1.9.2018je
datum, ko je zacel
veljati standard

Za 25-36 % vecje
S0 izmerjene
vrednosti izpustov

WLTP za vsa po standardu WLTP
motorna vozila, ki kot po prejSnjem
S0 v prodaiji. standardu NEVC.

Dve leti ¢asa Izpusti CO,
ima Slovenija, vplivajo na
da poskrbi obdavcitev

za zakonsko vozil po zakonu
prilagoditev

sistema obdavcitve. motorna vozila.

o davku na

obremenjevanja okolja, ki ga povzroca posamezno
vozilo. To velja tako za individualne kupce kot tudi
za upravljavce voznih parkov.

Armin Villinger, vodja Group Fleet International v
koncernu Volkswagen, je tako preprican: »Uprav-
ljavci voznih parkov bodo na podlagi rezultatov
WLTP bolje upravljali izpuste CO, v svojih voznih
parkih. Ker so novi postopki natancnejsi in pred-
stavljajo realnejSe podatke, bo to koristilo tako
drzavam, ki bodo lahko podrobneje spremljale do-
seganje drzavnih ciljev na podrocju zmanjSevanja
emisij toplogrednih plinov, kot tudi podjetjem, ki
so si zadala nalogo zmanjSati ogljicni odtis svojega
voznega parka.«

Po novem bodo podjetja namrec lazje ocenila, v ko-
lik$ni meri na zmanjsanje izpustov CO, v celotnem
voznem parku poleg izbire posameznih modelov in
motorjev vpliva tudi oprema vozil. S tem se odpirajo
nove moznosti za uravnavanje skupnih izpustov CO,.

Se obetajo podrazitve?

»Dejstvo je, da so izpusti CO,, ki so izmerjeni po
postopku WLTP, obcutno vecji od dosedanjih vred-
nosti. Ker je obdavcitev vozil z davkom na motor-
na vozila v Sloveniji vezana na emisije CO,, bi to
seveda lahko vplivalo na viSino davka in posledic-
no na ceno vozil. Na sreco se to zaenkrat ne bo
zgodilo, « zagotavlja Slavko AZzman, vodja oddelka
poslovnega upravljanja pri Porsche Slovenija, in
pojasnjuje: »Od 1. septembra letos sta namrec za
vsako vozilo, ki se proda na podrocju Evropske
unije, na voljo dva emisijska podatka: izpusti CO,,
ki so izmerjeni po novem postopku WLTP, in iz-

pusti po starem postopku NEVC, ki so izraCunani
na osnovi izmerjenih vrednosti. Konec avgusta je
Financna uprava objavila navodilo, v katerem je
pojasnila, da se za namene obdavcitve vozil upo-
rabljajo preracunane NEVC-vrednosti. Ker so te
primerljive z dosedanjimi vrednostmi, to pomeni,
da do nadaljnjega, torej do spremembe Zakona o
davku na motorna vozila, na podroc¢ju obdavcitve
motornih vozil ne bo vecjih sprememb. Zaradi na-
vodila Financne uprave tako zaenkrat ne pricaku-
jemo, da bi prehod na nov nacin merjenja emisij
imel vecji vpliv na ceno vozil, kar seveda $e pose-
bej velja za Ze narocena vozila.«

Vendar pa gre le za zaCasno resitev. Ker bodo pre-
racunane NEVC-vrednosti na voljo le e dve leti,
bo v tem Casu treba ustrezno prilagoditi Zakon
o davku na motorna vozila (ZDMV). Priporocilo
Evropskega zdruzenja avtomobilskih proizvajalcev
ACEA evropskim vladam je, da zagotovijo, da se
sprememba nacina merjenja izpustov ne bo odra-
zila v povecanju obdavcitve vozil. Vecina evropskih
drzav, ki imajo obdav¢itev vozil vezano na izpuste
CO,, je Ze dolocila datum prehoda na sistem WLTP
za namen obdavcitve in hkrati davcéne stopnje tudi
Ze ustrezno prilagodila dejstvu, da so vrednosti iz-
pustov WLTP visje od sedanjih po sistemu NEVC.
Ta izziv Slovenijo Se Caka.

Potrebne bodo prilagoditve zakonov

»Mislim, da so spremembe zakona nujne in da si
Slovenija res ne more privosciti obdavcitve vozil
po novih emisijah CO, ter z uporabo starih davénih
stopenj. To bi bil najslabsi mozni scenarij. Nove
WLTP-vrednosti izpustov CO, so v primerjavi s

starimi
vrednostmi
po sistemu
NEVC v pov-
precju viSje za 25
odstotkov, pri neka-
terih modelih pa tudi
do 36 odstotkov. Zaradi
ozko postavljenih mej davc-

nih razredov to pomeni, da bi
ob nespremenjenem zakonu v
vedini primerov prislo ne le do pre-
skoka v vi§ji daveni razred, ampak

do preskoka za dva ali celo tri davéne
razrede! Ker je sistem obdavcitve zelo
progresiven in obdavcitev zelo hitro naras-
Ca, to tudi pomeni, da bi bilo povecanje davka
precej vedje, kot je povecanje izmerjenih emisij.
Zaenkrat simulacije kazejo, da bi se obracunan da-
vek na motorna vozila ob nespremenjenem zakonu
povecal kar za 220 odstotkov, obdavcitev nekaterih
modelov pa bi se povecala celo za petkrat. Zato je
seveda nujno, da ustrezno prilagodimo sistem ob-
davcitve,« dodaja AZman.

V Sekciji za osebna motorna vozila pri Trgovinski
zbornici Slovenije so ze pripravili predlog spre-
memb Zakona o davku na motorna vozila. Azman
tudi zagotavlja, da so Ze navezali stik z Ministr-
stvom za finance, in verjame, da jim bo skupaj
uspelo pripraviti zakonske spremembe, ki bodo
omogocale prehod na sistem WLTP brez pretiranih
pretresov na avtomobilskem trgu in brez nesoraz-
merne podrazitve vozil.
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GOSPODARSKA VOZILA

Kot vsak skrioen gospodar si

je tudi Matej Ambrozic, direktor
podjetja Simbol d. o. o, pred
koncno odlocitvijo o nakupu novin
vozll izracunal mesecno poralbo
goriva. In se odlocil za CNG.

Tekst: MatjaZ KoroSak
Foto: Miran Jursic¢

icer so v podjetju, ki upravlja Sest objektov, med

katerimi sta dva uspesna ljubljanska hostla, ze

prej uporabljali Volkswagnove modele, predvsem

Transporterja. Ta je s svojo prostornostjo blizu
potrebam hotelske in turisticne dejavnosti, tokrat pa je padla
odlocitev v korist najekonomicnejSega energenta, stisnjenega
zemeljskega plina, ki je tudi ekoloSko najprijaznejsi (fosilni)
energent. »Plinski pogon je v primeru metana oziroma goriva
CNG izredno ugodna alternativa dizlu in bencinu, zato smo se
odlocili, da kupimo kar tri Caddyje. Tovorna verzija je podaljSana,
torej Maxi, dva obicajna modela pa sta namenjena prevozu oseb.
Vse o porabi in var¢evanju je mogoce povedati zelo na kratko:
pred dnevi sem peljal sodelavki na letalisce v Benetke, do tja
in nazaj pa sem prisel za borih 20 evrov,« navduseno razlaga
Ambrozic, ki pravi, da je voznja s tak$nim Caddyjem udobna,
avtomobil je prostoren in tudi oblikovno mu je blizu.

Tri Caddyje imajo v Simbolu Ze pol leta in tisti, ki je najpogosteje
v uporabi, ima Ze resnih 22 tiso¢ kilometrov. Tezav ni nobenih,
zadovoljni so tako vozniki kot gostje, ki jih s Caddyji ob¢asno
prevazajo (in jim kak avto tudi posodijo). Tudi prihranki so ze
jasni: »Kot smo takole na hitro racunali, sem za priblizno enako
uporabo moral na teden prej odsteti okoli 100 evrov, zdaj pa je
ta stroSek le $e 20 evrov!« Ambrozic se Cudi le temu, da mreza
polnilnic v Sloveniji kljub jasnim prednostim energenta CNG
ni obseznejsa. »Saj ne, da doseg ne bi zadovoljeval potreb
po Sloveniji, potrebne je le malo ve¢ discipline, saj je poraba v
primeru preklopa na rezervo bencina kar velika. «

Ze prihodnje leto bi AmbroZi¢ svojo floto s pogonom na stisnjeni
zemeljski plin rad razsiril Se za dva modela, oba Caddyja Maxi
TGI, ki sta odlicna resSitev za hotelirsko oziroma turisti¢no
panogo, s katero se uspesno ukvarja ze 14 let. »Seveda pa bi
imel tudi kak vecji avtomobil tipa Transporter, zato Cakam, kdaj
bo Volkswagen razsiril paleto modelov s pogonom na stisnjeni
zemeljski plin.«

Racionaina
odlocitev

GORIVO
Prav gotovo sta najprepricljivejSa argumenta za
nakup pogonskega stroja, ki ga poganja stisnjeni
zemeljski plin (CNG, pri nas metan), njegova
ucinkovitost in istoCasno Cistost zgorevanja. CNG je
namrec najcistejse fosilno gorivo. Hkrati je energijsko
bogatejsi od bencina in nafte (kaj Sele od LPG), in to
za priblizno 35 oziroma 25 odstotkov. Pri zgorevanju
se sprosca za okoli 25 odstotkov manj osovrazenega
CO, (pri utekocinjenem naftnem plinu za 10 do
15 odstotkov), bistveno manj je drugih Skodljivih
sestavin. Prihranki so tako lahko precejsnji, kljub
temu da je cena CNG od 0,9 do 0,99 evra na kilogram,
tudi do 50-odstotni!

POGONSKI SKLOP
Predelan 1,4-litrski pogonski stroj zmore 81 kilovatov
(110 konjskih moci) moci in 200 njutonmetrov navora
med 1.500 in 3.500 vrtljaji, doseze pa 174 kilometrov
na uro v primeru ro¢nega in 172 kilometrov na uro
v primeru dvoskloptnega menjalnika DSG. Plin
je spravljen v Stirih rezervoarjih pod dnom, vanje
je mogoce spraviti 26 kilogramov stisnjenega
zemeljskega plina (37 kilogramov v razlicici Maxi),
takle TGI pa porabi 4,1 kilograma plina na 100
kilometrov. In ko zmanjka plina, je na voljo Se rezerva
bencina (13 litrov), saj je motor bivalenten.

UDOBJE
Na voljo sta dve dolzinski verziji, pri cemer je
osnovna Se vedno dolga 4,4 metra in torej z merami
zvesta urbanemu okolju in kompaktnemu vozilu ali
dostavniku. Zato pa zmore daljsi brat z dodatnimi
47 centimetri (od tega jih je kar 32 zaradi povecane
medosne razdalje) Ze bolj resne transportne naloge.
Mogoce je prevazati do sedem oseb (z dodatno tretjo
vrsto sedezev, ki se lahko postavi) ali pa v Caddyja
naloziti do neverjetnih 3.030 litrov prtljage (celo
3.880 litrov v verziji Maxi), njegova nosilnost pa je
tudi v primeru verzije TGI med dobrimi 600 in 760
kilogrami.

VARNOST
Novi Caddy prinasa v razred Stevilne asistencne
sisteme in zmogljiv infotainment, ki je redkost v tem
segmentu. Tako so na voljo tudi radarski tempomat,
kamera za vzvratno voznjo, funkcija zaviranja v sili
v mestu (Front Assist), Light Assist, ki samodejno
preklaplja snop zarometov, pomocnik za parkiranje,
vecnaletna zavora, 360-stopinjski pregled nad okolico
vozila ...

A
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Je vas najintimnejsi stik z avtomobilom. Od njega je odvisno, kako
pOoskoCno boste izstopili na cilju in kako prijetna o vasa pot. Le
pomislite, v avtomobilskem sedezu presedite dobra stiri leta svo-
jega zivljenjal Zato Se zdaleC ni nepomembno, kaksen je.

Tekst: Matjaz KoroSak

Osnovno oblazinjenje
vsakega sedeza, ki
doloca tudi njegovo
obliko, je iz poliuretan-
ske pene, ki jo vbrizgajo
v model, zatem pa se
zacne oblacenje. Izbor
materiala za prevleke
doloca in/ali omogoca
dodatne opcije, kot so
gretje, zracenje in ma-
sazne funkcije.

&

Sedez mora biti
dovolj varen, torej
cvrst, in prepreceva-
ti zdrs pod varnostni
pas ter ucinek bica
ob trku, kar prepreci
vzglavnik, ki se
premakne naprej.

Ze pri snovanju osnovne
konstrukcije sedeza mora-
jo oblikovalci upostevati
klju¢ne zahteve ergonomi-
je. Sedez mora zagotav-
ljati temeljito podporo
telesu, zmanjsati obre-
menitev glavnih misi¢nih
skupin in omogocati dobro
prekrvavljenost. Posebej
je izpostavljen polozaj
hrbta oziroma hrbtenice
in ledvenega dela.

Voznik mora poskrbeti,
da sedez nastavi tako,
da je hrbtenica vedno
v S-polozaju, kolena
pa bi morala biti nizje
od kolkov in noge v
spros¢enem polozaju,
tako da noga tudi ob
pritisku na zavoro os-
tane blago pokrcena.
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PO MERI

doben, velik, Skoljkast, ogrevan,

masazni, premicen ... Da, vse to je

avtomobilski sedez. Kolikokrat raz-

miSljate o njem, ko sedete nanj? Se
zavedate, da so avtomobilski sedezi danes tehno-
loski biseri, ki vozniku pomagajo in omogocajo, da
izkoristi ves potencial avtomobila, predstavljajo
pa od pet do deset odstotkov stroskov celotnega
avtomobila?

Ne sedez, izkusSnja sedenja!

Dalec so ¢asi, ko so hili sedezi v avtomobilu le z
usnjem ali tkanino prevleceno kovinsko ohisje,
pod katerim so bile Se vzmeti in ki ga je bilo v
najboljSem primeru mogoce poriniti za kak cen-
timeter naprej ali nazaj (v pionirskih ¢asih pa Se
tone). V teh dobrih stotih letih, odkar se avtomo-
bili premikajo po cestah, so sedezi postali samo-
stojne, tehnolosko dovrsene celote, s katerimi se
ukvarjajo tako inzenirji kot zdravniki. In e so bile
investicije pred ¢asom namenjene povecanju udo-
bja, so prizadevanja zdaj poleg tega usmerjena
Se v varnost in popolno prilagodljivost za ¢im bolj
sprosceno sedenje.

Seveda so sedezi ze v osnovi oblikovani tako, da
ustrezajo predvsem temeljni namembnosti avto-
mobila. Tako bodo inZenirji za hiter in Sportni mo-
del pripravili ogrodje (in sedez), ki bo bolje (pred-
vsem cvrsteje, temeljiteje) objelo telo, pri cemer
je udobje drugotnega pomena. Pri druzinskem
modelu je treba upostevati predvsem udobje,
prostor in prilagodljivost. Pri potovalni limuzini je
ob udobju poudarek Se na ergonomiji in pravilnih
razmerjih. Pri manjsih avtomobilih je poleg na-
membnosti sedeza treba upostevati tudi njegovo
teZo in volumen, ki ga zavzema. In poslovna limu-
zina? Ta ima namesto zadnje klopi obicajno dva
prilagodljiva posamicna sedeza. Toda ne glede na
vse mora sedez hkrati skrbeti Se za to, da bo med
dolgim sedenjem dobro podpiral trup (Se posebej
hrbet in ledveni del) ter stegna, da bo lahko vo-
znik (in seveda potniki) tudi naslonil glavo in da
bo izbrani material ustrezen za sedenje. Ob tem
mora biti sedez dovolj varen, torej Cvrst, prepre-
Cevati mora ucinek bica ob trku (ko glava najprej
zaniha naprej, potem pa Se siloviteje nazaj, kar
prepreci vzglavnik, ki se pomakne naprej) in zdrs
pod varnostni pas.

Osnovna kovinska konstrukcija in vzdrzljivost ozi-
roma obstojnost oblazinjenja so seveda pomemb-
nejSe od materiala, iz katerega so izdelane prevle-
ke. Vse to dodobra testirajo z roboti, ki kakSnih
50.000-krat sedejo v avto, preden je sedez prip-
ravljen za serijsko izdelavo. Osnovno oblazinjenje
vsakega sedeza, ki doloCa tudi njegovo obliko, je
sicer ze od poznih Sestdesetih let minulega stole-
tja iz poliuretanske pene, ki jo vbrizgajo v model,
zatem pa se zacne oblacenje, ki je v najdrazjih
modelih ali v takSnih s posebnim usnjem lahko
tudi povsem rocno, prepusc¢eno spretnim rokam
usnjarja ali krojaca.

Kaj izbrati?

Ze osnovna ponudba materialov za previeke je ve-
lika, toda vecina proizvajalcev med doplacljivimi
opcijami ponuja Se precej vec. Vedeti pa je treba,
da tip materiala obicajno doloca tudi udobje sede-
nja in vzdrzljivost ter nacin vzdrzevanja.

Tekstilne prevleke so najbolj obicajne, toda tudi
med njimi je razlika v kvaliteti izdelave, udobju na
dotik, vzdrzljivosti ... Izdelane so namrec iz razlic-
nih materialov oziroma je vsaj njihova osnova raz-
litna, najbolj pa je uporabljan velur. Tudi usnje,
najbolj klasicen premijski material, je lahko v raz-
licnih kakovostnih izvedbah (mehkoba, napake v
materialu ...), lahko je obarvano (skoraj poljub-
no), presito, bruseno in kombinirano s tkanino,
umetnim usnjem (ki v svoji najnovejsi izvedbi ze
prav dobro konkurira naravnemu usnju) ali s teh-
ni¢nimi materiali, med katerimi je gotovo najpre-
pricljivejsa in najdrazja (ter lastnostim brusenega
usnja najblizja, hkrati pa vzdrzljivej$a) alkantara.

Ta se zaradi svojih dobrih lastnosti in oprijema po-
javlja tudi povsem samostojno, najbolj pa je prilju-
bljena v premijskih in Sportnih modelih.

Izbor materiala za prevleke sedeza doloca in/ali
omogoca Se dodatne opcije, kot so predvsem gret-
je, zracenje in masazne funkcije, pa tudi uporabo
v posebnih modelih, zaradi izpostavljenosti vre-
menskim pojavom predvsem v kabrioletih.

Pazite na hrbtenico

Ze pri snovanju osnovne konstrukcije sedeZa
morajo oblikovalci upostevati kljucne zahteve
ergonomije. Sedez mora omogocati enostavno
sedanje in vstajanje, dobro gibljivost rok in nog
ter dobro preglednost iz avtomobila, predvsem pa
zagotavljati temeljito podporo telesu, tako zmanj-
Sati obremenitev glavnih miSiénih skupin (in s
tem utrujenost), hkrati pa omogocati dobro pre-
krvavljenost. Ne gre pozabiti niti na vibracije av-
tomobila, ki jih mora sedez dobro vpijati. Pri tem
je polozaj hrbta oziroma hrbtenice in ledvenega
(lumbalnega) dela Se posebej izpostavljen. Zato
snovalci sedezev sodelujejo tudi z zdravniki, da bi
zagotovili kar najbolj optimalno in zdravo sedenje
(nemsko zdruzenje AGR proizvajalcem izdaja tudi
potrdila, da je sedez hrbtu prijazen).

Sedez mora torej biti kar se le da prilagodljiv raz-
licnim viSinam voznikov, njihovi telesni zgradbi,
tezi ... Sisteme in mehanizme za prilagoditev se-
deza (viSina, sedalni del, naklon, ledveni del ...)
morajo zato snovati ze pred konc¢no zunanjo po-
dobo. A Se tako idealno grajen sedez za optimalno
prilagoditev zahteva nekaj osnovnega predzna-
nja, to pa je seveda delo voznika. Ta bi moral pos-
krbeti, da je hrbtenica vedno v znacilnem S-po-
loZaju (pri cemer je kljucna podpora ledvenega
dela), kolena pa bi med daljSim sedenjem morala
biti nizje od kolkov.

Zanimivo, tudi najvarnejsi in najpriporocljivejsi
poloZaj v avtomobilu je podoben: torej sproscena
drza, pri kateri polozaj oziroma naklon hrbta (na-
klon naslonskega dela med 100 in 110 stopinjami)
doloca pokrcenost rok na volanu (priblizno pod
kotom 90 stopinj) in pri kateri za vrtenje volana
uporabljamo le roke, ne pa ramenskega dela. Tudi
noge morajo biti v sproscenem polozaju; tako ob

utrujenost
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Clovesko telo ni narejeno za
dolgotrajno sedenje. Zato
varnostni asisten€ni sistemi
opozarjajo tudi na nujnost
postanka.

skrajnem pritisku na sklopko (ali zavoro, ¢e sklop-
ke ni) noga $e vedno ostane blago pokrcena, voz-
nik pa lahko obvladuje avtomobil.

In ne nazadnje je pri polozaju sedenja treba upo-
Stevati tudi dejstvo, da voznik kar nekaj informacij
o tem, kaj se dogaja z avtomobilom med voznjo,
prejema neposredno prek sedeza, zato je dobro
sedenje s temeljito oporo Se toliko pomembnejse.
Dirkaci bi o tem znali povedati marsikaj, zato so
tako strogo namembni Skoljkasti sedezi pravzaprav
podaljsek hrbtenice s kar najmanj vmesnimi filtri.

Prilagoditve, nastavitve, masaze ...

Bi verjeli, da je avtomobilski sedez mogoce nas-
tavljati v kar 32 smereh? Seveda je, vendar si pro-
izvajalci iz sedeza ne Zelijo narediti neuporabne-
ga sistema, ki ga je tezko nadzirati in upravljati.
Zato jih vecina ponuja le upravljanje v nekaj sme-
ri. Izjema so luksuzne limuzine, ki imajo povsem
prilagodljive sedeze tudi v zadnji vrsti.

Osnova je rocna nastavitev, boljsa vozila pa omo-
gocajo nastavitve s pomocjo elektromotorjev,
mnogo je tudi kombinacij obojega. Tako je mo-
goce nastavljati pomik naprej in nazaj, pomik
naslona, dvig sedalnega dela (viSina), naklon se-
dalnega dela, visino sedeza in globino ledvenega
dela ... In tu, jasno, Se ni konec: mogoce je nas-
tavljati tudi naklon zgornjega dela naslona, bocni
oprijem v ledvenem (in/ali ramenskem delu) in
dolzino sedalnega dela (podpora stegen - pri tem
je pomembno, da je konec sedeza dva do tri prste
pred zgibom kolena).

Ob $e tako natancni nastavitvi in prilagoditvi
osebnim meram zdravniki priporocajo redne pos-

tanke in razgibavanje, saj Clovesko telo preprosto
ni narejeno za dolgotrajno sedenje. Tega se za-
vedajo tudi proizvajalci avtomobilov, zato varno-
stni asistencni sistemi opozarjajo tudi na nujnost
postanka (in pocitka). Avtomobilski proizvajalci
ravno zato ponujajo tudi masazno funkcijo, ki lah-
ko razbremeni misice, vezi in sklepe. Sistemov je
vec, najboljsi ponujajo ve¢ masaznih programov
s spremenljivo intenzivnostjo in hitrostjo delova-
nja, ki so celo osredotoceni na natancno dolocen
del telesa ali imajo posebej definiran namen. V
sploSnem pa gre pri tem za zracne blazinice (16-
18), ki so namescene pod prevlekami, sistem pa
jih s kompresorjem za vsak sedez napihuje (0,5
bara) in prazni po dolo¢enem algoritmu ter s tem
masira telo in stimulira miSice.

A za dobro pocutje ni dovolj le idealen polozaj,
ampak tudi ¢im ugodnejsa klima. Tokrat govo-
rimo o klimi na povrsSini sedeza. Vecina proizva-
jalcev ponuja ogrevanje sedezev, Se posebno us-
njenih (kdor je Ze sedel na usnje sredi zime, ve,
zakaj), Stevilni pa tudi zracenje (kar ne pomeni
le hlajenja!). Pri ogrevanju gre za vecstopenjsko
nastavljiv sistem, pri katerem grelne zicke pod
prevleko ustvarjajo prijetno temperaturo na po-
vrsini sedeza. Prednost tega sistema je njegova
odzivnost v primerjavi z ogrevanjem avtomobila
z odvecno energijo motorja. Zracenje je nekoliko
bolj zapleten sistem. Usnjene prevleke so v tem
primeru nujne, saj morajo biti po celotnem sedal-
nem in naklonskem delu tudi perforirane. Sistem
vec ventilatorjev, razporejenih po povrsini sede-
Za, lahko potem vecstopenjsko odsesava vroc
zrak in s tem preprecuje (oziroma vsaj zmanjsuje)
potenje ali pa zrak vpihuje na pregret del hrbta,
zadnjice in stegen.

Kadar niso za volanom, Stevilni poslovnezi dol-
ge ure na daljsih poteh, torej ¢as, ki bi ga sicer
izgubili, izkoris¢ajo za delo na racunalniku,
telefonske in (video)konference, navsezadnje
pa tudi za krepcilen spanec. Vse to jim lahko
omogocita predvsem prostornost zadnjega
dela kabine in morebiten sistem povsem pri-
lagodljivih sedezev v drugi vrsti (v kombinaciji
z drugimi dodatki). Tako je mogoce v vecjih
limuzinah narociti sistem zadnjih sedezev, ki
omogocajo spremembo naklona sedalnega
dela in naklona naslonskega dela. S tem si
potniki sedeze lahko prilagodijo tako, kot to
ponuja poslovni (ali celo prvi) razred v letalu.
Ni se mogoce le udobno zlekniti in si nastaviti
nezno masazo, ampak tudi povsem iztegniti
noge in jih poloziti na podaljSek, ki se pripe-
lje izpod sedeza (ali jih odloziti na poseben
podstavek, policko). Hkrati je mogoce pomak-
niti naprej desni prednji sedez in njegov naslon
celo podreti (Audi to na primer omogoca kar
s sistemom Rear Seat Remote), nanj odloZiti
noge - in potem vklopiti celo masazo z osmi-
mi blazinicami, ki stimulirajo refleksne cone
na podplatih. Se ve¢, vklopiti je mogoce tudi
ogrevanje stopal.

Vse to ob popolni povezljivosti, brezzi¢nem
polnjenju telefona, oddaljenem dostopu do
multimedijskega sistema (aplikacija na te-
lefonu), potrebni zatemnitvi za vec zaseb-
nosti, ambientalni razsvetlitvi in zloZljivih
mizicah ali pa zgolj nosilcih za pametni te-
lefon (ali tabli¢ni racunalnik) pomeni, da bo
lahko poslovnez zares koristno, delovno - ali
pa samo sprosceno - prezivel tudi nekaj ur
na udobnem zadnjem sedezu avtomobila.
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Si boste tudi
vi (sluzbeno)

vozilo jutri delili?

»Car sharing<nivec
le oddaliena obljua,
ampak realnost, ki prihaja
v mesta in na ceste po
vsem svetu. Tudi prinas
— in tudiza podjetja.

Tekst: Jak Vrecar

otovo se Se spominjate svojega

prvega avtomobila. Ste si ga ku-

pili sami, zanj varcevali, ga po-

dedovali, zanj vzeli kredit? Zelo
verjetno se spominjate tudi tistih, ki so sledili
prvemu jeklenemu konjicku. Ampak v priho-
dnosti morda ne bo vec tako. Vozila, v katera
boste sedali in se z njimi prevazali po kratkih
dnevnih opravkih, na izletih ob koncu tedna ali
po sluzbenih poteh, boste lahko menjavali sko-
raj tako pogosto kot svojo garderobo.

Velika zgodba

Ce se bodo uresni¢ile napovedi - in marsikaj
kaze v to smer -, avtomobilov ne bomo ve¢
kupovali, ampak si jih bomo delili. Souporaba
vozil - tudi pri nas je vsaj za zdaj Se veliko bolj
razsirjen angleski izraz »car sharing« - je ena
velikih zgodb mobilnosti. Uporaba vozila za
krajsi ¢as, skupaj z drugimi uporabniki se vse
bolj kaze kot uporabna reSitev, ki je alternati-
va lastniStvu vozil, javnemu prevozu ali taksi-
jem. Zaradi fleksibilnosti, ki omogoca dostop
do razli¢nih modelov ali tipov vozil za razlicne
potrebe in cenovno optimizacijo stroskov, pri
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katerih se za marsikoga car sharing izplaca bolj
kot lastniStvo in vzdrzevanje vozila, postaja sou-
poraba vozil vse bolj razSirjena.

Leta 2015 so pri podjetju Boston Consulting
Group stevilo uporabnikov car sharinga ocenili
na 5,8 milijona. Do leta 2021 so napovedali ve¢
kot petkraten skok njihovega Stevila, to je na 35
milijonov. Ce pogledamo $e nekaj let naprej in
e se bodo napovedi uresnicile, bomo uporabni-
ke steli v stotinah milijonov, prihodke pa v mili-
jardah. Popravek, v bilijonih: Philipp Kampshoff
iz McKinseyja tako za leto 2030 vrednost trga
storitev mobilnosti, mobilnosti v skupni rabi in
povezljivosti ocenjuje na mogocnih 1.500 mili-
jard evrov oziroma na 1,5 bilijona.

Nacrti postajajo resnicnost

Ce pogledamo v drzne na¢rte koncerna Volkswa-
gen, globalne avtomobilske Stevilke ena, lahko
vidimo, kako na Siroko se plete mreza soupo-
rabe in kaksne ucinke lahko prinese. Koncern
je razlicne oblike »nelastniSke« uporabe vozil
zapisal v svojo strategijo in jih Ze aktivno udeja-
nja. Deljenje vozenj, »ride-sharing, torej kon-
cept, ki so ga razsirile druzbe, kot so Uber, Lyft
in Gett (ta tudi v sodelovanju s koncernom VW),
je Volkswagen AG s samostojno druzbo MOIA
zacel uresnicevati leta 2016, zdaj pa ta vozZnje
Ze ponuja v nemskem Hannovru. In medtem ko
ambicije v podjetju MOIA segajo Se precej dlje
od deljenja vozenj, tudi do avtonomnega prevo-
za razli¢nih potnikov, so¢asno znotraj koncerna
poteka vrsta velikih projektov souporabe. Car
sharing elektric¢nih vozil pod krovnim imenom
We Share bodo tako lahko predvidoma v dru-
gem Cetrtletju leta 2019 uporabljali Berlinc¢ani.
Tem bo na voljo 1.500 e-Golfov, sledilo bo 500
vozil e-up!, od leta 2020 pa naj bi jih Ze nasledi-
la prva vozila iz druzine Volkswagen I.D.

Medtem si ve¢ znamk koncerna z velikimi
koraki utira pot v car sharing po vsem svetu.
Audi na primer v ZDA ponuja razli¢cne obli-
ke. Uporabniki lahko izbirajo ne le kategorijo
vozila, ampak tudi tip (na primer SUV za eno
priloznost, limuzino za drugo). Pri tem bo Audi
ze leta 2025 z digitalnimi storitvami presegel
prvo milijardo prihodkov, napoveduje Bettina
Bernhardt, v druzbi odgovorna za poslovne
inovacije. Medtem pa Volkswagen na drugem
koncu sveta, v afriski Ruandi, gradi lastno to-
varno. Do 5.000 modelov Polo in Passat, izdela-

nih letno, bo namenjenih predvsem souporabi.
Vecina od 12 milijonov prebivalcev drzave si
svojega avta ne more privosciti, marsikdo pa
ga bo lahko (so)uporabljal.

Car sharing za podjetja

Storitve souporabe vozil nikakor niso rezer-
virane samo za posameznike, temvec tudi za
podjetja. Korporativni car sharing v zavest
marsikatere druzbe Ze prihaja kot alternativna
resitev in nacin za preseganje ovir, ki so zna-
Cilne za uporabo obstojecega voznega parka.
Prinasa ugodnejSe razmerje med potrebami po
mobilnosti in s tem povezanimi stroski. Ti so

3 koraki za
preprosto uporabo

Uporabnik rezervira vozilo z aplikacijo na
racunalniku, tablici ali telefonu. Tam vidi,
katera vozila so dostopna v zelenem ter-
minu rezervacije. Dobi tudi informacije
o stanju goriva posameznega vozila in
izracunan strosek rezervacije glede na
vnesene parametre trajanja uporabe,
tako da lahko izbere med paketi, ki so
cenovno najugodnejsi.

Izbrano vozilo na lokaciji za prevzem
odpre s svojim pametnim telefonom.
Sistem preveri, ali je uporabnik upra-
vicen do uporabe vozila v danem ter-
minu, in vozilo odklene. Po koncu voznje
se vozilo tudi zaklene s pametnim tele-
fonom. Kljuci vozila se tako uporabijo le
izjemoma.

Stroski se obracunajo in poravnajo hitro
in preprosto. Uporabnik prejme racun in
vso potrebno dokumentacijo po posti
ali spletu. Sistem avtomatsko preracu-
na tudi stroSek posamezne rezervacije,
tako da se da v aplikaciji konénemu
uporabniku zaracunati tudi posamezna
uporaba.

pri car sharingu tudi bolj nadzorovani, odpade pa
tudi vrsta skrbi, povezanih s klasi¢nim lastniStvom
vozil, na primer z zavarovanji ali vzdrzevanjem. Se
en adut, na katerega stavijo snovalci korporativne-
ga car sharinga, je podiranje meje med poslovnim
in zasebnim, saj lahko podjetje, ki uporablja stori-
tev car sharinga, svojim uporabnikom omogoca
uporabo vozil tudi za zasebni namen.
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Tudi v Sloveniji

Za zgled, kaj omogoca car sharing za podjetja, da-
nes ni vec treba pogledati niti Cez mejo. Na nasih
cestah lahko Ze opazite prva vozila, oznacena z
logotipi znamke »sharetoo«. Gre za korporativni
car sharing, ki ga bo v Sloveniji v prihodnje izva-
jala skupina Porsche Finance Group Slovenia.
»Sharetoo ponuja celovito storitev uporabe vozila.
Uporabniku se ni treba ukvarjati z vprasanji, kot so
nakup, vzdrzZevanje, zavarovanje in podobno. Zato
lahko le uziva v voznji raznolikega, kakovostnega
in varnega voznega parka, ki mu je na voljo takrat,
ko vozilo dejansko potrebuje,« izpostavlja Borut
Cresnik, vodja projekta sharetoo pri Porsche Fi-
nance Group Slovenia.

Storitev sharetoo (testno se Ze uporablja) bo mo-
bilna resitev za podjetja z variabilnimi razsirjenimi
potrebami po mobilnosti, prav tako pa je primerna
na primer za ponudnike nepremicnin ali stano-

5 prednosti,
ki jih prinasa
sharetoo

Lahko prilagodljiv vozni park, tudi po
Stevilu vozil, glede na spremenljive
mobilnostne potrebe posameznega
podjetja.

Hitra uresnicitev, prilagodljivost potre-
bam, uporaba najnovejSe tehnologi-
je. Vecja ucinkovitost uporabe vozila,
popoln nadzor nad rabo in stroski.

Pestra izbira vozil v voznem parku, la-
hek dostop do razlicnih modelov vozil
in konfiguracij glede na potrebe po
mobilnosti.

Zaposlenim  zagotavlja kvaliteten
prevoz v varnih okolis¢inah tako za
poslovne kot tudi osebne namene.

Vecja zvestoba zaposlenih, ki jim je
omogocena inovativha mobilna resitev
za usklajevanje poslovnih in zasebnih
potreb po mobilnosti.

vanjske komplekse. Ko bo uporabnik v podjetju,
v poslovni stavbi, v kateri ima podjetje sedez, ali
pa v novem vecstanovanjskem kompleksu, v ka-
terem prebiva, potreboval vozilo, torej s storitvijo
sharetoo ne bo vec iskal kljuCa svojega vozila, am-
pak bo z aplikacijo rezerviral in nato odklenil vozi-
loiz flote, ki bo na voljo.

Prednosti, ki jih vidijo v Porsche Finance Group
Slovenia, je torej dolga vrsta. Car sharing s stori-
tvijo sharetoo prinasa ucinkovito mobilnost stran-
kam (podjetjem in zaposlenim), na voljo bo lahko
Siroka paleta vozil skupine, ki jo zastopa druzba
Porsche Slovenija, partnerski odnos z mrezo poo-
blascenih trgovcev bo zagotavljal dobro pokritost
po vsej Sloveniji, hkrati pa gre tudi za trajnostno
reSitev mobilnosti.

Sharetoo naj bi bil po napovedih Sirsi javnosti ozi-
roma podjetjem na voljo v prihajajocem letu. V

druzbah, v katerih so vase potrebe po mobilnosti
in vozilih spremenljive, hkrati pa zelite obvladova-
ti stroske, boste tako Ze lahko uporabljali share-
toojev lastni sistem za rezervacije na racunalniku,
tablici ali telefonu, uporabniki pa bodo vozila na
fiksnih prevzemnih mestih odklepali s pametnimi
telefoni namesto kljuCev. Prihodnost car sharin-
ga - tudi za podjetja - je torej Ze prinas. Cas je za
novo poglavje mobilnosti.

»Sharetoozaradisvoje fleksibilne
moznosti uporabe, s ponudbo vo-
zil za ¢as od ene ure do enega
meseca, hkrati pa zaradi podpr-
tosti z ustrezno opremo ponuja
enostavno mobilnost kadar koli.
Se posebej sharetoo priporo¢amo
podjetjem, skupnostim in organi-
zacijam, ki zelijo uporabo svojega
voznega parka digitalizirati in
racionalizirati ter hkrati mobil-
nost Se priblizati oziroma dodati
svojim partnerjem in zaposlenim.
Glede na svojo zasnovo sharetoo
omogoca nesStete poslovne mo-
dele in nacine uporabe, zato lah-
ko vsakdo v njem najde primerno
reSitev mobilnosti.«

Borut Crednik, vodja projekta
sharetoo, Porsche Finance Group
Slovenia
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‘““Na koncu

Kot vodja oblikovanja pri koncermu Volkswagen je Michael Mauer
odgovoren za videz avtormnobilov vsen dvanajstin znamk podietja.
Z njim smo spregovorili o vplivin tehologij sedanjosti na oblikovanje
vozil jutrisnjega dne.

Tekst in foto: VW Group Fleet Magazine

Poslovni Carzine
/

Digitalizacija, avtomatizacija,
elektromobilnost ... Avtomobilska
panoga je v fazi globokih, vseob-
segajoCih sprememb. Smo torej
v obdobju naslednje evolucije ra-
zvoja avtomobila?

Prav zares se zdi, da so te spremem-
be - in z njimi tudi vse nove moznosti,
ki se ponujajo - v primerjavi z zadnji-
mi dvajsetimi leti veliko veéje. Hkrati
pa nas ¢aka obdobje Se veéjih spre-
memb.

Kaj pomenijo tako korenite spre-
membe za vas kot oblikovalca?
Doslej smo oblikovalci delovali v
okviru moznosti, ki nam jih je da-
jala obstojeca tehnologija. Zdaj pa
prihaja tehnika, ki ponuja ¢isto dru-
gacne moznosti. Kaj je konec koncev
elektri¢ni avto? To je rolka z bateri-
jo na sredi in kompaktnim pogonom
spredaj ali zadaj. In s Stirimi kolesi,
potisnjenimi na skrajne robove. S
tem lahko delamo - in imamo pri tem
novo svobodo. V prihodnosti bomo
torej imeli Cisto proste roke pri obli-
kovanju prostora. S to novo tehnolo-
gijo razlicnih moznosti smo razvili ze
ogromno idej. Z njimi lahko pokriva-
mo mobilnost sedanjosti in tudi mo-
bilnost jutrisnjega dne. In celo dneva
zatem.

Koncern Volkswagen stavi na so-
delovanje med videzom in upo-
rabnisko izkusSnjo vozila. Kaj na-
tancno to pomeni za kupca?

Zelo preprosto: ljudi smo postavili
v sredisce! To morda zveni prepros-
to, toda ve¢ svobode ko nam ponu-
jajo nove tehnologije pri oblikova-
nju, toliko bolj lahko prilagodimo
avtomobil zZivljenjskemu slogu in
Zeljam vsakega posameznika.

Bo oblikovanje zunanjosti pos-
tajalo vedno manj pomembno,
tudi zaradi spremenjenih navad
strank? Govorimo predvsem o
premiku od kupca k uporabniku
avtomobila.

Preprican sem, da bo videz avtomo-
bila tudi v prihodnje igral pomembno
vlogo. Dejstvo pa je tudi, da bo notra-
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Kupejevska
terenskost
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njost, predvsem pa interakcija med
vozilom in uporabnikom, igrala vse
pomembnejso viogo.

Bo avtomobil tako v nekaj letih
postal manjvredno prevozno
sredstvo?

Zgodilo se bo ravno obratno. V avto-
mobil bomo namrec vpeljali Stevilne
nove tehnologije in mu dali novo upo-
rabno vrednost. Ostal bo tako fasci-
nanten, kot je vedno bil.

»Ravno oblikovanje
oo v prinodnosti
dolocalo razliko mea
vzl

Zakaj ste tako prepricani?

Ker trije kljucni dejavniki nikoli ne
bodo izgubili pomembnosti: to so
lepota, inovacije in morda S$e naj-
pomembnejsi med vsemi - ¢ustva.
Ravno Custva dolocCajo nase celotno
zivljenje. Kar 90 odstotkov nasih od-
loCitev naredimo na podlagi Custey,
po obcutku. Tudi pri avtomobilih
naposled o tem, ali bo nekega dne
koncal v stiskalnici ali pa na drazbi
najdrazjih klasikov, ne odlo¢a ni¢ dru-
gega kot lepota.

Stopnja digitalizacije in z njo tudi
stopnja povezljivosti v vozilih se
strmo dvigujeta. Kam pelje razvoj?
Uporabnik bo pac imel na voljo bi-
stveno vec informacij. NaSa naloga
pa bo, da bomo podatke, ki si jih bo
zazelel uporabnik, ustrezno uredili in
jih naredili ¢im lazje dostopne.

Kako tesno pri razvoju sodelu-
jete oblikovalci in strokovnjaki
za digitalizacijo?

V na$ih tako imenovanih Future
Centrih oblikovalci in strokov-
njaki za digitalizacijo ne le de-
lajo skupaj, ampak tudi zZivijo v
skupnem miselnem svetu. Tam
imamo moznost avtomobil misliti
in razviti povsem na novo, hkrati
pa poiskati tudi radikalno nove
resitve za mobilno Zivljenje, in to
brez vsakodnevnega pritiska, ki
je tako znacilen za razvoj serij-
skih vozil. Za ta privilegij sem Se
posebej hvalezen.

Razvoj uporabniskih vmesni-
kov, multimedijskih resitev, za-
bavnih vsebin - katere moznos-
ti za oblikovanje notranjosti
boste v osnovi ponudili?

Najve¢ truda in energije vlagamo
v to, da bi lahko uporabniku ponu-
dili vse moznosti, ki jih dajejo nove
tehnologije, in to v taksni obliki,
da bi bila njihova uporaba ¢im bolj
preprosta in intuitivna.

Kako se bodo avtomobili pri-
hodnosti sploh se lahko razli-
kovali med seboj? In ali bo av-
tomobil izgubil svojo vrednost
kot statusni simbol?

Cisto mogoée, da se bo to res zgo-
dilo, ampak osebno mislim, da do
tega ne bo prislo prav hitro. Ravno
oblikovanje bo v prihodnosti do-
lo¢alo razliko med vozili, in to ne
le pri videzu, ampak tudi na vseh
drugih podrodjih, ki jih bodo do-
segla ¢loveska cutila.

Bomo na cestah videvali avto-
mobilske klone?

Sploh ne, prav nasprotno. Slika
na cestah prihodnosti bo Se bolj
pestra in raznolika, barvita, Se bolj
emocionalna kot doslej.

Kaj za vas osebno pomeni tako
pogosto uporabljan izraz digita-
lizacija?

Predvsem pomeni moznost bistve-
no hitrejSega dostopa do infor-
macij. Pospesitev vseh procesov
pomeni sicer tveganje, da bi se
morebiti izgubil fokus. Ampak pra-
va umetnost pri vsem tem je lociti
bistveno od nebistvenega.

Kako pripravljen na tveganje
mora biti pri svojem delu obli-
kovalec?

Ce zeli$ biti zares inovativen, mo-
ras vedno znova pod vprasaj pos-
tavljati vse, kar ti je znano. To pa

seveda vedno ne naleti na odobra-
vanje okolice. In prav zato mora$
biti kot oblikovalec vedno priprav-
ljen sprejeti neko stopnjo tveganja.

Kako velik je prostor za ustvar-
jalnost v koncernu Volkswa-
gen?

V primerjavi s Stevilnimi drugimi
podjetji se mi zdi, da je vecji, saj se
koncern zaveda, kako pomembno
je oblikovanje.

Naj vam zastavim Se zadnje
vprasanje. Kaj je za vas primer
uspesnega oblikovanja, seveda
tudi zunaj polja avtomobilske
industrije?

Apple. Kljub temu da ga za primer
dajejo skoraj prepogosto, jasno
dokazuje, da oblikovanje ne vpliva
le na to, kako je nekaj videti, tem-
vec tudi na to, kako to deluje. In
prav vtem je pomembna razlika.

Tu je Q8, nov premijski Sportni terenec znamke Audi. V primerjavi
s starejSim in vecjim bratom Q7 je 35 milimetrov SirSi, prav tako
vpadljivejsi pa je tudi zaradi izrazitejSih potez in nove, edinstvene
osemkotne maske.

Zato pa prestizna notranjost bolj spominja na najvecjo hisno limu-
zino, model A8, predvsem z dvema velikima digitalnima zaslono-
ma na osrednji konzoli in s povsem digitalizirano instrumentno
plosco (Audi virtual cockpit). Potniki zadaj se ne bodo pritoZevali,
tudi zaradi pomicne zadnje klopi (za 10 centimetrov), prakti¢nost
pa dodaja kar 605 prtljaznih litrov.

Svojo prodajno pot zacenja s trilitrskim motorjem TDI z 210 kilovati
(286 konjskimi mocmi) in kar 600 njutonmetri navora. Pogon je seveda
stirikolesni, ki v osnovi prenasa 40 odstotkov navora na prednjiin 60
odstotkov na zadnji kolesi, a se razmerje po potrebi spreminja. Zracno
vzmetenje je doplacljivo (prav tako Stirikolesno krmiljenje), prinasa pa
tudi moznost prilagoditve viSine karoserije za devet centimetrov (dvig
do 245 milimetrov). Sicer podvozje v osnovi ponuija klasi¢ne vzmeti

in prilagodijive blazilnike, 48-voltna tehnologija pa pomeni tudi blago
hibridizacijo, saj med drugim omogoca jadranje po avtocesti z izkljuce-
nim motorjem do 40 sekund. Drugo leto bodo na voljo Se Sibkejsi motor
TDI, dva bencinska motorja in tudi Sportni SQ8 s 320 kilovati (435
konjskimi moc¢mi) in RS Q8 s 441 kilovati (600 konjskimi mo¢mi).
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O tem, kako zelo resno pri Volkswagnu
razmisljajo o napredku na podrocju digita-
lizacije, jasno prica pred kratkim sklenjeno
partnerstvo z Microsoftom. Podjetji bosta
skupaj razvili namenski oblak Volkswagen
Automotive Cloud, ki bo ponujal in zdruze-
val vse Volkswagnove digitalne storitve in
mobilnostne ponudbe v prihodnosti. Tako

bo Volkswagen Se pospesil svojo digitalno
preobrazbo. Ze od leta 2020 naj bi na trg
vsako leto prislo priblizno pet milijonov vozil
Volkswagen, ki bodo povsem povezana v ob-
laku in tako del t. i. interneta stvari. Resitve,
ki bodo nastale v okviru tega strateskega
partnerstva, se bodo dolgoro¢no prenesle na
druge koncernske znamke in v vse regije po
svetu. Oblak Volkswagen Automotive Cloud
tako ponuja osnovo za vse digitalne storitve
in ponudbe z dodano vrednostjo koncernskih
znamk.

Partnerja bosta razvila tudi enotno kon-
cernsko digitalno platfromo One Digital

Platfrom, zasnovano na osnovi Microsoftove
oblacne platforme Azure, s katero bodo v povezavo med vozilom, oblakom in servisni-
prihodnosti med seboj povezani avtomobili mi centri za vse znamke ter s storitvami, ki
koncerna Volkswagen kot mobilna vozlis¢av  jih ti ponujajo svojim strankam.

internetu stvari. Tako bo koncern optimiziral

2 o 2 o JE LETO, KO NAJ BI NATRG VSAKO LETO PRISLO PRIBLIZNO PET MILJONOV VOZIL VW,
KI BODO POVSEM POVEZANA V OBLAKU IN TAKO DELT, I. INTERNETA STVARI.

rkaski biser N

Pred dvema letoma so se pri Volkswagnu
uradno poslovili od svetovnega prvenstva
v reliju, potem ko so osvojili Stiri naslove
zapovrstjo. PrejSnja generacija Pola WRC

v razredu R5, torej v tistem razredu, ki je

stopnjo nizje od dirkalnikov WRC in stopnjo
blizje serijskim modelom. Novi Polo GTI R5
je seveda Cisto resna dirkaska specialka,

ki so jo snovali kaki dve leti, s Stevilnimi te-
stniki za volanom prevozili vsaj devet tiso¢
testnih kilometrov ter preverjali njegovo
delovanje pri minus 16 in plus 40 stopinjah
Celzija. Za projektom stojita tako tehni¢ni
Sef Francois-Xavier Demaison, ki je pripravil
tudi Pola WRC, kot Sef projekta Gerard-Jan
de Jongh (ki je skrbel tudi za rekorderja v
zmagah, Sebastiena Loeba).

Polo GTI R5 je sicer Stirikolesno gnan dirkal-
nik (za razliko od serijskega brata), poganja
ga 1,6-litrski motor TSI (serijski 2,0, vendar
z enako osnovo EA888), zmore pa 200
kilovatov (272 konjskih mo¢i) in 400 nju-
tonmetrov navora. Petstopenjski sekvencni
menjalnik skrbi za prenos, do stotice pa ta
novi dirkalnik pospesi v 4,1 sekunde. Ne gle-
se je izkazala za nepremagljivo na vseh de na dejstvo, da je za osnovno verzijo treba
podlagah. Zdaj pa je svoj ognjeni krst na odsteti 190 tisoC evrov, je Polo za letos ze
reliju v Spaniji uspesno prestal novi Polo GTI  razprodan, kar dovolj jasno govori o visokih
pri¢akovanjih kupcev.
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poglavje

Oznaka RS se je pri Skodi konéno preselila tudi
na SUV-model. Prvi, ki je bil delezen korenite
Sportne preobrazbe, je Kodiag RS, ki je na sa-
lonu v Parizu doZivel svojo svetovno premiero.
Pri Skodi so tako dokazali, da znajo in zmorejo
zdruziti na videz nezdruZljivo - visoko in tezko
postavo Sportnega terenca z agilnostjo in
hitrostjo Sportnika.

£45) 4595

Poleg Stevilnih opaznih zunanjih elementov
Sportnosti, kot so dodatni usmerjevalniki
zraka in pragovi ter svetleca ¢rnina, je

nov tudi logotip RS, ki je dobil izrazitejsi

V (kot »victory«, zmaga). Toda bistvo je
ocem skrito: za pogon skrbi najmo¢nejsi
dizel v zgodovini znamke. Gre za dvolitrski
Stirivaljni BiTDI, ki mu pri dihanju pomagata
dve turbini za vec potiska in hitrejSi odziv.
Motor tako zmore ze 176 kilovatov (240
konjskih moci), Se bolj impresivnih pa je
500 njutonmetrov navora, ki ga Stirivaljnik
razvije ze pri 1.750 vrtljajih. Vsa ta silna
moc se na podlago prenasa prek serijskega
Stirikolesnega pogona, za prenos pa skrbi

sedemstopenjski menjalnik DSG s svojimi
bliskovitimi ¢asi pretikanja. Ne glede na
dejstvo, da ima tak Kodiaq (prazen) ze
resnih 1.805 kilogramov, pa zmore do 100
kilometrov na uro pospesiti v samo sedmih
sekundabh, igla na merilniku hitrosti pa se
ustavi na oznaki 220 kilometrov na uro.
Tudi voznodinami¢no so novega RS dobro
obdelali in opremili: vozni programi (sedem
jih je) so serijski, uravnavani blazilniki
(DCC) ravno tako, volanski mehanizem je
progresiven, pod 20-pal¢nimi platisci pa so
zavorni diski, ki v premeru merijo kar 431
milimetrov, tako da za ucinkovit pojemek
ni skrbi.
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30 % MANJSO PORABO GORIVA SODOBNIH DIZELSKIH MOTORJEV, POSLEDICNO PA TUDI MAN|

Idrijsko visokotehnolosko podje-
tje Hidria je pred kratkim zacelo
proizvodnjo inovativnega siste-
ma za hladen zagon dizelskega
motorija, ki bo bistveno pripo-
mogel k doseganju okoljskih
standardov prihodnosti.

Mednarodno nagrajena
inovacija namre¢ obljublja do
30 odstotkov manjSo porabo
goriva sodobnih dizelskih
motorjev, posledi¢no pa tudi
manj izpustov. »Optymus PSG
ni le zarilna svecka, marvec tudi
merilnik tlaka v sistemu. Tako
zmanjsujemo in optimiziramo
zgorevanje, porabimo manj
goriva in posledi¢no proizve-
demo manj emisij ogljikovega
dioksida. Ob vsem tem pa je
zgorevanje boljSe, zaradi ¢esar
nastaja manj dusikovih oksi-
dov,« poudarja Rudi Kragelj,

|ZPUSTOV OBLJUBLJA SLOVENSKA SVECKA OPTYMUS PSG.

V Parizu predstavljena Studija-
Vision RS je zasnovana na po-
gonskem sistemu zmogljivega
priklju¢nega hibrida (PHEV),

s ¢imer jasno kaze razvojne
moznosti prihodnjih Skodi-

nih Sportnikov z legendarno
koncnico RS. Obenem njene
poteze pri¢ajo o novi evoluciji
v oblikovalskem jeziku znam-
ke, predvsem pri kompaktnih
modelih, kjer bo koncept serij-
sko obliko prvi¢ dobil v novem
modelu, nasledniku Rapida;
spomladi namrec prihaja pov-
sem nova Skoda Scala.

Pogonski sklop Vision RS sicer
zdruzuje 1,5-litrski Stirivaljnik
z najvecjo mocjo 110 kilo-
vatov (150 konjskih moci) in
elektri¢ni motor s 75 kilovati
(102 konjskima mocema). Tako

je sistemska moc resnih 180
kilovatov (245 konjskih moci),
kar pomeni, da lahko Studi-
jado 100 kilometrov na uro
potegne v zgolj 7,1 sekunde,
koncna hitrost pa je omejena
na 210 kilometrov na uro. Pri
tem je skupni izpust CO, le 33
gramov na kilometer.

In Se nekaj je pomembno: iz-
klju¢no z elektri¢nim pogonom
in s tem lokalno brezemisijsko
zmore to vozilo prevoziti do
70 kilometrov. Litij-ionsko
baterijo s kapaciteto 13 kilo-
vatnih ur je na polnilni postaji
mogoce napolniti v dveh urah
in pol. Alternativno je mogoce
Skoda Vision RS polniti pri
gospodinjski elektri¢ni vti¢nici
ali med voznjo z regeneracijo
energije.
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vodja Hidrijine ekipe v Tolminu.
»T0 je korak blizje k razogljice-
nju prometa. Kar 95 odstotkov
ga Se vedno temelji na nafti

in cestni promet k celotnemu
onesnazevanju prispeva vec
kot 60 odstotkov. Ce Zelimo do
leta 2050 dosedi ni¢elno stopnjo
onesnazenosti, so prebojne
inovacije in nove tehnologije
zato nujno potrebne, « je ob tem
povedala evropska komisar-

ka za transport Violeta Bulc.
Hidrijin sistem, ki je zaSCiten s
kar 15 mednarodnimi patenti,
bomo kmalu nasli v vsakem
tretjem sodobnem dizelskem
avtomobilu v Evropi. V svoja
vozila ga namrec Ze vgrajuje-

jo Volkswagen, Audi, SEAT in
Skoda. Njihovi motorji bodo
posledi¢no Ze izpolnjevali nove
emisijske predpise, ki bodo sicer
zaceli veljati leta 2020.

S prihodom najvecjega Sportnega terenca so pri Spanski znamki
zapolnili praznino ob kompaktni Ateci in manjsi Aroni. Tarraco, ki
je ime dobil po rimskem imenu mesta Tarragona, je poleg tega,
da je prevzel naslov admiralske ladje znamke, tudi znanilec
SEAT-ovega novega oblikovalskega jezika, kar je opazno po
maski z novo obliko in elegantno ozkih zarometih (s tehnologijo
LED) ter tudi zanimivi resitvi motornega pokrova, ki se konca
precej pred masko.

Kar 4,74 metra meri v dolzino novi SUV, ki bo lahko prevaZzal do
sedem potnikov v treh vrstah, v dareZljivo odmerjen prtljazni
prostor pa bo mogoce odloziti kar za 760 litrov prtljage (petse-
dezna verzija). Novi model s svojimi posamezno vpetimi kolesi
ponuja zanimivo vozno izkusnjo, hkrati pa je udobje, ki ga ponuja

potnikom, na vrhunski ravni. Dopolniti ga je mogoce z dinami¢nim
uravnavanjem podvozja (DCC), k vozni dinamiki pa gre Steti Se
Stirikolesni pogon z racunalnisko nadzorovano sklopko na zadnji
osi, raCunalniSko nadzorovano simulacijo zapore diferenciala XDS
in cel kup vozno-asistencnih sistemov, ki lajSajo delo vozniku in
bivanje potnikom.

Svojo pot bo Tarraco zacel s Stirimi motorji, in to dvema ben-
cinskima motorjema TSI s prostornino 1,5 in 2,0 litra ter dvema
motorjema 2,0 TDI. Vsi so prisilno polnjeni stirivaljniki z mo¢jo 110
oziroma 140 kilovatov (150 oziroma 190 konjskih moci), omisliti
pa si bo mogoce tudi samodejni (sedemstopenjski) menjalnik z
dvema sklopkama DSG. Ze leta 2020 bo Tarraco dobil tudi alterna-
tivni pogon v obliki priklju¢nega hibrida (PHEV).




Druga generacija Q3 je zrasla v vse dimenzije. Predvsem je
novi Q3 skoraj deset centimetrov daljsi, hkrati je avtomobil Sirsi
in nizji, s tem pa tudi na pogled prepricljivejsi. Sicer je ravno
tako kot mnogi njegovi sorodniki iz koncerna zrasel na uspes-
ni in prilagoljivi platformi MQB, zato so mu inzenirji medosno
razdaljo lahko povecali kar za 7,7 centimetra, s tem pa so poleg
voznega udobja omogodili tudi dodatni prostor v potniski ka-
bini, ki je v dolzino zrasla za pet centimetrov. Poleg voznika in
sopotnika so pridobili tudi potniki na zadnji klopi, ki je zdaj de-
ljiva v razmerju 40 : 20 : 40 in vzdolzno pomi¢na za 15 centime-
trov, ob tem pa je naslon prilagodljiv v sedmih stopnjah. Tako
je lahko za drugo vrsto potnikov na voljo med 530 in 675 litri

prtljaznega prostora, za Se vec prilagodljivosti pa je tudi dno

nastavljivo v treh stopnjah. Pred voznikom je seveda povsem
digitalen svet, ki ga predstavljata Audi virtual cockpit (v dveh
izvedbah) in osrednji zaslon MMI (tudi v dveh izvedbah).

Za pogon bodo zaenkrat skrbeli motorji z moc¢jo med 110 in 169
kilovati (med 150 in 230 konjskimi moc¢mi), na voljo pa bo tudi
dvosklop¢ni menjalnik S tronic. Le vstopni motor je 1,5-litrski,
vsi drugi pa so dvolitrski prisilno polnjeni stroji. In seveda -
najSibkejsi ima pogon speljan na prednji kolesni par, vsi drugi
pa so serijsko ali za doplacilo na voljo s Stirikolesnim pogonom
quattro z vecploscno sklopko.

Vozila Volkswagen Vozila Audi
0801918 0801915

Klici iz tujine za vse znamke:
+386 15825102

=

Gospodarska

SEAT SKODA vozila
Vozila SEAT Vozila Skoda Gospodarska
0801940 0801941 vozila Volkswagen
0801917
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Vrhunska mobilnost je nase poslanstvo.

Obiscite nas na poslo.si.
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