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©  Autopneumatischer  SF6-Druckgasschalter  mit  pneumatischem  Antrieb. 

Der  autopneumatische  SF6-Druckgasschalter  weist  ein- 
en  pneumatischen  Antrieb  mit  einem  Druckluftzylinder  (6) 
und  einem  Druckluftkolben  (7)  auf,  ferner  eine  durch  eine 
SF6-Gas  enthaltende  Polsäule  (3)  geführte  Schaltstange  (4), 
die  mit  dem  Druckluftkolben  (7)  verbunden  ist,  und  eine 
Dämpfungseinrichtung  (9)  zum  Dämpfen  der  Schaltbewe- 
gung  des  Druckluftkolbens  (7)  und  der  damit  verbundenen 
Teile. 

Um  einen  im  Aufbau  einfachen  Druckgasschalter  zu 
schaffen,  bei  dem  dem  Kompressions-Zylinder  Energie  zur 
Dämpfung  nicht  entzogen  wird,  ist  erfindungsgemäß  vorge- 
sehen,  daß  die  Dämpfungseinrichtung  (9)  in  der  Polsäule  (3) 
angeordnet  ist  und  eine  Dämpfungskolben-Zylinder-Einheit 
(10, 11)  aufweist;  daß  der  Dämpfungszylinder  (10)  auf  einer 
Seite  offen  und  kürzer  als  der  Hub  des  Druckluftkolbens  (7) 
ist,  so  daß  der  Hubeingriff  zwischen  dem  Dämpfungskolben 
(11)  und  dem  Dämpfungszylinder  (10)  kürzer  ist  als  der  Hub 
des  Druckluftkolbens  (7). 



Die  Erfindung  b e t r i f f t   einen  au topneumat i schen   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r  

gemäß  dem  O b e r b e g r i f f   des  P a t e n t a n s p r u c h s   1.  

Aus  der  DE-AS  12  6 5 2 6 7   ist   b e r e i t s   ein  D r u c k l u f t a n t r i e b   für  e l e k t r i -  

sche  S c h a l t e r   bekannt ,   bei  dem  die  bewegten  Massen  vor  Erre ichen  d e r  

Endlagen  m i t t e l s   e ine r   Luftdämpfung  abgebremst   werden,  wobei  ein  in 

einem  Zy l inder   g e f ü h r t e r   Kolben  zum  E i n s c h a l t e n   von  der  einen  und  zum 

Ausschal ten   von  der  anderen  Se i te   mit  Druck lu f t   b e a u f s c h l a g t   wird  und 

der  j e w e i l s   auf  der  gegenübe r l i egenden   Se i t e   b e f i n d l i c h e   Z y l i n d e r r a u m  

als  Dämpfungsraum  d i e n t .   Bei  diesem  S c h a l t e r   i s t   der  Kolben  mit  e i n e r  

durchgehend  hohlen,  mindes tens   zwei  Quer löcher   aufweisenden  Kolben-  

stange  verbunden,   die  einen  f e s t s t e h e n d e n ,   mit  Aussparungen  v e r s e h e -  

nen  Dorn  g l e i t e n d   umfaßt,  d e r a r t ,   daß  während  e ines   Te i l e s   der  Kolben-  

bewegung  der  j e w e i l i g e   Dämpfungsraum  mindes tens   t e i l w e i s e   mit  Druck-  

luf t   g e f ü l l t   wird.  Diese  bekannte  Dämpfungsanordnung  is t   in  Aufbau 

und  Wirkungsweise  u n v o r t e i l h a f t ,   weil  sie  dem  System  früh  Energie  e n t -  

z i eh t ,   d.  h.  die  Schal t s tückbewegung  wird  e i n g e s c h r ä n k t   und  E n e r g i e  

dem  SF6-Zyl inder   entzogen,   d i e  f ü r   d.ie  Ausscha l tung   nicht   zur  V e r f ü -  

gung  s t e h t .   Darüber  hinaus  i s t   der  bekannte  S c h a l t e r   bezügl ich   des  

Aufbaus  und  der  Wirkungsweise  se iner   Dämpfungse in r ich tung   r e l a t i v   a u f -  

wendig.  

Der  Erfindung  l i e g t   daher  die  Aufgabe  zugrunde,   einen  a u t o p n e u m a t i -  

schen  S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   der  eingangs  genannten  Art  zu  s c h a f f e n ,  



der  e in f ach   im  Aufbau  is t   und  bei  dem  dem  S F 6 - K o m p r e s s i o n s z y l i n d e r  

Energie  zur  Dämpfung  n ich t   entzogen  w i r d .  

Diese  Aufgabe  wird  e r f indungsgemäß  durch  die  den  Anspruch  1  k e n n z e i c h -  

nenden  Merkmale  g e l ö s t .  

Mit  d i e s e r   Lösung  wird  eine  sehr  v o r t e i l h a f t e   Dämpfungse in r ich tung   m i t  

hoher  S t a n d f e s t i g k e i t   und  k le inen   V e r z ö g e r u n g s k r ä f t e n   g e s c h a f f e n ,   d i e  

e infach   und  s i c h e r   in  ihrer   Funktion  i s t .   V o r t e i l h a f t   i s t   i n s b e s o n d e r e ,  

daß  der  Ausgangsdruck  in  der  Po l s äu l e   b e r e i t s   etwa  6  bar  b e t r ä g t ,   so 

daß  schne l l   ein  hoher  Gegendruck  e n t s t e h t ,   der  die  Dämpfung  b e w i r k t .  

Infolge   e ine r   e in fachen   Kolben-Zyl inder -Anordnung   genügen  für  die  g e -  
wünschte  Dämpfungswirkung  grobe  To le ranzen .   Es  wird  ein  Anschlag  g e -  

s cha f fen ,   der  die  Bewegung  der  S c h a l t s t a n g e   begrenz t   und  eine  Zuord -  

nung  der  Stangenbewegung  der  SF6-Zy l inde r   im  Kopf  p r ä z i s e   e r m ö g l i c h t .  

Da  eine  Abnutzung  bei  dem  e r f indungsgemäß  a u s g e b i l d e t e n   S c h a l t e r   p r a k -  

t i s ch   n i ch t   a u f t r i t t ,   u n t e r l i e g t   d i e s e r   auch  ke iner   Begrenzung  d e r  

S c h a l t h ä u f i g k e i t .  

A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   der  Erfindung  und  ihre  Ausges t a l t ungen   sind  in  d e r  

Zeichnung  d a r g e s t e l l t   und  im  fo lgenden   näher  b e s c h r i e b e n .  

Es  z e i g e n  

Figur  1  die  schemat i sche   D a r s t e l l u n g   eines  au topneumat i schen   SF6- 
D r u c k g a s s c h a l t e r s   mit  einen  pneumat ischen  A n t r i e b ;  

Figur  2  eine  D e t a i l a n s i c h t   des  pneumat ischen  Ant r iebes   und  d e r  

D ä m p f u n g s e i n r i c h t u n g .  

Die  Figur  1  z e i g t   einen  au topneumat i schen   H o c h s p a n n u n g s - L e i s t u n g s -  

s c h a l t e r   mit  zwei  Schaltkammern  1,  2,  d i e j e w e i l s   ein  n ich t   näher  be-  

z e i c h n e t e s   S c h a l t k o n t a k t s y s t e m   in  Verbindung  mit  E in r i ch tungen   z u r  

Beblasung  des  Lichtbogens  und  zur  Erzeugung  des  notwendigen  B l a s -  

druckes  b e i n h a l t e n .   Die  beiden  Schaltkammern  ruhen  auf  e iner   aus  zwei 

S tü tze rn   3  bes tehenden   Po l säu le ,   in  deren  Innerem  sich  eine  S c h a l t -  

stange  4  b e f i n d e t ,   die  k o p f s e i t i g   über  Umlenkelemente  5  mit  den  be -  

wegten  Kon tak t s tücken   des  Kontak tsys tems   und  f u ß s e i t i g   mit  einem  in  

einem  D r u c k l u f t z y l i n d e r   6  g l e i t e n d   angeordne ten   Druck lu f tko lben   7 

eines  pneumat i schen   Ant r iebes   verbunden  i s t .   Der  D r u c k l u f t z y l i n d e r   6 



i s t   dabei  o r t s f e s t   mit  einem  Grundrahmen  bzw.  Grundgerüst   8  v e r b u n d e n .  

Der  in  Figur  1  d a r g e s t e l l t e   S c h a l t e r   b e f i n d e t   sich  dabei  in  der  S t e l -  

lung  "Aus"  ( u n t e r e r   Totpunkt  des  D r u c k l u f t k o l b e n s   7).  Die  Bewegung  des  

D r u c k l u f t k o l b e n s   bzw.  der  damit  f e s t v e r b u n d e n e n   S c h a l t s t a n g e   4  muß 

gebremst  bzw.  gedämpft  werden.  Die  Erfindung  s i eh t   zu  diesem  Zweck  e i n e  

pneumat ische   Dämpfungse inr ich tung   v o r .  

Eine  Ausführungsform  einer   d e r a r t i g e n   pneumatischen  D ä m p f u n g s e i n r i c h -  

tung  9  z e ig t   die  Figur  2 .  Die   d a r g e s t e l l t e   Dämpfungse inr ich tung   9  b e -  

s t eh t   aus  einem  nach  oben,  d.  h .  zu   den  Schaltkammern  1,  2  hin  o f f e n e n  

Dämpfungszyl inder   10,  der  mit  se iner   g e s c h l o s s e n e n   Sei te   10a  am  Fuße 

des  die  Po l säu le   bi ldenden  S t ü t z e r s   3  angeordne t   i s t .   Der  Dämpfungszy- 

l i nde r   10  i s t   koaxial   zum  S tü t ze r   3  und  der  A n t r i e b s s t a n g e   4  a n g e o r d -  

net ,   wobei  l e t z t e r e   durch  den  Dämpfungszyl inder   h i n d u r c h g e f ü h r t   i s t .  

Mit  der  S c h a l t s t a n g e   4  f e s tve rbunden   i s t   ein  Dämpfungskolben  11,  d e r  

mit  dem  Dämpfungszyl inder   10  zusammenwirkt.   Die  Höhe  des  Dämpfungszy- 
l i n d e r s   b e t r ä g t   etwa  ein  D r i t t e l   des  Hubes  des  D r u c k l u f t k o l b e n s   7 .  

1m  fo lgenden  i s t   die  Wirkungsweise  der  Dämpfungse in r i ch tung ,   ausgehend  

von  der  " E i n " - S t e l l u n g ,   b e s c h r i e b e n .   In  d i e s e r   S te l lung   b e f i n d e t   s i c h  

der  Dämpfungskolben  11  in  der  in  g e s t r i c h e l t e n   Linien  d a r g e s t e l l t e n  

S t e l l ung   oberha lb   des  Dämpfungszyl inders   10.  Wird  nun  der  D r u c k l u f t -  

kolben  7  und  damit  die  S c h a l t s t a n g e   4  und  der  damit  verbundene  Dämp- 

fungsko lben   11  in  die  "Aus" -S te l lung   bewegt,  so  l äu f t   der  Dämpfungs- 

kolben  11  zunächs t   ent lang  zwei  D r i t t e l   se ines   Bewegungsweges  a u ß e r -  

halb  des  Dämpfungszyl inders   10,  so  daß  eine  Dämpfungswirkung  p r a k t i s c h  

n icht   a u f t r i t t .   Nach  zwei  D r i t t e l n   se ines   Bewegungsweges  t auch t   d e r  

Dämpfungskolben  11  in  den  Dämpfungszyl inder   10  ein,  wodurch  d e s s e n  

Ober se i t e   v e r s c h l o s s e n   wird  und  ein  a b g e s c h l o s s e n e s   Dämpfungsvolumen 

e n t s t e h t .   Da  der  Ausgangsdruck  hier   b e r e i t s   etwa  6  bar  b e t r ä g t ,   b a u t  

sich  nachfolgend  im  Dämpfungszylinder   10  sehr  schnel l   ein  a u s r e i c h e n d  

hoher  Gegendruck  auf,  der  die  Dämpfung  b e w i r k t .  

Zweckmäßig  kann  der  Einsatz  der  Dämpfungse inr ich tung   9  mit  e iner   we i -  

te ren   im  A n t r i e b s z y l i n d e r   6  angeordneten   wei te ren   (n icht   d a r g e s t e l l t e n )  

Dämpfung  e r f o l g e n .   Diese  wei te re   Dämpfung  bes t eh t   v o r t e i l h a f t  a u s   einem 

Dämpfungsring  aus  Po lymermate r i a l ,   i n sbesonde re   Po lyure than ,   der  a l s  



Anschlag  für  den  D r u c k l u f t k o l b e n   7  im  unteren   Umkehrbereich  wi rk t .   Da 

die  Dämpfungse igenschaf ten   der  we i t e r en   Dämpfung  z.  B.  bei  t i e f e n  

Tempera turen   s c h l e c h t e r   werden  und  s c h l i e ß l i c h   gegen  Null  gehen,  d i e  

Dämpfungse in r i ch tung   9  aber  wei tgehend  t empera tu runabhäng ig   i s t ,   h a t  

sie  z.  B.  im  Fal le   t i e f e r   Temperaturen  N o t e i g e n s c h a f t e n .  



1.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r  
mit  einem  einen  D r u c k l u f t z y l i n d e r -   und  einen  D r u c k l u f t k o l b e n   a u f -  

weisenden  pneumatischen  A n t r i e b ;  

mit  e iner   durch  eine  Sf6-Gas  e n t h a l t e n d e   Polsäu le   g e f ü h r t e n  

S c h a l t s t a n g e ,   die  mit  dem  Druck lu f tko lben   verbunden  i s t ;  

mit  e ine r   Dämpfungse inr ich tung   zum  Dämpfen  der  Schaltbewegung  des  

D r u c k l u f t k o l b e n s   und  der  damit  verbundenen  T e i l e ,  

d a d u r c h   g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  die  Dämpfungse inr ich tung   in  der  Polsäule   angeordnet   i s t   und 

eine  D ä m p f u n g s k o l b e n - Z y l i n d e r - E i n h e i t   a u f w e i s t ;  

daß  der  Dämpfungszyl inder   auf  e iner   Sei te   offen  und  kürzer   als  d e r  

Hub  des  D r u c k l u f t k o l b e n s   i s t ,   so  daß  der  Hube ingr i f f   zwischen  dem 

Dämpfungskolben  und  dem  Dämpfungszyl inder   kürzer   i s t   als  der  Hub 

des  D r u c k l u f t k o l b e n s .  

2.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  Anspruch  1, 

d a d u r c h   h  g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  der  Hube ing r i f f   zwischen  dem  Dämpfungskolben  und  dem  Dämpfungs- 

z y l i n d e r   etwa  ein  D r i t t e l   des  Hubes  des  Druck lu f tko lbens   i s t .  



3.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  Anspruch  1  oder  2 ,  

d a d u r c h   g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  die  D ä m p f u n g s k o l b e n - Z y l i n d e r - E i n h e i t   koaxial   zur  S c h a l t s t a n g e  

angeordnet   s i t .  

4.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  einem  der  v o r h e r g e -  

henden  Ansprüche ,  

d a d u r c h   g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  zur  Abbremsung  der  Ausschal tbewegung  die  Dämpfungskolben-  

Z y l i n d e r - E i n h e i t   am  Fuße  der  P o l s ä u l e   angeordnet   i s t .  

5.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  einem  der  v o r h e r g e -  

henden  Ansprüche ,  

d a d u r c h   g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  eine  wei te re   Dämpfungse in r i ch tung   im  pneumatischen  A n t r i e b  

vorgesehen  i s t .  

6.  Autopneumat i scher   S F 6 - D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  Anspruch  5 ,  

d a d u r c h   h  g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  die  we i te re   Dämpfungse in r i ch tung   ein  im  D r u c k l u f t z y l i n d e r  

angeo rdne t e r   Dämpfungsring  i s t .  

7.  Autopneumat i scher   SF6-  D r u c k g a s s c h a l t e r   nach  Anspruch  6 ,  

d a d u r c h   g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  der  Dämpfungsring  em  P o l y m e r m a t e r i a l ,   insbesondere   P o l y u r e t h a n ,  

b e s t e h t .  
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