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Prvo navdušenje nad novim 
avtomobilom, naj bo še tako 
drag in zaželen, prej ali slej 
mine. Potem je treba v njem 
sedeti in ob tem vsaj ne trpeti.
Še lepše pa je, če v sedenju  
človek uživa, a ne?

sedeti ...

Audi A8 3.0 TDI Quattro
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 V pričujočem A8 je bilo sedeti na enem 
od prednjih sedežev resničen užitek. Teo-
rija, ki smo jo brali pred tem, še zdaleč ne 
more pričarati občutkov. Na seznamu se 
zdi dodatek masažne funkcije le še ena 
od številnih potratnih stvari, ko pa, utru-
jen od stalnega sedenja pred računal-
nikom, sedeš in si izbereš eno od petih 
možnih načinov masaže, ugotoviš, da ob-
staja tudi ta možnost, da se med vožnjo 
telo sprosti.

Veste, tudi masažne funkcije sede-
žev se, tako kot vse drugo pri avtomobi-
lih, med seboj razlikujejo. Sedež oziroma 
njegovo naslonjalo lahko le malce valovi, 
celo tako nežno, da ga človek v zimskih 
oblačilih komaj čuti, lahko pa elementi v 
naslonjalu z daljšimi gibi opravljajo načr-
tne vrste čvrstih (a seveda nebolečih, da 
ne bo pomote) masaž. Pri tem Audiju A8 
smo sicer najlaže izločili vratno masažo, 
ki zaradi oblike naslonjala in načina se-
denja nekako ni prišla do izraza, med pre-
ostalimi štirimi pa ne bi znali svetovati, 
katera je boljša od druge. Edini predpogoj 
pri tem je, da je človek dovzeten za masa-
žo. Vsi niso.

Sicer pa zadevo s sedeži v Ingolstadtu 
že vsaj poldrugo desetletje pošteno ob-
vladajo – tudi brez masažnih dodatkov. 
Pa ne govorim o številnih nastavitvah, če-
prav tudi te nekaj dodajo; pomembni sta 
tudi trdota in oblika površin, s katerimi se 
sedež in telo dotikata. In te so v Audijih, 
tudi v tem A8, takšne, da telo tudi na dol-
gih vožnjah ne trpi. Drugo z drugim – se-
deža sta odlična.

A8 je limuzina, ki želi imeti spredaj pri-
devnik 'športna', zato ima (lahko) takšen, 

trikraki volanski obroč, ki je povsem v 
omenjenem slogu: diskretno športen po 
velikosti, malo manj diskretno po videzu, 
v celem pa okusno športen, ki ne kvari 
razkošja velike limuzine. Prestavna roči-
ca je nekoliko nenavadne oblike in z eno 
samo lego – premikov in delovanja se je 
treba malce navaditi. Je pa potem dobra 
opora za desno roko, če ta ni na volan-
skem obroču. Sistem MMI pred njo je od 
uvedbe napravil lep korak naprej (pose-
bej pohvalen je dodatek Touch, za dotik 
občutljiva površina za lažje upravljanje 
nekaterih podsistemov), in čeprav ima 
okoli osnovnega vrtljivega gumba precej 
dodatnih gumbov, je celota intuitivna in 
trenutno ena najboljših rešitev. Blizu nje-
ga je tudi gumb za zagon motorja, ki je za 
desno roko postavljen kar malce preveč 
nazaj, zato je morda nanj lažje pritisniti z 
levico. Številne izdatne nastavitve omo-
gočajo tudi športno nizko sedenje (okej, 

volanski obroč bi se lahko spustil še ni-
že), sedeža pa – glede na zmogljivosti 
podvozja in pogona – morda zagotavljata 
malce premalo bočnega oprijema. Zelo 
dobra je tudi opora za levo nogo, stopal-
ka plina pa je obešena zgoraj; ni slaba, a 
vemo, da lahko Bavarci malo južneje za-
devo izpeljejo tudi bolje.

Navigacijski sistem je, vsaj v Sloveniji, 
malce za časom, saj manjka nekaj cest, 
tudi avtomobilskih (tam na severovzho-
du), pri avtomobilu, ki stane okrog 100 
tisoč evrov, pa mora biti človek že malce 
bolj izbirčen. Tako bi bil v A8 nadvse do-
brodošel projicirni zaslon, predvsem iz 
enega razloga: ker ima sistem za opozo-
rilo pred čelnim trkom. Ta namreč na to 
opozori na dva načina: zvočno (pink) in sli-
kovno, kar se, če ni projicirnega zaslona, 
pojavi le med merilnikoma. A v takšnem 
primeru ni posebno pametno pogledo-
vati v merilnike, kaj hoče ta pink pove-

dati, ampak gledati na cesto in reagirati. 
Projicirni zaslon (in informacija v njem) bi 
naredil ta varnostni dodatek precej bolj – 
varen. Med opremo bi si morda zaželeli 
tudi možnost prikaza podatkov potovalne-
ga računalnika (hkrati) tudi na osrednjem 
zaslonu. Ta pa je, če se v A8 presedete iz 
Beemveja, kar opazno ožji.

Zanimivi so njegovi merilniki. Če jih po-
gledamo bežno, sta osnovna (okrogla) 
velika in športnega videza, vmes pa je 
prilagodljiv zaslon za različne informacije. 
Ko jih spoznate, ugotovite, da so glede na 
avtomobil in znamko ustrezno sodobni, a 
v tem ne pretiravajo: še vedno gre v osno-
vi za klasičen analogni prikaz vrtljajev in 
hitrosti, digitalno prikazani podatki pa 
nevsiljivo dokazujejo napredno zasnovo. 
Od sodobnih tehnikalij velja omeniti tudi 
radarski tempomat, katerega ergonomija 
je vrhunska in ki v osnovi deluje odlično, 
a še vedno prepočasi odreagira na odmik 

spredaj vozečega avtomobila. Se pa novi 
A8 nikakor ne izkaže z notranjimi predali: 
ne bomo naštevali, saj dovolj pove dej-
stvo, da voznik skoraj nima kam odložiti 
drobnarij. Pa tako velik avtomobil ...

Ki je sicer dovolj prostoren in udoben; 
udobno je tudi vstopanje in izstopanje, 
eleganten je dodatek servo zapiranja vrat 
(odpade loputanje z njimi) in elegantno 
športna je njegova zunanjost. A8 je iz ge-
neracije v generacijo, kljub svoji velikosti, 
manj glomazen in vse bolj skladen. Med 
tremi iz južne Nemčije ta hip zagotovo 
najbolj.

In kljub njegovim meram ter masi ga 
je prijetno lahkotno voziti, saj je vodenje 
brezhibno in mase pri tem ni čutiti. Kdor 
hoče od vožnje nekaj več, lahko najprej 
poseže v nastavitve mehanike. Te so štiri: 
udobno, samodejno, dinamično in doda-
tna osebna nastavitev. Med prvimi tremi 
je razlika sicer zaznavna, a dokaj majhna: 

Dynamic je resnično športen in brezkom-
promisen, zato nepriporočljiv za vožnjo 
po slabi cesti, Comfort pa je športno udo-
ben, kar daje jasno vedeti, da želi biti A8 
vselej vsaj malo športen, in ne neka meh-
ka limuzina.

Ne imejte predsodkov glede motor-
ja. Je že res, da je v določenih trenutkih 
še vedno neugledno glasen in tresoč (pri 
zagonu, kar pomeni zelo pogosto zara-
di funkcije start-stop), precej bolj, kot bi 
si A8 kot ugleden avtomobil želel, a je 

V pričujočem A8 je bilo sedeti na enem  
od prednjih sedežev resničen užitek.

Nastavitev mehanike Comfort je športno udobna, kar daje jasno vedeti, 
da želi biti A8 vselej vsaj malo športen, in ne neka mehka limuzina.

Audi A8 3.0 TDI Quattro
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to tudi njegova edina pomanjkljivost. Je 
povsem dovolj zmogljiv, tudi za bolj dina-
mičen način vožnje, močnejši motorji so 
v A8 bolj ali manj le zaradi prestiža. Še 
zlasti pa navduši s porabo. Potovalni raču-
nalnik pravi, da potrebuje za 160 kilome-
trov na uro v osmi prestavi 8,3 litra goriva 
na 100 kilometrov, za 130 pa le še 6,5. 
V sedmi prestavi zahteva za 160 8,5, za 
130 6,9 in za 100 5,2 litra na 100 kilo-
metrov. Praksa kaže, da je doseganje pov-
prečne porabe v resničnem življenju in pri 
dinamični vožnji okoli osem litrov na 100 
kilometrov ne preveč težko dosegljiv cilj.

Menjalnik je še boljši: brezhiben v sa-
modejnem načinu, zelo hiter pa v roč-
nem, kjer (če je vklopljena nastavitev 
dinamična) pretakne zaznavno, a ravno 
toliko, da to ni moteče, daje pa športen 
občutek. Tudi zaradi njegovih osmih pre-
stav sta na voljo vedno dve, pogosto pa 
tudi tri prestave, v katerih motor s svojim 
navorom suvereno potegne. Pri polnem 
plinu prestavlja – tudi v ročnem načinu 
– pri 4.600 do 5.000 (kjer se začne rde-

če polje na merilniku vrtljajev) vrtljajih 
motorja, odvisno od vklopljene prestave, 
obremenitev in drugih okoliščin. A turbo-
dizla sploh ni treba priganjati tako visoko, 
saj streže z velikim navorom pri precej 
nižjih vrtljajih.

In potem je tu še odlična kombinaci-
ja s pogonom Quattro. Komur uspe priti 
do fizikalne meje pod nadzorom, ugotovi 
klasične lastnosti štirikolesnega pogona 
in takšne porazdelitve mase: ko začne v 
ovinku kazati težnjo zdrsa prek prednjih 
koles, je treba pohoditi plin (ne zavore), 
da navor na zadnjih kolesih s težnjo po 
prekrmiljenju popravi smer vožnje v ovi-
nek, pogoj je le, da je menjalnik takrat v 
pravi prestavi, kar pomeni, da je za tovr-
stno igranje pametno pretikati ročno. A8 
se pri tem izkaže kot odlično uravnovešen 
avtomobil: na spolzkem je z njim prijetno 
'tipati', kje je meja zdrsa, kjer začne v de-

lovanje posegati stabilizacijski ESP – in to 
v programu Dynamic, kjer se vse skupaj 
dogaja malce dlje, saj tam ESP vskoči ne-
koliko pozneje. Takrat pride prav zato do 
ravno dovolj intenzivnih zdrsov, da voznik 
s tem krmili avtomobil in da je vse sku-
paj lahko tudi zabavno. Da pa bi si želel 
izklopiti sistem ESP, ker bi ga ta omeje-
val, mora voznik že resnično hudičevo do-
bro obvladati sukanje volana štirikolesno 
gnanega avtomobila s tolikšnim navorom; 
Quattro je namreč tako učinkovit, da se 
ESP tudi v spolzkem zelo pozno vklaplja.

In prav zato je sedeti v A8 prijetno. Od 
zadovoljstva s sedenjem samim, ker so 
sedeži odlični, prek razkošja, ki ga ponuja 
A8, pa vse do odlične pogonske mehani-
ke, ki je v tej generaciji po zabavnosti in 
športnosti postala resen tekmec doslej 
prevladujočemu Beemvejevemu zadnje-
mu pogonu. Pa smo tam. 

tabela KonKurence

tehnični podatKi

hValimo in grajamoocena

NAŠE MERITVE
T = 12°C / p = 1.120 mbar / rel. vl. = 25 % / Gume: Dunlop SP Winter Sport 
235/60/R 17 H / stanje kilometrskega števca: 12.810 km

Vozne lastnosti
Pospeški s
0-100 km/h: 6,4
402 m z mesta: 14,6
 (152 km/h)

Prožnost	
Meritev s tovrstnim menjalnikom ni možna.

Največja	hitrost 250 km/h 
 (VII., VIII. prestava)

Poraba goriva l/100 km
najmanjše povprečje  8,2
največje povprečje 14,2
skupno testno povprečje 10,7

Trušč	v	notranjosti		 dB
Prestava III. IV. V. VI. VII. VIII.
50 km/h 59 58 56  
90 km/h  60 59 58
130 km/h   61 60 59 59
Prosti tek  36

Zavorna pot  m
od 130 km/h: 71,6
od 100 km/h: 42,1
 (AM meja 39 m)

Napake	med	testom
brez napak

UŽITEK	V	VOŽNJI:

        
Ker vemo, da obstajajo tudi drugi, zmogljivejši 
motorji zanj ... Sicer pa avtomobil, v katerega 
je užitek sesti.

Po memb nej ša se rij ska opre ma: voznikova in sovoznikova varnostna blazina – stranski varnostni blazini –  varnostni zračni 
zavesi – pritrdišča ISOFIX – ABS – ESP – servo volan – samodejna klimatska naprava – električni pomik šip spredaj 
in zadaj – električno nastavljivi in ogrevani vzvratni ogledali – radio s CD-predvajalnikom, MP3-predvajalnikom in DVD-
predvajalnikom – večopravilni volanski obroč – daljinsko upravljanje osrednje ključavnice – po višini in globini nastavljiv 
volanski obroč – ksenonski žarometi – parkirna tipala spredaj in zadaj – alarmna naprava – tipalo za dež – po višini 
nastavljiv voznikov in sovoznikov sedež – deljiva zadnja klop – potovalni računalnik – tempomat.

Garancija:
2 leti splošne garancije, 3 leta garancije na lak,  
12 let garancije za prerjavenje, neomejena mobilna 
garancija ob rednem servisiranju pri pooblaščenih 
serviserjih.

Predvideni	redni	servisi:
Servisni interval na 30.000 km ali dve leto.

redni servisi, delo, material:  1.783
gorivo  13.247
gume (1):  3.940
izguba vrednosti po 4 letih:  44.634
obvezno zavarovanje (2):  4.016

kasko zavarovanje (2):  8.465

Skupaj:  76.085 
Strošek za prevoženi km:  0,76 EUR/km

(1) – upoštevali smo 2 kompleta letnih gum in 1 komplet zimskih gum
(2) – predvidoma voznik takšnega vozila prevozi 100.000 km v 4 letih

STROŠKI	VOZILA	DO	PREVOŽENIH	100.000	km	(v	EUR):

DIAGRAm	mENJALNIKA: TEHNIČNI	PODATKI

DIAGRAm	mOTORJA:

motor: 6-valjni – 4-taktni – V90° – turbodizelski – nameščen spredaj vzdolžno – vrtina in gib 83 × 91,4 
mm – gibna prostornina 2.967 cm³ – kompresija 16,8 : 1 –  največja moč 184 kW (250 KM) pri 4.000–4.500/min 
– srednja hitrost bata pri največji moči 13,7 m/s – specifična moč 62 kW/l (84,3 KM/l) – največji navor 550 Nm 
pri 1.500–3.000/min – 2 odmični gredi v glavi (veriga) – po 4 ventili na valj – vbrizg goriva po sistemu skupnega 
voda – turbopuhalo na izpušne pline  – hladilnik polnilnega zraka. Prenos	moči: motor poganja vsa štiri 
kolesa – 8-stopenjski samodejni menjalnik – prestavna razmerja I. 4,714; II. 3,143; III. 2,106; IV. 1,667; V. 1,285; VI. 
1,000; VII. 0,839; VIII. 0,667 – diferencial 2,624 – platišča 8 J × 17 – gume 235/60 R 17, kotalni obseg 2,15 m. 
Voz	in	obese: limuzina – 4 vrata, 5 sedežev – samonosna karoserija – spredaj posamične obese, vzmetne 
noge, trikraka prečna vodila, stabilizator –  zadaj večvodilna prema, vijačne vzmeti, teleskopski blažilniki, stabiliza-
tor – zavore spredaj kolutne (prisilno hlajene), zadaj kolutne (prisilno hlajene), ABS, mehanska ročna zavora na 
zadnji kolesi (stikalo med sedežema) – volan z zobato letvijo, električni servo, 2,75 zasuka med skrajnima točkama. 
mase: prazno vozilo 1.840 kg – dovoljena skupna masa 2.530 kg – dovoljena masa prikolice z zavoro: 2.200 kg, 
brez zavore: 750 kg – dovoljena obremenitev strehe: 100 kg.  Zmogljivosti	(tovarna): največja hitrost 
250 km/h – pospešek 0–100 km/h 6,1 s – poraba goriva (ECE) 8,0/5,8/6,6 l/100 km, izpust CO

2
 174 g/km. 

Zu	na	nje	me	re: širina vozila 1.949 mm – kolotek spredaj 1.644 mm – zadaj 1.635 mm – rajdni krog 12,3 m. 
No tra nje	me	re: širina spredaj 1.590 mm, zadaj 1.570 mm – dolžina sedalnega dela prednji sedež 560 mm, 
zadnji sedež 510 mm – premer volanskega obroča 365 mm – posoda za gorivo 90 l.
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5kovčkovSamsonite(skupno278,5l):
5 sedežev: 1 × letalski kovček (36 l), 1 × kovček (85,5 l),  
2 x kovček (68,5 l), 1 × nahrbtnik (20 l).

CENA:	 (Porsche Slovenija, d. o. o.)
3.0	TDI	Quattro:	 80.350 EUR
Testno	vozilo:	 123.152 EUR

moč:	 184 kW (250 KM)  
Pospešek:	 6,4 s
Največja	hitrost:	 250 km/h
Povpr.	poraba:	 10,7 l/100 km
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širina vozila: 1.949

Zunanjost (15)

Notranjost (125)

Motor, pogon, podvozje (65)

Vozne lastnosti (70)

Zmogljivosti (35)

Varnost (45)

Gospodarnost (65)

Skupaj

15

114

63

65

31

43

36

367

Verjetno najbolj uspela kombinacija videza prestiža, elegance in prikrite športnosti.

OCE NA 1 2 3 4 5
Kriterij ocenjevanja (Št. točk = ocena): 0-180 = 1; 181-240 = 2; 241-300 = 3; 301-360 = 4; 361-420 = 5

Ergonomska, klimatska in udobna popolnost. Zamera gre le na račun prostora, namenjene-
ga drobnarijam in prtljagi.
Odlična pogonska tehnika, morda le z drobno pripombo k splošni zmogljivosti 
motorja glede na maso vozila.
Kdor zna izrabiti prednosti odličnega vsekolesnega pogona, hitro ugotovi, da je ta 
kombinacija tehnike zdaj najboljša.

V redkih, ampak res redkih trenutkih motorju rahlo zmanjka sape.
Pri aktivni varnosti bi našli kar nekaj dodatkov, ki so sicer na voljo in ki jih tale A8 
ni imel.
Rekordno majhna poraba goriva, upoštevaje tudi maso vozila in naše zahtevne 
testne kilometre.
Seveda obstajajo še dražje podobno velike limuzine, a je v svojem razredu A8 
izjemen, saj z lahkoto drži tempo z drugima dvema glavnima (nemškima) tek-
mecema, poleg tega pa tudi ohranja samosvoj nastop na sceni – od videza do 
motorja in značilnega pogona.

MODEL
 

motor (zasno va)
gibna pros to rni na (cm3)
naj več ja moč (kW/KM pri 1/min)
naj več ji navor (Nm pri 1/min)
dol ži na × širi na × viši na (mm)
naj več ja hitrost (km/h)
pospe šek 0–100 km/h (s)
pora ba gori va po ECE (l/100 km)
izpusti CO

2
 (g/km)

cena osnov ne ga mode la (evri)

Audi 
A8 3.0 TDI Quattro

6-valjni – vrstni
2.967
184/250 pri 4.000–4.500
550 pri 1.500–3.000
5.137 × 1.949 × 1.460
250
6,1
8,0/5,8/6,6
174 
80.350

BMW 
730d

6-valjni – vrstni
2.993
180/245 pri 4.000
540 pri 1.750–3.000
5.072 × 1.902 × 1.478
245
7,2
9,5/5,9/7,2
192 
77.600

Mercedes–Benz 
S 350 BlueTEC

6-valjni – V72°
2.987
190/258 pri 3.600
620 pri 1.600-2.400
5.096 × 1.871 × 1.479
250
7,1
9,3/5,3/6,8
177
80.400

Jaguar  
XJ 3.0D V6 Luxury

6-valjni – V60°
2.993
202/275 pri 4.000
600 pri 2.000
5.122 × 1.894 × 1.448
250
6,4
9,6/5,6/7,0
184 
78.900

sedeža: masažna funkcija V
pogon Quattro V
motor: menjalnik, navor, poraba V
ergonomija (v splošnem) V
diskreten športnolimuzinski občutek V
skladna zunanjost V
udobje, prostornost V
notranji materiali V
lega na cesti V
merilniki V
skoraj nič mest za drobnarije ▼
trd pomik zunanjih vratnih kljuk ▼
manjka projicirni zaslon ▼
mesto gumba za zagon motorja ▼
navigacija v Sloveniji ▼
občasno moteče delovanje sistema start-stop ▼
počasna reakcija radarskega tempomata ▼
neugleden zvok in tresljaji ob zagonu motorja ▼

KoliKo stane V eur

DODATNA OprEMA TESTNEGA VOZILA:
Športno podvozje 1.161
Trikraki usnjeni, večopravilni volan 241
Gretje prednjih sedežev 610
Samodejno odpiranje/zapiranje pokrova prtljažnika  
 836
Paket športnih sedežev 3.001
Usnjeno oblazinjenje Valcona 10.619
Pametni ključ 1.346
Dekorativni elementi iz lesa Vavona 594
Parkirni sistem Advanced 694
Priprava za mobilni telefon 552
Navigacijski sistem MMI plus z MMI touch 4.106
Ambientna osvetlitev 750
Komfortni vzglavniki zadaj 355
Strežnik DVD/CD 921
Ozvočenje Bose 1.629
Paket usnjenih elementov 1.402
Paket Audi Pre Sense 3.964
Vreča za smuči  481
Mehko zapiranje vrat 905
Senčne zavese zadaj 1.402
Prezračevanje in masaža za prednja sedeža 2.279
Sredinski naslon za roke 297
Dekorativni elementi iz aluminija 538
Razširjen paket aluminijastih dodatkov 594
Prednja žarometa z LED-tehnologijo 2.548
Dvojna akustična zasteklitev 977

test

Turbodizel je povsem dovolj zmogljiv, tudi za bolj dinamičen način 
vožnje, močnejši motorji so v A8 bolj ali manj le zaradi prestiža.


