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@ Fahrgeschaft mit mindestens einer pendelnd aufgehdngten Fahrgastgondel.

@ Die Erfindung betrifft ein Fahrgeschift flr Ver-
gnigungsmdrkte oder - parks, mit mindestens einer
Fahrgastgondel (23), die um eine gegeniiber der
Erdvertikalen geneigte, insbesondere im wesentli-
chen horizontale Schwenkachse (22) schwenkbar ge-
lagert ist, wobei ein die Schwenkbewegung und ei-
nen sich daraus ergebenden Uberschlag der Fahr-
gastgondel (23) beeinflussendes, verdnderliches Ge-
wicht vorgesehen ist. Das Besondere der Erfindung
besteht darin, daB das Gewicht (37) unter Verdnde-
rung seines radialen Abstandes zur Schwenkachse
durch SchwerkrafteinfluB frei beweglich angeordnet
ist.
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Die Erfindung betrifft ein Fahrgeschift flr Ver-
gnigungsmdrkte oder -parks mit mindestens einer
Fahrgastgondel, die um eine gegeniiber der Erd-
vertikalen geneigte, insbesondere im wesentlichen
horizontale Schwenkachse schwenkbar gelagert ist,
wobei ein die Schwenkbewegung und einen sich
daraus ergebenden Uberschlag der Fahrgastgondel
beeinflussendes, verdnderliches Gewicht vorgese-
hen ist.

Aus der US-PS 1 987 004 ist beispielsweise
ein solches Fahrgeschift bekannt, das als Rund-
fahrgeschaft ausgebildet ist und einen Turm auf-
weist, an dessen oberem Ende ein motorisch ange-
triebener Drehkdrper mit zwei Auslegern drehbar
gelagert ist. Die beiden Ausleger erstrecken sich in
zueinander entgegengesetzter radialer Richtung
und sind am Drehkd&rper fixiert, so daB sie gemein-
sam einen Doppelarm bilden. An dem freien Ende
des einen Auslegers ist eine Fahrgastgondel mon-
tiert, wéhrend am freien Ende des anderen Ausle-
gers ein Gegengewicht vorgesehen ist. Dieses Ge-
gengewicht sorgt flr einen gewichtsmaBigen Aus-
gleich der am anderen Ausleger hdngenden Fahr-
gastgondel und stellt im wesentlichen ein Gleichge-
wicht wdhrend des Betriebes im rotierenden Dop-
pelarm sicher, indem der Schwerpunkt des Doppe-
larms zumindest anndherungsweise mit der Dreh-
achse des Drehk&rpers zusammenfillt. Auf diese
Weise werden nicht nur das Lager des Drehkor-
pers schnell verschleiBende Unwuchten vermieden,
sondern es ist auch ein energiesparender Betrieb
der Uberschlagschaukel mdglich. Da das Gewicht
der Fahrgastgondel vom Beladungszustand, also
von der Anzahl der Fahrgdste, abhingig ist, wird
im Stand der Technik vorgeschlagen, das Gegen-
gewicht entsprechend anzupassen. Hierzu ist bei
der bekannten Uberschlagschaukel das Gegenge-
wicht als Wassertank ausgebildet, dessen Wasser-
flllung in Abhingigkeit vom Beladungszustand der
Fahrgastgondel verdnderbar ist.

Neben dem zuvor beschriebenen Rundfahrge-
schéft gibt es jedoch auch andere Arten von Fahr-
geschiften, bei denen die Fahrgastgondeln nicht
an ihrer Drehachse motorisch angetrieben werden,
sondern frei pendelnd gelagert sind und aufgrund
eines bestimmien Bewegungsablaufes zum Pen-
deln angeregt werden. Um dabei einen besonderen
Fahreindruck zu vermitteln, ist es vielfach wiin-
schenswert, die Pendelbewegungen derart zu ver-
stdrken, daB sich die Fahrgastgondeln Uberschla-
gen. Fir eine solche Bewegung wird ebenfalls ein
zusitzliches Gewicht benétigt. Im Gegensatz zum
zuvor beschriebenen bekannten Rundfahrgeschift
dient das Gewicht jedoch nicht zur Erzielung eines
Gewichtsausgleiches gegenliber dem Fahrzeug-
gondelgewicht, sondern ist so angeordnet, daB der
EinfluB der Schwerkraft auf die Pendelbewegung
der Fahrgastgondel noch verstirkt wird, und zwar
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derart, daB es mdglichst bald zu einem Uberschlag
kommt.

In der Praxis hat es sich nun herausgestelli,
daB nach Erreichen des obersten Punkies bzw.
Zeniths der Umlaufbahn die Fahrgastgondel wih-
rend ihrer Abwirtsbewegung - insbesondere auf-
grund des zusitzlichen Gewichtes - eine derart
hohe Beschleunigung erfdhrt, daB die Fahrgiste
einen solchen Uberschlag als unangenehm empfin-
den kdnnen. Eine Reduzierung oder sogar das
volistdndige Weglassen des Gewichtes wiirde zwar
eine Abschwichung oder sogar Beseitigung der
vorstehend aufgefiihrten Probleme mit sich brin-
gen, jedoch wird dadurch auch die Pendeleigen-
schaft in unerwlinschtem MaBe geschwicht.

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Fahr-
geschift der eingangs genannten Art derart weiter-
zubilden, daB die Fahrgiste einen durch Pendelbe-
wegung erzeugten Uberschlag der Fahrgastgondel
als angenehm empfinden.

Diese Aufgabe wird bei einem Fahrgeschift
der eingangs genannten Art dadurch geldst, daB
das Gewicht unter Verdnderung seines radialen
Abstandes zur Schwenkachse durch Schwerkraft-
einfluB frei beweglich angeordnet ist.

Aufgrund der freibeweglichen Anordnung ist
das Gewicht wahrend des Umlaufes der Fahrgast-
gondel im wesentlich stets bestrebt, aufgrund des
Schwerkrafteinflusses spitestens bei Erreichen des
Zeniths von einer in jenem Augenblick oben gele-
genen Stellung wieder in eine untere Stellung zu
gelangen. Uberraschend ist ndmlich gefunden wor-
den, daB auf diese Weise das Gewicht zum einen
die Beschleunigung der Fahrgastgondel bei deren
Abwirtsbewegung ddmpft und zum anderen noch
ausreichend zusitzlichen Schwung erzeugt, damit
die Fahrgastgondel ihre nichste Aufwirisbewe-
gung bis zum Zenith fortsetzen kann. Aufgrund des
erfindungsgemiB angeordneten Gewichtes, das frei
beweglich ist und unter Schwerkrafteinflu seinen
radialen Abstand zur Schwenkachse variiert, findet
also eine Schwerpunktverlagerung statt, die zum
einen bei der Abwirtsbewegung der Fahrgastgon-
del einen ddmpfenden EinfluB ausiibt und bei der
Aufwirtsbewegung wieder eine Beschleunigung
bewirkt, zumindest jedoch dann eine wesentliche
Abbremsung verhindert. Dadurch wird die Winkel-
geschwindigkeit der Fahrgastgondel derart ver-
gleichmiBigt, daB mit Hilfe der Erfindung zum er-
sten Mal ein sanfter Uberschlag einer frei pendeind
aufgehdngten Fahrgastgondel bei einem Fahrge-
schift realisierbar ist, wodurch dem Fahrgast ein
angenehmes und zugleich interessantes Fahrgefiihl
vermittelt wird. AuBerdem bringt ein sanfter Uber-
schlag nicht zuletzt auch Vorteile in sicherheits-
technischer Hinsicht.

Besonders wirkungsvoll wird der zuvor be-
schriebene EinfluB des erfindungsgemiB verdnder-



3 EP 0 656 222 A2 4

lich angeordneten Gewichtes dadurch erzielt, daB
das Gewicht entlang eines durch die Schwenkach-
se hindurch oder an dieser vorbei fiihrenden We-
ges und somit beiderseits der Schwenkachse be-
weglich ist. Um eine mdglichst wirkungsvolle an-
fdngliche Pendelbewegung zu erhalten, die mdg-
lichst rasch zum gewiinschten Uberschlag fiihrt,
sollte sich in der Ruhelage der Fahrgastgondel das
Gewicht an einer Ruhestellung unterhalb der Dreh-
achse befinden, wobei vorzugsweise diese Ruhe-
stellung im Bereich des Pendelschwerpunktes der
Fahrgastgondel liegt. Vorzugsweise sollte der Ab-
stand der Ruhestellung von der Schwenkachse
gréBer als der Abstand der gegeniiberliegenden
Endstellung des Gewichtes im Falle eines Uber-
schlags von der Schwenkachse gr&Ber sein.

Durch die vorgenannten MaBnahmen wird in
besonders wirkungsvoller Weise erreicht, daB das
Gewicht durch SchwerkrafteinfluB eine beschleuni-
gende Wirkung auf die Fahrgastgondel im unteren
Abschnitt ihrer Umlaufbahn ausiibt, mithin also sei-
ne die Pendelbewegung unterstiitzende Funktion
beibehilt, so daB ausreichend kinetische Energie
fir den Uberschlag zur Verfiigung steht, jedoch
andererseits wihrend des Uberschlags, d.h. wih-
rend und nach dem Durchlaufen des Zeniths keine
wesentliche beschleunigende Wirkung besitzt.

Ebenfalls ist der zuvor beschriebene EinfluB
des erfindungsgemaB verdnderlich angeordneten
Gewichtes dann besonders spiirbar, wenn das Ge-
wicht entlang einer Verbindungslinie von Schwenk-
achse und einer parallel zur Schwenkachse durch
den Schwerpunkt der Fahrgastgondel laufenden Li-
nie beweglich ist.

Das Gewicht kann beispielsweise aus einem
Festk&rper bestehen, der an einem die Fahrgast-
gondel tragenden Pendelarm entlang verschiebbar
gelagert ist.

Eine gegenwirtig besonders bevorzugte Aus-
flihrung der Erfindung zeichnet sich jedoch da-
durch aus, daB das Gewicht eine fluide Masse,
insbesondere Ol- oder Wassermasse, ist, die in
einen mit der Fahrgastgondel im wesentlichen fest
verbundenen oder einen Teil der Fahrgastgondel
bildenden Flussigkeitstank gefillt ist, der ein gr&-
Beres Volumen als die fluide Masse hat und derart
geformt ist, daB die fluide Masse ihren radialen
Abstand zur Schwenkachse zwischen unterschiedli-
chen Schwenkstellungen der Fahrgastgondel durch
SchwerkrafteinfluB verdndert. Eine solche Ausfiih-
rung ergibt eine besonders einfache, jedoch wir-
kungsvolle Konstruktion.

Bei einer Weiterbildung der zuvor beschriebe-
nen Ausflihrung weitet sich der Flissigkeitstank im
Bereich der Ruhestellung der fluiden Masse unter-
halb der Schwenkachse auf. Der aufgeweitete Ab-
schnitt des Flissigkeitstanks kann von einer im
wesentlichen kreisbogenférmig um die Schwenk-
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achse verlaufenden oder geradlinigen Wand be-
grenzt sein und der sich an den aufgeweiteten
Abschnitt anschlieBende und im wesentlichen in
Richtung der Schwenkachse erstreckende Ubrige
Abschnitt des Flissigkeitstanks einen im wesentli-
chen gleichbleibenden Querschnitt haben. Diese
Weiterbildungen haben den Vorteil, daB die das
Gewicht bildende fluide Masse wdhrend der an-
fdnglichen Pendel- und der darauf folgenden kreis-
f8rmigen Uberschlagbewegung im wesentlichen -
zumindest im aufgeweiteten Teil - verhiltnismaBig
lange in ihrer Ruhestellung verbleibt und erst bei
Anndherung an den Zenith der kreisférmigen Um-
laufbahn ihren radialen Abstand zur Schwenkachse
verkleinert und/oder auf die gegeniberliegende
Seite der Schwenkachse flieBt.

Der Pendelarm, an dem die Fahrgastgondel
sitzt, kann im wesentlichen vom Flissigkeitstank
gebildet sein. Damit kann der Flissigkeitstank die
Funktion des Pendelarms lbernehmen, so daB ein
gesonderter Pendelarm entfillt, was zu einer kon-
struktiven Vereinfachung flihrt. Es ist aber auch
denkbar, den Fissigkeitstank am Pendelarm anzu-
bringen.

Vorzugsweise ist die Fahrgastgondel derart
aufgehdngt und ausgebildet, daB die Schwenkach-
se im wesentlichen durch den Kopf des in der
Fahrgastgondel plazierten Fahrgastes l4uft. Auf die-
se Weise werden wihrend des Uberschlages hohe
Fliehkrdfte im Kopf des Fahrgastes vermieden, was
aus medizinischen Griinden sicherlich von Vorteil
ist.

Die erfindungsgemiBe Anordnung des Gewich-
tes findet sich vorzugsweise bei einem Fahrge-
schéft, das einen dreh- und antreibbaren Zentral-
bau, der an seinem Umfang eine Mehrzahl von sich
sternférmig radial auswérts erstreckenden Ausle-
gerarmen schwenkbar lagert, an denen die Fahr-
gastgondeln pendelnd aufgehdngt sind, und eine
Exzentereinrichtung aufweist, die im Betrieb die
Auslegerarme in wechselnde Hoch- und Schrigla-
gen schwenkt, wodurch die Fahrgastgondeln in
Pendel- und Uberschlagbewegungen versetzt wer-
den. Die Fahrgastgondeln k&nnen vorzugsweise
mit radial auswirts gerichteten Fahrgastsitzen ver-
sehen sein, wodurch den Fahrgdsten besonders
reizvolle Fahreindrlicke vermittelt werden. Entschei-
dend flr solche Fahreindriicke ist, daB die von den
- insbesondere gegenidufigen - Rotationen einer-
seits des Zentralbaus und andererseits der Exzen-
tereinrichtung auf die Auslegerarme Ubertragenen
Kréfte vielfdltig unterschiedliche Schaukel- und
Pendelbewegungen der Fahrgastgondeln verursa-
chen, die letztendlich dann zum gewiinschien
Uberschlag fihren.

Nachfolgend wird ein besonders bevorzugtes
Ausflihrungsbeispiel der Erfindung anhand der bei-
liegenden Zeichnungen ndher erldutert. Es zeigen:
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einen vertikalen Mittel schnitt durch
ein bevorzugt verwendetes Fahrge-
schift (unter Weglassung unwesent-
licher Randaufbauten);

eine Seitenansicht eines an einer
Fahrgastgondel befestigten FlUssig-
keitstanks; und

eine gegeniber der Ansicht von Fi-
gur 2 um 90° gedrehte Seitenan-
sicht eines Teils der Fahrgastgondel
und der Stirnseite des Flissigkeits-
fanks.

In Figur 1 ist ein bevorzugtes Rundfahrgeschift
dargestellt, bei der die Erfindung realisiert ist.
Gleichwohl ist die Verwendung der Erfindung auch
bei anderen Arten von Fahrgeschiften denkbar,
sofern die Fahrgastgondeln schwenkbar und insbe-
sondere pendeind gelagert sind.

Oberhalb eines Grundgestells 1 des in Figur 1
dargestellten Rundfahrgeschifts mit einer geneig-
ten Bodenplatte 2 ist ein Zentralbau 3 angeordnet,
der von einem Elekitromotor 4 lber einen Riemen-
frieb 5 und ein Vorgelege 6 im Bereich einer mit
AuBenverzahnung versehenen Kugeldrehverbin-
dung 7 antreibbar ist.

Der Zentralbau 3 ist von einer Exzentereinrich-
tung 8 umgeben, die unabhdngig vom Zentralbau 3
auf einem Maschinen-Grundgestell 1a mittels einer
Kugeldrehverbindung 9 gelagert ist und von einem
Elektromotor 10 liber einen Riementrieb 11 und ein
Vorgelege 12 in - bezlglich der Rotation des Zen-
tralbaus 3 vorzugsweise gegenldufige - Drehbewe-
gungen versetzt werden kann.

Oberhalb der Exzentereinrichtung 8 sind am
entsprechend hohen Zentralbau 3 sternférmig
mehrere Lagerbdcke 13 befestigt. An radial auBen-
liegenden Enden der zum Zentralbau geh&renden
LagerbScke 13 sind Auslegerarme 15 um Achsen
16 schwenkbar gelagert, welche tangential zur Zen-
fralachse 3a verlaufen.

Zur Exzentereinrichtung 8 gehdrende Zugstan-
gen 17, die jeweils mit ihrem einen Ende an einem
Mitnehmerring 18 der Exzentereinrichtung 8 ange-
lenkt sind, sind mit ihren anderen Enden an den
zugehdrigen Auslegerarmen 15 gelagert, und zwar
um Achsen 19, welche jeweils zu den Achsen 16
parallel verlaufen, aber im Abstand von diesen an-
geordnet sind. Auf diese Weise flihren bei einer
Relativdrehung der Exzentereinrichtung 8 gegen-
Uber dem Zentralbau 3 die Auslegerarme 15
Schwenkbewegungen aus. Figur 1 zeigt bei voller
Exzentrizitdt der mittels einer Hubeinrichtung 20
verstellbaren Exzentereinrichtung 8 einen Ausleger-
arm 15 in seiner tiefsten Position (recht) und einen
Auslegerarm 15 in seiner hdchsten Position (links).

An den radial auBenliegenden freien Enden 15a
der Auslegerarme 15 ist jeweils ein Pendelarm 21
mittels - nicht im einzelnen dargestellter - Kugel-

Figur 1

Figur 2

Figur 3
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drehverbindungen schwenkbar angelenkt, und zwar
um Schwenkachsen 22, die wiederum tangential
zur Zentralachse 3a verlaufen. An den anderen
Enden der Pendelarme 21 sind Fahrgastgondeln 23
starr befestigt, welche gewdhnlich mehrere neben-
einander angeordnete Fahrgastsitze aufweisen.
Selbstverstidndlich sind an den Fahrgastgondeln 23
schwenkbare Schulterbligel 25 vorgesehen, durch
die die Fahrgéste in der Fahrgastgondel 23 gesi-
chert werden; auch die Anordnung weiterer derarti-
ger Sicherheits-Rickhaltevorrichtungen, welche in
den Figuren nicht dargestellt sind, k&nnen an der
Fahrgastgondel 23 vorgesehen werden. Wie Figur
1 erkennen 148t, sind die Fahrgastsitze im vorlie-
genden Ausflihrungsbeispiel radial auswirts gerich-
tet, so daB die Fahrgdste in Schwenkrichtung der
Pendelarme 21 sitzen.

Die Pendelarme 21 und Auslegerarme 15 sind
so ausgebildet, daB die Pendelarme 21 mit den
daran befestigen Fahrgastgondeln 23, ausgeldst
durch die Schwenkbewegungen der Auslegerarme
15, nicht nur Pendelbewegungen, sondern auch
eine kreisfSrmige Bewegung mit Uberschlag um
die Schwenkachse 22 ausflihren k&nnen, wodurch
dem Fahrgast weitere reizvolle Fahreindriicke ge-
boten werden. Um dabei einen sanften Uberschlag
zu realisieren, der nicht nur hinsichtlich sicherheits-
technischer Aspekte Vorteile gegeniliber einem har-
ten Uberschlag hat, sondern auch ein angenehme-
res Fahrgeflhl vermittelt, sind die nachfolgend be-
schriebenen neuerungsgemifen MaBnahmen vor-
gesehen.

Hierzu ist ein FlUssigkeitstank 30 vorgesehen,
welcher in den Figuren 2 und 3 dargestellt ist.
Dieser Flussigkeitstank 30 ist mit der Fahrgastgon-
del 23 fest verbunden, welche in Figur 2 gestrichelt
angedeutet ist. Stirnseitig am Flussigkeitstank 30
ist ein Trdger 28 flr die Sitzb4nke befestigt. Der
Flussigkeitstank 30 kann als Teil der Fahrgastgon-
del 23 ausgebildet oder zusitzlich separat an die-
ser oder an deren Pendelarm 21 befestigt sein.
Ebenfalls ist eine Ausflihrung denkbar, wie sie ins-
besondere in Figur 3 angedeutet ist, bei welcher
der Flussigkeitstank 30 selbst den Pendelarm flr
die Fahrgastgondel 23 bildet, mithin also anstelle
des in Figur 1 dargestellten Pendelarms 21 vorge-
sehen und am freien Ende 15a des zugehdrigen
Auslegerarms 15 um die Schwenkachse 22
schwenkbar angelenkt ist und die Fahrgastgondel
23 selbst tragt.

GemaB der Figuren 2 und 3 ist die Fahrgast-
gondel 23 derart ausgebildet, daB die Schwenkach-
se 22 im wesentlichen durch den oder benachbart
zu dem Kopf 26a des in der Fahrgastgondel 23
sitzenden Fahrgastes 26 14uft, welcher in Figur 2
lediglich gestrichel skizziert ist.

Wie Figur 2 erkennen 148t, ist der Flussigkeits-
tank 30 zu einer Mittelachse 31 symmetrisch aus-
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gebildet. Diese Mittelachse 31 Ilduft durch die
Schwenkachse 22 und bildet vorzugsweise eine
Verbindungslinie zwischen der Drehachse 22, die
rechtwinklig zur Bildebene der Figur 2 verlduft, und
einer parallel zur Schwenkachse 22 durch den
Schwerpunkt der Fahrgastgondel laufenden Linie,
die in den Figuren nicht dargestellt ist; in einem
solchen Fall kann dann die Mittelachse 31 als Pen-
delachse definiert werden.

Der Flussigkeitstank 30 weist einen ldnglichen
Abschnitt 30a auf, der sich beiderseits der Mittel-
achse 31 erstreckt und einen rechteckigen Quer-
schnitt mit in einem Abstand zueinander verlaufen-
den Seitenwldnden 32a und 32b besitzt, welche
gemiB Figur 2 oberhalb der Schwenkachse 22 von
einer halbkreisférmig gebogenen Wand 32c ver-
bunden sind. An dieser Stelle sei darauf hingewie-
sen, daB die L3ngserstreckung des Abschnittes
30a gemiaB Figur 2 oberhalb der Schwenkachse 22
gréBer sein kann, als in Figur 2 dargestellt ist, was
auch durch entsprechende Unterbrechungslinien
angedeutet ist.

GemaB Figur 2 unterhalb des langlichen Ab-
schnittes 30a und somit unterhalb der Schwenk-
achse 22 weitet sich der Flussigkeitstank 30 zu
einem Abschnitt 30b auf, dessen Querschnitt sich
mit zunehmendem Abstand von der Schwenkachse
22 vergroBert. Dieser aufgeweitete Abschnitt 30b
wird begrenzt durch zwei zueinander divergierend
verlaufende und sich an die Seitenwdnde 32a und
32b des ldnglichen Abschnittes 30a anschlieBende
gerade Seitenwdnde 34a und 34b sowie durch eine
diese beiden Seitenwinde 34a und 34b miteinan-
der verbindende weitere Seitenwand 36, die etwa
in einem Viertelkreisbogen um die Schwenkachse
22 verldauft. Alternativ kann die Seitenwand 36 auch
geradlinig verlaufen, wodurch der aufgeweitete Ab-
schnitt einen trapezférmigen Querschnitt erhilt.
Der aufgeweitete Abschnitt 30b des Flissigkeits-
tanks 30 ist so angeordnet, daB er sich etwa im
Bereich des Schwerpunktes der Fahrgastgondel 23
oder im Bereich der parallel zur Schwenkachse 22
durch den Schwerpunkt der Fahrgastgondel 23 lau-
fenden Linie befindet.

Der zuvor beschriebene Flissigkeitstank 30 ist
mit einer Flissigkeit 37, vorzugsweise Ol oder
Wasser, gefiillt, die die Funktion eines Pendelge-
wichtes Ubernimmt, das unter Verdnderung seines
radialen Abstandes zur Schwenkachse 22 zwischen
unterschiedlichen Drehstellungen der mit dem
Flussigkeitstank 30 verbundenen Fahrgastgondel
23 durch SchwerkrafteinfluB innerhalb des Flissig-
keitstanks 30 frei beweglich ist. Um den vorge-
nannten Gewichtsverlagerungseffekt zu erzielen, ist
deshalb der Flissigkeitstank 30 nur zu einem Teil
beflillt, wobei vorzugsweise im Flissigkeitstank 30
so viel Flussigkeit 37 enthalten sein kann, daB der
aufgeweitete Abschnitt 30b bei der in Figur 2 ge-
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zeigten Stellung vorzugsweise zur Hilfte bis zu
zwei Dritteln, h&chstens jedoch vollstandig geflllt
ist.

Die in den Figuren 2 und 3 gezeigte Stellung
der Fahrgastgondel 23 und des mit dieser verbun-
denen Flussigkeitstanks 30 bildet die Ruhelage, in
der sich der in der Fahrgastgondel 23 sitzende
Fahrgast 26 in normaler aufrechter Sitzposition bef-
indet. In dieser Ruhelage befindet sich die Flissig-
keit 37 im Flussigkeitstank 30 im wesentlichen oder
vollstdndig in dessen aufgeweitetem Abschnitt 30b
unterhalb der Schwenkachse 22.

Wird nun die Fahrgastgondel 23 durch Auf-
und Niederschwenken des zugeh&rigen Ausleger-
arms 15 (vgl. Figur 1) zum Pendeln angeregt, ver-
bleibt die Flussigkeit 37 - im wesentlichen bedingt
durch den gegeniliber dem langlichen Abschnitt
30a gréBeren Querschnitt sowie nicht zuletzt auch
aufgrund von Schwerkraft- und Fliehkraft-Einflissen
- zundchst im aufgewseiteten Abschnitt 30b des
Flussigkeitstanks 30.

Erst wenn die Fahrgastgondel 23 bei stdrker
werdenden Pendelbewegungen zum Uberschlag
bzw. Looping ansetzt, flieBt zunichst ein Teil der
Flussigkeit 37 aus dem aufgeweiteten Abschnitt
30b in den langlichen Abschnitt 30a des Flissig-
keitstanks 30. Zu diesem Zeitpunkt ist die Fahr-
gastgondel 23 zusammen mit dem Flissigkeitstank
30 um mehr als 90° gegeniiber der in Figur 2
gezeigten Ruhestellung verschwenkt, so daB sich
zumindest ein gréBerer Teil des aufgeweiteten Ab-
schnittes 30b des FliUssigkeitstanks 30 oberhalb
einer von der Schwenkachse 22 aufgespannten ho-
rizontalen Ebene 38 (vgl. Figur 2) befindet. Je mehr
sich die Fahrgastgondel 23 dem Zenith der im
Falle des Uberschlags kreisférmigen Bahn ndhert,
desto mehr Flussigkeit flieBt in den ldnglichen Ab-
schnitt 30a, und zwar zu dessen gegenlberliegen-
des Ende, welches sich nun unterhalb der Ebene
38 befindet, so daB die Flissigkeit nun die Funk-
tion eines Gegengewichtes zum Gewicht der Fahr-
gastgondel mit den darin befindlichen Fahrgésten
Ubernimmt. Auf diese Weise findet eine Verlage-
rung des resultierenden Schwerpunktes in Richtung
auf die Schwenkachse 22 statt, wodurch die Be-
schleunigung der Fahrgastgondel 23 nach Durch-
laufen des Zeniths wdhrend ihrer darauf folgenden
Abwirtsbewegung im wesentlichen geddmpft wird
und sich somit ein sanfter Uberschlag ergibt.

Bei weiterer Abwirtsbewegung der Fahrgast-
gondel 23 in Richtung auf ihre in Figur 2 gezeigte
Ruhelage flieBt die Flussigkeit dann wieder aus
dem Abschnitt 30a in den aufgeweiteten Abschnitt
30b des Flissigkeitstanks, und zwar spétestens
dann, wenn sich der aufgeweitete Abschnitt 30b
mit einem groBeren Teil unterhalb der Ebene 38
befindet. Auf diese Weise wird der resultierende
Schwerpunkt wieder von der Schwenkachse 22 in
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Richtung des Trigers 38 wegverlagert, so daB der
urspriingliche Pendelzustand wieder hergestelit
wird und die Fahrgastgondel 23 durch Schwerkraft-
einfluB und Massetrdgheit ausreichend Schwung
fiir den n#chsten Uberschiag erhilt.

Die zuvor beschriebene Verlagerung der Flis-
sigkeit innerhalb des FlUssigkeitstanks 30 ist aller-
dings nur dann erzielbar, wenn die Fliehkrédfte den
EinfluB der Schwerkraft nicht vollstdndig kompen-
sieren, was sich mit einer entsprechenden Steue-
rung der Schwenkbewegung der Auslegerarme 15
jedoch ohne weiteres realisieren 13B8t, abgesehen
davon, daB der Bewegungsablauf und die Mecha-
nik des Fahrgeschiftes ohnehin Grenzen setzen.

AbschlieBend sei darauf hingewiesen, daB an-
stelle der zuvor beschriebenen Flissigkeit auch ein
FestkOrper als Gewicht verwendet werden kann,
der entsprechend beweglich gelagert ist, und zwar
beispielsweise an dem in Figur 1 gezeigten Pende-
larm 21, und sich vorzugsweise in der in Figur 2
gezeigten Ruhelage der Fahrgastgondel 23 in einer
Ruhestellung unterhalb der Schwenkachse 22 bzw.
der von ihr aufgespannten Ebene 38 befindet und
entlang eines durch die Schwenkachse 22 hindurch
oder an dieser vorbei fihrenden Weges frei be-
weglich ist.

Patentanspriiche

1. Fahrgeschdft flr Vergnligungsmérkte oder
-parks, mit mindestens einer Fahrgastgondel
(23), die um eine gegeniber der Erdvertikalen
geneigte, insbesondere im wesentlichen hori-
zontale Schwenkachse (22) schwenkbar gela-
gert ist, wobei ein die Schwenkbewegung und
einen sich daraus ergebenden Uberschlag der
Fahrgastgondel (23) beeinflussendes, verdn-
derliches Gewicht vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet, daB das Gewicht (37)
unter Verdnderung seines radialen Abstandes
zur Schwenkachse durch Schwerkrafteinflul
frei beweglich angeordnet ist.

2. Fahrgeschift nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das Gewicht (37)
entlang eines durch die Schwenkachse (22)
hindurch oder an dieser vorbei fiihrenden We-
ges und somit beiderseits der Schwenkachse
(22) beweglich ist.

3. Fahrgeschift nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB sich in der Ruhe-
lage der Fahrgastgondel (23) das Gewicht (37)
in einer Ruhestellung im wesentlichen unter-
halb der Schwenkachse (22) befindet.

4. Fahrgeschift nach den Anspriichen 2 und 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Abstand der
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10.

11.

Ruhestellung von der Schwenkachse (22) gr6-
Ber als der Abstand der gegeniiberliegenden
Endstellung des Gewichtes bei Uberschlag von
der Schwenkachse (22) ist.

Fahrgeschift nach Anspruch 3 oder 4,

dadurch gekennzeichnet, daB8 diese Ruhestel-
lung im Bereich des Pendelschwerpunktes der
Fahrgastgondel (23) liegt.

Fahrgeschidft nach mindestens einem der An-
sprliche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, daB das Gewicht (37)
entlang einer Verbindungslinie (31) von
Schwenkachse (22) und einer parallel zur
Schwenkachse (22) durch den Schwerpunkt
der Fahrgastgondel (23) laufenden Linie be-
weglich ist.

Fahrgeschidft nach mindestens einem der An-
sprliche 1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet, daB das Gewicht eine
fluide Masse (37), insbesondere OI- oder Was-
sermasse, ist, die in einen mit der Fahrgast-
gondel (23) im wesentlichen fest verbundenen
oder einen Teil der Fahrgastgondel (23) bilden-
den Flussigkeitstank (30) gefiillt ist, der ein
grbBeres Volumen als die fluide Masse (37)
hat und derart geformt ist, daB die fluide Mas-
se (37) ihren radialen Abstand zur Schwenk-
achse (22) zwischen unterschiedlichen Dreh-
stellungen der Fahrgastgondel (23) durch
SchwerkrafteinfluB verandert.

Fahrgeschift nach den Anspriichen 3 und 7,
dadurch gekennzeichnet, daB sich der Flissig-
keitstank (30) im Bereich der Ruhestellung der
fluiden Masse (37) aufweitet.

Fahrgeschift nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, daB der aufgeweitete
Abschnitt (30b) des Flussigkeitstanks (30) von
einer im wesentlichen kreisbogenférmig um
die Schwenkachse (22) verlaufenden Wand
(36) begrenzt ist.

Fahrgeschift nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet, daB der sich an den
aufgeweiteten Abschnitt (30b) anschlieBende
und im wesentlichen in Richtung der Schwenk-
achse (22) erstreckende Ubrige Abschnitt (30a)
des Flussigkeitstanks (30) einen im wesentli-
chen gleichbleibenden Querschnitt hat.

Fahrgeschidft nach mindestens einem der An-
spriiche 7 bis 10, bei welchem die Fahrgast-
gondel (23) an mindestens einem Pendelarm
sitzt,



12,

13.

14.

11 EP 0 656 222 A2

dadurch gekennzeichnet, daB der Pendelarm
im wesentlichen vom FlUssigkeitstank (30) ge-
bildet ist (Fig. 3).

Fahrgeschidft nach mindestens einem der An-
spriche 1 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrgastgon-
del (23) derart ausgebildet ist, daB die
Schwenkachse (22) im wesentlichen durch den
Kopf (26a) des in der Fahrgastgondel (23) pla-
zierten Fahrgastes (26) l4uft.

Fahrgeschidft nach mindestens einem der An-
spriiche 1 bis 12,

gekennzeichnet durch einen dreh- und antreib-
baren Zentralbau (3), der an seinem Umfang
eine Mehrzah! von sich sternférmig radial aus-
wirts erstreckenden Auslegerarmen  (15)
schwenkbar lagert, an denen die Fahrgastgon-
deln (23) pendelnd aufgehingt sind, und durch
eine Exzentereinrichtung (8), die im Betrieb die
Auslegerarme (15) in wechselnde Hoch- und
Schréaglagen schwenkt.

Fahrgeschift nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrgastgon-
deln (23) mit radial auswérts gerichteten Fahr-
gastsitzen versehen sind.
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