DIGITALES HISTORISCHES ARCHIV

Am 8. Juli 1924 wurde Anton Schwarzkopf jr.,, als zweit-
altester Sohn von 12 Kindern der Eheleute Anton und
Maria Schwarzkopfim schwabischen Behlingen gebo-
ren. Niemand hatte damals vermutet, dass Anton ein-
mal als der groRte Konstrukteur und Erbauer des inter-
nationalen Stahl-Achterbahnbaus in die Geschichte
eingehen wiirde.

Der Vater, Anton Schwarzkopf sen., war gelernter
Stellmacher. Er griindete 1925 in Miinsterhausen einen
kleinen Wagner- und Stellmacherbetrieb (1925-1960).

Schon vor dem Zweiten Weltkrieg soll er erste Kon-
takte zu Schaustellern und Zirkusleuten gehabt haben,
fiir die er damals einige Wagen und Spezialtransporte
sowie Anhanger fiir den PKW baute.

Dann brach der Zweite Weltkrieg aus. Obwohl der
Wagner- und Stellmacherbetrieb Schwarzkopf von
1941 bis 1943 Auftrage fiir die Wehrmacht ausfiihrte,
wurde Anton Schwarzkopf sen. zum Kriegsdienst ein-
gezogen. Sein zweitéltester Sohn Anton arbeitete
schon im Betrieb des Vaters, hatte aber mit fiinfzehn
Jahren seine Wagnerei-Lehre noch nicht abgeschlos-
sen. Da der Vater nicht mehr da war, brach Anton jr. die
Lehre ab und arbeitete weiter in der Werkstatt. In den
letzten Kriegsjahren wurde er noch eingezogen und
kam schon bald in russische Kriegsgefangenschaft.

Nach Ende des Krieges gelang Anton Schwarzkopf jr.
die Flucht aus dem Lager Monte Casino in Italien.

Wieder zu Hause beendete er seine Lehre und absol-
vierte anschlieBend seine Meisterpriifung im Karosse-
riebau. Sein Meisterstiick war ein selbst gebauter Bus
auf dem Chassis eines VWs.

Im Betrieb des Vaters wurden inzwischen Wohn-und
Transportwagen sowie die Eingangsfassade des Circus
Krone gebaut. Daneben fiihrte man Reparaturen und
Umbauten an Schaustellergeschéften durch.

Nachdem Anton seine Frau Frida geheiratet hatte,
lebte das Paar weiterhin in Miinsterhausen. Anton ar-
beitete nach wie vor im elterlichen Fahrzeugbau. 1955
wurde den Eheleuten Anton und Frida Schwarzkopf
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der Sohn Wieland geboren und 1960 die Tochter Silvia,
auch Sissi genannt.

Erste Auftrige fiir Loffelhardt und Willenborg - 1954
1954 gab der Schausteller Gottlieb Loffelhardt den Um-
bau seiner doppelstdckigen Geisterbahn sowie die Fir-
ma Willenborg den Umbau eines Rundfahrgeschéftes
in Auftrag. Aufgrund der erfolgreichen Ausfiihrung die-
ser Arbeiten, ermutigte Gottlieb Loffelhardt den jun-
gen Anton Schwarzkopf sich auch an eigene Konstruk-
tionen von Schaustellergeschéaften zu wagen.
Loffelhardt begeisterte den jungen Anton von der Idee
eines Schienengeschiftes, eine Kombination von Ach-
terbahn und Geisterbahn.

Diisenspirale -1957

Im gleichen Jahr begann die Planung der ,Diisenspira-
le". Eine gewaltige Bauaufgabe, der sich Anton
Schwarzkopf gegeniibersah. Die Diisenspirale wurde
Vorlaufer der spateren Indoor-Achterbahnen wie z.B.
die Bahn ,Magic Mountain”. Die Bauphase umfasste
drei Jahre.

Schwarzkopfs Bruder Franz begleitete den ersten
Aufbau der Anlage. Loffelhardt bot ihm daraufhin die
Geschaftsfiihrung an. Nach wenigen Platzwechsel
stand fest, dass das Geschift fiir den mobilen Auf- und
Abbau logistisch und technisch zu schwerfillig konst-
ruiert worden war.

Gottlieb Loffelhardt verkaufte die ,Diisenspirale”
1960 an Anton Karl Kleiner aus Westberlin. Die in West-
berlin ansdssigen Schausteller waren auf wenige, tiber
mehrere Wochen stattfindenden Volksfeste be-
schrénkt, sodass die Anlage lange an einem Ort stehen
bleiben konnte.

Schon im zweiten Jahr baute Kleiner die ,Diisenspi-
rale”, anldsslich der 100-Jahr-Feier der Unabhéngigkeit
und Einheit Italiens, auf dem Vergniigungsgelande der
Landesschau ,ltalia 61" auf. Nach nur einer weiteren
Saison in Deutschland verkaufte Kleiner das Geschéft
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1962 an den Osterreicher Walter Steindl. Steind| setze
die ,Diisenspirale” als stationére Anlage in den Wiener
Prater. 1968 wechselte sie erneut ihren Besitzer und
soll einige Jahre lang in einem Vergniigungspark in
Krakau betrieben worden sein. Uber den weiteren Ver-
bleib ist nichts bekannt.

Sputnik-1958

Nach Fertigstellung der ,Diisenspirale” begann Anton
Schwarzkopf mit dem Bau von anderen Fahrgeschaf-
ten. Angeregt durch den Abschuss des Erdsatelliten
LSputnik 1“ und seinen Eintritt in die Erdumlaufbahn
konstruierte er 1958 ein Karussell mit dem Namen
Sputnik”fiir die Firma Loeb. Bereits die zweite Ausfiih-
rung wurde ,Weltraumflug” genannt und nach KéIn an
die Firma Willi Kleiner geliefert. Schwarzkopf baute fiir
Deutschland nur zwei Modelle dieser Baureihe.

Die Schaustellerfirma Loeb verkaufte Ende 1960 an
den Schweizer Schausteller Buser. Beide Anlagen,
auch die von Willi Kleiner aus K&ln, wurden wohl schon
Anfang der 1970er Jahren verschrottet.

Ubernahme des elterlichen Betriebes - 1960

1960 ibernahm Anton Schwarzkopf den Betrieb seines
Vaters mit etwa 30 Mitarbeitern. Der Wunsch des Seni-
ors allen acht S6hnen die Firmenfiihrung gemeinsam zu
Uiberlassen, war nicht zu realisieren gewesen. Aber alle
Briider blieben weiterhin im Betrieb des Bruders tatig.

Hula-Hoop-1960

Heinrich Mack hatte 1958 das Karussell ,Calypso” ent-
wickelt und ein Patent darauf erhalten. Die Firma Mack
hatte einen zweijahrigen Gebietsschutz an die Min-
chener Schaustellerfirma Bausch & Distel vergeben,
deshalb war die Lieferung an andere deutsche Schau-
steller zun&chst nicht méglich. Loffelhardt war jedoch
an dieser Neuheit im offenen Karussellbau sehr inter-
essiert und beauftragte 1959 die Firma Kaspar Klaus
mit der Weiterentwicklung und baulichen Verdanderun-
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gen des Karusselltypus, ohne die Patentrechte von
Mack zu verletzen. Der aus Amerika bekannte Hula-
Hoop-Reifen wurde namensgebend fiir ein Karussell,
dessen Drehscheibe im Gegensatz zum ,Calypso”, sich
liber einen zweifach ausfahrenden Hydraulikstempel
um etwa zwei Meter zu einer Schréagstellung hob. Eine
bescheidene Dekoration, in Form einer geschwunge-
nen Rickwand mit aufgelegten kreisrunden Lampen
und senkrecht stehenden Leuchtstelen, schmiickten
den Prototyp.

Gottfried Loffelhardt Gberlie den Prototyp der
Hamburger Schaustellerfirma Schippers & v. d. Ville.
Um im Wettbewerb mit dem neuen Karussell von Mack
bestehen zu konnen, Gibertrug Loffelhardt die Gestal-
tung aller Dekorationselemente des ,Hula-Hoop" dem
jungen Anton Schwarzkopf, in dessen ersten Jahr sei-
ner Selbststandigkeit. Die Malerei tibernahm Herbert
Sommer.

Caravelle, Skilift und Melody Swing -1961/62
Sicherlich ermutigt durch den Erfolg des Karussells
.Hula-Hoop" baute Schwarzkopf nun selbst hinterein-
ander zwei offene Rundfahrgeschifte fiir die Firmen
Theo Lehmann und Kinzler. 1961die ,Caravelle” und 1962
einen ,Skilift", deren Malerei ebenfalls von Herbert Som-
mer bearbeitet wurde. Ein Vorgdngermodell, unter dem
Namen ,Twister”, war zuvor in Holland entstanden. Theo
Lehmann erwarb 1977 noch ein weiteres modifiziertes
Karussell dieser Baureihe, den ,Melody Swing”.

Zweites Standbein-1960

Gleichzeitig zu diesen Aufgaben fiir das Schausteller-
gewerbe (ibernahm Anton Schwarzkopf Anfang der
1960er-Jahre die Produktion von Betonmischern fiir
LKWSs, deren Konstruktion er, fiir die in Memmingen
anséassige Firma Stetter, begleitete. Die wochentliche
Abnahme - bis zu 50 Betonmischer - sicherte bis 1971
den regelméfBigen und stabilen Umsatz der Firma
Schwarzkopf. Spater wurde die Firma Stetter von der
Firma Schwing aus Herne-Crange aufgekauft.

Entscheidende Verdnderungen-1963
Die Hamburger Schaustellerfirma Josef Schippers &
Otto van der Ville, wollten bei Schwarzkopf einen Auto-
skooter aus Stahl bestellen. Im Ingenieurbiiro Brunner
aus Miinchen machten Anton Schwarzkopf und die Auf-
traggeber die Bekanntschaft des jungen Studenten der
technischen Hochschule in Miinchen, Werner Stengel,
der bei Brunner einen Semesterferienjob austibte.
Wahrend der Planungsphase zur Statik fiir den Auto-
skooter hielt das Ingenieurbiiro den Karosseriebauer
Anton Schwarzkopf wochenlang mit den Planen hin,
denn dieser Sonderauftrag soll nicht das grof3e Inter-
esse von Brunner geweckt haben. Klaus Schiitzmans-
ky schreibt in seinem Buch ,Roller Coaster”, dass Wer-
ner Stengel, nachdem Anton Schwarzkopf wieder
einmal vergeblich in Miinchen erschienen war, um sich
nach dem Fortschritt der Statik zu erkundigen, seinen
Chef gefragt habe, ob er die unfertigen Plane mit nach
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Hause nehmen diirfe. Bereits nach einer Woche habe
Stengel die Berechnungen bis ins Detail exakt ausge-
fiihrt. Brunner sei begeistert gewesen und habe dem
jungen angehenden Ingenieur die Aufgabe (ibertragen,
das Projekt bis zur TUV-Abnahme zu begleiten. Wah-
rend des Baus des Autoskooters lernten sich die Auf-
traggeber Josef Schippers & Otto van der Ville, Anton
Schwarzkopf und Werner Stengel ndher kennen. Josef
Schippers & Otto van der Ville waren begeistert von der
Prézision und der Optimierung des Gewichtes durch
Materialeinsparung. Dies kam ihrem Wunsch entge-
gen, auch eine Achterbahn aus Stahl zu erwerben. Zu-
vor hatten sie bereits Kontakt zu der italienischen Fir-
ma ,Pinfari” aufgenommen, die seit 1957 transportable
Stahl-Achterbahnen baute, welche aber bisher vom
deutschen TUV nicht zugelassen worden waren.
Wahrend gemeinsamer Besuche von Schippers &
van der Ville und Schwarzkopf in Italien, fertigten sie
verschiedene Handskizzen und Fotografien an. Damit
besuchten sie in Miinchen den ,Noch-Studenten” und
baten ihn die Bahn zu berechnen. Da Stengel noch
nicht die ndtigen Abschlisse hatte, sollte der Auftrag
liber das Ingenieurbiiro Brunner laufen. So kam es, dass
die Hamburger Schaustellerfirma Josef Schippers &
Otto van der Ville der Firma Anton Schwarzkopf den
Auftrag zum Bau der ersten Stahl-Achterbahn gab, die
den Bedingungen des deutschen TUV entsprach und
abgenommen werden wiirde. (Schiitzmansky S. 16f)

Anton Schwarzkopf und Werner Stengel

Anton Schwarzkopf war derjenige, der als Konstruk-
teur und Hersteller unter Beriicksichtigung der Wiin-
sche und Vorstellungen der Kunden, die Profile der Bocke
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und Schienen sowie alle Materialien in Zusammenar-
beit mit Stengel bestimmte. Stengel berechnete und
analysierte die horizontalen und vertikalen Kréfte, die
wahrend der Fahrt auftraten. Schiene und Tragkonst-
ruktion wurde so ausgelegt, dass sie weder tiber- oder
unterdimensioniert ausgelegt wurden. Dadurch sparte
man Material und Kosten ein. Weitere statische Be-
rechnungen der Fahrlinie (= Herzlinie im Fachjargon)
bezogen sich auf den Fahrgast. Die Geschwindigkeit
und der Kreis-Radius bestimmten die Neigung der
Fahrgast-Chaisen. Dieser Einbezug der Kinematik und
Kinetik des menschlichen Kérpers wahrend des Fahr-
ablaufs wurden richtungsweisend fiir die zukiinftigen
Achterbahnen. Eine weitere Neuerung ergab sich in
dem Design der Sitzgelegenheiten. Erinnerten die Fahr-
gast-Chaisen der Holzachterahnen eher an Pferdekut-
schen, wollte Schwarzkopf etwas ganz AuBergewdhn-
liches prasentieren. Er besorgte fiir die ersten drei
Achterbahnen Opel Rekord B-Personenwagen, zerleg-
te und verkleinerte sie und setzte sie als schnittige Flit-
zer auf die Schienen. Diese kleinen Wagen wurden fiir
die Statik noch einmal eine besondere Herausforde-
rung. Spater wechselte Schwarzkopf zu den Modellen
des Audi 60.

Von Beginn an ihrer Zusammenarbeit, hatten Wer-
ner Stengel und Anton Schwarzkopf das gemeinsame
Ziel, Perfektion im Erleben einer glatten und frei von
Schldgen verlaufende Achterbahnfahrt zu erreichen.

Am 18. September 1964 stellte die Firma Josef Schip-
pers & Otto van der Ville die erste, in Deutschland
konstruierte, Stahl-Achterbahn, die ,Super Acht”, auf
dem Miinchner Oktoberfest der Welt vor. Die Bahn
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Bayernkurve Detail

hatte bei einer Hohe von 13 Metern ein Grundmaf3 von
54 x 19 Metern, welches zu einer Fahrstrecke von 426
Metern fihrte. Mit 54 Stundenkilometer rasten die klei-
nen Wagen die 45° steilen Abfahrten hinunter. Die
Fahrgéste und auch die Betreiber waren begeistert.

Anton Schwarzkopf schrieb mit dieser Bahn das
erste Kapitel in der weltweiten Stahl-Achterbahn-Ent-
wicklungsgeschichte.

Die Vergnligungsparks in der ganzen Welt zeigten In-
teresse an der ,Super Acht”-Bahn, die bald ,Wild Cat”
genannt wurde. Schon im Dezember 1964 wurde eine
Bahn in den Freizeitpark Grona Lund in Stockholm ge-
liefert und der Liseberg-Park in Goteburg zog sofort
nach. Die praxisgerechte Konstruktion und der da-
durch erzielte schnelle Aufbau tiberzeugte auch die
Schausteller.

Die zweite transportable Stahlbahn in der GréBe
von 54 x18 Meter wurde an Lulu Herhaus ausgeliefert,
die bis dahin mit der Holz-Achterbahn von Friedrich
Wilhelm Siebold aus dem Jahre 1910 gereist war. Nach
dem Tod von Lulu Herhaus erwarb Aki (Joachim) Lo-
wenthal von der Erbengemeinschaft die Bahn und
stellte sie spater in den Freizeitpark Slagharen.

Schwarzkopf baute in den kommenden Jahren
noch 23 gleiche Stahl-Achterbahnen in verschiede-
nen GrundmaBen, unter anderem in 45 x 16 Meter und
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65 x 20 Meter. Spater entwickelte Schwarzkopf eine
Anlage in einer noch gréBeren Ausfiihrung von 65 x 20
Meter mit einer Schienenldnge von ca. 600 Meter. Er
lieferte sie an den Ostberliner VEB Kulturpark. Willi Vor-
lop kaufte die Anlage vor der Wende, die spéater von sei-
nem Sohn Lutz betrieben wurde.

Noch einmal zuriick zu den Anfangen

in den1960er-Jahren

Damals bot Anton Schwarzkopf Werner Stengel eine
Stelle in seinem Betrieb an, aber zunachst wollte Sten-
gel sein Studium beenden. AuBBerdem entschied er, auf
Anraten von Otto van der Ville, sich auch andere Mog-
lichkeiten offenzulassen.

Im Mé&rz 1965 meldete Stengel beim Finanzamt Miin-
chen sein eigenes Ingenieurbiiro an. Um ihn nicht als
Mitarbeiter zu verlieren, schloss Anton Schwarzkopf
mit ihm einen Exklusivvertrag ab, indem dieser sich
verpflichtete Plane und Statiken ausschlieBlich fiir
Schwarzkopfs ,Fliegende Bauten” zu erstellen. Der Ver-
trag, mit einem festen Jahresgehalt, konnte jeweils
zum Abschluss eines Jahres von beiden Seiten gekiin-
digt werden.

Werner Stengel errechnete in den ersten 18 Mona-
ten die Statiken von 24 Fahrgeschiften, darunter wa-
ren Achterbahnen, Rundfahrgeschifte, Riesenrider

Vs

Diisenspirale der Firma Loffelhardt

und Autoskooter. Insgesamt sollen 12 Autoskooter
von Schwarzkopf gebaut worden sein.

Bayernkurve-1965

1965 baute Schwarzkopf die ,Bayernkurve” fiir die Fir-
ma Distel aus Miinchen. Zwischen 1965 und 1978 folg-
ten mehr als 50 Anlagen fiir nationale und internatio-
nale Kunden. Kaum nachzuvollziehen ist, dass Ende
der 1980er-Jahre keine ,Bayernkurve” mehr auf deut-
schen Volksfestplatzen prasent war. Anders in Frank-
reich. Dort begeistert das Karussell nach iiber flinfzig
Jahren, in einem erstklassigen Zustand, noch immer
die Festplatzbesucher.

Damals beauftragte die Bremer Schaustellerfirma
Klaus Renoldi Schwarzkopf die Bayernkurve mit einer
Uberdachung zu konstruieren. Dem ersten Karussell
dieser Bauform, ,Hdllen Taxis”, schlossen sich noch
eine zweite und dritte Ausfiihrung an, der ,Schlitten-
express” fiir die Firma Zimmer aus Koblenz (1970 nach
Coney Island verkauft) sowie der ,Tiger Hai". Das Ka-
russell ,Hollen Taxi” wurde 2006/7 komplett von der Fir-
ma Senk aus Herne umgebaut und der Dachstuhl ent-
fernt.

Riesenrdder-1966

1966 baute die Firma Anton Schwarzkopf ihre ersten
beiden Riesenrader fiir die Freizeitparks Grona Lund
in Stockholm und Liseberg in Goteburg. 1968 folgte
fiir die Firma Willenborg das weltweit erste 33 Meter
hohe Riesenrad auf einem Wagen.

1969 lieferte Schwarzkopf fiir die ,,Bundesgarten-
schau in Dortmund” ein 40 Meter hohes Riesenrad an
Franz Josef Koch. Diesem, damals héchsten transpor-
tablen Rad, schlossen sich gro3e und kleine Riesenra-
der an, die jedoch alle sehr massiv und schwer waren.

Zehn Jahre spater, 1979, baute Schwarzkopf sein
letztes Riesenrad fiir die Schaustellerfamilie Willen-
borgin einer damals gigantischen Hohe von 50 Meter.
Der Eingangsbereich wurde als ,Almhiittn” themati-
siert. Das Rad ist noch heute auf dem Oktoberfest in
Minchen ein Publikums-Magnet.

Polyp Schwarzkopf Monster | u. |l

1962 hatte Kaspar Klaus fiir die Schaustellerfirma Gor-
mann einen Bautypus entwickelt, der in der Konstruk-
tion an die Spinne der Vorkriegsjahre angelehnt war.
Klaus hatte das Problem des gleichzeitigen Absenkens
aller Auslegerarme/Greifarme zum Ein- und Ausstei-
gen der Fahrgéste, welches von der Spinne bekannt
war, im Ansatz gel6st. Allerdings erlaubte die kompli-
zierte Technik seines ,Polyps” nur das Anhalten an der
jeweils gleichen Position.
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Vier Jahre spéter, 1966, stellte Schwarzkopf den glei-
chen Karusselltyp seines Konkurrenten Kaspar Klaus
unter dem Namen ,Monster I" vor. Schwarzkopf hatte
eine Alternative gefunden, indem er jedem einzelnen
der flinf Arme einen eigenen Exzenterantrieb einbaute.
Dadurch konnte jeder Arm individuell auf und ab be-
wegt, aber auch gleichzeitig gesenkt werden. Schwarz-
kopfs ,Monster I“ war jedoch viel zu schwer und fiir
eine transportable Ausfiihrung nicht geeignet.
Schwarzkopf neigte schon immer dazu, lieber etwas
stabiler, als zu schwach zu bauen.

Erst 1971 gelang Anton Schwarzkopf eine transpor-
table Ausfiihrung dieses Karussells fiir die deutschen
Volksfestplitze. Er wihlte den Namen ,Monster I1”.
Den Prototyp erwarb die Firma Klaus Renoldi aus Bre-
men. Schwarzkopf baute fiinf Anlagen des Projektes
Monster II.

Polyp Schwarzkopf-Monster il

Im Jahr 1979 schloss Schwarzkopf die Entwicklungs-
phase dieser Baureihe mit dem ,Monster I1I” ab. Zu
den Erstbesitzern eines Monster Il gehorten die Fir-
men Aigner aus Miinchen, Wolf aus Niirnberg, Glinter
Uhse aus Bremen, Fritz Kinzler aus Stuttgart, Oskar
Bruch aus Diisseldorf und Peter Rosenzweig aus Kdln.
Das ,Big Monster” von Rosenzweig wurde 1997 an Fa-
milie Raoul Krameyer aus Herford verkauft und ist
noch immer in einem top gepflegten und technisch
einwandfreien Zustand, auf den Volksfestplatzen pra-
sent.

1984 folgte u.a. die Firma Barth & Markmann mit ih-
rem ,Octopussy”. Das Geschift, seit 1998 im alleinigen
Besitz von Hubert Markmann, ist ebenfalls noch in ei-
nem ausgezeichneten Zustand auf der Reise.

Walzerfahrt-1969

1968 bestellt Otto van der Ville das Karussell Walzer-
fahrt und wihlte den Namen ,Rendezvous”. Zum
Hamburger Dom 1969 wurde es ausgeliefert und fand
beim Publikum groRen Anklang. Ab 1971 wurde das Ka-
russell von Gerd Hermesmeyer betrieben, spater erwarb
William Fischer aus Duisburg das schone Karussell.

Zeppelinlund 11-1969/71

Nach der Wende zum 20. Jahrhundert revolutionierte
die Entwicklung des Zeppelins, als ,Luftschiff Hinden-
burg” bekannt, die gesamte Passagierluftfahrt. Als die
ersten Luftschiffe Iangst dem technischen Fortschritt
hatten weichen miissen, konstruierte Hugo Haase im
Jahre 1930 ein Zeppelin-Luftschiff-Karussell.

Mehr als drei Jahrzehnte spéter, im Jahre 1966, be-
schlossen Kathe und Theo Rosenzweig ein modernes
Zeppelin-Karussell bei der Firma Anton Schwarzkopf in
Auftrag zu geben Die Fahrgastgondeln sollten in Form
von Luftschiffen gestaltet werden. Die Mittelkonstruk-
tion sollte dagegen schlank in den Himmel aufsteigen.

Drei Spezialfahrzeuge von 112 Tonnen bildeten das
Fundament des Hochgeschiftes ,Zeppelin I”, aus dem
sich ein 27,5 Meter hoher, stahlerner Pfeiler erhob.

Sechs Luftschiffe mit Fahrgastkabinen fiir je zwolf Per-
sonen waren ringférmig, um den Pfeiler herum, mitein-
ander verbunden. Sie rotierten aufsteigend bis zu einer
Hohe von 17 Metern. Die Konstruktion wurde von einer
flachen, kreisrunden Bodenplatte mit kurzem Stiitzen-
kranz umfasst. Die Zwischenrdume der Stiitzen waren
mit Geldndern geschlossen. Ein Kassenhaus mit Zu-
gangswegen zur Einstiegsebene war der Anlage vorge-
lagert.

Das von Anton Schwarzkopf gebaute Hochgeschaft
war ausgesprochen schwer und robust. Beim Aufbau
wurde der Turm liegend am Boden montiert und an-
schlieBend mithilfe von Hydraulik-Zylindern in die
Senkrechte gebracht.

1971wurde der ,Zeppelin I” nach knapp zwei Saisons
im ,Vergniigungspark Tivoli” in KéIn aufgestellt. 1974
wurde er in die Niederlande in den ,Ponypark Slagha-
ren” der Familie Bembom verkauft und dort erst 1994
wieder abgebaut.

Bereits 1970/71entschied sich die Familie Rosenzweig
fiir eine Weiterentwicklung des Zeppelins in einer
leichteren Bauweise.

Das Gesamtgewicht lag etwa 20 Tonnen niedriger.
Anstelle von sechs Zeppeline reduzierte auf fiinf Zep-
peline. Die darunter angebrachten Fahrgastgondeln
wurden um ein Erhebliches verschlankt. Sie wurden
zum Transport auf Fahrgestelle gestellt und mussten
somit nicht demontiert werden.

Der Stahlpfeiler im Zentrum des ,Zeppelins II” ragte
33 Meter auf. Die Fahrt der fiinf Flugobjekte erreichte
eine Hohe von 20 Metern. Aber auch bei der zweiten
Version wurde der Turm liegend am Boden montiert
und anschlieBend mit Kettenantrieb in die Senkrechte
hochgezogen. Erst Huss gelang beim ,lkarus” eine
neue Technik.

Anfang der 1980er-Jahre gelangte auch der ,Zeppe-
lin II”in den Besitz des Hollanders Bembom und wurde
in dessen ,Park Kirchhorst” bei Hannover stationiert.
1986 wurde er in den ,Ponypark Slagharen” versetzt.
1987 wechselte er noch einmal seinen Standort in den
.Park Dreamland” im englischen Kiistenort Margate.
Nach drei Jahren an diesem Ort wurde er wieder abge-
baut. Uber den Verbleib ist nichts bekannt.

Apollo14-1970

Die Firma Beuermann aus Berlin libernahm gleich bei-
de Ausfiihrungen, der von Anton Schwarzkopf entwi-
ckelten Konstruktion einer Weltkugel, um die ein Gon-
delkranz kreiste. Eine Anlage stellte Beuermannin den
JFreizeitpark Tivoli” in K&In. Mit der zweiten hielt er
auch das Miinchner Oktoberfest. Spater wurden beide

Hdllentaxi nach Umbau

Geschafte im ,Ponypark Slagharen” nebeneinander
aufgebaut, nachdem sie zu einem riesigen Kettenflie-
ger umgeriistet worden war.

Firmeninterne Verinderung-1970

1970 wechselten Antons Briider Franz und Hermann
als technische Berater zur Firma , Karussell- und Wohn-
wagenbau Josef Zierer”. Zur gleichen Zeit hatte die Fir-
ma Schwarzkopf bereits etwa 200 bis 250 Mitarbeiter
beschaftigt.

Inzwischen war auf dem Betriebsgelande die grof3te
freitragende, stiitzenfreie Traglufthalle errichtet wor-
den. Die Mal3e betrugen 121 x 35 Meter mit einer Héhe
von 24 Meter. So mussten auch in den kalten Jahres-
zeiten die Arbeiten an neuen Schienenfiihrungen nicht
unterbrochen werden.

Musikexpress Bugsy Swing Hei3e Rader-1971

1971 unternahm Schwarzkopf einen kurzen Ausflug in
den Bau des Erfolgskarussells der Firma Mack, den
.Musikexpress”. Schwarzkopf baute jedoch nur ein Ka-
russell dieser Art.

Enterprise —1972

Im Jahr 1972 entwickelte Schwarzkopf ein ,Looping-
Uberkopfkarussell”. Zunichst lieB sich kein Bauherr
finden, der das finanzielle Risiko einer Neukonstrukti-
on eingehen wollte.

Die Firma Hilde Tolisch aus Bremen erteilte den Auf-
trag. Man einigte sich auf den Namen ,Enterprise”, be-
zugnehmend auf die erfolgreiche Fernsehserie. Premi-
ere war auf dem Bad Kreuznacher Jahrmarkt im Jahr
1973. Tolisch hatte jedoch fiir weitere transportable An-
lagen eine Exklusivitét fiir ein Jahr ausgehandelt. 1974
erhielt die Firma Beuermann ebenfalls einen bauglei-
chen Enterprise. Es blieb bei zwei Exemplaren in dieser
Exklusivausfiihrung.

1975 brachte die Firma Huss einen technisch und op-
tisch ausgereiften Nachbau des Looping-Karussells
JEnterprise”, auf den Markt.

Rainer Wallenfang kommentierte den Beitrag im Kul-
turgut Volksfest-Archiv. Er berichtete, dass das Karus-
sell Enterprise” von Schwarzkopf, das Einzige war, das
senkrecht auf 90 Grad hochfahren konnte. Auerdem
habe das Karussell ein Schragpodium, einen Mittelbau,
und aus seiner Sicht die schénsten Fahrgastgondeln
tiberhaupt, sehr futuristisch wie kleine Raumschiffe
mit Faltdachtiiren geformt.

Weiter schrieb Rainer Wallenfang:

.Wenn Wikipedia bei der Huss Enterprise von einem
Jverbesserten Nachbau” spricht, so kann ich dies nicht
bestdtigen. Eher miisste es heif3en: ,vereinfachter
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Nachbau®, denn mir hat in 1976 ein Schausteller ge-
sagt, die Huss Enterprise sei 100.000 DM billiger als die
von Schwarzkopf, zudem hatte sie 4 Gondeln mehr, ist
aber nur 80cm héher als die von Schwarzkopf. Auf3er-
dem fahren Schwarzkopf Enterprisen schneller, mind.
1U/min schneller.”

Cresta > Alpenblitz-1973

Im Jahre 1969 baute die Firma Heinrich Mack fiir die
Firma Tiemann aus Bremen ein neues Schienenge-
schift, den ,Tokaido-Express”. 1973 lieferte Anton
Schwarzkopf an die Firma Rudolf Robrahn den ,Cresta
Cresta”. Eine dhnliche Anlage wie die Mack-Geschifte,
allerdings bedeutend schwerer, kompakter, eben ty-
pisch fiir Schwarzkopf-Geschafte.

Die Dekoration war von dem Maler Herbert Sommer
minimalistischer gestaltet als die von Mack. AuBer-
dem sal3en die Fahrgaste in den Gondeln hintereinan-
der und der Zug fuhr nach rechts, entgegen dem Uhr-
zeigersinn. Das Geschéft war sehr stéranfallig und so
bestellte Robrahn nach der ersten Saison einen modi-
fizierten Folgebau. Die konstruktiven und technischen
Verdanderungen nahmen das ganze Jahr in Anspruch.
Schwarzkopf tiberholte den ,Cresta” und verkaufte ihn
nach Holland an die Firma Emmo van der Veen.

Am 8. November 1975 bekam Robrahn seinen ersten
~Alpenblitz* zum Hamburger DOM.

Im darauffolgenden Jahr, zu Karneval in KéIn 1976,
iibernahm Josef Schoeneseifen den zweiten und zum
Staufenplatz in Disseldorf wurde der , Alpenblitz” Nr.
3 an Oscar Bruch geliefert. Aber auch an diesen Anla-
gen waren die technischen Stérungen noch nicht be-
hoben. Deshalb trennte sich die Firma Robrahn schon
nach einer Saison wieder von dem Geschaft und ver-
kaufte es nach Argentinien.

Oscar Bruch fand erst drei Jahre spéter einen Kaufer
und stieg gemeinsam mit Fritz Kinzler mit dem ,Loo-
ping Star” in die Achterbahnszene ein. Nur Josef
Schoeneseifen, der das Geschaft liber seine Hausbank
hatte finanzieren lassen, fand keinen Kaufer und ver-
traute darauf, dass die technischen Stérungen beho-
ben werden wiirden. Erst nach sechs Jahren fand sich
ein Interessent. Erstaunlicherweise ist dieser ,Alpen-
blitz* noch immerim ,Queensland Park Chennai”in In-
dien in Betrieb. Dort konnten die technischen Proble-
me behoben werden, indem eine Frequenzregelung
eingebaut wurde, die die Geschwindigkeit wahrend der
Fahrt reguliert und dadurch die Laufrollen nicht mehr
so stark belastet. AuBerdem wurde das Gewicht durch
eine Verkiirzung des Zuges gemindert.

Santa Maria-1978

Anton Schwarzkopf konstruierte 1977/78, zeitgleich
mit der Herstellerfirma Huss, eine Riesen-Schaukel.
Schwarzkopf verzichtete auf den Schaukelbock und
entwickelte stattdessen auf einer Unterbaukonstruk-
tion eine halbkreisférmige Zwillingsschiene. Darauf
wurde die riesige Fahrgastgondel, in Form eines Pira-
tenschiffes, gesetzt, die nach rechts und links bewegt
wurde. Das Geschéft hatte ein Gesamtgewicht von 85
t und eine Schienenlange von 48 Meter, sodass die
Fahrgastgondel ein Schwinghdhe von etwa 20 Metern
erreichte.

Der Prototyp, die ,Santa Maria 1”, wurde im August
1978 an den Schausteller Julius Ahrend geliefert. Ins-
gesamt wurden drei dieser Anlagen innerhalb
Deutschlands betrieben, zwei, von den Firmen Aki L6-
wenthal und Aki Lowenthal & Heiner Roie. Eine Vielzahl
wurde weltweit verkauft.

Dschunke-1981
1981 konstruierte Anton Schwarzkopf die ,Dschunke”,
ein doppelter ,Fliegender Teppich” mit zwei Schiffen

als Fahrgastgondeln. Eine der Anlagen wurde an die
Firma Heinrich aus Miinchen geliefert, die etwa 10 Jah-
re damit reiste.

Eine weitere ,Dschunke” erwarben die Briider Rudolf
und Giinter Barth und ihr Cousin Josef Barth aus An-
dernach in einer Gemeinschaftsaktion. Die Fahrge-
schwindigkeit war als Familiengeschéft sehr gemaBigt
und eher harmonisch. Auch das Beladen der beiden
Schiffe nahm viel Zeit in Anspruch. Deshalb beschloss
die Firma Barth bereits in der ersten Winterpause die
Anlage umzubauen, ein Schiff zu entfernen, die Fahr-
weise zu beschleunigen und diese eher dem damals
erfolgreichen ,Fliegenden Teppich” anzupassen.

Obwohl die ,Dschunke” ein optisch durchaus an-
sprechend gestaltetes Geschift war, blieb der wirt-
schaftliche Erfolg auch nach dem Umbau, aufgrund
immer wieder auftretender maschinenbautechnischer
Probleme, aus. 1993 wurde die Anlage eingestellt und
die Dekoration verschrottet. Der Rest wurde von der
Firma Wieland Schwarzkopf aufgekauft, umgebaut und
als ,Sturmvogel”im Hansepark aufgestellt. Dort lief sie
problemlos bis etwa 2010.

Deutsche Stahl-Achterbahnenfiir die ganze Welt-1964
Achterbahnen waren Schwarzkopfs Leben. Ohne Zwei-
fel gelang dem Autodidakten Anton Schwarzkopf die
Konstruktion vieler Schaustellergeschéfte, darunter
auch Wildwasserbahnen, aber seine Hauptaufgabe
sah erim Bau von Achterbahnen.

Seit 1964 perfektionierten Anton Schwarzkopf und
sein Diplom-Ingenieur Werner Stengel eine glatte und
frei von Schlagen verlaufende Achterbahnfahrt.

Schwarzkopf war einerseits sehr risikofreudig, aber
andererseits bekannt dafiir, dass er mit scharfem Ver-
stand seine Werke auf Biegen und Brechen bis zur Pro-
duktionsreife fiihrte. Nicht selten wollte er mit dem
Kopf durch die Wand.

Im Betrieb flihrte er ein strenges Regiment, war der
Boss, groBter Arbeitgeber der Region und dafiir ge-
schétzt, dass er auch ungelernte Hilfskrafte einstellte.
Firihn zdhlte vorrangig die Leistung seiner Mitarbeiter.

Eine Auflistung der vielen Achterbahnen, die in die
ganze Welt geliefert wurden, wiirde den Rahmen die-
ses Beitrags sprengen. Deshalb wird nur auf einige
Meilensteine und Rekorde im Achterbahnbau hinge-
wiesen. Einige dieser Achterbahnen sind im Kulturgut
Volksfest Archiv bereits ausfiihrlich beschrieben.

Produktionsreihe - Jet Star
Schonwihrend der seriellen Produktion des ,Wild Cat”
kam Anton Schwarzkopf die Idee eines neuen Achter-
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bahntyps, eine Art Bobbahn im Eiskanal. Schwarzkopf
wollte die Fahrgastsitze als schmale Bobschlitten fiir je
zwei hintereinander sitzende Personen konstruieren.
AuBBerdem sollten alle Taler und Kurven im gleichen ra-
santen Tempo durchfahren werden. Dafiir wurden
hoch komplizierte Berechnungen ausgefiihrt, die zu
einem weltweit einmaligen Ergebnis im Achterbahn-
bau fiihrten.

Den ersten , Jet Star” iibernahm der 6sterreichi-
sche Schausteller Steindl. Die Premiere als ,Cortina
Bobbahn"fand 1967 im Wiener Prater statt. Das Grund-
maf der 66 t schweren Anlage betrug 44 x 22 Meter
Frontlange mit einer Fahrstrecke von 538 Metern. Mit
55 Stundenkilometern rasten die Bobs durch die 68°
steilen Kurven und brachen alle bisher da gewesenen
Rekorde. Schwarzkopf soll 15 Anlagen des ,Jet Star 1"
gebaut haben.

1970 stieg die Stuttgarter Schaustellerfamilie Fritz
Kinzler, mit dem ,Jet Star 1" (Super Bob) in die Achter-
bahnszene ein. Vor der Mannheimer Herbstmesse
1972 erwarb Fritz Kinzler den aktuellen Bautyp der , Jet
Star“-Reihe, den,Jumbo-Jet”. Er verkaufte den ,Jet Star
1" an die Familie Hasler. Hasler betrieb den ,Jet Star”
bis 1981.

1982 iibernahm der damals 26-jahrige Schausteller
Hans-Josef Schoeneseifen aus KéIn die Achterbahn.
Nach knapp zwei fast vollig verregneten Saisons ging
der ,Jet Star” im Juni 1985, nach dem Deutsch-Ameri-
kanischen Volksfest in Bitburg, an die Firma Schwarz-
kopf zuriick. Noch im gleichen Jahr verkaufte Schwarz-
kopf diesen ,Jet Star” nach Holland in den Freizeitpark
Avonturenpark Hellendoorn. Dort wurde er bis 1990 in
einer Halle als Black Hole betrieben. Dann wechselte
der ,Jet Star” in den Berliner Spreepark und wurde da
bis 2001 als Bobbahn betrieben. Dann stand dem ,Jet
Star” ein groBBer Transport nach Peru in den Aventura
Park Independence (Lima Provence Peru) vor. 2008
folgte die zunachst letzte Station des ,Jet Stars” in den
Aventura Park (Callao Peru), dort wurde die Achter-
bahn bis 2011 betrieben. (Quelle Peru rcdb.com) Da-
nach verliert sich die Spur.

Bereits im Herbst 1970 hatte die Familie Josef Schoe-
neseifen aus Kéln schon einen , Jet Star” als , Euro Jet”
von Schwarzkopf erworben. Premiere wurde auf dem
Simon-Juda-Markt in Euskirchen mit dem ,Jet Star” ge-
feiert. Im Herbst 1975 bestellte Josef Schoeneseifen
bei Schwarzkopf den ,Alpen Blitz" und gab die Achter-
bahn nach der Allerheiligen Kirmes in Soest in Zahlung.

Schwarzkopf verkaufte den ,Jet Star”in die USA (Co-
ney Island). Nach Infos der Webseite crdb.com ging der
Jet Star” nach einem Jahr wieder zuriick an Schwarz-
kopf, der ihn 1977 an Knoebels verkaufte, der ihn bis
1992 betrieben haben soll. 1992 wechselte er nach New
Jersey in (Moneys Pieres Wildwood). Ab 2000 soll erim
Luna Park La Palmyre (Les Mathes, Nouvelle-Aquitai-
ne, France) im Einsatz sein.

Anton Schwarzkopf gab sich mit dembisher Erreich-
ten nicht zufrieden. Schon bald kreisten seine Gedan-
ken um weitere Entwicklungsstufen dieser Baureihe. Er
wollte die einzelnen Bobs, statt wie tiblich mithilfe ei-
nes Kettenlifts auf den Turm zu ziehen, mit einem Elek-
tromotor ausstatten.

1970 war es soweit, die Bobs des , Jet Star 2” gelang-
tendurch eigenen Antrieb iiber die spiralformig ange-
legte Auffahrt zur h6chsten Stelle und rasten dann,
ohne weitere Stromzufuhr, mit 63 Stundenkilometer
ungebremst in die Kurven. Den Prototyp dieser Bau-
reihe erwarb der Schausteller Walter Rick aus Hanno-
ver.

1971folgte der gréBere und héhere , Jet Star 3", auch
~Jumbo-Jet”genannt. In den Streckenverlauf war eine
zusatzliche Abfahrt eingebaut worden. Zum ersten Mal
konnten bei einer Schwarzkopf-Achterbahn zwei Wa-
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gen zum Zugverband aneinandergekoppelt werden.
Urspriinglich war der ,Jumbo-Jet” als stationére Anla-
ge flir die USA geplant worden. Die in einem friiheren
Komet-Beitrag berichtete Information, dass Fritz Kinz-
ler 1972/73 erster Eigentlimer des Prototyps wurde, ist
aufgrund eines Hinweises, mit fundierter Quellenanga-
be, von Uwe Holzmann, korrigiert worden.

Richtig ist, und dies wird in der Fachzeitschrift ,Der
Komet” vom 30. September 1971 bekannt gegeben,
dass der Schausteller Hilmar GropengiefBer auf dem
Minchner Oktoberfest 1971, die Weltpremiere des
~Jumbo-Jets”feierte. Von dort ging die Bahn in die USA
nach New York und San Francisco.

Zur Diisseldorfer Rheinwiese 1972 bekam Hilmar
GropengieBer wieder einen neuen ,Jumbo-Jet”. Es
sollen insgesamt sieben Anlagen dieses Bautyps ge-
baut worden sein.

Unter anderem prasentierte die Firma Rick & Lof-
felhardt zum Hamburger Dom im Sommer 1972 ihren
~Jumbo-Jet”.

Auf der Cranger Kirmes 1972 hatte der ,,Jumbo-Jet”
von der Firma Schifer Premiere.

Im Herbst 1972 berichtete der Komet tiber die Pre-
miere des ,Jumbo-Jet” von Fritz Kinzler, anlasslich der
Mannheimer Herbstmesse (Quelle Uwe Holzmann). Im
Komet vom 30. April 1973 wird wahrend der Mannhei-
mer Maimesse, die ein Jahr zuriickliegende Premiere
des ,Jumbo-Jet” Kinzler auf der Herbstmesse 1972,
nochmals erwéhnt.

1973 prasentierte auch die Firma Schippers & van
der Ville auf dem Friihjahrs-Dom in Hamburg einen
~Jumbo-Jet”.

1988 soll auch die Firma Potzsch aus Miinchen nach
Info von Uwe Holzmann zum Oktoberfest einen ,Jum-
bo-Jet" gebaut haben.

Ohne Zweifel baute Anton Schwarzkopf bereits 1972
den ,City-Jet”. Er wurde wegen seiner Schienenldnge
um die 400 Meter auch ,Jet Star 400" genannt. Diese
Anlage war von ihren Dimensionen her deutlich kleiner
als der ,Jet Star 2". Allerdings ermdglichten die massi-
ven Stiitzpfeiler das Befahren der Strecke mit aneinan-
dergekoppelten Fahrgast-Chaisen. Genau wie beim
Jumbo-Jet” konnte die Kapazitit dadurch deutlich ge-
steigert werden. Schwarzkopf lieferte flinf baugleiche
Anlagen vom ,City-Jet” u.a. an die Firmen Mdller-Briih-
ne, Birkeneder, Hartmann und den Schweizer Schau-
steller Habliitzel.

Bahnbrechende Losungen

Anton Schwarzkopf und Werner Stengel fanden mit
ihren komplizierten und komplexen physikalisch-ma-
thematischen Berechnungen immer wieder bahnbre-
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chende Losungen zur Steigung der Dynamik von Stahl-
Achterbahnen.

In den ersten Jahren der Zusammenarbeit entwi-
ckelte Anton Schwarzkopf zudem eine Biegemaschine,
die es ermdglichte, Stahlrohre, nicht nur wie bisher im
warmen, nun auch im kalten Zustand zu biegen. Dafiir
wurden spezielle, insbesondere nahtlose Réhren fiir
die Fahrschienen von der Firma Mannesmann genutzt.

Auch andere nationale und internationale Firmen
hatten den,Coaster-Boom" entdeckt und brachten in-
teressante Projekte mit neuen Schienenfiihrungen auf
den Weltmarkt.

Franz-Josef Koch hatte z.B. die Idee einer Achter-
bahn, bei der die Fahrgastgondeln frei pendelnd hén-
gend unter der Schiene gefiihrt wurden. Koch gab ge-
meinsam mit dem Schausteller Max Zierer den Auftrag
zum Bau der Anlage der ,Donauwdrther Riistungsfirma
Messerschmitt-Bolkow-Blohm”.

Auf dem Miinchner Oktoberfest 1975 fand die Pre-
miere des ,Alpenflugs” statt, wie einige von Uwe Holz-
mann zur Verfligung gestellte Komet-Ausziige z.B.vom
30. August 1975 belegen.

Am 10. September 1975 heil3t es:

.Besondere Attraktionen: Weltpremiere fiir die von
Messerschmitt-Bélkow-Blohm GmbH entwickelte neu-
artig elektronisch betriebene Stahlachterbahn ,Alpen-
glug I”. Die Fahrt vermittelt durch das Aufschwingen der
Gondeln in den Kurven ein flugéhnliches Gefiihl; die 177 m
langen Gondeln héingen, dhnlich wie bei einer Seilbahn,
an Fiihrungsschienen. Lédnge der Bahn 60 m. Breite 41 m.
Héhe 23 m. Gesamtgewicht ca. 400 t, davon 350 t Stahl.
Die Bahn hat eine Streckenldnge von 825 m. Die Fahrt-
dauer wird bei einer Geschwindigkeit von 53 km/h 170
Sekunden betragen. Fiir den Transport dieser Bahn sind
60 Anhdngerladungen nétig. Beim Aufbau werden 2
Hochkréine mit je 75 t Hebeleistung eingesetzt.”

Eine Miinchner Zeitung schrieb am 22. August 1975:
,Eigentlich hatte der ,Koloss schon beim letzten Okto-
berfest aufgebaut werden sollen, doch die Priifungen
konnten nicht rechtzeitig abgeschlossen werden.”
(Quelle Uwe Holzmann)

Zum Ende der Veranstaltung wurde bekannt, dass
der TUV, die Betriebserlaubnis nicht verlangern wiirde.
Die festgestellten Mangel wurden aus Kostengriinden

nicht behoben und nach nur einer Veranstaltung, wur-
de der Alpenflug verschrottet und damit zu einem Mil-
lionen-Verlustgeschift.

Neue Herausforderung

Das Desaster des Alpenflugs hielt Schwarzkopf nicht
davon ab, noch héher hinauszuwollen. Er fiihlte sich
herausgefordert und plante die Achterbahnszene auf
den Kopf zustellen.

Bereits 1846 hatte der Franzose Claviéres die Pariser
Biirger mit seiner Looping-Achterbahn begeistert.
Auch in den USA wurden um 1900 solche Bahnen ge-
baut. Alle waren damals allerdings wegen gesundheit-
lichen Beschwerden der Fahrgidste bald wieder ge-
schlossen worden.

Fiir Schwarzkopf und Stengel begann ein weiter Weg
mit unzahligen durchgearbeiteten Nachten, um die alt-
bekannten technischen und physikalische Hiirden zu
bewiltigen. Bisher hatten sie nur ein Uberkopfkarus-
sell, den Enterprise”, gebaut.

Schon Mitte des Jahres 1974 hatten die Betreiber des
kalifornischen Parks ,Six Flags Magic Mountain” bei
Schwarzkopf angefragt, ob es nicht doch mdglich sei,
eine Anlage mit einem Looping zu bauen. Bis dahin war
es, aufgrund der einwirkenden physikalischen Kréfte,
nicht ohne Probleme fiir die Fahrgiste zu realisieren
gewesen.

Schwarzkopf und Stengel fanden die Lésung fiir das
Problem des Kreisloopings bei Achterbahnen, inspi-
riert durch ein Geometrieelement im StraBenbau, die
Klothoide, die 1938 von dem Autobahningenieur Hans
Lorenz bei der Planung der Reichsautobahn Wien-
Briinn-Breslau eingesetzt wurde. Anstelle einer reinen
Kreisform baute Schwarzkopf eine Klothoide, eine lang
gezogene Kurve in den Kreis. Dies ermdglichte sanftere
Uberginge bei Ein- und Ausfahrt aus dem Looping,
machte den Looping bei Achterbahnen zu einem be-
sonderen Erlebnis und das kérperliche Wohlbefinden
der Fahrgdste wurde gewahrleistet.

Schon 1970 hatte Stengel das Prinzip Fahrlinie (=
Herzlinie im Fachjargon) entwickelt. Es war der ge-
dachte Weg, den das Herz eines Fahrgastes wéahrend
der Fahrt auf der Achterbahn zuriicklegt. Aber erst
1976 konnte Stengel Anton Schwarzkopf vom Prinzip
der Herzlinie Gberzeugen und dass dadurch gesund-
heitliche Belastungen verhindert werden. Das Prinzip
der Herzlinie fiihrte zu einer weiteren Revolution im
Achterbahnbau. Sie machte den Weg frei fiir die Um-
setzung der Superlative, die mit einem einzelnen Loo-
ping begann und schlieBlich zum Olympia-Looping
fiihrte.

Am 17. Juni 1976 wurde der erste vertikale Looping
der,Looping Speed Racer" an den kalifornischen Park
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.Six Flags Magic Mountain, Valencia” iibergeben. Die
Menschen waren nicht zu halten und schon bald wur-
de die Achterbahn-Thema von und namengebend fiir
einen Hollywood-Film.

1977 folgte der ,Shuttle Loop” auch ,American Loop”
genannt. 10 dieser Anlagen wurden in alle Welt ver-
kauft.

1978 war das Jahr, in dem der erste transportable
«Looping Star” von Oscar Bruch und Fritz Kinzler auf
der Cranger Kirmes Premiere feierte. Das Reisen mit
dieser Anlage war nur moglich geworden, weil Anton
Schwarzkopf das geniale ,Konus-Steck-System® entwi-
ckelt hatte. Die zeitaufwendigen Verschraubungen fie-
len fast alle weg und die Anzahl der Bécke verringerte
sich im Vergleich zu dlteren Anlagen erheblich. Da-
durch wurden Material, Zeit und Geld beim Auf- und
Abbau eingespart.

1978 schloss sich der ,Katapult” an. Fiinf Anlagen
wurden der Reihe nach an die Firmen Altrogge/Heit-
mann, Norbert Witte, Edgar Arnoux, Madame Hoff-
mann aus Paris und die Firma Merkl/Goetzke geliefert.

Der ,Katapult” war eine Loopingbahn auf kleinster
Grundflache. Dabei wurde die eine Seite der Strecken-
acht um 90 Grad aufgerichtet. Bis dahin war es die ers-
te Anlage, bei der die Fahrgéste in einem neun-gliedri-
ger Zug platziert und neben den reguldren
Sicherheitsbiigeln zusétzlich mit Schulterbiigeln gesi-
chert wurden.

1979/80 hieB3 die neue Achterbahn ,Silberpfeil”. Drei
Anlagen wurden gebaut. Eine bekam Werner Robrahn.
Die Besonderheiten an dieser etwas niedrigeren Bahn
waren, dass der Looping mit einem Durchmesser von
12 Meter nicht zur Front ausgerichtet, sondern schrag
in das Schienensystem eingefiigt war und dass mit und
ohne Looping gebaut werden konnte.

Der zweite Silberpfeil unter dem Namen ,Scorpion”
eroffnete 1981 in den ,Bush Gardens” in Tampa, USA.
Die dritte Anlage wechselte mehrfach ihren Standort
in europdischen Vergniigungsparks.

1982 iibernahm FritzKinzler den ,Jumbo V", die letz-
te Achterbahn der Baureihe , Jet Star”. Nach nur einer
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Saison wurde die Anlage nach England in den ,Rotun-
da” Park in Folkstone verkauft. Spater wechselte sie in
den ,Pleasurewood Hills*-Park in Corton.

Risikobereitschaft von Schaustellern

Mit Mut zum Risiko und Vertrauen standen Fritz Kinz-
ler aus Stuttgart, Oscar Bruch aus Andernach/Diissel-
dorf und Rudolf Barth aus Bonn/Miinchen, Anton
Schwarzkopf zur Seite. Ihr Ehrgeiz und ihr nétiges
Know-how haben die Entwicklung der transportablen
Stahlgiganten vorangetrieben. Aber ohne Zweifel sind
die riesigen Stahlkolosse auch dem Konkurrenzkampf,
der erfolgreichen und bodensténdigen Schausteller
sowie ihren Familien zu verdanken.

Fritz Kinzler, 1935 in Stuttgart geboren, war im Laufe
seines Schaustellerlebens mit 43 Geschéften gereist.
Neben vielen Fahrgeschéften libernahm er 1972/73
den Prototyp des ,Jet Star 3" den ,Jumbo-Jet” und
stieg damit in die Achterbahnszene ein.

Nurwenige Jahre spéter, 1978 erwarb erzusammen
mit Oscar Bruch den ersten ,Looping Star.” Letztend-
lich reizte ihn 1982 der ,Jumbo V*, die letzte Achter-
bahn der Baureihe Jet Star. Spéter folgten noch zwei
.Wilde M&use” die Fritz Kinzler zu einer Doppelanlage
nebeneinander aufbaute.

Oskar Bruch erwarb, wie schon erwihnt, 1978 in Ko-
operation mit FritzKinzler den bereits genannten ,Loo-
ping Star” mit dem ersten Vertikal-Looping und 1981
den ,Colossus” in Gemeinschaft mit Werner Robrahn.
Der ,Colossus” wurde nur einmal gebaut. Spater ge-
langte die Bahn unter dem Namen ,Colossal Fire Dra-
gon”inden Lagoon Park” in Farmington, Utah, USA.
Im Juli 1983 wurde auf dem GrofBBen Diisseldorfer
Schiitzenfest die ,Himalaya-Bahn" in Betrieb genom-
men. Das Gewicht der Anlage betrug 600 Tonnen und
bei einer Grundflache von 86 m x 32 m und einer Hohe
von 32 Metern erreichten die Zige auf 910 Metern
Fahrstrecke eine maximale Geschwindigkeit von 80
km/h. Zum ersten Mal konnten bei einer transportab-

len Anlage nach Bedarf bis zu fiinf Ziige gleichzeitig
eingesetzt werden. Im Jahr 1987 d@nderte die Familie
Bruch den Namen in ,Achterbahn”.

Zehn Jahre spéter, im Winter 1997 wurde die Ein-
stiegsebene, im Fachjargon ,Bahnhof”, von ,AFAW —
Atelier fiir angewandte Werbung" in Bremen umgestal-
tet. Thematisiert wurde einen Alpenlandschaft, die zur
Namengebung ,Alpina Bahn” fihrte. Im Juni 2020 er-
hielt die Bahn neue Ziige von der Firma Gerstlauer
Amusement Rides.

Am17. Mai 1986 erdffnete der Vierer-Looping ,Thril-
ler” auf der ,Freiburger Mess™. Die Grundfldche betrug
78 x 38 Meter. Bei einer Schienenldnge von 996 Metern
und einer Héhe von 33,53 Metern erreichten die Ziige
eine Hochstgeschwindigkeit von 85,3 km/h. 1988 stan-
den die beiden Achterbahnen ein einziges Mal direkt
nebeneinander gebaut auf dem Diisseldorfer Rhein-
wiese. Nach dem Hamburger Dom 1997 wurde die
Bahn an die US-amerikanische Freizeitparkkette Six
Flags verkauft.

1995 folgte der ,Euro-Star”, des Herstellers Intamin.
Er gehorte mit 1200 t Gewicht, 843,8 Metern Fahrstre-
cke, 126 Schienenelementen und 30,15 Metern Hohe zu
den Superlativen im weltweiten transportablen Ach-
terbahnbau. Bis 2008 betrieb die Familie Oscar Bruch
den ,Euro-Star”. Die Firma Bruch erwarb neben den ge-
nannten Anlagen noch andere Bahnen wie den ,Cyber-
space”, die ,Spinning Mouse” und den ,Spinning Racer"”.

Rudolf Barth hatte sich ebenfalls nie gescheut Risi-
ken einzugehen. Er wollte das technische Wunderwerk
der neuen Stahl-Achterbahn der Firma Bruch & Kinzler,
mit dem ersten Looping toppen.

Bereits zum Piitzchens Markt 1979 fand die Premie-
re des Doppel-Loopings statt. Ganz Bonn stand Kopf
und das gleich zweimal. 1980 présentierte Rudolf Barth
den Doppel-Looping auf dem weltbekannten Miinch-
ner Oktoberfest. Der Erfolg beim Publikum war unbe-
schreiblich. Bei einer Schienenldnge von 632 Metern
und einer Hohe von 25,89 Metern erreichten die Ziige
eine Hochstgeschwindigkeit von 79 km/h.

1984 folgte die Weltpremiere des Dreier-Loopings
auf dem Schiitzenfest in Hannover. Auch der Dreier-
Looping wurde in Barths Heimatstadt Bonn wieder mit
Begeisterung angenommen. Nun betrug die Schienen-
lange 990 Meter, die Hohe 32,53 Meter und die Hochst-
geschwindigkeit der Ziige 85,9 km/h. Der Doppel-Loo-
ping wurde 1983 in die USA an Conklin Shows verkauft.
Nach 2008 soll die Anlage nach Pakistan {ibereignet
worden sein, der Verbleib ist jedoch unklar.

Als Antwort auf den Vierer-Looping ,Thriller” von
Oscar Bruch préasentierte Rudolf Barth 1989 den Fiin-
fer-Looping ,Olympia Looping”. Ein gigantisches, tech-
nisch und &sthetisch filigranes Wunderwerk, dessen
Standort in wenigen Tagen gewechselt werden kann.
Bis zur Gegenwart ist dieser Stahlkoloss die grof3te
transportable Achterbahn der Welt.

Erste Insolvenz-Ankiindigung - 1983

Wegen der groBBen Erfolge hatte niemand damit gerech-
net, dass Anton Schwarzkopf in finanzielle Schwierig-
keiten geraten kénnte. Am 6. November 1983 schlug
die Nachricht wie eine Bombe ein, dass die Firma
Schwarzkopf trotz 14 Millionen DM Auftragsbestand in
Insolvenz gehen wiirde. Gerade hatte Rudolf Barth bei
Anton Schwarzkopf den Vertrag fiir den Dreier-Loo-
ping unterzeichnet hatte, die Planung auf lief Hochtou-
ren.

Wieland Schwarzkopf, Sohn von Anton Schwarzkopf
erklarte, dass der wesentliche Grund fiir die Insolvenz
ein Liquiditdtsengpass war. Ein Grof3auftrag liber eini-
ge Achterbahnen fiir Venezuela sei storniert worden.
Zeitgleich verweigerte Schwarzkopfs Hausbank eine
Anzahlungsbiirgschaft, die die Anzahlung auf Schwarz-
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kopfs Konto in Deutschland zweckgebunden fiir den
Multimillionen-Auftrag fiir das ,Sun City Spielparadies”
in Slidafrika sicherte. Schwarzkopf sollte eine Monrail
mit einer Ldnge von 2 km baugleich zur Anlage im
.Phantasialand Briihl” bauen.

Vier Wochen spater wurde 6ffentlich, dass die Haus-
bank durch Immobiliengeschéfte selbst in Schwierig-
keiten geraten war, was sich auf Anton Schwarzkopf
auswirkte, denn innerhalb von sechs Wochen war sei-
ne Liquiditdt von den Bankern véllig anders bewertet
worden, obwohl das Auftragsbuch tber ein Jahr hin-
aus gefiillt war.

Bei Ankiindigung der Insolvenz versuchten Anton
Schwarzkopf und sein alter Freund, Gottlieb Léffel-
hardt eine neue Bank zu finden. Doch die Zeit war zu
kurz.

Bisher war die Firma Anton Schwarzkopfim Ausland
durch die Firma Intamin AG reprasentiert und hatte
Achterbahnen in die Vergnligungsparks der ganzen
Welt geliefert. Nun aber war Schwarzkopfs internatio-
naler Generalvertreter nicht daran interessiert, dessen
Insolvenz aufzufangen.

Am 8. November 1983 wurde das Insolvenzverfah-
ren eroffnet und ein Insolvenzverwalter eingesetzt. Die
Produktion von zwei ,Dreier-Loopings” stand auf dem
Spiel und die Planung fiir den ,Thriller” hatte ebenfalls
bereits begonnen. Auf Empfehlung Loffelhardts wurde
Ende April 1984 Herbert Breidenbach aus Kiirten im
Bergischen Land, ein Unternehmer aus der Férder-
technik-Branche als Investor fiir die insolvente Anton
Schwarzkopf GmbH gefunden.

Ohne lange zu zégern, gelang es Rudolf Barth mit
Herbert Breidenbach und Wieland Schwarzkopf eine
eigene Herstellerfirma zu griinden. Sie (ibernahmen
aus der Schwarzkopf-Insolvenzmasse das Projekt
.Dreier-Looping” und sicherten damit die Fertigstel-
lung der Anlage im alten Betrieb. (Info Otto Barth)

Auch Anton Schwarzkopf gab nicht auf und kimpf-
te um sein Lebenswerk. Nachdem ihm der Zutritt zu
seinem eigenen Firmengeldnde immer 6fter verweigert
worden war, griindete erim Januar 1984 zusammen mit
seiner Tochter Sissi, seinem ehemaligen langjdhrigen
Mitarbeiter und Tiiftler Gerhard Klein und einem wei-
teren Mitarbeiter das ,Planungsbiiro Anton Schwarz-
kopf”.

Ein Jahr spater stieg die Firma Bayerische Berg-, Hiit-
ten- und Salzwerke AG, kurz BHS genannt, in Peil3en-
berg in den selbststédndigen Bau von Achterbahnen
ein. Anton Schwarzkopf wurde Konsultant und Wie-
land Schwarzkopf Vertriebsleiter. Die BHS, die bis dato
als Zulieferer von Stahlkomponenten fiir Schwarzkopf
agiert hatte, wurde somit unmittelbarer Nachfolger der
Firma Anton Schwarzkopf.

Die urspriingliche Firma Anton Schwarzkopf wurde
ab Mai1984 von Breidenbach geleitet. Aber auch Brei-
denbach scheiterte, er hatte ,nicht mit so vielen Au-
Benstdnden gerechnet, denn eigentlich wollte er mit
diesem fiir ihn scheinbar lukrativen Schachzug seine
drei anderen Firmen gesundstof8en.” (Lanfer, KR
58/2002 S. 61) Nur ein Jahr spater musste auch Brei-
denbach Insolvenz anmelden und beging bald darauf
Suizid. Nach dem Tod Breidenbachs setzte das Ge-
richt, noch wahrend der Viererlooping ,Thriller” fiir den
deutschen Schausteller Oscar Bruch in der Produktion

war, einen neuen Verwalter ein. Der neue Verwalter
LZweigte einen Millionenbetrag der Konkursmasse in
die eigene Tasche ab. Zwar wanderte er ddfiir ins Ge-
féingnis, aber das half der angeschlagenen Firma nicht
mehr weiter”. (Lanfer KR 58/2002 S. 61)

Das Werksgeldande der Firma Anton Schwarzkopf in
Minsterhausen sowie die verbliebenen Angestellten
libernahm der ehemalige Betriebsleiter Stephan Stein.
Das Projekt ,Monster IlI” wurde fertig gestellt.

Wahrend des Baus der weltweit grof3ten transpor-
tablen Indoor-Schienenbahn ,Magic Mountain” fiir den
Bremer Schausteller Klaus Renoldi kam auch die Firma
Steinin finanzielle Schwierigkeiten und musste schlie-
Ren. Daraufhin wurde der ,Magic Mountain” von der
Firma Renoldi selbst fertiggestellt.

Rudolf Barth hatte schon wihrend der Bauphase des
.Dreier-Loopings” gemeinsam mit Werner Stengel be-
gonnen, einen weiteren Superlativim Achterbahnbau
zu planen. Gleich fiinf Looping-Ringe sollten durchfah-
ren und damit ein neuer Weltrekord fiir transportable
Bahnen aufgestellt werden.

Nach den Erfahrungen mit dem ,Dreier-Looping”
griindete Rudolf Barth zusammen mit einigen ehema-
ligen Mitarbeitern von Anton Schwarzkopf ein Konst-
ruktionsbiiro. Die Statik fiir das Projekt eines ,Fiinfer-
Loopings” wurde von Werner Stengel ausgefiihrt.
Intamin hatte u.a. von Schwarzkopf Patente gekauft
und einige davon dem Konstruktionsbiiro Rudolf Barth
fiir das neue Projekt in Lizenz zur Verfiigung gestellt.

Mit den fertigen Produktionsplanen suchte Rudolf
Barth einige Achterbahnhersteller auf, darunter auch
die Firmen Vekoma Rides aus den Niederlanden sowie
die schweizerisch-liechtensteinische Firma Intamin
AG. SchlieBlich libergab Rudolf Barth den Auftrag an
die Bayrische Berg,- Hiitten- und Salzwerke AG in Pei-
RBenberg (BHS). (Info Otto Barth)

Wieland Schwarzkopf und Partner entwickelten in
ihrem ebenfalls 1984 gegriindeten Konstruktionsbiiro
spater auch Fahrgeschafte wie zum Beispiel die ,Krino-
line” oder den ,Polyp”. AuBerdem libernahm Wieland
Schwarzkopf die Vertretung fiir Service und Ersatzteile
von bestehenden Schwarzkopf-Anlagen.

1992 erwarb Hubert Gerstlauer die ehemalige
Schwarzkopf-Produktionsstitte in Miinsterhausen.
Er war viele Jahre als Elektromeister bei Schwarzkopf
beschéftigt gewesen und hatte 1981 seine eigene Fir-
ma gegriindet. Als ,Gerstlauer Elektro GmbH" lieferte
er die elektrischen und pneumatische Systeme fiir die
Achterbahnen, die in Kooperation zwischen Zierer,
BHS und Anton Schwarzkopf entstanden.

Anton Schwarzkopf verlieB die internationale Biihne
Bereits 1987 war Anton Schwarzkopf an Parkinson er-
krankt, trotzdem blieb er bis 1993 aktiv. Auch in diesen
Jahren hatten ihn gesundheitliche Riickschldge nie
ganz aus der Bahn seines Lebens herauswerfen kdn-
nen. Ein Leben, in welchem er sich viele Traume erfiillt
hatte und er emotional mit jeder seiner Anlagen sehr
verbunden war. So war er immer der Erste, der eine
neue Achterbahn als Fahrgast testete.

Im Januar 1996 wurde er auf der ,,Fachmesse Inter-
schau in Miinchen” mit dem Ehrenpreis des ,Verban-
des der Deutschen Vergniigungsanlagenhersteller”
ausgezeichnet.

Der Mensch Anton Schwarzkopf galt als typischer
Schwabe und war in seiner Heimatstadt sehr beliebt.
In den 1960er und 1970er-Jahren war er zweiter Biirger-
meister von Miinsterhausen und Ehrenmitglied in ver-
schiedenen Vereinen. Er unterstiitzte den Vereinshal-
lenbau des ortlichen Sportvereins. Als Ehrerbietung
lieB seine Heimatgemeinde den weltberiihmten
Schriftzug ,Schwarzkopf” auf dem Dach des ehemali-
gen Werk | bis zu seinem Tod stehen.

Der Autodidakt Anton Schwarzkopf verstarb nach
seinem langjahrigen Parkinson-leiden am 30. Juli 2001.
Er geht als einer der gro3ten Konstrukteure und Erbau-
er von Achterbahnen in die Geschichte ein und wird
unvergessen bleiben.
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Die recht brisante Geschichte der Insolvenz von Anton
Schwarzkopf und seinen Nachfolgern wurde von Wie-
land Schwarzkopf Korrektur gelesen. Weitere Quellen
von Michael Pantenburg, Uwe Holzmann, Rainer Wal-
lenfang sowie ein Bericht von Frank Lanfer aus der ,Kir-
mes und Park Revue’, Nr. 58/2002

Wie immer ist der Beitrag auch digital mit umfang-
reichem Bildmaterial nachzulesen bei: Kulturgut Volks-
fest Wissenschaftliche Enzyklopadie / Digitales Archiv

https://kulturgut-volksfest.de/
enzyklopaedie/schwarzkopf/
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