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(67) Die Erfindung betrifft ein Achterbahnfahrele-
ment, umfassend einen ersten Schienenabschnitt, der
ausgebildet ist, um einen Fahrgastwagen zu fihren, und
einen zweiten Schienenabschnitt, der sich in einer ersten
Ebene erstreckt. Erfindungsgemaf ist der zweite Schie-
nenabschnitt an einer Biihne befestigt, welche in einer
geneigten, vorzugsweise senkrecht zur ersten Ebene lie-

genden, zweiten Ebene an einem Rahmengestell be-
weglich geflihrt ist und der zweite Schienenabschnitt ist
- in einer ersten Position mit dem ersten Schienenab-
schnitt koppelbar zur Uberleitung eines Fahrgastwagens
aus dem ersten Schienenabschnitt auf den zweiten
Schienenabschnitt, und

- in einer zweiten Position gegeniliber der ersten Position
entlang der zweiten Ebene raumlich versetzt ist
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Achterbahnfahrele-
ment, umfassend einen ersten Schienenabschnitt, der
ausgebildet ist, um einen Fahrgastwagen zu fiihren, und
einen zweiten Schienenabschnitt, der sich in einer ersten
Ebene erstreckt. Ein weiterer Aspekt der Erfindung ist
ein Verfahren zum Betrieb eines Achterbahnfahrge-
schafts.

[0002] Achterbahnfahrgeschafte dienen dazu, Passa-
giere zu unterhalten, indem sie einer Mischung aus Be-
schleunigung, Geschwindigkeit und Hoheneindruck aus-
gesetzt werden. Zur Ausgestaltung solcher Achterbahn-
fahrgeschafte sind unterschiedliche Varianten in der
Platzierung, Positionierung und Sicherung der Fahrgaste
gebrauchlich. Ublicherweise werden die Fahrgéste in ei-
nem Fahrgastwagen gegen Herausfallen gesichert an-
geordnet, wobei dieser Fahrgastwagen als Einzelwagen
oder als Wagen fir mehrere Fahrgaste ausgebildet sein
kann und durch seitliche, oberhalb oder unterhalb des
Fahrgastwagens oder einer Kombination hieraus ange-
ordnete Schienen gefiihrt sein kann. Es ist bekannt, die
Fahrgaste in solchen Achterbahnfahrgeschaften in un-
terschiedlichen Achterbahnfahrlementen zu bewegen,
beispielsweise auf gegenulber der Horizontalen geneig-
ten Schienenabschnitten beschleunigt zu bewegen, so
dass fur die Fahrgaste ein Gefiihl der Schwerelosigkeit
auftritt, weiterhin ist es bekannt, die Fahrgéaste in Loo-
pings und engen Kurven zu bewegen, um hierdurch hohe
Beschleunigungswerte zu erreichen. Gegeniiber diesen
vorbekannten Achterbahnfahrgeschéaften liegt der Erfin-
dung die Aufgabe zugrunde, ein Achterbahnfahrelement
bereitzustellen, welches einen tUiberraschenderen Unter-
haltungswert fir die Fahrgaste aufweist.

[0003] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf geldst,
indem der zweite Schienenabschnitt an einer Bihne be-
festigt ist, welche in einer geneigt, vorzugsweise senk-
recht zur ersten Ebene liegenden zweiten Ebene an ei-
nem Rahmengestell beweglich gefiihrt ist und dass der
zweite Schienenabschnitt in einer ersten Position mit
dem ersten Schienenabschnitt koppelbar ist zur Uberlei-
tung eines Fahrgastwagens aus dem ersten Schienen-
abschnitt auf den zweiten Schienenabschnitt, und in ei-
ner zweiten Position gegeniber der ersten Position ent-
lang der zweiten Ebene raumlich versetzt ist.

[0004] Mit dem erfindungsgemaRen Achterbahnfahr-
element wird eine neue Wirkung und Unterhaltung fiir
die Fahrgaste bereitgestellt, die in einer Bewegung senk-
recht zum Schienenverlauf besteht, beispielsweise einer
vertikal abwarts filhrenden Bewegung des Fahrgastwa-
gens, die durch eine Bewegung des Fahrgastwagens
mitsamt des Schienenabschnitts, auf dem sich der Fahr-
gastwagen befindet, erzeugt wird. Hierdurch wird einer-
seits eine vollkommen neue Bewegungsform in einem
Achterbahnfahrelement erzielt, die eine neue Form von
Sinneseindruck beim Fahrgast hervorruft und die zudem
durch eine Uberraschungswirkung zusétzlich einen Un-
terhaltungswert darstellt. Insbesondere kann geman der
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Erfindung der zweite Schienenabschnitt horizontal aus-
gerichtet sein, wodurch beim Fahrgast ein Uberra-
schungsmoment mit einem Eindruck eines schragen
oder senkrechten Absturzes erzeugt werden kann, der
einen hohen Unterhaltungswert aufweist.

[0005] So kann erfindungsgemaf der Fahrgastwagen
aus einem ersten Schienenabschnitt auf einen horizontal
ausgerichteten zweiten Schienenabschnitt gefiihrt wer-
den, auf diesen zweiten Schienenabschnitt bezliglich
seiner horizontalen Beweglichkeit entlang des zweiten
Schienenabschnitts festgesetzt werden, um dann mit-
samt diesem Schienenabschnitt bewegt, insbesondere
vertikal abgesenkt zu werden. Dabei kann insbesondere
ein Falleindruck durch Bereitstellen eines freien Falls in
einem Bewegungsabschnitt hervorgerufen werden, um
dann den Fahrgastwagen mitsamt des zweiten Schie-
nenabschnitts wiederum abzubremsen und auf einer
zweiten, abgesenkten Position zum Stillstand zu bringen.
Aus dieser zweiten Position kann der Fahrgastwagen
dann aus dem zweiten Schienenabschnitt auf einen drit-
ten Schienenabschnitt herausgefahren werden oder
kénnte alternativ wieder mitsamt des zweiten Schienen-
abschnitts angehoben werden, um den Fahrgastwagen
auf einer gegenulber dieser abgesenkten Position wie-
derum erhohten Position vom zweiten Schienenab-
schnitt auf einen dritten Schienenabschnitt oder zuriick
aufden ersten Schienenabschnitt, sofern eine Anhebung
bis auf die erste Hohe erfolgt, wieder herauszufahren.
Die Bewegung kdnnte weiter alternativ auch in einer An-
hebung, gefolgt von einer Absenkung des Fahrgastwa-
gens mit dem zweiten Schienenabschnitt bestehen. Mit
dem erfindungsgemafen Achterbahnfahrelement wird
somit eine spezifische Unterhaltungskomponente bereit-
gestellt, die entweder im Wege einer Nachristung in be-
stehende Achterbahnfahrgeschéfte implementiert wer-
den kann, insbesondere aber als charakteristisches
Merkmal eines neuen Achterbahnfahrgeschéfts in des-
sen Gesamtablauf eingebunden sein kann.

[0006] Die Biihne kann dabei entlang einer zweiten
Ebene auf einer geraden oder gekrimmten Bahn geflhrt
werden. MaRgeblich fir das erfindungsgeman erzeugte
Fahrerlebnisisthierbei, dass die Bewegungsrichtung der
Buhne mit dem zweiten Gleisabschnitt in einer anderen
Richtung verlauft als der Erstreckungsrichtung des zwei-
ten Gleisabschnitts selbst. Dies kann eine schiefe Ebene
zur Senkrechten sein, eine gerade Bahn, eine gekrimm-
te Bahn oder hieraus zusammengesetzte Bewegungs-
formen.

[0007] Der Fahrgastwagen kann dabei zur Bewegung
entlang der zweiten Ebene auf dem zweiten Schienen-
abschnitt stillstehen. Alternativ kann der Fahrgastwagen
auch wahrende der Bewegung entlang der zweiten Ebe-
ne entlang des zweiten Schienenabschnitts fahren, so-
dass eine flr die Fahrgéaste vollkommen Uberraschende
Bewegungskomponente in einer von dem Schienenver-
lauf verschiedenen Richtung auftritt. In diesem Fall be-
wegt sich der Fahrgsatwagen auf einer durch zwei sich
Uberlagernde Bewegungen zusammengesetzten Bewe-
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gungsbahn, die beispielsweise eine parabelahnliche Be-
wegungsbahn sein kann.

[0008] Dabei kann gemaR einer ersten bevorzugten
Ausfiihrungsform vorgesehen sein, dass die zweite Po-
sition gegenuber der ersten Position um zumindest einen
Meter, vorzugsweise mehr als drei Meter und insbeson-
dere mehr als finf Meter versetzt ist. Vorzugsweise be-
steht die Versetzung in einer Absenkung in senkrechter
oder schrager Richtung. Durch die Versetzung bzw. Ab-
senkung des Fahrgastwagens um diese Distanz wird er-
moglicht, dem Fahrgast einen unterhaltsamen Eindruck
eines freien Falls zu vermitteln und hierbei zugleich aus-
reichend vertikale Strecke vorgesehen, um den Fahr-
gastwagen aus dem freien Fall wieder zu verzdgern,
ohne dass hierbei gesundheitsgefahrdende Beschleuni-
gungen auftreten. Sokann der Fahrgastwagen beispiels-
weise mitsamtzweitem Gleisabschnittund Biihne um ca.
5,5 m fallen, wobei fiir diese Fallstrecke eine Zeit von ca.
1,6 s bendtigt wird. Bei einer solchen Fallstrecke kénnen
dann die ersten zwei Meter im idealen freien Fall exakt
in vertikaler Richtung durchgefiihrt werden und die Ab-
bremsung aus diesem freien Fall auf den hieran anschlie-
Renden ca. 3,5 m erfolgen. MaRgeblich fir den idealen
Eindruck eines freien Falls ist hierbei, dass die Blihne,
der Fahrgastwagen und der zweite Schienenabschnitt
wahrend des freien Falls alleinig in vertikaler Richtung
geflhrtist, beispielsweise durch seitliche Fihrungsrader
an einer vertikalen Schiene, jedoch vorzugsweise kei-
nerlei Sicherungsmaflnahmen wie Sicherungsseile oder
dgl. hier mitlaufen und entsprechend mitbeschleunigt
werden mussten.

[0009] Dabei ist es weiterhin bevorzugt, das Achter-
bahnfahrelement fortzubilden durch eine Halterungsvor-
richtung, welche ausgebildet ist, um die Biihne in einer
oberen Position, vorzugsweise der ersten Position zu
halten und die betatigbar ist, um die Bihne aus dieser
oberen Position fiir einen freien Fall freizugeben.. Durch
eine solche Halterungsvorrichtung wird es mdglich, die
Bulhne einerseits in der Ausgangslage auf der ersten H6-
he zu halten, andererseits aus dieser ersten Hohe die
Buhne schlagartig freizugeben und folglich den freien
Fall auszulésen.

[0010] Dabei kann insbesondere vorgesehen sein,
dass die Halterungsvorrichtung eine Permanentmagnet-
haltevorrichtung umfasst, welche vorzugsweise durch
ein an der Bihne befestigtes, magnetisierbares Halte-
element und einen an dem Rahmengestell befestigten
Magneten, vorzugsweise einen bistabilen Elektroperma-
nentmagneten, ausgebildet ist. Mit dieser Fortbildungs-
form wird ein einerseits verschleilfreies, andererseits
zuverldssig haltendes und spontan ausldsbares Mittel
zur Halterung der Biihne bereitgestellt. Insbesondere
kann eine sichere und fir den Falleindruck der Fahrgaste
besonders unbemerkbare Halterungsvorrichtung durch
einen bistabilen Elektromagnetmagneten erzielt werden.
Ein solcher bistabiler Elektropermanentmagnet hat zwei
stabile Zustande, in denen er keine Stromzufuhr benétigt.
Der eine stabile Zustand erzeugt aufgrund seiner Polung
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eine Haltekraft, der andere Zustand eine Freigabe und
dfs. durch seine Polung sogar eine kurzzeitige aktive L6-
sung bzw. AbstoRung. Durch jeweils eine kurzzeitige,
beispielsweise Uber eine Zeitdauer von ca. 1 s laufende
Stromzufuhr wird eine Umpolung und somit eine Schal-
tung zwischen den beiden stabilen Zustanden herge-
stellt. Der Vorteil und entscheidende Sicherheitsaspekt
eines solchen bistabilen Elektropermanentmagneten
liegt darin, dass er fir die Haltekraft selbst keine Strom-
zufuhr und anliegende Spannung benétigt und stattdes-
sen nur zur Umpolung in einer Umpolungsphase einen
Stromimpuls benétigt, der ihn aus dem einen Polungs-
zustand in den anderen Polungszustand bewegt bzw. in
den ersten Polungszustand zurlckfihrt durch einen
zweiten Stromimpuls.

[0011] Dabei ist es weiterhin bevorzugt, das Achter-
bahnfahrelement fortzubilden durch eine Sicherheits-
kopplungseinrichtung zwischen Biihne und der Vertikal-
fuhrungseinrichtung zur lésbaren formschllssigen
Kopplung in der ersten Position, und eine Kraftmessvor-
richtung zur Erfassung der Haltekraft der Halterungsvor-
richtung. Durch diese Sicherheitskopplungseinrichtung,
und die zugleich erfolgende Kraftmessung mittels der
Kraftmessvorrichtung, die beispielsweise in Form eines
oder mehrerer Kraftmessbolzen ausgefiihrt sein kann,
ist es moglich, in zuverlassiger und konstruktiv einfacher
Weise feststellen, ob die Bihne zuverlassig durch die
Halterungsvorrichtung in der ersten Position gehalten
wird. Dies zeichnet sich dadurch aus, dass bei zuverlas-
siger Halterung durch die Halterungsvorrichtung die
Kraftmessvorrichtung eine Haltekraft der Halterungsvor-
richtung feststellt, deren Hohe oberhalb der Gewichts-
kraft von Bihne und Fahrgastwagen liegt. Dabei ist zu
verstehen, dass diese Halterungsvorrichtung und Kraft-
messvorrichtung solcherart mit einer elektronischen
Steuerungseinrichtung signaltechnisch gekoppelt sein
konnen, dass in einem Betriebszustand, in dem durch
die Kraftmessvorrichtung eine entsprechende Haltekraft
erfasst wird, der weitere Ablauf des Fallvorgangs freige-
geben wird. Wird keine oder eine zu geringe Haltekraft
gemessen, kann in einem solchen Betriebszustand bei-
spielsweise eine Uberpriifungsanzeige ausgegeben
werden, welche den Betreiber des Achterbahnfahrge-
schafts dazu veranlasst, die Funktionsweise der Halte-
rungsvorrichtung zu Uberprifen. Die Steuerungsvorrich-
tung kann dabei weiterhin dazu ausgebildet sein, bei re-
gularem Ablauf, also wenn eine bestimmte Haltekraft er-
fasst wird, die Sicherheitskopplungseinrichtung kurz vor
Auslésen des Fallvorgangs aus dem Formschluss zu 16-
sen, so dass dann die Bihne alleine durch die Halte-
rungsvorrichtung gehalten und fiir den freien Fall ausge-
I6st werden kann. Die Sicherheitskopplungsvorrichtung
kann beispielsweise in Form von beweglichen Bolzen
ausgefiihrt sein, die in Langlécher an der Biihne eingrei-
fen, wobei ein geringfligiges Spiel besteht, welches eine
Kraftaufnahme durch die Bolzen bei funktionierender
Halterungsvorrichtung verhindert und eine Sicherung
und Halterung der Biihne durch die Bolzen nach einem
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kurzen Fallweg bei versagender Halterungsvorrichtung
gewabhrleistet.

[0012] Das erfindungsgemale Achterbahnfahrele-
ment kann weiter fortgebildet werden durch einen dritten
Schienenabschnitt, der vorzugsweise auf einer Hohe un-
terhalb der H6he des ersten Schienenabschnitts liegt und
der ausgebildet ist, um den Fahrgastwagen zu fiihren
und der mit dem zweiten Schienenabschnitt koppelbar
ist zur Uberleitung des Fahrgastwagens aus dem zweiten
Schienenabschnitt auf den dritten Schienenabschnitt.
Durch diese Fortbildungsform wird eine besonders gin-
stige Einbindung des freien Fallerlebnisses fiir die Fahr-
gaste in ein Achterbahnfahrelement erzielt, indem der
Fahrgastwagen ausgehend von einer Schienenfiihrung
auf einer ersten Hohe in die Falleinrichtung hineingefah-
ren wird, dann auf eine zweite Héhe fallen gelassen wird
und dann aus dieser zweiten H6he auf eine Schienen-
fuhrung auf dieser zweiten Héhe aus der Falleinrichtung
wieder herausgefahren wird, um dann beispielsweise ei-
ner weiteren Achterbahnfahrt zugefihrt zu werden. Da-
bei kann insbesondere vorgesehen sein, dass in der er-
sten Position oder in der zweiten Position ein Fahrgast-
wechsel erfolgt, so dass das Fallerlebnis fir die Fahrga-
ste zu Beginn oder zu Ende der Fahrt stattfindet. Grund-
satzlich ist zu verstehen, dass sowohl der erste Schie-
nenabschnitt als auch der zweite und dritte Schienenab-
schnitt vorzugsweise horizontal ausgerichtet sind, also
keine oder keine wesentliche Neigung aufweisen.
[0013] GemalR einer weiteren bevorzugten Ausfih-
rungsform ist das erfindungsgeméafRe Achterbahnfahr-
element gekennzeichnet durch eine Bremsvorrichtung
zur Verzogerung der Bihne aus einem freien Fall. Eine
solche Bremsvorrichtung ist insbesondere dann vorteil-
haft, wenn die Blihne in einem ersten Fallabschnitt im
freien Fall bewegt wird, um dann eine zuverlassige und
sichere Abbremsung der Blihne zu erreichen.

[0014] Dabei kann insbesondere vorgesehen sein,
dass die Bremsvorrichtung eine lineare Wirbelstrom-
bremse umfasst, welche vorzugsweise durch an derBiih-
ne befestigte Permanentmagnetleisten, die mit an dem
Rahmengestell befestigten Reaktionsblechen zusam-
menwirken, ausgebildet ist. Unter einer solchen linearen
Wirbelstrombremse soll eine sich in einer Langsrichtung
erstreckende Anordnung von Reaktionsblechen verstan-
den werden, in denen durch entsprechende bewegte
Permanentmagnete ein Bremsstrom induziert wird. Vor-
zugsweise weist die erfindungsgemafe Vorrichtung vier
solche lineare Wirbelstrombremsabschnitte auf, die be-
abstandet zueinander angeordnet sind, insbesondere an
den vier Ecken des zweiten Gleisabschnitts, wobei jeder
einzelne lineare Wirbelstrombremsabschnitt mehrere
parallel zueinander angeordnete Reaktionsbleche auf-
weisen kann, die mit entsprechend mehreren, parallel
zueinander angeordneten Permanentmagneten zusam-
menwirken. Durch eine solche lineare Wirbelstrombrem-
se wird eine verschleillfreie und sichere Verzdgerung der
Blhne aus einer hohen Geschwindigkeit auf eine nied-
rige Geschwindigkeit erreicht und zugleich ein schal-
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tungstechnisch einfacher Aufbau bereitgestellt, da eine
solche Wirbelstrombremse keinerlei Betatigung oder L&-
sung erfordert. Dabei ist zu verstehen, dass insbeson-
dere die Eigenschaft von Wirbelstrombremsen, bei ho-
hen Geschwindigkeiten hohe Verzégerungskrafte aus-
zuliben und bei niedrigen Geschwindigkeiten niedrige
Verzdgerungswerte auszuliben, hier von Vorteil ist, da
hierdurch einerseits die hohe Fallgeschwindigkeit zuver-
lassig reduziert werden kann, andererseits kein nen-
nenswerter Widerstand durch die Bremsvorrichtung auf-
gebracht wird, wenn die Biihne aus der abgesenkten Po-
sition wieder langsam angehoben wird.

[0015] Dabei ist es noch weiter bevorzugt, dass die
Bremsvorrichtung einen oder mehrere hydraulische
StoRdampfer umfasst, welcher vorzugsweise solcherart
angeordnet und dimensioniert sind, dass die Biihne auf
einer Fallstrecke, der eine Bremsstrecke mittels Wirbel-
strombremse vorangeht, zum Stillstand abgebremst
wird. Mittels eines solchen hydraulischen StoRdampfers
kann eine einerseits redundante Bremsvorrichtung be-
reitgestellt werden, die vor gesundheitsgefdhrdenden
Beschleunigungen schiitzt, andererseits ein Element der
Bremsvorrichtung, welches eine Verzégerung auf Still-
stand bewirken kann. Es ist dabei insbesondere bevor-
zugt, diese hydraulische Bremsvorrichtung mit einer Wir-
belstrombremsvorrichtung zu kombinieren, wobei diese
Kombination vorzugsweise solcherart ausgefiihrt ist,
dass die Buhne zunachst mittels einer Wirbelstrombrem-
se aus einer hohen Geschwindigkeit auf eine niedrige
Geschwindigkeit abgebremst wird und dann mittels der
hydraulischen StoRdampferbremsvorrichtung aus dieser
niedrigen Geschwindigkeit auf Stillstand weiter verzégert
wird. Dabei wirkt die Wirbelstrombremse folglich der hy-
draulischen Bremse voran, was jedoch nicht ausschlief3t,
dass die Wirbelstrombremse auch weiterhin Uber die
Strecke wirkt, welche die hydraulische StoRdampfervor-
richtung einnimmt.

[0016] Noch weiter ist es bevorzugt, dass die Biihne
und das Rahmengestell solcherart zusammenwirken,
dass der zweite Schienenabschnitt von der ersten zur
zweiten Position auf einem ersten Wegabschnittim freien
Fall gefihrt wird und auf einem zweiten Wegabschnitt
aus dem freien Fall mittels einer Bremsvorrichtung zum
Stillstand abgebremst wird, wobei der erste Wegab-
schnitt vorzugsweise eine Lange von 20% bis 50% der
Distanz zwischen der ersten und der zweiten Position
aufweist. Durch diese Aufteilung der vertikalen Abwarts-
bewegung der Buhne auf einen freien Fallabschnitt und
auf einen Bremsabschnitt wird eine besonders gute Un-
terhaltungswirkung auf die Fahrgaste erreicht und zu-
gleich eine sichere Abbremsung aus dem freien Fall er-
zielt. Dabei ist insbesondere eine Aufteilung der vertika-
len Wegstrecke auf ca. 20 bis 50% freien Fall und ent-
sprechend ca. 50 bis 80% Verzdgerungsstrecke vorteil-
haft, um hierdurch einerseits eine Uberraschende und
zeitlich gut wahrnehmbare Fallwirkung zu erzielen, an-
dererseits eine ausreichende Bremsstrecke mit Raum
fur redundante Bremseinrichtungen bereitzustellen.
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[0017] Noch weiter ist es bevorzugt, das erfindungs-
gemale Achterbahnfahrelement fortzubilden durch eine
erste Kopplungsvorrichtung zur fluchtenden Kopplung
des ersten und zweiten Schienenabschnitts in der ersten
Position und/oder eine zweite Kopplungsvorrichtung zur
fluchtenden Kopplung des dritten und zweiten Schienen-
abschnitts in der zweiten Position. Grundsatzlich ist zu
verstehen, dass der Eindruck eines tiberraschenden und
tatsachlichen freien Falls des Fahrgastwagens vor allem
durch eine nach Mdglichkeit kaum oder gar nicht spir-
bare Fiihrung des Fahrgastwagens wahrend dieses frei-
en Falls erzielt werden kann. Dies beinhaltet insbeson-
dere aber auch, dass durch diese kaum spurbare Fiih-
rung keine exakte Positionierung der Schienenabschnit-
te zueinander alleine durch diese Fiihrungsvorrichtung
erzielt werden kann. Demzufolge kommt einer entspre-
chenden Kopplungsvorrichtung sowohl hinsichtlich
Fahreindruckswirkung als auch Funktionssicherheit Be-
deutung fur das Fahrgeschaft zu, um hierdurch namlich
eine sichere Uberleitung des Fahrgastwagens zwischen
erstem, zweitem und drittem Schienenabschnitt durch
entsprechende zusétzliche Verkopplung und Ausrich-
tung zu erreichen. Dabei ist zu verstehen, dass mit der
ersten und zweiten Kopplungsvorrichtung jeweils eine
entsprechende Sicherheitssteuerungseinrichtung  si-
gnaltechnisch gekoppelt sein kann, welche verhindert,
dass bei Kopplung zwischen erstem und zweitem bzw.
zweitem und drittem Schienenabschnitt ein Fallvorgang
oder ein Anhebevorgang der Biihne ausgeltst wird.
[0018] SchlieB3lich ist es noch weiter bevorzugt, das
Achterbahnfahrelement fortzubilden durch eine Hebe-
einrichtung mit einem Hebeadapter, welcher ausgebildet
ist, um mit der Bliihne verbunden zu werden zum Anhe-
ben der Biihne aus der zweiten in die erste Position und
welcher ausgebildet ist, um von der Biihne getrennt zu
werden zum Absenken des Hebeadapters aus der ersten
in die zweite Position getrennt von der Blhne. Eine sol-
che Hebeeinrichtung zeichnet sich dadurch aus, dass
sie einerseits durch Ankoppeln eines Hebeadapters die
Blhne anheben kann, dann jedoch diesen Hebeadapter
wiederum unabhéangig von der Biihne absenken kann,
wodurch der Hebeadapter selbst und sémtliche Hebe-
elemente der Hebeeinrichtung nicht wahrend des Absen-
kens der Blihne, insbesondere nicht wahrend des freien
Falls der Bihne, bewegt werden miissen. Dies erhoht
weiterhin den Fahreindruck der Fahrgaste, da hierdurch
die Anzahl der wahrend des Fallvorgangs bewegten Tei-
le weiter reduziert werden kann. Die Hebeeinrichtung
kann beispielsweise durch eine entsprechend mittels
Flaschenzuguntersetzung untersetzte Seilfiihrung dar-
gestellt werden, insbesondere kénnen hierbei zwei oder
mehr Aktuatoren in Form von Elektromotoren zum Ein-
satz kommen, die signaltechnisch oder mechanisch mit-
einander gekoppeltsind, um einen synchronen Hebevor-
gang zu bewirken.

[0019] Das erfindungsgemale Achterbahnfahrele-
ment kann vorzugsweise betrieben werden nach einem
Verfahren zum Betrieb eines Achterbahnfahrgeschafts,
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mit den Schritten Bewegen eines Fahrgastwagen aus
einem ersten Schienenabschnitt auf einen zweiten
Schienenabschnitt, der in einer ersten Ebene liegt, und
Bewegen des Fahrgastwagens mit dem zweiten Schie-
nenabschnitt in einer zweiten Ebene, die geneigt, insbe-
sondere senkrecht zu der ersten Ebene liegt, insbeson-
dere vertikales Absenken des Fahrgastwagens mit dem
zweiten Schienenabschnitt um zumindest einen, vor-
zugsweise drei Meter. Durch ein solches Verfahren wird
ein neuartiger, Uberraschender und unterhaltsamer
Fahreindruck bei den Fahrgasten des Fahrgeschéfts
hervorgerufen.

[0020] Das Verfahren kann fortgebildet werden, indem
der Fahrgastwagen in einem ersten Absenkabschnittim
freien Fall bewegt wird und in einem hieran anschlieRen-
den zweiten Absenkabschnitt aus dem freien Fall verzé-
gert wird.

[0021] Weiterhin kann bevorzugt vorgesehen sein,
dass der Fahrgastwagen aus dem freien Fall mittels einer
Wirbelstrombremsung und/oder einer hydraulischen
Dampfung verzdégert wird. Dabei kann auch eine Abfolge
von freien Fallvorgdngen und Abbremsungen durchge-
fuhrt werden.

[0022] SchlieRlich kann weiter bevorzugt vorgesehen
sein, dass der Fahrgastwagen aus der zweiten Hohe mit-
tels einer Hebeeinrichtung auf die erste Hohe angehoben
wird, dort durch eine Halteeinrichtung, vorzugsweise ei-
ne durch einen bistabilen Elektropermanentmagneten
gebildete Halteeinrichtung gehalten wird und die Hebe-
einrichtung hiernach ohne den Fahrgastwagen auf eine
Hoéhe unterhalb der zweiten Hohe abgesenkt wird.
[0023] Beziglichdeszuvorbeschriebenen Verfahrens
und der hierzu erlduterten bevorzugten Ausfiihrungsfor-
men wird zu den Einzelheiten, den Vorteilen und den
alternativen Ausgestaltungen Bezug genommen auf die
hierzu korrespondierenden Ausgestaltungen des erfin-
dungsgemalen Achterbahnfahrgeschéfts und den hier-
zu zuvor gegebenen Beschreibungen.

[0024] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfin-
dung wird anhand der beiliegenden Figuren beschrie-
ben. Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische schematisierte Ansicht
des erfindungsgemaRen Achterbahnfahrge-
schafts in einer ersten Betriebsposition,

Fig. 2 eine erste Detailansicht des erfindungsgema-
Ren Achterbahnfahrelements,

Fig. 3 eine zweite Detailansicht des erfindungsge-
mafRen Achterbahnfahrelements,

Fig. 4 eine dritte Detailansicht des erfindungsgema-
Ren Achterbahnfahrelements,

Fig. 5 eine vierte Detailansicht des erfindungsgema-

Ren Achterbahnfahrelements,
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Fig. 6 eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer zweiten
Betriebsposition,

Fig. 7 eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer dritten Be-
triebsposition,

Fig. 8 eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer vierten Be-
triebsposition,

Fig. 9 eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer fiinften Be-
triebsposition mit einfahrendem Fahrgastwa-
gen,

Fig. 10  eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer sechsten
Betriebsposition,

Fig. 11 eine AnsichtgemaR Fig. 1 in einer siebten Be-
triebsposition,

Fig. 12  eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer achten Be-
triebsposition, und

Fig. 13  eine Ansicht gemaR Fig. 1 in einer neunten
Betriebsposition mit ausfahrendem Fahrgast-
wagen.

[0025] WieauszunachstFig. 1 ersichtlich,umfasstdas

erfindungsgemaRe Fahrgeschéft einen ersten Gleisab-
schnitt 10, einen zweiten Gleisabschnitt 20 und einen
dritten Gleisabschnitt 30.

[0026] In der Darstellung in Fig. 1 ist der zweite Gleis-
abschnitt 20 fluchtend mit dem dritten Gleisabschnitt 30
gekoppelt.

[0027] Der zweite Gleisabschnitt 20 ist an einer Fall-
bihne 100 befestigt, die im Wesentlichen ein horizonta-
les Rahmengestell 110 unterhalb des zweiten Gleisab-
schnitts und ein vertikales Fiihrungsrahmengestell 120
umfasst. Das horizontale Rahmengestell 110 ist nach Art
eines Leiterrahmens aufgebaut und umfasst im Wesent-
lichen zweiHorizontalstreben 111, 112 und mehrere, die-
se verbindende horizontale Querstreben.

[0028] Das vertikal ausgerichtete Fihrungsrahmenge-
stell 120 umfasst zwei seitlich und senkrecht zu dem
zweiten Gleisabschnitt verlaufende vertikale Rahmen-
profile 121, 122 und eine obere, horizontal verlaufende
Halteblhnenbriicke 123. An der Haltebiihnenbriicke 123
ist eine Halteplatte 131 befestigt, die eine horizontal lie-
gende, nach oben weisende Flache aufweist.

[0029] Die Fallbiihne 120 ist, wie in groRerem Detail
in Fig. 2 zu erkennen, mittels jeweils acht Rollen 121a-
h, 122a-h in vertikal beweglicher Richtung an zwei seit-
lichen Vertikalstreben 141, 142 gefiihrt. Diese Rollen
121a- h, 122a- h sorgen dafir, dass sich die Fallbihne
im freien Fall in exakt senkrechter Richtung bewegt.
[0030] Die vertikalen Fihrungsstreben 141, 142 sind
an einem Rahmengestell 140 ausgebildet, welches die
Fallbihne insgesamt seitlich umschlielt. Dieses Rah-
mengestell wird durch mehrere Vertikalstreben und dia-
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gonal abstiitzende Streben stabil auf mehreren horizon-
tal liegenden Fundamentstreben befestigt. Mittels dieser
Fundamentstreben ist das Rahmengestell auf einer Bo-
denplatte oder entsprechenden Fundamenten veran-
kert.

[0031] Die vertikalen FlUhrungsstreben 141, 142 er-
strecken sich bis zu einem oberen Ende und sind an die-
sem oberen Ende mittels einer oberen Rahmenbriicke
143 miteinander verbunden. An dieser oberen Rahmen-
briicke ist , in gréBerem Detail in Fig. 3 zu erkennen, ein
bistabiler Elektropermanentmagnet 132 befestigt, der
solcherart positioniert ist, dass die Halteplatte 131 in der
oberen, ersten Position mit diesem Elektropermanent-
magnet zusammenwirkt und an diesem andockt. Der
bistabile Elektropermanentmagnet ist mittels jeweils
zwei Paaren koaxial liegender Bolzen 133a-d an der obe-
ren Rahmenbriicke 143 befestigt. Ein Paar 133a,b dieser
Bolzen ist als Kraftmessbolzenpaar ausgefihrt und er-
fasst somit die Halfte der Gewichtskraft, die von dem
Elektropermanentmagnet gehalten wird.

[0032] An der oberen Rahmenbriicke sind unterseitig
weiterhin zwei Sicherungsbolzen (nicht sichtbar) ange-
ordnet, die aktuatorbetatigt zum Eingriff in zwei Langl6-
cherim vertikalen Fihrungsrahmengestell gebracht wer-
den kénnen. In einer durch den Elektropermanentma-
gneten gehaltenen Position der Fallblihne haben diese
Sicherungsbolzen innerhalb der Langlécher Spiel und
nehmen somit keine die Messung der Kraftmessbolzen
verfalschende Kraft auf. Versagt der Elektropermanent-
magnet, so fallt die Fallbihne im Rahmen dieses Spiels
um wenige Millimeter, beispielsweise 1-10mm abwarts
und wird dann durch die Sicherungsbolzen gehalten.
[0033] Unterhalb der Fallbiihne 120 ist eine Hebetra-
verse 150 angeordnet. Diese Hebetraverse ist ebenfalls
an den vertikalen Fihrungsstreben 141, 142 in vertikaler
Richtung beweglich gelagert. Die Hebetraverse 150
kann mittels zwei seitlich angeordneter Umlenkrollen
151, 152, Gber welche Seilztige gefiihrt sind, die wieder-
um an zwei oberhalb im Bereich der oberen Rahmen-
briicke 143 angeordneter Umlenkrollen 144, 145 laufen
und fest an den vertikalen Fihrungsstreben 141, 142 ge-
lagert sind, angehoben werden. Die Seilzlige werden
hierzu auf elektromotorisch betriebenen Winden 155,
156 aufgewickelt, um die Hebetraverse anzuheben bzw.
abgewickelt, um die Hebetraverse 150 abzusenken.
[0034] Am Rahmengestell 140 sind weiterhin an vier
seitlichen Vertikalstreben 146a-d jeweils sich vertikal er-
streckende Bremsschwerter 161-164a-d aus einer Kup-
ferlegierung angeordnet, die in gréRerem Detail in Fig. 4
erkennbar sind. Die Bremsschwerter wirken als Reakti-
onsbleche. Dabei sind an jeder vertikalen Rahmenstrebe
146a-d jeweils vier Bremsschwerter angeordnet, die sich
Uber einen Teilabschnitt der Héhendistanz zwischen
dem ersten Gleisabschnitt 10 und dem dritten Gleisab-
schnitt 30 erstrecken.

[0035] Mit diesen Bremsschwertern 161-164a-d wir-
ken Permanentmagnete 165-168a-d zusammen, die
sich jeweils aus zwei im Eingriff mit den Bremsschwer-
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tern einander gegeniiberliegenden Polschuhen 165d’,
165d" und mehreren diese Polschuhe verbindenden Jo-
chen 165d”’zusammensetzen. Diese Permanentmagne-
te sind gegenuberliegend zu den Bremsschwertern an
den an den Horizontalstreben 111, 112 an vier Ecken
befestigt und sind in entsprechendem Eingriff und ent-
sprechender Anzahl zu den Bremsschwertern 161-164a-
d bereitgestellt. Durch diese Bremsschwert/Permanent-
magnetanordnung wird eine lineare Wirbelstrombremse
fur die Vertikalbewegung der Fallbiihne zu dem Rahmen-
gestell bereitgestellt.

[0036] InFig. 1istdieFallblihne in derunteren Position
gezeigt und der zweite Gleisabschnitt mit dem dritten
Gleisabschnitt fluchtend gekoppelt, so dass ein Fahr-
gastwagen (nicht dargestellt) von der Fallbiihne auf den
dritten Gleisabschnitt ausfahren kann.

[0037] Fig. 6 zeigt das erfindungsgemale Fahrge-
schéft in einem auf Fig. 1 folgenden Betriebszustand. In
diesem zweiten Betriebszustand wird die Fallbihne
durch Betrieb der Elektrowinden 155, 156 und eine hier-
aus resultierende Anhebung der Hebetraverse 150 ent-
lang der vertikalen Fiihrungsstreben 141, 142 angeho-
ben.

[0038] Fig. 7 zeigt eine auf Fig. 6 folgende Betriebs-
position, in welcher die Fallbiihne 120 auf die maximale
Hoéhe angehoben ist. In dieser maximalen Héhe wirken
die Halteplatte 131 und der bistabile Elektropermanent-
magnet 132 zusammen, der zu diesem Zweck auf eine
Polarisierung geschaltet wurde, welche eine Magnethal-
tekraft zwischen der oberen Haltebriicke 143 des Rah-
mengestells und der Quertraverse 123 der Fallbihne
herstellt.

[0039] Zusatzlich wird in dieser Betriebsposition ein
Kraftmessbolzen formschlissig zwischen Rahmenge-
stell und Elektropermanentmagnet eingesetzt, um eine
redundante Positionssicherung der Fallbiihne in dieser
angehobenen Position zu bewirken.

[0040] Fig. 8 zeigt das Fahrgeschéaft in einer auf Fig.
7 folgenden Betriebsposition, in der die Hebetraverse
150 durch Betatigung der Elektrowinden 155, 156 wieder
abgesenkt wird. Die Fallbiihne bleibt hierbei durch die
Haltekraft des bistabilen Elektropermanentmagneten
132 in der angehobenen Position. Sofern eine regulare
Arbeitsweise dieses bistabilen Elektropermanentma-
gneten vorliegt, wird in dieser Betriebsposition durch die
Kraftmessbolzen 133a, b eine Kraft gemessen, die mit
dem Gewicht der Fallbiihne korreliert. Sofern dies durch
die elektronische Steuerungsvorrichtung festgestellt
wird, werden der erste und zweite Schienenabschnitt
fluchtend durch eine Kopplungsvorrichtung gekoppelt
und ein Fahrgastwagen kann einfahren.

[0041] Fig. 9 zeigt das Einfahren dieses mit Fahrga-
sten besetzten Fahrgastwagens 40 von dem ersten
Gleisabschnitt 10 auf den zweiten Gleisabschnitt 20. Die
Hebetraverse 150 wird wahrend dieses Einfahrens des
Fahrgastwagens weiter abgesenkt.

[0042] Fig. 10 zeigt eine auf Fig. 9 folgende Betriebs-
position, in welcher der Fahrgastwagen auf den zweiten
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Gleisabschnitt eingefahren und darauf zum Stillstand ge-
kommen ist. Die Hebetraverse 150 befindet sich an ihrer
untersten Position, die unterhalb einer Position liegt, in
welcher ein Kontakt zwischen der Fallbiihne in ihrer un-
tersten Position und der Hebetraverse 150 auftritt. In die-
ser Betriebsposition der Fallblihne wird erneut Uberprift,
ob die Kraftmessbolzen 133a, b eine Kraft aufnehmen,
da der Elektropermanentmagnet 132 nun zusatzlich das
Gewicht des Fahrgastwagens und der Fahrgaste zu tra-
gen hat.

[0043] Sofern die Kraftmessbolzen auch in dieser Be-
triebsposition eine entsprechende Kraft messen, wird
das Fahrgeschéft fir den weiteren Ablauf freigegeben.

[0044] Fig. 11 zeigt das Fahrgeschaft kurz nach Aus-
I6sen des Fallvorgangs. Der Fallvorgang wird ausgelést,
indem der bistabile Elektropermanentmagnet 132 kurz-
zeitig mit einem Stromimpuls beaufschlagt wird und hier-
durch umgepolt wird. Die Haltekraft des bistabilen Elek-
tropermanentmagneten 132 wird hierdurch ausgeldst
und die Fallbiihne 120 fallt mitsamt des Fahrgastwagens
40 und den darauf mittels entsprechender Sicherheits-
einrichtungen fixierter Fahrgaste im freien Fall abwarts.
Fig. 11 zeigt diese Fallbewegung im freien Fall kurz vor
Erreichen der Bremswirkung durch die linearen Wirbel-
strombremsen. Zu erkennen ist, dass die Wirbelstrom-
spulen 165 - 168a-d noch nicht in die sich vertikal er-
streckenden Bremsschwerter 161-164a-d eingegriffen
haben.

[0045] Fig. 12 zeigt das erfindungsgemalie Fahrge-
schéft in einer abgesenkten Position nach erfolgter Ab-
bremsung des freien Falls. Diese Abbremsung ist zu-
nachst durch die linearen Wirbelstrombremsen 160-168
Uber eine Distanz von etwa 2,5 m alleine erfolgt, hierauf
folgte eine Abbremsung Uber eine Distanz von etwa 0,5
m, auf der die linearen Wirbelstrombremsen gemeinsam
mit vier federvorgespannten hydraulischen Dampfern
170a-d, im Detail dargestellt in Fig. 5, zusammenwirken
und die Fallbihne 120 von einer bereits reduzierten Ge-
schwindigkeit auf Stillstand in einer untersten Position
abbremsen. Die Fallbihne 120 hat in dieser unteren Po-
sition keinen Kontakt zur Hebetraverse 150.

[0046] Der zweite Gleisabschnitt 20 wird hierauffol-
gend in Fig. 13 fluchtend mit dem dritten Gleisabschnitt
30 gekoppelt, um ein Ausfahren des Fahrgastwagens 40
zu ermdglichen bzw. sicherzustellen. Nach diesem Aus-
fahren des Fahrgastwagens kann die Hebetraverse 150
wiederum andie Fallbihne 120 herangefiihrtwerden und
die Fallblihne 120 dann mit entsprechend reduzierter Ge-
schwindigkeit angehoben werden. Bei diesem Anhebe-
vorgang haben die Elektromotoren 156, 157 die Ge-
wichtskraft der Fallbiihne 120 und des zweiten Gleisab-
schnitts 20 zu Uberwinden. Zusatzlich ist zunachst auf
den ersten etwa 3,5 m die Bremswirkung der Wirbel-
strombremsen zu Uberwinden, was durch eine langsame
Anhebung der Fallbliihne in ihrer Wirkung reduziert wer-
den kann.
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Patentanspriiche

1.

Achterbahnfahrelement, umfassend:

- einen ersten Schienenabschnitt, der ausgebil-
detist, um einen Fahrgastwagen zu fihren, und
- einen zweiten Schienenabschnitt, der sich in
einer ersten Ebene erstreckt dadurch gekenn-
zeichnet, dass der zweite Schienenabschnitt
an einer Blhne befestigt ist, welche in einer ge-
neigten, insbesondere senkrecht zur ersten
Ebeneliegenden, zweiten Ebene an einem Rah-
mengestell beweglich gefiihrt ist und dass der
zweite Schienenabschnitt

- in einer ersten Position mit dem ersten Schie-
nenabschnittkoppelbarist zur Uberleitung eines
Fahrgastwagens aus dem ersten Schienenab-
schnitt auf den zweiten Schienenabschnitt, und
- in einer zweiten Position gegeniiber der ersten
Position entlang der zweiten Ebene raumlich
versetzt ist.

Achterbahnfahrelement nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Position
gegenuber der ersten Position um zumindest einen
Meter, vorzugsweise mehr als drei Meter und insbe-
sondere mehr als fiinf Meter versetzt, insbesondere
abgesenkt ist.

Achterbahnfahrelement nach Anspruch 1 oder 2,
gekennzeichnet durch eine Halterungsvorrich-
tung, welche ausgebildet ist, um die Biihne in einer
oberen Position, vorzugsweise der ersten Position
zu halten und die betatigbar ist, um die Bihne aus
dieser oberen Position fur einen freien Fall freizuge-
ben.

Achterbahnfahrelement nach dem vorhergehenden
Anspruch,

dadurch gekennzeichnet, dass die Halterungsvor-
richtung eine Magnethaltevorrichtung umfasst, wel-
che vorzugsweise durch ein an der Biihne befestig-
tes, magnetisierbares Halteelement und einen an
dem Rahmengestell befestigten Magneten, vor-
zugsweise einen bistabilen Elektropermanentma-
gneten, ausgebildet ist.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriche 3 oder 4, gekennzeichnet
durch eine Sicherheitskopplungseinrichtung zwi-
schen Bihne und der Vertikalfihrungseinrichtung
zurlésbaren formschliissigen Kopplungin der ersten
Position, und eine Kraftmessvorrichtung zur Erfas-
sung der Haltekraft der Halterungsvorrichtung.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

gekennzeichnet durch einen dritten
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10.

1.

Schienenabschnitt , der vorzugsweise auf einer H6-
he unterhalb der Hohe des ersten Schienenab-
schnitts liegt und der ausgebildet ist, um den Fahr-
gastwagen zufihren und der mitdem zweiten Schie-
nenabschnitt koppelbar ist zur Uberleitung des Fahr-
gastwagens aus dem zweiten Schienenabschnitt auf
den dritten Schienenabschnitt.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

gekennzeichnet durch eine Bremsvorrichtung zur
Verzdgerung der Bihne aus einem freien Fall, wel-
che vorzugsweise eine lineare Wirbelstrombremse
umfasst, welche vorzugsweise durch an der Bihne
befestigte Permanentmagnete, die mit an dem Rah-
mengestell befestigten Reaktionsblechen zusam-
menwirken, ausgebildet ist.

Achterbahnfahrelement nach dem vorhergehenden
Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsvorrich-
tung einen hydraulischen StoRdampfer umfasst,
welcher vorzugsweise solcherart angeordnet und di-
mensioniertist, dass er die Bliihne aufeiner Fallstrek-
ke, der eine Bremsstrecke mittels Wirbelstrombrem-
se vorangeht, zum Stillstand abbremst.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bihne und das
Rahmengestell solcherart zusammenwirken, dass
der zweite Schienenabschnitt von der ersten zur
zweiten Position auf einem ersten Wegabschnitt im
freien Fall geftihrt wird und auf einem zweiten Weg-
abschnitt aus dem freien Fall mittels einer Brems-
vorrichtung zum Stillstand abgebremst wird, wobei
der erste Wegabschnitt vorzugsweise eine Lange
von 20% bis 50% der Distanz zwischen der ersten
und der zweiten Position aufweist.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

gekennzeichnet durch eine erste Kopplungsvor-
richtung zur fluchtenden Kopplung des ersten und
zweiten Schienenabschnitts in der ersten Position
und/oder eine zweite Kopplungsvorrichtung zur
fluchtenden Kopplung des dritten und zweiten Schie-
nenabschnitts in der zweiten Position.

Achterbahnfahrelement nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

gekennzeichnet durch eine Hebeeinrichtung mit
einem Hebeadapter, welcher ausgebildet ist, um mit
der Biihne verbunden zu werden zum Anheben der
Blhne aus der zweiten in die erste Position und wel-
cher ausgebildet ist, um von der Biihne getrennt zu
werden zum Absenken des Hebeadapters aus der
erstenin die zweite Position getrennt von der Biihne.
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Verfahren zum Betrieb eines Achterbahnfahrge-
schafts, mit den Schritten:

- Bewegen eines Fahrgastwagen aus einem er-
sten Schienenabschnitt auf einen zweiten
Schienenabschnitt, der in einer ersten Ebene
liegt, und

- Bewegen des Fahrgastwagens mit dem zwei-
ten Schienenabschnitt in einer zweiten Ebene,
die geneigt, vorzugsweise senkrecht zu der er-
sten Ebene liegt, insbesondere vertikales Ab-
senken des Fahrgastwagens mit dem zweiten
Schienenabschnitt um zumindest einen, vor-
zugsweise drei Meter.

Verfahren nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrgastwa-
gen in einem ersten Absenkabschnitt im freien Fall
abgesenkt wird und in einem hieran anschlieRenden
zweiten Absenkabschnitt aus dem freien Fall verzé-
gert wird.

Verfahren nach Anspruch 12 oder 13,

dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrgastwa-
gen aus dem freien Fall mittels einer Wirbelstrom-
bremsung und/oder einer hydraulischen Dampfung
verzdgert wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che 12 bis 14,

dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrgastwa-
gen aus der zweiten Hohe mittels einer Hebeeinrich-
tung auf die erste Hohe angehoben wird, dort durch
eine Halteeinrichtung, vorzugsweise eine durch ei-
nen bistabilen Elektropermanentmagneten gebilde-
te Halteeinrichtung gehalten wird und die Hebeein-
richtung hiernach ohne den Fahrgastwagen auf eine
Hoéhe unterhalb der zweiten Hohe abgesenkt wird.
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