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Shortcut

Mercedes-AMG GLC
63 S 4AMATIC+

Motor
4,0 liter, V8, biturbo

Hestekrafter
510 ved 5.500-
6.250 o/min

Newtonmeter
700 ved 1.750-
4.500 o/min

Brandstofekonomi

CO,-emission
244 g/km
(kombineret)

Acceleration
0-100 km/t pa
3,8 sekunder

Tophastighed

250 km/t

(AMG Drivers
Package: 280 km/t)

For priser og mere
information:
mercedes-benz.dk

Mercedes-AMG GLC 63 S 4MATIC+ ligner dét, den er - en imponerende kraftfuld SUV.

9,7 km/1 (kombineret)

Du kan se det pa den. Det er ikke nogen
almindelig GLC. De 20-tommers AMG
letmetalfaelge under de bredere skarme,
muskelbolgerne i motorhjelmen og den
aggressive front afslerer dens kapacitet.
Alligevel er den tilpas diskret til ikke at
vaekke for megen opsigt. Altsa indtil du
trykker pa knappen. Knappen, som
starter motoren. Den 4,0-liters V8 med
biturbo springer nemlig i gang med et
agte, gammeldags brol. Et brel, som kun
en handbygget, ottecylindret perfor-
mancemotor fra Affalterbach kan afgive.
Og sa yder den 510 hestekrafter. Det er
naturligvis bare et tal. Men immervak
et tal, som sender dig fra nul til 100 kilo-
meter i timen pa 3,8 sekunder. En
praestation, som du indtil nu har troet,
at du skulle sidde i en supersportsvogn
for at opleve. Her leveres oplevelsen
imidlertid i en SUV, som bade performer
optimalt pa asfalten og uden for asfalten.
Og du kan sagtens kalde den praktisk,
for en GLC er rummelig som en station-
car, men samtidig overraskende sports-
lig. Men det sidste siger selvfolgelig sig
selv. For enhver AMG er sportslig. For
AMG navnet forpligter. Sa GLC 63 S
4MATIC+ er mere end det uimodstaeligt
tjekkede udseende - fra sportsudstod-
ningens fire blanke afgangsror til
Panamericana-grillen, som leder tank-
erne helt tilbage til Mercedes-Benz’ his-
toriske landevejsracere fra halvtredserne.
Laeg eksempelvis meerke til de ekstra
store AMG bremser, som gemmer sig bag
feelgene, og som serger for, at du kommer
lige sa hurtigt ned i fart, som du kom
derop. Du kan velge mellem kerepro-
grammerne ‘Comfort’, ‘Sport’ og ‘Sport+’,
og det siger sig selv, hvornar den er mest
aggressiv. Men du kan kontrollere den,
teemme den, takket veere den 9-trins
AMG Speedshift MCT gearkasse, som du
nemt og effektivt betjener med skifte-
padlerne bag rattet. Gearskiftene foregar
hurtigt og spredt. Du bade maerker og
horer den perfekt timede mellemgas, nar
du gearer ned. Det tykke AMG sportsrat
forsteerker fornemmelsen, og det samme
gor de dybe AMG sportssader. For ikke at
tale om det effektive 4MATIC+ firehjuls-
treek, som effektivt fordeler kraefterne
mellem for- og bagaksel og skaber det ul-
timative greb. Eller den AMG specificere-
de AIR BODY CONTROL luftundervogn,
som giver dig den helt perfekte kombina-
tion af ra sport og dynamisk komfort.
Skulle du ikke bare se at komme afsted?



Funk
soul

Soleima

Soleima

Hedder Sara Mariegaard.
Er 28 ar og opvokset i Skejby
ved Aarhus

Begyndte karrieren i det
aarhusianske hiphopkollek-
tiv Fladeklinikken. Gik solo
i2015

Kendes for sin funky og
saregne stemme, somi 2017
indbragte hende talentpri-
sen til P3 Guid

Tager pa danmarksturné til
september

Scenen er sat. En nedlagt flyvestation i
Nordsjeelland. De ra omgivelser af asfalt
og hangarer er overtaget af virksomhed-
er, der kraever plads til at udfolde sig. Ak-
kurat som kunstneren Soleima, der har
kameraets fulde fokus, mens baggrunden
bliver mere og mere indhyllet i deekrog
fra den Mercedes-AMG C 63, som spiller
en spektakuleer rolle i musikvideoen til
hendes nyeste single, Low Life.

Soleima, eller Sarah Mariegaard, er san-
gerinde og sangskriver, og har du hert P3
de seneste par ar, er du uden tvivl stadt
pa den serlige, fine og lidt keelne stemme
og de faste, funky loops, som kendeteg-
ner hendes sarlige stil. Efter at have
veeret en del af det aarhusianske hiphop-
kollektiv Flodeklinikken, debuterede
Soleima i 2015 som solokunstner og be-
gyndte at samarbejde med producere i
Kobenhavn, London og Los Angeles. To ar
senere udgav hun sit ferste album, blev
nomineret til Arets Nye Navn til Danish
Music Awards og gav shows pa Heartland
Festival og P3 Guld, hvor hun ogsa fik
overrakt Talentprisen med begrundelsen,
at “dansk musik med Soleima har faet en
pa mange mader saeregen stemme, som
synger fra vadestedet mellem lossluppen
ungdom og forpligtende voksenliv, dér
hvor keerligheden bobler, men ogsa slar
knuder og gér sin vej.”

Ligesom hendes tracks er skave, karak-
terfulde og sveere at placere inden for de
traditionelle definitioner pa popmusik, er
Soleimas egen historie ogsa ganske ukon-
ventionel. Hun er opvokset i Skejby uden
for Aarhus i et hjem praeget af soul,
rhytm and blues, og hvor man herte Are-
tha Franklin og Stevie Wonder. Mere spe-
cielt var det, at Soleimas mor tog hende
med til Utamaduni-lejren i Aarhus, da
hun stadig var helt lille. “Utamaduni-
lejren er en kulturbro mellem mennes-
ker fra Sukumaland i Tanzania og Dan-
mark, som dyrker dans og musik sam-
men, sa det har altid veeret en del af mit
liv. Det var ogsa min mor, som valgte, at
jeg skulle ga pa en friskole, hvor musik
blev prioriteret hojt, og at jeg skulle ga til
musikundervisning i forskellige musik-
klubber. Jeg er meget stolt over, at hun
var sa ansvarsbevidst og introducerede
mig til musikken, for min mor og far var
kun 17 og 18 &r, da de fik mig,” sagde
Soleima til Politiken, da hun optradte pa
Distortion-festivalen i Kebenhavn i 2016.
Som ung voksen rejste Soleima til Tanza-
nia, hvor hun boede hos en dansegruppe
langt ude pa landet i et samfund, hvor
der stadig laves mad over bal og hentes

Tekst: Nikolaj Karlshoj Foto: Nikolaj Osorio

vand pa hovedet. “Jeg dansede, spillede
trommer og leerte af de her mennesker,
som var sa unikke, og noget af det mest
magiske var at sidde rundt om et bal og
synge smukke sange pa deres sukuma-
sprog.” Soleima har siden taget en bache-
lor i antropologi, lavet feltarbejde i Nepal
og arbejdet pa en dokumentar om flygt-
ningekrisen i Senegal. Oplevelser, som
har inspireret sangerinden i sit
musikalske arbejde. “Jeg elsker alverdens
kulturer og bliver meget inspireret af
dem, der bor steder, som er meget ander-
ledes sammenlignet med den del af
verden, jeg selv kommer fra.”

Soleima lagde hardt ud i 2018 med at
udgive singlen Low Life, som er en op-
folger til minialbummet No. 14, og som
fortsaetter hendes eksperimenterende,
elektroniske stil. Selv kalder hun den for
garagepop, og Low Life er typisk Soleima
- et meget karakterfuldt track, der pla-
cerer sig i popmusikkens yderkant og be-
sidder en utrolig maengde personlighed.
“Low Life er en sang, der handler om at
omfavne det, man har i livet og derved
frigore sig selv,” forteller Soleima. “Da
jeg skrev sangen, havde jeg en person,
der star mig meget neer, i tankerne. Per-
sonen voksede op under svare kar, og
selvom denne person stadig har det
sveert, sa keemper den med alle kraefter
for at komme et bedre sted hen. Det beun-
drer jeg mere end noget andet.”
Musikvideoen er lavet med instrukteren
og fotografen Jonas Bang og er det tredje
kreative videoprojekt fra Soleima, som er
lavet i samarbejde med Mercedes-Benz’
kulturlaboratorium, Prxjects. “Det er en
simpel idé, som reflekterer sangens
tematik omkring at bryde fri fra en ond
cirkel. Vi ville gerne lave noget kunstne-
risk,” forklarer Jonas Bang. “Vi havde lyst
til at folge en vision om at skabe leengere
scener i stedet for at lefle for det publi-
kum som keder sig efter 10 sekunder -
eller i det mindste kraeve lidt mere tal-
modighed fra seerne af videoen. Afslut-
ningsscenen symboliserer, at selvom du
foler dig nede og fanget, sa er der altid en
udvej, hvis du er malrettet.”

Musikvideoen til Low Life kan ses pa
www.prxjects.com, hvor du ogsa kan se
de andre visuelle projekter, som er lavet
i samarbejdet mellem Soleima og
Mercedes-Benz. Soleima kan desuden
opleves pa en raekke af sommerens festi-
valer samt pa seks danske spillesteder
til september i forbindelse med en efter-
arsturné.
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bagsaeder. Hvis det er
det, du har dromt om,
kan du godt begynde
at glaede dig.

Verdenen af sportsvogne bliver mere og
mere kompleks og varieret. Dét er
grunden til, at AMG familien er blevet
udvidet med endnu et medlem. Den ny
GT 4-ders coupé er den farste firedors
model, som er udviklet i Affalterbach, og
den er bygget med samme gener, som
har skabt de succesfulde SLS- og
GT-modeller. Du kender den pa den lave,
brede og kraftfulde front med Panameri-
cana-grillen. Den folger Daimlers design-
filosofi, Sensual Purity, og fremstar bade
simpel og muskules med sine konvekse
flader og sin dynamiske fremtraeden. De
hgje skuldre, lave ruder og bagenden
med de smalle LED-baglygter levner in-
gen tvivl om slaegtskabet med sports-
vognene fra Mercedes-AMG. Men den
adskiller sig med sit bagsaede og enorme
praktiske kvaliteter. “Den ny AMG GT
4-ders coupé er den ultimative firedors
sportsvogn og den ideelle ambassader
for performance-luksus,” som Gorden
Wagener, Chief Design Officer hos
Daimler AG, forklarede det til praesen-
tationen.

Netop i kabinen beviser den nye
Mercedes-AMG, at komfort og luksus
ikke behover konflikte med en perfor-
manceorienteret stil. Seederne kan ek-
sempelvis konfigureres pa forskellige
mader, fra de sportslige og komfortable
seeder med kviltede syninger til de hard-
core performancesaeder med integreret
nakkestotte. Samme fleksibilitet finder
du pa bagsaedet, hvor du kan valge mel-
lem et traditionelt bagsade med plads til
tre personer - eller to dybe, individuelle
sader, der kan opgraderes til de luk-
surigse First Class-bagsaeder, som ken-
des fra S-Klassen. Bagagerummet pa 395
liter suppleres med yderligere 60 liter
under gulvet, og med bagsaedets ryglaen
lagt ned udvides kapaciteten til 1.324
liter. Og sa kan bagklappen naturligvis
fas med HAND-FREE ACCESS, sa du blot
skal vifte med foden under kofangeren
for at &bne.

Power? Dét finder du under hjelmen
med de markante power domes, som gi-
ver associationer til halvtredsernes

300 SL. Den nyeste model fra Affalter-
bach gemmer pa den hidtil kraftigste
version af den 4,0-liters V8 med biturbo,
som kendes fra de ovrige 63-modeller.
GT 63 S 4MATIC+ yder hele 639 hes-
tekraefter og 900 newtonmeter fra 2.500
omdrejninger i minuttet, og sammen
med det effektive firehjulstraek sender

Mercedes-AMG GT 63 S
4MATIC+

Motor
4,0 liter, V8, biturbo

Hestekrafter
639 ved 5.500-6.500 o/min

Newtonmeter
900 ved 2.500-4.500 o/min

Braendstofgkonomi
8,9 km/I
(kombineret)

CO2-emission
256 g/km
(kombineret)

Acceleration
0-100 km/t
pa 3,2 sekunder

Tophastighed
315 km/t

den dig fra 0 til 100 Kilometer i timen pa
bare 3,2 sekunder. RACE START for eks-
tra effektiv affyring er standard, og det
samme er topfarten pa 315 Kkilometer i
timen. Og sé er den spaekket med fea-
tures, udviklet i motorsporten, som de
aktive motorophaeng, der oger kom-
forten, nar du har brug for det - og
strammer op, nar det er nodvendigt.
Men selv de mest farthungrende kan
blive maette, hvilket leder til endnu en
genistreg: Nar kereren har valgt kere-
programmet Comfort, deaktiverer mo-
toren automatisk fire ud af otte cylindre,
nar det passer dig. Det sker uden, du
meerker det - og nedseetter forbruget og
CO2-emissionen.

Men selv den mindste version er eks-
trem. GT 4-ders coupé fas som basis med
den nye 53-motor, der for forste gang i
en Mercedes-AMG kombinerer for-
braendingsmotoren med elektrisk power.
Udgangspunktet er en 3,0-liters, sekscy-
lindret reekkemotor med turbo, som yder
435 hestekrafter, og som supporteres af
en elektrisk EQ Boost-kompressor, som
tilforer yderligere 22 hestekreefter og
250 newtonmeter. Kompressoren funge-
rer imidlertid ogsa som en generator, som
fader bilens ekstra kraftige 48-volts-sy-
stem, der giver mulighed for en raekke
helt nye funktioner. Mercedes-AMG GT
53 4MATIC+ er ligesom de ottecylindrede
varianter udstyret med en nitrins AMG
SPEEDSHIFT MCT 9G-automatgearkasse
og sprinter fra 0-100 kilometer i timen pa
4,5 sekunder. Topfarten er 285 kilometer
i timen.

Afheengig af motor byder GT 4-ders
coupé pa helt op til seks forskellige pro-
grammer: Slippery, Comfort, Sport,
Sport+, RACE og Individual. Men det
nyeste medlem af AMG familien byder
ogsa pa yderligere fire overordnede
koreindstillinger, som matcher bilens
dynamiske karakter til behov og omgi-
velser pa en endnu mere differentieret
made: Basic, Advanced, Pro og Master,
som alle er samlet under menuen AMG
DYNAMICS. Pa den sekscylindrede ver-
sion er undervognen udstyret med
stalfjedre og elektrisk justerbare
dempere, mens de ottecylindrede vari-
anter har luftundervogn, AMG RIDE
CONTROL+, som standard. Det samme
geelder aktiv baghjulsstyring, hvor
baghjulene drejer i samme retning eller
modsat forhjulene afthaengig af has-
tighed for at forbedre agiliteten i de
hurtige kurver - og stabiliteten pa mo-
torvejen.

Og sa har vi ikke engang navnt sy-
stemet, som far dig til at fole dig som
Lewis Hamilton. AMG TRACK PACE
registrerer og analyserer over 80 for-
skellige data, mens du keemper med
stopuret pa racerbanen. Systemet er en
del af COMAND Online-systemet, som
er standard pa GT 4-ders coupé, og det
hjeelper dig med forskellige former for
feedback til at blive en bedre, hurtigere
og mere praecis keorer.

Lyder det som et kompromis? Nej, vel?
Den ny Mercedes-AMG GT 4-ders coupé
lanceres i Danmark i 2018.

11
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AMG Performance Center
- nu ogsa i Aarhus

Danmarks andet AMG Performance Center er dbnet i Smilets
By. Abent for alle med hang til fascinerende sportsvogne.

Det kraever specialuddannede AMG teknikere, et dedikeret
veerksted, showroom og salgsafdeling at kalde sig for AMG
Performance Center. Men det er netop, hvad Ejner Hessel i
Aarhus nu kan gere. I forbindelse med opferelsen af et nyt,
stort Mercedes-Benz hus pa Agerovej i Tilst valgte man ogsa
at dedikere en del af forretningen til de fascinerende biler
fra Affalterbach. Det betyder, at du fra 2018 kan opleve et
AMG Performance Center pa begge sider af Storebalt.
Danmarks forste AMG Performance Center &bnede i 2012
hos Mercedes-Benz CPH i Hersholm nord for Kebenhavn.
Der findes i dag mere end 400 dedikerede AMG Perfor-
mance Centre i verden.

Ekstrem til lands
— og til vands

Den ultimative powerbad er inspireret af den ultima-
tive hyperbil.

Cigarette Racing 515 Project ONE inspired by Mercedes-AMG
er 15,7 meter lang, 2,9 meter bred og byder pa seks sidde-
pladser til dem, som ter ga ombord i en speedbad, der kan
suse hen over belgerne med 225 kilometer i timen. Det er
niende gang siden 2007, at Mercedes-AMG og den amerikan-
ske badproducent Cigarette Racing gar sammen om at ud-
vikle en powerbad. Og motorsportsmerket fra Affalterbach
har igen gjort mere end blot at leegge navn til. Det er blandt
andet erfaringerne fra udviklingen af racerbiler, der har
gjort det muligt at finde den helt rigtige kombination af
kulfiber, kevlar og glasfiber til den spektakuleere bad, som
bade er storre, lettere og staerkere end de tidligere modeller.
“Mercedes-AMG Project ONE er den hotteste og mest cool bil,
vi har bragt til live, og den har veret direkte inspirationskil-
de til Cigarette Racing 515 Project ONE. De er begge to legem-
liggarelsen af performance-luksus, og de besidder begge po-
tentialet til at blive designikoner,” forklarede Chief Design
Officer hos Daimler AG, Gorden Wagener, ved prasenta-
tionen i Miami, Florida. Med sine to Mercury Racing-motorer
yder den imponerende powerbad neesten tre gange sa mange
hestekrafter som Mercedes-AMG Project ONE. Ydelsen kan
foreren i ovrigt selv regulere med en elektronisk negle - fra
2.700 til hele 3.100 hestekrafter, athangigt af om du vaelger
sejlprogrammet Pleasure eller Race...

E-power under hjeImen

Hybridteknologi i de nye modeller fra Mercedes-AMG
giver flere hestekraefter og lavere braendstofforbrug.

Med den ny 53-motor er det for forste gang muligt at op-
leve hybridteknologiens fordele i en Mercedes-AMG. Den
3,0-liters, sekscylindrede reekkemotor med turbo og 435
hestekrefter er nemlig udstyret med en elektrisk hjaelpe-
kompressor, som eliminerer turboteven, mens en elmotor
integreret mellem motor og automatgearkasse tilforer
yderligere 22 hestekrafter og 250 newtonmeter. Foruden
de ekstra kreefter og imponerende praestationer sorger
e-teknologien ogsa for et lavere braendstofforbrug. Den ny
53-motor lanceres i labet af sommeren 2018 ogsa i model-
lerne E-Klasse coupé og cabriolet samt CLS.

13
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Legenden lever videre

Kultbilen er stzerkere, hurtigere og mere digital
end nogensinde. Og alligevel er Mercedes-AMG G 63
utroligt tro mod sine rodder.

Med lanceringen af den ny G-Klasse har kultbilen gennem-
géet den storste teknologiske forandring siden lanceringen

i 1979. Fans vil imidlertid glaede sig over, at det ikoniske ud-
seende lever videre, for intet signalerer mere robusthed og
rastyrke end det ikoniske ’box design’, de klassiske blinklys
pa forskeermene og de imposante "side pipes’ under dor-
panelerne. Interioret er til gengeeld gennemgribende nyt og
fuldt digitalisteret med blandt andet Widescreen Cockpit,
kendt fra S- og E-Klassen, og for forste gang kan du med en
enkelt fingerberoring skifte mellem otte forskellige kerepro-
grammer. Tre af disse, Sand, Trail og Rock, er sarligt ud-
viklet til terraenkeorsel og gor sammen med reduktionsgearet
og det nyudviklede 4MATIC firehjulstraek (som kan variere
fordelingen af kraefter mellem for- og bagaksel fra 40 til 60
procent) den ny G 63 til en endnu mere kompetent terraenbil
end forgengeren. At det samtidig er den steerkeste G-Klasse
nogensinde - med 585 hestekraefter og 850 newtonmeter fra
den ny 4,0-liters V8 med biturbo og 9-trins AMG SPEED-
SHIFT PLUS 9G automatgearkasse - gor kun det nye kapitel
i historien om legenden endnu bedre.

Suveraene praestationer
on track

Customer Racing: 45 gange korte en Mercedes-AMG
GT3 forst over malstregen i 2017.

Foruden at veere involveret i Formel 1 og DTM supplerer
Mercedes-AMG ogsa private kundeteams med GT3-versioner
af sportsvognen GT. En rendyrket racerbil, udviklet til at vin-
de sejre pa alverdens racerbaner - hvilket netop var, hvad
den gjorde i 2017. Hele 730 gange stillede en Mercedes-AMG
GT3 til start i et internationalt racerlgb i 2017-saesonen,
hvilket resulterede i hele 145 podieplaceringer og 45 labs-
sejre. Mercedes-AMG Customer Racing var reprasenteret i
21 lande og pa 74 racerbaner, og blandt hejdepunkterne var
sejre i 12-timerslabet pa Sebring (Florida) og 24-timerslobet
pa Spa-Francorchamps (Belgien) samt mesterskaber i IMSA
WeatherTech SportsCar Championship (USA), FIA GT World
Cup (Macau), Blancpain GT Series (Europa, Asien), 24H Se-
ries (Europa, Asien, USA), Australian Endurance Champion-
ship (Australien) og International GT Open (Europa).

Kulinarisk performance i
Gudhjem

Danmarks bedste kokke? Dem finder man pa Bornholm.

Sol over Gudhjem er ikke bare en populer spise, men ogsa
Danmarks sterste kokkekonkurrence, som siden 2009 hvert
ar er blevet afholdt pa havnen i Gudhjem pa Bornholm. Bag
konkurrencen star de to bredre Mads og Mikkel Marschall.
Kokkekonkurrencen har gennem ti ar tiltrukket den absolutte
elite blandt kokke i Danmark, og restauranter som Noma, Ge-
ranium, Sellerod Kro, Kadeau, Henne Kirkeby Kro og Kong
Hans har deltaget. Sol over Gudhjem, som i ar kan fejre sit
10-ars jubileeum, bestar af en kokkekonkurrence, en dessert-
konkurrence, en produktpris og et madmarked. Arrangemen-
tet har udviklet sig til et gastronomisk univers, der tiltreekker
op mod 10.000 foodies, turister og journalister fra hele verden.
Sol over Gudhjem afholdes den 23. juni, og Mercedes-Benz er
med som samarbejdspartner for andet ar i traek.
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Thomas Rode er blandt de gastronomiske eksperter, der tager del i den bornholmske madfestival.
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Helge Sander har
faet en vild idé.
Han vil arrangere
et Formel 1-lgb i
Kebenhavn. Vil
det lykkes? Vi
korte en tur med
den tidligere
minister pa det,
der i 2020 skal
vaere Danmarks
nye Formel
1-bane.

“Og nu korer vi sa ud pa det stykke,
hvor de rammer 340 kilometer i timen,”
lyder det omme fra bagsedet. Vi er pa
vej ud pa Amager. Hen over Langebro.
Helge Sander viser vej. Det er ham, der
ved, hvilken vej racerbilerne skal kore,
den dag, der, hvis alt gar vel, for forste
gang skal afholdes en afdeling af For-
mel 1-mesterskabet i Danmark. Projek-
tet har veeret flere ar undervejs og er
blevet kaldt en hibles idé, en gal mands
veerk, og det, der var vaerre. Men inden
for det seneste halve ars tid synes tin-
gene at ga den rigtige vej for arbejds-
gruppen, som bestar af blandt andre
Saxo Bank-stifteren Lars Seier, og som
forhandler med en raekke udpegede
ministre fra regeringen samt Keben-
havns overborgmester, Frank Jensen.

Store armbevzagelser skal der til, hvis vilde planer om et Formel 1-lgb i Kebenhavn skal lykkes.
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Det er Helge, som stér i spidsen for det
hele. Han interesserer sig faktisk ikke
sarlig meget for biler, men han kan
godt lide at fa projekter til at lykkes.
Iseer de store projekter, som ingen rigtig
tror pa. Som et Formel 1-lgb i Keben-
havns gader, for eksempel. “Tribune-
byggeren har sagt god for 107.000 til-
skuere, og det er rigtig positivt. Vi skal
nemlig kunne salge 100.000 billetter,
for at gkonomien er pa plads,” forklarer
han, mens vi kerer langs Amager Boule-
vard med vandet og voldene pa venstre
side. Pa hejre side vil tusindvis af til-
skuere sidde og se bilerne fare forbi
med 11.000 omdrejninger i minuttet.
“Og samtidig vil man kunne nyde synet
af Kebenhavn i baggrunden,” siger Hel-
ge. Banen slar et knak til venstre lige
ved Radisson-hotellet og kobles pa Tor-
vegade i endnu et venstresving. Herfra
gar det igen ligeud, hen over Christians-
havns Kanal og forbi de ikoniske kobber-
gronne vagttarne pa Knippelsbro, for
Formel 1-bilerne igen rammer Sjeel-
land. Nu med Bersen pa venstre side.
“Derinde har vi faet lov til at placere
Formel 1-organisationens hovedkvarter
under lobet,” siger Helge og peger pa
den historiske bygning med det karak-
teristiske tarn. Bremserne skal klodses
lige inden Christiansborg, hvor banen
slar en snaver harnal til venstre og
fortsatter ned gennem Slotsholmsgade,
for et hojresving leder os ud pa Chris-
tians Brygge. Man kan naesten hore
brolet for sig, nir racerbilerne raeser
gennem Den Sorte Diamant, inden de
passerer Langebro, denne gang under
broen - for banen drejer til hojre og
korer omkring Nykredits hovedsade,
Krystallen, og rammer Otto Moensteds
Gade og sa Niels Brocks Gade via et
halvfemsgraderssving. Her vil kererne
lige na at spotte Glyptoteket pa venstre
side, for et hgjresving atter leder dem
ud péa H.C. Andersens Boulevard og vi-
dere mod Langebro. “Formel 1-organi-
sationen er vilde med baneforslaget,”
siger Helge om den 4,6 kilometer og ni
sving lange grandprixbane. Den er til
sammenligning 1,2 kilometer l&engere
end den beremte bane i Monaco, og sa
er den samand designet i samarbejde
med den tidligere Formel 1-korer Jan
Magnussen. Malet er, at der skal keres
Formel 1 i Kebenhavn i 2020.

“Jeg er faktisk meget lidt bilkyndig. Jeg
interesserer mig ikke sarligt for meget
for biler,” siger Helge, da vi efter turen

rundt pa banen har parkeret vores
Mercedes-AMG S 63 4MATIC+ og drik-
ker kaffe i Lagkagehuset ved Christians-
havns Kanal. “Formel 1 er imponerende,
men ikke kun pé grund af hestekraef-
terne. Hele konceptet er fantastisk,
iseer ud fra en markedsforingsmaessig
betragtning. At afvikle et Formel 1-lgb i
Kebenhavn er absolut en vild idé, men i
stedet for at se det som en udfordring,
ber man se det som en keempe
mulighed for byen og landet.”

Du har vaeret involveret i flere forskellige
typer sport. Hvorfor nu lige Formel 1?

“Idéen opstod, da jeg sa Kevin Magnus-
sen pa podiet efter Formel 1-lobet i Mel-
bourne i 2014. Formel 1 er en af de
storste sportsbegivenheder, og pludse-
lig havde vi en dansker med i toppen.
Det matte da give nogle muligheder,
teenkte jeg. Rent initiativmaessigt gar
det tilbage til halvfjerdserne, da jeg ar-
rangerede seksdagesleb i Herning.
Cykellobet var historisk forbundet med
Forum i Kebenhavn, men det sidste
seksdageslob var blevet afholdt i 1960,
og B.T. og Ekstra Bladet skrev mellem
linjerne, at jeg var en idiot, fordi jeg
troede, at det kunne lade sig gore at af-
vikle andre steder end dér. Nu er For-
mel 1 jo en noget storre liga, men suc-
ceskriterierne for eventet var de
samme. Ingen troede pa, at det kunne
lade sig gare at lave sadan et event i en
by som Herning. Men det kunne det,
fordi vi havde den politiske opbakning,
fordi byen og erhvervslivet sa
muligheder i eventet, og fordi vi havde
de rette noglepersoner. En af dem var
Ole Ritter, som var en af tidens storste
danske sportsnavne, og som var med til
at saelge varen. At fa seksdageslobet op
at sta var stort dengang. Men det her er
naturligvis hundrede gange storre.”

Fire ar senere har du haft over hundrede
moder med alt fra erhvervsfolk til offent-
lige styrelser samt reprasentanter fra
Formel 1. Hvordan udviklede idéen om et
dansk Igb sig til et reelt projekt?

“For det forste havde jeg aldrig set et
Formel 1-lgb for. Jeg researchede lidt pa
sagerne, og jeg kontaktede blandt an-
dre Anders Holck fra Bestseller-koncer-
nen, som jeg kunne forstd havde hjul-
pet Kevin Magnussen med hans karri-
ere. Senere pa aret drak jeg kaffe med
Tom Kristensen i Skagen, hvor vi begge

holder sommerferie, og da preesentere-
de jeg ham for idéen. Til at begynde
med sagde han, at det lod hablest, men
efter lidt beteenkningstid sagde han sa,
at hvis nogen overhovedet skulle fa
sadan et projekt til at lykkes, var det
maske mig. Han mente, at der var tre
ting, som var afgerende. At man har
kontakt til erhvervslivet, at man kender
det politiske system, og at man er i
stand til at kommunikere. ‘Og du er jo
journalist, Helge. Du er ogsa politiker,
og du har et godt netveerk i erhvervsli-
vet’, sagde han.”

83 langt, s godt. Hvordan booker man et
mode med Formel 1-ledelsen?

“Det gor man for mit vedkommende
gennem Lars Seier, som udover at vaere
kendt fra erhvervslivet ogsa har en stor
passion for motorsport. Han var positiv
omkring projektet fra start, og han var
allerede involveret i Formel 1 gennem
et sponsorat af den franske korer Ro-
main Grosjean. Han skaffede mig kon-
takt til Bernie Ecclestone, som jo ejede
Formel 1-rettighederne pa det tids-
punkt, og Bernie sagde, at han var in-
teresseret i at sette Kebenhavn pa For-
mel 1-kalenderen. Men derfra begyndte
det at blive besveerligt. Jo flere, der blev
involveret, jo mere hablast blev det.
Pludselig blev Formel 1 overtaget af
den amerikanske medievirksomhed
Liberty Media, og sa blev alting nem-
mere. Den nye chef, Chasey Carey, har
haft flere topposter i den amerikanske
medieindustri, og han kunne se
mulighederne. Vi har haft fire moder
nu, og vi er naet rigtig langt. Amerikan-
erne vil gerne @ndre det image, som
Formel 1 har, og et leb i en gren by som
Kebenhavn passer perfekt ind i koncep-
tet.”

Men hvordan haenger det sammen med,
at netop hensynet til miljoet er et af mod-
standernes store argumenter?

“Det sjove er jo, at Formel 1-bilerne i
dag netop repraesenterer den udvikling,
som har sikret os de mest braendstof-
venlige og CO2-venlige familiebiler
nogensinde. Formel 1-bilerne bliver
konstant hurtigere, men samtidig bliv-
er de ogsa mere effektive, og i sidste
ende bidrager de til udviklingen af
miljovenlige teknologier som hybrid.
Samtidig vil organisationen bag Formel
1 gerne modernisere sporten med et

“Formel 1-organisationen vil 2ndre sportens image og vil gerne associeres med Kebenhavns klimavenlige kultur,” siger Helge Sander.

B,
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Lewis Hamilton og resten af Formel 1-feltet vil maske snart raese forbi de kobbergrgnne vagttarne pa Knippelsbro.
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gronnere image, der afspejler tidens
forhold. Og derfor vil de gerne bruge
Kebenhavn, som er internationalt
kendt for at vaere en klimavenlig by
med masser af cyklister, parker og
greonne omrader.”

Nogle mener, at man hellere skulle bygge
en bane uden for byen. Hvad er der galt
med den lgsning?

“Det er en darlig idé. Hvis man skal op-
fore en helt ny bane med de krav og
muligheder, som et Formel 1-lob
kraever, sa vil det koste over to milliar-
der kroner - det var, hvad det kostede at
opfore Formel 1-banen i Austin, Texas

- 0g sa bliver det for alvor hablest. Det
skal med andre ord forega et sted, hvor
vi kan gore brug af eksisterende faci-
liteter. Men Kobenhavn var faktisk kun
et ud af ni potentielle lokationer, vi har
undersggt. Der var blandt andet tre
lufthavne i spil. Og Herning, hvor man
kunne gore brug af det nye stykke mo-
torvej. Det endte af flere arsager med at
blive Kebenhavn, ikke mindst fordi
overborgmester Frank Jensen ret tidlig
gav sit nik til idéen. Noget andet er, at
Kebenhavn har en meget hgj profil,
isaer i USA, og stiller med et stort ud-
bud af hoteller, restauranter og forlys-
telser, som naturligvis vil fa gavn af det
her. Vi vurderer, at omkring halvdelen
af tilskuerne vil komme fra udlandet.”

Formel 1 i Kebenhavn synes at vaere no-
get, man enten er stzerkt for eller imod.
Hvorfor mener du, at man skal vzere for?

“Jeg synes, at man skal statte det, fordi
det er vigtigt for Kebenhavn og for Dan-
mark, at vi skaber nogle store begiven-
heder, som er med til at saette os pa
verdenskortet. Vi bruger enorme
krafter pa at profilere vores land, fordi
vi skal have flere turister, aget eksport,
flere internationale konferencer og sa vi-
dere. Alle disse ting er kun noget, man
far, hvis man er et kendt brand. Og jeg
kan ikke teenke pa noget, som er sa mas-
sivt eksponeret pa TV og pa sociale me-
dier, som Formel 1 er. Selvfolgelig vil det
have konsekvenser, nar der skal bygges
en Formel 1-bane i en storby, men der er
ingen borgere, som skal tvinges fra hus
og hjem. Der vil heller ikke blive lukket
for trafikken i flere dage, som nogle
frygter. Under selve labsweekenden vil
vejene eksempelvis kun vare spaerre-
de, mens banen bruges, som man ken-

der det fra eksempelvis Singapores
Grand Prix. Der bliver ikke ét degn,
hvor trafikken ikke kan kere gennem
gaderne.”

En raekke kobenhavnske attraktioner har
ogsa varet naevnt i forbindelse med de
moder, som er blevet afholdt over for
pressen den senere tid. Hvorfor det?

“Fordi bade vi og Formel 1-organisa-
tionen gerne ser, at hele byen bliver ind-
draget og gor eventet til en slags festi-
val for Kebenhavn. Derfor har vi holdt
mgder med blandt andre Tivoli, Royal
Arena, Parken og Nationalmuseet.”

Hvad har Nationalmuseet med Formel 1
at gore?

“Jeg har eksempelvis foreslaet den nye
chef, Rane Willerslev, at de skal et ar-
bejde med en udstilling, der hedder
‘Fra Solvognen til Formel 1'. Vi skal
simpelthen have alle krefter i spil.”

Ambitionen er et Formel 1-lgb i 2020. Det
er om to ar. Hvad er status pa projektet
lige nu?

“Det springende punkt er, at Keben-
havns Borgerreprasentation giver lov
til at atholde et Formel 1-lob. Dernaest
skal vi have en gkonomisk forhandling
med regeringen om en konsortiemodel
for samarbejde samt en udregning af,
hvad veerdien af et Formel 1-leb har for
Danmark og Kebenhavn. Nar vi har
godkendelsen pa plads, kan vi ogsa
forhandle videre med private investorer.
Og sa mangler vi de endelige forhand-
linger med Formel 1-organisationen om
en licens, der skal lobe fra tre til fem ar.
Men alt det skal nok ske, hvis bare vi
far godkendelsen pé plads. Den seneste
tid har vi oplevet mere og mere velvilje,
ogsa fra dem, der var modstandere til at
begynde med. Det er nok fordi, det er
lykkedes os at fortelle, at vi ikke er en
privat organisation, som kommer og
overtager byen en hel weekend. Det er
et samarbejde mellem det offentlige og
det private erhvervsliv og borgerne,
som skal komme alle til gode. Og i
sidste ende er det jo Kebenhavn sely,
som afgoer, om det skal blive virkelighed
eller ej.”

Om Helge Sander

Han er fodt i 1950, uddan-
net journalist, tidligere
folketingsmedlem for Ven-
stre i Ringkobings Amts-
kreds, forhenvarende
borgmester i Herning Kom-
mune og tidligere minister
for videnskab, teknologi og
udvikling. Kombinationen
af et initiativrigt gen og et
bankende hjerte for sport
gjorde, at Helge Sander al-
lerede som 24-arig arran-
gerede det forste seksda-
geslob i Herning, og sammen
med fodboldikonet Harald
Nielsen stiftede hani 1977
Danmarks Professionelle
Fodboldforbund, hvilket
var med til at indfere pro-
fessionel fodbold i Danmark
og i det hele taget lofte
sporten op pa et kommer-
cielt plan. Han har desuden
veeret direktor i Boldklub-
ben Herning Fremad, og da
han i firserne arbejdede
som marketingkonsulent
hos Carlsberg, var det med
fokus pa sportsaktiviteter.

“Der er to helt afgorende
begivenheder, som gjorde
det muligt at ga videre med
Formel 1-projektet. Det
ene var, da banearkitekten
Hermann Tilke i marts 2017
var i Kebenhavn og god-
kendte vores baneforslag.
Det andet var, da vi senere
pa aret blev inviteret til
London for at medes med
de tre topfolk i Formel 1,
som var utroligt positive
overfor det projekt, vi
forelagde dem. Det var nok
pa dét mode, det gik op for
os, at vi stod med en reel
chance for at gore projek-
tet til virkelighed.”

Om Formel 1
i Kebenhavn

Idéen opstod,
da Helge Sander
i 2014 sa den
danske Formel
1-korer Kevin
Magnussen pa
podiet i det
australske
grandprix i
Melbourne.

Der blev herefter dannet en arbejdsgruppe
bestaende af blandt andre Saxo Bank-stifteren
Lars Seier, som har sponsoreret Formel
1-kereren Romain Grosjean, og som etablere-
de den forste kontakt til Formel 1-organisa-
tionens davaerende chef, Bernie Ecclestone.

I foraret 2017 besggte den beremte
banearkitekt, tyskeren Hermann Tilke,
Kobenhavn og godkendte det baneforslag,
som arbejdsgruppen har faet designet med
hjeelp fra den tidligere Formel 1- korer Jan
Magnussen. Den 4,6 kilometer lange bane
lober ad historiske veje og gader i Kebenhavn
og passerer blandt andet to broer.

Efter to meder i London og ét i Singapore har
Formel 1-ledelsen siden veeret i Kebenhavn
for at medes med arbejdsgruppen og
reprasentanter fra den danske regering. Un-
der dette besag var det tydeligt, at topchefen,
amerikaneren Chase Carey, var positivom-
kring at fa Kebenhavn med pa Formel 1-ka-
lenderen.

I efteraret 2017 afholdtes et mode i Kabehavn
for sponsorer, investorer, politikere, presse og
andre interessenter. Til dette mode var ogsa
inviteret repraesentanter fra kobenhavnske
kultursteder som Tivoli og Royal Arena for at
imedekomme Formel 1-organisationens on-
ske om, at lebet skal inddrage hele byen -
som en byfest eller festival.

Arbejdsgruppen forhandler i dag med Koben-
havns overborgmester, Frank Jensen, samt tre
udpegede ministre fra den danske regering:
Erhvervsminister Brian Mikkelsen, finans-
minister Kristian Jensen og kulturminister
Mette Bock.

Man anslér, at budgettet til at afvikle lobet vil
veere mellem 300 og 500 millioner kroner,
hvilket deekker udgifter til selve opfarelsen af
banen samt den licens, som udstedes af For-
mel 1-organisationen. Pengene skal komme
via et offentligt-privat partnerskab, hvor bade
den danske stat, Kebenhavn samt private
sponsorer skaber budgettet.

Man anslar desuden, at de omkring 100.000
tilskuere, hvor op mod halvdelen ventes at
veere udenlandske turister, vil genere en mer-
omsatningen pa mellem en og to milliarder
kroner.

Man haber pa, at det farste Formel 1-lgb vil
blive atholdt i Kebenhavn i 2020.
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Fremtidens mobilitet: Bindet mellem menneske og maskine bliver hele tiden stzrkere.

Menneske

X

Maskine

Hvordan vil fremtidens sports-
vogn fungere? Fremtidsforsker
hos Daimler AG, Alexander
Mankowsky, har en teori. Eller
naermere: En fornemmelse.

I et breyv til sine aktionaerer bekendt-
gjorde stifteren af og CEO hos Amazon,
Jeff Bezos, sin teori om opskriften pa en
succesfuld fremtid for onlinegiganten.
Han skrev noget i retning af: Veer var-
som med markedsundersegelser. Plan-
leeg ikke fremtiden ud fra resultaterne.
Bezos’ pointe var, at man skal passe pa
med at konkludere noget ud fra analy-
ser. I hvert fald nar det gaelder fremtidi-
ge strategier. Analyser er nemlig ikke
fremtidsorienterede. De ser pa konkrete
resultater og anskuer tingene her og nu.
De kigger bagud. Aldrig fremad. Skal
man spa om fremtiden, handler det om
intuitioner. Om mavefornemmelser, vi-
sioner, indlevelse, nysgerrighed. Sadan
mente Bezos. Den samme mand, som 22
ar tidligere havde skabt den storste dis-
ruption i bogbranchen nogensinde med
formuleringen 'Kunder, som kebte den-
ne bog, har ogsa kebt...’

Men hvad nu, hvis du transformerer
Jeff Bezos’ anbefalinger til motorspor-
ten? Er begreber som performance, ac-
celeration og sejre overhovedet visio-
nare nok? Se pa den moderne racerbil.
Den kraever at veere programmeret. Den
producerer data, analyserer data og vil
have, at du trykker pa den rigtige knap

pa det rigtige tidspunkt. Den menne-
skelige intuition synes at glide mere og
mere i baggrunden. Sammen med alt
det sjove. Eller gor den?

Dr. Miguel Nicolelis er en brasiliansk
neurolog fra Center for Neurologi ved
Duke University i North Carolina og
bergmt for sit arbejde med udvikling af
exoskeletter til patienter med lammel-
ser. Exoskeletter er mekaniske elemen-
ter, som kan genskabe funktionen af
eksempelvis en arm eller hand, og som
styres af impulser fra patientens hjer-
ne. Patienten kan saledes se bevagel-
sen - men ikke fornemme den.

Netop dette fik for nogle ar siden neu-
rologen til at stille sig sporgsmalet:
Kan patientens hjerne laere ogsa at
fornemme disse bevaegelser?

Spergsmalet hjemsogte neurologen i en
sadan grad, at han i 2013 besluttede at
foretage en spektakuleer test i sit labora-
torium. Her fik en rotte transmitteret
bittesma elektriske impulser til sin
hjerne via en sensor, som kunne regi-
strere infraredt lys. Det infrarade lys
markerede steder i et morkt rum, hvor
dyret kunne finde mad og vand.

Gennem treening leerte rotten at navigere

uden at kunne se noget. Forsoget viste, at
hjernen er modtagelig for nye stimulan-
ser. Rotten fandt sin mad, selv om den var
uden for fysisk synsvidde. Det var et
spergsmal om stimulering og treening.

Hvis underholdning og entusiasme sta-
dig har hej prioritet, sa er vejen dertil
at fa foreren og bilen til at indgé i en
fysisk symbiose. Forestil dig, at racer-
koreren i fremtiden ikke behover kigge
i sidespejlene. Gennem signaler fra
bilens sensorer vil man klart og tyde-
ligt fornemme sine forfolgere. Varmen
fra bilens batterier vil foles som dit eget
pumpende hjerte under et sprintleb.
Din krops muskelspsendinger sendes
videre til motoren.

Transformerer vi Miguel Nicolelis eks-
perimenter med exoskeletter til frem-
tidens sportsvogn, vil det med en 'kas-
ket’, som sender signaler fra bilens sen-
sorer til forerens hjerne og retur, veere
muligt bade at styre og fornemme bilen
med hjernens kraft. Intet star i vejen
for, at menneske og sportsvogn kan
smeltes endnu mere sammen i fremtiden.
Tveertimod.
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Mercedes-AMG er indehaver af i alt fire verdensmesterskaber i Formel 1. Men allerede i halvfemserne var det performancemarket fra

Tekst: Nikolaj Karlshaj Foto: Daimler Media
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Affalterbach, der dominerede motorsportsscenen med spektakulzere racerbiler.



190-modellen var ikke kun en superszalger pa gaden. Pa racerbanen blev den en legende.

Bevaebnet med
brede skaerme,
store spoilere og
tidens bedste
racerkorere blev
1992 et ar med
rekorder, som

endnu ikke er slaet.

Da firserne blev til halvfemserne, var
Europa forandret. Jernteeppet var brudt,
og habet om en ny verden blomstrede
til tonerne af Scorpions’ keempehit,
Wind of Change. Det danske landshold
blev europamestre - og sa var Deutsche
Tourenwagen Meisterschaft noget af det
starste, en racerkerer kunne vinde.
Takket veere AMG havde Mercedes-Benz
veeret blandt de hurtigste siden 1988,
men ikke for 1992 lykkedes det maerket
at vinde det prestigefulde mesterskab,
endda med en suveraen 1-2-3-sejr. Det
var tyskeren Klaus 'King’ Ludwig, som
loftede mesterskabstrofeeet til seesonens
finalelob pa Hockenheimring, flankeret
af danske Kurt Thiim pa andenpladsen

1992:

Mercedes-Benz
2.5-16 Evolution |

og Bernd Schneider pa tredjepladsen

- de er alle Mercedes-Benz ambassade-
rer i dag. Vabnet var den kraftfulde 190
E 2.5-16 Evolution II, som skrev motor-
sportshistorie ved at vinde 16 af sa&eso-
nens 24 lgb. En praestation, som ingen
DTM-bil til dato har overgaet. Hvad der
udenpa lignede en veltrimmet udgave af
den populaere Mercedes-Benz 190 E, var
under letvaegtskarrosseriet en ra og
kompromisles racerbil, konstrueret
med det ene formal at sla konkurrenter-
ne. En opgave, den 333 hestekrafter
staerke og blot 980 kg tunge racerbil su-
veraent formaede at lase. Foruden de
mange lobssejre sikrede Mercedes ko-
rerne sig hele 17 andenpladser og 13

tredjepladser i 1992. Det var samarbej-
det omkring DTM og de mange succe-
ser, der for alvor knyttede bandene mel-
lem Mercedes-Benz i Stuttgart og AMG i
Affalterbach. Men 190-modellens racer-
meritter gar faktisk helt tilbage til

1984, da Mercedes-Benz satte 20 eksem-
plarer af 190 E 2.3-16 til radighed til et
opvisningsleb pa den tyske Formel
1-bane Niirburgring. I bilerne sad da-
vaerende og tidligere Formel 1-keorere

- samt en ung brasilianer ved navn Ayr-
ton Senna, som tog sejren.

For at fa godkendt Evo II til DTM blev
der produceret 502 gadeversioner, som
i dag er efterspurgte klassikere i enhver
Mercedes-Benz samlers garage.
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Der blev speedet
op for udviklin-
gen, og mester-
skaberne i 1994
og 1995 blev vun-
det med en af de
mest avancerede
racerbiler fra
AMG nogensinde.

Motorsporten forvandlede sig i halvfem-
serne til et teknologikapleb, og Mercedes-
Benz ville veere med helt i front. Et nyt
DTM-reglement for 1994-seesonen abnede
op for anvendelsen af ny teknologi, og det
resulterede i en af de mest avancerede ra-
cerbiler fra AMG nogensinde. Ved forste
ojekast lignede den nye racerbil en
CKlasse, men under silhuetten havde
den stort set intet tilfelles med den bil,
man kunne kebe hos Mercedes-Benz for-
handleren. Det meste var skabt af kulfi-
ber, og bilen var desuden spaekket med
avanceret teknologi, som selv Formel 1
havde forbudt - fra den computerstyrede
undervogn og ABS-bremserne til de akti-
ve vaegte, der flyttede sig fra forende til

bagende og hele tiden sergede for, at bi-
len havde bedst muligt greb. Der var ikke
de store krav til motoren, udover at den
maksimalt méatte have en volumen pa 2,5
liter og hajst seks cylindre. Og sa skulle
den vaere baseret pa en motor, som var
produceret i minimum 2.500 eksempla-
rer. Erhard Melcher, den ene af AMG’s to
grundlaeggere, foreslog at basere racerbi-
lens motor pa den 4,2-liters V8 fra S-Klas-
sen, og resultatet blev en V6, der ydede
op til 450 hestekraefter. Motoren blev pla-
ceret i sin egen ramme, som var boltet
forrest pa bilen, hvilket gjorde det nemt
og hurtigt at udskifte den mellem lgbene,
hvor man kun havde praecis 22 minutter
til ridighed. Kereren blev naermest place-
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1994-1995:
Mercedes-Benz
C-Klasse V6

ret pa bagsadet for optimal vaegtforde-
ling, og med bundplade af titanium var
der garanti for gnister, nar bilerne ramte
de stenharde curbs. AMG ramte plet med
den brutale C-Klasse, som vandt DTM-
mesterskabet i forste forsog med Klaus
Ludwig bag rattet. Aret efter tog Bernd
Schneider mesterskabet i den modifice-
rede version, og da Deutsche Tourenwa-
gen Meisterschaft og International
Touring Car Championship stoppede ved
udgangen af 1996, havde Mercedes-Benz
0g AMG sikret sig intet mindre end 86
sejre, fire korermesterskaber og fem
konstruktermesterskaber - hvilket gor
meerket til det mest succesfulde i
DTM-historien.

Med sin V6-turbomotor og computerstyrede undervogn var C-Klassen ren magi i halvfemsernes DTM-serie.
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CLK-GTR invaderede de internationale racerbaner i 1997 - og i 1998 vandt den alle afdelinger af FIA GT Championship.

1997-1998:

Mercedes-Benz
CLK-GTR

Det tog blot
128 dage for
AMG at udvikle
en af de mest
succesfulde og
uovervindelige
racerbiler i

motorsports-
historien.

Nedlaeggelsen af Deutsche Tourenwa-
gen Meisterschaft medferte et tomrum
pa de europaeiske racerbaner, hvor
hundredtusinder af fans i mere end 10
ar havde nydt actionfyldt underhold-
ning i seerklasse. Men allerede i efter-
aret 1996 var man klar med en ny top-
serie, FIA GT Championship, der forma-
ede at samle de helt store bilmeerker til
en rekke langdistancelgb pa baner i
bade Europa, USA og Japan. Mercedes-
Benz meldte sig igen klar med AMG
som samarbejdspartner, og pa rekord-
tid udviklede man en helt ny GT1-racer-
bil. Projektet kom farst i gang i be-
gyndelsen af december, og den forste
test af den 12-cylindrede motor fandt
sted den 21. december. To dage senere
modtog man bilens chassis, som var et
sandt kunstverk af kulfiber og kevlar,
og den 26. marts, blot 128 dage efter de
forste streger var blevet slaet, korte den
nye CLK-GTR sine forste omgange pa
Circuito del Jarama-banen i Spanien.
Trods den ekstremt korte udviklings-
periode lagde Bernd Schneider overbevi-
sende ud med en pole position i seriens
allerforste lab pa hjemmebanen Hocken-
heim i april, sluttede pa en andenplads
i sesonens andet lgb pa Silverstone i
England, hvorefter han vandt fire af de
i alt 11 leb og snuppede korernes mes-
terskab.

Synet af den lave, brede CLK-GTR gav
associationer til fortidens ’Silver Ar-
rows’, og de to fabriksbiler fremstod na-
turligvis i samme ikoniske farve.
Mellem cockpittet og bagakslen var
placeret en seksliters V12 med rodder i
S-Klassen, dog ekstremt modificeret, og
med en effekt pa over 630 hestekraefter.
Efter den succesfulde 1997-saeson blev
CLK-GTR undervejs i 1998 aflost af den
modificerede CLK-LM, som var udstyret
med en V8, og som med sit lavere kar-
rosseri egnede sig bedre til arets ind-
sats i 24-timers Le Mans. Med CLK-LM
var Mercedes-Benz endnu staerkere, og
da s@sonen var omme, havde de to
fabriksbiler vundet samtlige (!) lob i
serien. Som GT1-reglerne kraevede, blev
der bygget en begranset serie af 25
gadeversioner, der var udstyret med en
lidt mindre spartansk kabine, leeder-
seeder og andre features, der syntes at
gore den brugbar pa offentlig vej. I
virkeligheden erhvervede de f4 kunder,
der fik lov at kebe et eksemplar, sig den
mest ekstreme gadebil, verden nogen-
sinde havde set...
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Profil

Melissa Arnot overvandt Mount Everest som 24-3rig. “Det var faktisk ikke sa hardt,” siger hun.

Melissa Arnot har allerede besteget
Mount Everest seks gange. Det har hun
gjort til trods for, at hun blot er 33 ar
gammel og er opvokset i en fattig ame-
rikansk familie, hvor det ikke horte sig
til traditionerne at bestige verdens hgj-
este bjerge. “Fra jeg var 15 har jeg
mattet klare mig selv, sa jeg har haft en
del forskellige jobs, inklusive at
rengore toiletter,” forklarer datteren af
en skipatruljer og en kontorassistent.
Hun beskriver sin nysgerrighed som
sin sterste motivation til at opleve an-
dre lande end sit eget. Men til at be-
gynde med var det ikke et bjerg, som
abnede en helt ny verden for hende -
men en bil. “Min far plejede at sige, at
hjul giver dig frihed, og det har de gan-
ske rigtigt altid gjort.” Da hun afslut-
tede gymnasiet, havde hun sparet
penge nok sammen til at kebe en truck,
og sa tog hun ellers afsted - som 16-arig.
Forst til Oregon, hvor hun arbejdede
som barnepige, og derefter til Iowa,
hvor hun nogle ar senere gennemforte
sin farste store drom, en universitets-
uddannelse.

Bevaebnet med en universitetsgrad i
markedsfering rejste hun tilbage til sin
hjemstat Montana, hvor hun drog ud i
bjergene med en ven. “Bjergene gav
mig et eller andet, jeg ikke havde be-
merket for.“ I begyndelsen handlede
bjergbestigningen mere om praecision
og udholdenhed, end det handlede om
fart. “Jeg arbejder efter kalkuleret
risiko, og det er selve kunsten i praeci-
sion og perfektion, der interesserer
mig. Det er ogséa pa dét omrade, jeg kan
associere mig med AMG,” forteeller am-
bassaderen for Affalterbach-meerkets
50-ars jubileeum 2017. Melissa beslut-
tede sig for at blive 'bjergbums’ for at
forbedre sine evner og begyndte her-
efter at bruge det meste af sin tid pa at
klatre. Hun boede endda i sin bil i peri-
oder for at fa s& meget ud af sine eks-
peditioner som muligt. Og resultatet
gav naesten sig selv: Da hun i 2005
segte jobbet som guide hos Rainier
Mountaineering Expeditions i Washing-
ton, bestod hun alle proverne med top-
karakter. Gennem de naste tre ar gav
hun alt, hvad hun havde i sig, for end-
nu en drom bleyv til virkelighed i 2008.
Hun var blot 24, da hun for forste gang
néede toppen af verdens hojeste bjerg,
Mount Everest. “Det var anderledes,
end hvad jeg havde forventet. Det
foregik ret langsomt, og det var faktisk

Tekst: Billi Bierling Foto: Tyler Reid
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Favoritbil
Mercedes-AMG
GLA 45 4MATIC

Favoritbjerg
Makalu (verdens femte-
hgjeste bjerg)

Favoritmuskel
Hjertet - det er kilden til din
styrke og slar automatisk

Favorittidspunkt
Solopgang

Storste prastation

At blive en af kun syv kvin-
der til at na toppen af Mount
Everest udenilt

Storste udfordring

At trene den naste genera-
tion af kvindelige bjergbe-
stigere og forsoge at 2endre
statistikken

ikke sé sveert, som jeg havde troet,”
forteeller hun. Melissa var ret overras-
ket over, hvor let det var for hende at
komme til tops pa det 8.848 meter hgje
bjerg i Himalaya, og oplevelsen gav liv
til endnu en udfordring: at na toppen
uden iltflaske. En bedrift, som kun er
lykkedes for 197 ud af de i alt 4.470
Everest-bestigere siden 1953. Allerede
aret efter vendte hun tilbage til Mount
Everest til sit forste forseg uden ilt.

Ekspeditionen var imidlertid ramt af
uheld helt fra start. Pa turens ottende
dag til base camp faldt hun og skadede
sit ene ben (hvilket dog ikke stoppede
hende fra at klatre videre), hendes kla-
trepartner var ramt af sygdom og kaem-
pede desuden med personlige proble-
mer, og det gjorde ogsa Melissa, hvis pri-
vatliv i den periode var ved at falde fra
hinanden. Hun bed smerten i sig og
néede toppen for anden gang, men ikke
uden at anvende iltmasken. Hun havde
dog ikke opgivet sit mal, og i dag erken-
der hun abent, at hun ofrede sig agteskab
for at na det. “Min mand var ikke bjerg-
bestiger, og selv om det nogle gange var
en fordel for os, var det ogsa en udfor-
dring, nar han ikke forstod mine ambi-
tioner,” forklarer hun. Hendes steedig-
hed og ofre endte med at betale sig, og
den 23. maj 2016 lykkedes det hende
som den syvende kvinde af bestige
verdens hgjeste bjerg uden brug af ilt-
flaske. “Pa vej op folte jeg i lang tid, at
jeg havde et tykt gummibeelte spaendt
omkring livet. Men pludselig var det
vaek, og jeg kunne bevage mig frit. Det
foltes neermest som om, at jeg var lavet
af helium, og jeg var hurtigere end no-
gensinde.”

Efter sadan en preestation vil det vere
naturligt at teenke, om der overhovedet
er nogen udfordringer tilbage i verden
for den blot 33-arige amerikaner?
Melissa har en helt anden holdning.
“Nar du opnar noget stort og foler, at du
er den bedste, sa vil jeg sige, at dét i
virkeligheden er dit udgangspunkt. Du
kan bygge videre, blive bedre og udfor-
dre dig selv. Og det er dér, jeg er nu,”
siger hun og refererer til sin nye ambi-
tion om at treene unge kvinder til at
blive bjergbestigere. “Lige nu traener
jeg en 14-arig amerikansk pige, Ellie,
og det er enormt sjovt. Nogle gange ser
jeg mig selv i hende, og jeg har gjort det
til min ambition at veere en rollemodel
for piger som hende.” Kun 10% af dem,
der begiver sig til at bestige Mount
Everest, er kvinder, og det har Melissa
teenkt sig at &ndre pa. “At veere kvinde
og bjergbestiger er et tveagget sveaerd.
Kvinder far ofte muligheder, fordi de er
kvinder og er sode, men samtidig far de
kun én chance for at bevise noget. Jeg
blev naedt til at arbejde ekstra hardt for
at opna respekt, og i dag tror jeg, at de
fleste finder min sode side ret kedelig...
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Flugten fra
verdagen
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Tekst: Christina Rahmes Foto: Anja Behrens, Jan Biirgermeister
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Findes der noget bedre sted at nyde solnedgangen, end bag rattet af en Mercedes-AMG GT S?

36

Solskin. Ter asfalt. Fri leg pa racerbanen. Skal du med?

Pa guidet tur rundt i omradet. Smukke veje og fantastiske spisesteder.

37

Montzerrat-bjergene i baggrunden. Forude venter festmiddagen.



Barcelona. Middelhavet.
Sol. Bjerge. Fantastisk mad
og fantastiske biler. AMG
Private Lounge Days samler
det hele til ét fortryllende
eventyr pa asfalt. Sa langt

vaek fra hverdagen som

3

Jens er fokuseret. Ude foran
broler den fireliters V8'er
med fuld kraft. Heenderne
holder et fast greb i leederet
pa det tykke sportsrat. Hans
gjne kigger fremad. Han kan
merke sin hardt pumpende
puls. Lige nu har han kun ét
mal. At holde ideallinjen.
Han er pa vej ned ad langsi-
den med langt over 200 kilo-

meter i timen i den rode
Mercedes-AMG GT S. Denne
gang kan han maerke, at han
‘nailer’ den hurtige Elf-
kurve.

Normalt har Jens et enormt
behov for at teenke pa sin
familie og pa sit arbejde.
Men i dette gjeblik teenker
den tyske direktor og bil-
entusiast hverken pa sin
kone, deres to sméa dotre
eller pa jobbet - men pa
bremsepunktet. Han brem-
ser. Gearer ned. Styrer ind
og merker kraften af 670

muligt. Tag med de mest
passionerede entusiaster
til event i Catalonien.

newtonmeter, da han igen
gar pa gassen og forlader
svinget med endnu et brol.
Sportsvognens affjedring
naermest krammer sig til
den varme asfalt, og den
syvtrins sportstransmission
skifter sa effektivt, at Jens
er taet pa at glemme,, hvor
han er. Hvis det da ikke var
for de 3,8 sekunder, det
tager at komme fra nul til
100 kilometer i timen,
hvilket presser hans krop
godt tilbage i seedet. Og han
har i gvrigt Peter og Jorg lige
foran sig.

Mercedes-AMG har inviteret
til AMG Private Lounge Days
i Barcelona. 35 deltagere har
meldt deres ankomst, og én
af dem er Jens. To andre er
hans venner, Peter og Jorg,
som netop er ved at tackle
den neeste svingkombination
pa Formel 1-banen Circuit
de Barcelona-Catalunya.
Foran de tre korer den tidli-
gere Formel 1-korer, femdob-

belte DTM-mester og nu-
vaerende Mercedes-Benz am-
bassader, Bernd Schneider.
Sammen med chefinstrukter
Reinhold Renger og
Mercedes-AMG instruk-
torerne og racerkererne
Nico Bastian, Karl Wend-
linger, Christian Hohenadel
og Hannes Danzinger er han
veert for dette AMG Private
Lounge Days event. Delta-
gerne har allerede siddet
bag rattet i lidt af hvert.
Forst en Mercedes-AMG C
63 S coupé, sa C 43, derefter
A 45 - og nu den 522
hestekraefter staerke GT S.
Schneider har walkien i sin
héand og kommer undervejs
med tips og korrektioner til
sine forfolgere, som han
noje overvager i bakspejlet.
“Det var rigtig godt, det dér,
Jens,” raber han pludselig.
Radioen skratter. “Drenge,
teenk lige over hvilken ret-
ning, I kigger.”

Traeningsmodulet er en del
af banekurset pA AMG
ADVANCED niveau og kaldes
for Lead & Follow. Her korer
deltagerne bag en instruk-
tor, som viser dem de opti-
male korelinjer, bremse- og
accelerationspunkter, og
bagefter har de mulighed for
at neerstudere data fra bilen
med en tekniker med hen-
blik pa at forfine deres kor-
sel yderligere. Netop disse
data viser med al tydelighed,
at deltagerne, takket veere
Bernd Schneiders instruk-
tioner, har forbedret sig om-
gang for omgang. Og
naturligvis har Jens, Peter
og Jorg ogsa efternavne, men
de bliver ikke brugt i disse
dage. De tre entusiaster
kender hinanden fra tidli-
gere events, fra onlineud-
gaven af AMG Private
Lounge, fra VIP-loungen til

forskellige DTM-lob og sa vi-
dere. Det er naesten som en
reunion for gamle klasse-
kammerater. Gladen ved at
se hinanden igen. Den
afslappede stemning. Og de
mange roverhistorier. De
har gleedet sig til helikopter-
turen, til den guidede kore-
tur rundt i de smukke, my-
tiske bjerge i Montserrat og
ikke mindst til den fore-
stdende passagertur med
Bernd Schneider eller Nico
Bastian i den racerprapa-
rerede Mercedes-AMG GT3
med sikkerhedsbur, skal-
saeder, H-seler og slicks.
Maske er det netop dét, der
gor AMG Private Lounge
Days til en magisk oplevelse:
Kombinationen af excep-
tionelle oplevelser - ikke
mindst udfordringerne pa
racerbanen. Deltagerne
oplever ikke bare den brede
palet af modeller fra
Mercedes-AMG i trafikken
og pa bjergvejene. De far
ogsa mulighed for at teste
dem til ekstremerne, udfor-
dre sig selv og blive bedre
korere. Noget, som kraver
professionel vejledning og
optimale rammer. Det er der-
for, der hele tiden er radio-
kontakt mellem instruk-
tererne og deltagerne. Og
det er derfor, der foruden
racerbanen er indrettet en
seerlig manevrebane til
teknikevelser samt et spe-
cielt omrade til dét, som in-
struktererne med et skaevt
smil kalder for ‘kontrolleret
drifting’...

Efter en intens dag pa racer-
banen bliver der konverseret
lystigt under middagen pa
Michelin-restauranten, hvor
iseer Bernd og Jorg far gang i
en snak om de gamle DTM-
biler fra halvfemserne -
specielt den legendariske

190 E 2.5 16 Evolution II fra
1992. Bernd husker, at han
vandt sin forste sejr i
1993-saesonens anden
lobsweekend pa Hocken-
heim-banen. Jorg har tyde-
ligvis sveert ved at skjule sin
begejstring over den tidli-
gere racerkorers historier og
ender med at robe, at han
faktisk har kebt preecis dén
bil. Han finder sin smart-
phone frem og begynder at
vise billeder fra garagen.
Bernd scroller frem og til-
bage mellem billederne af
den pensionerede racerbil
og giver sa Jorg et venligt
puf med albuen. “Jeg korte
alle de racerbiler, AMG ud-
viklede i halvfemserne, og
nu fortryder jeg, at jeg ikke
kobte en eneste af dem.”

Det bliver en sen aften, og
inden den ender, har mange
lignende samtaler fundet
sted. Om de gode gamle
dage. Om nutiden og ikke
mindst om fremtiden.
Naturligvis handler det mest
om biler. Specielle biler.
Hurtige biler. “Hvis du er
medlem af AMG Private
Lounge, sa elsker du kraft-
fulde biler,” siger Manuel
Eller fra AMG Private
Lounge. Han forteller, at
over 55.000 entusiaster fra
hele verden allerede har re-
gistreret sig pa websitet. Et
medlemskab giver adgang til
en lang raekke fordele og
oplevelser s som snigpre-
miere pa nye modeller,
spendende insiderviden, en
chat for AMG entusiaster
direkte adgang til AMG
eksperter og ikke mindst de
unikke events som AMG Pri-
vate Lounge Days. Og mens
den rode Mercedes-AMG GT
S har faet lov at kele af i pit-
lane, treeder David Coult-
hard op pa vinderpodiet og

vinker ud over forsamlin-
gen. “Det er nogle ar siden,
jeg sidst har staet her. Men
jeg kan godt huske fornem-
melsen,” joker den tidligere
Formel 1-stjerne. Han beder
herefter publikum om at
traede til side, sa den rigtige
vinder kan blive hyldet.
“Andrea ,” udbryder han sa
og lykensker den kvindelige
deltager, som endte med at
veere den i gruppen, som
scorede fleste point - og som
efterlod Jens, Peter, Jorg og
resten af Bernd Schneiders
hold i stevet. Der bliver klap-
pet og gratuleret. Ogsé fra
Jens, Peter og Jorg. For selv
om de alle tre gerne ville
have vundet, handler det i
sidste ende om holdand. Om
venskab. Og om at have det
sjovt.

Pirret? Du kan lase mere
om AMG Private Lounge og
de mange muligheder, et
medlemskab giver dig.
Registrer dig i dag pa
www.mercedes-amg.com/
privatelounge
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Hjelmen er pa. Radiokontakten er etableret. Vi er klar til forste omgang.
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Watch and learn: Spzendt fast i passagersadet ved siden af den femdobbelte DTM-mester Bernd Schneider.

a1

Omgangene som passager i en Mercedes-AMG GT3 er en af eventens mest pirrende oplevelser.
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67-arige Knud Erik Hansen har gjort det til en indbringende forretning at producere danske designklassikere.

Tekst: Nikolaj Karlshej Foto: Biiro Jantzen
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Passion

Hans ). Wegner er en af
historiens storste danske
mobelarkitekter. Og takket
vaere Knud Erik Hansen,
som er tredje generation

i familievirksomheden

Carl Hansen & Son, saelger
de beromte designklassi-
kere bedre end nogensinde.
Vi har madt den entusias-
tiske entreprengr, som
engang ikke interesserede
sig for den virksomhed, der
i dag betyder alt for ham.

Den fynske mgobelfabrik er state of the art — bade teknologisk og handvaerksmassigt.

“Se her,” siger Knud Erik Hansen og
reekker handen frem. Den er fyldt med
spaner. Traespaner fra produktionen af
de mobler, som har gjort familievirksom-
heden Carl Hansen & Sgn til en agte
succeshistorie. Mebler fra Hans J. Wegn-
er ikke mindst.

De danske designklassikere salger
bedre end nogensinde, og den fynske di-
rektor, som er barnebarn til stifteren, vil
omsatte for en milliard kroner i 2022.
Knud Erik er forretningsmand. Det er
man ikke i tvivl om. Og det er
traespanerne i hans hand et godt eksem-
pel pa. “Alle spanerne fra produktionen
bliver breendt og omdannet til varme,
som vi salger til det lokale varmekraft-
veerk i Gelsted. Helt fra maj til septem-
ber karer byen udelukkende pa varmen
herfra,” forteeller han. Jeps, uden tvivl
forretningsmand. Men ogsa en jovial,
smilende, grinende og snakkesalig af
slagsen. Og beder du ham fortalle sin
livshistorie, skal du have god tid, for det
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er ikke smating, Knud Erik har oplevet.
Seerligt gennem karrieren i OK, som i
halvfjerdserne var Skandinaviens
storste virksomhed med 40.000 ansatte
og kontorer i hele verden. “Vi var 48
elever, der begyndte, og kun tre af os
naede igennem,” fortaeller han, da vi sid-
der pa kontoret, komfortabelt plantet i
de mobler, som Knud Erik ret beset kan
kalde for hjemmelavede. Han var blot 23
ar, da han blev sendt til Sydafrika og he-
refter til Singapore, Hongkong, Kina og
Tyskland. Gennem 22 ar blev Knud Erik
kastet ud i alt fra produktion til handel
og marketing, og han laegger ikke skjul
P4, at han gennem hele sit liv har elsket
at begive sig ud i vilde projekter og se
tingene vokse. Og da han vendte tilbage
til Danmark i halvfemserne, var det for
at blive direkter for madrasimperiet
Dan-Foam, som pé Kkort tid blev Skandi-
naviens hurtigst voksende produktions-
virksomhed med en milliardomsatning,
for han af ejerne blev bedt om at seelge
virksomheden. Han solgte til en ameri-
kansk kapitalfond - hvorefter han sagde
sin stilling op.
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Og Knud Erik var faktisk pa vej tilbage til
Hongkong, da han ved et tilfeelde beslut-
tede sig for at overtage mabelfabrikken,
som hans bedstefar, Carl Hansen, havde
stiftet i 1908. Og som hans far, Holger
Hansen, havde gjort til en succesfuld for-
retning ved at serieproducere arkitekt-
tegnede mobler fra blandt andre Hans J.
Wegner. “Min far havde madt Wegner i
Kebenhavn i 1947. Han kunne godt lide
Wegners utraditionelle mobler, og han sa
store muligheder i serieproduktion,
hvilket Wegner dog ikke var sa interes-
seret i. Men det var Wegners kone nok til
gengeeld. Hun ville gerne ud af den et-
veerelses lejlighed, de boede i med deres to
born. Sa det endte med, at Wegner rejste
til Fyn. Han havde fem modeller med, og
de fire af dem blev sat i produktion og er
det stadig i dag. En af dem var CH24,
bedre kendt som Y-stolen,” forteeller Knud
Erik. “I dag kan jeg tydeligt se, at min far
var meget fremsynet. Han havde store vi-
sioner og et keempe mod. Arkitekttegnede
mgbler er populeere i dag, men i halvtred-
sernes Danmark var de alt for avantgarde.
Det slog ham ikke ud. Han rejste til USA,
og dér forstod de, hvad det handlede om.
Specielt i San Francisco, hvor vores
forhandler méatte udvide med tusind kva-
dratmeter for at have plads nok til alle
meblerne,” forteeller Knud Erik. Han leeg-
ger ikke skjul p4, at han er imponeret
over, hvad hans far turde kaste sig ud i pa
et tidspunkt, hvor Europa stadig slikkede
sarene efter Anden Verdenskrig. “Han var
pa forsiden af Fyens Stiftstidende, fordi
han flgj til USA. Det var der ikke mange,
der gjorde dengang.”

Holger Hansen var lige s effektiv, som
Hans J. Wegner var produktiv. Han opret-
tede sammen med en gruppe af andre mo-
belproducenter et topmoderne salgs- og
markedsferingssamarbejde, og han drev
en succesfuld fabrik med 80 ansatte, da
han i 1962 pludseligt dede af en blodprop,
kun 50 ar gammel. “Sa stod min mor og
skulle beslutte, om Carl Hansen & Sen
skulle salges, eller hun ville drive det hele

videre,” siger Knud Erik. Hun valgte det
sidste, og stik mod alle odds lykkedes det
hende sammen med sin regnskabschef at
fortseette driften. “Hun havde ingen ud-
dannelse. Ingen erhvervserfaring. Hun
kunne ikke andre sprog end sit eget, men
hun kunne alligevel tale med alle. Jeg kan
huske, at vi tog os til hovedet, men folk el-
skede hende. Hun var charmerende. Hun
gav ikke op, og i de neeste 20 ar gik det
fint.” Det var Knud Eriks storebror, Jorgen
Gerner Hansen, som i 1988 tog stafetten
efter moderen. “Min bror og jeg fandt ret
tidligt ud af, at vi ikke skulle arbejde sam-
men. Vi sa vidt forskelligt pa tingene, nar
det gjaldt forretning. Det undrede os, for vi
har altid vaeret gode venner. Men pa et
tidspunkt kebte vi en sejlbad sammen, og
da fandt vi ud af, at vi begge ville veere
kaptajn, og det duer jo ikke.”

Derfor blev det storebroren, som overtog
styringen af familievirksomheden. Men
kun indtil Knud Erik, som altsa efter ar-
tusindskiftet var pa vej tilbage til Hong-
kong efter nogle ar i Danmark, bad ham
kobe sine aktier. “Det ville han ikke. Hvis
der var nogen, der skulle kabe aktier, var
det mig, som skulle kebe hans. Han ville
hellere pa pension,” forteeller Knud Erik.
“Det kom meget bag pa mig. Han havde
kert forretningen fint gennem arene.
Kunderne stod i ke, og der var over to ars
leveringstid pa nogle af moblerne. Men det
var en lille fabrik med 20 ansatte og en be-
graenset produktion, og den havde meget
storre potentiale. Og samtidig kunne jeg
ikke forene mig med tanken om, at den
skulle drives videre uden for familien,”
forklarer Knud Erik, som besluttede at
kobe storebroderen ud. Han lavede en for-
retningsplan med heje mal og store ambi-
tioner, hvilket indebar en helt ny og top-
moderne fabrik med de dyreste og mest
avancerede maskiner. “Jeg lante en masse
penge, og jeg brugte dem allesammen.
Rub og stub. Folk var skeptiske. Nogle
mente, jeg var sindssyg. Men det teenkte
man sikkert ogsa om min far, dengang
han satsede alt pa en ukendt Wegner. Jeg
vidste godt, at jeg lab en risiko, men jeg
troede pa det, og hvis jeg skulle ga ned,
skulle det veere med et ordentlig brag,”
forklarer Knud Erik og leener sig frem i
sofaen med sit karakteristiske smil pa lae-

ben. “Ser du, nar du kommer fra shipping,
synes du, at megbelbranchen er utrolig
langsom. En mebelfabrik er typisk opstaet
ved, at en handvaerker har bygget en lille
virksomhed op. Han er tilfreds med det,
han har. Og der skal jo ogsa veere tid til at
spille golf og drikke en bajer. Det er typisk
dansk. Men det er ikke mig. Sadan er jeg
ikke opdraget. Jeg arbejder for konstant
udvikling.”

0Og udvikling skabte Knud Erik. Han over-
tog Carl Hansen & Son i 2002, og i dag er
fabrikken i Aarup vokset til over 380
ansatte, og 75 procent af produktionen gar
til eksport. Omsatningen har rundet en
halv milliard. “Vi fik en ordentlig lussing
under finanskrisen, hvor jeg matte fyre
100 mand. Det var ikke sjovt, men der var
ikke andet at gore end skrue ned for ud-
gifterne og komme videre,” forteeller Knud
Erik, mens han viser rundt i den store,
lyse produktion, hvor duften af frisk trae
er altdominerende. Larmen fra store
fraese- og slibemaskiner er oredevende, og
nogle ting ma vi fotografere, andre ma vi
ikke. “Der er ting, vi gerne vil holde for os
selv,” smiler han. Siden 2010 har Carl
Hansen & Sen eget omsatningen ar for ar,
og inden for de seneste seks ar har virk-
somheden opkebt en handfuld mindre
danske mebelfabrikker. “Det har vi gjort
for at fa endnu flere fine mabler af danske
arkitekter ind i sortimentet,” forklarer
Knud Erik. Carl Hansen & Sen producerer
séledes meget andet end Wegner i dag,
men Y-stolen er stadig virksomhedens
rygrad. Dels salger den bedre end nogen-
sinde. Samtidig er den en glimrende am-
bassader for den hgje kvalitet, som alle
fabrikkens produkter har tilfeelles. “Se
bare her,” siger Knud Erik og viser et kur-
vet stykke trae, der har form som ryggen
pa den beremte stol. “Det er dampbojet.
Fuldstendig som vikingerne gjorde, nar
de byggede deres skibe,” forklarer han.
“Det er en kostbar proces, men den eneste
made, hvis du skal gore det ordentligt. Det
er kvaliteten, folk betaler for. Sddan har
det altid veeret, og det skal det blive ved
med. Kunsten har veeret at effektivisere
produktionen uden at g pa kompromis
med kvaliteten og handvaerket,” siger han
og praesenterer os for en maskine pa stor-
relse med et villahus. I den ene ende ind-
fores ra, firkantede stykker trae, der bliver

fraeset og slebet til smukke, forarbejdede
komponenter, inden en ansat ngje tjekker
dem efter, stabler dem i kasser og sender
dem videre. Maskinen skifter automatisk
mellem 278 forskellige typer verktajer og
kan producere komponenter til flere for-
skellige mobler.

Men hvordan bevarer man kaerligheden
til produkterne, nar handvaeerket forsvin-
der? “Det forsvinder ikke,” svarer Knud
Erik. “Vi har automatiseret det grove og
nedslidende arbejde, sa vi kan sikre,

at det handvaerksmaessige forbliver en
central del af fremstillingen,” siger han og
forer os videre. “Kom nu med, sa skal I
bare se.” Vi forlader hallerne med de store
maskiner og gir ind i produktionens stille
omrade, hvor maskiner er erstattet af
mennesker. Det er her, snedkere samler,
sliber, olierer og polerer. Der er faglaerte
handveerkere, men ogsa ufaglerte, som
Carl Hansen & Sen selv uddanner til dyg-
tige flettere, som kan lave

sadet til en Y-stol pa én time. “Det er sa
smukt, synes I ikke? Prov at se her,” ud-
bryder han, sa en af fletterne - en dedi-
keret type med en tatovering af Wegner-
stolen pa underarmen - ikke kan lade
veaere at grine. Knud Eriks entusiasme,
begejstring og passion er misundelses-
veerdig. Hvordan har han kunnet holde
sig vaek alle de ar ude i Osten? Svaret
kommer prompte. “Da jeg overtog Carl
Hansen & Sen, havde jeg den samme
tanke, som jeg har haft med alle de andre
virksomheder, jeg har arbejdet med.
Produktet interesserede mig slet ikke. Det
handlede kun om at skabe veekst og profit,
forklarer han. “Men siden er der sket en
masse. Jeg har jo kendt alle dem, der har
betydet noget for virksomheden. Arkitek-
terne. Medarbejderne. Min familie. Det er
en respekt, der gror inden i dig. Og sa op-
star der en kaerlighed til virksomheden, til
produkterne og til menneskerne. Jeg ville
nok relativt nemt kunne selge den her
virksomhed i dag. Men jeg kan ikke fa mig
selv til det. Det kan jeg ikke.”

”

Stolens Mester

Hans ). Wegner (1914-2007) anses som en af de mest afgerende danske
mobeldesignere i det 20. drhundrede. Han voksede op i Tonder som
son af en skomager og gik som 14-arig i lere som snedker. Mens han
aftjente sin vaernepligt i Kebenhavn, fik han mulighed for at se Sned-
kerlaugets Mobeludstilling, der viste arbejder fra tidens forende mo-
belarkitekter, og dét fangede hans interesse. Wegner startede pa Kunst-
handvzarkerskolen og blev sammen med Finn Juhl, Barge Mogensen,
Poul Kjaerholm og Arne Jacobsen en af hovedfigurerne i dansk mgbel-
designs guldalder i halvtredserne. “Wegner var kendt for at vaere
enormt produktiv, og af de mere end 1.000 mobeldesigns, han naede at
lave, var omkring halvdelen stole. Y-stolen var en af de forste stole,
som Wegner og min far satte i produktion, og den blev lanceret i 1950,
samme ar, som jeg blev fodt,” siger Knud Erik Hansen. “Wegner tenkte
anderledes end de andre. Han var snedkeren, som kendte traeet bedre
end nogen anden. Han lerte meget pa Kunsthandvzrkerskolen, men
han havde sine egne holdninger til, hvordan moblerne skulle designes
og var klart en af de mest fantasifulde. Samtidig lod han sig ikke rive
med af berammelsen, og han blev ved med at stille hgje krav til kvali-
teten. Pa det omrade tenkte han og min far ens. Det sjove er, at fordi
Wegner var sa produktiv, kan vi stadig hive produkter frem fra hans
portefolje, som vi, blandt andet takket vaere moderne fremstillings-
metoder, kan sztte i produktion og sende pa markedet.”
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Samlearbejde og finpudsning foregar i hdnden. De store mangder traespaner brendes og salges som varme.
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Det smukke rdmateriale kommer primzert fra danske skove, men Carl Hansen & Son importerer ogsa fra Letland og Ukraine.

Den 67-arige direktor er indehaver af
mobelfabrikken Carl Hansen & Son,
som ligger i Gelsted pa Fyn. Som barne-
barn til stifteren, og son af Holger
Hansen, der satte Hans J. Wegners ikon-
iske stole i produktion, har Knud Erik
faet mobler ind med modermaelken.
Men faktisk naede han at gere karriere
i det verdensomspaendende handels- og
shippingselskab 0K, for han i 2002
overtog familievirksomheden efter sin
storebror.

Hvad far en 52-arig succesfuld ship-
pingmand med hele verden som sin
base til at satse rub og stub pa en lille
dansk mebelfabrik?

“Det var der flere arsager til. Dels
overvejede jeg at rejse tilbage til Hong-
kong efter en arraekke som adminis-
trerende direktor for en dansk virksom-
hed. Dels syntes jeg ikke om den kon-
servative made, min storebror drev
virksomheden pa. Min bror og jeg har
altid veere gode venner, men profes-
sionelt sa ser vi forskelligt pa tingene.
Da jeg tilbaed ham at kebe mine aktier
svarede han, at han hellere ville ga pa
pension, og at jeg i stedet kunne kobe
hans aktier og blive eneejer. Sa kunne

jeg jo drive virksomheden, som jeg ville.

Hans reaktion kom helt bag pa mig,
men det teendte et eller andet. Jeg
kendte jo virksomheden og dens histo-
rie, og efter mange ar i udlandet vidste
jeg, at der 14 store muligheder i eksport-

Om

Knud Erik Hansen

markederne. Samtidig folte jeg et an-
svar for at fore arven videre.”

Du har forvandlet Carl Hansen & Son til
en moderne fabrik med over 380
ansatte og hele verden som marked.
Hvad gor dig mest stolt?

“At det hele gik. Det har varet en hard
tur. Det har veeret sjovt, men der har
ogsa veeret perioder med mange gra har
og forhgjet blodtryk. At drive en virk-
somhed som Carl Hansen & Son handler
bade om respekt over for familien og ar-
ven, men o0gsa over for de medarbejdere,
som har veeret med det meste af deres liv.
Vi er blevet en stor virksomhed, fordi det
er min ambition at komme ud og keempe
internationalt, men samtidig forseger vi
stadig at holde pa det gode i den lille,
trygge fabrik, hvor vi er grundige med
vores arbejde og tager os af hinanden og
hjeelper, nar der er brug for det.”

I er kendte for historiske designklassik-
ere, og isar for Wegners mgbler. Pro-
ducerer | ogsa for nye arkitekter?

“Vi modtager designskitser hver dag. Vi
har eksempelvis sat en gyngestol i pro-
duktion for en ung, dansk og meget in-
novativ arkitekt, Anker Bak. Han sendte
mig et billede af et rigtigt mobel, og
sadan noget falder jeg altsa for. Hans
soster havde kebt en gyngestol, som
hun kunne slappe af i med sin nyfodte
baby. Problemet var, at den fyldte alt for

meget i hendes lille kokken. Sa lavede
Anker en smuk, lille og meget komforta-
bel gyngestol, som hun kunne folde
sammen, nar hun ikke skulle bruge det.
Den er enormt innovativ, og den salger
glimrende.”

Er der andre i familien til at tage over,
nar du en dag stopper?

“Det skal vores to yngste sonner. De er
adoptivbern fra Vietnam, og modsat
min bror og jeg fungerer de rigtig godt
sammen professionelt. Fagligt er de ret
forskellige, for den ene er ingenior, og
den anden er marketingmand. Men de
vil gerne ind i virksomheden. Hvordan
og hvornar det bliver, ved vi ikke. Og de
har lov til at eendre mening, for det
veerste er at blive tvunget til noget, man
ikke vil. Alternativet er at saelge virk-
somheden, men det er jeg ikke inte-
resseret i. Jeg har set, hvordan mine
foraeldre og bedsteforaeldre har knoklet,
og jeg har enorm respekt for det, de
byggede op, sa jeg vil gare alt for, at den
lever videre i familien. P4 den ene eller
den anden made.”

Er du overhovedet i stand til at stoppe?

“Altsa, nar vi nar en milliard i omsaet-
ning, sa gar jeg pa pension. Det har jeg i
hvert fald sagt til mine medarbejdere.
Det betyder, at de allesammen endnu
hurtigere. Og nér vi sa nar dertil - ja, sa
kan det vere, jeg @ndrer mening...”
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Kenneth Nguyen har over 67.000 folgere
pa Instagram og har gjort det til en
levevej at lave det, han dremmer om: At
tage billeder, dokumentere verden om-
kring sig og ga pa eventyr. Det saerlige er,
at den 34-arige fotograf ikke har nogen
uddannelse, for han har laert sig selv det
hele. Men hvornér fandt han egentlig ud
af, at han var god? “Det startede, da de
ryddede Ungdomshuset inde pa Norre-
bro. Jeg var begyndt at interessere mig
for fotojournalistik og reportager, og plud-
selig var der en krigszone med bél i ga-
derne og helikoptere i luften. Det opslugte
mig pa en made, sa jeg ikke var i tvivl
om, hvad jeg skulle bruge min fremtid
pa,” forklarer Kenneth. Han er fodt i
Odense og opvokset i Sonderborg hos
sine foraldre, som kom til Danmark som
flygtninge fra Vietnam i begyndelsen af
firserne. Han gjorde sin studenterek-

samen faerdig i Kebenhavn,og derefter
vidste han faktisk ikke, hvad han skulle
lave. “Jeg har nok veeret et af de dér krea-
tive hoveder, som dromte lidt for meget
og brugte for lidt tid i skolen,” siger han.
Keerligheden til fotografiet ulmede, og
Kenneths forste fotojob var pa spillestedet
Rust pa Nerrebro, hvor han fik lov til at
tage billeder ved siden at sit job som af-
rydder - hvilket ejeren blev sa imponeret
af, at han ansatte Kenneth som fast kon-
certfotograf. “Der var ikke ret mange
penge i det, og jeg gjorde det mest for at
fa gratis indgang og koncertbilletter.
Forste gang, jeg tog til Roskilde Festival,
ejede jeg ikke et kamera, men det gjorde
jeg aret efter, hvor jeg tog et billede til en
hiphopkoncert. Det blev s& karet som
arets publikumsbillede af musikmagasi-
net Gaffa. Det var ret vildt for mig at vin-
de en pris, og sa gik det ligesom slag i

slag derfra,” forteeller Kenneth. Han laeg-
ger ikke skjul p4, at han i en arraekke var
en ret fast del af det Kobenhavnske natte-
liv, og flere af dem, han hang ud i byen
med, blev senere hans kunder. “Til sidst
matte jeg sige op pa den café, hvor jeg ar-
bejdede, og fra den dag har jeg veeret free-
lancefotograf.”

Det seerlige er, at Kenneth er autodidakt.
Faerdighederne har han leert sig selv i en
blanding af passion og interesse. Og fordi
han blev nedt til det. “At veere autodidakt
har givet mig en masse gapamod. Forskel-
len pa at veere selvlert og ga pa en skole
er, at pa skolen skal du leere en masse
ting, som du ikke er interesseret i, 0og sa
ender du med ikke at gore dit bedste. Det
er nok dét, det har givet mig at skulle
leere tingene selv. At veere hundrede pro-
cent engageret, bade fordi, det har veeret
min interesse og fordi, det har veeret nod-

Kenneth Nguyen

Er 34 ar og autodidakt free-
lancefotograf. Fodt i Odense
og opvokset i Sonderborg hos
sine forzeldre, der kom til Dan-
mark fra Vietnam i 1980.

Begyndte at fotografere som
en sidegesjeeft til sit afrydder-
job pa det kebenhavnske
spillested Rust.

Har stor passion for fotojour-
nalistik og er blandt andet
kendt for den umanerligt
smukke fotoserie ‘The Mor-
ning After’, der har vaeret
bragt af magasinet Euroman.

Er ambassadeor for blandt an-
dre Adidas og Mercedes-Benz
i Danmark.

vendigt, hvis jeg skulle leve af det. Det er
en fed fornemmelse at tjene sine egne
penge, men den er endnu federe, nar du
tiener penge pa at lave det, du drommer
om,” forklarer han. “Men jeg kan da
sagtens huske de forste gange, hvor jeg
kastede mig ud i noget, som jeg ikke var
helt sikker p4, jeg overhovedet kunne
lave. Jeg har bestemt folt, at jeg har veeret
ude at skide, for nu at sige det ligeud, men
det er altid lykkedes mig at lase opgaven.
Mange gange har det veeret et sporgsmal
om at kaste sig ud i det, hvilket er betyde-
ligt nemmere, nir man ikke har s meget
at miste.”

Kenneth begyndte at laegge sine billeder
pa Facebook, da man stadig skulle in-
viteres af andre for at blive medlem af det
dengang ukendte, sociale medie, og pa
det tidspunkt var han mest kendt for de
billeder, han tog forskellige, alternative
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steder i Kabenhavn, eksempelvis pa af-
satser og tage. “Jeg er stadig kendt som
ham, der hoppede rundt pa tagene og kla-
trede op i tarnene, selv om det er mange ar
siden. Historien er, at jeg begyndte at ga
pa opdagelse i min egen by, fordi jeg ikke
havde rad til at rejse. En slags eventyr i
min egen baghave, hvilket gav en masse
billeder af byen set fra andre vinkler. Si-
den da har mine jobs givet mig mulighed
for at komme ud i verden, hvilket jeg er
vildt taknemmelig for. Nogle gange sa tak-
nemmelig, at jeg har glemt at sperge om
honoraret, inden jeg sad i flyveren. Og pa
et tidspunkt var der sa mange rejser og
jobs, at det naesten blev for meget. Jeg
begyndte at miste motivationen for foto-
grafiet, og selv om det var fedt at tjene
penge, var jeg ikke laengere arlig, nar jeg
sagde, at jeg lavede det, jeg elskede. Det
endte med, at jeg tog en beslutning om, at
jeg kun vil lave det, der interesserer mig.
Heldigvis havde jeg ikke de store udgifter
privat, hvilket har gjort det muligt for mig
at veelge ting fra,” forklarer Kenneth, der
lyder som én, der er blevet klar over, at
man skal passe pa den passion, man har.

“Ellers kan det jo veere ligegyldigt,” svarer
han. “Jeg har altid mit kamera med mig.
Jeg fotograferer hver eneste dag, bade de
betalte kundeopgaver, men ogsa alle
mulige ting fra mit eget liv. Jeg er ret
meget pa egen hand og har det meste i
min rygsak. Noget af det, der kendetegner
mine billeder, er nok, at jeg ret sjeeldent
bruger kunstigt lys. Det giver billederne et
mere realistisk og jordneert udtryk i for-
hold til de polerede reklamefotos. Jeg har
en dejlig kareste, som 0gsa er fotograf, og
jeg har ofte hende med pa optagelserne.
Men jeg holder meget af at arbejde alene,”
siger Kenneth.

Mange af Kenneths billeder kan ses pa
hans Instagram-profil, hvor han forseger
at vise et billede af sin tilveerelse og de
ting, han omgiver sig med. “Jeg har et gan-
ske normalt liv, men jeg oplever nogle
spendende ting i kraft af de opgaver, jeg
bliver stillet. De oplevelser vil jeg gerne
dele med mit publikum. Jeg er meget tak-
tisk med, hvad jeg leegger op, og meget af
mit betalte arbejde ender aldrig pa Insta-
gram. Jeg siger ogsa nej til velbetalte spon-
soratjobs fordi jeg ved, at mine folgere ha-

Rio de Janeiro, Brasilien. “Jeg var egentlig pa fotoopgave, da jeg blev fanget i en vanvittig gadedemonstration.”

der den slags. Det er vigtigt for mig at
veere agte,” forklarer han og teenker lidt
over spergsmalet om, hvad han ensker,
hans billeder skal give folk. “De skal
kunne fortaelle noget specielt. Du kan sy-
nes, at du har skabt det perfekte billede
rent teknisk, men hvis du ikke formar at
fastholde folks opmaerksomhed i mere end
et par sekunder, sa er det jo ligegyldigt.
Netop dét, at fastholde opmaerksomheden,
er kun blevet svaerere i dag, hvor man
swiper sig gennem livet og hopper fra det
ene sociale medie til det andet. Alt er ble-
vet visuelt, og for mig handler det om at
lave noget, som pévirker folk. Noget, de
kan fole.”

Kenneth Nguyens billeder kan ses pa
www.instagram.com/kennethnguyen
eller
www.kennethnuigen.blogspot.dk,
ligesom du ogsa kan folge med i hans
hverdag pa hans Youtube-blog.

Zoologisk Have, Kebenhavn. “Jeg havde stirrekonkurrence med en hanlgve i et splitsekund - og mere havde jeg ikke brug for.”
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an bygge
ormel 1-bil
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Tobias Moers,
CEO hos
Mercedes-AMG,
chefen for po-
wertrains, Andy
Cowel, og
spurgte, om
drivlinen fra
Mercedes-AMG
Petronas’ Formel
1-bil kunne for-
vandles til en
gadebil. “Giv mig
to maneder,” lod
svaret. Allerede
efter en maned
fik projektet
gront lys.



Idéen til Mercedes-AMG Project ONE er fodt og udviklet i Affalterbach. De over 1.000 hestekrafter sgrger for en 0-200-tid pa under seks sekunder.

ST
A

Kunstvark? Under det organiske design gemmer sig den mest komplekse gadebil nogensinde. Forskelen pa en Formel 1-racer og Project ONE er, at du kan have en passager med.
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René-Christopher Wollmann er ansvarlig
for udviklingen af Mercedes-AMG Project
One - den farste hyperbil fra Daimler. En
bil s& ekstrem, at selv haerdede ingenigrer
bliver blaest omkuld, nar de praesenteres
for de ekstreme data, specifikationer og
teknologiske losninger. Men René Woll-
mann, som i gvrigt insisterer pa at blive
kaldt projektleder og ikke chef, er ingen
typisk motorsportsfreak med benzin i blo-
det. Den tyskfodte ingeniors styrke ligger
i elektrisk power, og han stod blandt an-
det bag udviklingen af batteriet til den
over 750 hestekraefter staerke Mercedes-
Benz SLS AMG Electric Drive fra 2014. Et
projekt, som allerede dengang flyttede
graenserne for, hvad der var muligt med
en elektrisk bil. Siden blev René-Christo-
pher Wollmann ansat som executive as-
sistant for CEO hos Mercedes-AMG, Tobi-
as Moers, og det var i dette job, han en
dag blev spurgt, om han ville lede det hid-
til mest ekstreme projekt fra Affalterbach.

René, du star i spidsen for det projekt,
som kaldes Project ONE. Den mest eks-
treme gadebil fra Mercedes-AMG nogen-
sinde - og en bil, som blev praesenteret
for verdenspressen pa Frankfurt Motor
Show i efteraret 2017. Hvor befinder bilen
sig udviklingsmaessigt lige nu?

“Bilen, som blev preaesenteret i Frankfurt,
var en konceptbil, som forst og fremmest
skulle give en idé om bilens design, dens
indre arkitektur og dens teknologi. For-
ude 14 en masse test og udviklingsarbejde,
0g mens Vi to taler, bliver prototypen
testet (lees historien om CEO hos
Mercedes-AMG, Tobias Moers’, forste kare-
tur i Project ONE pa side 60-63, red.).”

Hvad er formalet med at udvikle en bil
som Project ONE?

“Entusiasten i mig vil svare, at vi gor det,
fordi vi ikke kan lade vaere. Men der er
naturligvis en dybere arsag, og det er i
virkeligheden en kombination af flere.
Sidste ar fejrede vi 50-aret for Mercedes-
AMG, og samtidig sikrede vi os for fjerde
gang i traek et mesterskab i motorspor-
tens kongeklasse. Involveringen i Formel
1 har givet os adgang til nogle af de mest
sofistikerede motorteknologier, du kan
teenke dig, og samtidig har vi med arene
naet en gkonomisk og brandmaessig styr-
ke til at kaste os ud i stadigt vildere pro-
jekter. Laegger du alle disse ting sammen,
vil jeg mene, at det giver svaret pa, hvor-
for Project ONE er blevet en realitet.”

Du er selv passioneret ingenior. Hvad er
din personlige favoritdel ved bilen?

“Det hele! Tro mig, der er ikke noget, ved
den her bil, som ikke er unikt. Hvis jeg
absolut skal fremhave en enkelt kompo-
nent, bliver det drivlinen. Det er i sig selv
en vanvittig idé at bygge en gadebil med
udgangspunkt i motoren fra en Formel
1-bil”

Det har du ret i. Hvem fik egentlig idéen?

“Det gjorde Tobias Moers. Idéen opstod
faktisk lige her i Affalterbach. I oktober
2015 spurgte Moers chefen for
Mercedes-AMG High Performance Po-
wertrains (som udvikler og producerer
motorerne til Mercedes-AMG Petronas
Motorsport teamets Formel 1-biler, red.),
Andy Cowel, om det var muligt at bruge
drivlinen fra en Formel 1-bil til en gade-
bil. Cowel svarede, at han skulle bruge
et par maneder pa at finde svaret. Men
allerede maneden efter vendte Cowel til-
bage til Moers og vurderede, at det godt
kunne lade sig gore. Sa gik Moers til
Daimlers topchef, Dieter Zetsche, som
gav projektet gront lys. Og i 2016 gik vi i
gang.”

Det er et ekstremt avanceret koncept.
Kan du kort og enkelt forklare, hvordan
teknikken fungerer?

“Drivlinen i Project ONE bestar af en
1,6-liters V6-forbraendingsmotor og fire
elmotorer. To af elmotorerne sidder foran
og driver hvert af de to forhjul. De to an-
dre er integreret i motoren. Den ene af
disse seetter boost pa turboladerens aksel,

mens den anden er monteret direkte i mo-
toren og fungerer som et traditionelt hy-
bridsystem. Elmotorerne er altsa bade di-
rekte og indirekte forbundet med bilens
hjul. Feelles for elmotorerne er imidlertid,
at de virker begge veje. De kan forbruge
energi, som omsaettes til power og frem-
drift. Men de kan ogsa virke som genera-
torer og producere energi, som igen lagres
i batterierne. Jeg lyver ikke, nar jeg siger,
at det er en af de mest effektive og
sofistikerede drivliner i verden. Selv en
haerdet ingeniar bliver bleest omkuld af
dens data og specifikationer.”

Fire motorer... Er det egentlig ikke to
mere end i Formel 1-bilen?

“Fuldstaendig korrekt. Reelt opgraderer vi
Formel 1-drivlinen ved at tilfore to ekstra
elmotorer pa forhjulene. Og hvorfor sa det,
sporger du sikkert? Der er flere arsager
til, at det gav mest mening at lave et fire-
hjulstrukket design. Iseer fordi, at det sam-
lede output er over 1.000 hestekreefter...”

Det ma vare en ud-af-kroppen-oplevelse
at komme bag rattet i Mercedes-AMG
Project ONE. Har du provet det?

“Ikke endnu. Men jeg er heldigvis
selvskrevet. Det er et af privilegierne ved
at have det job, jeg har. Jeg er forpligtet til
at kore bilen - og jeg kan love dig for, at
jeg presser pa.”

Har du overvejet, hvordan det vil foles at
kore den?

“Hver eneste dag. Vi taler 11.000 om-
drejninger i minuttet, over 1.000 heste-
kraefter, nul til 200 kilometer i timen pa
mindre end seks sekunder og en topfart
pa over 350. Det er jo ekstreme tal, og
jeg kan ikke forestille mig andet, end at
oplevelsen ogsa er ekstrem. Selvom vi
farst nu er gaet i gang med at teste pro-
totypen, har vores testkorere kort
tusindvis af kilometer i simulatoren. Jeg
har set dem sidde bag skaermene og
kore, og det ser helt serigst ud som om,
de er med i en film, der bliver spolet
hurtigt fremad. Samtidig bremser og ac-
celerer de pa steder, det ikke er muligt i
en almindelig supersportsvogn.”

Der er mange fzellestraak, men praecis
hvor adskiller Projekt ONE sig fra den
Formel 1-bil, som Lewis Hamilton og
Valterri Bottas satter sig ned i 21 son-
dage om aret?

“Den starste forskel er nok, at de kan have
deres kerester med i Project ONE. En an-
den er, at du kan kore den pa offentlig vej.
Men konceptmaessigt er Project ONE taet-
tere pa en Formel 1-bil, end nogen anden
gadebil har veeret.”

Det lyder jo nasten som en bil, der er sa
teknologisk, at du skal vzere ingenior for
at kore den?

“Der tager du fejl. Ingen tvivl om, at den
er ekstremt sofistikeret og avanceret, men
en af de store opgaver med Project ONE
var jo netop at gare den mulig for enhver
at kere. Den er noget af det mest eks-
treme, du kan kere pa gaden, men i sidste
ende fungerer den som en helt almindelig
bil. Dét er kunsten, og udfordringen, ved
at bygge en hyperbil.”

Hvad gor en bil som denne sa attraktiv?

“Det er ingen hemmelighed, at vi har
langt flere foresporgsler pa Project ONE,
end vi kan efterkomme. Bilen vil blive
produceret i et begreenset antal, og alene
dét er med til at gore den attraktiv. Men
feelles for alle interesserede kunder er en
braendende passion for produktet og det,
som bilen og vores brand star for. Project
ONE er et afgarende skridt for Mercedes-
AMG, nar det geelder teknologi, og samti-
dig er den et symbol for alt det, vi har
opnéet de sidste 50 ar - fra de allerforste
motorsportssejre i tresserne til de se-
neste fire Formel 1-verdensmesterskaber.
Den repraesenterer pa fineste vis arven
fra vores grundlaeggere. En motivation
til altid at udfordre dig selv, aldrig at ac-
ceptere dine graenser - og lysten til at
gore noget vildt.”

Om Mercedes-AMG Project ONE

En Formel 1-bil til gaden. Sa en-
kelt kan Project ONE beskrives.
Under det organiske design gem-
mer sig den mest komplekse
gadebil nogensinde. Idéen til Pro-
ject ONE er fodt i Affalterbach, og
den avancerede drivline
bestaende af en forbraendingsmo-
tor og fire elmotorer er skabt i sam-
arbejde mellem Mercedes-AMG
High Performance Powertrains i
Brixworth og Mercedes-AMG Pe-
tronas Motorsport teamet i Brack-
ly, England. Den 1,6-liters V6-for-
brandingsmotor er identisk med
den, du finder i Lewis Hamilton og
Valterri Bottas’ Formel 1-bil, og
den er forbundet med bagakslen,
mens to elmotorer pa hver 120
kilowatt driver hvert sit forhjul.
En elmotor med omkring 90 kilo-
watt afhangig af belastning
booster V6-motorens turbolader,
mens yderligere en elmotor med
120 kilowatt er integreret i selve
motoren. Den samlede system-

ydelse er omkring 740 kilowatt,
svarende til mere end 1.000 hes-
tekraefter. Gearkassen er en au-
tomatiseret, ottetrins manuel
transmission. Batterierne og
deres kolesystem er af samme
type, som anvendes i Formel
1-bilen, men da hver elmotor har
sit eget batteri, er systemet mere
velegnet til hverdagsbrug -
hvilket ogsa gzlder den toperso-
ners kabine. Ligesom Formel
1-bilen er Project ONE bygget op
omkring en superlet monocoque
af kulfiber, ligesom hele baghjuls-
ophzenget er boltet direkte pa
motor og gearkasse. Nar den mest
ekstreme gadebil fra Affalterbach
nogensinde szettes i produktion i
2019, vil den imidlertid vaere ud-
styret med alle de features, du
forventer i enhver Mercedes-AMG
- fra COMAND infotainment sy-
stem til tretrins justerbart ESP og
RACE START funktion, som gor
det muligt at komme fra nul til
200 kilometer i timen pa under
seks sekunder.
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Den forste tur

Spekulationerne har kort
siden praesentationen pa
Frankfurt Motor Show.

Hvad gemmer sig bag den
forste hyperbil fra Daimler,
som samtidig markerer
50-aret for Mercedes-AMG?
Vi fik lov at vaere med, da
den forste prototype af
bilen med hybridteknologien
fra en Formel 1-bil blev
testet i England. Et historisk
ojeblik, som bedst beskrives
med - wow!

Det er en kold dag i begyndelsen af 2017.
Vi befinder os pa Milbrook Proving
Ground godt halvanden times korsel nord
for London. Temperaturen siger fire gra-
der, og der bleeser en kraftig, bister vind
fra vest. Det enorme testomrade dekker
40 kvadratkilometer og er siden slutnin-
gen af tresserne blevet anvendt til ud-
vikling af alle former for keretgjer. Oprin-
deligt blev det bygget af General Motors,
men i dag bruges stedet af utallige bilpro-
ducenter, som onsker at teste deres hem-
melige prototyper et sted, hvor offent-
ligheden ikke har adgang. Garage num-
mer 18 ligner et ganske almindeligt
traeeskur. Men da porten kores op, afslares
det, der mest af alt ligner et skelet af
kulfiber, stykker af aluminium, kabler,
kolere, aksler og ophaeng. Og en spek-
takulaer motor, gemt under et varme-
skjold. En E-Klasse ruller hen og standser
foran garagen. Ud stiger CEO hos
Mercedes-AMG, Tobias Moers. Tydeligvis
bezeret over “at vaere med til dette spe-
cielle gjeblik.”

Dette er dagen, hvor alle, som er invol-
veret i Project ONE, mades. Om fa minut-
ter vil Formel 1-teknologi for forste gang
transformeres fra racerbanen til gaden -
testet i prototypen foran os. Det er dagen,
hvor alle, der er samlet, vil fa gdsehud.
Project ONE er ikke bare en bil, men en
smeltedigel af ekspertise fra Mercedes-
AMG Petronas Motorsport teamet og

AMG High Performance Powertrains i
Brixworth, England. Tilfej udviklings-
energien fra Mercedes-AMG i Affalterbach,
og du har en bil, som slar benene vaek un-
der enhver med hang til sportsvogne. Og
apropos sportsvogn, sa er Project ONE pa
dette stadie en prototype, som har lige sa
meget tilfeelles med en bil, som en
Mercedes-Benz S-Klasse har med en
skolebus. Foran os holder et negent, rul-
lende kulfiberchassis med et skalsade,
polstret med to centimeter tykt skum.
Den er ogsa udstyret med et aftageligt rat,
akkurat som pa Formel 1-bilen, forskel-
lige displays, et sat pedaler og et virvar af
kabler, ledninger og forbindelser. Og sa
naturligvis Formel 1-motoren, som pro-
jektets chef, René-Christopher Wollmann
forklarer os “allerede er delvist optimeret
til gadekorsel og eksempelvis i dag bliver
testet med almindeligt benzin som det, du
kan kebe pa tanken.”

Tobias Moers smiler. Han ligner ikke den
typiske CEQ, som han star med sin leeder-
jakke over en hattetrgje, jeans og sneak-
ers. Han synes afslappet, men tag ikke
fejl - han er ogsa forventningsfuld. Og
maske en smule nerves. En gruppe sam-
ler sig omkring direktoren for at give
ham en opdatering pa projektet. Moers vil
gerne starte med at laere omradet at
kende og begiver sig ud pa en inspek-
tionsrunde i en af supportbilerne. Deref-
ter klaeder han om - og dukker op i en
AMG-keredragt. Han bliver yderligere
briefet, mens Stephen Murdoch, en ud-
viklingsingenior fra Mercedes-AMG High
Performance Powertrains, gor prototypen
Klar til provekerslen. Simon Wilding,
Head of Automotive hos Mercedes-AMG
High Performance Powertrains, har svaert
ved at skjule sin begejstring. “Det er
forste gang, jeg har set en Formel 1-motor
blive anvendt i et helt anderledes koretgj,”
siger han. “Sikke en oplevelse.” Og sce-
nen kunne da lige sa godt have udspillet
sig i pitlane til hvilket som helst Formel
1-leb. Der er generatorer, hgjspandings-
batterier, brandslukkere og et crew af hajt
specialiserede ingenierer. Der er ogsa den
perfekte bane til den forste tur - samt Ste-
phen Murdoch, som har et fuldt overblik
over alle processerne fra sin laptop. For
kort tid siden startede teamet motoren op
i garage 18 og tjekkede transmissionen
efter med baghjulene haevet pa donkrafte.
Nu sidder Moers bag rattet. Et par dore er
blevet boltet pa bilen. Det er tid til at
komme af sted. Seet i gear, maerk koblin-
gen bide - total koncentration.

Tekst: Jo Clahsen Foto: Heiko Simayer
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CEO hos Mercedes-AMG, Tobias Moers, er ifort koredragt. Pa hans venstre side ses projektleder René-Christopher Wollmann.
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Project ONE er stadig en ra prototype. Dorene er boltet pa. Men den kan kore. Hurtigt.

Moers fyrer op for baestet pracis kl.
10.34. En metallisk symfoni spalter
himlen. Forst spoler elmotoren op i om-
drejninger. S treeder forbreendingsmo-
toren til. Nu er den der igen - gase-
huden. Det tager et par sekunder for
V6-motoren at vagne op. Den sprutter
og knurrer, for den pludseligt springer
i gang. Moers forlader pitten som en ra-
ket, der sendes fra sin rampe. Da proto-
typen nar det lange, lige stykke pa ba-
nen, lyder den fuldsteendigt som en For-
mel 1-racer. Den bliver mindre og
mindre, for den forsvinder i horisonten,
og landskabet sluger lyden. S& kommer
stilheden. Endnu et magisk gjeblik,
hvor det foles som om, at hele teamet
holder vejret - indtil monsteret igen
dukKker op pa sin vej tilbage. Med fuld
gas, naturligvis. Og et infernalsk skrig
fra motoren, da den rammer 11.000 om-
drejninger i minuttet. Ingeniorerne
leber til pitten og stiller sig klar med
deres laptops og stik og ledninger. Men
Moers er ikke feerdig endnu. Han
fortsatter ud pa endnu en omgang, for
han endelig vender tilbage til pitten.
Han rapporterer om “vibrationer og
ustabilitet i midten af omdrejningsre-
gisteret.” Og en vedvarende lyd, “som
minder om en pumpe”. Efter en teknisk
snak, fyres der igen op for Formel 1-mo-
toren. Moers presser prototypen op til

voldsomme hastigheder over adskillige
omgange, og ligesom forste gang vender
han tilbage med masser af feedback til
ingenigrerne. Pracis som en racerkorer
skal gare det - systematisk, analyseren-
de og detaljeret.

Mens alt dette foregar, gennemgar
crewet af Formel 1-teknikere og softwa-
reingeniorer de massive maenger data
pa deres computere. De har styr pa alle
parametre - fra temperaturer til tryk,
batteriernes tilstand og oliernes
smoreevner. Efter endnu en omgang
har Moers en hurtig snak med Woll-
mann. Projektlederen foreslar sin chef
at lytte til bilen, mens han star udenfor.
“Du har jo en idé om, hvordan en
Mercedes-AMG hypercar skal lyde,”
siger han. “Vi vil gerne here, hvad du
synes.” Moers satter sig herefter pa
hug ved siden af bilen. Og lytter. De to
mand konfererer igen.

Prototypen bliver tanket med benzin -
ganske almindelig blyfri benzin, hand-
pumpet fra en benzintank - for Tobias
Moers igen-igen sendes af sted. Og igen
vender han tilbage med information om
bilens lyde, bevagelser og kraefter. Da
han for sidste gang rejser sig fra det
snaevre skalsede og stiger ud af den
spartanske kabine, samler gruppen af
folk sig omkring ham. Der bliver veks-
let highfives, og direkteren smiler fra
ore til ore. Selv om der egentlig ikke
bliver udvekslet s& mange ord, er til-
fredsheden tydelig.

Klokken 12.28 er Tobias Moers igen
ifert sin leederjakke. Han tjekker sin
smartphone, for han forlader Millbrook
Proving Ground i retning mod Affalter-
bach. Er han tilfreds med dagens arbej-
de? “Absolut,” svarer han. “Project ONE
gor tydelige fremskridt. Det er sadan, vi
arbejder.”
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De fleste Mercedes-AMG entusiaster
ved, at 4MATIC betyder, at bilen har
firehjulstraek. Men hvad betyder det
nye plus?

AMG Performance 4MATIC+ er beteg-
nelsen for den nyeste generation af fire-
hjulstraek, hvor kreefterne fordeles
fuldstendig variabelt mellem foraksel
og bagaksel via en elektromekanisk
kobling. Dette er helt nyt i forhold til de
a&ldre systemer, hvor fordelingen var
14st fast. Og netop fordi krafterne nu

fordeles variabelt, er det muligt for
4MATIC+ at reagere adaptivt og sende
preecis den maengde kraefter ud til
foraksel eller bagaksel, som er optimalt
i forhold til den givne situation. P4 den
made skaber systemet altid det bedst
mulige greb i underlaget, og dermed
ogsa den hgjeste grad af sikkerhed.
Samtidig er der ogsa en forbrugsmaes-
sig gevinst, da systemet kan undlade at
lede krefter til forakslen, nar der ikke
er brug for det - for eksempel nar du
cruiser pa motorvejen.

Med lanceringen af AMG
Performance 4MATIC+

er det intelligente firehjuls-
traek blevet en del af
Mercedes-AMG’s DNA.
Men hvordan fungerer
systemet? Dr. Thomas
Kernstock, Head of Drive-
train Design and Testing,
forklarer teknikken bag.

Okay, det lyder som en masse fordele!
Men er firehjulstraek den rigtige lasning
til ‘the most powerful E-Class of all
times’ - som alverdens bilmedier for
lengst har debt den ny Mercedes-AMG
E 63 S?

Absolut! Den 4.0-liters V8 med biturbo
yder i E-Klassen hele 612 hestekraefter
og leverer et svimlende drejningsmo-
ment pa 850 newtonmeter. Vi blev
ganske enkelt nodt til at teenke en in-
telligent form for firehjulstraek ind i

pakken, hvis vi skulle gore os forhab-
ninger om at fa omsat de massive
krefter til vejgreb. Resultatet blev
AMG Performance 4MATIC+.

Aha. Sa AMG Performance 4MATIC+
blev altsa ogsa udviklet til at sende dig
hurtigere afsted fra staende start?

Korrekt! Eftersom systemet er i stand
til at fordele momentet mellem foraksel
og bagaksel pa milisekunder via en
kobling, maksimerer det ogsa direkte
bilens vejgreb. Krafterne bliver
séledes forvandlet til acceleration i ste-
det for hjulspind - og dét kunne det
gamle 4MATIC system ikke. Men bare
rolig. Hvis du foretraekker at sprinte
derudad med baghjulstrek og dekrog
ud af skeermkasserne, har vi skabt en
funktion, du vil kunne lide. Skift til
koreprogrammet RACE, deaktivér
ESC-systemet og traek i begge skifte-
padler samtidig... Sa er du i Drift Mode!

Drift Mode? Fortzel lidt mere om dét.

Forst og fremmest er det noget, du al-
drig for har haft mulighed for at opleve
i en Mercedes-AMG. Nar du aktiverer
Drift Mode, abnes den elektromekani-
ske kobling til forakslen, hvilket gor
bilen til en ren baghjulstreekker - dét
var ikke muligt med det gamle system.
Nér bilen sendes i drift, lukker koblin-
gen igen, momentet sendes tilbage til
forhjulene, og bilen skydes ud af drif-
ten med fuld gas, for den igen vender
tilbage til sit firehjulstrak. Det er no-
get, som skal opleves!

Perfekt! Men hvorfor har | udviklet et
RACE program til AMG Performance
4MATIC+?

Den rene, uspolerede koreoplevelse er
noget, du kun kan opna pa en lukket
racerbane. Og enhver, som har kort en
firehjulstraeekker pa en racerbane ken-
der udfordringen med for meget mo-
ment pa forakslen, hvilket giver
understyring. Men ikke i dette tilfeel-
de. I bdde RACE, Sport og Sport+ serger
teknologien for at balancere krafterne
mellem foraksel og bagaksel, sa du kan
styre bilen gennem svingene med mere
tillid, mere pracision og frem for alt
hojere fart. Det seetter naturligvis pres
pa systemet, og derfor har vi udviklet
en anden innovativ komponent: En olie-
koler, som aktivt serger for at seenke

AMG Performance 4MATIC+

Mercedes-AMG E 63 S var
den forste Mercedes-AMG
med 4MATIC+. Ogsa model-
lerne CLS 53, E 53 coupé,

E 53 cabriolet, S 63, S 63
coupé, S 63 cabriolet samt
GT 53 og 63 er udstyret
med 4MATIC+.

AMG Performance 4MATIC+
er et fuldt variabelt fire-
hjulstraek. Det beregner og
fordeler pa millisekunder
de nodvendige maengder af
moment til foraksel og bag-
aksel.

AMG Performance 4MATIC+
sikrer koregenskaber, som
er lige sa sikre og effektive
pa tort underlag som i regn
eller sne.

Udover at sikre effektivt
greb i sving forbedrer AMG
Performance 4MATIC+ ogsa
bilens langsgaende dyna-
mik for at skabe en s3
kraftfuld acceleration som
muligt.

temperaturen i koblingen, s systemet
kan performe maksimalt under alle
forhold.

Hvor lang tid har Mercedes-AMG arbej-
det med denne nye form for firehjuls-
traek?

Det begyndte i 2014 med en lille
gruppe af omkring 10 personer. Pa det
tidspunkt havde vi netop introduceret
den forrige version af 4AMATIC i en
Mercedes-AMG E-Klasse for forste
gang. Eftersom har redder i motorspor-
ten, teenkte vi straks pa, hvordan vi
kunne forbedre teknikken. Vi spurgte
simpelthen os selv: Hvad er naeste
skridt efter 4AMATIC? Hvilke features
skal en endnu mere innovativ version
af vores firehjulstraek have? Vi blev ret
hurtigt enige om, at losningen matte
veere et fuldt variabelt system. Et intel-
ligent system, som bade skulle vaere
sikkert og effektivt, men som forst og
fremmest skulle kunne forenes med
vores DNA og med bade vores og vore
kunders beger for den ultimative kore-
oplevelse.
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Troels Przest Andersen og Lars Toke Graugaard er giet all in i deres eget gin-destilleri.
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Tekst: Rasmus Palsgard Foto: Biiro Jantzen

Kvaliteten

er ikke til
forhandling

Njord er ikke bare en velsmagende
dansk gin. Det er ogsa historien om to
entusiaster, der faldt for ginnens univers
og forlod deres job for at satse alt pa at
lave den ypperste gin. Men det er stadig
hobbyen og passionen, der driver vaerket,
og sa kan man ikke lade chancen for
profit overtrumfe kravet om ubetinget

kvalitet.

Hvis man gar blot en smule
op i gin, ved man, at genren
i dag byder pa langt flere
muligheder end den brede,
standardiserede mangde af
meerkevarer, der findes pa
verdensmarkedet. Et hav af
mikroproducenter er kom-
met til med deres bud pa,
hvordan en kvalitetsgin skal

veere - 0gsa i Danmark.
Sadan var det ikke for bare
fire-fem ar siden, hvor ven-
nerne Troels Praest Ander-
sen og Lars Toke Graugaard
besluttede sig for at lave
deres egen gin pa primeert
danske ravarer. Pa det tids-
punkt var der ikke mange
herhjemme, der gik op i gin
pa samme made som i dag
- og der var i det hele taget
ikke andre, som producere-
de gin i Danmark. Men det
betod ikke sa meget for de

to, for der var tale om et
hobbyprojekt, som allerede
var begyndt flere ar tidli-
gere. “Vi leerte hinanden at
kende for 20 ar siden pa
universitetet. Noget skulle
vi jo drikke til universitets-
festerne, og det blev sa gin.
Vi kan ikke pésta, at vi
begyndte med de fine af
slagsen. Tveertimod var det
de billigste kopier af de
kendte meerker, der rog i
kurven,” siger Lars. De
mange gin og tonics pa

tarvelige produkter vaek-
kede dog en interesse for
gin som genre, og de to
begyndte at ga pa opdagelse
og sorgede eksempelvis for,
nar de var pa rejser, at kobe
spendende flasker, som de
kunne smage sammen der-
hjemme. Det naeste naturlige
skridt var at lave deres egen
gin. “For os foltes det ikke
som noget stort spring at
prove at lave vores egen gin.
Det var vores hobby, og vi
ville gerne udforske
mulighederne og blive klo-
gere pa produktionen,” siger
Troels.

Den forste gin blev lavet ef-
ter den simple kryddersnaps-
metode, hvor en neutral
spiritus traeekker med urter.
Troels og Lars gik pa op-
dagelse i naturen efter urter,
de kunne bruge, og sa gik de
ellers i gang. Neeste skridt
var at lave en gin gennem
en &gte destillering for
derved at opna en renere og
mere kompleks gin. Det
foregik pa en god vens des-
tilleri nord for Randers
Fjord. I foraret 2014 stod
den forste feerdige flaske
klar - en gin, som de debte
Njord, opkaldt efter frugt-
barhedsguden fra den nor-
diske mytologi og med refe-
rence til deres egne, nor-
diske navne. Sidelebende
med produktionen af deres
egen gin, var de to gin-
norder i gang med en ph.d.
inden for det sundheds-
videnskabelige felt. Skaeb-
nen ville, at de pé et tids-
punkt, i forbindelse med
deres studie, skulle pa et kur-
sus i Roskilde. De besluttede
at overnatte i Kebenhavn og
sa i samme ombaering mulig-
heden for at fa foden inden for
i branchen. De ringede til
den yderst velassorterede vin-
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og spiritusforretning Juul’s
Vin og Spiritus i smerhullet
mellem Vesterbro og Fre-
deriksberg og spurgte, om
de méatte komme forbi og
praesentere deres produkt.
Direktoren accepterede,
men han gjorde samtidig op-
merksom pé, at han blev
bombarderet af folk med
hjemmebraenderier, og at det
var yderst sjeldent, at han
stadte pa noget godt. Men
fordi de kom hele vejen fra
Jylland og havde spurgt sa
pant om lov, blev et made
sat i stand. Sammen med
stedets ginekspert smagte
direkteoren pa varerne - og
spurgte sa, hvor meget de
havde tilbage. “Lige da han
sagde det, teenkte vi, om
han mon bekymrede sig om,
hvor meget vi nu skulle
hjem og smide i kloakken,”
siger Troels. “Men det viste
sig, at de gerne ville kebe
alt, hvad vi havde. Vores
forste parti var pa 300 flas-
ker, og halvdelen var roget
til familie og venner, og sa
kobte de resten og blev
dermed vores distributer.”

Tilstedeveerelser pa madfes-
tivaler, workshops og krea-
tive samarbejder med kokke
og bartendere har godt fire
ar senere etableret Njord
Gin som en af Danmarks
ferende ginproducenter, og i
august sidste ar skrev mak-
kerparret under pa kontrak-
ten til nye produktions-
lokaler i historiske om-
givelser pa Aarhus Havn. Et
storre traek, som samtidig
varslede begyndelsen pa et
nyt kapitel for de ph.d.-
studerende. “Vi besluttede i
samme ombaering at ga 100
procent ind i Njord Gin, for
vi sa vores chance for at ska-
be Danmarks eneste destil-
leri, der kun laver gin.

At opfere det forste destilleri
i Aarhus i mere end 100 ar
og ikke mindst forsege at
leve af vores hobby. Og held-
igvis fik vi opbakning fra
bade vores hustruer og vores
bank,” forteeller Troels.

I takt med det voksende an-
tal ginproducenter pa det
danske savel som det inter-
nationale marked er det
ikke nok blot at veere en lille
aktor for at skille sig ud.
Der skal mere til, og hvis
Troels og Lars skal komme
med deres bud pa en be-
rettigelse pa markedet, skal
den findes i deres tilgang til
smagsprofilen og deres kom-
promislgse jagt pa kvalitet.
“Vi er ikke bange for at lave
gin med kant, og vi er ikke
bange for at veelge den be-
sveerlige vej. Vi springer
ikke over, hvor geerdet er
lavest,” forklarer Lars. “Hvis
du er pa jagt efter den
gengse london dry gin, bli-
ver du nok skuffet hos os. Vi
vil gerne, at vores destillater
kan smages, i stedet for at vi
bare bruger en neutral sprit-
base, og vi fortynder aldrig
med finsprit efter destille-
ring af ginnen, selv om vi pa
den made nemt kunne oge
produktionen. Det forfladi-
ger smagen,” siger han. “Vi
bruger i hej grad de urter, vi
kan finde i den danske na-
tur, og enebaer behaver i
vores gjne ikke at vaere den
altdominerende i duft og
smag,” siger han og frem-
haever skovmarke og deres
destillat pa kartoffel, som er
blevet en signatur for Njords
forste gin, Distilled Mother
Nature. “Vi leger med folk,
der er interesserede i ud-
vikling af smag, blandt an-
dre Aarhus Universitet og
den aarhusianske Michelin-
restaurant Domestic,” til-

fejer Troels. “For os er det
interessant bade at arbejde
videnskabeligt og samtidig
bevage os ud pa uudforsket
land med nye smage,” siger
han og understreger, at sam-
menhangen mellem gas-
tronomi og gin er vigtig for
dem, og i dag star produk-
terne pa flere Michelin-be-
stjernede steder i bade Dan-
mark og udlandet.

I dag bestar Njord Gins por-
tefalje af otte forskellige ty-
per, der hver kan noget
serligt. Originalen, Dis-
tilled Mother Nature, er fort-
sat i produktion, og derud-
over kan du fa fingrene i
blandt andet Distilled Sun
and Citrus samt Distilled
Sand and Sea, henholdsvis
med dominans af citronme-
lisse og -verbana og sukker-
og bleretang samt strand-
urter. Det hele handler om
at afspejle den natur, Njord
Gin far sine ravarer fra. “Vi
vil gerne bringe gin tilbage
til det naturprodukt, det
oprindeligt var, og s skal
man kunne smage de ra-
varer, vi har puttet i. Vi tror
p4, at folk kan smage for-
skellen,” siger Troels.

Hos Njord Gin ger de en dyd
ud af handveerket og neer-
heden til det enkelte pro-
dukt. Det betyder blandt an-
det, at Troels og Lars selv
saetter etiketter og num-
merering pa hver enkelt
flaske fra de 300 flasker
store partier, de kan produ-
cere ad gangen. I 2018 ar
forventer de en produktion
pé 15-20.000 flasker, og det

kraever ikke den store oko-
nomiske uddannelse at
regne ud, at de ikke bliver
stenrige pa den baggrund.
Det gor dem dog ikke noget,
for dremmen om hej profit
er ingenlunde en motiva-
tionsfaktor. “En ekonom
ville helt klart skeere det
hele til. Produktionsappara-
tet ville skulle kore hele ti-
den, tapningen og etiketterin-
gen skulle udliciteres, og vi
skulle begynde at lave pri-
vate labels til virksomheder,”
forklarer Lars. “Men vi siger
nej til alle de forslag, for vi
onsker at holde hobbyfanen
hoijt, sa vi ikke draber
lysten og initiativet. Vi bliv-
er aldrig rige pa det her,
men Vi far det til at labe
rundt. Hvis man bevager
sig inden for en verden, man
synes er fed, vil man gerne
saette et positivt aftryk og
levere et godt produkt af en
hgj kvalitet. Njord Gin ma
gerne veret noget, der star
tilbage og forteetter, nar vi
en dag ikke er her mere.
Det er det vigtigste for 0s.”
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“Vi er ikke bange for at lave gin med kant og vzlge den besvzerlige vej,” siger Troels og Lars.
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Det er sammensatningen af de botaniske elementer, som skaber ginnens szarprzeg.

Tekst: Rasmus Palsgard Foto: Biiro Jantzen

Det skal du
vide om gin

Hvorfor kan man ikke sige gin uden ogsa
at sige enebaer? Hvordan laver man gin?
Og hvordan blev gin og tonic-drinken
opfundet? Det finder du ud af i denne
introduktion til ginnens verden.

[ldjen]

Navnet stammer fra det franske ord
for enebaer, geniévre, og siden je-
never pa hollandsk. Netop 1600-tal-
lets Holland var stedet, hvor gin-
nens historie har sin oprindelse, da
en professor anvendte et alkohol-
destillat tilsat enebaer som et
lzegemiddel til den hollandske hzer.

Hvorfor England?

Gins udbredelse til Storbritannien,
som de fleste forbinder drikken med
i dag, skete, da kongen af den hol-
landske republik, Wilhelm af Oran-
je, overtog herredemmet i England,
Skotland og Irland.

Botanicals

Som ambitigs ginproducent vil man
gerne skabe sit eget sarpraeg, og
det sker gennem sammensztningen
af botaniske elementer, de sdkaldte
botanicals, der er en fellesbeteg-
nelse for de urter, frugtskaller, rod-
der og bzer, man vzelger at bruge i
sin gin. Nogle ginner har tydelige
noter af citrusskal, mens andre gar
mere entydigt efter enebaerkarak-
teren - eller noget helt tredje.

Den simple

Der er flere forskellige mader at
lave gin pa. Den mest simple me-
tode er at tilsatte aroma af enebaer
og andre botanicals sasom citrus-
frugt, urter og blomster direkte til
et destillat udvundet af naturlige
ravarer. Gin var isar populzer under
den amerikanske forbudstid, da den
var simpel og diskret at fremstille,
fordi den ikke krzevede produktions-
udstyr.

Den tekniske

Det naeste skridt er destilleret gin.
Her destillerer man den rene alko-
hol igen sammen med enebzer og de
ovrige naturlige ravarer, man gerne
vil have med i sin gin. Alkoholen er
typisk destilleret pa malt eller an-
dre kornsorter, men eksempelvis
kartofler kan ogsa anvendes.

Den fineste

- er london dry gin. Ogsa her re-
destilleres alkoholen med ginbota-
nicals, og derudover ma der ikke
tilsaettes smag og farve til ginnen.
Dette kraever en dygtig producent,
der formar at fa et raffineret udtryk

udelukkende via destillationen. Lon-
don dry gin har trods betegnelsen
ingen geografisk beskyttelse og kan
saledes laves over hele verden.

Alkohol-krav
En gin skal indeholde minimum 37,5
procent alkohol.

Gin og tonic

- blev opfundet i Indien under den
engelske imperialisme. De udsta-
tionerede britiske soldater drak to-
nicvand for at beskytte sig mod ma-
laria. Tonicvand indeholder kinin,
som er udvundet af barken fra det
sydamerikanske cinchona-trze.
Kinin er imidlertid ekstremt bittert,
og derfor blandede soldaterne to-
nicvanden med gin, citron og lime
for at fa den ned.

Pas pa...

Selv den bedste gin kan odelaegges
af en ringe tonicvand af den slags,
der mest af alt minder om sodavand.
En tonicvand skal ikke vzere for sod,
og den skal give plads til ginnens de-
likate nuancer. Et godt sted at be-

gynde er hos producenten Fevertree.
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Shortcut

De feerreste on-
sker at sedeni
aktion. Men nar
Formel 1-feltet
skal samles i
2018, sker det
med den kraftig-
ste safetycar
nogensinde. Med
en modificeret
version af top-
modellen GT R vil
Mercedes-AMG
for 23. saeson i
traek sorge for

at opretholde
sikkerheden, nar
noget gar galt i
motorsportens
kongeklasse.




Shortcut

Mercedes-AMG har leveret den offi-
cielle Formel 1 Safety Car siden 1996,
og til 2018-saesonen har performance-
meerket fra Affalterbach leveret den
steerkeste og hurtigste nogensinde:

En modificeret GT R med 585 heste-
kraefter fra en 4,0-liters V8 med bitur-
bo. “En safetycar er uden tvivl den bil,
som tilskuerne mindst ensker at se pa
banen, men nar vi af sikkerhedsmaes-
sige arsager bliver nodt til at samle
Formel 1-feltet, er den nye GT R helt
klart det bedste redskab, du kan teenke
dig,” siger den 46-arige tidligere racer-
korer Bernd Maylédnder, som siden
2000 har siddet bag rattet af den offi-
cielle FIA F1 Safety Car.
Mercedes-AMG GT R er netop inspi-
reret af motorsporten og spekket med
Mercedes-AMG GT R teknologi fra racerbanen, lige fra det
FIA F1 Safety Car optimerede letveegtschassis til de aktive

76

aerodynamiske elementer, som sorger
Motor for den optimale kombination af keling,
4,0 liter, V8, biturbo downforce og greb. Fra de ekstremt
Hestekrafter lette, smedede letmetalfeelge og den dy-
585 ved 6.250 o/min namiske baghjulsstyring til det nitrins
Newtonmeter justerbare ESP-system og den aktive,
700 ved 1.900-5.500 elektroniske undervogn. Faktisk var det
o/min kun nedvendigt med ganske fa s&n-
Acceleration dringer for at forberede GT R pa det 77
0-100 km/t pa 3,6 kraevende job som safetycar. Foruden
sek. de obligatoriske LED-lamper pé taget er
Tophastighed Maylanders GT R blandt andet udstyret
318 km/t med en AMG Track Package, som inde-

holder et fuldt sikkerhedsbur samt ke-
ramiske bremser, som med deres lavere
vaegt og en bedre bremseevne ved eks-
treme temperaturer er perfekte til job-

3 bet. Et job, som fortsat bliver mere ud-
----- . e ] s fordrende, efterhanden som Formel

| 1-bilerne bliver hurtigere. Motorsports-
organisationen FIA kraever nemlig, at
en safetycar skal kunne prastere en
minimumshastighed, som opretholder
en vis temperatur i Formel 1-bilernes
daek og bremser, sa kererne ikke bliver
begraenset, nar lobet genstartes - og
som samtidig forhindrer racerbilernes
hybridmotorer i at overophede. Med en
topfart pa 318 kilometer i timen og 3,6
sekunder fra nul til 100 bliver dét nok
ikke et problem med den nye GT R...
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Legeborn

leger bedst

Selv om man har travit, skal man
huske at lege. Se mere AMG udstyr
i tilbehorskonfiguratoren pa
www.mercedes-benz.dk eller besog
din Mercedes-Benz forhandler.

AMG navkapsel.

Eksklusivt design med traditionelt
AMG emblem i 3D-praeget alumini-
um. Gor dine falge til et kunstvaerk
fra Affalterbach. Szt med 4 stk.
A0004003100. Pris: 1.515 kr.

AMG kreditkortsholder.

Hold styr pa kreditkort og penge
med denne smarte og flotte
losning. Narvet og perforeret skind
med rode kontrastsyninger og sed-
delklemme i rustfrit stal. Mal 6,5 x
0,5 x 10 cm. Handlavet i Tyskland.
B66954541. Pris: 580 kr.

AMG beskyttelsesovertraek.

Til indenders brug. Sglv med sort AMG
logo. Priseksemplet er til C-Klasse
cabriolet (model A205).
A2058990386. Pris: 2.160 kr.

AMG taske.

Sort med rede kontrastsyninger i laeder/
nylon. Diverse indvendige og udvendige
rum for perfekt fleksibilitet med forstaer-
ket bund og beskyttelsesbekladning.
Mal ca. 50 x 33 x 28 cm.

B66954554. Pris: 2.740 kr.

Alle priser er vejledende udsalgspriser inkl. moms, men ekskl. evt. montering.

AMG dorstift.

Kvalitetsprodukt i rustfrit stal. Den lille
detalje, der gor stor forskel i kabinen.
Priseksemplet er pr. styk og til C-Klassen
(model 205)

A0007660800. Pris: 349 kr.

AMBG solbriller.

Dark gun-farvet stel i delvist borstet tita-
nium med gratonet glas fra Carl Zeiss Vi-
sion. UV 400 (100 % UVA-/UB-beskyt-
telse) i filterkategori 3.
Antirefleksbehandlet indvendigt. Produ-
ceret i Tyskland.

B66953477. Pris: 2.935 kr.

AMG krus.

Flot og stilrent kaffekrus i AMG design.
Krusets bund er med magic grip, der
gor kruset skridsikkert og beskytter un-
derlaget. Kruset rummer ca. 350 ml.
B66953358. Pris: 202 kr.

AMG puslespil.

Sjovt puslespil for born med
Mercedes-AMG GT motiv og
200 brikker. Egnet til born +8 ar.
B66952997. Pris 130 kr.

AMG kasket.

Flot og stilfuld kasket i 100 % bomuld.

Kan justeres i storrelsen.
Herre: B66952706
Dame: B66952707

Pris: 250 kr.

AMG Bobby-Benz GT.

Sej, flot og stilsikker gabil

til de sma. Alder +18 maneder.
Solv: B66961999

Sort: B66962003

Pris: 850 kr.

Babybody til racerkorere in spe.
Body i 100 % bomuld i fleksibel
storrelse takket vaere dobbelt
trykknapslukning.

B66953368: 56/62

B66953369: 68/74

B66953370: 80/86

Pris: 167 kr.
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Wanna
jump
in?

Det er alt andet end en
hemmelighed, at turen fra A
til B bliver sjovere, nar den
foregar i en Mercedes-AMG.
Programmet er bredere end
nogensinde, og uanset
hvilken model, du vaelger,
kan du forberede dig pa en
oplevelse, der er lige sa
rendyrket, som den er unik.

Mercedes-AMG GLE 43 4MATIC
Motor: 3,0 liter, V6, biturbo

Effekt: 367 hk. 0-100 km/t: 5,7 sek.
Forbrug: 11,6-10,6 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG E 53 4MATIC+

Motor: 3,0 liter, 6-cyl., turbo

Effekt: 457 hk. 0-100 km/t: 4,4-4,5 sek.
Forbrug: 11,5 km/1

Varianter: coupé, cabriolet

Mercedes-AMG CLS 53 4MATIC+
Motor: 3,0 liter, 6-cyl., turbo

Effekt: 457 hk. 0-100 km/t: 4,5 sek.
Forbrug: 11,5 km/1

Varianter: coupé

Mercedes-AMG CLA 45 4MATIC
Motor: 2,0 liter, 4-cyl., turbo

Effekt: 381 hk. 0-100 km/t: 4,2-4,3 sek.
Forbrug: 14,5-13,7 km/1

Varianter: coupé, shooting brake

Mercedes-AMG GLA 45 4MATIC
Motor: 2,0 liter, 4-cyl., turbo
Effekt: 381 hk. 0-100 km/t: 4,4 sek.
Forbrug: 13,5 km/1

Varianter: SUV

Mercedes-AMG C 43 4MATIC

Motor: 3,0 liter, V6, biturbo

Effekt: 390 hk. 0-100 km/t: 4,7-4,8 sek.
Forbrug: 12,8-11,9 km/1

Varianter: sedan, stationcar, coupé, cabriolet

Mercedes-AMG GLC 43 4MATIC
Motor: 3,0 liter, V6, biturbo

Effekt: 367 hk. 0-100 km/t: 4,9 sek.
Forbrug: 12,0-11,2 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG SLC 43

Motor: 3,0 liter, V6, biturbo

Effekt: 367 hk. 0-100 km/t: 4,7sek.
Forbrug: 12,8 km/1

Varianter: roadster
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Mercedes-AMG C 63

Motor: 4,0 liter, V8, turbo

Effekt: 476 hk. 0-100 km/t: 4,0-4,2 sek.
Forbrug: 12,2-10,8 km/1

Varianter: sedan, stationcar, coupé, cabriolet

Mercedes-AMG C 63 S

Motor: 4,0 liter, V8, turbo

Effekt: 510 hk. 0-100 km/t: 3,9-4,1 sek.
Forbrug: 12,2-10,8 km/1

Varianter: sedan, stationcar, coupé, cabriolet

Mercedes-AMG GLC 63 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 476 hk. 0-100 km/t: 4,0 sek.
Forbrug: 9,7-9,3 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG GLC 63 S 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 510 hk. 0-100 km/t: 3,8 sek.
Forbrug: 10,7 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG E 63 4MATIC+

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 571 hk. 0-100 km/t: 3,5-3,6 sek.
Forbrug: 11,4-10,6 km/1

Varianter: sedan, stationcar

Mercedes-AMG E 63 S 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 612 hk. 0-100 km/t: 3,4-3,5 sek.
Forbrug: 11,4-10,6 km/1

Varianter: sedan, stationcar

Mercedes-AMG GLE 63 4MATIC
Motor: 5,5 liter, V8, biturbo

Effekt: 557 hk. 0-100 km/t: 4,3 sek.
Forbrug: 8,5 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG GLE 63 S 4MATIC
Motor: 5,5 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 4,2 sek.
Forbrug: 8,5 km/1

Varianter: SUV, coupé

Mercedes-AMG S 63 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 612 hk. 0-100 km/t: 3,5 sek.
Forbrug: 11,2-9,9 km/1

Varianter: sedan, coupé, cabriolet

Mercedes-AMG GLS 63 4MATIC
Motor: 5,5 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 4,6 sek.
Forbrug: 8,1 km/1

Varianter: SUV

Mercedes-AMG SL 63

Motor: 5,5 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 4,1 sek.
Forbrug: 10,1 km/1

Varianter: roadster

Mercedes-AMG G 63

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 4,5 sek.
Forbrug: 7,6 km/1

Varianter: SUV

Mercedes-AMG GT 53 4MATIC+
Motor: 3,0 liter, 6-cyl., turbo

Effekt: 457 hk. 0-100 km/t: 4,5 sek.
Forbrug: 11,0-10,6 km/1

Varianter: 4-dors coupé

Mercedes-AMG GT 63 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 3,4 sek.
Forbrug: 9,1-8,9 km/1

Varianter: 4-deors coupé

Mercedes-AMG GT 63 4MATIC+
Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 639 hk. 0-100 km/t: 3,2 sek.
Forbrug: 8,9 km/1

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 476 hk. 0-100 km/t: 4,0 sek.
Forbrug: 10,8-10,4 km/1

Varianter: coupé, roadster

Mercedes-AMG GT S

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 522 hk. 0-100 km/t: 3,8 sek.
Forbrug: 10,6-10,4 km/1

Varianter: coupé, roadster

Mercedes-AMG GT C

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 557 hk. 0-100 km/t: 3,7 sek.
Forbrug: 8,8 kim/1

Varianter: roadster

Mercedes-AMG GT R

Motor: 4,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 585 hk. 0-100 km/t: 3,6 sek.
Forbrug: 8,8 km/1

Varianter: coupé

Mercedes-AMG S 65

Motor: 6,0 liter, V12, biturbo

Effekt: 630 hk. 0-100 km/t: 4,1-4,3 sek.
Forbrug: 8,4-8,3 km/1

Varianter: sedan, coupé, cabriolet

Mercedes-AMG SL 65

Motor: 6,0 liter, V8, biturbo

Effekt: 630 hk. 0-100 km/t: 4,0 sek.
Forbrug: 8,4 km/1

Varianter: roadster

For priser og mere information: www.mercedes-benz.dk
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ARGYLE CHAMPAGNE
COLLECTION

Hartmann’s Signatur solitairering med 1,93 ct. champagnefarvet diamant kr. 119.500,-

Superior surprises

BREDGADE 4 - 1260 KOBENHAVN . TELEFON 33 33 09 63 - HARTMANNS.COM



