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@ Schiffskorper und Vorrichtung zu seiner Herstellung.

@ Ein Schiffskérper ist mittels, vorzugsweise aus einer
Aluminiumiegierung bestehenden Langsprofilen (1) plan-
kenartig zusammengesetzt, wozu diese Profile entsprechend
der Rumpfform vorgebogen und gesébelt sind. An ihren FIG 2
Randern weisen sie Schenkel (2) auf, die als Ladngsspanten —_—
dienen und die mittels einer Verschraubung oder Nut-
Federverbindung, gegebenenfalls unter Verwendung eines
Dichtungsmittels, miteinander dicht verbunden sind.

Eine Vorrichtung zur Sabelung der Profile sieht eine an
den Profilenden angreifende Zugeinrichtung sowie eine
Driickeinrichtung mit einer angepaRBten Biegeschablone vor.
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Ammelder: Vereinigte Metallwerke Ranshofen-Berndorf AG

5282 Braunau am Inn, Y8sterreich

Titel: Schiffsk&rper und Vorrichtung zu seiner Her-
stellung

Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Schiffskdrper aus plan-
kenartig zusammengesetzten Profilen, die unter Zwischen-
lage einer Wasserdichtung miteinander und an OQuer-
spanten befestigt sind. Ferner betrifft die Erfindung

eine Vorrichtung zur Herstellung dieses Schiffsk®r-
pers.

Die wichtigsten Bauweisen h8lzerner Schiffk8rper sind
die Xlinker-, Karweel- und Nahtspanten-Bauweisen. Alle
diese Bauarten erforderten ein hdlzernes Gerippe aus
Querspanten, auf dem die Beplankung aufgebracht und
befestigt wird. Die Abdichtung erfolgt durch Kalfatern
mit Werg, wobei der fiir die Dichtung erforderliche
Anprefdruck erst durch Quellen des Holzes bei Wasser-

aufnzghme entsteht. In neuerer Zeit werden Spezial-
kleber verwendet.

Als ndchste Entwicklungsstufe werden Schiffk8rper aus
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Stahl bekannt, bei denen die Beplankung, bestehend aus
r8umlich. verformten Stahl-Blechen, auf ein Stahl-
gerippe aufgebracht und vernietet wurde. Die Abdich-
tung erfolgte durch dichtgesetzte Nietreihen und durch
Verstemmen. '

Mit der Entwicklung der SchweiBtechnik wurde mit der
Anwendung des Schweifens der heutige Stand im Bau von
groBen Schiffkdrpern erreicht.

Flir kleinere Schiffe, hauptsdchlich flir Sportschiffe,
verwendete man in der Zwischenstufe formverleimtes
Sperrholz, welches auf einer positiven Blockform, der
Form des Rumpfes entsprechend, verarbeitet wird. Die
weltere Steifigkeit wurde durch nachtrédglich einge-
brachte Li&ngs- und Querspanten erreicht und in der
letzten Entwicklungsstufe durch Bildung eines Sand-
wichmaterials mit zwel Sperrholzformen und einem da-
zwischenliegenden Schaumstoff vervollkommnet.

Durch die Einfiihrung von Kunststoffen &nderte sich die
Bauweise innerhalb der letzten 15 Jahre und ermdglichte
eine Serienbauweise und damit groBe Verbilliqungen.

Bei dieser Bauweise werden bekannterweise in einem Ne-
gativmodell, welches fiir kleine Stickzahlen aus Holz
und fiir grdBere Serien aus Metall ist, im Handauflege-
Verfahren Glasmatten mit Polyester getrdnkt. Das Ver-
fahren erm8glicht sowohl die Anpassung der Rumpfdicken
je nach Belastung als auch die Anwendung von zweischa-
ligen Sandwich-Konstruktionen.

In letzter Zeit mehren sich die Yachten, deren Bau-
k8rper aus Aluminium sind. Bei diesen wurde bisher
meist das von dem Konstruktionsprinzip der Stahl-Bau-
weise iibernommene SchweiBverfahren als Verbindung

Zzwischen rdumlich geformten Blechen gewdhlt.
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Es ist auch eine Bauweilse vorgeschlagen worden, strang-
gepreBte Aluminium-Profile mit Nut und Feder gelenkig
in Form einer Einschwenkverrastung zu verb{nden, wo-
bei eine Dichtungsmassé in eine Ausnehmung der Feder
eingespritzt wird und eine Vernietung an den Spanten
die Befestiqung bildet. Diese Bauweise eignet sich
h&chstens flir kleine Abmessungen der Profile und Boote,
da die Profile im vorgebogenen Zustand nicht einge-
schwenkt und damit verbunden werden k&nnen,so daB ein
nachtr8gliches Biegen an die Spanten erforderlich ist,
das nur bei kleinen Profilen ohne Flanschversteifung
als Lingsspant m&glich ist.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, die
Vorteile der erstgenannten Holzbauweise auf die mo-
dernen Werkstoffe zu {ibertragen. Insbesondere bei
Sportbooten mit einer L&nge von Uber 10 m sind die
hHeutigen Stiickzahlen noch in einer Grdfenordnung, die
die Amortisation der kostspieligen Negativrumpfform
nur selten abdecken. Daher sind die Rumpfkdrper re-
lativ teuer und Anderungen, z.B. zur Verbesserung der
hydrodynamischen Eigenschaften, durch Erkenntnisse des

Prototypes nur durch den Bau einer neuen, kostspieligen
Form durchfiihrbar.

Diese Aufgabe wird erfindungsgem8f dadurch geldst, daf
die die Schiffsform bestimmenden Bauteile aus in Lings-
richtung des Schiffes verlaufenden stumpf stoBenden
parallel nebeneinanderliegenden Metall- oder Runst-~
stoffprofilen bestehen, die sowohl die Funktion der
wasserdichten AuBenhaut als auch die der biegsteifen
Schiffslidngsverbinde {ibernehmen.

Beil dieser Bauweise ist eine Rumpfschale nicht erfor-
derlich. Es wird wiederum von einem Gerippe aus Quer-
spanten ausgegangen, auf dem die Beplankung aufge-
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bracht wird. Die einzelnen, die Beplankung bildenden
Profile werden, nach einem weiteren Kennzeichen der
Erfindung, der gewlinschten Rumpfform entsprechend
vorgebogen (gesdbelt) und, beginrend vom Schandeckel,
in Richtung Kiel aufgebracht und miteinander zu den
Spanten einzeln verbunden. Die Profile sind so ge-
formt, daB8 sie durch Verrippung eine groBe Biegesteifig-
keit bel geringen Dicken aufweisen und somit wesent-
lich zur Gewichtsverminderung beitragen. Weiteres ist
in den Profilen vorgesehen, daB durch geeignete MaB-
nahmen, wie Vernutung, die M&glichkeit einer ein-

. fachen Abdichtung gegeben ist.

Der Vorteil dieser Bauweise ist, da8 neben einer Ge-
wichtsersparnis bei groBer Festigkeit der Schale le-
diglich durch die S&belung eine gewiinschte Rumpfform
erzeugt wird, ohne daB kostspielige Vorrichtungen da-
fiir notwendig sind.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Ausflthrungs-
beispielen, die auch in der Zeichnung dargestellt sind,
niéher beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 die Anordnung der Profile in Seitenansicht

Fig. 2 einen Querschnitt zu Fig. 1

Fig. 3 einen Schnitt durch eine Verbindung zweier
aneinanderliegender Profile mit Nut und Feder

Fig. 4 einen Schnitt einer anderen Ausfiihrung

Fig. 5 einen Schnitt einer weiteren Ausfiithrung pi¢
einer Dichtung

Fig. 6 einen dhnlichen Schnitt mit einer besonderen
Ausfiihrungsform der Verschraubung

Fig. 7 eine alternative Ausfihrungsform dazu,

Fig. 8 eine Gesamtanordnung im Schiffsk8rper

Fig. 9 eine Ansicht eines einer Vorbiegung zu unter-
werfenden Profiles

Fig. 10 eine Vorrichtung hierzu
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Fig. 11 eine bevorzugte Profilform fiir verschiedene
Winkeleinstellungen und '

Fig. 12 und 13 Vorrichtungen flir die Sdbelung der
Profile. | t

Wie man aus der Zeichnung erkennen kann, besteht der:
Schiffsk8rper aus einer Reihe nebeneinander angeordne-
ter Profile 1, dile zur Bildung der rdumlich gekrﬁmmten-
SchiffsauBenhaut um beide Tridgheitsachsen vorgebogen
und dann zusammengefiigt werden, wobei die Verbindung
neben einer eingelegten Dichtung in einer Verschrau-
bung besteht, so daB die einzelnen Profile 1 jeder-i,'
zeit wieder voneinander geldst und im Reparaturfall 7
ausgetauscht werden k&nnen. Die Biequng erfolgt nicht
nur um die lange Tridgheitsachse, sondern auch um dile
kurze Achse X, was als S&belung bezeichnet wird. Zur
Verbindung und Erh8hung der Steifigkeit sind die Pro-
file 1 U~, L- oder C-f8rmig ausgeblldet, mit geradem
oder leicht gekrlimmtem Steg, wobel die Schenkel 2 der
Schraub- oder Nietverbindung der nebeneinanderliegen-
den Profile dienen, wihrend die abgebogenen Enden 3
der Schenkel 2 zur Verbindung mit den ebenfalls U-f&r-
mig profilierten Spanten 17 (Fig. 5) dienen. Der Schiffs-
k8rper wird zweckmé@fig in zwel H&lften ausgefiihrt, dié
dann mit dem XKiel 18 und dem Heckteil 19 (Fig.8), der
ebenfalls ein Profil sein kann, verbunden werden. Die-
se Verbindung kann durch SchweiBen, Kleben, Schrauben
oder Nieten hergestellt werden. Die Profile 1 werden
vorzugsweise als Aluminium-Strang-PreB-Profile in see-
wasserbestindiger Aluminium-Magnesium-Legierung herge-
stellt, k¥nnen aber auch als extrudierte, glasfaser-
verstidrkte Kunststoffprofile ausgebildet sein. Die
Formgebung der Profile 1 kann, wie man aus den Fig. 3-
7 ersieht, verschiedenartig sein, wobei die Dichtung-
verschieden geldst wird.
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So zeigt Fig. 3 eine Ausfiihrungsform, bei der das Pro-
£il 1 nur auf einer Seite einen Schenkel 2 mit umgebo-
genen Schenkelenden 3 aufweist, wdhrend diq andere
Seite ein gabelf8rmiges Ende 5 besitzt, in das eine
Rippe 4 des Nachbarprofilendes eingeschoben ist, so
dag sich eine Nut- und Federverbindung ergibt. Bei der
Ausfiihrung gem&8 Fig. 4 bildet eine Rippe 6 eine nach
innen erweiterte, also hinterschnittene schwalben-
schwanzf8rmige Nut 7, in die die gabelfdrmigen Enden

8 des benachbarten Profiles eingesetzt werden. Die
gabelfdrmigen Enden 8 besitzen Schridgflichen 9, die
beim Einschlagen oder Eindriicken in die Nuten 7 die
Gabelenden spreizen und dadurch eine formschliissige
und wasserdichte Klemmverbindung erzeugen.

Will man sich auf die metallische Dichtung nicht ver-
lassen, so wird gemd8 Fig. 5 zwischen den gabelenden-
f&rmigen Schenkeln 5, welche die Rippe 4 aufnehmen,

so0 viel Raum gelassen, daB eilne elastische Dichtungs-
schnur 10 und eine Klebschicht 11 untergebracht werden
kdnnen, die, wenn dauerelastisch, auch Verschiebungen
infolge Arbeiten des Schiffsrumpfes aufnehmen k8nnen,
ohne undicht zu werden. Die Abdichtung kann aber ge-
mdf Fig. 6 auch durch eine DoppeldichZung vorgenommen
werden, die neben der Dichtungsschnur 10 noch eine
auBen sichtbare dauerelastische Dichtung 12 enthilt,
die in einer nach auBen offenen, sich jedoch nach in-
nen verbreiternden schwalbenschwanzfrmigen Nut sitzt.
Zur Verbindung der beiden Profile weisen beide an-
einanderstofienden Profilenden einen Schenkel 2 bzw.

13 auf, wobel im Schenkel 2 des einen Profils eine
Schraubnut 15 zur Aufnahme einer Verbindungsschraube
14 vorgesehen ist, welche den Schenkel 13 des Nach-
barprofiles durchsetzt. Die Schraube 14 kann als selbst-
schneidende Schraube ausgebildet sein und die Nut 15
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kann in ihren Seitenwandungen Rillen bzw. Rippen zur
Verzahnung mit dem SchraubgeWinde der Schraube 14 auf-
welsen. GemdB8 Filg. 7 besitzt der Schenkel 3 des einen
Profiles 1 eine spitze Auflagerippe 16 flir den Schen-
kel 13 des Nachbarprofiles.

Die Erfindung ist auf die dargestellten Ausfilhrungs-
beispiele jedoch nicht beschri@nkt. So kann auch die
Rippe 4 an ihrer AuBenfliiche Rillen zur besseren Ver-
ankerung des dauerelastischen Dichtungskittes oder
~klebstoffes aufweisen. Als Material fir Dichtungs-
schniire und Kitte k®nnen alle bekannten Dichtungen
aﬁf Gummi- oder Kunststoffbasis verwendet werden, wo-
beli auch Silikonmassen nicht ausscheiden.

Anhand der Fig. 8 und den Fig. 1, 2 sei im folgenden
die Sdbelung der Profile ndher erldutert. _ :
Betrachtet man die einzelnen Profile 1, die entspre-
chend der Bootsform gebogen sind, so sieht man, das
jedes Profil in mehrfacher Hinsicht gebogen sein mu8.
CemdB Fig. 9 erfolgt eine Biegung vor allem um die
Achse B und jedes Profil ist {iber seine gesamte L#nge
in sich verwunden (Torsion C). Alle Profile milssen -
zdsétzlich noch,uh die wesentliche Achse X gebogen
werden. Dies ergibt sich daraus, daB8 der Bootsk&rper
an verschiedeneﬁ Nuerschnittsstellen eine verschieden
groe Bauchigkeit aufweist. Dadurch ergeben sich fiir
die Beplankung mit den Profilen auch verschieden:
lange Strecken entlang der Spanten, die zu iiberbriicken
sind., Weisen die Profile, wie im vorliegenden Fall,
tiber ihre gesamte Linge stets die gleiche Breite auf,
so ist die genannte Biegung um die Achse X notwendigq,
was als S&belung bezeichnet wird, wle eingangs er-
wdhnt. Die einzelnen vorgebogenen Profile haben dann
ein Aussehen gemd8 Fig. 1, wobel die Profile dort in
Draufsicht zur Fig. 2 dargestéllt sind.
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Die erfindungsgemi8 vorgesehenen Profile 1 sind um

die Achse B relativ leicht zu biegen und gem#8 C auch
leicht zu verwinden, so daB fliir diese Biegungen kein
Vorbiegen erforderlich ist. Diese Biegqungen werden beil
der Montage der einzelnen Profile auf die Spanten 17
und beim Zusammenschrauben der einzelnen Profile mit-
einander erhalten. Ein Verbiegen der Profile um die
Achse X, also die Sibelung, ist dabei jedoch nicht
m8glich. Die S&belung erfolgt gemdB vorliegender Er-
findung in einem vorbereiteten Vorgang. Dabei kann die
Sdbelungskurve fir jedes Profil in einfacher Weise
gezeichneten Profilschnitten entnommen werden oder
z.B. durch entsprechende Computerprogramme aus den
Konstruktionszeichnungen der Jacht errechnet werden.
Entsprechend gesdbelte Profile ergeben, nebeneinander
an den Spanten 17 befestigt, den Bootsk®rper, wobel
die Kanten der Profile auf Sto8 zu liegen kommen, ohne
daB die Profile mit Kraft gegeneinander verspannt wer-
den miissen.

Das Vorbiegen der Profile um die X-Achse hat sich in
der Praxis als HuBerst schwierig erwiesen. Durch die
Steifheit der Profile entlang ihrer Breite kommt es
beim gewBhnlichen Verbiegen zu ungewiinschten Ver-
werfungen, so daf die gewiinschte Bootsform nicht er-
zielt werden kann. GemdBR vorliegender Erfindung miissen
die Profile in Léngsfichtung mit so starkem Zug ge-
reckt werden, daB das Material der Profile, insbeson-
dere Aluminiumlegierung, zu flieBen beginnt und das
dann das Profil durch geeignete formgebende Elemente
gebogen wird. In bevorzugter Weise wird dazu ein Wagen
verwendet, der auf seiner gesamten Breite entsprechend
der Linge der vorzuhiegenden Profile Stempel trigt,
die der Form entsprechend eingestelit werden k&nnen.,
Fihrt man mit diesem Wagen gegen das Profil, so biegen
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die Stempel das Profil in die entsprechende Form. In
Fig. 10 ist eine solche Vorrichtung rein schematisch
dargestellt. Das Profil 1 ist an beiden Enden in eine
Zugvorrichtung 21 eingespannt und wird bis nahe an die
FlieBgrenze gereckt. Der in Richtung des Pfeiles 22 -
verfahrbare Wagen 23 tr8gt die Stempel 24, die so an-
geordnet sind, daB8 deren vordere Spitzen auf einer
Linie 25 liegen, die der gewlinschten Biegeform bzw.
S8belung fiir das Profil 1 entspricht. Die Stempel 24
tragen an den vorderen Enden Blattfedern 26, wodurch
gewdhrleistet ist, das die Druckkraft auf das Profil

1 nicht punktf8rmiqg, sondern fl&chig aufgebracht wird.
Wird der Wagen 23 mit den Stempeln w&hrend des Reck-
vorganges gegen das Profil 1 gefahren, so nimmt das

Profil 1 eine Biegung gemd&B der Linie 25 an, ohne daB

es bei dem Biegevorgang zu einer ungewlinschten Ver-

werfung des Profils kommt und ohne da8 sich die auf-

geprdgte Form nach dem Reckvorgang wieder ver&ndert.

Weiters soll im folgenden anhand der Fig. 11 eine bhe-
sonders bevorzugte Ausfiihrungsform des Profilquer-
schnitts beschrieben sein. Das in dieser Figur einge-
zeichnete untere Profil ist zur Ginze dargestellt, wo-
hingegen das obere Profil abgebrochen ist. Das Profil
1 weist der gesamten Linge nach eine Kehle 27 auf, in
die ein Ropf 28 des anliegenden Profils eingreifen kann.
In der N&he des Kopfes 28 ist ein Steg 29 vorgesehen,
der aus einem ersten bogenfdrmigen Teil 30 und einem
zweiten winkelf8rmigen Teil 31 besteht. Der bogenfdr-
mige Teil 30 hat einen Radius R mit einem Mittelpunkt,
der im Kopf 28 liegt. In bestimmten Entfernungen von-
einander sind Langl8cher 32 vorgesehen, die der Ver-
schraubung mittels Schrauben 33 mit dem nichst folgen-
den Profil dienen. Jedes Profil weist auf der Seite
der Kehle 27 eine L-f8rmige Strebe 34 auf, wobei der



10

15

20

25

30

35

0049871
10

abgewinkelte untere Schenkel 35 ein Langloch 36 auf-
weilst, das sich in L&ngsrichtung des Profils 1 er-
streckt. An jenen Stellen, an denen sich die Lang-
l16cher 32 und 36 kreuzen, ist eine Verschréubung
mittels der Schraube 33 m8glich. Die untere FlZche 37
des Schenkels 35 weist ebenfalls den Radius R auf und
schmiegt sich an den bogenf&rmigen Teil 30 des Steges
29 an. Da beim Zusammenbau der Bootsform entsprechend
der Winkel zwischen zwel Profilen liber die Linge ver-
dnderlich ist, muf die Kontaktfliche 37 diese Xnde-
rung erm®glichen. Am bogenfdrmigen Teil 30 ist eine
Aufrankung durch feine l&ngslaufende Rillen vorhanden,
in welche eine Prefkante 38 und/oder eine gr&bere Ver-
zahnung mittels der Anprefkraft der Verschraubung 33
plastisch verformend eingreift. Dadurch wird ein Ver-
drehen nach der Verschraubung mechanisch abgeSichert.
Der abgewinkelte Steg 31 dient zur Befestigung der
Profile mit den Bootsspanten und bildet den beim Boots-
rumpf aus Festigkeitsgriinden erforderlichen Lingsspant.
Steg 31 und Spant 17 k&nnen zylindrisch bombierte
Fldchen aufweisen, die durch entsprechend geformte
Zwischenprofilstiicke eine r&umliche Anpassung an jede
rdumliche Winkellage zueinander gestatten.

Das in Fig. 11 dargestellte Profil hat den Vorteil,
daB fiir einen bestimmten Winkelbereich die Profile an
dle verschiedenen Spantkriimmungen angepaft werden k®n-
nen. Durch den Eingriff in Rehle 27 ist auch bei ge-
sdbelter, d.h. gekriimmter Eingriffélinie der Zusammen-
bau m&glich. Der den Lingsspant bildende Teil 29-31
befindet sich beim S#beln in der durch die Stempel 24
bzw. Flhrungen 25 formgesicherten Druckzone. Der ge-
genilberliegende Teil 34-37 in der beim Biegen frei-
liegenden Zugzone ist wesentlich kleiner , so da8

Verformungen in der Querschnittsebene vermieden werden.
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Der z&ischen den benachbarten Profilen gebildete Zwi-
schenraum 40 ist zur Aufnahme einer Dichtungsmasse
vorgesehen, die insbesondere in die Kehle 27 aufge-
tragen die Abdichtung unmittelbar an der wasserbe-
netzten Auflenflidche beginnen 188t und Gefahren einer
Spaltkorrosion dadurch vermieden werden. Durch die
M8glichkeilt der Verschraubung erh8lt der Bootskdrper
die notwendige und geforderte Festigkeit.

Die in den Fig. 12 und 13 gezeigte, besonders einfache
Vorrichtung zur S&belung der Profile 1 ist in einer
Grube angeordnet und besteht aus einer Biegeschablone
44, welche durch hydraulische Zylinder 45 oder Spin-
deltriebe gegen das Profil 1 gedrfiickt wird, wobei das
Profil 1 durch eine Seilzugvorrichtung 42 mit Umlenk-
rollen 46 und Gewichten 43 mit etwa 20 Tonnen vor-
gespannt wird. Das Profil ist dabeil {iber bewegliche
Auflager 47 gegen ein Joch 48 ahgestiitzt.
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Anmelder: Vereinigte Metallwerke Ranshofen-Berndorf AG
5282 Braunau am Inn, Usterreich

3

Titel: Schiffskdrper uhd Vorrichtung zu seiner Her-
stellung

Patentanspriiche

1. Schii fskBrper aus plankenartlig zusammengesetzten
Profilen, die unter Zwischenlage einer Wasserdichtung
miteinander verbunden und an Querspanten befestigt
sind, dadurch gekennzeichnet, daB die vorgebogenen
Profile (1) an ihren Rdndern nach innen stehende

als Li&ngsspanten dienende Flanschen oder Schenkel
(2,3,6,13,29,35) aufwelsen und an diesen mittels
Schrauben oder Nieten (14,33) vérbunden sind.

2. Schiffskbrper nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die Rumpfform durch die vor dem Zusammenbau
vorgenommene Sdbelung dieser Profile (1) gegeben ist,
wobei die einzelnen Profile nach durch die Konstruk-
tionszeichnung bestimmten Kurven gebogen sind.

3. Schiffskdrper nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die Profile (1) U-, L- oder C-£f8r-
mig geformt sind.

4, Schiffskdrper nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, da8 die Profile (1) formschliis-
sig ineinandergreifen.

5. SchiffskBper nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, 4daB an den St&B8en der Profile
(1) Dichtungen vorgesehen sind.
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6. Schiffskdrper nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, da8 die Schenkel (2) der Pro-
file (1) Schraubnuten (15) aufweisen. A

7. Schiffskdrper nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen den Profilen (1)
Nuten fiir eine mehrfache Abdichtung (10,12) wvorhanden

sind, wobel vorzugsweise eine Nut von auflen zugdng-
lich ist.

- 8. Schiffskdrper nach einem der Anspriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, da8 ein Schenkel (2) eines
Profiles (1) an seiner AuBenseite eine Auflagerippe

(16) fUr den Schenkel (13) des Nachbarprofiles auf-
welst.

9. Schiffskdrper nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, da8 er aus zweil Halbschalen
besteht, die mit dem Kiel (18) und gegebenenfalls Heck-
teil (19) verbunden, vorzugswelse verschweiBt sind.

10. Schiffskdrper nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB8 ein gegabeltes Ende (8,9) des einen Pro-
fils (1) in eine hinterschnittene Nut (7) des anderen

Profils eingepreBt und dadurch die Gabel (8) gespreizt
ist.

11. Schiffsk8rper nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, daB die Profile (1) an einem
Ende einen mit Abstand vom Rand am Steg angesetzten
abgewinkelten Flansch (29) aufweisen, wobel das Ende
des Steges durch eine Rippe mit kreiszylindrischem
Kopf (28) gebildet ist, der in eine entsprechend ge-
formte Kehle (27) am anderen Ende des Nachbarprofils
eingreift, wobel neben der Kehle (27) ein im schrigen
Winkel nach innen stehender Flansch (34) mit abge-
winkeltem Ende (35) mit dem ersteren Flansch (29)
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verschraubt oder vernietet ist.

12. Schiffskdrper nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die aneinanderliegenden Kontaktflichen
(37) der beiden Flanschen (29,34) kreiszylindrische
Form mit dem gleichen Mittelpunkt wie der Kopf (28)
bzw. die Kehle (27) aufweisen.

13. Schiffsk8rper nach Anspruch 11 oder 12, dadurch
gekennzeichnet, daB im Raum{40) zwischen den Flanschen
(29,34) unéiefehle (37) ein Dichtungsmittel angeordnet
ist. '

14.Schiffskérper nach Anspruch 11 bis 13, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zur Einstellung der Winkellage
zwischen den Profilen Langl8cher (32) im Flansch (29)
vorgesehen sind.

15. Schiffsk&rper nach einem der Anspriiche 11 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kontaktfliéchen (37)
der Flansche (29,34) eine Aufrauhung oder Rillung auf-
weisen, wobel die eine grob und die andere fein aus-
gebildet ist.

16. Schiffsk8rper nach einem der Anspriiche 11 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, daB die eine Kontaktfliche (37)
eine Endrippe oder einen Sporn (38) zur besseren Ver-
spannung von Koof (28) .und Kehle (27) sowie eine
Rutschsicherung aufweist.

17. Schiffsk8rper nach einem der Anspriiche 11 bis 16,
dadurch gekennzeichnet, daB der unterhalb des Kopofes
(28) angesetzte Flansch (29) an seinem Ende (31) ab-
gewinkelt ist und Langl8cher zur Befestigung am Nuer-

spant aufweist, wobei vorzugsweise die Kontaktflichen
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zylindrisch ausgefithrt sind, um mit entsprechend ge-
formten Beilagscheiben in jeder Winkellage eine fl&-
chige satte Auflage zu gewlihrleisten. ]

18. Vorrichtung zur S&belung der Profile flir Schiffs-
k8rper nach einem der Anspriiche 1 bis 17, gekennzeich-
net durch eine Zugeinrichtung mit einer gelenkig aus-
gebildeten Einspannung (21,47) der Profilenden und
eine quer dazu wirkende Driickeinrichtung (23,45) mit
hydraulischen oder Spindeltrieben (24,45), welche éine
auswechselbare Biegeschablone (44) oder mehrere vor-
zugswelse gelenkig gelagerte Blattfederstempel (24,
26) aufweist.

19. Vorrichtung nach Anspruch 18, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Zugeinrichtung aus einer oder mehre-
ren i{iber Umlenkrollen (46) gefilhrten, durch Gewichte
(43) belasteten, mit beiden Enden des Profils (1) ver-
bundenen Seilschlingen (42) besteht.
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