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Strozji standardi porabe goriv za lahka
gospodarska vozila — poslovni primer

focus

drustvo za sonaraven razvoj

Vsebina

Gorivo je pomemben in naraSc¢ajo€ stroSek poslovanja. Letna uporaba lahkega gospodarskega vozila
nas zgolj za dizelsko gorivol obiéajno stane okoli 2400 €, pri emer izdatki za gorivo predstavljajo
okoli tretjino vseh stroskov lastnistva.2 Lahka gospodarska vozila so tudi eden od najhitreje rastogih
virov toplogrednih plinov (TGP) v prometu, njihovi izpusti so se med letoma 1995 in 2010 poviSali za 26
%, danes pa predstavljajo 8 % vseh emisij v cestnem prometu,3 pri¢akovati pa je nadaljnjo rast, delno
tudi zaradi ohlapnejSe zakonodaje za voZnjo lahkih gospodarskih vozil v primerjavi s tovornimi vozili.

Da bi preprecili naras€anje emisij ogljikovega dioksida (CO2) iz lahkih gospodarskih vozil, je bila leta
2011 sprejeta uredba (510/2011), ki od proizvajalcev lahkih gospodarskih vozil zahteva izboljSanje
ekonomicnosti porabe goriva in zmanjSanje emisij. Vendar je oslabitev prvotnega predloga Evropske
komisije (135 g/km) privedla do uvedbe cilja, ki do leta 2017 zahteva le 0,5 % izboljSanje
ekonomicnosti porabe goriva na leto.

Evropska komisija je pred kratkim zaklju€ila z revizijo predlaganega cilja za 2020 ter priporocila, da se
ohrani sedaniji cilj (147 g/km).4 To je priporogila kljub dokazom, da je bila odlogitev o cilju 147 g/km
sprejeta na podlagi podatkov, ki bistveno precenjujejo tako stroSke zmanjSevanja emisij kot dejansko
raven emisij CO2 iz lahkih gospodarskih vozil.

Cilj za lahka gospodarska vozila bi bilo treba prilagoditi, da bi bil
enako strog kot cilj za avtomobile

Obstaja pet mocnih razlogov za bolj ambiciozne standarde ekonomi¢nosti porabe goriv za lahka
gospodarska vozila:

« u¢inkovita poraba goriva lahkih gospodarskih vozil zniza stroSke poslovanja za poslovne uporabnike
in s tem izboljSa konkurenénost evropskih podjetij;

« podatki, na katerih je temeljila prvotna odlocitev o cilju, so bili napacni;

« strozji cilji Sirijo trg za nizkooglji¢ne tehnologije, zmanjSujejo stroSke, spodbujajo inovacije ter
ustvarjajo delovna mesta in izvozne priloznosti;

« s pariteto med cilji za avtomobile in lahka gospodarska vozila bi se izognili morebitnim nenamernim
slabitvam ciljev za avtomobile;

« prekinitev sedem let veljavnosti v veliki meri neucinkovite zakonodaje in odprava povecevanja emisij
iz hitro rastoCega trga lahkih gospodarskih vozil.

Ta dokument, ki v veliki meri temelji na Studiji, ki so jo pripravili svetovalci TNO,® podaja nove dokaze
in tehtne argumente za okrepitev ciljev za lahka gospodarska vozila.




Ucinkovita poraba goriv lahkih gospodarskih vozil zniza stroSke poslovanja in s tem
izboljSa konkurenénost evropskih podijetij

Letni stroski goriva za povpre¢no dostavno lahko gospodarsko vozilo variirajo med 1800 € in 3000 €6
na leto, odvisno od velikosti in uporabe vozila. Poslovne uporabnike zanimajo predvsem celotni stroski
lastniStva in ne le nakupna cena, morebitna viSja nakupna cena zaradi uporabe tehnologij za
zmanjSanje izpustov CO2 pa se izravna z nizjimi racuni za gorivo. V povprecju novi kupec lahkega
gospodarskega vozila le-tega uporablja priblizno pet let in tako v tem obdobju z niZjimi stro3ki za gorivo
zmanjSa skupne stroske lastniStva.

Ucinkovitost porabe goriva lahkega gospodarskega vozila je neposredno povezana z emisijami CO2.
Evropska komisija ocenjuje, da bo tehnoloski napredek, ki bo potreben za dosego trenutnega cilja 147
g/km, povedal prodajne cene za samo 2,5 %7, medtem ko se bo ekonomi¢nost porabe goriva
izboljSala za priblizno 20 % glede na leto 2010. Prihranki na gorivu povrnejo investicijo v ¢asu 1,5 leta,
bolj ambiciozen cilj pa bi podjetjem prihranil veliko ve¢ denarja.

Dologitev cilja 118 g/km (kar je ekvivalentno 95 g/km za osebne avtomobile)' bi v primerjavi s ciliem
147 g/km podvojila prihranke pri stro8kih goriva na okoli 500 € na leto glede na trenutne cene nafte
(brez DDV-ja). Investicija bi se v primeru cilja 118 g/km prvemu lastniku povrnila v manj kot treh letih.
BoljSa ekonomicnost porabe goriva lahkih gospodarskih vozil bi izboljSala nadaljnjo prodajno vrednost
vozil in tako Se dodatno zmanjSala stroske lastniStva. Tabela 1 prikazuje dodatne prihranke, ki izhajajo
iz strozjih ciljev za lahka gospodarska vozila v primerjavi z letom 2010.

Prvotni predlog Ekvivalentno Ekvivalentno
Trenutni cilj Evropske avtomobilom avtomobilom
Komisije 95 g/km 80 g/km
Povpre¢ne emisije CO2
lahkih gospodarskih vozil 147 g/km 135g/km 118 g/km 110 g/km
2020
Absoluten dvig cen € 605 €1.064 € 2.000 €2.787
Relativen dvig cen 3% 5% 10% 14%
Letni prihranki (brez DDV) €440 €597 €825 € 927
deopjg pfl)vrnltve 1,5 leta 2,0 leti 2,8 leta 3,6 leta
investicije
Prihranki goriva v
Zivljenjski dobi vozila (13 €3.478 €4.720 €6.521 €7.328
let)

Tabela 1 - Poslovne koristi (koristi konénega uporabnika) glede na razli¢ne zahteve za cilje CO2 lahkih

gospodarskih vozil za leto 2020.8

Podatki, na katerih je temeljila prvotna odlog€itev o cilju, so bili napacni

Na podlagi nedavnih spoznanj na podrocju tehnoloskih strogkov® in ob upoStevanju sprememb na trgu
lahkih gospodarskih vozil, je zdaj jasno, da so bili stroSki za doseganje ciljev uredbe v letu 2010, ko je
bila uredba sprejeta, znatno precenjeni. Precenjevanje stroskov je bilo podkrepljeno Se z dejstvom, da
so hile povpre€ne emisije novih lahkih gospodarskih vozil v letu 2007, ki je bilo uporabljeno kot
referencno leto, najverjetneje niZje kot so bile predhodno ocenjene.

Kot mejni stroski zmanjSevanja emisij na gram CO2

Za dolocitev povracilnega obdobja se uporablja trenutna neto vrednost prihrankov stroSkov goriva.




Cilj 147 g/km je temeljil na izkrivljenih (netoCnih) informacijah in
pritiskih industrije - strozji cilj je stroSkovno ucinkovitejSi

Prvotna Studija, na katero se je oprla ocena Evropske komisije, ocenjuje, da bi se z dosego cilja 175
g/km maloprodajne cene v povpredju povecale med 1.100 € in 1.700€." V §tudijil, ki je sledila, so
ocenili, da bi cilj 150 g/km do leta 2020 (podobno cilju 147g/km, ki je bil na koncu dogovorjen), pomenil
zviSanje povpre¢ne maloprodajne cene od 1.961 € do 3.045 €. StroSkovne krivulje, ki so bile
uporabljene v obeh Studijah, so delno temeljile na informacijah o stroskih in potencialih tehnologij za
zmanjSevanje emisij, pridobljenih skozi posvetovanje z industrijo. Studija nemskega Ministrstva za
ekonomijol? je ocenila stroske med 5.000 € in 8.800 €! Proizvajalci vozil, ki jih zastopa podjetje ACEA,
so predlog Komisije opisali kot "nerealen”, "neizvedljiv" in trdili, da bo cena dosega dolgorocnega cilja
zelo visoka.13 Nemska avtomobilska zveza (VDA) je cilj 147g/km opisala kot "zelo tezko sprejemiljiv,
nesorazmerno drag in na splosno 3kodljiv za gospodarstvo."14 Najnovej3a Studija za Evropsko
komisijol5 ocenjuje, da se bo maloprodajna cena za dosego cilja 147 g/km v letu 2020 povedala v

povprecju le za 605 € na vozilo."

Ocenjeni povprecni dodatni proizvodni stroski za lahka
gospodarska vozila so se od leta 2010 znizali za 4 do 17-krat!

Ocena povprecnih vrednosti emisij CO2 iz lahkih gospodarskih vozil je tudi precej nizja od
napovedanih leta 2010, ko je bila uredba dogovorjena. Prvotne Studije so povprec¢ne emisije v letu
2007 ocenile na 203 g/km ter "predpostavljale, da je malo verjetno, da bi prisSlo do vedjih izboljSav brez
regulativnih spodbud za proizvajalce."1® Pesimistiénim napovedim navkljub so se emisije do leta 2010
znizale na samo 181 g/km, kar pomeni zmanjSanje za 22 g/km ali 11 % v 3 letih. Za vecje zmanjSanje
emisij lahkih gospodarskih vozil obstaja ve¢ razlogov, med drugimi tudi nepopolni podatki o prodaji
vozil in emisijah v letu 2007. Med leti 2007 in 2010 je k temu bistveno pripomogla tudi prerazporeditev
prodaje znotraj razli¢nih razredov, glede na ocene, okoli 8 g/km (prikazano v Tabeli 2).

Razred 1 Razred 2 Razred 3 Povpre ¢je
% prodaje 18% 25% 57%
2007 Povpre¢ne emisije CO2 145.4 179.3 231.2 203.0
2010 % prodaje 21% 34% 45%
Povpre¢ne emisije CO2 122.8 161.6 223.2 181.4

Tabela 2 — Prodaja v letu 2007 in letu 2010 ter emisije CO2 glede na razrede lahkih gospodarskih vozil.17

Izkazalo se je, da so se nemska vlada in nekateri v avtomobilski industriji zavedali, da so bile ocene
emisij Komisije za leto 2007 postavljene previsoko. Studija, ki jo je leta 2010 objavilo nemsko

Ministrstvo za ekonomijo 18 predvideva emisije okoli 181 g/km.

Tudi nedavna Studija Evropske komisije podaja jasne indikatorje, da so proizvajalci verjetno vse ve¢
izkoriS¢ali tudi fleksibilnosti v postopku testiranja z namenom umetno znizati rezultate testiranj, kar je
bilo opazeno tudi pri avtomobilih. To vklju€uje razglasitev vrednosti, ki je do 4 % niZja od dejanskih

rezultatov meritev. 19

v

proizvajalCeve stroSke in dobicek.

Glede na vozila letnik 2007.

Glede na vozila letnik 2010; to vkljucuje 11 % dvig dodatnih proizvodnih stroSkov, ki upoStevajo




Obstaja tudi verjetnost, da je priSlo do dejanskega zmanjSanja emisij zaradi uvajanja novih tehnologij,
zlasti v majhnih gospodarskih vozilih 1. razreda, ki so nadgradnje avtomobilov. Vendar je ob
upoStevaniju ostalih vplivov le del izmerjenih izboljSav med letoma 2007 in 2010 posledica resni¢no
boljSe ucinkovitosti porabe goriva.

Ocene povprecnih emisij CO2 so bile |. 2009 veliko visSje od
ocen danes — cilj 147 g/km je zato do 10 % Sibkejsi od
priCakovan.

Strozji cilji povecujejo trg za nizkooglji€ne tehnologije;
zmanjSujejo stroske, ustvarjajo delovna mesta in izvozne priloznosti.

Trenutni predlog bi lahko pripeljal do morebitnega ‘pokopa tehnologije' za lahka gospodarska vozila,
saj proizvajalci zmanjSujejo vlaganja v tehnologije, razpoloZljivih tehnologij pa ne uvajajo. In to kljub
temu, da so tehnologije za ucinkovitost porabe goriv za lahka gospodarska vozila dejansko enake kot
tiste, ki se uporabljajo pri avtomobilih, kar je razvidno iz Tabele 3. Za dosego cilja 118 g/km (kar je

enakovredno 95 g/km za avtomobile) ne potrebujemo elektri€nih ali hibridnih vozil, ampak je cilj
mogoce doseci s tehnologijami, kot so manjSi motorji, lazji materiali, aerodinamicne izboljSave in
zmanjSanje trenja pogonskega sistema.

147 g/lkm 118 g/km 110 g/km
Razred 1 | Razred2 | Razred3 | Razred1l | Razred 2 Razred 3 | Razred1 | Razred 2 Razred 3

ZmanijSanje velikosti motorja

++ + ++ ++ ++ ++ ++ ++ ++
(blago)
ZmanijSanje velikosti motorja

- - ++ +/- ++ ++ ++ ++ ++
(srednje)
Delno hibriden - - +/- +/- ++ ++ ++ ++ ++
Pol hibriden - - - - - - - - -
Hibriden - - - - - - - - .
ZmanijSanje teze z BIW

-- - - - - - + + +
(blago)
ZmanijSanje teze z BIW
(srednje)
ZmanijSanje teze z BIW
(moc¢no)
I1zboljSanje aerodinami¢nosti

++ + ++ ++ ++ ++ ++ ++ ++
(manjse)
I1zboljSanje aerodinamicnosti

++ + + ++ ++ ++ ++ ++ ++
(vecje)
ZmanjSanje trenja

+/- ++ ++ +/- ++ ++ ++ ++ ++
pogonskega sistema (blago)
ZmanjSanje trenja

- + + + ++ ++ ++ ++ ++
pogonskega sist. (visoko)

BIW = Body in white (Razvoj alternativnih materialov in dizajna za zmanjSanje teZe vozila.)

Tabela 3 - Tehnologije, ki bodo najverjetneje uporabljene glede na razli¢no stopnjo ambicioznosti cilja za izpuste
CO2 iz lahkih gospodarskih vozil v I. 2020 20




Preprost in stroSkovno zelo ucinkovit nacin za izboljSanje ekonomicnosti porabe goriva je optimiziranje
moci motorja lahkih gospodarskih vozil. Po desetletjih pove€evanja moci motorja je danes veliko lahkih
gospodarskih vozil premo¢nih. Vecja mo¢ motorja pove¢a sposobnost in hitrost vozila, ampak le malo
izboljSa njegovo uporabnost (lahka gospodarska vozila se uporabljajo predvsem za dostavo v mestu).
V Studiji 2010 je TNO ugotovil, da lahko z optimizacijo mo¢i motorja z minimalnimi stroSki zmanjSamo
porabo goriva in emisije CO2 med 6 in 16 %.21

Naslednji zelo stroSkovno ucinkovit nain za zmanjSanja porabe goriva in optimizacijo motorja je
obvezen omejevalnik hitrosti. Lahka gospodarska vozila so edina gospodarska vozila brez
omejevalnikov hitrosti. Studija CE Delft22 iz leta 2010 je ugotovila, da bi z omejitvijo hitrosti za lahka
gospodarska vozila na 100 km/h takoj zmanjSali povpre¢no porabo goriva in emisij za 6 - 7 %. Ista
Studija ugotavlja, da bi z omejitvijo najviSje hitrosti na 100 km/h zmanj3ali Stevilo smrtnih Zrtev za 46 %,
hudih poSkodb na avtocestah za 37 %, reSili okoli 200 zivljenj vsako leto in se izognili ve¢ tiso¢im hudo
poskodovanim.

Javna podpora za omejitev hitrosti lahkih gospodarskih vozil je ogromna. Ankete v Italiji in Nemciji
kaZejo, da je ve€ kot 80 % vpraSanih naklonjenih omejitvi hitrosti. Ravno tako ukrep omejitve hitrosti
podpira vecina drzavljanov Nizozemske in Velike Britanije.

Brez bolj ambicioznega cilja za 2020 bo trg za lahka
gospodarska vozila postal "pokopalis¢e tehnologij"
avtomobilskega sektorja

Da bi spodbudili delno hibridizacijo in elektrifikacijo lahkih gospodarskih vozil, bi EU morala dologiti
cilje, ki so bistveno bolj ambiciozni od 110 g/km. Predviden cilj bi moral biti niZji od 100 k/km do leta
2025, po strogosti ekvivalenten cilju 60 g/km, ki ga je za avtomobile predlagala organizacija T&E. Iz
slike 1 so razvidne ocene povprecnih stroSkov tehnologije za doseganje strozjih ciljev, ki jih je za
razlicne cilje pripravila TNO. Slika 2 prikazuje ¢as povracilne dobe dodatnih nalozb v odvisnosti od
ciline ravni in cen nafte.
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Slika 1 - Dodatni stro3ki proizvodnje za dosego razli¢nih ciljev
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Slika 2 — Cas povradila investicije za dodatne stroske povezanih z uporabo tehnologij za zmanj$anje emisij CO2
glede na ciljno raven in cene nafte 24

Pretekle izkuSnje kazejo, da bodo dejanski stroski tehnologije v praksi vsaj dvakrat niZji od ocenjenih
pred sprejetjem uredbe. Odkar proizvajalci poskuSajo dosedi cilje uredbe, se je izkazalo, da so
sposobni najti cenejSe in bolj u€inkovite nacine, kot je bilo sprva napovedano. Slika 2 ponazarja, da
celo scenariji, ki predvidevajo najnizjo ceno nafte v povezavi z najbolj ambicioznimi cilji (pod 110 g/km)
Se vedno doseZejo povracilo investicije znotraj obdobja prvega lastniStva lahkega gospodarskega
vozila (priblizno 5 let).

S pariteto med cilji za avtomobile in cilji za lahka gospodarska vozila bi se
izognili oslabitvi ciljev za avtomobile na racun 'odliva’

V mnogih drZzavah EU je mogoce vozila, ki so homologirana kot lahka gospodarska vozila (N1),
registrirati in uporabljati kot osebna vozila (M1). Proizvajalcem, ki proizvajajo tako avtomobile kot lahka
gospodarska vozila, bi velike razlike med ambicijo ciljev za avtomobile in lahka gospodarska vozila
lahko pomenile spodbudo za promocijo prodaje manjsih lahkih gospodarskih vozil kot osebnih vozil.

Premik od prodaje avtomobilov k prodaji lahkih gospodarskih vozil bi zmanjSal neto ucinek kombinacije
dveh razliénih uredb.25 To moznost uhajanja lahko omeji nedavno sprejeta opredelitev vozil kategorije
N1, ki majhnim N1 vozilom ne dovoljuje veg, da imajo ve¢ kot 1 vrsto sedeZev 25, vendar tveganja ne
odpravi v celoti. Ocene moznega uhajanja za razli¢ne vozila so prikazane v Tabeli 4.




2020 M1 cilj CO2 2020 N1 cilj CO2 Vrzel
Model vozila (g/km) (g/km) M1 -N1

Citroen Berlingo 102.2 133.7 315
Peugeot Partner 102.6 134.6 32.0
Renault Kangoo 100.0 129.1 29.1
VW Caddy 108.7 147.3 38.6
Fiat Doblo 96.8 122.3 25.5
povprecje 103.5 136.4 32.9

Tabela 4 — Vrzeli med ekvivalentnima ciliema M1 95 g/km in N1 147 g/km.27

TakSen prehod bi pomenil niZje stroSke za proizvajalca in posledi€no nizjo ceno. Koncéen financen
ucinek na avtomobile, homologirane kot lahka gospodarska vozila, z maso okoli 1.500 kg, bi lahko bil
nekaj ve¢ kot 5.100 € na vozilo".

Proizvajalci bi lahko finan€no spodbujali potroSnike za nakup N1 homologiranega tipa vozila (ki bi se
uporabljal kot osebno vozilo). V primeru, da se celotna korist prenese na potrosnika, bi se lahko
maloprodajna cena znizala za 6.300 €. Za to prednost bi moral potrosnik sprejeti znacilnosti vozila tipa
N1, kar bi denimo pomenilo, da ima zgolj dva sedeza.

Iz Tabele 4 je razvidno, da bi za dejansko enaka vozila veljali razli¢ni predpisi in cilji zmanjSanja emisij.
To ni samo nelogi¢no, ampak pomeni tudi nevarnost Sibitve ciljev za avtomobile. Tudi temu se lahko
preprosto izognemo in sicer z dolocitvijo enakih ciljev za avtomobile in lahka gospodarska vozila.

Sklepi in predlogi

Trg za lahka gospodarska vozila hitro raste, poslediéno so se emisije iz lahkih gospodarskih vozil med
letoma 1995 in 2010 povedale za 26 % in sedaj predstavljajo Ze 8 % vseh emisij v cestnem prometu.28
Napoveduje se Se nadaljnja rast Stevila lahkih gospodarskih vozil, saj je pravni okvir za lahka
gospodarska vozila veliko bolj ugoden v primerjavi s tistim za lahka tovorna vozila (> 3,5 t). Naras¢anje
emisij iz lahkih gospodarskih vozil je treba omejiti s stroZjimi standardi za izkoristek goriva in
omejevalniki hitrosti, ki bodo demotivirali proizvodnjo premocnih vozil. Prvotni predlog Komisije 135
g/km za 2020 29 je minimum, ki bi ga morali upostevati. Vendar pa novi dokazi kaZejo, da bi se
sprejetje strozjih ciljev finanéno izplac¢alo(prikazano v Tabeli 5), saj bi cilj 118 g/km podvojil prihranke
CO2 in znizanje stroSkov goriva v primerjavi s predlaganim ciljem 147 g/km.

v Ta stroSkovni ucinek vkljuéuje premik krivulje mejnih vrednosti zaradi razlike v povpreéni masi vozil

kategorije N1 in M1.




Cilj 2020 147 g/km 135 g/km 118 g/km 110 g/km
Osnova Trenutni cilj Prvoten predlog | Ekvivalenten Ekvivalenten
Evropske cilju za cilju za
komisije avtomobile 95 avtomobile 80
g/km g/km
N Letni prihranek na €367 €524 €752 €854
o gorivu
N
>
1S
<
o N
0 Absolutna podrazitev €506 €965 €1,001 €2.688
- cene
N
g
g Vracilna dob iZj
= raciina doba za nizje 1.8 let 2.3 let 3.1let 3.9 let
Q stroSke goriva
>
Letni prihranek na €0 €157 €385 €487
gorivu
o
AN
o
S bsolutna podrazitev
> A
z solutna p €0 €459 €1,395 €2,182
£ cene
ES)
N~
3 .
N Dodaten ¢as povracilne
B dobe zaradi manjsih 0 let 0.5 let 1.3 let 2.1 let
5 stroskov goriva
E
a ——— —
> Zmanjsanje emisij CO2
0 megaton 1.6 megaton 2.7 megaton 3.5 megaton
IzboljSana o .
konkurenénost EU Nobena v I . Najvis] prlhr.ankl
o L . Veliki prihranki v celotni
proizvajalcev za kupce primerjavi s Nekaj . .. .
. . S za prve lastnike Zivljenjski dobi
lahkih gospodarskih trenutnim ciljem .
. vozila
vozil
Prispgvekvk pod'p'ori . Minimalen Nekaj PrecejSen Visok
prodaje ucinkovitih vozil
in tehnologije v EU
Preprecuje 'odliv' in MoZnost
oslabitev cilja za 'uhajanja’ za
avtomobile Ne Ne Da lahka
gospodarska
vozila

Tabela 5 - Vplivi razliénih ciljnih ravni v primerjavi z osnovami 175 g/km in 147 g/km




Cilj, niZji od 100 g/km za 2025, bi pomenil podobno raven ambicije kot zahtevanih 60 g/km za
avtomobile. Potreben je za zagotovitev razvoja naprednejSih tehnologij in novih pogonov ter za
usmeritev na pot dekarbonizacije cestnega prometa do leta 2050.

Z dolocitvijo strozjega cilja bi se izognili, da bi v naslednjih sedem in ve¢ letih veljala ve€inoma
neucinkovita zakonodaja. Cilj 175 g/km za 2017 je bil (s 181 g/km) skoraj Ze dosezen v 2010. Na voljo
je dovolj ¢asa in tehnologij, medtem ko bi neukrepanje vodilo do 'tehnoloSkega pokopalis¢a' lahkih
gospodarskih vozil in zmanjSanja konkurenénosti evropske industrije v primerjavi s tekmeci.

Cilj, strozji od 147 g/km, bi zagotovil, da bi proizvajalci lahkih gospodarskih vozil presegli Sibek in
zveCine nepomemben cilj za 2017.

Dodatne informacije:

Katarina Otrin
Focus, drustvo za sonaraven razvoj
katarina@focus.si, 059 071 327
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