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in Revolution. Materiali so preveč temni, 
premalo izraziti in na otip premalo prestižni, 
da bi se zaradi njih ljubiteljem avtomobilov 
naježile dlake. Čeprav se pri Mazdi hvalijo 
s športno prestižnostjo, bi prej rekel, da so 
povsem na strani športnosti. Le poglejte nove 
merilnike, kako se bohotijo s strupeno rdečo 
barvo in z globoko udrtimi okroglimi oblika-
mi, pa tudi sredinska konzola in namestitev 
dveh zaslonov na vrh zagotavljata, da bo prav 
dinamika oblike dvigovala tlak občutljivim 
potnikom. Edina (oblikovna) pomanjkljivost 
je dodatni zaslon na vrhu sredinske konzo-
le, ki vozniku posreduje podatke o porabi 
goriva, dogajanju za avtomobilom (kamera) 
in – pri boljših opremah – gosti navigacijo. 

Za potovalni računalnik je namreč prevelik 
in deluje kot nekakšen oblikovalski tujek, za 
kamero je najbolj uporaben, za navigacijo 
pa odločno premajhen. Zdi se, kot da so 
imeli oblikovalci glavno besedo pri veliko-
sti, tehniki pa so morali potem ta zaslon 
z nečim zapolniti. O pomanjkanju zdrave 
pameti priča še izbira elektronskih pomagal 
pri parkiranju. V opremi Challenge dobite 
celo kamero za vzvratno vožnjo, osnovna 
tipala pa so na seznamu dodatne opreme. V 
testnem primerku smo imeli tipala in kamero 
na zadku, na sprednjem delu pa nič. Napaka. 
Mazda CX-7 ni tako pregleden avtomobil, kaj 
šele majhen, da bi lahko na prenapolnjenih 
mestnih parkiriščih zmogli brez tipal. Lahko 

sicer tvegate, a verjemite, potem Mazdini 
oblikovalci ne bodo imeli zadnje besede pri 
karoserijskih oblinah ... Odličen je položaj 
za volanom, če ne štejemo malce višje 

postavljene prestavne ročice, moti le manj 
primeren sedalni del sedeža. Ne vem, kako 
je Mazdinim načrtovalcem uspelo narediti 

 Ne vem, zakaj smo v uredništvu spregle-
dali oblikovno posodobitev Mazde CX-7. Ali 
zaradi naše nepozornosti (prej bi rekel preo-
bremenjenosti, a pustimo zdaj to), premalo 
oglaševanega izdelka ali zgolj premajhne 
spremembe – kdo bi vedel. Zgodilo se je 
namreč, da smo se ob prevzemu testne CX-7 
nekateri zgražali, češ kaj pa je sploh novega 
na tem avtomobilu razen sodobnega turbo-
dizla, ki je (končno!) zašel tudi v podpalubo 
CX-a. Petstranski test – zakaj že? Potem pa 
sem naletel na fotografije starega in jih pri-
merjal z novincem. Ups, gospodje, vzamemo 
nazaj, sprememb je veliko več, kot bi jih 
novemu CX-7 pripisali ob bežnem pogledu 
na cesti. 

Sprednji del avtomobila je dobil nekaj 
družinskih oblikovnih potez, zadnji sodob-
nejši odbijač, gume se po novem postavljajo 
z drugačnimi oblikami aluminijastih platišč 
in karoserija se kiti z novimi barvami. Da je 
Mazda CX-7 še vedno videti športna med 
'mehkimi terenci' (ali bolje rečeno mestnimi, 
saj moški načeloma ne maramo prej ome-
njene besede), je razvidno že iz vodilne foto-
grafije našega Aleša. Nič revolucionarnega, a 
povsem dovolj, da bo CX-7 uspešno preživel 
še nekaj let, dokler ne bodo na trg poslali 
povsem novega avtomobila.

Podobna zgodba je v notranjosti. Če niste 
bili lastnik bencinske različice (drugih tako ni 
bilo) ali če se niste v salonu presedli iz stare-

ga v novega, potem se vam zdi, da je bil CX-7 
vedno tak. Pa ni bil. Nov je volanski obroč, 
za kar je bil že čas, saj je neprimerno bolj 
prijazen do voznika tako zaradi ergonomije 
kot zaradi dobre založenosti s priročnimi 
gumbi za upravljanje radia, tempomata in 
potovalnega računalnika, novo je oblazinje-
nje, drugačna je oblika merilnikov in tudi 
materiali naj bi bili prestižnejši. Z volanskim 
obročem in merilniki so pri Mazdi zadeli 
terno, pri prevlekah in materialih pa bi lahko 
bili izvirnejši. Ne bomo trdili, da niso kako-
vostni ali celo, da so neprijetni ali grdi, toda s 
trditvijo, da so prestižni, pa se tudi ne strinja-
mo. Vsaj ne pri opremi Challenge, ki je zlata 
sredina med opremo Emotion, Challenge 
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I Mazda CX-7 CD173 Challenge

 “V opremi Challenge dobite 
celo kamero za vzvratno vožnjo, 

osnovna tipala pa so na 
seznamu dodatne opreme.” 

bese di lo: Aljoša Mrak ■ foto: Aleš Pavletič

  
drugačen

Najprej smo se zgražali, češ kaj je novega na tem avtomobilu, ki smo mu namenili pet strani, 
po nekajdnevnem druženju pa smo pametno obmolknili. Pravi odgovor je – precej. 

Neopazno



I Mazda CX-7 CD173 Challenge
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povsem primerno dolg sedež (500 mm je 
skoraj standard pri teh avtomobilih, zato je 
CX-7 povsem enakovreden tekmecem), pri 
katerem imaš občutek, da je za tretjino pre-
kratek. Mogoče je za zavajajoč občutek kriv 
naklon, saj se sedalni del najverjetneje preveč 
spušča proti sprednjemu delu? Težko bi prišli 
težavi do dna, lahko pa trdimo, da bodo v 
Mazdi CX-7 lepše sedeli manjši vozniki, ki 
jih 'prekratek' sedalni del ne bo tako motil. 
Naj vas zadnji zapisi ne zavedejo: Mazda 
CX-7 mogoče ni tako prestižna in popolna, 
kot nekateri mislijo, zna pa prirasti k srcu 
tudi zaradi drobnih napak, ki so jih iskali s 
povečevalnim steklom. V resnici je prav špor-
tno dirkaška, sploh zaradi naklona vetrobran-
ske šipe (A-stebriček se dviga pod kotom 66 
stopinj!), strupenih dinamičnih instrumentov 
in všečnega volanskega obroča, ter družinsko 
uporabna. Višji prag omogoča udobno vsto-

panje za starejše ljudi, visok položaj, občutek 
varnosti in preglednosti, dovolj prostora tako 
v potniški kabini kot v prtljažniku pa doda 
tisti ščepec, ki po navadi manjka čistokrvnim 
športnikom. 

Tudi pri vožnji se zdi, da so si pri Mazdi 
za vzor vzeli najbolj dinamične. V mislih 
imamo BMW-ja X3, Hondo CR-V in druge, 
ki obožujejo ovinke, vendar pri tem kljub 
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Dušan Lukič

 Ko smo CX-7 pred leti prvič dobili na 
test, takrat s turbobencinskim motorjem v 
nosu, sem bil, priznam, precej navdušen. 
SUV, ki zna potegniti kot športni avto (in 
se tako tudi oglašati in obnašati), ob tem 
pa ne žrtvuje uporabnosti. Ja, imel je ročni 
menjalnik, ampak okej, ob 260-’konjskem’ 
turbobencinarju je to razumljivo. Športni 
SUV pač.

Uporabnost tudi pri sveži CX-7 ostaja, a 
kombinacija štirivaljnega, dizelskega potre-
sovalca, ki je bolj glasen kot zmogljiv, in roč-
nega menjalnika je strel v prazno. Več ročne 
izolacije in dobra avtomatika bi vsaj upraviči-
la povsem povprečne zmogljivosti te Mazde. 
CX-7? Ja, a le z turbobencincem. 

Saša Kapetanovič

 Japonci so z bencinsko različico CX-7 
kar precej časa tipali po evropskem trgu. 
In ko so zaznali precejšnje simpatije 
kupcev, so končno predstavili dizelsko 
različico. Kot vodja testne ekipe naj bi vam 
odgovoril, zakaj je Mazda na naših meritvah 
dosegla skoraj dve sekundi boljši pospe-
šek od tovarniških podatkov. Pa ga resnič-
no ne najdem. Vem pa, da je motor lepo 
poskočen, ko je v pravih vrtljajih. Le malce 
odzivnosti mu manjka, ko je treba pospe-
ševati brez pretikanja v nižje prestave. Mini 
minus prisodim samo enostopenjskemu 
gretju sedežev. 

Iz oči v oči



novim blažilnikom pri Mazdi niso hoteli 
žrtvovati udobja. Ker športno ne bo nikoli 
udobno (hmm, blizu je le zračno vzmetenje 
pri najbolj prestižnih), so pri Mazdi sklenili 
nekaj kompromisov. V nasprotju z bencin-
sko različico (saj se spomnite, 2,3-litrski 
turbomotor z 260 'konji') ima turbodizelska 
elektrohidravlično krmiljen servovolan, ki 
bolj razvaja na parkiriščih kot zadovoljuje na 
planinskih ridah. Podobno je s podvozjem 
(McPhersonovi vzmetni nogi spredaj in več-
vodilna prema zadaj), saj vam zaradi vožnje 
čez luknje ne bo treba h kiropraktiku, a tudi 
v ovinkih se ne boste počutili kot Button v 
formuli. Menjalnik je dober, mogoče malce 
občutljiv za hlad, a ko se olje enkrat ogreje, 
je dovolj hiter tudi za odločnejšo desnico 
zahtevnejšega voznika.

Pri Mazdi so podobno kot pri Subaruju 
porabili veliko časa, da so predstavili tur-
bodizelski motor. Odločno preveč. A med-
tem ko imajo pri Subaruju izgovor, da so 
hoteli narediti sodoben bokserski štirivaljnik, 
ki je veliko bolj uglajen kot klasičen vrstni 
štirivaljnik, pri Mazdi teoretično niso pred-
stavili nič novega. Pravzaprav je 2,2-litrski 
turbodizelski motor le skupek najnovejše 
tehnologije, ki je zdaj zaradi manjšega one-
snaževanja 'modna', in nič več. Motor se 
lahko pohvali z neposrednim vbrizgom po 

skupnem vodu (10 injektorskih šob, tlak kar 
200 MPa!), novim turbopuhalom s spreme-
njeno geometrijo lopatic in s hladilnikom 
polnilnega zraka. Vse skupaj je zapakirano 
v aluminijasto zlitino. Za manj hrupa poskr-
bi izravnalna gred, dvojno odmično gred 
(DOHC) pa zaradi lažjega vzdrževanja poga-
nja veriga. Nekaj izvirnosti so pokazali le pri 
izpušnem sistemu, saj ima CX-7 poleg filtra 
trdnih delcev še nov Mazdin sistem selektiv-
ne katalitične redukcije (SCR), ki zmanjšuje 
izpuste NOx (dušikove okside pretvarja v 
neškodljiv dušik in vodo) in s tem izpolnjuje 

okoljevarstvene norme Euro 5. In ko 
smo že pri ohranjanju okolja, naj povemo še, 
da lahko kar 95 odstotkov Mazde CX-7 reci-
kliramo oziroma ponovno uporabimo.

Mazdin mestni terenec ima tudi serijski 
štirikolesni pogon. V osnovi motor poganja 
le sprednji kolesi (manjša poraba goriva), 
po potrebi pa elektronika razporedi kar 
50 odstotkov navora na zadnji kolesni par. 
Samodejno delovanje sistema omogočajo 
številna tipala, recimo kot volanskega obroča, 
hitrost vrtenja koles, bočni pospeški in polo-
žaj ventilov, zato vozniku ni treba dodatno 
priklapljati 4x4. Seveda je šibka točka takega 
sistema nos avtomobila, ki ob pretiravanju s 
hitrostjo sili iz ovinka, na terenu pa vas bosta 
upočasnili obutev (primernejša za cestno 
džunglo) in oddaljenost avtomobila od tal 
(slabih 21 centimetrov). Zato velja zdrava 
pamet: mestni terenec je primernejši za 
vožnjo po kolovozih kot pa za premagovanje 
ekstremnih vzpetin pa tudi pri snegu upo-
števajte, da morate ustaviti 1,8 tone (masa 
praznega avtomobila s povprečno težkim 
voznikom). Vedno namreč velja, da je lažje 
priti na vrh kot nazaj v dolino, čeprav serijski 
sistemi ABS, EBD, DSC in TCS pomagajo 
neveščim. In kot zanimivost: zaradi večje 
mase ima močnejši bencinski brat 23 mm 
manjše zadnje kolute! 

Dobra cena, prikupnost po oblikovni 
prenovi in uporabnost so aduti, ki jih tudi 
nevedni (jaz bi se izgovarjal z besedami preo-
bremenjeni, nemarni, površni?) pri tem avto-
mobilu ne morejo spregledati. Nepozornim 
bo nekoč še žal. 
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NAŠE MERITVE
T = 8°C / p = 998 mbar / rel. vl. = 55 % / Gume: Dunlop Grandtrek 235/60/R 
18 H /  Stanje kilometrskega števca: 6.719 km

Vozne lastnosti
Pospeški s
0-100 km/h: 9,3
402 m z mesta: 16,7
 (134 km/h)

Prožnost s
50–90 km/h (IV./V.):  6,5 s/12,6
80–120 km/h (V./VI.):  19,1 s/21,8

Največja hitrost 204 km/h
 (VI. prestava)

Poraba goriva l/100 km
najmanjše povprečje  8,9
največje povprečje 10,6
skupno testno povprečje 9,6

Trušč v notranjosti  dB
Prestava III. IV. V. VI.
50 km/h 60 58 56 55 
90 km/h 62 60 59 58
130 km/h 64 62 61 60
Prosti tek  40

Zavorna pot  m
od 130 km/h: 80,9
od 100 km/h: 44,5
 (AM meja 40 m)

Napake med testom
brez napak

UŽITEK V VOŽNJI:

        
Malce smo nihali med dobro trojko in slabo štirico. 
Motor je poskočen (razočara prožnost v peti in šesti 
prestavi), podvozje, servovolan in menjalnik pa zgolj 
povprečni. Bomo dočakali CX-7 MPS?

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 in MP3-predvajalnikom 
– večopravilni volanski obroč – daljinsko upravljanje osrednje ključavnice – po višini in globini nastavljiv volanski 
obroč – tipalo za dež – po višini nastavljiv voznikov sedež – gretje sprednjih sedežev –deljiva zadnja klop – potovalni 
računalnik – tempomat.

Garancija:
3 leta ali 100.000 km splošne garancije, 
10 let mobilne garancije, 3 leta garancije na lak, 
12 let garancije za prerjavenje.

Predvideni redni servisi:
Servisni interval na 20.000 km ali eno leto.

redni servisi, delo, material:  1.732
gorivo  10.138
gume (1):  2.688
izguba vrednosti po 5 letih:  10.131
obvezno zavarovanje (2):  3.280

kasko zavarovanje (2):  5.465

Skupaj:  33.434 
Strošek za prevoženi km:  0,33 EUR/km

(1) – upoštevali smo 1 komplet letnih gum in 1 komplet zimskih gum
(2) – predvidoma voznik takšnega vozila prevozi 100.000 km v 5 letih

STROŠKI VOZILA DO PREVOŽENIH 100.000 km (v EUR):

DIAGRAM MENJALNIKA: TEHNIČNI PODATKI

DIAGRAM MOTORJA:

Motor: 4-valjni – 4-taktni – vrstni – turbodizelski – nameščen spredaj prečno – vrtina in gib 86 × 94 mm 
– gibna prostornina 2.184 cm³ – kompresija 16,3 : 1 –  največja moč 127 kW (173 KM) pri 3.500/min – srednja 
hitrost bata pri največji moči 11,0 m/s – specifična moč 58,2 kW/l (79,1 KM/l) – največji navor 400 Nm pri 
2.000/min – 2 odmični gredi v glavi (zobati jermen) – po 4 ventili na valj – vbrizg goriva po sistemu skupnega 
voda – turbinski polnilnik na izpušne pline  – hladilnik polnilnega zraka. Prenos moči: motor poganja vsa 
štiri kolesa – 6-stopenjski ročni menjalnik – prestavna razmerja I. 3,818; II. 2,045; III. 1,290; IV. 0,926; V. 0,853; 
VI. 0,711 – diferencial 4,187 (1.,2.,3.,4. prestava); 3,526 (5., 6., vzvratna prestava)  – platišča 7,5 J × 18 – gume 
235/60 R 18, kotalni obseg 2,23 m. Voz in obese: kombilimuzina – 5 vrat, 5 sedežev – samonosna 
karoserija – spredaj posamične obese, vzmetne noge, trikraka prečna vodila, stabilizator –  zadaj večvodilna prema, 
vijačne vzmeti, teleskopski blažilniki, stabilizator – zavore spredaj kolutne (prisilno hlajene), zadaj kolutne, ABS, 
mehanska ročna zavora na zadnji kolesi (ročica med sedežema) – volan z zobato letvijo, hidravlični servo, 2,9 zasuka 
med skrajnima točkama. Mase: prazno vozilo 1.800 kg – dovoljena skupna masa 2.430 kg – dovoljena masa 
prikolice z zavoro: 1.800 kg, brez zavore: 750 kg – dovoljena obremenitev strehe: 100 kg.  Zmogljivosti 
(tovarna): največja hitrost 200 km/h – pospešek 0–100 km/h 11,3 s – poraba goriva (ECE) 9,1/6,6/7,5 
l/100 km, izpust CO2 199 g/km. 

Zu na nje me re: širina vozila 1.870 mm – kolotek spredaj 1.615 mm – zadaj 1.610 mm – rajdni krog 11,4 m. 
No tra nje me re: širina spredaj 1.530 mm, zadaj 1.500 mm – dolžina sedalnega dela prednji sedež 500 mm, 
zadnji sedež 480 mm – premer volanskega obroča 370 mm – posoda za gorivo 69 l.

Me re:

1.6
45

4.680
2.750

920–1.010

1.700

650–900830–1.060

960

455–1.348 l

vse me re so v mm

Pros to rni na prt ljaž ni ka, iz mer je na z AM stan dard nim kom ple tom 5 kov čkov Sam so ni te 
(skup no 278,5 l): 
5 sedežev: 1 × letalski kovček (36 l), 1 × kovček (85,5 l), 2 x kovček (68,5 
l), 1 × nahrbtnik (20 l).

Tehnični podatki I Mazda CX-7 CD173 Challenge

CENA: (Mazda Motor Slovenija, d. o. o.)
CX-7 CD173 Emotion: 25.280 EUR
CX-7 CD173 Challenge: 33.890 EUR
Testno vozilo: 34.630 EUR

Moč: 127 kW (173 KM) 
Pospešek: 9,3 s
Največja hitrost: 204 km/h
Povpr. poraba: 9,6 l/100 km

Hvalimo in grajamo

Koliko stane v EUR
DODATNA OPREMA TESTNEGA VOZILA:
Kovinska barva 550
Parkirna tipala zadaj 190 

motor 
kakovost izdelave 
preglednost (in športnost) merilnikov 
kamera na zadku 
štirikolesni pogon 
velikost prtljažnika 
cena osnovne različice s turbodizelskim motorjem 

pozen prihod turbodizla 
prekratki (oz. neustrezni) sedalni del sedežev 
parkirna tipala kot dodatna oprema 
osrednji zaslon na sredinski konzoli 

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)
cena osnov ne ga mode la (evri)

Tabela konkurence

Mazda CX-7 
CD173 Emotion
4-valjni – vrstni
2.184
127/173 pri 3.500
400 pri 2.000
4.680 × 1.870 × 1.645
200
11,3
9,1/6,6/7,5 
25.280

Honda CR-V 
2.2 i-CTDI Elegance
4-valjni – vrstni
2.204
103/140 pri 4.500
340 pri 2.000
4.525 × 1.820 × 1.675
187
10,3
8,1/5,7/6,5 
34.103

Volvo XC60 
2.4D AWD Base
5-valjni – vrstni
2.400
129/163 pri 4.000
420 pri 1.500-2.750
4.627 × 1.888 × 1.713
200
10,9
10,1/6,1/7,5
38.300

Audi Q5 
2.0 TDI DPF Quattro
4-valjni – vrstni
1.968
125/170 pri 4.200
350 pri 1.750–2.500
4.629 × 1.880 × 1.653
204
9,5
8,2/5,8/6,7 
41.470
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širina vozila: 1.870

Ocena

Zunanjost (15)

Notranjost (125)

Motor, pogon, podvozje (65)

Vozne lastnosti (70)

Zmogljivosti (35)

Varnost (45)

Gospodarnost (65)

Skupaj

14

99

54

60

32

38

50

347

Skladen, dinamičen, v bistvu lep in dobro narejen.

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

Dobra ergonomija (če ne štejemo sedežev), kakovostni materiali (čeprav delujejo poceni), 
dobra založenost z opremo in športno okolje.
Posrednejši servovolan, dovolj dober menjalnik in podvozje, ki zadovoljuje hitre in 
ležerne. 
Pri stopalkah so se malce zgledovali po Audiju (glede razmerja med plinom in sklopko), 
malce višja prestavna ročica, zanesljiva lega na cesti.
Pospešek je celo bistveno boljši kot tovarniški, pri prožnosti pa se pozna, da motor 
postane len v peti in šesti prestavi.

Dobro založen z osnovno varnostno opremo, vendar nič več.

Povprečna poraba goriva in garancija, izvrstna cena osnovnega modela.

Malce koketira s športnostjo, malce hoče ugajati z udobjem in opremo, hkrati pa želi 
biti še uporaben. Vsega po malem, a vseh se ne da zadovoljiti. Skratka, Mazda CX-7 je 
dober kompromis, ki ne zahaja v skrajnosti.

okoljevarstvene norme Euro 5. In ko

 “V nasprotju z bencinsko 
različico (saj se spomnite, 

2,3-litrski turbomotor 
z 260 ‘konji’) ima 

turbodizelska 
elektrohidravlično 

krmiljen servovolan.” 


