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Peter Schreyer, vodja oblikovanja pri Kii

Limuzina je mati
vseh modelov

Srecal sem ga veckrat, vselej je bilo oblecen v
strogo ¢rno barvo, vedno z mocnimi ocali Crne
barve. Pravijo, da je to njegova delovna barva,

za sluzbo se nikoli ne odene drugace; iziema
so petki, ko ima na sebi vselej kavbojke in belo

majico. Nemec Peter Schreyer je letnik 1953, ve¢

kot Cetrt stoletja je preZivel pri Volkswagnu, vodil
oblikovanje znamk Audi in VW, se podpisal pod
modele, kot je bil audi TT ali volkswagen beetle. Ko
je leta 2006 za marsikoga presenetljivo prestopil k
juznokoreiski znamki Kia in_postal vodia nienega
celotnega dizajna, si njegovi delodajalci verjetno
niso mislili, kaksSen met se jim je v resnici posrecil.

% % Pri nas ni tako kot
£ 4 v modi, ko imag
eno sezono kratko kri-
lo, naslednjo pa dolgo.
Avto je za ljudi velika na-
lozba, ne glede na tip.
Hocejo nekaj, na kar se
bodo zanesli, pa ne le
kot jamstvo, temvec tudi
trajnost oblike, brezca-
snost. Potem je vrednost
vecja; delati moramo ta-
ksne stvari, ki te po treh
mesecih ne zacnejo { ' 4
dolgocasiti. Q\

Gasper Boncelj,
Frankfurt

anes, ko je Kia tudi ali
predvsem zaradi njego-
vega oblikovanja zelo v
zagonu, Ze vedo. S Schre-
yerjem smo se pogovarjali
v Kijinem evropskem obli-
kovalskem srediscu v
Frankfurtu, v vogalni svetli pisarni z veliki-
mi steklenimi stenami. Na polici ima nekaj
malih letalskih modelov, ki jih je vzljubil ze
kot otrok, ko je Zivel ob letali$¢éu. Schreyer je
tudi $portni pilot, ampak za to nima prevec
Casa, Avtomobili so $e vedno prva stvar.

Dobrih pet let je, odkar ste iz koncerna
Volkswagen takrat presenetljivo prestopi-
li h Kii. Zdaj je Ze veste, ali je bilo to tisto,
kar ste pricakovali?

V bistvu bi moral pogledati v moj notes,
knjiZico, kamor si piSem stvari in vtise, in
prebrati, kaj sem si zapisal takrat. Ce pa re-
¢em iz glave, je to zame pozitivna izkuénja.
Takrat sem kar dobro vedel, kaj lahko na-
redim, pricakoval sem, da lahko stvari res
premaknem naprej. Ce pogledate danes Kiji-
no modelsko paleto in jo primerjate s tistimi
Casi, boste videli veliko razliko in korak na-
prej. Kia je v Nemciji nekdaj veljala za sivo
mi$, z izjemo takratnega sorenta. Zanimalo
me je, kdo ga je delal, saj ni §lo za tipien
azijski genericen dizajn, narejen je bil pre-
cej dobro. Tudi ée po drugi strani pogledate,
kako mlada je korejska avtomobilska indu-
strija v primerjavi z evropsko, pa dejstvo,
da sta Hyundai in Kia v tako kratkem ¢asu
skupaj postala Cetrto podjetje na svetu, kaZe,
kako ambiciozni so ti ljudje.

In kaksne kolege ste nasli, na koga ste
se lahko oprli?

Kia ima tri oblikovalske centre, v Evro-
pi, Ameriki in JuZni Koreji. Nasel sem
zelo mednarodne ekipe, sposobne ljudi.

Posebej v Koreji, kjer imajo tisti teZji del na-
Sega posla, ko je treba avtomobile spraviti v
proizvodnijo, ko se je treba uskladiti glede
strodkov, inZeniringa, financ in marketinga.
Imajo ogromno sestankov, v Kii gre to zelo
hitro.

Kako veliko ekipo imate pod seboj?

Tu v Evropi imamo skupaj 50 oblikoval-
cev, malce manj v ZDA. Za Korejo je tezko
natanéno redi, saj delajo razli¢ne stvari,
morda jih je od 200 do 250.

Je res, da so ljudje v Koreji tudi v dizajnu
pripravijeni delati zelo veliko?

To pri nas velja povsod, $e posebej ko se
bliZajo asovni roki za doloéene projekte; v
oblikovalskem poslu je normalno, da takrat
delamo pozno v noc.

Verjetno pa tezko recete, da boste de-
"o wou'ube; vsak odn za navaifi ze
ni enak.

Bruno Sacco, nekdaj dolgoletni ef obli-
kovanja pri Mercedes-Benzu, je nekoé rekel,
da gre pri nafem delu za 95 odstotkov tran-
spiracije in 5 odstotkov inspiracije. V tem
stalno tekocem procesu potrebujes navdih,
a hkrati tudi trdo delo. Mora3 biti sposoben
improvizirati v trenutku, tako kot dZez ali
rock glasbeniki. To lahko primerjate tudi
z nogometasem: ves ¢as moras vedeti, kaj
delajo drugi, in ko se nekaj zgodi, moras biti
v trenutku sposoben najti pravo resitev. Mi-
slim na resitev znotraj neke velike slike, kar
ni tako lahko. So oblikovalci, ki so bolj inspi-
rativci, artistiéni iznajditelji, pa oni drugi, ki
s0 bolj praktiéni, tehniéni tipi, ki poskrbijo,
da gredo stvari naprej, da se udejanijo. Keith
Richards, kitarist skupine Rolling Stones, je
v svoji knjigi napisal, da je, ko je pisal pesmi,
uporabljal situacije, dialoge iz vsakdanjega
Zivljenja, da je bila njegova glava kot radar,
ves ¢as vklopljena. Enako velja za oblikoval-
ca, pa naj bo to, ¢e pogledam va3a ocala ali
Ce mimo mene pripelje avto, ki ga Ze dolgo
nisem videl. Tudi e tega takoj $e ne znas
povezati z nalogo, ki jo ima$, se ti bo ideja
morda porodila kasneje.

Kje dobite navdih za oblikovanje
avtomobilov?

V arhitekturi, modi, portu, umetnosti,
glasbi ... Lahko je karkoli. Ko na primer de-
late sprednje luci, je to danes v avtu zelo
tehnisko zapleten izdelek, $e posebej ¢e zna-
jo same svetiti v ovinek in prilagajati snop;
za njihovo oblikovanje mora3 imeti skoraj
instinkt, kot da oblikuje$ kamero, fotoapa-
rat, visoko tehni€ne naprave.

Se vedno naredite veliko modelov iz gli-
ne ali je vse veé racunalniske uporabe?

Vedno potrebujete oprijemljive stvari.
Rafunalnike seveda uporabljamo, a kot
orodje, Ze zgodaj imamo dolocene podatke,
da se lahko Ze na zacetku opravijo tehniéne
raziskave, hkratno nartovanje. V vsakem
od nasih studiev imamo virtualno sobo za
oglede s tremi velikimi projekcijskimi za-
sloni. A ko je nato izdelan model v fizi¢ni
obliki, lahko hodis okoli njega, ga pogledas
toéno iz tistega zornega kota, kakor hodes;
ali pa si ga ogleda$ sam kasneje, zveder, ko so
Zze vsi §li domov; gres mimo petkrat ali Sest-

krat, dobi$ obéutek o volumnu, proporcih,
masi. Drugade je tudi, &e ga gleda$ od blizu
ali pa z razdalje 30 metrov. Pomembno je,
da rastes skupaj 2z modelom.

Ko je neki avtomobilski model dokon-
¢an, koliko je v njem dela vas samih, vasih
kolegov, kdo kaj naredi?

Jaz sem tu bolj kot dirigent; seveda véa-
sih, ko smo mi pri modelu, komu recem, naj
naredi kak detajl malo drugace, kaj spreme-
ni, gre bolj za pomo&, usmeritev. Sicer pa je
to skupinsko delo, zato imamo ekipo.

Kdo pa cisto na koncu odlodi, kaksen bo
novi avto - vi ali Sefi uprave?

Na koncu odlo¢itev sprejmejo vodstve-
ni ljudje, recimo, e imamo model A in B,
izberejo enega. Nosijo odgovornost in mo-
rajo imeti obcutek, da so se oni res o tem

odlocili, ne pa, da smo jih o tem prepriéali.
Jim pa jaz pokaZem dva morebitna modela;
med tema notem imeti enega, ki mini vie¢,
saj &e bi izbrali slednjega, ne bi bilo v redu.
Seveda imajo v¢asih oni vnaprej idejo, kaj
pricakujejo, in jim ne predstavimo tistega,
kar so imeli v mislih. Potem gremo k stvari
znova. To je normalno v poslu.

Zdaj je vaa modelska paleta skoraj pov-
sem nova, kaj $e manjka, a ne veliko. Lah-
ko od Kie pod vasim vodstvom pricakuje-
mo Se kak avto, ki bo disto drugacen, ki se
ne bo uvrical v avtomobilske razrede, kot
jih poznamo?

V oblikovanju je dobra stvar prav vizio-
narska domisljija. Ljudje iz marketinga ali
trzniki vedo le, kaj se prodaja zdaj, nimajo
toliko idej ali navdiha, kaj bi se dalo narediti.
Zato pa smo mi oblikovalci, da poskusamo
takdne stvari razloziti marketingu, kaj bi
lahko uspelo ez tri leta. Ko smo pri Audiju
delali model audi TT, takega tipa avta z izje-
mo mazde MX-5 na trgu nibilo in so nam pri
nas sprva rekli, da se to ne bo prodajalo ... V
medijih je danes veliko 3pekulacij, kaj Kii 3e
manjka, kak kabriolet, mali roadster, karko-
1i. Kaj takega pa bomo lahko delali le, ¢e bo
dobickonosno in ko bo osnovna paleta Sisto
popolnjena.

Je enako zahtevno oblikovati audije, ki
so premijski avtomobili, kot bolj cenovno
dostopne kie?

Predvsem je drugacen izziv. Tudi pri
premijskih, drazjih avtomobilih imajo obli-
kovalci zahteve glede strodkov, ko moras
razmisljati npr., kaj bo3 uporabil, da bo§ v
kabini dosegel dober aluminijasti videz
necesa; bos dal pravi sloj aluminija ali bi z
necim ustvaril ustrezen vtis.

Veliko se govori o elektri¢nih avtomo-
bilih in njihovi prihednji viogl v avtomo-
bilizmu nasploh. Je njihov prihod oziroma
alternativni pogon priloznost za avtomo-
bilski dizajn?

Vsaka tehniéna sprememba, vsak korak
naprej pomeni, da gre tudi oblikovanje na-
prej. To je vsekakor priloZnost.

Kateri tip avtomobila pa je najteze
oblikovati?

Mislim, da je najteZe, da je najvedji izziv
narediti dobro klasiéno Stirivratno limuzi-
no. Limuzina je mati vseh modelov; da jo
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naredig dobro, moras imeti veliko izkusenj,
obéutka. Ce pogledate na cesto, res dobro
oblikovanih limuzin ni prav veliko.

Ko ste delali prvi krog Kijinih avtomobi-
lov, ste z neka] izjemami zaceli skoraj z ne-
popisanim listom papirja. Kaj lahko naredi-
te, ko bo treba v nekaj letih pripraviti nji-
hove naslednike?

Ne bomo 3li z nepopisanega lista, neke
strukture so na njem, s teh bomo naprej
gradili znamke DNK. Pripraviti moramo
pozitivno presenedenje, ne pa spremembe
v nekaj kompletno novega. To slednje ne bi

bilo dobro. Pri nas ni tako kot v modi, ko
imad eno sezono kratko krilo, naslednjo
pa dolgo. Avto je za ljudi velika nalozba, ne
glede na tip. Hocejo nekaj, na kar se bodo
zanesli, pa ne le kot jamstvo, temve¢ tudi kot
trajnost oblike, brez¢asnost. Potem je vre-
dnost vecja; delati moramo takéne stvari, ki
te po treh mesecih ne zaénejo dolgocasiti.

Kako pa pri oblikovanju veste ali znate
doseti, da izdelek ne bo privlacen le kra-
tek cas?

Mislim, da gre za vpradanje izvedbe in
znacaja, pa tudi dobrih razmerij, da znate
izdelek prepoznati, da pripada znamki. Ce
pogledate kak BMW-jev avto, takoj veste, od
kod prihaja. Kupci njihove prihajajoce serije
3 na primer Ze zdaj vedo, da jo bodo kupili,
pa Ceprav §e ne vedo, kaksna bo. V to smer
zelim peljati Kio.

Govorite o BMW-ju, ki je imel v preteklih
letih zanimivo epizodo z amerikim obliko-
valcem Chrisom Banglom. Nekateri so bili
nanj zelo jezni, vi pa ste nekje dejali, da so
ga neupravi¢eno napadali. Kako vse sku-
paj vidite danes?

V zadetku, bil sem $e pri Audiju, nisem
razumel, kaj Bangle pravzaprav poéne. Ko
pa se zdaj ozrem nazaj, lahko njegovo delo
le cenim, tako kot tudi BMW-jevo drzo. Ve-
dno so stali za njim in rekli, da je to BMW.
Danes lahko sicer re¢emo, da morda zadek
njegove serije 7 ni bil posrecen, ampak avto
je bil vseeno uspefen. Toda on je BMW-jevo
oblikovanje odpeljal stran od tega, da bi ves
tas ponavljali iste stvari, zapeljal ga je vnove

vode, v novo smer. In mislim, da zdaj Zanjejo
tisto, kar je on zacel.

Zadnje ¢ase je okoli nas precej marketin-
$kih oznak, da nov avtomobil s svoje spre-
dnje strani, obraza, deluje agresivno.

Ja, vendar vsi avti ne delujejo agresiv-
no. Je pa oznaka agresivno nekaj takega
kot govorjenje o Eustvenem oblikovanju.
To je preveliko posploievanje, vsi to go-
vorijo. Obstaja doloden izraz na obrazu, ki
ni njuno agresiven, ni pa nujno nekaj pov-
sem nasprotnega; pomembno je, da izraza
samozavest,

Kaj pa notranjost avtomobila? Véasih se
zdi, da tukaj ni velikega napredka. Ali pa
se motim?

Mislim, da je avto kompleten izdelek.
Ko pride na trg nov model, se morda zdi,
da ni kaj posebnega. Ko pa to primerjate z
modeli izpred desetih let, vidite veliko raz-
liko. Posebej pri premijskih proizvajalcih je
stopnja perfekcije skoraj neverjetna. Potem
so tu udobje, varnost, pa elektronske stvari,
kot navigacijske naprave, kar se nam danes
zdi Ze kar normalno.

ste Zef oblikovanja znamke, ki proda-
ja skoraj povsod, v Koreji, Aziji, Ameriki,
Evropi. Lahko ob tem govorimo o global-
nem dizajnu? Nekoc ta pri avtih ni bil rav-
no uspesen.

Morda je izraz globalni dizajn preved
umeten ali ambiciozen. Dejstvo je, daso v
razli¢nih drzavah razliéna pri¢akovanja o
avtomobilih, tudi v razli¢nih delih druzbe
je tako. V ZDA boste lahko prodali velikega
portnega terenca, ki ga tu nihce noce. Tu
je trg za petvratne avte in karavane. Korejci
in Americani hofejo pac Stirivratne limuzi-
ne. Tem Zeljam je avte treba ukrojiti. Glede
okusa pa velikih razlik ni vel. Ce pridete
v Sanghaj ali Peking, boste videli avte, kot
se vozijo tukaj. Morda nekateri res hode-
jo nekaj ve¢ kroma na maski, ampak to ni
prevladujode. Poglejte Applov iphone, ki je
cenjen povsod po svetu; ni nobene izvedbe z
zlatimi zvezdicami za Korejo. Tega ni vec.

(e gledate Evropo, ki nas najbol zani-
ma ~ kaj vam je trenutno v avtomobilskem
oblikovanju najbolj viec in kaj najmanj?

V3eé mi je, da imajo evropski avtomobili
res svoj znacaj in filozofijo, da imajo, posebej
nemski izdelki, modan temelj na tehni¢nih
inovacijah. Ni pa mi vSe€, da je med njimi
pretirano veliko moénih podobnosti.

Pred Kio ste vec kot 25 let ste delali za
Audi in Volkswagen. Kak3na je razlika med
nemsékim in korejskim razmisljanjem, pri-
stopom nasploh?

Evropski nadin delovanja moc¢no temelji
na tehni¢nih inovacijah. Ni pomembno, za
koga gre, naj bo direktor ali oblikovalec, vsi
hodejo narediti avto, ki bi ga radi tudi sami
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vozili. Korejski naéin razmisljanja pa je bolj
proizvoden, prva stvar je, da bodo postavili
tovarno tam ali tam. Pri tem so zelo hitri.
Ko sem bil v Volkswagnu, so skoraj 15 let
razmitljali o gradnji tovarne v ZDA; ko sem
ravno dobro zacenjal pri Kii, so sc pred Stiri-
mi leti odlogili za tovarno v ameriski drzavi
Georgia in jo v dveh letih postavili ter tam
#e proizvajali avte. Volkswagen je svojo to-
varno odprl nedavno. Ali pa primer, ko smo
delali model kia optima, to je bilo leta 2007,
smo imeli 3ele model tega avtomobila v raz-
merju 1:4, lani pa je Ze prifel na trg.

Kaj pa ce se primerjamo kot ljudje, ver-
Jetno nismo isti.

Ovira ali najvedji izziv je v veliki razliki
med jezikoma. Imata tako razli¢no struk-
turo, da je tudi miselni vzorec razliden.
Pogosto ne mores brati med vrsticami, ni ti-
stih finih vmesnih tonov. Malo ljudi v Koreji
zelo dobro govori angleiko. Po drugi strani
se posku$am sam uciti korejsko, a je izjemno
te#ko. Zato pa toliko bolj cenim tiste Korej-
ce, ki dobro govorijo anglesko.

Clovek Ze po kratkem obisku v Koreji
dobi vtis, da so tam odnosi zelo hierarhit-
nl, spoitovanje starej3ih tudi znotraj pod-
Jetil. Kako to doZivijate?

To je treba razumeti in spostovati, Sem in
tja se Evropejec vprasa, zakaj je to potrebno,
véasih poskugam ta razmerja tudi obiti. Ce
hofem na modelu nekaj malega spremeni-
ti, da bi bila neka linija malo drugaéna, bi
moral po pravilih to redi Sefu oblikovanja,
ta bi el k vodji skupine, oni k menedZerju
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za dizajn, tisti k visjem dizajnerju in ta $e k
svojemu podrejenemu, da bi mu povedal, da
nekaj spremeni. Potem bi se moje sporotilo
spremenilo. Zato to raje povem kar nepo-
sredno oblikovalcn. Je pa to véasih tezko,
saj hodejo tisti nad njim oziroma vsi prej
omenjeni to vedeti. Po drugi strani pa mo-
ram redi, da so Korejei odprti in dojemljivi.
Normalno je, da ima po vsaki predstavitvi
delovna skupina manjie praznovanje, kjer
se razvija komunikacija, to je nekakina
protiutez.

Kot Evropejec v svetovnem korejskem
podjetju zelo veliko potujete. Je kdaj teko,
ko ste veliko na poti, stalno na letallh?

Véasih je naporno, a poskusam na to
gledati pozitivno. Lahko bi jamral, da bom
potoval 13 ur, da nisem z druzino, bolje pa
je gledati, kaj ti to lahke novega prinese.
Ogromno letim v Juzno Korejo, pa vedno
odkrijem kaj novega.

Menda imate na letalu vselej rezerviran
isti sedez?

Ni gisto tako. Se pa zgodi, da res sedim na
istem sedeZu. Pri takénih stalnih potovanjih
mi je pomembno, da imam neke vrste ru-
tinski nadin opravil. Moja Zena je delala za
koncette in umetniki so vedno hoteli enako
vrsto hrane, nekateri so celo imeli svojega
kuharja, pili toéno dolofeno znamko viskija.
To se drugim ljudem zdi arogantno ali kot is-
kanje luksuza, zdaj ko sam toliko letim, pa se
mi te stvari zdijo pomembne; da vem, kako
grem z letali$¢a, v katero vrsto kontrole po-
tnega lista bom stopil, da me $ofer vedno
¢aka tam in tam, da ga ne i$¢em, da sem po-
tem hitro v razvojnem centru v Namjangu;
v hotelu podjetja imam res vselej isto sobo,
da je tako, kot da bi bil doma; ko pridem, se
le oprham in grem delat.

Zelezno vpra$anje avtomobilskim obli-
kovalcem je tisto o avtomaobilih, ki jih ima-
jo doma v garazi. Vemo, da imate v zbirki
legendarnega jaguarja e-type. Bi tak avto
po svoje lahko ponovili in naredili v teh
tasih?

Ko sem bil letos na razstavi v Zenevi na
50-letnici e-typa in sem srecal Sefa dizajna
Jaguarja, Iana Calluma, sem mu rekel, da
ima te#ko delo, ker mu bodo vselej govo-
rili, naj znova naredi kaj takega, on pa ve,
da je to teFko, da so bili nekoc drugi casi, z
drugo tehnologijo in druga¢nimi varnostni-
mi zahtevami ... Kaj takega res ne bo lahko
ponoviti, morda bi razmigljali, kaksen bi bil
e-type v prihodnosti, ampak kot pravim, to
ni enostavno.

Omenili ste vse bolj stroge varnostne
zahteve. So te breme pri oblikovanju?

Ne. Vzemite primer smucarske tekme
v slalomu: tam vam postavijo vratca, med
katerimi morate voziti. Drugace to ne bi bil
slalom. Tako moramo tudi mi najti najbolj-
fo reditev, pa naj gre za varnostne zahteve,
zahteve pri strokih, ergonomiji. To je nase
delo; ée ne bi bilo postavljenih meja, bi bili
izgubljeni, ne bi vedeli, kaj naj poénemo.

Vse Zivljenje ste v avtomobilskemu obli-
kovanju. Je to sanjski poklic? Kaj bi rekli ti-
stim, ki to Zelijo postati?

Zame vsekakor je sanjski poklic, moj na-
svet pa je, da je treba slediti navdihu, veliko
potovati in opazovati okoli sebe. Dabro je
biti odprt in ne gledati le avtomobile.

Bi poleg avtomobilov oblikovali 3e kaj
drugega?

Mislim, da mi gre kar dobro z avti. Ko kaj
spreminjam v domadi hisi, to raje potnem
skupaj z arhitekti, saj o tem vedo vec kot
jaz. Pa &eprav imam doloéene ideje. Ce bi
se upokojil, bi raje slikal, risal. m



