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Sejlskibe -
vindkraft til ses

Takket vaere vinden har skibe besejlet hele kloden gennem
drhundreder. Vinden er en naturgiven ressource, som se-

folk har kunnet udnytte takket vaere en f=lles erfaring, som
opstod i sefartssamfundene. Sejlskibene blev i begyndelsen

af det 2o0. drhundrede udkonkurreret af motoren som frem-
drivningsmiddel, men nutidens fokus pa klimahensyn tyder
pa, at vindkraften til ses ikke er helt opgivet,

Af Karsten Hermansen

Sejlskibsteknologi

Rigtige skibe er sejlskibe. Vores feelles forestilling om skibe er dybt forbundet med
de hvide sejl, selv om sejlene som fremdrivningsmiddel for snart leenge siden blev
fortreengt af forst dampmaskinen og senere dieselmotoren.

Men der var engang, hvor sejlene var det nye og moderne, som aflgste irerne.
Det aldste sejlskib, vi kender til, stammer fra en egyptisk afbildning, som nu har
omkring 6000 &r p4 bagen. Der er tale om et fartoj, som er bygget af papyrus og er
forsynet med én mast, der beerer et firkantet sejl ~ et rasejl.!

Det var en helt ny teknologi, som gennem arhundrederne skulle udvikle sig
markant. Ved at zendre pé sejlenes udformning, rigningen og skrogformen blev
teknologien stadig mere finjusteret, men uanset hvad man gjorde, var sejlskibene
altid helt athzengige af vinden og vejret.

Vejret kunne man ikke styre, og vinden kunne ikke standses. Men man matte
gore, hvad man kunne. Derved opstod sefartskulturens mangfoldighed af gam-
mel overtro. Man matte ikke flgjte p3 et skib. Det kaldte pé stormen. Var det deri-
mod vindstille, kunne der godt veere brug for lidt vind, og s kunne skipperen i al
ubemzerkethed flgjte pa vinden. Han kunne ogsa klapre med faldene, kradse pa
masten eller stikke sin kniv i masten pa den side, som han enskede, vinden skulle
komme fra. Der gik gamle historier om, hvordan man kunne kebe vind i form af

Christen Jergensen Boyes skibsjournal er ikke bare gammel, men ogsa helt usadvanlig i
sin udferlighed om sejlads med en Jjagt i slutningen af 1700-tallet. Foto: Marstal Sefarts-
museum.
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et torkleede med tre knuder pa. Laste man den forste knude, fik man vind, Lgs-
nede man endnu en, slap man stormen fri, og lastes den tredje og sidste knude,
fik orkanen frit spil, og skibet ville blive edelagt. Det kunne betyde undergang at
give sig af med denne type indkeb. Derfor var det vigtigt at respektere og tage ved
leere af vinden og vejret.2

Under evighedens synsvinkel er vi stadig i motorens barndom. Det er kun

godt hundrede ar siden, vi fik dieselmotoren, men ikke desto mindre kan vi al-
lerede nu ane en fornyet interesse for vindenergien til sgs. Oprindelig blev vind-
energien brugt, fordi den gav den mest effektive fremdrivning af fartajerne. I dag
samler interessen sig i stedet om at undgd forurening og koncentrere sig om de
sdkaldt baeredygtige, vedvarende energikilder. Gad vide om motoren som frem-
drivningsmiddel bliver en parentes i historien? Det kan kun fremtiden svare pa.

I bogen Med skibet i kroppen (2020) argumenterer Palle O, Christiansen
overbevisende for, at befolkningen i sefartssamfundene omkring Det sydfynske
@hav naermest bevidst gik den modsatte vej af alle andre og fastholdt og udvik-
lede sejlskibene. Verden omkring dem koncentrerede sig om damp og diesel,
men i Det sydfynske @hav var der fokus pé at blive endnu bedre til det, man
allerede havde ovet sig pa leenge. Det gjorde disse samfund konkurrencedygtige,
selv om der ikke var den samme kapital til radighed som i de store byer. Det hele
byggede pa viden, der var opnéet gennem generationer. Samfundet bar erfarin- -
gen i fellesskab.?

Den kollektive hukommelse og erfaring var glet fra far til son, fra mand
til mand. Overleveringen viste sig i samfundets reaktioner og handlinger. Men
hvordan blev erfaringen konkret
indsamlet? Og hvordan kan vi fa
et indblik i processen i dag? Ja, det
kan vi kun opn4 takket vaere sjeeld-
ne, skriftlige kilder. Et af de tidligste
eksempler finder vi hos marstalle-
ren Christen Jorgensen Boye, der
med sin jagt De fire Brodre sejlede
i Nord- og Ostersefart i 1780%erne.

De fire Bredre i Norgesfar-
ten

Christen Jorgensen Boye var en skri-
vende mand. I 1780%rne var det lige
sd lidt som i dag en selvfolge, at en
skipper noterede mere end det hajst

Christen ' Jergensen Boyes skibsjour-
nal er ikke bare gammel, men ogss
helt usadvanlig i sin udferlighed om
sejlads med en jagt i slutningen af
1700-tallet.

Foto: Marstal Sefartsmuseum.
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nodvendige i skibsdagbogen. Boye kunne tilsyneladende slet ikke lade vaere. Han
forte noje regnskab med skibets indteegter og udgifter, og han skrev udferligt om
flere af de rejser, De fire Brodre foretog. Rejserne gik stort set altid til Norge, som
pa den tid endnu var en del af tvillinge-monarkiet Danmark-Norge.

Men det er et ganske bestemt aspekt af rejserne, som fik Boyes fulde opmaerk-
somhed: Alt handlede om vinden og vejret. Fra lordag den 18. maj 1787 noterede
han sig, at skibet afsejlede Marstal, niede til Nyborg og fortsatte mod nord. [ en
moderniseret retskrivning fortsatte rejsen sddan:

*Den 23. om formiddagen klokken 8% passerede vi Skagens Rev, vinden var sy-
den. Den 24. om formiddagen klokken 10 kom vi ind ad Langesund, og samme
dag rejste jeg til Skien. Den 28. som var anden pinsedag kom vi til Porsgrunn,
vinden var syd sydvest. Den 1. juni kom vi til Skien, den 8. juni gik vi igen fra
Skien og til Porsgrunn at lade med treelast, og der lod jeg min jagt male agter
pé den 11. juni. Den 11. om aftenen klokken 10% gik vi fra Porsgrunn, og den
12. om morgenen klokken 5 kom vi til Langesund. Klokken 10 om formiddagen
gik vi til sps. Vinden var agten og osten til norden, lettere kuling. Sejlede sd syd
sydoest og syd til oster % streg ostlig indtil klokken 5. Om eftermiddagen fik vi sd
stille sejlads. Sé& syd og sydvest indtil den 13. om eftermiddagen, klokken 4 fik sd
nordast stille kuling, sejlede si syd sydoest. Om morgenen den 14. klokken 4 pas-
serede Skagens Rev stille. Klokken 9 om formiddagen fik vi sydoest lettere kuling,
den 15. om aftenen klokken 7 fik vi nordost, siden stille™

P4 modstaende side i skibsdagbogen skrev Christen Jorgensen Boye om de sam-
me forhold pa den rejse, der begyndte mandag den 19. maj 1788 - alts& praecis
et ir og en dag senere. Ogsa nu blev vindretningen, -styrken, tidspunktet og ste-
derne noteret. Vejret var anderledes denne gang:

*Om natten klokken 1 imellem d. 21. 0g 22. passerede vi Skagen. Vinden vest
sydvest en storm, 2 reb i sejlet og 1 i fokken, og om aftenen den 22. fik vi Norge i
sigte.” Pa hjemturen noterede skipper Boye, at: "Den 30. juni om eftermiddagen
klokken 3 passerede vi Lindesnes. Vinden var nordvest til nord frisk kuling. Den
1. juli om morgenen klokken 8 passerede vi Skagens Rev, satte sd 2 reb i sejlet.
Vinden var vest nordvest, og om aftenen klokken 8 passerede vi Fornesset, loste

sd rebene ud.”

Vejret var omskifteligt, selv om arstiden var den samme. Erfaren mand er god at
geeste, siger man. Den rolle fik skibsdagbogen. Har vi oplevet noget lignende tid-

ligere? Hvordan blev det lost sidste gang?
Den indsamlede viden gav ligeledes god indsigt i navigationen. Boye no-

terede sig efter den rejse, der strakte sig fra den 19. maj til den 2. juli 1788,
folgende:

"Kursen fra Skagen og til Lindesnes er vesten til norden og vest nordvest. Kursen
fra Lindesnes og til Egersunds Holme er nordvest til nord, fra Egersunds Holme
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og til Mitjeegeren er kursen nord til vester og nord. Kursen fra Mitjeegeren og til

Skudesnes er nord nordvest” >

1lighed med optegnelserne fra forsommeren 1787 og 1788 noterede Christen Jor-
gensen Boye sine meteorologiske iagttagelser i juli 1788 og juli 1789. Ogs& her
stod de to optegnelser lige over for hinanden i skibsdagbogen. Preecis de samme
dage med et drs mellemrum, samme farvand, men helt forskelligt vejrlig.®

Den indsamlede viden skulle optimere sejladsen. Der var ingen grund til at
lade sig overraske af noget, hvis man kunne undgé det. En dumhed skulle ikke
gentages. Det gjaldt ekonomien, effektiviteten, sikkerheden - bade skibets, lad-
ningens og besatningens - og i sidste ende samfundets overlevelse.

Grundideen er i gvrigt den samme, ndr Rigsarkivet i dag indsamler meteoro-
logiske oplysninger fra isar orlogsflidens skibsjournaler og andet maritimt ma-
teriale helt tilbage fra 1675 som et led i klimaforskningen pa nationalt og interna-
tionalt niveau.”

Sejlskibsfart i en dampertid

En jagt havde sine fordele og sine ulemper. Den var let at handtere for en lille
besetning, men behovet for en storre lasteevne tydeliggjorde jagtens begraens-
ninger. Problemet kunne loses ved en forleengelse af skroget og en kortere, eks-
tra mast agter. Jagten blev dermed forvandlet til en galease. Skibene sejlede ofte
i Norgesfarten, men tabet af Norge i 1814 reducerede dette marked drastisk, og
skibene matte i stedet s@ge leengere vaek. De nye og fjernere destinationer kraevede
storre skibe og dermed sterre rigning. Neeste trin i udviklingen var skonnerten.
Den indlysende pramis var naturligvis, at skibet skulle veere effektivt — bade i
hastighed og ekonomisk. Her spillede skrogformen ogsé en rolle. Det klipperbyg-
gede skrog var slankere og gled med sin skarpe staevn hurtigt gennem vandet. Det
jagtbyggede skrog havde til gengeeld det gode slip agter, hvilket gav en tilsvarende
effekt. De jagtbyggede skibe blev desuden anset for staerkere, for de klipperbyg-
gede skibes store overhang gav en tendens til kelspraengning, sa i Marstal blev de
jagtbyggede skibe foretrukket. Det var en erfaringsbaseret tradition.®

Den bedst mulige udnyttelse af sejlene kunne gore skibet hurtigere, men hvis
det til gengeeld kreevede en betydelig storre besatning, kunne fordelen ga tabt i
ekstra hyreudgifter.

Skonnertens gaffelsejl var let at hindtere og var velegnet i de kystnzre omra-
der i Nordeuropa, hvor vinden og kursen hyppigt aendrede sig. Anderledes var
det med de skibe, der skulle sejle pa de leengere farter og kunne udnytte passatvin-
dene. Losningen var rasejlene, som trak godt i medvind, og som derfor blev flittigt
anvendt pa storre skonnerter fra slutningen af 1800-tallet.’

Denne sejlteknologiske udvikling var tydelig at se i Marstal-rederiet H. C.
Christensens byggeprogram fra omkring 1880 til 1916, hvor familiens veerft over-
gik til stilskibsveerft. Skonnertbrig, barkentine og tremastet bramsejlsskonnert
var de foretrukne typer til rederiets skibe, som ofte 14 i Sydamerikafarten."

Men trods den stadig storre viden om sejl og sejlenes bedst mulige udnyttelse
var sejlskibene treengt af konkurrencen fra dampskibene, som fik stadig storre be-
tydning i fragtfarten. Sejlskibene var fortsat langt flere i antal. De var tilmed langt




og til

1 Jor-
i her
nme

til at
ikke
lad-

Dro-

‘na-

lille
ns-

fte
og
ade
en.
ei
7g-
et
de
Vg_
de

7is
ti

Der blev eksperimenteret en hel del med rigningen p4 skibene. | Sydamerikafarten forsegte
man at optimere rigningen, s passatvindene kunne udnyttes og bemandingen begran-
ses. En af Jesningerne var rejlskonnerten. Rejlskonnerten krevede mindre besatning end
barkentinen, men kunne mere eller mindre det samme. Her ses rejlskonnert Anne med en
ganske tydelig rejird everst p3 forreste mast. Foto: Marstal Sefartsmuseum.
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hurtigere end nogensinde for, men dampskibene kunne de ikke sla. T 1901 udkom
forste udgave af Jens Kusk Jensens Haandbog i praktisk Somandsskab. Flere fulgte.
Forfatteren kunne tydeligt leese skriften pé veeggen og kommenterede udviklin-
gen sidan: "Dampen tager stadig mere og mere magten fra sejlskibene, og dog har
der aldrig i tidligere tid eksisteret sejlskibe, der kunne téle sammenligning med nuti-
dens bedste sejlskibe [...] Men hvorvidt sejlskibe endnu en tid vil kunne konkurrere
med dampen, vil bero en del ps, om man stadig soger at udnytte drivkraften sg
Jordelagtigt som muligt.!

Jens Kusk Jensen gav sig derefter til at redegere konkret for, hvordan sejl og
sejlforing ville pavirke skibet. Nogle eksempler:

"Det vil let indses, at klyver og jager er de forsejl, der lettest far forskibet til at fal-
de fra vinden, fordi de er leengst fra drejningspunktet, og mesanen er det agtersejl,
der lettest fiir skibet til at luve. Har skibet for meget agtersejl, bliver det luvgerrigt,
og dette md modvirkes med roret, men ved rorets skrg stilling i vandet gir en del
kraft tabt. Har skibet for lidt agtersejl, ma roret ligge lidt i le, men derved tabes
ogsd kraft. Man md derfor enten scette Jlere agtersejl eller bjerge forsejl”

Og lidt senere:

"Vinden virker p sejlenes agterkant 0g i en temmelig stor hajde over deekket.
Skibet vil detfor trykkes lidt forover, s snart sejlene stdr fulde, og jo kortere skibet
er, 0g jo hajere sejlene fares over deekket, des mere trykkes skibet forover. De fleste
skibe sejler imidlertid bedst, nar de ligger omtrent pa ret kol under sejladsen, og
man ma derfor laste skibene si meget dybere ned agter, som erfaringen har vist,
at skibet trykkes forover under sejladsen.™

Kusk Jensen gennemgar derefter en lang reekke eksempler p4 sejlenes rette brug,
forskellen p& posede og flade sejl, centerpunktet p3 forskellige sejltyper, kraeng-
ningens betydning og konkluderer si: “Kunsten ved sejlads bestdr ikke i at lade sej-
lene std, hvor galt det end bleser, det kan enhver gore; nej, brug dem med fornuft, s@
lenge der kan vindes noget uden alt for stor risiko, det stir man sig ved 1 leengden™

Man skulle altsi bruge sejlene med fornuft, skrev Kusk Jensen og mente i vir-
keligheden, at man skulle gore brug af den erfaringsbaserede viden, som eksiste-
rede, da bogen udkom.

Nér man i dag skal finde frem til nogle af disse erfaringer, kan man med fordel
lede i skibsdagbagerne. Men det athnger meget af skibsforerens forhold til at
skrive. Nogle skrev meget, andre neesten intet.

Jens Christian Svane var forer af skonnertbrig Gorm af Marstal, da skibet i no-
vember 1896 var pa rejse fra Ornskéldsvik i det centrale Sverige ved Den Botniske
Bugt til Antwerpen i Belgien. Efter 25 dage i spen befandt Gorm sig i Kattegat
lordag den 14. november, og skibsfarer Svane noterede:

"K1 1% Anholt Fyr steerkt i SSV retning. Klk 4 tveers af Kaabergrundens Fyrskib.
Vinden S+V frisk blandet luft. Kk 5 Trindelen i sigte, Kik 61 passerede Trin-
delen. Kik 8 bandt 2 reb i storsejlet, fastgjorde bramseilet, haard kuling, Vinden
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SSV grd steerk luft, trak ind i Skagebugten [Aalbeek Bugt, KH] og vent[ede]. Kik
11 SO for Aalbeek fastgjorde klyver og fok, satte stagfokken, holdt gdende. Resten
af etmdlet holdtes giende. Skagebugten for sma sejl, drev smdt ned mod Skagen,
henimod Klk 12 faldt Vinden SSQ. Styrede efter fyrskibet, satte overmeerssejl”

Nzeste dag blev folgende iagttagelser noteret: "Klk 12% passerede Skagens Rev,
fortsatte med hard kuling af SSO gra luft vestefter, satte klyveren, klk 2 Hirtshals
Fyr natten. Klk 5% morgen holdt samme i sigte, styrede videre efter Hanstholm,
satte fokken, tog et reb ud af storsejlet, satte jageren. Klk 8 fastgjorde jageren.
Vinden SSO hdrd, stodende kuling. Luften byget. Klk 7 tog sidelanternerne ind.
Formiddagen fortsatte kurs efter Hanstholmen, hdrd S@ kuling, gré luft, land-
kending. Klk 12% var vi teet under Hanstholmen. Fortsatte videre langs landet
sydefter™"*

Der er en sldende lighed mellem Christen Jorgensen Boyes tidligere beskrevne
optegnelser fra 1787-88 og skipper Svanes fra 1896. Skibene var forskellige i stor-
relse, rigning og udformning, men de var underlagt de samme vejrmaessige for-
hold. Derfor var erfaringen afgerende pa sejlskibene.

Dampskibenes fremgang var imidlertid ikke til at komme udenom. Det var
storre investeringer og sterre skibe, som kraevede udbyggede havneanleg, men de
kunne langt bedre end sejlskibene overholde tiden, og sa kunne de laste veesentligt
mere. To eksempler fra rederiet H. C. Christensens befragtningsbog fra 1905 il-
lustrerer situationen klart:

Dampskibet Erindring sejlede i Nord- og Ostersefart, og havde 18 rejser pd
et 4r. De 13 var med kul, og i lobet af aret naede Erindring at transportere 20.657
tons, svarende til et gennemsnit pd 1589 tons pr. rejse. Den tremastede barken-
tine Ansgar havde samme ar syv rejser i europaisk fart. Heraf to kulladninger
med i alt 880 tons eller gennemsnitligt 440 tons pr. rejse. Med andre ord: rederiets
dampskibe lastede fire gange s& meget som sejlskibene og gennemferte mere end
dobbelt s mange rejser pé et dr. Ikke underligt, at dampskibenes indtjening var
betydeligt storre end sejlskibenes."

Dampskibene lignede en voldsom, ja neermest uovervindelig konkurrent, men
en ny udvikling ventede om hjernet.

Vindenergi med hjzipemotor

Det dieseldrevne skib Selandia fra 1912 var et teknologisk fremskridt i forhold til
dampskibet, og samtidig gav dieselmotoren sejlskibene muligheden for at over-
leve i den hdrde konkurrence endnu en tid. Gledehovedmotoren - ogsa kaldet
en semidiesel — var nemlig bdde mindre og mindre energiforbrugende end de
gamle dampkedler, og derfor kunne de indgé som et supplement om bord pé de
sejldrevne fragtskibe. C. Hansen, som var professor ved Polyteknisk Laereanstalt,
s store muligheder i at supplere vindkraften med en motor:

“Det bor derfor fra sagkyndigt hold siges, at selv om den egentlige glansperiode
for sejlskibe i langfart naeppe helt vil komme igen, har vor tid dog skabt betingel-
ser for en genfodelse af den mindre sejlskibsfart i uanet grad.™®
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I uanet grad! Det var nok s& meget sagt, men sejlskibene fik helt sikkert forlen-
get sejltid, og forst i 1941 blev det sidste sejldrevne fragtskib af betydning udsty-
ret med en hjalpemotor. Det var barkentinen Dana, som karakteristisk nok var
hjemmehgrende i Marstal.

Med motorernes indtog fulgte en pudsig bivirkning. Klokkebgjerne var plud-
selig ikke s lette at here, sd i de folgende artier blev klokkebejernes antal reduce-
ret stot og roligt for til sidst helt at forsvinde.

Freden var forbi, og professor Hansen havde umiddelbart set rigtigt: Sejlski-
benes glansperiode kom ikke igen. Men han havde nzeppe forestillet sig, hvordan
vindenergien p ny skulle fa en rolle pé havet.

Det 20. arhundredes eksperimenter med vindkraft
Sejlskibenes zra var endnu ikke forbi, da den tyske ingenior Anton Flettner i
1920%rne udviklede det sikaldte rotorsejl. Grundtanken var, at et skib havde en
eller flere lodrette cylindere, der kunne rotere under sejladsen. Vinden ville age
den roterende cylinders hastighed p4 den ene side, mens den pa den anden side
ville aftage i hastighed. Forskellen skabte en trykforskel, som kunne treekke skibet
fremad. Ideelt set skulle rotorsejlet std vinkelret pd sejlretningen.

Flettners idé blev omsat til virkelighed, da skibet Bucau krydsede Atlanterha-
vet med rotorsejl i 1925, men mere blev det ikke til. Flettner-rotoren blev glemt,

M/S Birthe Boye fra rederiet E. B. Kromann blev leveret i 1983 med et stettesejl, som skulle
bidrage til at tage toppen af brandstofforbruget. Sejlet fungerede bedst ved halvvind, men
det afhang meget af vejret - og skipperen — om sejlet kom i brug. Foto: Marstal Sofarts-
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for b
sadar

sen fi
paC

Den
skib :
steau
en I
genn
egne
bose
sig fr

frem
kunr
der k
mete

idéb

Mae:

Med
ruten



leen-
{var

lud-
ace-

ski-
dan

for breendstoffet var ikke sa dyrt, at der var grund til at teenke i alternativer. Og
sadan gik tiden.

Anton Flettner dede i 1961 og kom derfor ikke til at opleve, hvordan interes-
sen for hans opfindelse begyndte at vokse i takt med den egede opmarksomhed
pa CO2-reduktion, knappe ressourcer og baeredygtighed.

I forste omgang bevaegede udviklingen sig en smule veek fra Flettner-rotoren.
Den opdagelsesrejsende opfinder og dykker Jacques Cousteau lod i 1981 bygge et
skib med nogle tarne, der til forveksling kunne ligne Flettners rotorer, men Cou-
steaus sakaldte turbosejl var stillestiende, hule tirne med en lodret &ben spalte og
en masse huller samt en ventilator pa toppen. Luftstrammen, der bevaegede sig
gennem turbosejlene, pressede skibet fremad, og reducerede - ifolge Cousteaus
egne oplysninger - braendstofforbruget med en tredjedel. Cousteau havde to tur-
bosejl p sit forsegsskib Alcyone, men der var tilsyneladende ingen andre, der lod
sig friste til at afprove systemet.

I'Tyskland blev der eksperimenteret med drager som sejl. SkySails Group fandt
frem til, at man via en wire fra skibets mast til en drage i 100-300 meters hojde
kunne opni en betydelig energibesparelse. Men forestillingen om dragens sejldug,
der kunne rive sig los, dratte i havet og blive slebt efter skibet i mange hundrede
meters wire, og i veerste fald ende i skibets skrue, tiltalte ikke rederierne, s& den
idé blev hurtigt skrinlagt.

Men Anton Flettners idé blev atter taget op af skuffen, og i 2018 fik tankskibet
Maersk Pelican pAmonteret to 30 meter heje rotorsejl. Det udlaste en braendstof-

Med de karakteristiske rotorsejl, som blev monteret i henholdsvis 2020 og 2022 til brug ps
ruten Gedser-Rostock. Foto: Wikimedia commons.
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besparelse og CO2-reduktion pé 8,2 procent i lpbet af det forste driftsir, og med
s gode resultater var vurderingen, at rotorsejlene var en maritim vindteknologi,
der kunne klare sig pa kommercielle vilkar.

Faergerne Copenhagen og Berlin fik i henholdsvis 2020 og 2022 tllf(a]et rotor-
sejl. De to feerger sejler pa ruten Gedser-Rostock og forventer en reduktion af

braendstof og CO2-udledning pé 4-5 procent."”

Sejlskibet vender tilbage

Rotoren har fremtiden for sig, men sejlene som fremdrivningsmiddel er heller ikke
helt glemt. Tveertimod har det franske selskab Neoline fiet mulighed for at reali-
sere et stort teenkt og neesten en halv milliard kroner dyrt projekt i form af en 136
meter lang Ro-Ro-faerge med 1200 banemeter. Skibet skal forst og fremmest drives
frem af vinden, og det skal bygges pa det tyrkiske veerft RMK Marine. Neolineren
far et sikaldt Solid Sail rigningssystem med et sejlareal pa 3.000 kvadratmeter pa 76
meter hoje carbonmaster, der kan foldes, sa skibet kan ga under broer.

Det nye vinddrevne fragtskib skal sejle pa en rute mellem Saint-Nazaire, Saint-
Pierre-et-Miquelon, Baltimore og Halifax med en manedlig afgang fra 2025. Sel-
skabets mal er en kulstofudledning pa nul i 2050!**

Maske har vi veeret for hurtige til at feelde dedsdommen over de sejldrevne

fragtskibe?

Der er et stykke vej fra de klassiske sejiskibe til de topmoderne sejiskibe anno 2023.
Neoline har arbejdet med projektet i drevis, men vi har endnu til gode at se, om det virker

efter hensigten. lllustration: Neoline.
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