Het zenuwstel sel van uw VW

Het originele artikel kom wuit het april 1960 nummer van het blad VW
voor hen die Vooruit WIllen. De tekst is, waar nodi g, aangepast aan de
hui di ge tijd.

Het onderstaande verhaal is gebaseerd op het elektrische circuit van de
VW type augustus 1959. In de noderne auto vervult de elektriciteit een
zo veel zijdige functie, dat het zeker de mpeite waard is op deze plaats
enige toelichting te geven. En dan hebben we dus niet over alle
t oevoegi ngen die er sinds 1960 bijgekonmen zijn, want daarbij zijn zelfs
conputers nodig om storingen te kunnen vinden (denk nmar aan het
not or managenment van de hui dige auto en chip-tuning etc).

De rol die het vertakte netwerk van de el ektrische hul porganen speelt,
is enigszins te vergelijken met het nenselijk zenuwstel sel (zeker in de
hedendaagse auto net alle sensoren); het is zo belangrijk, dat zonder
di e el ektrische organen het confort van de auto aanzienlijk m nder zou
zijn, dan nmen gewend is, verondersteld dat er in zo' n geval nog iets
van een praktisch brui kbare auto sprake zou kunnen zijn! Op zichzelf is
dit wel een interessant notief om eens over te filosoferen. Want wat
gebeurt er al zo niet elektrisch? On te beginnen de starter; dan de

ontsteking van het geconprineerde gasnengsel in de cilinders — bij
volle snelheid tot neer dan 100x per seconde! - vervolgens de
verlichting, de rui tenw sser not or, de si gnaal hoorn en de
controlelanpjes die in de snelheidsneter genmonteerd  zijn. De

snel hei dsnmeter zelf werkt ook elektrisch, mmar staat als instrunent
geheel zelfstandig; is dus niet aangesloten op het ‘net’ van de wagen
(tegenwoordig is dat een geheel ander geval, het is geheel elektronisch
gewor den, dus ook geen bowdenkabel neer naar het wiel). Tenslotte is er
dan nog een aansluiting aanwezig, waarnee een radiotoestel door het
boordnet van de auto gevoed kan worden.

El ektri sche central e

De voeding van het ‘net’ geschiedt in eerste instantie door de accu

die dit echter in zijn eentje niet lang zou kunnen vol houden, zeker
niet nu er tegenwoordig zo veel stroonvretende accessoires eraan
verbonden zijn (denk mmar aan al die dikke stereo installaties van
tegenwoordi g). Daarom is de wagen voorzien van een eigen elektrische
centrale, een aan de notor gekoppel de generator (dynanp) die, zoals de
elektriciteitscentrales te Jlande het in het groot doen, stroom
produceren voor direct gebruik en om de accu bij te laden. De accu is
overigens in staat tijdelijk een zeer groot vernogen te |everen, tot
0,5 PK (tegenwoordig nog een stuk neer), zoals bij starten vereist
wordt (een VWautonmmat uit de 60-iger jaren al 0,7 PK), en kan bij

stil staande nmotor, dus als de ‘centrale’ niet werkt, de diverse organen
in bedrijf houden gedurende een beperkte tijd. Zodra de notor wat
toeren ontw kkelt, neemt de dynanp het werk over en bergt bovendien
alle energie die neer opgewekt wordt dan onnmiddellijk nodig is, als
reservevoorraad weer in de accu op. Met zo' n elektrisch net van een
auto is het enigszins eigenaardig gesteld. Naar elke verbruiksplaats
loopt in de regel slechts één draad. De netaal nassa van de auto wordt
gebrui kt als retourleiding naar de accu. En deze is dan ook net de
m npool nmet de mmssa verbonden. Verbonden nmet een zware strip, want
hi er npet de totale stroom die de accu naar de diverse plaatsen stuurt,
doorheen. Op het schemmn ziet u dan ook zo n massaverbi ndi ng aangegeven
door een symbool van evenw jdige lijntjes.

Vol gt nen een |leiding naar een bepaal de verbrui ksplaats, dan vindt nen
ook zo'n nmassaverbinding aangegeven. Dat |[|ijkt dus allennal erg



eenvoudig, maar toch zal wu blijken, dat de oriéntering op zo'n
schakel schema eni ge oefening vereist naast enige kennis van zaken (in
1972 is nen op een ander soort schema overgegaan wat veel abstracter
is, dit doordat er steeds neer bedrading en elektra in de auto kwam
waar door het ’'plattegrond schemn’ van voorheen te onoverzichtelijk
werd). We nenmen als voorbeeld de starter. Deze is vlak bij de accu
opgesteld en we zien ook hier een zeer zware draad erheen |eiden. Aan
de starter zien we eveneens de nmssaverbi nding. Maar nu weet iedereen

dat de starter van de bestuurdersplaats af bediend wordt. U ziet dan
ook een |eiding naar en van het start / contactslot naar de starter
| open, mmar wat daar gebeurt is op het schemm niet in detail te zien

De sterke startstroom loopt niet via het startslot, en de kabel van
accu naar starter is in het starterhuis onderbroken door een
el ekt romagneti sche schakelaar (relais). Bij het starten |oopt stroom
van de accu via het startslot naar die schakelaar die op zijn beurt de
startstroom naar de startermotor inschakelt. Bij het volgen van de
andere |eidingen, ziet nmen die veelal |open via de dynanpaansl uiting,
het contactslot en dan over een zekering en / of een schakel aar naar
| anpen, enz.

In tegenstelling tot het wat geconpliceerd 1ijkende bedradi ngschena
zijn de schema’s van de zekeringdozen daarentegen zeer gemekkelijk ter
ori éntering bij onverhoopte, doch nogelijke storingen, of bij het
nont eren van extra elektrische accessoires. De VW type augustus 1969
heeft een dynanob net een iets groter vernpgen (180 watt) die aldus
rui mer gebruik van elektrische accessoires toelaat. De vroegere types
dynano |everden 160 watt, een verhoging dus van 20 watt, hetgeen
neerkont op een verhoogde marge van rui m 3 anpeéere.

De juiste |leiding

De kleuren in het afgedrukte |eidingschema corresponderen nmet de
kl euren van de kabels in uw VW Bovendien kan op de tekening van alle
| ei di ngen de koperdoorsnede worden afgelezen. In het algeneen is dit
van bel ang als een draad, bijvoorbeeld wegens beschadi gi ng, noet worden
vervangen. De dikte van de koperdoorsnede is nanelijk van belang in
verband nmet de stroonsterkte die de draad noet verwerken. Een te dunne
| eiding kan voor een bepaald doel een te hoge weerstand hebben, tot
spanni ngsverlies Ileiden en gevaar opleveren door oververhitting.
Lei di ngen naar kl ei ne stroonver brui kers, zoal s die naar
control el anpj es, parkeerlichten e.d. hebben een doorsnede van 0,5 mm#,
zZijn dus 0,2 nm dik. Het andere uiterste wordt gevornd door de | eiding
van accu naar starter, die een doorsnede heeft van 25 mm?, dus ca 6 mm
dik is. Maar hier noet dan ook de totale stroom die een accu op een
bepaal d nmonment afgeeft, doorheen. En die stroom kan zeer aanzienlijk
zijn bij de | age spanni ng waarnee het autonet werKkt.

Ni et voor niets dat men is overgegaan op 12 volt. De keverrijders uit
de begin 70-er jaren die nog 6 volt hebben weten dat nmmar al te goed,
zij hebben 12 volt bedrading net 6 volt installatie wat best wel voor
probl emen zorgt (dunnere draden en toch het |age voltage!). Er is zelfs
al sprake van de boordspanning te verhogen (naar ik nmeen naar 40 volt!)

De kopl anmpen verbrui ken, om een voorbeeld te geven, tezanmen 70 watt,
het geen neerkom (watt=stroom x spanning) op 11 anpere. Daarentegen
gebrui kt een 70 watt lanp thuis (netspanning 220 volt) niet neer dan
0,32 anpere! Een te dikke draad is nimer een elektrisch bezwaar, maar
i s duurder, want koper behoort tegenwoordig tot de kostbare netal en

Tot besluit van deze toelichting op het |aagspanningsnet willen wij net
klem wi j zen op het grote nut van zekeringen. Een accu kan, juist door
zijn eigenschap, waardoor hij voor gebruik in de auto zo geschikt is,
enorm hoge stroonsterkten |everen. Maar daar nooit een gesnolten
zekering uit gemakzucht door verbinden!!! Een nogelijke kortsluiting
zou dan zeer ernstige gevol gen kunnen hebben.



Hoogspanni ng

Naast het uitgebreide |aagspanningsnet beschikt uw VW ook over de
noodzakel i j ke hoogspanning die voor de ontsteking nodig is. Het is
zonder neer duidelijk, dat een accu niet in staat is een vonk tussen de
bougi epunten te | aten overslaan. Maar wat de accu zonder neer niet kan,
doet hij toch langs een ommeg. Zo konmen we terecht bij de bobine of
ont st eki ngsspoel . Deze is eni gszi ns te vergelijken net een
transformator, die zoals bekend, een veranderende stroom van een
bepaal de spanni ng kan onzetten in idem van hogere (of |agere, al naar
inrichting van de transformator) spanning. Hij bestaat uit een ijzeren
kern waaromheen 2 spoelen |iggen, één nmet weinig w kkelingen en één net
zeer veel wkkelingen. Als we de spoel nmet weinig w kkelingen
aansluiten op de |age spanning, hangt de verkregen spanning aan de
uiteinden van de 2° (secundaire) spoel onder neer af van de verhoudi ng
van het aantal w kkelingen van de beide spoelen. Zo wordt een
transformator gebrui kt voor w sselstroom Aangezien onze brave accu
geen Wi ssel stroom maat nette gelijkstroom |Ievert, zZou een
transformator zoals wij die beschreven niets nuttigs kunnen uitrichten
als er geen kunstje op verzonnen kon worden. Maar dat kunstje |evert
het onderbreki ngscontact in sanmenwerking nmet de natuurkundige wet van
de inductie.

Hui selijk gezegd, bepaalt de wet, dat er in een geleiding een spanning
wor dt opgewekt als er een stroomerandering optreedt in die |eiding, of
in de leiding waarnee de 1° is gekoppeld. Tal van stoorgeluiden in uw
radio konmen op rekening van die natuurwet! Nu zijn de spoelen in onze
bobi ne zeer vast net el kaar gekoppeld zodat wij van die geinduceerde
spanni ngsst oot zeker kunnen zijn als er in de prinmaire spoel een
stroonverandering optreedt. Die verandering |laten we nu geschi eden door
het contact plotseling te verbreken; de stroom die van de accu uit

door de kleine spoel van de bobine vloeide, valt plotseling tot nul
weg, dat wl =zeggen een grote verandering. De opgewekte spanning is
namel ij k des te hoger naarmate de stroomverandering snel |l er
pl aat sheeft. De grote w kkel verhoudi ng draagt het hare tot de grootte
van de spanning bij, zo ook de ijzerkern. Het resultaat is, dat bij
el ke stroononderbreking een spanning van duizenden volts in de
secundaire  spoel wor dt opgewekt , vol doende om een krachti ge
vonkoverslag te produceren. Het spreekt vanzelf, dat ook bij het
sluiten van het onderbrekercontact een spanning wordt opgewekt. Dan is
er nanelijk ook sprake van een stroomerandering; de stroom |oopt dan
van nul op tot maximum Weliswaar gebeurt dit ook heel snel, mmar de
verandering is bij onderbreking nog sneller. Vandaar dat de hoogste
spanni ng ontstaat als de contactpunten de prinmaire stroom onderbreken.
Deze spanni ng wordt dan ook voor de ontsteking gebruikt.

Ver del er

Dat is nu allemaal goed en wel en aardig gevonden, nmar wat wij nodig
hebben, is dat die vonkoverslag telkens precies op tijd gebeurt, 25x
per seconde (net de huidige notoren wel tot het dubbele!), in elke
cilinder, en elke cilinder op zijn beurt, in de volgorde 1, 4, 3, 2,
terwijl de ontbranding in elke cilinder alleen dan nag pl aatsvinden bi ]
een tevoren bepaalde zuigerstand. Het is de taak van de zogenoende
‘stroomverdeler’, in het notorconpartinment. De verdeleras is gekoppeld
aan de krukas, draait net de nokkenas in hetzelfde tenpo rond, zodat de
op de verdel eras genonteerde ‘vinger’ in hetzelfde ritnme als de kl eppen
gecommandeerd worden, de bougies achtereenvolgens van hoogspanning
voor zi et. Behalve de verdel ervinger, commandeert de verdel eras ook de
hi erboven genoende onderbreker voor de bobine. Onder de verdel erkap
zorgt een vierkante nok rond de verdeleras, ervoor dat bij elke



omventeling de contactpunten 4x (voor elke <cilinder 1x) worden
onder br oken.

M dden in het schemm ziet u nog een korte strip, waarvan de toelichting
zegt: massastrip tussen w sselbak en chassis. Mt de eigenlijke
el ektrische installatie heeft deze verbinding in wezen niets te naken,
want de wi ssel bak bevat geen el ektrische organen. Het doel van deze
verbinding is het verzekeren van een goed geleidend contact tussen
“machi nekamer’ en chassis. Onvol konen geleding (door vet b.v.)
bel emrert de st roondoor gang en kan bi j voor beel d radi ost ori ng
ver oor zaken.

Henk G ootaarts



