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Novi Audi e-tron GT je Enzo Smrekar, menedzer O elektri¢ni mobilnosti in Kako nastane zvok
limuzina z osupljivimi leta 2020 in glavni direktor njenih okoljskih ucinkih obic¢ajnih avtomobilov,
zmogljivostmi in vrhunsko Atlantic Droge Kolinske, obstaja veliko razli¢nih vemo. Od kod pa
tehnologijo, ki se uvrs¢a v prepric¢a z besedami in mnenj in prepri¢an. prihaja in kako nastane

razred gran turismo. poslovnimi rezultati. Mi smo preverili dejstva. zvok elektri¢nih vozil?
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Prvi Dan po tem
Elektricni Audi e-tron Podietja z okolju

Zanimivosti
Novo in aktualno iz
sveta avtomobilov in

GT se ponosno prijaznimi nacini

uvrsca v prestizni poslovanja ugotavijgio,  mMobilnosti.

razred gran turismo. da je barva denarja

zares zelena.

Poslovno Upraviljam

Mestna obc¢ina

Kako ste se v krizi
izkazali vi in vasi Kranj se je lotila
sodelavci? Je kaj, kar elektrifikacije. Cil;
obzalujete in bi lahko

storili tudi drugace?

postati e-mobilnostna
prestolnica Slovenije.

Popolni ekosistem

Za nami so meseci velikih izzivov in pred nami obdobje, polno neznank.
Koronavirus je globoko zarezal v nada Zivljenja, in to tako na osebni, &lo-
veski ravni kot tudi poslovno. A epidemija ni upoCasnila prestrukturiranja
ne nadega podjetja ne koncerna Volkswagen. Nasprotno, pospesila ga
je in pogled usmerila Se dlje v prihodnost.

Poslovna vozila

Pogovor

Intervju z Enzom
Srrekarjemn, glavnim
direktorjem Atlantic

S pravim partnerjem,
ki vam pomaga do
cilja, je vasa »pisarna«

Cilj je jasen: postati vodilni ponudnik elektri¢ne, digitalizirane mobilnosti.
Prehod na druge pogonske tehnologije namre¢ ne bo najvecja spre-
memba, ki €aka svet mobilnosti. Avtomobil bo v prihodnjih desetih letih
postal popolnoma povezana mobilnostna naprava. In pri tem vam bomo

Droge Kolinske. lahko kjer koli. morali biti sposobni ponuditi tako transportno lupino kot tudi mozgane, ki

bodo z umetno inteligenco varno upravljali vozilo.

Na poti v prihodnost imajo nekatere znamke koncerna Volkswagen po-
sebne naloge. Audi bo tako gonilo tehni¢nega in tehnoloskega razvoja, v
njem bodo za elektri¢ni avto naslednje generacije razvili tudi operacijski
sistem VW.OS. Tega bodo nato uporabljale vse znamke v koncernu.

Mobilno
Veliko je preprican; o
elektrieni mobilnosti

Posl t .
osiovna po Ze od te pomladi pa bodo poleg Volkswagnovega ID.3 po slovenskih ce-

stah ponosno vorzili Stirje novi avtomobili koncerna. Veliko smo govorili in
pisali o njih. Zdaj prihaja ¢as, da tudi vi sedete vanje in preverite, kako se
pelie Volkswagen ID4, kaj zmodelom ENYAQ iV ponuja SKODA in kak$na
je Audijeva vizija elektri¢ne $portnosti z Audi RS e-tronom GT. Tik pred
zacetkom poletja pa vam bomo temperaturo dvignili z Audi Q4 e-tronom.

Ko boste na poti z
elektricnim avtom, ga

Od elektrlcnega v02|Ic|

in njenih okoljskih oskrbite z energijo

v omrezju MOON

do Iastne elektrarne

u . 1, y dejstva?

ucinkih. Kaksna pa so
charge.

In ker nam je v minulih mesecih z omrezjem polnilnic in polnilno storitvijo
MOON charge uspelo ustvariti popoln ekosistem elektri¢ne mobilnosti v
Sloveniji, lahko odslej baterijo svojega elektri¢cnega avtomobila ugodno
napolnite tudi na kateri koli od trenutno skoraj 400 polnilnic v omrezju
MOON charge, in to tako v Sloveniji kot na Hrvaskem. A nas cilj s tem Se ni
dosezen. MOON charge bo izpolnil svoj namen, ko boste lahko z eno kar-
tico in eno aplikacijo poskrbeli za potrebe svojega vozila po vsej Evropi.

Po meri Osebno
Kje in kako nastane

zvok elektricnin

Servis Paulus je
druzinsko podijetje,

Porsche Slovenija ponuja sistemske @ § V @ avtomobilov? staro kar 90 let. Danilo Fetjangié in Martin Wienerroither,
reSitve na podroc¢ju e-mobilnosti. Audi seaT [ Sxooa Gospodarska generalna direktorja Porsche Slovenija
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S tretjim povsem elektricno gnanim modelom v svoji po-
nudbi so pri Audiju zgovorno pokazali, kaj zmorejo — in v
katero smer zelijo. E-tron GT je limuzina, ki ima osupljive
zmogljivosti in vrhunsko tehnologijo. S potezami zapeljive-
ga velikega kupeja in z vsemi svojimi iziemnimi Sposob-
NOStMI se PoNOSNO Uvrsca v prestizni razred gran turismo.

Pise: Matjaz Korosak
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Ob pospesku bo marsikomu
zastal dih: novinec namreé od
hitrosti ni¢ do sto kilometrov
na uro pospesi v zgolj 3.3 (RS)
oziroma 4.1 sekunde!

Klasi¢ni princip s sveze perspektive: s temi
besedami so pri Audiju pospremili na pot
novi model, ki pravzaprav ni le eden, ampak
sta kar dva. Ob e-tronu GT quattro so namre¢
predstavili Se visokozmogljivega RS e-trona
GT. Oba na najboljsi mozen nacin utelesata
Audijev DNK — napredno inZenirsko razmi-
Sljanje, impresivne zmogljivosti, samosvojo in
Sportno-dinami¢no podobo ter rokodelsko
natancnost pri podrobnostih.

Osnova tega velikega gran turisma, petvratnega
kupeja, ki v dolzino meri natanko 4,99 metra (v
vi§ino pa le 1,41 metra), je seveda zmogljiv po-
gonski sklop, ki ga sestavljata dva e-motorja s
stalnimi magneti na vsaki osi. Audi obljublja sis-
temsko moc¢ 350 kilovatov (476 konjskih modi) in
navor 630 njutonmetrov, pri Sportnem RS e-tronu
GT pa mo¢ kar 440 kilovatov (598 konjskih moci)
in celo 830 njutonmetrov navora. A to $e ni vsel!
Za najve¢ dve sekundi in pol lahko pri e-tronu
GT vkljucite startno funkcijo (Launch Control), to

pa pomeni kar 390 kilovatov (530 konjskih moci)
oziroma 475 kilovatov (646 konjskih mogi).

Za boljsi izkoristek so se inzenirji odlogili, da
bodo zadnjemu motorju za prenos moci name-
nili dvostopenjski samodejni menjalnik, medtem
ko prednji motor shaja z enostopenjskim menjal-
nikom. Tudi zaradi tega bo ob pospesku marsi-
komu zastal dih: novinec namre€ od hitrosti ni¢
do sto kilometrov na uro pospesi v zgolj 3,3 se-
kunde (RS) oziroma 4,1 sekunde!

Litij-ionska baterija je varno spravljena povsem
v dnu e-trona GT med prednjo in zadnjo osjo (s
tunelom za noge zadaj sedecih potnikov) ter
tekocinsko hlajena. Njena neto zmogljivost je 84
kilovatnih ur (bruto 93) pri napetosti 800 voltov. V
Audiju zatrjujejo, da bo doseg z enim polnjenjem
ve¢ kot 487 kilometrov po kriterijih WLTP, seveda
pa ne gre prezreti velike regenerativne sposob-
nosti ob zaviranju, ko zmoreta motorja polniti ba-
terijo zmocjo 265 kilovatov.

Tudi pri prazni bateriji ne bi smelo biti zadrege:
e-tron GT ponuja iziemno mo¢ polnjenja kar 270
kilovatov (DC) na superhitrih polnilnicah, tako
da bo voznik Ze s petminutnim postankom na
polnilni postaji doseg povecal za sto kilometrov.
Sicer pa je baterijo mogoce polniti tudi na AC-
-priklju¢ku za izmenicni tok z mocjo 11 kilovatov
(opcijsko pa z 22 kilovati).

Da pri Audiju obljubljajo tudi visoko raven vo-
zne dinamike, se zdi samo po sebi umevno.
Stirikolesni pogon ponuja vektoriranje navora,
serijsko sta vgrajena tudi uravnavano blazenje
in sistem za vozno dinamiko Audi drive select.
Za doplacilo (in serijsko pri modelu RS) sta na
voljo e nadzorovana mehanska zapora dife-
renciala na zadnji premi in trikomorno zra¢no
vzmetenje (adaptive air suspension). Dodati je
mogoce tudi tirikolesno krmiljenje in visoko-
zmogljive kerami¢no-karbonske zavorne ko-
lute, ki so namesc¢eni pod 19-paléna platisc¢a
(opcijsko do 21 palcev).
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Poslovno

»Oh, to situacijo bomo izkoristili in odpustili nekaj
sodelavcev, drugim pa znizali place. Take prili-
ke ne bo ve¢« je ob zacetku epidemije sklenil
direktor slovenskega podijetja, v katerem za za-
poslene nikoli ni bilo dobro poskrblieno. Se zlasti
ne v ¢asu negotovosti, saj so se place nemudo-
ma znizale in so slabo leto kasneje $e vedno ko-
ronske, odnosi pa so bili skrhani ze od prej. Kot
svetovalka vodstvom in kolektivom v zahtevnih
situacijah vidim veliko bolecine, ki se rodi zaradi
nacina vodenja, slabih odnosov in (ne)sodelo-
vanja, torej poslovnih praks, ki organizacijam in
podjetiem niso vedno v ponos. Vendar po drugi
strani srecujem tudi veliko lepih zgodb in po-
vezanih kolektivov, zato vam zagotavljam, da je
tudi v negotovem ¢asu mogoce voditi zempati-
join integriteto, ustrezno poskrbetiza sodelavce
in stranke ter ob tem uspesno poslovati.

Povezani kolektivi zmorejo

Ce 7e ne »epidemija«, pa je bila beseda leta
2020 prav gotovo »kriza« v vseh zdravstvenih,
gospodarskih in druzbenih razseznostih, razmi-
Slja Marko Mrzel, izvrsni direktor Resalte v Srhbiji,
sicer pa ¢lovek z ve¢ kot 20-letnimi vodstvenimi
izkusnjami, ki je kot vodja s svojimi ekipami mo-
ral Ze skozi marsikatero tezko preizkusnjo. Na to,
da se bo svet obrnil na glavo, sicer ni bil prip-
ravljen nihée, a izkuseni vodje in povezane ekipe
so se zmogli bolje in hitreje odzvati na nastalo
situacijo.

Tone Stanovnik, direktor Spice International, po-
udarja, da zlasti vodenje na daljavo zahteva ve-
liko zaupanja v sodelavce. Pomanjkanije fizicnih
sre¢anj so v podjetju nadomestili s pogostejsi-
mi krajSimi sestanki. »Ti drZijo ekipo v kondiciji,
strnejo njene vrste in vzdrzujejo motivacijo za
spopad z izzivi.« Stanovnik izpostavlja klju¢no
vlogo vodije, ki mora tudi v ¢asu negotovosti
povezovati zaposlene in spretno moderirati kre-
ativno iskanje novih priloznosti, hkrati pa poskr-
beti za varnost sodelavcev. Sami so se pri tem

ozirali tudi po ustreznih resitvah s Kitajske, kiima
najve¢ izkusenj z delom med epidemijami.

Mag. Crtomir Casar, izvréni direktor BV Fi-
nanc¢ne Skupine, pa opozarja, da je za vod-
stva to obdobje zelo stresno. »Loviti ravno-
tezje med delom s sodelavci ter biti na voljo
strankam in poslovnim partnerjem ni eno-
stavno. Dodatno tveganje oziroma nego-
tovost predstavlja vzdrzna likvidnost, torej
morebiti dodatni kredit pri bankah oziroma
drzavne pomoci. Prav tako je izziv vzdrze-
vati odli¢no klimo med sodelavci v pisarni
in zunanjimi pogodbenimi sodelavci, biti
nenehno v stiku ter nagovarjati obstojece
in nove stranke.«

Vodja mora poskrbeti za ekipo — in zase
Marko Mrzel iz Resalte ugotavlja, da je ena
vecjih nevarnosti v krizni situaciji, da je ekipa
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ne prepozna oziroma je ne jemlje dovolj resno,
saj upa, da bo nevihta hitro minila. Vendar tale
$e nima namena kmalu oditi. Ob spoznanju,
da bo tokrat trajalo, je bilo novonastalim oko-
lis¢inam treba ¢im prej prilagoditi vodenije, po-
slovanje in podporo sodelavcem ter vse moci
usmeriti v krepitev zaupanja in odpornosti eki-
pe. »Spretnosti, znanja, izkusnje, smernice, vse
to nam je bilo v neprecenljivo pomo¢. Najdra-
gocenejsa pa je bila nasa sposobnost, da smo
se zmogli hitro soociti z resni¢nostjo, v kateri
smo se znasli, in jo tudi sprejeti.«

Sprejemanje realnosti je v krizni situaciji
nadvse pomembno, opozarja sogovornik, saj
hudi pretresi vodstva in ekipe neizogibno po-
tisnejo v proces zalovanja, v katerem si sledijo
faze zanikanja, jeze, pogajanja, pregovarjanja
ter prepiranja s samim seboj in svetom, globo-
ke zalosti ... Cas pa tede.
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V kriznih situacijah ni veliko prostora za zalova-
nje. Slisi se neusmilieno, a tak je poslovni svet.
Kdor trenutek predolgo postoji v obZalovanju in
samopomilovanju, obstane za vedno. Naj bo Se
tako tezko, je treba to preseci, se kar najhitreje
sprijazniti z izgubami in se v spremenjenih oko-
lis€inah bojevati naprej.»Od tega, da se ustavlja-
mo in oziramo nazaj ali celo predale¢ naprej, ni
pretirane koristi. Po mojih izkusnjah je v poslov-
nem svetu pomembno, da ostanemo ¢im bolj
prizemljeni, ne glede na okolis¢ine,« meni Mrzel.

Vsi sogovorniki opozarjajo, da mora vodja v ¢asu
negotovosti in stresa poskrbeti tudi zase. Casar
poudarja, da je pomembno krepiti zdravje in
kondicijo: »Sam sku$am biti najman;j trikrat na
teden $portno aktiven, vzdrzevati odli¢no te-
lesno pripravljenost in biti dobre volje. Tako se
laZje maksimalno posve¢am ekipi, jo motiviram
in stabiliziram za nove zahtevne projekte, obe-
nem pa bedim nad potrebami nasih deleznikov
in komuniciram z njimi.«

Tudi Stanovnik je prepri¢an, da je kriza lahko
¢as, ko se poslovimo od slabih navad in se od-
lo¢imo bolje poskrbeti zase. »Osebno mi je med
epidemijo uspelo opustiti pretirano pitje kave, v
spopad s skrbmi pa sem zopet vkljucil vecerni
tek, ki mi omogoca, da se otresem stresa in si
zagotovim mirnejse spanje.«

Medtem ko je za vec€ino sogovornikov iz gospo-
darstva v tem ¢asu izziv pridobivati posle, ima
Andrej Klancar, direktor druzinskega podijetja
Kland&ar Zerjavi, opraviti z drugacno vrsto stresa
in drugimi izzivi vodenja, saj gradbenistvo zdaj
cveti. »Pri vodenju sem se srecal s stresom vsa-
ki¢, ko sem imel obc&utek, da ne obvladujem
polozaja. Zdelo se mi je, da se situacija dogaja
sama in nimam kontrole nad njo, kar mi je vzbu-
jalo obcutek nemoci in zmede. Vedno so mi
pomagali bodisi globok vdih bodisi sprehod,
branje o vodenju oziroma ¢as zase, da sem do-
bil &iro perspektivo in nov pogled na izziv. Se
lazje in hitreje je Slo, ko sem za nasvet vprasal
mentorje oziroma ljudi, ki so izzive, s kakrsnimi
se srecujemo, ze doziveli«

Povezani kolektivi zmorejo, drugi¢

Z izjemnimi izzivi vodenja so se srecali in se
Se srecujejo tudi vodilni v javnem sektorju, ki v
Solah, varstveno-delovnih centrih, domovih za
starostnike, bolnisnicah in zdravstvenih domo-
vih ter drugih ustanovah, ki jih vodijo, nosijo vse
breme in odgovornost, hkrati pa imajo premalo
avtonomije in informacij, da bi lahko, ko gre za-
res, suvereno in pravo¢asno odlocali.

V mirnem Casu

so skupne stra-

tegije in smernice

delovanja marsik-

daj celo prednost,

v kriznih situacijah

pa ¢akanje na navodila

nadrejenih postane nemo-

goce, obremenjujoce in neu-

¢inkovito. »Precejsnja zmeda je bila

s priporocili ministrstev in NIJZ, bilo jih je
veliko in spreminjala so se iz dneva v dan. V za-
¢etnem valu epidemije smo prve dni, ko smo
se srecali z okuzbo, mrzli¢no iskali ustrezno
osebno varovalno opremo, da smo lahko za-
gotovili varno delo in preprecili Sirjenje okuzbe
po domu,« pove Melita Zorec, direktorica enega
najvecjih domov starejsih ob&anov, DSO Ljublja-
na Vi¢ - Rudnik, v katerem njenih 342 sodelav-
cev skrbi za 570 stanovalcev. Lansko leto je tudi
od njih zahtevalo veliko prilagodljivosti, iznajdlji-
vosti, sodelovanja, prav tako odpovedovanja —
in seveda dobrega vodenija. Slednje ima mo¢
mobiliziranja, povezovanja in krepitve zaupanja,
ki je v €asu negotovosti klju¢no, da ljudje zmore-
jo.Inv DSO Ljubljana Vi€ - Rudnik so zmogli.

»Prva svetla tocka so vsi zaposleni v domu, sréni
in empati¢ni ljudje, ki jim ni bilo tezko poprijeti
za nobeno delo, potolaziti stanovalce, bodriti so-
delavce, ko nismo videli lu¢i na koncu predora.
Druga svetla tocka so bili stanovalci in njihovi
svojci, ki so razumeli, da je situacija resna, nam
zaupali, da znamo in zmoremo dostojno pos-
krbeti za njihove bliznje, ter nam posiljali spod-
budne misliin pohvale za nase delo. Tretja svetla
tocka so bili prostovoljci in vsi zunaniji sodelavci
ter dobri ljudje, ki so nam in nam $e stojijo ob
strani, za kar smo res hvaleznix« pripoveduje di-
rektorica.

Cas negotovosti je Sustvena gugalnica, na kate-
ri se moramo dobro oprijeti tistega, kar je v dani
situaciji bistveno in mogoce, vse drugo, kar smo
nacrtovali in lahko poc¢aka, pa za¢asno odlozi-
ti. To je tezji del naloge in veliko breme vodenja,
kajti nih¢e ne mara neuresnicenih nacrtov. Vodje
dostikrat menijo, da bo vseeno $lo, in poskusajo
nemogoce — z vsemi mo¢mi voditi ekipo do zas-
tavljenih ciliev, kot da se ni ni¢ zgodilo, ob tem pa
upravijajo krizno situacijo, po moznosti $e naprej
podpirajo tri vogale gospodinjstva, vse pospra-
vijo, skuhajo golaz, pretecejo maraton in pokosi-
jo breg. Seveda v nekaj dneh zmanjka energije.
Zato je moc¢ vodje treba pazljivo usmerjati pred-
vsem tja, kjer je nepogresiljiva: v reSevanje situ-
acije in v podporo sodelavcem. Realno oceniti

lastne

modi in

ZmozZnos-

ti kolektiva ter

znizati pri¢akovanja

na raven moznega je velik izziv in
velika modrost vodenja v kriznem ¢asu.

»Dolgoroéne nacrte smo opustili oziroma odlo-
Zili in reSevali izzive vsak dan sproti. Delo smo si
razdelili, preverili narejeno in bili drug drugemu
v oporo. Spoznali smo, da smo izjemen kolektiv,
da nikomur od nas ni tezko poprijeti za kakrsno
koli delo. Zelo nam je koristila tudi redna dnevna
komunikacija, vsakdaniji pogovor o tem, kako
podpreti sodelavce in stanovalce, na koncu pa
tudi to, da smo se skupaj s stanovalci simboli¢-
no nagradili in si povedali, da smo dobra ekipa.
Epidemija nas je povezala in zopet se nam je
potrdilo dejstvo, da se lahko zanesemo nase in
na lastne vire, da smo skupaj resni¢no mocni,«
dodaja Melita Zorec.

Krepitev vodstev in kolektivov za manj hudih
zgodb

Epidemija zal ni zadnja krizna situacija, s katero
se bodo morali spoprijeti podietja in organizaci-
je, vodstva in kolektivi, zato je pomembno, dara-
zumemo, da odpornost organizacije in kolektiva
ter ustrezno odzivanje v kriznih situacijah nista
odvisna od srece, ampak od dolgoroénih stra-
teskih prizadevanj, da okrepimo vodstva in ko-
lektive za boljSe rezultate in manj hudih zgodb.

najvecjih obzalovanj
v kriznih situacijah

Nismo se odzvali dovolj hitro.

V krizni situaciji se vedno mudi. Treba je pravocasno prepoznati nastali
poloZaj, razumeti njegovo razseznost ter se odzvati hitro in u¢inkovito.
Ugotavljate, da ste tokrat reagirali prepocasi? Graditev odpornosti
organizacije in sodelavcey, krepitev vodenja ter interni treningi za
ustrezen in pravocasen odziv v kriznih situacijah vam bodo v dragoce-
no pomoc¢, da boste naslednji¢ lahko hitrejsi in u¢inkovitejsi.

Nismo dobro komunicirali.

Transparentna, postena in hitra komunikacija je klju¢na za ustrezen
odziv v krizni situaciji. Sistem komuniciranja z delezniki mora dobro
delovati tako v ¢asu miru kot v krizi. Deloval bo, ¢e bodo kljué¢ni
sodelavci usposobljeni za odzivanje in komuniciranje v najtezjih
okolis¢inah.

Izgubljali smo stranke.

Ce boste okrepili odnos do strank in se potrudili zanje, bodo morda
prisle nazaj. Razumeti pa moramo, da imajo kupci veliko izbire in bodo
kupovali tam, kjer bodo spostovani in cenjeni, z njimi, njihovim ¢asom in
denarjem pa bodo ravnali spostljivo in posteno, tudi v negotovih €asih.

Prizadelo nas je, da nas je tako prizadelo.

Krizne situacije so velika preizkusnja za vsako podietje, organizacijo,
vodstvo in kolektiv. V poslovhem svetu smo osredotoceni na uspeh,
dosezke, izpolnjevanje nacrtov. Kar izgubimo, boli, pa naj bo to del posloy,
finanéne stabilnosti, odnosov ali zaupanja. Obzalovanje je razumljivo,
vendar ne pomaga. Lahko le pazimo, da naslednji¢ ne bomo ponavijali
napak, in se potrudimo, da okrepimo organizacijo, sodelavce in sebe za
vse izzive, ki $e pridejo.
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Izgubljali smo se v podrobnostih.

Krizne situacije so stkane iz mnogih podrobnosti in zlahka se zgodi, da se or-
ganizacije in kolektivi izgubijo v njih. Zunaniji pogled, ki ga prinese neodvisni
strokovnjak, je zato nadvse dragocen. Pomaga namre€ pri razmisleku, kaj je v
danem trenutku resni¢no pomembno, kaj je treba narediti takoj in kaj lahko ter
tudi mora pocakati.

Sodelavci niso bili dovolj samostojni in samoiniciativni.

Vodenije je klju&no. Ce sodelavce v mirem &asu ustrezno spodbudimo k sode-
lovaniju, iskanju resitev, odgovornosti in profesionalizmu ter gradimo okolje spo-
Stovanja, zaupanija in varnosti, se bodo tudi v €asu negotovosti zmogli ustrezno
odzvati ter bodo v dragoceno pomoc¢ in podporo.

Izgubili smo drug drugega.

Krizne situacije pretresejo Se tako dober in povezan kolektiv, in ko je zelo
hudo, se hitro zgodi, da se ta utaplja v obtozevaniju in iskanju krivcev. Marsi-
katera delovna skupnost bo zdaj bolj kot kadar koli prej potrebovala dobro
vodenje, veliko razumevanja in empatije, pa tudi precej ¢asa, da se povrne
zaupanje in se odnosi okrepijo.



»Usklajeno.
v Isto smer«

Enzo Smrekar, menedzer leta 2020, glavni direktor
Atlantic Droge Kolinske in podpredsednik uprave
Atlantic Grupe ter predsednik Smucarske zveze
Slovenije, je dober sogovormik: hitro razmislja, spreten
je z besedami in stevilke stresa iz rokava. Ampak kot
vecCkrat poudari: »Govori lanhko vsak, uspeh pa se vidi,
ko pokazes, kaj si naredil« Njegovi rezultati so odlicni.

Pise: Jak Vrecar
Foto: Miran Jursi¢

Za nami je zelo posebno leto. Kaj je za vas najpomembnej-
i nauk in najvecji dosezek v poslu v ¢asu koronavirusa?

V prehranski industriji smo na sre¢o posledice ¢utili manj
kot kje drugje. Seveda je uspeh v prodaji nekega izdelka
odvisen od prodajnih kanalov. Gostinski sektor je bil ve¢ino
Casa zaprt, kar je vplivalo na primer na prodajo nasih pijac.
Po drugi strani smo bili ljudje ve€¢ doma, veliko se je kuhalo,
to pa je Slo v prid nekaterim kategorijam, ki so pri nas mo¢-
no zastopane. Veckrat re¢em, da je bilo zadnje leto trenutek
resnice. So zvestoba zaposlenih, medsebojno zaupanije in
spostovanje, digitalizacija podjetja njegova dejanska ka-
kovost ali le ¢rke na papirju? Pri nas se je izkazalo, da so
vrednote druzbe resni¢ne. V skupini Atlantic Grupa Ze od
prvega vala epidemije od doma dela 1800 ljudi,a v tem ¢asu
ni zastal niti en projekt. Nasprotno, izpeljali smo ve¢, kot smo
na&rtovali. Ce kot celota ne bi bili povezani in &e zaposleni
ne bi bili angazirani, nam to ne bi uspelo.

Dinamika je v vaSem poslu vsakdan, pa vendar: so danes
spremembe v primerjavi s tistimi pred dobrim desetletjem,
ko je Droga Kolinska postala del Atlantic Grupe, Se hitrejSe?
Industrijo Siroke potro$nje, v katero sodimo, v tujini imenuje-
jo FMCG, »fast-moving consumer goods«. Ze ime pove, da
se vse odvija zelo hitro. Kupci so vse bolj ozaves&eni, infor-
mirani, posledi¢no tudi zahtevnejsi. Odlocajo pa se hipno,
pred policami. V posebnih obdobjih, kot je bila na primer
zadnja finan¢na kriza ali kot je sedanja zdravstvena, ki se
vse bolj kaze tudi v gospodarstvu, je izzivov Se vec. Prvo
pravilo pri nas pa je vedno poznati kupce, trende in v€asih
tudi modne muhe ter se nanje hitro odzivati. Pri tem nam

je lastniski vstop Atlantic Grupe zagotovil potrebno dolgo-
ro¢no stabilnost. Ne ukvarjamo se z notranjimi lastniskimi
ali vodstvenimi izzivi, zato lahko ¢as in energijo namenjamo
razvoju znanj in zadovoljevanju potreb trga.

Kako pomemben je tu znacaj podjetja?

Prva lekcija nase industrije je, da velika vecina novih izdel-
kov ne prezivi prvega leta na policah. Tudi najvecje druzbe,
ki imajo zelo jasne strategije in vpogled v raziskave potro-
$nikov, ne zmagajo vselej, ker je konkurenca izjemno dina-
mic¢na. Osredotocenost na potrosnika, ~consumer centrici-
ty«, mora zato biti DNK podjetja. To moramo razumeti vsi, od
vodstva do tistega, ki sortira blago ali prodaja izdelke. Zato
se s tem ogromno ukvarjamo, investiramo v izobrazevanja in
raziskave. Hkrati pa si moramo upati tudi eksperimentirati.
Neuspehov ne kaznujemo, iz njih se u¢imo.

Nekaj podobnega imajo verjetno zapisano v vseh velikih
druzbah. Kaj pri vas delate drugace, bolje?

Drzi, najlazje je ponavljati besede. Da pa to niso floskule, se
vidi, ko naleti$ na izzive. Pri nas se razumevanju potrosnikov,
novim izdelkom, okusom, kakovosti, recepturam, marketin-
$kim prijemom ... posve¢amo ves ¢as. Ne gre za preverja-
nje ali nadzor, ampak za razmisljanje, pogovore, izmenjavo
mnenj, s katerimi gradimo okolje, v katerem Zivimo tisto, o
¢emer govorimo. Zadnje €ase je ena od pomembnih tem
trajnostnost. Samo ¢e nasi zaposleni to razumejo, sprejema-
jo in Zivijo, bodo lahko prisli na dan s predlogi in tudi uvajali
spremembe. Kulturo druzbe gradimo tako, da spreminjamo
sebe, torej obstojeco ekipo, hkrati pa iS¢emo nove &lane, ki
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V prihodnosti
bodo ti nasi
hitri avtomobili,
ki jih imamo v
garazah, bolj za
hobi. Nekako
tako, kot imas
danes konja:

7 njim si na
hipodromu, ne
uporabljas pa
gazato,dates
kocijo vozi po
mestu.

razmisljajo podobno. Ponosni smo na to, da lahko na pogo-
vorih za sluzbo kandidatom povemo, da bodo pri nas nosilci
sprememb, da bodo dali svoj pecat, se podpisali pod us-
pesne projekte. Ne bodo le del velikega sistema, v katerem
bo odloc¢al nekdo v centrali, oni pa bodo morda skrbeli za
lokalne prilagoditve.

Omenjate lokalne prilagoditve. Pod streho Atlantic Gru-
pe na eni strani nastopate kot mo¢an igralec na regij-
skih trgih, na drugi pa ste del globalne konkurence na

skupaj ve¢ kot tridesetih trgih po svetu. Kako se glede

na to razlikujejo vasi nacrti in pristopi?

Pri nas izdelke lo¢imo na tri skupine. Prvi so lokalni bi-
seri, s katerimi smo iziemno mo¢ni na trgu, morda dveh.
To je Barcaffé v Sloveniji in sedaj tudi ze na Hrvaskem
ali Grand kava v Srbiji. Drugi so regijski Sampioni, torej
blagovne znamke, ki so zasidrane na ve¢ lokalnih trgih,
na primer Cockta, Cedevita, Smoki, Bananica. Tretje pa
so velike blagovne znamke z mednarodnim potencia-
lom. To so Argeta, Donat, Bakina Tajna ... S to razdelitvijo
takoj razlo¢imo, na koga se osredoto¢amo s kaksnim
izdelkom in kaj potrebujemo za uspeh. Pri tem nikoli ne
posegamo v kakovost, ta je predpogoj za vse drugo. Iz-
delek v Sloveniji, Bosni in Hercegovini, Avstriji, Svici ali
ZDA je enak. A to ne pomeni, da na posameznih trgih
ne ponujamo posebnosti, pisanih na kozo kupcem. S
tem pokazemo, da poznamo kulturo, tradicijo. Ko na
primer poleg standardnega asortimenta kupci v Avstriji
lahko izberejo lovski namaz, na Kosovu pa kokosji na-
maz z ajvarjem, gradimo znamko, ki je ljudem povsod
blizu. Morda Argeti $e ne moremo reci, da je globalna,
je pa vsekakor evropska blagovna znamka, ki jo ljudje

dojemajo kot svojo. Njene vrednote, lastnosti, podoba
so enotne, hkrati pa je ta blagovna znamka tudi blizu
lokalnemu okusu.

Naj ne zveni grobo, ampak v kategoriji pastet, med iz-
delki, ki so véasih lokalno imeli precej slabsalen prizvok,
ste z Argeto spisali veliko zgodbo v hudi konkurenci vseh
mogoc¢ih namazov.

Drzi, da je v nekdanji Jugoslaviji obstajalo kar nekaj iz-
delkov, ki niso bili kakovostni. V Evropi je bilo drugace.

»Pate«je kulinari¢ni pribolj$ek in ima temu primerno tudi
vi§jo ceno v Franciji, Italiji, Svici, Nem&iji. Ampak Argeta
Ze v osnovi ni bila v istem loncu z regionalnimi pasteta-
mi. Ni se zacela kot izdelek iz manj kakovostnih kosov
mesa, ki so ostali pri predelavi v mesni industriji. Droga
je ze pred vec kot pol stoletja delala kakovostne jusne
kocke, za te pa uporabljala dobro kokosje meso. Ku-
hano juho so koncentrirali v kocke, meso pa je ostalo.
Zmleli so ga, mu dodali rastlinsko olje, za¢imbe in nas-
tala je pasteta Argo. To je dedisCina, ki je temelj zgod-
be o Argeti. Kupci so hitro prepoznali okus in kakovost,
s tem pa smo dobili moznost, da oblikujemo znamko,
pritegnemo z oblikovanjem embalaze in novimi marke-
tinskimi prijemi. Danes smo z Argeto v Evropi uradno na
prvem mestu po prodaji med mesnimi in ribjimi paste-
tami. Hkrati pa je to zdrav izdelek brez konzervansov,
aditivov, umetnih barv, arom, z zmanj$ano vrednostjo
soli in mas¢ob. Prodamo toliko, kolikor lahko ta trenutek
izdelamo. Lani smo prodali 175 milijonov Arget. Vsako
sekundo najinega pogovora se po svetu odpre Sest Ar-
get. Se bomo rasli, z novo, tretjo tovarno bomo obseg
proizvodnje znatno povecali.

Slisati ste navduseni nad novostmi, zdi se, da analizirate
tudi podrobnosti. Kako poglobljeno se lahko s tem ukvar-
jate na svojem polozaju?

Kot vodja sem dirigent, ki usklajuje orkester zaposlenih. Ti
pa so najboljsi na svojih podrogjih in so kapital podje-
tja. Poslopja lahko zamenjas, ljudi pa veliko tezje. Proi-
zvodnja, marketing, HR, IT ..., na vseh podro¢jih moram
imeti prave sodelavce. Treba jih je opolnomogiti, jim
zaupati, spostovati njihovo strokovnost, jim dajati pri-
loznosti. Hkrati pa je treba paziti, da kak oddelek ne
gre prehitro, morda predale¢ od za¢rtane smeri. Pre-
mikati se moramo usklajeno, v isto smer. lluzorno in
prepotentno bi bilo razmisljati, da o vsem vem najvec,
ker sem Sef. Seveda imamo vsak svoje afinitete, meni
je blizu marketing, zato sem pri tem Se posebej vklju-
¢en. Vklju¢enost je del nase kulture, a to ne pomeni,
da se stvari ne morejo zgoditi, e ni zraven direktor-
jev. Ne vmeSavam se v to, kako bo nastajal oglas za
izdelek. Ga bom pa Zelel videti, vprasati, zakaj je tak,
kot je, razumeti, kaj sporo¢amo kupcem. Blagovna
znamka Donat je na primer tudi v moji pristojnosti. Ima-
mo direktorico in ekipo, ki sta povsem samostojni pri
vseh dnevnih odlog¢itvah, seveda pa sem zraven, ko me
potrebujeta. Ko pripravljamo strategijo, rad ponudim
dodatno idejo ali izziv, o katerem se skupaj pogovori-
mo. Ko smo v konkretnem timu zadovoljni, pa zadeve
pogledamo tudi na najvi§jem nivoju, v upravi skupine.
Zakaj? Ker zelimo, da uprava razume nase odlocitve
in jih ponotranji. Ne vpleta se v delo, je pa vpeta v vse,
kar se dogaja. Mislim, da boste tezko nasli pomembno
vprasanje o tem, kaj se dogaja v hisi, na katero na$
predsednik Tedeschi ali uprava ne bi vedela odgovora.
Ne vem pa vseh podrobnosti, recimo koliko posiljk gre
danes iz skladis¢a v Nemcijo.

S kako veliko menedzersko ekipo delate?

V Atlantic Grupi sem pristojen za tri strateska podro¢ja,
poleg Zze omenjenih namazov in Donata skrbim tudi za
divizijo mednarodne prodaje. Direktno mi poro¢a osem
menedzerjev. Ko imam &as, se jim rad pridruzim na nji-
hovih kolegijih s sodelavci, da tudi njim pokazem, da
cenim njihovo delo. Ko gre za kak pomembnejsi korak,
se seveda $e bolj poglobim. Ob zaklju¢evaniju projekta
nove proizvodne linije v Izoli, vredne sedem milijonov,
sem seveda vec v stiku z direktorjem operacij, zanima
me vse, kar se dogaja. Nimam pa fiksnega urnika ali
rutine. V&asih se s kom sli§im desetkrat na dan, véasih
nisva v stiku ve¢ dni zapored. Tudi sobote in nedelje
zame niso ovira, ¢e kdo potrebuje kaj nujnega. Ne pri-
¢akujem pa od vseh drugih, da bi mi bili ves ¢as na
voljo, dale¢ od tega.

Kako usklajujete svoj urnik, v katerem se pojavi Se
drugi Enzo Smrekar, predsednik Smucarske zveze
Slovenije?

Umetnost vodenja je, da ima$ vselej vpogled v do-
gajanje, da ves, kje se kaj dogaja, da poskrbis, da so
odlog¢itve pravo¢asne. Ampak ¢e poenostavim, to ne
pomeni, da &tiriindvajset ur na dan operativno delam.

Vsi Smo na

isti ladji. Tudi
ko veasih

ni lahko, si
moramo izkazati
solidarnost,
se kdaj éemu
odreci, dabo
naslednji dan
ali dolgoroéno
bolje.

Preglednic s Stevilkami ali prezentacij ne sestavljam
sam. Potrebujem tudi ¢as za razmisljanje, ne le za iz-
vajanje. V¢asih koristi tudi malo distance, da vdihnem,
preberem kako knjigo, se nato vprasam, kaj pomenijo
informacije, ki jih dobivam, in kaj moram narediti. Biti
menedzer ne pomeni, da si ves ¢as v pogonu za eno in
isto stvar. Koristno je, ¢e najdes tudi druge izzive. Mene
je v smucanje pripeljala tudi trajnostna naravnanost
nase druzbe. Bili smo dolgoleten pokrovitelj zveze, po-
magal sem z nasveti, potem zvezo vodil za¢asno in na
koncu postal predsednik v polnem pomenu. Delo op-
ravljam pro bono. Zadovoljen sem z dosezenim. Imamo
vedji proracun, ve¢ sponzorjev, odplacali smo prakti¢-
no vse dolgove. Za nami je tudi nora koronska sezona s
tremi svetovnimi prvenstvi, petimi tekmami svetovnega
pokala, osmimi dogodki in z vrsto vrhunskih $portnih
rezultatov. Nasi tekmovalci so osvojili veliki kristalni
globus, mali kristalni globus, $est medalj na svetovnem
prvenstvu in osem mladinskih medalj na svetovnih pr-
venstvih ter dosegli 43 uvrstitev na stopnicke.

Kaj od tega, €esar ste se nauéili v smuéanju, uporab-
ljate pri svojem primarnem delu?

Sport je vedno vegji posel in moramo se ga loteva-
ti profesionalno na vseh ravneh. Ampak rekel bi, da
v Sportu $e vedno Zivi tovari$tvo v zlahtnem pomenu
besede. Vsi vemo, da imamo skupen cilj, od tistega,
ki je vstal ob dveh zjutraj, da je uredil progo na Vitran-
cu pred tekmo, do predsednika zveze. To je tista zna-
Cajska nota, ki si jo zelim prenesti tudi v pisarno. Vsi
smo na isti ladji. Tudi ko v&asih ni lahko, si moramo iz-
kazati solidarnost, se kdaj ¢emu odreci, da bo nasled-
nji dan ali dolgoro¢no bolje. Zelo dobro je, ¢e druzba
premore tudi take Sportne vrednote. Zadovoljen sem,
da jih pri nas v Atlantic Grupi prepoznamo in imamo.

Prezivite sicer veliko €asa na cesti?

Kariero sem zacel na terenu, prevozil sem tudi po Sti-
rideset tiso¢ kilometrov letno. Zdaj jih priblizno polovi-
co manj. V obi¢ajnih razmerah sem delovno vsaj enkrat
tedensko v Zagrebu, ob koncu tedna pa je tudi ¢as za
sprostitev v kakem lepem koti¢ku. Avto je zame pre-
vozno sredstvo, pisarna, dnevna soba, tudi prostor za
sprostitev. Ni mi vseeno, kakSnega imam. Njegov vonj,
obcutek, ko se dotakne$ materialov, zvok - vse to je po-
membno. Ne gre za feti§, ampak tudi v dnevni sobi se
¢lovek ne usede rad na umazan ali raztrgan pocivalnik.

In kako vozite?

Dinami¢no. Priznam, da sem bil v&asih tudi prehiter. Za
menoj je zdaj vrsta $ol in treningov voznje. V naseljih
raje vozim nekaj kilometrov na uro po¢asneje od ome-
jitve kot hitreje. Kjer se da, pa sem rad hiter. Bil sem Ze
na razli¢nih dirkali$¢ih, od Hungaroringa do Istanbula
in Spielberga, preizkudal sem Stevilne hitre avtomobile.
Mislim pa, da bodo v prihodnosti ti nasi hitri avtomobili,
ki jih imamo v garazah, bolj za hobi. Nekako tako, kot
ima$ danes konja: z njim si na hipodromu, ne uporab-
ljas pa ga za to, da te s kocijo vozi po mestu.
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Drzi

ali _ _
ne drzi?

O elektricni mobilnosti in njenin okoljskin ucinkin obstaja veliko
razlicnih mnenj in preprican]. Mi smo preverili dejstva,

PiSe: Zeljko Purgar

V tej Stevilki Poslovnega Carzina objav-
ljamo prvih deset dejstev, drugih deset pa
bo sledilo v naslednji. Celoto lahko zZe zdaj
preberete na poslo.si.

V pogovorih med nasprotniki in zagovorniki elektri¢nih
avtomobilov se praviloma na eni strani soocajo skeptiki,
katerih znanje temelji na dejstvih izpred desetih let, ko se
je novodobna elektromobilnost $ele vzpostavljala in so
bile tehnologije na izjemno nizki ravni, pri tem pa zane-
marjajo izjemno velik razvojni preskok, ki so ga elektricna
vozila in celoten ekosistem elektriéne mobilnosti doziveli
med letoma 2010 in 2020. Na drugi strani so navdusen-
ci, ki tehnologije v zacetni fazi razvoja, katerih vsakdanja
uporabnost bo jasna Sele okoli leta 2030, predstavljajo
kot ze danes splosno uveljavljene. Ta dvajsetletni razko-

rak med biti za elektriéno mobilnost in biti proti njej v ob-
dobju najhitrejSega tehnoloskega razvoja splosni javnosti
vsekakor posilja zavajajoce in izkrivljene resnice.

Z elektricnim avtomobilom marsikaj ni ve€ tako, kot je bilo
z vozili na bencin in dizelsko gorivo. Vse, kar velja za elektricni
avto v Nemciji, ne velja nujno tudi v Sloveniji. In to, kar je v
Nemciji morda pogojna resnica o njem, je lahko v Sloveniji
popolna laz. Elektri¢ni avtomobil je pac treba razumeti in
interpretirati v specifi€ni prometno-energetski stvarnosti
ter SirSem druzbeno-gospodarskem kontekstu.
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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 371
odstotka vseh emisij toplogrednih plinov v drzavi. Sem sodijo
energetska panoga, vkljué¢no z vecino proizvodnje elektricne
energije, velika industrija in letalski promet znotraj EU.

Emisije sektorjev, ki niso vklju¢eni v ETS (promet, kmetijstvo,
Siroka potrosnja ..), za katere je — drugace kot za izpuste
ETS-panog — neposredno odgovorna drzava, 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 994 odstotka iz cestnega prometa. V tem pa vec kot
polovico prispevajo prebivalci Slovenije z voznjo z avtomobili.

Emisije toplogrednih plinov elektri¢nih avtomobilov in
priklju¢nih hibridov, ko ti vozijo izklju€no na elektri¢no energijo,
SO vV prometu ni¢ne, saj po kriteriju od vira do kolesa (WTW)
avtomobili na fosilna goriva v Sloveniji v povprecju izpustijo
dvainpolkrat ve¢ toplogrednih plinov od elektri¢nih. Poleg
tega je sestava virov slovenske proizvodnje elektri¢ne energi-
je sorazmerno ugodna. Glede na to je vzpostavitev mnozi¢ne
elektri¢ne mobilnosti temeljnega pomena za izpolnjevanje
mednarodnih obveznosti in zavez iz pravnega reda EU ter za
zmanijsSevanje emisij toplogrednih plinov celotne druzbe. Ob
mnozi¢ni elektri¢ni mobilnosti in postopnem vecanju deleza
obnovljivih virov pri proizvodnii elektri€éne energije pa se bodo
ucinki na razoglji¢enje celotne druzbe dodatno mnozili.

Samo vlaganje v obnovljive vire energije ob zapostavljanju
mnozi¢ne elektricne mobilnosti vsekakor ne bo omogodilo
razoglji¢enja slovenske druzbe v obsegu, h kateremu smo
se zavezali. Mnozi¢na elektri¢éna mobilnost je namre¢ pogoj,
da bo so¢asno razoglji¢enje energetskega sektorja resni¢no
doseglo Zeleni uginek. Se posebej zato, ker je pri celostnem
urejanju prometa v Sloveniji treba upostevati, da se priblizno
50-odstotna stopnja urbanizacije ne spreminja od osemde-
setih let prejSnjega stoletja. Z izgradnjo spalnih naselij v manj-
$ih krajih in preobrazenih vaseh vzdolz avtocestnega kriza,
¢emur smo pri¢a v zadnjih dveh desetletjih, bodo ob so&asni
koncentraciji delovnih mest v osrednjem delu drzave tovrstni
poselitveni vzorec in nacini mobilnosti ostali v veljavi vsaj Se
generacijo ali dve. Zato do leta 2050 tezko pri¢akujemo vecje
ucinke od na novo zastavljenega celostnega prostorskega
nacrtovanja, ki bi dovolj spremenilo poselitveni vzorec, da bi
javni potniski promet in nemotorne oblike mobilnosti zmogli v
vecji meri nadomestiti avtomobile.

Po Eurostatovih podatkih iz leta 2015 je namre¢ Slovenija
imela tretji najvecji delez prebivalstva na ruralnih obmogjih in
druga najmanj$a mesta med vsemi ¢lanicami EU. V osnutku
Dolgoro¢ne podnebne strategije Slovenije do leta 2050, obja-
vljenem septembra 2020, pa je izpostavljen novejsi podatek,
da ima Slovenija med vsemi ¢lanicami EU najvedji delez pre-
bivalcey, ki Zivijo na podezelju. Ob tem je 95 odstotkov vseh
poti, ki jih prebivalci Slovenije opravijo z avtomobilom, dalj$ih
od pet kilometrov. Zato imata peSacenje ali kolesarjenje pri
nas obc¢utno manjsi potencial za zmanj$evanje emisij toplo-
grednih plinov iz prometa kot v vecini drzav EU, u€inkovitost
javnega potniskega prometa pa seveda zmanjSuje poselit-
veni vzorec. Slovenija glede tega zal ni primerljiva z Nemcijo,
Francijo, Spanijo, Italijo, skandinavskimi in drugimi drzavami.

Po podatkih Instituta Jozef Stefan je bil specifi¢ni emisijski
faktor v Sloveniji proizvedene elektri¢ne energije leta 2019
(ob upostevanju Sestodstotnih izgub v prenosnem omrez-
ju) 351 gramov ogljikovega dioksida na kilovatno uro. Ce ga
pomnozimo s porabo Volkswagnovega ID.3 z baterijo veli-
kosti 58 kilovatnih ur, ki pretezno po avtocestah v idealnih
vremenskih razmerah vozi s hitrostjo 130 kilometrov na uro
od Ljubljane do Maribora in nazaj, pri ¢emer upostevamo iz-
gube ob polnjenju (19,8 kilovatne ure na sto kilometrov), ugo-
tovimo, da elektri¢ni avtomobil povprecne velikosti po krite-
riju od vira do kolesa v ozracje izpusti 69,5 grama ogljikovega
dioksida na kilometer oziroma v celoletnem povprecju manj
kot 80 gramov ogljikovega dioksida na kilometer.

Vecen ocitek nasprotnikov elektri¢ne mobilnosti je, da ima-
jo elektri¢ni avtomobili izjemno slab izkoristek primarnega
vira energije. V TES 6 se na primer izkoristi le 43 odstotkov
primarne energije premoga. Ve¢ kot polovica se je izgu-
bi in se ne pretvori v elektriéno energijo. Sestodstotne iz-
gube so znacilne tudi za prenosno omrezje, pri polnjenju
elektri¢nih avtomobilov pa nastanejo od 10- do 17-odstotne
izgube. Elektriéni pogonski motorji imajo ob tem 85-odsto-
tni izkoristek. Tako je celostni izkoristek primarnega vira
energije v primeru voznje na elektriko iz termoelektrar-
ne TES 6 med 28 in 31 odstotki. Pri avtomobilih z motorji
z notranjim zgorevanjem je treba upostevati, da pri ¢rpa-
nju surove nafte nastanejo Stiriodstotne izgube primarne
energije. Pri rafiniranju in logistiki je izkoristek 88-odstoten.
Tako je delez energije primarnega vira energije, ko se go-
rivo nato¢i v avtomobil, v primerjavi z izkoristkom primarne
energije premoga v termoelektrarnah iziemno velik. Tezava

Po podatkih ARSO pa so bili leta 2018 povprecni izpusti pov-
pre¢nega avtomobila v vsakdanjem prometu na slovenskih
cestah 178,3 grama ogljikovega dioksida na kilometer. Ce
zelimo ta podatek primerijati z izpusti elektri¢nega avtomo-
bila v Sloveniji glede na vire proizvodnje elektri¢ne energije,
moramo emisije toplogrednih plinov v prometu povecati za
tiste, ki nastanejo pri ¢rpaniju in rafiniranju nafte, ter izpuste
od prevoza surove nafte do transporta naftnih derivatov do
bencinskih servisov.

se pojavi v motorju, sajima na primer povprecen slovenski
avtomobil le 18-odstotni izkoristek. Tako je celostni izkori-
stek primarnega vira energije povprecnega slovenskega
bencinskega avtomobila samo 15-odstoten. Najsodobnej-
§i motorji z notranjim zgorevanjem se sicer postavljajo z
vecjim izkoristkom, okoli 25 odstotkov. Tako je njihov ce-
lostni izkoristek 21-odstoten. To je Se vedno precej manj kot
pri elektriénem avtomobilu. Ce je elektriéna energjja prido-
bliena iz premoga ali plina v kogeneraciji v termoelektrarni-
-toplarni, kjer se doseze 70-odstotni izkoristek primarnega
vira energije, je celostni izkoristek primarnega vira energije
e-avtomobila med 45 in 50 odstotki.
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Z nakupom elektri¢nega avtomobila najve¢ pridobijo tisti,
ki so zaradi izpustov toplogrednih plinoy, ki jih ustvarjajo
s svojo mobilnostjo, najbolj problemati¢ni. Tak primer je
voznik, ki se vsak delovni dan vozi iz Maribora na delo v
Ljubljano. Ce bi se odlogil za Volkswagen ID.3 Life, ki ima
baterijo z zmogljivostjo 58 kilovatnih ur, bi ga ta ob upo-
Stevanju 4500 evrov drzavne subvencije stal 32.845 evrov.
Maloprodajna cena primerljivega Volkswagen Golfa 2.0
TDI DSG znasa 30.543 evrov.

To je le ena izmed floskul, podedovanih iz pionirskih ¢a-
sov novodobne elektri¢ne mobilnosti pred desetimi leti.
Takrat so bile zmogljivosti baterij izredno majhne. Kemija
celic in temperaturno upravljanje baterijskega sklopa sta
bila povsem primerljiva z baterijami prenosnih ra¢unal-
nikov. V desetih letih so elektri¢ni avtomobili prav na tem
podrocju naredili iziemne razvojne preskoke. Danes jih je
zato v drzavi, kot je Slovenija, mogoce uporabljati povsem
enakovredno kot avtomobile na fosilna goriva. Se veg, e
se iz Ljubljane odpravimo na izlet v Piran, smo v ¢asu pol-
njenja avtomobila delezni &tirih ur brezplac¢nega parkiranja
za zapornico, kjer cena parkiranja sicer znasa pet evrov na
uro. Ce potujemo na Hrvasko, na primer na otok Krk, se
tam na Stevilnih polnilnicah lahko oskrbimo z brezpla¢no
elektri¢no energijo. Na dalj$ih voznjah pa se lahko ustavi-
mo na polnilnicah lonity ali drugih polnilnicah, na katerih je
avtomobile mogoce polniti z mocjo sto in ve¢ kilovatov, da
doseg med polurnim (ali celo kraj$im) postankom podalj-
$amo za priblizno dvesto kilometrov. Tako je tudi pot iz Lju-
bljane v Beograd ali na Dunaj, v Miinchen oziroma Milano
povsem primerljiva z voznjo s klasi¢nim avtomobilom, ¢e si
na poti privos¢imo kavo in se malo pretegnemo.

Tako kot so se prvi mnozi¢ni elektri¢ni avtomobili z velikim
dosegom na zacetku prodajali kot iziemno dragi prestizni
izdelki, so se kljub visoki ceni uveljavili tudi priklju¢ni hibri-
di uglednih avtomobilskih znamk. Svoje je seveda dodala
$e politika pozitivne diskriminacije z ugodnostmi ob vstopu
teh avtomobilov denimo v sredi§€¢e Londona in Milana ali
z brezpla¢nim parkiranjem v centrih slovenskih mest med
polnjenjem. Zato so bili priklju¢ni hibridi v javnosti prepoz-
nani kot volkovi v ov¢ji koZi, katerih nakup drzave spodbu-
jajo s subvencijami, v resnici pa pri vsakdanji rabi v ozra-
¢je izpustijo ob&utno vec toplogrednih plinov kot vecina
avtomobilov na fosilna goriva, poleg tega pa izpostavljajo
razlike v druzbi. Razvoj tehnologije in razsiritev ponudbe v
cenovno in velikostno bolj mnoZi¢ne dele avtomobilskega
trga pa sta priklju¢nim hibridom, Se posebej v Sloveniji, za-

To je trditev, ki se navezuje na stanje izpred desetih let. Vtem
¢asu je tehnologija baterij, tako kemija v celicah kot tempe-
raturno upravljanje baterijskega sklopa, iziemno napredo-
vala. Danes baterije s pomocjo ucinkovitega tekocinskega
hladilnega sistema, ki se uporablja tudi za prepre€evanje
podhladitve baterij pozimi, delujejo veliko dlje in so ob&utno
bolj obstojne, tudi ob relativno pogostem hitrem polnjenju in
voznjah s sorazmerno velikimi avtocestnimi hitrostmi. Tako
avtomobili, ki so prisli na trg pred dvema letoma ali tremi, da-

S strategijo za alternativna goriva, ki je upostevala veljavno
zakonodajo in strateske dokumente o razvoju prometa (torej
o razvoju javnega potniskega prometa in nemotornih oblik
prometa ter obveznostih pri uvajanju biogoriv), je bilo dolo-
€eno, da bo Sloveniji strateski cilj, ki ji bo omogocil izpolnitev
dologil pravnega reda EU in mednarodnih obvez, uspelo do-
seci, €e bo leta 2030 slovenske registrske tablice nosilo 130
tiso¢ elektriénih avtomobilov.

Ce bodo ti avtomobili pri preteZno avtocestni voznji in ob
upostevanju izgub pri polnjenju porabili 19,8 kilovatne ure
elektrike na sto kilometrov ter letno povprecno prevozili 14710
kilometrov, bo zanje treba zagotoviti 378,64 gigavatne ure
elektricne energije na leto. To je 2,7 odstotka vse porabliene
elektriéne energije v Sloveniji leta 2019 oziroma 2,5 odstotka
vse proizvedene elektri¢ne energije pri nas vtem ¢asu.

Glede na povpre¢no dnevno $tevilo prevozenih kilometrov
je za voznjo z elektri€¢nim avtomobilom v Sloveniji dovolj 8

gotovila iziemno velik potencial za ucinkovito zmanjSevanje
emisij toplogrednih plinov. Pri nas se namre¢ polovica vseh
vozenj z avtomobilom opravi na razdaljah med 20 in 50 kilo-
metri, torej v obmocdju, v katerem je priklju¢ni hibrid mogoce
uporabljati enako kot elektri¢ni avtomobil, brez izpustov to-
plogrednih plinov. Ob tem prikljuénohibridni avtomobili od-
pravljajo vse zadrzke pri nakupu elektricnega avtomobila, to
je morebitne tezave s polnilno infrastrukturo in nezmoznost
izvesti nenapovedano dolgo voznjo v omejenem ¢asu.

nes ze dosegajo 250 tiso¢ prevozenih kilometrov, in to ob
ohranjanju zmogljivosti baterije nad 90 odstotki zacetne.
Svoje seveda dodajo tudi vse vecje baterijske kapacitete,
kar omogoc¢a, da uporabniki v kar najvecji meri obremenju-
jejo baterije v obmogjih polnosti, ki zagotavljajo najmanjs$o
degradacijo. Hkrati pa jih pomirjajo vse obseznej$a jamstva
za ohranjanje zmogljivosti baterij, tako glede let uporabe kot
prevozenih kilometrov.

kilovatnih ur elektri¢cne energije na dan. Toliko je je na pri-
mer mogoce proizvesti z lastno sonéno elektrarno na strehi
hise. Tako je potencial samooskrbe v Sloveniji iziemno velik,
kar pomeni, da za mnozi¢no elektromobilnost kratkoroc¢no
in srednjero¢no $e ne bomo potrebovali ogromno dodatne
elektricne energije ter bomo tako lahko dobro premislili,
kako se lotiti novih elektrarn oziroma virov elektri¢ne energije.



Pri tovrstnem prera¢unavanju lahko uporabimo izra¢un,
ki so ga naredili trije nemski profesoriji, Christoph Buchal,
Hans-Dieter Karl in Hans-Werner Sinn, ter ga objavili v ¢lanku
»Kohlemotoren, Windmotoren und Dieselmotoren: Was zeigt
die CO,-Bilanz?« Tega so namre¢ pred dvema letoma pov-
zeli Stevilni mediji in je za nasprotnike elektriéne mobilnosti
$e danes eden temeljnih dokazov, da elektri¢ni avtomobili v
celotnem zivljenjskem ciklu v ozra&je izpustijo ob&utno veé
toplogrednih plinov kot avtomobili na fosilna goriva, $e po-
sebej dizelski.

Da bi prerac¢unali, kakSen je resni¢ni oglji¢ni odtis elektric-
nega in klasi¢nega avtomobila na fosilna goriva v Sloveniji,
smo v postopek, ki so ga profesoriji opravili za Nemgijo, vsta-
vili podatke, ki ustrezajo nasi prometno-energetski stvarnosti.
Ob tem smo upostevali enak emisijski faktor za proizvodnjo
in razgradnjo baterij (od 145 do 195 kilogramov ogljikovega
dioksida na kilovatno uro) ter enako zivljenjsko obdobje de-
setih let, kar je priblizna povpre¢na starost slovenskih avto-
mobilov.

Spremenili pa smo vstopni podatek o emisijah ogljikovega
dioksida avtomobila na fosilna goriva. Uporabili smo namre¢
zadnji znani podatek o povprecnih izpustih avtomobila na
slovenskih cestah, ki ga navaja ARSO (178,3 grama ogljikove-

ga dioksida na kilometer). Seveda smo ga povecali po kriteri-
ju od vira do kolesa, da bi ga tako lahko primerjali z emisijami
toplogrednih plinov elektri¢nih avtomobilov, upostevaje vire
proizvodnje elektri¢ne energije v Sloveniji. Na enak nacin so
izpuste toplogrednih plinov avtomobila med voznjo v svojem
izracunu povecali tudi nemski profesoriji. Po tem kriteriju so
emisije povpre¢nega slovenskega avtomobila v vsakdanjem
prometu 206,4 grama ogljikovega dioksida na kilometer.

Namesto deset tiso€ prevozenih kilometrov letno smo upo-
rabili podatek o povpre¢nem stevilu kilometrov, ki se s posa-
meznim avtomobilom na leto prevozijo v Sloveniji. S preracu-
navanjem smo ga povzeli po podatkih SURS in dobili rezultat
14.710 kilometrov letno. Za izraun smo uporabili srednje veliko
baterijo Volkswagnovega ID.3 s kapaciteto 58 kilovatnih ur.

Za porabo elektriénega avtomobila smo vzeli podatek o bru-
to porabi modela ID.3 z upostevanimi izgubami ob polnjenju
na povratni voznji med Ljubljano in Mariborom z najvecjo do-
volieno hitrostjo (19,8 kilovatne ure elektrike na sto kilometrov).
Pricakovati je namre€, da bodo prav avtomobili s takimi zmo-
dljivostmi baterije in ob uporabi na takSen nacin v prihodnje
predstavljali glavnino vse elektri€éne mobilnosti v Sloveniji.

Na osnovi teh vstopnih podatkov so tako celotne emisije to-
plogrednih plinov v desetletnem Zivljenjskem ciklu elektri¢-
nega avtomobila na slovenskih cestah ob uporabi elektricne
energije, proizvedene v Sloveniji, in ob upostevanju izpustov
toplogrednih plinov pri proizvodniji oziroma razgradniji baterij
od 126,7 do 1466 grama ogljikovega dioksida na kilometer. To
je e vedno ob¢&utno manj, kot so emisije od vira do kolesa za
avtomobile na fosilna goriva v desetletnem Zivljenjskem ciklu
v Sloveniji (206,4 grama ogljikovega dioksida na kilometer).

Ob tem je treba upostevati, da vedno bolj mnozi¢na uporaba
baterij v drugem Zivljenjskem ciklu, v vlogi hranilnikov energi-
je iz obnovljivih virov, in vse u€inkovitej$a proizvodnja baterij,
za katere Ze velja specifi¢ni emisijski faktor 65 kilogramov
ogliikovega dioksida na kilovatno uro, dodatno zmanjsujeta
emisije elektri¢nih avtomobilov v celotnem Zivljenjskem ciklu.

Kot argument, da se to ne bo zgodilo, navajamo primer Ele-
sa oziroma povzemamo, kako se je lotil tovrstnega izziva.
Kot skrbnica elektroenergetskega sistema Republike Slo-
venije je ta druzba odgovorna za to, da je elektri¢na ener-
gija vedno, Stiriindvajset ur na dan, in povsod na voljo za vse
potrebe, tudi za voznjo z elektri¢nimi avtomobili. Ob tem zeli
Eles vzpodbuditi razvoj mnozi¢ne elektromobilnosti, saj jo
je prepoznal kot uc¢inkovito pomo¢ pri uravnovesanju obre-
menitev elektroenergetskega omrezja. Za obvladovanje iz-
zivov, povezanih z mnozi¢no elektromobilnostjo, je zasnoval
koncept E8 za mnozi¢no polnjenje elektri¢nih avtomobilov z
majhnimi mo&mi in vodenim odvzemom elektri¢ne energije.
Kaj zagotavlja sistem in na kakSen nacin bo mogod&e v pri-
hodnje preprosto povezati vecje Stevilo elektri¢nih avtomo-
bilov z elektroenergetskim sistemom Slovenije ter zadosti-
ti potrebam po mobilnosti brez vegjih tezav v elektricnem
omreZju, lahko predstavimo s polnilno infrastrukturo na se-
dezu druzbe v Ljubljani.

Na parkiris€¢u pred zgradbo uprave Elesa stojijo Stiri pol-
nilnice s po dvema priklju¢koma moci 22 kilovatov. Sku-
pna priklju¢na moc¢ interne polnilne infrastrukture je torej
176 kilovatov, kar lokalno omreZje zdrzi brez tezav. Glede
na to, da v Sloveniji povprec¢en avtomobilski voznik na
dan prevozi 40,3 kilometra in je poraba elektri¢nega av-
tomobila ob prevladujodi avtocestni voznii (z izgubami pri

polnjenju vred) 19,8 kilovatne ure elektrike na sto kilome-
trov, je za povprecnega uporabnika dovolj 8 kilovatnih ur
elektriéne energije na dan. Ce bi se avtomobil polnil z mog-
jo 2 kilovata, bi za prevzem te koli¢ine elektri¢ne energije iz
omrezja potreboval $tiri ure. Ob zagotovljeni prikljuéni moci
176 kilovatov bi se v &tirih urah za dnevne potrebe mobilno-
sti napolnile baterije 88 avtomobilov, v osmih urah, kolikor
¢asa so med delovnikom parkirana vozila zaposlenih, pa
176 elektri¢nih avtomobilov.

Da bi to bilo mogoce, je seveda vsa parkirna mesta treba
opremiti s polnilnicami in jih povezati s centrom upravljanja,
kar se lahko zagotovi tudi z zalednim sistemom upravljanja
polnilnic MOON charge, ki ga upravlja Porsche Slovenija.
Ta usklajuje potrebe po mobilnosti oziroma elektri¢ni ener-
giji na dnevni ravni za vsak avtomobil oziroma uporabnika
posebej. Nekdo se pac vozi v sluzbo iz Celja, drugi pa na
dan z avtomobilom ne opravi poti, daljSe kot 20 kilome-
trov. Povprecje vseh vozenj je 40,3 kilometra, kolikor poka-
ze uradna drzavna statistika. Vodeno mnozi¢no polnjenje
elektri¢nih avtomobilov v delovnem ¢asu bo omogocilo tudi
razbremenitev omrezja ob morebitnih presezkih elektriéne
energije iz sonénih elektrarn, ko uporabnikov elektri¢nih av-
tomobilov ni doma. Ko se bo mnozi¢no uveljavila tehnolo-
gija polnjenja V2G, ki bo omogocala pretakanje elektricne
energije v baterije in iz njih, pa zagotavljanje stabilnosti elek-
troenergetskega sistema brez mnozi¢ne elektromobilnosti
in drugega zivljenjskega cikla odsluzenih baterij elektri¢nih
avtomobilov v vlogi hranilnikov energije iz obnovljivih virov
ne bo ve¢ mozno.
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Kako nastane zvok obicajnin
avtomobilov, vemo. Od kod
pa prihaja zvok elektricnin
vozil? Verjemite ali ne — tako
rekoC iz glasbenega studial

Pise: Artur Svarc

Od nastanka avtomobila mineva Ze vsaj 140 let in v tem
Casu se je razvil v odli¢no in vsestransko uporabno prevo-
zno sredstvo, ki je vecino tega Casa povezano tudi s hrupom
razli¢nih komponent, od motorja do pnevmatik. Napredek v
trajnostni mobilnosti in odnosu do okolja je prinesel novo sta-
ro vrsto pogona, ki je v primerjavi z bencinskimi in dizelskimi
motoriji prakti¢no nesliSen. Tako nova doba elektromobilnosti
prinasa tudi drugacno zvocno prisotnost elektricno gnanih
avtomobilov.

Cesar ne vidim in ne sli§im, zame ne obstaja

Prvi hibridi nove dobe, ki so se na cestah pojavili v zacetku
stoletja, so voznikom in potnikom pri voznji samo na elektri-
ko prinesli tiSino in mir, okolica pa tega ni bila najbolj vesela,
sploh na parkiriscih ali v ozkih ulicah, kjer se drugi udelezenci
v prometu pogosto niti niso zavedali, da imajo za seboj ali ob
sebi vozilo. To je lahko hitro privedlo do neprijetnih dogodkoy,
ko sta peSec ali kolesar prekrizala pot avtomobilu, ki ga nista
videla in ga zaraditiSine tudi nista pri¢akovala.

Pri ¢loveku je zaznavanje okolice pac povezano s éutili, in ¢e
katero od njih ni popolnoma funkcionalno, priskocijo na po-
mo¢ druga. Tisto, Cesar nasi mozgani ne slisijo, tako denimo
zaznavamo z vidom. A pri ¢loveski vrsti oci gledajo napre;j,
medtem ko sta dva stereo mikrofona na nasi glavi veliko bolj
univerzalna senzorja in ob zaznavanju zvoka lahko dolocita
tudi smer, od koder ta prihaja.

»Zaznavanje zvoka je pravzaprav ¢utenje vibracij, ki potujejo
skozi zrak ali prihajajo iz nase okolice. Kot zvok zaznavamo
frekvence med 20 in 20 tiso¢ herci. Tudi Zivali lahko zazna-
vajo vibracije v zraku, vendar imajo razli¢ne vrste za to lahko
precej razliéne organske sisteme. Kot vsa ¢utila nam tudi za-
znavanje zvoka pomaga pri orientaciji v okolju in komunikaciji
z drugimi. Odsotnost ¢utenja zvoka pa predstavlja oviro pri
orientaciji in komunikaciji. Skozi izkusnije, tudi slusne, si izobli-
kujemo predstavo o svojem okolju. Sem sodi tudi zvo¢na sli-
ka, ki jo prepoznamo. Zvok letala na primer obicajno slisSimo,
Se preden v sonénem dnevu zagledamo letalo. Podobno je
z zvokom avtomobila, ki se nam bliza od zadaj, medtem ko
hodimo po cesti$¢u brez plo¢nika. Odsotnost zvoka v okolju,
v katerem predmeta ali vozila ne vidimo, pomeni, da ga kot
takega ne zaznamo,« pojasnijuje dr. Jure Urbanci¢, specialist

otorinolaringologije, zaposlen na Kiliniki za otorinolaringo-
logijo UKC Ljubljana.

Zakonodaja

Elektric¢ni avtomobil seveda ni povsem nesliSen, saj vrtenje
elektromotorja oddaja zvok razli¢nih frekvenc, ta pa nastaja
tudi pri stiku podlage in pnevmatik, vendar okolica pri zelo
majhnih hitrostih elektri¢nega vozila to komajda zazna. Oce-
njeno je, da nekje nad hitrostjo 30 kilometrov na uro avtomo-
bil s kotalnim uporom in aerodinamicnim odrivom povzroca
dovolj aktivnega zvoka, da ga Ze lahko zaznajo drugi udele-
zenci v prometu. Kljub temu je pri teh manjsih hitrostih elek-
tricno vozilo le slabo slisno, sploh ¢e so v neposredni okolici
tudi zvoki drugega prometa, ¢e piha veter in podobno.

Kmalu je tako postalo jasno, da je treba elektri¢ni pogon na-
rediti sliSen tudi pri majhnih hitrostih, in medtem ko se je dela
lotila avtomobilska industrija, se je s€asoma uredila tudi za-
konodaja. To podrocje so zaceli regulirati leta 2009, najorej na
Japonskem in v ZDA, dve leti pozneje pa $e v Evropski uniji.
Leta 2011 je Evropska komisija sestavila osnutek smernic za
akusti¢no opozarjanje na vozilo, katerega cilj je bil narediti
elektri¢na vorzila sliSna za peSce in druge ogrozene udele-
Zence v prometu. Rodil se je AVAS (Acoustic Vehicle Alerting
System), sistem, ki mora samodejno generirati zvezni zvok
elektricnega ali hibridnega vozila od speljevanja do hitrosti 20
kilometrov na uro in pri vzvratni vozniji. Evropski parlament je
februarja 2013 osnutek sprejel v obravnavo in ga potrdil aprila
2014.Za vsa nova elektri¢na in hibridna vozila je bilo tako uve-
deno petletno prehodno obdobje za usklajevanje, od 1. julija
2019 pa je AVAS obvezni del vseh prvi¢ v EU tovarnisko homo-
logiranih elektri¢no gnanih avtomobilov in drugih vozil. Od 1.
julija letos pa bo AVAS v EU obvezen del vseh novih elektriéno
gnanih vozil.

AVAS mora biti narejen tako, da njegov zvok primerno spre-
minja frekvenco glede na hitrost, pospesevanie in zaviranje
avtomobila. Jakost zvoka mora biti v razponu med 40 in 60
decibeli, odvisna pa je tudi od hitrosti vozila. Pesci in kole-
sarji morajo biti sposobni Ze po zvoku zaznati, ¢e avtomobil
pospesuije ali zavira. Pri vzvratni vozniji zado$¢a neprekinjen
zvok. Uredba Evropske unije doloc¢a jakost zvoka na razli¢nih
razdaljah od vozila in dovoliene razpone vrtilnih frekvenc. Pri

Avtomobilska industrija je, kar je
zanimivo, zasla v nenavaden paradoks. Se
pred leti so inZenirji skusali avtomobile

z notranjim zgorevanjem narediti ¢im
tisje za potnike in okolico, s prihodom
elektriéne dobe pa se je razvoj obrnil. Iz
tisSine stopamo v svet novih in nenavadnih
avtomobilskih zvokov, prijetnih za usesa,
pa tudi slisnih in poslediéno varnih za
druge udelezence v prometu.



svojem telesu, dotakne se nasega srea. Nizke frekvence dajejo

Zvok avtomobila je nekaj unikatnega - lahko ga sicer
opisujemo z besedami, a treba ga je doziveti. Zacutimo gav

viis umirjene mo¢i, medtem ko srednje frekvence izrazajo
Sportnost. Visoke frekvence pa se dobro ujemajo z zvoénim
ozadjem elekiricnega aviomobila.

hitrostih, ve¢jih od 20 kilometrov na uro, se jakost zvoka poca-
si zmanijsuje, saj je kotalni hrup pnevmatik dovolj glasen, da
dodatni akusti¢ni signal ni ve¢ potreben.

Sama naprava tehni¢no ni zahtevna, saj je mikrokrmilnik na-
vezan na informacijski tok vozila, od koder prebira vse pot-
rebne parametre hitrosti in delovanja motorja. Generator
zvoka nato prek ojacevalnika in zvocnika, ki je obi¢ajno na-
mescen pod sprednji pokrov motorja, za masko ali na kako
drugo sliSno mesto, oddaja ustrezen zvok.

Unikatno, prepoznavno

Avtomobilski puristi stare dobe bi si seveda Zeleli slisati vzo-
rec kakega motorja V8 ali V12, vendar so po uredbi prav ti
zvoki prepovedani. Sestavljanje zvokov za elektri¢na vozila je
tako prava znanost. Proizvajalciimajo sicer ob osnovnih pravi-
lih glede same vsebine zvoka proste roke.

Za zdaj $e nismo tako dale¢, da bi lahko kot pri klasi¢nih av-
tomobilih iz zvoka vozila razbrali, ali gre za turbo, V6, V8 ali kaj
podobnega. Se pa vsi proizvajalci trudijo, da bi bili zvoki dovolj
unikatni in prepoznavne vsaj avtomobilske znamke. Klaus Bi-
schoff, vodja oblikovanja v koncernu Volkswagen, tako pravi:
»Ob zvoku morajo vsi takoj pomisliti, da je to lahko le elektri¢ni
avto. Druga misel pa mora biti, da je to Volkswagen.«

Pri Volkswagnu so se z umetnim zvokom sre€ali pred dese-
tletiem pri prvih elektri¢nih avtomobilih e-up! in e-Golf. »Ta dva
sta bila opcijsko Ze opremljena z e-zvokom, pri ustvarjanju
katerega smo se zgledovali po motorjih z notranjim zgoreva-
njem,« pojashjuje Michael Wehrmann, ki je kot inZenir za apli-
ciranje zvoka pri Volkswagnu zaposlen Ze od leta 2011. A dru-
Zina ID. naj bi zvenela povsem drugace, akustiki pa so iskali

Audi e-tron med mikrofoni v studiu, kjer je ekipa
Audijevih strokovnjakov ustvarila njegov zvok.

navdih pri futuristi¢nih filmskih dirkalnikih iz Vojne zvezd, pa
tudi pri obi¢ajnih zvokih prometa in narave.

Ko iS€ejo popoln elektri¢ni zvok, strokovnjaki upostevajo
tako rezultate razli¢nih meritev kot lastni posluh, izkusnje
in odzive testnih skupin. »Seveda pa je pomembno tudi
vreme,« dodaja Ingo Hapke, vodja Volkswagnove ekipe za
akustiko. Plundra zvo&ne valove odbija mo¢neje, snezna
odeja pa jih dusi. Upostevati je treba tudi vzajemno delo-
vanje ve¢ elektri¢nih vozil, saj med zvoki ne sme prihajati
dointerferenc.

Ker je zaradi elektri¢nega pogona tisje tudi v kabini, so pri
modelu ID.3 na novo sestavili tudi vse druge pomembne
zvoke, na primer opozorilni zvok za vklju¢ene smernike. Pri
obic¢ajnih avtomobilih je ta grob in sekajog, v elektri¢nih pa
ne potrebuije veliko, da izstopi iz ozadja, zato so ga zasnovali
kot tiSjega, bolj digitalnega. »Avtomobili v elektric¢ni dobi so
tihi. Zaradi tihosti okolja je u¢inek vsakega tona vecji. Ne ze-
limo tiSine, Zelimo pa umirjenost,« pravi Indra-Lena Kogler,
vodja razvoja uporabniske izkunje pri znamki Volkswagen.

Pri znamki SKODA so sistem AVAS poimenovali E-noise,
prvi¢ pa so ga uporabili za priklju¢na hibrida SUPERB iV in
OCTAVIA iV. Spominja na zvok motorja z notranjim zgoreva-
njem, a brez globinske zaznave valjev. Sistem, ki zavzame
le slab liter prostornine, so postavili pred desno sprednje
kolo. »Ni bilo veliko izbire, kam ga postaviti. PeSci imajo le
del¢ek sekunde, da slisijo prihajajoci avtomobil, zato zako-
nodaja jasno zahteva, da se zvok $iri naprej proti peScem;«
pojasnjuje Pavel Orendas, vodja razvoja E-noisa pri znamki
SKODA, katerega zadnji izdelek je zvok SUV-a ENYAQ iV, »To
je povsem elektri¢en avto, zato je bil precejsen izziv, kako
ustvariti zvok, ki bi ustrezal njegovi identiteti. Dokoné¢no smo
ga uglasili v akusti¢nem laboratoriju koncerna Volkswagen.
Eno pa je bilo jasno od zacetka: ta zvok mora biti opazno
drugacen od zvoka priklju¢nih hibridov, torej nikakor ne imi-
tacija mehanskega zvoka motorja z notranjim zgorevanjem.
Gre za mnogo bolj elektronske, celo futuristi¢ne tone.«

Studijski zvok

Postopek ustvarjanja zvoka avtomobila je v precej$niji
meri podoben snemanju kake rock skupine v studiu, le
da je tu med mikrofoni parkiran avto. Digitalni zvo¢ni pod-
pis novega Audi e-trona GT sta ustvarila inzenirja Rudolf
Halbmeir in Stephan Gsell, ki sta pri tem uporabljala pravi
pravcati studio z mikrofoni, zvo€no izolacijo, snemalnimi
delovnimi postajami na rac¢unalnikih in zvo&nimi monitoriji
ter razliénimi glasbenimi inStrumenti. Tudi e-tron GT je bil
inStrument zase. Halbmeir je imel pod mizo stopalko za
plin, s katero je lahko simuliral pospesevanje avtomobila,
hkrati pa je v snemalnem programu nastavljal vse mogo-
¢e parametre in zvo¢ne efekte.

Priprava zvokov za avtomobile je precej interdisciplinarna
zadeva in Halbmeir, ki je pri Audiju od leta 2009 odgovoren
za akustiko, je po dokon¢anem $tudiju strojnistva v svojem
poklicu zdruzil znanje igranja kar sedmih instrumentov. V
prostem €asu je namre¢ glasbenik, ki piSe pesmi in zanje
vse indtrumente tudi odigra sam v svojem lastnem snemal-
nem studiu. »Ko sem iskal osnovo za zvok e-trona GT, sem
poskusil z razli€¢nimi instrumenti, od violine do elektricne
kitare in didZeriduja, a nobeden ni bil zares primeren. Po-
tem pa sem na vrtu nasel plasti¢no cev. Dolga je bila tri
metre in imela je premer 80 milimetrov. Na eno stran sem
pritrdil ventilator in posludal zvok, ki je izhajal na drugi stra-
ni. Bil je zelo specifi¢en, globoko hrumenije. Takoj sem ve-
del, da sem nasel osnovo za e-tronov zvok.«

Sledilo je inZzenirsko delo v Audijevem zvo¢nem labora-
toriju in na racunalniku v pisarni. V zvoku e-trona GT tako
zdaj najdemo tudi zvok baterijskega vrtalnika, modelcka
helikopterja, pa tudi nekaj razlicic zvoka plasti¢ne cevi.

Pomembni sta tako glasnost kot frekvenca, saj zvok ne
sme biti preve¢ neprijeten ali moteg. »To je prava simfo-
nija. Zvok Audi e-trona GT je narejen iz ve¢ kot tridesetih
zvoénih posnetkov. Petnajst jih je aktivnih ves Cas, pre-
ostali se pojavljajo v razli¢nih okoli§¢inah,« pripoveduje
Halbmeir, Stephan Gsell, inZenir za zvok, pa dodaja: »Ce
nekdo vozi Audija, mora tudi sliSati Audija.«

Gsell, ki je po poklicu elektroinzenir, v Audijevi ekipi pa je
od leta 2015, pomaga Halbmeirju testirati zvok v zvoénem
laboratoriju. Testno okolje, poudarjata, zvo¢no pristno po-
snema zunaniji svet, od asfaltne podlage do okolja. Zaradi
razli¢nih predpisov ima tako e-tron GT denimo v Evropi
in na Kitajskem enak zvok, v ZDA pa nekoliko drugacen.

Druga faza razvoja zvoka Audi e-trona GT je potekala na
Stevilnih kilometrih, prevoZenih z njim. Konec koncev je
le tako mogoce doziveti resni¢ne, vsakdanje okolis¢ine:
premikanje avtomobila, veter, zvok pnevmatik in drugih
vozil. »Na$ zvok se tako neprestano ustvarja, medtem ko
algoritem na razli¢ne na¢ine me8a posamezne zvoke,«
pojasnjuje Gsell. To temelji na podatkih o hitrosti vrtenja
elektri¢nih motorjev, obremenjenosti vozila, njegovi hitro-
sti in drugih parametrih. Pri majhnih hitrostih je zvok dis-
kreten. Ko se hitrost povecuje, pa postaja vse bolj poln in

dinami&en. Ceprav je zvok sintetien, je vtis, ki ga ustvar-
ja, povsem pristen — kot bi dejansko izhajal iz pogonske-
ga sklopa vozila.

»Zvok e-trona GT mora biti privlac¢en v vsaki situaciji« dodaja
Gsell. »Konéni rezultat je Sporten, prefinjen zvok, ki je prepo-
znaven in ¢ist. Znane zvocne vzorce zdruzuje z novimi, futu-
risti€nimi elementi. Audijev zvok je ve¢ kot zvok motorja. Je
akusti¢ni izraz $portnosti, prefinjenosti in naprednosti, e po-
sebej v svetu elektricne mobilnosti.«

Se zanimivost: kupci e-trona GT se lahko sami odlogijo,
kako bi radi slisali e-zvok. Serijska oprema vklju¢uje obve-
zni opozorilni zvok pri majhnih hitrostih (AVAS). Tega odda-
ja zvoénik v sprednjem delu vozila. Opcijski zvo¢ni paket
pa zagotavlja bolj individualno in ¢ustveno zvoéno izku-
$njo, pri kateri sodelujejo ojacevalniki v prtljazniku, zvoénik
v zadku vozila in zvo€nika v zadnjih vratih, ki skrbita za zvok
v notranjosti avtomobila.

To, kako pesec na cesti slisi nas avtomobil,

je povsem drugaéno od tega, kako ta zvok
dozivljamo voznik in potniki v kabini. Zavedamo
se ga le v nekaterih situacijah, ima pa moéan vpliv

na naso vozno izkusnjo.

V zvoku novega povsem elektricnega e-trona GT najdemo poleg stevilnih

drugih zvokov tudi zvok modelcka helikopterja.

¢e ne tudi za posamezen model.

e =
Proizvajalci se trudijo, da bi bil e-zvok prepoznaven vsaj za znamko,
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Financiranje

Borut Cresnik,
vodja oddelka Upravljanje voznega parka,
Porsche Finance Group Slovenia

Financiranje

za novo dobo

mobilnosti

Nove tehnologije prinasajo nova vprasanja: z roko v roki z
elektrifikacijo voznega parka gredo tudi inovativni produkti
in nacini financiranja. Nasa sogovornika sta Bostjan
Vidovic, direktor prodaje in marketinga, ter Borut Cresnik,
vodja oddelka Upravljanje voznega parka v Porsche

Finance Group Slovenia. Kako dale¢ smo torej v Sloveniji

na poti v e-mobilnost, tudi po financni plati?

Pise: Jak Vrecar
Foto: Miran Jursic

Vidovi€: Avtomobilizem se ves &as razvija. Trditi, da
smo pri elektriki Ze na optimalni to¢ki, bi bilo preop-
timisti¢no. Se vedno se kazejo izzivi pri dosegih, &a-
sih polnjenja, pokritosti s polnilnicami, tudi glede za-
gotavljanja zadostnih koli¢in elektri¢ne energije. Tu
moramo odkrito priznati, da potrebujemo $e kar nekaj
odgovorov. Smo pa na pravi poti. Stranke so navdu-
$ene nad vozili, zelijo si biti del razvoja, pokazati tudi
okoljsko ozavescenost. Koncern Volkswagen z vse ve¢
e-modeli in tudi nasa skupina, v katero v Sloveniji so-
dita Porsche Slovenija in Porsche Finance Group Slo-
venia, pa se zelo dobro odzivata. Ne prodajamo zgolj
elektri¢nih vozil, ampak se pod okriljem znamke MOON
ukvarjamo tudi z zagotavljanjem energije zanje, se pra-
vi z reSitvami za polnjenje ter pridobivanje in hranjenje

lastne elektrike. Ponudbo fizi€nim in pravnim osebam
pa seveda zaokrozamo tudi s financiranjem za vse prej
nasteto. Nasa ponudba je celostna, strategija pa zelo
jasna.

Cresnik: Opazamo, da je povprasevanje vsako leto
vecje. Marsikoga elektri¢ni avtomobili danes ze zelo
konkretno zanimajo. Tudi podjetja zZe vrednotijo njihove
prednosti. Zavedajo se, da gre za mobilnost prihodno-
sti, za trajnostne resitve, prijazne okolju. Tudi v Slove-
niji je to v poslu vse mo¢nejsi adut. Vsekakor pa pri
podijetjih Se bolj kot pri fizi¢nih kupcih veliko vlogo igra
cena oziroma skupni strosek lastni$tva. Da sta poraba
in osnovno servisiranje elektricnega avtomobila ugo-
dnej$a kot pri klasi¢nem voznem parku, je preprosto
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Eko sklad je zelo
dobro zacel s
subvencijo 7500
evrov za nakup
elektriénega
aviomobila.
Pricakovali

smo, da se bo

taka politika
nadaljevala, a se je
lani znesek najprej
znizal na 6000
evrov, pozneje

pa se dodatno na
sedanjih 4500
€vIov.

ugotoviti, vendar celovit strosek uporabe elektricnega
vozila vklju€uje Se kar nekaj vprasanj in neznank. Tudi
sama cena avtomobila je zgodba zase. Tu proizvajalci
in prodajalci vozil niso sami, v ena¢bi so namre¢ tudi
drugi delezniki, na primer drzava.

Vidovi¢: Statistika pravi, da je bil delez povsem elektri¢-
nih avtomobilov med vsemi registriranimi leta 2017 nekaj
manj kot pol odstotka, leta 2018 je bil tri Cetrtine odstotka,
leta 2019 pa prvi¢ en odstotek. Lani se je ta delez povzpel
na skoraj 3,5 odstotka. Stevilo registriranih elektri¢nih vo-
zil se je torej za nekajkrat povecalo, vendar pa je v masi
vozil — govorimo o okrog 1700 registriranih elektri¢nih av-
tomobilih — to $e vedno precej malo. Tu naletimo na insti-
tucionalni izziv. Po eni strani se v prihodnji regulativi go-

vori o popolni ukinitvi motorjev z notranjim zgorevanjem v

nekaj desetletjih, po drugi strani pa gremo s stimulacijami
zal v drugo smer. Eko sklad je zelo dobro zacel s subven-
cijo 7500 evrov za nakup elektricnega avtomobila. To je
bil znesek, ki je lepo motiviral kupca. Pri¢akovali smo, da
se bo taka politika nadaljevala, a zgodilo se je to, da se je
lani znesek najprej znizal na 6000 evrov, pozneje pa so
stimulaciji e dodatno pristrigli peruti in znesek subvenci-
je znizali na sedanjih 4500 evrov.

Tudi tehnologija je Se relativno mlada in se bo Se razvijala.
Ali kupce ovira tudi vprasanje, ali bo elektri¢ni avto, kup-
lien danes, ¢ez pet let zastarel?

Vidovié: Prav zato, da bi elektricne avtomobile $e bolj prib-
lizali kupcem in razblinili morebitne dvome, so pomembni
subvencije in modeli financiranja. Dejstvo je, da bi bil zara-
di vsega nastetega za marsikoga zanimiv poslovni najem.
Pri tem bi stranka vozilo le uporabljala, ne bi pa ga imela
v lasti in bi ga po vnaprej dogovorjenem obdobju najema
preprosto vrnila, brez rizikov. A tudi tu se je zapletlo pri re-
gulativi. Druzba, kot je Porsche Finance Group Slovenia,
bi po trenutno veljavnih predpisih v treh letih iz spodbud
Eko sklada lahko pridobila najve¢ 200.000 evrov subven-
cij. Kalkulacija nam pove, da torej na leto lahko kupimo in
nasim strankam v operativni najem ponudimo 14,8 avto-
mobila. To je malo ved kot en avto na mesec! Ce nekoliko
poenostavim, je to Stevilka za malo vecje podjetje, ne pa
za trzno povprasevanje, kakrénemu bi lahko mi ustregli v
Sloveniji.

Cresnik: Podjetja so naklonjena preglednim produktom.
Poleg financiranja vozila so tu $e njegovo vzdrzevanije,
zavarovanje, preprostost uporabe in celotno upravljanje.
Vsekakor je to zaradi omejitev izziv in brez zadrzkov lahko
povem, da so dodatne ovire, kot je na primer vprasanje,
kako zdruziti operativni lizing in pridobitev subvencije, za
podjetja povsem odve¢. Stranke zelijo pri svoji floti vozil
¢im manj odve¢nega dela in zapletov. Njihov cilj je uporaba
zanesljivih in stroskovno primernih vozil, ne pa boj z biro-
kratskimi mlini ali negotovimi situacijami.

Kako lahko tu pomagate, kaksno financiranje lahko po-
nudite?

Vidovic: Mislim, da smo glede na dane razmere nasli naj-
bolj$o resitev. Nadgradili smo na$ obstojeci produkt — fi-
nanéni lizing z ostankom vrednosti, pri katerem stranka
skozi dobo lizinga plaguje nizjo mese¢no obveznost, a ob
tem del vozila, ko se pogodba izte€e, ostane neodplacan.
Stranke so tu doslej vselej imele primarni namen, da ob
izteku financiranja pridobijo lastnistvo, pri Eemer so imele
moznost ostanek vrednosti enostavno odplacati v enkrat-
nem znesku ali pa zanj skleniti novo pogodbo z izbrano
dobo trajanja in ga odplacati obro¢no do dokonénega
poplacila. Dodatno strankam sedaj ponujamo $e podob-
no moznost, kot jo Zze poznamo pri operativnem lizingu, to
je vracilo vozila lizingodajalcu. Poenostavljeno poveda-
no: izberete avtomobil in se dogovorite za finanéni lizing
z ostankom vrednosti. Zaénete s pologom, recimo med
20 in 40 odstotki, potem pa odplacujete mesecne obro-
ke na primer tri, Stiri ali pet let. Na koncu del vozila ostane

neodpla¢an. Seveda to vrednost izraCunamo vnaprej, da
ste z njo seznanjeni. Sicer pa temelji na nasi oceni popro-
dajne vrednosti vozila, saj ne nazadnje avtomobilske trge
analiziramo Ze desetletja in imamo orodje, s katerim lahko
tudi za elektricne avtomobile upostevamo parametre, kot
so model, doba trajanja in prevozeni kilometri. In &e vozila
na koncu pogodbenega obdobja ne zelite ve¢ uporabljati,
ga po dogovorjenem ostanku vrednosti odkupimo nazaj. S
tem se izognete odgovornosti za njegovo samostojno pro-
dajo ali pa bremenu uporabe in lastnistva vozila, ki vam ne
ustreza ve€. Prepri¢an sem, da smo s tem naredili velik ko-
rak in je to dodatna varovalka za stranko. Veljalo bi $e ome-
niti, da tudi ta nacin financiranja vozila lahko podpremo z
vsemi dodatnimi storitvami v zvezi z upravljanjem voznega
parka, kot jih poznamo pri operativnem lizingu, ter pred-
vsem, da stranka lahko sama zaprosi za subvencijo Eko
sklada in tako tudi najbolj neposredno obc&uti ekonomske
ucinke te ugodnosti.

Cresnik: Kljugni sta prav ta preglednost in moznost iz-
bire za stranke, Se posebej, Ce gre za podjetja. Pravza-
prav ponujamo dodatno moznost, ki se uredi z aneksom
k pogodbi. Posebna prednost je, da stranka pozna os-
tanek vrednosti. Ve, kaksna bo cena. Tudi ¢e se izka-
Ze, da avto uporablja ve¢, kot je ocenila na zacetku, ve,
koliko to stane. Predvsem pa vprasanje ali dvom, koliko
bo neki elektri¢ni avto, na primer letos kupljeni ID.3, vre-
den ¢&ez tri leta, zanjo ni ve¢ pomembno. V rokah ima
namrec¢ pravico, da nam vozilo vrne, tako da ji ni treba
iskati kupca zanj ali pa obdrzati vozila, ¢e pri prodaji ni
uspesna. Hkrati pa nam tak nac¢in omogoc¢a, da stranka
kot prva uporabnica avtomobila pridobi tudi subvencijo
Eko sklada. Tudi tu so potem razmerja jasna. Ni dileme,
ali je v ogladevani ceni novega vozila vklju¢ena subven-
cija oziroma ali je stranki prodajalec omogo¢il nizjo ceno
na racun zneska iz Eko sklada. Subvencijo dobi nepos-
redno stranka.

Pricakujete, da bodo poslovne stranke svoje flote zato
lazje in pogosteje elektrificirale?

Cresnik: Tudi to je cilj. Povprasevanija je vse veg, tudi
pri nas strankam predstavljamo moznosti, ki jih prinasa
e-mobilnost. V nekaterih druzbah, posebej mednaro-
dnih, imajo trajnostno usmerjenost in zeleno energijo zapi-
sani Ze v strategijo in interne akte. Drugje izbiro vozil nare-
kuje cenovna lestvica, ki ne dovoljuje odstopanj. Znova bi
rad poudaril, da imajo podijetja pac razli¢ne potrebe in tudi
kapacitete, kar zadeva polnjenje vozil, lastno elektrarno
in podobno. Ne glede na to, kakSen tip vozil — klasi¢na ali
elektri¢na — in velikost voznega parka potrebuijejo, jim lah-
ko zagotovimo prave resitve. Manj$a podijetja so pri izbiri
morda v€asih podobna fizi€nim strankam in za vozila s ser-
visi skrbijo individualno ter samostojno. Za vecja podjetja
pa Se posebej Stejeta obvladljivost flote in njeno enostavno
upravljanje, zato se rada odlo¢ajo za all inclusive najeme,
pri katerih imajo vse v enem paketu.

Vidovic¢: Mislim, da je za stranke najpomembnejSe, da
jim damo moznost, da spoznajo prednosti elektri¢nih vo-

zil. Zato jim kot skupina Porsche v Sloveniji priblizujemo
e-mobilnost na razli¢ne nacine, ne le s paleto modelov,
ampak predvsem s celostno ponudbo. IS¢ete avto? Imamo
najvecjo izbiro. Polnilnica, lastna elektrarna, zalogovnik ele-
ktricne energije? Imamo resitve MOON za dom ali podje-
tja. Polnjenje na cesti? Ponujamo mrezo polnilnic MOON
charge. Plaevanije polnjenja? Preprosto s Porsche Group
Card, kartico, ki omogoc&a enostavno polnjenje in hkrati
pregledno mese¢no plagevanje po porabi, brez naroéni-
ne. Odloc¢itev dodatno olaj$amo $e s testnimi voznjami in
storitvami, kot je sharetoo, nasa platforma za car sharing in
kratkoro¢no mobilnost. Vsakomur, ki se sprasuje, ali je ele-
ktri€ni avtomobil pravi zanj ali za njegovo podijetje, svetu-
jem, naj ga preizkusi in uziva v vozniji. Za financiranje, zava-
rovanje in vzdrzevanje — ne le vozil, ampak tudi elektri¢nih
polnilnic ali son¢nih elektrarn — pa smo potem na voljo mi,
Porsche Finance Group Slovenia.

Podjetja so
naklonjena
preglednim
produktom.
Poleg
financiranja
vozila so tu
S¢ njegovo
vzdrzevanje,
Zavarovanje,
preprostost
uporabe

in celotno
upravljanje.
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Trajnostno poslovanje, krozno gospodarstvo, ogljicna
nevtralnost: kaksni so stranski ucinki okoljskin zavez na

uspesnost podjetij in zakaj je to pravzaprav pomembno’?

Pise: Nina Kozar

Trajnostnost je iz potrodniskega trenda prerasla v nujo,
ki prinasa tudi izrazite prednosti, zato se Stevilna pod-
jetja po vsem svetu odloc¢ajo za korenite spremembe
svojega poslovanja z vrsto ukrepov za varstvo okolja in
praviénejs$o druzbo. Med njimi izstopa oglji¢na nevtral-
nost, saj je pravzaprav osnova trajnostnega delovanja.

Kaj je ogljicna nevtralnost?

Kljuéni cilj pariskega podnebnega sporazuma je oglji¢-
na nevtralnost, kar pomeni, da Zelimo doseci ravnovesje
med ¢loveskimi izpusti ogljikovega dioksida v ozracje in
njegovim zajemanjem v naravne ponore, med katerimi
prednjacijo oceani in gozdovi. Po ocenah znanstvenikov
lahko naravni ponori iz ozragja letno odstranijo do 11 gi-
gaton ogljikovega dioksida, leta 2019 pa je bilo globalnih
izpustov iz ¢loveskih virov 38 gigaton.

Oglji€éno nevtralnost lahko uresni¢ujemo z zmanj$anjem
izpustov ogljikovega dioksida, pri Eemer spreminjamo
energetske vire in proizvodne procese, ter z odvzema-
njem ogljikovega dioksida iz zraka, da nadomestimo
izpuste, ki se jim ne moremo izogniti. Odvzemanje lah-
ko spodbujamo z bioloskimi
procesi, kot so na primer po-
gozdovanje, za&¢ita naravnih
habitatov, kmetovanje z upo-
rabo oglji¢nih gnojil in gojenje
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prilagajati zavezam poslovnih partnerjev o oglji¢ni nev-
tralnosti skozi celoten zivljenjski cikel izdelkov in storitev.
Tako se je ta snezna kepa prikotalila tudi do slovenskih
podijetij, predvsem tistih, ki imajo tuje lastnike. Ti poleg
finan&nih porogil pricakujejo tudi porocila o trajnostnem
in druzbeno odgovornem delovaniju svojih podijetij, velik
vpliv pa imajo tudi investitorji in banke, ki pri odlo¢anju o
financiranju v vedno vecji meri upostevajo tudi te vidike
poslovanja.

Skupina Velux se je denimo zavezala, da izpustov ne
bo le zmanjsala, ampak bo popolnoma izni¢ila ves svoj
oglji¢ni odtis, ustvarjen od ustanovitve podjetja leta
1941, kar je skupaj 5,6 milijona ton ogljikovega dioksi-
da. »Ukrepov bo kar nekaj in prvi je ta, da se vkljucu-
jemo v varovanje gozdov po vsem svetu oziroma na
podrogjih, kjer je to najbolj perece. Nadaljnji koraki pa
bodo pregled proizvodnje, dogovori z dobavitelji in po-
ziv drugim podjetjem v panogi, da se nam pridruzijo,«
je o trajnostnem poslovanju Veluxa Slovenija povedal
direktor podjetja Vojko Golmajer. »99 odstotkov lesa
za proizvodnjo prihaja iz trajnostno certificiranih goz-
dov, certifikate o trajnostnem
gospodarjenju z lesom imajo
tudi vse na$e tovarne. V pro-
izvodnji sencil ne uporablja-
mo zdravju in okolju skodlji-

morskih alg, ali pa umetno s MAN]SE SO BILE vih snovi, pri razvoju izdelkov
tehnologijami za &rpanje ogljika V MINULEM LETU pa razmisljamo tudi o njihovi
iz zraka in njegovo skladi$éenje POVPRECNE EMISIJE razgradnji in reciklazi.«
globoko pod zemljo. OGLJIKOVEGA DIOKSIDA

PRINOVIH OSEBNIH Prednosti ogljiéno nevtralne-
Razli¢nim pobudam za oglji¢- VOZILIH 1Z PONUDBE ga poslovanja
no nevtralnost na ravni med- KONCERNA VOLKSWAGEN V »S podnebno nevtralnostjo

drzavne politike so se zZe
pridruzile velike mednarodne
korporacije, kot so Microsoft,
IKEA, Delta Air Lines, pa tudi Sku-
pina Volkswagen z znamkami
Volkswagen, Audi, SEAT, CUPRA, SKODA, Volkswagen
Gospodarska vozila in drugimi. Volkswagen se je kot
prvi avtomobilski koncern zavezal k izvajanju ukrepov za
uresnicitev ciljev pariSkega podnebnega sporazuma in
zeli do leta 2050 postati oglji€no nevtralen.

Omenjena podjetja v tem niso prepoznala le priloznosti
za druzbeno odgovorno aktivnost, ampak tudi dolgoro¢-
ne pozitivne uc¢inke na svoj ugled in finanéno poslovanje.
»Z evropskim zelenim dogovorom je na razpolago veliko
denarja za investicije, ki ga moramo usmeriti v obnovlji-
ve vire energije in ve¢jo energetsko ucinkovitost. To ne
prinasa le okoljskih, ampak tudi ekonomske koristi. Po
pandemiji se ne smemo zadovoljiti le z normalizacijo go-
spodarstva. Evropa namre¢ potrebuje zelene inovacije
za boljso prihodnost. Podjetja so pripravljena na spre-
membe,«je odlo¢na Rebecca Harms, ¢lanica neodvisne
komisije za trajnostno poslovanje v Skupini Volkswagen.
S trajnostnimi cilji pa te velike druzbe vplivajo tudi na
manj$a podjetja v svojih dobavnih verigah, ki se morajo

PRIMERJAVI Z LETOM 2019.

podjetja na dolg rok zmanj-
Sujejo tveganja,« pojasnjuje
Ana Struna Bregar, izvrSna
direktorica zavoda CER, Cen-
tra energetsko ucinkovitih re-
Sitev. »Gre za fizi¢na tveganja, povezana s skodo, ki jo
povzro¢ajo podnebne spremembe, cenovna tveganja,
ki smo jim bili pravkar pri¢a ob izpadu dobavnih verig
med pandemijo koronavirusa, in tveganja v proizvodnji,
ki so povezana s tveganji ugleda. Izdelki in storitve, ki
ne ustrezajo novim trajnostnim standardom, so namre¢
manj priljubljeni kot konkurenéni izdelki, ki jih Zze upo-
Stevajo.«

Prehod na oglji¢no nevtralnost je neizogiben proces, ki
se mu prilagaja tudi regulativa. Evropska unija si je do
leta 2050 zastavila zelo jasne cilje, ki jih namerava do-
seci tako s spodbudami kot tudi s kaznovanjem. Primer
spodbude je postkoronski program okrevanja Evrop-
ske unije, v katerem je velik poudarek na zelenih teh-
nologijah in brezoglji¢ni preobrazbi gospodarstva. Ta
korenc¢ek ima tudi svojo palico. Predstavljajo jo razne
civilne pobude, ki opozarjajo na nezadostne ukrepe za
prepreCevanje onesnazevanja zraka, vode in povrsja.
Evropska komisija na podlagi tega na sodis¢u EU proti
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SKUPINA VOLKSWAGEN: OGLJICNA
NEVTRALNOST DO LETA 2050

Ogljiéna neviralnost je obljuba, Ki jo je
svojim kupcem in Sirsi skupnosti dala

tudi Skupina Volkswagen z znamkami
Volkswagen, Audi, SEAT, CUPRA, SKODA
in Volkswagen Gospodarska vozila. To
pomeni, da bodo v koncernu postopoma
elektrificirali vsa vozila, ki jih proizvajajo v
svojih tovarnah, kjer prav tako zmanjsujejo
oglji¢ni odtis z ué¢inkovitejso rabo surovin,
energetsko varé¢nimi objekti, elektriko iz
obnovljivih virov in drugimi ukrepi, ki
ohranjajo naravno okolje. Izpuste, ki se jim
ne morejo izogniti, izravnavajo z razliénimi
okoljevarstvenimi projekti, kot je na primer
zascita pragozda Kantigan Mentaya na otoku
Borneo v Indoneziji. Spodbujajo tudi nove
koncepte mobilnosti, kot sta souporaba in
avionomna voznja.

»Dobro napredujemo na poti do oglji¢no
neviralnega podjetja. Emisije ogljikovega
dioksida novih vozil iz nase ponudbe v
Evropski uniji smo mo¢no zmanjsali. K

temu sta veliko prispevali predvsem znamki
Volkswagen in Audi s svojo e-ofenzivo.
Skupni cilj, doloéen za naso modelsko paleto
za leto 2020, smo minimalno zgresili. Ra¢une
nam je tukaj prekrizala pandemija covida-19.
Zdaj na trg s Se veé privlaénimi e-avtomobili
poleg Volkswagna in Audija prihajata tudi
znamki CUPRA in SKODA. S tem bomo

letos cilje dosegli na ravni celotne modelske
palete.« je zadovoljen Herbert Diess, izvrsni
direktor koncerna Volkswagen.

drzavam ¢lanicam Evropske unije, ki krsijo okoljske di-
rektive, vlaga tozbe, te pa jih oziroma nas lahko veliko
stanejo. Ker se morajo pred takimi tozbami zas¢ititi, so
drzave ¢lanice tudi veliko bolj aktivne pri kaznovanju
krsiteljev. Nekatera podjetja so se temu poskus$ala izo-
gniti s selitvijo proizvodnje v drzave tretjega sveta, a se
je Unija hitro odzvala s predlogom mejne obdav¢itve
ogljika, ki bo preprecila tovrstne prakse.

Nevtralnost se splaca

Ce vas vse to ée ni prepri¢alo, vas bodo morda obd&utni
prihranki, ki jih oglji€no nevtralna podjetja ustvarijo z
uporabo trajnostnih virov energije, elektri¢no mobil-
nostjo, energetsko varénimi stavbami, krozenjem ma-
terialov v proizvodniji in drugimi ukrepi za zmanj$evanje
okoljskega odtisa. Denar, ki ga s tem prihranijo, lahko
vlagajo na druga podro¢ja, kar jim daje prednost pred
konkurenco. Primer je trgovska veriga Hofer Sloveni-
ja, v kateri izpostavljajo prihranke pri notranji logistiki.
Lokalna dobava sadja in zelenjave pomeni krajse tran-
sportne poti, s €imer znizajo stroske goriva in zaposle-
nih, hkrati pa zmanjsajo izpuste toplogrednih plinov.

»To je na$a industrijska revolucija, ki je ne moremo
ve¢ zaustaviti. Nekateri jo vidijo kot prihodnost, zato ji
sledijo hitreje, vlagajo vanjo in &rpajo sredstva za njen
razvoj, s tem pa postajajo tudi njeni voditelji. Nekatera
podjetja so vedno v prvih vrstah, druga pa kljub spre-
membam, ki se dogajajo okoli njih, poskusajo ¢im dlje
delati po principu 'business as usual',« pravi Ana Struna
Bregar. »Generacija, ki prihaja za nami, je bolj ob&utlji-
va. Vse, kar dela, mora imeti namen, ki je veliko ve¢ kot
le dobi¢ek. Zato tudi velika podjetja vidijo, da ne gre
ve¢ drugace. Z druzbeno odgovornostjo pridobivajo
ugled, z njim pa stranke in kakovosten kader.«
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MAN]JSIV PRIMERJAVI
7. LETOM 2019 SO
POVPRECNI IZPUSTI
OGLJIKOVEGA DIOKSIDA
PRI NOVIH OSEBNIH
VOZILIH V EVROPI, KAR JE
OKROG SEST MILIJONOV
GRAMOV POD ZAKONSKIMI
CILJL

Kje zaceti?

»Projekt oglji¢ne nevtralnosti je kompleksen. Podjetja
morajo podrobno pregledati svoje notranje in zunanje
procese, pa tudi svoje poslovne partnerje, dobavitelje in
stranke. Vecja podijetja pripravijo strategijo razoglji¢enja
in zaposlijo trajnostne menedzerje ali pa kar celo ekipo,
ki spremembo integrira v njihov DNK. Manj$a podjetja
tezko spremljajo vse, kar se izjemno hitro dogaja na tem
podrodju, zato jim CER ponuja vso pomo¢ in podporo,«
pojasniizvréna direktorica Centra energetsko ucinkovi-
tih resitev.

Okoljske poslovne nevladne organizacije, kot je CER, ki
deluje ze od leta 2012, malim podjetjem pomagajo z in-
formacijami, ozave$¢anjem, mrezenjem in vpeljevanjem
v nove poslovne ekosisteme, ki zdruzujejo trajnostno
aktivna podjetja. Vklju€eni so v $ir§o skupnost Sustain-
able Business Network Europe, ki se obvesc¢a o novih
regulativah, spremembah in primerih dobre prakse.

Podjetja, ki jih zanima oglji¢no nevtralno poslovanje, se
lahko povezejo s tak$nimi organizacijami in se spre-
memb lotijo sistemsko. Prehod na oglji€¢no nevtralnost
namrec zahteva znanstveni in celovit pristop, zato je pri
tem dobro imeti ob sebi strokovnjake z znanjem in izku-
Snjami. V prvem koraku se navadno pregledajo stanje
in potenciali ter izra¢una oglji¢ni odtis organizacije. To
je podlaga za pripravo strategije trajnostnih sprememb
in oceno investicije, ki obsega prilagoditev tehnologij,
nacina dela, poslovnih modelov in dobavnih verig. Od
tu naprej se je treba izkazati s konkretnimi dejanji, saj
sama vizija in obljuba ne zados¢ata. Prehod na oglji¢-
no nevtralnost navadno zahteva sodelovanje vseh za-
poslenih v podjetju in e partnerskih organizacijah, zato
sta pomembna tudi jasno komuniciranje in spodbujanje
sprememb. Na koncu tega procesa pa so seveda Se
kupci, ki vas bodo za tak$no odlogitev gotovo nagradili.
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Evropska unija zeli z ambiciozno podnebno
politiko do leta 2050 doseéi, da bi Evropa
postala prva celina, ki odstrani toliko
izpustov ogljikovega dioksida, kolikor jih
ustvari. Do leta 2030 pa si Unija prizadeva
izpuste v primerjavi z letom 1990 zmanjsati
za 60 odstotkov. Tako bo projektom za

boj proti podnebnim razmeram v tem
desetletju namenila vsaj tiso¢ milijard
evrov javnih in zasebnih sredstev. Akeijski
nacrt za u¢inkovitejSo rabo virov s
prehodom na éisto, krozno gospodarstvo
ter za zmanjsanje onesnazevanja in obnovo
biotske raznolikosti je opisan v evropskem
zelenem dogovoru.

Kot ¢lanica Evropske unije in podpisnica
pariskega sporazuma mora tudi Slovenija
pripraviti dolgoroéno podnebno strategijo,
ki bo zaértala pot do podnebne neviralnosti
do leta 2050. Da bi dosegli ta cilj, moramo
do leta 2050 izpuste toplogrednih plinov
glede na leto 2005 zmanjsati za skoraj 9o
odstotkov. Kljuéni bodo ukrepi, kot so
izkoris¢anje obnovljivih virov energije,
energetska prenova stavb, elektriéna
mobilnost ter spodbujanje energetske

in snovne ucinkovitosti v industriji, ki

bo znizala stroske energije in izboljSala
konkurenénost. Naértovane investicije bodo
poleg okoljskih u¢inkov zagotovile tudi
nova in perspektivna delovna mesta, s tem
pa tudi dolgoroéno gospodarsko stabilnost.
Seveda ne bo Slo brez sodelovanja vseh vej
gospodarstva, ki v zeleni preobrazbi igra
glavno vlego.



-mobilnost
o kranjsko

Kako so se v mestni obcini Kranj lotili ambicioznega
projekta, zaradi katerega si obetajo, da bodo postali
e-mobilnostna prestolnica Slovenije — in zakaj?
Odgovarja zupan Matjaz Rakovec.

Pise: Jak Vrecar
Foto: Miran Jursic¢
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Uspesni projekti se ne zgodijo ¢ez no¢. Kako ste v mestni
obcini Kranj postavili temelje e-mobilnosti?

Lahko bi rekli, da se Kranj vraca na pota stare slave: neko¢
je bil silicijeva dolina nekdanje skupne drzave, danes pa
postaja center digitalizacije in sodobnih tehnologij. To do-
kazuje projekt Pametna Mlaka. Gre namrec za prvo naselje
v Sloveniji z digitaliziranimi klju¢nimi procesi, povezanimi z
gospodinjstvi, kot so voda, elektrika, plin, odpadki, ozracje. ..
Drugo pomembno podrocje pa je mobilnost v najsirsem
smislu. Tu uvajamo resitve za upravljanje prometnih siste-
mov od avtoceste in parkiri$¢ do prehodov za pesce v sre-
dis€u mesta, s Cimer predvsem zmanjSujemo oglji¢ni odtis
in izboljSujemo druge okoljske parametre. V ta sklop sodi
tudi projekt e-mobilnosti, s katerim orjemo ledino. Z e-mo-
bilnostjo se ukvarjamo Ze zadnjih nekaj let, letos pa smo jo
zaceli tudi konkretno udejanjati. Pri tem nas dodatno spod-
buja dejstvo, da promet najvec prispeva k izpustom ogljiko-
vega dioksida in hrupu, prav tako so v mestnem srediscu
obcasno presezene mejne koncentracije prasnih delcev v
zraku.

Kako dale¢ v prihodnost segajo vasi nacrti?

Projekt, ki se bo predvidoma koncal leta 2035, temelji na treh
stebrih. Prvi vsebuje zamenjavo 130 vozil ob&inske uprave in
javnih zavodov z elektri¢nimi ter postavitev polnilnic, name-
njenih tem vozilom. V okviru drugega stebra bo koncesionar
na petih lokacijah postavil 15 javnih polnilnic oziroma 30 pol-
nilnih mest. Tretji steber pa zajema namestitev treh sonénih
elektrarn na strehe javnih zgradb. S proizvedeno energijo se
bodo polnila elektri¢na vozila, presezki pa se bodo shranje-
vali v lokalnih baterijskih zalogovnikih in bodo porabnikom
na voljo v obdobju, ko proizvodnje elektricne energije ni ozi-
roma je ta manjsa. V tekmi za naslov najbolj$e e-mobilnostne
mestne obgine v Sloveniji nam je le malenkost manjkala do
prvega mesta, a nas je navdusilo mnenje strokovne komisije
organizatorja izbora, drustva Emobility, da bi lahko Kranij, ¢e
nam bo vsaj delno uspelo uresniciti nacrte, v prihodnje pos-
tal e-mobilnostna metropola Slovenije.

Katere korake pa ste Ze vpeljali v prakso?

Prvo fazo smo izvedli tik pred vstopom v leto 2021 in je vklju-
¢evala zamenjavo 12 vozil na fosilna goriva z elektriénimi.
Vzpostavili smo tudi dodatno javno polnilnico na enem od
mestnih parkiriS¢, tako da so v ob¢ini trenutno poleg 16 za-
sebnih polnilnic tri javne polnilnice z 20 polnilnimi mesti. Ze
nekaj ¢asa so v mestnem potniSkem prometu tudi trije hibri-
dni avtobusi, poleg tega subvencioniramo prevoz z mestni-
mi avtobusi, voZnja z elektri¢nim minibusom po mestnem
jedru pa je brezplagna. Ker si prizadevamo za razogljicenje
javnega potniskega prometa, Zelimo e letos Stiri avtobu-
se zamenijati z elektri¢nimi. Ob tem pripravljamo Se lo¢en
projekt postavitve elektri¢nih polnilnic za avtobuse, ki bodo
omogocale tudi hitro polnjenje osebnih vozil. Potrebe na tem
podro¢ju bodo namre¢ v naslednijih letih Se narasc¢ale.

Poleg tega imamo v Kranju s 75 elektri¢nimi kolesi tudi naj-
vedji elektrificirani sistem izposoje koles v Sloveniji in trenu-
tno kolesarske postaje za izposojo e- in navadnih koles na
28 lokacijah. Vzpostavili smo tudi 22 parkirnih mest za car
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V mestni obéini Kranj bo z zamenjavo vozil z elektriénimi
¢ v prvem letu prevozenih okoli 145 tiso¢ kilometrov brez
ustvarjanja hrupa, prihranili pa bodo 34 megavatnih ur
energije. To priblizno ustreza celoletni porabi manjse
osnovne Sole. Ko bo projekt izveden v celoti; pa bo
prihranek najmanj 452 megavatnih ur energije, kar je
nekoliko ve¢, kot je letna poraba elekiriéne energije v
objcktu Mestne knjiznice Kranj. S tem bo prihranjenih
tudi 150 ton ogljikovega dioksida, kar je toliko, kolikor
ga absorbira priblizno 7700 dreves oziroma 17.4 hektarja
gozda.

sharing in souporabo elektriénih vozil. Se letos bomo uvedli
tudi novo storitev, brezpla¢ne prevoze za starejSe in invalide.

Do konca leta predvidevamo menjavo Se 39 vozil, preos-
tanek pa v letu 2022. Menjavo v drugi in tretji fazi bomo
prilagajali glede na stanje ponudbe na trzis¢u elektri¢nih
vozil. Vzporedno z menjavo vozil bomo zgradili domicilne
elektri¢ne polnilne postaje in javne polnilne postaje. Te
nameravamo v prihodnjih dveh letih razsiriti za najmanj 20

polnilnih mest oziroma ve¢, ko bodo potrebe vedje.

Elektrificira se torej tudi mestna uprava. Koliko e-vozil je
danes ze v uporabi pri vas?

Gre za vozila, ki smo jih zamenjali v prvi fazi projekta, torej
konec lanskega leta. Od dvanajstih vozil smo tri namenili

Komunali Kranj, eno domu upokojenceyv, preostala pa ob-
¢inski upravi. Ta uporabljajo tudi nasi redarji, ki opravljajo
naloge tudi v sosednijih obc&inah, gre pa za Volkswagnove
modele ID.3, e-Golf in e-up! ter SKODA CITIGO® iV. Do kon-
ca leta 2021 nacrtujemo $e menjavo manjsih in vecjih do-
stavnih vozil ter vozil za prevoz potnikov.

Kaj prinasa javno-zasebno partnerstvo za izvedbo elek-
tricne mobilnosti v mestni ob¢ini Kranj?

Projekt s podjetjem Vizije mobilnosti je inovativen pred-
vsem v tem, da bo koncesionar poskrbel za nabavo,
vzdrzevanje in optimizacijo elektri¢nih vozil in domicilnih
polnilnic ter za postavitev in uporabo javnih polnilnic, son¢-
nih elektrarn in baterijskih zalogovnikov, ob tem pa jam¢il
za kakovost opravljenih storitev ter doseganje dogovorje-
nih stroskovnih in okoljskih u¢inkov. Z optimizacijo zelimo
zmanjSevati Stevilo vozil, poleg tega pa vzpostaviti moznost
souporabe vozil.

Vendar pa bodo vsa vozila in infrastruktura v lasti obcine,
tako da bo ta dolo¢ala, koliko bo stalo polnjenje, ter tako
ob&anom in obiskovalcem zagotovila, da bodo svoja elek-
tri¢na vozila polnili po ustrezni oziroma netrzni ceni. Polnje-
nje bo poleg obi¢ajnih placilnih sredstev mozno placevati
tudi z mestno kartico oziroma aplikacijo, ki bo omogocala
tudi placevanje drugih mestnih storitev — vstopnin za prire-
ditve, parkiri$¢, javnega prevoza ... Celoten sistem bo digi-
taliziran in povezan prek pametne platforme, ki jo uvajamo,
torej bo dosezene ucinke mogoce spremljati v realnem
Casu.

Z elektricno mobilnostjo bo Kranj postal Se bolj energetsko
nevtralen, saj bomo dosegli Stevilne pozitivne cilje: zmanj-
Sali bomo onesnazevanje zraka in s tem okolja ter hrup,
tako pa zagotovili tudi boljSe zdravje ob¢&ank in ob&anov.
Povecali bomo rabo energije iz obnovljivih virov ter razvili
javno infrastrukturo za elektri€no mobilnost in proizvodnjo
elektriéne energije iz obnovljivih virov. S tem bomo uresni-
Cevali tudi zaveze lokalnega energetskega koncepta in
zahteve Evropske unije.

Kaksne trajnostne resitve Se nacrtujete?

Projekt e-mobilnosti je $e ena od potez, ki dokazujejo, da
v Kranju konkretno preklapljamo na zeleno. Pospeseno
namre¢ gradimo nove kolesarske poti in povezave, za-
sajamo drevorede, vzpostavljamo nove zelene povrsine,
nacrtujemo najvedji park v mestu in ureditev kanjona Ko-
kre. Med pomembnejsimi zelenimi projekti so tudi ozele-
nitve streh. V zadnjih dvajsetih letih smo se nacrtno lotili
energetskih sanacij javnih stavb, javne razsvetljave, vod-
nih izgub ... Cilj sanacije stavb je povecati njihovo ener-
getsko ucinkovitost in neodvisnost ter v &¢im vecji meri
uvesti rabo energije iz obnovljivih virov. Vse ve¢ objek-
tov se tako ogreva s toplotno Erpalko in ima names&eno
sonéno elektrarno, tezimo pa tudi k ponovni uporabi ze
uporabljenih materialov, kjer je to mogoce. Poleg teg je
nasa obcina pristopila tudi k zeleni politiki slovenskega
turizma. Vizija Kranja kot destinacije je, da ostane ¢isto,
zdravo in varno mesto.
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»Za zaéetek e-mobilnosti v Kranju

sicer Stejemo leto 2017, ko je bil kupljen
elektriéni minibus, Ki vozi po mestnem
jedru, vletu 2020 pa smo za izvedbo
projekta Elektriéna mobilnost v Mestni
ob¢ini Kranj objavili javni razpis. Skupaj
smo vee kot pol leta iskali najprimernejso
resitev in jo tudi nasli,« je zadovoljen
zupan Rakovee.

Na razpisu izbrani koncesionar je podjetje
Vizije mobilnosti, ekologija in energetika,
d. 0. 0. »Na podrocju e-mobilnosti sva
zelela uporabiti inovativne poslovne
modele, ki delujejo v praksi. Priloznost

za sodelovanje z mestno ob¢ino Kranj
naju je vodila k ustanovitvi projekinega
podjetja,« pravita njegova ustanovitelja
Damjan Mulej in Luka Volk. »Sodelovanje
s Porsche Slovenija pri tem razpisu je

bilo za nas naravna izbira, saj so nam v
tem podjetju zagotovili podporo z vsemi
svojimi vrhunskimi izdelki in storitvami,
hkrati pa razmisljajo zelo podobno

kot mi, torej o vedno novih resitvah in
poslovnih modelih.« pove direktorica
Vizij mobilnosti Blazenka Pospis Perpar,
Dusan Luki¢ iz Porsche Slovenija pa
dodaja: »Na koncu so v Kranju sprejeli
novo resitev, s katero bodo ne le zamenjali

floto obéinskih vozil z elektriénimi, temve¢
bodo dobili tudi mrezo javnih polnilnic,
energijo za vse skupaj pa bo zagotavljalo
predvsem sonce. Pametni sistem vodenja
tako flote vozil kot polnilnic in elektrarn
bo popolnoma integriran in povezan tudi s
prihajajoco mestno kartico ter pametnimi
sistemi upravljanja prometa in energije.
In ne nazadnje: na ta nac¢in bodo stroske
mobilnosti u¢inkovito zmanjsali, ne da

bi se morali odpovedovati uporabnosti
sistema.«

Porsche Slovenija je namre¢ svoje storitve
na podroc¢ju mobilnosti razsiril in na
slovenskem trgu razvil blagovno znamko
MOON. »V okviru te znamke zdruzujemo
ponujanje mobilnosti kot storitve, polnilno
infrastrukturo in resitve, zagotavljanje in
shranjevanje energije ter digitalne resitve,
namenjene tudi javnemu prometu. Le tako
namre¢ lahko emisije, ki jih povzroca
promet, zmanjsamo ne le s ¢istejSo
tehnologijo (elektriéni avtomobili), temve¢
tudi z zmanjSanjem prometa. Nase resitve
uporablja Ze na stotine uporabnikov, od
posameznikov in manjsih podjetij do
javnih podjetij in obéin, ki so nas izbrale
za partnerja pri prehodu v nove oblike
mobilnosti,« poudarja Lukic.
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IDA4 je sicer drugi model iz elektri¢éne druzine ID.,,
a hkrati prvi, ki se uvré€a v trzno zanimiv segment
Sportnih terencev ali SUV-ov. Morda bi mu kdo
raje rekel krizanec, toda ID.4 bo poleg motorja
na zadniji osi, ki poganja zadnji par koles, ponudil
tudi opcijo dodatnega motorja na predniji osi, kar
pomeni, da bo lahko stirikolesno gnan. Seveda

nikakor ni namenjen za brezpotja v pravem po-
menu besede, toda s 16 centimetri oddaljenosti
od tal in z iziemnim navorom e-motorjev se je z
njim brez tezav mogoce odpeljati tudi na izlet v

hribe in po razritem makadamu do vikenda.

Na dolZini 4,58 metra in ob medosni razdalji 2,77
metra ima |D.4 ogromno prostora v notranjosti,
saj je baterijski paket pod dnom vozila, motorni
prostor pa je ravno tako skromen. In zato je kljub
nevpadljiim zunanjim meram mogoce dobiti tudi
prtljazni prostor, ki meri vsaj 543 litrov. Notranja
prostornost ID4 je tako primerljiva z dalj§im Tigu-
anom Allspace.

Za pogon bosta namenjena dva tekocinsko hla-
jena baterijska paketa z zmogljivostjo 52 ali 77
kilovatnih ur, za katera Volkswagen zagotavlja
vsaj 70-odstotno kapaciteto tudi po osmih letih
ali160.000 kilometrih, kombinirati pa ju bo mogo-
¢e s Stirimi pogonskimi e-motorji. Pri tem sta tista
s 109 oziroma 125 kilovati (148 ali 170 konjskimi
mo¢mi ter 220 oziroma 310 njutonmetri navora)
na voljo s SibkejSo baterijo, mo¢nejSa pa je za
zdaj na voljo le v kombinaciji z najzmogljivejSim
motorjem s 150 kilovati (204 konjskimi mo¢mi in
310 njutonmetri navora), ki se mu bo pridruzila
tudi razlicica s 128 kilovati (174 konjskimi mo¢mi).

Vsi motorji prek enostopenjskega menjalnika
poganijajo zadniji kolesni par,imajo pa tudi enako
koné&no hitrost, ki je omejena na 160 kilometrov
na uro. Zato pa je pospesek lahko precejimpre-
siven — hitrost sto kilometrov na uro ID.4 dose-

ze tudi v Sportnem ¢asu 8,5 sekunde. In doseg?
Tovarna obljublja do 340 kilometrov s Sibkej$o in
celo do 522 kilometrov z zmogljivejSo razli¢ico
baterije.

Dovolj Sirok je tudi nabor polnilnih mogi. Z vgra-
jenim polnilnikom je baterijo mogoc&e polniti z iz-
menic¢nim tokom z vsaj 74 kilovata moci (pri bolje
opremljenih primerkih tudi z 11 kilovati), ID.4 pa
ima vgrajen Se priklju¢ek CCS za hitro polnjenje
(enosmerni tok), kar omogoca polnjenje z naj-
manj 50 kilovati, pri bolje opremljenih inacicah
modela pa s 100 oziroma 125 kilovati. Pri tem so

Vecji brat prvega Volkswagnovega elektricnega modela, izdelanega na
imeli snovalci v mislih mreZo superhitrih polnilnic namenski koncernski platformi MEB, ima zelo podoono tehniko kot ID.3, a

lonity, na katerih naj bi doseg v pol ure lahko po-
daljsali za 320 kilometrov.

hkrati vec prostora in SUV-ovskih atributov.

@ Vec preberite na: www.volkswagen.si.




To ni le izvedenka z drugacnim zadkom. Q5 Sportback je precej drznejsi,
saj so oblikovalci spremenili tudi vec|i del karoserijskin ploskev.

Se vedno je prepoznaven, ée je Q5, toda zdaj je vendarle drugacen,
samosvoj, drzen, Zivahnejsi. Tu ni le padajo¢a kupejevsko odrezana
streha z daljSimi vrati in spojlerskim zavihkom, ampak so izrazitejSi
tudi boki, saj so blatniki poudarjeni, zapognjena karoserijska linija
pa poteka po vsej dolzini. Res je, Audi morda ni bil prvi v vse po-
pularnej$em (pod)segmentu CUV (crossover utility vehicle), toda v
njem ima s Q5 Sportback po Q3 Sportback in e-tronu Sportback ze
tretjiega predstavnika.

Formulo, ki so jo uporabili pri omenjenih Sportbackih, so pri Q5, ki
sodi nekako v sredino ponudbe, le Se izpopolnili in nastal je model,
za katerega pravijo, da je namenijen tistim, ki si tehni¢ne dovrsenos-
ti in uporabnosti zelijo prav tako kot izrazite oblikovalske podobe
in $portnosti. Ne glede na kupejevsko zasnovo je Q5 Sportback v
osnovi celo malenkost daljSi od klasi¢ne razli¢ice, sicer le za sedem
milimetrov, tako da je dolg 4,69 metra, vsi drugi podatki pa so enaki
kot pri ravno prenovljenem Q5.

Potencialnim kupcem zaradi prirezane strehe ne bo treba sklepati
kompromisov glede prostornosti. V prtljazniku je na voljo za 510 litrov
prostora (le 10 manj kot v Q5), s pomikom (opcijske) zadnje klopi
plus naprej pa ga je mogoce povecati za 60 litrov. Ob podrtih naslo-
nih zadnjih sedezeyv, ki so prakti¢no razdeljeni v razmerju 40 : 20 : 40,
je prtliagi namenjenih 1480 litrov prostora.

Tudi novi CUV ima zadnjo generacijo infozabavnega sistema
MIB 3. Ta ponuja zaslon z diagonalo 10,1 palca, ki je ob&utljiv na dotik,
zaradi ¢esar so se pri Audiju odrekli vrtljivemu stikalu (MMI touch)
in vsem bliznji¢nim stikalom. In seveda je tudi instrumentna plos¢a
zdaj povsem digitalizirana in prilagodljiva, zaslon pred voznikom pa
meri 12,3 palca. Popolna novost so zadnje lu¢i OLED, sestavljene iz
treh diod. Vsaka je razdeljena na Sest segmentoy, ki jih je mogoce
programirati, Audi pa bo kupcem omogocil enega izmed treh sve-
tlobnih podpisov.

Seznam asistencnih sistemov je seveda dolg. Med drugim vsebuje
moznost samodejnega parkiranja in tudi avtomati¢nega zapusca-
nja parkirnega prostora ter prilagajanje hitrosti glede na traso ceste
in hitrostne omejitve (v Sloveniji $e ni na voljo), pa tudi glede na vozila
spredaj, zaradi ¢esar v Audiju obljubljajo za do 10 odstotkov manj$o
porabo. Lastnik bo lahko izbiral tudi med tremi tipi podvozja: serij-
sko je $portno, pasivno, na voljo pa je $e taksno s prilagodljivimi bla-
Zilniki ali pa celo z zra¢nim vzmetenjem (in prilagodijivimi blazZilniki).
Mogoce je izbrati tudi variabilno volansko letev, vrh pa predstavlja
aktivni Sportni zadniji diferencial z vektoriranjem navora.

Q5 Sportback sicer ponuja Sest motorjeyv, tri TDI in tri TFSI. Vecina je
seveda dvolitrskih, najmocnejsi dizelski motor pa je trilitrski Sestvaljnik
TDI. Razpon moci sega od 120 kilovatov (163 konjskih moci) do 270 ki-
lovatov (367 konjskih modi), seveda pa Audi ponuja tudi stalni stirikole-
sni pogon quattro in samodejni menjalnik (S tronic ali tiptronic).

No, Sportnega SQ5 Sportback je vendarle treba omeniti posebe;j,
saj je precej samosvoj tip, pri katerem za pogon vedno skrbi hibridi-
zirani motor V6 TDI z 251 kilovati (341 konjskimi moc¢mi), poleg dolge-
ga spiska opreme pa sta serijska (kot vedno v modelih z oznako S)
tako samodejni menjalnik kot pogon quattro.

@ Veg preberite na: www.audi.si.
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Najvecji SUV $panskega SEAT-a (4,73 metra
dolzine) s prostorno kabino in prtljaznikom, ki
meri (vsaj) 610 litrov, je s svojim podvozjem, pri-
lagojenim vozni dinamiki, lahko tako udoben
potovalnik kot pregleden in prakti¢en avto za
vsakdanje poti. Razli¢ica s sistemsko mo¢-
jo 180 kilovatov (245 konjskih mo¢i) ga uvrsca
povsem v vrh ponudbe — s stali§¢a zmogljivosti
ter tudi po opremi in voznih lastnostih.
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Pogonski sistem, ki vklju€uje 1,4-litrski motor
TSI s 110 kilovati in elektromotor s 85 kilovati,
napaija litij-ionski baterijski sklop z zmoglji-
vostjo 13 kilovatnih ur. Priklju¢ni hibrid Tarraco
omogoc¢a vozniku, da po potrebi vozi v izkljué-
no elektricnem nacinu, in to ve¢ kot 50 kilome-
trov, ali pa zdruzuje delo bencinskega motorja
in elektromotorja za ¢im boljse zmogljivosti. V
tem primeru lahko ta veliki SUV do sto kilome-
trov na uro pospesi v zgolj 7,4 sekunde, njego-
va kon&na hitrost pa je 217 kilometrov na uro.
Hkrati pa je $e kako pomembno, da emisije
ogljikovega dioksida v uradnem preizkusnem
ciklu WLTP ostajajo pod 50 grami na kilometer.
Voznik seveda na vse to lahko vpliva z izborom
voznega profila z vrtljivim stikalom (SEAT Drive
Profile).

Poleg tehnologije ta izvedba prinasa tudi bolj
$portno podobo z opremo FR: Sirsa je plastic-
na zascita koles, dodan je $portni usmernik
zraka zadaj, serijski so 19-pal¢na aluminijasta
plati§¢a in neposrednej$e progresivno krmilje-
nje. Najnovejsi informacijsko-razvedrilni sistem
SEAT, vkljuéno z novim navigacijskim sistemom
z 9,2-palénim zaslonom, povecuje stopnjo digi-
talizacije tega $portnega terenca in omogoca
tudi oddaljeni dostop do vozila (z aplikacijo).
Potniki imajo spredaj zdaj prvi¢ na voljo ogre-
vane $koljkaste Sportne sedeze, oba sprednja
sedeza pa sta tudi elektri¢no pomi¢na in s po-
mnilnikom. Poleg tega so vozniku na voljo Se
aluminijasti pedali in vecfunkcijski $portni vo-
lan z logotipom FR.

Tehnoloski individualist je postal najmocnejsi
SUV v floti SEAT-a, hkrati pa tudi njegov ekolosko
@ Ved preberite na: www.seat.si. nanOU ﬁeOporeéeﬂ mOdel.
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Ob tretji obletnici si je CUPRA podarila najlepse darilo: v slogu njenih
sportnih in dirkalnin korenin bo Formentor jeseni dobil razlicico z
IZjermnim turbo petvalinikom.

Formentor VZ5 je polno ime najnovej$e izvedbe lani
predstavljenega prvega modela, ki je bil zasnovan
in razvit posebej za znamko CUPRA. V tej razlicici bo
tako kompaktni Formentor na trgu Se bolj poudaril
svojo unikatno osebnost in iziemne zmogljivosti.
InZenirji so mu namre€ za pogon vgradili legen-
darni 2,5-litrski petvaljni prisilno polnjeni motor

TSI, ki zmore 287 kilovatov (390 konjskih mogi).
Brutalna moc¢ in predvsem navor petvaljnika (kar
480 njutonmetrov) omogocata tudi zmogljivosti
resnega Sportnika, saj se VZ5 do sto kilometrov na
uro pozene v samo 4,2 sekunde, najvecja hitrost pa
je omejena na 250 kilometrov na uro.

Seveda ne gre le za Stevilke, za kilovate in sekunde.
InZenirska ekipa znamke CUPRA je namre¢ zmo-
gdljivostim prilagodila tudi vzmetenje, blazenje in za-
vorni sistem. Zato je delovanje blazilnikov mogoce
prilagajati brezstopenjsko, kar z drsnikom (DCC), tu
sta Se napredni menjalnik DSG s hitrim prestavlja-
njem in variabilno krmiljenje za ve¢ neposrednosti v
zavojih, za optimalen prenos navora na podlago pa
skrbi Stirikolesni pogon 4Drive. In ker je varno usta-
vljanje pri takih zmogljivostih e kako pomembno,
so inZenirji pod 20-pal&na plati§¢a namestili kar
18-palne zavorne kolute, v katere grizejo Sestbatne
zavorne Celjusti. Kombinacija vsega navedenega
temu modelu, ki ga bodo izdelali v omejeni seriji in
pride na trg jeseni, zagotavlja unikatnost, dinamic-
nost, Custvenost in okretnost.

CUPRA sicer v letu 2021 namerava dokazati, da
gresta z roko v roki tudi elektrifikacija in Sportnost:
dve priklju¢nohibridni verziji modela CUPRA For-
mentor sta Ze na trgu, prihaja pa tudi prvi popolno-
ma elektri¢ni model te znamke, CUPRA Born.

@ Ve¢ preberite na: www.cupraofficial.si.




Poslovni Carzine | Poslovna vozila | SKODA

Zagotovo je zadnja, Cetrta generacija te ¢eSke pro-
dajne uspesnice tudi najbolj vsestranska, tehnolo-
8ko dovrsena in digitalizirana doslej. To navsezadnje
potrjujeta tudi naslova sluzbeni avto leta in slovenski
avto leta 2021.

OCTAVIA je na voljo v dizelski in bencinsko gnani,
blagohibridni in priklju€nohibridni razli€ici, pa tudi s
$portnim predznakom RS, in to kot kombilimuzina
ali karavan. Zdaj pa je na ceste zapeljala tudi nje-
na najuporabnej$a in najbolj vsestranska izvedba.
OCTAVIA SCOUT je namre¢ avtomobil, ki ga je mo-
goce uporabljati vedno in (skoraj) povsod, robusten
videz in ob&utek nepremagljivosti v njem pa bodo
najbolj cenili tisti, ki veckrat zaidejo z utrjenih poti in
morajo na svoj cilj priti ob vsakem vremenu, v vseh
razmerah — tudi sluzbeno.

OCTAVIA SCOUT je za vse to primerno opremljena.
Njeno zunanjost dolo¢ajo poudarjene plasti¢ne ob-
robe kolesnih izrezov in pragov ter zad¢ita podvozja.
Avtomobil je dodatno dvignjen od tal za 15 milimetrov
(celoten odmik od podlage je spodobnih 161 milime-
trov), tu pa so $e 18-colska lita platis¢a, LED-meglen-
ke in srebrna barva stresnih sani. Za odli¢en oprijem
skrbi Stirikolesni pogon s sklopko na zadniji osi Seste
generacije, ki odreja navor med osema po potrebi.
Dodati je mogoce $e sistem za nadzor blazenja DCC,
ki v kombinaciji z izbiro voznega profila (s posebnim
programom za voznjo po brezpotju) spreminja zna-
¢aj avtomobila glede na voznikove trenutne potrebe.

Za zdaj je edina pogonska moznost dvolitrski di-
zelski motor s 110 kilovati (150 konjskimi moc¢mi), ki
pa je zaradi svojega navora (360 njutonmetrov) kot
nalas¢ za tak paket. Za ve¢ udobja in bolj$o ucinko-
vitost je vedno spojen s samodejnim menjalnikom
DSG, ki mu voznik lahko ukazuje tudi z obvolanskima
roc¢icama.

V notranjosti so sedezi obleceni v tehni¢no tkanino
ThermoFlux, zanimivo obliko armaturne plo$¢e po-
udarja ambientalna osvetlitev, osrednji zaslon infor-
macijskega sistema Columbus je 10-paléni, volan-
ski obro€ pa je dvokrak, usnjen in ogrevan. Cel kup
najsodobnejsih varnostnih asistencnih sistemov je
ze vklju€enih, e ve¢ pa jih je mogoce dodati. Ve¢
kot dovolj je tudi prakti¢nih elementov, po katerih
SKODA slovi in jih podpisuje s Simply Clever (mre-
Ze in kljuke v prtljazniku, strgalo za led v pokrovu re-
zervoarja za gorivo, deznik v vratih ...). Seveda pa je
kljuéni del uporabnosti tega in vseh drugih modelov
znamke SKODA prostoren, prakti¢en in vsestransko
prilagodljiv prtljaznik. Njegova prostornina je kar 640
litrov, povecati pa ga je mogoce do 1700 litrov.

@ Vec¢ preberite na: www.skoda.si.

S pustolovskim videzom in svojstvenim Sarmom limuzinskega
terenca je to OCTAVIA v svoji najuporabnejsi razlicici,
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Kaksen
je novi

Caddy?

Skoraj 40 let in stiri generacije
razvoja se skrivajo v tem malem
dostavniku, ki zdaj, v svoji peti

inkarnaciji, ni vec tako majhen. In
sploh ni ve¢ samo dostavnik.

Najsodobnejsi motoriji — €isti in gospodarni

Za vse razli¢ice bo na voljo ve¢ motorjev. V lahkih gospodarskih
vozilih ima dizelski pogon Se vedno svoj popoln smisel, pose-
bej zato, ker so na izbiro tri variante (565, 75 in 90 kilovatov) naj-
sodobnejSega dvolitrskega motorja TDI EVO z dvojnim vbriz-
gom raztopine sinteti¢ne secnine (AdBlue) v izpusni sistem, kar
znatno zmanjsa emisije dusikovih oksidov, ob tem pa dodelan
cistilni sistem ucinkovito odstrani Se druge skodljive sestavine
izpuha. Na voljo je tudi zmogljiv motor TSI EVO (211) s 84 kilo-
vati, sledi pa e mocnejsa razli¢ica TGl s pogonom na stisnje-
ni zemeljski plin (CNG) s 96 kilovati, ki je okoljsko precej bolj
prizanesljiva in varéna. Poleg prenovljenega Seststopenjske-
ga roénega menjalnika je na razpolago Se posodobljen DSG
s sedmimi stopnjami in racunalniskim nadzorom prestavljanja
brez fiziéne povezave (shift-by-wire), ki prihrani do osem gra-
mov izpustov ogljikovega dioksida.

Opremljen z najsodobnejsimi asistenénimi sistemi — tudi za
polsamodejno voznjo

Caddy $e nikoli ni bil opremljen s toliko in tako naprednimi
asistencnimi sistemi, ki bi vozniku ze zdaj omogo¢ali tako re-
ko¢ polsamodejno voznjo. Pet povsem novih sistemov se je
pridruzilo vsem temeljito izboljSanim preostalim, tako da jih
ima novinec na seznamu ze 19. Povsem nov je Travel Assist, ki
zadrzuje avtomobil sredi voznega pasu, sledi vozilu spredaj
ter zaznava vozila zadaj in s strani. V enem sistemu zdruzuje
funkcije pametnega tempomata (ACC), novega sistema Side
Assist in sistema Lane Assist. Omeniti je treba Se sistem za
preéni promet zadaj (Rear Cross Traffic Alert) in sistem za
manevriranje s prikolico (Trailer Assist).
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Vedji in prostornejsi — tudi tam, kjer je to najpo-
membnejse

Zunanje mere so zrasle, $e bolje pa je zdaj izkori-
S¢en prostor v notranjosti, predvsem v zadku, kar
je za komercialne uporabnike klju¢nega pomena.
Sploh v klasiéni (kratki) izvedbi se je novi Caddy
povecal v vse smeri, saj je na primer dalj$i za dob-
rih devet centimetrov. Se bolj prakti¢no pa je, da
je Sirsi za ve¢ kot Sest centimetrov. Tako nova za-
snova tovornega prostora zadaj ponuja precej ve¢
notranje $irine, saj je vanj mogoc¢e pocez naloziti
celo evropalete (razdalja med koloteki je namre¢
1230 milimetrov). Sicer pa tovorni del novega Cad-
dyja Cargo sprejme za 3,1 kubi¢nega metra tovora.
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Vozno udobnejsi - in prijetnejsi

Za vec udobija in predvsem boljSo vozno dinamiko so in-
Zenirji povsem predelali zadnjo premo. Ta je bila v doseda-
njih generacijah zelo enostavnega tipa, toga in z listnatimi
vzmetmi. Zdaj je dobila udobnejse vija¢ne vzmeti (vgrajene
lo¢eno od blazilnikov) ter vzdolzna in pre¢na vodila s stabili-
zatorjem, ki bolje nadzorujejo gibanje zadnje preme. Za tiste,
ki morajo na cesto vedno in v vsakem vremenu, ter za tiste,
ki morajo kdaj pa kdaj zaviti z urejene asfaltne podlage, je na
voljo stirikolesno gnana izvedba s Sesto generacijo vecla-
melne sklopke, ki pogon prenasa na zadnji kolesni par.

Kot dvozivka - hitro se iz velikoprostorskega druzinskega avto-
mobila prelevi v komercialnega tovornega

Caddy je v obeh dolzinskih verzijah na voljo tudi kot povsem limu-
zinski kombi, ki ponuja dvojno uporabo — osebno in tovorno. Do
sedem sedezev (2 + 3 + 2) je namre¢ mogoce zloziti oziroma jim
polozZiti naslon (tudi desnemu sprednjemu) in jih celo preprosto
odstraniti za (obc¢asno) bolj komercialno rabo. In takrat je za prvo
sedezno vrsto kar 2556 prtljaznih litrov prostora.

Povezan — kot morate biti vi

Ce se vam kabinske poteze novega Caddyja zdijo nekoliko zna-

ne, imate prav, saj se novinec tesno naslanja na linije novega Golfa
osme generacije. Z najsodobnej$o platformo so namre¢ inzenirji
Caddyju lahko namenili tudi (skoraj) vse dobrote iz programa obsir-
ne digitalizacije, na primer digitalizirano in prilagodljivo instrumen-
tno plosco ter pet razli¢ic infozabavnega sistema z osrednjim, na
dotik obcutljivim zaslonom velikosti med 6,5 in 10 palci. Vse to omo-
goca vec ravni povezljivosti, od telefonije do klica v sili, povezave z
internetom, navigacije in nadzora nekaterih funkcij na daljavo.

Prakti¢nejsi — s SirSimi bo€nimi drsnimi vrati

Poleg dejstva, da je evropaleto mogoce naloZiti po Sirini,
se v podaljsano izvedbo Maxi, ki v peti generaciji v dolzino
meri 4,853 metra, evropaleta lahko spravi tudi skozi nova
bocna drsna vrata. Ta so Siroka kar 840 milimetrov, kar je
skoraj 140 milimetrov ve¢ kot v predhodniku.




Porsche Slovenija z mrezo polnilnic
in polnilno storitvijo MOON charge
ustvarja popoln ekosistem elektricne

mMobilnosti.

Pise: Zeljko Purgar
Foto: Miran Jursi¢

Ko se je ze zdelo, da bodo mnozi¢no elek-
trifilkacijo osebne mobilnosti za preboj na
trg izkoristili nova avtomobilisti¢na imena
ter tehnoloske in energetske druzbe, so
uveljavljene znamke z dolgoletno tradicijo
hitro potegnile ro¢no zavoro in spremenile
smer voznje. S svojimi razvejenimi prodajni-
mi in servisnimi mrezami so se nekatere hitro
prelevile v ponudnike mobilnostnih storitev,
kot je car sharing, s sistemi za samooskrbo
z elektri¢no energijo in s polnilno infrastruk-
turo pa so odlo¢no posegle tudi na podrocje
energetike. Odli¢en primer je Porsche Slove-
nija, ki je avtomobilskim blagovnim znamkam
Volkswagen, Audi, SEAT, CUPRA, SKODA

in Volkswagen Gospodarska vozila dodal
$e znamko MOON (polnilnice, sonéne elek-
trarne, hranilniki elektri¢ne energije) ter po-
nudbo zaokrozil z omrezjem javnih polnilnic
MOON charge.

Kako ambiciozen (in uspesen) je ta projekt,
lahko ilustriramo s preprostim dejstvom: hi-
trih polnilnic je v omrezju MOON charge Se
enkrat vec, kot je tistih, ki jih je na slovenski
avtocestni kriz z davkoplacevalskim denar-
jem in evropskimi sredstvi postavila drzava.
Marsikatera polnilnica MOON charge pa de-
luje z ve€jo mocjo kot hitre polnilnice na na-
Sih avtocestah.

Informacije o dostopnosti in delovanju polnilnie
ter cenik polnilnih storitev in pogoji uporabe
omrezja MOON charge so na voljo na spletni
strani www.moon-power.si/storitve/moon-
charge ali z aplikacijo MOON charge.




Za uporabo polnilnic je potrebna kartica Porsche Group
Card (PGC) s financiranjem. Kupci vozil znamk Volkswa-
gen, Audi, SEAT, CUPRA, SKODA, Volkswagen Gospodar-
ska vozila in Porsche lahko prejmejo kartico ugodnos-
ti Porsche Group Card brezpla¢no Ze ob nakupu ter jo
lahko takoj tudi enostavno in brez stroSkov nadgradijo v
placilno kartico. Vozniki e-avtomobilov drugih znamk se v
program ugodnosti PGC brezpla¢no in preprosto vélanijo
na spletni strani Porsche-Group-Card.si.

Registrirani uporabnik si na svoj telefon namesti mobilno
aplikacijo MOON charge, ki omogoca enostavno iskanje
prostih elektri¢nih polnilnic in njihovo uporabo. Na izbrani
polnilnici se identificira z mobilno aplikacijo, RFID-kartico
MOON charge ali obeskom in za¢ne polnjenje. Poraba se
placuje mesecno po racunu za kartico PGC.

Polnilnice MOON charge med drugim najdemo pri vseh
prodajno-servisnih centrih avtomobilskih blagovnih

znamk pod okriliem Porsche Slovenija. Dobr§en del jih
je dostopnih stiriindvajset ur na dan vseh sedem dni v

> : _ y : tednu. Ob tem je ena vecjih prednosti storitve MOON
- g 4 B - A=t ] s charge moznost gostovanja v drugih polnilnih omrezjih.
: 3 L . V Sloveniji so to polnilnice Gremo na elektriko (kmalu
se jim bodo pridruzile tiste, ki jih upravlja Petrol in pokri-
vajo tudi avtocestni kriz), na Hrvaskem pa polnilnice HT
(Hrvatski Telekom). Skupaj s polnilnicami MOON charge

Cena polnjenja Volkswagnovega ID3 s
prazno baterijo na AC-polnilnici MOON
charge z mocjo u kilovatov:

+ do polnosti 50 odstotkov: 0,5 evra
pristojbine + 4,5 evra stroska polnjenja za
180 minut = 5 evroy,

« v tem primeru znasa strosek (ID.3, 58
kilovatnih ur) za 100 kilometrov voznje od
priblizno 2,5 do 3 evre, ob polnjenju od 0
do 100 odstotkov pa od 4,5 do 6 evrov.

b2 -
T R -

Okvirna cena polnjenja Volkswagnovega
ID.3 s prazno baterijo na polnilnici MOON
charge z moc¢jo 75 kilovatov:

+ do polnosti 94 odstotkov: 1 evro pristojbine +
15 evrov stroska polnjenja za 60 minut = 16 EUR,

+ do polnosti 100 odstotkov: 1 evro pristojbine
+ 15 evrov stroska polnjenja za 60 minut
+ 4,5 evra stroska polnjenja za dodatnih 9
minut = 20,5 EUR,

- strosek (ID.3, 58 kilovatnih ur) za 100
kilometrov voznje tako znasa od 4 do 6,5 evra.

je tako v mrezo vklju¢enih ve¢ kot 400 polnilnih mest v
dveh drzavah. Dogovori z novimi roaming partnerji pa
jo bodo e razsirili. S tem bo vizija uporabe elektri¢ne-
ga avtomobila z eno kartico in eno aplikacijo, kjer koli
se ze znajdete s svojim e-vozilom, kon¢no uresni¢ena.
Najprej bodo sklenjeni dogovori s ponudniki polnjenja v
Italiji, Avstriji in na Madzarskem, tako da se bo obmocje
brezskrbne in preproste uporabe elektri¢nih avtomobi-
lov najpre;j Sirilo tja, kjer slovenski vozniki to najbolj mno-
Ziéno potrebujejo.
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Cena kilovatne ure energije na polnilnih postajah
razliénih ponudnikov (preracunano na osnovi

polnjenja Volkswagnovega ID.3, baterija velikosti
58 kilovatnih ur):

* polnilnice MOON z mocjo 75 kilovatov v obmocju
najvecje moci polnjenja e-avtomobila: 24,5 centa na
kilovatno uro,

* hitre polnilnice Tesla: 26 centov na kilovatno uro,

* polnilnice z nazivno mocjo med 22 in 50 kilovati, ki
jih upravija Petrol in med katere sodijo tudi polnilnice
na slovenskem avtocestnem krizu: 38 centov na

kilovatno uro,

+ polnilnice Petrol z mocjo, vecjo od 50 kilovatov: 60
centov na kilovatno uro,

+ polnilnice lonity: 79 centov na kilovatno uro.

7a koliko?

—

Primer 1: 75-kilovatna hitra polnilnica uporabljati le 60 minut, kar pa je dovolj, da se povsem
Cenik polnilnih storitev MOON charge je sestavljen na  prazna batrija Volkswagnovega ID.3 (58 kilovatnih ur) na-
osnovi ¢asa uporabe polnilnic. Za mo¢nej$e polnilnice  polni do 51 odstotkov. Tako znasa strosek polnjenja 33
ugodna tarifa velja eno uro. Tako je na polnilnicizmo¢-  centov na kilovatno uro, kar je ugodneje od vecine slo-
jo 75 kilovatov cena 0,25 evra na minuto ob enem evru  venskih polnilnic, katerih mo¢ presega 22 kilovatov.
pristojbine za vsako polnjenje. Po 60 minutah se strosek
poveca na 0,5 evra na minuto. Do polovice polna baterija ID.3 (58 kilovatnih ur) zados-

tuje za vec kot 150 kilometrov neagresivne avtocestne
Pri tem je treba vedeti, da se povsem prazna baterijave-  voznje s hitrostjo 130 kilometrov na uro v idealnih vre-
likosti 58 kilovatnih ur Volkswagnovega ID.3 na polnilniciz  menskih razmerah po tipi¢ni slovenski krajini, torej za
najvecjo mocjo 75 kilovatov v eni uri napolni do 94 odstot-  brezskrbno voznjo iz Ljubljane do Maribora, Zagreba,
kov. Povsem polna je v uri in devetih minutah. Ce ste do  Kopra ali Nove Gorice. Povsem prazna baterija ID.3 (58
polnilnice pripeljali z 10 odstotki polnosti baterije, jo torej  kilovatnih ur) se sicer na polnilnicah MOON charge z
povsem napolnite Se v ¢asu veljavnosti ugodne tarife. mocjo 30 kilovatov do 100 odstotkov napolni v dveh urah 7Ze danes lahko

in eni minuti. s pridobitvijo
Avtomobil se na tej polnilnici z najvecjo mogjo polni do kartice MOON
45 odstotkov polnosti baterije. Do takrat v eni minuti iz Primer 3: 11-kilovatna polnilnica charge oziroma
omrezja prenese najvecjo koli¢ino energije, zato napol-  Povsem prazna baterija Volkswagnovega ID.3 (58 kilo- 7 registracijo v
nilnicah MOON charge do te polnosti baterije (ID.3, 58  vatnih ur) se na polnilnicah AC 22 kW z najvecjo mo¢jo sistem in uporabo
kilovatnih ur) velja najugodnej$a cena energije, kakréne  polnjenja 11 kilovatov v treh urah napolni do 50 odstotkov. aplikacije na
ne zagotavlja noben drug ponudnik v Sloveniji. pametnem telefonu

Ob gostovanju na polnilnicah Gremo na elektriko, ki svoj elektriéni
Primer 2: 30-kilovatna polnilnica sestavljajo najbolj razvejeno omrezje polnilnic AC 22 kW avtomobil polnite
Na polnilnicah MOON charge z najve&jo mogjo 30 kilova- v Sloveniji, in to na najatraktivnejsih mestih v urbanem na priblizno 400
tov, s kombiniranim oziroma CCS-vti€¢em in prikljuc¢kom  okolju in z brezpla¢nim parkiranjem v €asu polnjenja, polnilnicah v
CHAdeMO so cene prav tako odvisne od &asa polnjenja.  znasa stroek za prve tri ure 11-kilovatnega polnjenja s Sloveniji ter na
Prvo uro je stroSek 15 centov na minuto ob enem evruza  kartico oziroma aplikacijo MOON charge in z uposte- Hrvaskem, in to brez
zagon polnjenja, po 60 minutah pa cena polnjenja zras-  vano visjo pristojbino za polnjenje kot v omrezju MOON naroénine.

te na 45 centov na minuto. Zato je te polnilnice smotrno

charge 0,3 evre vec.

Polnite racionalno.
vozile pameino

Hitro polnjenje z moémi nad 50 kilovati
uporabo elektricnega avtomobila tudi glede
na ¢as oskrbe z energijo za voznjo pribliza
klasi¢cnemu avtomobilu na fosilna goriva. Pri
tem je ponudba MOON charge najugodnejsa
v Sloveniji in ji je tudi v mednarodnem okviru
tezko najti bolj konkurenéno. Da bi uporabnik
pri vozniji z elektricnim avtomobilom prevozil
¢im ve¢ kilometrov, ob tem ¢im manj ¢asa
porabil za polnjenje in hkrati imel ¢im

nizje stroske, je dobro poznati nekaj malih
skrivnosti. Za primer vzemimo Volkswagen
ID.3 z baterijo velikosti 58 kilovatnih ur.

Osnovni podatek: Ce se v trenutku, ko se
na merilniku polnosti baterije izpiSe vrednost
10 odstotkov, na merilniku kilometrov, ki ste
jih prevozili od zadnjega polnjenja (ko ste
baterijo popolnoma napolnili), izpiSe denimo
vrednost 283,5 kilometra, lahko preprosto
izracunate dejanski doseg avtomobila ob
avtocestni vozniji glede na svoj slog voznje
in vozne okolis¢ine. Stevilo prevozenih
kilometrov delite z 90 (odstotkov porabljene
elektricne energije) in koli¢nik pomnozite s
100. Tako ugotovite, da vas ID.3, ki s polno
baterijo v vsakdanjem prometu prevozi okoli
400 kilometrov, na dolgi avtocestni vozniji z
najvedjo hitrostjo 130 kilometrov na uro po
tipicni slovenski krajini prevozi priblizno 315
kilometrov. To je eden temeljnih podatkov, ki
si ga je ob uporabi elektricnega avtomobila
treba ¢im prej izracunati. To ni tovarniski
podatek o dosegu, ampak dejanski doseg v
prevladujocih individualnih okoliS¢inah in ob
upostevanju sloga uporabe avtomobila.

Gremo na pot: Ce morate od Nove Gorice
do cilja v Ljubljani prevoziti 110 kilometrov, bo
glede na dejanski doseg avtomobila polnost
baterije ob odhodu morala biti najmanj
35-odstotna.

Podatek dobite s preprostim izraéunom (110
kilometrov delite s 315 kilometri in pomnozite
s 100). Da ne boste trepetali in se na cilj
pripeljali z zadnjimi elektroni, je dobljeno
vrednost priporocljivo zaokroziti navzgor, v
tem primeru na 40 ali za tiste previdnejse

na 45 odstotkov. Navigacija in potovalni

. A |

racunalnik sicer zmoreta sama dolo¢iti
doseg ob polnjenju, a nikoli tako natanéno
ter predvsem skladno z osebnim slogom,
danimi okoliS¢inami voznje in konfiguracijo
tipicne poti. Da bi dojel zakonitosti ¢im
ucinkovitejSe izrabe polnilne infrastrukture,
pa je za slehernega uporabnika elektricnega
avtomobila, ki prevozi ve¢ kilometrov in

ob tem v ve¢jem obsegu uporablja javne
polnilnice, dobro, da razume te preproste
algoritme preracunavanja.

Sledi hitro polnjenje: Ce bi v Novi Gorici v
bateriji ID.3 imeli le Se 10 odstotkov energije,
bi se najhitreje in najugodneje z dodatno
elektriko za voznjo do Ljubljane oskrbeli na
polnilnici MOON charge mo¢i 75 kilovatov pri
A.B.C. Avto centru. Pri tem ne gre spregledati
podatka, da se na polnilnicah z moéjo 75
kilovatov nas ID.3 z najvecjo mocjo polni

do 45-odstotne polnosti baterije. Od 10 do

45 odstotkov polnosti se bo tako baterija
napolnila v 16 minutah. V tem ¢asu bo iz
omrezja prevzetih 20 kilovatnih ur energije.

In Se cena: Stro$ek polnjenja bo znasal

pet evrov (en evro pristojbine za zacetek
polnjenja in 16 minut po ceni 0,25 evra na
minuto). Ve¢ energije za to, da dosezete cilj v
Ljubljani, ne potrebujete.

Strosek za kilovatno uro energije bo torej
znasal 25 centov, strosek za sto kilometrov
umirjene avtocestne voznje z najvecjo
hitrostjo 130 kilometrov na uro pa 4,5

evra. To je vsekakor ugodneje kot katera
koli druga moznost, tudi v primerjavi z
avtomobili, ki imajo motorje z notranjim
zgorevanjem.

Prispeli ste na cilj: Javno polnilnico

ste uporabili za to, da ste prispeli do
domacega ali sluzbenega parkiriS¢a, kjer
boste avtomobil lahko oskrbeli z ob&utno
cenejsSo elektriko. Tako se strosek energije
za voznjo lahko spusti pod dva evra za sto
kilometrov. Pri tem pa obstaja Se moznost
samooskrbe z elektriko, kar pri fosilnih
gorivih seveda ni mogoce.

4
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Ze castitljivin 90 let lastniki vozil obiskujejo Paulusove v Skofji Loki.

Tam danes Cetrta generacija spostljivo nadaljuje eno najdaljsih
zgodb avtomobilnosti pri nas.

Pise: Jak Vrecar
Foto: Miran Jursic

Kaj so mehaniki popravljali daljnega leta
19317 »Vse mogoce. Lahko si predstavijate,
da avtov ni bilo prav veliko. V delavnico so
vozili vse vrste motorjev, kmetijsko mehani-
zacijo, s€asoma pa potem tudi Ze kak avto
in celo avtobus,« svojo pripoved za¢ne Sta-
ne Paulus, tretji v vrsti Paulusov. In Ze ima na-
smejani, danes sicer Ze upokojeni moz v ro-
kah servisno knjigo iz tistih pionirskih asov.

Ceske korenine

Paulusovi sicer izvirajo s Cegke. Zadetnik
danasnjega avtoservisa, Leopold, je v Skof-
jo Loko prigel ob zacetku prve svetovne voj-
ne in si tu ustvaril druzino. Kot se za ¢eske
korenine spodobi, je najprej delal v tovarni
SKODA v Plznu, leta 1931 pa odprl delavnico
le nekaj sto metrov od lokacije, na kateri ta
stoji danes.

Vsaka generacija Paulusov je dodala svoj
kamencek v mozaik. Leopoldov sin Janez,
Sef od petdesetih let prejSnjega stoletja, je
bil tisti, ki je pred ve¢ kot pol stoletja, leta
1968, postal uradni pooblas€eni serviser za
Audijeva vozila. Navdusenega dirkaca je
nasledil Stane in po ocetovi smrti vodil ser-
vis Paulus skoraj tri desetletja ter ga v tem
Casu razsiril in postavil temelje za njegovo
danasnjo podobo. Od leta 2014 druzinsko
podjetje vodi njegov sin Tomaz, a je le redko
edini Paulus v hisi. Tudi mama Lojzka tako
kot o¢e Stane ne more brez servisa in dob-
re volje sprejema stranke, Tomazeva sestra
Mojca pa vodi servisno pisarno. »Avtoservis
je dobesedno nas dom,« z neprikritim po-
nosom pove Tomaz.

»Ravno prav velik servis«

Paulus je danes avtoservis s celostno po-
nudbo storitev. »Smo pooblas¢eni servis za
vozila Volkswagen in Audi ter Volkswagen
Gospodarska vozila.« Modele teh znamk
redno servisirajo, popravljajo motorje,
menjalnike, podvozja, elektri¢ne sisteme,
vzdrzujejo klimatske naprave, ponujajo
vulkanizerske storitve in hrambo pnevmatik
ter opti¢ne meritve podvozij, z asistencnim
centrom poskrbijo za kleparska oziroma li-
¢arska popravila in podobno. Lastnik vozila
pri njih dobi tudi originalne rezervne dele in
dodatno opremo. »To je skratka avtoservis,
v katerem vam uredimo ¢isto vse, kar pot-
rebujete za vozilo — lahko pa vam ga tudi
prodamo,« pove Tomaz Paulus. Njegova
servisna ekipa, ki se ves ¢as izobrazuje in
obnavlja svoja znanja, je odgovorna za stro-
kovno opravljeno delo, hkrati pa se pri Pau-
lusu zavedajo, da se morajo stranke ob tem
pri njih tudi dobro podutiti.

»Dobro vzdusje v nasi ekipi prenasamo
tudi na odnos s strankami. Imamo znanje,
izkusnje, ves ¢as gremo naprej. Smo dovolj
veliki, da ponudimo celostno storitev, hkrati
pa smo Se vedno dovolj majhni, buti¢ni, da
vzdrzujemo tesen odnos z nasimi zvestimi
strankami,« izpostavi Cetrti Paulus na ¢elu
druzinskega podjetja. Njegove besede
potrjujejo tudi rezultati. Pred slabim dese-
tletiem so posebno priznanje Paulusovim
izrekli tudi v centrali Volkswagna za Evropo.
Ekipo iz Skofje Loke so namre& uvrstili na
svoj seznam stotih najkakovostnejsih servi-
sov nase celine.

Prvi na svetu

In ko smo ze pri tem: ne morete vstopiti v
servisno pisarno, ne da bi opazili vitrine, v
katerih se police Sibijo od priznanj. Ob Ste-
vilnih pokalih, plaketah in diplomah Tomazu
Se posebej zasijejo oc¢i, pa tudi o¢e Stane
se zadovoljno nasmeje. Preizku$anje zna-
nja in sposobnosti na servisno-svetovalnih
tekmovanijih je dolgoletna druzinska tradi-
cija in tudi tu gre Paulusom odli¢no. Tu so
priznanja za prva mesta na slovenskih tek-
movanjih, Stanetova in Tomazeva zmaga
na servisnem svetovanju za znamko Audi,
ki ju je leta 2006 popeljala do svetovnega
tekmovanja in Sestega mesta v Valencii,
dve Tomazevi uvrstitvi v prvo deseterico
na »svetovnem prvenstvu« Volkswagnovih
servisnih svetovalcev — ter krona, naslov
svetovnega prvaka leta s slovensko ekipo.
»Za naslove se pri Volkswagnu poteguje
tudi do 20 tiso¢ zaposlenih v servisni mrezi
po vsem svetu. Leta 2015 smo med finali-
sti v Wolfsburgu in Berlinu na zmagovalni
oder stopili Slovenci. Obcutek je bil never-
jeten, ponosni smo bili, da smo dokazali
svojo strokovnost. In veste, kaj je bilo Se
fino? Da so bili na odru, a kot tretji, tudi
nasi tekmeci iz sosescine, Avstrijci,« se
nasmeje Tomaz.

Prav prijaznost in dobra energija sta tisto,
kar pri Paulusu ¢utite na vsakem koraku.
Podatek, da za vase vozilo skrbijo stro-
kovnjaki, ki so vrhunski v svojem poslu
tudi v svetovnem merilu, pa tudi doda
svoje v zgodbi o predanem delu in kako-
vosti, dolgi ze 90 let.

Avtoservis PAULUS .
Partizanska cesta 23, Skofja Loka

@ www.paulus.si

Stevilo zaposlenih: 7

V poslu: Ze 90 let, od 1931
Direktor: Tomaz Paulus

V podjetju: od leta 2000, direktor: od 2014
Poslovni moto oziroma slogan: Z odli¢nim delom
navdusujemo stranke.

Direktorjev prvi avto: Volkswagen Golf 3
Direktorjev trenutni avto: Volkswagen T-Roc

Paulusovi (z leve): Tomaz, mama Lojzka, o¢e Stane

(manjka h¢i Mojca).
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Novi Audi

Tudi Audi je predstavil povsem elektriéno gnan SUV-model, ki se
bo cenovno in velikostno uvrscal razred nizje, saj ima za osnovo
platformo MEB, ki sta jo doslej v koncernu uporabila Volkswa-
gen in SKODA. Q4 e-tron se bo s svojo dolzino 4,59 metra ume-
§¢al med Q3 in Q5, toda v Audiju trdijo, da je zaradi kompaktnosti
e-pogona in odsotnosti tunela za kardanski pogon njegova pros-
tornost blizje ve¢jemu Q5. Tako je tudi v prtljazniku za 520 litrov
prostora (v Sportbacku celo 535 litrov), potniki zadaj pa zaradi
baterijskega paketa sedijo nekoliko visje. Sicer pa se Q4 lahko
pohvali s Se nekaj odlagalnimi mesti in s skupno skoraj 25 doda-
tnimi odlagalno-prtljaznimi litri.

Povsem nova in za tradicionalno znamko skoraj revolucionarna je
resitev armaturne in instrumentne plosce, ki ima nekaksen tridi-
menzionalni videz. Digitalizirana instrumentna ploséa (zaslon ve-
likosti 10,25 palca) je obdana z dvema zra¢nikoma, volan je nov, z

Nova, vecja,
prostornejsa

dvema glavnima pre¢kama, MMI-zaslon (velik 10,1 in kasneje 11,6
palca) je obrnjen k vozniku, ki mu bo na voljo tudi razsirjena res-
ni¢nost projicirnega zaslona (virtualnega, 70-pal¢nega, ki lebdi tri
metre pred voznikom), deset navideznih metrov pred njim pa se
zacnejo znaki IR-podrogja, ki prikazujejo delo asistenénih siste-
mov, usmerjevalne puscice navigacije in podobno.

Tri pogonske razliice z motorji s 125,150 in 225 kilovati sestavlja-
jo ponudbo obeh modelov (z dvema baterijama s 55 in 82 kilova-
ti). Pri najmocnejsi razlicici Q4 50 e-tron quattro znasa pogonska
mo¢ dveh e-motorjev Q4 50 e-tron quattro 220 kilovatov (299
konjskih mogi), baterijski sklop v dnu vozila pa s svojo zmoglji-
vostjo 82 kilovatnih ur omogoca 488 kilometrov dosega. Kon¢na
hitrost je sicer omejena na 180 kilometrov na uro, zato pa Q4 po-
nuja tudi impresiven pospesek, saj se do hitrosti sto kilometrov
na uro pozene v 6,2 sekundah.

Cetrta generacija modela SKODA FABIA, ki zdaj nastaja na novi platformi MQB
AO, bo javnosti predvidoma predstavljena maja. Prirastek v dolZino bo kar
precej$en: novi model bo dolg 4107 milimetrov, kar je 11,5 centimetra ve¢ od
predhodnice. Hkrati bo FABIA za slabih pet centimetrov SirSa in za skoraj cen-
timeter nizja. O pregovorni notranji prostornosti zato verjetno ni treba izgubljati
besed, prtljaznik pa bo meril 380 litrov (50 litrov ve¢ kot doslej).

Trenutno v tovarni govorijo o petih pogonskih motorjih. Poleg litrskih trivaljni-
kov bo ponudbo obogatil 1,5-litrski stirivaljnik s 110 kilovati (150 konjskimi mo¢-
mi). Slednji bo serijsko opremljen s sedemstopenjskim samodejnim menjal-
nikom DSG, vsi drugi motorji s Seststopenjskim ro¢nim, pogon pa bo vedno
speljan na prednji kolesni par. Seznam najsodobnejsih asistenénih sistemov
bo dolg, spremljala pa ga bo seveda visja raven varnosti, pa tudi povezljivosti
in digitalizacije.

Posodobljeni
KODIAQ

Prvi SUV znamke SKODA je po 600 tisoé pro-
danih vozilih zdaj do¢akal posodobitev: tukaj
je novi KODIAQ, ki so mu oblikovalci nekoliko
dodelali predvsem predniji del, kjer sta nova
motorni pokrov in vec&ja Sesterokotna maska,
zarometi so zdaj elegantnejsi, oZji, seveda v
LED-tehnologiji, pod njimi pa sta namesc&eni
Se meglenki. Tudi zadnje lu¢i so ozje, ostre-
je zaCrtane z drugac¢no grafiko. Tu so tudi
nekatere tehni¢éne posodobitve, nadgradnja
asisten¢nih in infotainment sistemov (zaslon
do 9,2 palca) ter moznost vgradnje aktivhega
informacijskega zaslona (10,25 palca). Preno-
vljena je tudi motorna ponudba, ki jo sestavlja
pet motorjev, vsi iz druzine Evo (od 110 do 180
kilovatov), v ponudbo pa se vraca model RS,
ki ga poganja nov Stirivaljnik 2.0. s 180 kilovati
(245 konjskimi mo¢mi).

Zmogljivejse
baterije za hibride

Audijevi priklju¢ni hibridi Q5, A6 in A7 bodo delezni zmo-
gliivejSega baterijskega sklopa, ki je del obstojecih po-
gonskih sistemov z oznakama 50 TFS| e in 55 TFS| e. Gre
za kombinacijo bencinskega prisilno polnjenega dvolitr-
skega Stirivaljnika in elektromotorja, ki skupaj ponujata
220 oziroma 270 kilovatov sistemske moci (299 in 367
konjskih moci). Novi baterijski sklop ima kapaciteto 17,9
kilovatne ure (neto 14,1 kilovatne ure), kar pomeni, da bo
doseg s pogonom na elektricno energijo precej daljsi.
Doslej je bil ta 53 kilometrov (za Audi A6), zdaj pa bo s
pomocjo elektri¢éne energije iz novega sklopa mogoce
prevoziti do 73 kilometrov, merjeno po standardu WLTP
(in celo 91 kilometrov po NEDC). Polnilna mo¢ je vedno
7.4 kilovata, zunanje mere baterijskega sklopa pa so ob
tem ostale nespremenjene.

ol

Nivus po evropsko

Z novim modelom kompaktnega kupejevskega krizanca bo Volkswagen ze
jeseni zasedel $e enega od vse pomembnejsih segmentov. Toda Taigo, kot
se bo igrivo imenoval novinec, ni povsem nov model, saj so ga razvili v Braziliji,
kjer je ze kakéno leto na prodaj pod imenom Nivus.

Za osnovo so inzenirji uporabili platformo MQB AO, na kateri sta na primer
nastala tudi Polo in T-Cross, ki je tako Taigov najblizji sorodnik. Seveda bo
avtomobil prilagojen zahtevam kupcev in zakonodaije na stari celini, nekoliko
drugacna bosta tudi njegova zunanjost in ime (ki se mora zacenjati na ¢rko
T). Ze zdaj je jasno, da ga bodo poganjali sodobni motorji TSI, serijski bodo
LED-Zarometi, opremljen pa bo s sodobnim operacijskim sistemom, digitalizi-
ranim kokpitom in dolgo vrsto asisten¢nih sistemov.



Nova serija e-dirkanja

Z asfaltnih dirkalis¢ in mestnih sredis¢
formule E je pozornost zdaj preusmer-
jena na prah in kamnito podlago nove
serije dirkanja po brezpotjih, ki se pre-
cej prikladno imenuje Extreme E. Za-
nimivo je predvsem dejstvo, da so si jo
zamislili isti ljudje, ki stojijo tudi za for-
mulo E, torej zlasti Alejandro Agag, ki je
srce in dusa nove globalne serije.

Gre za koncept, ki je podoben relikro-
su, pri katerem se dirka na zaprti progi,
vendar pa se tu tekmuje po povsem na-
ravnem terenu, ne na dirkalis€u. Vsako
ekipo sestavljata voznik in voznica, pri
¢emer je prvi¢ eksplicitno zahtevana
enakopravnost spolov. Dirkalniki vseh
osmih ekip so enaki (tezki 1650 kilogra-
mov, s 400 kilovati mod¢i in z agresivnim
videzom puscavskega buggyja), dirka-
nje traja dva dni, Extreme E pa se bo s
posebno ladjo selil po petih prizorisc€ih
na petih celinah. Ta atraktivni format je
ze navdusil Stevilna zvezdniSka imena
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med lastniki ekip (Lewis Hamilton, Nico
Rosberg) in vozniki (Sebastien Loeb,
Jenson Button, Carlos Sainz). CUPRA
je prva avtomobilska znamka, ki je
vstopila v novo serijo in zdruzila moci z
ekipo ABT. Izvréni podpredsednik SE-
AT-a za raziskave in razvoj, dr. Werner
Tietz, je ob tem poudaril: CExtreme E
je odli¢na priloznost za prikaz elek-
tri¢nega potenciala CUPRE. Zelimo
prispevati k razvoju tega dirkalnika in
pridobiti znanje o visokozmogljivih ele-
ktricnih motorjih, ki ga bomo kasneje
lahko uporabili v nasih serijskih mo-
delih. Hkrati ho€emo z avtomobilskim
Sportom pomagati pri ozavescanju o
okoljskih vprasanjih.« Za novo ekipo
ABT CUPRA XE vozita Sved Mattias
Ekstrom, dvakratni prvak serije DTM in
svetovni prvak v relikrosu, ter Nemka
Claudia Hurtgen, ena najuspesnejsih
voznic v zgodovini s petindvajsetimi
leti izkusenj v ve¢ serijah, med drugim
v DTM, VLN in Le Mansu.

Lepsi in boljsi

Ibiza in Arona uteleSata duh znamke SEAT.
Cetudi je z zadnjo osvezitvijo mlaj$a Arona
(na fotografiji) dobila ve¢ zunanjih spre-
memb za bolj robusten videz, so stevilne
novosti skupne obema. Nov je tako odbijac
z okroglimi meglenkami, Zarometi so opre-
mljeni z LED-tehnologijo, obe pa imata na
zadku tudi izpisano ime. Od evolucije zunan-
josti pa k revoluciji notranjosti: ta je pri obeh
modelih dozivela podobne spremembe.
Nova je armaturna plo$&a z okroglimi rezami
za zrak, ki jo dolo¢a nov osrednji zaslon in-
fotainment sistema. Ta je zdaj prosto stojec,
namescen visje in meri celo do 9,2 palca. Po-
vezljivost je popolna in med drugim je mogo-
¢e prek aplikacije dostopati do podatkov o
vozilu. Tudi tri nove asistencne sisteme je po-
membno omeniti - asistenco za voznjo Travel
Assist, dinami¢ni prikaz prometnih znakov
Dynamic Sign Display in asistenco za mrtvi
kot Side Assist.

Za pogon skrbijo trije litrski turbo trivaljniki in
1,5 litrski turbo Stirivaljnik z razponom modi
med 70 in 110 kilovati (95-150 konjskih moci).
Prihaja $e motor s pogonom na CNG (66 ki-
lovatov/90 konjskih moci), pri Ibizi pa bo po-
nudbo dopolnjeval vstopni motor z 59 kilovati
(80 konjskimi mo¢mi).

@ voon

charge I

Polnjenje omogoca
Porsche Group Card

S storitvijo MOON charge brezskrbno polnite svoje elektricno
vozilo v Sloveniji in tujini. Sistem MOON charge za polnjenje
elektri¢nih vozil omogoca uporabo vec kot 150 polnilnih postaj

v Sloveniji in 190 na Hrvaskem.

Storitev MOON charge omogocata Porsche Slovenija in Porsche
Finance Group Slovenia. Na voljo je ¢lanom programa ugodnosti
Porsche Group Card, fizicnim in pravnim osebam, ki imajo

placilno kartico PGC.

Vec informacij o storitvi
najdete na povezavah:

moon-power.si/storitve

in charge.moon-power si.

Pridobitev placilne kartice je brezplacna, prav tako zanjo ni treba placevati mesecnih ali letnih obveznosti. Kartica poleg
placila polnjenja omogoca tudi prilagodljivo, brezgotovinsko obro¢no odplacevanje blaga in storitev v celotni pooblasceni
prodajno-servisni mrezi za vozila blagovnih znamk Volkswagen, Audi, SEAT, CUPRA, SKODA, Volkswagen Gospodarska
vozila in Porsche v Sloveniji.

V program ugodnosti Porsche Group Card se lahko vélani kdor koli, ne glede na znamko vozila. Clanstvo je brezplaéno in ga
lahko uredite z nekaj kliki na spletni strani: www.porsche-group-card.si.
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@ 0880 § V @ @ Das \WeltAuto. .MOON

SEAT CcCuUWPRA SKODA  Gospodarska
vozila



Postav1te Si lastno

soncno elektrarno

== Od elektrlcnega vozila
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Porsche Slovenija ponuja sistemske @ 0880 § V @
Audi SEAT &

reSitve na podroc¢ju e-mobilnosti. Gospodarska



