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Leto 2020 je naokoli in pred vami je zadnja 
letošnja izdaja revije Transport & Logistika. 
Iztekajoče se leto si bomo zagotovo vsi dodobra 
zapomnili. Poleg vseh novosti s področja 
transporta, in vsega, kar je povezano z njim, 
tudi zaradi novosti in sprememb, ki jih je s seboj 
prinesla svetovna pandemija koronavirusne 
bolezni. Številne omejitve so predstavitve novih 
modelov in tehnologij iz okolja dejanske uporabe 
preselile na svetovni splet, prav tako so tudi 
osebni stiki (žal) postali bolj redkost kot pravilo. 
Po slovenskih cestah smo v okviru našega mini testa prvič zapeljali popolnoma 
električni tovornjak MAN eTGE, ki bo v prihajajočih letih zagotovo postal pomemben 
člen voznih parkov, katerih dejavnost je lokalna distribucija blaga. Lokalno 
brezemisijsko dostavo blaga bosta v prihodnje opravljala tudi Fordov E-Transit in 
Citroënov ë-Jumper, ki ju prav tako predstavljamo na naših straneh. 
Z nazivom Mednarodni tovornjak leta 2021 se lahko upravičeno pohvali MAN-ov 
TGX, na področju inovativnih tehnologij mu družbo delata Mercedes-Benzova modela 
eActros in GenH2 Truck. Inovativne so tudi tehnologije Iveca, ki s svojo storitvijo Iveco 
ON doprinaša k optimizaciji voznih parkov. 
Kljub prizadevanjem vlade pa šesti vladni sveženj pomoči gospodarstvu (PKP6) 
za blaženje posledic koronavirusne bolezni še vedno ni izpolnil vseh pričakovanj 
avtoprevoznikov. Tako še naprej ostajajo spregledani predvsem prevozniki, ki 
opravljajo občasne in šolske prevoze, zaradi omejitev ali celo prepovedi izvajanja 
prevozov, pa beležijo ogromen izpad prihodkov. Zaradi tega Obrtno-podjetniška 
zbornica predlaga določene spremembe. 

Ob zaključku leta naj se vam v imenu celotne ekipe revije Transport in Logistika 
zahvalim za vaše dosedanje zaupanje in vam obenem zaželim predvsem zdravo, 
srečno in uspehov polno leto 2021 – na poti, v službi ali doma.

Matej Jurgele, glavni in odgovorni urednik
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Novice

DVIG

Dostavili božično smreko
Podjetje Dvig iz Sinje Gorice se je že večkrat podpisalo pod 
projekte, ki so pritegnili pozornost širše javnosti. Gre za 
podjetje, ki s svojimi dvigali in tovornimi vozili premešča 
nepremostljivo. Številnim je ostal v spominu njihov tran-
sport podmornice v pivški vojaški muzej, a to je le en od 

številnih premikov, ki jih izvajajo tako rekoč na dnevni ravni. 
Eden zadnjih, ki bo verjetno v ostal v njihovi zgodovini zapi-
san s posebnimi črkami, pa je dostava božične smreke v 
Vatikan. Dostava in postavljanje božične smreke ni nekaj 
novega za Dvig, saj je to vršil že večkrat tako v Ljubljani 

kot po drugih sloven-
skih mestih in krajih. 
Velik izziv je bilo najti 
primerno smreko, 
saj je bilo potrebno 
upoštevati njeno loka-
cijo zaradi dostopa z 
avtodvigalom in spe-
cialnimi vozili za pre-
voz tovora dolžine 30 
metrov. V družbi Slo-
venski državni gozdovi 
so s svojimi terenski-
mi ogledniki našli ne-
kaj lokacij, ki so si jih 
nato ogledali družno 
s predstavniki podje-
tja Dvig ter na koncu 
določili tisto smreko, 
ki krasi vatikanski trg. 
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AVSTRIJA

Povišanje cestnin 
Avstrija naj bi s 1. januarjem prihodnje leto dvignila ceno za pre-
vožen kilometer na svojih avtocestah. Začetek prihodnjega leta 
prinaša dvig cestnin za gospodarska vozila nad 3,5 tone NDM s 
štirimi ali več osmi. Dvig bo znašal od 1,4 do 2 odstotka.
Najmanj se bo podražila cestnina za vozila z Euro 6 motorji, med-
tem ko bodo vozila s pogonom na vodik (gorivne celice), povsem 
oproščena cestnin. V letu 2021 bodo tako tovorna vozila z Euro 
6 motorji podnevi za prevoženi kilometer plačevala 41,69 cen-

ta (sedaj 40,98) 
ponoči pa 41,82 
centa (sedaj 
41,10 centa.) 
Sredstva zbrana 
od cestnine se v 
Avstriji uporablja-
jo za vzdrževanje 
infrastrukture, 
povišanje sledi 
stopnji inflacije, 
ki v Avstriji znaša 
1,5 odstotka.

NIKOLA

Prototip v izdelavi
Pri partnerskem podjetju Iveca, Nikoli, so 
objavili fotografijo prototipa električnega vla-
čilca Tre. Trenutno je vozilo v konfiguraciji 
6x2 in z veliko kabino še vedno prekrito z 
maskirno folijo, nameščena ima običajna 
zunanja ogledala. Vozilo za ameriški trg tre-
nutno dokončujejo v Ivecovi tovarni v Ulmu. 
Serijska proizvodnja modela Tre z baterij-
sko-električnim pogonom in dosegom sko-
raj 500 kilometrov je napovedana za konec 
prihodnjega leta. Kljub nekaj uvodnim zaple-
tom glede investicijskega kapitala, Nikola 
in Iveco vztrajata pri primarnih načrtih za 
časovni okvir lansiranja tovornjakov na trg. 
Serijska proizvodnja tovornjakov z gorivnimi 
celicami naj bi sledila leta 2023.



Zanimivo

Ste vedeli, da je Maradona  
imel in vozil tovornjak?
Med nogometno kariero Diega Armanda Maradone so 
bila v garaži argentinskega zvezdnika parkirana številna 
eksotična vozila, od Fiata Europa 128 CLS (njegov prvi 
novi avtomobil), do ekskluzivnega črnega Ferrarija Te-
starossa in novejšega BMW i8. Toda med vsemi vozili 
eno še posebej izstopa – tovornjak Scania. Maradona, 
ki je bil leta 1994 suspendiran zaradi pozitivnega dopin-
škega testa. Na vsakem koraku so mu sledili novinarji, 
zato se je Maradona odločil, da temu naredi konec. V 
klubske prostore se je vozil za volanom Scanie 113H 
360 in v enem izmed intervjujev dejal: »Sedaj bodo tež-
ko dobili izjave od mene, nihče mi ni na poti in pred 
mano je vse prazno,« je nasmejano dejal argentinski 
nogometaš. Tovornjak pokojnega zveznika je že vrsto 
let parkiran v ulici Rua Mariscal Ramón Castilla, na 
domu argentinske »številke 10«.

MERCEDES-benz

Izjemno povpraševanje po 
sistemu Sideguard Assist
Povpraševanje po Mercedesovem varnostnem sis-
temu za nadzor mrtvega kota ob zavijanju S1R se 
povečuje. Vožnja s težkim tovornjakom v mestnem 
prometu in v križiščih je velik izziv za številne poklic-
ne voznike. V takih situacijah lahko sistem Sideguard 
Assist, ki so ga je razvili Mercedes-Benz Trucks, z 
večstopenjskim postopkom vizualnih in zvočnih signa-
lov opozori voznika na kolesarje, voznike skirojev ali 
pešce v območju radarskega nadzora na sovoznikovi 
strani. Pomočnik za zavijanje S1R, ki je v celoti inte-
griran v arhitekturo vozila, je od leta 2016 na voljo 
za številne modele v serijah Actros, Arocs ali Econic, 
od leta 2019 pa ga je mogoče vgraditi tudi v številne 
modele teh serij (od leta izdelave 2017 dalje).
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CEPLJENJE VOZNIKOV 

Bodo vozniki tovornjakov cepljeni med prvimi?
Vsaj tako kažejo številni scenariji. Po vsem svetu na-
mreč potekajo priprave na cepljenje proti koronaviru-
su. V ZDA in Veliki Britaniji naj bi cepljenje začeli že v 
prihodnjih dneh. Kdo bo prvi prejel cepivo? Kot kaže, 
naj bi bili ponekod vozniki tovornjakov med prvimi. Po-
leg tega se napoveduje, da bi lahko bilo cepljenje tudi 
obvezno. Delodajalci naj bi v zvezi s tem prejeli tudi do-
ločene pravice. Od začetka pandemije dalje so vozniki 
tovornjakov obravnavani kot »ključni delavci«. Zato so 
tudi na seznamu za »prve kandidate« za cepljenje. V 
Združenih državah Amerike so lokalna svetovalna tele-
sa tudi že izdala uradno priporočilo na to temo. V Špa-
niji se je že začela kampanja, s katero se združenje 
prevoznikov Fenadismer bori za čimprejšnje cepljenje 
voznikov. Obstajajo pa tudi prve informacije o morebi-
tni zavrnitvi cepljenja. O tem vprašanju je razpravljal 
Evropski ekonomsko-socialni odbor, ki je eno izmed 
uradnih svetovalnih teles Evropske unije. Po njegovem 
mnenju imajo podjetniki pravico zavrniti zaposlitev lju-
di, ki se ne bodo želeli cepili. Toda še pred cepljenjem 
bo treba opraviti ogromno logističnih nalog. Nekatera 
cepiva je treba hraniti pri temperaturi pod -80 stopinj 
Celzija. Za ta namen že poteka proizvodnja posebnih 

hladilnikov, ki jih bodo uporabljala letala in tovornjaki. 
Vprašanje pa je, ali bodo te prevoze prevzela običajna 
prevozniška podjetja ali se bodo za prevoz uporabljala 
samo vojaška vozila?
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Novice

POŠTA SLOVENIJE

V voznem parku tudi prvi 
električni kombi
Vozni park Pošte Slovenije je bogatejši za prvi električni 
kombi, s katerim bo Pošta Slovenije v mestnem jedru 
Maribora nemoteno opravljala storitve v vseh časovnih 
oknih. Maribor je namreč prvo slovensko mesto, ki je z 
odlokom omejilo vstop v peš cono za vozila z motorjem 
z notranjim zgorevanjem. Vozni park Pošte Slovenije 
sicer šteje že več kot 1.240 vozil in okrog 2.000 dvo-
koles. V tem trenutku ima Pošta Slovenije poleg 50 
lahkih dostavnih vozil na električni pogon tudi 57 lahkih 
električnih štirikolesnikov, 12 električnih trikolesnikov 
ter več kot 70 različnih električnih dvokoles. V krat-
kem v vozni park prihaja 25 novih električnih skuterjev, 
ki bodo zamenjali dvokolesa na motorni pogon v mestu 
Ljubljana, prav tako je Pošta Slovenije pred kratkim za-
ključila javno naročilo za dodatnih 60 lahkih električnih 
štirikolesnikov, s katerimi prav tako zamenjuje klasične 

motorne skuterje 
in mopede. Prva 
vozila bodo doba-
vljena že v mesecu 
decembru 2020, 
preostala pa v pri-
hodnjem letu. V 
zaključni fazi je tudi 
razpis za dodatnih 
15 električnih lah-
kih dostavnih vozil, 
njihova dobava je 
predvidena v prvi 
polovici prihodnje-
ga leta.

FORD TRUCKS

Prihajajo avtomatizirani 
F-Max-i 
Ford Otosan in AVL napovedujeta nadaljnje aktivnosti v 
zvezi z razvojem avtonomnega tovornjaka, s poudarkom 
na visoko avtomatizirani vožnji po avtocesti. Po uspešnem 
testiranju platooninga s tovornjaki Ford F-Max lansko je-
sen, želijo pri Ford Otosan in AVL nadalje raziskovati viso-
ko avtomatizirano vožnjo. Naslednji korak je razviti sistem 
»Autonomous Highway Pilot«, ki omogoča avtomatizirano 
vožnjo v običajnem prometu, v prihodnjih šestih mesecih 
pa želita partnerja izpeljati prvi avtomatiziran prevoz med 
dvema lokacijama. Ford F-Max-i, opremljen z lidar in ra-
darskimi senzorji, kamerami ter procesnimi platformami, 
so že v fazi preizkušanja v Turčiji in Nemčiji. Po navedbah 
AVL z vožnjami zbirajo potrebne podatke, ki se nato upo-
rabljajo za preizkušanje algoritmov zaznavanja in odloča-
nja na podlagi umetne inteligence. AVL želi projekt nada-
ljevati in vanj prispevati poglobljeno znanje o programski 
opremi, medtem ko Ford Otosan prispeva svoje strokov-
no znanje na področju razvoja asistenčnih sistemov in 
sistemov za avtonomno vožnjo težkih gospodarskih vozil.
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RENAULT TRUCKS

Policijski tovornjak, ki vozi 
150 km/h
Francoska policija je zaradi učinkovitejšega nadzora 
voznikov naročila šest tovornjakov Renault Trucks T, ki 
se lahko peljejo do 150 km/h. Po navedbah policije 
so tovornjaki opremljeni s posebnimi pnevmatikami, ki 
dovoljujejo tako visoke hitrosti. Ponoči naj bi se skrili 
za cestninskimi postajami ali vozili v rednem prome-
tu in izdajali sankcije tistim, ki med vožnjo gledajo te-
levizijo ali uporabljaje katere druge moteče faktorje. 
Vlačilci so opremljeni z radarjem Gatso Milla, ki lahko 
samodejno zajame vse vrste premikajočih se vozil ta-
ko v primeru približevanja kot tudi oddaljevanja. Na ta 

način bo dvojna posadka pridobivala dokaze o 
morebitnih kršitvah. Za ta namen so spalni 
del kabine preuredili v pisarno. Šest vlačil-
cev bo operiralo na avtocestah A1, A4, 
A6, A7, A36 in A9. Vlačilec na fotografiji 
ima policijske oznake, na zadnji steni kabi-
ne tudi digitalno tablo z različnimi napisi. 
Ni še znano, ali bodo tudi drugi tovornjaki 
imeli policijske oznake.
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MERCEDES-BENZ

Samo najboljša rabljena 
vozila
Tudi rabljeni tovornjaki Mercedes-Benz izpolnjujejo 
najvišje standarde, in najboljši med njimi bodo nosili 
oznako Mercedes-Benz Certified. Z uvedbo certifikata 
Mercedes-Benz Certified pri Mercedes-Benz Trucks 
izboljšujejo profil poslovanja z rabljenimi vozili in stran-
kam ponujajo popolno zavezanost kakovosti. To ozna-
ko bodo prejeli samo tovornjaki Mercedes-Benz, ki ni-
so stari več kot pet let in imajo prevoženih največ 500 
tisoč kilometrov. S tem je zagotovljeno, da ta vozila ne 
bodo potrebovala vzdrževanja vsaj tri mesece ali 20  
tisoč prevoženih kilometrov (velja za tovornjake do 12 
ton NDM) ali 30 tisoč km (več kot 12 ton NDM). Po-
leg tega bodo pnevmatike vseh certificiranih tovornja-
kov imele globino dezena vsaj šest milimetrov. Sestav-
ni del zaveze glede kakovosti 
je tudi 12-mesečna garancija 
za pogonski sklop. To velja 
po vsej Evropi brez omejitev 
števila prevoženih kilometrov. 
Nekateri modeli pa bodo iz-
polnjevali celo 24-mesečno 
garancijo na pogonski sklop.

VOLVO TRUCKS

Začetek prodaje  
modela VNR Electric
Volvo Trucks North America je začel prodajo modela 
razreda 8 Volvo VNR Electric, medtem kot se bo nje-
gova serijska proizvodnja začela v začetku prihodnjega 
leta. Ob bok ga lahko postavimo običajnim tovornja-
kom z NDM nad 16 ton. V Evropi bo na voljo kot 
tovornjak z NDM 15 ton in kot vlačilec v konfiguraciji 
4x2 z NDM 30 ton ali 6x2 z NDM 37 ton. Kapaciteta 
akumulatorja znaša 264 kWh, s tovornjakom pa naj 
bi lahko prevozili do 240 kilometrov. Kot napovedujejo 
pri Volvu, naj bi polnjenje akumulatorja do 80 odstot-
kov kapacitete trajalo približno 70 minut, seveda ob 
uporabi najzmogljivejših polnilnih postaj. Moč motorja, 
ki je popolnoma integriran, znaša 334 kW (455 KM), 
navor pa 5.490 Nm. Prenos na kolesni par poteka 
prek dvostopenjskega menjalnika I-Shift.
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DAF

XF in CF z novima paketoma 
opreme Ultimate in Ultimate+

VOLVO TRUCKS

Voznikom bo družbo delala 
Alexa 
Novi Volvo FH, FH16, FM in FMX bodo prva težka go-
spodarska vozila, ki bodo opremljena z Amazonovim 
glasovnim sistemom upravljanja Alexa. Voznik s prepro-
stimi glasovnimi ukazi upravlja sistem navigacije, klica-
nje, poslušanje sporočil in uživa v zabavnih vsebinah. Od 
marca 2021 dalje bodo tovornjaki z integracijo sistema 
Alexa na voljo v Nemčiji, Franciji, Veliki Britaniji, na Ir-
skem, v Italiji, Avstriji in Španiji. Z uporabo Alexe vozni-
kom ni treba umakniti rok z volana ali pogleda s ceste. 
Če je novi tovornjak opremljen z navigacijsko program-
sko opremo podjetja Volvo Trucks, lahko vozniki vpra-
šajo Alexa, po kateri poti naj gredo. Poleg tega lahko 
vozniki Alexo uporabljajo za klicanje strank in sorodnikov 
ter za poslušanje glasbe, novic ali zvočnih knjig.

DAF je za svoje tovornjake serije XF in CF predstavil dva 
nova paketa opreme – Ultimate in Ultimate+. Ta boga-
tita nabor uporabnih funkcij, ki izboljšujejo učinkovitost, 
varnost in udobje vozil. Ena od glavnih lastnosti paketa 
Ultimate je inteligentno upravljanje nadzora akumula-
torja, v paketu je tudi sistem za nadzor tlaka v pnevma-
tikah. Prav tako paket ponuja tudi predvidljivi tempomat 
(PCC), ki deluje s pomočjo GPS-a, kar omogoča prihra-
nek do štiriodstotni prihranek pri gorivu. Poleg tega so 
vozila opremljena z žarometi v LED-tehniki, zmogljivejšo 
samodejno klimatsko napravo, 24 V napajanje z najviš-
jo močjo 40 A, kar omogoča vgradnjo mikrovalovne pe-
čice. Paket Ultimate+ pa poleg tega vsebuje še tovar-
niško vgrajen sistem telematike. DAF Connect sistem 
je vključen v paket uslug DAF Multisupport Flex Care, 
ki vključuje sistem vzdrževanje in potrebna popravila na 
celotnem vozilu (tudi menjavo varovalk in žarnic).
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Mini test // MAN eTGM 26.360

Besedilo: Emil Šterbenk
Fotografije: M. Jurgele, E. Šterbenk, MAN

Električni Levi
po avstrijskih mestih  
že dostavljajo blago
Pri MAN-u se z električnim pogonom ukvarjajo že dolgo, saj so prvi prototip 

električnega avtobusa izdelali že leta 1970. Od septembra 2018, poteka 

praktični preizkus njihovih dostavnih težkih tovornjakov v podjetjih, združenih 

v avstrijskem konzorciju CNL. Vsakodnevno po urbanih območjih z devetimi 

tovornjaki z različnimi nadgradnjami dostavljajo blago.
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Z električnim TGM-om sem se prvič 
bežno srečal pred dvema letoma v Ber-
linu. Šlo je za skoraj enak tovornjak, kot 
so ga sedaj pripeljali v Ljubljano. Toda 
tam je bila dolga vrsta novinarjev in res 
smo se z njim lahko samo poskusili ma-
lo zapeljati. Speljevanje, nekaj sto me-
trov vožnje in zaviranje. Časa za opazo-
vanje in kaj več zbiranja vtisov ni bilo. 

Na zunaj enak, v drobovju 
popolnoma drugačen

Če električni TGM ne bi imel zgovornih 
slik in napisov na zaprtem zabojniku, bi 

ga s težavo ločili od dizelskih »bratov«. 
Navzven se loči po črki E, ki so jo doda-
li k napisu (TGM 26.360 E) in ploščici 
Pulse pod njim. Naslednje, kar se vidi 
oziroma se ne vidi, je izpušna cev. Prav 
tako ni odprtin s pokrovi za dizelsko 
gorivo in AdBlue. Da bi ugotovili, da ni 
motorja in dela prenosov, bi se morali 
uleči pod vozilo, prav tako, da bi videli 
pakete akumulatorjev. 
Osnova je tako kot pri vsakem tovor-
njaku šasija. Ta stoji na treh oseh, od 
katerih je srednja pogonska. Zadnja 
dvižna sledilna os (karela) je prav tako 

»Električna« filozofija v koncernu MAN
Središča velikih mest so prenaseljena, zrak je tam onesnažen z različnimi onesna-
ževali, okolje pa s hrupom. Toda dostava in potniški promet sta v urbanih sredinah 
nuja. Pri MAN-u razvijajo učinkovite rešitve za izboljšanje stanja z vsemi segmenti 
vozil, ki jih proizvajajo. Popolnoma električni avtobusi in kombiji so že naprodaj, to-
vornjaki v fazi preizkušanja, začetek njihove serijske proizvodnje pa napovedujejo 
za leto 2022. Električna vozila (lokalno) ne sproščajo emisij v zrak, v primerjavi z 

dizelskimi pa je manjše tudi njihovo 
obremenjevanje s hrupom. To so pred-
nosti za okolje, prednost za lastnike pa 
je omogočeno delovanje tudi v conah, 
kjer je prepovedana ali omejena vožnja 
z vozili z motorji na notranje zgorevanje. 
Infrastruktura zanje je dosti enostav-
nejša kot za tirna vozila, saj niso pot-
rebni obsežni in moteči gradbeni posegi. 
Vsa našteta vozila imajo doseg okoli 200 
kilometrov (vsaj 180), kar praviloma za-
došča za dnevne potrebe. Na tak način 
lahko letno prevozijo okoli 40.000 kilo-
metrov. Če je treba, jih je mogoče čez dan 
(do)polniti na hitrih polnilnicah moči do 
150 kW in jim tako povečati doseg (pre-
vozi v primestna območja). 

Elektromotor obdaja 12 paketov akumulatorjev.
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krmiljena. Spremembe se začnejo takoj 
pod kabino. Kjer je bil motor, sta zdaj 
dva paketa akumulatorjev. Za njim sta 
namesto menjalnika naslednja dva, po 
štirje pa so z leve in desne na zunanji 
strani šasije (pri običajnem tovornjaku 
so tam rezervoarji za gorivo). Razlika je 
v masi in v količini uskladiščene ener-
gije. V vseh naštetih popolnoma napol-
njenih akumulatorjih je mogoče shrani-
ti 185 kWh električne energije. Toliko 
energije je ujete v manj kot 20 l dizel-
skega goriva. Izkoristek elektromotorja 
je bistveno boljši kot pri dizelskem, zato 
lahko tovornjak s to količino električne 
energije prevozi okoli 200 kilometrov. 
Torej, če bi izrazili porabo električnega 
26-tonca v litrih dizelskega goriva, bi ta 
znašala manj kot 10 litrov na 100 kilo-
metrov. Pri tem moramo vedeti samo še 
to, da akumulatorjev nikoli na moremo 
čisto do konca izprazniti. No, tudi pri di-
zelskih tovornjakih tega nihče ne tvega. 

Zgolj naprej in nazaj 

Medtem ko ima dizelski motor tisoče 
delov, zahteven sistem čiščenja izpu-
šnih plinov, množico pomožnih agre-
gatov, ima elektromotor dva bistvena 
sestavna dela – rotor in stator ter še 
nekaj drobnarij. Še večja razlika je pri 
delovanju. Dizelski motorji (motorji na 
notranje zgorevanje) imajo precej oz-
ko območje največjega navora. Zaradi 
tega rabijo menjalnike z več stopnjami 

prenosa. Navor elektromotorja je kon-
stanten, zato ni potrebe po menjalniku. 
Poleg tega se lahko vrti tako naprej kot 
nazaj. Kardanska gred je brez sklopke 
pritrjena s prirobnico na os motorja. 
Le prenosno razmerje v diferencialu je 
krajše, saj se elektromotor vrti hitreje 
kot dizelski.

Ni vse tako enostavno 

Naslednje vprašanje je polnjenje aku-
mulatorjev in čim bolj učinkovita pora-
ba energije. Akumulatorje je treba pol-
niti po manj kot 200 km prevožene poti. 
Pri MAN-u priporočajo polnjenje z izme-
ničnim tokom iz električnega omrežja. V 
tovornjaku sta transformator in usmer-
nik, saj je za polnjenje akumulatorjev 
potreben enosmerni električni tok, sis-
tem pa deluje pri napetosti 800 V. Za 
pogon elektromotorja je spet potreben 
izmenični električni tok, zato ga je tre-
ba ponovno spremeniti (razsmernik). 

V kabini je vse kot pri TGM-ih modelnega leta 2018, a s prilagojenimi prikazi na armaturni plošči.

Pred začetkom vožnje je treba izvleči vtikač.

Nekaj hrupa povzročajo pomožni 
agregati, ki so vsi elektrificirani.

Mini test // MAN eTGM 26.360
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Dejanske emisije električnih vozil
Električna vozila ne povzročajo ne-
posrednih emisij, njihova dejanska 
emisija pa je odvisna od »energet-
skega miksa« posamezne države. 
Na Norveškem, lahko rečemo, da 
je električno vozilo praktično brez 
emisij in tudi pri nas ni tako sla-
bo. Leta 2019 smo 41 odstotkov 
električne energije »pridelali« iz 
obnovljivih virov, 37,5 v termoe-
lektrarnah in 21,5 odstotka v nuk-
learni elektrarni (podatki SISTAT 
o proizvodnji elektrike na pragu 
posameznih proizvajalcev brez 
prenosnih izgub ob upoštevanju 
dejstva, da gre polovica električne 
energije iz Krškega na Hrvaško). 
Ampak dokler se dve tretjini sve-
tovne električne energije pridobita 
iz fosilnih virov …

Pogonski elektromotor lahko deluje kot 
generator in vozilo zavira ter kinetično 
energijo pretvarja nazaj v električno, ki 
se vrača v akumulatorje. Za usklajeno 
delovanje tovornjaka je potreben še to-
rej kup elektronskih sistemov. 

Pa poskusimo

Preden voznik začne svoj delovni dan, 
mora odklopiti polnilni kabel, s katerim 
se je prejšnji dan priključil na omrežje. 
Kabina je še iz »stare generacije«, torej 
tudi volan, ki je malo robustnejši kakor 

S popolnoma električnimi eTGE-ji že dve leti razvažajo blago po večjih avstrijskih mestih.

Stikalo za pogon ima samo položaja za naprej 
in nazaj, ne krmili menjalnika, ampak obrača 
smer vrtenja elektromotorja.

Ob zaviranju z 
elektromotorjem 

se kazalec 
»ekonommetra« 
odkloni proti levi, 
kar pomeni, da se 

akumulatorji tisti hip 
polnijo.
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tisti, ki ga vgrajujejo v novo vozilo. Se-
deži, notranja oprema in komande so 
takšne kot v vseh MAN-ih letnika 2018. 
To velja tudi za armaturno ploščo z ana-
lognima instrumentoma za hitrosti na 
desni in z instrumentom, ki prikazuje 
trenutno porabo ali generiranje elek-
trične energije na levi. Meniji so prila-
gojeni električnemu pogonu. Tu nas 
prav gotovo zanima količina električne 
energije, ki je še na voljo in ta podatek 
je vedno na voljo tako na zaslonu kot 

nega dviganja in spuščanja kabine. ET-
GM pelje kot hitri vlak, če je treba, pa 
prav živahno pospeši. Z ročico, s katero 
pri dizelski različici upravljamo retarder 
(enako z rahlim pritiskom na zavor-
ni pedal), določamo, kako intenzivno 
bo tovornjak zaviral (3 stopnje) oziro-
ma vračal energijo v akumulatorje. Pri 
upočasnjevanju ni zibanja, ki ga sicer 
povzroča pretikanje navzdol. Vozniku ni 
treba drugega, kot spremljati promet in 
vozilo usmerjati v pravo smer.

Od dizelskih modelov se loči tudi po stikalu, s katerim lahko ob nesreči popolnoma prekinemo 
električni tok.

Poraba električne energije
Pri MAN-u za model TGM E zatrjujejo, 
da lahko z enim polnjenjem prevozimo 
do vsaj 180 kilometrov. Ko sem zjutraj 
začel vožnjo, je števec kazal 6775,6 
prevoženega kilometra. Po dveh urah 
in pol je na njem pisalo 6801,7 – to-
rej sem jih prevozil 26,1. Na armaturni 
plošči sem prebral, da je v akumula-
torjih še 86 odstotkov električne ener-
gije. Preračunani rezultat je celo za 
spoznanje boljši, kot ga obljublja proi-
zvajalec. Res pa je, da v zaboju ni bilo 
tovora. Po drugi strani pa je bil tovor-
njak ves čas v stanju pripravljenosti z 
vključenimi žarometi in v kabini je bilo 

na analognem prikazovalniku. Preostali 
trije manjši merilci prikazujejo tempera-
turo v sistemu ter zračni tlak.
Vožnja električnega MAN-a se od vo-
žnje dizelskega ne razlikuje kaj dosti. 
Da lahko vozniško kartico vstavimo v 
tahograf, moramo dati kontakt. Za za-
četek vožnje je treba kontaktni ključ 
zavrteti kot za vžig motorja in tovornjak 
oživi. Okrogli gumb »menjalnika« obr-
nemo v položaj D ali R, spustimo ročno 
zavoro (ta je še na konzoli na voznikovi 
desni) in speljemo kot z vozilom z robo-
tiziranim menjalnikom. Vse je tako, kot 
bi vozili katerega drugega iz družine 
MAN-ov. Vse pa vendarle ne! Razvojni-
ki so že pri prototipnih tovornjakih zelo 
lepo uglasili njihovo delovanje. Voziti 
ta tovornjak, je pravi užitek. Pospešuje 
brez prekinitev, kakršnih smo vajeni pri 
vozilih z menjalniki. Prav tako ni nobe-

Skupno prenosno razmerje pogonske osi je zaradi 
hitrejšega vrtenja elektromotorja 7,5.

V mestnem prometu eTGM še zdaleč ne predstavlja ovire, saj urno pospešuje.

Mini test // MAN eTGM 26.360



www.eTransport.si // 21

Električno omrežje polnjenje akumulatorjev 
(pošteno) »čuti«

V stanovanjski hiši le redko potrebujemo več kot 10 kW električne moči hkrati. 
V naši družinski hiši z dvema gospodinjstvoma mesečno navadno porabimo med 
700 in 800 kWh, kar pomeni, dnevno porabo električne energije od 23 do 26 kWh 
oziroma približno 1 kWh na uro. Torej povprečna potrebna moč za hišo znaša 1 
kW oziroma 0,5 kW na gospodinjstvo. Če tovornjak polnimo z močjo 22 kW osem 
ur, kar je za akumulatorje ugodno, pri tem porabimo 176 kWh električne energije 
– približno polmesečno porabo gospodinjstva. Po drugi strani pa hitra polnilnica 
s 40 kW molči, na katero so vozila priključena ves dan, porabi za 80 takšnih go-
spodinjstev električne energije. Polnjenje električnih vozil vsekakor ne predsta-
vlja majhne obremenitve in ob porastu njihovega števila bo treba temu prilagoditi 
tudi omrežje ter njegovo delovanje (večje število polnilnih mest in večje količine 
električne energije s hitrim prilagajanjem nihanja odvzema).

toplo. Večkrat smo se ustavili, odpirali 
in zapirali nakladalno rampo (zadnjo 
stranico). K temu moram prišteti, da 
sem za fotografiranje in snemanje vsaj 
pol ure vozil med dvema krožiščema 
in dvakrat obrnil. Pri tem sem od za-
četka še nekajkrat pozabil zavirati z 
motorjem. Pod črto lahko rezultat sa-
mo pohvalim. 

Tišina?

Čisto v tišini se vsekakor ne boste vozili. 
Pri tako velikem številu akumulatorskih 
celic je med vožnjo potrebno njihovo 
hlajenje in zaradi tega se brnenje ven-
tilatorjev sliši tudi ob hladnem dnevu. 
Zaradi motornega hrupa se moramo pri 
običajnem tovornjaku skoncentrirati, da 
slišimo, kdaj deluje kompresor. Pri MAN
-u E pa voznik to tudi nehote sliši. Je pa 
raven hrupa pri višjih hitrostih tudi na 
uho nižja kot pri dizelskem bratu. Sem 

Za vsak primer je v vozilu adapter, s pomočjo 
katerega lahko akumulatorje polnimo iz 
običajne trifazne vtičnice.
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Tehnični podatki za šasijo s kabino MAN eTGM 26.360

MOTOR

Sinhronski motor s stalnim vzbujanjem (PSM),  
brez menjalnika (obračanje smeri vrtenja motorja)

Največja moč 264 kW/360 KM

Največji navor 3.100 Nm,
konstantni navor ne glede na vrtljaje

PRENOS MOČI

Toga povezava motorja in pogonske osi s kardansko gredjo,  
nespremenljivo prenosno razmerje (skupaj s pogonsko osjo) i=7,5  

(število vrtljajev motorja pri 85 km/h = 3.580 vrt./min.) 

PODVOZJE

Šasija, s tremi zračno vzmetenimi premami  
(srednja je pogonska, zadnja dvižna in krmiljena sledilna)

ZAVORE

ABS, ASR, ESP, MAN BrakeMatic (elektronski zavorni sistem)

VARNOSTNI SISTEMI

Sistem zaviranja v sili (EBA 2), signal za zaviranje v sili (ESS), sistem za vzdrževanje smeri 
vožnje IV (LGS IV), MAN CameraView – priprava kamere zadaj, infotainment sistem, 

prostoročno telefoniranje, povezovalni modulom (RIO Box), zračno vzmetena voznikov in 
sovoznikov sedež, večopravilni volan …

DIMENZIJE IN MASE

Dolžina 10.318 mm

Širina 2.499 mm

Višina (brez spojlerja) 2.872 mm

Medosna razdalja 4.725 + 1.350 mm

Masa praznega vozila Približno 10.500 kg

Največja dovoljena masa (NDMSV) 26.000 kg

Akumulatorji 12 paketov Li-ion-NMC, kapaciteta 185 
kWh, napetost 800 V

Polnjenje Izmenični tok (22 kW), hitro polnjenje 
enosmerni tok do 150 kW

Kabina C (širina 2.240 mm, dolžina 1.620 mm)Vožnja eTGM-ja vozniku pričara nasmeh 
na ustnice.

pa, medtem ko je kolega Jurgele fotogra-
firal, zaradi delovanja ventilatorja pomis-
lil, če bi avto »ugasnil«, da ne bi smradil. 
Ko sem se spomnil, da je »električar«, 
sem se smejal sam sebi.

Velikan se v mestu dobro 
znajde

Čeprav bi morda na prvi pogled menili 
drugače, se triosni MAN v mestni gneči 
zelo dobro znajde. Praznega sem vozil 
z dvignjeno zadnjo osjo, zato je bilo ma-

nevriranje še toliko lažje, sicer pa tudi 
ni težav, saj je krmiljena in pripomore 
k manjšemu obračalnemu krogu. 
»Tankanje« električne energije je 
enostavno. Ko se pripeljete do 
polnilnice, samo parkirate in 
pustite kontakt. Nato pri-
ključite kabel, izključi-
te kontakt in odidete 
domov. Ko so aku-
mulatorji dovolj pol-
ni, se polnjenje pre-
kine. Električna vozila 
predstavljajo zgolj eno 
izmed rešitev za izbolj-
šanje okolja v mestih, 
saj tam, kjer vozijo, 
resnično ne povzročajo 
emisij in tu so pri MAN-u 
prispevali svoj delež. Z 
električnim MAN-om pa je 
pridobil tudi voznik, ki komaj 
čaka, da sede za volan in uživa v lahkotni 
ter tihi vožnji.

Na koncu vožnje je bilo v akumulatorjih na 
voljo še 86 odstotkov električne energije.

Če je zrak ob temperaturni inverziji in smogu 
še tako onesnažen, MAN eTGM brez ovir 
opravlja svoje delo.

Mini test // MAN eTGM 26.360
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Mercedes-Benz Trucks

osvojil nagrado

Nagrade // ITOY – Truck Innovation Award 2021

Žirija IToY je poudarila celovit pristop k 
električni mobilnosti, ki temelji na jasni in 
dolgoročno zasnovani strategiji. Nagrado 
so Martinu Daumu, predsedniku uprave Da-
imler Truck AG in članu uprave Daimler AG, 
in Svenu Ennerstu, članu uprave Daimler 
Truck AG za razvoj, nabavo in kitajsko regijo, 
člani žirije digitalno predali 30. novembra.

Celovit pristop k električni 
mobilnosti

Daimler Trucks je prvi proizvajalec na 
svetu, ki je leta 2016 predstavil koncept 

težkega električnega tovornjaka, name-
njenega za mestno distribucijo. Leta 
2018 so premierno predstavili eActros 
in še istega leta so se začela intenzivna 
preizkušanja tovornjakov pri različnih 
strankah. Serijska proizvodnja eActrosa 
je predvidena za leto 2021, njegov do-
seg pa bo znašal več kot 200 kilometrov. 
Septembra 2020 so pri Daimler Truc-
ks predstavili Mercedes-Benz GenH2 
Truck, konceptni tovornjak z gorivnimi 
celicami, katerega doseg naj bi znašal 
do 1000 kilometrov (še več v serijski 

za inovativnost
Najbolj inovativni tovornjaki električne prihodnosti nosijo trikrako zvezdo 

– vsaj tako je razsodila mednarodna žirija International Truck of The Year 

(IToY). Ta je prestižno nagrado s področja inovacij tovornih vozil za leto 

2021 podelila dvema tovornjakoma znamke Mercedes-Benz: in sicer 

električno gnanemu eActrosu in konceptnemu vozilu Mercedes-Benz 

GenH2 Truck s pogonom na gorivne celice.

eActros v serijski različici ne bo zaostajal 
za dizelsko gnano različico.
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različici), namenjen pa bo prevozom na 
dolge razdalje. Prvi poskusi s strankami 
na terenu naj bi se začeli leta 2023, za-
četek serijske proizvodnje je predviden 
za drugo polovico tega desetletja.
Septembra letos je Daimler Trucks 
predstavil strategijo elektrifikacije svo-
jih vozil – od mestne distribucije do pre-
voza na dolge razdalje, s čimer je potrdil 
svojo zavezanost ciljem pariškega spo-
razuma o podnebnih spremembah. Kot 
del celovitega pristopa je Daimler Truc-
ks prvič predstavil tudi novo modularno 
platformo, tako imenovani ePowertrain, 
ki je navdušila žirijo.

Mercedes-Benz eActros: 
lokalno nevtralna CO2 

alternativa za mestni 
distribucijski promet

Ugotovitve terenskega pre-
izkušanja prototipnega eA-
ctrosa so vključili v nadaljnji 
razvoj serijskega vozila. Elek-

trični eActros se je izkazal kot 
primerno vozilo za trajnostni di-

stribucijski transport težkih bremen, saj 
po prostornosti in zmogljivostih nikakor ne 
zaostaja za običajnim dizelskim tovornja-
kom. Serijski eActros bo po specifikah, kot 
so domet, moč in varnost, bistveno boljši 
od trenutnega prototipa. Serijski eActros 
bo enak običajnemu Actrosu tudi glede 
nosilnosti in bo na voljo v dve- in triosni 
različici. Daimler Trucks bo vozilo vključil v 
celovit ekosistem, ki vključuje storitve sve-
tovanja s področja električne mobilnosti. 
Te zajemajo analize poti, razpoložljivost 
subvencij, podporo pri integraciji voznega 
parka in razvoj ustreznih rešitev polnilne 
infrastrukture.
V drugi polovici letošnjega leta je Daimler 
Trucks predstavil prototip povsem baterij-
skega tovornjaka za prevoze na dolge raz-
dalje. Mercedes-Benz eActros LongHaul 
je zasnovan, da na energetsko učinkovit 
način pokriva opravljanje rednih poti po 
načrtovanih trasah. Daimler Trucks načr-
tuje, da bo eActros LongHaul pripravljen 
za serijsko proizvodnjo leta 2024. Doseg 
ob enkratnem polnjenju baterij naj bi zna-
šal do približno 500 kilometrov.

Mercedes-Benz GenH2 
Truck: konceptni tovornjak 
z gorivnimi celicami za 
prevoze na dolge razdalje

Razvojni inženirji pri Daimler Trucks so Mer-
cedes-Benz GenH2 Truck zasnovali v skladu 
z zmogljivostmi običajnega tovornjaka za 
prevoze na dolge razdalje. Serijska različica 
tovornjaka GenH2 naj bi imela bruto maso 
40 ton in nosilnost 25 ton. Dva rezervoarja 
za utekočinjen vodik in zmogljiv sistem goriv-
nih celic bosta omogočala velik doseg. Dai-
mler Trucks se je pri razvoju odločil za upo-
rabo utekočinjenega vodika (LH2), saj ima v 
tem agregatnem stanju veliko večjo gostoto 
energije glede na prostornino kot vodik v 
plinastem stanju. Posledično so rezervoarji 
tovornjaka z gorivnimi celicami, ki za delo-
vanje uporabljajo utekočinjen vodik, veliko 
manjši in zaradi nižjega tlaka bistveno lažji. 
To daje tovornjakom več tovornega prostora 
in večjo nosilnost. Hkrati lahko prevaža več-
jo količino vodika, kar znatno poveča njegov 
doseg. Zaradi tega je serija GenH2 Truck, ta-
ko kot običajni dizelski tovornjaki, primerna 
za večdnevni prevoz na dolge razdalje.
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Nagrade // ITOY 2021

Novi MAN TGX je postal »International 
Truck of the Year 2021« (ITOY 2021). 
Na virtualni podelitvi je Andre-
as Tostmann, izvršilni direktor 
MAN Truck & Bus, prejel zaže-
leno nagrado iz rok Gianenrica 
Griffina, predsednika ITOY-a. 
Žirija, ki jo je sestavljalo 24 
novinarjev, je odločila, da je 
MAN TGX posebej napreden na področju 
udobne vožnje, delovnih in bivalnih pogo-
jev, varnosti, učinkovite izrabe goriva, po-
vezljivosti, inovativnih storitev ter zasnove 
elementov za upravljanje in prikaz.
Žirija, ki je podelila priznanje »Interna-
tional Truck of the Year Award« (ITOY), 
je imela februarja 2020 priložnost te-
meljito spoznati novi MAN TGX. Poleg 
udobja, ki ga nudi med vožnjo, so žirijo 
navdušili še smotrno urejeno voznikovo 
delovno mesto, opremljeno s popolno-
ma digitalnimi instrumenti, funkcije, 
povezane z vožnjo in multimedijskim 
sistemom, ki se upravljajo intuitivno s 
pomočjo novega večopravilnega volana 

s številnimi možnostmi nastavitve, ter 
inovativni vrtljivi/pritisni gumb MAN-o-

vega sistema SmartSelect, ki ne odvra-
ča voznikove pozornosti od vožnje. Čla-

ni žirije ITOY so enako pozitivno ocenili 
tudi bivanjske pogoje v novi kabini.

Med testnimi vožnjami jih je 
prepričala tudi izjemna učin-
kovitost pogonskega sklopa 
Euro 6d novega MAN TGX, 
ki omogoča kar 8,2-odstotni 
prihranek goriva v primerjavi s 
prejšnjo različico, če ga združi-

mo z aerodinamično izboljšano zasnovo 
kabine in GPS tempomatom MAN Effici-

Poleg naziva Slovenski tovornjak leta 2020, ki ga podeljujeta reviji 

Transport & Logistika ter Mehanik in voznik, je MAN TGX prejel tudi naziv 

Mednarodni tovornjak leta 2021 (International Truck of The Year 2021).

MAN TGX

Mednarodni
tovornjak leta 2021

Žirijo so prepričale udobnost 
vožnje, varnost, učinkovita 

izraba goriva in povezljivost
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izzivov, kot so naraščajoči obseg tovora 
in vedno strožji predpisi glede CO2 ter 
vedno večje pomanjkanje voznikov in 
pospešena digitalizacija logističnih pro-
cesov. Nova generacija MAN-ovih tovor-
njakov izpolni te zahteve s kakovostjo 
izdelkov na področju prilagojenosti vo-
zniku, učinkovitosti, varnosti in trajno-
stne tehnologije. Poleg tega je MAN pos-
tavil visoka merila kot zanesljiv partner 
pri podpori in to od trenutka, ko vzposta-
vi stik s stranko – tudi zaradi nove logike 
izdelka, ki temelji na dolgoletnih izkuš-
njah z različnimi panogami in je s celo 

paleto nadgradenj dosledno prilagojen 
predvideni uporabi. Obsežna MAN-ova 
mreža servisov z inovativnimi digitalni-
mi storitvami, ponuja optimalno razpo-
ložljivost vozil nove MAN-ove generacije 
tovornjakov v obliki prvovrstnega celovi-
tega paketa, ki je prilagojen posamezni 
panogi, in olajša vsakodnevno delo up-
raviteljev voznih parkov in voznikov na-
tančno v skladu z MAN-ovim sloganom: 
»Poenostavitev poslovanja.«

entCruise, ki zna sedaj še bolj natančno 
predvideti vozne okoliščine. Žirija je iz-
postavila tudi visoko raven varnosti, ki 
jo zagotavljajo funkcije, kot so radarski 
sistem za pomoč pri zavijanju, pomoč-
nik pri menjavi voznega pasu, sistem za 
pomoč pri vračanju na vozni pas ter po-
močnik za vožnjo v prometnih zastojih. 
Ti sistemi razbremenijo voznika, poleg 
tega pa tudi pomembno prispevajo k 
varnosti drugih udeležencev v prometu. 
Novi MAN TGX je ne nazadnje naredil 
vtis na strokovnjake ITOY-a tudi s funk-
cionalnostjo na področju, ki je povsem 

ga tovornega transporta. Med merili za 
ocenjevanje so tehnične novosti in iz-
boljšave, pa tudi inovacije, ki prispevajo 
k splošnemu znižanju stroškov, varnosti 
in okoljskim olajšavam.

»Poenostavitev poslovanja« – 
s poudarkom na prevoznikih 
in voznikih

Februarja 2020 je MAN Truck & Bus 
prvič predstavil novo generacijo tovor-
njakov. Tovornjaki z levom na maski 
hladilnika so že od zgodnjega poletja na 
poti k svojim novim lastnikom po vsej 
Evropi. Takoj ko se 
je začel konceptni 
razvoj, se je MAN 
lotil anketiranja 
300 prevoznikov 
in 700 voznikov in 
pri tem pridobil po-
vratne informacije 
o njihovih zahte-
vah glede novega 
tovornjaka, nato 
pa te povratne in-
formacije uporabil 
pri zasnovi nove 
generacije tovor-
njakov. Vozila so 
zato še bolj prila-
gojena potrebam 
teh podjetij na po-
dročju obratovanja in nizkih stroškov, vo-
zniku pa ponujajo ergonomično delovno 
mesto, celovito varnost in sproščujoče 
okolje v času počitka.

Razbremeniti voznike in 
upravljavce voznih parkov

Že od samega začetka je bil cilj čim bolj 
razbremeniti voznike in upravljavce voz-
nih parkov pri njihovem vsakodnevnem 
delu ob upoštevanju vse bolj zapletenih 

Andreas Tostmann, 
predsednik uprave 
MAN Truck & Bus SE, 
je nagrado za novi 
MAN TGX sprejel z 
navdušenjem.

V razvoj je bilo 
vključenih 300 

prevoznikov in 700 
voznikov

Predsednik žirije Gianenrico Griffini je nagrado »Internatioal Truck 
of the Year 2021« zaradi trenutnih razmer »Truck of the Year 2021« 
virtualno predal predsedniku uprave MAN Truck & Bus SE.

v duhu časa – s povezljivostjo. Zagota-
vlja jo elektronska arhitektura, ki je prva 
tovrstna v sektorju gospodarskih vozil, 
in široka paleta digitalnih storitev, ki jih 
omogoča ta povezljivost.
»Novi MAN TGX predstavlja velik korak 
naprej pri udobju za voznika, nizki pora-
bi goriva, povezljivosti in uporabniškem 
vmesniku. Torej ni nobenega dvoma, 
zakaj je bil novi MAN TGX razglašen za 
tovornjak leta 2021. To je tovornjak, 
usmerjen v prihodnost; vozilo, ki ustreza 
prevoznim potrebam današnjega in jut-
rišnjega dne,« je povzel odločitev članov 
žirije predsednik ITOY Gianenrico Griffini 
na podelitvi nagrad. V skladu s pravili 
tekmovanja za priznanje International 
Truck of the Year se vsakoletno prizna-
nje podeli tovornjakom, predstavljenim 
v zadnjih 12 mesecih, ki so največ pri-
spevali k trajnostnemu razvoju cestne-
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V evropskih mestih živi 73 % evrop-
skega prebivalstva, ta številka pa se 
bo do leta 2050 povečala na 82 %i. 
Od leta 2025 bi se naj število zapo-
slenih v mestih zmanjševalo. To bo 
posledica vse večje produkcijske 
učinkovitosti, kljub temu bo v mestih 
BDP konstantno rastel (1,35 % na le-
to v povprečju)ii mesta pa bodo ostala 
ekonomski centri.
Prebivalci in zaposleni si v mestu de-
lijo prostor in infrastrukturo zaradi 
česar prihaja do vedno večjih težav, 
ki jih povzročata transport in promet. 
Urbani transport je npr. odgovoren za 
40 % vseh CO2 emisij v prometu in 
več kot 70 % ostalega onesnaževanja 
(delci PM, emisije plinov...)iii. Zastoji 
v mestih in v bližini urbanih središč 
povzročajo letno 100 milijard EUR 
stroškov, kar predstavlja 1 % evrop-
skega BDP. Transport je tudi eden iz-
med tistih gospodarskih panog, kjer 
se emisije toplogrednih plinov zelo 
počasi zmanjšujejo, navkljub različ-
nim politikam in ukrepom za njihovo 
zmanjševanje v preteklih desetletjih. 
Vse to vodi v potrebo po radikalizaciji 
urbane mobilnosti skozi spodbujanje 
inovacij in podjetništva.

Skupnost cilje uresničuje z aktivnostmi v 
petih programih: Klub mest, Akademija, 
Inovacije, Prehod inovacij na trg in Tovar-
na. Klub mest je program aktivnosti, v 
katerega se vključujejo predvsem mesta 
in regije, ki izmenjujejo informacije o izzi-
vih in rešitvah na področju urbane mobil-
nosti. Člani ustvarjajo zakladnico realnih 
izzivov, ki so osnova za ostale programe. 
Akademija je program za pospeševanje 
inovacij in inovativnosti v izobraževalni 
sferi. S programi, kot so Magistrski študij 
EIT Urbana mobilnost, Mreže za usposa-
bljanje doktorskih študentov in Središče 
za vseživljensko izobraževanje, naslavlja 
študente (univerzitetno izobraževanje), 
strokovnjake, odločevalce in ostale de-
ležnike (vseživljensko izobraževanje). V 
okviru programa Inovacije potekajo ak-
tivnosti, ki pospešujejo prehod inovacij 
na področju urbane mobilnosti kot so 
inovacije za ekološko učinkovit in varen 
urbani transport, uporaba podatkov, pro-
moviranje zakonodajnih sprememb in 
sprememb obnašanja, iz laboratorijev v 
realna okolja. Velik poudarek v skupnosti 
je na trženju in hitrem prehodu inovacij 
na trg in v mesta (program Prehod ino-
vacij na trg). Znotraj tega programa de-
lujejo trije podprogrami. Pospeševalnik 

EIT urbana mobilnost
Skupnost, ki spodbuja inovacije in podjetništvo  

na področju učinkovite mobilnosti blaga in ljudi v mestih

Besedilo: Alenka Mauko Pranjić, 
Darko Kokot, Anja Ilenič,  

Stanislav Lenart, Ana Mladenovič, 
Petra Vrhovnik, Mateja Košir

Zavod za gradbeništvo Slovenije

EIT Urbana mobilnost si prizadeva za 
boljšo mobilnost ljudi in blaga v mestih.

EIT Urbana mobilnost – 
spodbujanje sprememb za 
bolj prijazna evropska mesta 

EIT Urbana mobilnost je skupnost znanja 
in inovacij, ki jo je leta 2019 ustanovil 
Evropski institut za inovacije in tehnolo-
gijo (EIT). Skupnost trenutno sestavlja 
preko 120 članov (mest, podjetij, razisko-
valnih institucij, univerz in ostalih organi-
zacij) v 5 inovacijskih središčih. Njen glav-
ni cilj je spodbuditi pozitivne spremembe 
v mobilnosti ljudi in blaga v mestih. EIT 
Urbana mobilnost je ena izmed 8 evrop-
skih skupnostih znanja in inovacij (slika 
1). Podobno kot ostali EIT programi si 
skupnost prizadeva za pospeševanje 
inovacij in podjetništva, ki bodo vodile k 
bistveni spremembi mobilnosti v urbanih 
središčih ter povečale kvaliteto življenja, 
razoogličenje in prispevale k večji evrop-
ski konkurenčnosti. 
Skupnost EIT Urbana mobilnost je ob 
nastanku definirala 8 glavnih podro-
čij delovanja, ki so: 1) trajnostna rast 
mest, 2) razbremenitev transportnih 
mrež, 3) podpiranje interdisciplinarnih 
talentov, 4) ekološka učinkovitost in 
varen transport ljudi, blaga in odpad-
kov, 5) povezovanje različnih podatkov,  
6) pospeševanje konkurenčnosti mobil-
ne industrije, 7) oblikovanje zakonodaj-
nega okvirja in sprememb v obnašanju 
ter 8) upravljanje mest. 

  i Združeni narodi. 2012
 ii JRC REPORT 2018
iii Urban mobility | Mobility and Transport (europa.eu)
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Znanje in inovativnost

je namenjen zagonskim ter srednjim in 
manjšim podjetjem, ki so lahko preje-
mniki zagonskih sredstev ter pomoči pri 
povezovanju. Globalni prehod je name-
njen pozicioniranju inovativnih rešitev na 
mednarodnem trgu. Središče za razšir-
janje in povečanje podjetij je namenje-
no sodelovanju in povezovanju podjetij z 
uveljavljenimi vrednostnimi verigami in 
podjetji, končnimi uporabniki njihovih sto-
ritev in izdelkov. Financiranje za premik 
omogoča zgodnje financiranje za obliko-
vanje podjetij. Program Tovarna vključuje 
inovacije v dejanska mestna okolja preko 
npr. živih laboratorijev, testnih polj ter po-
vezuje inovativne rešitve z ostalimi vzvodi 
za pospeševanje njihovega udejstvovanja 
v tržni ekonomiji. 

vezovanje in pospeševanje podjetništva 
in inovacij v Sloveniji in širše v regiji. V ta 
namen ZAG pripravlja različne dogodke 
in izobraževanja, kot so npr. delavnice za 
komercializacijo inovacij, konference, he-
katone, izmenjavo idej ter informira o raz-
pisih in aktivnostih EIT Urbana mobilnost. 
Slovenija spada med zmerne inovacijske 
države, zato se lahko slovenski deležniki 
poleg na običajne razpise prijavljajo tudi 
na razpise za t.i. Regionalno Inovacijsko 
Shemo (RIS), namenjeno državam, ki ni-
so vodilne na področju inovacij.

Prihajajoči razpisi  
in aktivnosti

V letu 2021 bo skupnost EIT Urbana mo-
bilnost pripravila več razpisov, ki jih lah-

ko deležniki spremljajo na 
spletnih straneh skupnosti  
(www.eiturbanmobility.eu). 
Za nekatere razpise se 
morajo deležniki v primeru 
uspešne prijave včlaniti v 
skupnost, drugi razpisi so 
namenjeni tudi nečlanom. 
V prihodnjih letih bo EIT 
namenila skupnosti EIT Ur-
bana mobilnost 400 milijo-
nov EUR.

Zaključek

EIT Urbana mobilnost je 
edinstvena mreža za prenos 
inovacij v evropska mesta 
in za oblikovanje uspešnih 
podjetniških zgodb. Sloven-
ski ekosistem inovacij je na 
področju mobilnosti odlično 

pozicioniran na evropskem in mednaro-
dnem trgu. Vključuje  uspešna podjetja, 

ki delujejo v tujini, mesta, platforme in 
partnerstva, ki povezujejo in oblikujejo 
nove rešitve. ZAG se bo kot kontaktna 
točka EIT Urbana mobilnost še naprej 
trudil povezovati različne akterje ter pod-
piral razvoj inovacij in oblikovanje podje-
tniškega duha na področju mobilnosti na 
osnovi vključevanje in povezovanja.

Slika 1: 8 skupnosti znanja in inovacij, ki so bile ustanovljene 
pod okriljem Evropskega instituta za inovacije in tehnologijo.

Slovensko središče za EIT 
Urbana mobilnost na Zavodu 
za gradbeništvo Slovenije

Zavod za gradbeništvo Slovenije sodeluje 
v evropskih skupnostih znanja in inovacij 
od leta 2015, ko je postal pridruženi član 
EIT skupnosti za surovine, dve leti kasne-
je pa tudi osrednji član skupnosti in eden 
izmed treh ustanoviteljev in izvajalcev RIS 
središča za področje Slovenije, Hrvaške in 
držav Zahodnega Balkana. V letu 2020 je 
ZAG postal tudi središče za EIT skupnost 
urbane mobilnosti. Namen RIS središča 
skupnosti EIT Urbana mobilnost je pove-
zovanje slovenskega ekosistema inovacij 
in znanja (podjetij, univerzitetnih središč, 
raziskovalnih institucij, ki delujejo na po-
dročju mobilnosti, mest, odločevalcev, 
oblikovalcev politik, nevladnih organizacij 
in ostalih) z EIT skupnostjo, kot tudi po-

O EIT Urbani 
Mobilnosti
Cilj EIT Urbana mobilnost (EIT Ur-
ban Mobility) je pospešeno reševa-
nje izzivov mobilnosti ljudi in blaga 
v mestih ter prehod na integriran 
in kombiniran transportni sistem, 
ki je osredotočen na uporabnika. 
Kot vodilna evropska inovacijska 
skupnost za urbano mobilnost si 
prizadeva za preprečevanje razdro-
bljenosti in za intenzivno sodelova-
nje med mesti, industrijo, akademi-
jo in raziskovalnimi institucijami.  
Za več informacij obiščite 
www.eiturbanmobility.eu
in www.hubum.si

O Zavodu za gradbeništvo Slovenije
Zavod za gradbeništvo Slovenije (ZAG) je javna neprofitna institucija, ki deluje na področju 
materialov, stavb, infrastrukture in okolja. Raziskovalne in strokovne dejavnosti opravlja-
mo na področjih cestne in železniške infrastrukture, vključno z digitalizacijo načrtovanja, 
gradnje, upravljanja in zaključka njihove življenjske dobe. ZAG je član številnih mednaro-
dnih in nacionalnih raziskovalnih in področnih združenj. Leta 2015 se je, kot eden izmed 
prvih v Sloveniji, vključil v skupnost znanja in inovacij Surovine (EIT RawMaterials). Leta 
2017 je skupaj z Geološkim zavodom Slovenije in Univerzo v Zagrebu ustanovil regionalni 
hub za področje surovin – EIT Surovine Regionalni center ADRIA. ZAG je aktivni član šte-
vilnih strateško-razvojnih partnerstev, npr. na področju mobilnosti (SRIP ACS+), pamet-
nih zgradb (SRIP Pametne stavbe in dom), krožnega gospodarstva (SRIP Mreže za prehod 
v krožno gospodarstvo). Zaradi več kot 70-letnih izkušenj je ZAG eno izmed najpomemb-
nejših stičišč znanj in idej na področju trajnosti ter trajnostne in urbane mobilnosti. Za več 
informacij obiščite www.zag.si/si.
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Tehnika // Iveco On

Ponudba, usmerjena  
na kupca
Iveco s predstavitvijo Iveco ON nadalje 
razvija k strankam usmerjeno paleto 
rešitev, ki združuje svet integriranih 
storitev in transportnih rešitev, razvitih 
za pomoč strankam. Ta zagotavlja učin-
kovitejše upravljanje voznega parka, 

izboljšuje poslovanje ter teži h konku-
renčnejšemu, donosnejšemu in trajno-
stnemu razvoju delovanja. Ustvarjen 
je bil za lažji pregled obsežne ponud-
be storitev IVECO, ki so sedaj zbrane 
in organizirane tako, da lahko stranke 
zlahka prepoznajo rešitve, ki ustrezajo 
njihovim specifičnim zahtevam.

S sistemom Iveco ON so stranke v 
stalnem stiku s strokovnjaki in trgovci 
podjetja Iveco, ki nudijo odgovore in 
zagotavljajo, da bodo vozila nemote-
no opravljala svoje delo. Že samo ime 
Iveco ON izraža, da je blagovna znamka 
za svoje stranke vedno »ON« (vkloplje-
na) in tako vedno pripravljena za njiho-

Iveco ponuja 
storitev Iveco ON

Besedilo: Matej Jurgele
Fotografije: Iveco, CNH

Iveco ON je novo krovno ime, ki združuje storitve in transportne 

rešitve, namenjene optimizaciji produktivnosti strank in zniževanju 

skupnih stroškov lastništva. Obenem skrbi za varnost in udobje 

voznikov. Iveco ON je bil zasnovan za pomoč strankam, da lahko 

te v nenehno razširjajoči se paleti storitev enostavno prepoznajo 

prilagojeno rešitev, primerno za svojo dejavnost.
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ve potrebe.
Iveco ON je krovno ime, ki zagotavlja 
platformo širokemu portfelju digitalnih 
funkcij in storitev znamke, osredoto-
čeno na izboljšanje delovanja vozila, 
učinkovitosti ter produktivnosti vozne-
ga parka, obenem pa zmanjšuje sku-
pne stroške lastništva (TCO) in skrbi za 

»Iveco ON odpira svet storitev, ki smo si jih zamislili in oblikovali samo za naše stranke,« 
je dejal Thomas Hilse, predsednik blagovne znamke Iveco. »Ustvarja ekosistem 
integriranih rešitev, namenjenih našim strankam za učinkovitejše, enostavnejše in do-
nosnejše upravljanje poslovanja. Nenehno razvijamo nove storitve, ki jih podpiramo na 
nove načine. Povezane storitve Iveco ON pomenijo dvojni preboj na področju skrbi za 
stranke. Najprej vozilo spremenijo v platformo, ki v realnem času komunicira in spreje-
ma podatke. Drugič, Iveco spremenijo v pravega svetovalca strankam in voznikom. Spre-
minjamo sam koncept storitve. Iveco ON že danes ponuja jutrišnje prevozne storitve.«Za lažje 

prepoznavanje 
prilagojenih 

rešitev

Safe Driving je na voljo za modele S-WAY in aktualne Daily modele opremljene s Connectivity Box 
(povezovalnim  modulom).
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ROAD SAFETY: personalizirano poročilo  
o voznikovem načinu vožnje 
Iveco je razširil svojo ponudbo digitalnih storitev, osredotočenih na voznika, z 
novimi funkcijami Safe Driving za Iveco S-Way in aktualne Daily modele – pio-
nirska storitev v industriji je zasnovana z namenom, da postane vožnja voznikov 
varnejša. V vozilo vgrajeni sistem meri nabor ključnih kazalnikov učinkovito-
sti (KPI) in ustvarja redna poročila, ki voznikom pomaga do varnejšega načina 
vožnje, upravljavcem voznih parkov pa do varnejše flote. Storitev Safe Driving 
obravnava in vpliva na področje človeških napak, ki so glavni vzrok nastanka pro-
metnih nesreč, in sicer z vplivanjem na voznikovo zavedanje. Posledično naj bi 
to zmanjšalo tveganje za nastanek nesreč, nižjo stopnjo poškodb na prepeljanem 
blagu ali vozilu ter večjo varnost v cestnem prometu. Funkcija Safe Driving je na 
voljo za modele S-WAY in aktualne Daily modele opremljene s Connectivity Box 
(povezovalnim modulom), dostop do podatkov pa poteka preko portala Iveco ON.
Poročila (Safe Driving Reports) o vožnji ponujajo pregled izmerjenih KPI-jev 
za vozni park, organizirana so v treh kategorijah: Dinamika (Dynamics) vklju-
čuje kazalnike o sunkovitem pospeševanju ali zaviranju in krmiljenju, nadzor 
stabilnosti in uporabo parkirne zavore med vožnjo; Tveganje za nastanek trka 
(Collision Risk) obravnava vedenja, ki nakazujejo na možen nastanek tveganja 
za nesrečo, na primer močno zaviranje ali ohranjanje neprimerne varnostne 
razdalje s spredaj vozečim vozilom; in Skladnost s predpisi (Compliance), ki 
nadzoruje spoštovanje omejitev hitrosti, časa vožnje ter največja dovoljeno maso 
vozila. Upravitelj voznega parka lahko analizira podatke na ravni voznega parka 
in opredeli področja, na katerih bi vozniki morali izboljšati svoj slog vožnje, da bi 
s tem povečali varnost na cesti.

varnost in udobje voznikov. Nabor sto-
ritev Iveco ON se nenehno širi, tako po 
številu kot dosegu, organizirane pa so v 
petih kategorijah:
+ Fleet (vozni park) – za učinkovito 
upravljanje voznega parka s pomočjo 
nadzora nad porabo goriva in voznikom, 
načrtovanje in optimizacije poti. Vključu-
je tudi Iveco spletno aplikacijo, ki lastni-
kom voznih parkov, zaradi prilagodljive 
integracije podatkov, omogoča upravlja-
nje flote različnih blagovnih znamk.
+ Uptime (vzdrževanje) – da vozilo te-
koče opravlja svoje delo, da ne prihaja 
do nepredvidenih okvar in da zagotovi 
pomoč na cesti. Nadzor nad vozilom, ki 
ga zagotavlja nadzorni center, omogo-
ča zagotavljanje pomoči na daljavo in 
preprečuje nastanek nenačrtovanih po-
stankov. Poleg tega Iveco Top Care daje 
premium kupcem prednost v primeru 
potrebnega popravila vozila.
+ Care (skrb) – skrb za lastnika, voznika 
in vozilo, medtem ko ste na poti, in sicer 
z nadzorom nad vozilom in poročanjem 
o njem. Smart Report strankam in voz-
niku ponuja nasvete za izboljšanje nači-

na vožnje in s tem optimizacijo rabe go-
riva in vozila. Vozniki tovornjakov lahko 
uporabljajo tudi aplikacijo Easy Way, ki 
poenostavi njihovo življenje v vozilu in 
poveča udobje.
+ Maintenance in Repair (vzdrževanje 
in popravila) – za specializirano pomoč 
pri izbiri prilagojenih pogodb o stori-
tvah. “Elements” ponuja prilagodljive 
pakete storitev, ki se najbolje ujemajo z 
njihovimi potrebami.

+ Parts (rezervni deli) – dopolnjuje po-
nudbo originalnih nadomestnih delov 
in dodatkov. Kupci lahko opremijo svoje 
vozilo z originalno dodatno opremo in 
kupijo nove dele iz Ivecove ponudbe ori-
ginalnih delov, Reman in Nexpro.
S hitro rastočo paleto storitev Iveco ON 
proizvajalec ponuja prilagodljivost po-
nudb, ki jih je mogoče prilagoditi tako, 
da ustrezajo poslovnim zahtevam in na-
logam posameznih strank.

Tehnika // Iveco On

Upravitelj voznega parka lahko analizira podatke na ravni voznega 
parka in opredeli področja, na katerih bi vozniki morali izboljšati svoj 
slog vožnje, da bi s tem povečali varnost na cesti.

Storitev Safe Driving obravnava in vpliva na področje človeških napak, 
ki so glavni vzrok nastanka prometnih nesreč, in sicer z vplivanjem na 
voznikovo zavedanje.
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Področje delovanja podjetja je široko: od 
prodaje opreme in nadgrajevanja tovor-
nih vozil do lastne proizvodnje in izdelave 
hidravličnih cevi. Kupci so večinoma pod-
jetja s področja gradbeništva, gozdarstva, 
proizvodnje in logistike. 

Od garaže do zahtevne 
tehnologije 

Vse skupaj se je začelo kot garažno podjetje, 
ki ga je ob pomoči prijatelja, po izgubi službe 
leta 1990, začel sedanji direktor Damijan Ba-
rat. Kot inženir strojništva je začel s prodajo 
rezervnih delov in kmalu tudi dvigal in prekuc-
nikov. Še danes se spominja prvih strank, ki 
jim je hvaležen za zaupanje. Kmalu je pridobil 
zastopstva večjih mednarodnih podjetij, kot 
so Jonsered, Hiab, Meiller-Kipper in Combilift 
–viličarji. Stranke so izražale vedno večjo pot-
rebo po servisu in rezervnih delih in naslednji 
korak je tako bilo odprtje delavnice in zaposli-
tev prvih sodelavcev. Vozila so začeli nadgra-
jevati sami in nuditi tudi kvaliteten servis. V le-

30 let
uspešnega delovanja – ARKO d. o. o.
Podjetje Arko d. o. o., iz Ljutomera,  

ki skrbi za opremljanje tovornih vozil, letos obeležuje že 30 let.

V podjetju imajo veliko izkušenj tudi s 
tehnološko zahtevnejšimi nadgradnjami.
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tu 1999 je sledila selitev v poslovne prostore 
v Ljutomeru in podjetje je začelo pospešeno 
rasti. Da bi strankam iz osrednje in zahodne 
Slovenije prihranili pot, čas in denar, že sed-
mo leto poslujejo tudi v Trzinu, kjer opravljajo 
servis in popravila za vse svoje proizvode. 
Arko d. o. o., se je tako iz garažnega podje-
tja do danes razvil v uspešno podjetje s 30 
zaposlenimi in 2500 m2 delovnih površin. 
Zadnja leta nadgradijo in dobavijo letno tudi 
več kot 100 vozil.

Vse na enem mestu

Velika prednost podjetja je, da strankam 
ponuja vse potrebne storitve na enem 

Podjetje vsaki dve leti organizira državno tekmovanje v upravljanju z dvigalom. 
Zmagovalec se udeleži svetovnega prvenstva Hiab WCC v Hannovru.

mestu. Svetovanje, 
projektiranje, prodaja, 
montaža, servis in po-
pravila. 
V praksi je to videti 
tako, da se s stranko 
najprej posvetujejo, 
katera »transportno-d-
vižna« rešitev bi bila 
najbolj primerna, jo 
sprojektirajo, dobavijo, 
zmontirajo na vozilo, 
uredijo potrebno doku-
mentacijo, po potrebi 
usposobijo šoferja …
Veliko pozornosti 
posvečajo tudi poznejši 
oskrbi prodanih naprav. 
Imajo montažno in ser-
visno delavnico, skla-
dišče z originalnimi 
rezervnimi deli ter te-
rensko servisno službo.

Načrti za prihodnost

Trudijo se, da bi poslovanje gradili na 
zdravi finančni in gospodarski osnovi, pa 
tudi, da bi v podjetju vladali pozitivni in 
spoštljivi odnosi, kamor zaposleni pride-
jo z veseljem na delo. Tudi zato se je v 
podjetju zbrala ekipa samoiniciativnih in 
zanesljivih ljudi, ki so ključni za uspeh. 
Načrti za bližnjo prihodnost so; okrepiti priso-
tnost v osrednji Sloveniji, okrepiti lastno proi-

zvodnjo in še naprej graditi ekipo odličnih so-
delavcev. V prihodnjih letih želijo tudi uspešno 
prenesti vodenje podjetja na mlajšo generacijo.

V znamenju številke 3 

Ob tridesetletnici gledajo nazaj in so hva-
ležni tako zaposlenim kot strankam. Žal so 
letos vsa druženja in zabave odpadle. Zato 
pa so se odločili, da svojim strankam do 
konca tega leta podarijo 30-odstotni po-
pust na redni letni servis za stroje zastopa-
nih znamk. Podjetje brez odlične ekipe in 
predanih zaposlenih ne bi bilo tako uspeš-
no, zato se je vodstvo odločilo, da ob 30. 
obletnici med zaposlene za zahvalo razdeli 
30 tisoč evrov. Ker se zavedajo pomena in 
vloge lokalnega okolja, bodo ob tej prilož-
nosti 3 tisoč evrov namenili tudi za huma-
nitarne namene. V prihodnost zrejo z opti-
mizmom in še naprej si bodo prizadevali 
ustvarjati in prodajati kvalitetne proizvode, 
s katerimi bodo njihove stranke uspešno 
in z veseljem opravljale svoje delo.

Direktor Damijan Barat namerava v prihodnjih letih vodenje podjetja 
prenesti na mlajšo generacijo.

ARKO d.o.o.
Prešernova 25, 9240 Ljutomer

Tel: +386 (0)258 49 620

PE TRZIN
Kidričeva ulica 9, 1236 Trzin

www.arko.si

COMBi iFT
L I F T I N G  I N N O V A T I O N

 



36 // Transport // december 2020

Varujmo življenja, vozimo 
trezni!

Slovenija se še vedno sooča z razglašeno 
epidemijo, smo v obdobju, ko je sprejeta 
vrsta ukrepov za njeno zajezitev. Zdra-
vstveno osebje dela preko svojih moči, 
bolnišnične kapacitete so preobremenje-
ne, zato je sedaj še toliko bolj pomembo, 
da smo odgovorni tudi v prometu. Javnih 
zbiranj in množičnih druženj resda ni, a je 
vseeno mogoče pričakovati, da bo alkohol, 
žal, tudi v letošnjem decembru stalnica. 
Da bi bili praznični dnevi kljub trenutni situ-
aciji za ljudi karseda prijetni in da nobena 
družina zaradi neodgovornih udeležencev 
v prometu ne bi bila zavita v črnino, jav-
nost z osebnimi sporočili naslavljajo tisti, 
ki so prvi posredovalci na kraju prometne 
nesreče in neposredno po njej - reševalci, 
zdravniki, policisti in gasilci.

Razbita pločevina in za vedno 
strta srca. Kdaj nas bo izučilo?

Agencija za varnost 
prometa je v de-
cembrski nacional-
ni preventivni akciji 
za preprečevanje 
udeležbe v pro-
metu pod vplivom 
alkohola, drog in 
drugih psihoaktiv-
nih snovi k sodelo-
vanju povabila uni-
verzitetna klinična 
centra v Ljubljani 
in Mariboru, Zdra-
vstveni dom Maribor – Center za nujno 
medicinsko pomoč in reševalne prevoze, 
Policijo, Zavod Reševalni pas in Nacionalni 
inštitut za javno zdravje. Požrtvovalni reše-
valci, zdravniki, policisti in gasilci v kratkih 
osebnih sporočilih slovensko javnost pozi-

vajo k ničelni tole-
ranci do alkohola v 
prometu. 
Zloraba alkohola je 
v prometu botrovala 
vsaki tretji smrtni 
žrtvi na slovenskih 
cestah in premno-
gim poškodbam. 
Toda številke ne 
morejo izraziti stisk 
družin in bližnjih, ki 
so jih ponesrečenci 
pustili za seboj. V 

1.256 nesrečah, povzročenih od začetka le-
ta do konca novembra pod vplivom alkohola, 
je umrlo 26 oseb, več kot 550 je bilo poško-
dovanih. To žal znova dokazuje, da alkohol 
močno vpliva na kritično presojo za varno 
udeležbo v prometu in je pomemben dejav-
nik tveganja za nastanek prometnih nesreč. 
Od 7. do 31. decembra 2020 bo policija 
po vsej Sloveniji izvajala poostrene nadzo-
re psihofizičnega stanja voznikov. Prever-
jali bodo vožnjo pod vplivom alkohola in 
izvajali preizkuse s sredstvi za hitro ugo-
tavljanje prisotnosti drog v organizmu. V 
okviru akcije, ki jo izvajajo Policija, Agen-
cija za varnost prometa in Ministrstvo za 
zdravje, bodo voznikom, ki bodo napihali 
0,0, izročili vstopnico za tradicionalni 
koncert Slovenija piha 0,0. Predvajan bo 
preko spleta, zato ga bodo vozniki lahko 
spremljali iz domačega naslonjača.

Denis Vihar, diplomirani zdravstvenik, ZD Maribor: »To je realnost 
tragedij v prometu zaradi alkohola!«

Anže Albreht, ustanovitelj Zavoda Reševalni pas: »Gasilci in reševalci 
vidimo preveč poškodb, ki so posledica pijanih voznikov!«
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Strokovno // Vračilo preplačane cestnine

Evropsko sodišče je v sodbi C-321/19 z 
dne 28. oktobra 2020 razsodilo, da viši-
na (struktura) nemške cestnine za težka 
tovorna vozila krši evropsko zakonodajo. 
Pri določanju višine cestnine za težka to-
vorna vozila so lahko v skladu z direktivo 
EU vključeni samo infrastrukturni stroški. 
Nemška zvezna vlada pa je pri določitvi 
cestnine upoštevala tudi stroške prome-
tne policije, čeprav ti ne predstavljajo 
stroškov obratovanja infrastrukture.
Podjetja, ki so plačevala nemško ce-
stnino, imajo zdaj možnost, da od 
nemške zvezne vlade zahtevajo povra-
čilo preveč zaračunane cestnine. Zah-
tevki za povračilo se lahko nanašajo 
na tisti del cestnine, ki je temeljil na 
stroških prometne policije. Kolikor je 
znano, ti znašajo okoli štiri odstotke 
plačane cestnine.

Nemško združenje 
prevoznikov BGL v tej zvezi 
obvešča, kot sledi:

-	 Podjetja so verjetno v povprečju pla-
čevala okoli 4 % preveč cestnine, 
čeprav se trenutno natančen znesek 
preplačila cestnine še ugotavlja.

-	 Zaradi strogih zastaralnih rokov pod-
jetja ne morejo uveljavljati zahtevkov, 

ki so nastali v letih pred letom 2017. 
Zastaralni rok je 3 leta. Vse terjatve, 
ki so nastale leta 2017, bi zato zasta-
rale 31. decembra 2020.

-	 Glede na zastaranje zahtevkov je zato 
priporočljivo in potrebno hitro ukrepanje.

BGL priporoča alternativne rešitve za 
uveljavljanje zahtevkov za povračilo ce-
stnine. Opozoriti pa je treba, da teh mo-
delov rešitev (glej spodaj: alternativa 1, 
2 ali 3) ni mogoče kombinirati med se-
boj. To pomeni, da ne morete uporabiti 
enotne nacionalne rešitve, ki jo priporo-
ča BGL (1. alternativa), in hkrati poslati 
pismo (3. alternativa) Zveznemu uradu 
za prevoz blaga (BAG) za uveljavljanje 
zahtevkov. 

Odločiti se morate le za eno alternativo 
povračila cestnine za tovornjake:
Alternativa 1: Zainteresirana podjetja 
se lahko brez obveznosti registrirajo na 
spletni strani www.mautzurueck.de in 
oddajo svoje zahtevke za preveč plača-
no cestnino;
Alternativa 2: Individualna rešitev z od-
vetnikom, ki mu zaupate;
Alternativa 3: Individualna rešitev – na 
podlagi vzorčnega pisma pripravljene-
ga s strani BGL.

BGL – nemško združenje prevoznikov pri-
poroča nacionalno rešitev s partnerjema:
odvetniško pisarno Hausfeld Rechtsanwäl-
te in ponudnikom informacijskih storitev 
eClaim (1. alternativa).
1. alternativa: enotna nacionalna re-
šitev
BGL skupaj z odvetniško pisarno Ha-
usfeld Rechtsanwälte in ponudnikom 
IT-storitev ter financerjem procesa 
eClaim, zdaj prizadetim prevoznikom 
in špediterjem nudi način, da zah-
tevajo povračilo preveč zaračunane 
cestnine. Predlagana rešitev sode-
lujočim podjetjem ponuja privlačne 
pogoje brez lastnega tveganja ali 
vnaprejšnjih naložb. eClaim prevzame 
nastale stroške, medtem ko Hausfeld 
terjatve registriranih družb zavaruje in 
izvrši izvensodno – in po potrebi tudi 
na sodišču.
Zainteresirana podjetja se lahko zdaj 
registrirajo na www.mautzurueck.de. 
Da bi preprečili zastaranje terjatev iz 
leta 2017, so se morala podjetja regi-
strirati na www.mautzurueck.de do 4. 
decembra 2020.

Koraki

1. Registracija
Registrirajte se na:  
www.mautzurueck.de/kontakt

2. Priprava ustrezne dokumentacije
Za uveljavitev vaših zahtevkov boste 
morali pripraviti podatke o plačilu ce-
stnine in potrdila o plačilu cestnine iz 
ustreznih let. S strani odvetniške pisar-
ne Hausfeld Rechtsanwälte in ponu-
dnika IT-storitev ter financerja procesa 
eClaim boste prejeli ponudbo za finan-
ciranje in sporazum o pooblastilu za 
zastopanje.

3. Izvršitev vaših zahtevkov
Odvetniška pisarna Hausfeld 
Rechtsanwälte in ponudnik IT-storitev 
ter financer procesa eClaim z ustreznim 
ukrepanjem preprečijo zastaranje in 
uveljavljajo vaše zahtevke izvensodno. 
Če bodo ta prizadevanja v nasprotju s 
pričakovanji neuspešna, bodo uveljavili 
vaše zahtevke na sodišču.

Prevozniki v Nemčiji preplačali 
cestnino za tovorna vozila
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Logistika // Uporaba e-CMR

Konec maja 2017 je bil tako v Držav-
nem zboru RS sprejet Zakon o ratifika-
ciji Dodatnega protokola h Konvenciji 
o pogodbi za mednarodni cestni pre-
voz blaga v zvezi z elektronskim tovor-
nim listom. 
Zatem je Slovenija aktivno pristopila k 
izvedbi konkretnih ukrepov za uporabo 
tega protokola v praksi. Naša država je 
zelo aktivna tudi v okviru delovne sku-
pine Združenih narodov za cestni pro-
met, ki pripravlja posebni dokument za 

implementacijo e-CMR. Zavzema se za 
izvajanje pilotnih prevozov na podlagi 
elektronskega tovornega lista (e-CMR) 
z drugimi državami. 
Tako je bil že februarja 2019 izveden 
prvi pilotni prevoz z Republiko Hrvaško. 
Vendar je bil ta prevoz izveden v ome-
jenem obsegu, saj Republika Hrvaška 
še ni podpisnica dodatnega protokola 
e-CMR, poleg tega je takrat od nad-
zornih organov sodelovala le Finančna 
uprava Republike Slovenije. 

Z uporabo 
elektronskega 
tovornega lista iz 
Slovenije v Turčijo
Ministrstvo za infrastrukturo je pobudnik 

čimprejšnje implementacije elektronskega 

tovornega lista (e-CMR) v praksi. S tem namenom 

že nekaj časa potekajo različne dejavnosti za 

promocijo in spodbujanje uporabe elektronskih 

dokumentov v praksi.

Februarja 2019 
je bil izveden prvi 

pilotni prevoz 
v Republiko 

Hrvaško
Pilotni projekt je bi izveden v sodelovanju z Gospodarsko zbornico 
Slovenije, Slovenskim logističnim združenjem ter nadzornimi organi 
(Finančno upravo RS, Inšpektoratom RS za infrastrukturo, Policijo).

Uporaba elektronskih dokumentov je še posebej 
pomembna v času pandemije COVID-19, saj omogoča 
popolnoma brezstično poslovanje.



www.eTransport.si // 41

Iz Maribora v Carigrad
V sodelovanju z Gospodarsko zborni-
co Slovenije, Slovenskim logističnim 
združenjem ter nadzornimi organi 
(Finančna uprava RS, Inšpektorat RS 
za infrastrukturo, Policija) je bil 11. 
novembra 2020 izveden pilotni pre-
voz s praktično uporabo e-CMR med 
Slovenijo in Turčijo v širšem obsegu, 
saj je bil izveden v državo, ki je že 
ratificirala dodatni protokol e-CMR. 
Poleg tega so bili na podlagi pobude 
MZI vključeni vsi trije nadzorni organi 
(FURS, IRSI in Policija). 
Na odpremnem kraju (podjetje Hen-
kel – Maribor) je bil izdan e-CMR. 

e-CMR omogoča 
brezstično poslovanje

Najprej je bila na odpremni točki iz-
vedena demonstracijska elektron-
ska kontrola uporabe e-CMR s strani 
FURS in IRSI. 
Na mejnem prehodu Gruškovje je 
spotoma mobilna enota FURS vno-
vič izvedla demonstrativno kontrolo 
uporabe e-CMR. Po izvedeni kontroli 
je tovorno vozilo slovenskega prevo-
znika F.A. Maik Global Logistics na-
daljevalo pot proti Carigradu, kjer je 
bila prevozna operacija 13. novembra 
2020 uspešno elektronsko zaključe-
na. Z »novim« načinom kontrole preko 
e-CMR se je na omenjenem mejnem 
prehodu seznanila tudi Policija. 

Digitalizacija na področju 
cestnih prevozov

Gre za izredno pomemben korak pri 
digitalizaciji na področju cestnih pre-
vozov. Uporaba elektronskih doku-
mentov pa je še posebej pomembna v 
času pandemije COVID-19, saj omogo-
ča popolnoma brezstično poslovanje. 
Avtoprevozniki bodo imeli zaradi upo-
rabe e-CMR nižje stroške poslovanja, 
hitreje bodo lahko izdajali račune in 
imeli manj napak pri dostavi in preje-
mu blaga. 

Nadzornim organom bo takšno brez-
papirno poslovanje omogočilo hitrej-
še administrativne postopke, večjo 
preglednost in natančnost podatkov 
ter učinkovitejši nadzor nad spošto-
vanjem pravil s področja cestnih pre-
vozov blaga. Pošiljke se bodo lahko 
spremljale sproti, dostop do informa-
cij in dokazil o prevzemu in dostavi 
pošiljke pa se bo lahko izvajal v real-
nem času. 
Slovenija se tako lahko pohvali, da je 
med bolj aktivnimi državami pri de-
monstraciji uporabe e-CMR v praksi. 
V prihodnje bomo (tudi na podlagi 
izkušenj tega prevoza) poskušali iz-
vesti tovrstne prevoze tudi z drugimi 
državami.
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OZS Besedilo: Janez Kukovica

Za občasne prevoze je v okviru PKP6 si-
cer predvidena pomoč zaradi izpada pri-
hodkov v nekaterih mesecih, je pa – tako 
pravijo v sekciji za promet Obrtno-podje-
tniške zbornice Slovenije – popolnoma 
nerazumljivo, zakaj ni predvidena pomoč 
tudi v poletnih mesecih, ki so zelo po-
membni za vse izvajalce občasnih prevo-
zov, letošnji obseg občasnih prevozov pa 
je zaradi omejitev potovanj padel na 10 
odstotkov lanskega prometa. 

Realiziranih le 40 odstotkov 
voznih dni 

Izvajalci šolskih prevozov so bili prisilje-
ni spomladi zaradi vladne odločitve o 
zaprtju šol parkirati svoja vozila za dva 
meseca, sodeč po tem, kako se razvijajo 
jesenske »kovid« razmere, pa je priča-
kovati nadaljnja dva meseca prisilnega 
počitka. V normalnem šolskem letu bi 
imeli okoli 190 voznih dni, a letos bodo 
realizirali slabih 40 odstotkov voznih 
dni. Zato bi jim morala država podob-

Vladna pomoč še vedno ni dosegla vseh 
delov avtoprevozništva

no kot prevozni-
kom na področju 
izvajanja javne 
gospodarske služ-
be povrniti izpad 
prihodkov za ome-
njeno 4-mesečno 
obdobje oziroma 
za 40 odstotkov 
šolskih voznih dni 
v letu 2020.
Nadalje so popol-
noma neuteme-
ljeno ostali brez 
ustrezne pomoči 
prevozniki, ki ob-
časne in šolske prevoze opravljajo s 
kombiniranimi vozili 8+1 in razpolagajo 
z nacionalno licenco. Enako kakor avto-
busni prevozniki imajo tudi ti prevozniki 
visoke stroške, vezane na vzdrževanje 
vozil in potrebne infrastrukture, zato bi 
morali biti obravnavani enako kot avto-
busni prevozniki. 

Kot ugotavljajo v Obrtno-podjetniški zbornici Slovenije, tudi šesti vladni 

sveženj pomoči gospodarstvu (PKP6) za blaženje posledic koronavirusne 

bolezni ni izpolnil vseh pričakovanj avtoprevoznikov. Še naprej ostajajo 

spregledani predvsem prevozniki, ki opravljajo občasne in šolske prevoze. 

Zaradi omejitev ali celo prepovedi izvajanja prevozov beležijo ogromen 

izpad prihodkov. Na resorno ministrstvo so zato poslali predloge, kako 

pomanjkljivosti PKP6 popraviti v naslednjem svežnju pomoči, v KPK7.

Predlagane spremembe
Obrtno-podjetniška zbornica za odpravo 
pomanjkljivosti svežnja pomoči PKP6 pred-
laga spremembo 119. člena PKP6 in dopol-
nitev z novim členom 119.a. S spremembo 
119. člena predlaga, da se upravičenje do 
nadomestila za izvajalce občasnih prevo-
zov prizna tudi za čas poletnih mesecev, 
konkretno za 19 dni junija, julija, avgusta in 
septembra, pa tudi za 10 dni v maju.
Za prevoznike, ki opravljajo prevoze potni-
kov s kombiniranimi vozili 8 + 1, zbornica 
predlaga, da znaša dnevno nadomestilo 
19,98 evra na vozilo, s tem da se v marcu 
2020 upošteva osem dni, v aprilu 2020 
18 dni, v maju 2020 deset dni, v vsakem 
od preostalih mesecev leta pa 19 dni.
S členom 119.a pa za izvajalce šolskih 
prevozov predlaga, da se nadomestilo iz-
računa na podlagi dnevne cene, kakršna 
je opredeljena v veljavnih pogodbah z 
naročniki šolskih prevozov, in sicer v viši-
ni 36 odstotkov za vsak dan neizvajanja 
teh prevozov.
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Minister za infrastrukturo Jernej Vrtovec je prejšnji me-
sec imenoval 10-člansko delovno skupino za vzpostavitev 
malih logističnih centrov in v tem okviru varovanih parki-
rišč za tovorna vozila. Skupino sestavljajo po dva pred-
stavnika obrtno-podjetniške in gospodarske zbornice ter 
dva predstavnika Darsa, štiri člane pa je dalo resorno 
ministrstvo, med njimi tudi predsednika, državnega se-
kretarja Aleša Miheliča.
Čeprav je ideja o gradnji malih logističnih centrov med 
slovenskimi avtoprevozniki, zlasti v okviru sekcije za pro-
met pri OZS, prisotna dlje časa, pa je naletela na ustrezno 
pozornost šele pri tej vladni ekipi, ki se je očitno odločila 
formalizirati aktivnosti za dosego tega cilja. Skupina naj 
bi predvsem celovito opredelila problematiko in pogoje 
za vzpostavitev malih logističnih centrov. Za zdaj obstaja 
med deležniki temeljno soglasje, da je treba uporabni-
kom cestne infrastrukture ponuditi več parkirnih površin 
z ustrezno stopnjo varnosti in varovanja ter informacijsko 
podporo, predvidoma pa naj bi pri izvedbi parkirišč (in 
počivališč) sodelovali občine, zasebni investitorji in Dars.

Imenovana delovna skupina za 
vzpostavitev malih logističnih centrov
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Predstavljamo // Ford E-Transit

Prihod in umestitev na trg bo zagotovo pote-
kala lažje, saj ima Ford globalno razpršenih 
več kot 1.800 prodajnih mest gospodarskih 
vozil (od tega se jih približno tisoč nahaja v 
Evropi). Druga prednost je močna Fordova 
povezanost z izdelovalci nadgradenj, ki že 
sedaj izdelujejo nadgradnje in specifične 
izdelke za dizelsko gnane različice. Ford, ki 
družino vozil Transit uspešno vodi že 55 let, 
bo E-Transita za evropsko tržišče izdeloval v 
tovarni Ford Otosan Kocaeli v Turčiji.

Voziti bolj zeleno

E-Transit bo na evropsko tržišče zapeljal 
v začetku leta 2022 in je del Fordove 

več kot 11,5 milijarde ameriških dolarjev 
vredne globalne naložbe v elektrifikacijo 
do leta 2022. V Evropi so od leta 2018 
proučevali uporabo električnih gospodar-
skih vozil, in sicer na podlagi modelov 
Transit Custom Plug-In Hybrid. Informa-
cije, vključno s podatki o uporabi vozila 
in navadami polnjenja, so uporabili pri 
razvoju E-Transita in storitev zanj.

Doseg in rešitve prilagojene 
poslovni rabi

Z uporabno kapaciteto akumulatorja 67 
kWh naj bi z E-Transitom lahko prevozili 
do 350 kilometrov v kombiniranem ci-

Naelektrena
dostava

Besedilo: Matej Jurgele
Fotografije: Ford

Ford s predstavitvijo novega E-Transita na tržišče vpeljuje vozilo  

s popolnoma električnim pogonskim sklopom, njegova učinkovitost 

pa bo izboljšana s številnimi programskimi rešitvami in storitvami 

ter možnostjo uporabe sistema Pro Power Onboard.
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klu WLTP, kar je dovolj, da se izpolnijo 
potrebe po številu prevoženih kilome-
trov, ki jih na dan opravi večina dosta-
vnih vozil. V doseg vozila so pri Fordu 
všteli tudi različne obremenitve vozila in 
spremenljive vremenske razmere. Zara-
di tega je E-Transit idealen za uporabo v 
urbanem okolju, za vožnjo na istih tra-
sah in dostavo znotraj »geofencing« con, 
ne da bi bili pri tem lastniki voznih par-
kov prisiljeni plačati za odvečno kapaci-
teto akumulatorja, ki je ne potrebujejo.
Načini vožnje so prilagojeni električ-
nemu pogonu. Program Eco Mode za-
gotavlja od 8- do 10-odstotno znižanje 

porabe energije v primeru, da se E-Tran-
sit vozi neobremenjen ali z avtocestno 
hitrostjo. Eco Mode omejuje najvišjo 
hitrost, uravnava moč pospeševanja in 
optimizira delovanje klimatske napra-
ve. K povečanju dosega prispeva tudi 
»predklimatiziranje« vozila, ko je to pri-
ključeno na polnilno postajo. 
Po navedbah Forda naj bi uporaba 
E-Transita zniževala stroške lastništva 
za približno 40 odstotkov (v primerjavi 
z modeli z motorji z notranjim zgoreva-
njem), kar je posledica nižjih stroškov 
vzdrževanja. V Evropi bodo kupci lahko 
koristili možnost storitve enoletnega 

Enosmerni hitri polnilnik omogoča polnjenje do moči 115 kW. Z njim je možno v približno 34 
minutah napolniti baterijo s 15 na 80 odstotkov.

V Evropi bodo kupci lahko koristili možnost storitve enoletnega neomejenega števila prevoženih 
kilometrov, ki je del osemletnega (160.000 km) garancijskega paketa. 
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neomejenega števila prevoženih kilo-
metrov, ki je del osemletnega (160.000 
km) garancijskega paketa. Ta zajema 
baterijo in visokonapetostne električne 
komponente.
Na voljo bodo različne rešitve polnje-
nja; polnjenje z iz-
meničnim tokom in 
hitro polnjenje z eno-
smernim tokom. S 
pomočjo vgrajenega 
polnilnega modula 
z močjo 11,3 kW se 
lahko baterijo vozila 
popolnoma napolni v 8,2 ure. S pomoč-
jo enosmernega hitrega polnilnika, ki 
omogoča polnjenje do moči 115 kW, je 
možno v približno 34 minutah napolniti 
baterijo s 15 na 80 odstotkov.

Več moči in povezljivosti

Opcijsko je na voljo modul Pro Power 
Onboard, ki evropskim kupcem omo-
goča, da vozilo spremenijo v mobilni 
vir energije. Modul zagotavlja do 2,3 
kW energije za napajanje orodij in 
opreme na gradbišču in na poti. Mo-
dem FordPass Connect zagotavlja ne-
moteno povezljivost, kar pomaga pri 
upravljanju in optimizaciji učinkovito-
sti voznega parka, paleta namenskih 
storitev za električna vozila je na voljo 
preko sistema telematike Ford Tele-
matics. E-Transit v gospodarska vozila 
vpeljuje tudi komunikacijsko in zabav-
no tehnologijo združeno v SYNC 4. Ta 
ima 12-palčni zaslon na dotik, izbolj-
šano prepoznavanje glasu in navigaci-
jo v oblaku. S SYNC brezžičnimi poso-
dobitvami bosta programska oprema 

in tehnologija SYNC E-Transita vedno 
v koraku s časom. Vožnja z vkloplje-
no navigacijo omogoča uporabo na-
prednih tehnologij za pomoč vozniku, 
vključno s sistemom prepoznavanja 
prometnih znakov in inteligentnim sis-

temom za nadzor hitrosti. Obenem to 
upraviteljem voznih parkov omogoča 
tudi nastavitev omejitev hitrosti vozila. 
Na voljo je bogata paleta varnostnih 
tehnologij, ki ohranja vozni park var-

nejši in zmanjšuje možnost nastanka 
nesreč. 

Opremljen z vsem, kar imajo 
kupci Transita radi 

Baterija se nahaja pod karoserijo, zaradi 
česar meri prostornina tovornega pros-
tora do 15,1 kubičnega metra – kar je 
enako kot pri dizelski različici z zadnjim 
pogonom. Pogonski sistem in sistem 
zadnjega vzmetenja sta prilagojena, da 
je tovorni prostor čim bolj optimiziran in 
trpežen. To omogoča večjo natančnost 
pri krmiljenju in boljši oprijem ne glede 
na to, ali je vozilo natovorjeno ali ne.
E-Transit za evropski trg bo imel do 1.616 
kg nosilnosti za kombi različico in do 1.967 
kg za kabinske modele s šasijo. Električni 
motor vozila ima največjo moč 198 kW 
(269 KM) in 430 Nm navora, zaradi česar 
se po moči uvršča v sam vrh med popol-
noma električnimi tovornimi kombiji, ki se 
prodajajo v Evropi. Postavitev pogonskega 
sistema na zadnja kolesa zagotavlja dober 
oprijem, ko je vozilo močno obremenjeno.

V Evropi bo na voljo 
25 različnih konfi-
guracij, in sicer kot: 
kombi, kombi z dvoj-
no kabino, šasija 
s kabino, različnih 
dolžin, različnih višin 
streh in tudi program 

vozil z največjo dovoljeno maso 4,25 to-
ne. Ford bo intenzivna preizkušanja pri 
ključnih strankah začel leta 2021, leta 
2022 pa bo tudi že na voljo evropskim 
kupcem.

Predstavljamo // Ford E-Transit

Nižji stroški vzdrževanja prinašajo 
40-odstotni prihranek pri stroških 

lastništva v primerjavi z dizelskimi modeli

Program Eco Mode zagotavlja od 8- do 10-odstotno znižanje porabe energije v primeru, da se 
E-Transit vozi neobremenjen ali z avtocestno hitrostjo.

Opcijsko je na voljo modul Pro Power Onboard, ki evropskim kupcem omogoča, da vozilo 
spremenijo v mobilni vir energije. Modul zagotavlja do 2,3 kW energije za napajanje orodij in 
opreme na gradbišču in na poti.
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Predstavljamo // Renault Kangoo/Express

Kangoo – inovativen mali 
kombi 
Novi Kangoo je namenjen predvsem 
upravljavcem voznih parkov, obrtni-
kom in trgovcem, ki iščejo vozila po 
meri poklicnih potreb in opremljena z 
najnovejšimi tehnologijami. V izveden-
ki LGV prihaja na trg z dvema inovaci-
jama; Easy Side Access in Easy Inside 
Gallery. Rešitev Easy Side Access se 
kot posebno priročna izkaže v mestnih 
jedrih, saj omogoča enostaven dostop 
do tovornega prostora. Z odstranitvi-
jo srednjega stebrička ponuja Kangoo 
Van najširšo bočno odprtino na trgu, 
ki meri 1.416 mm (dvakrat toliko kot v 
predhodnem modelu). Druga novost je 
zložljiv podstrešni prtljažnik Easy Inside 
Gallery, ki omogoča prevoz dolgih in ve-
likih predmetov nad glavo sovoznika, ne 
da bi se pri tem zmanjšala uporabnost 
spodnjega dela tovornega prostora.

Spogleduje se z višjim 
razredom 

Zunanjost Kangooja je temeljito preobli-
kovana, med odbijačem in masko se 

nahaja kromasta črta. Zaradi prenove 
se Kangoo sedaj spogleduje z razredom 
višje. Armaturna plošča ima številna 
odlagalna mesta, novi so tudi popolno-
ma preoblikovani sedeži, ki zagotavljajo 
boljše udobje in večjo trpežnost. Poleg 

Za stopnico višje
Pri Renaultu pospešeno posodabljajo program lahkih gospodarskih vozil. V pretekli 

izdaji naše revije smo vam že predstavili prenovljenega Trafica, v tokratni pa vam 

razkrivamo nova modela Kangoo in Express. Oba bosta na volji tako v tovorni 

kot tudi potniški različici. Paleta štirih, med seboj dopolnjujočih se vozil, bo 

predstavljena in uvedena na trg od pomladi 2021.

Prostornina 
tovornega prostora 

znaša 3,3 do 4,9 m³

Armaturna plošča ima številna odlagalna mesta, novi so tudi popolnoma preoblikovani sedeži, ki 
zagotavljajo boljše udobje in večjo trpežnost.
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multimedijske naprave Renault EASY 
LINK in novih pomagal za vožnjo je tu 
tudi digitalno notranje vzvratno ogledalo 
Permanent Rear View. Ta omogoča pre-
glednost za vozilom, tudi v furgonih brez 
oken. Med drugimi funkcijami izpostav-
ljamo tudi sistem za nadzor nihanja 
prikolice (Trailer Swing Assist) in sistem 
aktivne pomoči pri zaviranju v sili (AEBS 
– Advanced Emergency Active Braking). 
Novi Kangoo je na voljo v dveh dolžinah, 
z ročnim ali samodejnim menjalnikom, 
dizelskim ali bencinskim motorjem ali 
elektromotorjem. Uporabna prostornina 
njegovega tovornega prostora znaša 3,3 
do 3,9 m3 v standardni izvedenki in 4,2 
do 4,9 m³ v daljši izvedenki. V potniški 
različici je opremljen s petimi sedeži. 

Novi Express, priročen  
in učinkovit mali kombi

Ta je namenjen mladim podjetnikom in 
manjšim voznim parkom in predstavlja 
dobro razmerje med ceno in vredno-
stjo. Opremljen je z okrepljenimi sede-
ži, novo notranjščino višje kakovosti, ki 
ponuja več udobja. Posebna pozornost 
je bila posvečena odlagališčem in ergo-
nomičnosti. Ima največ odlagalnih mest 
v svojem razredu (za 48 litrov) in tovor-

»Renault znova vnaša revolucijo v segment malih dostavnikov in večnamenskih vozil z 
modeloma Novi Kangoo in Novi Express. Ta nova komplementarna modela bosta lah-
ko izpolnila raznolike potrebe tako poklicnih uporabnikov kot tudi posameznih kupcev. 
Kangoo je od leta 1997 z več kot 4 milijoni prodanih primerkov postal ikoničen model. 
Renault ponuja posebno presenečenje z novostjo Easy Side Access na modelu Novi Kan-
goo, ki olajšuje nalaganje s strani. Novi Kangoo bo na voljo tudi v električni izvedenki, s 
čimer bo premagal tudi sodobne izzive urbane mobilnosti.« Mark Sutcliffe, direktor 
poslovne enote za gospodarska vozila Zveze.

ni prostor prostornine 3,3 do 3,7 m³. 
Poleg multimedijske naprave Renault 
EASY LINK je opremljen tudi s pomagali 
za vožnjo, kot so sistem pomoči za pre-
glednost za vozilom (Rear-View Assist), 
opozorilnikom za mrtvi kot (Blind Spot 
Warning), pomočjo pri parkiranju spre-
daj in zadaj (Front & Rear Park Assist) 
in seveda širokokotnim notranjim 
vzvratnim ogledalom (Wide View Mir-
ror). Novi Express je tako vsestransko 
večnamensko vozilo, ki v potniški razli-
čici ponuja pet polnovrednih sedežev in 
velik tovorni oziroma prtljažni prostor, 
zaradi česar je idealna izbira za meša-
no rabo (poklicno in družinsko).

Z odstranitvijo srednjega stebrička ponuja Kangoo Van najširšo bočno odprtino na trgu, ki meri 
1.416 mm.

Do leta 2022 bo Renault elektrificiral 
celotno ponudbo dostavnikov.
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Tehnika // Continental OBWS

Pri Continentalu pravijo, da je sistem 
hiter in enostaven, uporabljati pa ga 
je mogoče že pred začetkom izvaja-
nja transporta. Nova tehnologija bo 
tudi olajšala zagotavljanje skladnosti 
z direktivo EU 2015/719, ki bo za-
čela veljati meseca maja prihodnje 
leto. Direktiva namreč zahteva, da 
države članice EU pogosteje merijo 
bruto maso gospodarskih vozil. Da bi 

lahko ustrezno načrtovali pot in pre-
prečili prejetje kazni s strani pristoj-
nih organov, morajo vozniki in uprav-
ljavci voznih parkov pred začetkom 
izvajanja transporta poznati tovorno 
obremenitev vozila. Do sedaj je bilo 
to brez na vozilu nameščenih siste-
mov za tehtanje skoraj nemogoče, 
poleg tega pa predstavlja to poseben 
izziv za upravljavce tovornih vozil, ki 

jim polpriklopnik običajno zagotovi 
špediter.

Stalen pregled nad tovorno 
obremenitvijo

Da bi izpolnile nove zahteve, se ve-
čina držav EU zanaša predvsem na 
celovito, toda stacionarno rešitev. Pri 
Continentalu so mnenja, da sistem za 
tehtanje na vozilu (OBWS) ponuja do-
dano vrednost, ki presega regulativne 
določbe. »Tudi če bodo obremenitev v 
prihodnosti merili senzorji na cesti, bo 
integrirana rešitev ostala zanimiva za 
špediterje, upravljavce voznega parka 
in voznike,« pravi Marc Leinemann, ki 
sodeluje pri razvoju OBWS sistema in 
je vodja tehničnih projektov pri Con-
tinentalu. Še preden tovornjak odpe-
lje, lahko upravljavci voznega parka 
in vozniki preverijo, ali je masa vozi-
la v dovoljenem razponu. Sistemi, ki 
določajo maso vozila šele po začetku 
potovanja, te prednosti ne ponujajo. 
Če je masa vozila določljiva še pred 
začetkom transporta, lahko vozila 
naložimo učinkoviteje in varneje. To 
zmanjšuje število praznih voženj in 
omogoča preventivno vzdrževanje. 
Poleg tega lahko služi kot osnova za 

Besedilo: Matej Jurgele
Fotografije: Continental

Continental je razvil sistem za tehtanje na vozilih – On Board 

Weighing System (OBWS) -, ki beleži in prikazuje maso 

gospodarskih vozil, vključno s priklopniki in polpriklopniki.

Podatki o tovorni 
obremenitvi na dlani
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nove poslovne modele, na primer za 
osnovanje tarife za prevoz, odvisne od 
obremenitve vozila.
Sistem za tehtanje na vozilu OBWS 
beleži in prikazuje maso gospodar-
skih vozil, preden se ta odpravi na 
pot in omogoča nadaljnje funkcije. 
Podatki so posredovani na voznikov 
pametni telefon, na zaslon v voznikovi 
kabini ali v pisarno upravitelja vozne-
ga parka.

Senzorji merijo osne 
obremenitve

Zahteve voznih parkov se med seboj 
razlikujejo, saj obstajajo mešani vo-
zni parki, sestavljeni iz vozil z različ-
nimi sistemi vzmetenja. Prav zaradi 
tega so strokovnjaki pri Continentalu 
razvili različne rešitve znotraj siste-
ma OBWS, ki upoštevajo specifične 
zahteve kupcev. Na primer, pri pod-
vozju z zračnim vzmetenjem sistem 
nenehno odčitava obremenitev vseh 
posameznih osi. Continental pa ima 
tudi prilagojene rešitve za šasije z 
jeklenim vzmetenjem.
Senzorji za vozila z zračnim vzmete-
njem uporabljajo ultrazvok za merje-
nje višine in tlaka v zračnih blazinah, 
kar določa stanje obremenitve osi. 
Na isti osnovi je bil razvit senzor za 
merjenje višine blažilnikov pri vozilih 
brez zračnega vzmetenja. Hod bla-
žilnika vsebuje informacije o stanju 
obremenitve posamezne osi. Senzor 
napetosti materiala je primeren za 
uporabo na jeklenih in zračno vzme-
tenih oseh. Izmeri obremenitev ohiš-
ja osi in tako omogoča izračun obre-
menitve. Vsota osnih obremenitev, 
vključno z maso vozila, predstavlja 
bruto maso vozila.

Direktiva EU 
2015/719:  
zakaj je bila uvedena
Merjenje mase vozila je namenjeno zaš-
čiti infrastrukture in zmanjšanju ne-
gativnega vpliva na okolje. Preobreme-
njeni tovornjaki ne predstavljajo samo 
večje prometne nevarnosti, ampak bolj 
poškodujejo tudi ceste in mostove. To 
povzroča dodatne stroške za vzdrževa-
nje in ogroža varnost udeležencev v pro-
metu zaradi povzročene škode. Hkrati 
so redne meritve mase vozil namenjene 
zagotavljanju lojalne konkurence z zah-
tevo, da vsi špediterji izpolnjujejo za-
konsko določene največje obremenitve.

Popoln sistem iz enega 
samega vira
Pri vseh zgoraj navedenih primerih se 
pridobljeni podatki zbirajo, posredujejo 
in ocenjujejo, rezultati pa se končne-
mu uporabniku prikazujejo s pomočjo 
aplikacije na voznikovem pametnem 
telefonu ali na zaslonu v voznikovi ka-
bini. Upravljavci voznih parkov lahko do 
pridobljenih podatkov dostopajo nakna-

Uporaba podatkov

Senzorji na prikolici Senzorji na tovornjaku

Enota na prikolici

Enota na tovornjaku

Podatki 
v oblaku

IoT platforma

DTCO + DSRC-VU

Telematika

HMI

UHPS

DUHS
Tlačni
senzor

Sprememba višine

Sprememba tlaka

Napetost

Senzor 
napetosti 
materiala

Ultrazvočni senzor 

Tlačni senzor

Sprememba tlaka

Decentraliziran ultrazvočni
senzor višine

dno in z njihovo analizo optimizirajo 
učinkovitost svoje flote. Continental 
ponuja vse izdelke in storitve kot celos-
ten sistem od enega samega vira – od 
zračne vzmeti do senzorja, od obdelave 
podatkov do programskih aplikacij.
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Svet prikolic // Telematika Schwarzmüller SMIT

Kot je to že običajno pri Schwarzmüllerju, 
bo mogoče kasneje uporabnost sistema 
razširiti glede na individualne potrebe. 
»Smo prvi proizvajalec, ki daje možnost 
uporabe telematike na voljo vsem kup-
cem, ne glede na vrsto uporabljene-
ga vozila. Sistem telematike bo našim 
strankam pripomogel, da bodo njihova 
vozila še bolj donosna,« je pojasnil Ro-
land Hartwig, predsednik uprave skupine 
Schwarzmüller.

Dostop do podatkov  
v realnem času
Sistem Schwarzmüller Intelligent Tele-
matics (SMIT) temelji na strojni opremi, 
zbira podatke o vozilu in je opremljen s 
kartico SIM. Zbrane podatke o vozilu eno-
ta prenaša v sistem telematike, s čimer 
je stranki omogočen dostop do podatkov 
v realnem času. V vozilu so vgrajeni sen-
zorji, ki posredujejo specifične podatke o 
prikolici. Vsak uporabnik Schwarzmüller-

jevih prikolic prejme dostop do portala 
SMIT, kjer lahko dostopa do podatkov o 
stanju celotnega voznega parka.
Schwarzmüller bo najprej ponudil tri po-
datkovne pakete, namenjene za prevoze 
na dolge razdalje, gradbeni sektor, var-
nost. Ti združijo podatke, ki so pomembni 
za namen uporabe vozil. Pri prevozih na 
dolge razdalje imata tako lokacija vozila 
kot tudi trenutna obremenitev najpo-
membnejšo vlogo. V varnostnem paketu 

Odslej s sistemom 
telematike

Besedilo: Matej Jurgele
Fotografije: Schwarzmüller

Od začetka prihodnjega leta dalje bodo vse prikolice Schwarzmüller,  

ki bodo zapustile proizvodne obrate, opremljene s sistemom telematike. 

Stranka se bo nato samostojno odločila, kdaj želi aktivirati vgrajeno 

strojno opremo, s čimer ji bo omogočen dostop do različnih podatkovnih 

paketov, prilagojenih uporabi prikolice.
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je prikolica opremljena z alarmnimi funk-
cijami, če na primer prevoz dragocenega 
tovora zapusti predvideno pot. Gradbena 
vozila, kot so prekucniki, so lahko opre-
mljena s senzorji, ki dokumentirajo na-
kladanje in razkladanje. Pri vseh vozilih 
je nadzor nad zavorami in pnevmatikami 
osrednjega pomena, saj prikazuje obrabo 
posameznih komponent. Z nadzorom teh 
komponent se je možno izogniti nevarnim 
situacijam in tudi predvideti okvare, ki 
povzročijo nastanek nadaljnjih stroškov.

Tri mesece za obsežno 
testiranje

Schwarzmüller bo ob uvedbi telematike 
SMIT na trg zagotovil tri mesece njene 
brezplačne uporabe. »Našim strankam 
želimo dati čas, da sistem temeljito pre-
izkusijo. Uporaba te tehnologije na priko-
licah je relativna novost, ki se mora še 
uveljaviti. Njena uporaba pa govori sama 
zase,« je dejal izvršni direktor Hartwig. 
Na primer nadzor nad pnevmatikami lah-
ko odpravi vzrok številka 1 med okvara-
mi pri prevozih na dolge razdalje. Redno 
vzdrževanje zavornih sistemov pomaga 
zmanjševati stroške in povečuje varnost. 
V prihodnosti vidi Hartwig tudi veliko 

potenciala za optimizacijo uporabe vo-
znega parka: »Bolj fleksibilna bo upora-
ba prikolice, pomembnejši bodo njeni 
trenutni podatki. Alarmne funkcije ali 
predvidevanje vzdrževanja so prednosti, 
ki jih brez digitalnih aplikacij ni mogoče 
zagotoviti.« Zato Hartwig pričakuje, da 
se bo nov sistem začel hitro uporabljati, 
povečanje učinkovitosti pa je zanimiva 
spodbuda za prevoznike.

SMIT je bil razvit skupaj s ponudnikom 
sistemov telematike IDEM. Sistem lahko 
prek standardiziranega vmesnika vklju-
čuje tudi podatke telematike drugih ponu-
dnikov, s čimer ves čas zagotavlja pregled 
nad celotno floto. IDEM posreduje podat-
ke o vozilu in jih da na voljo ustreznemu 
uporabniškemu vmesniku. Podatke o 
posameznih vozilih je mogoče tudi zgodo-
vinsko ovrednotiti in analizirati.

»Sistem telematike bo našim strankam 
pripomogel, da bodo njihova vozila še bolj 
donosna,« Roland Hartwig, predsednik uprave 
skupine Schwarzmüller.

Redno vzdrževanje zavornih sistemov pomaga zmanjševati stroške in povečuje varnost.

Od začetka leta 2021 dalje bodo vse prikolice Schwarzmüller opremljene s sistemom telematike.

Podatke o posameznih vozilih je mogoče 
tudi zgodovinsko ovrednotiti in analizirati.
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Svet prikolic

KÖGEL

Kögel Telematics ponuja podatke telematskim portalom 
drugih ponudnikov

THERMO KING IN ENVIROTAINER

Temperaturno nadzorovan transport cepiva za Covid-19

Kögel Telematics že od leta 2018 ponuja vmesnike, ki 
omogočajo pridobivanje podatkov različnim ponudnikom 
telematskih storitev. Zaradi »odprtih« vmesnikov Kögel Te-
lematics lahko operaterji z mešanim voznim parkom dobi-
jo priročen pregled nad vsemi podatki telematike. Köglova 
lastna storitev telematike priklopnikov Kögel Telematics je 
sistem, zasnovan posebej za Köglove prikolice in omogoča 
sproten dostop do EBS, lokacije vozila, podatkov o hladil-
nem režimu, pnevmatikah in drugih informacij priklopnika. 
Kögel Telematics Connectivity ne omogoča le prikazovanja 
vseh pridobljenih podatkov na lastnem spletnem portalu 
za upravljanje voznega parka, temveč tudi njihovo sprotno 
uvažanje v obstoječe procese drugih ponudnikov. Na sple-
tnem portalu Kögel Telematics je mogoče nastaviti različ-
ne alarme, ki špediterja, delavnico ali upravljavca voznega 
parka po potrebi obvešča preko SMS-sporočil ali e-pošte o 
določenih odstopanjih od nastavljenih parametrov, ali gre 
za odstopanje poti vozila od nastavljene (geofencing) ali 
odstopanje od nastavljene temperature. Kögel Telematics 
je na voljo za vse vrste prikolic.

Ob prepoznavanju kritičnih potreb po zaneslji-
vih rešitvah za zračni transport temperaturno 
nadzorovanega blaga (varen prevoz cepiv in far-
macevtskih izdelkov) sta Thermo King® in Envi-
rotainer pripravila ustrezne rešitve. Kontejnerji 
za prevoz so zasnovani za najzahtevnejše potre-
be farmacevtske industrije. Enopaletni kontej-
ner RKN e1 s hladilnim sistemom Thermo King 
Air 100 in večji kontejner RAP e2, ki uporablja 
hladilni sistem Thermo King Air 200, ohranjata 
temperaturo izdelka v območju od +2° do +8° 
Celzija, nadzorovani sobni temperaturi (+15° 
do + 25° Celzija) ali pri kateri koli izbrani nas-
tavljeni temperaturi med ± 0° in +25° Celzija. 
Za razliko od pasivnih kontejnerjev tukaj delu-
jejo aktivne rešitve. S pomočjo akumulatorjev 

med letom in na tleh preko električnega omrežja, ki med polnjenjem baterij 
ohranja želeno temperaturo notranjosti kontejnerja za letalski transport. RAP 
e2 je okolju najbolj prijazen temperaturno nadzorovan kontejner za letalski 
transport, ki je na voljo na trgu. Oba, RKN e1, z uporabo hladilne enote Air 
100, in RAP e2, z uporabo hladilne enote Air 200, sta v celoti certificirana s 
strani Agencije Evropske unije za varnost v letalstvu (EASA) in Zvezne letalske 
agencije (FAA).
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Pripravlja: Boštjan Saje

KRONE

Profi Liner Winter Silver Edition s paketom ICE

KNORR-BREMSE/SCHMITZ CARGOBULL

Krepitev partnerstva 
Obe družbi sta okrepili svoje dolgoletno 
partnerstvo na področju razvoja v priho-
dnost usmerjenih. Naročilo zajema pri-
kolico naslednje generacije EBS in novo 
univerzalno prikolico HMI.
Večletna pogodba o 
dobavi vključuje tudi 
transformacijo trenu-
tne različice POS-par-
kirnega in manevrir-
nega ventila v ventil 
nove generacije (POM) 
s funkcijo dviganja/
spuščanja, kot tudi 
nov modularni sistem 
krmiljenja vzmetenja 
(CSM) za običajne in 
elektro-pnevmatske 
sisteme zračnega 
vzmetenja. V prihodnje 
bo tako lahko poleg 
parkiranja in manevri-
ranja z isto krmilno 
enoto enostavno in 
priročno nastaviti tudi 
višino nakladalnega 
dela prikolice. Nova 

rešitev za priklopnike HMI je izjemno 
enostavna za uporabo, s funkcijo par-
kiranja in manevriranja ter nastavitve 
višine bo obenem tudi proizvajalcem 
prikolic olajšala in pohitrila namesti-

tev posameznih komponent. V obseg 
dobave so vključene tudi številne kom-
ponente za segment nadzora zavor in 
podvozja priklopnika, pa tudi ABS sen-
zorji, sklopni in običajni ventili.

Pri Krone so se odločili, da ponudijo omejeno serijo prikolic Profi 
Liner, ki je serijsko opremljena s paketom Ice Protect proizvajalca 
RSAB. S pomočjo tega sistema lahko vodo, led ali sneg hitro in 
enostavno odstranite s strehe priklopnika. Zaščita Ice Protect de-
luje na naslednji način: zračna cev je vzdolžno nameščena pod 
ponjavo in prečnimi stranicami. Ta se s pomočjo ukaza krmilne 
enote na sprednji strani prikolice napolni z zrakom, ki ga dobi 
s pomočjo na vozilu vgrajenega sistema komprimiranega zraka. 
Polnjenje traja približno štiri minute. Ko je cev napolnjena, se 
ponjava iz ravne strehe spremeni v dvokapno streho, s tem pa 
se prepreči zastajanje vode in nastanek nevarnih ledenih plošč. 
Tako enostavno, kot se polni, se tudi odzrači preko krmilne eno-
te. Tudi ta faza traja približno štiri minute. Sistem Ice Protect ima 
TÜV certifikat TUV.
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Intervju

Josip, v svet železnice in logistike ste 
vpeti že tako rekoč celotno življenje. 
Kdaj se je začela vaša zgodba z železni-
co in logistiko, ki ste ji zvesti še danes?
V svetu železnice sem od rojstva. Oče je 
bil železničar, potem tudi oba brata. Že-
leznico smo imeli vsak dan pred očmi. 
Proga je šla približno kilometer daleč od 
naše vasice Dolenji Pucići (Žminj, Istra) 

Kurilnici Divača. Tedaj so začeli graditi 
koprsko progo. Potem sem se skoraj 
dve desetletji ukvarjal z lokomotivami in 
vlaki. Pod mojo »vlekarsko kariero« še-
fa/direktorja vleke v Divači smo ukinili 
parno vleko in vpeljali elektro in dizelsko 
vleko. Bil sem elektroinženir, opravil 
sem tudi strojevodski izpit. Logistika 
me je prevzela pozneje, ko sem izredno 

študiral tehnično 
komercialo na 
VEKŠ v Mariboru. 
V tedanji termino-
logiji je to bil inte-
gralni (tudi kombi-
nirani) transport. 
Akademik prof. 
dr. Danilo Požar, 
začetnik poslovne 
logistike pri nas, 
je bil moj profe-
sor in mentor pri 
diplomski nalogi 
in pozneje pri dok-
toratu. Enkraten 
človek, razisko-
valec, pedagog 
in znanstvenik. 
Zraven je bil tudi 
prof. dr. Radovan 

Andrejčič, pionir sistemov kakovosti 
pri nas. Magisterij sem delal iz marke-
tinga pri prof. dr. Bogomirju Deželaku, 
začetniku marketinga pri nas. Imel sem 
vrhunske profesorje. Potem sem se tudi 
na železnici preusmeril v marketinško in 
logistično sfero. Po doktoratu leta 1998 
sem opravil tudi habilitacijo za docenta 
in eno desetletje predaval na Fakulteti 
za logistiko Univerze v Mariboru, ki sem 
jo pomagal tudi ustanoviti.

Celotno aktivno delovno dobo ste bili 
zaposleni na Slovenskih železnicah. Ka-
ko danes vidite razvoj železnice in njeno 
vlogo v logistiki?
Železnice so gradili v 19. in začetku 20. 
stoletja. Po drugi svetovni vojni je bila 
železnica zelo poškodovana. Obnova je 
trajala več kot desetletje. Naša genera-
cija je železnico modernizirala, začenši 
z elektrifikacijo, dizelacijo, elektroniko, 
komercializacijo, informatizacijo, demo-
kratizacijo, logistiko v tovornem in vpe-
ljavo novih storitev v potniškem prometu. 
Vse do osemdesetih let je bila železnica 
nosilka transporta pri nas. Potem sta pri-
mat prevzela cestni in letalski transport. 
Železnica nazaduje že približno štirideset 
let. To se zelo pozna in nisem zadovoljen. 
Sreča, da imamo izhod na morje v Kopru 
in skupaj z Luko Koper, špediterji, agenti 
in drugimi držimo stik s sodobnostjo na 
transevropskih koridorjih. To nas še drži 
gor, vendar tudi tukaj izgubljamo zaradi 
lastne nezmožnosti izgradnje boljše in-
frastrukturne povezave z morjem in kon-
kurenco, ki je vsak dan močnejša. Ima-
mo dobro kontejnersko in avtomobilsko 
logistiko ter še nekatere manjše segmen-
te. Že desetletje je pri nas več železniških 
prevoznikov in to se tudi pozna. V svoji 
40-letni karieri sem večinoma opravljal 
vodstvene funkcije in tesno sodeloval z 
vsemi 15 direktorji železnic, začenši s Ci-
rilom Mravljo, Jožetom Slokarjem itn.

In kako se je razvijala vaša kariera v 
okviru železnic? V drugi polovici devet-
desetih let ste tudi doktorirali. Kam vas 
je potem zanesla pot? 
Iz Divače sem leta 1982 odšel v ŽTO 
Postojna in tam sem se srečal z logisti-

Dr. Josip Orbanić:
Živeti, ustvarjati, uspeti 
V tokratnem intervjuju smo se o delu in življenju pogovarjali z dr. Josipom 

Orbanićem, prijateljem in sodelavcem, ki kot avtor z najdaljšim stažem pri 

reviji Transport & Logistika že 18 let vsak mesec pripravlja prispevke o 

logistiki. Pred kratkim je praznoval tudi 70 let, odkar se je iz male vasice v 

Istri podal v svet, v katerem aktivno deluje še danes.

Poslovitev od aktivnega dela na železnici, decembra 2010.

in stalno smo opazovali in poslušali vla-
ke. Takrat je kraljeval še parni stroj. Vla-
ke so vozile parne lokomotive. Ko smo 
prišli v Pulo ali Rovinj, so se kadili dimni-
ki parnikov. Prva sprememba je nastala 
v drugi polovici petdesetih let, ko so za-
čele voziti dizelske lokomotive Titovega 
Modrega vlaka iz Beograda v Pulo. Tega 
zvoka in impozantne pojave lokomotive 
se še spomnim. Z električnimi vlaki sem 
se srečal leta 1966 v Divači, ko sem 
prvič opravljal prakso elektrotehnika v 
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ko v živo. Vodil sem prodajo v tovornem 
prometu na območju Notranjske, Pri-
morske, Istre in Kvarnerja. Zelo dobro 
smo sodelovali z Luko Koper in špedi-
terji. Zlasti se spominjam zelo pristne-
ga dela z direktorjem Rudijem Dujcem, 
direktorjem Intereurope Miranom Tur-
kom in vsemi drugimi. Osebno sem se 
poznal tudi z Danilom Petrinjo, prvim 
direktorjem Luke Koper in graditeljem 
železniške povezave s Koprom. Pozne-
je smo dosti sodelovali tudi z Brunom 
Koreličem in drugimi v luki. Leta 1989 
so me povabili v upravo Železniškega 
gospodarstva Ljubljana. Najprej sem 
vodil službo za raziskavo trga, potem 
sem prevzel potniški promet. Precej 
sem bil vpet v osamosvojitvena dogaja-
nja in včlanjevanje Slovenskih železnic 
v mednarodno skupnost. Od leta 1993 
naprej sem v dogovoru z novim direktor-
jem Marjanom Rekarjem vodil Projekt 
kakovosti. Do leta 2010, ko sem zaklju-
čil, smo vzpostavili sisteme kakovosti, 
ravnanja z okoljem, varnega upravlja-
nja, prenove in informatizacije procesov 
dela itd. Doktorat in habilitacija s pod-
ročja sistemov kakovosti in logistike sta 
mi omogočila, da sem na tem področju 
v prakso prenašal najnovejše in napre-

dnega združenje 
železnic UIC.

Kot zunanji sode-
lavec revije Tran-
sport & Logistika 
imate najdaljši 
stalež. Se morda 
spomnite vašega 
prvega prispevka, 
ki ste ga pripravili 
za našo revijo? 
Zanimivo je, kako 
se to zgodi. Prvi čla-
nek je bil objavljen 
v Transportu št. 
1, januarja 2002. 
Konec leta 2001 
so pripravljali več 
člankov o železni-
ci. Prvega bi moral 
napisati državni 
sekretar za promet 
dr. Slavko Hanžel. Konec decembra me je 
poklical Sandi Salkič, ki je bil tedaj vodja 
odnosov z javnostjo pri SŽ in povedal, da 
Hanžel ne more napisati članka in naj ga 
do jutri napišem jaz. Ko sem ugovarjal, je 
rekel, da so tako sklenili, saj se najbolje 
spoznam na to. Napisal sem članek: Že-

leznica za 21. 
stoletje. Poleg 
tega je bil objav-
ljen intervju z di-
rektorjem mag. 
Igorjem Zajcem 
in drugo. Teda-
nji urednik, pok. 
Danilo Hinič, me 
je po izidu te 
številke poklical 
in predlagal, da 
postanem sode-
lavec revije. Tako 
bo kmalu 20 let 
zvestobe reviji. 
Moji prispevki so 
bili skoraj v vsaki 
številki, tako da 
se jih je nabralo 
na stotine. Sem 
res zadovoljen 

in hvaležen za to priložnost in izkušnjo. Z 
direktorjem Jankom Zrimom in poznejšimi 
uredniki ter sodelavci smo lepo sodelovali.

V tem času se je zgodila tudi digitaliza-
cija medijev, izobraževanja in informacij 
na splošno. Kako gledate na ta prehod 

in kakšno prihodnost napovedujete me-
dijem. Predvsem strokovnim, kot je na-
ša revija Transport & Logistika? 
Naša generacija je šla skozi to trans-
formacijo – iz analognega v digitalno. 
Naš svet je še vedno materialen, želimo 
imeti v roki knjigo, časopis, revijo. Tudi 
kaj napišemo rokopisno. Moji otroci in 
vnuki tega več ne prakticirajo. Za njih 
obstajajo samo tipkovnica, miška in ek-
ran. Upam, da knjiga, časopisi, revije ne 
bodo izginili, je pa jasno, da digitalizaci-
ja je in bo šla naprej. Kar me skrbi, je ta 
hitrost, ki jo prakticirajo. Hitro se napiše, 
hitro se prebere, hitro se spreminja, po-
zabi. Ko si prebral knjigo, daljši članek, 
ti je to ostalo. Sedaj pa je vse v spomi-
nu in na spletu in tam se stalno nekaj 
išče. Kot univerzitetni predavatelj sem 
že pred leti uporabljal elektronsko učil-
nico in predaval na daljavo. Menim pa, 
da to ne more nadomestiti dela v živo, 
pogovora, razprave, soočenja mnenj. Je 
kot pripomoček, ne more pa biti osnova 
učnega in vzgojnega procesa.

Poznamo vas tudi kot strastnega zbira-
telja in pisca knjig. Povejte nam kaj več 
o tem. Kaj zbirate, od kdaj, katere knji-
ge ste napisali in kaj imate še v načrtu? 
Imam vsega za en muzej – knjig, razgle-
dnic, znamk, fotografij, značk, dokumen-
tov, starih predmetov in aparatov, kap, 
majic, kravat, ur, vozovnic, plomb, diapo-
zitivov, gramofonskih plošč, CD in DVD, 
glasbenih kaset in kdo ve še kaj. To je 

70 let, september 2020.

dnejše dosežke. Precej sem bil aktiven 
v okviru GZS, združenj za kakovost in 
poslovno odličnost ter logistiko. Bil sem 
tudi član skupine za Nacionalni program 
kakovosti Slovenije. Precej smo sodelo-
vali z avstrijskimi, nemškimi in italijan-
skimi železnicami ter v okviru mednaro-

Josipov prvi prispevek je bil v reviji Transport & Logistika objavljen leta 2001. 
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odvisnost, vendar se človek iz vsega tega 
uči, ga pa tudi obremenjuje. Več kot 500 
knjig o transportu in logistiki sem poda-
ril knjižnici Fakultete za logistiko, zbirko 
voznih redov Železniškemu muzeju, več 
starih dokumentov različnim muzejem.
S pisanjem sem okužen. V bibliograf-
skem sistemu COBISS imam do sedaj 
324 zadev, začenši z letom 1978. Worl-
dCat Identities navaja »306 works in 
313 publications in 2 languages and 
385 library holdings – Author, Reviewer, 
Thesis advisor, Photographer, Intervi-
ewee, Other, Interviewer«. Nacionalni 
portal odprte znanosti vsebuje osem 
zadev. Samostojnih knjig imam šest, 
v soavtorstvu pa še štiri. Če se ozrem 
na ožje področje, je pomembna znan-
stvena monografija Razvoj transporta, 
logistike in mobilnosti (UM FL Maribor 
2016). Kot nadaljevanje pripravljam 
publikacijo Zdravstvena tveganja v 
transportu, logistiki in mobilnosti. To je 
odziv na trenutno pandemijo COVID-19.

Tudi sedaj, ko ste upokojeni, redno spre-
mljate dogajanje v logistiki in na žele-
znici. Zanimiva so opažanja iz vašega 
stanovanja v stolpnici, ki ima neposre-
den pogled na glavno železniško posta-
jo v Ljubljani. Nam lahko morda malce 
več poveste o tem? 
Pred desetimi leti, 13. decembra 2010, 
sem zadnjič sedel za delovno mizo na 

SŽ –Kolodvorska 
11. Torej, celo 
desetletje si lah-
ko privoščim to, 
kar mi prej ni bilo 
mogoče. Aktivno 
spremljam logi-
stično sceno, pi-
šem, družim se, 
obiskujem kon-
grese, konferen-
ce, sejme, potu-
jem. Povabijo me, 
sam pa tudi grem 
in v glavnem so 
vrata odprta, ljud-
je me sprejemajo, 
jaz pa tudi njih. 
Sem eden izmed 
najstarejših še ne-
formalno aktivnih 
na tem področju.
Imam tudi privi-
legij, morda edin-
stven v svetu. 

Stanujem visoko v stolpnici s pogledom 
na: Železniško postajo Ljubljana, veliko 
cestno križišče, BTC, Klinični center in 
heliodrom, Kamniške Alpe ... Sonce me 
prvega pozdravi – zgodaj vstajam in fo-
tografiram. Mimo gredo vlaki na evrop-
skih koridorjih, avtomobili, avtobusi, 
helikopterji in je res pestro. Najbolj me 
prevzame dolg kontejnerski vlak ali vlak 
z avtomobili. Sedaj pa spremljam nove 
potniške vlake, ki jih preizkušajo.

V Slovenskem etnografskem muzeju v 
Ljubljani je ravno v tem času v okviru 
projekta Osebne razstave obiskovalcev 
na ogled razstava »Moje življenje, moj 
svet: Josip Orbanić – Živeti. Ustvarjati. 
Uspeti.« Kakšne misli se vam porajajo 
ob pogledu na osebno zgodovino, ki ste 
jo vseskozi vestno beležili? 
Ne vem točno, vendar se je nabralo 
veliko tega, pred časom smo izdali 
družinsko monografijo Fameja Orba-
nić, tudi en DVD. Sedaj pa sem se od-
ločil predstaviti samega sebe in čas, 
ljudi ter okolje, v katerem sem deloval 
in živel. Razstava v SEM predstavlja 
časovno sosledje mojega 70-letnega 
življenja, dela, ustvarjanja, izobra-
ževanja, raziskovanja in družbene-
ga udejstvovanja. Žal je padla v čas 
koronavirusa, a upam, da bo še kaj 
možnosti, ko se bodo muzeji odprli in 
vabim na ogled. 

V času koronakrize smo vsi malo bolj 
pazljivi in omejeni z ukrepi. Kako pre-
življate dneve? Ali morda načrtujete že 
naslednji projekt, knjigo?
Težko je za vse. Mi upokojenci smo po eni 
strani na boljšem, po drugi pa smo neka-
ko potisnjeni stran. Moraš zapolniti dan, 
paziti na sebe in druge, pomagati otro-
kom in drugim, ki to potrebujejo. Sprem-
ljam, pišem, kuham, fotografiram, če ne 
drugače z balkona. Če se le da prehodim 
10.000+ korakov, grem na tržnico, zjut-
raj telovadim. Kot sem omenil, prouču-
jem zdravstvena tveganja v transportu, 
logistiki in mobilnosti. Te dejavnosti so 
med pomembnimi prenosniki okužb, glo-
balno in lokalno. So pa tudi nepogrešljive 
za življenje in gospodarstvo. Zgodovina 
je bogata z izkušnjami in prakso, vendar 
kaže, da smo to malo zanemarili in poza-
bili. Poskušam s kolegi nekaj narediti, da 
se to izboljša, prikaže in publicira. Zdrav-
je je ključno in če ga ne moremo varovati, 
smo v hudih težavah.

In za konec bi vas prosili še za nasvet 
mladim, ki so na začetku svoje poti. Kaj 
lahko pričakujejo v času, ki je velikokrat 
prehiter in površen ter fizična in digital-
na realnost vodita svet. 
Digitalni svet in vse nove tehnologije so 
realnost in treba jih s pametjo sprejemati 
in uporabljati. Prvih devet let sem preži-
vel brez elektrike in potem doživel never-
jetno transformacijo. V naši generaciji je 
vse šlo prehitro in neuravnovešeno. Se-
daj je treba upočasniti in iskati ustrezno 
ravnotežje. Prav sedanji čas pa kaže, da 
je treba znati skuhati, kaj doma popraviti, 
imeti kaj v kleti ali na vrtu. Obvladati roč-
na dela, znati čutiti naravo in okolje, ra-
zumeti bližnjega. Zavedati se je treba, da 
obstaja realni svet, ki je osnova. Digitalni 
svet je nadgradnja in morda nevarnost, 
da spregledamo bistveno, vrednote. 
Brez čvrste osnove zgradba ni stabilna. 
Ohranimo realni/materialni svet, naravo, 
okolje in človečnost ter njegove vrednote. 
Mladi težko poslušajo nasvete, a mora-
mo povedati to, kar čutimo, pomagati in 
ohraniti optimizem. Leta 1950, ko sem 
se rodil, ni nihče slutil, kaj bo danes, 
danes pa tudi težko rečemo, kaj bo leta 
2050, čeprav obstajajo scenariji.

Spoštovani Josip. Zahvaljujemo se za 
dosedanje sodelovanje in upamo, da bo 
spisanih še veliko besed tudi v bodoče. 
Uredništvo revije Transport & Logistika.

S soprogo na osebni razstavi v Slovenskem etnografskem muzeju, 
september 2020.

Intervju // Dr. Josip Orbanić
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Logistika // Razvoj intermodalnega prevoza v regiji

Tokrat bomo predstavili pomembnejše 
sklope projektnih rezultatov. Partnerji 
so namreč opredelili širok nabor oz-
kih grl intermodalnega prometa, ob-
likovali odločitveni model, definirali 
pomen promocijskih centrov in podali 
potrebne smernice nadaljnjih aktivno-
sti partnerjev v partnerstvu ADRION. 
Zaključna konferenca projekta je bila 
organizirana 1. decembra.
Osnovni cilj projekta je usmerjen v 
oblikovanje čim bolj celovitega popisa 
ključnih ozkih grl intermodalnega pro-
meta v prostoru delovanja partnerjev. 
Nabor ozkih grl intermodalnega pro-
meta je bil opravljen tudi za slovenski 
potek delovanja kompleksnih transpor-
tnih verig, kjer se zaporedoma upora-
bljajo pomorski in kopenski promet. 
Izhodišča za razvoj intermodalnega 

prometa v Sloveniji ponuja 39 tisoč 
kilometrov javnega cestnega omrežja, 
pri čemer je več kot 80 odstotkov ob-
činskih cest. Za tranzitni promet je po-
sebej pomembnih 547,2 km avtocest, 
s 145 km priključkov. Dnevna obreme-
nitev slovenskih cest znaša okoli 20 
tisoč tovornjakov, od tega jih je več kot 
polovica tujih. To predstavlja obremeni-
tev za postajališča, ki jih je skupno ne-
kaj čez 60 in zagotavljajo okoli 1.400 
parkirinih mest za kratke postanke to-
vornjakov. 
Skupna dolžina železniških prog v Slo-
veniji znaša 1.207,7 km. Od tega jih je 
slaba tretjina dvotirnih prog (333,54 
km). Preostalih 874,16 km je enotirnih 
prog. Dolžina elektrificiranih prog zna-
ša 609,70 km. Za delovanje učinko-
vitega intermodalnega prometa skozi 

Slovenijo so pomembne povezave na 
pristanišče, proga Divača–Koper, pro-
ga Sežana–Ljubljana ter nato proga št. 
20 Ljubljana–Jesenice in iz Ljubljane 
proti Šentilju ter Hodošu. 
Z razvojem intermodalnega prometa v 
Sloveniji je povezan razvoj koprskega 
pristanišča oziroma kontejnerskega 
terminala. Za nadaljnji razvoj je treba 
podaljšati operativno obalo terminala, 
skladiščne površine in v prihodnosti 
dodatno poglobiti morsko dno za spre-
jem še večjih kontejnerskih ladij z no-
silnostjo tudi nad 18 tisoč TEU. 

Ozka grla

Med deležniki so se zbirala mnenja o 
ozkih grlih. Svoje videnje so podali na 
podlagi zaznavanj pri vsakodnevnem 
delu v pomorski logistiki in cestnem 
ter železniškem prometu. Odzvala so 
se transportna in logistična podjetja 
kot tudi izobraževalne in raziskoval-
ne ustanove v Sloveniji. Ozka grla so 
razvrščena v tri osnovne skupine: in-
frastrukturni element, regulativa in 
motnje pri delovanju oskrbnih verig. 
Večina ozkih grl je povezana z infra-
strukturnimi elementi železniških po-
vezav, cestnega omrežja in pristani-
ške infrastrukture. Med ozka grla se 
uvrščajo prepustnosti in obremenitve 
prog Divača–Koper, Ljubljana–Jeseni-
ce, železniški predor skozi Karavanke 
itn. Na določenih ozkih grlih se izva-
jajo gradbena dela in bodo omejitve 
odpravljene v kratkem, za določena 
ozka grla v železniškem prometu pa 

Zaključuje se uspešno delo 
partnerjev na projektu 
MultiAPPRO
Aktivnosti na evropskem projektu MultiAPPRO (Multidisciplinarni 

pristop in rešitve za razvoj intermodalnega prevoza v regiji) se 

približujejo koncu. Projektne aktivnosti smo opisali že v prejšnjem 

članku, v katerem smo podrobneje predstavili ocenjevalni model, 

ki vključuje tudi trajnostni vidik razvoja intermodalnega prometa.
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so pripravljeni plani modernizacije 
in se bodo dela predvidoma začela v 
prihodnjih nekaj letih. Podobno velja 
za cestno omrežje, kjer cestni predor 
Karavanke predstavlja ozko grlo pri 
tranzitnem prometu v smeri Avstrije, 
in navezava pristanišča na avtocestno 
omrežje na Serminu omejuje večji 
pretok cestnih tovornih vozil. Tudi pri 
prilagajanju pristaniške infrastrukture 
so v teku pomembni projekti, kot je po-
daljšanje operativne obale kontejner-
skega terminala, ureditev skladiščnih 
površin in nabava nove prekladalne 
mehanizacije.
Deležniki izpostavljajo regulatorne 
omejitve, ki se nanašajo na učinkovi-
tost inšpekcijskih in carinskih služb. 
Želijo si pohitritve in poenostavitve 
postopkov. Izraženo je tudi mnenje o 
prenizki stopnji prehajanja znanja med 
akademskim delovanjem in stroko v 
gospodarstvu, kjer bi lahko bilo več so-
delovanja na projektnem delu in s tem 
prenosa dobrih praks. Informacijski 
tokovi so opredeljeni kot ozko grlo, ki 
omejuje učinkovito delovanje oskrbnih 
verig. Deležniki izpostavljajo upora-
bo različnih informacijskih sistemov, 
kar je še posebej pomembno pri tran-
zitnem tovoru, kjer so podatki o tovoru 
že na razpolago v elektronski obliki, 
vendar jih je treba ponovno prepisovati 
v ločene sisteme. Nekje med regulator-
nimi in infrastrukturnimi elementi pa 
najdemo trajnostne ukrepe, kot je reši-
tev priklopa ladij na električno omrežje 
v času zadrževanja v pristanišču (col-
d-ironing), da se zagotovi manj emisij 
toplogrednih plinov, zniža raven hrupa 
in s tem izboljša kakovost bivanja v ne-
posredni bližini pristanišča.
Podobna ozka grla so ugotovili tudi dru-
gi partnerji projekta, le da so pri tem 
razhajanja glede pomembnosti infra-
strukturnih elementov, v odvisnosti od 

blagovnih tokov in nadaljnjega potenci-
alnega razvoja tovornega prometa.

Vrednotenje razvojnih 
projektov

Rezultat projekta je oblikovan šestko-
račni model, ki vključuje aktivnosti 
opredelitve transportnega sistema, 
njegovih elementov in udeležencev, ak-
tivnosti oblikovanja in izbire kazalnikov 
ter njihovo vrednotenje. Četrti korak 
definira razvoj algoritma za ocenjeva-
nje. Sledi pilotno testiranje razvojnih 
projektov, ki se zaključi s šestim kora-
kom ocenjevanja algoritma in prilaga-
janjem ocenjevalnega modela.
Nabor kazalnikov je razvrščen v sedem 
skupin: intermodalni kazalniki (utež 
0,1), kazalniki prometa (utež 0,1), fi-
nančni kazalniki (utež 0,3), operativni 
kazalniki (utež 0,1), IT kazalniki (utež 
0,1), okoljski kazalniki (utež 0,15) in 
kazalniki varnosti ter varovanja (utež 
0,15).

Model sloni na vrednosti posameznega ka-
zalnika med 0 in 5. Posameznim kazalnikom 
znotraj skupine je treba prav tako dodeliti 
uteži, v odvisnosti vrste in pomembnosti in-
vesticije. Uteži se uvrščajo v tri skupine: niz-
ka pomembnost (vrednost od 0,0 do 0,3), 
srednja pomembnost (vrednost od 0,4 do 
0,7) in visoka pomembnost (vrednost od 0,8 
do 1,0). Vrednotenje je treba opraviti pred iz-
vedbo projekta po njegovem zaključku.
Model vrednotenja je bil pilotno preizku-
šen na investiciji podaljšanja operativne 
obale kontejnerskega terminala v Luki 
Koper, d. d. Investicija izgradnje veza 7D 
vključuje podaljšanje prvega pomola v 
dolžini 98,5 metra in širine 34,5 m v sme-
ri morja. Investicija znaša 5,2 mio EUR in 
je 20-odstotno financirana iz sredstev 
evropskega projekta NAPA4CORE.

Nadaljnji razvoj 
projektnih aktivnosti

Projektne ugotovitve nakazujejo pot-
rebne nadaljnje korake pri razvoju učin-
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kovitejšega intermodalnega prometa v 
jadransko-jonski regiji. Poleg sistema-
tičnega pristopa pri odpravi ozkih grl 
je treba izvajati celovitejšo promocijo 
intermodalnosti. Izpostavljen je pomen 
promocijskih Short-Sea-Shipping (SSS) 
centrov. V evropskih državah le-ti pove-
zujejo deležnike pri zastopanju skupnih 
interesov in iskanju možnosti projek-
tnega sodelovanja. Centri so bili usta-
novljeni na različne načine glede na 
delež javnih in zasebnih subjektov in 
glede na način vključevanja deležnikov. 
Kot tretji nivo se izpostavlja upravlja-
nje kakovosti izvedbe intermodalnih 
transportnih verig. Dolgoročno je treba 
zagotoviti spremljanje odprave obstoje-
čih ozkih grl in postaviti mehanizme za 

nih rešitev v gospodarstvu in razvoj op-
timalnih infrastrukturnih, suprastruk-
turnih in tehnoloških rešitev. 
Modeli organizacije in delovanja cen-
trov so različni. Tako en italijanski 
promocijski center podpira država, pri 
čemer njegovo delovanje financira mi-
nistrstvo, medtem ko se drugi (ALIS) sa-
mo-financira iz zbranih članarin deležni-
kov. Grški promocijski center financira 
Združenje lastnikov Helenic Shortship 
in prav tako potrebuje finančno pod-
poro ministrstva, čeprav del prihodkov 
pridobijo iz zbranih članarin. 
Pri postavitvi slovenskega promocijske-
ga centra za multimodalnost bo treba 
nagovoriti slovenske zainteresirane stra-
ni k organizaciji takega centra, spodbu-

spleta, zaradi epidemioloških razmer 
v regiji. Konferenca je bila razdelje-
na na plenarni del s predstavitvijo g. 
Gherardija in ge. Calliari iz združenja 
Interreg ADRION ter članov projekta. 
Sledili sta dve ločeni okrogli mizi. 
Prva razprava je vključevala mnenja 
na temo pomena izobraževanja pri 
pridobivanju kompetenc in veščin za 
učinkovito delovanje intermodalne-
ga prometa in logistike, s primeri iz 
Italije, Slovenije in Albanije. Na dru-
gi okrogli mizi pa so udeleženci raz-
pravljali o trajnostnem pristopu pri 
razvoju prometa in transportnih verig 
v jadransko-jonski regiji ter o trajno-
stnem pomorskem prometu ob razvo-
ju Pomorskih avtocest (Motorways of 
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zaznavo novih ozkih grl. Z rastjo tran-
sportnih sredstev in razvojem novih 
prometnih tehnologij se bodo pojavlja-
la nova ozka grla, ki jih bo treba čim 
hitreje odpraviti. Le tako se bo lahko 
zagotovila konkurenčnost intermodal-
nih transportnih verig preko jadransko-
jonskih blagovnih koridorjev.

Pomen promocijskih 
centrov

Vloga promocijskih centrov za razvoj 
intermodalnega prometa ima lahko 
večplasten učinek na razvoj intermo-
dalnosti na nivoju države, kjer so učinki 
zaznani tudi preko državnih meja. Gre 
za povezovanje gospodarstva in razi-
skovalno-pedagoških ustanov, črpanje 
namenskih sredstev za razvoj potreb-

diti oblikovanje pričakovanj deležnikov 
in opredeliti možnosti srednjeročnega 
projektnega sodelovanja. Slediti je mož-
no dobrim praksam in izkušnjam projek-
tnih partnerjev, ki že imajo promocijske 
centre za intermodalni prevoz, kot so 
Grčija, Hrvaška in Italija. Člani njihovih 
centrov so z različnih področij delova-
nja, od pristaniške oblasti, državnih že-
leznic, špediterjev, do državnih institucij 
v okviru ministrstva ter univerz, fakultet 
in inštitutov. Velik nabor članov omogo-
ča uspešno oblikovanje konzorcijev za 
prijavo na evropske razpise s področja 
razvoja prometa in logistike.

Zaključni dogodek

Zaključna konferenca je potekala 1. 
decembra v »on-line« izvedbi preko 

the Sea). Na konferenci so s prispev-
ki aktivno sodelovali predstavniki 
Ministrstva za infrastrukturo RS in s 
Fakultete za pomorstvo in promet Uni-
verze v Ljubljani. Kot slušatelji so se 
konference udeležili deležniki iz po-
sameznih držav, profesorji z različnih 
fakultet jadransko-jonske regije in tu-
di študenti, ki so bili posebej vablje-
ni s strani organizatorja konference 
CFLI – Intermodal Logistics Training 
Consortium.
Projekt MultiAPPRO je pokazal na mož-
nosti in potrebe po nadaljnjem razvoju 
intermodalnosti v jadransko-jonski re-
giji. Opredeljena so pomembna izhodi-
šča nadaljnjega razvoja v regiji, ki jim 
bo treba slediti na nacionalnem in re-
gijskem nivoju.
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Retro // FIAT 619 N1

Sedaj približno vem, kako se je počutil,
saj sem Miranovega rdečega velikana
prvič peljal po ozki ovinkasti cesti blizu
Novega mesta. Le to prednost sem imel,
da sem pred tem vozil vrsto priklopnikov
in polpriklopnikov, in nisem bil sam.

Naslednik ikone tudi postane 
ikona

FIAT 619 je naslednik legendarnega Fiata 
682 – enega najuspešnejših tovornjakov 
te znamke. Linijo 682 so začeli proizvajati 
leta 1952 in končali leta 1988. Še danes 
lahko na »kramarskih štantih« najdete 
plastično igračo, ki posnema obliko tega 
legendarnega tovornjaka. Linijo so ves čas 
posodabljali in pod skoraj nespremenjeno 
obliko so se skrivale številne spremembe. 

Prvo generacijo Fiatov 619 so proizvajali 
kot tovornjak s šasijo (N = nafta) in vla-
čilec (T = trattore). Oba sta imela kabino 
z značilnimi brki na maski (v italijanščini: 
baffo). Bila je zelo podobna tisti modela 
682. Sprva sta bila žarometa v maski, po-
tem pa so ju prestavili v odbijač. V Južni 
Ameriki, kjer so ga izdelovali do leta 1994, 
je imel Fiat 619 zaradi oblike kabine vzde-
vek pico de loro (papagajski kljun).
Drugo generacijo Fiatov 619 (N1, T1) so 
lansirali leta 1970 in je dobila prostor-
nejšo kabino H, ki je bila bistveno bolj 
škatlaste oblike in ravnih linij. Sprva so 
vgrajevali motorje prostornine 12.883 
kubičnih centimetrov in moči 154 kW 
(210 KM), za različici N1 in T1 pa so že 
namenili 13,8-litrski motor s 191 kW ozi-

roma z 260 KM. Tovornjaki 619 so imeli 
pogonsko konfiguracijo 4×2 in iz tovarne 
niso prihajali v izvedbi 6×2. Dvižno in kr-
miljeno os za konfiguracijo 6x2 so vedno 
dodajali izdelovalci nadgradenj. Pri nas 
so to bila Vozila Gorica. Konfiguracijo 
6x2 so (tovarniško) ponujali samo pri 
modelu 691, kasneje 180. Ta je imel dve 
prednji krmilni premi in eno pogonsko 
os. Za različico 8x2 so dodatno os zadaj 
prav tako vgrajevali izdelovalci nadgra-
denj. V Italiji je bil nekaj časa osni pritisk 
omejen na 6 ton – zato so tovornjaki tis-
tega obdobja imeni toliko osi.
Tudi Fiat 619 je bil svetovna uspešnica, 
saj so ga v Italiji izdelovali do leta 1980, 
v Argentini pa vse do 1992. Sestavljali 
so ga po vsem svetu – v Belgiji, Franciji, 

Besedilo: Emil Šterbenk, 
Fotografije: Arhiv Štine, E. Šterbenk, Fiat

Ferrari
med tovornjaki

Pred tremi leti mi je star voznik pripovedoval, da je njegov šef v Idriji 

kupil tovornjak znamke FIAT s triosno prikolico in z desnim volanom. 

Pred tem je bil največji tovornjak, ki ga je peljal TAM 4500. Že ko mi je 

zgodbo pripovedoval, sem videl, da ga spomin na vožnjo v temi po strmi 

ovinkasti cesti še po petdesetih letih ne pusti hladnega.
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Turčiji, Argentini in Nigeriji. V Afriki in Juž-
ni Ameriki jih še danes zlahka srečate. 

»Šoferija« v krvi

Miran izhaja iz prevozniške družine, saj 
je prevoznik bil že njegov stari oče. Ta je 
sprva poskušal z manjšimi tovornjaki, v 
začetku šestdesetih pa je stopil na sa-
mostojno pot z velikim Mercedesovim 
Langhauberjem. Dva je zamenjal, pre-
den je presedlal na triosnega Kurzhau-
berja 1620 iste znamke. Po Mercede-
sih so kratek čas imeli volva, ki so ga 
takoj po nakupu zamenjali za Fiata in ti 
so poslej predstavljali glavno Štinetovo 
konjenico. Obrt je potem prepustil Mira-
novemu očetu Srečku in stricu Franciju. 
Če je mali Miran živel v okolju, kjer je 

dišalo po nafti in so vsak vikend »šrau-
fali«, da so med tednom vozili, ni čudno, 
da se je tega navzel. Pri šestnajstih je 
vožnjo tovornjaka popolnoma obvlada-
li in celo pri »rikvercanju« dal v koš ka-
kšnega starega mačka. Ni bil navdušen 
le nad tovornjaki, ampak na vso tehni-
ko, zato ga je mama podprla, da se je 
vpisal na srednjo tehniško šolo. 
»Bil sem najsrečnejši človek na svetu, 
ta šola je bila prava izbira. Ko sem do-
polnil 18 let, sem opravil izpit kategorij 
C in E in še s toplim vozniškim dovo-
ljenjem šel na prvo vožnjo v Francijo. 
(podpis fotke) Srednja šola mi ni bila 
dovolj, zato sem se vpisal na strojno 
fakulteto, a ves čas sem flikal pri prevo-
zniku Darku Kosu. Navadno sem peljal 
v četrtek ali petek, tako da sem vikende 
preživel v Franciji ali kje drugje. Nedelje 
na parkiriščih sem izkoristil za študij, v 
ponedeljek pa gasa domov,« s širokim 
nasmehom razloži Miran. 

Študij je zaključil brez pavziranja in ta-
koj po četrtem letniku spisal diplomsko 
nalogo. Namesto da bi jo oddal, jo je 
dal v predal in status študenta koristil 
še dve leti, ta čas pa vozil cisterno na 
relaciji Koper–Otiški vrh in si nabral 
lep kupček prihrankov. Po diplomi se 
je zaposlil kot diplomirani inženir stroj-
ništva in danes je vodja proizvodnje ter 
vzdrževanja v podjetju CECOMP, kjer iz-
delujejo pločevinaste sestavne dele za 
avtomobilsko industrijo. 

Mladenič z bogatimi 
vozniškimi izkušnjami

Miran je skočil v kabino v dveh korakih, 
saj drugače ne gre. Obrnil je ključ in Fi-
atov motor se je oglasil tako, kakor ga 
imam v spominu. Še zdajle, ko to zapisu-
jem, imam kurjo polt, v Novem mestu pa 
me je mrazilo. Od vseh tovornjakov je Fiat 
imel zame najlepši glas – poln, s širokim 
razponom frekvenc od nizkega brundanja 

Tehnični podatki - Fiat 619 N1, letnik 1974

MOTOR

Dizelski, 6-valjni, vrstni, vodno hlajeni

Prostornina 13.798 cm3

Največja moč 191 kW/260 KM pri 2.200 vrt./min.

Največji navor 840 Nm pri 900 vrt./min.

PRENOS MOČI

Štiristopenjski sinhronizirani menjalnik s polovičkami enokolutna suha sklopka,  
kardan, pogon na zadnji kolesi. 

ZAVORE

Bobnaste zračne na vseh štirih kolesih, motorna zavora, ročna mehanska na kardanski 
gredi

DIMENZIJE IN MASE

Dolžina 8.350 mm

Širina 2.430 mm

Višina 3.050 mm

Medosna razdalja 4.550 mm

Masa praznega vozila 8.500 kg

Največja dovoljena masa (NDMSV) 18.000 kg

Pnevmatike 11 – 20 ali 12 – 20 palcev

Poraba goriva 25 l (prazno) do 37 l (polno) na 100 km

Največja hitrost 70–90 (odvisno od diferenciala)

Armaturna plošča je 
skoraj »italijansko 

športna«, pregledna in 
logična, le volan je na 

čisto napačnem mestu.

Prevozniško dejavnost je začel Miranov 
stari oče in njegov prvi težek tovornjak 
je bil Mercedes 6.600.
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do rezkega, skoraj dirkaškega glasu. Fia-
tovi motorji so peli – lahko bi jim rekel kar 
tovorni Ferrariji. Miran je takoj ponudil, če 
bi hotel peljati, a zaradi desnega volana 
sem želel najprej le gledati. Sedel sem 
na levi sedež in »snemal«, kako on streže 
zadevi. Kako? Vrhunsko, saj je s temi to-
vornjaki zrasel in s svojim prevozil 7.000 
km, odkar ga je obnovil. Med vožnjo mi je 
zaupal zgodbo tega rdečega orjaka.

Žalosten dan

»Tisti dan leta 1997, ko je oče prodal Fia-
ta 619, je bil eden izmed najbolj žalostnih 
v mojem življenju. Nemo sem zrl za odda-
ljujočim se tovornjakom in solze so polze-
le po mojem otroškem obrazu. Tovornjak 
mi je pomenil vse. V njem sem preživljal 
počitnice, sobote in če je le bil doma tudi 
popoldneve, zdaj so ga pa odpeljali. Tak-
rat, pri dvanajstih, sem stiskal pesti in si 
obljubil, da ga bom nekoč pripeljal nazaj,« 
Miran podoživlja svojo takratno stisko. 

Vozil je za 
lunapark

Komaj je Miran 
leta 2003 opra-
vil vozniški izpit, 
že je začel iskati 
njihovega nekda-
njega Fiata. Vedel 
je, da naj bi bil 
v Bertokih in se 
tja podal kar na 
slepo – žal brez 
uspeha. Spomladi 
naslednje leto je 
iskalno akcijo na-
daljeval in o Fiatu 
povprašal lokal-
nega mehanika. 
Ta ga je peljal na 

divje parkirišče, kjer je stal njihov bivši 
lepotec, pobarvan rumeno. Ni bil več le-
potec, saj je večinoma klavrno sameval 
na travi. Vozilo, ki stoji na vlažni podla-
gi, hitro rjavi. Novi lastnik je občasno 
dvignil preizkusne tablice in s Fiatom 
prepeljal opremo za lunapark. Miran je 
tovornjak našel, lastnika pa ne: »Pravijo, 
da gre v tretje rado in tako je tudi bilo. 
Lastnika sem našel, ta pa o prodaji ni 
hotel niti slišati. Na vse pretege sem ga 
prepričeval, da tovornjak že dolgo stoji, 
da bo tam zgnil in da ga bo samo še za 
na odpad. Ko mi je zmanjkalo dejstev, 
sem mu pustil svojo telefonsko številko 
in ga prosil, naj me pokliče, če se bo 
premislil. S kančkom upanja sem priča-
koval njegov klic in ga spomladi 2006 le 
dočakal. Super!«

Reševanje tovornjaka Fiata

Miran je presrečen takoj poklical prija-
telja in mu povedal, da ga konec tedna 

nujno potrebuje. V petek popoldne sta 
sedla v avto, oborožena z orodjem, ma-
terialom in rezervnimi deli. Ko so priklju-
čili akumulatorje, je Fiat ubogljivo vžgal: 
»Po devetih letih sem spet slišal njegov 
glas in obraz se mi je razlezel v nasmeh, 
srce mi je razbijalo ter koža naježila.« 
Ko sta začela nalivati hladilno vodo, je 
le-ta začela teči iz hladilnika. Nekdo je 
odlomil pipico. Do večera sta problem 
rešila in v soboto zjutraj so šli po pre-
izkusne tablice. A se še nista odpelja-
la. Najprej je bilo treba premontirati 
kolesa, kar pa na travniku ni preprosta 
stvar. In Fiat je imel na trileks platiščih 
osem 12-palčnh gum, težkih kot svinec! 
»Greva, sem rekel,« nadaljuje Miran, 
»pa nisva šla, ker ročna zavora ni po-
pustila. Namazala in razgibala sva vse 
vzvode. Seveda se je delo raztegnilo 
še na nedeljo. Ko sem bil spet na tem, 
da se odpeljem, so popustile gumice 
pomožnega valja sklopke. Rešil bi naju 
samo novi valj ali obnova starega. De-
lov v nedeljo v Italiji ni bilo moč dobiti. 
S težkim srcem sva odšla domov brez 
Fiata. Ne le, da je ostal tam, še denar 
za preizkusne tablice sem vrgel stran!«
Miran se je v Bertoke z vozilom za pre-
voz tovornjakov vrnil šele avgusta. To, 
da je bil Fiat previsok, so hitro rešili, to-
da zaradi pokvarjene ročne zavore jim je 
»pobegnil« s platoja. K sreči brez škode! 
»Tri in pol leta po začetku iskanja sem 
Fiata končno pripeljal domov,« z blaže-
nim nasmehom pove Miran, kakor da 
ne bi poznal zapletov, ki so sledili.

Eden ni bil dovolj

Obnovo je začel naslednjo pomlad in po 
nekaj odstranjenih delih ugotovil, da na 
prvi pogled dobro ohranjeno vozilo, ni 
primerno za obnovo. Za uspešen projekt 
je moral poiskati še en enak tovornjak. 
Tako se je delo ustavilo do leta 2010. 
»Med vožnjo proti morju sem v Serminu 
(pri Kopru) naletel na ustrezen tovornjak. 
Bil je nevozen, a z dovolj dobro ohranjeno 
pločevino. Ker je stal na vrhu strmega hri-
ba in dostop do njega ni bil mogoč, sem se 
ponj odpravil z bagrom na prikolici. Uspe-
šen sem bil že v prvem poskusu in domov 
pripeljal še eno razbitino,« pove Miran. 
Oba tovornjaka je razstavil in uporabil 
najboljše dele. Ker je bila karela njiho-
vega Fiata naknadno dograjena, jo je 
odstranil in se odločil, da bo takšen, 
kakršen je prišel iz tovarne. Najprej je 
pripravil šasijo – speskal, pokital, zbru-

S komaj osemnajstimi leti je kot drugi voznik peljal v Francijo, potem pa si 
je s prevozništvom »skozi študenta« ves čas šolanja »popravljal« standard.

Na prvi pogled je bil 
Fiat čisto solidno videti, 

a se je izkazalo, da je 
zelo »utrujen«.

Retro // FIAT 619 N1
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sil in polakiral. Nato so sledile vzmeti. 
Pri diferencialu je bilo treba menjati le 
krožna tesnila (semeringe). Kolesni le-
žaji so bili brez napak, zato jih je le op-
ral in na novo namazal. Pozimi je v red 
spravil zavorni sistem, zgodaj spomla-
di pa se je lotil motorja in menjalnika. 
Pri motorju so obnovili vodno črpalko, 
namestili nov altenator, zamenjali vse 
gumijaste cevi, loputo ter valj motorne 
zavore. Nato so motor na novo zatesnili, 
menjali vložke vbrizgalnih šob in obno-
vili črpalko za vbrizg goriva. Nazadnje 
so nastavili ventile in zamenjali olje ter 
filtre. Obnova menjalnika mu je povzro-
čila precej težav, saj uskladitev ročnih 
pomikov v kombinaciji z elektro-pnev-
matskim prestavljanjem zahteva na-
tančne nastavitve. S sklopko so menjali 
še potisni ležaj. Motor z menjalnikom 
so na šasijo namestili 18. novembra 
2011 in ga pozno zvečer končno vžgali. 

Nadaljevanje po letu pavze

»Moral sem na delo v Italijo in obnova 
se je ustavila za leto dni. No, ta čas smo 
uredili notranjo opremo kabine – od gu-
mijastih preprog in sedežev do arma-
turne plošče. Po vrnitvi sem se lotil od 
rje močno napadene kabine in ugotovil, 
da bom rabil avtokleparja. Marca 2013 
smo zaključili z varjenjem, nato smo ka-
bino speskali, nanesli primer, jo skitali 
in polakirali. Pri sestavljanju mi je teža-
ve povzročala električna napeljava, saj 
to ni moje področje,« pove Miran.
Naslednjo pomlad se je lotil kesona. Za 
stranice je kupil profilirano pločevino. 
Izdelali so nove stebričke in vse zavarili, 
nov pod ter podaljške stranic pa izdelali 
iz lesa. Ko je bil keson izdelan, so names-
tili nosilno ogrodje in ponjavo, blatnike 
ter zavesice in konec poletja 2014 delo 
zaključili. Septembra je za Fiata pridobil 
status starodobnika in ga registriral.

Ampak, Fiat je vlekel 
prikolico

Stari oče je prikolico Gorica kupil na sej-
mu v Zagrebu in od hiše je šla že leta 
1994. Ko se je Miran peljal iz Postojne 
proti Razdrtemu, je sredi travnika zagle-
dal zdelano triosno prikolico. Ustavil se 
je, jo šel pogledat in se prepričal, da je 
ustrezna za njegovega Fiata. Od bliže mu 
je bila precej poznana in takoj je vedel, 
da je to nekdanji Štinetov priklopnik. Ker 
so navadno vozili dva veza lesa dolžine 
425 cm, so jo podaljšali na 8,5 m in ker 

potem les ni segal čez prikolico, niso ime-
li več težav s policijo. Na kmetiji so z njo 
prevažali bale sena. S številko šasije je 
svoje prepričanje potrdil. Glede na izku-
šnje s tovornjakom je Miran pričakoval, 
da bodo s prevozom težave: »Tokrat sem 
se bolje pripravil. Da zavore ne bi bloki-
rale, smo odstranili vse zavorne čeljusti. 
Potem sem šel ponjo, jo pripel in pripeljal 
domov. V primerjavi s tovornjakom je bila 
obnova prikolice enostavnejša in hitrejša. 
Vse razen stranic smo vrnili v tovarniško 
stanje, slednje sem izdelal iz lesa, saj so 
bile takšne, ko je vozila pri nas. Obnovili 
smo keson, zamenjali ležaje, generalno 
obnovili zavore in jo vrnili na cesto.«

Menjava voznikov

Na levi strani sem se brez volana poču-
til nenavadno. Opazoval sem Mirana, in 
imel vedno večjo tremo, po drugi strani 
pa komaj čakal, da bi zamenjala sede-
ža. To sva storila na ozkem vaškem as-
faltu. Tega veterana je težko primerjati 
z novimi tovornjaki. Vozniški sedež je 
mehansko vzmeten, a po udobju daleč 
od današnjih. Tiste čase so desni vo-
lan imeli skoraj vsi italijanski tovornjaki 
– bojda zaradi tega, da je voznik laže 
spremljal desni rob cestišča.
Pretikanje z levo roko mi ni delalo težav. 
Še isti dan sem poklical očeta in se mu 
zahvalil. Od mojega sedmega leta dalje 
je samo stiskal sklopko, jaz pa sem pre-
tikal našega Fička, kadar sva se vozila 
skupaj. Pretikanje je enostavno, saj je 
menjalnik sinhroniziran. Le sinhron tretje 
prestave je malce načet, tako da iz četrte 
brez vmesnega plina ne gre čisto gladko. 
Seveda za tako velik tovornjak štiri pre-
stave ne bi bile dovolj, zato so menjal-

niku dodali polovičke, torej je na voljo 8 
prestavnih razmerij. Žal ne morem reči, 
kako se motor obnese, ko je tovornjak 
popolnoma naložen. Ta kombinacija osi 
omogoča 40 t skupne dovoljene mase. 
Za današnje čase je 260 KM ob zgolj 
osmih prestavah zelo malo, a Miran pra-
vi, da se tudi pri 24 tonah tovora zlahka 
zavrti. Po drugi strani pa z velikim mo-
torjem voznik lahko spelje praktično s 
»štandgasom«. Zahvala gre tudi dolgemu 
gibu – 156 mm v primerjavi z vrtino 137 
mm. Zavore so na vseh oseh bobnaste. 
Prikolica zavira trenutek prej kot vlečno 
vozilo. Ker s pritiskom na zavoro voznik 
zgolj odpre ventil, je potrebna previdnost, 
saj kolesa prikolice hitro zablokirajo. 
Ampak vse to še gre, največja razlika je 
desni volan. Med pogovorom, pri vsakem 
pretikanju ali padcu pozornosti, mi je to-
vornjak »bežal« proti sredini ceste in tudi 
čez sredinsko črto. Miran se je le smejal 
in povedal, da je tega vajen, saj ga po-
dobno lomi vsak začetnik. Računam, da 
bo naslednjič bolje, saj sva se dogovorila, 
da še pridem na kakšno učno uro. Hvala 
za to dragoceno izkušnjo, Miran.

Tehnični podatki - triosna prikolica Vozila Gorica T-18, letnik 1971

ZAVORE

Bobnaste zračne na vseh štirih kolesih, parkirna zavora na zadnjem delu šasije

DIMENZIJE IN MASE

Dolžina 9.850 mm

Širina 2.500 mm

Višina 2.800 mm

Medosna razdalja 3.930 + 1390 mm

Masa praznega vozila 5.600 kg

Največja dovoljena masa (NDMSV) 26.000 kg

Pnevmatike 11 – 20 ali 12 – 20 palcev

Literatura in viri
G.V.I. – Direzione Vendite – Direzione Assistenza Tecnica 10156 TORINO – Via Puglia 35, X – 
1974, 1a Edizione
www.zuckerfabrik24.de/fiat/50n2dat.htm

Prikolico so na kmetiji uporabljali za prevoz bal 
s traktorjem, že na prvi pogled je bilo jasno, da 
bo z njo veliko dela in to se je uresničilo.
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Ime in priimek

Naslov

Geslo

Nagrade podarja podjetje  
Goodyear Dunlop Sava Tires d.o.o.
Rešitve pošljite do 11. januarja 2021  
na naslov:
Revija Transport & Logistika, Linhartova 3,
1000 Ljubljana, s pripisom »Križanka«.
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Servisne informacije

Vir: AMZS  / www.amzs.si
Informacije o cenah goriv v evropskih državah so informativne narave, saj se v 
večini tujih držav cene goriv med različnimi ponudniki in različnimi lokacijami 
lahko močno razlikujejo. Navedene cene so povprečne cene v državi. Pri tem je 
potrebno upoštevati, da so v večini držav (tudi sosednjih, kot so Hrvaška, Avstrija 
in Italija) na avtocestnih črpalkah tudi do 20 % višje cene kot je povprečna cena.

Prvi medij  
Transporta in logistike

Izžrebani reševalci: 
Med prispelimi rešitvami križanke iz pretekle številke smo 
izžrebali naslednja reševalca:

Križanka november 2020 (sponzor TimoCom):
Stanko Ule, Pivka
Darko Josipović, Dolenja vas

Nagrajencema čestitamo.

CENE GORIV V EVROPI 4. 12. 2020
Država Bencin 95 Bencin 98 Diesel

Albanija 169,000 ALL 
(1,36 EUR)

169,000 ALL 
(1,36 EUR)

Andora 0,992 EUR 1,084 EUR 0,861 EUR

Avstrija 1,041 EUR 1,206 EUR 1,001 EUR

Belgija 1,357 EUR 1,423 EUR 1,384 EUR

Belorusija 1,800 BYN 
(0,57 EUR)

1,940 BYN 
(0,61 EUR)

1,800 BYN 
(0,57 EUR)

BIH 1,850 BAM 
(0,95 EUR)

2,000 BAM 
(1,02 EUR)

1,800 BAM 
(0,92 EUR)

Bolgarija 1,800 BGN 
(0,92 EUR)

2,200 BGN 
(1,12 EUR)

1,800 BGN 
(0,92 EUR)

Češka 27,620 CZK 
(1,05 EUR)

29,000 CZK 
(1,10 EUR)

26,470 CZK 
(1,00 EUR)

Črna gora 1,110 EUR 1,150 EUR 0,990 EUR

Danska 9,990 DKK 
(1,34 EUR)

10,980 DKK 
(1,48 EUR)

8,690 DKK 
(1,17 EUR)

Estonija 1,229 EUR 1,279 EUR 1,039 EUR

Finska 1,390 EUR 1,475 EUR 1,256 EUR

Francija 1,352 EUR 1,427 EUR 1,259 EUR

Grčija 1,415 EUR 1,655 EUR 1,145 EUR

Hrvaška 8,960 HRK 
(1,19 EUR)

9,610 HRK 
(1,27 EUR)

8,710 HRK  
(1,15 EUR)

Irska 1,253 EUR 1,152 EUR

Islandija 191,170 ISK 
(1,23 EUR)

187,180 ISK 
(1,20 EUR)

Italija 1,454 EUR 1,794 EUR 1,323 EUR

Kosovo 1,050 EUR 1,000 EUR

Latvija 1,084 EUR 1,144 EUR 0,964 EUR

Liechtenstein 1,400 CHF 
(1,29 EUR)

1,470 CHF  
(1,36 EUR)

1,480 CHF 
(1,37 EUR)

Litva 1,050 EUR 1,129 EUR 0,935 EUR

Luksemburg 1,060 EUR 1,149 EUR 0,975 EUR

Madžarska 362,500 HUF 
(1,01 EUR)

383,800 HUF 
(1,07 EUR)

378,800 HUF 
(1,06 EUR)

Moldavija 15,550 MDL 
(0,78 EUR)

16,070 MDL 
(0,81 EUR)

12,950 MDL 
(0,65 EUR)

Nemčija 1,322 EUR 1,452 EUR 1,131 EUR

Nizozemska 1,660 EUR 1,738 EUR 1,323 EUR

Norveška 16,200 NOK 
(1,51 EUR)

17,190 NOK 
(1,61 EUR)

15,260 NOK 
(1,43 EUR)

Poljska 4,460 PLN 
(1,00 EUR)

4,730 PLN 
(1,06 EUR)

4,360 PLN 
(0,97 EUR)

Portugalska 1,493 EUR 1,620 EUR 1,302 EUR

Romunija 4,410 RON 
(0,91 EUR)

4,970 RON 
(1,02 EUR)

4,410 RON 
(0,91 EUR)

Rusija 47,600 RUB 
(0,52 EUR)

53,000 RUB 
(0,58 EUR)

48,570 RUB 
(0,53 EUR)

Severna 
Makedonija

60,500 MKD 
(0,98 EUR)

62,500 MKD 
(1,01 EUR)

53,000 MKD 
(0,86 EUR)

Slovaška 1,159 EUR 1,274 EUR 1,022 EUR

Slovenija 0,994 EUR 1,135 EUR 1,061 EUR

Španija 1,167 EUR 1,317 EUR 1,047 EUR

Srbija 132,400 RSD 
(1,12 EUR)

142,400 RSD 
(1,21 EUR)

139,900 RSD 
(1,19 EUR)

Švedska 14,080 SEK 
(1,37 EUR)

14,680 SEK 
(1,43 EUR)

14,280 SEK 
(1,39 EUR)

Švica 1,410 CHF  
(1,30 EUR)

1,480 CHF 
(1,37 EUR)

1,490 CHF 
(1,38 EUR)

Turčija 7,030 TRY  
(0,74 EUR)

7,630 TRY 
(0,81 EUR)

6,570 TRY 
(0,69 EUR)

Ukrajina 24,340 UAH 
(0,74 EUR)

25,840 UAH 
(0,79 EUR)

23,630 UAH 
(0,72 EUR)

V. Britanija 1,140 GBP  
(1,26 EUR)

1,292 GBP 
(1,43 EUR)

1,175 GBP  
(1,30 EUR)






