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Freifall-Turm fir eine Achterbahn

@®

lungsreiche Fahreffekte.

Die Erfindung betrifft einen Freefall-Turm fir eine Ach-
terbahn mit einem etwa oder exakt vertikalem Schienen-
system flr eine Fahrgasteinheit, die auf dem Schienensy-
stem vom unteren Ende zum oberen Ende des Turms
fahrt, von dem aus die Fahrgasteinheit frei nach unten fal-
len und auf die Fahrstrecke der Achterbahn gelangen
kann. Im Bereich des oberen Endes des Turms wird die fi-
xierte Fahrgasteinheit um eine nahezu oder exakt vertika-
le Achse gedreht, so dass die Fahrgasteinheit auf einer
anderen Schiene des Turms frei nach unten fallen kann.
Dadurch ergeben sich in Verbindung mit der Fahrstrecke
einer Achterbahn, insbesondere in Verbindung mit einem
zweiten Turm mit ahnlichem Aufbau, neue, abwechs-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Freifall-Turm fiir eine
Achterbahn der im Oberbegrift des Anspruchs 1 angegebe-
nen Gattung.

[0002] Unter einem Freifall- oder Freifall-Turm versteht
man einen etwa oder exakt lotrechten Turm, der an minde-
stens einer Seitenflache mit nahezu oder exakt lotrechten
Schienen versehen ist. Auf diesen Schienen werden Einzel-
wagen oder ein Zug, im folgenden auch als "Fahrgastein-
heit" bezeichnet, durch eine katapultartige Beschleunigung
bis zum oberen Ende des Turms "geschossen”, wo die Steig-
geschwindigkeit Null wird; dann fallen die Fahrgasteinhei-
ten riickwérts frei nach unten und werden iiber dem Boden
moglichst stoBfrei abgefangen. Bei einem solchen Freifall-
Turm ist nur eine Art Shuttle-Betrieb moglich, ndmlich der
Transport bis zum oberen Ende des Turms und anschlieBend
der freie Fall bis zum Ausgangspunkt am FuB des Turms.
[0003] Es ist dariiber hinaus auch schon bekannt, einen
Freifall-Turm mit einer Achterbahn zu verbinden, also ei-
nem Fahrgeschift, bei dem die Fahrgasteinheiten Steigun-
gen und Gefille auf Bahnen mit unterschiedlichen Geome-
trien wie bspw. geraden Strecken, Kurven, Loopings,
Schrauben etc. durchfahren. So wird in dem Hotel Sahara in
Las Vegas, Nevada, USA, im Bereich des "Nascar Cafe'
eine als "Speed: The Ride" bezeichnete Achterbahn betrie-
ben, bei dem aus dem Hotel heraus eine Fahrgasteinheit mit-
tels eines Katapults bis zum oberen Ende eines Freifall-
Turms "geschossen" wird; an der hochsten Stelle, an der die
Geschwindigkeit der Fahrgasteinheit Null wird, fallt die
Fahrgasteinheit sofort frei nach unten und durchliuft dann
eine Fahrstrecke mit verschiedenen geometrischen Kurven,
bis schlieBlich wieder der Ausgangspunkt erreicht wird. Die
Bahn ist also keine geschlossene Umlaufbahn, und es ist
ebenfalls nur eine Art Shuttle-Betrieb zwischen dem Aus-
gangs-Bahnhof und dem oberen Ende des Freifall-Turms
moglich.

[0004] Ahnliche Roller Coaster oder Achterbahnen mit
Freifall-Turm werden in Arlington, Texas, und in Eureka,
Missouri unter der Bezeichnung "Mr. Freeze" betrieben.
[0005] Nachteilig bei dieser Ausfithrungsform eines Frei-
fall-Turms mit angeschlossener Achterbahn ist der Shuttle-
Betrieb, da in der Regel der freie Fall und die anschliefende
Fahrt tiber die Achterbahn nur in Riickwirtsrichtung erfol-
gen. Es wird deshalb nach zusétzlichen Variationsmoglich-
keiten gesucht, z. B. Wechsel der Fahrtrichtung, abwechs-
lungsreiche Streckengestaltung etc.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen
Freifall-Turm fiir eine Achterbahn der angegebenen Gattung
zu schaffen, bei der die oben erwihnten Nachteile nicht auf-
treten. Insbesondere soll ein Freifall-Turm vorgeschlagen
werden, der zusitzlichen Nervenkitzel bietet sowie eine sehr
abwechslungsreiche und insbesondere variable Streckenge-
staltung auch auf relativ kleinen Grundflichen ermoglicht.
[0007] Dies wird erfindungsgemifl durch die im An-
spruchs 1 angegebenen Merkmale erreicht. ZweckmiBige
Ausfiihrungsformen werden durch die Merkmale der Unter-
anspriiche definiert.

[0008] Die mit der Erfindung erzielten Vorteile beruhen
auf folgender Funktionsweise: Wie bisher tiblich wird eine
Fahrgasteinheit durch einen Lifter, Linearmotoren oder per
Katapult-Abschuss an das obere Ende eines nahezu oder ex-
akt lotrechten Freifall-Turms gebracht. Die entsprechenden
Wagen sind jedoch fiir eine "normale Fahrt" ausgerichtet,
d. h., die Fahrgiste sitzen aufrecht in den Wagen, so dass sie
am Ende dieser lotrechten Auffahrt in Vorwirtsrichtung auf
dem Riicken in ihren Sitzen liegen und nach oben sehen.
Selbstverstdndlich werden die Passagiere dabei durch ein
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Sicherheitssystem, z. B. einen Sicherheitsbiigel, in ihren Sit-
zen gehalten.

[0009] Am Ende dieser Auffahrt, wenn die kinetische
Energie der Fahrgasteinheit und damit ihre Geschwindigkeit
Null wird, also ohne zusitzliche MaBnahmen der freie Fall
beginnen wiirde, wird nun ein redundantes Bremssystem ak-
tiviert und die Fahrgasteinheit festgehalten, so dass die
Fahrgéste, auf dem Riicken im Sitz liegend, nach oben
schauen.

[0010] Nach einer Zeitspanne, deren Linge variiert wer-
den kann, wodurch die Anspannung noch zusétzlich gestei-
gert wird, wird die Fahrgasteinheit um eine nahezu oder ex-
akt lotrechte Achse gedreht. Diese Drehung kann beispiels-
weise die Fahrgasteinheit in Bezug auf die Schienen oder
die Schiene mit Fahrgasteinheit in Bezug auf die Turmstruk-
tur durchfiihren. Nach einer bevorzugten Ausfiihrungsform
wird, insbesondere aus Struktur- und Sicherheitsgriinden,
jedoch der gesamte obere Bereich des Turms mit Schienen-
system und fixierter Fahrgasteinheit um die vertikale Achse
gedreht. Hierzu miissen nur an einer Schnittstelle des Turms
die miteinander verriegelten Schienen getrennt werden, so
dass der obere Bereich des Turms mit Schiene und Fahrgast-
einheit gedreht wird, wihrend der untere Teil des Turms mit
seinen Schienen stationir bleibt.

[0011] Nachdem die Schienen des drehbaren, oberen Teils
in der neuen Lage wieder mit den Schienen des unteren, sta-
tiondren Teils des Turms verriegelt worden sind, werden —
ebenfalls nach einer variablen Zeitspanne — die Bremsen
wieder gelost, und die Fahrgasteinheit féllt nahezu oder ex-
akt senkrecht im freien Fall riickwérts am Turm nach unten.
Am unteren Ende des Turms gehen die Schienen in eine
Achterbahn-Strecke iiber, so dass die Fahrgasteinheit nun
rlickwirts alle bekannten Fahrfiguren durchfahren kann, wie
gerade oder gekriimmte Steigungen und Gefille, Looping,
Schrauben usw. Die Schienen kénnen dann die Fahrgastein-
heit wieder zu dem selben Turm oder zu einem zweiten
Turm fiihren, an dem die Fahrgasteinheit riickwérts hoch-
fahrt. Die aufgrund von Reibung und Luftwiederstand ver-
lorene Energie kann der Fahrgasteinheit z. B. durch Linear-
motoren am Turm oder nahe am Boden in einem gerade Be-
reich wieder hinzu gefiigt werden.

[0012] Nach Erreichen des oberen Endes dieses Turms be-
ginnt der Ablauf von neuem, d. h. die Fahrgasteinheit wird
durch ein redundantes Bremssystem festgehalten, und die
Fahrgéste schauen, durch den Sicherheitsbiigel liegend im
Sitz festgehalten, nach unten.

[0013] Nun kann entweder der obere Bereich dieses
Turms nochmals gedreht werden, oder die Bremse wird —
ohne jede Drehung des Turms — wieder gelost, so dass die
Fahrgasteinheit diesen Turm vorwérts herunterfillt und die
zuvor riickwirts gemachte Achterbahnfahrt mit Looping,
Schrauben, etc. nun vorwirts durchfihrt.

[0014] Diesen Fahreffekt kann man mehrfach wiederho-
len, man kann ihn aber auch am ersten Turm oder am zwei-
ten Turm nach dem Stop beenden und die Fahrgasteinheit
tiber die Fallstrecke und eine Bremseinrichtung zuriick zum
Ausgangspunkt bringen, so dass eine geschlossene Umlauf-
bahn entsteht.

[0015] Bei Verwendung von mehr als einem Turm, bspw.
von zwei Tiirmen, muss man nicht von Turm zu Turm fah-
ren, sondern man kann zwischendurch auch Fahrtakte zu
dem selben Turm hin und dann wieder zu einem zweiten
Turm ausfiihren.

[0016] Sowohl die Drehrichtung des oberen Teil des bzw.
jeden Turms als auch der Drehwinkel kann variieren. Sind
bspw. an einem Turm vier Schienensysteme vorgesehen, so
kann der obere Bereich des Turms um 90°, 180°, 270° oder
360° gedreht werden, also jeweils in Winkelschritten von
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90°, wobei auch mehrere Winkelschritte miteinander kom-
biniert werden kénnen.

[0017] Daraus ergibt sich eine Vielzahl von Fahrméglich-
keiten, die bei dieser Achterbahn verwendet werden konnen.
[0018] Insbesondere kann auch die Fahrzeit variiert wer-
den, indem bspw. eine bestimmte Teilstrecke mehrmals
durchfahren wird. Gibt es nur wenige wartende Fahrgiste,
konnen ldngere Fahrzeiten ausgewihlt werden, wihrend bei
grofBem Fahrgastandrang die Fahrzeit verkiirzt wird.

[0019] Weil die Fahrgasteinheit in aller Regel nicht zenti-
metergenau am oberen Ende des Turms zum Halt gebracht
werden kann, wird die Schiene oben am Turm verldngert
ausgefiihrt, und die Schnittstelle der Schienen zwischen
dem unteren, stationidren und dem oberen, drehbaren Teil
des Turms wird unterhalb der Fahrgasteinheit soweit wie
moglich nach unten gelegt.

[0020] Weil die Fahrgasteinheit nur nach unten fallen
kann, wenn die Schienen am Turm bzw. an den Tiirmen ver-
riegelt sind, wird die Achterbahn nie mit offener Schiene ge-
fahren, und in jedem Block kann sich jeweils nur eine Fahr-
gasteinheit befinden. Dabei versteht man unter einem Block
eine Fahrstrecke, in der sich aus Sicherheitsgriinden nur eine
einzige Fahrgasteinheit befinden darf.

[0021] Damit sind alle Sicherheitsanforderungen an eine
Achterbahn erfiillt.

[0022] Bereits bei Verwendung eines einzigen Turms,
aber in einer noch groBeren Vielzahl bei Verwendung von
zwei oder mehr Tiirmen lassen sich bei einer geschlossenen
Achterbahnfahrt neue Fahreffekte in Verbindung mit Frei-
fall, Vor- und Riickwirtsfahrt realisieren. Dabei konnen die
Fahreffekte von zwei bekannten Fahrgeschiften kombiniert
werden, ndmlich Freifall-Turm einerseits und Achterbahn
andererseits, und es ergeben sich auch neue und bessere Ef-
fekte, da jetzt der freie Fall bzw. Freifall vorwirts, rickwirts
und im Liegen moglich ist.

[0023] FEine Achterbahn mit integriertem Freifall-Turm
nach der Erfindung benétigt im Grundriss weniger Platz, da
sich viele und insbesondere die wesentlichen Effekte an dem
exakt oder nahezu vertikalen Turm abspielen. Damit kénnen
in Vergniigungsparks fiir dieses Fahrgeschift auch tote
Grundstiicksecken ausgenutzt werden.

[0024] Im Gegensatz zu einer normalen Achterbahn kon-
nen alle Strecken mehrfach durchfahren werden und bei ent-
sprechender Drehung des bzw. jeden Turms sogar abwech-
selnd vor- und riickwirts.

[0025] Die fiir konventionelle Achterbahnen erforderli-
chen Blockbremsen sind nur noch im Bereich des Bahnhofs
erforderlich, da der Turm bzw. die Tiirme die gleiche Funk-
tion erfiillen.

[0026] Die Erfindung wird im folgenden an Hand von
Ausfithrungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beilie-
genden, schematischen Zeichnungen nzher erlédutert. In den
Zeichnungen zeigen

[0027] Fig. 1 eine Seitenansicht eines Freifall-Turms,
[0028] Fig. 2 eine Ansicht von oben auf den Turm mit ei-
ner Fahrgasteinheit,

[0029] Fig. 3 eine schematische Darstellung eines Bei-
spiels fiir eine Achterbahn mit einem Turm, und

[0030] Fig. 4 eine schematische Darstellung eines Bei-
spiels fiir eine Achterbahn mit zwei Tiirmen.

[0031] Ein in Fig. 1 allgemein durch das Bezugszeichen
10 angedeuteter Turm wird beispielsweise durch eine Gitter-
bzw. Fachwerk-Konstruktion gebildet und weist eine breite
Basis 11 auf, die oben in einen schlanken Endbereich 14
auslauft. Die Seitenflichen des Turms 10 sind mit einem
handelstiblichen Schienensystem 28 (siehe auch Fig. 2) ver-
sehen, wobei in Fig. 1 nur jeweils rechts und links ein Schie-
nensystem 28 dargestellt ist. Es kénnen jedoch auch an der
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Vorder- und Riickseite des Turms 10 weitere Schienensy-
steme 28 vorgesehen sein.

[0032] Ein Einzelwagen oder ein Zug 20, in folgenden nur
noch als "Fahrgasteinheit" bezeichnet, kann auf dem Schie-
nensystem 28 zum oberen Ende des Turms 10 fahren. Die
hierzu erforderliche Bewegungsenergie kann auf einer vor-
geschalteten abschiissigen bzw. Freifallstrecke, durch Lifter,
Linearmotoren oder mittels eines Katapultes erzeugt wer-
den.

[0033] Falls die hierdurch zur Verfiigung stehende Bewe-
gungsenergie nicht ausreicht, konnen etwa in der Mitte des
Turms 10 Linearmotoren 12 vorgesehen sein, die im Endbe-
reich der vertikalen Strecke den Weitertransport der Fahr-
gasteinheit 20 tibernehmen.

[0034] Auf der rechten Seite von Fig. 1 ist eine Fahrgast-
einheit 20, in diesem Fall ein Zug, dargestellt, der den Turm
10 riickwirts angefahren hat, das heifit, in der oberen End-
lage am Turm 10 sehen die Fahrgéste nach unten.

[0035] Der Zug 28 auf der linken Seite des Turms 10 hat
diesen vorwirts angefahren, das heifit in der oberen Endlage
sehen die Fahrgiste nach oben.

[0036] Am oberen Ende des Turm ist das Schienensystem
28 mit einer Notbremse 16 sowie einem Stopper 18 verse-
hen, die gemeinsam die Bewegung einer Fahrgasteinheit 20
begrenzen.

[0037] Der obere, durch das Bezugszeichen 14 angedeu-
tete Bereich des Turms 10 ist an einer Drehebene 15 von
dem unteren Teil getrennt. Dieser obere Bereich 14 kann in
aufeinanderfolgenden Schritten von jeweils 90° um die ver-
tikale, zentrale Turmachse 17 gedreht werden.

[0038] Wie man aus dem horizontalen Schnitt durch den
oberen Teil 14 des Turms 10 in Fig. 2 erkennen kann, hat der
Turm 10 einen quadratischen Grundriss, wobei sich an den
vier Ecken dieses Quadrates jeweils ein Schienensystem 28
befindet. Auf dem bzw. jedem Schienensystem 28 kann eine
Fahrgasteinheit 20 mit Rédern 24, die sich um eine Achse 22
drehen, und mit Gegenrddern 26 laufen, wobei die Schienen
28 aufgrund des Zusammenwirkens zwischen Rédern 24
und Gegenrédern 26 die Fahrgasteinheit 20 auch in der in
Fig. 2 dargestellten, senkrechten Lage halten, bei der die
Fahrgéste nach oben sehen. Diese Lage der Fahrgasteinheit
20 ist also in Fig. 1 links dargestellt.

[0039] Die Fahrgasteinheit 20 fahrt also am Turm 10 auf
einem der vier Schienensysteme 28 mit groBer Geschwin-
digkeit, also z. B. nach einer Freifallstrecke oder von einem
Katapult abgeschossen, ggf. durch die Linearmotoren 12 un-
terstiitzt, hoch, bis der obere Bereich 14 erreicht ist.

[0040] Am Ende der Steigstrecke, wenn die Geschwindig-
keit der Fahrgasteinheit 20 zumindest ndherungsweise Null
wird, wird ein redundantes Bremssystem aktiviert, das bei-
spielsweise die Réder 24 der Fahrgasteinheit 20 blockiert
und damit die Fahrgasteinheit 20 in der aus Fig. 1 ersichtli-
chen Lage festhilt.

[0041] Wurde der Turm 10 in Vorwirtsrichtung angefah-
ren, so schauen die Fahrgéste nun, auf den Riicken im Sitz
der Fahrgasteinheit liegend, nach oben in den Himmel.
[0042] Nach einer variablen und einstellbaren Zeitspanne
wird die Verriegelung der Schienen 28 an der Drehebene 15
gelost, und der gesamte obere Bereich 14 des Turms 10 mit
der fixierten Fahrgasteinheit 20 wird um die vertikale Achse
17 des Turms 10 gedreht, und zwar in Schritten von jeweils
90°, wobei auch mehrere 90° Schritte unmittelbar hinterein-
ander absolviert werden kénnen.

[0043] Die Drehrichtung des oberen Bereiches 14 des
Turms 10 kann beliebig variiert werden, d. h. gemaB der
Darstellung in Fig. 2 kann sich der Bereich 14 mit der Fahr-
gasteinheit 20 entweder im Uhrzeigersinn oder gegen den
Uhrzeigersinn drehen und zwar jeweils in einzelnen oder
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mehreren aufeinanderfolgenden 90° Schritten, um die je-
weils angedeutete, néchste Position zu erreichen.

[0044] Sobald sich die Fahrgasteinheit in der neuen Lage
befindet, wird die neue Schienenlage im Bereich der Dreh-
ebene 15 mit dem Schienensystem 28 im stationédren unteren
Teil 11 des Turm 10 verriegelt; dann werden — ebenfalls
nach einer variablen, einstellbaren Zeitspanne — die Brem-
sen des redundanten Bremssystems gelost, und die Fahrgast-
einheit 20 fillt, zumindest am Anfang senkrecht, im freien
Fall riickwirts am Turm 10 nach unten.

[0045] Bei einer einfachen Ausfithrungsform, die beson-
ders dann sinnvoll ist, wenn nicht viel Platz zur Verfligung
steht, wird die Fahrgasteinheit 20 am unteren Ende des
Turms 10 weich abgebremst und dann wieder nach oben
transportiert.

[0046] Besonders zweckmiBig ist es jedoch, an das Schie-
nensystem 28 des Turms ein Schienensystem einer her-
kémmlichen Achterbahn anzuschlieBen, so dass beispiels-
weise im oben geschilderten Fall die Fahrgasteinheit 20
riickwirts bekannte Fahrfiguren durchfahren kann, wie bei-
spielsweise Looping, Schrauben, Fallstrecken, Steigungen,
Kurven, etc.

[0047] Fig. 3 zeigt eine mogliche Ausfiihrungsform einer
solchen Achterbahn, in die ein Turm 10 mit drehbarem obe-
ren Bereich 14 integriert ist.

[0048] Diese Achterbahn-Strecke weist einen Bahnhof
auf, in dem die Passagiere die Fahrgasteinheiten 20 bestei-
gen. Eine Fahrgasteinheit 20 wird dann mittels eines Liftes
oder eines Linearmotors bzw. mit einem Katapultstart auf
den oberen Bereich 14 des Turms 10 gebracht, und zwar in
der Phase 1, die durch eine 1 im Kreis gekennzeichnet ist, in
Vorwirtsrichtung der Fahrgasteinheit 20 auf die Schiene Nr.
1 des Turms 10. Im oberen Bereich wird die Fahrgasteinheit
20, wie bereits beschrieben, fixiert, und der obere Bereich
14 des Turms 10 wird dann in der Phase 2 zur Schiene Nr. 2
gedreht. Dann wird die Bremse gel6st, und die Fahrgastein-
heit 20 f4llt in der Phase 3 frei riickwérts an dem Turm 10
nach unten, durchlduft einen Looping wieder bis zum Turm
10 und wird, falls die Fallenergie nicht ausreicht, mittels ei-
nes Linearmotors zur Schiene Nr. 3 im oberen Bereich 14
des Turms 10 transportiert.

[0049] Dort wird die Fahrgasteinheit 20 entweder wieder
fixiert oder féllt sofort wieder frei nach unten, so dass sie in
der Phase 4 die gleiche Strecke mit dem Looping nochmals
vorwirts durchfihrt, bis die Schiene Nr. 2 wieder erreicht
ist. Nun wird die Phase 3 mit dem Looping, jetzt als Phase §
bezeichnet, nochmals riickwirts durchlaufen, bis die
Schiene Nr. 3 wieder erreicht ist, wo die Fahrgasteinheit 20
fixiert wird.

[0050] Nun wird die Fahrgasteinheit 20 weiter im Uhrzei-
gersinn zur Schiene Nr. 4 gedreht, Phase 6, und dann fillt
die Fahrgasteinheit vorwiérts frei nach unten zu einer weite-
ren Schienenstrecke, bis iiber eine iibliche Bremse in der
Phase 7 schliellich wieder der Bahnhof erreicht wird.
[0051] In Abhingigkeit vom Fahrgastandrang kann die
beschriebene Fahrweise auch variiert werden; bei groem
Fahrgastandrang kann beispielsweise auf die Phasen 4 und §
verzichtet werden, um kiirzere Fahrzeiten und damit einen
héheren Durchsatz zu erreichen.

[0052] Bei geringem Fahrgastandrang kénnen beispiels-
weise die Phasen 3, 4 und 5 mehrmals wiederholt werden,
wodurch sich ldngere Fahrzeiten ergeben.

[0053] Fig. 4 zeigt schlieBlich eine Ausfithrungsform, bei
der in die Fahrstrecke einer Achterbahn zwei Freifall-Ttirme
10 integriert sind.

[0054] Auch hier wird die Fahrgasteinheit 20 in der Phase
1 vorwirts zu der Schiene Nr. 1.1 im oberen Bereich 14 des
ersten Turms Nr. 1 gebracht. In der Phase 2 wird der Bereich
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14 des ersten Turms Nr. 1 um 90° gedreht, so dass sich die
Fahrgasteinheit 20 nun auf der Schiene Nr. 1.2 des Turms
Nr. 1 befindet. Die Fahrgasteinheit 20 fallt dann riickwirts
an dem ersten Turm Nr. 1 nach unten und durchlduft in der
Phase 3 eine Strecke, die mit einem Looping und eventuell
einem Linearmotor fiir den Weitertransport der Fahrgastein-
heit 20 zur Schiene Nr. 2.1 des zweiten Turms Nr. 2 verse-
hen ist. Nach dieser Phase 3 wird der obere Bereich 14 des
zweiten Turms Nr. 2 in der Phase 4 um 90° gedreht, so dass
sich die Fahrgasteinheit nun auf der Schiene Nr. 2.2 des
zweiten Turms Nr. 2 befindet. Die Fahrgasteinheit 20 fallt
dann wieder vorwirts frei nach unten und gelangt in Phase 5
zur Schiene Nr. 1.3 des ersten Turms Nr. 1. Auch auf dieser
Fahrstrecke konnen, falls erforderlich, Linearmotoren vor-
gesehen sein.

[0055] Nach dieser Phase 5 wird der obere Bereich 14 des
ersten Turms Nr. 1 um 90° in Richtung des Uhrzeigersinns
gedreht, so dass in der Phase 6 die Schiene Nr. 1.4 des ersten
Turms Nr. 1 erreicht wird. Nach dieser Phase 6 fillt in der
Phase 7 die Fahrgasteinheit 20 riickwirts am ersten Turm
Nr. 1 nach unten und erreicht, wiederum ggf. tiber einen Li-
nearmotor, die Schiene Nr. 2.3 des zweiten Turms Nr. 2.
[0056] Nun wird der obere Bereich 14 des zweiten Turms
Nr. 2 in Richtung des Uhrzeigersinns gedreht, so dass in der
Phase 8 die Schiene Nr. 2.4 des zweiten Turms Nr. 2 erreicht
wird.

[0057] Von dieser Stelle aus fallt in der Phase 9 die Fahr-
gasteinheit 20 vorwirts frei nach unten und gelangt tiber die
tibliche Bremse zurtick zum Bahnhof.

[0058] Selbstverstidndlich kann man auch die Fahrstrecke
nach Fig. 4 mit der nach Fig. 3 kombinieren, d. h., es muss
nicht unbedingt immer der andere Turm 10 angefahren wer-
den, sondern es ist auch moglich, zumindest auf Teilstrecken
zunichst eine andere Schiene des gleichen Turms 10 anzu-
fahren, bevor auf den anderen Turm 10 {ibergegangen wird.
[0059] Weil die Fahrgasteinheit 20 nicht zentimetergenau
im oberen Bereich 14 des bzw. jedes Turms 10 gestoppt
werden kann, wird das Schienensystem im Turm 10 nach
oben verldngert ausgefiihrt und die Schnittstelle 15 zwi-
schen dem stationéren Teil 11 und dem drehbaren Teil 14
des Turms 10 wird soweit wie moglich nach unten verlegt,
damit eine ausreichende Toleranz fiir die fixierte Lage der
Fahrgasteinheit 20 zur Verfiigung steht.

[0060] Weil die Fahrgasteinheit 20 nur dann fallengelas-
sen werden kann, wenn die Schiene an dem bzw. jedem
Turm 10 verriegelt ist, ist der Betrieb dieser Achterbahn mit
offener Schiene nicht moglich; auBerdem wird dadurch ge-
wihrleistet, dass sich in jedem Streckenblock, also in jedem
Teil der Fahrstrecke, in der sich nur eine einzige Fahrgast-
einheit authalten soll, tatsdchlich nur eine einzige Fahrgast-
einheit 20 befindet.

[0061] Damit sind alle Sicherheitsanforderungen fiir eine
Achterbahn erfiillt.

[0062] Nach dem Durchlaufen einer Fallstrecke, aber
auch nach einem Katapultstart treten an der Fahrgasteinheit
Energieverluste aufgrund von Reibungs-Kriften und Luft-
wiederstand auf. Zum Ausgleich dieser verlorenen Energie
muss Energie zugefiihrt werden, bspw. liber die mehrfach
angesprochenen Linearmotoren. Die hierzu erforderliche
Energiezufuhr lésst sich relativ exakt kontrollieren, und bei
Bedarf sogar regeln, womit sichergestellt ist, dass bei nor-
malem Betrieb nur die obere Ruhelage der Fahrgasteinheit
erreicht wird.

[0063] Trotzdem ist aus Sicherheitsgriinden im oberen
Bereich 14 jedes Turms 10 neben der normalen Haltebremse
noch die Sicherheitsbremse 16 sowie der Endpuffer 18 vor-
gesehen, der als Anschlag dient, um das UberschieBen der
Fahrgasteinheit 20 zu vermeiden.
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[0064] Es besteht die Moglichkeit, dass zu dem Zeitpunkt
ein Stromausfall auftritt, wenn eine Fahrgasteinheit 20 im
oberen Bereich 14 eines Turms 10 festgehalten wird. Fiir
diesen Fall ist ein Notstromaggregat vorgesehen, das den
oberen Bereich 14 des Turms 10 in eine Winkelstellung
dreht, aus der die Fahrgasteinheit 20 iiber das zugehorige
Schienensystem 28 nach dem Losen der Bremsen den Bahn-
hof erreichen kann.

[0065] TEine weitere Gefahrenquelle ist das Auftreten ei-
nes Stromausfalls wihrend der Fahrt, was dazu fiihrt, dass
der Fahrgasteinheit 20 mittels der Linearmotoren keine ver-
lorene Energie zugefiihrt werden kann. Dies hitte zur Folge,
dass die Fahrgasteinheit 20 nach dem Durchfahren der
Steigstrecke am Turm 10 die Bremse im oberen Bereich 14
nicht mehr erreicht. Die Fahrgasteinheit 20 wiirde dann frei
nach unten fallen und kénnte in einem Tiefpunkt der Achter-
bahnstrecke auspendeln. Da sich ein solcher Tiefpunkt in al-
ler Regel in der Nahe des Bodens befindet, kénnen die Fahr-
gaste einfach aus der Fahrgasteinheit geborgen werden.
[0066] Als Alternative hierzu kann die Fahrgasteinheit 20
am Turm 10 in dem Bremsenbereich oberhalb der Schnitt-
stelle 15 in einer tieferen Stellung gehalten werden. Auch
hier wird dann der obere Bereich 14 des Turms 10 mittels
des Notstromaggregates in eine Stellung gedreht, aus der die
Fahrgasteinheit 20 den Bahnhof sicher erreichen kann.
[0067] Talls in einem der beschriebenen Fille die poten-
tielle Energie der Fahrgasteinheit 20 nicht ausreicht, um den
Bahnhof sicher zu erreichen, kann die die Fahrgasteinheit 20
im oberen Bereich 14 des Turm 10 haltende Bremse gelost
werden, wodurch die Fahrgasteinheit 20 frei nach unten fallt
und nahe dem Boden auspendelt.

[0068] Als Alternative hierzu kann die Fahrgasteinheit
auch durch eine Hubwinde (nicht dargestellt) mittels des be-
reits erwihnten Notstromaggregates am Turm 10 hochgezo-
gen, in dem Bremsbereich des oberen Teils 14 festgehalten
und dann von der Bremse freigegeben werden, so dass auf-
grund der hoheren Fallstrecke der Bahnhof sicher erreicht
wird.

Patentanspriiche

1. Freifall-Turm fiir eine Achterbahn
a) mit einem etwa vertikalen Schienensystem
(28) fiir eine Fahrgasteinheit (20),
b) die auf dem Schienensystem (28) vom unteren
Ende zum oberen Ende des Turms (10) fahrt,
¢) von dem aus die Fahrgasteinheit (20) frei nach
unten fallen und dann auf die Fahrstrecke der
Achterbahn gelangen kann, dadurch gekenn-
zeichnet, dass
d) im oberen Endbereich (14) des Turms (10) die
fixierte Fahrgasteinheit (20) um eine nahezu oder
exakt vertikale Achse (17) drehbar ist, und dass
e) die Fahrgasteinheit (20) aus der neuen, ver-
drehten Stellung frei nach unten fallen kann.
2. Freifall-Turm nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der gesamte obere Endbereich (14) des
Turm (10) mit Schienensystem (26) und fixierter Fahr-
gasteinheit (20) um die vertikale Achse (17) drehbar
ist.
3. Freifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass vier, jeweils 90° zuein-
ander versetzte Schienensysteme vorgesehen sind.
4. Freifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Drehsinn und/oder
der Drehwinkel des oberen, drehbaren Bereiches (14)
des Turms (10) variierbar sind.
5. Freifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
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dadurch gekennzeichnet, dass am oberen Ende des
Turms (10) eine Notbremse und/oder ein Stopper fiir
die Fahrgasteinheit (20) vorgesehen ist/sind.

6. Preifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Fixierung der Fahr-
gasteinheit (20) am oberen Ende des Turms (10) ein
redundantes Bremssystem vorgesehen ist.

7. Freifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Lifter, Linearmoto-
ren oder ein Katapult fiir den Transport der Fahrgast-
einheit (20) zum oberen, drehbaren Bereich (14) des
Turms (10) vorgesehen ist bzw. sind.

8. Preifall-Turm nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein weiterer
Turm (10) mit identischen oder vergleichbarem Aufbau
in die Fahrstrecke der Achterbahn integriert ist.

9. Freifall-Turm fiir eine Achterbahn nach einem der
Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die
Fahrstrecke der Achterbahn bekannte Fahrfiguren wie
geradlinige und gekriimmte Steigungen und Gefille,
Looping, Schrauben etc. umfasst.

10. Freifall-Turm fiir eine Achterbahn nach einem der
Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die
Fahrgéste durch einen Sicherheitsbiigel im Sitz gehal-
ten sind.

11. Freifall-Turm fiir eine Achterbahn nach einem der
Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Notstromaggregat vorgesehen ist, das bei einem
Stromausfall zu dem Zeitpunkt, zu dem die Fahrgast-
einheit (20) im oberen, drehbaren Bereich (14) des
Turms (10) fixiert wird, den oberen Bereich (14) des
Turms (10) in eine Stellung dreht, aus der die Fahrgast-
einheit (20) nach Losen des Bremssystems den unteren
Ausgangspunkt erreichen kann.

Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen
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