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Das Fiihrerbremsventil "Knorr-Selbstregler D 2"

I. Allgemeines

Der Knorr-Selbstregler D 2 ist fiir Dampf- und Diesellokomotiven sowie
fiir elektrische Lokomotiven vorgesehen. Er dient dort zur Steuerung der
durchgehenden Druckluftbremsen fiir Giiter-, Personen- und Schnellziige.

Fiir jede Brems- bzw. Ldsestufe ist eine bestimmte Stellung des Fiihrer-
bremshebels vorhanden. Der Druck in der Hauptluftleitung stellt sich in
der gewidhlten Stellung selbsttédtig ein. Druckverluste durch Undichtheiten
werden auch bei Bremsstufen selbsttitig ersetzt.

Mit dem Knorr-Selbstregler D 2 kénnen Hochdruckfiillst68e gemacht wer-
den. Sie sind zum vollstindigen Lésen der letzten Bremsen léngerer Zlige
oft unerld@lich.

Eine nach jedem Fiillsto sich selbsttétig einstellende Niederdruckfill-
periode trigt ganz wesentlich zur Verkiirzung der L&sezeiten bei. Dabei
strémt die Druckluft mit erhdhtem Regeldruck liber grofle Querschnitte
in die Hauptluftleitung.

Durch die Niederdruckfiillperiode werden auch Uberladungen selbsttétig
beseitigt. Widhrend der Niederdruckfiillperiode wird der erhdhte Druck in
der Hauptluftleitung selbsttitig so langsam auf den Regeldruck (5 kp/ cm?2)
abgesenkt, daBl die Bremsen gelsst bleiben. Deshalb diirfen léingere Fll-
stéBe gemacht werden, als es bisher iblich war.

Die Niederdruckfiillperiode kann auch ohne Fiillstofl eingeleitet werden.
‘Damit kénnen alle Uberladungen miihelos beseitigt werden.

Der Knorr-Selbstregler D 2 beldfit dem Lokomotivfiilhrer die ihm uner-
14Bliche volle Handlungsfreiheit beim Einstellen aller Brems- und Ldse-
vorgénge. So kann er nicht nur die Gré8e der Bremswirkung beliebig ein-
stellen, er kann auch entscheiden, ob er mit oder ohne Fiillstofl 16sen will
und auch, wie lange der Fiillstol dauern soll. Dabei sichert ihm der Knorr-
Selbstregler D 2 den optimalen Ablauf und auch die Besténdigkeit der ge-
wihlten und eingestellten Brems- und Ldsevorginge. Bemerkenswert ist
noch, daB die Bedienungsweise kaum von jener der bisher gebrduchlichen
Fihrerbremsventile abweicht.

Da anstelle von metallischen Dichtungen Gummikérper verwendet werden,
ist nicht nur die Dichthaltung, sondern auch die Leichtgidngigkeit der Or-
gane im Betrieb gewé&hrleistet.



II. Der Aufbau des Knorr-Selbstreglers D 2 (Zeichnung 1 A 34884)

In dem kastenférmigen Geh&duse befindet sich oben links der Druckregler.
Er wird mit einer Stellschraube auf den Regeldruck von 5 kp/cm? einge-
stellt. Durch Drehen des Fiihrerbremshebels wird im Betriebsbremsbe-
reich die Spannung der Reglerfeder und somit der Druck unter der Mem-
bran bis zur vollen Betriebsbremsung verringert.

Unten links im Geh&use ist das Relais-Ventil untergebracht, welches den
Regeldruck auf die Hauptluftleitung tibertrégt.

Auf der gleichen Achse ist das Hochdruckventil angeordnet. Es hat die
Aufgabe, grofle Luftmengen mit erhéhtem Druck in die Hauptluftleitung
zu schicken. Dazu besitzt es in dem Ventilsitz 111 einen groflen DurchlaSf.

Wihrend des FiillstoBes wird dem Kolben 117 durch das FillstoBventil
Druckluft zugefiihrt. Der Kolben geht nach links und 6ffnet den grofien
Durchlaf3 111, durch den die Luft des Hauptbehilters in die Hauptluftlei-
tung strémt. Nach dem FiillstoB bleibt auf dem Kolben 117 noch ein ge-
ringer Druck stehen, der sich wédhrend des Fiillstofles in einem Zeitbe-
h&lter angesammelt hat. Dieser Druck erhéht die Luftférderung des Re-
laisventils. Er vergréflert den Regeldruck und 148t den groflen Durchlaf
111 mitwirken (Niederdruckfiillperiode).

Der Fiihrerbremshebel ist auf der Steuerhiilse 11 befestigt. Durch die
Steuerhiilse werden das Fiillsto3ventil, das Schnellbremsventil und das
Vorspannventil betétigt.

Der Angleicher dient zur Fiillung der rechten Kolbenkammer des Hoch-

druckventils, wenn man ohne Fiillstofl den Leitungsdruck tiber 5 kp/cm2
erhshen will. Man kann dadurch Uberladungen beseitigen.

III. Beschreibung (Zeichnung 1 A 34884)

1. Die Steuerung

Der Fihrerbremshebel 70 ist auf der Steuerhiilse 11 befestigt. Die Hebel-
stellungen sind auf einem am Fiihrerbremshebel befestigten Segment mit
Leuchtfarbe markiert, aulerdem sind sie durch den im Schlofgehiuse 42
gelagerten Rastenstift 44 flihlbar. In der Mittelstellung kann der Fiihrer-
bremshebel durch Betédtigen des Schliissels 40 und Einrasten des Riegels
43 verriegelt werden.

Auf der Steuerhiilse 11 befinden sich Nocken, welche beim Verstellen des
Fiihrerbremshebels liber die Rollen 58 die St6el des Vorspannventils, des
Fiillstoventils und des Schnellbremsventils betdtigen.

Zwischen der Steuerhiilse 11 und der Federhiilse 10 sind die Gewinde-
scheiben 9 angeordnet, welche beim Verstellen des Fiihrerbremshebels
die Federhiilse 10 in senkrechter Richtung verstellen und somit auch iiber
Einstellschraube 3 und Federteller 12 die Reglerfeder 13 des Druckreglers
verstellen,



2. Der Druckregler

Seine wesentlichen Bestandteile sind die Membrane 18, der Doppelventil-
kegel 24, die Reglerfeder 13 und der Stufenzylinder 132 mit Nutring 14.
Unter der Membran stellt sich entsprechend der Federkraft der Regler-
druck ein, Dieser kann in der Fahrtstellung mit der Stellschraube 3 auf

5 kp/ cm? eingestellt werden. Die Gegenmutter 4 ist dabei zu 16sen und
wieder festzuziehen. Die Stufenvorrichtung bewirkt bei jeder Drucksenkung
eine Untersteuerung, welche kriftige Bremsimpulse hervorruft. Die Druck-
inderungen im Betriebsbremsbereich des Fiihrerbremshebels werden durch
die bereits beschriebenen senkrechten Verschiebungen der Federhiilse 10
hervorgerufen. Gelegentlich auftretendes geringfligiges Abblasen aus der
Bohrung unterhalb der Sechskantschraube 15 ist ohne Bedeutung fir die
Dichtheit der Hauptluftleitung.

3. Das Relaisventil

Das Relaisventil iibertrigt die Druckinderungen des Druckreglers auf die
Hauptluftleitung.

Der mit der Wilzhaut 88 ausgeriistete Kolben 89/90 wird vom Reglerdruck
und vom Druck der Hauptluftleitung so beeinfluflit, daB entweder tiber den
Ventilteller 94 eine Nachspeisung oder durch die Kolbenstange 101 eine
Entltiftung der Hauptluftleitung erfolgt.

4, Das Hochdruckventil

Das Hochdruckventil besteht aus dem mit der Walzhaut 88 ausgertlisteten
. Kolben 117/120, der Kolbenstange 118, dem Doppelnutring 107 und dem
Ventilteller 110. Das Hochdruckventil 146t beim Fiillsto und in der
Niederdruckfiillperiode grofie Luftmengen vom Hauptluftbeh&lter in die
Hauptluftleitung einstrémen.

5. Der Angleicher

Der Angleicher ist ein von Hand zu betétigendes Ventil, welches die will-
kiirliche Beliiftung des Kolbens vom Hochdruckventil Uber die Diise Nr. 5
ermdglicht. Die Betdtigung des Angleichers erfolgt mittels eines Hebels

142, der sich am Geh#use abstiitzt,



IV. Die Stellungen des Filihrerbremshebels

1. Fiillstellung (Schema 1)

In der Fiillstellung ist der Druckregler auf 5 kp/cm2 eingestellt, Das Vor-
spannventil und das Fiillstofventil sind gedffnet. Uber Diise 2 wird der
Raum rechts von K 3 mit Druckreglerluft gefiillt, wodurch sich V 3 &6ffnet.
Die Luft des Hauptluftbehilters strémt ungehindert in die Hauptluftleitung
ein. Die Kolbenstange von K 3 liegt dabei so gegen die Kolbenstange von

K 2, dafl der Entliiftungssitz von V 2 geschlossen bleibt. Gleichzeitig wird
der Zeitbehilter liber Diise 3 etwas aufgefiillt.

2. Fahrtstellung (Schema 2)

In der Fahrtstellung wird das Fiillstoventil geschlossen. Die vom etwa
vorangegangenen Fiillstofl im Zeitbehédlter angesammelte Druckluft wirkt
noch weiterhin auf K 3 (nicht dargestellt) und beeinflufit iiber die beiden
Kolbenstangen den Kolben K 2 in der Weise, dafl fiir die Einstellung des
Druckes in der Hauptluftleitung nicht der rechts von K 2 wirksame Regler-
druck allein, sondern auch der auf K 3 stehende Druck des Zeitbehéilters
mafgebend ist. Der Zeitbeh&dlterdruck vermindert sich stetig durch Ab-
blasen der Luft liber Diise 4. Diise 4 ist mit der Grofle des Zeitbehélters
so abgepaft, daB die Uberladung der Hauptluftleitung vermindert wird,
ohne dafl dabei die Bremsen des Zuges ansprechen. Nach vollstédndiger
Entliiftung des Zeitbehidlters wird die H6he des Druckes in der Hauptluft-
leitung nur noch, wie dargestellt, vom Reglerdruck bestimmt, der in der
Fahrtstellung 5 kp/cm?2 betrigt.

3. Mittelstellung (Schema 3)

In der Mittelstellung sind nicht nur das Fiillsto3- und das Schnellbrems-
ventil, sondern auch das Vorspannventil geschlossen. Damit ist das Relais-
ventil von der Hauptluftleitung abgesperrt. Druckinderungen in der Haupt-
luftleitung werden dann durch das Fiithrerbremsventil nicht mehr beeinfluft,
wobei es gleichgiiltig ist, ob sich im Hauptluftbehdliter Druckluft befindet
oder ob er entliiftet ist.

4, Betriebsbremsstellungen (Schema 4)

In den Betriebsbremsstellungen sind das Fillstofl- und das Schnellbrems-
ventil geschlossen, das Vorspannventil ist gedffnet. Die Feder des Druck-
reglers wird je nach der Tiefe der gew&hlten Betriebsbremsstellung mehr
oder weniger entlastet. In der ersten Stufe betrdgt der Reglerdruck etwa
4,6 +0,1 kp/cm2 und in der letzten 3,4 - 0, 2 kp/cmz. Dieser Reglerdruck
wird durch das Relaisventil auf die Hauptluftleitung libertragen. Nicht nur
in der Fahrtstellung, sondern auch in den Betriebsbremsstufen ist dieses



Fihrerbremsventil druckerhaltend. Undichtheiten in der Leitung des Zuges
konnen daher keine unerwiinschten Verdnderungen des einmal eingestellten
Bremswertes hervorrufen. Die Senkung des Reglerdruckes wird durch die
Diise 1 und einen Ausgleichbehilter in der iiblichen Weise so verzdgert,
dafl etwa im Zuge vorhandene Schnellbremsorgane nicht ansprechen.

Bei jeder Drucksenkung im Druckregler bewirkt der an der Diise 1 entste-
hende Staudruck in der Stufenvorrichtung eine voriibergehende Entlastung

des Membrankolbens K 1 und somit eine voriibergehende stdrkere Druck-
senkung (Ubersteuerung). Dadurch wird dem Kolben K 2 im Relaisventil bei
jeder Bremsstufe ein kréftiger Impuls gegeben, welcher sich liber die Haupt-
luftleitung auf die Steuerventile im Zuge fortpflanzt.

5. Schnellbremsstellung (Schema 5)

In der Schnellbremsstellung sind das Flillsto3- und das Vorspannventil ge-
schlossen, das Schnellbremsventil ist ge6ffnet und 1463t iber einen groflien
Querschnitt die Luft aus der Hauptluftleitung ins Freie. Das Relaisventil
ist durch das geschlossene Vorspannventil von der Hauptluftleitung abge-
sperrt.

6. Angleichen (Schema 2)

Der Angleicher wird in der Fahrtstellung des Filihrerbremshebels betétigt.
Durch Driicken gegen den Angleicherhebel wird der Zeitbehélter mit Druck-
luft aufgefiillt, welche auf den Kolben K 3 und iiber die Kolbenstangen auch
auf K 2 (nicht dargestellt) in der Weise einwirkt, dafl sich wie nach einem
Fiillstof der Druck in der Hauptluftleitung nicht auf den Regeldruck, son-
dern auf einen etwas hdheren Druck einstellt. Gegen den Hebel wird so
lange gedriickt, bis sich in der Hauptluftleitung ein Uberdruck eingestellt
hat, bei dem die liberladenen Bremsen auslésen.

Nach dem Loslassen des Hebels entliiftet sich der Zeitbehélter liber Diise 4.
Dabei gleichen sich die Driicke in der Hauptluftleitung und in den Hilfsluft-
behéltern (bzw. Steuerkammern) der angeschlossenen Bremsapparate selbst-
tatig so langsam dem Regeldruck an, dafl die Bremsen geldst bleiben.

V. Die Bedienung

Die Stellungen des Fiihrerbremshebels liegen von vorn nach hinten
(2 A 34885) wie folgt: )

1. Fiillstellung

2. Fahrtstellung

3. Mittelstellung

4. Betriebsbremsbereich
9. Schnellbremsstellung.



1. Fullstellung (3 A 34134)

Der Fiihrerbremshebel wird gegen die Kraft einer Feder bis zum An-
schlag bewegt. Solange sich der Fiihrerbremshebel in dieser Stellung be-
findet, wird die Hauptluftleitung mit dem vollen Druck des Hauptluftbe-
hdlters gefiillt. Der FillstoB dauert so lange, wie der Fiihrerbremshebel
in der Fiillstellung gehalten wird. Beim Loslassen geht der Fihrerbrems-
hebel allein unter Federkraft in die Fahrtstellung. Fiir die Dauer des Fiill-
stofles nach einer Vollbremsung gilt die Faustregel:

FillstoBsekunden = 1/10 Achsenzahl.

Der Lokomotivfihrer kann davon je nach den besonderen Verhé&ltnissen und
den besonderen Absichten abweichen.

Auf dem Manometer 3 A 34134 kann der Lokomotivfiihrer die Dauer seines
FiillstoBes und die zu erwartende unschidliche Uberladung der nachfolgen-
den Niederdruckfillperiode ablesen,

2. Fahrtstellung (1 A 34884)

In der Fahrtstellung soll der Druck der Hauptluftleitung 5 kp/ cm?2 betragen,
Mit der Einstellschraube 3 und Gegenmutter 4 kann der Regeldruck genau
eingestellt werden.

In der Fahrtstellung ist auflerdem die Niederdruckfiillperiode wirksam,
wenn entweder ein FiillstoB voranging, oder wenn zum ''Angleichen' von
Uberladungen oder zum nachtriglichen vollen Auslésen tréger Bremsen
der Angleicher betédtigt wurde. Wihrend des Angleichens blést stédndig Luft
aus der Diise Nr. 4 ab.

Beim Betétigen des Angleichers baut sich der Druck in der Hauptluftleitung
allmihlich auf. Es kdnnen Uberladungen bis zu 1, 0 kp/cm?2 beseitigt werden.
Nach dem Loslassen des Angleichers steigt der Druck in der Hauptluftlei-
tung um weitere 0, 2 kp/ cm? und fillt dann mit einem festgelegten Zeitmaf
so langsam ab, daB sich die Luft in den Steuerbehéltern der Zugbremsen
mit der Hauptluftleitung ausgleichen kann.

Wenn das Angleichen durch eine Bremsung unterbrochen werden mufite, ist
es beim L&sen erforderlich, daf in der Hauptluftleitung ein um 0,2 - 0,4
kp/cm2 hdherer Druck wieder hergestellt wird, als vor der Bremsung vor-
handen war. Es muf} also der Ausgleichvorgang mit erhéhtem Druck fortge-
setzt werden, da sonst bei ldngeren Ziigen die Bremsen der letzten Wagen
nicht voll auslésen.

- Wenn der Regeldruck (5 kp/cmz) in der Hauptluftleitung erreicht ist, macht

sich eine Notbremsung auch als Drucksenkung am Manometer der Hauptluft-
leitung bemerkbar.

- 10 -



3. Mittelstellung

Die Mittelstellung ist am Segment des Fiihrerbremshebels mit einer O-
Marke gekennzeichnet.

Die Mittelstellung findet in folgenden Féllen Anwendung:

a) Bei der Dichtheitsprobe

b) beim Fiihrerstandswechsel
c) bei Vorspannfahrt und

d) beim Schiebedienst.

In allen diesen Fillen ist es nur erforderlich, den Fithrerbremshebel in

die Mittelstellung zu legen. Das Betétigen eines weiteren Hahnes, wie es
bei Fiihrerbremsventilen mit Drehschieber oft erforderlich ist, eriibrigt
sich beim Selbstregler.

4, Betriebsbremsbereich

Der Betriebsbremsbereich ist durch 9 bzw. 10 gleichmé&Big am Segment
des Fihrerbremshebels verteilte Rasten gekennzeichnet. Jede Raste ent-
spricht einem bestimmten Druck in der Hauptluftleitung.

Die 1. Raste ist als Breitnut ausgebildet und ermdglicht in der Bremsrich-
tung eine 1. Bremsstufe mit L. = 4,6 + 0, 1 kp/ cm? und in der Léserichtung
mit L = 4,75+ 0,1 kp/cmz. Jede weitere Raste gibt eine Druckéinderung
von etwa 0, 15 kp/cm2 in der Hauptluftleitung. Die letzte Raste ergibt L. =
3,4-0,2kp/cm?,

5. Schnellbremsstellung

In der Schnellbremsstellung wird der Fiithrerbremshebel bis zum hinteren
Anschlag bewegt. Der Druck in der Hauptluftleitung senkt sich dann schnell
bis auf 0 kp/cm?2 ab.

VI. Der Anbau Zeichnungen: 2 A 34885
Sonderwerkzeug: Sechskantstiftschliissel 4 A 38461

1. Der Ventiltrdger wird mit 2 Schraubenbolzen M 16 so im Fiihrerhaus
befestigt, daB fiir den Selbstregler nicht nur eine starre, schwingungs-
freie Auflage entsteht, sondern auch das Anschrauben und Lésen des
Selbstreglers sowie die Bedienung des Fiihrerbremshebels, des Sperr-
schlosses und des Angleicherhebels ohne Behinderung méglich ist.

2. Beim Anbau der Rohre an den Ventiltrédger ist unbedingt zu beachten,

dafl die Rohre innen sorgfdltig von Schmutz, Zunder und Spénen gereinigt
und nach dem Anbau kriftig durchgeblasen werden.

- 11 -



3. Alle Rohranschliisse befinden sich am Ventiltrédger. Der Hauptluftbe-
halter, die Hauptluftleitung und der AuslaB werden mit 1" Stahlrohren
angeschlossen. Diese Rohre miissen mit Muffen, Gegenmuttern und
Hanf gut abgedichtet werden. In die 1" Rohrleitung vom Hauptluftbeh&l-
ter muB an zuginglicher Stelle ein Luftfilter R 1" eingebaut werden.

Der Ausgleichbehéilter, der Zeitbehilter und, falls vorgeschrieben, das
Manometer fiir den Zeitbehélter werden mit 10 QS x 1, 5 Stahlrohren ange-
schlossen. Diese Rohre miissen jeweils ungeteilt aus einem Stiick ange-
paBt werden. Auf ihre Enden werden Uberwurfmuttern W 23 x 1/10" auf-
gesteckt und die zugehdrigen Bundbuchsen hart aufgeldtet.

Fiir den Hauptluftbehilter, die Hauptluftleitung und den Ausgleichbehél-
ter sind am Ventiltriger Kontroll- bzw. Manometeranschliisse vorge-
sehen, aber mit VerschluBschrauben R 3/8'" verschlossen.

4, Der Selbstregler wird mit 4 Innensechskantschrauben M 12 auf dem Ven-
tiltridger befestigt. Dabei ist zu beachten, dafl

a) aus dem Ventiltrdger und den angeschlossenen Rohren jeglicher
Schmutz und Fremdkdrper durch kriftiges Durchblasen entfernt sind,

b) die profilierte Dichtscheibe zwischen dem Ventiltréger und dem
Selbstregler sauber aufgelegt und mit den beiden Zentrierstiften so
gehalten wird, daf sdmtliche Luftdurchgénge frei bleiben und

c) die Innensechskantschrauben mittels des Sechskantstiftschliissels
4 A 38461 und eines Drehmomentschliissels mit 10 mm Innensechs-
kant gleichm&Big 4 - 6 mkp angezogen werden.

5. Nachdem die Bremse mit Druckluft aufgefiillt wurde, mufl der Druck der
Hauptluftleitung in Fahrtstellung des Filhrerbremshebels 5 kp/ cm? be-
tragen. War vorher die Fiillstellung oder der Angleicher beniitzt worden,
so blist eine Zeitlang aus der Sechskantschraube unter dem Angleicher
Luft ab. Wihrend dieser Zeit liegt der Druck der Hauptluftleitung etwas
tiber 5 kp/cm2. Nach diesem Abblasen kann der Leitungsdruck erforder-
lichenfalls auf 5 kp/ cm?2 eingestellt werden. Hierzu muf die Hutmutter
am Filhrerbremshebel geldst werden. Es wird dann ein 9 mm Vierkant,
Teil 3, zum Verstellen und ein 17 mm Sechskant, Teil 4, zum Festziehen
(Kontern) sichtbar.

6. Alle AnschluBlstellen des Selbstreglers, Ventiltrdgers, der Rohrleitungen,
des Ausgleichbehslters und der Manometer miissen.durch Abseifen auf
Dichtheit gepriift werden,

Der Zeitbehilter ist gesondert zu priifen, nachdem der Angleicher bis
zum Entstehen eines Druckes von 6, 5 kp/cm2 in der Hauptluftleitung be-
tétigt wurde. Darnach mufl sich nach etwa 10 min wieder ein Druck von
5 kp/ cm? einstellen, ohne daB die Bremsen dabei anlegen.

- 12 -
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Hauptluftleitung R 1"

Auslal R 1"

Luftfilter R 1" und Hauptiuftbehdlter

Ausgleichbehdlter 51

Fan Y
A4

Lo}

IH"

Gesamtigewicht : 36,5 kg

AnschluBiteile werden mitgeliefert

X | - | Selbstregler D2b m.Ventiltréig.1/16113 2
- | x | Selbstregler D2 m.Ventiltrg.; 1/13304 1
der 3 3 =, - ort.Gow| -
e T N I e - el s W
Austiby

Anderungs-Mitteilung

| Tog |, Name

Neves Original

Bonsi §aluea

2A 34885/...

4

T T¢ Name
Gez. 7 1061
Gepr. | « |

KNORR-BREMSE

GMBH
Munchen

Bstab

125\ Knorr Selbstregler

nack
DIN 7168

== mit Ventiltrager

Ervatz Ml 2A 34845 v. 232 9.52

Ursprang







119

TIRATTN,

SOASAN
NN N,
N RN \.\“\'Q'.
w 23x¥i0 DIN 30 397

6W23xY10" DIN 31273

Al2x19 DIN31 263

195

6x105 DIN31274

45—y

Sw27

n—2() —

zuldssige Abweichung bis 0,07 kg/cm2
Ausfihrung des Manometers nach DIN 36030
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