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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Rundfahrgeschéaft mit
einem Fahrgasttréger, der am freien Ende eines
um eine horizontale Achse dreh- und antreibbaren
Auslegerarms angebracht und mit diesem be-
wegbar ist, wobei das Gegengewicht nur das
Leegewicht des Fahrgasttragers ausgleicht, dal3
auf das Zahnrad mehrere, jeweils von einem
eigenen Ol -oder Gleichstrommotor befestigtes,
zur Achse konzentrisches Zahnrad von einem
Ritzel angetrieben wird.

Bei dem aus der US—A—1987004 bekannten
Rundfahrgeschéft dieser Art ist ein Elektromotor
vorgesehen, dessen Abtriebsritzel mit dem Zahn-
rad zusammenwirkt, welches auf einer den Ausle-
gerarm tragenden Welle befestigt ist. Bei diesem
bekannten Rundfahrgeschiéft ist der Auslegerarm
Uber diese Antriebswelle hinaus verldngert und
trégt an seinem dem Fahrgasttriger gegeniiber-
liegenden Ende ein Ausgleichsgewicht, dessen
Grodsse durch veranderliche Wasserfiillung verdn-
derbar ist.

Wenn das Farhverhalten eines solchen Rund-
fahrgeschafts dem einer Schaukel — insbesonde-
re einer Uberschlagschaukel — angen&hert wird,
bedarf es der Ubertragung grosser Krgfte vom
Motorantrieb auf das Zahnrad, weil das
Durchmesserverhditnis zwischen Ausleger und
Zahnrad sehr gross ist. Das gilt auch dann, wenn
der Fahrgasttrager rasch und ohne Aufschaukeln
zu seiner Kreisbewegung beschieunigt werden
soll. Die bekannte Anordnung zur Ubertragung
der motorischen Antriebskraft auf das Zahnrad
wiirde eine so grosse Zahnbreite erfofdern, dass
eine praktische Ausfihrung in aller Regel aus-
scheidet.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, einen erheblich, auch exzentrisch beiasteten,
um eine Achse drehbaren Auslegerarm im Achs-
bereich anzutreiben und dafiir das hierflr bené-
tigte grosse Drehmoment Uber einen Zahnradan-
trieb von vertretbarer Dlmensaomerung aufzu-
bringen.

Erfindungsgemass wird diese Aufgabe dadurch
geldst, dass der Auslegerarm Uber die Achse
hinaus zu einem zweiten, ein Gegengewicht tra-
genden Auslegerarm verldngert ist und ein an
den Auslegerarmen angetiebene Ritzel arbeiten,
und dass das Zahnrad Teil einer Kugeldrehverbin-
dung ist. Auf diese Weise ist es maéglich, die
Zahnabmessungen innerhalb normaler Grenzen
zu halten und dennoch betréchtliche Antriebskraf-
te zu Ubertragen. Dabei gleicht die Elastizitdt des
Olmotorantriebs oder Gleichstrommotorantriebs
Unterschiedlichkeiten an den einzelnen Ritzeln
aus. Uberdies erméglicht der hydraulische An-
trieb die Realisierung eines Freilaufs (der vorzugs-
weise zumindest wahrend der Abwaértsfahrt des
Schaukelkorbes zuschaltbar vorgesehen ist) mit
einfachsten Mitteln, ndmlich durch einen by-pass
zum Olmotor bzw. den Olmotoren, in welchem
ein Ventil 6ffnet, sobald die Druckverhéitnisse
(beim Ubergang in die Abwirtfahrt) wechseln.

Aus der DE—A—1650848 ist es zwar bekannt,
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bei Grossanlagen {Konvertern) zur Ubertragung
hoher Drehmomente mehrere Ritzel am Umfang
eines zentrischen Zahnrads vorzusehen und jedes
Ritzel von einem eigenen Motor anzutreiben.

Uber die Anwendung dieser Antriebsanord-
nung bei Rundfahrgeschéften hinaus erméglicht
die Ausbildung des Zahnrades als Teil einer
Kugeldrehverbindung den Verzicht auf eine zen-
trische Welle und einen relativ grossen Lager-
sowie Zahnraddurchmesser.

Sofern nicht die schon erdrterte Freilauffahrt -
vorgesehen ist, soll vorzugsweise die auf den
Ausiegerarm wirkende Antriebsleistung (ggf.
auch das Antriebsmoment) (ber die gesamte
Kreisbahn des Fahrgasttrdgers gleich sein.

Der erfindungsgemésse Antrieb ldsst sich mit
Erfolg bei im {brigen unterschiedlichen
Rundfahrgeschéften der vorliegenden Art anwen-
den. So kann vorgesehen sein, dass der Fahrgast-
tréger starr am freien Ende des Auslegerarmes
befestigt und im wesentlichen einem Ausschnitt
der vom Ende des Auslegerarms beschriebebe-
nen Kreisbahn entsprechend geformt ist. Bei
einer solchen Ausbildung fGhrt die gewolite Un-
wucht dazu, dass die Bewegung des Fahrgasttra-
gers im steigenden Ast der Kreisbahn verzdgert
und im fallenden Ast beschieunigt wird. Die Fahr-
gadste haben daher den Eindruck, einen Looping
zu fliegen oder in einem Wagen zu fahren.

Jener Eindruck der Fahrgaste verstdrkt sich,
wenn der Fahrgasttrédger einen der Kreisbahn im
wesentlichen entsprechenden, zur Achse konzen-
trischen Ring Gbergreift, der ebenfalls an den
Auslegerarmen befestigt ist. Beim Betrieb dieses
Rundfahrgeschéfts haben die auf dem Fahrgast-
tréger sitzenden Personen den Eindruck, in einem
Wagen zu sitzen und mit diesem auf der vom Ring
gebildeten Schiene entlang zu fahren.

Wahrend bei der vorstehend geschilderten
Konstruktion des erfindungsgemassen Rundfahr-
geschéfts die Fahrgéste iiber Kopf durch den
oberen Bereich der Kreisbahn geschleudert
werden, geht eine alternative Ausbildung des
erfindungsgemdssen  Rundfahrgeschéfts wvon
einem Fahrgasttrager aus, der am freien Ende des
Auslegerarms derart schwenkbar angelenkt ist,
dass er in allen Winkelstellungen des Auslega-
rarms waagerecht hangt, wobei ein Gegen-
gewicht an einem sich von der Achse in entge-
gengesetzter Richtung erstreckenden Ausgleich-
sarm das lLeergewicht des Fahrgasttrdgers im
wesentlichen ausgleicht. Fir diesen Fall, der im
Prinzip der aus der DE—A—2549261 bekannten
Konstruktion entspricht, ist erfindungsgemaéss
vorgesehen, dass der Fahrgastirdger an einem
sich achsparallel vom Auslegerarm weg erstrek-
kenden Kragarm sitzt. Auf diese Weise ist der
Fahrgasttriager auf der einen Seite vdllig frei von
irgendwelchen Konstruktionsaufbauten, so dass
den Fahrgésten der Eindruck vermittelt wird, sie
schwebten frei durch die Luft. Dieser Eindruck
verstérkt sich noch, wenn — wie bevorzugt — die
Sitze des Fahrgastirdgers quer zu dessen
Schwenkachse, mit den Rickeniehnen zum Aus-
legerarm, angeordnet sind. Ausserdem erhalten
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die Fahrgaste auf diese Weise ein bessere, nach
beiden Seiten gleiche Abstlitzung, wenn das
Rundfahrgeschéft im Schaukelbetrieb (also mit
wechselnder Drehrichtung) auft.

Eine Weiterbildung dieser Art von Rundfahrge-
schaft mit einem Fahrgasttrédger, dessen stets
waagerechte Lage durch einen Kettentrieb
zwischen der Schwenkwelle des Fahrgasttrdgers
und der ruhenden Drehachse des Auslegerarms
gesichert wird (DE-—A—2549261), besteht darin,
dass der Kettentrieb Gber ein am Auslegerarm
gelagertes Kettenrad gefithrt und mit diesem ein
Zahnrad verbunden ist, welches mit einem
Zwischenrad k&mmt, das seinerseits in ein zur
Drehachse des Auslegerarms konzentrisches,
ortsfestes Zahnrad eingreift, und dass minde-
stens der den Kettentrieb mit dem Kettenrad und
Zahnrad tragende Teil des Ausiegerarms an
einem das Drehlager des Auslegerarms umfas-
senden Restteil l6sbar befestigt ist. Eine solche
Ausbildung macht es maglich, unter Beibehal-
tung des bekannten Kettentriebes (oder eines
vergleichbar wirkenden Bauelements) die mit die-
sem bislang verbundenen Probleme zu beseiti-
gen. Sie ergaben sich vor allem daraus, dass bei
der in der Regel notwendigen Abnahme des
Auslegers vom Traggestell (Stdnder etc.) die Ket-
te ebenfalls abgenommen werden musste. Dies
ist umstadndlich und insoweit gefahriich, als
Beschadigungen der Kette die Gefahr spaterer
Unfalle sich bergen.

Mit der vorstehend geschulderten Weiterent-
wicklung ist es madglich, den Ausleger im
wesentlichen zu demontieren und wieder anzu-
bringen, ohne den Kettentrieb anzufassen. Dabei
spielt keine Rolle, ob das die notwendige
Bewegungsumkehr bewirkende Zwischenrad
zum demontierbaren Teil des Auslegerarms ge-
hért oder mit dem Restteil am Stadnder verbleibt.

Der Schutz des Kettentriebs kann dadurch noch
weiter vergrissert werden, dass er in dem als
Gehduse ausgebildeten Teil des Auslegerarms,
gekapselt untergebracht wird. Gleichzeitig-wird
dadurch der Kettentrieb den Blicken der Fahrgé-
ste entzogen, und der inneraum eines aus Grin-
den statischer Zweckmassigkeit als Hohlkasten
ausgebildeten Auslegerarms wird sinnvoll ge-
nutzt.

Die Zweichnung veranschaulicht die Erfindung
an Ausfiihrungsbeispielen, und zwar zeigt:

Fig. 1 eine schematische Ansicht der erfin-
dungsgemadssen Antriebsanordnung in Richtung
des Pfeils A in Fig. 2;

Fig. 2 einen Teilschnitt der Antriebsanordnung
gemadss der Linie I—Il in Fig. 1;

Fig. 3 eine schematische Ansicht eines erfin-
dunggemadssen Fahrgeschéfts von vorn;

Fig. 4 eine ebenfails schematische Ansicht die-
ser Ausflihrungsform von der Seite;

Fig. 6 eine schematische Ansicht einer anderen
Ausfihrungsform des Rundfahrgeschéafts von
vorn;

Fig. 6 eine ebenfalls schematische Ansicht die-
ser Ausfiihrungsform von der Seite;

Fig. 7 in vergrasster Schnittdarsteliung einen
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Auslegerarm mit der erfindungsgeméssen
Parallelfiihrung fir den Fahrgasttréger; und

Fig. 8 eine entsprechende Draufsicht.

Ein Stander 1 bzw. 101 (Figuren 3—6), auf
dessen konstruktive Einzelheiten es im vorliegen-
den Zusammenhang nicht ankommt, trégt an
seinem oberen freien Ende — seitwarts gerichtet
— den feststehenden Teil 3 der Antriebs-
anordnung und die im ganzen mit 2 bezeichnete

Kugeldrehverbindung, weiche in den—Figuren-t-

und 2 ndher dargestelit ist. An dem sich um die
Achse 7 drehenden Teil der Kugeldrehverbindung
2, ndmlich einer Nabe 4, ist der Auslegerarm 8
(Figuren 3 und 4) bzw. 108 (Figuren 5 und 6}
befestigt.

Der Stander 1 kann auch aus einer Lafette mit
mehreren Radpaaren bestehen, an der ein Ach-
strager schwenkbar angelenkt und nach jedem
Transport des Rundfahrgeschéfts mit Hilfe eines
mehrstufigen Teleskopzylinders aufrichtbar ist.
Dabel kann die Anordnung (wie Fig. 4 veran-
schaulicht} so getroffen sein, dass der Achstrager
nicht bis in seine senkrechte Stellung geschwenkt
zu werden braucht, wodurch die Moglichkeit be-
steht, vorn einsteigende Fahrgéste nach hinten
aussteigen zu lassen. Ein solcher Achstrager wird
in seiner Betriebsstellung von Pendelstiitzen aus-
gesteift.

Die Figuren 1 und 2 veranschaulichen die erfin-
dungsgemaésse Antriebsanordnung, welche den
beiden in den Figuren 3 und 4 bzw. 5 und 6 darge-
stellten Ausflihrungsbeispielen gemeinsam ist.
Der Innenring 2’ der Kugeldrehverbindung 2 ist —
wie am deutlichsten aus Fig. 2 hervorgeht — am
feststehenden Teil 3 der Antriebsanordnung befe-
stigt. Der Aussenrmg der Kugeldrehverbindung 2
ist als Aussenzahnrad 16 ausgebildet. In diesen

Zahnkranz greifen vier Ritzel 17 ein, deren jedes -

von einem separaten Motor 18, beispielsweise
einem Olmotor, angetrieben wid. Die Motoren 18
sind auf dem feststehenden Teil 3 der Antriebs-
anordnung befistigt und in geeigneter Weise un-
tereinander sowie mit der Kraftversorgung und
der Steuerung verbunden.

Beim Ausflihrungsbeispiei der Figuren 3 und 4
ist am freien Ende des Auslegerarms 8 ein Fahr-
gasttrager 9 starr befestigt. Er (d.h. vor allem sein
die Sitze 10 tragender Boden 11) hat die Form
eines Ausschnitts der Kreisbahn, die er bei Dre-
hung des Auslegerarms 8 um die Achse 7 Uber-
streicht. Ferner iibergreifgt — zumindest schein-

.bar — der Fahrgasttrager 9 einen Schienenring

12, welcher ebenfalls am freien Ende des
Ausiegerarms 8 sowie, zur Achse diametral ge-
genlber, am freien Ende eines den Auslegerarm 8
tber die Achse 7 hinaus verldngernden zweiten
Auslegerarms 13 befestigt ist. Der Ring 12 dreht
sich demgemé&ss mit den Auslegerarmen 8 und
13, wenn diese (ber die Kugeldrehverbindung 2
um die Achse 7 drehend angetrieben werden.
Der Querschnitt des Ringes 12 ist so gewahilt,
dass die Fahrgdste auf den Sitzen 10 im Fahrgast-
trager 9 den Eindruck haben, sie sdssen in einem
Wagen, welcher auf einer Schiene abrollt. Unter
“Ubergreifen’” ist im vorliegenden Zusammen-
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hang auch ein Eingreifen in den Ring 12 sowie
jede andere, das Verbinden des Fahrgasttragers 9
bzw. des Auslegerarms, 8 mit dem Ring 12 erlau-
bende Relativiage zu verstehen.

im Bereich des freien Endes des zweiten Aus-
legerarms 13 ist ausserdem ein das Gewicht des
leeren Fahrgasttragers 9 ausgleichendes Gegen-
gewicht 14 angeordnet. Mit 15 sind Ketten von
Lichtquellen angedeutet, welche auf dem Ring 12
befestigt sind.

Die Figuren 5 und 6 zeigen ein anderes Ausfiih-
rungsbeispiel; darin sind dem zuvor beschriebe-
nen Ausfihrungsbeispiel entsprechende, aber
konstruktiv abweichende Bauteile mit einem um
100 erhohten Bezugszeichen versehen. Der Stén-
der 101 tragt die erfindunggemasse Antriebs-
anordnung mit der Kugeldrehverbindung 2 zwi-
schen dem feststehenden Teil 3 und der Nabe 4.
An letzterer sind sowohl der den Fahrgasttrager
109 tragende Auslegerarm 108 als auch der das
Gegengewicht 114 tragende zweite Auslegerarm
113 befestigt.

Der Fahrgasttrager 109 ist am Auslegerarm 108
mit Hiife eines Kragarms 20 etwa in Hohe der
Fahrgastsitze 110 derart schwenkbar befestigt,
dass er sich in allen Drehlagen des Auslegerarms
108 in Waagerechter Lage befindet (vergieiche
Fig. 7 und 8). Fig. 6 macht deutlich, dass die
Fahrgastsitze 110 mit den Riickenlehnen zum
Auslegerarm 108 hin angeordnet sind, und zwar
in mehreren Reihen, die treppenartig gegeneinan-
der versetzt sind, wobei die héchste Reihe nachst
dem Auslegerarm 108 angeordnet ist.

Die Figuren 7 und 8 zeigen ein Ausflihrungsbei-
spiel fur die erfindungsgemaésse Parallelfiihrung
des Fahrgasttragers 109 am Auslegerarm 108,
und zwar in schematischer Darstellung unter
Fortlassung der Antriebsanordnung.

Der den (hier nicht dargestellten) Fahrgast-
tréger 109 haltende Kragarm 20 ist in Form eines
Schwenkzapfens im Ausiegerarm 108 gelagert
und trégt ein Kettenrad 125, Uber das eine Kette
124 1auft. Das Gegen-Kettenrad 126 ist zusammen
mit einem Zahnrad 127 auf einem Drehzapfen 131
befestigt, der ebenfalls am Auslegerarm 108 ge-
lagert ist. Etwa tangential zum Teilkreis des Zahn-
rades 127 ist der Ausiegerarm 108 bei 132 geteilt.
Der Teil 123 mit dem Kettentrieb 124 bis 126 lasst
sich vom Restteil 122 durch I6sen von Schrauben
o.dgl. abnehmen, wobei der gesamte Kettentrieb
am Teil 123 verbleibt.

Beim Wiederansetzen des Teils 123 kommt das
Zahnrad 127 mit einem am Restteil 122 des Aus-
legerarms 108 gelagerten Zwischenzahnrad 128
in Eingriff. Dieses kdmmt seinerseits mit einem
feststehenden Zahnrad 129, welches konzentrisch
zur Achse 7 an einem im vorliegenden Beispiel als
feststehende Achse dargestellten Bauteil befe-
stigt ist. Um diese ist der Restteil 122 des Auslege-
rarms 108 mittels des Gleitlagers 130 drehbar.

Wird der aus den Teilen 122 und 123 zusam-
mengesetzte Auslegerarm 108 in nicht dargesteil-
ter Weise in Drehung versetzt, so walzt sich das
Zwischenrad 128 auf dem Zahnrad 129 ab und
erteilt dem Zahnrad 127 (von gleicher Grosse wie
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das Zahnrad 129} eine Drehung, welche durch
den Kettentrieb 124 bis 126 auf den Kragarm 20
und damit den Fahrgasttrager 109 Gbertragen
wird. Dabei entspricht der Drehwinkel des
Fahrgasttragers 109 entgegengesetzt dernjenigen
des Auslegerarms 108, so dass der Fahrgasttrager
109 stets in waagerechter Lage gehalten wird.
Gleichwoh! braucht beim Demontieren und
Zusammensetzen des Rundfahrgeschafts unter
Abnahme des (gr&ssten Teils des) Auslegerarms
108 der diese Relativilage sichernde Kettentrieb
nicht berhrt zu werden.

Es ist daher auch madglich, den Kettentrieb 124
bis 126 in einem als geschiossenes Gehause aus-
gebildeten Auslegerarm 108 praktisch vollstédndig
gekapselt unterzubringen. Selbstverstédndlich
kann — wie ohne weiteres einleuchtet — die
Trennstelle 132 zwischen den Teilen 122 und 123
des Auslegerarms 108 auch im Bereich des Ein-
griffs der Zahnréder 128 und 129 angeordnet wer-
den, so dass das Zwischenrad 128 ebenfalls am
Teil 123 gelagert ist.

Anspriiche

1. Rundfahrgeschaft mit einem Fahrgasttrager
(9, 109), der am freien Ende eines um eine hori-
zontale Achse {7) dreh- und antriebbaren ersten
Auslegerarmes (8, 108) angebracht und mit die-
sem bewegbar ist, wobei der Auslegerarm (8,
108) tGber die Achse (7) hinaus zu einem zweiten,
ein Gegengewicht {14, 114} tragenden Ausiege-
rarm (13, 113} verldngert ist und ein an den
Auslegerarmen (8, 13, 113, 108) befestigtes, zur
Achse (7) konzentrisches Zahnrad (16) von einem
Ritzel {17} angetrieben wird, dadurch gekenn-
zeichnet, daf das Gegengewicht {14, 114) nur das
Leergewicht des Fahrgasttragers (3) ausgleicht,
daB auf das Zahnrad (16) mehrere, jeweils von
einem eigenen Ol- oder Gleichstrom-Motor {18)
angetriebene Ritzel (17) arbeiten, und daBl das
Zahnrad (16) Teil einer Kugeldrehverbindung (2}
ist.

2. Rundfahrgeschaft nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das auf den Auslegerarm
(8; 108} wirkende Antriebsmoment bzw. die An-
triebsleistung (ber die gesamte Kreisbahn des
Fahrgasttrégers (9; 109) gleich ist.

3. Rundfahrgeschift nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass im Antrieb des Ausleger-
arms (8; 108} ein Freilauf vorgesehen ist.

4. Rundfahrgeschaft nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Fahrgasttrager (9) starr am freien Ende
des Auslegerarms (8) befestigt und im wesentli-
chen einem Ausschnitt der vom Ende des
Auslegerarms (8) beschriebenen Kreisbahn ent-
sprechend geformt ist.

5. Rundfahrgeschéft nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Fahrgasttrager (9) einen
der Kreisbahn im wesentlichen entsprechenden,
zur Achse (7) konzentrischen Ring (12) Gbergreift,
der ebenfails an den Auslegerarmen (8, 13) befe-
stigt ist.

6. Rundfahrgeschaft nach einen der Anspriiche
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1 bis 3 mit einem Fahrgasttréager (109}, der am
freien Ende des Auslegerarms (108) derart
schwenkbar angelenkt ist, dass er in allen Winkel-
stellungen des Auslegerarms (108} waagerecht
héngt, dadurch gekennzeichnet, dass der Fahr-
gasttrager (109) an einem sich achsparallel vom
Auslegerarm (108) weg erstreckenden Kragarm
{20) sitzt.

7. Rundfahrgeschaft nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sitze (110) des Fahr-
gasttragers (109} quer zu dessen Schwenkachse,
mit den Rickenlehnen zum Auslegerarm (108)
hin, angeordnet sind.

8. Rundfahrgeschaft nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sitze {110) in mehreren
Reihen angeordnet sind, deren jede der benach-
barten gegeniiber treppenartig in der Héhe ver-
setzt ist, wobei die héchste Reihe nachst dem
Ausiegerarm {108) angeordnet ist.

9. Rundfahrgeschift nach Anspruch 6 mit
einem die in allen Winkelstellungen des Ausieger-
arms (108} waagerechte Lage des Fahrgasttrigers
(109) sichernden Kettentrieb (124) zwischen der
Schwenkwelle des Fahrgasttragers {109} und der
ruhenden Drehachse (7) des Austegerarms (108},
dadurch gekennzeichnet, dass der Kettentrieb
(124) Uber ein am Auslegerarm (108) gelagertes
Kettenrad {126} gefuhrt und mit diesem ein Zwi-
schenrad (127) verbunden ist, welches mit einem
Zwischenrad (128) k8mmt, das seinerseits in ein
zur Drehachse (7) des Auslegerarms (108} kon-
zentrisches, ortsfestes Zahnrad (129} eingreift,
und dass mindestens der den Kettentrieb (124)
mit dem Kettenrad (126} und Zahnrad (127) tra-
gende Teil {123) des Auslegerarms {108) an einem
das Drehlager (130} des Auslegerarms ({108}
umfassenden Restteil (122) I6sbar befestigt ist.

10. Rundfahrgeschaft nach Anspruch 9, da-
durch gekennzeichnet, dass der Kettentrieb (124}
in dem ais Gehé&use ausgebildeten Teil (123) des
Auslegerarms (108) gekapselt untergebracht ist.

Revendications

1. Manége forain avec un dispositif porteur de
passagers {9, 109) monté a I'extrémité libre, avec
laquelle il est susceptible de se déplacer, d'un
bras en porte-a-faux (8, 108) susceptible de tour-
ner et d'étre entrainé autour d'un axe horizontal
{7), ce bras en porte-a-faux {8, 108) étant prolongé
au-deld de l'axe (7) pour constituer un second
bras en porte-a-faux {13, 113) protant un poids
antagoniste (14, 114), une roue dentée (16), fixée
sur le bras en parte-a-faux (8, 13, 113, 108} et
concentrique a I'axe (7), étant entrainée par un
pignon (17), manége caractérisé en ce que le
poids antagoniste {14, 114} ne compense que le
poids & vide du dispositif porteur de passagers
{9), plusieurs pignons (17), entrainés chacun par
un moteur hydraulique ou a courant continu (18),
engrenant sur la roue dentée (16), et la roue
dentée (16) faisant partie d’'un ensemble rotatif &
billes (2).

2. Manége forain selon la revendication 1 carac-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

térisé en ce que le couple ou la puissance
d'entrainement agissant sur le bras en porte-a-
faux (8, 108) reste constant sur toute la voie
circulaire du dispositif porteur de passagers (9,
109).

3. Maneége forain selon la revendication 1,
caractérisé en ce que, dans l'entrainement du
bras en porte-a-faux (8, 108), il est prévu une roue
libre. P

4. Manége forain selon une des précédentes
revendications, caractérisé en ce que le dispositif
porteur de passagers (9) est fixé regidement &
I'extrémité libre du bras en porte-a-faux (8) et est
conformé de fagon correspondante & un trongon
de la voie circulaire décrite par I'extrémité du bras
en porte-a-faux.

5. Manége forain selon la revendication 4,
caractérisé en ce que le dispositif porteur de
passagers (9) chevauche un anneau (12) concen-
trique a l'axe (7) et correspondant dans |'ensem-
ble a ia voie circulaire, cet anneau étant égale-
ment fixé au.bras en porte-a-faux (8, 13).

6. Maneége forain selon une des revendications
1 a 3, avec un dispositif porteur de passagers
{109) qui est articulé a I'extrémité tibre du bras en
porte-a-faux (108) de fagon qu’il soit suspendu
horizontalement dans toutes les positions angu-
laires de ce bras en porte-a-faux (108}, manége
caractérisé en ce que le dispositif porteur de
passagers (109) repose sur un bras formant
console (20} qui s'étend & partir du bras en porte-
3-faux (108) autour d'un axe paralléle & I'axe de
celui-ci.

7. Manege forain selon la revendication 6,
caractérisé en ce que les siéges (110} du dispositif
porteur de passagers.-(109) sont disposés trans-
versalement par rapport a I'axe de pivotement de
ce dispositif avec les dossiers du c6té du bras en
porte-a-faux (108).

8. Manége forain selon la revendication 7,
caractérisé en ce que les siéges (110) sont dis-
posés selon plusieurs rangées dont chacune est
décalée en hauteur a la fagon d'un escalier par
rapport a la rangée voisine, la rangée la plus
élevée étant la plus proche du bras en porte-a-
faux (108).

9. Manége forain selon la revendication 6, avec
entre l"arbre de pivotement du dispositif porteur
de passagers (109) et I'arbre immobile de rotation
{7) du bras en porte-a-faux (108) un entrainement
a chaine (124} assurant dans toutes les positions

_angulaires du bras en porte-a-faux (108} la posi-

tion horizontale du dispositif porteur de passa-
gers (109), maneége caractérisé en ce que cet
entrainement 3 chaine (124) passe sur une roue
a chaine (126) montée sur le bras en porte-a-faux
{108) et la relie & une roue intermédiaire {127), qui
engréne avec une roue intermédiaire (128), la-
quelle de son co6té est en prise sur une roue
dentée fixe (129) concentrique a I'axe de rotation
(7) du bras en porte-a-faux (108}, tandis qu‘au
moins la partié (123} du bras en porte-a-faux
(108), portant I'entrainement & chaine (124) avec
ta roue a chaine {126) et la roue dentée (127}, est
fixée de fagon amovible & une partie résiduaire
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{122) entourant le palier de rotation {130} du bras
en porte-3-faux (108).

10. Manége forain selon la revendication 9,
caractérisé en ce que l'entrainement & chaine
(124) est logé, en étant encapsulé, dans la partie
{123}, formant un boitier, du bras en porte-a-faux
(108).

Claims

1. Revolving ride device with a passenger
carrier {9; 109), which is arranged at the free end
of a first projecting arm (8; 108} which can be
rotated and driven about a horizontal shaft (7) and
is movable with said arm, the projecting arm (8:
108} being extended beyond the shaft (7) to a
second projecting arm (13; 113) carrying a
counterweight (14; 114) and a gear wheel (16)
fixed on the projecting arms {8; 13; 113; 108) and
concentric with the shaft (7) is driven by a pinion
{(17), characterised in that the counterweight (14;
114) only balances the weight of the passenger
carrier (3) when empty, that a plurality of pinions
(17}, each driven by its own oil engine or direct
current motor (18), operate on the gear wheel
{16), and that the gear wheel {16) is part of a
swivellable ball joint (2).

2. Revolving ride device according to Claim 1,
characterised in that the driving moment or the
driving power acting on the projecting arm (8;
108) is the same over the entire circular path of
the passenger carrier (9, 109).

3. Revolving ride device according to Claim 1,
characterised in that a freewheeling device is
provided in the drive means of the projecting arm
{8; 108).

4. Revolving ride device according to one of the
preceding claims, characterised in that the
passenger carrier (9) is rigidly fixed on the free
end of the projecting arm (8) and is shaped to
conform substantially to a segment of the circular
path described by the end of the projecting arm
{8).

5. Revolving ride device accarding to Claim 4,
characterised in that the passenger carrier (9)
engages over a ring (12} substantiaily corres-
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ponding to the circular path and concentric with
the shaft (7), which ring is likewise fixed on the
projecting arms (8; 13).

6. Revolving ride device according to one of
Claims 1 to 3, with a passenger carrier (109},
which is so swivellably connected to the free end
of the projecting arm (108) that it depends hori-
zontally in all angular positions of the projecting
arm {108), characterised in that the passenger
carrier (109) is seated on a bracket (20) which
extends in axially paralle! relation away from the
projecting arm (108).

7. Revolving ride device according to Claim 6,
characterised in that the seats (110) of the
passenger carrier {109) are arranged transversely
of its axis of rotation, with the back-rests towards
the projecting arm (108).

8. Revolving ride device according to Claim 7,
characterised in that the seats {110} are arranged
in several rows, each of which is offset in height
and stepwise with respect to the adjacent rows,
the highest row being arranged adjoining the
projecting arm (108).

9. Revolving ride device according to Claim 6,
with a chain drive (124) between the pivot shaft of
the passenger carrier {109) and the stationary
pivot shaft (7) of the projecting arm (108}, which
chain drive safeguards the horizontal portion of
the passenger carrier (109) in all angular positions
of the projecting arm (108), characterised in that
the chain drive {124} is guided by way of a chain
wheel (126) mounted on the projecting arm (108)
and the chain wheel has connected thereto an
intermediate wheel (127) which meshes with an

intermediate wheel (128) which, in its turn, - ~

meshes with a fixed gear wheel (1238) con-
centrically of the pivot shaft (7) of the projecting
arm {108}, and that at least that part (123} of the
projecting arm (108) which carries the chain drive
{124) with the chain wheel {126} and gear wheel
(127) is releasably secured on a residual part {122)
which embraces the pivot bearing (130} of the
projecting arm (108). .

10. Revolving ride device according to Claim 9, -
characterised in that the chain drive (124) is
arranged enclosed in that part (123) of the project-
ing arm (108} which is formed as a housing.
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