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@ Autopneumatischer Hochspannungs-Leistungsschalter.

@ Dieser autopneumatische Hochspannungs-Leistungs-
schalter weist einen aus Druckluftzylinden (6) und Druckluft-
kolben (7) bestehenden Druckiuftantrieb, und eine Damp-
fungsanordnung zur Abbremsung der bewegten Massen
jeweils vor Erreichen der beiden Endlagen (EIN/AUS) auf.
Um den Leistungsschalter in optimaler Weise an Erfordernis-
sen bei autopneumatischen Leistungsschaitern anzupassen,
ist vorgesehen, dass die Ddmpfungsanordnung aus einer
hydraulisch wirkenden Bremskolben/Bremszylinder-
Anordnung besteht (7d, 11, 15, 16}, die so aufgebaut ist, dass
= die Bremsung der Antriebsbewegung in jeder Antriebsrich-
tung jeweils im wesentlichen nur im Bereich der zugeordne-
ten Endlage erfolgt. ’
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1 Autopneumatischer Hochspannungs-Leistungsschalter

;; Hochspannungsleistungsschalter mit einem Druckluffantrieb, bei dem
die bewegten Massen jeweils vor Erreichen der beiden Endlagen

5 (EIN/AUS) mittels einer Dampfungsanordnung angebremst werden, sind
bekannt (DE-AS 12 65 267). Im bekannten Fall besteht die Dampfungs-
anordnung aus einer Luftddmpfung. Eine derartige Luft-Dampfungsan-
ordnung ist jedoch fiir autopneumatische, insbesondere SF-6-Hoch-
spannungs-Leistungsschalter aus den verschiedenen Griinden nach-

10 teilig.

Bei einem idealen autopneumatischen Hochspannungs-Leistungsschalter
sollte die Bewegung der Schaltstange allein durch die hemmende
Wirkung der Schaltstreckenpumpe beim Aufbau des Blasdruckes ver-

15 zbgert werden. Dazu miissten die Krdfte und Energien, resultierend
aus Antriebskraft und bewegten Massen, mit dem Verhalten der Schalt-
streckenpumpe abgestimmt werden. Praktisch ist diese theoretische
Forderung nicht zu erfillen, so dass bei einem derartig aufgebauten
Hochspannungs-Leistungsschalter nicht eine optimale Beblasung des

20 Schalterlichtbogens gegeben wdre. Zum andern dndert sich das Ver-
halten der Schaltstreckenpumpe mit der Schaltleistung, da es bei
grossen KurzschluBstromen zum Diisenverschluss -bzw. Riickschlag
heisser Gase in die Schaltstreckenpumpe kommt, d.h. der Schalter
1duft wieder fdlschlicherweise in die Richtung "EIN". Diese Be-

25 wegungsumkehr fiihrt natiirlich zu einer verminderten Leistung.

Um die Bewegungsumkehr zu vermeiden, miissen daher die statischen
Krdfte vom Antrieb und die kinetische Energie der bewegten Massen
auf den Leistungsfall, d.h. den Kurzschlussfall, ausgelegt werden.

Lot
terbadid

— Somit besteht bei einem leistungslosen Schalten ein Krdfteiiber-
30 schuss. Dieser iUberschuss muss mit einer separaten Bremsanordnung
. aufgefangen werden, wobei der Stand der Technik eine Luftdémpfung

lehrt. Diese Luftdémpfung bzw. Bremsung wdre jedoch bei autopneu-
.matischen Schaltern insofern nachteilig, als aufgrund der hohen

Kompressibilitdt der Gase ein Riickprallen auftreten wirde, d.h. es

35 entstiinde wiederum eine Bewegungsumkehr beim kritischen Ausschalt-
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vorgang, d.h. eine Umkehr der Bewegungsrichtung in Richtung "EIN",
verbunden mit einem Druckverlust und Verminderung der Leistung.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei einem autopneumati-
schen Hochspannungs-Leistungsschalter mit einem aus_ Druckluftzy-
linder und Druckluftkolben bestehenden Druckluftantrieb, und mit
einer Dampfungsanordnung zur Abbremsung der bewegten Massen je-
weils vor Erreichen der beiden Endlagen (EIN/AUS) die Bewegung
des Druckluftantriebes so zu dampfen bzw. abzubremsen, dass er in
optimaler'weise den Erfordernissen entspricht, die an einen auto-
pneumatischen Leistungsschalter gestellt werden.

Die Losung dieser Aufgabe gelingt gemdss der Erfindung dadurch,
dass die Dampfungsanordnung aus einer hydraulich wirkenden Brems-
kolben/Bremszyl inder-Anordnung besteht, die so aufgebaut ist, dass
die Bremsung der Antriebsbewegung in jeder Antriebsrichtung jeweils
im wesentlichen nur im Bereich der zugeordneten Endlage erfolgt.

Die Hydraulikfliissigkeit, insbesondere ein entsprechendes 01,
bremst, weil nahezu inkompressibel, fir den vorliegenden Zweck die
Antriebsbewegung wesentlich vorteilhafter, weil kein Riickprallen
auftritt. Die Bremswirkung ist dabei exakt berechenbar, da der Ein-
fluss der Hydraulikfliissigkeits-Temperatur praktisch keine Rolle
spielt, d.h. die Bremswirkung ist temperaturunabhdngig; die

_temperaturbedingten Viskositdtsdnderungen sind ndmlich gegeniiber

den Viskositdtsanderungen in den mit hohen Druck beaufschlagten
Spalten des hydraulischen Systems vernachldssigbar. Auch ist der
Temperatureinfluss auf die Bremskolben/Bremszylinderanordnung ohne
Nachteil. Wenn die Warmeausdehnung des Bremszylinders grisser ist
als die des Bremskolbens, ergeben sich bei tiefen Temperaturen so-
gar weichere Bremsvorgdnge.

Der grosste Vorteil einer Olbremse liegt aber darin, dass die
Krdfte und Energien sich mit v2 dgndern, d.h. wird:gie Schaltstan-
genbewegung des Leistungsschalters durch einen Lichtbogen ver-
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1 zbgert, so &ndert sich das Verhalten der Olbremse mit = E%_ d.h.,
die Bremskraft nimmt entsprechend ab. Es kommt also zu keinem
v Ricklauf im Leistungsfall bzw. Riickprall bei einer leistungslosen
¢ Schaltung. Die Bremswirkung passt sich somit selbstdtig an das Be-

5 wegungsverhalten der Schaltstrecke des autopneumatischen Schalters
an.

Durch die DE-AS 12 97 736 ist es zwar bekannt, bei einem Druckluft-
—— ventil fir einen Hochspannungs-Leistungsschalter die Ventilbe-
10 wegung durch eine Olbremse zu beeinflussen. Im bekannten Fall dient
- die Olbremse, die bereits von Beginn an der Bewegung als Bremse
' wirkt, als Zeiteinstellglied fiir den Ventilhub, um so die Ventile
und damit die Kontaktbewegung eines mehrpoligen Schalters zu syn-
chronisieren. Diese Schrift gibt daher keine Hinweise in Richtung
15 der Bremsung der Bewegung des mittels eines Druckluftantriebes an-
getriebenen autopneumatischen Hochspannungs-Leistungsschalters, der
nur in den Endlagenbereichen unter Beriicksichtigung des Verhaltens
der Schaltstreckenpumpe abgebremst werden soll.

20 <Weitere ausgestaltende Merkmale der Erfindung ergeben sich anhand

der Beschreibung von in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungs-
formen der Erfindung.

Es zeigen:
25 Figur 1 das Prinzipschaltbild eines autopneumatischen Hoch-
spannungs-Leistungsschalters mit einem Druckluftantrieb.

H\;\-_‘w -

Figur 2 eine Ausfiihrungsform einer hydraulischen Dampfungsan-
—— ordnung fiir den Druckluftantrieb, bei der die Bremskolben
' 30 " Anschldge in den Endlagen bilden.

Die Figur 1 zeigt einen autopneumatischen Hochspannungs-Leistungs-

. schalter mit den beiden Schaltkammern 1, 2, die jeweils ein nicht
ndher bezeichnetes Schaltkontaktsystem in Verbindung mit Einrichtun-
35 gen zur Beblasung des Lichtbogens und zur Erzeugung deinnotwendigen
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1 Blasdruckes beinhalten. Die beiden Schaltkammern ruhen auf Stitzern
3, in deren Innerem sich eine Schaltstange 4 befindet, die kopf-
seitig uber Umlenkelemente 5 mit den bewegbaren Kontaktstiicken des
Kontaktsystems und fuBseitig mit einem in einem Druckluftzylinder 6

5. gleitenden Druckluftkolben 7 eines Druckluftantriebes verbunden ist.
Der Druckluftzylinder 6 ist dabei ortsfest mit einbm Grundrahmen
bzw. Grundgeriist 8 verbunden.

Der in Figur 1 dargestellte Schalter befindet sich dabei in der
10 Stellung "AUS" (unterer Totpunkt des Druckluftkolbens 7). Aus den
in der Beschreibungseinleitung erwdhnten Griinden muss die Bewegung
der Schaltstange 4 bzw. des Druckluftantriebes, d.h. des Druckluft-
kolbéns 7 gebremst bzw. gedampft werden. Die Erfindung sieht zu
diesem Zweck hydraulische Dampfungsanordnungen vor.
15 '
Eine Ausfiihrungsform einer derartigen hydraulischen Dampfungsan-
ordnung zeigt die Figur 2. In der linken Halfte der Figur 2 ist
dabei der Druckluftkolben 7 in der oberen Stellung (“EIN"), in der
rechten Hdlfte in der unteren Stellung ("AUS") dargestellt. Der
e 20 Druckluftkolben 7 ist bei der Ausfiihrungsform nach Figur 2 ein
o Hohlkolben, der kopfseitig eine hohle.Kolbenstange 7a aufweist, die
(in nicht dargestellter Weise) mit der Schaltstange 4 (Figur 1) ver-
bunden ist. Dieser Druckluftkolben gleitet im Druckluftzylinder 6,
der Offnungen 6a, 6b, aufweist, die als Drucklufteintritt bzw.
o 25 Druckluftaustritt dienen. Der Druckfuftzylinder 6 ist mittels einer
T Schraubverbindung 9 fest mit dem Grundrahmen bzw. Grundgeriist 8 ver-
bunden. Der Drucklufthohlkolben 7 bzw. die Kolbenstange 7a gleitet
mit zwei Dichtungsbereichen 7b, 7c an einer zentralen, fest mit dem
Druckluftzylinder verbundenen Fiihrungsstange 10, die einen Brems-
30 kolben 11 aufweist, der ebenfalls fest steht. Diese beiden
Dichtungsbereiche 7b und 7c begrenzen den Raum 14 und bilden somit
einen Bremszylinder, in dem auch der Bremskolben 11 liegt. Der Raum
14 ist dabei mit einer Hydraulikfliissigkeit, insbesondere einem ent-
sprechenden Hydraulikdl gefiillt. Der Bremszylinderteil ist dabei mit
35  der Bezugsziffer 7d versehen. Uber eine zentrale Bohrung 10a und ein
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1 Riickschlagventil 12 ist der Raum 14 mit einer Hydraulikfliissigkeit-
Leckage-Ausgleichseinrichtung 13 verbunden, die Hydraulikfliissig-
keit nachliefert, wenn diese aus dem Raum 14 entwichen ist. '

A,

5 " Der Bremszylinder 7d und der Bremskolben 11 bilden die hydraulische
. Bremsanordnung fiir den Druckluftantrieb in den beiden Endlagen.

Der Bremszylinder 7d hat zu diesem Zweck in seinen Endbereichen
7d1 und 7d2 einen geringeren Durchmesser als im mittleren Teil.

10 Der Durchmesser dieses Endbereiches ist dabei- jeweils auf den
Durchmesser des Bremskolbens 11 so abgestimmt, dass beim Einfahren
des Bremskolbens in den Endbereich nur ein sehr enger Spalt zwischen
Bremskolben und Bremszylinder vorhanden ist. Der Bremskolben 11
weist beidseitig aussen axial verlaufende Nuten 11a auf, deren Tiefe

15 zum Kolbenrand hin jeweils zunimmt. Sie sorgen fiir einen allmdh-
lichen Anstieg der Bremskraft. Der Bremskolben weist weiterhin beid-
seitig auf der Stirnfldche Riickschlagventile 11b auf, die gegen die
Kraft einer Feder jeweils eine Bohrung 11c verschliessen, die etwa
in Bremskolbenmitte in den Bremszylinderraum 14 einmiinden, wobei

20 diese Bohrungen einen Bypall darstellen.

Die Wirkungsweise der Anordnung nach Figur 2 ist wie folgt:
Angenommen, der Schalter befdnde sich in der Stellung "EIN" (der
Druckluftkolben 7 ist entsprechend der linken Hilfte der Figur 2

25 oben) und soll in die Stellung "AUS" gebracht werden, d.h. der
Druckluftkolben 7 des Druckluftantriebes soll in die untere Stellung,
gemdss der rechten Hdlfte der Figur 2, gebracht werden. Die Bewegung
des Druckluftkolbens 7 muss daher mit hoher Geschwindigkeit, d.h.
ungebremst durch den Bremskolben 11 beginnen und zundchst anhalten.

30  Dies wird durch die untere Bohrung 11c und das untere Riickschlag-
ventil 11b des Bremskolbens 11 bewirkt. Bei der Abwdrtsbewegung des
Druckluftkolbens 7 wird ndmlich anfdnglich 01 in den Raum 14, ober-
halb des Endteiles 7d2, durch den sich in diesem Rauateil auf-

. bauenden erhohten Druck durch die untere Bohrung 11c und das untere

35  Riickschlagventil 11b gedriickt, und zwar solange, bis die untere
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Stirnseite des Bremskolbens oberhalb des Endteiles 7d2 tiegt. Da-
nach gleitet der Bremskolben v&llig ungehindert im mittleren Bereich
des Raumes 14. Erreicht die Oberkante des Bremskolbens 11 den obe-
ren Endbereich 7d1, dann setzt die Bremswirkung der Olbremse voll
ein, und zwar ansteigend in dem Masse, wie die Nuten 11a durch den
Endbereich 7d1 bedeckt werden. Die Endstellung, die schliesslich
zwischen Bremskolben und oberen Endbereich erreicht wird, zeigt
dabei die rechte Hdlfte der Figur 2.

Bei der umgekehrten Bewegung des Antriebes von der Stellung "AUS"
in die Stellung "EIN" (der Druckluftkolben 7 bewegt sich von unten
nach oben) 6ffnet das obere Riickschlagventil 11b und gibt einen
ausreichenden Querschnitt iber die Bohrung 11c fiir das ungehinderte
Durchstrdmen des Hydraulikdles von dem Raum unterhalb des Brems- -
kolbens in den Raum oberhalb des Bremskolbens frei, so dass auch in
diesem Fall die Bewegung des Schalters bei Beginn durch die Brems-
anordnung nicht verzégert wird.

Die Bewegung des Druckluftkolbens wird daher in beiden Bewegungs-
richtungen nur in den jeweils zugeordneten Endlagen gebremst, ins-
besondere nicht am Anfang beim Ausfahren aus einer Endlage heraus,
in die sie vorher gebremst eingefahren war.

Die prinzipiellen Strukturmerkmale der Bremsanordnung nach Figur 2
sind der feststehende Bremskolben und die Anordnung des Brems-
zylinders in dem hohlen Druckluftkolben bzw. der entsprechenden
Kolbenstange. Es ist verstdndlich, dass dem Fachmann hierbei ver-
schiedene Moglichkeiten zur konstruktiven Losung dieser Prinzip-
struktur zur Verfiigung stehen. So ist es beispielsweise auch denk-
bar, den Bremskolben zweigeteilt auszufiihren, d.h. einen Doppel-
kolben vorzusehen.

Die Figur 3 zeigt eine andere Ausfihrungsform der Erfindung. Gleiche

bzw. entsprechende Teile zur Figur 2 sind dabei mit derselben Be-

zugsziffer versehen. Auch bei der Figur 3 zeigt die linke Hilfte

§t
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den Antrieb in der Stellung "EIN", und in der rechten Hilfte in der
Stellung "AUS".

Bei der.Austhrungsform nach Figur 3 ist die hydraulische Dampfungs-
anordnung aussem am Druckluftzylinder 6, in dem der Druckluftkolben
7 dichtend gleitet, angebracht.

Die Dampfungsanordnung weist mindestens zwei Bremskolben 15a, 15b
auf, die in Bremszylinderrgumen 16a, 16b gehaltert sind bzw. darin
gleiten, die mit einer Hydraulikflissigkeit gefiillt sind und die
stirnseitig an dem Druckluftzylinder 6 angebracht sind. In Figur 3
ist der obere Bremskolben 15a in der Stellung "ausgefahren" und der
untere Bremskolben ist in der Stellung "eingefahren" gezeichnet
(die jeweils andere Stellung ist gestrichelt dargestellt). Die
Bremszylinderrdume 16a, 16b sind iiber eine Leitung 17 miteinander
verbunden, wobei die Leitung 17 {iber zwei Zweigleitungen 17a 1,

17a 2 bzw. 17b 1, 17b 2 in die zugeordneten Bremszylinderrdume ein-
mindet. Jeweils die dussere Zweigleitung 17a 1 bzw. 17b 2 ist mit
einem Riickschlagventil 18a bzw. 18b verschlossen, das einen Fluss
von Hydraulikfliissigkeit nur in den Bremszylinder hinein erlaubt.
Der Abstand der Zweigleitungen in den beiden Bremszylinderridumen
ist so getroffen, dass die innere Zweigleitung durch den eingefahre-
nen Bremskolben verschlossen wird, die andere Zweigleitung jedoch
dabei offen bleibt.

Am oberen Bremszylinderraum 16a befindet sich dabei eine Entliiftungs-
schraube 19. Der untere Bremszylinderraum 16b steht {ber ein Rick-
schlagventil 12 mit der Leckageausgleichseinrichtung 13 in Verbindung.

Die Wirkungsweise der Dampfungsanordnung nach Figur 3 ist folgende:
Angenommen, der Druckluftantrieb befdnde sich in der Stellung “AuS"
(rechte Halfte) und soll in die Stellung "EIN" (linke Hilfte) ge-
bracht werden. Zu diesem Zweck wird am Einlass 6b unter dem Druck-
luftkolben 7 Druckluft aufgebracht, wodurch sich der Druckluft-
kolben 7 nach oben bewegt und zwar ungehindert von der Bremsan-
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ordnung, da der Druckluftkolben einfach von dem unteren Bremé-
kolben 15b abhebt. Beim Erreichen der oberen Endlage trifft aber
der Druckluftkolben 7 auf den Bremskolben 15a, der als Anschlag
wirkt und in den Bremszylinderraum 16a eingetrieben wird. Das im
oberen Bremszylinderraum 16a befindliche Hydraulikél wird iiber die -
Zweigleitung 17a 2, die Leitung 17 und die Zweigleitung 17b 2 (das
Riickschlagventil 18b wird gedffnet) in den unteren Bremszylinder-
raum 16b verdrdngt und treibt den unteren Bremskolben 15b selbst-
tdtig aus der Stellung "eingefahren" in die Stellung "ausgefahren".
Beim Eintreiben des Bremskolbens 15a durch das Auftreffen des
Druckluftkolbens 7 verschliesst im weiteren Bremsverlauf der Brems-
kolben 15a die Zweigleitung 17a 2, wodurch die Bremskraft ent-
scheidend zunimmt (das Riickschlagventil 18a verhindert dabei ein
Ausfliessen des Hydraulikdles in die Leitung 17a 1 bzw. 17). Die
abgeschrdgte Nase des Bremskolbens sorgt dabei fiir eine sich all-
mahlich aufbauende Bremskraft.

Im Falle einer Bewegung von der Stellung "EIN" in die Stellung
“"AUS", lduft der Vorgang gerade umgekehrt ab, d.h. der selbstétig
in Bereitschaft gekommene Bremskolben 15b treibt beim Auftreffen
des Druckluftkolbens 7 den Druckluftkolben 15a in die Stellung
"ausgefahren" und macht ihn bereit zum Abbremsen beim ndchsten
Schaltvorgang.

In den Leitungen 17, 17a und 17b kdnnen Drosselorgane oder der-
gleichen, die u.U. verstellbar sind, zum Einstellen einer ge-
wiinschten Charakteristik beim Ubertritt der Hydraulikfliissigkeit
von einem Bremszylinderraum in den anderen vorgesehen werden.

Die Grundstruktur der Ausfiihrungsform nach Figur 3 besteht darin,
dass die hydraulische Dampfungsanordnung aussem am Druckluft-
zylinder, und zwar zu beiden Stirnseiten des Zylinders angeordnet
ist. In Figur 3 ist dabei nur eine einzige Ddmpfungsanordnung dar-
gestellt; zweckmdssig sind jedoch mindestens zwei Dampfungsan-
ordnungen pro Stirnseite, symmetrisch entlang des Umfanges des
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Druckluftzylinders verteilt, vorgesehen,

Die Bremskolben sind derart angeordnet bzw. die zugeordneten Brems-
zylinderréuﬁe sind derart miteinander verbunden, dass, wenn der
eine Bremskolben in Funktion (Bremsen) tritt, er den anderen Brems-
kolben zwangsldufig fiir die gegenldufige Bewegung bremsbereit macht.
Auch hier versteht sich, dass sich fiir den Fachmann innerhalb des
angegebenen Prinzipes verschiedene konstruktive Ldsungen des Pro-
blems anbieten.
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Patentanspriiche

1. Autopneumatischer Hochspannungs-Leistungéschalter mit einem
aus Druckluftzylinder und Druckluftkolben bestehenden Druck-
luftantriep, und mit einer Ddmpfungsanordnung zur Abbremsung
der bewegten Massen jeweils vor Erreichen der beiden End-
lagen (EIN/AUS), '
dadurch gekennzeichnet,
dass die Dampfungsanordnung aus einer hydraulisch wirkenden
Bremskolben/Bremszylinder-Anordnung besteht (7d, 11, 15, 16),
die so aufgebaut ist, dass die Bremsung der Antriebsbewegung
in jeder Antriebsrichtung jeweils im wesentlichen nur im Be-
reich der zugeordneten Endlage erfolgt.

2. leistungsschalter nach Anspruch 1, bei dem am Druckluftkolben

eine Kolbenstange angebracht ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Bremskolben/Bremszylinderanordnung (7d, 11) im Innern
der hohl ausgebildeten Kolbenstange (7a) des Druckluftkolbens
(7) angebracht ist.

3. leistungsschalter nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass im Innern der Kolbenstange (7a) eine zentrale, fest mit
dem Druckluftzylinder (6) verbundene Filhrungsstange (10) vor-
gesehen ist, an der koaxial der Bremskolben (11) angebracht
ist, und dass an der Innenwand der Kolbenstange zwei, den
Bremskolben einschliessende und den Bremszylinder (7d) be-
grenzende Dichtungsbereiche (7b, 7c¢) in Bezug auf die Fiihrungs-
stange vorgesehen sind, und dass der Bremszylinder in den bei-
den Endlagen zugeordneten Endbereichen (7d1, 7d2) verringer-
ten Durchmesser aufweist, wobei dieser Durchmesser bis auf
einen kleinen bremsenden Spalt im Durchmesser dem des Brems-
kolbens (11) entspricht, und dass der Bremskgiben an beiden
Stirnseiten Riickschlagventile (11b) aufweist, die selbst-
tdtig BypaB-Leitungen (11c) beim Ausfahren aus der zugeordne-
ten Endlage &ffnen. ' :

z

>
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1 4. Leistungsschalter nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,

% dass der Bremskolben an beiden Stirnseitenbereichen am Umfang
' axial verlaufende Nuten (11a) aufweist, deren axiale Tiefe
. 5 zur Stirnseite hin jeweils zunimmt.

5. Leistungsschalter nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Bremskolben zweigeteilt ist.
10
_ 6. Leistungsschalter nach Anspruch 1,
o dadurch gekennzeichnet,
it dass die Bremskolben/Bremszylinderanordnung (15, 16) an beiden
Stirnseiten des Druckluftzylinders (6) des Druckluftantriebes
15 angebracht ist, derart, dass der Bremskolben (15) von dem
Druckluftkolben (7) in den zugeordneten Bremszylinder (16) ein-
treibbar ist, wobei der Bremszylinder (16a) der einen Stirn-
seite iiber Ausgleichsleitungen (17) mit dem Bremszylinder (16b)
der anderen Stirnseite derart verbunden ist, dass beim Ein-
—— 20 treiben des Bremskolbens (15a) in den Bremszylinder (16a) der
: einen Stirnseite der Bremskolben (15b) der anderen Stirnseite
aus dem zugeordneten Bremszylinder (16b) ausgetrieben wird.

7. Leistungsschalter nach Anspruch 6,
25 dadurch gekennzeichnet,
dass die Ausgleichsleitung (17) an jeder Stirnseite mit zwei,
axial beabstandeten Zweigleitungen (17a1, 17a2, 17b1, 17b2)
in den zugeordneten Bremszylinderraum (16a, b) einmiindet, von

T denen jeweils die vordere offen und die hintere mit einem Riick-
30 schlagventil (18a, b), das nur einen Fluss in den Bremszylinder
) hinein zuldsst, verschlossen ist, und die derart angeordnet
sind, dass im Verlauf des Abbremsens durch den Bremskolben die
. vordere Zweigleitung-(17a2, b1) von dem Bremskolben abgedeckt

wird.

35



10

15

20

25

30

35

0017069

12

- Leistungsschalter nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Bremskolben (15a, b) an der der Zweigleitung (17)
zugeordneten Seite kopfseitig sich erweiternd, abgeschridgt
ist.

Leistungsschalter nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass eine Leckageeinrichtung (13) zum Ausgleich von Verlusten
an Hydraulikfliissigkeit der Bremskolben/Bremszylinderanordnung
vorgesehen ist, die {iber ein Riickschlagventil (12), das nur
einen Fluss aus der Leckageeinrichtung heraus zuldsst, mit dem
Bremszylinderraum verbunden ist.

16
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