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Avto nikoli ni le avto. Nikdar ni to zgolj 
kup pločevine, elektronike, plastike, stekla 
in tkanine. 

Avtomobil je ideja. Svoboda, neodvisnost, 
samostojnost, razburljivost, potovanja, 
avanture. In so čustva. Sreča, ljubezen, bit-
ka s časom, izpolnjena želja, hrepenenje. 

»Naš KODIAQ je član naše družine,« je 
priznala Nenna Laznik iz Novega mesta 
in s tem povedala vse. Avto pač z nami 
deli spomine in ustvarja nove. V njem se 
življenje rojeva in končuje, toči solze in se 
smeje na ves glas. 

In to je pravzaprav tisto, kar je ŠKODA. Ne 
najsodobnejši asistenčni sistem ali najnižji 
količnik zračnega upora (čeprav se lahko 
naši avtomobili pohvalijo tudi s tem), am-
pak življenje, ki se živi v njej in z njo. 

Na straneh tokratne številke revije Sim-
ply Clever vam zato predstavljamo lju-
di, ki svojemu avtomobilu pravijo »moja 
ŠKODA«, in vas vabimo, da se jim s svojo 
zgodbo na portalu moja.skoda.si pridru-
žite tudi vi. 

Besedo (in ključe modela ENYAQ iV) 
smo dali tudi mlademu župniku Marti-
nu Golobu iz prve elektrificirane župnije 
v Sloveniji, ker se je v minulih mesecih 
precej pomladila družina naših vozil, pa 
seveda nismo mogli mimo predstavitve 
novih in prenovljenih modelov FABIA, 
KODIAQ in KAROQ. 

Odgovorili smo tudi na vaša najpogo-
stejša vprašanja o električni mobilnosti 
ter odpeljali dirko med ključnimi modeli 
naše motošportne zgodovine, ki jo piše-
mo že 120 let.

NAREJENA ZA ŽIVLJENJE

Petr Podlipný,

direktor blagovne znamke ŠKODA

Kombinirana poraba goriva in izpusti CO2: 5,6 – 5,1 l/100 km in 127 – 115 g/km, emisijska stopnja: EURO 6, specifična emisija dušikovih oksidov 

(NOx): 0,0453 – 0,0113 g/km, trdi delci: 0,0002 – 0,00 g/km, število delcev: 0,0011 – 0,00 x 1011. Ogljikov dioksid (CO2) je najpomembnejši 

toplogredni plin, ki povzroča globalno segrevanje. Emisije onesnaževal zunanjega zraka iz prometa pomembno prispevajo k poslabšanju 

kakovosti zunanjega zraka. Prispevajo zlasti k čezmerno povišanim koncentracijam prizemnega ozona, delcev PM10 in PM2,5 ter dušikovih oksidov.

OSTANITE !DRUGAČNI

WWW.SKODA.SI

NOVA FABIA
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ŠKODAPEDIJA 

KAJ SE V
AVTOMOBILSKI 
ENCIKLOPEDIJI 
SKRIVA POD 

ČRKO  
 A?

ACT (IZKLOP VALJEV)
Tehnologija aktivnega izklopa valjev (Active Cylinder Techno-
logy, ACT) je posebnost motorja 1.5 TSI z močjo 110 kilova-
tov (150 konjskih moči). Sistem deluje tako, da po potrebi in 
takrat, ko motor ni močno obremenjen, izklopi srednja valja, 
da zmanjša porabo goriva. Postopek ponovnega priklopa de-
aktiviranih valjev se zgodi v delčku sekunde ter ne vpliva na 
mirnost in gladkost delovanja motorja. Tako je torej ta učinko-
vitejši in glede na način vožnje prihrani gorivo.
Tehnologija ACT je na voljo za modele ŠKODA FABIA 1.5 TSI,  
ŠKODA SCALA, ŠKODA KAMIQ, ŠKODA OCTAVIA, ŠKODA 
KAROQ in ŠKODA KODIAQ (različica s prednjim pogonom).

AFS (FUNKCIJA UPRAVLJANJA ŽAROMETOV)
Funkcija AFS (Adaptive Frontlight System) upravlja žarome-
te tako, da zagotavlja posebno oblikovan žarometni svetlob-
ni snop, ki ustreza različnim voznim situacijam, na primer vo-
žnji v mestnem prometu, po podeželski cesti, na avtocesti, 
terenski vožnji, pripravi pa lahko celo optimiziran svetlobni 
snop tudi za slabo vreme. AFS tako osvetlitev pred vozilom 
prilagaja različnim voznim položajem s spreminjanjem geo-
metrije snopa žarometov.
AFS je na voljo za modele ŠKODA OCTAVIA, ŠKODA SU-
PERB, ŠKODA KAROQ in ŠKODA KODIAQ.

AIRBAG (VARNOSTNA BLAZINA)
Glavni namen varnostnih blazin (skupaj z varnostnimi paso-
vi) je preprečiti, da bi ob trku, prevračanju, nesreči … telesa 
potnikov udarila ob toge dele avtomobila, oziroma čim bolj 
zmanjšati posledice takšnega trka.

Varnostne blazine se aktivirajo takrat, ko moč udarca preseže 
nastavljeno mejo. V trenutku čelnega trka se sprožijo sprednje 
blazine in zategovalniki pasov. Podobno se ob bočnem trku 
aktivirata stranska blazina in zategovalnik varnostnega pasu. 
Optimizirani zadrževalni sistemi – varnostne blazine, zatego-
valniki varnostnih pasov in omejevalniki napetosti – močno 
zmanjšajo tveganje potnikov za poškodbe.

Avtomobili ŠKODA so lahko opremljeni z do devetimi varno-
stnimi blazinami, kar vključuje varnostne blazine za voznika 
in sovoznika, blazino za kolena voznika, dve stranski zavesi za 
potnike spredaj in zadaj ter po dve bočni varnostni blazini za 
potnike spredaj in zadaj. Model OCTAVIA pa je lahko opre-
mljen z do desetimi varnostnimi blazinami - ima namreč še 
centralno varnostno blazino.

AREA VIEW (360-STOPINJSKI POGLED)
Sistem Area View vozniku omogoča 360-stopinjski pregled 
nad bližnjo okolico avtomobila. Štiri kamere namreč zago-
tavljajo vsestranski pogled okoli vozila. Slike iz kamer so 
digitalno obdelane, združene in prikazane v realnem času 
na zaslonu infotainment sistema. S 180-stopinjskimi širo-
kokotnimi lečami spredaj in zadaj (ter ob straneh, v ohišju 
vzvratnih ogledal) se vidno polje voznika razširi celo na ob-
močja devetdeset stopinj levo in desno od skrajne sprednje 
bočne in skrajne zadnje bočne točke avtomobila na obeh 
straneh. Area View ponuja različne perspektive in poglede, 
ki optimalno pomagajo v vseh prometnih razmerah, zlasti pri 
parkiranju, približevanju oviri, pripetju prikolice in vzvratnem 
manevriranju z njo ali vožnji po terenu.
Area View je na voljo za modele ŠKODA ENYAQ iV, ŠKODA 
KODIAQ, ŠKODA SUPERB iV in za četrto generacijo modela 
ŠKODA OCTAVIA.

AMBIENTALNA OSVETLITEV
Okrasne letve na sprednjih in zadnjih vratih ter pri nogah je 
mogoče opremiti s sistemom ambientalne LED-osvetlitve. 
Ob zgornjem robu vseh vratnih oblog so tako ultraozki pasovi 
svetlečih diod. Voznik lahko nadzoruje njihovo svetlost in barvo 
oddane svetlobe. Ta je lahko hladna bela, ognjeno oranžna, ci-
metova, RS-rdeča, roza, vijolična, temno modra, azurna, ŠKODA 

zelena, kislo zelena ... Odvisno od modela je barvo mogoče izbra-
ti iz palete s pomočjo modula RGB, ki je del infozabavnega sis-
tema. Tako se lahko uporabnik odloči za katero koli razpoložljivo 
barvo za osvetlitev armaturne plošče, območja sprednjih vrat ter 
sprednjega in zadnjega prostora za noge. V nekaterih primerih si 
lahko voznik in potnik izbereta različne barve za osvetlitev arma-
turne plošče, obloge sprednjih vrat in prostora za noge.
Ambientalna osvetlitev je na voljo za modele ŠKODA 
ENYAQ iV, ŠKODA FABIA, ŠKODA SCALA, ŠKODA KAMIQ, 
ŠKODA OCTAVIA, ŠKODA SUPERB, ŠKODA KAROQ in 
ŠKODA KODIAQ.

ADBLUE®
AdBlue® je zaščiteno ime za sintetično sečnino, ki je nujno 
potrebna, da lahko sodobni dizelski motorji delujejo v dovolj 
čistem režimu. To tekočino, ki je shranjena v samostojnem 
rezervoarju, posebna črpalka dovaja do izpušnega sistema, 
kjer se pod pritiskom razpršeno vbrizga v izpuh. Pri visokih 
temperaturah v izpušnem sistemu amonijak v tekočini re-
agira z dušikovimi oksidi (NOx in NO), rezultat pa sta le še 
neškodljiv dušik in vodna para.

Da bi bilo polnjenje posebnega rezervoarja kar najbolj pri-
ročno in mogoče na čim več krajih, je pri nekaterih dizelskih 
motorjih dodana še praktična cev oziroma adapter za doli-
vanje tekočine AdBlue®, ki omogoča polnjenje tudi s šobo 
črpalke za tovornjak.
Udobno dolivanje tekočine AdBlue®, tudi z ročko za točenje 
v tovornjak, je na voljo pri četrti generaciji modela ŠKODA 
OCTAVIA.

ASISTENCA AUTO LIGHT ASSIST
Sistem Auto Light Assist samodejno prižge in ugasne dolgi 
snop žarometov glede na trenutno prometno situacijo. Zu-
nanje svetlobne vire (npr. žaromete nasproti vozečega vozila) 
zazna s kamero, nameščeno na vznožju vzvratnega ogledala. 
Spremlja torej jakost svetlobe in tako ugotavlja, ali je v nekem 
trenutku mogoče prižgati dolgi snop žarometov. 

Auto Light Assist zagotavlja višjo raven varnosti, saj omogo-
ča kar se da pogosto rabo nezasenčenih žarometov, s čimer 
zmanjšuje tveganje, da bi spregledali oviro na cesti ali da bi 
žarometi zaslepili voznika nasproti vozečega avtomobila.
Auto Light Assist je na voljo za modele ŠKODA ENYAQ iV, 
ŠKODA FABIA, ŠKODA SCALA, ŠKODA KAMIQ, ŠKODA 
OCTAVIA, ŠKODA SUPERB, ŠKODA KAROQ in ŠKODA 
KODIAQ.



Poganjajo jo novi motorji EVO, ki za-
gotavljajo vznemirljivo vozno izkušnjo 
ter manjšo porabo in izpuste. K temu 
pripomore tudi izboljšana aerodinami-
ka. S količnikom zračnega upora 0,28 
postavlja FABIA rekord v segmentu 
malih vozil. To so oblikovalci dosegli s 
številnimi aerodinamičnimi dodatki, 
tudi aktivnimi, med katerimi velja ome-
niti žaluzije v predelu spodnje odprtine 
za dovod hladilnega zraka, ki se po po-
trebi odpirajo ali zapirajo. Če dodatno 
hlajenje ni potrebno, ostanejo zaprte, s 
tem pa se aerodinamična učinkovitost 
poveča. Tako je poraba goriva manjša 
za 0,2 litra na sto kilometrov vožnje pri 
hitrosti 120 kilometrov na uro. Na voljo 

je pet bencinskih motorjev s tehnologi-
jo MPI ali TSI, njihova moč pa je od 48 
do 110 kilovatov (od 65 do 150 konj-
skih moči). Štirje so litrski trivaljniki, 
najmočnejši pa je 1,5-litrski štirivaljnik z 
menjalnikom DSG (ta se opcijsko lahko 
kombinira tudi z močnejšim od motor-
jev 1.0). Za druge so na izbiro ročni pet- 
in šeststopenjski menjalniki, ki ženejo 
prednja kolesa. Poraba se giblje od pet 
do 5,6 litra na sto kilometrov. Prvič pa 
lahko zdaj pri znamki ŠKODA naročite 
tudi večji rezervoar. Namesto 40-litr-
skega je namreč na voljo tudi 50-litrski, 
s katerim se doseg poveča tudi na več 
kot devetsto kilometrov. Podvozje je 
prilagojeno in urejeno za čim uspešnejši 

kompromis med udobjem, vozno dina-
miko in varnostjo, a inženirji so mislili 
tudi na tiste, ki želijo večjo razgibanost 
ali pa boljšo vzdržljivost. Tako lahko FA-
BIA dobi športno podvozje, ki ima čvr-
stejše vzmeti in je za petnajst milime-
trov bližje tlom, po drugi strani pa lahko 
tisti, ki bodo vozili po neurejenih poteh, 
naročijo paket za grobo podlago, ki pri-
naša prilagojene vzmeti ter za petnajst 
milimetrov dvignjeno in še dodatno za-
ščiteno podvozje.

Dinamičnost zunanjosti lahko poudarite 
z opcijsko panoramsko stekleno streho, 
ki se razteza od vetrobranskega stekla 
do strešnega spojlerja.

9

NAJŽIVAHNEJŠA MLADENKA V DRUŽINI ŠKODA VAS BO OSVOJILA NA PRVI POGLED. 
JE LEPA, DINAMIČNA, PRAKTIČNA IN EKONOMIČNA – SKRATKA, NARAVNOST 
IDEALNA.

BESEDILO: M. K.

URBANA
UBRANA
FABIA

DINAMIČNA
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FABIA je okretna v mestnem prometu in jo je preprosto parkirati, a 

je hkrati radodarna s prostorom za potnike in prtljago. V novi gene-

raciji je prvič prerasla mejo štirih metrov in je zdaj dolga 4,11 metra. 

S tem že trka na vrata naslednjega razreda, kar za znamko ŠKODA 

ni nič nenavadnega. Prirast pa ni le dolžinski, saj je novi model, ki je 

zrasel na vsestransko uporabni in prilagodljivi najsodobnejši kon-

cernski platformi MQB A0, slabih deset centimetrov pridobil tudi 

pri medosju, kar se najbolj pozna v notranjosti, ki je prostornejša, 

svoje pa doda tudi k voznemu udobju. 

Zrasel je tudi prtljažnik, in to za kar petdeset litrov v primerjavi s 

tretjo generacijo. Njegova prostornina je zdaj 380 litrov in v njem 

je celo za liter več prostora kot v sorodniku Golfu, ki je za razred 

večji. Prtljažnik je sicer mogoče povečati do 1190 litrov, če zložite 

naslonjala zadnjih sedežev. In ko ravno omenjamo uporabnost in 

litre: FABIA ima še petnajst prostorov in prostorčkov za odlaganje 

tako manjših stvari kot kosov prtljage, katerih skupna prostornina 

je kar 108 litrov. 

FABIA je lahko opremljena z naborom sodobnih varnostnih in asi-

stenčnih sistemov ter z do devetimi varnostnimi blazinami, kar 

skupaj s togo jekleno karoserijo pomeni, da je eden najvarnejših 

avtomobilov v svojem razredu, to pa potrjuje tudi vseh pet zvezdic 

Euro NCAP. Za varen prevoz otrok poskrbijo pritrdišča Isofix in 

sidrišča Top Tether na sovoznikovem ter obeh zadnjih sedežih. Tu 

so tudi asistenčni varnostni sistemi, ki so bili doslej rezervirani za 

večje in dražje avtomobile, od najnaprednejšega sistema za pomoč 

pri vožnji Travel Assist (ta združuje funkcije aktivnega tempomata, 

ki poleg nastavljene hitrosti vzdržuje tudi varno razdaljo do spredaj 

vozečih vozil, in asistence za ohranjanje vozila na voznem pasu), 

zaviranja v sili v mestu s prepoznavo pešcev in parkirnega asistenta 

ter vse do opozarjanja na vozila v mrtvem kotu. 

PROSTORNA
VARNA
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V koraku s časom FABIA stavi na lepoto v preprostosti. Popolnoma 

nov videz združuje prefinjeno eleganco in privlačno dinamičnost, 

za njeno drugačnost pa poskrbi možnost izbire druge barve za 

streho in ohišja stranskih ogledal (z izbiro opcije magično črna ali 

grafitno siva).
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BRIHTNA
Preprosto brihtna FABIA je opremljena s številnimi že znanimi Simply Clever rešitvami (na 

primer strgalo za led v pokrovu rezervoarja za gorivo ali dežnik v vratih), ki jih dopolnjuje 

nekaj novih, denimo odstranljivo držalo za pijačo, sponka za kartice ali kable in pisalo v sre-

dinski konzoli pri prestavni ročici, USB-vtičnica pri vzvratnem ogledalu, prekucljiv naslon 

sovoznikovega sedeža, ki omogoča prevoz daljših predmetov, večnamenski prostor na 

spodnjem delu prekrivala za prtljažnik ali dvojni žepki na naslonjalih sprednjih sedežev za 

shranjevanje mobilnih telefonov. 
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POVEZANA
Sveže, domiselne, barvite in predvsem bolj emocionalne poteze v kabini so del obliko-

valskega jezika, ki je premiero doživel z novo generacijo modela OCTAVIA. Zato so tu 

nekateri prepoznavni elementi na armaturni plošči in v kabini, vključno z dvokrakim ve-

čfunkcijskim volanskim obročem (na izbiro je tudi trikraki športni) in digitalnim informacij-

skim zaslonom velikosti 10,25 palca z možnostjo petih različnih načinov prikaza namesto 

klasične analogne instrumentne plošče (analogni števci bodo sicer še vedno na voljo). 

Prostostoječi zaslon infozabavnega sistema lahko meri od 6,5 do 8 palcev ali celo 9,2 pal-

ca, odvisno od izbranega sistema. In povezljivost? FABIA ima tako rekoč vse: od glasovne 

asistentke Laure, navigacijskih storitev s spletno povezavo in posodabljanjem ter vse do 

brezžične integracije pametnega telefona in nadzora avtomobila na daljavo z aplikacijo 

MyŠKODA.
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KO JE PRIŠEL, JE NAVDUŠIL SLOVENIJO. POLETI JE NAPOČIL ČAS ZA NJEGOVO PRENOVO. 
KAJ JE TOREJ NOVEGA PRI MODELU KODIAQ?

BESEDILO: B. B.
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Sodobni in učinkoviti motorji prihajajo iz nove gene
racije EVO. Dva sta dizelska in trije so bencinski, 
pokrivajo pa razpon moči od 110 do 180 kilovatov 
(od 150 do 245 konjskih moči). Bencinski motor 2.0 
TSI pri modelu KODIAQ RS je prvič uporabljen v 
velikem SUV-u znamke ŠKODA. Osnovna izvedba 
1.5 TSI je edina, ki ima ročni šeststopenjski menjal-
nik in je na voljo izključno s pogonom spredaj. Pri 
vseh drugih različicah je sedemstopenjski menjalnik 
DSG serijski, štirikolesni pogon pa je na izbiro pri 
modelih, ki imajo moč vsaj 140 kilovatov (190 konj
skih moči).

Na sprednjem in zadnjem odbijaču so elementi v vide-
zu aluminija, ki poudarjajo značilnosti terenskega vozila. 

Osvežen je sprednji del z višjim pokrovom motorja in 
na novo oblikovano, pokončnejšo mrežo hladilnika. 

Glavni adut modela KODIAQ ostaja izjemna prostor-
nost ob skupni dolžini 4,70 metra. Z opcijsko zložljivo 
tretjo vrsto sedežev lahko KODIAQ sprejme do sedem 
potnikov, če so zadnji sedeži podrti, pa je na voljo do 
2065 litrov prtljažnega prostora.

Ožje in ostro zasnovane zadnje luči so že pri serijski 
opremi Active v tehnologiji LED, od različice Ambition 
naprej pa so na voljo še dinamični smerniki in animira-
na pozdravna funkcija. 

Nov spojler zadaj v črni barvi z visokim sijajem vizualno 
poveča karoserijo. Skupaj s stranskimi krilci izboljšuje 
aerodinamiko vozila in posledično zmanjšuje izpuste 
ogljikovega dioksida. 

KODIAQ ima aluminijasta platišča s premerom od 17 
do 20 palcev. 

Inovativni matrični žarometi Full LED so od različice 
opreme Ambition naprej na voljo opcijsko, medtem ko 
so pri modelih L&K in RS vgrajeni serijsko. 
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Ambientalna osvetlitev LED zdaj v desetih izbirnih bar-
vah osvetljuje tudi prostor za noge.

KODIAQ je prvič na voljo z opcijskimi električno nas-
tavljivimi ergonomskimi sedeži. Oblazinjeni so s per-
foriranim usnjem, ogrevani in prezračevani ter imajo 
masažno funkcijo.

Novi sivi kontrastni šivi vodoravno potekajo po celotni 
širini armaturne plošče. Dodatni novi kontrastni šivi so 
v vratnih oblogah.

Armaturno ploščo in vrata krasijo nove dekorativne 
letvice v videzu brušenega aluminija (Ambition) ali dia-
mantov (Style).
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K boljši aerodinamiki vozila in 
manjšim izpustom ogljikovega 

dioksida prispevajo tudi 
trikotna elementa ob 

zadnjem steklu in nov zadnji 
usmerjevalnik zraka.

KAROQ je odslej 
opremljen z novimi 
tehnologijami, prvič 
tudi s celostnimi 

matričnimi LED-žarometi 
in razširjeno ponudbo 
asistenčnih sistemov. 

V notranjosti ŠKODA stavi 
na nove sedežne prevleke, 
opcijsko iz veganskih in 

recikliranih materialov. Po želji 
je lahko sovoznikov sedež 

električno nastavljiv. Za sveže 
poudarke skrbijo razširjena 
ambientalna LED-osvetlitev 
ter nove dekorativne letve 

na armaturni plošči in vratnih 
oblogah. 

Pika na i je pet učinkovitih motorjev 
iz generacije EVO koncerna 

Volkswagen. Dva dizelska in trije 
bencinski agregati imajo razpon 

moči od 81 do 140 kilovatov (od 110 
do 190 konjskih moči). Bencinski 

motor 2.0 TSI z močjo 140 
kilovatov je na voljo ekskluzivno za 
model KAROQ SPORTLINE in samo 

s štirikolesnim pogonom. Motor 
2.0 TDI z močjo 110 kilovatov pa je 
mogoče kombinirati s sprednjim ali 

štirikolesnim pogonom. 

K O

Poleg širše,
zdaj šesterokotne 

mreže hladilnika podobo 
prenovljenega modela 

KAROQ poudarjajo vitkejše 
sprednje in zadnje luči ter 

aerodinamično optimizirana 
aluminijasta platišča. 



Z MLADIM GROSUPELJSKIM ŽUPNIKOM 
MARTINOM GOLOBOM PO POTEH 
NJEGOVE ŽUPNIJE, PRVE IN ZA ZDAJ 
EDINE V SLOVENIJI, V KATERI PRED 
CERKVIJO STOJI TUDI POLNILNICA ZA 
ELEKTRIČNE AVTOMOBILE TAMKAJŠNJIH 
PETNAJST TISOČ FARANOV.

BESEDILO: Anja Leskovar /  FOTO: Miran Juršič
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V meglenem novembrskem jutru sem se pripeljala 
pred cerkev in priključila električni ENYAQ iV na polnil-
nico MOON. Župnik Martin Golob, ki je s svojimi vide-
oprispevki povsem nenačrtovano postal spletna sen-
zacija, naju je s fotografom pričakal široko nasmejan. 
Njegov notranji svet, ki ga z javnostjo deli v posnetkih, 
je bogat in zanimiv, njegova najljubša aktivnost – vo-
žnja po brezpotjih – pa se morda zdi nezdružljiva z du-
hovniškim poklicem. A strast, s katero živi svoje življe-
nje, se odraža tudi v njegovi neskončni ljubezni do ljudi. 

Toda še preden mi ga po hitrem pozdravu uspe kaj 
vprašati, mu že zazvoni telefon. Tega dne delavke Ka-
ritasa vabi na kosilo, pa mu ena od gospa sporoča, da 
ne bo mogla priti. Potrpežljivo jo posluša in sočutno 
komentira. Kaplan Peter, ki nam dela družbo, pove, da 
Martinov telefon ne neha zvoniti. Župnik Martin, kot 
ima sam rad, da ga kličejo, sicer ima določene uradne 
ure pisarne, ampak že po nekaj minutah mi je jasno, 
da so te napisane bolj zaradi reda. Pravi, da so fara-
ni vedno dobrodošli, se pa vseeno že na spletni strani 
župnije opravičuje, naj mu ne zamerijo, če ga ni doma. 

Vaši farani vas kar takole pokličejo? 
Ja, seveda, saj imajo mojo telefonsko številko. V Bo-
hinju, kjer sem služboval prej, sem poznal vse, tu pa 
je bistveno večja župnija. Ker sem v Grosupljem šele 
eno leto, še ne vem vseh imen, ampak se trudim. Smo 
se pa duhovniki vajeni neprestano oglašati na telefon, 
tudi ob zgodnjih in poznih urah. Ljudje pogosto pokli-
čejo kar tako, včasih pa so tudi v resnih stiskah. 

Pa so zadnje čase stiske večje?
Ja, čudni časi so, vzdušje je precej naelektreno. Čuti 
se, da so ljudje razdeljeni, prag tolerance je malo nižji. 
Zato moramo tisti, ki delamo z ljudmi, zdaj imeti še 
malo več potrpljenja. Seveda so časi zahtevni, ni pa 
konec sveta. 
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Katero lastnost je dobro imeti, če delaš z ljudmi?
Rad moraš imeti ljudi in rad moraš biti z njimi. Tega se ne moreš 
naučiti. Ampak vsem je dano imeti rad ljudi, res pa je, da moraš to 
danost sprejeti in deliti. Ne sme te biti strah ljudi. K njim je treba 
pristopiti z veseljem, včasih je treba tudi dati pobudo. Pri tem 
pomaga odprt značaj. 

Odprtost duhovnikov je sploh dobro sprejeta, mar ne?
Mislim, da je. Eden izmed razlogov, zaradi katerih sem začel raz-
mišljati o duhovniškem poklicu, je bil tudi zgled našega župnika. 
Zanimiv je bil, priljuden, rad je imel vožnjo z avtomobilom. Seveda 
sem želel biti kot on.

In vsaj malo tudi ste. Zelo radi vozite hitro. 
Ja, no, kolikor lahko. Obožujem opazovati, kaj vse avtomobil zmo-
re, kako se pelje, rad imam njegov zvok, ko se trudi in grize, ko 
mislim, da ne bo šlo po hribu navzgor, pa kar nekako gre. So mi 
pa na splošno zelo všeč adrenalinske izkušnje. Rad plezam, skočil 
sem že s padalom v tandemu, vozim kolo ... 

Stojiva med staro in sodobno cerkvijo ter od daleč opazujeva 
župnišče, ob katerem je v zadnjem letu uredil bogat zelenjavni 
vrtiček. Poleti se je v svojem vlogu – videoposnetke snema že tri 
leta – pohvalil s paradižniki, solato, papriko. Pred župniščem stoji 
njegov stari terenec, Lada Niva, s katero odkriva okoliške gozdne 
poti in brezpotja. 

Župnikovat ste prišli v novo cerkev, pred katero imate pol-
nilnico MOON za električne avtomobile, snemate vloge, 
aktivni ste na družbenih omrežjih, v času koronakrize ste 
prvi pripravljali virtualne maše, organizirali ste celo drive-in 
blagoslov.
Seveda, bog ne izbira medija. Z vero je podobno kot s staršev
stvom. Tudi za sodobnega otroka imajo starši še vedno zelo 
pomembno mesto. Enako pa ima Cerkev tudi za mlade še ve-
dno pomembno mesto. Veliko mladih pride k maši že navse-
zgodaj, pa ne zato, ker bi morali, ampak ker se jim, kot pravijo, 
dan tako začne osmišljeno. Nekateri pridejo zvečer odložit vse 
skrbi in težke preizkušnje, ki so se nabrale čez dan. Pa saj smo 
ljudje vseskozi bili in bomo enaki: smo čuteči, hrepenimo po 
ljubezni, sprejetosti in svobodi. Nekaterim ljudem pot do tega 
kaže vera.

Hkrati pa vi s svojim zgledom tudi kažete, da je življenje 
lepo zaradi toliko različnih stvari, ki jih lahko počnemo. Kaj 
še dodatno polni vaše življenje? 
Tudi župniki moramo biti pozorni, da ne pregorimo. Razdaja-
mo se ter se lahko izčrpamo fizično in psihično. Obleka nas ne 
naredi nadljudi. Zato se mi zdi sprostitev zelo pomembna. Rad 
se družim, obnavljam, urejam, ustvarjam, sem z ljudmi vseh sta-
rosti. Z veseljem igram nogomet z otroki, debatiram z mladimi, 
tudi s starejšimi mi je fino. Rad pa tudi igram videoigre, poma-
gam na domači kmetiji v Šmartnem pri Litiji ... Pač rad živim! 

Ampak kdor živi, tudi greši, kajne?
O, ja, seveda. Zato pa tudi redno hodim k spovedi. 

Kakšne grehe pa priznate?
To se pove samo pri spovedi (se široko nasmeje). No, nič take-
ga. Ampak priznam, da prehitro vozim, sem včasih nespoštljiv do 
drugih udeležencev v prometu, vede in nevede tudi koga priza-
denem. Preklinjam sicer ne, sem pa kdaj lahko tudi len in kak dan 
po nepotrebnem zapravljam čas. Jezen pa nisem prav pogosto, 
jeza mi hitro popusti. 

Ampak gotovo se pri delu z ljudmi srečujete tudi z negativni-
mi občutki. Kako se spoprimete z njimi?
Običajno počakam nekaj dni, da se ohladim. Sem se pa tudi na-
učil, da ne pomeni, da sem jaz slab človek, če se kdo verbalno 
spravi name. Teh reči ne jemljem več tako osebno. Me pa vedno 
pomiri, če sedem v cerkev, si privoščim sprehod ali se pogovorim 
s prijateljem. To zmeraj pomaga. Je pa treba v življenju tu pa tam 
tudi malo stisniti zobe. Prav gladko ne gre nikomur. Včasih je tre-
ba tudi kaj potrpeti, to je čisto življenjsko. Kdaj se srečaš s temo 
in ne veš, kam naprej. Potem pa spet pride kak lep dan, ko si poln 
energije in je življenje znova svetlo. Vsak potrebuje nekaj, kar ga 
pomiri; za nekoga je to vera, za drugega šport, meditacija. 

Kam pa si greste izčistit glavo?
Res mi veliko pomenita gibanje in druženje. Rad grem na izlete 
na Primorsko in Štajersko. Vem, da čas za gibanje ni nikoli vržen 
stran. Sicer imam strašno rad potovanja, romanja. Letos sem bil 
dvakrat v Medžugorju, poln avtobus nas je šel. Zame je že to do-
pust, da kam gremo, skupaj kakšno zmolimo in pojemo dobre če-
vapčiče, lepinje, kajmak ... Vrhunsko! Jem pa res rad. Več je mesa, 

bolje je. No, zelja ne maram preveč, se obesi na rebra, veste (in se 
s krohotom nasmeje). Velikokrat pa izlet kombiniram s kakšnim 
obiskom. Rad se zapeljem na Lipoglav, potem pa hodim po oko-
liških poteh in mimogrede obiščem farane, ki ne morejo v cerkev 
ali pa potrebujejo samo pogovor in pomoč. 

Skupaj se zapeljemo do podružnične cerkve v Lipoglavu. »Kot v 
letalu!« komentirata pospeške električnega SUV-a znamke s kri-
lato puščico župnik Martin in kaplan Peter, ki se nam je pridružil 
v iskanju sonca. »Zelo lahkotna vožnja je tole. In takoj zagrabi, ko 
pritisneš na plin.« Po le nekaj minutah začne skozi meglo prodi-
rati sonce. Martin je navdušen, pristno občuduje lepoto pozne 
jeseni. Na toplem soncu se zdaj še bolj sproščeno pogovarjamo, 
hkrati pa smo že odprti tudi za bolj filozofske teme.
 
Kako vi doživljate koronačas, ki je za številne poln izzivov?
Meni se to zdi res lep čas. Mislim, da je zelo dober za sodobnega 
človeka, ker nam da marsikaj misliti. Malce so se stvari izčistile, 

izrazile v pravi luči, začeli smo razmišljati tudi o kakšnih rečeh, 
o katerih se prej nismo pogovarjali. Zdravje bistveno bolj ceni-
mo, solidarnost je dobila nov pomen, jasno je postalo, da nihče 
ni sam na svetu in moramo paziti drug na drugega. Ta čas nam 
je dal vpogled v to, da ljudje nismo nikakršni bogovi in nas lahko 
na kolena spravi miniaturna, nevidna stvar. Elastičnost, prilago-
dljivost je v družbi izjemno pomembna in zdaj smo se je (spet) 
malo spomnili. 

No, te elastičnosti se zagotovo naučiš v veliki družini. 
Ja, v veliki družini res ni prostora, da bi gledal samo nase. Tudi 
sam sem iz precej velike družine, šest bratov nas je. 

O, moj poklon vašim staršem, da so preživeli vzgajanje šestih 
fantov. 
Moja mama je vedno rekla, da smo otroci njej in očetu v življenje 
prinesli samo veselje. Zelo sta hvaležna, da smo kolikor toliko nor-
malni (se na široko nasmeje).

PRIZNAM, DA 
PREHITRO VOZIM, 
SEM VČASIH 
NESPOŠTLJIV DO 
DRUGIH UDELEŽENCEV 
V PROMETU, VEDE IN 
NEVEDE TUDI KOGA 
PRIZADENEM. 
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Kaj pa vi, Martin, znate delati zelo dobro – poleg svojega 
poklica, seveda?
Voziti traktor (izstreli kot iz topa). Orjem, spravljam seno, nakla-
dam, to znam in zelo rad počnem. 

Se pa gotovo tudi vi kdaj pri čem zmotite. 
Ja, seveda se, čeprav se vsaj na duhovniško delo vedno zelo 
pripravim. Pogreb, denimo, vselej izpeljem brez napak, dosto-
janstveno. Vendarle je to zelo občutljiv dogodek. S čustvi ljudi 
se ne smemo igrati. Ljudem je treba takrat pokazati čim bolj 
natančno pot upanja, ker potrebujejo nekaj oprijemljivega. 

Smrt verjetno pri vas ni tabu.
Ah, kje pa. A za razmišljanje o smrti moraš biti zrel, sodobni člo-
vek pa si vseeno malo zakriva oči pred njo. Ampak pogovarjati 

se o tem je nekaj najosnovnejšega, človek se o tem neprestano 
sprašuje. 

Župniku Martinu spet zazvoni telefon. Pravzaprav ne mine niti 
deset minut, da ne bi prejel vsaj enega telefonskega klica. Vse 
izpelje spoštljivo, umirjeno, pomirjujoče, pozitivno. Vsem na 
koncu začeli vse dobro. Medtem kaplan Peter pokaže posne-
tek, kako sta se z Martinom vozila po divjih brezpotjih Pugleda, 
Martin pa mimogrede pripravi okrepčilo. 

Ali v župnišču večino stvari postorite sami?
Ja, seveda, le kuha nam običajno gospa, ki ji za to tudi plačamo. 
Sicer pa pere vsak zase, vsi čistimo. Edino, česar ne maram, 
je pisarniško delo. Vpisovanje v knjige, birokracija, priprava pa-
pirjev – to delo mi res ni blizu. Pospravljam pa zelo rad, ker se 

potem tudi pozna učinek dela. Tudi med likanjem se sprostim. 
Sicer pa nisem prav perfekcionist, po eni strani mi improviza-
cija predstavlja celo adrenalinski užitek. Če imam veliko oprav-
kov, sem kar vznemirjen, ko razmišljam, kako bom vse izpeljal, 
zvečer pa sem zadovoljen, ko vse opravim. 

Ampak če si vsak dan zadate preveč ciljev, ste na koncu 
dneva lahko tudi razočarani. 
Ah, če ne gre, pač ne gre. Ne ubijam se preveč, nikakor pa se 
ne spopadam z razočaranji. Pred cerkvijo sem denimo name-
stil že nekaj avtomatov za kavo, pa so nam vse po vrsti razbili. 
Seveda si misliš, ali je to res potrebno, ampak ne bom gojil 
razočaranja, čeprav sem to storil z lepimi nameni. Tudi (navi-
dezne) poraze je treba sprejeti, ne ustavljam in ne zatikam se 
ob takšnih ovirah. 

Pa imate v celem dnevu sploh kaj miru?
O, ja, seveda, si ga vzamem. Ob šesti uri v cerkvi skupaj s 
kaplanom moliva. To utrjuje najino prijateljstvo, to je najin ju-
tranji obred. Ni drugega trenutka v dnevu, ki bi bil tako miren. 
Rad se pohvalim s tem obredom, veliko mi pomeni. To je dra-
gocen čas, dan je potem čisto drugače obarvan. 

Zakaj pa so obredi, v vašem primeru molitev, tako po-
membni?
Če kot duhovnik ne bi molil, bi postal obrtnik. V vsako stvar se 
je treba poglobiti, tudi na primer v starševstvo ali partnerstvo. 
Sicer vse ostane zelo platonično, hkrati pa nimaš energije za 
reševanje težav, ki v življenju vedno nastanejo. V novi župniji 
tudi jaz doživljam stvari, v katerih se ne znajdem ali so zame 
nove in mi morda še ne gredo najbolje. Ampak seveda ne 
bom obupal in zamenjal župnije, poglobil se bom in poskušal 
ugotoviti, kaj lahko naredim. Enako je pri partnerstvu in star-
ševstvu. Če se partnerja znajdeta v krizi, se je treba vprašati, 
zakaj je prišlo do tega, treba je poskušati rešiti, osvežiti od-
nos, se poglobiti in ne takoj iskati druge priložnosti. Včasih je 
dovolj samo prebarvati stene, pa je že drugače, bolje. 

Torej brez truda ni svobode, lepote, lahkotnosti? 
Točno tako. Izziv je v vseh časih enak: ali se boš odločil za 
bližnjega ali zase. Ali boš hranil svoj trebuh ali pa boš del-
ček sebe pripravljen dati bližnjemu. Če skrbiš samo zase, si 
nejevoljen, nesrečen, ne boš svoboden. Svoboda pač prihaja 
od znotraj. Veste, mož in žena nista vezana, ampak se drug 
drugemu podarjata. Ko se poročita, se ne odrečeta svobodi, 
ampak sta še bolj svobodna, ker od takrat naprej vesta, komu 
se podarjata. To je izziv sodobnega človeka: ostati svoboden 
pravzaprav pomeni, da ti ni težko delček sebe dati drugim. To 
je čudna logika, ampak pri človeku drži, da več ko daje, bolj 
je srečen. Slovenci to vemo, zato nam tudi dobrodelne akcije 
tako uspevajo. 

Spet se usedemo v naš ENYAQ iV in se odpeljemo po maka-
damskih poteh v okolici, tokrat z župnikom Martinom za vola-
nom. S fotografom nama razkazuje bližnjice in skrite kotičke 
svoje župnije. Pospeški v električnem avtomobilu z drugim 
voznikom dobijo nov pomen. Res rad vozi hitro, je pa hkrati 
tudi dober šofer. »Dobro gre in lep ekran ima. Pred trideseti-
mi leti si bil lahko vesel, če si imel doma tako veliko televizi-
jo,« se zasmeje Martin in z velikim užitkom pritisne na pedal 
za plin, a se pred nami pojavi nedeljski voznik. 

Se na cesti kdaj jezite na druge voznike, ki so prepočasni?
No, včasih tudi. Ampak potem pomislim, da je mogoče moj 
angel varuh, ki želi, da grem počasi, in me varuje pred kakšno 
nesrečo, ki bi se lahko zgodila, če bi bil sekundo hitrejši. Je že 
prav tako. 
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Pa vaši farani sploh imajo električne avtomobile?
Ja, najmanj za štiri družine vem, da prihajajo k maši in pred cerkvijo 
polnijo svoja vozila. Je pa zanimiva zgodba, kako je električna pol-
nilnica dobesedno prišla k nam. Poleti sem za pokušino vozil elek-
tričnega Porsche Taycana in sem bil seveda navdušen, nakar so mi 
pri Porsche Leasingu in znamki MOON ponudili, da v sodelovanju 
z avtohišo Pan-Jan pred cerkvijo postavijo električni polnilnici. Si-
cer pa tudi zares mislim, da je to naša realna prihodnost. Čez deset 
let bo električnih avtomobilov bistveno več. Elektrika pač res ni 
več samo modna muha, ampak je avtomobilska industrija v razvoj 
te tehnologije vložila toliko časa, truda, energije in denarja, da ne 
more in ne sme iti v nič. 

No, verjetno tudi vi v duhovniški poklic vlagate veliko energije. 
Pa gre kdaj v nič?
Zdi se mi, da ne. Tudi če je kdaj zelo težko, je moje delo zelo ple-
menito oziroma dragoceno. Čudovito je, da lahko ljudem v najhuj-
ših in najintimnejših trenutkih stojim ob strani. Tu in tam ni lahko 
najti besed, ampak tudi biti tiho lahko pomaga. Včasih je dovolj 
tudi prisotnost in besede niso potrebne. V takih trenutkih spoznaš, 
kako neprecenljivo je biti duhovnik. 

Z iskrenostjo in srčno prisotnostjo se veliko da, sploh ko ljudje 
vidijo, da so nameni čisti. 
Da, to je zelo dragoceno. S tem raste odnos in se poglablja. Gradnji 
odnosov se tudi duhovniki intenzivno posvečamo. 

Verjetno lahko s svojo odprtostjo marsikoga razorožite.
Ja, se strinjam, vsekakor, tudi na cesti. Tudi če se v prometu kaj 
zmotim in se kdo jezi name, raje veselo pomaham nazaj, se z gesto 
opravičim in je takoj bolje. V prometu smo pač vsi, ni popolnega 
voznika. Pa saj je enako v življenju. Je pa vedno treba imeti v mislih, 
da vsak v srcu bije svojo vojno. 

Sočutje kar veje iz vas. Od kod prihaja? 
Iz družine, zagotovo. Tega se ne moreš naučiti, to moraš opazovati 
pri ljudeh, ki so ti zgled. Meni so bili zgled moji starši. Do vsakega 
človeka, ki je prišel ali so ga srečali, so bili pozorni. 

Pa vam je kdaj v breme, da morate biti zgled petnajst tisoč 
faranom in še številnim drugim po spletu?
Ne, nikakor ne. Saj se ne delam nadčloveka. Pred njimi se kažem, 
kakršen sem v resnici, z vsemi napakami. Tudi jaz se moram kdaj 
opravičiti. Problem je, če bi me kdo drug imel za popolnega, ker bi 
bil potem zelo razočaran. Idealiziranje je zgrešeno. 

Imate pa vendarle fan klub 60+, kot sami pravite. 
Ja, gospe me imajo res rade in so prav simpatične. V njih prepo-
znavam svojo staro mamo. Lepo mi je s starejšimi in z mladimi. Z 
vsemi se dobro počutim. 
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ZA NAJMANJ 
ŠTIRI DRUŽINE 
VEM, DA 
PRIHAJAJO K 
MAŠI IN PRED 
CERKVIJO 
POLNIJO SVOJA 
VOZILA.

Za to je res bistvena empatija. Kako jo negujete? 
Pomembno je, da ljudem pomagam, da prepoznavajo svoja 
čustva, se vživijo vanje in jih poskušajo razumeti. Treba se je 
poglobiti v človeka. Takrat moraš sebe dati na stran. In občut-
ka za sočloveka me uči življenje, ne knjiga. Se pa z branjem 
naučim ubesediti čustva, poiskati prave besede. Odnosa se 
ne moreš napiflati, mož se žene ne more naučiti, starš otro-
ka tudi ne, lahko pa ga skuša slišati in mu prisluhniti. Je pa 
sprejemati vse – preizkušnje, različne ljudi, vse, kar ti prinese 
vsakdan – gotovo eden največjih izzivov v življenju. A če ti 
uspe, lahko lepo pluješ skozenj.

PRED GROSUPELJSKO CERKVIJO STOJITA DVE POLNILNICI MOON COMMUNITY, VSAKA Z MOČJO POLNJE-
NJA DO 22 KILOVATOV. GRE ZA ENO NAJNAPREDNEJŠIH POLNILNIH POSTAJ NA SVETU, KI PREDSTAVLJA 
NAJBOLJŠO KOMBINACIJO OBLIKOVANJA, FUNKCIONALNOSTI IN POVEZLJIVOSTI. TAKO JE POLNJENJE 
ELEKTRIČNEGA VOZILA MED OBISKOM SVETE MAŠE VARNO, PREPROSTO IN PREDVSEM HITRO. 
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JE AVTOMOBIL IN SOPOTNIK. DOM IN DEL DRUŽINE. JE KRAJ SMEHA, 
GLASBE IN TOPLINE TER PROSTOR HLADNIH BESED IN GLUHE TIŠINE. 
KER JE DEL NAŠEGA ŽIVLJENJA. V NJEM ODRAŠČAMO IN ZORIMO, SE 
LJUBIMO IN PREPIRAMO, POTUJEMO DALEČ IN SE VOZIMO ČISTO BLIZU. 
OD ROJSTVA DO KONCA, OD JUTRA DO JUTRI.

Postanite del raznolike skupnosti voznic in voznikov avtomobilov znamke ŠKODA. Pošljite 
nam kakšno zanimivo fotografijo ali video vas in vašega vozila - od koderkoli!: z domačega 
dvorišča, nepozabnega izleta, doživetja, ki vam bo za vedno ostalo v spominu. Odločitev, 
kaj in koliko fotografij boste izbrali, je vaša. Veseli pa bomo tudi vaše zgodbe. Kdo ste, 
kaj radi počnete, kaj vam pomeni vaša ŠKODA in kakšni spomini vse vas vežejo nanjo? 
Več ko nam boste zaupali, bolje vas bomo lahko spoznali ter vas predstavili tudi drugim 
voznicam in voznikom na našem skupnem portalu MOJA.SKODA.SI.

PRIDRUŽITE SE NAM



Če povzamemo posrečene besede nje-
nega nečaka, Veronika Vaner iz Lovren-
ca na Pohorju rada hitro ovinka. Nam 
Atmosfercem pa se je vseeno zdelo, 
da v repertoarju njenih voznih doživetij 
manjka nekaj ključnega: tistega občut-
ka, ko avtomobil poljubi vrh zavoja in 
se z gumami nasloni na rdeče-beli rob-
nik na dirkališču, Veronika namreč še ni 
poznala.

Na kilometer zavite črne podlage, po-
sute z delci gum gokartov, je pogledala 
s strahospoštovanjem in obenem z za-
nimanjem, a o tem, da bo z navduše-
njem sprejela vse, kar ji bomo pokazali 
v naslednjih nekaj minutah, nismo niti 

najmanj dvomili. Začetni stisk roke je bil 
odločen, želja izrazita in neučakanost vi-
dna. Veronika si je želela spoznati tisto 
plat svojega avtomobila, ki je na običajni 
cesti nedosegljiva, v varnem zavetju dir-
kališča in izletnih con pa na dosegu po-
hojene stopalke za plin. 

Veronika z avtomobili ŠKODA živi že od 
nekdaj: vozil ga je že njen dedek, nato 
je pred skoraj tridesetimi leti svojega 
prvega domov pripeljal njen oče, danes 
pa so pri hiši štirje – RAPID, OCTAVIA, 
KAROQ in Veronikina FABIA MONTE 
CARLO. Zaupanje v znamko je neomaj-
no, predanost vsem tehnološkim pred-
nostim družinske flote izrazita, pogled 

pa uprt tudi v prihodnost. Veronika, ki 
počasi že razmišlja o menjavi avtomobi-
la in se spogleduje z nakupom modela 
OCTAVIA RS, si je zaželela sesti tudi za 
volan najsodobnejšega člana družine 
ŠKODA, velikega in električnega modela 
ENYAQ iV. Vrhove zavojev je poljubljala 
z natančnostjo vseh tistih dirkačev, ki 
so v zavetju dirkalnikov s krilato pušči-
co znamki prinesli več kot sedemsto 
posamičnih zmag. Električne zaloge je 
bilo dovolj, gume pa so ječale pod tak-
tirko drobne vzgojiteljice iz Lovrenca 
na Pohorju. Dober dan je bil, prepojen 
s hitrimi in neslišnimi doživetji dveh av-
tomobilov znamke, ki bo v družini Vaner 
ostala še dolgo. 

- IN NJENA DIRKALNA AVANTURA -

SKUPAJ ŽIVITA, POSEBNEGA 
IMENA JI NI NAMENILA. 
TUDI PRI BARVI NI IMELA 
IZBIRE, PA VENDAR BI SE 
SAMA ODLOČILA ENAKO. 
PRI ENI STVARI PA NIKOLI 
NI BILO DILEME: NJENA 
FABIA JE OPLEMENITENA S 
ŠPORTNIM PAKETOM OPREME 
MONTE CARLO. SPOZNAJTE 
VERONIKO VANER. 

Skenirajte QR-kodo ter si oglejte video naše
dirkalne avanture z Veroniko in njenim modrim
dirkačem.

Veronika vozi model ŠKODA FABIA MONTE CARLO.
»Vozim jo že od leta 2017. Je dirkaško modre kovinske barve, ima športno 
podvozje, panoramsko streho in notranjost v črno-rdeči kombinaciji.« 

BESEDILO: Saša Kapetanovič
FOTO: Urša Premik
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- TISTEGA SODNEGA DNE -

OBIČAJNI LJUDJE LOVIMO 
ŽIGOSANJE V SLUŽBI, 
ODDAJO OTROKA V VRTCU 
ALI TISTE ZADNJE MINUTE, 
KO JE POŠTA ŠE ODPRTA. 
ON JE DRUGAČEN. ON 
LOVI TISTO, OD ČESAR VSI 
BEŽIMO. MARKO JE LOVEC NA 
NEVIHTE.

BESEDILO: Ciril Komotar
FOTO: Atmosferci in Marko Korošec

Marko Korošec vozi model 
ŠKODA SUPERB 2.0 TSI 4X4 
DSG (206 kilovatov) magično 
črne biserne barve.
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Pogled na radarsko sliko padavin je tisti 
dan pokazal, da se v Julijskih Alpah ne-
kaj vrtinči in kuha. To je bila idealna prilo-
žnost za srečanje z Markom Korošcem, ki 
je zmenkov z vremenskimi pošastmi tako 
ali tako vajen. Izjemne formacije besa na-
rave ga privlačijo že dobrih petindvajset 
let. Trenutke sodnega dne je že ničkoli-
kokrat ujel v svoj objektiv, a tisti najdono-
snejši se je zgodil pred dobrimi štirimi leti, 
ko se je v Koloradu znašel pred obličjem 
supercelične nevihte. 

Lovljenje, iskanje ustreznega kota in prst 
na sprožilcu v pravem trenutku so mu 
prinesli zmago na fotografskem natečaju 
National Geographica (s fotografijo spo-
daj).

Marko pravi, da ima vsak od nas v sebi skri-
to željo po opazovanju neviht iz varnega 
zavetja doma. A pri njem je vse skupaj pre-
raslo ne le v hobi, temveč v delo, ki zahteva 
ogromno časa in predanosti. Vse se začne z 
rednim spremljanjem različnih vremenskih 
napovedi, tako lokalnih, pri katerih Marko 
čaka na svoj trenutek, da gre v akcijo, kot 
tistih na drugi strani sveta, ob katerih se na 
daljavo navdušuje nad vremenskimi pojavi.

A ker je tudi v svoji redni službi odgovoren 
za zbiranje vremenskih informacij, je vsaj ta 
začetni del nekoliko lažji. Njegovo znanje 
in izkušnje pridejo do izraza, ko je treba na 
podlagi golih podatkov predvideti nastanek 
in obseg večjih neviht. Ravno za ta namen 
je tudi ustvaril enega vodilnih svetovnih 

portalov za napovedovanje izrednih vre-
menskih pojavov, Severe Weather Europe, 
ki ni le izhodišče za akcijo drugih lovcev na 
nevihte, temveč je tudi sistem, ki opozarja 
na najhujše, kar take nevihte lahko prine-
sejo. Kot primer: za tornado, ki je poleti 
opustošil nekaj vasi na Češkem, je Marko 
nekaj dni prej napovedal izredno nevarne 
vremenske razmere in na svojem portalu 
objavil opozorilo. 

Tistega dne v Julijcih nismo pričakova-
li nevihte velikih razsežnosti, a smo padli 
v vrtinec sogovornikovih zgodb. Marko 
se je pripeljal počasi in tiho v popolnoma 
črnem avtomobilu. V letalski terminologiji 
bi takemu manevru rekli, da je želel osta-
ti pod radarjem. Izdala ga je le pomenljiva 

če ga je kdaj strah zase (ali za pločevino), 
doda: »Vožnja v bližini najmočnejših ne-
viht je zahtevna, saj jo otežujejo močni 
sunki vetra. A v vseh teh letih sem se 
naučil spremljati vremenske pojave, se 
izogniti najhujšemu in nevihte opazovati 
z varne razdalje.«

Potem ko je prtljažnik z lahkoto pogoltnil 
vso fotografsko opremo in stojala, smo 
se odpravili na lov. Zanimalo nas je, kako 
Marko vidi idealen avtomobil za lovlje-
nje neviht. »Mojemu do tega ne manjka 
dosti. Predvsem bi ga dodatno opremil 
z instrumenti za spremljanje vremena in 
z vrhunsko videoopremo, ki bi tudi med 
vožnjo lovila atraktivne posnetke.«

A ker smo se na pogovor pripeljali z 
modelom ENYAQ iV, je beseda kaj kma-
lu nanesla tudi na to, ali bi Marko lahko 
lovil nevihte v električnem avtomobilu. 
»Seveda, vidim kar nekaj prednosti. Mor-
da je še največja ta, da bi mi tako vozilo 
omogočalo tiho vožnjo, kajti pri snemanju 
neviht iz avtomobila mi ogromno pome-

ni tudi pristen zvok okolice brez motečih 
elementov. Da ne govorim o prožnosti 
elektromotorja, ki bi me v hipu spravil iz 
nevarnosti.«  Kaj pa, če še malce fanta-
ziramo? Recimo, da se ŠKODA in njeni 
inženirji povežejo z Markom ter mu za 
omejitev postavijo nebo. »Uf, potem bi 
se zagotovo poigrali tudi z načini polnje-
nja baterije z udarom strele v avtomobil 
(smeh).«

Kakor koli že, morda tisti dan res nismo 
ujeli kapitalne nevihte, vseeno pa nas je 
odpihnil vrtinec sogovornikovih zgodb. 
Marko, vedno ostani na varni strani so-
dnega dne! 

registrska oznaka STRMCH. O svojem 
avtomobilu SUPERB Combi pravi, da 
je odličen za lovljenje neviht. Zakaj? 
»Ker je aerodinamičen, nizko nasa-
jen in kot tak ni preveč občutljiv za 
bočni veter. Poleg tega mi ogromno 
pomeni, da imam v vsakem trenutku 
konkretno zalogo moči, vseh konjev 
je kar 280, in štirikolesni pogon, kajti 
najboljši posnetki nastanejo, tik preden 
narava udari z vso močjo, zato je hiter po-
beg še kako nujen.« Za še boljšo lego na 
zavitih cestah in stabilnost pri močnem 
stranskem vetru je Marko dodatno znižal 
podvozje, prav tako pa je na avtomobil 
nataknil za palec večja platišča, na kate-
ra je namestil gume z dobrimi lastnostmi 
za vožnjo v mokrem. Na vprašanje o tem, 

Skenirajte QR-kodo in si oglejte video, 
kako smo z Markom lovili nevihto. 
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Takoj ko se je Peter Vojaković pripeljal 
s svojo lepotico, ki uradno nosi ime 
1000 MB, je bilo jasno, da med njima 
gori strast tehniške ljubezni. Ona je tisti 
dan sijala v svoji značilni patini, nedota-
knjeno izvirni, a obrušeni s spomini in 
kilometri. Več kot pol stoletja je na cesti, 
a se je v grajski park pripeljala lahkotno, 
kot bi bilo še vedno njeno poletje '68. Za 
volanom pa je sedel on s ponosnim po-
gledom in radostnim nasmeškom. Take 
svojevrstne ljubezni se ne da zaigrati, iz-
siliti ali prikriti. 

Ljubkovalno ji pravi Julija, vanjo pa se je 
dobesedno zaljubil na prvi pogled. Peter 
prizna, da se mu med vožnjo »kar sam 
od sebe nariše nasmeh na obraz«. Morda 
tudi zato, ker ugotavlja, da »se dekleta 
na ta avtomobil vedno odzovejo pozitiv-
no, si ga ogledajo, sedejo vanj, se slikajo 
z njim in se z veseljem odpeljejo krog ali 
dva. Mislim, da pritegne kar več zanima-
nja kot kak nov model.«

Ko Petra povprašamo, kaj mu je pri nje-
govi 1000 MB najbolj všeč, odgovori, 
da »praktično vse«, nato pa se vendar-
le odloči, kaj bo izpostavil: »Preprost in 
zanesljiv motor, ki me nikoli ne pusti na 
cedilu, in veliko skrivnih stvari, s katerimi 
vedno navdušiš občudovalce, na primer 
kje je rezervno kolo in kje se odpre rezer-
voar. Ta avtomobil je tudi na pogled nekaj 

- LETA NISO OVIRA -

ONA IMA 53 LET, ON JIH JE 
RAVNO DOPOLNIL 25. SKUPAJ 
STA ODLIČEN PAR!

BESEDILO: Jure Gregorčič
FOTO: Urša Premik

Peter vozi model ŠKODA 1000 MB.

Moč motorja: 29 kW
Država porekla: ČSSR (Češkoslovaška
socialistična republika)
Prva registracija: 10. 4. 1968, Ljubljana
Število sedežev: 5
Masa vozila: 840 kg
Hlajenje: vodno
Število valjev: 4
Prostornina motorja: 988 ccm
Menjalnik: štiristopenjski + vzvratna prestava
Mere: 4,2 m x 1,6 m x 1,4 m
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posebnega in po svojih linijah zelo izsto-
pa, v notranjosti pa navdušujejo udobni 
usnjeni sedeži, velik volan in enostavna 
armaturna plošča. Ne morem tudi mimo 
njegove prostornosti in naprednosti za 
tisti čas. Ima sinhronizirano prvo presta-
vo, vodno hlajenje, možnost nastavitve 
ventilacije in opcijo uporabe ventilacije za 
hlajenje motorja, sedeži se lahko podrejo 
in spremenijo v ležišče, zadnji se privzdi-
gnejo za vzglavje …« Torej ne pogreša prav 
nič? »Edina stvar, ki bi jo mogoče dodal, 
je strešno okno za še večji užitek v pole-
tnih dneh.« Peter, sam sicer zdravstveni 
tehnik, ki s strojništvom nima prav dosti 

opravka, je prek očeta in vseh mode-
lov, ki so se zvrstili v njegovi garaži, od 
nekdaj povezan s tehniko, saj je oče vsa 
svoja vozila vedno vzdrževal sam. Vendar 
pa avtomobilov nikoli ni zbiral niti ni bil 
posebno zagnan ljubitelj starodobnikov. 
Pri Petru je drugače: tista prva ŠKODA 
1000 MB iz očetove garaže mu je ostala 
v spominu, iskal jo je, našel dobro ohra-
njen primerek iz leta 1968 – in ga kupil.

»Očetu nisem nič povedal o avtomobi-
lu, kaj šele, da ga bom kupil. Preprosto 
sem ga pripeljal domov in mu ga poka-
zal. Najprej me je nekaj časa grdo gle-

dal, potem pa se je seveda unesel,« se 
razgovori Peter, ki priznava, da bi brez 
očeta težko sam vzdrževal tako star 
avtomobil v tako dobri formi. »Čaka 
naju še obnova in veliko delov sem že 
pripravil. Pravzaprav sem pokupil vse, 
kar se je dobilo pri nas. Nedvomno se 
bom potrudil, da bova ostala skupaj,« 
pravi Peter in hudomušno pripomni, 
da je večna ljubezen pri takšni razliki v 
letih vendarle vsaj malo pogojena tudi 
z dobrim avtoličarjem in prihranki.

Petrova ŠKODA 1000 MB ima sicer 
pestro zgodovino, toda pomembno je, 
da avtomobil nikoli ni zapustil Sloveni-
je in da je bil od prvega leta dalje regi-
striran tu. Je pa med menjavo številnih 
lastnikov za dolgih dvajset let celo pri-
stal v skednju. Toda vedno je ostajal v 
tehnično zadovoljivem stanju, tako da 
sedanji lastnik nima prevelikih težav z 
vzdrževanjem njegove odlične mehan-
ske kondicije. To je v očitnem nasprotju 
z udomačenim »ljubkovalnim« imenom 
za ta model – 1000 malih briga (tisoč 
malih skrbi).
 
»Mehanika deluje brezhibno. Avtomo-
bil se je vedno odlično obnesel in vse 
prevozil brez težav, ampak nikoli se 
ne ve. Včasih je treba kakšno malen-
kost tudi pošravfati na poti, zato imam 
vedno s seboj orodje za prvo pomoč. 
Ampak gre za stvari, ki skoraj niso 
omembe vredne ter so za tak letnik 
in tiste čase normalne,« pripovedu-
je Peter in poudari, da sta »zunanjost 
in notranjost povsem originalni, tako 
barva kot prevleke«. Zanimivo je, da je 
tudi poraba kljub letom še vedno med 
sedmimi in osmimi litri na sto kilome-
trov, kar je spodobno tudi za današnje 
standarde.

Peter z občudovanjem pove, da Julija 
nima nikakršnih težav v mestu držati 
tempo sodobne mobilnosti, na avtoce-
sti ali magistralki pa žanje spoštovanje, 
ki ne izhaja iz merilnika hitrosti, ampak 
iz dejstva, da še nikoli ni odpovedala. 

Peter vsak trenutek uživa v njeni vozni 
lahkotnosti, odzivnem litrskem štiri-
valjniku in praktičnih rešitvah, ki ozna-
njajo, da so današnje Simply Clever 
rešitve plod bogate inženirske tradicije 
in domišljije. To je prepoznal tudi naš 
sogovornik, ki pravi, da se je ŠKODA 
vselej znala približati običajnemu člo-
veku na romantično-praktičen način. 
Zato je OCTAVIA tista, ki jo je izbral za 
svoje vsakodnevne vožnje. Kot otroku 
pa se mu je med prvimi v avtomobil-
ske spomine zapisala ŠKODA FAVO-
RIT, model, ki je napovedal tehnološko 
renesanso in vrnitev znamke na pota 
stare slave. 

Tehnični pregled Peter opravlja enkrat 
letno, sicer pa ima za svojo Julijo ure-
jen status starodobnika pri SVAMZ, 
katerega član je. »V vsem tem času 
sem v Sloveniji videl nekaj lepo vzdr-
ževanih modelov ŠKODA, in ko sem 
iskal dele in material, sem spoznal la-
stnike, s katerimi se pogovarjamo, da 
bi ustanovili društvo, ki bi povezovalo 
ljubitelje veteranov, tudi vozil ŠKODA,« 
o načrtih razlaga Peter, ki ima sicer v 
domači garaži tudi še model ŠKODA 
FAVORIT BLUELINE letnik 1994.

In kako se pelje?
»Nič kaj drugače od sodobnih avtomo-
bilov, le eleganca z razno elektroniko 
in dodatno opremo ni enaka. In seveda 
moraš poznati posebnosti vozila, reci-
mo to, da ni servovolana, električnih 
oken, servozavor, ABS-a, ESP-ja … Gre 
za staro dobro pristno mehaniko. Vča-
sih je bilo treba vožnjo zares obvladati 
in zraven več razmišljati, saj je zavorna 
pot starejših modelov daljša, ni airba-
gov, varnostni pasovi so bolj za okras, 
pospeški pa so v primerjavi z dana-
šnjimi vozili porazni,« je iskren Peter, 
ki se v avtomobilu vedno počuti var-
nega, čeprav ima le varnostna pasova 
na sprednjih sedežih, pa še ta sta bila 
montirana naknadno. Pozabite torej na 
nastavitev sedeža in volana po višini in 
globini, na hidravlično podporo volana 

in kar je še sodobnih tehnikalij. Tu gre 
za prvinskost vožnje. Danes bi temu 
rekli minimalizem, davnega leta 1968 
je bil to bolj – (soc)realizem.

Ampak sedež je kljub temu udoben, 
velik volan pa posrečeno postavljen. 
Štirivaljnik v zadku s slabim litrom 
prostornine ne zganja ravno hrupa, ob 
priganjanju pa vseeno zazveni odločno, 
rezko. »To je športni filter, ki doda nekaj 
zvoka ob sesanju motorja,« z nasme-
škom pravi Peter in pristavi, da gre za 
prvotno dodatno opremo – ravno tako, 
kot so originalne sprednje meglenke. 

Slabih štirideset konjev iztisne štiri-
valjnik iz natanko 988 kubičnih centi-
metrov prostornine, kar ni številka, ki 
bi prestrašila. Toda za tiste čase je bil 
to spodoben dosežek, motor pa so z 
leti izpopolnjevali. Verzija X je zmogla 
celo 52 kilovatov (70 konjskih moči). 
Ob tem je seveda treba vedeti še to, 
da je 4,2 metra dolga limuzina tehtala 
borih 840 kilogramov. 
 
Prav spodobno potegne tale MB (mi-
mogrede, MB je oznaka za tovarno 
Mlada Boleslav, saj je bil to prvi av-
tomobil iz takrat nove tamkajšnje 
proizvodnje) in tudi ročni (jasno, šti-
ristopenjski) menjalnik je enostaven. 
Prestavna ročica mehkobno potuje v 
roki, gibi niso predolgi. Z vsem dolžnim 
spoštovanjem in obzirnostjo pritiskam 
na pedal za plin ter prestavljam po ob-
čutku, saj merilnik vrtljajev ne deluje. 
In pred prvim resnim zavojem mi MB 
le dokaže, da je iz nekih drugih, poza-
bljenih časov, saj je treba zavorno pot 
(po današnjih standardih) množiti ta-
kole s tri, bi rekel. Ampak med zavoji 
je avtomobil dobro uravnotežen. Neo-
bremenjen prednji konec ubogljivo sle-
di ukazom z vedno lahkotnega volana, 
zadek pa je presenetljivo miren, kar pri 
tej moči in navoru niti ni čudno. 

Ko s širokim nasmeškom pogledam 
Petra na desnem sedežu, vidim, da se 

tudi on smehlja. Kako je že rekel? Ja, 
Julija kar sama izvabi nasmešek.

Ključ za ključ? Ni govora!
Peter nato z zanimanjem in očesom 
tehničnega poznavalca obkroži pov-
sem električnega SUV-lepotca znamke 
ŠKODA. Pogovarjava se o novi dobi, 
o tehnološkem mejniku znamke, ki ga 
ENYAQ iV, ta prostorni in učinkoviti 
električni avtomobil, nedvomno posta-
vlja. Peter pokima in pravi, da je v ta-
kem vozilu prihodnost, saj ga navdušuje 
dejstvo, da je to tista ŠKODA, s katero 
kot voznik dobiš neke vrste energetsko 
neodvisnost.

ENYAQ iV ga je prevzel z udobjem, 
prostornostjo in pametjo. Pritrdi, da je 
tudi zanj elektromobilnost postala re-
alnost tisti trenutek, ko je ŠKODA na-
redila to, kar najbolje zna – uporaben, 
praktičen in lep električni avtomobil. 
Na cesti, ki vijuga ob Dravi, sem dobil 
občutek, da se je Peter vnovič zaljubil, 
a tokrat v vozilo, ki uteleša prihodnost 
znamke ŠKODA. 

Bo torej sprejel ponudbo? »Ti meni 
Julijo, jaz tebi model ENYAQ iV? Tu-
kaj in zdaj, ključ za ključ?« Peter me je 
samo pogledal in izstrelil kot iz topa: 
»Ta avtomobil je noro dober, ampak 
Julije ti ne dam, ni govora!« 

In to je tista ljubezen, ki sem jo opi-
soval v uvodu. Peter, vse spoštovanje.

Skenirajte QR-kodo ter spoznajte Pe-
tra in njegovo Julijo.
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Tomas in Nenna sta se v hribih, na-
tančneje na Viševniku, celo spoznala 
in že to, da je registrska oznaka nju-
nega avtomobila PO HRIBIH, pove 
veliko o načinu življenja teh energič-
nih Novomeščanov in njihovega med-
vedka. Za hribe živijo, po avtomobilski 
plati pa so v celoti predani znamki 
ŠKODA. 

KODIAQ, s katerim so se pripeljali do 
Kobarida, izhodišča za vzpon na koba-
riški Stol, je že njihova tretja ŠKODA. 
Medtem ko sta kemik Tomas in nje-
gova OCTAVIA skupaj prevozila večji 
del Evrope, je SUPERB, ki jo je zame-
njal, še danes tisti, ki mu je v družini 
zaupana vloga druge kočije. KODIAQ 
pa je v družinsko garažo prišel ravno 
zato, da se z njim lahko pripeljejo tudi 
na kakšno izhodišče za zanimivo turo, 
do katerega ne pelje ravno najlepša 
pot. »Najin sin ima zdaj sedem mese-
cev in se vozi v svojem sedežu zadaj, 
na sprednjem sedežu pa kraljuje med-
vedek Kodi, ki nas pazi na vseh naših 
poteh.«

In vendar, preden je SUPERB na dvo-
rišču dobil družbo in preden je KO-
DIAQ – tudi zaradi priročne odda-
ljenosti od tal, ne pa zgolj zaradi nje 
– dejansko postal končna prva izbira 
za vožnjo na hribolazniška izhodišča, 
je bilo treba sprejeti odločitev, kaj 
pravzaprav kupiti. Kup avtomobilskih 
prospektov je bojda hitro zapustil ku-
hinjsko mizo. »Pospravi kataloge, saj 
vsi vemo, da bo na koncu ŠKODA,« je 
bila odločna Nenna, sicer cvetličarka, 
in tako je Novo mesto postalo boga-
tejše za jekleno sivega Kodiaqa, ki je 
že po nekaj izletih postal del družine 
Laznik.

»Komaj smo ga čakali, možu so se 
tedni zdeli kot meseci, tudi svojo pot 
v službo je spremenil in se vozil sko-
zi mesto, mimo salona, da je dnevno 
preverjal, če je avto že prispel. In je, 
po dveh mesecih ga je zagledal, vsega 
polepljenega, ampak bil je naš in ho-

dili smo ga opazovat tja na parkirišče 
avtohiše, čakat dan, ko bo pripravljen 
za predajo. Vzeli smo ga za svojega 
veliko bolj, kot lahko posvojiš kos hla-
dne kovine, gume in elektronike,« se 
spominja Nenna.

Električni izziv
Lazniki vsak konec tedna, včasih pa 
tudi vmes, kabino svojega avtomobi-
la napolnijo s spomini, čudovitih raz-
gledov skozi vetrobransko steklo pa 
je bilo že toliko, da so jih že zdavnaj 
nehali šteti. Tudi zato smo jim At-
mosferci predlagali izziv, za katerega 
verjamemo, da jim ni bil povsem pisan 
na kožo (vseeno po hribih raje hodijo, 
kot pa se nanje vozijo), a je vključe-
val absolutno premiero: z električnim 
avtomobilom osvojiti kobariški Stol. 
ENYAQ iV je bil pri roki, z menjavo ni 
bilo težav, vsi trije pa so se v kokonu 
tihega udobja namestili hitreje, kot bi 
lahko rekel: »Kdo bo prvi na gori?« 
Atmosferci smo jim sledili – in z nami 
njihov KODIAQ.

Priznam, da smo vsi po vrsti uživali 
ob presenečenih pogledih voznikov 
in sovoznikov treh terenskih vozil s 
polno bojno opremo – povišanimi 
podvozji, »kramparicami«, vitli in še 
čim. Makadam na cesti, ki pelje na vrh 
kobariškega Stola, je namreč neugo-
den, kamni so ostri in prostora je zelo 
malo. Pa vendar tako elegantnemu in 
neslišnemu avtomobilskemu vzponu 
kobariški Stol še ni bil priča in dvo-
mimo, da se bo kaj podobnega kmalu 
spet ponovilo. 

Na koncu je ostalo odprto le še eno 
vprašanje: s čim bo šel Tomas v dolino? 
Izbire je bilo kar nekaj: Laznikov KODI-
AQ, naš električni ENYAQ iV in Toma-
sovo kolo znamke – kakopak – ŠKODA. 
Da, ko sem prej zapisal, da so Laznikovi 
povsem predani znamki s krilato pušči-
co, sem to tudi zares mislil. Tomas je 
izbral kolo. »No, to smo mi, družina La-
znik iz Novega mesta. Tudi kadar smo 
na kolesu, je to ŠKODA!« 

BESEDILO: Jure Gregorčič

Skenirajte QR-kodo, si oglejte video
in spoznajte (hribo)Laznikove. 
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- IN NJIHOV JEKLENI DRUŽINSKI ČLAN -

OBSTAJAJO DRUŽINE, KI VELIKO HODIJO V HRIBE, 
IN SO DRUŽINE, KI HODIJO V HRIBE VEDNO IN BREZ 
IZJEME. NENNA, TOMAS, BOR IN MEDVEDEK KODI SO 
ČLANI TAKŠNE DRUŽINE – DRUŽINE LAZNIK. 

BESEDILO: Ciril Komotar / FOTO: Urša Premik

Družina Laznik vozi model 
ŠKODA KODIAQ 1.5 TSI 
SPORTLINE (110 kilovatov) 
jekleno sive barve.
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Odrinil se je v ravno pravem trenut-
ku. Ob popolnem nadzoru telesa, z le 
drobnimi korekcijami in z veliko piša 
v ušesih je proti dnu letalnice letel s 
hitrostjo prek sto kilometrov na uro. 
Dolgih osem sekund za tem, ko se je 
par smuči odlepil od skakalne mize, je 
pristal pri 244 metrih. Dolina pod Pon-
cami je eksplodirala, Slovenci smo sla-
vili, fant z neverjetno prodornimi mo-
drimi očmi pa je domov poleg zmage 
odnesel tudi osebni rekord.

Kakšen adrenalinski sunek gre skozi 
telo smučarskega letalca ob prvoo-
sebnem pogledu na zaletišče in doli-
no spodaj, vedo le tisti, ki znajo leteti. 
Jurij Tepeš je eden izmed njih. Seveda 
se ne čudim, da replikacijo podobno 
zahtevnih trenutkov išče za volanom. 
Najlažje bi bilo napisati, da ljubi hitrost, 
pa bi vsi v trenutku in mnogo bolje ra-
zumeli njegov močan vzgib za krotenje 
stroja in ovinkov. Vseeno pa mislim, 

da je ta tako zelo opevana hitrost le 
končni produkt ljubezni do izboljše-
vanja lastnih sposobnosti – vozniških, 
mentalnih, celo konstruktorskih. Tako 
namreč vidim Jurija: kot človeka, ki v 
zavetju lastništva nad zares hitrim av-
tomobilom išče pot do novih rekordov, 
tistih, ki se ne merijo v metrih, ampak 
v minutah in sekundah. Če vmes zama-
je samozavest katerega od voznikov 
Porschejev, ki so se odločili šiliti ovinke 
dirkališča v istem terminu kot on, pa 
še toliko bolje.

Jurij vozi model OCTAVIA druge gene-
racije, ki skozi dvolitrska jeklena pljuča 
zrak ob pomoči turbopolnilnika diha že 
štirinajsto leto. »Večinoma je pravi ana-
logni avtomobil, takšne pa imam najra-
je,« je navdušen. Srebrn cestni bolid, ki 
na izpiljeno tehniko z močno spuščenim 
podvozjem opozarja že od daleč, je 
njegova vizija stroja, ki mu je zaupana 
dvojna vloga. Ko ne izrablja rdeče-be-
lih robnikov in vsakega kvadratnega 
centimetra dirkališča med njimi, je 
namreč Tepeševa OCTAVIA družinski 
avtomobil v polnem pomenu te bese-
de. Nušo, Jurijevo ženo, vsakodnevno 
spremlja v službo, ju z vso pripadajočo 
počitniško opremo odpelje na morje, 
ob koncu tedna pa je po menjavi gum 
in platišč sposobna »teroriziranja« nič 
hudega slutečih obiskovalcev dirkali-
šča Grobnik. 

To med drugim omogoča tudi zadnji 
stabilizator, čvrsto nastavljeno vzme-
tenje, pri katerem blažilniki igrajo ve-
liko vlogo (zamenjane so tudi puše), 
zavore so zmogljivejše, izpušni sistem 
pa predelan v okviru zakonsko določe-
nih omejitev. Glede na to, da je pri hiši 
šele leto dni, je Tepeševa OCTAVIA kot 
eden najhitrejših avtomobilov znamke 
ŠKODA v Sloveniji doživela že ogro-
mno, omeniti pa velja še to, da je Jurij 
do pred kratkim slovel tudi po dizel-
ski Čehinji, prav tako znanki dirkališč. 
Tista OCTAVIA je z njim vztrajala kar 
enajst let.

Priznam, da sem od lastnika nažical 
ključe njegovega vozila za en krog, 
in vse, kar lahko rečem, je, da razen 
izrazito poldirkalnih strojev, katerih 
vrednost je desetkrat višja kot pri 
Jurijevi Čehinji, bolj osredotočenega 
avtomobila še nisem vozil. Školjkasti 
sedeži so tisti, ki Juriju pomenijo naj-
več, saj takrat, ko gre zares hitro, telo 
držijo na mestu. Spremljajoča zvočna 
kulisa le še potrjuje, da gre za odlično, 
predvsem pa naglo in pristno predela-
vo sicer zanesljivega športnika, ki tudi 
sicer in v serijski podobi predstavlja 
enega najboljših športno-družinskih 
kompromisov.

Ob koncu pogovora me prešine še 
nekaj. Tako zelo želeni in v športu ali 
na dirkalni stezi iskani nevrokemični 
odzivi v možganih, ki sprožajo izlo-
čanje adrenalina in endorfinov, so pri 
Juriju posledica dveh dejavnikov: nje-
govega skrbno predelanega avtomo-
bila in tesno povezane avtomobilske 
skupnosti somišljenikov, ki je v po-
polnem kontrastu z odnosi med (so)
tekmovalci v profesionalnem športu. 
»Vsak bi vsakomur pomagal,« pravi 
sogovornik. 

Hja, in tako ti Jurij Tepeš, bivši smu-
čarski skakalec, reprezentant in do-
bitnik dveh kolajn s svetovnih prven-
stev, v bistvu prizna, da je ves ta čas 
pravzaprav še najbolj pogrešal izrazito 
kolegialnost in pripravljenost odreka-
ti se drug za drugega. Pa naj še kdo 
reče, da gre samo za hitrost.

Skenirajte QR-kodo in se tudi vi zape-
ljite z Jurijem Tepešem. 

Jurij Tepeš vozi model
ŠKODA OCTAVIA RS 2.0 FSI
(147 kilovatov) srebrne barve.
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- BIVŠI SKAKALEC
ZA VOLANOM -

OCTAVIA JE BILA NJEGOV 
AVTOMOBIL ENAJST LET. 
POTEM JO JE ZAMENJAL ZA 
ŠE ENO IN JO PREDELAL PO 
SVOJIH ŽELJAH. KADAR NE 
IGRA VLOGE DRUŽINSKEGA 
VOZILA, TAKO TEPEŠEVA 
OCTAVIA SVOJEGA LASTNIKA 
JURIJA TEPEŠA BREZ TEŽAV 
ODPELJE NEKAJ ZARES HITRIH 
KROGOV PO DIRKALIŠČU.

BESEDILO: Ciril Komotar
FOTO: Atmosferci
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Nobenega miru nismo imeli. Na vsakih 
pet minut je kdo poklical in Mirsada 
prosil, če ga lahko legenda kam zapelje. 
Ni šlo drugače, kot da je izključil telefon 
in radijsko postajo ter se popolnoma 
posvetil le nam.

Mirsad Čustić je pravzaprav dokaj svež 
obraz med taksisti. V začetku epidemi-
je koronavirusne bolezni se je v strahu, 
da bi obtičal nekje daleč stran od svo-
je družine, odločil volan špediterskega 
tovornjaka zamenjati za krmilo taksija. 
K tej odločitvi je pripomogel tudi brat, 
ki je taksist že lep čas. Mirsad je tako 
prodal vse svoje tovornjake in imetje 
vložil v manjši vozni park, s katerim on 
in njegovi zaposleni opravljajo poklic 
taksista. 

Znamki ŠKODA sta oba z bratom pre-
dana že od nekdaj, a je Mirsad tisti, ki 
rad spremlja, kaj novega se dogaja v 
svetu avtomobilizma, in hkrati vso na-
predno tehnologijo sprejema z odprtimi 
rokami. Zato ni čudno, da so se mu ob 
novici, da so pri znamki ŠKODA pred-
stavili svoj prvi električni avtomobil, 
izdelan na platformi MEB koncerna 
Volkswagen, zasvetile oči. Hipoma je 
odšel v salon, v katerem je v preteklosti 
že kupil nekaj vozil, in naročil čisto nov 

model ENYAQ iV. Kot pravi, sprva niti 
ni razmišljal o ekonomskih prednostih 
opravljanja taksi prevozov z električnim 
avtomobilom, temveč ga je izjemno 
mamila misel na to, da bo služboval v 
prostornem, udobnem in izjemno tihem 
vozilu. 

»To je to,« je bil navdušen Mirsad, ko 
je z avtomobilom prevozil začetne ki-
lometre. Kmalu zatem so sledile prve 
potrditve s strani strank. »Ko sem se 
usedel vanj, sem si rekel, uau, kaj je to, 
space shuttle?!« V treh mesecih, odkar 
je ENYAQ iV njegov, je z njim prevozil 
že 18 tisoč kilometrov. »Veliko delam in 
investicija se mi bo povrnila v petih le-
tih. Račun je jasen,« pove. »Ko grem jaz 
tankat, natočim za štiri evre in se pe-
ljem tristo kilometrov, ti pa moraš pla-
čati štirideset evrov. Se izplača ali ne?« 
In seveda Mirsad ne pozabi na obvezne 
kavice: »Kava se pije, avto se polni, jaz 
pa imam počitek. In to je za taksista po-
membno. V petnajstih minutah, ko sem 
na kavi, napolnim baterijo za petdeset 
kilometrov vožnje po Ljubljani z reku-
peratorjem.« Seveda pa ENYAQ iV ne 
navdušuje le voznika, ampak tudi nje-
gove potnike. »Prva stranka, ki sem jo 
dobil, je prišla v avtomobil in rekla, kako 
je lep, kako všečne barve je. Ogromno 

prostora je in sedeži so dobri, udobni, 
to vsi opazijo. Poanta v taksiju je, da je 
dovolj prostora za kovčke in za to, da 
ljudje lepo sedijo. Kateri avtomobil je to, 
sprašujejo. Ja nova ŠKODA, električna, 
pravim.« 

»Nobenega hrupa, tresenja, nič. Kot bi 
doma sedel na kavču in gledal televizi-
jo,« je zadovoljen Mirsad, ki zdaj končno 
vozi avtomobil, v katerem ga po osmih 
urah za volanom ne boli ne glava ne hr-
bet, pa ne le zaradi udobnih sedežev, 
ampak tudi zato, ker mu ENYAQ iV po-
maga pri njegovem delu. »Prepoznava 
prometne znake, zaznava pešce, pa tudi 
zavira sam.« Poleg tega Mirsad stran-
ke na cilj pripelje prej kot drugi. »Pa ne 
divjam, vozim po predpisih. Ampak sam 
odpeljem, ko drugi še stojijo pred se-
maforjem,« pove in tako plastično po-
nazori prednosti navora, ki je v električ-
nem avtomobilu na voljo takoj. 

Niti malo ne preseneča, da ima Mirsad s 
svojo srčnostjo, zabavnim načinom ko-
municiranja in spominom, polnim zani-
mivih anekdot z ljubljanskih ulic, ogro-
mno rednih strank. A kot pravi sam, je 
pomemben celoten paket. In ENYAQ iV 
je tisti, s katerim v paketu prihaja – ozi-
roma se pripelje – taksist Mirsad. 
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- ŠKODA VAS PELJE, KO SAMI NE MORETE VOZITI -

»KAVA SE PIJE, AVTO SE POLNI, JAZ PA IMAM POČITEK. IN TO JE 
ZA TAKSISTA POMEMBNO. V PETNAJSTIH MINUTAH, KO SEM NA 
KAVI, NAPOLNIM BATERIJO ZA PETDESET KILOMETROV VOŽNJE 
PO LJUBLJANI Z REKUPERATORJEM,« JE ZADOVOLJEN MIRSAD, 
GLAVNA FACA MED LJUBLJANSKIMI VOZNIKI TAKSIJEV.

BESEDILO: Saša Kapetanovič / FOTO: Atmosferci

Skenirajte QR-kodo in se tudi vi zape-
ljite z električnim taksistom Mirsadom.

Mirsad delo taksista opravlja v modelu ŠKODA ENYAQ iV 60. 
Baterija kapacitete 62 kilovatnih ur mu ponuja do 390 kilo-
metrov dosega. Za manjšo porabo ter hitrejše ogrevanje in 
hlajenje kabine skrbi vgrajena toplotna črpalka.

NAREJENA ZA ŽIVLJENJE  I  SIMPLY CLEVER
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Ko sem se tisto jutro peljal proti reševalni 
postaji Zdravstvenega doma Kamnik, sem 
ob čudoviti panorami ravnice Mengeške-
ga polja, ki jo krasi mogočen prizor Ka-
mniškega sedla z dvema skalnima trdnja-
vama – Brano na levi in Planjavo na desni 
–, razmišljal o tem, kako visoko sploh lah-
ko pride klasično reševalno vozilo. Velike-
ga rešilca pač ne moreš obrniti na vsaki 
gozdni cesti, z njim ne moreš premagati 
strmega poledenelega klanca, helikop-
ter pa tudi ne more leteti, kadar vršace 
ali pašnike Velike planine pometa orkan-
ski severnik ali ovija gosta megla. Gorski 
zdravnik torej mora imeti nekaj, kar pride 
tja, kamor reševalno vozilo ne more.

Že čez nekaj minut postane vse jasno. 
Matic Levinger, dipl. zn., vodja reševalne 
ekipe v kamniškem zdravstvenem domu, 
pritisne stikalo garažnih vrat in v prostoru 
za njimi ob reševalnih vozilih stoji KODI-
AQ, največji cestni terenec znamke ŠKO-
DA s štirikolesnim pogonom. Ni rešilec, a 
kljub temu rešuje življenja, saj je prav on 
tisti, ki se z urgentnim zdravnikom, reše-
valcem in nujno opremo požene v bitko 
za življenje, kadar je teren pod kolesi pre-
zahteven za klasično reševalno vozilo. 

Velik prtljažnik je poln opreme in Ma-
tic pove, da je v njem praktično vse, kar 
z zdravnikom potrebujeta, da lahko na 
odročnem kraju ali pa v ozki ulici kamni-
škega starega mestnega jedra oskrbita 
celo najtežja stanja. Prav prostorna kabina 
brez težav omogoča tudi zasilen transport 
lažje poškodovanega pohodnika, smučar-
ja, padalca, kolesarja ali čisto običajnega 

občana. Pa si Matic predstavlja reševanje 
oziroma logistiko urgentne medicine brez 
pomoči takega avtomobila? »Ne, reše-
vanja brez te podpore si ne znam pred-
stavljati. Zaradi takih vozil vedno lažje 
dostopamo do zahtevnega terena. Vedno 
bolj so izpopolnjena in posledično varna. 
Treba se je zavedati, da moramo biti na 
nujni vožnji zelo zbrani ter nikakor ne 
smemo pohoditi plina do konca in brez-
glavo divjati. Smo v odprtem prometu, 
okoli nas so tudi druga vozila, pešci in 
kolesarji. Ljudje se na sireno in modro 
luč lahko odzivajo zelo različno, celo ne-
predvidljivo. Za našo varnost sta torej 
res pomembna tako način vožnje kot 
tudi varen avtomobil.«

Kmalu pride klic. Udari adrenalin. V garaži 
se nam pridruži še zdravnik Sašo Rebolj, 
dr. med., spec. druž. med., in v nekaj se-
kundah smo že na cesti. KODIAQ vijuga 
med avtomobili na kamniški obvoznici. 
Matic previdno, a odločno zapelje skozi 
križišče in pospeši proti goram. KODIAQ 
se znova izkaže kot odlično vodljiv, močan 
in odziven avtomobil. Zavijemo na razrito 
makadamsko cesto proti Svetemu Pri-
možu, priljubljeni pohodniški točki Kamni-
čanov. 

»Ko na ulici srečaš človeka, ki si mu re-
šil življenje, se zaveš, da je naša služba ob 
vseh naporih in izzivih vendarle privilegij. 
V takih trenutkih, ko s hitrim prihodom in 
oživljanjem človeka pripelješ nazaj, dobiš 
potrditev, da delamo dobro. Če se tega 
zavedaš, rad hodiš v službo in lažje prema-
guješ stres.«

Hitro postane jasno, zakaj reševalci cenijo 
odličen, samostojno delujoč štirikolesni 
pogon in večjo oddaljenost od tal. KO-
DIAQ je izjemno suveren tako na asfaltu 
kot na zahtevnejših podlagah. Reševalec 
Matic za volanom uživa: »Ko gre za življe-
nje, je treba voziti zbrano, se pa mudi. To 
pomeni, da ne gledamo na vsako prasko 
na podvozju, ampak poskušamo v danem 
trenutku iz avtomobila iztisniti maksi-
mum. Ta avtomobil ima res dober pogon 
4x4. Ko enkrat odkriješ te njegove zmog
ljivosti, mu seveda pokimaš, saj ti olajša 
marsikaj. Na nujni vožnji si z njim upaš več, 
saj veš, da so meje varnosti postavljene 
višje. In na nujni vožnji je varnost na prvem 
mestu.«

Zdravnik Sašo pojasni tudi, kako in zakaj 
je prav KODIAQ dobil službo pri njih: »Is-
kali smo avtomobil, ki te je zmožen pri-
peljati tudi na Veliko planino po poti, ki ni 
več namenjena običajni vožnji. Ob vseh 
tehničnih zahtevah pa smo si želeli dobiti 
tudi kar največ avtomobila za naš denar.« 
Matic za volanom prikima in doda: »Pri 
znamki ŠKODA definitivno dobiš veliko za 
relativno zmeren denar. « 

Sašo doda, da velikost ni pomembna 
zgolj zaradi prevoza opreme in kakšnega 
dodatnega člana reševalne ekipe, ampak 
šteje tudi občutek. »Na nujni vožnji smo 
člani urgentne ekipe izpostavljeni pro-
metu in je velikost avtomobila zagotovo 
prednost, da si bolj opazen, obenem pa ti 
večje sodobno vozilo da boljši občutek in 
je varnejše, če se zgodi nesreča, ki pa je na 
srečo še nismo doživeli.«

- ŠKODA REŠUJE ŽIVLJENJA, 
KO GRE  ZARES -

DEL EKIPE NUJNE MEDICINSKE POMOČI ZDRAVSTVENEGA 
DOMA KAMNIK JE TUDI KODIAQ, AVTOMOBILSKI SPECIALIST 
URGENTNE MEDICINE. 

BESEDILO: Jure Gregorčič / FOTO: Atmosferci

Skenirajte QR-kodo in si oglejte video 
zgodbo.

Ekipa nujne medicinske pomoči Zdravstvenega doma Ka-
mnik vozi model ŠKODA KODIAQ 2.0 TDI. 110-kilovatni tur-
bodizelski motor moč prenaša na vsa štiri kolesa s pomočjo 
samodejnega menjalnika DSG, avto pa je za potrebe inter-
vencijskih voženj dodatno opremljen s svetlobno opozorilno 
signalizacijo. V prtljažniku svoj prostor najde nujna medicin-
ska oprema.
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Gasilci so najuniverzalnejši reševalci, 
brez katerih bi življenje, kot ga poznamo, 
takoj obstalo. So povsod, kjer ljudje ali 
narava potrebujejo pomoč. Gasijo poža-
re, režejo zveriženo pločevino v prome-
tnih nesrečah, se bojujejo s poplavami, 
žagajo padla drevesa ter pomagajo na 
vodi in celo v njej. So udarno jedro prve 
pomoči in upanja v najzahtevnejših raz-
merah. So srčni heroji z neizmernim teh-
ničnim znanjem. 

Pri fantih, ki gredo ven v vsakem vre-
menu in ob slehernem klicu na pomoč, 
ni filozofiranja. Močan stisk roke in že 
steče naš pogovor, kot na intervenciji. 
Organizirano in dosledno, predvsem pa 
učinkovito. Najprej se z Gašperjem Ja-
nežičem dotakneva plemenitosti in ne-
varnosti tega tehnično in fizično zahtev-
nega gasilskega načina življenja. »Drži, 
nemalokrat moramo veliko tvegati, da 
pomagamo in rešimo življenje. A to je 
del tega klica, ki ga začutiš že v otroških 
letih. Biti gasilec si želiš že kot otrok.« 

Nasmejanemu poveljniku se obraz spre-
meni, ko ga povprašamo o intervenciji, 
ki ga je najbolj zaznamovala. Začutim, da 
je bilo nekaj hudega. Gašper spregovori 
z umirjenim tonom pravega poveljnika: 
»Nesreča na Savi. Vzela je trinajst življenj. 
Samo eno osebo nam je uspelo pravo-
časno iztrgati iz vrtincev reke.« Tragedija 
pri hidroelektrarni Blanca še danes velja 
za eno najhujših nesreč na celinskih vo-
dah Slovenije in Evrope. 

Gašper najprej pove, da je domače sev-
niško območje precej zahtevno za reše-
vanje, saj mesto leži ob bregovih Save, 
nad njim pa se bohotijo strma gozdnata 
in skalnata pobočja. »Kadar moramo ven, 
gremo z vso tehniko prej ali slej strmo 
navkreber. Zato potrebujemo vozila, ki 
zmorejo plezati v vsakem vremenu. Vse 
pogostejše ujme in visoke vode naše 
reke Save so tudi izziv.« Poveljnik pokaže 
na gasilski KODIAQ in pojasni, da je bila 
ŠKODA logična izbira. 

»Več kot desetletje je ta znamka pri nas 
v vlogi poveljniškega vozila. Z mode-
lom ŠKODA OCTAVIA Combi 4x4 smo 
bili zelo zadovoljni. Bil je zelo zanesljiv, v 
desetih letih nas ni nikoli pustil na cedi-
lu ter se je izkazal za izjemno trpežno in 
udobno vozilo, s katerim smo varno prišli 
praktično kamor koli na intervenciji in pri 
običajni gasilski logistiki. KODIAQ je bil 
zato naravna izbira. Z njim smo naredili 
še korak naprej, saj imamo tako zdaj še 
prostornejši avtomobil, ki je bolj odda-
ljen od tal in ima še zmogljivejši, a hkrati 
povsem nezahteven štirikolesni pogon z 
odlično delujočim programom za teren-
sko vožnjo.« 

Gašper pojasni, da je dvignjeno podvozje 
ključno, saj ob vse ekstremnejših vremen-
skih pojavih, tudi pri posredovanjih zaradi 
neurij, ceste pogosto prekrijejo nanosi ka-
menja, zemlje, blata, vejevja … »Avtomobil 
ima močno zaščiteno podvozje in velik 
prtljažnik za opremo,« pove gasilski po-

veljnik ter izpostavi še udobje in odlično 
podporo varnostnih asistenčnih sistemov. 
»Nujno je, da na intervencijo pridemo var-
no, ravno tako pa je zelo pomembno, da 
tudi na vožnjah na izobraževanja, vaje in 
sestanke ta avtomobil ponudi udobje in 
sproščenost. Tu bi izpostavil delovanje ak-
tivnega tempomata in sistema DCC. Tudi 
po dolgi poti nas KODIAQ domov pripelje 
spočite. Za nas je zanesljivost pri vožnji 
izjemno pomembna. ŠKODA pač v svoje 
avtomobile vgrajuje preverjeno tehniko, ki 
nima kakšnih skritih pomanjkljivosti.« 

Še posebej pa Gašper Janežič izposta-
vlja preverjeni dvolitrski dizelski motor, 
ki odlično sodeluje z odzivnim štirikole-
snim pogonom, kar se še posebej pozna 
pri vleki gasilskega čolna za reševanje 
ali kake druge težje opreme na prikolici. 
»KODIAQ ima dovolj navora in je prilago-
jen vleki, kar se vidi v stabilnosti avtomo-
bila in prikolice. Bistveno razliko v primer-
javi z drugimi vozili, ki jih imamo, opazimo 
pri izvleku čolna iz Save. S tem avtomobi-
lom je to tako lahkotno opravilo, da sploh 
nimam besed.« Sevniški avtomobilski ga-
silski poveljnik ima za seboj dobrih deset 
tisoč kilometrov. Gasilci pohvalijo tudi nje-
govo energijsko učinkovitost. »Povprečna 
poraba goriva je 7,5 litra na sto kilometrov, 
kar je za službeno gasilsko vozilo zelo do-
bro.«

Je torej KODIAQ prava izbira za gasilsko 
službo? »To je avtomobil, ki bi ga priporo-
čil vsaki gasilski enoti.«

- ŠKODA POMAGA, KO POTREBUJETE POMOČ -

V ZGLEDNO UREJENI GARAŽI GASILSKIH VELIKANOV V SEVNICI STA NAS PRIČAKALA DVA POVELJNIKA: 
VEDRI, NASMEJANI GAŠPER JANEŽIČ, POVELJNIK GASILSKE ZVEZE SEVNICA IN REGIJE POSAVJE, TER 
NOVI KODIAQ 4X4 V UNIFORMI POVELJNIŠKEGA VOZILA IN GASILSKEGA VOZILA ZVEZE (GVZ-1). 

BESEDILO: Jure Gregorčič / FOTO: Atmosferci

Skenirajte QR-kodo in se zapeljite 
s poveljnikom Gašperjem Janežičem.

Za hitro in učinkovito intervencijo je gasilski ŠKODA 
KODIAQ 2.0 TDI opremljen s samodejnim menjalnikom 
DSG in štirikolesnim pogonom. Motor in podvozje šči-
ti paket za slaba cestišča, avto pa je zmožen vleči pri-
klopnik s težo do 2500 kilogramov. Prtljažni prostor je 
prilagojen prevažanju nujne gasilske opreme, za bolj-
šo vidljivost na intervencijskih vožnjah pa je opremljen s 
svetlobno opozorilno signalizacijo.
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- ŠKODA VAS UČI VOZITI -

V AVTOŠOLI ŠMARCA SO S TREMI 
AVTOMOBILI ŠKODA SCALA IZJEMNO 
ZADOVOLJNI. RAZUMLJIVO. TA MODEL 
DOBRO POZNAM. TESTIRAL SEM GA DVAKRAT 
IN ZDAJ PONOVNO SEDIM V NJEM, NA 
MOJI DESNI PA JE INŠTRUKTOR ANDRAŽ. 
OBNOVILA BOVA ZNANJE, PRAVI. 

BESEDILO: Ciril Komotar
FOTO: Atmosferci 
in Avtošola Šmarca

Pri Avtošoli Šmarca se kandidati učijo na mo-
delu ŠKODA SCALA 1.0 TSI z ročnim petsto-
penjskim menjalnikom. Avto je z majhnimi mo-
difikacijami (stopalke za učitelja vožnje, dodatna 
ogledala …) prilagojen poučevanju bodočih vo-
znikov in opravljanju izpitnih voženj. V Šmarci 
imajo tri tovrstne avtomobile.

.

NAREJENA ZA ŽIVLJENJE  I  SIMPLY CLEVER
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Nervozen nisem, povsem miren pa 
tudi ne. V trenutku zagledam model 
SCALA s povsem drugimi očmi. Pre-
prosta, a dobro izdelana notranjost 
na mlade in neuke voznike, vsaj tako 
si mislim, deluje pomirjujoče. SCALA 
je udobna (hvalim podvozje) in ustre-
znega položaja za volanom ni težko 
najti. Za piko na i je vzorno pregledna, 
po besedah inštruktorjev pa tudi ne-
zahtevna za vzdrževanje in povrhu še 
zanesljiva. Popoln avtomobil za sveže-
ga in neizkušenega voznika? Popoln za 
avtošolo? Takšne trditve si zaradi šir-
nosti avtomobilske pokrajine ne upam 
izreči na glas, a verjetno zapisano ni 
daleč od resnice.

Vozniški izpit sem opravil pred dva-
indvajsetimi leti. Da sem se prebil do 
glavne vožnje, sem potreboval sedem-
indvajset ur in spomin na večino od njih 
je hitro zbledel. Do trenutka, ko sem pr-
vič sedel v avtomobil, so bili inštruktorji 
zame avtomobilski polbogovi, večino-
ma gospodje zrelih srednjih let, ki so 
mladenke in mladce s trdo roko vlekli 
iz primeža neznanja in prometne neve-
dnosti. Uh, kako sem se motil.

Bojan Arih mu je bilo ime. Štajerec, 
če se prav spomnim. Založen je bil s 
tremi vagoni humorja ter oborožen z 
izkušnjami in znanjem za celotno vla-
kovno kompozicijo. Kadar sem pozabil 
vključiti smerno utripalko, je v popolni 
tišini odprl okno in se zadrl prometnim 
soudeležencem: »Na desno greva, na 
desno!« Dretje je pospremilo divje ma-
hanje njegove desnice. Zato sem se 
učil hitro. In še danes se zalotim, kako 
z gledanjem trave, ki beži mimo vozila 
med vožnjo, poskušam natančno ugo-
toviti hitrost. Ja, Bojan je to znal.

V teh sedemindvajsetih urah učenja 
vožnje pa sem poleg znanja pridobil še 
nekaj: enormno spoštovanje do dela 
inštruktorjev. Zavedati sem se začel 
realnosti njihovega poklica, katere del 
so, logično, avtomobili.

Ni vseeno, v kakšno delovno okolje je 
nekdo postavljen, in če je ta prostor 
utesnjen kot avtomobilska kabina, 
je to še toliko bolj pomembno. Tudi 
zato, ker jo inštruktor deli z vrsto ne-
znancev, sploh pa zato, ker se v tem 
majhnem prostoru predaja in nabira 
znanje, ki bo mlado voznico ali voznika 
spremljalo vse življenje, da o varova-
nju vsebine potniške celice sploh ne 
izgubljam besed. Zakaj torej SCALA, 
vprašam inštruktorja Andraža iz Av-
tošole Šmarca, ki ga ŠKODA spremlja 
tudi zasebno, saj je zadovoljen lastnik 
modela OCTAVIA. »SCALA je cenovno 
relativno dostopna, veliko dobiš za ta 
denar in ni okvar. Tudi kandidati jo radi 
vozijo.« Pomembno je namreč, da se v 
avtomobilu, s katerim si nabirajo svoje 
prve vozniške izkušnje, dobro počutijo, 
da je ta pregleden, preprost, varen. 

Andraž je začel kot inštruktor in bil 
nato nekaj časa tudi ocenjevalec. 
»Ampak raje ljudi učim, ker jim tako 
pomagam do tega, da so na cesti sa-
mostojni. In na koncu, ko nekdo naredi 
izpit, sploh če je malo bolj neroden, je 
zadovoljstvo veliko večje.« Je pa seve-
da v svoji inštruktorski karieri doživel 
že marsikaj. »Prišlo je tudi do kakšne-
ga naleta, ko se je kdo zaletel od zadaj. 
To je bilo v prvih letih poučevanja, ko 
še nisem bil tako izkušen. Potem pa že 
približno veš, kaj bo kandidat naredil, 
ga vnaprej opozoriš in tako do težave 
sploh ne pride.«

In moja vožnja? Načeloma mi gre men-
da še kar okej, ukazan pa mi je bil ob-
vezen trening v rondojih, velikih in ma-
lih. Hja, dvaindvajset let prakse prinese 
tudi kakšno razvado. Bojan bi verjetno 
zavil z očmi, spustil šipo in se glasno 
razgovoril na temo nepravočasne me-
njave pasov. 

No, malo pa moram paziti tudi na hi-
trost. »Če ne boš ti, bodo pa drugi,« 
se zasmeje Andraž. »Saj imamo za to 
ustrezne organe.«

Inštruktor Andraž je preveril vozniško 
znanje Cirila Komotarja. Skenirajte 
QR-kodo in se prepričajte, ali res zna 
voziti.



Parkirni senzorji
S to preprosto, a učinkovito tehnologijo je opremljena večina sodobnih 
avtomobilov. Gre za ultrazvočne senzorje v zadku vozila, lahko pa tudi 
v sprednjem odbijaču. Z oddajanjem in sprejemanjem ultrazvočnega va-
lovanja zaznajo oviro. Ko se ji avtomobil približuje, postaja frekvenca pi-
skanja v vozilu vse višja, ko pa se to spremeni v nepretrgan ton, je čas za 
popolno zaustavitev. Ovira je tedaj le še kakih petnajst centimetrov proč. 
Ta tehnologija izvira iz sedemdesetih let preteklega stoletja, prvotno pa 
je bila namenjena pomoči slepim in slabovidnim. Prvi senzorji v odbijačih 
so se pojavili leta 1982. 

IMATE TUDI VI TEŽAVE S PARKIRANJEM? VAM JE PRI TEM NELAGODNO? SE CELO BOJITE, DA BO-
STE POŠKODOVALI PLOČEVINO, ALI PA VAM JE NEPRIJETNA MISEL NA NESTRPNOST VOZNIKOV 
ZA VAMI? REŠITEV SO PAMETNI PARKIRNI ASISTENTI. ZAČELO SE JE S SENZORJI IN PISKANJEM, 
KONČALO PA SE BO TAKO, DA SE BO AVTOMOBIL PARKIRAL SAM, POTEM KO GA BO VOZNIK ŽE 
ZAPUSTIL. PRIPRAVILI SMO KRATEK PREGLED DRAGOCENIH PARKIRNIH POMOČNIKOV.

BESEDILO: B. B. 

Kamera za vzvratno vožnjo
Prve eksperimente s to tehnologijo so delali že v petdesetih letih 
preteklega stoletja, toda ideja se ni ravno uveljavila in do razma-
ha uporabe kamer je prišlo šele po letu 2000. Širokokotna ka-
mera je v zadku vozila, običajno ob kljuki prtljažnih vrat, in pošilja 
sliko na ekran na armaturni plošči. Pogosto so na njem narisane 
tudi črte, ki prikazujejo načrtovano in/ali idealno pot.

Sistem za opozarjanje na promet zadaj
Sistem Rear Traffic Alert uporablja senzorje v zadnjem odbijaču, da vam 
lahko pomaga varno vzvratno zapeljati s prečnega parkirnega prostora. 
Lučke in/ali zvočni signal vam nato sporočijo, če se vam s strani približuje 
drugo vozilo ali pa so morda za vozilom otroci in druge ovire. Če je to 
potrebno, avtomobil pred oviro tudi sam zavre. Podobni sistemi delujejo 
tudi s panoramskimi kamerami in omogočajo vozniku popoln pregled nad 
dogajanjem okoli avtomobila (Area View). 

Samodejno parkiranje
Pametni parkirni asistent je bil predstavljen leta 2003 ter se vse od 
takrat hitro razvija in izpopolnjuje. Medtem ko se peljete mimo parki-
rišča, sistem za samodejno parkiranje s pomočjo senzorjev in kamer 
ugotavlja, ali je med že parkiranimi vozili dovolj prostora tudi za vaše. 
Avtomobil nato lahko vzvratno zapelje v parkirni prostor (bočni ali 
pravokotni glede na smer vožnje) z enim samim manevrom, pri kate-
rem voznik nadzoruje plin, zavoro in prestave. Dandanes lahko ta asi-
stenčni sistem natančno parkira vzvratno z uporabo različnih parkirnih 
manevrov, lahko pa tudi samodejno zapelje s parkirnega prostora. 
Sčasoma sta se potreben prostor ter razdalja med vozilom in ovirami 
spredaj oziroma zadaj precej zmanjšala. 

Parkiranje na daljavo
To je naslednji razvojni korak, ki poskrbi za to, da se vaš av-
tomobil parkira povsem sam. Sistem obrača volan, pospešuje 
in zavira, prestavlja ter aktivira ročno zavoro. Vse, kar morate 
storiti, je to, da pritisnete na gumb. Nekateri avtomobili se lah-
ko že danes parkirajo sami, ne da bi moral voznik sploh sedeti 
v vozilu. Ta manever nadzoruje voznik na daljavo s pomočjo 
aplikacije na pametnem telefonu. 

Prihodnost? Parkiraj se!
Danes se sicer avtomobili že lahko parkirajo 
sami, a še vedno potrebujejo stik s človekom, 
pa čeprav morda minimalen. V prihodnosti pa 
sodelovanje voznika ne bo več potrebno. Pre-
prosto se boste ustavili, na primer v parkirni 
hiši, in s pritiskom na ikono na zaslonu pame-
tnega telefona poslali svoje vozilo, naj si najde 
parkirno mesto in se parkira. Če bo to električni 
avtomobil, si bo najprej poiskal parkirni prostor 
s polnilnico, da si bo napolnil baterijo, potem 
pa se bo seveda odpeljal na običajno parkirno 
mesto, da bo polnilnico sprostil za druga vozila. 
Ko boste končali opravke, boste avtomobil po 
telefonu spet aktivirali, da bo prišel po vas.



TO JE RESNICA O ELEKTRIČNI MOBILNOSTI: PREVERILI SMO 
DEJSTVA IN NA ENEM MESTU ZBRALI VSE, O ČEMER SE 
SPRAŠUJETE TUDI VI. 

V pogovorih med nasprotniki in zagovorniki električ-
nih avtomobilov se praviloma na eni strani soočajo 
skeptiki, katerih znanje temelji na dejstvih izpred 
desetih let, ko se je novodobna elektromobilnost 
šele vzpostavljala in so bile tehnologije na izjemno 
nizki ravni, na drugi pa navdušenci, ki tehnologije v 
začetni fazi razvoja, katerih vsakdanja uporabnost 
bo jasna šele okoli leta 2030, predstavljajo kot že 
danes splošno uveljavljene. Ta dvajsetletni razkorak 
med biti za električno mobilnost in biti proti njej v 

obdobju najhitrejšega tehnološkega razvoja splošni 
javnosti vsekakor pošilja zavajajoče in izkrivljene re-
snice. Z električnim avtomobilom danes marsikaj ni 
več tako, kot je bilo z vozili na bencin in dizelsko 
gorivo. Vse, kar velja za električni avto v Nemčiji, ne 
velja nujno tudi v Sloveniji. In to, kar je v Nemčiji 
morda pogojna resnica o njem, je lahko v Sloveniji 
popolna laž. Električni avtomobil je pač treba razu-
meti v tukajšnji prometno-energetski stvarnosti in 
širšem družbeno-gospodarskem kontekstu.

BESEDILO: Željko Purgar



ELEKTRIČNI AVTOMOBILI SO POZIMI OBČUTNO 
BOLJ ENERGETSKO POTRATNI, KOT OBLJUBLJA-
JO PROIZVAJALCI. ZATO JE ZIMSKA VOŽNJA Z 
NJIMI MOGOČA, SAMO ČE STE SE PRIPRAVLJENI 
ODREČI UDOBJU IN SPREJETI PRECEJ MANJŠE 
ZMOGLJIVOSTI V PRIMERJAVI Z AVTOMOBILI Z 
MOTORJEM NA NOTRANJE ZGOREVANJE. DRŽI? 

Sodobni sistemi ogrevanja s pomočjo toplotne črpal-
ke, veliko bolj dognana kemična sestava baterij, izjemno 
učinkoviti sistemi za ohranjanje njihove idealne tempera-
ture in vse boljša toplotna zatesnjenost novih avtomobi-
lov so poskrbeli, da mraz nima več toliko vpliva na doseg 
električnega vozila kot nekoč. Svoje doda tudi možnost 
predgretja, ko je avtomobil pred začetkom vožnje v hla-
dnih zimskih dnevih še priključen na električno omrežje. 
Če je notranjost ogreta, je poraba energije, ki je potrebna 
za ohranjanje želene temperature, občutno omejena. To 
pa je drugače kot pri avtomobilih z motorjem na notranje 
zgorevanje, ki si pozimi, da bi zmanjšali porabo goriva ter s 
tem povezane dodatne izpuste toplogrednih plinov in one-
snaževal zraka, ne morejo pomagati s predgretjem brez iz-
pustov. To je še posebej problematično na krajših zimskih 
mestnih vožnjah, ko se katalizatorji za čiščenje izpušnih 

plinov ne ogrejejo na delovno temperaturo in je zato obre-
menitev okolja še toliko večja.

NE DRŽI Danes je povečanje porabe energije za vož­
njo pri električnih avtomobilih pozimi vse bolj primer­
ljivo z zimskim povečanjem porabe fosilnih goriv pri 

vozilih z motorjem na notranje zgorevanje. Zato iz dneva v dan 
vse manj drži trditev, da so električni avtomobili pozimi obču­
tno bolj energetsko potratni, kot obljubljajo proizvajalci.

ELEKTRIČNI AVTOMOBILI SO ZARADI NEVARNO-
STI VŽIGA BATERIJSKEGA SKLOPA IN IZJEMNE 
ZAHTEVNOSTI GAŠENJA OBČUTNO BOLJ NEVAR-
NI KOT KLASIČNI AVTOMOBILI Z MOTORJEM NA 
NOTRANJE ZGOREVANJE. DRŽI? 

Tako kot pri avtomobilu na fosilno gorivo je vzrok za vžig 
električnega vozila največkrat okvara električne napeljave. Le 
redko električni avtomobili zagorijo zaradi vžiga litij-ionskih 
baterij. A če že pride do vžiga, so vzroki predvsem fizične 
poškodbe baterijskih celic, onesnaženost elektrolita ali okva-
re stikala oziroma sistema, ki izklaplja polnjenje. Slednje so 
pri serijsko izdelanih avtomobilih sila redke. Vse boljši požar-

ni varnosti električnih vozil bo-
truje tudi dejstvo, da je na tem 
področju čedalje več znanja in 
izkušenj, ki izhajajo iz spoznanja, 
da požar oziroma vžig vedno vodi 
do iste posledice – toplotnega 
pobega. 

Kljub temu da so litij-ionske bate-
rije tesno zaprte, saj kisik ne sme 
imeti dostopa do lahko vnetljive-
ga litija oziroma elektrolita, lahko 
ob poškodbi ovoja zaradi različnih 
vzrokov kisik iz zraka pride v stik 
z litijem in vnetljivo tekočino ter 
povzroči vžig. Ob poškodbi se 
lahko zgodi, da se kompaktno na-
ložene plasti med seboj pomešajo 
in steče reakcija, ki napihne ovoj 
baterije. Ko se pritisk v notranjosti 
baterije poveča, tesen ovoj popu-
sti. Če odpove sistem za nadzor 
baterije, se ta začne prekomer-
no polniti, kar vodi do tvorjenja 
plina. Spet se povečuje pritisk v 
notranjosti baterije, zaradi česar 

poči ovoj oziroma nepredušne stene baterijske celice. Toplotni 
pobeg, ki je posledica prekomernega polnjenja ali praznjenja 
baterijskih celic, se v sodobnih baterijskih sklopih vse učinkovi-
teje odpravlja z naprednim temperaturnim upravljanjem (teko-
činsko hlajenje), predvsem pa z upoštevanjem izjemno visokih 
varnostnih standardov, kar je značilno za vse napredne, uvelja-
vljene avtomobilske znamke. 

Ker se pri toplotnem pobegu sproščajo fluorovodikova kislina 
(HF), metan (CH4 ) in ogljikov monoksid (CO), se lahko, če 
so nameščeni detektorji zanje oziroma aspiracijski dimni ja-
vljalniki (ASD), nemudoma prekine električni tokokrog in one-
mogoči vžig. To je vsekakor preprosteje in učinkoviteje kot 
preprečiti eksplozijo avtomobila na fosilno gorivo, ko pride do 
samovžiga elektronike in izteka goriva. Ob vžigu električnega 
vozila je težko doseči fizično posebej dobro zaščitene baterije 
v dnu vozila, zato proizvajalci predvidevajo postopek gaše-
nja, pri katerem se ogenj prekrije s posebno požarno odejo. 
Med najučinkovitejše posege pa nekateri strokovnjaki štejejo 
potopitev avtomobila v vodo. Požar na litij-ionskih baterijah 
se namreč pogasi takrat, ko se prekine dovod kisika. To je 
seveda skrajni ukrep, a je dobro vedeti, da obstaja še en na-
čin učinkovitega gašenja. Tako kot vse tehnologije električnih 
avtomobilov se tudi varnostni sistemi razvijajo izjemno hitro 
in postajajo nadvse učinkoviti. Zato so nevarnosti, povezane z 

nastankom požara na električnih vozilih, danes občutno manj-
še kot pred leti, vžigi pa postajajo vse bolj redki incidenti in 
so daleč od tega, da bi veljali za realno grožnjo uporabnikom 
električnih avtomobilov in drugim udeležencem v prometu. 
Vsekakor pa statistika potrjuje, da glede na število vozil na 
cestah in prevožene kilometre zagori manj električnih avto-
mobilov kot avtomobilov z motorjem na notranje zgorevanje.

NE DRŽI. Ker varnostne tehnologije električnih av­
tomobilov in tehnike požarne varnosti izjemno hi­

tro napredujejo, vsekakor ne velja, da so električna vozila zara­
di nevarnosti vžiga baterijskega sklopa in izjemne zahtevnosti 
gašenja bolj nevarna kot klasični avtomobili, ki imajo motor z 
notranjim zgorevanjem. Delež zgorelih avtomobilov na fosilna 
goriva je vsekakor večji od deleža električnih vozil, ki se vžgejo. 
Ob tem je tako pri klasičnih kot pri električnih avtomobilih za 
vžig večinoma kriva napaka na električni napeljavi.

ELEKTRIČNI AVTOMOBIL BO POSTAL PRIMERLJI-
VO UPORABEN KOT VOZILO NA FOSILNO GORIVO, 
KO BO ENO POLNJENJE BATERIJE ZAGOTAVLJA-
LO ENAK DOSEG VOŽNJE KOT POLN REZERVOAR 
ZA GORIVO IN SE BO BATERIJA NAPOLNILA V PRI-
BLIŽNO ENAKEM ČASU KOT PRAZEN TANK. DRŽI?

Po podatkih Statističnega urada Republike Slovenije se 
le 3,35 odstotka poti z avtomobilom v Sloveniji opravi na 
razdaljah, ki so daljše od dvesto kilometrov. Zato je delež 
uporabnikov, ki bi potrebovali večji doseg in izjemno hitro 
polnjenje električnih avtomobilov, izredno majhen. Hitre pol-
nilnice so namreč namenjene le dopolnitvi energije v bate-
rijah do tolikšne mere, da se doseže cilj (na primer domača 
garaža ali službeno parkirišče), kjer bo avtomobil parkiran 
dlje in ga bo mogoče z izjemno nizkimi stroški napolniti z 
majhno močjo polnjenja v daljšem času. 

Če se denimo uporabnik avtomobila vrača domov s Primor-
ske in pred Postojno ugotovi, da ima v rezervoarju premalo 
goriva oziroma da v bateriji nima dovolj energije, da bi dose-
gel Ljubljano, bo oskrba z gorivom oziroma električno ener-
gijo trajala primerljivo dolgo. Električni avtomobil bo namreč 
na hitri polnilnici treba polniti le nekaj več kot deset minut, 
torej približno toliko časa, kolikor običajno traja zaustavitev 
za točenje in plačilo goriva. Če kateri od potnikov posta-
nek izkoristi še za odhod na stranišče ali si privošči kavo, 
pa je čas popolnoma enak. Možnost, da lastnik električnega 
avtomobila na koncu poti prazno baterijo napolni z električno 
energijo (po principu neto meritev), ki se je proizvedla v njegovi 
sončni elektrarni, ko ga ni bilo doma, pa je za uporabnika vozila 
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na fosilno gorivo čista znanstvena fantastika. Enaka uporab-
niška izkušnja je dostopna tudi tistim, ki sicer nimajo sončne 
elektrarne, a so na lastnem parkirnem mestu oziroma v ga-
raži namestili polnilnico za električni avtomobil. Obstaja pa 
še možnost, da lahko baterije svojega električnega vozila 
ponoči napolnijo na javni polnilnici blizu doma, in to brez 
časovnih omejitev in dodatnih stroškov. Naslednje jutro, ko 
se bo treba odpraviti na povratno službeno pot do Mari-
bora, bosta tako bencinski kot električni avtomobil imela 
dovolj energije za vožnjo z največjo dovoljeno hitrostjo po 
avtocesti.

NE DRŽI. Trditev, da bo električni avtomobil po­
stal primerljivo uporaben kot vozilo na fosilno 
gorivo, ko bo eno polnjenje baterije zagotavljalo 

enak doseg vožnje kot poln rezervoar za gorivo in se bo 
baterija napolnila v približno enakem času kot prazen tank, 
ne drži. Električni avtomobil je namreč že danes za več kot 
95 odstotkov vseh voznikov v Sloveniji in za 95 odstotkov 
vseh poti povsem enako uporaben oziroma marsikomu 
ponuja neprimerljivo boljšo uporabniško izkušnjo kot vozi­
la na fosilna goriva. Le razumeti je treba razliko med oskr­
bo z energijo za vožnjo električnih in klasičnih avtomobilov 
ter v glavi stopiti iz več kot stoletnih okvirov presoje upo­
rabnosti, ki se nam je vcepila ob uporabi avtomobilov, ki 
smo jih z energijo za vožnjo oskrbovali izključno na bencin­
skih servisih. Samo izjemno majhnemu krogu uporabnikov 
avtomobilov, vsekakor manj kot petim odstotkom vozni­
kov, električna vozila v Sloveniji ne morejo pokriti potre­
be po dnevni mobilnosti na enak način kot avtomobili na 
fosilna goriva.

BREZ MOŽNOSTI POLNJENJA DOMA JE ELEK-
TRIČNI AVTOMOBIL PRAKTIČNO NEMOGOČE 
UPORABLJATI. DRŽI?

Trditev, da električnega avtomobila ni mogoče uporabljati 
brez polnjenja doma, vsekakor ni resnična. Z marsikatere-
ga vidika učinkovitejša in stroškovno ugodnejša je možnost 
polnjenja električnega vozila med delovnim časom (najmanj 
osem ur) pri delodajalcu, ki zaposlenim ponuja to opcijo. S 
tem podjetje izkaže, da se zaveda izzivov globalnega segre-
vanja ter želi z aktivno okoljsko in podnebno politiko zmanj-
šati oziroma preprečiti njegove negativne posledice. Ob tem 
je polnjenje električnih avtomobilov na javnih polnilnicah z 
močjo do 22 kilovatov približno za pol ugodnejše od stroška 
vožnje z vozilom na fosilno gorivo. Če upoštevamo posebne 
ponudbe za polnjenje, namenjene uporabnikom avtomobilov 
znamk koncerna Volkswagen in storitve MOON charge, za 
katero stoji Porsche Slovenija, pa je uporaba električnega 
vozila povsem preprosta in cenovno ugodna, tudi če njegov 
lastnik nima zagotovljenega domačega polnjenja.

NE DRŽI. Uporaba električnega avtomobila vseka­
kor ni omejena le na tiste, ki imajo doma zagotovlje­
no parkirno mesto in lastni vir električne energije. 

Vse več podjetij namreč na parkiriščih pred poslovnimi prostori 
zaposlenim zagotavlja polnjenje električnih vozil med delovnim 
časom. Če se zaposleni za zasebno rabo namesto službenega 
avtomobila na fosilno gorivo odloči za službeno električno vozi­
lo s plačano električno energijo za vožnjo, pa je pozitiven finanč­
ni učinek zelo velik tako za zaposlenega kot podjetje.

V PRIMERJAVI Z VOZILOM NA FOSILNO GORIVO JE 
UPORABNA VREDNOST ELEKTRIČNEGA AVTOMO-
BILA OBČUTNO MANJŠA, PRI UPORABI PA SE JE 
TREBA IZJEMNO VELIKO ODREKATI. DRŽI?

To je le ena izmed floskul, podedovanih iz pionirskih časov 
novodobne električne mobilnosti izpred desetih let. Takrat 
so bile zmogljivosti baterij izredno majhne. Kemija celic in 
temperaturno upravljanje baterijskega sklopa sta bila pov-
sem primerljiva z baterijami prenosnih računalnikov. V de-
setih letih so električni avtomobili prav na tem področju 
naredili izjemne razvojne preskoke. Danes jih je zato v državi, 
kot je Slovenija, mogoče uporabljati povsem enakovredno 
kot vozila na fosilna goriva. Še več, če se iz Ljubljane od-
pravimo na izlet v Piran, smo v času polnjenja avtomobila 
deležni štirih ur brezplačnega parkiranja za zapornico, kjer 
cena parkiranja sicer znaša pet evrov na uro. Če potujemo 
na Hrvaško, na primer na otok Krk, se tam na številnih pol-
nilnicah lahko oskrbimo z brezplačno električno energijo. Na 
daljših vožnjah pa se lahko ustavimo na polnilnicah Ionity ali 
drugih polnilnicah, na katerih je model ŠKODA ENYAQ iV 60 
mogoče polniti z močjo sto kilovatov, model ENYAQ iV 80 
pa celo s 130 kilovati, da doseg med 20-minutnim postan-
kom podaljšamo za približno dvesto kilometrov. Tako je tudi 
pot iz Ljubljane v Beograd ali na Dunaj, v München oziroma 
Milano povsem primerljiva z vožnjo s klasičnim avtomobi-
lom, če si na poti privoščimo kavo. 

NE DRŽI. Danes je v državi, kot je Slovenija, elek­
trične avtomobile mogoče uporabljati povsem 
enakovredno kot vozila na fosilna goriva. 

MNOŽIČNA ELEKTRIČNA MOBILNOST BO SESULA 
ELEKTRODISTRIBUCIJSKO OMREŽJE IN POSLE-
DIČNO ZAHTEVALA OGROMNA VLAGANJA V TA 
DEL ELEKTROENERGETIKE. DRŽI?

 
Kot argument, da množična elektromobilnost ne bo pov-
zročila sesutja elektrodistribucijskega omrežja, lahko nave-
demo primer Elesa oziroma povzamemo, kako se je lotil to-
vrstnega izziva. Kot skrbnica elektroenergetskega sistema 
Republike Slovenije je ta družba odgovorna, da je električna 
energija vedno, štiriindvajset ur na dan, in povsod na voljo 
za vse potrebe, tudi za vožnjo z električnimi avtomobili. Ob 
tem želi Eles vzpodbuditi razvoj množične elektromobilno-
sti, saj jo je prepoznal kot učinkovito pomoč pri uravnove-
šanju obremenitev elektroenergetskega omrežja. Za obvla-
dovanje izzivov, povezanih z množično elektromobilnostjo, je 

zasnoval koncept E8 za množično polnjenje električnih av-
tomobilov z majhnimi močmi in z vodenim odvzemom elek-
trične energije. Kaj zagotavlja sistem in na kakšen način bo 
mogoče v prihodnje preprosto povezati večje število elek
tričnih avtomobilov z elektroenergetskim sistemom Slove-
nije ter zadostiti potrebam po mobilnosti brez večjih težav v 
električnem omrežju, se morda lahko še najnazorneje pred-
stavi s polnilno infrastrukturo na sedežu družbe v Ljubljani. 
Na parkirišču pred zgradbo uprave Elesa so leta 2020 po-
stavili štiri polnilnice s po dvema priključkoma moči 22 kilo-
vatov. Skupna priključna moč interne polnilne infrastrukture 
je torej 176 kilovatov, kar lokalno omrežje zdrži brez težav. 
Glede na to, da v Sloveniji povprečen avtomobilski voznik 
na dan prevozi 40,3 kilometra in da je poraba povprečnega 
električnega avtomobila ob prevladujoči avtocestni vožnji 
(z izgubami pri polnjenju vred) okoli dvajset kilovatnih ur 
elektrike na sto kilometrov, je za povprečnega uporabnika 
dovolj osem kilovatnih ur električne energije na dan. Če bi 
se avtomobil polnil z močjo dva kilovata, bi za prevzem te 
količine elektrike iz omrežja potreboval štiri ure. Ob zago-
tovljeni priključni moči 176 kilovatov bi se v štirih urah za 
dnevne potrebe mobilnosti napolnile baterije 88 avtomobi-
lov, v osmih urah, kolikor časa so med delovnikom parkirana 
vozila zaposlenih, pa 176 električnih avtomobilov. 

Da bi bilo to mogoče, je seveda treba vsa parkirna mesta 
opremiti s polnilnicami in jih povezati s centrom upravljanja. 
Ta usklajuje potrebe po mobilnosti oziroma električni ener-
giji na dnevni ravni za vsak avtomobil oziroma uporabnika 
posebej. Nekdo se pač vozi v službo iz Celja, drugi pa na dan 
z avtomobilom ne opravi poti, daljše kot dvajset kilometrov. 
Povprečje vseh voženj je 40,3 kilometra, kolikor pokaže 
uradna državna statistika. Vodeno množično polnjenje elek
tričnih avtomobilov v delovnem času bo omogočilo tudi 
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razbremenitev omrežja ob morebitnih presežkih električne 
energije iz sončnih elektrarn, ko uporabnikov električnih 
avtomobilov ni doma. Zato gre pričakovati, da se bodo v 
prihodnje uveljavile nove tarife za oskrbo z elektriko in 
omrežnine, ki bodo še posebej ugodne za polnjenje elek
tričnih vozil med delovnim časom, ko bo treba elektrodi-
stribucijsko omrežje razbremeniti presežkov električne 
energije iz sončnih elektrarn. Ko se bo množično uvelja-
vila tehnologija polnjenja V2G, ki bo omogočala pretaka-
nje električne energije v baterije in iz njih, pa zagotavljanje 
stabilnosti elektroenergetskega sistema brez množične 
elektromobilnosti in drugega življenjskega cikla odsluženih 
baterij električnih avtomobilov v vlogi hranilnikov energije 
iz obnovljivih virov ne bo več možno. 

NE DRŽI. Trditev, da bo množična električna 
mobilnost sesula elektrodistribucijsko omrež­
je in posledično zahtevala ogromna vlaganja v 

ta del elektroenergetike, je še ena izmed laži skeptikov. 
Treba bo le obveznosti iz zakonodaje glede postavitve za­
dostnega števila polnilnic za električna vozila uskladiti z 
najnovejšimi spoznanji, tehnologijami in praksami na tem 
področju. Vlaganja elektrodistribucijskih podjetij s sred­
stvi, ki jih sleherni odjemalec električne energije plača za 
omrežnino, pa bo treba čim prej in v čim večjem obsegu 
usmeriti v krepitev oziroma nadgradnjo razdeljevalnega 
omrežja, da bo to zmoglo vse tisto, kar predvideva na 
primer Elesov koncept E8. To je koncept zagotavljanja 
stabilnosti slovenskega elektrodistribucijskega omrežja 
ob množični elektromobilnosti, ki ga je zasnoval njegov 
skrbnik.

ZARADI VISOKE NABAVNE CENE SE NAKUP ELEK-
TRIČNEGA AVTOMOBILA NE IZPLAČA. DRŽI?

Z nakupom električnega avtomobila največ pridobijo tisti, 
ki so zaradi izpustov toplogrednih plinov, ki jih ustvarjajo 
s svojo mobilnostjo, najbolj problematični. Tak primer je 
voznik avtomobila, ki se vsak delovni dan vozi v službo iz 
Maribora v Ljubljano. Če bi se odločil za model ŠKODA 
ENYAQ iV 80, bi ga ta – ob upoštevanju 4500 evrov dr-
žavne subvencije – stal od 41.572 evrov dalje. To je le nekaj 
več, morda pa tudi ne, kot je cena klasičnega SUV-vozila 
primerljive velikosti s podobno družinsko uporabnostjo ter 
stopnjo opremljenosti in zmogljivosti. Z uporabo električ-
nega avtomobila pa bi naš voznik v primerjavi z vozilom na 
fosilno gorivo v petih letih prihranil znesek, ki bi presegel 
polovico prvotnega vložka.
 

NE DRŽI. Ob povprečno dvajsetih delovnih dneh na 
mesec, oskrbi električnega avtomobila z električ­
no energijo pri najugodnejšem ponudniku na trgu, 

oprostitvi plačila letne dajatve za uporabo cest in občutno ce­
nejšem vzdrževanju bi takšen uporabnik kljub strošku za doma­
čo polnilnico v primerjavi z uporabo primerljivega dizelskega 
SUV-a v petih letih realno prihranil med 20 in 25 tisoč evri. Po­
leg tega bi bil iz dneva v dan deležen marsikatere ugodnosti za­
radi pozitivne diskriminacije v prometu, predvsem sočasnega 
polnjenja in parkiranja. Če bi imel domačo sončno elektrarno, 
bi strošek uporabe električnega avtomobila še dodatno znižal, 
njegova vožnja pa bi bila resnično brezogljična. Zato vsekakor 
ne drži trditev, da se zaradi visoke nabavne cene nakup elek­
tričnega avtomobila ne izplača. Z avtomobilom, kot je ŠKODA 
ENYAQ iV, se zelo izplača. 

NE IZPLAČA SE VLAGATI V MNOŽIČNO ELEKTRIČ-
NO MOBILNOST IN JO SPODBUJATI, KER JE VEČ
JE UČINKE NA RAZOGLJIČENJE DRUŽBE MOGO-
ČE DOSEČI S PEŠAČENJEM, KOLESARJENJEM 
IN JAVNIM POTNIŠKIM PROMETOM, ŠE TOLIKO 
BOLJ PA Z INVESTIRANJEM V OBNOVLJIVE VIRE 
ENERGIJE. DRŽI?

Po zadnjih znanih podatkih (Podnebno ogledalo 2020) je 
bilo leta 2018 v tako imenovanih ETS-sektorjih, za katere 

velja sistem trgovanja z emisijskimi kuponi, v zvezi s katerim Re-
publika Slovenija nima neposrednih obvez, ustvarjenih 37,1 od-
stotka vseh emisij toplogrednih plinov v državi. Sem sodijo 
energetska panoga, vključno z večino proizvodnje električne 
energije, velika industrija in letalski promet znotraj EU.

Emisije sektorjev, ki niso vključeni v ETS (promet, kmetijstvo, 
široka potrošnja ...), za katere je – drugače kot za izpuste 
ETS-panog – neposredno odgovorna država, pa so leta 2018 
predstavljale 62,9 odstotka vseh emisij toplogrednih plinov v 
Sloveniji. Od 52,9 odstotka vseh izpustov toplogrednih plinov 
sektorjev zunaj ETS, kolikor jih je leta 2018 ustvaril promet, 
jih je bilo kar 99,4 odstotka iz cestnega prometa. V tem pa 
več kot polovico prispevajo prebivalci Slovenije z vožnjo z av-
tomobili.

Emisije toplogrednih plinov električnih 
avtomobilov in priključnih hibridov, ko ti 
vozijo izključno na električno energijo, so v 
prometu nične. Po kriteriju od vira do kole-
sa (WTW), torej ob upoštevanju virov pro-
izvodnje električne energije, pa avtomobili 
na fosilna goriva v Sloveniji v povprečju 
izpustijo dvainpolkrat več toplogrednih 
plinov od električnih. Sestava virov slo-
venske proizvodnje električne energije je 
namreč sorazmerno ugodna. Glede na to 
je vzpostavitev množične električne mobil-
nosti temeljnega pomena za izpolnjevanje 
mednarodnih obveznosti in zavez iz prav-
nega reda EU ter za zmanjševanje emisij 
toplogrednih plinov celotne družbe. Ob 
množični električni mobilnosti in posto-
pnem večanju deleža obnovljivih virov pri 
proizvodnji električne energije pa se bodo 
učinki na razogljičenje celotne družbe do-
datno množili.

Samo vlaganje v obnovljive vire energije ob 
zapostavljanju množične električne mobilnosti vsekakor ne bo 
omogočilo razogljičenja slovenske družbe v obsegu, h kateremu 
smo se zavezali. Množična električna mobilnost je namreč pogoj, 
da bo sočasno razogljičenje energetskega sektorja resnično do-
seglo želeni učinek. To še posebej velja zato, ker je pri celostnem 
urejanju prometa v Sloveniji treba upoštevati, da se približno 
50-odstotna stopnja urbanizacije ne spreminja od osemdesetih 
let prejšnjega stoletja. Z izgradnjo spalnih naselij v manjših krajih 
in preobraženih vaseh vzdolž avtocestnega križa, čemur smo pri-
ča v zadnjih dveh desetletjih, bodo ob sočasni koncentraciji de-
lovnih mest v osrednjem delu države tovrstni poselitveni vzorec 
in načini mobilnosti ostali v veljavi vsaj še generacijo ali dve. Zato 

do leta 2050 težko pričakujemo večje učinke od napovedanega 
na novo zastavljenega celostnega prostorskega načrtovanja, ki bi 
dovolj spremenilo poselitveni vzorec, da bi javni potniški promet 
in nemotorne oblike mobilnosti zmogli v večji meri nadomestiti 
avtomobile.

Po Eurostatovih podatkih iz leta 2015 je namreč Slovenija imela 
tretji največji delež prebivalstva na ruralnih območjih in druga naj-
manjša mesta med vsemi članicami EU. V osnutku Dolgoročne 
podnebne strategije Slovenije do leta 2050, objavljenem sep-
tembra 2020, pa je izpostavljen novejši podatek, da ima Slove-
nija med vsemi članicami EU največji delež prebivalcev, ki živijo 
na podeželju. Ob tem je 95 odstotkov vseh poti, ki jih prebivalci 
Slovenije opravijo z avtomobilom, daljših od pet kilometrov. Zato 
imata pešačenje ali kolesarjenje pri nas občutno manjši poten-
cial za zmanjševanje emisij toplogrednih plinov iz prometa kot 
v večini držav EU, učinkovitost javnega potniškega prometa pa 
seveda zmanjšuje poselitveni vzorec. Slovenija glede tega žal ni 
primerljiva z Nemčijo, Francijo, Španijo, Italijo, skandinavskimi in 
drugimi državami. 

NE DRŽI. Posledici prostorskega razvoja v Slove­
niji od osemdesetih let prejšnjega stoletja dalje sta 
razpršena poselitev in koncentracija delovnih mest 

v velikih središčih. Zato ima uveljavitev množične električne 
mobilnosti za zmanjševanje izpustov toplogrednih plinov iz 
prometa in razogljičenje celotne družbe pri nas občutno večji 
potencial kot javni potniški promet in nemotorne oblike mobil­
nosti. Težiti k odločnemu povečanju uporabe javnega potniške­
ga prometa in nemotornih oblik mobilnosti v Sloveniji ob so­
časnem ignoriranju množične električne mobilnosti je enako, 
kot če bi starši od motorično ne posebej spretnega otroka, ki 
bo glede na gensko zasnovo zrasel do največ 175 centimetrov, 
pričakovali, da postane drugi Luka Dončić. S takimi nerealnimi 
pričakovanji bi mu naredili več škode kot koristi. Ravno tako se 
z nestvarnimi pričakovanji glede javnega potniškega prometa 
in nemotornih oblik mobilnosti, medtem ko se hkrati zmanjšu­
je podpora vzpostavljanju vzdržnega trga vozil na alternativna 
goriva, v Sloveniji pri zmanjševanju emisij toplogrednih plinov 
iz prometa dela več škode kot koristi. Zato trditev, da se ne iz­
plača spodbujati množične električne mobilnosti, ker je večje 
učinke na razogljičenje družbe mogoče doseči z nemotornimi 
oblikami prometa in javnim potniškim prometom, za Slovenijo 
žal ne drži.
 

Še več preverjenih resnic o 
električni mobilnosti najdete na 
portalu skoda.si.

DRŽI ALI NE DRŽI?  I  SIMPLY CLEVER



KAKO
NAMESTITI 
VERIGE?
NAVODILA, KI SICER VELJAJO ZA SNEŽNE VERIGE ŠKODA,
SO UPORABNA ZA NAMEŠČANJE VSEH OBIČAJNIH VRST VERIG.

Verige razprostremo pred kolesom in 
preverimo, ali niso morda zavozlane. 
(Notranji) del verig z nosilno žico potegnemo 
za kolo in ga na drugi strani izvlečemo izza 
pnevmatike.
Žico (in z njo verige) dvignemo, spnemo z 
zatičem in pomaknemo za pnevmatiko. Tako 
se oblikuje krog s prečnimi verižnimi pasovi, ki 
ga namestimo enakomerno po kolesu, tako da 
verige lepo objamejo platišče in pnevmatiko. 
Spredaj nato zgornji prosto viseči del 
verige zapnemo z zgornjo zaponko. Verige 
popravimo, da lepo enakomerno objamejo 
kolo.

Z zaponko spodnji prosto viseči del verige 
pritrdimo še na spodnjem delu kolesa.
Preostali prosti del verige zategnemo, 
speljemo skozi zaponki in nato pritrdimo 
na verige, tako da te lepo čvrsto objamejo 
celotno kolo.
Ko so verige kar se da trdno nameščene 
na kolesih, speljite in po nekaj deset metrih 
obvezno preverite, ali so dovolj pričvrščene, 
ter jih po potrebi dodatno zategnite. 

1. 5.

7.

6.2.

3.

4.

Oglejte si kratek video in takoj vam bo jasno, 
kako namestiti verige.

71SVETUJEMO  I  SIMPLY CLEVER
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VOZITE ŽE NEKAJ UR, NOČ JE IN NISTE VEČ PRAV DALEČ OD DOMA. PROMETA JE 
KOMAJ KAJ, SOPOTNIKI SO ŽE ZDAVNAJ ZASPALI IN ZDI SE VAM, DA SE NA RADIU ENA 
IN ISTA PESEM PREDVAJA ZNOVA IN ZNOVA. KAR NAENKRAT VAM GLAVA OMAHNE. 
SEKUNDO, DVE, MORDA TUDI VEČ KASNEJE SE NENADOMA ZAVESTE IN HITRO POPRA-
VITE VOLAN, DA VOZILO NE BI ZDRSNILO S CESTE. ZMEDENI STE. KAJ SE JE RAVNOKAR 
ZGODILO?

BESEDILO: B. B. STE ŽE KDAJ ZASPALI ZA VOLANOM?



Pred vožnjo se dovolj spočijte. 

Če hodite spat zgodaj, nikar ne vozite pozno v noč. 

Če niste jutranji človek, ne vozite zgodaj zjutraj. 

 Dobro načrtujte svojo pot. 

Privoščite si redne odmore. 

Ustavite se na varnem in se odpočijte. 

Popijte kavo, odprite okno. 

Med vožnjo klepetajte s sopotnikom. 
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Veliko voznikov se je že ali se še bo znašlo v tej situaciji. Morda 
ste med njimi tudi vi. Mnogi imajo srečo in jo odnesejo brez 
nezgode, a preveč je tistih, ki so v takih okoliščinah utrpeli hude 
posledice. Vozilo, ki se premika, a ga v tistem hipu nihče dejan-
sko ne vozi, lahko zapelje s ceste in se zaleti v oviro ali v pešca 
oziroma kolesarja. Lahko pa trči tudi v vozilo, ki je pred njim, ali 
kar je še huje, v tisto, ki mu vozi nasproti. 

Zahrbtna utrujenost
»Mikrospanje sodi v kategorijo nesreč, do katerih pride zaradi 
premajhne pozornosti na dogajanje na cesti. To pa je v splo-
šnem najobičajnejši in tudi najbolj tragičen vzrok za prometne 
nesreče,« pravi Karel Mulač, vodja skupine za raziskave prome-
tne varnosti pri znamki ŠKODA. Mikrospanec lahko zanesljivo 
označimo za vzrok nesreče samo tedaj, ko voznik sam prizna, 
da je zaspal. Pogosto pa tega bodisi ne želi ali zaradi tragičnih 
posledic nesreče niti ne more. 

Mikrospanec je povzročil že številne nesreče s smrtnim izidom. 
Čeprav tega fenomena še vedno ne razumemo v celoti, pa se 
strokovnjaki za varnost v prometu strinjajo, da je edina učin-
kovita preventiva počitek. Privoščiti si ga je treba dovolj, da 
ne spravljamo v nevarnost sebe in drugih. »Uporabo telefona 
za volanom lahko zakonsko prepovemo in kaznujemo, glede 
mikrospanja pa ne moremo narediti prav nič.« Utrujenost, ki 
pripelje do mikrospanca, je lahko posledica različnih dejavnikov. 
»Najpogosteje se mikrospanje pojavi ponoči, tipično po dolgi 
vožnji ali takrat, ko voznik ni dovolj naspan. Lahko pa do tega 
pride tudi podnevi,« pojasnjuje Mulač. »Med spanjem se naše 
telo regenerira in potreba po spanju nas lahko povsem prema-
ga, denimo po napornem poslovnem sestanku. Ko se sodelavci 
po takšnem srečanju vračajo s poslovne poti in se na primer 
vozijo nekaj sto kilometrov, zaspijo, voznik pa ostane sam. In 
tudi on bi rad zadremal.«

Docent Matuš Šucha z oddelka za psihologijo univerze v Olo-
mucu potrjuje, da lahko do mikrospanca pride tudi v manj oči-
tnih situacijah. »Utrujenost se lahko pojavi zaradi monotonih 
aktivnosti – tudi nekdo, ki je sicer dovolj spal in počival, lahko 
po dolgotrajni enolični dejavnosti postane utrujen. Ko smo iz-
postavljeni konstantno ponavljajočim se dražljajem, hitreje po-
stanemo manj pozorni in vse bolj smo otopeli.« In vožnja je 
seveda točno takšna monotona aktivnost. 

Kako premagati mikrospanec? 
Strokovnjaki se strinjajo, da zdravila za mikrospanec ni. Edini 
način, da se mu izognemo, je dovolj počitka. »Idealno bi bilo, če 
bi se ustavili, premaknili sedež v udoben položaj in za petnajst 
minut zaspali,« svetuje Mulač vozniku, ki je zelo utrujen ali se je 
celo ravnokar prebudil iz mikrospanca. Seveda je bistveno, da 
se ustavite na varnem mestu. To pa je lahko težava. »Številni 
ljudje, ki so zaradi mikrospanca doživeli prometno nesrečo, so 

nam povedali, da so se počutili zelo utrujene, toda najbližji iz-
voz oziroma bencinska črpalka sta bila nekaj deset kilometrov 
proč. In do tod se jim nikoli ni uspelo pripeljati.« 

Osnovni nasvet, kako preprečevati mikrospanec, je, da je treba 
primerno načrtovati pot. Vozite s tako hitrostjo kot običajno, 
na pot se odpravite ob pravem času in si privoščite postanke. 
Nekateri ne vozijo radi zjutraj, drugi ne ponoči. Poslušajte svoje 
telo in mu prilagodite svojo pot. Obstaja tudi kar nekaj pripo-
ročil, kaj storiti, če se zalotite, da ste med vožnjo za trenutek 
zaspali. Nekateri predlagajo, da potelovadite, popijete kavo ali 
energijsko pijačo. To običajno učinkuje nekaj časa, težava pa je, 
da se utrujenost nato povrne v še hujši obliki. Vsekakor med 
vožnjo naredite več premorov, če imate sopotnika, pa se po-
govarjajte z njim. 

Vozniki bi se morali naučiti prepoznavati znake svoje utrujeno-
sti. »Ni univerzalnega nasveta, kako ugotoviti, da ste utrujeni. 
Preprosto se morate zavedati sami sebe. Povedano drugače, 
dobro je, kadar voznik dejansko razmišlja o tem, da je utrujen. 
Ljudje namreč lastno utrujenost najraje ignorirajo.« Za zaznava-
nje utrujenosti tudi ni nobene zanesljive znanstvene metode. 
»EEG in podobni načini ne delujejo prav zares, za voznike pa bi 
bili tudi nepraktični,« pravi Šucha. 

Kaj pa asistenčni sistemi?
Dandanes imajo avtomobili različne funkcije za ugotavljanje 
utrujenosti voznika, vendar ga ti sistemi le opozorijo, ko utruje-
nost preseže določeno raven. Driver Alert tako zaznava znake, 
da je voznik utrujen, in mu svetuje, naj naredi odmor. Do te 
točke pa senzorji za premikanje volana in kamere v vozilu ne 
morejo zanesljivo prepoznati znakov utrujenosti. 

Ko voznik dejansko zaspi, ga celo tradicionalni asistenčni sis-
temi, ki mu pomagajo v običajnih okoliščinah, ne bodo nujno 
rešili. »Vzemimo za primer hipotetično situacijo, ko sistem za 
ohranjanje vozila na voznem pasu skrbi, da avtomobil vozi po 
lepo urejeni ravni cesti, obdani s polji, medtem pa voznik za 
hip zaspi. Ko se zbudi – vmes se ni nič zgodilo –, vozi naprej. 
Po še nekaj kilometrih se znajde na vijugasti cesti v gozdu in 
spet zaspi. Avtomobil se zaleti v drevo.«

Kljub temu lahko v nekaterih situacijah vozilo reši voznika, 
ki je zaspal. Avtomobili, opremljeni s sistemom Emergency 
Assist, se lahko po potrebi sami ustavijo in vključijo vse šti-
ri smernike. Ta asistenca se aktivira, če je voznik neodziven. 
Najprej opozori s signalom, nato rahlo zavije, in če se voznik 
še vedno ne odzove, lahko vozilo, ki ima menjalnik DSG, tudi 
samodejno ustavi. Velja pa se zavedati, da napredni sodob-
ni asistenčni sistemi niso nič drugega kot odlični pomočniki, 
ki pa za učinkovito delo potrebujejo spočitega in pozornega 
voznika.
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Kakšna je funkcija sistema Driver Alert?
Sistem spremlja vedenje voznika, glede na 
odzive oceni stopnjo njegove utrujenosti in 
ga, če je to potrebno, opozori, da je čas za 
zaustavitev in počitek. 

KAKO NAM POMAGA SISTEM TRAVEL ASSIST?
Kdor pogosto ure in ure preživlja za volanom, dobro ve, kako 
zahtevno je lahko neprenehoma spremljati vse prometne znake, 
voziti v gostem prometu in se po polžje premikati v zastojih. 
Tukaj pride na pomoč Travel Assist, ki skrbi za to, da avtomobil 
prilagaja svojo hitrost glede na prometne omejitve in vozila 
v okolici, ostaja na svojem voznem pasu ter se samodejno 
zaustavlja in speljuje v zastoju. Ta sistem namreč združuje 
funkcije različnih asistenc:
. 
1. PREDVIDLJIVI TEMPOMAT
S pomočjo radarske naprave, kamere s prepoznavanjem 
prometnih znakov, GPS-tehnologije in podrobnih podatkov z 
zemljevida lahko predvidljivi aktivni tempomat določi vozne 
razmere za naslednji kilometer do dva poti. Po potrebi prilagodi 
hitrost vožnje, na primer pred zavojem, krožiščem ali ob vstopu 
v območje s strožjo omejitvijo hitrosti. 
2. ASISTENCA ZA ZASTOJE
Z upravljanjem motorja, zavor in krmiljenja ta sistem posnema 
speljevanje, zaviranje in zavijanje okoliških vozil (pri hitrostih do 
60 kilometrov na uro). 
3. ASISTENCA ZA OHRANJANJE VOZILA NA VOZNEM 
PASU 
Sistem Lane Assist lahko ohranja avtomobil na voznem pasu in 
opozori voznika, če pride do odstopanja. 
4. ASISTENCA ZA NUJNE PRIMERE 
Asistenca za nujne primere zmanjšuje nevarnost nezgode, če se 
vozniku nenadno poslabša zdravstveno stanje oziroma postane 
neodziven. Sistem tako denimo poskrbi za varno ustavitev 
vozila in vključitev varnostnih utripalk. 
5. OPOZARJANJE OB NEVARNOSTI NALETA 
Sistem Front Assist deluje s pomočjo radarske naprave v maski 
in je zasnovan za nadziranje varne razdalje do spredaj vozečega 
vozila, vključuje pa tudi zaviranje v sili. Dopolnjuje ga predvidljiva 
zaščita pešcev, ki voznika opozori na pešce z zvočnim oziroma 
optičnim signalom in blagim zaviranjem.

1. 2. 3. 4. 5.

Grozljiva izkušnja s srečo v nesreči
»Moja starša sta peljala svoja dva vnuka, moja otroka, 
s smučanja v tujini, ko je očeta, ki je vozil, na ravni, a 
k sreči prazni cesti preprosto zmanjkalo. Pravi, da ne 
ve, kaj se je zgodilo, a da je verjetno zaspal. Posledica 
trčenja v varnostno ograjo je bil na srečo samo razbit 
avto, lahko pa bi se zgodila katastrofa,« se z grozo 
spominja noči pred šestimi leti Mateja iz Ljubljane, ki 
odkrito prizna tudi to, da je za volanom že zaspal tudi 
njen mož. »Delal je po cele dneve in noči, in ko se je 
tistega dne utrujen peljal domov iz službe, je zadremal in 
s ceste zapeljal v jarek. K sreči se je le lažje poškodoval.«



Najuspešnejši je bil model FCS, ki je zmogel tja 
do 96 konjskih moči. In leta 1908 je na ovalu 
Brooklands postavil rekord v svojem razredu s 
hitrostjo 118,72 kilometra na uro, dve leti kasneje 
pa je zmagal tudi na gorski dirki La Turbie. 

Omembe vreden je še en dirkalnik, namenski 
FCR. Štirivaljnik je iz gromozanske prostornine 
5,6 litra leta 1909 zmogel iztisniti natanko sto 
konjskih moči. Velik in krsti podoben dirkalnik s 
končno hitrostjo 150 kilometrov na uro je nekaj-
krat zasedel prvo mesto na Semmeringu. Zani-
mivo nagrado pa je L&K osvojil leta 1911. Princ 
Erich von Thurn und Taxis je razpisal industrijsko 
nagrado za znamko, ki bo v letih 1909, 1910 in 
1911 imela največ zmag. Obljubljenih deset tisoč 
kron je pripadlo podjetju Laurin & Klement, kar 
je darovalca nedvomno veselilo, saj je postal tudi 
delničar podjetja. In še zanimivost: potomec 
slavne družine, Albert von Thurn und Taxis, dirka 
tudi danes. Prav ste ugotovili, vozi model ŠKO-
DA FABIA Rally2.

PO 120 IZJEMNIH LETIH V MOTOŠPORTU JE PRAV, DA SPOZNAMO VOZILA, KI SO 
KROJILA ADRENALINSKO ZGODOVINO ZNAMKE ŠKODA. 

BESEDILO: Matjaž Korošak

Pri znamki s krilato puščico se z moto-
športom načrtno in strastno ukvarjajo 
dlje, kot je večina konkurenčnih znamk 
sploh na svetu. V vsem tem času so pri-
šli do Olimpa vsake discipline, ki so se je 
lotili. Pot do uspeha je pač vedno po eni 
strani tlakovana z ljubeznijo, strastjo in 
požrtvovalnostjo, po drugi pa z znanjem, 
inovativnostjo in seveda zmagovalno filo-
zofijo. 

V zgodnjih, pionirskih časih, ko sta Vaclav 
Laurin in Vaclav Klement šele zaganjala 

proizvodnjo koles in nato še motociklov, 
motošport seveda ni imel jasno določene 
vloge in pomena v razvijajoči se avtomo-
bilistični panogi. Bolj ali manj serijske mo-
tocikle in tudi avtomobile so najdrznejši 
in najbolj vešči vozniki preprosto gnali, 
dokler niso odpovedali, in to po cestah, ki 
so bile v tistih časih komaj kaj več kot ko-
lovozi. Dirkališča, ovali, štoparice, zaprte 
ceste … so prišli kasneje, ravno tako, kot 
so se šele z leti začeli ukvarjati z varnostjo 
voznikov, sovoznikov in tudi gledalcev. 
Prvi dirkači so bili pač gladiatorji in smrt 

je v tistih pionirskih časih kosila z dobro 
nabrušeno koso. 

Tudi pri Laurinu & Klementu so bili začet-
ki skromni, vezani na dve kolesi. Motocikli 
tega podjetja so v začetku prejšnjega sto-
letja že veljali za merilo stvari. Šele ko sta 
tu dosegla vrh, sta se Laurin in Klement 
odločila za posel z avtomobili in tudi tam 
začela vzpodbujati dirkalne podvige. Ko 
je torej tovarna leta 1905 prenehala izde-
lovati motocikle, se je začelo intenzivno 
dokazovanje na vztrajnostnih dirkah. 

ŠKODA FCS

ŠKODA FCR
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Po veliki vojni se je začelo počasi. Omeniti ve-
lja model L&K RK/M, ki je leta 1922 postal naj-
hitrejši serijski avtomobil na svetu. Inženirji so 
štirivaljniku prostornino s 4,7 litra povečali na 
5,3 litra, njegova značilnost pa je bila sodobna 
tehnika odmične gredi v glavi motorja.

Sredi dvajsetih let se je znamka L&K združila 
z industrijskim velikanom ŠKODA. Ta se je na 
velika vrata v dirkanje vrnila šele z aerodina-
mično oblikovanim modelom RAPID Six, ki je 
nastal na mehaniki modela 637 z dvolitrskim 
šestvaljnikom. Zmogel je moč 37 kilovatov 
(50 konjskih moči) in dosegal hitrost 130 kilo-
metrov na uro. Na vztrajnostni dirki 1000 milj 
Češkoslovaške (1933–1935) se je vselej uvrščal 
med najboljše tri. 

Leta nacionalizacije po drugi svetovni vojni 
in nato komunističnega prevrata so bila sicer 
težka, toda zdelo se je, da motošportu nič 
ne more do živega. Prva dirka je bila že leta 
1946 v Pragi. Tiste povojne čase je zaznamo-
val predvsem že leta 1946 predstavljeni dvo-
vratni štirisedežnik, model 1101 (TUDOR), ki 
ga je poganjal štirivaljnik z manj kot 1,1 litra 
prostornine (24 kilovatov oziroma 32 konj-
skih moči). Zmogel je doseči za tiste čase 
spodobno hitrost sto kilometrov na uro, saj 
je tehtal le 940 kilogramov. Vsestranski dir-
kalnik je uspešno nastopal na vztrajnostnih 
dirkah in relijih po skoraj vsem svetu.

Njegov naslednik, s katerim sta si delila tehnično 
osnovo, pa je postal namenski dirkalnik s posebnim 
mestom v zgodovini. Leta 1949 je ŠKODA v rekor-
dnem času pripravila nizek odprt dvosed, model 
1101 Sport, s štirivaljnikom prostornine 1081 kubič-
nih centimetrov in z borno močjo 31 kilovatov (42 
konjskih moči), ki je tehtal le sedemsto kilogramov. 
Hkrati so Čehi v drugo verzijo (za drug razred) vgra-
dili še 1,5-litrski motor in kompresor, ki je moč dvi-
gnil na za takrat izjemnih 41 kilovatov (56 konjskih 
moči). Uspehi so se vrstili in tovarna se je odločila 
za odmeven poskus na legendarni dirki 24 ur Le 
Mansa. Sicer je ta dirkalnik ni dokončal, toda med 
tekmovanjem in do okvare je zasedal celo peto me-
sto v svojem razredu. Pozneje je bil deležen še nekaj 
sprememb in v zadnji različici je zmogel okoli 120, z 
dvema kompresorjema pa celo 190 konjskih moči. 

RAPID SIX

L&K RK/M

ŠKODA 1101 

ŠKODA 1101 SPORT

3. 

4. 

7.

6.

Najbolj odmeven mednarodni uspeh pa je bil 
šele tik pred vrati. Leta 1936 je Zdenek Pohl 
izbral znamko ŠKODA za svoj podvig na reliju 
Monte Carlo. V tovarni so mu pripravili dvosed 
POPULAR Sport, ki so mu vgradili močnejši, 
1,4-litrski motor iz modela RAPID, dodatni re-
zervoar, gretje stekla … Plohl je s sovoznikom 
Hausmanom reli končal kot dvajseti med 72 
posadkami (in drugi v razredu do 1500 ku-
bičnih centimetrov). V čast temu dosežku je 
ŠKODA izdelala 70 modelov POPULAR Sport 
Monte Carlo.

POPULAR SPORT

5.
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ŠKODA SUPERSPORT

8.

Sodoben litrski vodno hlajeni štirivaljnik je dal 
osnovo za še en legendarni podvig motošpor-
tnega oddelka, razvoj odprtega enoseda, for-
mule za mednarodni razred F3. Vmes je FIA še 
nekoliko spremenila pravila in ŠKODA je leta 
1964 predstavila svojo FORMULO 3 z litrskim 
motorjem z enojno odmično gredjo v glavi 
(OHV) in menjalnikom s serijsko zasnovo. Motor 
je po vrsti sprememb zmogel celo moč 66 kilo-
vatov (90 konjskih moči), dirkalnik pa je lahko 
dosegel hitrost 210 kilometrov na uro. Toda ko 
je FIA spremenila pravila in postavila mejo pro-
stornine motorja na 1600 kubičnih centimetrov, 
je to zadalo smrtni udarec češki F3, saj tovarna 
preprosto ni imela na voljo močnejšega motor-
ja. F3 je preživela le še na domačem terenu kot 
Formula ŠKODA. 

ŠKODA FORMULA 3

10.

Sicer je tovarna tudi v šestdesetih letih občasno 
sodelovala na relijih, toda ostareli avtomobili mo-
dela OCTAVIA niso bili kos konkurenci. Šele leta 
1964 je z modelom 1000 MB, ki je imel nov, sodo-
ben aluminijast motor v zadku in pogon na zadnji 
kolesni par, sodelovanje v reliju spet dobilo zalet. 
Tovarniški dirkalniki 1000 MB so iz Mlade Boleslav 
prihajali v treh verzijah: v skoraj serijski (skupina A1) 
z motorjem s 36 kilovati (49 konjskimi močmi), ne-
kaj močnejši A2 s 47 kilovati (64 konjskimi močmi) 
in v najmočnejši verziji za skupino B5 s 55 kilovati 
(75 konjskimi močmi). Podatki, ki dandanes veljajo 
za skoraj smešno skromne, so takrat pomenili teh-
nološki vrh v dostopnem dirkalnem svetu.

ŠKODA 1000 MB

Naslednji korak je bil še bolj drzen: sodoben od-
prt enosed v dirkaški obliki cigare in z odkritimi 
kolesi, ki so ga poimenovali ŠKODA SUPER-
SPORT. Tudi ta dirkalnik je uporabljal prirejeno 
šasijo modela TUDOR (1101). V zadnji različici je 
dobil celo 1,5-litrski motor, ki je s pomočjo Root-
sovega kompresorja lahko dosegel moč kar 117 
kilovatov (160 konjskih moči). 

ŠKODA 1100 OHC 

9.

Moderna cevasta šasija, aerodinamična karose-
rija, petstopenjski menjalnik na zadnji osi, sre-
dinsko postavljen motor z 92 konjskimi močmi 
in peresno lahka kategorija (618 kilogramov) so 
bili najizrazitejši poudarki modela ŠKODA 1100 
OHC (gre za oznako in prostornino motorja), ki 
je zmogel doseči celo hitrost dvesto kilometrov 
na uro. Sprva kot roadster, kasneje pa še kot 
kupe je postal uspešen dirkalnik, v tovarni pa so 
pri njegovem snovanju imeli oči uprte v Le Mans. 
Toda doma je bil preprosto predober, v tujini pa 
mu je manjkalo konkurence v tem (skromnem) 
prostorninskem razredu. In ŠKODA – tudi zaradi 
političnih razlogov – svoje ekipe za Le Mans ni 
več prijavila.
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ŠKODA SPIDER

12.

Tako se je ŠKODA v začetku sedemdesetih let 
še bolj obrnila k reliju in občasnim dirkam turnih 
avtomobilov. A SPIDER je pokazal, da pri češki 
znamki zmorejo tudi kaj več. Nizek odprt pro-
totip je poganjal ravno tako prototipni 1,5-litrski 
štirivaljnik (iz modela 720), nameščen zadaj sre-
dinsko. Dirkalnik je tehtal le 630 kilogramov in 
je lahko dosegel hitrost 220 kilometrov na uro. 
Do leta 1973 je dobil 1,8-litrski motor, ki je zmo-
gel celo moč 110 kilovatov (150 konjskih moči). 
Razvoj je tekel do leta 1975, tudi z zahtevnimi 
testiranji v vetrovniku, ko pa je dirkalnik doživel 
bizarno nesrečo, ga v tovarni zaradi neznanih ra-
zlogov niso hoteli popraviti.

11.

83



Kupe 130 RS je zamenjal limuzinski model 130 LR. Tovar-
niški inženirji so se odločili izkoristiti nova, ohlapnejša pra-
vila legendarne skupine B, kar jim je omogočilo, da so iz 
tega modela potegnili kar največ. 130 LR je sicer še vedno 
poganjal 1,3-litrski štirivaljnik v zadku, ki je zmogel moč 
okoli 95 kilovatov (130 konjskih moči), avtomobil pa je do 
hitrosti sto kilometrov na uro pospešil v osmih sekundah, 
saj je tehtal le 730 kilogramov. Poleg tega je imel kar ne-
kaj tehničnih posebnosti, kot so posebna prednja prema, 
štiri kolutne zavore (sprednje hlajene) in hidravlična ročna 
zavora. Ko je FIA ukinila skupino B, je ŠKODA z minimal-
nimi spremembami avtomobil homologirala v novi skupini 
A. To je bil hkrati zadnji model ŠKODA z motorjem in po-
gonom zadaj.

ŠKODA 130 LR

15.
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Kako resno se je ŠKODA obrnila k reliju, kaže pred-
vsem prototipni model RS, ki je nastal na osnovi ku-
peja 110 R Coupe. Tri prototipne dirkalnike z 1,8- in 
celo 2,0-litrskim motorjem (do 162 konjskih moči) ter 
z oznako RS 180 oziroma RS 200 so pripravili na osno-
vi prirejene, olajšane in ojačane karoserije z varnostno 
kletko modela 110 R Coupe, dodali Porschejev menjal-
nik, spremenili zadnje obese …. Toda po nekaj izjemnih 
rezultatih je mednarodna zveza spremenila pravilnik 
in prepovedala prototipne dirkalnike. Homologacijo 
so lahko dobili le modeli, ki so temeljili na serijskem 
modelu.

ŠKODA RS 180 / RS 200 

13.

Novi FAVORIT je začel svojo dirkalno pot leta 1988 v že 
uveljavljeni skupini A, ki je predstavljala vrh možnih dode-
lav, vendar še vedno s prostornino motorja 1,3 litra, kar je 
bila vse večja cokla razvoja in uspehov, da bi bilo mogo-
če doseči resen rezultat v skupni razvrstitvi. Toda žarek 
upanja je posijal z novimi pravili. Uvedli so pokal FIA za 
proizvajalce avtomobilov, ki imajo prostornino motorja do 
dveh litrov in gnan en par koles – tako imenovano Formu-
lo 2. Čvrst, vzdržljiv FAVORIT in uigrana ekipa sta končno 
prinesla prvi viden globalni uspeh znamke ŠKODA. Ekipa 
je leta osvojila Formulo 2, obenem pa dosegla še nekaj 
odmevnih uspehov na evropski ravni.

ŠKODA FAVORIT

16.

FAVORIT je bil sicer prvi sodobni dirkalni model z zasno-
vo motorja in pogona spredaj, ki je oral ledino. Toda šele 
z naslednikom, modelom FELICIA (1995), so si pri češki 
znamki lahko obetali več uspeha. FIA je namreč uveljavila 
razred kit car z mnogo ohlapnejšimi pravili, saj so lahko 
proizvajalci v te modele vgradili drugačne motorje kot v 
serijske avtomobile, razširili karoserijo in dodelali aerodi-
namiko. Tako je že prvo leto FELICIA Kit Car dobila dva 
motorja, preizkušenega 1,3-litrskega in večjega 1,5-litr-
skega. Šibkejši je zmogel moč 108 kilovatov (145 konj-
skih moči) pri 7800 vrtljajih, večji pa že 122 kilovatov (164 
konjskih moči) pri 7500 vrtljajih. 

ŠKODA FELICIA 

17.

Tako se je iz rešitve v sili leta 1975 rodila dirkalna legen-
da ŠKODA 130 RS, v tistem času verjetno najuspešnej-
ši dirkalnik v svojem razredu. Avtomobil je bil sprva na 
voljo za nacionalno prvenstvo, takoj zatem (leta 1977) 
pa je že nastopil v Monte Carlu, kjer je zmagal v svoji 
kategoriji. In to je bil šele začetek izjemno uspešnega 
obdobja z dirkalnikom, ki so ga na Zahodu poimenova-
li Porsche z Vzhoda ali celo Lancia Stratos vzhodnega 
bloka. RS je bil še kako uspešen tudi na gorskih in ce-
stnohitrostnih dirkah, tovarna je nastopila na več dir-
kah evropskega prvenstva. Avtomobil je gnal 1,3-litrski 
štirivaljnik, zaradi vgradnje aluminija in stekloplastike 
je tehtal le okoli 720 kilogramov, proti koncu sedemde-
setih let pa je motor že zmogel moč okoli 103 kilovate 
(140 konjskih moči), dosegal pa hitrost 220 kilometrov 
na uro. Toda kmalu je postalo jasno, da je koncept ven-
darle zastarel in tovarna je pripravila zamenjavo. 

ŠKODA 130 RS

14.
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Nov dirkalnik je nastal leta 2015 na osnovi posodobljene-
ga modela FABIA tretje generacije in inženirji so do konca 
izkoristili pravila nove skupine R5, ki predvideva uporabo 
zmogljivejšega, 1,6-litrskega prisilno polnjenega motorja in 
menjalnika z zgolj petimi prestavami, štirikolesni pogon (z 
le dvema diferencialoma) ter kup serijskih delov. Rodila se 
je FABIA R5, ki je zaradi skrbne in dolgotrajne priprave na 
mah postala globalna dirkalna uspešnica. V tovarni so model 
vseskozi izpopolnjevali, nadgrajevali in leta 2019 se je rodila 
verzija Evo, ki se je preimenovala v novo skupino Rally2. Vse, 
kar je doslej dosegla ŠKODA, bi bilo težko navesti, toda de-
vet naslovov svetovnih prvakov v razredu WRC2 je že treba 
omeniti, ravno tako kot 3300 stopničk ter kar 1400 skupnih 
in razrednih zmag. ŠKODA je, kot se spodobi, 120-letnico 
motošporta zaznamovala tudi s posebno omejeno izdajo naj-
bolje prodajanega dirkalnika v tem razredu (po vsem svetu 
je v rabi več kot 400 modelov R5/Rally2). Dvanajst posebno 
opremljenih in obarvanih modelov z oznako Edition 120 je 
bilo razgrabljenih v trenutku.

ŠKODA FABIA RS

21.

22.
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Za razred manjša FABIA WRC, ki so jo predstavili leta 
2003, se je zdela kot naročena za novo vlogo, toda njeno 
dirkalno življenje ni trajalo dolgo, saj se je ŠKODA nekoliko 
presenetljivo že po dobrih dveh letih (2005) povsem uma-
knila iz relija na najvišji ravni. 

ŠKODA FABIA WRC

19.

Kmalu je postalo jasno, da bodo pri znamki ŠKODA pripravili 
model za pravilnik (takratne) skupine S2000, ki je imela v gro-
bem podobna pravila kot WRC, le da dvolitrski motor ni do-
voljeval podpore prisilnega polnjenja. Leta 2008 so predstavili 
nov model FABIA S2000 (dvolitrski motor, približno 280 konj-
skih moči, štirikolesni pogon, sekvenčni menjalnik) za serijo 
IRC (Intercontinental Rally Challenge, kasneje ERC – evropsko 
prvenstvo). Prepričljiva je bila od prvega metra hitrostne pre-
izkušnje. FABIA S2000 je bila namreč tako dodelan in zane-
sljiv dirkalnik, da je ostala konkurenčna do svojega zadnjega 
dne in osvojila tri naslove prvenstva IRC, naslov SWRC, ERC, 
med drugim pa ponesla Piera Longhija (ki je zamenjal poško-
dovanega Aleksa Humarja) tudi do naslova državnega prvaka 
Slovenije. 

ŠKODA FABIA S2000

20.

Zgodbe pa še ni konec. Prav v teh dneh ŠKODA intenzivno te-
stira novo, četrto generacijo modela FABIA v razredu Rally2. 

V svet motošporta je z velikim pokom vstopil električno gna-
ni dirkalnik ŠKODA RE-X1 Kreisel. Spoznajte njegovo zgodbo 
in izjemen uspeh na skoda.si!

18.

ŠKODA OCTAVIA WRC

OCTAVIA z izdatnim kit car paketom, dvolitrskim motor-
jem in resno močjo 184 kilovatov (250 konjskih moči) je 
bila le vmesni korak do trenutka, ko je FIA leta 1997 v reliju 
uvedla nov krovni razred in ga poimenovala WRC (Wor-
ld Rally Car). ŠKODA je vstopila v ligo velikih. OCTAVIA 
WRC je začela tekmovati leta 1999, a je bila kljub moči 221 
kilovatov (300 konjskih moči), 600 njutonmetrom navora, 
sekvenčnemu menjalniku in aktivnim diferencialom pre-
prosto prevelika ter premalo zrela za resno konkurenco. 
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RADI 
SNEMATE?
ČE TUDI VI MED VOŽNJO S KAMERO SNEMATE DOGAJANJE NA CESTI, POTEM SI 
PREBERITE, KAKŠNA SO GLEDE TEGA PRAVILA PO EVROPSKIH DRŽAVAH IN KAKO JIM 
SLEDI PRAKSA. KRITERIJI ZA TO, KAJ LAHKO POSNAMETE S KAMERO IN POČNETE S 
POSNETKI, SO NAMREČ ZELO RAZLIČNI, OD POVSEM RACIONALNIH DO ZELO BIZARNIH. 
DA NE BI PO NEPOTREBNEM PLAČEVALI KAZNI, SMO ZBRALI VSE PODATKE IN ZA VAS 
PRIPRAVILI PREGLED PO DRŽAVAH.*

BESEDILO: Artur Švarc

Kamere, ki snemajo dogajanje pred in za avtomobilom, 
so na trgu že vrsto let in so lahko zelo koristne, če je 
treba razjasniti okoliščine morebitne nesreče ali vanda-
lizma. Obstajajo takšne za nekaj evrov, pa tudi takšne, ki 
stanejo sto evrov in več, vse pa so namenjene snemanju 
dogajanja okoli vas tako med vožnjo kot tedaj, ko je av-

tomobil parkiran. Narediti znajo nekajminutne posnetke, 
prepisati stare posnetke, ko je spominska kartica polna, 
pa tudi zaznati tresljaje ali gibanje, če se okrog vozila mu-
dijo nepridipravi ali vanj zadene kak mojster parkiranja. 
Posneti material je pogosto v pomoč pri odkrivanju ma-
lopridneža ali nerodneža in razjasni tudi okoliščine trka.
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Nemčija
Bi se radi pohvalili z divjo vožnjo po 
nemških avtocestah? Vsekakor se pred 
objavo takšnega posnetka prepričajte, 
da na njem ne bo mogoče prepoznati 
obrazov in registrskih številk.
 
Francija
Podobno kot v večini drugih držav velja, 
da kamera ne sme ovirati voznikovega 
pogleda na cestišče. Obstaja pa še eno 
zanimivo, a precej logično pravilo: če že-
lite posnetek uporabiti v dokazne name-
ne, ga morate izročiti policiji.
 
Avstrija
Avstrija je ena od držav z zelo nejasnimi 
pravili. Do pred nekaj leti so tamkajšnji 
policisti kar pozeleneli in vas oglobili, če 
ste v avtomobilu imeli kaj, kar je samo 
bežno spominjalo na kamero, pa četudi 
je bila ta izključena. In danes? Vse fiksne 
kamere morajo biti registrirane (tiste 
na hišah, nadzornih točkah …), to pa po 
trditvah avstrijskega avtomobilskega 
kluba ÖAMTC ne velja za avtomobilske 
kamere. Te se vozijo v avtomobilu in so 
torej – premične. Posnetka pa ne smete 
objaviti. Vsako snemanje posnetkov, na 
katerih se da razbrati registrska številka 
ali ugotoviti identiteta posameznika, je 
prepovedano, objava posnetega gradi-
va pa vam lahko prinese do deset tisoč 
evrov kazni. Bodite torej previdni.

Švica
Švica je kot pri marsičem tudi pri kame-
rah svet zase. Uporaba avtomobilskih 
kamer ni prepovedana, dokler … In ta 
dokler je tu zelo kompleksen. Pogojev je 
kar nekaj. Prvič, za snemanje morate ime-
ti zakonit razlog, torej ne smete kar tako 
snemati vožnje za objavo na YouTubu ali 
blogu. Drugič, vsi, ki so na posnetku, mo-
rajo biti obveščeni, da jih snemate, kar pa 
je praktično nemogoče. Tretjič, snemate 
lahko le ključne, pomembne stvari, ne pa 
na stotine kilometrov običajne vožnje (ter 
s tem na stotine drugih avtomobilov in 
ljudi). To v praksi pomeni, da lahko kame-
ro vključite le nekaj sekund pred nesrečo. 
Naš nasvet: pustite jo raje doma.
 
Slovaška 
Slovaška dovoljuje uporabo kamer tako za 
osebne kot dokazne namene. A če želite 
posnetek kje objaviti, morate poskrbeti, 
da drugim ne kršite pravice do zasebnosti 
in javno ne razkrivate njihove identitete. 
Če vas ustavi policija, lahko preveri, ali ka-
mera moti vaš pogled na cesto.
 
Grčija
Tudi v Grčiji so nekoliko posebni. Kamero 
lahko uporabljate za osebne namene, ob-
java posnetka in njegova uporaba za do-
kazovanje pri zavarovalnici pa sta prepo-
vedani. Posnetek se lahko uporabi le, če je 
nekdo obtožen kaznivega dejanja.

Madžarska
Naši vzhodni sosedje imajo najbolj spe-
cifične tehnične zahteve, njihova pravila 
pa so precej nenavadna. Kamero lahko 
uporabljate za osebne namene, ni pa 
jasno določeno, kaj to sploh pomeni. 
Še več, posnetek mora biti v nizki loč
ljivosti in z majhnim številom sličic na 
sekundo, izbrisati pa ga morate po pe-
tih delovnih dneh in zagotoviti, da ga ne 
more zlorabiti nihče drug. Ob prestopu 
meje se torej lahko igrate z nastavitva-
mi in ukvarjate z brisanjem posnetkov 
ali pa kamero preprosto pospravite.

Belgija
Raba avtomobilske kamere je dovoljena 
zgolj za osebne namene, objava posne-
tega materiala pa je prepovedana. Po-
snetek lahko uporabite tudi kot dokaz, 
vendar morate o tem prej obvestiti vse 
udeležene.
 
Portugalska
Portugalci imajo najstrožje, a zelo jasno 
pravilo: prepovedano! Kamere v avtomo-
bilu preprosto ne smete imeti. Če jo po-
licija opazi, pa četudi na avtomobilskem 
sedežu, v prtljažniku ali predalu, vam lah-
ko močno oteži življenje. Zato jo čim bolje 
spravite, če jo že imate s seboj. Mimogre-
de, v Španiji, skozi katero vodijo vse ceste 
do Portugalske, lahko s kamero počnete, 
kar vas je volja.

Luksemburg
Če se peljete skozi to mini državico, od 
kamere ne boste imeli veliko. Lahko jo 
namreč imate, ne smete pa je uporabljati.
 
Poljska
Poljske oblasti se še niso posebej ukvar-
jale z avtomobilskimi kamerami in o tem 
tudi ni na voljo prav dosti informacij. 
Načeloma velja, da kamero lahko upora-
bljate, a da s posnetki, kar koli že z njimi 
počnete javno, ne smete razkrivati za-
sebnosti in identitete ljudi, ki so na njih. 
Z drugimi besedami, pazite na obraze in 
registrske tablice.
 
Ukrajina
Bolj ko gremo proti vzhodu, manj je ome-
jitev. Zato se ne gre čuditi, da je večina 
posnetkov iz avtomobila, ki jih najdemo 
na spletu, narejenih v državah nekda-
nje Sovjetske zveze. Marsikdo od vas je 
gotovo že videl spletne posnetke ljudi, 
ki prečkajo cesto pred avtomobilom in 
se pri tem vržejo na pokrov motorja. Ti 
posnetki naj bi bili zabavni, hkrati pa raz-
krivajo v Ukrajini zelo pogoste zavaroval-
niške goljufije in so zato v veliko pomoč 
pri dokazovanju krivde za nezgodo. A tudi 
Ukrajinci niso navdušeni nad tem, da se 
na posnetkih vidijo obrazi ali registrske 
tablice.

Rusija
Rusija z vročekrvnimi Slovani in bizarnimi, 
prav neverjetnimi posnetki s tamkajšnjih 
cest je zasedla tako rekoč polovico vseh 
YouTubovih kanalov. Pravil in omejitev 
glede uporabe kamere tam ni, nekatere 
zavarovalnice pa celo zahtevajo, da ima 
voznik v avtomobilu kamero, in to zaradi 
zavarovalnin oziroma alkoholiziranih vo-
znikov, ki se po trčenju ne zavedajo niti 
tega, kdo so, kje so in zakaj so, kjer so. S 
pomočjo kamere je postopek ugotavlja-
nja krivde in kritja škode pač bolj preprost.
 
Povsod drugod
V drugih evropskih državah je raba ka-
mere dovoljena, povsod pa velja, da je 
pred objavo treba zakriti identiteto, torej 

zamegliti obraze in registrske tablice. To 
velja tudi za Slovenijo in Hrvaško. Pri nas si 
bodo policisti z veseljem pogledali posne-
tek, da bi razjasnili dogodke, potem ko na 
primer oba voznika s prstom kažeta drug 
na drugega, pri hujših prekrških, kot je 
denimo ogrožanje pešcev z vožnjo skozi 
križišče pri rdeči luči, pa bo malomarneža 
na podlagi posnetka zgrabilo tudi sodišče, 
če se bo odločilo za varstvo zakonitosti.

Azija
Azija je najhitreje rastoč trg, ko gre za av-
tomobile in posledično tudi avtomobilske 
kamere. Kitajci, ki izdelajo največ avtomo-
bilskih kamer – ali bolje rečeno, kar večino 
–, jih tudi pokupijo največ. Njihova upora-
ba se je v zadnjem letu povečala celo za 
petino. Število avtomobilskih kamer raste 
tudi v Južni Koreji, Indoneziji, Maleziji ..., 
kjer so ceste nevarne in zavarovalniške 
goljufije nekaj povsem običajnega. Kame-
re so tako v glavnem v rabi za razjasnitev 
okoliščin nesreč in preprečevanje zavaro-
valniških prevar. Izjema je Japonska, kjer 
kamere uporabljajo predvsem taksiji in 

policijska vozila, in sicer za to, da se spre-
mlja vedenje voznika in tako spodbuja 
njegova učinkovitost.

ZDA, Kanada in Avstralija
V Kanadi je uporaba kamer povsem legal-
na, saj je večina cest javnih in nič ne pre-
prečuje snemanja za lastno zaščito v pri-
meru nesreče. V ZDA snemanje na javnih 
mestih zagotavlja prvi amandma ustave, 
na zasebnih pa pravila določa vsaka zve-
zna država posebej. In če Evropo skrbi 
zasebnost, je glavna skrb na drugi strani 
luže sama postavitev kamere glede na vi-
dno polje voznika. V Kaliforniji in Koloradu 
tako denimo dovoljujejo pritrditev kame-
re na vetrobransko steklo, medtem ko v 
Teksasu in New Yorku vztrajajo, da tam ne 
sme biti pritrjeno prav nič, kar ni prosojno. 
V praksi to ne pomeni nič drugega kot to, 
da kamere pač ne postavite sredi šipe.

V deželi tam spodaj ni omejitev. Avstral-
ske zavarovalnice in policisti so celo veseli, 
če jim posnetek olajša naporno ugotavlja-
nje krivde. 

Kabli povsod? Nič več!
Običajno bingljajo kar s kamere po sredi armaturne plošče do USB-vtičnice ali 
12-voltnega napajalnika vžigalnika. Tisti bolj vešči si inštalacijo spravijo za oblogo, 
ampak večina bo le oslinila vakuumski prisesek in – pop na šipo. Pri znamki ŠKO-
DA pa so odslej modeli FABIA, OCTAVIA, SUPERB, KODIAQ, KAROQ, SCALA 
in KAMIQ opremljeni z vmesniki USB-C in enega si lahko omislite tudi na stropu 
nad vzvratnim ogledalom. Ta preprosta, a brihtna rešitev pomeni, da potrebujete 
le kratek kabel in estetika (z njo pa nemoten pogled na cesto) dobi povsem novo 
dimenzijo.

* Podatki veljajo na dan 1. 7. 2021.
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VSAKODNEVNA VOŽNJA Z MODELOM ENYAQ iV V ŠTEVILKAH.
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Model

Čas polnjenja

Baterija

ENYAQ iV 80 77 kWh

Do 80 % > doseg 408 km

37 min 6 h 6 h 31 h 12 min

Hitra javna polnilnica

(DC) s 125 kW

Javna polnilnica

(AC) z 11 kW

Domača polnilnica

(AC) z 11 kW

Navadna domača 

vtičnica (AC) z 2 kW

Čas polnjenja

Do 100 % > doseg 537 km

1 h 5 min 7 h 30 min 7 h 30 min 39 h

Hitra javna polnilnica 

(DC) s 125 kW

Javna polnilnica

(AC) z 11 kW

Domača polnilnica 

(AC) z 11 kW

Navadna domača 

vtičnica (AC) z 2 kW

Kako hitro 
ga lahko napolnite*?

* Navedene vrednosti so zgolj informativne narave. Na dejanske vrednosti vplivajo med drugim (a ne samo) vremenske razmere, vozne 
navade, stanje baterije itd. Vsi izračuni temeljijo na teoretičnih vrednostih, povprečjih in predvidevanjih ter služijo le kot ocena. Vsi prikazani 
časi veljajo za stanje napolnjenosti od 0 % do 100 % (oziroma 80 %). Edina izjema so DC-polnilnice, pri katerih je ta razpon od 10 % do 
100 % (oziroma 80 %).

Ustavili ste se na kosilu, večerji, 
v trgovskem centru ...

Na AC polnilnici z 11 kW
 
Hitri obed ali klepet ob kavi (30 minut)
do + 36 km
 
Klasično kosilo (ena ura)
do + 71 km

Poslovno kosilo (dve uri)
do + 142 km

Družinsko slavje ali slow food večerja
(štiri ure)
do + 284 km

Nočno polnjenje doma ali v hotelu oziroma
polnjenje v času delovnika (osem ur)
do + 537 km

 

Na hitri DC-polnilnici**
 
Postanek na poti, hitro kosilo ali kava (30 minut)
do + 86 km (polnilnica DC 30 kW), do + 152 km (pol-
nilnica DC 50 kW), do + 228 km (polnilnica DC 75 
kW), do + 324 km (polnilnica DC 175 kW)
 
Hitro kosilo (ena ura)
do + 193 km (polnilnica DC 30 kW), do + 324 km 
(polnilnica DC 50 kW), do + 436 km (polnilnica DC 75 
kW), do + 486 km (polnilnica DC 175 kW)

Poslovno kosilo (dve uri)
do + 395 km (polnilnica DC 30 kW), do + 537 km 
(polnilnica DC 50 kW), do + 537 km (polnilnica DC 75 
kW), do + 537 km (polnilnica DC 175 kW)

In če imate časa več?
do + 537 km (polnilnica DC 30 kW), do + 537 km 
(polnilnica DC 50 kW), do + 537 km (polnilnica DC 75 
kW), do + 537 km (polnilnica DC 175 kW)
 

Za koliko kilometrov* se bo napolnil vaš avto, medtem ko vi uživate?

* Zapisani podatki so približki, preračunani na osnovi tovarniških podatkov. V realnosti, predvsem v ekstremnih vremenskih razmerah in ob 
posebej dinamični vožnji, so odstopanja od navedenih vrednosti lahko večja.
** Pri polnilnicah DC so moči polnjenja odvisne od razpoložljive priključne moči, nazivne moči polnilnice (DC 30 kW, DC 50 kW, DC 75 kW in 
DC 175 kW) ter največje moči polnjenja, ki jo zmore avtomobil. Nekateri avtomobili na posamezni polnilnici zato ne izkoristijo vse razpoložljive 
moči. Moč polnjenja je odvisna še od polnosti baterije, okoliščin polnjenja in sloga vožnje neposredno pred polnjenjem. Tako je vključena večina 
scenarijev polnjenja na DC- oziroma hitrih polnilnicah. Oceno časa polnjenja smo izračunali na osnovi tovarniških napovedi porabe in dosega 
po standardu WLTP. Zapisane vrednosti so približki in se lahko razlikujejo od dejanskih pri vsakdanji vožnji oziroma polnjenju,, predvsem zaradi 
okoliščin in sloga vožnje.
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1. Začnite na začetku: oglasite se bodisi 
pri katerem od trgovcev v pooblaščeni 
prodajni mreži znamke ŠKODA bodisi po 
spletu ali telefonu neposredno znamki 
MOON. Strokovnjaki se bodo nato 
pogovorili z vami ter upoštevali vse 
dejavnike oziroma posebnosti vašega 
objekta in potreb. Hitro vam bo jasno, 
da za svetovanje, odločitev za primerno 
inštalacijo, namestitev in zagon polnilnice 
ne potrebujete številnih dodatnih poti, saj 
pri znamki MOON poskrbijo za vse. 

2. Za postavitev doma strokovnjaki 
MOON običajno priporočajo klasične 
domače polnilnice s trifaznim izmeničnim 
tokom (AC) z močjo do enajst kilovatov - 
moč polnilnice pa se lahko prilagaja moči 
vašega domačega priključka. Postavitev 
polnilnice stane (brez DDV) nekje od 
tisočaka in pol evrov naprej, odvisno od 
tega, kako zahtevna je montaža, torej ali 
je polnilnico mogoče namestiti na steno, 
do koder je treba napeljati le nekaj me-
trov kabla, ali pa so potrebna večja dela. 

3. Če se odločite za postavitev sončne 
elektrarne na svojem objektu, lahko proiz-
vajate lastno zeleno električno energijo, 

hkrati pa si še znižate strošek za elektriko. 
Sončna elektrarna se izplača že pri porabi 
pet tisoč kilovatnih ur elektrike na leto. V 
povprečju se investicija povrne v sedmih 
do desetih letih, kar je odvisno od ve-
likosti same sončne elektrarne – večja ko 
je, nižja je cena na kilovat.

4. Hranilnik električne energije je prime
ren predvsem za zmanjševanje koničnih 
obremenitev, lahko pa ga napolnite s 
presežki energije, ki jih proizvaja sončna 
elektrarna, ali pa v večernem času, ko je 
elektrika iz omrežja cenejša. Tako si zago-
tovite, da ste skoraj popolnoma neodvisni 
od električnega omrežja. 

5. Pred pripravo konkretne ponudbe 
strokovnjaki MOON opravijo pregled 
na vašem objektu. Pri tem preverijo 
električne inštalacije, infrastrukturo 
... in vam na podlagi tega pripravijo 
najustreznejšo rešitev.

6. Ko se dogovorite, kaj potrebujete, 
vse skupaj poteka naprej zelo hitro. 
Še najzamudnejši so uradni postopki, 
skozi katere vas vodijo in jih, kjer je le 
mogoče, opravijo namesto vas strokovn-

jaki MOON. Pri fotovoltaiki, na primer, 
je najbolj zamudni postopek obravnava 
vloge in pridobivanje dovoljenja za priklop 
pri elektrodistributerju. Temu lahko sledi 
vloga za subvencijo pri Eko skladu. Tu gre 
za postopke, ki lahko trajajo nekaj tednov, 
sama inštalacija pa je precej hitrejša 
Montaža je po navadi dokončana v enem 
dnevu. 

Polnilna postaja 
MOON Community

ŠKODA 
iV Charger

Polnilni kabel iV 
z dvema adapterjema 

Poljnjenje doma

Polnilna postaja ŠKODA iV Charger
Moč polnjenja na stenski polnilni postaji ŠKODA iV Charger 
je enajst kilovatov, kar je približno petkrat več kot pri pri-
ključitvi na klasično gospodinjsko vtičnico. Hkrati ta polnil-
na postaja prepriča s preprostim in udobnim upravljanjem. 
Na voljo je v treh različicah: Charger, Charger Connect in 
Charger Connect Pro.

Polnilna postaja MOON Community
Ena najnaprednejših polnilnih postaj na svetu je najboljša 
kombinacija tehnologije, oblikovanja, funkcionalnosti in 
povezljivosti. S polnilno postajo MOON (moč polnjenja do 
22 kilovatov) je polnjenje vašega električnega vozila varno, 
preprosto in predvsem hitro. 

Poljnjenje kjerkoli

Polnilni kabel iV z dvema adapterjema
Prenosna polnilna postaja z izmenljivimi vtiči je na voljo kot 
del dodatne opreme pri modelu ENYAQ iV. 

Polnjenje na javni polnilni infrastrukturi

Vozniki električnih avtomobilov ŠKODA lahko uporabljajo 
ugodnosti kartice in aplikacije Powerpass, ki omogočata 
polnjenje na več kot dvesto tisoč polnilnicah po vsej Evro-
pi. Cenovno še ugodnejše polnjenje v Sloveniji pa si lahko 
zagotovijo s storitvijo MOON charge, pri kateri zanje velja 
ugodnejši način obračunavanja kot za splošne uporabnike. 
V mreži MOON charge je trenutno več kot štiristo hitrih 
DC polnilnih postaj in klasičnih AC polnilnih postaj v Slo-
veniji in sosednjih državah. Z aplikacijo ali kartico MOON 
charge pa je mogoče uporabljati tudi evropsko mrežo ul-
trahitrih polnilnic Ionity.

Skenirajte QR-kodo 
in izvedite več o 
ponudbi MOON.

Skenirajte QR-kodo in 
spoznajte prednosti 
MOON chargea.

Dobro je vedeti: z domačo sončno elektrarno lahko pridobivate brezplačno elektriko, morebitne presežke pa spravite v 
hranilnik električne energijo. Tudi to najdete v ponudbi znamke MOON.

MOON je blagovna znamka Porsche Slovenija, pri kateri vas na enem mestu 
čakajo vsi produkti in storitve za e-mobilnost, od polnilnic do sončne elektrarne, 
skupaj s strokovnim svetovanjem.
IN VGRADNJO.

Skenirajte QR-kodo 
in prenesite aplika-
cijo Powerpass.

RAZMIŠLJATE O DOMAČI POLNILNICI? VAS ZANIMA, KAKO ZAČETI? SE 
SPRAŠUJETE, KAKŠNO POLNILNICO POTREBUJETE TER ALI ZA VAS PRIDETA 
V POŠTEV TUDI HRANILNIK ELEKTRIČNE ENERGIJE IN LASTNA SONČNA 
ELEKTRARNA? BERITE DALJE.

Oddaja povpraševanja: 
povprasevanje.moon-power.si 
Brezplačni telefon: 080 88 46

Oddajte povpraševanje za storitve 
MOON in se naročite na pregled 
na vaši lokaciji, ki je potreben za 
pripravo natančne ponudbe za vaš 
konkreten primer. 

ŠKODA 
priporoča MOON



Poraba električne energije po kriterijih NEVC v kWh / 100 km, komb: 21,6 – 14,6. Emisije CO2: 0 g/km. Emisije CO2 med vožnjo in skupne emisije 

CO2 so odvisne od vira električne energije, zato ŠKODA priporoča uporabo ekološko pridobljene električne energije. Ogljikov dioksid (CO2) je 

najpomembnejši toplogredni plin, ki povzroča globalno segrevanje. Emisije onesnaževal zunanjega zraka iz prometa pomembno prispevajo k poslabšanju 

kakovosti zunanjega zraka. Prispevajo zlasti k čezmerno povišanim koncentracijam prizemnega ozona, delcev PM10 in PM2,5 ter dušikovih oksidov.

NAJ TUDI VAS NAVDUŠI NA TESTNI VOŽNJI!

ČISTO ELEKTRIČNI

ENYAQ iV

SKODA.SI

 
 

100 % - 537 km
Če baterijo popolnoma napolnite, se boste z njo lahko
odpeljali dlje, a bo tudi samo polnjenje trajalo več časa. 

80 % - 408 km
Polnjenje do 80 % je primerno za vsakodnevno uporabo. 
Je namreč hitrejše in podaljša življenjsko dobo baterije.

 

S pomočjo orodja, do katerega pridete s QR-kodo  
zgoraj, lahko preverite, kako se v odvisnosti od vaših
izbranih parametrov spreminja doseg. 

 
 

POLETJE
571 km - mestna vožnja v ekološkem načinu,
v vozilu je samo voznik
483 km - vožnja po regionalnih cestah
v športnem načinu z vso družino 
371 km - avtocestna vožnja polno obremenjenega avtomobila 
v običajnem načinu vožnje
 

POMLAD/JESEN
558 km - mestna vožnja v ekološkem načinu,
v vozilu je samo voznik
472 km - vožnja po regionalnih cestah v športnem
načinu z vso družino v vozilu
363 km - avtocestna vožnja polno obremenjenega
avtomobila v običajnem načinu vožnje

ZIMA
406 km - mestna vožnja v ekološkem načinu, 
v vozilu je samo voznik
344 km - vožnja po regionalnih cestah v športnem
načinu z vso družino
264 km - avtocestna vožnja polno obremenjenega
avtomobila v običajnem načinu vožnje 
 

Kako daleč se lahko peljete s polno 
baterijo modela ŠKODA ENYAQ iV 80*?

ENYAQ iV 80, baterija 77 kWh

*Vsi izračuni temeljijo na teoretičnih vrednostih, povprečjih in predvidevanjih.  Na dejanske vrednosti vplivajo tudi drugi dejavniki (vrsta pnevmatik, tlak 
v pnevmatikah, vozne navade, profil poti itd.), ki jih pri našem izračunu nismo upoštevali. Gre torej za ocene in ne dejstva.

Navedeni podatki so zgolj informativne narave. Na dejanski 
doseg in polnjenje vplivajo med drugim vaše vozne navade, 
vremenske razmere, število potnikov, količina tovora ... Pripra-
vili smo nekaj konkretnih primerov (temperatura v vozilu je 
vedno 21 stopinj Celzija).



PETER VOJAKOVIĆ VOZI MODEL
ŠKODA 1000 MB

VEČ NA 
SKODA.SI

Kombinirana poraba goriva: 8,6 – 4,1 l/100 km. Emisije onesnaževal zunanjega zraka iz prometa pomembno 

prispevajo k poslabšanju kakovosti zunanjega zraka. Prispevajo zlasti k čezmerno povišanim koncentracijam 

prizemnega ozona, delcev PM10 in PM2,5 ter dušikovih oksidov.


