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v (57) Abstract: The invention relates to a folding top for a cabriolet vehicle, comprising a first roof part (1) which is embodied as
< a rigid shell element, a second roof part (2) which is embodied as a rigid shell element, and a forced control unit (4). The first roof
part (1) and the second roof part (2) are pivotable relative to a body (3) of the vehicle, are driven by a common force-introducing
& unit (5), and are movable by means of the forced control unit (4). The aim of the invention is to create a folding top in which the
& flexibility of the force-controlled movement of roof parts towards each other is improved. Said aim is achieved by providing the
forced control unit (4) with a mechanical control device (6), by means of which movement of the second roof part (2) can be delayed
o0 from movement of the first roof part (1).

R (57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verdeck fiir ein Cabriolet-Fahrzeug, umfassend ein erstes als starres Schalenteil

& ausgebildetes Dachteil (1), ein zweites, als starres Schalenteil ausgebildetes Dachteil (2), wobei das erste Dachteil (1) und das zweite

O Dachteil (2) jeweils gegentiber einer Karosserie (3) des Fahrzeugs verschwenkbar sind, und eine Zwangssteuerung (4), wobei das
erste Dachteil (1) und das zweite Dachteil (2) mittels der Zwangssteuerung

a [Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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(4) durch eine gemeinsame Krafteinleitungseinheit (5) antreibbar bewegbar sind. Ein Verdeck, bei dem die Flexibilitdt der zwangs-
gesteuerten Bewegung von Dachteilen zueinander erhéht ist, wird erfindungsgemass dadurch geschatfen, dass die Zwangssteuerung
(4) eine mechanische Steuervorrichtung (6) umfasst, wobei die Bewegung des zweiten Dachteils (2) gegeniiber der Bewegung des
ersten Dachteils (1) mittels der Steuervorrichtung (6) verzogerbar ist.
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Verdeck fiir ein Cabriolet-Fahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Verdeck fur ein Cabriolet-Fahrzeug nach dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 und/oder 17.

Im modernen Bau von aus mehreren festen Dachteilen bestehenden,
automatisch in einem Heckbereich des Fahrzeugs ablegbaren Cabriolet-
Verdecken tritt allgemein die Problematik von starren, zueinander raumgreifend
bewegbaren Teilen auf. Dabei ist hinsichtlich der Auslegung der relativen
GroRen der Dachteile, des Bewegungsablaufs der Dachteile zueinander, der
AusmaRe des zusammengeklappten und abgelegten Dachs sowie des
Aufwandes der vorzusehenden Antriebsvorrichtungen hinsichtlich deren Anzahl
und damit verbundener Kosten oft ein Satz von Randbedingungen gewiinscht,
der simultan erfllllbar ist. So fiihrt etwa bei einigen besonders bevorzugten
Ausfihrungsformen von mehrteiligen  Hartschalenklappverdecken  die
Uberschneidung der raumlichen Bewegungen verschiedener Dachteile dazu,
daR diese Dachteile nur sequentiell oder quasi-sequentiell verschwenkt werden

kénnen, ohne miteinander zu kollidieren.

Aus der Praxis des Baus von Hartschalen-Klappverdecken ist bekannt, zur
Erzielung eines sequentiellen Verschwenkens verschiedener Dachteile jeweils

separate Antriebsvorrichtungen fiir die verschiedenen Dachteile vorzusehen.

Um in dem Heckbereich einen Ablageraum fur das Verdeck im Zuge einer
Offnungsbewegung freizugeben, wird haufig ein entgegen der Fahrtrichtung
aufschwenkbares Heckelement verwendet, wobei zur Erreichung eines
kollisionsfreien Bewegungsablaufs eine vor dem Heckelement angeordnete
Hutablage separat verschwenkbar vorgesehen sein kann. Das Verschwenken
der Hutablage ermdglicht dabei die Bewegung des hinteren Dachteils in den

Ablageraum.
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DE 44 35 222 C1 beschreibt ein Verdeck, bei dem das hintere Dachtell
zunachst in Fahrtrichtung aufgeschwenkt wird, wonach das Heckelement
entgegen der Fahrrichtung gedffnet werden kann, ohne dal} notwendig eine
separat verschwenkbare Hutablage vorzusehen ist. Nachteilig bei der gezeigten
Losung ist dabei, dal sowohl das hintere Dachteil als auch ein sich in
Fahrtrichtung daran anschliefendes mittleres Dachteil jeweils separat an der
Karosserie des Fahrzeugs angelenkt sind. Um bei der Verschwenkung in
Fahrtrichtung nicht mit dem mittleren Dachteil zu kollidieren, umfassen die
Anlenkungen des hinteren Dachteils ausfahrbare Hydraulikzylinder, um das
hintere Dachteil iber das mittlere Dachteil zu heben. Eine solche Ansteuerung
ist nicht nur aufwendig und kostspielig, sondern auch stéranfallig. Zudem sind
weitere Mittel zur Fixierung des hinteren Dachteils in einem geschlossenen
Verdeckzustand notwendig, da die zugleich tragende Lenker des Dachteils
bildenden Hydraulikzylinder nicht ohne weiteres in ihrer Langsrichtung starr
sind. Um auf eine noch grélere Anzahl von Antriebseinrichtungen zu
verzichten, wird vorgeschlagen, das hintere Dachteil in einer Uber das mittlere
Dachteil verschwenkten Position mit diesem zu verriegeln. Hinsichtlich einer
automatisierten Verdeckéffnung sind aber auch hierfir aufwendige

hydraulische oder elektromechanische Mittel erforderlich.

DE 100 06 296 C1 beschreibt ein dreiteiliges Hartschalen-Klappverdeck fiir ein
Cabriolet-Fahrzeug, bei dem ein mittleres Dachteil mittels eines
Lenkergetriecbes mit einer Karosserie des Fahrzeugs verbunden ist, wobei
sowohl ein vorderes als auch ein hinteres Dachteil Uber Lenkergetriebe jeweils
an dem mittleren Dachteil aufgenommen sind, und wobei das vordere Dachteil
Uber das mittlere Dachteil bewegbar ist und wobei das hintere Dachteil unter
das vordere und Uber das mittlere Dachteil bewegbar ist. Eine solche
Anordnung bietet eine unginstige Stapelung der Dachteile und ist, wenn
Uberhaupt, nur in dem gezeigten Fall der im wesentlichen ebenen Dachteile
realisierbar. Umfallt etwa das hintere Dachteil C-Saulen des Fahrzeugs oder
sollen die Dachteile in anderer Abfolge gestapelt werden, so stofdt die

technische Realisierung zumindest dann schnell auf Grenzen, wenn ein
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mdglichst groRer Anteil der Dachteilbewegungen zwangsgesteuert miteinander
in Beziehung stehen.

Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Verdeck flr ein Cabriolet-
Fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 und/oder des Anspruchs 17
zu schaffen, bei dem die Flexibilitit der zwangsgesteuerten Bewegung von

Dachteilen zueinander erhoht ist.

Diese Aufgabe wird fir ein eingangs genanntes Verdeck fur Cabriolet-Fahrzeug
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 erfindungsgemal mit den

kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 geldst.

Vorteilhaft ist dabei in einer zwangsgesteuerten Verbindung eines ersten und
eines zweiten Dachteils zudem eine mechanische Steuervorrichtung
vorgesehen, so da zum einen die Dachteile mittels nur einer einzigen
Antriebsvorrichtung simultan bewegt werden kdnnen, und zum anderen mittels
der mechanischen Steuervorrichtung eine Koordinierung der Bewegung der
Dachteile, insbesondere eine zeitliche sequentielle oder quasi-sequentielle
Abfolge der einzelnen Bewegungen ohne das Erfordernis zusétzlicher Antriebe
ermdglicht ist. Insbesondere ist durch den Verzicht auf zusatzliche Antriebe
neben der Kosteneinsparung eine geringere  Storanfalligkeit der

Gesamtmechanik des Verdecks gewahrleistet.

Durch ein erfindungsgemafes Verdeck wird zudem erreicht, dall eine
Offnungsbewegung eines vorderen oder mittleren Dachteils beginnen kann,
bevor das erste Dachteil vollstandig Uiber das vordere oder mittlere Dachteil
bewegt wurde, so daR insgesamt eine besonders zeitsparende

Offnungsbewegung realisierbar ist.

In einer bevorzugten Ausfiihrungsform eines erfindungsgemafien Verdecks
umfaRt die Steuervorrichtung einen Drehlenker. Auf besonders bevorzugte
Waeise treibt eine einzelne Krafteinleitungseinheit den Drehlenker an, und der

Drehlenker ist Uber ein erstes Gestange mit dem ersten Dachteil und tber ein
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zweites Gesténge mit dem zweiten Dachteil verbunden. Auf diese Weise lait
sich ein gegebener Weg der Krafteinleitungseinheit nach dem Prinzip einer
projizierten Kreisbewegung auf das erste bzw. das zweite Gesténge jeweils
phasenverschoben Ubertragen. So kann etwa, ausgehend von einer
geschlossenen Verdeckstellung, zunachst ein Antrieb des ersten Gesténges
und somit des ersten Dachteils erfolgen, wogegen das zweite Gesténge und
somit das zweite Dachteil erst nach einer erfolgten Verdrehung des
Drehlenkers merklich angetrieben wird. Wird die Winkelstellung alpha des
Drehlenkers in der Ausgangsstellung als null Grad bezeichnet, so kann, in
erster Naherung, ein erreichbarer Faktor bei: der Ubertragung des
Bewegungshubs fiir das erste Gesténge proportional zu sinus (alpha + delta)
und der Faktor der Ubertragung des Bewegungshubs fir das zweite Gesténge
proportional zu sinus (alpha + delta + phi) sein, wobei die Phasenverschiebung
phi bevorzugt in der GroRenordnung von neunzig Grad ist und delta ein
konstanter, vorgegebener Ursprungswinkel ist. Delta kann bevorzugt von null
abweichen und insbesondere etwas kleiner als null sein, damit zu Anfang des
Bewegungsvorgangs moglichst lange eine groRer Ubertragungsfaktor fur das

erste Gestange gegeben ist.

Besonders bevorzugt ist das erste Dachteil ein vorderes Dachteil und das
zweite Dachteil ein hinteres Dachteil des Verdecks ist, wobei ein mittleres
Dachteil in einem geschlossenen Verdeckzustand zwischen dem ersten
Dachteil und dem zweiten Dachteil angeordnet ist. Dabei ist bevorzugt das
erste Dachteil Uber ein vorderes Viergelenk mit dem mittleren Dachteil
verbunden und das zweite Dachteil ist Uiber ein hinteres Viergelenk mit dem
mittleren Dachteil verbunden. Insbesondere bei der hierbei vorliegenden
entgegengesetzten Bewegung des ersten Dachteils gegeniber dem zweiten
Dachteil, die bedingt durch die Viergelenke zudem besonders raumgreifend
ausfallt, ist die erfindungsgemafle Vorsehung der mechanischen
Steuervorrichtung vorteilhaft, da hierdurch eine besonders grofle Freiheit bei
der Dimensionierung der Dachteile und bei der Auslegung der Wegkurven der

Dachteile erreichbar ist.
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Vorteilhaft kann das mittlere Dachteil Uber ein Hauptviergelenk mit der
Karosserie des Fahrzeugs verbunden sein, so dal® wahrend oder nach einer
Verschwenkung des ersten und des zweiten Dachteils (ber das mittlere
Dachteil eine gemeinsame Verschwenkung der zu einem Paket angeordneten
Dachteile in einen heckseitigen Ablagebereich mittels des Hauptviergelenks

erfolgen kann.

Besonders vorteilhaft liegt zumindest ein Lenker des vorderen Viergelenks in
einem geschlossenen Verdeckzustand aufenseitig an dem mittleren Dachteil
an. Hierdurch ist hinsichtlich einer raumsparenden Ablage des gedffneten
Verdecks vorteilhaft erreicht, daR ein die Ansteuerung des ersten, vorderen
Dachteils tragende Lenker besonders kurz ausgelegt sein kann, da der
aulenseitige Lenker des vorderen Viergelenks eine relativ zu dem mittleren
Dachteil weitgehend zurlckverlagerte Anordnung des vorderen Viergelenks
erlaubt. Insbesondere fuihrt diese Vorsehung des aulienliegenden Lenkers aber
auch zu einem sehr vorteilhaften Einsatz der Steuervorrichtung, da letztlich
durch den auBenliegenden Lenker eine besonders raumgreifende
Verschwenkung des ersten Dachteils bedingt ist, die ohne die
Steuervorrichtung bei einem bevorzugten Verdeck zu einer Kollision mit dem

zweiten, hinteren Dachteil fihren wirde.

Die Aufgabe der Erfindung wird zudem flir ein eingangs genanntes Verdeck
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 17 erfindungsgemall durch die
kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 17 geldst.

Durch die erfindungsgemafe Aufnahme der Dachteile an einem gemeinsamen
Hauptlenkergetriebe, welches gegenlber der Karosserie des Fahrzeugs
bewegbar ist, wird vorteilhaft ein Verdeck geschaffen, das hinsichtlich seiner
weiteren Ausgestaltung eine besonders grofte Flexibilitat aufweist. Aufgrund
der Moglichkeit des Vorsehens einer mit dem Heckelement -einstiickig
ausgebildeten Hutablage bzw. Abdeckung eines unter dem Verdeck

befindlichen hinteren Bereichs des Passagierraums kann auf eine sonst
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erforderliche aufwendige separate Verschwenkung des Hutablagenbereichs

verzichtet werden.

Vorteilhaft liegt dabei das zweite Dachteil in einem geschlossenen
Verdeckzustand dichtend von oben auf dem Heckelement auf und ist in einem
ersten Abschnitt einer Verdeckoffnungsbewegung von dem Heckelement
abhebbar, so dall zum einen eine einfache Dichtung des Verdecks in seinem
Heckbereich ermoglicht ist und zum anderen eine friihzeitige Freigabe des
Heckelement zu einer zeitgleichen Bewegung der Verdeckteile und des
Heckelements genutzt werden kann. Besonders einfach ist dabei das
Heckelement zur Freigabe eines heckseitigen Ablagebereichs fir das Verdeck

entgegen der Fahrtrichtung aufschwenkbar.

In einer vorteilhaften Weiterentwicklung eines erfindungsgemafien Verdecks ist
mindestens eines der Dachteile, bevorzugt aber beide Dachteile gegeniber
dem Hauptlenkergetriebe verlagerbar. Auf diese Weise kann unter anderem
eine Paketbildung der Dachteile erfolgen, bevor das Paket der Dachteile mittels
des Hauptlenkergetriebes in den Ablagebereich verschwenkt wird.

Vorteilhaft sind dabei das erste Dachteil und das zweite Dachteil mittels jeweils
eines ersten und eines zweiten Lenkergetriebes an dem Hauptlenkergetriebe
aufgenommen, so daB die Dachteile gegentiber dem Hauptlenkergetriebe und

aufeinander zu verschwenkbar sind.

In einer besonders einfachen und hinsichtlich der Kinematik stabilen
Realisierung eines erfindungsgemalen Verdecks sind mindestens eines der
Dachteile oder auch beide Dachteile an einem Traglenker des
Hauptlenkergetriebes aufgenommen. Ein solcher Traglenker kann zum Beispiel
die Koppel eines einfachen Hauptviergelenks sein. Das Hauptlenkergetriebe
kann aber je nach gewinschter Verdeckbewegung auch aufwendiger,
beispielsweise als Siebengelenk, ausgebildet sein. Die Dachteile kdnnen dabei
wie vorgeschlagen auf einem gemeinsamen Traglenker fuf’en oder auch an

verschiedenen Lenkern des Hauptlenkergetriebes angelenkt sein. In letzterem
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Fall wird eine Verschwenkung des Hauptlenkergetriebes zumindest in einem
geringen Mafe auch eine Verschwenkung der Dachteile relativ zueinander

bedingen, was jedoch je nach Anwendungsfall gewiinscht sein kann.

Besonders vorteilhaft sind die Dachteile mittels einer Zwangssteuerung
miteinander verbunden, so daft die Bewegung des einen Dachteils eine
Bewegung des anderen Dachteils bedingt. Hierdurch kann die insgesamt
erforderliche Anzahl an Antriebseinrichtungen des Verdecks klein gehalten

werden.

Vorteilhaft ist, beispielsweise durch entsprechende Auslegung der
Lenkergetriebe der Dachteile, das erste Dachteil Uber das zweite Dachteil
bewegbar, um eine glinstige Ablageposition und Stapelreihenfolge der
Verdeckteile im Heckbereich des Fahrzeugs zu erméglichen. Alternativ kann
aber auch das zweite Dachteil Uber das erste Dachteil bewegbar sein. Welche
der moglichen und durch nur geringe Abwandlungen realisierbaren
Stapelreihenfolgen jeweils optimal sind, hangt insbesondere von der durch
Gesichtspunkie des Designs vorgegebenen Form der Karosserie und der
Verdeckteile ab.

Besonders vorteilhaft hinsichtlich seiner Stabilitat ist ein erfindungsgemélies
Verdeck, bei dem ein erstes Dachteil und ein zweites Dachteil jeweils tber ein
erstes und ein zweites Lenkergetriecbe an dem Hauptlenkergetriebe
aufgenommen sind, wobei die Dachteile relativ zueinander und jeweils relativ
zu dem Hauptlenkergetriebe bewegbar sind. In einer solchen Kombination ist
der insgesamt erforderliche Verlagerungsweg bei der Uberlagerung der
Dachteile recht gleichméRig auf beide Dachieile verteilt, so dall jedes der
Lenkergetriebe der Dachteile relativ klein gehalten werden kann. Insbesondere
groBe Lenkergetriebe weisen den Nachteil einer mangelnden Stabilitat auf, die
im allgemeinen durch eine unerwiinscht massive Auslegung der Lenkerteile

und Gelenke kompensiert werden mufd.
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Vorteilhaft kann auch ein zusatzliches drittes Dachteil vorgesehen sein, um den
Passagierraum von groen Fahrzeugen zu Uberdecken. Ein solches drittes
Dachteil kann als mittleres Dachteil zwischen dem ersten Dachteil und dem
zweiten Dachteil angeordnet sein. In diesem Fall kann es auf besonders
einfache Weise fest mit dem angesprochenen bevorzugten Traglenker

verbunden sein.

Alternativ hierzu, was je nach gewinschter Stapelreihenfolge und
vorgegebener Dimensionierung der Dachteile vorteilhaft sein kann, kann das
dritte Dachteil aber auch als vorderes Dachteil vorgesehen sein, wobei es
insbesondere an dem ersten Dachteil aufgenommen sein kann. Hierdurch kann
etwa gewahrleistet werden, dall das zweite, hintere Dachteil auch bei einem
dreiteiligen Verdeck als unterstes Dachteil der Stapelreihenfolge im gebffneten

Verdeckzustand angeordnet sein kann.

Besonders bevorzugt kann die Zwangssteuerung, die die Bewegung des ersten
Dachteils mit dem zweiten Dachteil verkoppelt, mit einer zuvor beschriebenen
Mechanik zur Verzégeruhg der Bewegung der Dachteile zueinander
ausgestattet sein. Hinsichtlich der Vorteile einer solchen
Verzogerungsmechanik wird auf die vorhergehende Beschreibung Bezug

genommen.

Weitere Vorteile und Merkmale eines erfindungsgemaRen Verdecks ergeben
sich aus den nachfolgend beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen sowie aus den

abhangigen Anspriichen.

Nachfolgend werden zwei bevorzugte Ausflihrungsbeispiele eines
erfindungsgemafen Verdecks beschrieben und anhand der anliegenden

Zeichnungen naher erlautert.
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zeigt  eine schematische  Teilansicht eines ersten
Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsgemafen Verdecks von der
Seite in einer geschlossenen Verdeckstellung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 1 in einer die Zusammenwirkung der
Bauteile verdeutlichenden Prinzipdarstellung.

zeigt  eine schematische  Teilansicht  eines ersten
Ausfiihrungsbeispiels eines erfindungsgemalfen Verdecks von der
Seite in einem ersten Schritt einer Offnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 3 in einer die Zusammenwirkung der
Bauteile verdeutlichenden Prinzipdarstellung.

zeigt  eine schematische  Teilansicht  eines  ersten
Ausflihrungsbeispiels eines erfindungsgemafien Verdecks von der
Seite in einem zweiten Schritt einer Offnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 5 in einer die Zusammenwirkung der
Bauteile verdeutlichenden Prinzipdarstellung.

zeigt  eine schematische  Teilansicht eines ersten
Ausflihrungsbeispiels eines erfindungsgemafien Verdecks von der
Seite in einem dritten Schritt einer Offnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 7 in einer die Zusammenwirkung der
Bauteile verdeutlichenden Prinzipdarstellung.

zeigt  eine | schematische  Teilansicht  eines  ersten
Ausfihrungsbeispiels eines erfindungsgeméafien Verdecks von der
Seite in einem vierten Schritt einer Offnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 9 in einer die Zusammenwirkung der
Bauteile verdeutlichenden Prinzipdarstellung.

zeigt eine seitliche Gesamtansicht des Verdecks aus Fig. 1.

zeigt eine seitliche Gesamtansicht des Verdecks aus Fig. 9.

zeigt das Verdeck aus Fig. 12 in einem weiteren Schritt einer
Offnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig. 12 in einem vollstandig gebffneten und

in einem Heckbereich des Fahrzeugs abgelegten Zustand.
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zeigt eine Detailansicht eines aufenliegenden Lenkers des ersten
Ausfiihrungsbeispiels eines erfindungsgemafen Verdecks in einer
geschlossenen Verdeckstellung.

zeigt die Detailansicht aus Fig. 15 in einer teilweise gedffneten
Stellung.

zeigt die Detailansicht aus Fig. 15 in einer vollstéandig getffneten
Stellung bei maximal verschwenktem aullenliegenden Lenker.
zeigt eine schematische Ansicht eines zweiten
Ausfiihrungsbeispiels eines erfindungsgemafien Verdecks von der
Seite.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem ersten Schritt einer
Verdeckdffnungshewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem zweiten Schritt einer
Verdeckdffnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem dritten Schritt einer
Verdeckdffnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem vierten Schritt einer
Verdeckéffnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem funften Schritt einer
Verdeckodffnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 nach einem sechsten Schritt einer
Verdeckodffnungsbewegung.

zeigt das Verdeck aus Fig, 18 in einem vollstandig ged&ffneten
Zustand, wobei das Verdeck in einem heckseitigen Ablagebereich
des Fahrzeugs verstaut ist.

zeigt das Verdeck aus Fig. 25 mit geschlossenem Heckelement
zeigt das Verdeck aus Fig. 18, wobei ein in das Heckelement

integrierter Kofferraumdeckel gedffnet ist.

Das erste Ausflihrungsbeispiel eines erfindungsgemafen Verdecks gemaf Fig.

1 bis Fig. 17 umfaldt ein erstes , vorderes Dachteil 1, ein zweites, hinteres

Dachteil 2 sowie ein im geschlossenen Zustand zwischen dem ersten und dem

zweiten Dachteil 1, 2 angeordnetes mittleres Dachteil 10. Das mittlere Dachteil
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10 ist fest mit einem Mittellenker 10a verbunden, so daf® das mittlere Dachteil

10 und der Mittellenker 10a als eine Baueinheit angesehen werden kénnen.

Das erste Dachteil 1 ist (iber ein vorderes Viergelenk 11 mit dem mittleren
Dachteil 10 verbunden, wobei ein Frontlenker 11b des vorderen Viergelenks
gelenkig mit dem Mittellenker 10a verbunden ist und ein auflenliegender Lenker
11a des vorderen Viergelenks 11 von auf’en an dem mittleren Dachteil 10
angelenkt ist. Der aufenliegende Lenker liegt in dem geschlossenen Zustand
gemaB Fig. 1, Fig. 2 und Fig. 11 auRen an dem mittleren Dachteil 10 an, wobei
sich der auBenliegende Lenker in einer Dachleisten- oder

Dachrinnenausnehmung des mittleren Dachteils 10 befindet.

Das zweite, hintere Dachteil 2 ist mittels eines hinteren Viergelenks 12 an dem
Mittellenker 10a angelenkt. Das hintere Dachteil 2 umfalt C-Saulen des
Verdecks sowie eine feste Heckscheibe. Das hintere Viergelenk 12 umfaft

einen ersten Hecklenker 12a sowie einen zweiten Hecklenker 12b.

Insgesamt sind somit das erste Dachteil 1 und das zweite Dachteil 2 jeweils
Uiber das mittlere Dachteil 10 verschwenkbar, wobei das hintere Dachteil 2

zudem Uiber das vordere Dachteil 1 verschwenkbar ist.

Das vordere Viergelenk 11 und das hintere Viergelenk 12 sind Uber eine
antreibbare Zwangssteuerung 4 miteinander verbunden, so dal} eine Stellung
des ersten Dachteils 1 einer Stellung des zweiten Dachteils 2 jeweils

eineindeutig mechanisch zugeordnet ist.

Die Zwangssteuerung 4 umfalt ein das vordere Viergelenk 11 ansteuerndes
erstes Gestange 8, ein das hintere Viergelenk 12 ansteuerndes zweites
Gestange 9 und einen Drehlenker 7. Der Drehlenker ist in einem ersten Gelenk
7a drehbar mit dem Mittellenker 10a verbunden. Der Drehlenker 7 ist zudem
mittels einer als linearer Hydraulikzylinder ausgebildeten Krafteinleitungseinheit
5, die gegen den Mittellenker 10a abgestltzt ist, antreibbar drehbar. Vorliegend

ist der Drehlenker als dreistrahliger Lenker ausgebildet. Insbesondere kann
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unter einem Drehlenker im Sinne der Erfindung aber auch eine Drehscheibe
oder Steuerscheibe verstanden werden. Als Steuerscheibe kann insbesondere
auch eine universell nutzbare Lochscheibe eingesetzt werden, so dal} durch
variable Anbringung von Gelenken an der Lochscheibe eine an verschiedene
Verdecke anpallbare Verzdogerungssteuerung mittels standardisierter Bauteile

vorgesehen sein kann.

Das erste Gestange 8 umfaldt einen ersten, vorderen Steuerlenker 8a sowie
zwei vordere Lenker 8b, 8c, wobei durch eine Verbindung des Frontlenkers 11b
mit dem ersten Steuerlenker 8a mittels der beiden vorderen Lenker 8b, 8c ein
besonders groRer Schwenkwinkel des vorderen Viergelenks 11 erreichbar ist.
Der erste Steuerlenker 8a ist in einem zweiten Gelenk 7b des Drehlenkers 7 mit

dem Drehlenker 7 verbunden.

Das zweite Gestange 9 umfallt einen zweiten, hinteren Steuerlenker 9a,
welcher Uber einen kleinen Stltzlenker 9b gegeniiber dem Mittellenker 10a
gefihrt ist. Der zweite Steuerlenker 9a ist an einem Fortsatz des zweiten
Hecklenkers 12b angelenkt, so dal} das hintere Viergelenk 12 an dem zweiten

Steuerlenker 9a angelenkt und tUber diesen ansteuerbar ist.

Das mittlere Dachteil 10 bzw. der Mittellenker 10a ist Gber ein Hauptviergelenk
13 mit einer karosseriefest angebrachten Hauptlagereinheit 14 verbunden,
wobei das Hauptviergelenk 13 einen ersten Hauptlenker 13a und einen zweiten
Hauptlenker 13b umfal3t.

Ein heckseitiger Ablagebereich 16 des Fahrzeugs ist mittels eines
Heckelements 15 iberdeckbar, wobei das Heckelement 15 zur Freigabe eines
Durchtrittsraumes fir das abzulegende Verdeck entgegen der Fahrtrichtung
aufschwenkbar ist.

Als besonders vorteilhafte Detailldsung des erfindungsgeméalen Verdecks, die
insbesondere in Fig. 15 bis Fig. 17 detailliert dargestellt ist, ist der
aulenliegende Lenker 11a nicht Gber ein herkdmmliches Drehgelenk an dem
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mittleren Dachteil 10 angelenkt. Vielmehr umfalt die Anlenkung ein kleines
Viergelenk 20, wobei das mittlere Dachteil 10 die Basis des kleinen Viergelenks
20 und der aufenliegende Lenker 11a die Koppel des kleinen Viergelenks 20
bildet. Ein erster Lenker 20a und ein zweiter Lenker 20b des kleinen
Viergelenks 20 Uberkreuzen sich. Eine kurze Abdeckplatte 21 ist um eine
eigene Anlenkung 21a im wesentlichen parallel zu den Lenker 20a, 20b des
kleinen Viergelenks 20 mitverschwenkbar, wobei die Abdeckplatte 21 im

Bereich ihres ihrer Anlenkung 21a gegeniiberliegenden Endes gleitgeftihrt ist.

Bei der Auslegung eines Lenkers als aulenliegender Lenker ist auf eine Reihe
von Besonderheiten Rucksicht zu nehmen. Wie auch im gezeigten
Ausfiihrungsbeispiel wird ein auRenliegender Lenker 11a vorteilhaft in einer bei
den meisten modernen Fahrzeugverdecken ohnehin  vorgesehenen
Dachleisten-Ausnehmung 10b angeordnet. Die Dachleistenausnehmung 10b ist
aulerhalb des Bereichs des Lenkers 10a mit einer Dachleistenabdeckung 10c
kaschiert. Der auBenliegende Lenker 11a umfaBt zweckmafRig eine
entsprechende, auf den eigentlichen Lenker aufgesetzte Lenkerkaschierung
22, so daR der Lenker im geschlossenen Verdeckzustand die Erscheinung
einer durchgehenden Dachleiste 10c, 22 ermoglicht. Bei einer solchen
Anordnung ist allerdings problematisch, da® der Lenker 11a bei einer
Schwenkbewegung aufgrund seiner vertieften Unterbringung in der
Dachleistenausnehmung 10b an der Dachleistenabdeckung 10c anstolen
wiirde, zumindest dann, wenn ein grofter Schwenkwinkel des Lenkers 11a
erforderlich ist. Durch die vorteilhafte Detailldsung der Anlenkung des Lenkers
in dem kleinen Viergelenk 20 kann jedoch erreicht werden, daf® der Lenker 11a
bereits zu Beginn seiner Schwenkbewegung samt seiner
Dachleistenkaschierung 22 Uber seine gesamte L&nge aus der
Dachleistenausnehmung 10b heraustritt, so daR ein besonders grofser
Schwenkwinkel erméglicht ist. Fig. 15 bis Fig. 17 zeigen, dal auf diese Weise
ein freier Schwenkwinkel des auRenliegenden Lenkers von nahezu 180 Grad

ermdoglicht ist.
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Die kurze, mit dem Viergelenk 20 mitverschwenkbare Abdeckplatte 21 dient im
geschlossenen  Verdeckzustand  lediglich der Uberdeckung des

Dachleistenbereichs tiber dem kleinen Viergelenk 20.

Es ist zu erwahnen, dall aus dem Stand der Technik bisher Lésungen bekannt
sind, bei denen ein versenkter, aullenliegender Lenker mittels einer an einem
Dachteil schwenkbar  angebrachten, streifenférmigen und eine
Dachleistenkaschierung bildenen Klappe abdeckbar ist. Demgegeniber hat die
beschricbene Losung deutliche Vorteile, da zum Beispiel die

Dachleistenkaschierung unmittelbar auf dem Lenker festgelegt werden kann.
Die Erfindung funktioniert nun wie folgt:

Ausgehend von dem geschlossenen Verdeckzustand gemaf Fig. 1, Fig. 2 und
Fig. 11 wird zunachst ein erster Teil einer Verdeckéffnungsbewegung
eingeleitet. Hierzu wird die Krafteinleitungseinheit 5 betétigt, wodurch der
Drehlenker 7 gemal der Darstellungen entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht
wird. Aus einem Vergleich der Fig. 1 bis Fig. 10 wird deutlich, dal} dabei
zunachst hauptsachlich das erste Gestange 8 durch den Drehlenker betatigt
wird, wahrend aufgrund der Stellung des dritten Gelenks 7¢ zu dem zweiten
Gestange 9 zunachst kaum eine Betatigung des zweiten Gestanges 9,
insbesondere in der relevanten Langsrichtung des zweiten, hinteren
Steuerlenkers 9a, stattfindet. |

Somit erfolgt zunachst hauptsachlich eine Verschwenkung des vorderen
Dachteils 1 tUber das mittlere Dachteil 10. Die Verschwenkung des vorderen
Dachteils 1 ist im Bewegungsablauf in etwa bis zu der in Fig. 5 und Fig. 6

dargestellten Position vorherrschend.

Nachfolgend verlangsamt sich die Relativbewegung des vorderen Dachteils 1,
welches bereits wesentlich Uber das mittlere Dachteil 10 verschwenkt ist.
Zugleich nimmt die Bewegung des hinteren Dachteils 2 zu, da nunmehr (etwa

ab der in Fig. 5 und Fig. 6 gezeigten Position) eine sehr direkte Umsetzung der
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Drehbewegung des Drehlenkers 7 in eine langsgerichtete Bewegung des
hinteren Steuerlenkers 9a stattfindet. Der beschriebene Bewegungsablauf der

beiden Dachteile kann somit als quasi-sequentiell bezeichnet werden.

Ein Ende des ersten Teils der Verdeckdffnungsbewegung ist bei vollstandiger
Anordnung der drei Dachteile 1, 2 und 10 zu einem Stapel erreicht (siehe Fig.
9, Fig. 10 und Fig. 12).

Ein zweiter Teil der Verdeckdffnungsbewegung ist in den Gesamtansichten des
Verdecks gemaR Fig. 12 bis Fig. 14 dargestellt. Hierbei wird mittels einer mit
einer zweiten Antriebsvorrichtung angetriebenen Verschwenkung des
Hauptviergelenks 13 das zuvor gebildete Paket der Dachteile 1, 2, 10 in einen
heckseitigen Ablagebereich 16 des Fahrzeugs verbracht. Hierzu wird zunachst
das Heckelement 15 entgegen der Fahrtrichtung aufgeschwenkt und

nachfolgend wieder zugeschwenkt.

Nachfolgend wird ein zweites Ausfihrungsbeispiel eines erfindungsgemalen
Verdecks beschrieben:

Das erfindungsgeméfle Verdeck gemal dem zweiten Ausflhrungsbeispiel
umfaRt ein erstes, vorderes Dachteil 101 und ein zweites, hinteres Dachteil
102. Das zweite Dachteil 102 liegt in dem geschlossenen Verdeckzustand
gemal Fig. 18 von oben dichtend auf einem Heckelement 115 auf und umfafdt
eine Heckscheibe sowie neben der Heckscheibe befindliche Saulen des
Verdecks. Das Heckelement 115 umfallt einen in Fahrtrichtung vorderen
Bereich 115a, der in dem geschlossenen Verdeckzustand innerhalb des
Fahrgastraums und somit unterhalb des zweiten Dachteils 102 angeordnet ist.
Der Bereich 115a entspricht im wesentlichen einer unterhalb einer Hekcscheibe

angeordneten Hutablage in einer herkémmlichen Limousine mit festem Dach.

Das erste, vordere Dachteil ist in dem geschlossenen Verdeckzustand I6sbar

mit einem Frontscheibenrahmen 130 des Fahrzeugs verbunden.
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Ein Hauptlenkergetriebe 113 ist mittels einer Hauptlagereinheit 114 an der
Karosserie des Fahrzeugs aufgenommen. Hierdurch ist insbesondere ein
Aufbau des Verdecks als separat vorfertigbares Modul erméglicht, da die
Hauptlagereinheit im wesentlichen die einzige zu montierende Verbindung

zwischen den beweglichen Dachteilen und dem tibrigen Fahrzeug darstellt.

Das Hauptlenkergetriebe ist als Viergelenk ausgebildet, wobei die
Hauptlagereinheit 114 bzw. die Karosserie des Fahrzeugs die Basis des
Viergelenks bildet. Ein erster Hauptlenker 113a und ein zweiter Hauptlenker
113b bilden die Lenker des Hauptlenkergetriebes bzw. Viergelenks 113. Ein
Traglenker 110a bildet die Koppel des Hauplenkergetriebes 113. Der
Traglenker 110a erstreckt sich sowohl nach vorne als auch nach hinten Gber
die zur Koppelung des Viergelenks 113 erforderliche Strecke hinweg und dient
als Trager fiir die Dachteile 101 und 102. Der Traglenker 110a entspricht daher
im wesentlichen dem Mittellenker 10a des ersten Ausfiihrungsbeispiels.
Hieraus wird ersichtlich, daR auch ein mittleres Dachteil zuséatzlich an dem

Traglenker 110a aufgenommen sein kann.

Das erste Dachteil 101 ist mittels eines ersten Lenkergetriebes 111 an dem
Traglenker 110a in seinem frontseitigen Bereich aufgenommen, wobei das
erste Lenkergetriebe vorliegend als Viergelenk ausgebildet ist und einen ersten
Frontlenker 111a und einen zweiten Frontlenker 111b umfalt. Das erste
Dachteil 101 bzw. ein mit dem ersten Dachteil 101 fest verbundener Lenker
bildet die Koppel des ersten Lenkergetriebes 111.

Das zweite Dachteil 102 ist mittels eines zweiten Lenkergetriebes 112 an dem
Traglenker 110a in seinem heckseitigen Bereich aufgenommen, wobei das
zweite Lenkergetriebe 112 vorliegend als Viergelenk ausgebildet ist und einen
ersten Hecklenker 112a und einen zweiten Hecklenker 112b umfaft. Das
zweite Dachteil 102 bzw. ein mit dem zweiten Dachteil 102 fest verbundener
Lenker bildet die Koppel des zweiten Lenkergetriebes 112.
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Ein Steuerlenker 104 ist jeweils an dem ersten Frontlenker 111a und dem
zweiten Hecklenker 112 b angelenkt. Hierdurch ist eine Zwangssteuerung 104
gegeben, die das erste Lenkergetriebe 111 und das zweite Lenkergetriebe 112
zwangsgesteuert miteinander verbindet. Insgesamt ist somit eine
zwangsgesteuerte Lenkerkette gebildet, die den ersten und den zweiten
Frontlenker 111a, 111b, das erste Dachteil 101, den ersten und den zweiten
Heckienker 112a, 112b, das zweite Dachteil 102, den Traglenker 110a und die
Zwangssteuerung 104 umfaBt. Alternativ zur Ausbildung der Zwangssteuerung
104 als einfacher Steuerlenker 104 kann auch eine aufwendigere Mechanik
gemaR dem ersten Ausfiihrungsbeispiel als Zwangssteuerung vorgesehen
sein, wie etwa die dort gezeigte Zwangssteuerung 4 mit der integrierten
Steuervorrichtung 6 zur Verzégerung der Relativbewegung der Dachteile 101,
102.

Eine Antriebseinrichtung (nicht dargestellt) fur die Relativbewegeung der
Dachteile 101, 102 zueinander kann auf einfache Weise als lineare
Krafteinleitungseinheit vorgesehen sein, die gegen zwei geeignete Lenker der

zuvor beschriebenen zwangsgesteuerten Lenkerkette abgestiitzt ist.

Im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel ist das Heckelement zweiteilig
ausgebildet, wobei ein Gelenk zwischen dem Hutablagenbereich 115a und dem
tibrigen Heckelement 115 vorgesehen ist. Hierdurch ist eine besonders grofe,
in  Fahrtrichtung  aufschwenkbare Kofferraumklappe ausgebildet, wie
insbesondere aus Fig. 27 ersichtlich ist. Diese Auftrennung des Heckelements
im Bereich der Hutablage korrespondiert allerdings in keiner Weise mit der aus
dem Stand der Technik bekannten separat verschwenkbaren Hutablage zur
Freigabe eines Bewegungsraumes flir das Verdeck. In der geschlossenen
Verdeckanordnung gemaR Fig. 18 und Fig. 27 kann der Hutablagenbereich

115a nicht verschwenkt werden.

Die Erfindung funktioniert nun wie folgt:
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Ausgehend von der geschlossenen Verdeckposition gemal Fig. 18 wird
zunéchst mittels einer ersten Krafteinleitungeinheit (nicht dargestellt) eine erste
Teilbewegung der Dachéffnung eingeleitet, wobei das Hauptlenkergetriebe 113
eine unveranderte Position behalt. Aus Fig. 19 bis Fig. 21 ist ersichtlich, daR
zun&chst durch die angetriecbene Bewegung der zuvor beschriebenen
zwangsgesteuerten lLenkerkette das zweite Dachteil 102 in Fahrtrichtung
verschwenkt wird, wobei es von dem Heckelement in abhebt und in

Fahrtrichtung und nach oben von dem Heckelement wegbewegt wird.

Zugleich wird das erste Dachteil 101 von dem Frontscheibenrahmen weg
entgegen der Fahrtrichtung nach hinten verschwenkt, so dal sich die Dachteile
101, 102 aufeinander zu bewegen, wobei sie im wesentlichen ihre raumliche
Orientierung beibehalten. Das erste, vordere Dachteil 101 wird dabei Uiber das
zweite, hintere Dachteil 102 verschwenkt, bis eine Paketstellung der Dachteile
gemaR Fig. 21 erreicht ist. Das Dachteilpaket ist Uber das Hauptlenkergetriebe
113 mit dem Fahrzeug verbunden.

Nachfolgend (siehe Fig. 22) wird das Heckelement 115 enigegen der
Fahrtrichtung aufgeschwenkt, wobei insbesondere der Bereich 115a des
Heckelements 115 einstlickig mitverschwenkt wird. Dies ist durch die zuvor
beschriebene Bewegung des zweiten Dachteils 102 ermoglicht, wodurch der
Bewegungsraum fur das Heckelement 115 freigegeben wurde.

Nachdem somit ein heckseitiger Ablagebereich 116 fur das Verdeck
freigegeben wurde, wird das Hauptlenkergetriebe 113 mittels einer zweiten
Antriebsvorrichtung (nicht dargestellt) bewegt. Gemaf den in Fig. 23 bis Fig. 25
gezeigten Bewegungsschritte wird dabei das Dachteilpaket auf einer

bogenférmigen Bahnkurve in den heckseitigen Ablagebereich 116 verbracht.

Nachfolgend (siehe Fig. 26) wird das Heckelement 115 wieder geschlossen,
wobei es das abgelegte Dach Uberdeckt. Insbesondere schiiel3t der vordere
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Bereich 115a des Heckelements 115 wie schon im geschiossenen
Verdeckzustand an eine hinterste Sitzlehne 131 an.

Aus dem geodffneten Verdeckzustand gemaly Fig. 26 ist ersichtlich, daB
unterhalb des zuunterst angeordneten zweiten Dachteils 102 ein nutzbares
Kofferraumvolumen verbleibt.

Der Schlielvorgang des Verdecks erfolgt in Umkehr der zuvor beschriebenen
Kinematik.
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PATENTANSPRUCHE

Verdeck fiir ein Cabriolet-Fahrzeug, umfassend
ein erstes als starres Schalenteil ausgebildetes Dachteil (1),
ein zweites, als starres Schalenteil ausgebildetes Dachteil (2),
wobei das erste Dachteil (1) und das zweite Dachteil (2) jeweils
gegenlber einer Karosserie (3) des Fahrzeugs verschwenkbar sind, und
eine Zwangssteuerung (4),
wobei das erste Dachteil (1) und das zweite Dachteil (2) mittels
der Zwangssteuerung (4) durch eine gemeinsame Krafteinleitungseinheit
(5) antreibbar bewegbar sind,
dadurch gekennzeichnet,
dall die Zwangssteuerung (4) eine mechanische Steuervorrichtung (6)
umfallt, wobei die Bewegung des zweiten Dachteils (2) gegeniber der
Bewegung des ersten Dachteils (1) mittels der Steuervorrichtung (6)

verzégerbar ist.

Verdeck nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal} die

Steuervorrichtung (6) einen Drehlenker (7) umfaf3t.

Verdeck nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dald der Drehlenker

(7) durch die Krafteinleitungseinheit (5) antreibbar ist.

Verdeck nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dal} der
Drehlenker (7) mit dem ersten Dachteil (1) durch ein erstes Gesténge (8)
verbunden ist, und daft der Drehlenker (7) mit dem zweiten Dachteil (2)

durch ein zweites Gestange (9) verbunden ist.

Verdeck nach. einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
daR das erste Dachteil (1) ein vorderes Dachteil und das zweite Dachteil

(2) ein hinteres Dachteil des Verdecks ist, wobei ein mittleres Dachteil
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(10) in einem geschlossenen Verdeckzustand zwischen dem ersten

Dachteil (1) und dem zweiten Dachteil (2) angeordnet ist.

Verdeck nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dalt das erste
Dachteil (1) tGber ein vorderes Viergelenk (11) mit dem mittleren Dachteil
(10) verbunden ist, und daR das zweite Dachteil (2) Gber ein hinteres

Viergelenk (12) mit dem mittleren Dachteil (10) verbunden ist.

Verdeck nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dall das mittlere
Dachteil (10) Uber ein Hauptviergelenk (13) mit der Karosserie (3) des

Fahrzeugs verbunden ist.

Verdeck nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dal ein
auBenseitiger Lenker (11a) des vorderen Viergelenks (11) in einem
geschlossenen Verdeckzustand aufenseitig an dem mittleren Dachteil
(10) anliegt.

Verdeck nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dal} der
aulenseitige Lenker (11a) Uber ein kleines Viergelenk (20) mit dem

mittleren Dachteil (10) verbunden ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet,

daR die Steuervorrichtung (6) eine drehbare Steuerscheibe umfafit.

Verdeck nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
daR ein mittleres Dachteil (10) vorgesehen ist, wobei ein aul3enliegender
Lenker (11a) jeweils mit dem mittleren Dachteil (10) und mit dem ersten
Dachteil (1) gelenkig verbunden ist, und wobei der aufenliegende
Lenker (11a) in einem geschlossenen Verdeckzustand an einer
AuBenseite des mittleren Dachteils (10) angelenkt ist,

dadurch gekennzeichnet,

daR der auRenliegende Lenker(11a) mittels eines Viergelenks (20) an

mittleren dem Dachteil (10) angelenkt ist.
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Verdeck nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daf} der
auBenliegende Lenker (11a) in einem geschlossenen Verdeckzustand in
einer nutartigen Ausnehmung (10b) des mittleren Dachteils (10)

angeordnet ist.

Verdeck nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeichnet, dal® der
auRenliegende Lenker um einen Winkel von zumindest 150 Grad,

besonders bevorzugt um zumindest 160 Grad, verschwenkbar ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
daR eine Abdeckplatte (21) in einem Gelenk (21a) schwenkbar festgelegt
ist, so daR die Abdeckplatte im wesentlichen parallel zu Lenkern (20a,
20b) des Viergelenk (20) verschwenkbar ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 11 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
daR das mittlere Dachteil (10) eine Basis des Viergelenks (20) und daf}
der auRenliegende Lenker (11a) eine Koppel des Viergelenks (20)
ausbildet.

Verdeck nach einem der Anspriiche 11 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dal das erste Dachteil (1) Uber das Dachteil (10) im wesentlichen

parallelverschwenkbar ist.

Verdeck flrr ein Cabriolet-Fahrzeug, umfassend

ein erstes Dachteil (101),

ein zweites Dachteil (102) und

ein offnungsfahiges Heckelement (115),

wobei das erste Dachteil (101) in einem geschlossenen Verdeckzustand
in Fahrtrichtung vor dem zweiten Dachteil (102) angeordnet ist,

wobei das zweite Dachteil (102) in dem geschlossenen Verdeckzustand
auf dem Heckelement (115) aufliegt,
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

23

dadurch gekennzeichnet,

dal das erste Dachteil und das zweite Dachteil an einem
Hauptlenkergetriebe  (113) aufgenommen  sind, wobei das
Hauptlenkergetriebe (113) an einer Karosserie des Fahrzeug bewegbar
gelagert ist, wobei das erste Dachteil (101) gegeniiber dem

Hauptlenkergetriebe (113) verlagerbar ist.

Verdeck nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dal} das zweite
Dachteil (102) in dem geschlossenen Verdeckzustand dichtend von oben
auf dem Heckelement (115) aufliegt.

Verdeck nach Anspruch 17 oder 18, dadurch gekennzeichnet, dal} das
zweite  Dachteil (102) in einem ersten Abschnitt einer

Verdecksffnungsbewegung von dem Heckelement (115) abhebbar ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 19, dadurch gekennzeichnet,
dal das Heckelement (115) einen Ablagebereich fir das Verdeck
Uberdeckt und entgegen der Fahrtrichtung aufschwenkbar ist.

Verdeck nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet, dall die
Verlagerung des ersten Dachteils (101) mittels eines das erste Dachteil
(101) mit dem Hauptlenkergetriebe (113) verbindenen ersten
Lenkergetriebes (111) erfolgt.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 21, dadurch gekennzeichnet,
daR das zweite Dachteil (102) gegentber dem Hauptlenkergetriebe (113)

verlagerbar ist.

Verdeck nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dal die
Verlagerung des zweiten Dachteils (102) mittels eines das zweite
Dachteil (102) mit dem Hauptlenkergetriebe (113) verbindenen zweiten
Lenkergetriebes (112) erfolgt.
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24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

24

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 23, dadurch gekennzeichnet,
dal® zumindest das erste Dachteil (101) oder das zweite Dachteil (102)
an einem Traglenker (110a) des Hauptienkergetriecbes (113)

aufgenommen ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 24, dadurch gekennzeichnet,
daf} das erste Dachteil (101) und das zweite Dachteil (102) gegensinnig
zueinander und jeweils relativ zu dem Hauptlenkergetriebe (113)

verlagerbar sind.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 25, dadurch gekennzeichnet,
dal} das erste Dachteil (101) Uber das zweite Dachteil (102) verlagerbar
ist.

Verdeck nach Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daR das erste
Dachteil im wesentlichen parallel Gber das zweite Dachteil (102)

verschwenkbar ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 25, dadurch gekennzeichnet,
da das zweite Dachteil (102) tber das erste Dachteil (101) verlagerbar
ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 28, dadurch gekennzeichnet,
daf das erste Dachteil (101) und das zweite Dachteil (102) mittels einer
Zwangssteuerung (104) miteinander verbunden sind, wobei die Dachteile
(101, 102) mittels der Zwangssteuerung (104) zwangsgesteuert

zueinander bewegbar sind.

Verdeck nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, daR die
Zwangssteuerung eine mechanische Steuervorrichtung (6) umfaft,
wobei die Bewegung des zweiten Dachteils (102) gegeniiber der
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32.

33.

34.

35.

36.

37.
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25

Bewegung des ersten Dachteils (101) mittels der Steuervorrichtung (6)

verzogerbar ist.

Verdeck nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, dal’ die
Steuervorrichtung (6) einen Drehlenker (7) umfafit.

Verdeck nach Anspruch 31, dadurch gekennzeichnet, daf® der
Drehlenker (7) durch eine Krafteinleitungseinheit (5) antreibbar ist.

Verdeck nach Anspruch 31 oder 32, dadurch gekennzeichnet, dafd der
Drehlenker (7) mit dem ersten Dachteil (1, 101) durch ein erstes
Gestange (8) verbunden ist, und dal der Drehlenker (7) mit dem zweiten
Dachteil (2, 102) durch ein zweites Gestange (9) verbunden ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 33, dadurch gekennzeichnet,
daR das erste Dachteil (101) in einem geschlossenen Verdeckzustand
an einem Frontscheibenrahmen (130) des Fahrzeugs l6sbar festlegbar

ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 34, dadurch gekennzeichnet,
daR ein drittes Dachteil vorgesehen ist, wobei das dritte Dachteil in
einem geschlossenen Verdeckzustand als mittleres Dachteil zwischen

dem ersten Dachteil und dem zweiten Dachteil angeordnet ist.

Verdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 33, dadurch gekennzeichnet,
daR ein drittes Dachteil vorgesehen ist, wobei das dritte Dachteil in
einem geschlossenen Verdeckzustand vor dem ersten Dachteil (101)
angeordnet ist, so dall das dritte Dachteil ein vorderes Dachteil, das
zweite Dachteil (102) ein hinteres Dachteil und das erste Dachteil (101)
ein mittleres Dachteil eines Verdecks ausbildet.

Verdeck nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet, daf’ das dritte
Dachteil an dem ersten Dachteil (101) bewegbar aufgenommen ist.
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