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VOORWOORD 

De onderzoeken die in het kader van het IGG onderzoekproject OVL-2 

worden verricht hebben onder meer tot doel gegevens te verkrijgen be

treffende typekeuringsmeetmethoden met betrekking tot het geluid van 

motorvoertuigen die mogelijk kunnen dienen ter vervanging van de huidige 

meetmethoden. 

In de verschillende internationale overlegkaders staat de typekeurings

methode voor personenauto's, zoals vastgelegd in de EEG-richtlijn van 

6 februari 1970 (70/157/EEG), ter discussie. 

Het comité van autpmobielconstructeurs in de europese gemeenschap (CCMG) 

heeft enige jaren geleden een voorstel gedaan voor een wijziging van de 

meetmethode. Ook de ISO doet middels ISO/DIS 7188 een VDorstel tot aanpassing 

van de huidige meetmethode teneinde een meer representatieve typekeurings

meetmethode te verkrijgen. 

Het onderhavige rapport komt tot de conclusie dat de geluidniveaubepaling^ 

volgens de laatstgenoemde meetmethode van de beschikbare meetmethoden de 

beste correlatie geeft met het door personenauto's in stedelijk verkeer 

veroorzaakte geluidsniveau. Bezien zal worden of het ISO voorstel een in 

de praktijk bruikbaar alternatief vormt voor 'de meetmethode als vastgelegd 

in de genoemde richtlijn van de europese gemeenschap uit 1970. 

De voorzitter van de subcommissie 

Verkeerslawaai van de ICG, 

mr.N.R.van Ravesteyn. 



Titel: "Geluidemissie van personeneauto's in stedelijk verkeer". 

SAMENVATTING 

Uitgevoerd is een geluidonderzoek aan dertien personenauto's van zeer 

gedifferentieerde types. De specifieke vermogens van de auto's lagen 

tussen 34 kW/t en 125 kW/t; bij het onderzoek waren auto's betrokken 

met handgeschakelde versnellingsbakken zowel met vier als met vijf 

versnellingen en met automatische overbrengingen. 

Van de auto's zijn gebruik makend van een methode waarbij het motor

toerental en de gasklepstand is gemeten de geluidemissies in stedelijk 

verkeer bepaald. De metingen zijn zodanig uitgevoerd dat de invloed van de 

bereider (alle auto's zijn bereden door hun eigenaar en door dezelfde 

testrijder) en de invloed van de route (buitenwijk/centrum) op de geluid

emissie kon worden vastgesteld. 

Uit een vergelijking tussen de geluidemissie van de personenauto's in 

stedelijk verkeer en de resultaten van geluidmetingen volgens vier 

verschillende ter discussie staande typekeurmeetmethoden, waaronder de 

methode volgens het Wegenverkeersreglement, blijkt dat de resultaten van 

de metingen volgens ISO/DIS 7188 gemiddeld het beste in overeenstemming 

zijn met de geluidemissie in stedelijk verkeer. 



Titel: "Gerauschemission von Personenkraftwagen im stadtischen Verkehr". 

ZUSAMMENFASSUNG. 

An dreizehn Personenkraftwagen von sehr"differenzierten Typen ist eine 

Gerauschuntersuchung vorgenommen worden. Die spezifischen Leistungen -der 

Kraftwagen lagen zwischen 34 kW/t und 126 kW/t; an der Unterschuchung 

waren Kraftwagen mit handgeschalteten Getriebegehausen, sowohl mit vier 

wie mit fünf Wechselgetrieben und mit automatischen Ubertragungen, be

teiligt. 

Von den Kraftwagen sind, unter Anwendung einer Methode, wobei die Motor-, 

tourenzahl und der Gasventilstand gemessen worden ist, die Gerausche-

missionen im stadtischen Verkehr bestinmt worden. Die Messungen sind in 

solcher Weise ausgeführt worden, dass der Einfluss des Fahrers (alle 

Kraftwagen wurden von ihrem Eigentümer und von demselben Testfahrer 

befahren) und der Einfluss des.Weges (Aussenviertel/Zentrum) auf die 

Gerauschemission festgesetzt werden konnte. 

Aus einem Vergleich zwischen der Gerauschemission der Personenkraftwagen 

im stadfischen Verkehr und den Ergebnissen von Gerauschmessungen nach 

vier verschiedenen zur Diskussion stehenden 

Typenuntersuchungsmessmethoden' unter dl,esen Methoden die Methode nach 

der Strassenverkehrsordnung, geht hervor, dass die Ergebnisse der 

Messungen nach ISO/DIS 7188 durchschnittiich am meisten mit der 

Gerauschemission im stadtischen Verkehr in Ubereinstimmung sind. 



Noise emissions from private cars in urban traffic. 

ABSTRACT. 

The noise emissions óf thirteen private cars of very different types 

were measured. The power output of the cars was between 34 kW/tonne 

and 125 kW/tonne; the-sample included cars with manual gearboxes 

(both 4 and 5 speeds) and with automatic transmission. • 

Noise emissions in urban traffic were measured and the engine speed 

and throttle setting registered. The measurements were carried out in 

such a way as to establish the influence of the driver (all the vehicles 

were driven both by the owner and by the same test driver) and of the 

route (suburban/central). The figures obtained by this method were 

compared with te results of test using four type approval measuring 

methods, including the method'prescribed by the Netherlands Traffic 

Rules and Regulations, and it was found that on average the,results 

obtained using ISO/DIS 7188 were closest tp; those obtained in urban 

traffic by means of the method, described. 



Bruit êmis par des voitures partlculières dans la circulation urbaine. 

RESUMÉ 

Le bruit emis par treize voitures particuliesres de types tres 

différents a fait 1'objet d'une étude. Les puissances spécifiques des 

voitures allaient de 34 kW/tonne a 126 kW/tonne 1'echantillon comprenait 

des voitures a boites de vitesses a commande manuelle (aussi bien 4 que 

5 vitesses) et a transmission automatique. 

Les emissions de bruit de ces voitures dans la circulation urbaine 

ainsi que le régime du moteur et la position du papillen ont été 

mesures. Les mesures ont été effectuêes d'une facon permettant d'établir 

1'influence du conducteur (toutes les voitures ont été conduites par 

leur propriétaire et le même pilote effectuant le test) 'ry celle de 

1'itinéraire (banlieue/centre) sur 1'emission de bruit. 

Les chiffres obtenus selon cette methode ont été compares aux 

résultats de tests effectués selon quatre methodes d'homologation, 

notamment la methode prescrite par le Reglement relatif a la circulation 

routiere; cette comparaison montre qu'en moyenne les résultats obtenus 

selon ISO/DIS 7188 correspondent le plus a ceux relevés dans la circula

tion urbaine selon la methode décrite plus haut. 
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INLEIDING 
=5= = = = = = = = 

De huidige typekeurmeetmethode voor de geluidproduktie van personen

auto's is aan kritiek onderhevig omdat de rijwijze (bedrijfstoestand 

van de motor) tijdens de keuring niet voldoende representatief wordt 

geacht voor de situatie in het stadsverkeer. Daardoor zouden de meet-

uitkomsten bij de typekeuring ook niet representatief zijn voor de 

geTuidemissie in de stad. 

Voor personenauto's met relatief krachtige motoren zouden de ver

schillen groter zijn dan voor personenauto's met relatief zwakke 

motoren. Ook het al of niet aanwezig zijn van een 5s versnelling of een 

automatische versnellingsbak zou bij de typekeuring een andere invloed 

hebben dan in het stadsverkeer.. 

Een en ander houdt in dat de mogelijkheid bestaat dat een verlaging van 

de grenswaarde, bij de handhaving van de huidige typekeurmeetmethode, 

practisch vrijwel geen effect heeft op de door personenauto's veroor

zaakte geluidbelasting ih een stedelijke omgeving. Bovendien rijst de 

vraag of het gerechtvaardigd is de grootte van een eventuele geluid

heffing te baseren op het resultaat van een geluidmeting volgens de 

huidige typekeurmeetmethode. 

Buiten deze in het Wegenverkeersreglement vastgelegde raethode zijn er 

recentelijk twee .typekeurraethoden ontwikkeld die de in stedelijk 

verkeer voorkomende bedrijfstoestanden van de personenauto wél in het 

eindresultaat mee zouden laten wegen. Deze methoden zijn: 

- de door het Committee of Gommen Market Automobile Constructors 

(CCMC) voorgestelde raethode 

- De door de ISO-werkgroep TC 43/SC1/WG8 voorgestelde methode ISO/DIS 

7188 

Het doel van het in dit rapport beschreven onderzoek is te pogen een 

door^ meetresultaten onderbouwd antwoord te geven op de vraag welke 

typekeurraethode het meest representatieve resultaat geeft voor het door 

personenauto's veroorzaakte geluid tijdens deelname aan het stads

verkeer. 

Naar de door CCMC voorgestelde raethode is al eerder een onderzoek uit

gevoerd. 

De resultaten van dit onderzoek staan beschreven in ons rapport 807.701 

d.d. 2 januari 1979* Uit dit onderzoek bleek dat waarden verkregen 

volgens de door CCMC voorgestelde methode inderdaad een goed verband 

gaven met het equivalent geluidniveau tijdens stadsritten. Het onder

zoek had echter betrekking op slechts twee auto's, een te gering aantal 

om een betrouwbare uitspraak over deze meetraethode te doen, hetgeen dan 

ook niet het doel van dit onderzoek was.' 
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Door in het onderhavige onderzoek een voldoend groot aantal auto's te 

betrekken wordt de betrouwbaarheid vergroot en zal een iadruk verkregen 

worden over de spreiding in de onderzoekresultaten. Aangezien het niet 

raogelijk is het geproduceerde geluid direkt tijdens de rit te meten is 

een werkwijze gevolgd waarbij, met behulp van tijdens de rit wel te re

gistreren parameters, het equivalent geluidniveau naderhand wordt be

paald. Deze methode is ook gebruikt bij het hiervoor aangehaalde onder

zoek. Kort omschreven komt het er op neer dat tijdens de stadsritten de 

bedrijfstoestand van de motor (gasklepopening'en motortoerental) wordt 

gemeten. De bij elkaar behorende motortoerental- en gasklepstand 

raonsters (ca. 10 monsters per seconde) worden met behulp van een com

puter in een matrix van 50x50 vastgelegd. 

Vervolgens wordt elke auto typegekeurd volgens de hiervoor genoemde 

methoden en wordt bij een voldoend groot aantal tijdens de stadsrit 

voorgekomen bedrijfstoestanden het geluidniveau gemeten op 7,5 m 

afstand. Per auto is dan met behulp van een samen te stellen 50x50 

matrix van de geluidniveaus bij de verschillende gasklepopening-toeren-

talcorabinaties en de matrix van de tijdens de stadsritten voorgekomen 

combinaties van gasklepopening en toerental een cumulatieve verdeling 

van het geluidniveau tijdens de stadritten alsmede het L. té 
. . Aeq 

berekenen. 

Met nadruk zij opgemerkt dat de meetresultaten niet representatief zijn 

voor een bepaald . type resp. fabrikaat personenauto: het ging slechts 

ora één exemplaar, meestal in dagelijks gebruik; er is niet nagegaan wat 

dé onderhoudstoestand was, noch of het voertuig aan de type specifica

ties voldeed. 

2' UITVOERING_ONDERZOEK 

2.1 De voertuigen 

Bij-het onderzoek zijn 13 auto's betrokken, de auto's zijn als volgt 

geselecteerd: 

- 4 handgeschakelde auto's met een relatief groot vermogen 

- 4 handgeschakelde auto's met een relatief klein vermogen 

- 4 auto's met een automatisch schakelende versnellingsbak waarvan 2 

met een relatief groot en 2 met een relatief klein vermogen 

- 1 auto met een variomatic (systeem DAF). 
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De voor d i t onderzoek van belang zijnde- technische gegevens van de a u t o ' s 

z i jn gegeven in onderstaande t a b e l . Alle a u t o ' s waren u i t g e r u s t met 4 

t ak t benzinemotoren. ' 

merk/type 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

BMW 323 i 

BWM 735 i • 

Renault R4 GTL 

Citroen 2CV6 

S.iraGa Horizon 1.3 GLS 

Daihatsu. Charade XTE 5 

Renault 5 TA 

Mazda 323 SN-A 

Ford Granada 2 . 8 i Ghia 

Jaguar XJ-S 

Volvo 66. GL 

max. 

verm. 

(kW) 

,70,7 

83,3 

'1-05,0 

160,0 

24,5 

' 19,1 

50,0 

36,8 

40,0 

52,0 ; 

99,0 

219,0 

38,0 

massa 

(kg) 

. 1200 

1400 

1135-

1.549 

720 

560 

963 

690 

798 

850 

1358 

1735 

900 

spec . 

verm. 

(kW/t) 

58,9 

59,5 

92,5 

103,3 . 

34,0 

34,1 

51,9 

53,3 

50,1 

61,2 

•72,9 

126,2 

42,2 

a a n t a l 

c i l . 

4 

6 

6 

6 

, 4 

2 . 

4 

3 

- 4 

4 

' 6 

12 

L 4 

. soo r t -

versni 

hand gesch. 
II II 

II II 

t l II 

hand gesch. 
II tl 

II II 

II II 

automaat 
t l 

(1 

n 

var iomat ic . 

a a n t . 

versn . 

4 

4 

4 

' 5 

' 4 

4 

4 

5 • 

De Volvo was voorzien van een g a s i n s t a l l a t i e waardoor de motor ook op LPG 

kon lopen. Tijdens de metingen aan deze auto i s LPG a l s brandstof ge -

b'Tuikt. Met het ger ingere vermogen dat een op gas lopende raotor'levert i s 

. rekening gehouden door 10^ af te trekken van het door de f ab r ikan t 'opge

geven maximale vermogen en met het ext ra gewicht van de g a s i n s t a l a t i e . Het 

merendeel van de a u t o ' s waren in normaal gebruik z i jnde a u t o ' s van p a r t i - , 

k u l i e r e e igenaren . De BMW 735 i , de Renault 5 en de Jaguar waren door de 

importeurs beschikbaar ges t e lde wagens d ie nog maar b e t r e k k e l i j k weinig 

k i lomete r s hadden afgelegd. De-Mazda was een door de importeur beschikbaar 

ge s t e lde fabrieksnieuwe•wagen. 

2.2 De route 

Bij het samenstellen van de route is zoveel mogelijk getracht de omstan

digheden die tijdens een werkelijke stadsrit voorkomen deel uit te laten 

maken van .deze route. In eerste instantie zal een automobilist zijn doel 

via snelle doorgaande wegen naderen, in een later stadium van de rit zal 

raeestal noodgedwongen van de doorgaande wegen afgeweken worden. De rest 

van de rit zal veelal via smallere straten afgelegd moeten worden waarbij 

men verkeersdrempels, veel verkeerslichten en soms ook woonerven passeert. 
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De tijdens de metingen gevolgde route wordt gegeven in Bi'jlage A. De route 

bestaat uit twee verschillende trajecten: 

- een "buitenwijktraject" d.w.z. een traject waarbij de Invloed van het 

overige verkeer op het rijgedrag klein is. Dit traject bestaat voor

namelijk uit tweebaans voorrangswegen waarvoor een maximum snelheid, van 

70 km/h geldt., 

-' een "stadtraject" d.w.z. een traject waarbij het rijgedrag voor een 

- belangrijk deel door het overige verkeer wordt bepaald. 

Om te voorkomen dat het rijgedrag beïnvloed zou worden door het onbekend 

• zijn met de route is voorafgaand aan de raetingen de route door iedere 

eigenaar/ri'jder een keer proefgereden. Om een indruk te krijgen van indi

viduele verschillen in rijgedrag van de diverse rijders is met e-Uce auto 

de route ook een keer door telkens dezelfde testrijder gereden. 

De figuren Al en A2 in bijlage A laten de plattegronden van de beide 

trajecten zien. De lengte van het buitenwijktraject en 'het stadtraject 

. waren respektievelijk 24 en 12 kilometer. Hoewel het buitenwijktraject 

twee raaal zo lang was als het stad traject werd dit in alle gevallen in een 

kortere tijd afgelegd. Dit is buiten het verschil in toegestane raaximum 

snelheid vooral een gevolg van het aantal verkeerslichten en het aantal 

situaties- waarbij voorrang gegeven raoet worden. Het buitenwijktraject 

telde ongeveer 0,7 verkeerslichten per kilometer, het stadtraj'ect daaren

tegen had ongeveer 1,7 verkeerslichten per kilometer. Het aantal situaties 

waarin mogelijk voorrang gegeven moet worden (bv. zijstraten van rechts 

indien men niet op een voorrangsweg rijdt of tegemoet komend verkeer bij 

linksaf slaan) was voor het buitenwijktraject ca. 0,4 per kilometer.en 

voor het stadtraject ca. 3,7 per kilometer. 

2.3'' Registratie van de bedrijfstoestanden van de motor 

Tijdens-het berijden van de in 2.2 beschreven route zijn de stand van de 

gasklep en het motortoerental geregistreerd en op magneetband vastgelegd. 

De gasklepopening is gemeten met behulp van een lineaire differentiaal

transformator (verplaatsingsopneraer)'waarvan het anker aan het carbura-

teurmechanisme- was bevestigd en het huis aan de. raotor van de auto. De 

voedingsspanning voor de lineaire differentiaal-transformator werd ge

leverd door de "Gasro", een speciaal voor dit soort metingen door de TPD 

vervaardigd instrument. 

De door de lineaire differentiaal-transformator afgegeven spanning, die 

recht evenredig is met de verplaatsing van het anker, werd met behulp van 

de Gasro en een recorder, fabrikaat Kudelski type Nagra IV SJ, frequentie-

gemoduleerd, vastgelegd op magneetband. 
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De uiterste standen van de gasklepopening zijn zowel aan het begin als aan 

het einde van een meting als ijksignalen op de band vastgelegd. 

Het motortoerental is gemeten door de ingang van de Gasro aan te sluiten 

op de onderbrekeraansluiting van de bobine. De als gevolg van het openen 

van de onderbreker ontstane spanningspulsen werden met behulp van de 

Gasro frequentie-gemoduleerd vastgelegd op het tweede spoor van de 

magneetband. 

Inbouw van de verplaatsingopnemer in de Simca 

De op beide bandsporen vastgelegde signalen zijn later in het laboratorium 

gedemoduleerd en gelijktijdig met een frequentie van 10,24 bemonsteringen 

per seconde (duur stadsritten ca. 70 minuten d.w.z. ca. 43000 monsters) 

ingelezen in een analysesysteem, een door Time/Data vervaardigd systeem 

rond een PDP 11 computer van DEC. Voor deze analyse en voor de verdere 

verwerking zijn een aantal speciale programma's geschreven. 

Als voorbeeld is het verloop van de gasklepopening en het motortoerental 

gedurende 25 s uit een stadsrit getekend. 
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Voorbeeld van het verloop van de gasklepstand en het motortoerental ge

durende 25 s uit een stadsrit. 

Duidelijk is te zien dat bij het schakelen van de ene naar de andere ver

snelling de gasklep wordt gesloten eh na het schakelen weer gas wordt ge

geven. Het motortoerental neemt dan weer toe. 
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2.4 De geluidmetingen 

De meeste geluidmetingen zijn uitgevoerd op een parkeerterrein te 

Kijkduin. Op dit parkeerterrein, dat uit een 09. 5,5.m brede asfaltweg 

bestaat die aan weerszijden is voorzien van ca. 5 m diepe parkeerhavens met 

klinkerbestrating, was een meettraject.volgens ISO/IS 362 uitgezet. Buiten dë 

op dit parkeerterrein uitgevoerde geluidmetingen zijn enkele auto's op de 

Lange Kleiweg te Rijswijk gemeten. Deze in eerste instantie gekozen lokatie, 

die uit een ca. 10 ra brede geasfalteerde weg raet aan één zijde een betegeld 

fietspad bestaat, bleek uit het oogpunt van veiligheid minder geschikt te 

zijn. : • • 

•-' --f^'"' "^%W:m&''f§^i-^^. 

t 

• l * t ^ , 

Gelu idmeet t ra jéc t t e Kijkduin 

De ge lu idniveaus t e r weerszi jden van de a u t o ' s z i jn gemeten raet Genrad 

geluidniveaumeters type 1981. Begonnen werd met he t "typekeuren" van de 

a u t o ' s volgens : • • 

- W V R ... 

- ISO/DIS'7188' . " 

- CCMC • • ' , 

Auto's raet een handgeschakelde versnellingsbak met vijf versnellingen zijn 

bovendien volgens.ISO/DIS 362.2 gemeten. Korte beschrijvingen van alle 

hiervoor genoemde typekeurmeetmethoden zijn opgenomen in bijlage* B. 
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Daarnaast is aan alle auto's ook een "stilstaande" meting volgens ISO/DIS 

5130 uitgevoerd, d.w.z. dat het geluidniveau is gemeten op 50 cm afstand 

van de monding van de uitlaatgeluiddemper bij driekwart van het toerental 

bij raaxiraura motorverraogen. 

Naast de bedrijfstoestanden voorkomend bij de typekeuring is elke auto ook 

bij een groot aantal andere bedrijfstoestanden die tijdens een stadsrit 

zouden kunnen voorkomen gemeten. In totaal-zijn per auto ca. 60 metingen 

uitgevoerd, omdat steeds ter weerszijden van de auto's is gemeten waren 

per auto CEL, 120 geluidniveaus beschikbaar. 

Tijdens alle geluidmetingen zijn op dezelfde wijze als tijdens de stads

ritten de-bedrijfstoestanden van de motor op magneetband vastgelegd. Op 

het moment van het passeren van de microfoons werd op het derde spoor van 

de magneetband een markeersignaal opgenomen. Met behulp van deze raarkering 

kon naderhand in het laboratorium de juiste bedrijfstoestand v.d. motor op 

het moment van de microfoonpassage worden bepaald. 

2.5 Verwerking meetresultaten 

Van alle motortoerental- en gasklepstand monsters zijn door het analyse

systeem de relatieve waarden berekend. 

Onder het relatieve motortoerental wordt verstaan: 

momentane toerental van de motor in omw./min 

toerental bij maximum vermogen in omw./min 

en onder de relatieve gasklepstand: 

momentane stand gasklep 

geheel.geopende gasklep 

Relatieve gasklepstand 1 wil zeggen gasklep geheel geopend, relatieve 

gasklepstand O,wil zeggen gasklep geheel gesloten. Het is niet van belang 

welk verband er bestaat tussen de afgegeven spanning van de opnemer en de 

openingshoek van de 'gasklep zolang dit verband maar monotoom stijgend en 

reproduceerbaar is. 

De bij elkaar behorende relatieve motortoerental- en gasklepstandmonsters 

zijn met behulp van het analysesysteem geplaatst in een matrix van 50x50. 

De getallen in deze matrix geven het percentage van de tijd dat een be

paalde combinatie van relatieve gasklepopening en motortoerental is voor

gekomen. 
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Voor v i e r b i j het onderzoek betrokken a u t o ' s geeft b i j s t aande f iguur a l s 

voorbeeld het gebied in de matrix aan waarin t i j d e n s de s t a d s r i t r e l a t i e v e 

g a s k l e p s t a n d - t o e r e n t a l combinaties z i jn voorgekomen. Het gebied voor de 

Ci t roen 2CV6, een auto met een k l e i n spec i f i ek vermogen,, i s veel g r o t e r dan 

voor de Jaguar XJ-S, m.a.w. in de Jaguar heeft men veel rainder "gas gegeven" 

en van een veel l age r toerengebied gebruik geraaakt dan bv. in de Ci t roen 

2CV6. 
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Relatieve gasklepstand-toerental matrices van vier auto's. Aangegeven zijn 

de gebieden van-de tijdens de stadsritten voorgekomen gasklepstand-toeren-

talcombinaties. 
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Hierbij wordt wel opgemerkt dat de figuren niet zonder meer met elkaar 

vergeleken mogen worden omdat de re la t ieve gasklepstand n ie t l inea i r met 

de werkelijke gasklepopening hoeft te lopen. Bovendien zijn de " t i jdper-

centaiges" in deze figuren niet aangegeven.-

Voor het berekenen van de ti jdens de s tadsr i t t en door de auto 's veroor

zaakte geluidniveaus i s riiet behulp van de t i jdens de geluidmetingen ge

meten gasklepstand/toerental combinaties voor iedere auto een 50x50 

matrix-opgesteld raet daarin de geluidniveaus die optreden bi j de diverse 

gasklepopening/toerental combinaties, zie voorbeeld. 
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r e l a t i e f motortoerental —»• 

De. geluidraatrix van de Citroen 2CV6. De getallen in de matrix geven het 

geluidniveau in dB(A). - ». 
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Na invoer van de geluidmatrices in het analysesysteera kon door combineren 

van deze matrices met de .matrices waarin de berekende percentages van de 

tijd dat tijdens een stadsrit bepaalde gasklepstand/toerental combinaties 

zijn opgetreden de tijdens de stadsritten veroorzaakte geluidniveaus worden 

bepaald. Als voorbeeld worden de berekende cumulatieve verdelingen van de 

geluidniveaus van de stadsritten met de door de testrijder bereden Citroen 

2CV6 en Jaguar XJ-S gegeven. 

dB(A) 
80 

70-

60-

50' 

3ITR0ËN 2CV6 

O 

JAGUAR XJS 

—1 r 
50 

1 r 
100% 

Percentage van de tijd dat het op de abscis aangegeven niveau werd bereikt 

of overschreden. 



blad 12 

3. .• MEETRESULTATEN 

Ter wille van de overzichtelijkheid is alle detailinformatie betrekking 

hebbende op de meetresultaten opgenomen in. Bijlage C en worden in het 

rapport zelf uitsluitend samenvattende tabellen en figuren gegeven. 

3.1 Geluidmetingen 

Detai lgegevens be t re f fende de typekeur-geluidmetingen z i jn opgenomen in de 

t a b e l l e n Cl t/m C3. De e i n d r e s u l t a t e n van de typekeurmetingen worden met 

e lkaa r vergeleken in t a b e l 1 en f iguur 1. De a u t o ' s z i jn s t eeds gerang

sch ik t naar hun spec i f iek vermogen P /W• waarin P he t maVimura 
max o max 

motorvermogen in W en W de ledige massa van de auto in kg is. 

3.2 Stadritmetingen • ' 

De resultaten van de metingen en berekeningen zijn per auto gesplitst naar 

eigenaar/testrijder en buitewijk/stadsroute opgenomen in de tabellen C4 t/m 

' C16. Naast het equivalent geluidniveau L. worden het L.̂ .̂ , L.._ en 
^ i - Aeq A50 A10 

L.p gegeven d.w.z. de geluidniveaus die respectievelijk 50^, 10^ en 2^ 

van de tijd worden overschreden. 

Bij een door CCMC uitgevoerd onderzoek naar de bedrijfscondities van 

motoren van personenauto's•in stedelijk verkeer is alleen de tijd met 

positief vermogen en een voertuigsnelheid > 3 km/h in beschouwing genomen. 

Teneinde .vergelijkingen met de CCMC resultaten raogelijk te raaken .zijn de 

berekeningen nograaals uitgevoerd raaar nu met het buiten beschouwing laten 

• van de bedrijfstoestanden waarbij de relatieve opening van de gasklep klein 

was. Hiertoe zijn in de tijdverdelingsraatrlx de bedrijfstoestande.n wegge-, 

laten waarbij de relatieve gasklepopening lag tussen 0,00 en 0,04. Behalve 

voor "positief vermogen" zijn de,berekeningen ook uitgevoerd voor 

"stationair uitgezonderd", d.w.z. dat getracht is wachttijden voor 

verkeerslichten, voorrangverlening enz. buiten beschouwing te laten. 

Hiertoe is in de tijdverdelingsraatrlx de bedrijfstoestand met stationair 

motortoerental en gesloten gasklep weggelaten. 

Naast geluidniveaus worden in de tabellen C4 t/m C16 ook relatieve, motor-

toerentallen N/S gegeven waarin N het motortoerental in omw./min en S het 

motortoerental bij raaxiraura vermogen in omw./min. De indices 50, 10,en 2 

geven het relatieve motortoerental dat gedurende respectievelijk 50^, 10^ 

en 2%, van de tijd is overschreden. 

Behalve geluidniveaus en relatieve raotortoerentallen geven de tabellen C4 

t/m C16 ook de rittijden en zijn de tijden voor "positief verraogen" en 

' "stationair uitgezonderd" ook gegeven als een percentage van de totale rit-

tijd. 
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De tabellen Cl7 t/m C20 geven overzichten van respectievelijk het L , 

L,r-/A, L,.^ en L,̂ -. Naast waarden per berijder voor de buitenwijk en 
A50 APJ A2 

stadroute worden in deze tabellen -ook waarden voor de corabinatie van beide 

routes en voor de combinatie van het totaal dus beide routes met beide be

rijders gegeven. In tabel 2 zijn de gemiddelden met hun standaardaf

wijkingen samengevat. Figuur 2 geeft per auto een overzicht van de voor het 

totaal, d.w.z. voor beide routes met beide berijders, berekende niveaus 

^Aeq' ^AIO ̂ " ^A2-

Tens lo t t e geeft t a b e l C21 een overz ich t van de r i t t i j d e n . Een samenvatt ing 

van de gemiddelde r i t t i j d e n raet hun standaardafwijkingen wordt gegeven in , 

t a b e l 2 t e r w i j l in f iguur 3 per auto een v e r g e l i j k i n g tussen de t o t a l e r i t 

t i j d e n (beide rou tes met beide b e r i j d e r s ) wordt gegeven. 

4 ' iiSPREKING_MEETRESyLTATEN ~ ,. ' ' 

4.1 Typekeuringen 

Uit t abe l 1 b l i j k t dat het gemiddeld r e s u l t a a t van een typekeuring volgens 

het WVR 6,3 dB(A) hoger l i g t dan het gemiddeld ISO/DIS 7188 r e s u l t a a t en 

6,6 dB(A) hoger dan het gemiddeld CCMC r e s u l t a a t ' . De e i n d r e s u l t a t e n van de 

a fzonder l i jke a u t o ' s l iggen b i j een typekeuring volgens ISO/DIS, 7188 minder 

ver u i t e lkaar dan b i j een typekeuring volgens het WVR, de s tandaardaf

wijking b i j het gemiddelde WVR-resultaat i s 1,2 dB g r o t e r dan d ie voor 

ISO/DIS 7188. 
Q 

Figuur 4 geeft de berekende 1 graads regressielijnen voor het verband 

tussen de typekeürraeetresultaten en de specifieke vermogens. Uit figuur 4 

blijkt dat vooral de typekeurmeetwaarden volgens het WVR en ISO 362.2 de 

duidelijke tendens vertonen groter te worden naar mate het specifiek ver

mogen toeneemt. De grootte van de voor WVR en ISO 362.2 berekende corre-

latiecoefficiënt (ca. 0,25) duiden er echteer op dat de spreiding rond de • 

lineaire regressielijnen groot is en dat de mate waarin de resultaten van 

deze typekeurmeetmethoden samenhangen met het specifiek vermogen zeer klein 

is. Het specifieke vermogen is waarschijnlijk niet de belangrijkste geluid-

bepalende parameter. 
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4.2 Stadritten 

Tabel 2 toont dat de geluidniveaus berekend voor de buitenwijkroute hoger 

zijn dan voor de stadroute. Voor de door de testrijder uitgevoerde ritten 

waren de gemiddelde verschillen in geluidniveau tussen ,de buitenwijk- en 

stadroute: 

totale rit 

positief vermogen 

stationair uitgezon. 

L. Aeq 

4,7 

4,1 

4,2 

^50 

6,2 

3,9 

4,6 

^AIO 

• 4,3 

3,9 

4,0 

\ 2 

4,0 

4,1 

3,6 

&B(A)] 

Figuur 5 geeft voor het L een indruk van de per auto gemeten ver

schillen tussen de buitenwijk- en stad route. 

De geluidniveaus van de door de eigenaars uitgevoerde ritten waren ge

middeld hoger dan de geluidniveaus van de door de testrijder uitgevoerde 

ritten. De verschillen in geluidniveau tussen eigenaar en testrijder zijn 

echter veel kleiner dan de verschillen in geluidniveau tussen de buiten

wijk- en stadroute. Onderstaande tabel geeft voor de buitenwijk- plus stad

route de gemiddelde verschillen tussen eigenaar en testrijder. 

|dB(A)| 

totale rit 

positief vermogen 

stationair uitgez. 

L. 
Aeq 

0,8 

0,9 

0,7 

^50 

1,6 

.̂ '2 

1,4 

^A10 

0,6 

0,6 

0,6 

Â2 

0,9 

0,7 

1,1 

Figuur 6 vergelijkt de per auto gemeten L , van eigenaar en test

rijder. 

De gemiddelde snelheid op de buitenwijkroute was ca. 45,9 km/h en op de 

stadroute ca. 20,1 km/h. Gerekend over de totale route was de gemiddelde 

snelheid ca. 32,1 km/h. Uit figuur 3, waarin de rittijden zijn uitgezet, 

blijkt dat er geen verband is tussen de, totale rittijden en het specifiek 

vermogen (de auto's staan gerangschikt naar hun specifiek vermogen). Bij 

buiten beschouwing laten van de tijd met een stationair draaiende raotor of 

van de tijd waarin geen positief vermogen wordt geleverd hebben de rit

tijden wel duidelijk de tendens kleiner te worden naarmate het specifiek 

vermogen toeneemt. Dit wil zeggen dat bij rijden de gemiddelde snelheid van 

de auto's hoger was naarmate het specifiek vermogen groter was. 
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Voor " s t a t i o n a i r ui tgezonderd" i s onderstaand verband ( 1 " graad l i n e a i r e 

r e g r e s s i e ) berekend tussen de t o t a l e r i t t i j d en het spec i f i eke vermogen: 

r i t t i j d = 58,5 - 0,1343 P /W Imirl] ( r = 0,82) 
raax" o -̂  -' 

Met behulp van deze bet rekking i s t e berekenen dat de "echte" r i j t i j d voor 

het 36 km lange t r a j e c t voor een auto met een k l e i n spec i f iek vermogen 

(35 kW/t) geraiddeld 53,8 minuten was (d .w .z . een gemiddelde werkel i jke r i j 

snelheid van 40 km/h en voor een auto met een groot spec i f iek vermogen 

(125 kW/t) 41 ,7 minuten (d .w .z . een gemiddelde werke l i jke r i j s n e l h e i d van 

51,8 km/h) . 

'^' ^ Verge l i jk ing tussen typ ekeur ing- en stad r i t resu I t a ten 

In f iguur 7 worden de geraiddelde ge lu idniveaus raet hun s tandaardafwijkingen 

t i j d e n s de s t a d r i t t e n vergeleken raet de geraiddeld gemeten typékeur re su l -

t a t e n . 

Onderstaande t a b e l geeft een overz ich t van de v e r s c h i l l e n tussen de ge

middelde typekeürraeet resul ta ten en het over het t o t a a l berekende L. 
Aeq 

(beide routes met beide berijders) 

totaal 

tijd 

WVR-L. rdB(A)"l 10,4 
Aeq '- <•-' 

ISO 362.2 - L. " 10,8 
Aeq 

ISO 7188 - L " 4,1 
Aeq 

CCMC - L. . " 3,8 

Aeq 

Voor het L zijn de geraiddelde verschillen kleiner en voor ISO 7188 en 

CCMC zelfs negatief. ,Dit wil zeggen dat het geraiddelde L^ hoger ligt dan 

het gemiddelde ISO 7188 en CCMC resultaat: 

totaal 

tijd 

[dB(A)7| 4,6 

5,0 

-1,7 
-2,0 

positi 

verm. 

8,6 

9,0 

2,3 

2,0 

ef station 

uitgez. 

9,2 

9,6 

2,9, 

2,6 

WVR - L̂ 2 

ISO 362.2 -

ISO 7188 -

CCMC - L,^ 
A2 

^ 2 

^A2 

positi 

verm. 

3,6 

4,0 

-2,7 

-3,0 

ef station. 

uitgez. 

3,8 

4,2 

-2,5 

-2,8 
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Het eindresultaat van een typekeuring volgens ISO/DIS 7188 zou representatief 

zijn' voor het L . Uit onderstaande tabel, die. het verschil -tussen het ge

middelde ISO/DIS 71,88 resultaat en het gemiddelde stadritresultaat 

— - — ^ (hetgeen een benadering is yoor het L ) geeft blijkt dat ge

middeld genomen het ISO/DIS 71'88 resultaat het L ^ tijdens een stadsrit dicht 

benadert: 

totaal positief station. 

T ^ .j. tijd , verm. uitgez. 

ISO 7188- - ^ 1 ^ - ^ — ^ [dB(AJ] -0,3 -1,3 -1,0 

Het eindresultaat van-een typekeuring volgens het CCMC zou representatief'zijn 
A50 + A2 „ • „ „ 

voor het (het gemiddelde van "normaal" en "exceptioneel" ge

bruik): 

totaal positief station, 

tijd verm. uitgez. 

CCMC - • ̂ ^^ . ^^ (dB(Arj 2,6 1,0 1,2 
l ' . r-^ + L. 

T 

Aangezien bij het opzetten van de CCMC methode uitgegaan is van de tijd dat de 

motor positief verjpogen levert blijkt uit ons onderzoekresultaat dat CCMC de 
A50 + A2 • 

grootheid gemiddeld 1,0 dB te hoog voorspelt. In de fig-aren 8 en 

9 worden respectievelijk voor auto's met een handgeschakelde versnellingsbak en 

met een automaat de door ons gemeten N50/S en N2/S waarden vergeleken met de door 
e 

CCMC in verschillende buitenlandse steden gemeten waarden. Uit de 1 graads 

regressielijnen voor het verband tussen de relatieve raotortoerentallen en het 

specifiek vermogen volgt dat zowel voor de handgeschakelde als voor de automaten 

het N50/S goed met elkaar in overeenstemming zijn maar dat het door ons gemeten 

exceptioneel gebruik (N2/S) duidelijk minder groot is en voor de handgeschakelde 

auto's minder afhankelijk van het specifiek vermogen. De "vlakheid" van onze route 

zou dit verschil kunnen verklaren. Het is duidelijk dat op een heuvelachtige route 

het N2/S (en dus ook het L.p) groter zal zijn. 

Voor de beoordeling "welke van de typekeurmeetmethoden is het meest • 

representatief?" is het gemiddeld verschil minder belangrijk. Een gemiddeld 

verschil kan immers in een grenswaardestelling worden ve,rdisconteerd.' 
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'Veel belangrijker is de mate waarin de individuele verschillen van het ge

raiddeld verschil afwijken. Naarmate deze afwijkingen kleiner zijn is de 

typekeurmeetmethode representatiever. Een maat voor deze afwijking is de 

standaarddeviatie. 

De tabellen C22 t/ra C25 geven overzichten van de gemiddelden van de per 

voertuig gevonden verschillen .tussen de diverse typekeurwaarden en de ge

luidniveaus van de'stadritten en de standaardafwijkingen. In tabel 4 zijn 

voor de totale rittijden de gemiddelden van de individuele verschillen met 

hun standaardafwijkingen samengevat. Duidelijk is dat de ISO/DIS 7188 meet

resultaten de kleinste standaardafwijkingen geven en daarom als dp beste 

resultaten zijn te beschouwen. Dit geldt zowel voor het L, als voor de 
^ . ^ Aeq 

niveaus die gedurende een bepaald percentage van de'tijd worden over

schreden. De standaarda.fwijking is voor de WVR resultaten geraiddeld 

'1,3 dB(A) groter dan voor de ISO/DIS 7188 resultaten. 

Figuur 10 geeft de per voertuig gevonden verschillen tassen de typekeur-
e 

waarden en het L van de stadsritten. Uit de 1 graads regressie-
Aeq , .• & 

lijnen blijkt dat voor de WVR en ISO/DIS 362.2 methode de verschillen de 

tendens hebben groter te worden naarmate het specifiek vermogen toeneemt. 

Dat voor het verschil WVR-L. de correlatie ̂ raet het specifiek.verraogen 
Aeq 

auto's raet vijf versnellingen volgens het WVR uitsluitend in de 3 ver-

Wanneer voor deze auto's de in de 2" versnelling geraeten waarden worden 

ênoraen en niet zoals volgens ISO/DIS 362.2 het gemid 
e e e 

2 en 3 versnelling gemeten waarden, dan wordt de 1 graads regres 

kleiner is dan voor ISO/DIS 362.2 wordt veroorzaakt door het feit dat 

auto's met vijf versnellingen v 

snelling moeten worden gemeten. 

Wanneer voor deze auto's de in 

genomen en niet zoals volgens ISO/DIS 362.2 het gemiddelde van de in de 
e e 

2 en 3 versnelling gemeten waarde: 

sielijn voor het verschil met het L, : 
- - Aeq , 

•verschil = 8,4 + 0,0441 P /W IdBl ( r = 0 , 4 6 ) . 
max 1- -I 

Dit betekent dat het verschil tussen het resultaat van een vol-gas-meting 
e 

in de 2 versnelling en de geluidemissie in stedelijk verkeer duidelijk 

de tendens heeft om groter te worden naarmate het specifieke vermogen toe

neemt. Dit ondanks het feit dat in de voorschriften volgens het WVR en 

ISO/DIS 362.2 de snelheid waarmee het meettraject dient te worden benaderd 

op 50 km/h is begrensd. Dit houdt in dat het relatieve motortoerental bij 

de nadering kleiner wordt naarmate het specifiek vermogen toeneemt. 

Kennelijk is dit verschil onvoldoende om de in stedelijk verkeer optredende 

verschillen tussen auto's met relatief grote en kleine specifieke vermogens 

volledig te compenseren. - , • 
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In de figuren 11 en 12 zijn de resultaten van de WVR en ISO/DIS 7188 meet

methoden uitgezet tegen het L, resp. het L.„ van de totale rit (buiten-
Aeq •" A2 

wijk- plus stadtraject) voor de door de testrijder gereden ritten. 

Het gebied waarbinnen de meetresultaten liggen is voor de WVR-methode veel 

groter dan voor de ISO/DIS 7188 methode. Een in het stadsverkeer relatief 

stille auto kan bij een typekeuring volgens het WVR een hoog meetresultaat 

krijgen en een relatief lawaaiige auto een laag meetresultaat. Voorbeelden 

daarvan zijn auto nr. 8 (Toyota), een relatief stille auto met het hoogste 

meetresultaat volgens WVR en auto nr. 12 (BMW 735), een relatief lawaaiige 

auto raet een lage typekeurmeetwaarde. Deze fouten worden door ISO/DIS 7188 

veel .minder gemaakt. Dit wordt nader toegelicht aan de hand van een voorbeeld 

waarin met behulp van de 1 graads regressielijnen die het verband aangeven 

tussen de resultaten van beide typekeurmeetmethoden en het L, en het , 
•'̂  Aeq 

L _ het effect van een grenswaardeverlaging wordt nagegaan. 
p 

De betrekkingen voor de 1 graads regressielijnen zijn: 
resultaat WVR =3 8 , 0 5 + 0,5921 . L [dB(A)] (r = 0,44) (1) 

(s = 3,0 dB(A)) 

r e s u l t a a t ISO/DIS 7188'= 24,34 + 0,7035 . L |dB(AJJ ( r ' = 0,80) (2) 

(s = 1,3 dB(A)) 

r e s u l t a a t WVR = 44,32 +0 ,4582 . L,,, R B ( A ) 1 ( r = 0,39) (3) ^A2 

\ 2 

IdB(A)J (r = 0,39) 

(s = ^3,1 dB(A)) 

'_dB(A)̂  ( r = 0,80) 

(s = 1,3 dB(A)) 

r e s u l t a a t ISO/DIS 7188 = 27,05 + 0,6098 . L [dB(A)J ( r = 0,80) (4) 

(s = 1,3 dB(A)) 

De bij de regressielijnen gegeven standaardafwijking s is een maat voor de 

spreiding en bo-vendien een maat voor de betrouwbaarheid waarmee uitgaande van 

een waarde voor het L. _of het L,^ met behulp van de regressielijn het 
A e q A2 j - o 

r e s u l t a a t van de typekeurraeting kan worden voorspeld . Voor de ISO/DIS 7188 

methode z i jn de s tandaardafwijkingen aanz ien l i j k k l e i n e r dan vóór de WR-

methode. 

Veronderstel nu dat het doel van een grenswaardeverlaging is te voorkomen dat 

auto's met een L hoger dan 66 dB(A) op de weg worden gebracht. 
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Volgens bet rekking (1) zou b i j een typekeuring volgens de WVR-methode de 

grenswaarde worden: 

38,05 + 0,5921 x 66 = 77,1 dB(A) 

Bij typekeuring volgens ISO/DIS 7188 wordt de grenswaarde: 

24,34 + 0,7035 x 66 = 70,8 dB(A) 

'Uit f iguur 13 b l i j k t dat volgens het ges t e lde c r i t e r ium van 66 dB,(A) voor 

het L de a u t o ' s met de nummers 2, 12, 3,. 7, 11 en 10 móeten worden 

worden afgekeurd.- Bij meting volgens de WVR-methode, raet a l s c r i t e r i u m 77,1 

dB(A), zouden de a u t o ' s 8, 11 , 2, 7, 5 en 13 worden afgekeurd. Bij meting 

volgens ISO/DIS 7188, raet a l s c r i t e r i um 70,8 dB(A,), worden de a u t o ' s 2 , 7, 

12, 3 , 8, 5 en 11 afgekeurd. 

Volgens de WVR-methode worden ten onrechte afgekeurd de a u t o ' s raet nummer 8, 

13 en 5; ten onrechte worden goedgekeurd de nummers 12, 3 en 10. Volgens de 

ISO/DIS 7188 methode worden de a u t o ' s met nummer 8 en 5 ten onrechte afge

keurd en auto 10 wordt ten onrechte goedgekeurd. Volgens de ISO/DIS 7188 methode 

wórden dus 5 van dé 6 a u t o ' s d ie afgekeurd moesten worden inderdaad afge

keurd; de VJ'VR-methode keu r t maar 3 van deze 6 a u t o ' s af. Bovendien keu r t de 

WVR-methode 3 van de 7 a u t o ' s d ie goedgekeurd hadden moeten worden af. Bij de 

ISO/DIS 7188 raethode z i jn d i t 2 van de 7 a u t o ' s . 

Om d a a m a a s t nog een kwan t i t a t i eve beoordel ing te geven i s de volgende 

methode g e b r u i k t . Per fou t i e f beoordeelde auto i s bepaald hoeveel de type -

keurmeetwaarde afwijkt van de grenswaarde voor de be t ref fende typekeur-

methode. De 'sommatie van deze afwijkingen, de k w a n t i t a t i e v e beoordel ingsmaat , 

wordt gegeven in de volgende t a b e l : 
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ten onrechte 

afgekeurd 

ten onrechte 

goedgekeurd 

WVR 

auto 

nummer 

8 

13 

5 

totaal 

12 

3 

10 

totaal 

totaal 

afwijking 

[dB(A)j 

5,2 

1,3 

2,5 

9,0 ^ 

0,5 

1,1 

0,7 

2,3 

11,3 

ISO/DIS 

auto 

.. nummer 

8 

' 

5 

totaal 

10 

totaal 

totaal 

7188 ! 

afwijking 

fdB(A)"l 

1,8 

1,3 

3,1 

0,1 

0,1 

3,2 

Wanneer het gemiddelde L. wordt berekend van a l l e a u t o ' s waarvan het 
Aeq 

-L. l age r i s dan 66 dB(A), d .w .z . de a u t o ' s d ie we op grond van de g rens -Aeq 

waa rdes t e l l i ng wilden afkeuren z i jn dan ook inderdaad afgekeurd, dan i s d i t 

geraiddelde L 64 ,7 dB(A). Omdat het geraiddelde L aanvankel i jk 66,7 

dB(A) was betekent d i t een ver laging van 2,0 dB(A). Wordt ech te r de WVR-

raethode gebra ik t en wordt het geraiddelde berekend van de a u t o ' s d ie in dat 

geval goedgekeurd worden dan wordt het geraiddelde L 66,3 dB(A). Het ve r -

s c h i l met het gem.iddelde oorspronke l i jke L , d .w .z . het e f fec t van de 

grenswaardever laging, i s dan s l e c h t s 0,4 dB(A). Het gemiddelde L van de 

volgens ISO/DIS 7188 goedgekeurde a u t o ' s i s 64 ,9 dB(A); een ve r lag ing van 1,1 

dB(A) t . o . v . he t oorspronke l i jke gemiddelde. Het beoogde doel - een verlaging 

van 2 ,0 dB(A) - wordt dan zeer d i ch t benaderd. 
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Tenslotte nog twee opmerkingen: 

dé door CCMC voorgestelde methode voor het meten van auto's met een 

automatische versnellingsbak is gecompliceerd en in de praktijk zeer 

raoeilijk uitvoerbaar 

- het gemiddelde verschil tussen de resultaten van de metingen aan de 

stilstaande auto's volgens ISO/DIS 5130 (meten op 50 cm afstand van de 

uitlaatmonding bij driekwart van het toerental bij maximum vermogen) en 

het L, van de stadsritten is 19,4 dB(A) met een standaardafwijking 
Aeq 

van 4,4 dB(A). Dit wil zeggen dat deze raethode verweg de slechtste is 

ten aanzien van het voorspellen van de geluidemissie in stadsverkeer. 

CONCLUSIES 

De uit het onderzoek te trekken conclusies worden in dit hoofdstuk samenge

vat. 

- De invloed van de rijder op de geraeten en berekende geluidniveaus is 

aanzienlijk minder dan de invloed die de route op deze geluidniveaus 

heeft. Voor de door de testrijder uitgevoerde ritten was het gemiddelde 

verschil in L, tussen buitenwijk- en stadroute 4,7 dB(A). Het ver-
Aeq '̂  

schil in L tussen de ritten gereden door de eigenaars en door de 

testrijder bedroeg voor de totale route gemiddeld 0,8 dB(A). 

Nagegaan is of er èen "lineair verband bestond tussen de typekeur.meet-

resultaten en het specifiek verraogen van de voertuigen. Bij de WVR 

methode en de ISO/DIS 362.2 methode bleek er inderdaad sprake te zijn 

van een zeker verband, typekeurmetingen uitgevoerd volgens deze methoden 

leveren een hogere waarde op naarmate het specifiek vermogen toeneemt. 

De bij de gevonden verbanden behorende correlatiecoefficiënten waren 

echter zo laag dat deze verbanden waarschijnlijk niet significant zullen 

zijn voor deze typekeurraethoden. Voor de ISO,7188 methoden en voor de 

CCMC methode 'bleken de meetresultaten niet of nauwelijks af te hangen 

van het specifiek verraogen. 

Volgens het WVR moeten auto's met meer dan 4 versnellingen in de 3 

i.p.v. in de 2 versnelling worden gemeten. Uit de resultaten blijkt 

* dat dit geen goed voorschrift is. 

Hetzelfde geldt in mindere mate ook voor ISO 362.2 dat voorschrijft dat 
e e 

zowel in de 2 als in de 3 versnelling moet worden gemeten. 
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- , Tussen dë.totale rittijden (d.w.z. de sommatie van de buitenwijktraject-

tijd plus de stadtrajecttijd voor zowel de eigenaar als de test

rijder) en het specifiek vermogen blijkt geen verband te bestaan. Wel 

blijkt er een verband te bestaan tussen de tijden en het specifiek ver

mogen indien de tijd dat de motor stationair heeft gedraaid buiten be

schouwing wordt gelaten. De aldus verkregen rittijden nemen af naarmate 

het specifiek vermogen toeneemt. Hetzelfde wordt geconstateerd als enkel 

de tijd dat met "positief" vermogen is gereden wordt-meegerekend. Het 

bovenstaande lijkt er op te wijzen dat naarmate het specifiek vermogen 

van een auto toeneemt de werkelijke, tijd dat gereden wordt afneemt, de 

auto raet het grotere specifiek vermogen zal eerder op snelheid zijn, en 

daardoor ook eerder bij het volgende verkeerslicht stilstaan dan de auto 

met het kleinere specifiek vermogen. 

- De WVR, de ISO 362.2 en de ISO 7188 methoden zijn in de praktijk vrij 

eenvoudig uitvoerbaar. De ISO 7188 methode is wat bewerkelijker omdat 

bij twee bedrijfscondities moet worden gemeten en er bij het bepalen 

van de rijconditie en het eindresultaat met meer parameters rekening 

moet worden gehouden. 

De CCMC methode levert in de praktijk de meeste problemen op. Vooral 

het inrijden onder de juiste condities met automatisch schakelende 

auto's blijkt doorgaans veel moeilijkheden op te leveren. Het rijden 

met een bepaalde voertuigversnelling, hetgeen bij deze methode wordt 

vereist, blijkt in de praktijk niet eetivoudig uitvoerbaar. Ook de be

paling van het ̂ eindresultaat is bij de CCMC methode veel omslachtiger 

• • dan bij de overige methoden. 

Een typekeurraethode, raoet als resultaat een waarde opleveren die voor 

alle auto's constant verschilt met het door de desbetreffende auto's 

werkelijk geproduceerde geluid. De typekeur.methode die hier het' best 

aan voldoet en dus de kleinste standaardafwijking geeft voor deze 

verschillen, kan als beste 'methode gekwalificeerd worden. 

Uit het onderzoek bleek dit de ISO 7188 methode te zijn. Deze methode 

gaf voor zowel het L, als voor het L,_, L,.^ en het L,_^ 
^ Aeq A2' A10 A50 

kleinere standaardafwijkingen dan de andere raethoden. Ook voor de 

j situaties "positief vermogen" en "stationair uitgezonderd" bleek déze 

' methode de kleinste standaardafwijkingen en dus het beste resultaat op 

te leveren. 
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Doordat de bij ons onderzoek betrokken auto's geen representatieve 

steekproef zijn uit alle in Nederland rijdende autotypen, is uit de 

resultaten niet zonder meer te berekenen wat de werkelijke spreiding van 

de verschillen tussen typekeurresultaten en. "echte" geluidprodukties zal 

worden indien de ISO 7188 methode zou worden ingevoerd. Uit het onder

zoek kan wel geconstateerd worden dat deze spreiding veel kleiner wordt 

dan thans met de huidige methode het geval is. 

Naast de beoordeling van de typekeurraethoden aan de hand van de standaard

afwijkingen van de verschillen met de echte geluidproduktie zijn de WVR 

en ISO/DIS 7188 raethode ook nog öp een andere wijze beoordeeld. Daarbij is 

gebruik geraaakt van de relatie tussen'de typekeürraeetresultaten en de door 

ons' gemeten geluidproduktie ( L en L p ) . Deze relatie is voor de 

ISO/DIS 7188 res.ultaten veel groter dari voor de WVR-resultaten. 

Een verlaging van de grenswaarde heeft bij meting en beoordeling volgens 

ISO/DIS 7188 tot gevolg dat de lawaaiigste auto's inderdaad worden afge

keurd. Bij meten en beoordelen volgens de WVR-methode is dit vaak niet het 

geval. 

Aan de hand van een voorbeeld, waarbij gebruik is gemaakt van de resul

taten van de door ons gemeten 13 auto's, is berekend dat bij een grens

waardeverlaging de sommatie van alle foute beoordelingen voor de 

WVR-methode 11,3 dB(A) en voor de ISO/DIS 7188 methode 3,2 dB(A) was. Ook 

is uit dit voorbeeld berekend dat een grenswaardeverlaging die 2,0 dB(A) 

vermindering van het gemiddelde L zou moeten opleveren bij gebruik 

van de WVR-methode slechts tot 0,4 dB(A) vermindering leidt. Bij gebruik 

van de IS0:DIS 7188 methode is de vermindering 1,8 dB(A). . 

Delft, juni 1981 Technisch Physische Dienst 

ing. J.C. Tukker ing. P.J.W. Biegstraaten 
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Tabel 1 

Vergelijking tussen de eindresultaten van de typekeurmetingen (zie voor 

de tussenresultaten van de typekeurmetingen de tabellen Cl t/m C3) 

Renault R4 GTL, 

Citroen 2 CV 6 

• Volvo 66 GL 

# Renault 5 TA 

Simca Horizon 1.3 GLS 

D Daihatsu Char. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Granada 2.8 

BMW 323 i 

• BMW 735 i 

# Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

standaard afwijking 

spec, 

verm. 

in 

kW/t 

34,0 

34,1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 

59.5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

resultaten typekeurmetingen 

in dB(A) 

WVR 

72,5 

80,8 

76,0 

73,7 

79,6 

72,9 

80,3 

82,3 

76,6 

76,4 

82,2 

76,6 

78,4 

77,6 

3.4 

ISO/DIS 

362.2 

72,5 

80,8 

76,0 

73,7 

79,6 

74,6 

80,3 

82,3 

76,6 

76,4 

82,2 

80,6 

78,4 

78,0 

3,3 

ISO/DIS 

7188 

66,5 

74,3 

72,8 

69,8 

72,1 

69,0 

74,1 

72,6 

70,3 

70,7 

71,5 

72,9 

70,1 

71,3 

2,2 

CCMC 

66,6 

75,6 

69,5 

67,2 

72,6 

70,1 

73,9 

-74,2 

68,8 

68,7 

70,7 

73.6 

71.4 

71,0 

2,8 

automaat O 5 versnellingen 
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Tabel 2 

Overzicht gemiddelde geluidniveaus met hun standaard afwijkingen (zie voor de geluidniveaus van de 

individuele voertuigen de tabellen Cl7 t/m C20) 

totale 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uit

gez. 

test

rijder 

eige

naar 

test

rijder 

eige

naar 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w+st 

b-wijk 

stad 

b-w+st 

totaal 

b-wijk 

stad 

b-w+st 

b-wij k 

stad 

b-w+st 

totaal 

b-wijk 

stad 

b-w+st 

b-wijk 

stad 

b-w+st 

totaal 

L. in 
Aeq 

gemid. 

68,6 

63,9 

66,7 

69,1 

65,2 

67,5 

67,2 

69,9 

65,8 

68,5 

70,4 

67,4 

69,4 

69,0 

69.5 

65,3 

68,0 

69,9 

66,7 

68,7 

68,4 

dB(A) 

st.afw. 

2.6 

2,7 

2,5 

3,1 

3,3 

3,1 

2,7 

2,7 

2,5 

2,6 

3,3 

3,2 

3,3 

2.9 

2,5 

2,5 

2,4 

3.1 

3.0 

3.0 

2,7 

^A50 ̂ " 

gemid. 

65.9 

59.7 

63,0 

66.7 

60.5 

64,6 

63.8 

67.4 

63.5 

65.6 

68.0 

65.1 

66.8 

66,1 

67,2 

62.6 

64.9 

67,6 

64.2 

66,3 

65.8 

dB(A) 

st.afw. 

2.6 

3.4 

2,6 

2.8 

4.1 

3.0 

2,9 

2,2 

2,4 

2,4 

2.5 

2,9 

2.7 

2,4 

2,3 

2.8 

2,3 

2.7 

3.) 

2,6 

2,7 

I'AIO ̂ ^ 

gemid. 

71.2 

66.9 

69.9 

71,6 

68,2 

70,5 

70,3 

71,9 

68,0 

70,5 

72,3 

69,1 

71.1 

71.1 

71,6 

67.6 

70,5 

71,8 

69,0 

71.1 

70.8 

dB(A) 

st.afw. 

2,5 

3.1 . 

2,1 

3,0 

3,1 

2,9 

2.7 

3,1 

2,8 

3,0 

3.5 

3,3 

3,1 

2.6 

2,7 

2,6 

2,1 

3,2 

3,1 

3,1 

2.3 

L^^in dB(A) 

gemid. 

73.7 

69.7 

72,5 

74,2 

70,9 

73.4 

73,0 

74.2 

70,1 

73,1 

74,6 

71,7 

73.8 

74,0 

73.7 

70.1 

72.6 

74.3 ' 

71.7 

73.7 

73.8 

st.afw. 

3,7 

2,6 

2.9 

4,8 

3.5 

4.2 

3,2 

3.8 

3,1 

3,2 

5.1 

4.3 

4.9 

4.0 

3,7 

2,4 

2,9 

5,0 • 

3.3 

4 . ^ 
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Tabel 3 ' 

Overzicht gemiddelde rittijden met hun standaardafwijkingen (zie voor 

de rittijden van de afzonderlijke voertuigen tabel C21) 

' 

totale 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uit

gez. 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w+stad 

b-wijk 

stad 

b-w+stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

-

b-wijk 

stad 

b-w-t-stad 

b-wijk 

stad 

b-w+stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad , 

b-w+stad 

b-wijk 

stad 

b-w+stad 

totaal 

rittij 

gemiddeld 

32,1 

37,1 

69,2 

30,7 

34,6 

65,3 

134,6 

19,5 

16,6 

36,1 

19,9 

15,7 

35,5 

71,6 

25,7 

25,4 

51,1 

25,1 

23,4 . 

48,5 

99,6 

den in minuten 

st. afwijking 

1.4 

2,5 

2,8 

1,9 

4,6 

5,3 

5,9 

'»5 

3,1 

4,1 

2,4 

5,2 

8,7 

1.3 

3,7 

4,8 

1.8 

3,3 

4,6 

9,1 



Tabel 4 , 

Overzicht van de gemiddelde verschillen met hun standaardafwijkingen tussen de typekeurresultaten en de voor de 

totale rittijden berekende geluidniveaus van de stadsritten (buitenwijk + stad) (zie yoor de afzonderlijke gem. 

verschillen tussen buitenwijk- en stadsroute en voor "positief vermogen" en'fetationnair uitgezonderd" de tabellen 

C22 t/m C25) 

- gemiddeld 

WVR 

ISO/DIS 

362.2 

ISO/DP 

7188 

CCMC 

testrijder 

eigenaar 

totaal 

testrijder 

eigenaar 

totaal 

testrijder 

eigenaar 

totaal 

testrijder 

eigenaar 

totaal 

verschil typekeurresultaat - geluidniveaus stadsrit (dB(A)) 

L. Aeq 

gemid. 

10,8 

JO.l 

10,4 

11,3 

10,5 

10,8 

J 

4.6 

3.8 

4,1 

4.3 

3,5 

3,8 

st.afw. 

3,2 

3,1 

3,0 

2,8 

2.7 

2,6 

''5 

2,2 

1,7 

2,4 

2,7 

2,4 

^A50 

gemid. 

14,6 

12,9 

13.7 

15,0 

13,4 

14,2 

8,3 

6,7 

7,4 

. 

8.0 

6.4 

7,1 

st.afw. ~ 

2,9 

3,4 

2,9 

2,7 

3.1 

2,6 

1.9 

2.3 

1,7 

2,2 

2,8 

: 2,3 

^AIO 

gemid. 

7,6 

7,1 

7,3 

8,1 

7,5 

7,7 

1,4 

0,8 

1,0 

1,1 

0,5 

0,7 

st.afw. 

3,5 , 

3,5 

3,2 

3,2 

3,3 

3,0 

1,5 

2,4 

''7 

2,7 

2,7 

Hl 
gemid. 

5,0 

4.2 

4,6 

5,5 

4,6 

5,0 

-2,1 

-1,5 

-2,4 

-2,0 

st.afw. 

3,5 

3,9 

3,2 

3,1 

3,4 

2,9 

1,7 

3,3 

2,1 

2,7 

3,6 

2,9 
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dB (A) 

80- "K' 

ISO 362 .2 
-gem. 7 8 , 0 dB(A) 
O = 3 , 3 dB(A) 

75. 

WVR 
gem. 7 7 , 6 dB(A) 
O = 3 ,4 dB(A) 

n 

L _ 
n 
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de buitenwijk plus stadsroute met zowel de testrijder als de eigenaar als 

chauffeur waarbij de totale rittijden in beschouwing zijn genomen. 
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Bijlage_B 

Korte beschrijving van de meetmethoden voor de geluidemi_ssie 

van personenauto's 

ALGEMEEN 

Alle in deze bijlage beschreven meetmethoden maken gebruik van een proef-

traject volgens IS0-R362 [jJ met een lengte van 20 m, zie onderstaande 

figuur. 

Microphone o-

A -

"< Microphone 

De microfoons staan halvewege het meettraject opgesteld op 7,5 m afstand 

van de rijlijn op 1,2 m boven de bodem. 

Tijdens het voorbijrijden van het te meten voertuig bij een voorgeschreven 

bedrijfstoestand, die per meetmethode verschillend kan zijn, worden de 

maximum geluidniveaus in dB(A) (stand F) geraeten. Alle meetmethoden stellen 

dezelfde eisen aan het soort wegdek, het omgevingsgeluid, de aanwezigheid 

van obstakels, de weersomstandigheden tijdens de metingen en het type te 

gebruiken meetinstrumenten. 

DE WVR-METHODE [2] ' 

De huidige in Nederland toegepaste methode is gebaseerd op ISO-R 362 [ ] \ . 

Le auto wordt met een constante snelheid en op een wijze zoals hierna ver

meld tot aan de lijn A-A gereden. Op dat moment wordt de gasklep zo snel 

mogelijk volledig geopend. De gasklep blijft in deze stad totdat'de achter

zijde van het voertuig de lijn B-B overschrijdt, waarna de gasklep volledig 

wordt gesloten. 
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'De meetmethode maakt onderscheid tussen voer tuigen zonder ve r sne l l ingsbak , 

voer tuigen voorzien van een raet de hand geschakelde versnell ingsbalc en 

voer tuigen met een automatische ve r sne l l i ngsbak . 

2.1 Voertuigen zonder versne l l ingsbak 

Het voer tu ig nader t de l i j n A-A met een cons tante snelheid welke overeen

komt met de l a ags t e van de d r i e volgende waarden: 

een snelheid overeenkomend met een motor toe ren ta l ge l i j k aan 3/4 van da t 

waarbij de raotor z i jn maximum verraogen ontwikkel t 

een snelheid overeenkomend met een moto r toe ren ta l ge l i j k aan 3/4 van he t 

maximum toerenfcal b i j vo l l ed ig geopende gasklep 

- 50 km/h. 

2*2 Voertuigen voorziexn van_een handgeschakelde versne l l ingsbak 

Voertuigen voorzien van oen versne l l ingsbak met 2 , 3 of 4 overbreng ve r 

houdingen worden gereden in de tweede v e r s n e l l i n g ; voer tuigen met een ver 

sne l l ingsbak .raet raeer dan 4 overbreng verhoudingen in de derde v e r s n e l l i n g . 

Het voer tu ig nader t de l i j n A-A met en cons tante snelheid overeenkomend'met 

de l a ags t e van de d r i e volgende waarden: 

een snelheid overeenkomend met een motor toe ren ta l ge l i j k aan 3/4 van dat 

waarbij de motor z i jn raaximum verraogen onwikkelt 

- een snelheid overeenkomend met een motor toe ren ta l ge l i j k aan 3/4 van het 

maximum t o e r e n t a l b i j vo l l ed ig geopende gasklep 

- 50 km/h. 

2*3 Voertuigen met een autoraatische versne l l ingsbak 

Het voer tu ig nader t de l i j n A-A met een cons tan te snelheid g e l i j k aan de 

l a a g s t e van de twee volgende waarden: 

- 50 km/h 

3/4 van de maximum snelheid 

-Indien mogelijk wordt gereden met de selector in de stand "normaal" voor 

stadsverkeer. 

2.4 Meetresultaat 

De metingen worden als geldig beschouwd indien het verschil in aflezingen 

tussen twee opeenvolgende metingen aan dezelfde zijde van het voertuig niet 

meer dan 2 dB(A) bedraagt. 

Als aan te houden waarde wordt het hoogste meetresultaat genomen. 
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Opmerking: Volgens de WVR-methode wordt het r e s u l t a a t van elke meting ge

vormd door de op het apparaat afgelezen waarde verminderd met 1 dB(A). 

Ter i f i l le van de ve rge l i jkbaarhe id i s op de in d i t rappor t gegeven meet

waarden deze vermindering-, n i e t t oegepas t . 

3 . DE ISO/DIS 362.2 METHODE [j] 

Deze raethode i s ge l i j k aan de WVR-methode en dus aan de ISO-R 362-methode 

metdien vers tande dat perso.nenauto's met een versne l l ingsbak met meer dan 
e e 

v i e r overbrengverhoudingen zowel in de 2 a l s in de 3 v e r s n e l l i n g moet 
e 

worden geraeten. Het e i n d r e s u l t a a t i s het gemiddelde van de in de 2 en 
e • ' • 

3 v e r s n e l l i n g gemeten waarden. 

De methode voor het meten van a u t o ' s met een automatische versne l l ingsbak i s 

beter- omschreven. Na- de l i j n A-A mag geen fcerugschakelen opt reden . 

4 . DE ISO/DIS 71 88 METHODE [4J 

Gemeten wordt b i j twee c o n d i t i e s n l . versne l lend met vo l led ig geopende gas 

k lep en .voorb i j r i j dend met cons tan te s n e l h e i d . De cond i t i e waarop de l i j n 

A-A wordt genaderd i s voor beide proeven g e l i j k . Bij de proeven met con

s t a n t e sne lhe id v;ordt de gasklep in de stand gehouden d ie nodig i s ora tussen 

de. l i j n e n A-A en B-B de gespec i f i cee rde snelheid aan. te houden. Bij de ver 

sne l lende proeven wordt tussen'A-A en B-B de gasklep vo l l ed ig .geopend. 

'^'^ Voertuigen zonder versne l l ingsbak 

Het voer tu ig moet de l i j n A-A naderen met een cons tan te snelheid d ie a l s 

vo lg t wordt berekend: 

v = 
waarin: 

33 + 0,25 V 
m 

2 • 
km/h 

V = de maximum snelheid van het voe r tu ig opgegeven door de f ab r ikan t , 
m 
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•̂ •2 Voertuigen met een handgeschakelde overbrenging 
' e 

Het voertuig moet de lijn A-A naderen in de 2 versnelling met.een con

stante snelheid die als volgt wordt berekend: 

33 ^ 0,55 V • 

V = 2 . >̂ "̂ /̂  

waarin: 
Q 

V = de voertuigsnelheid :Ln de 2 versnelling bij het motortoerental S 
o 

S = het toertal waarbij de motor zijn raaximum vermogen levert of het 

maximum door de • régulateur (indien aanwezig) begrensde motortoerental 

bij vollast 

4.3 Voertuigen met een_automatische_overbrenging 

a) wanneer een met de hand te bedienen selector met N "vooruit" posities 

(waarbij N niet groter is dan 3) in het voertuig is gemonteerd moeten de 

proeven worden uitgevoerd met de selector in de stand (N-l). Terug-

schakelen (bv. kick down) mag niet optreden. 

Indien een met de hand te bedienen selector met N "voonait" posities (met 

N groter dan 3) is gemonteerd dan moeten de proeven worden uitgevoerd met 

de selector in de stand (N-2). Terugschakelen mag niet optreden. 

Het voertuig moet de lijn A-A naderen met en constante snelheid die als 

volgt wordt berekend: 

50 + 0,30 V • - -

V =—2 ^^^/^ 

waarin: 

V = de voertuig snelheid in de (N-1) overbrenging (of in de (N-2) 
O 

overbrenging wanneer dit is voorgeschreven) bij het motortoerental 

S aannemend dat de slip van de koppelomvormer nul is 

S = het toerental waarbij de motor zijn raaximum vermogen levert of het 

maximum door de regulator (indien aanewezig) begrensde motortoeren

tal bij vollast. 

Indien bij de versnellende proef na de lijn A-A een automatische terug

schakeling optreedt moet de proef worden herhaald met een grotere 

naderingssnelheid. 
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De naderingssnelheid moet in stappen van 3 km/h worden vergroot totdat de 

proef zonder optreden van een automatische terugschakeling kan worden 

uitgevoerd; de naderingssnelheid raag echter niet groter zijn dan 50 km/h. 

Indien boven 50 km/h een automatische terugschakeling optreedt moet de 

proef worden uitgevoerd in de overbrenging (N-2) (als N niet groter is 

dan 3) of (N-3) (als N groter is dan 3). 

Er van uitgaand dat in dat geval V = de voertuigsnelheid ln de over

brenging (N-2) of (N-3) bij het motortoerental S kan de naderingssnelheid 

worden berekend met: 

33 + 0,30 V 

• \K 1 -^ î -̂ /̂  

b) Wanneer geen met de hand te bedienen selector in het 'voertuig is gemon

teerd moet het voertuig de lijn A-A naderen met een constante snelheid 

die als volgt wordt berekend: 

50 + 0,20 V 

V — - — - ^™/̂  

waarin: 

V = dé maximum snelheid van het voertuig opgegeven door de fabrikant 
m 

4.4 Berekening meetresultaat 

De metingen worden als geldig beschouwd indien het verschil in aflezingen 

tussen twee opeenvolgende metingen aan dezelfde zijde van het voertuig en 

bij dezelfde condities niet meer dan 2 dB bedraagt. 

Voor beide type proeven is het meetresultaat de hoogste van de afgelezen 

waarden. 

Hèt eindresultaat L wordt bepaald met de volgende formule: 

L„ = L - K(L - L ) 
R ace ace e 

waarin: 

L = het maximum geluidniveau gemeten bij de versnellende proef 
acc 
L = het maximum geluidniveau gemeten bij de proef met constante 

snelheid 

K = een weegfactor die afhangt van de verhouding tussen vermogen en 

gewicht en van het overbrengingsysteera. 
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De weegfactor K is de laagste van onderstaande waarden: 

K = 0,8 of 

K = 0,3 + 5 p/m voor voer tuigen met handgeschakelde versnel l ingsbakken of 

zonder versnel l ingsbakken 

K = 0,2 + 5 P/m voor voertuigen met autoraatische overbrengingen, 

waarin: 

P = het raaxiraura vermogen van de motor in k i l o w a t t s zoals dat i s gedef inieerd 

in ISO (in voorbereiding) 

ra = de ledige r i j k l a r e massa in kg van het voer tu ig zoa ls dat i s gede f i 

nieerd in ISO 1176 en i s opgegeven door de f ab r ikan t 

De h iervoor beschreven methode heeft t o t doel het geluidniveau weer te geven 

dat a l l e en gedurende 5^ van de t o t a l e r i j t i j d in een s t e d e l i j k e v e r k e e r s 

stroom wordt overschreden. Het p r inc ipp van de meetmethoden voor het bepalen 

van he t 3^ en yfo niveau i s ge l i j k aan dat voor het 5% niveau. Alleen de f o r 

mules voor het bepalen van de constante nader ingssne lhe id V z i jn anders 

(V.. wordt g r o t e r ) t e r w i j l ook de betrekkingen voor het berekenen van de 

weeg,factor K z i jn aangepas t . 

5 . DB CCMC METHODE 15] , fö] 

5.1 Voer tuig e n_ me_t_ ^en _h_a nd g esc h_ak eld e__ ve_rsri e 1 l i n g s bak 

Op een p r o e f t r a j e c t volgens ISO R 362 dienen d r i e proeven te worden u i t g e 

voerd : 

proef naderingssnelheid 

40 km/h raaar niet 

groter dan 0,7 S* 

1/3 S* 

40 km/h maar niet 

groter dan 0,7 S 

ingeschak, 

versn. 

2 

rijcondities tussen 

AA_en_BB 

versnel lend met vo l -

l e d i g geopende gasklep 

versnel lend raet vo l -

l e d i g geopende gasklep 

cons tan te snelheid 

''S = moto r toe ren ta l b i j raaximum vermogen 
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Voor iedere proef wórdt een relatief motortoerental N/S berekend waarbij 

wordt aangenomen dat de gemiddelde toename van het motortoerental bij proef 

1 0,14 S is en bij proef 2 0,06 S. 

De drie paar waarden (geluidniveaus met bijbehorende relatieve 

raotortoerentallen ) worden uitgezet in een grafiek: 

de bij de proeven 1 en 2 behorende waarden op curve a (genormaliseerd 

gemiddeld vermogen), de bij proef 3 behorende waarden op curve C 

(genormaliseerd gemiddeld vermogen nodig voor het rijden met constante 

snelheid in de 2 versnelling). 

:? 3 ^ 5 -6 7 -8 .9 10 
Relatief motortoerental N/S 

Het specifiek vermogen (= max. motorvermogen/ledige massa van het voertuig) 

bepaalt een punt op de interpolatielijn (curve b). 

Met behulp van een lineaire interpolatie volgens een grafische methode; zie 

voorbeeld, wordt het eindresultaat L bepaald. 
R 
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5 3 4 5 -6 7 .8 
Relatief motortoerental N/S 

.9 1.0 

L^ = 75,6 dB(A) 
K 

Voorbeeld Voertuig Citroen 2CV6; P /W = 34,1 kW/t 
— max o 

Toerental bij max. motorvermogen S = 5750 omw/rain. 

Bij 40 km/h in de 2' versnelling is het motortoerental 4060 

omw/min = 0,71 S; proef 1 en 3 uitvoeren bij 0,7 S. 

proef Jl_(punt_ 1 op curve a) 

2^ versnelling; versnellend met volledig geopende gasklep 

L gemeten = 80,3 dB(A); N/S = 0,7 + 0,14 = 0 , m 

2roeJ'_2_Ĵ punt 2_op_c2irve_a)_ 

3® versnelling; versnellend met volledig geopende gasklep 

L gemeten = 73,1 dB(A); .N/S = 0,33 + 0,06 = 0,39 
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5.2 

proef 3 (punt 3 op curve C) 

2" versnelling; constante snelheid 

L gemeten = 73,4 dB(A); N/S = 0,7 

Resultaat: L = 75,6 dB(A) (bepaald via grafische interpolatie 

P /W =34,1 kW/t is uitgezet op curve b). max o ö i-

Voertuigen met een automatische overbrenging 

Op een proeftraject volgens ISO R 362 dienen vier proeven met een 

gedeeltelijk geopende gasklep te worden uitgevoerd: 

proef 

1 

2 . 

3 

4 

naderings

snelheid 

40 km/h 

40 km/h 

40 km/h 

40 km/h 

stand 

selector 

D 

* 

* 

* 

r i jcondi t ies tussen 

A-A en B-B 

constante snelheid 

voertuigversnelling 
2 

0,4 - 0,5 m/s 

voertuigversnelling 

komstig tabel 1 

overeen-

".normaal" 

L, 

'exeptioneel" 

* de hoogste selectorstand (tandwieloverbrenging) waarmee de geëiste voer

tuigversnelling zonder terugschakeling kan worden bereikt. Indien met de 

laagst beschikbare tandwieloverbrenging de geëiste voertuigversnelling 
/ 

niet wordt bereikt dan dient de maximum voertuigversnelling bij die tand

wieloverbrenging te worden gebruikt. 

De bij de proeven 3 en 4 aan te houden voertuigversnellingen (tussen A-A 

en B-B mag de stand van de gasklep niet worden veranderd) hangen af van het 

specifiek vermogen P /W (P in tk; W in ton) en moeten liggen 
max o max o 

tussen de in tabel 1 aangegeven waarden.. 
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Tabel 1 

P /w 
max 0 

[pk/tj 

35 - 45 

45 - 50 

50 - 55 

55 - 65 

65 - 70 

70 - 80 

80 - 95 

95 - 110 

110 - 130 

1 130 

gebied van de voertuig

versnelling bij proef 3 

m/s _ 

0,4 - 0,5 

0,5 - 0,6 

0,6 - 0,7 

0,7 - 0,8 

0,8 - 0,9 

0,9 - 1,0 

1,0 - 1,1 

1,1 - 1,2 

1,2 - 1,3 

1,3 - 1,4 

gebied van de voertuig

versnelling bij proef 4 

r^/s J 

1,0 - 1,1 

1,1 - 1,2 

1,2 - 1,3 

1,3 - 1,4 

1,4 - 1,5 

1,5 - 1,6 

1,6 - 1,7 -

1,7-1,8 

1,8 - 1,9 

1,9 - 2,0 

Elke proef moet d r i e maal worden u i tgevoerd , het e i n d r e s u l t a a t van een 

proef wordt gevormd door het gemiddelde van de afgelezen raaxiraale geluid

niveaus en de geraeten voe r tu igve r sne l l i ngen . 

De v i e r paar waarden worden u i t g e z e t in een g e l u i d n i v e a u ' . " v e r s n e l l m g s -

g r a f i e k , z ie f iguur 1. 

dB{A) 

80-

75-\ 

70 

65-

'50 

60-

35 40 

5iL 

IOO 120 

50 60 70 BO 90 Ito 
m 

isoth töO ( / ^ , / W o l 

o 0,5 
Figuur 1: I n t e r p o l a t i e grafieK. 

1.0 15 (m/s^) 1,8 Qccel. 
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Het specifieke vermogen van het voertuig is bepalend voor: 

- een punt op de versnellingas voor de "normale" conditie (a ^ ) : deze is 
50 

hetzelfde voor alle specifieke vermogens 

- een punt op de versnellingas voor de "exceptionele" conditie (a ): 

deze is afhankelijk van het specifiek vermogen. 

Door middel van een lineaire interpolatie wordt verkregen: 

- L - T (L.J-^) met behulp van de punten 1 en 2 
normaal A50 ^ ^ 

- L , . .- - (L._) met behulp van de punten 3 en 4 waaruit L„ 
exeptxoneel A2 ^ ^ . R 

wordt berekend: 

\ -
^A50 "" ^A2 

In f iguur 2 wordt een en ander v e r d u i d e l i j k t met behulp van een voorbeeld. 

50 110 130 m ~{Prr«„ /Wo ) 

I ' I I 1 ' . 

1,5 (m/s^) 1,8 Qccel. 

Figuur 2: Voertuig Ford Granada 2.8 i automaat; P >̂ , = 99,4 pK/^ — ^ '̂  . . max/W ' ^ t 
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proef 1: L gemeten = 65,5 dB(A'); a = O m/s 
1 i 1 ^ 

proef 2: L gemeten = 66,4 dB(A); a = 0,45 m/s"̂  

L^^Q"= 66,0 dB(A) 

(zie grafiek) 

proef 3: L.̂  gemeten = 70,2 dB(A); a.̂  = 1,15 m/s^ 
3 2 

proef 4: L gemeten =• 73,6 dB(A);a = 1,75 m./s 

L^2 = 71.4 dB(A) 

(zie grafiek) 

_\502_tk2_ i 
' • R 2 

Overzicht meetmethoden 

i,0 + 71,4 
68,7 dB(A) 

|l| ISO Recommendation R 362 "Measurement of noise'emitted by vehicles", 

februari 1964 

|2| Aanhangsel artikel 66, sub. f, van het Wegenverkeersreglement, Beschikking 

van de Minister van Verkeer en Waterstaat van 27 mei 1971, m RV 34288 

I3j ISO/DIS 362.2 "Acoustics - Measurement of noise emitted by accelerating 

road vehicles - Engineering methode", 1979 • 

141 ISO/DIS 7188 "Acoustics - Measurement of noise emitted by passenger cars 

under conditions representative of urban driving", 1980 

15J Coramittee of Common Market Automobile Constructors (CCMC), Proposals for a 

new test procedure for the measureraent of exterior of noise passenger 

cars", report N/17/77, februari 1977 

[6 I Committe of Common Market Automobile Constructors (CCMC), "CCMC proposal 

for a new noise test procedure for cars with automatic transmission", 

report N/31/78 - Revised, September 1978. 
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iillaglJ^ 

Meetresultaten 

Inhoud 

Tabel Cl t/m C3 

Tabel C4 t/m 016 

Tabel G17 

Tabel Cl 8 

Tabel 019 

Tabel C20 

Tabel 021 

Tabel C22 

Tabel C23 

Tabel C24 

Tabel C25 

Resultaten typekeurmetingen 

Resultaten stadsritmetingen per voertuig 

L. stadritten 
Aeq 
L,_„ stadritten 
A50 
L.,„ stadritten 
AIO 

L stadritten 

Overzicht rittijden 

Verschil WVR - geluidniveaus stadrit 

Verschil ISO/üIS 362.2 - geluidniveaus stadrit 

Verschil ISO/DIS 71>88 - geluidniveaus stadrit 

Verschil CCMG - geluidniveaus stadrit 
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Tabel Cl 

Resultaten typekeurmetingen volgens WVR, ISO/DIS 362.2 en de stilstaande meting volgens ISO/DIS 5130 

\ 

Renault R4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

Volvo 66 GL , 

Renault 5 TA 

. Simca Hor. 1.3 GLS 

Daihatsu Ch. XTE 5 

Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

Mazda 323 SN-A 

Ford Gran. 2.8 

BMW 323 i . ' 

BMW 735 i 

BMW 735 i 

Jaguar XJ-S 

g 
> 

s.3 

34,0 

34,1 

42,2 

50,1 

51.9 

53,3 

53,3 

58,9 

59,5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

103,3 

126,2 

condities bij 

meettraject 

00 

a r-l 
J Z <-> 
U OJ 
00 C 
01 co 
00 u 

.s % 
.2 

2 

D 

D 

2 

3 

2 

2 

2 

D 

D 

2 

3 

2 

D 

01 c 
o .H 
•u B 
u •— 
o • 

, ii 
3000 

4310 

2350 

2625 

4150 

3075 

4125 

3645 

3540 

3025 

2310 

3100 

1990 

3150 

1790 

inrijden van 

. w 

<a a 
0 fl 
> > 
u 
o e< 
u 

75,0 

75,0 

45,2 

45.6 

74,1 

55,9 

75,0 

70,1 

70,8 

53,1 

44,4 

51,7 

38,3 

60,6 

32,6 

v
o
e
r
t
u
i
g


s
n
e
l
h
e
i
d
 

k
m
/
h
 

:
 

43 

42 

50 

50 • 

50 

50 

46 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

, 50 

50 

geluidniveau in dB(A) 

rechts 

le 
metiiig 

72,5 

80,1 

73,5 

73,7 

78,8 

70,7 

75.5 

77,9 

82,3 

76,2 

76,0 

81,8 

76,6 

84,0 

78,1 

2e 
meting 

72,0 

79,2 

73,0 

73,3 

77,7 

70,4 

75,1, 

79,4 

82,3 

75,5 

76,4 

81.5 

76,5 

84,5 

78,4 

links 

le 
meting 

72,1 

80,8 

. 75,6 

72,4 

79,6 

72,9 

76,2 

80,0 

80,5 

76,6 

74,6 

81,9 

76,6 

84,1 

78,0.' 

2e 
meting 

72,2 

80,7 

76.0 

73,3 

79„4 

72,1 

75,8 

80,3 

80,7 

76,5 

75,0 

82,2 

76,0 

84,6 

78,3 1 

eindresultaat 

WVR 

72,5 

80,8 

76,0 

73.7 

;79,6 

72,9 

80,3 

82,3 

76,6 

76.4 

82,2 

76,6 

78,4 

ISO 362,2 

' 

1 74,6 

1 80,6 

•• 

eindresultaat 

stilstaand 

ISO/DIS 5130-

82 

90 

87 

95 

87 • 

89 

88 

80 

86 

82 

88 

84 

87 

De afgelezen geluidniveaus zijn niet overeenkomstig het WVR-meetvoorschrift met 1 dB verminderd 
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Resultaten typekeurmetingen volgens ISO/DIS 7188 

voertuig-

Renault R4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

Volvo 66 GL 

Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

Mazda 323 SN-A 

Ford Gran. 2.8 

BMW 323 i 

BMW 735 i 

Jaguar XJ-S 

s
p
e
c
.
v
e
r
m
.
 

k
W
/
t
 

34,0 

34,1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 

! 59,5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

condit 

meettr 

i
n
g
e
s
c
h
a
k
.
 

v
e
r
s
n
e
l
l
i
n
g
 

2 

2 

-

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

ies bij inri 

aject 

m
o
t
o
r
t
o
e
r
.
 

o
m
w
.
/
m
i
n
.
 

2235 

3260 

2350 

2175 

2900 

3000 

2635 

2545 

2360 

1940 

2670 

2465 

1750 

. w 
M 
O co 
w > u 
4-1 
9 ö 
S "I-l 

55,9 

56,7 

45,2 

37,8 

51,8 

54,6 

50,7 

50,9 

41,4 

37,3 

44,5 

47,4 

31,8 

jden van 

v
o
e
r
t
u
i
g


s
n
e
l
h
e
i
d
 

k
m
/
h
 

32,4 

32,1 

39,2 

41,4 

35,1 

33,3 

36,1 

35,9 

39,0 

41,9 

43,1 

39,2 

49,0 

geluidniveau iri dB(A) 

eindresultaat 

versnellend 

L 
acc 

69,0 

78,2 

75.7 

73,0 

76,6 

75,4 

80,4 

79,4 

75,0 

75,0 

79,6 

83,4 

76,1 

eindresultaat 

constant 

L 
e 

63,8 

70,0 

68,8 

66,0 

68,5 

64,2 

69,8 

68,2 

65,6 

67,4 

69,0 

70,3 

68,6 

weeg

factor 

K 

0,47 

0,47 

0,41 

0,45 

0,56 

0,57 

0,59 

0,60 

0,51 

0,56 

0,76 

0,8 

0,8 

eindresultaat 

R̂ 

(dB(A)) 

66,5 

74,3 

72,8 

69,8 

72,1 

69,0 

74,1 

72,6 

70,3 

70,7 

71,5 

72,9 

70,1 

o 



Tabel C3 

Resultaten typekeurmetingen volgens CCMC 

voertuig 

Renault R4 GTL 

Citroen 2 CV 6. 

Volvo 66 GL 

Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

Mazda 323 SN-A 

Ford Gran, 2.8 

BMW 323 i 

BMW 735 i 

Jaguar XJ-S 

spec, 

verm. 

kW/t 

34.0 

34.1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 

59.5 

61.2 

72.9 

92.5 

103.3 

126,2 

handgeschakeld 

Test 1 

^ 1 
dB(A) 

69,4 

80,3 

77,5 

76,5 

79,4 

82,2 

77,5 

84,4 

Test 2 

4 
dB(A) 

64,6 

73,1 

71,8 

68,1 

72,5 

72,8 

75,6 

75,0 

Test 3 

dB(A) 

65,6 

73.4 

69,7 

68,3 

71.1 

70.2 

66,7 

70,5 

automaat 

Test 1 

m/s 

0,0 

0,0 

0,0 

0.0 

0,0 

4 
db(A] 

68,6 

63,4 

62,6 

55.5 

69,8 

Test 2 

7̂  
m/s 

0.46 

0,45 

0,58 

0,45 

0,57 

H 
dB(A) 

69,4 

65,5 

67,0 

66,4 

67.6 

Test 3 

7̂  
m/s 

0.75 

0.85 

0.94 

1,15 

1,37 

dB(A) 

68,2 

68,2 

71,5 

70,2 

73,1 

Test 4 

m/s 

1,35 

1,6 

1,52 

1,75 

1,95 

dB(A) 

72,4 

71,6 

74,0 

73,6 

75,1 

eindresultaat 

L 
R 

(dB(A)) • 

66,6 

75,6 

69,5 

67,2 

72,6 

70,1 

73,9 

74,2 

68,8 

68,7 

70,7 

73,6 

71,4 

o 



Tabel C4 

Resultaten van de stadsritten met de Renault R4 GTL 

u 
l-l 

0) 
r - l 

o 

> 

CU 
• H 
•U 

•H 
W 
O 
PU 

l i d 
G^i 
OOJ 
N O 
<u 
60 
4-1 

•l-i 
3 
M 
CÖ 
Ö 
O 

• H 
4-1 
CÖ 
4 J 
CO 

U 

<u 
• • - l 
•r4 
V4 
4J 
CO 
(U 
4-i 

)-l 
Cd 
cd 
ö 
(U 
00 

• l - l 
<u 

u 
<u 

x) 
• r - ) 
• H 
U 
4-1 
CO 
QJ 
+J 

U 
Cd 
cd 
C 
(U 
00 

•H 
OJ 

>-l 

IU 

V4 
4-1 
CO 
QJ 

U 
cd 
t d 
ö 
QJ 
0 0 

• H 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

32-30 

39-35 

28-20 

43-20 

21-25 

23-28 

20-28 

19-42 

26-00 

29-28 

24-07 

26-36 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

65 ,9 

5 9 , 3 

72,2 

45 ,5 

80 ,0 

74,5 

85,1 

61 ,4 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

65.2 

61 ,7 

65 ,9 

61 ,5 

66 ,0 

6 2 , 3 

66 ,7 

63,1 

66,1 

62 ,9 

66 ,6 

63,4 

^A50 

62 

58 

64 

57 

64 

60 

65 

62 

64 

60 

65 

60 

i n dB(A) 

^AIO 

69 

65 

69 

65 

69 

65 

69 

65 

69 

65 

69 

65 

^A2 

70 

69 

69 

69 

70 

65 

69 

65 

70 

69 

69 

69 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

^ 0 / S 

0,49 

0 ,35 

0,51 

0,29 

0 ,53 

0,41 

0 ,55 

0,41 

0 ,53 

0,39 

0 ,53 

0,41 

^ lO/S 

. 0,67 

0,55 

0,65 

0,51 

0,71 

0,59 

0,67 

0,55 

0,69 

0,57 

0,65 

0 ,53 

^ 2 / 5 

0,79 

0 ,67 

0,69 

0 ,59 

0 ,81 

0,69 

0,71 

0 ,63 

0,81 

0,69 

0,71 

0,61 

0> 
O. 

n 
(Jl 



Tabel C 5 

Resultaten van de stadsritten met de Citroen 2 CV 6 

-

4J 

U 

QJ 
i-H 
Cd 
u 
o 
4-1 

• 
s 
l-l 
QJ 
> 

14-1 
QJ 

' H 
4-1 

- ' M 
co 
O 
(X 

st
at

io
n

ai
r 

ui
tg

ez
on

-
u 
QJ 
•o 
•H 
U 
4J 
CO 
QJ 
+J 

l-l 
td 
td 
C 
OJ 
0 0 

»H 
QJ 

l-l 
QJ 

•n 
• H 
u 
4-1 
to 
QJ 

u 
cd 

QJ 
0 0 

• l - l 
QJ 

U 
QJ 

T d 
•r-t 
•rl 

V4 
4-1 
co 
QJ 
4J 

u 
cd 
td 
C 
QJ 
0 0 

• l - l 
01 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

34-10 

35-50 

32-05 

31-15 

20-29 

15-17 

18-52 

13-22 

28-38 

28-59 

26-48 

26-46 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

• 

59 ,9 

42 ,ó 

58 ,8 

42 ,8 

8 3 . 8 

80 ,9 

83 ,6 

85 ,6 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

72,4 

68,0 

74,9 

70.8 

74.0 

70,2 

76,6 

73,2 

73,2 

68 ,8 

75,6 

71,4 

^A50 

71 

64 

73 

67 

71 

67 

74 

71 

71 

67 

73 

69 

iri dB(A) 

^AIO 

74 

71 

78 

73 

76 

73 

80 

74 

76 

71 

78 

74 

^A2 

78 

74 

80 

77 

78 

74 

81 

78 

78 

74 •• 

81 

77 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50/S 

0 , 5 3 

0 ,35 

0 ,59 

0,41 

0 ,59 

0 ,41 

0 ,67 

0,51 

0,57 

0,39 

0 , 6 3 

0 ,45 

" lO /S 

0,69 

0,55 

0,77 

0 ,63 

0,71 

0,59 

0,79 

0,67 

0,69 

0,57 

- 0 ,77 

0 ,63 

«2/S 

0,79 

0,67 

0 ,85 

0 ,73 

0,81 

0,69 

0,89 

0 , 7 3 

0,81 

0 ,67 

0,87 

0 , 7 3 



Tabel C6 

Resultaten van de stadsritten met de Volvo 66 GL 

4J 
•r4 

U 

OJ 
r - l 
Cd 
4J 
O 
4-1 

• 

QJ 

> 
tt-l 
QJ 

•rH 
4J 

• H 
co 
O 
p . 

I T > 
CM 
OOJ 
NTÖ 
QJ 
0 0 
4J 

•r-t 
3 

l-l 
.>-l 

t d 
C 
O 

• H 
4-1 
td 
4J 
co 

u 
' O 
••-1 
• r i 

u 
4J 
CO 
QJ 
4-1 

U 
td 
Cd 
C 
QJ 
0 0 

•M 
QJ 

l-l 
0) 

t ) 
• • - > 
• H 
• U 

U 
W 
QJ 
4-1 

U 
cd 
cd 
C 
QJ 
0 0 

•r4 
OJ 

QJ 

••-1 
• H 

V4 
4-1 
CO 
QJ 
4-1 

U 
Cd 
td 
C 
QJ 
0 0 

•rH 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

30-50 

35-50 

31-15 

30-25 

19-52 

17-51 

21-53 

16-46 

25-49 

28-34 

27-31 

24-01 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

^ 

64 ,4 

4 9 , 8 

70,0 

55,1 

83 ,7 

79,7 

88,1 

79,0 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

71,J 

6 7 , 3 

70,2 

67,1 

72,6 

69,6 

71 ,3 

69,1 

71,8 

68 ,2 

70,7 

68,1 

/^A50 

69 

63 

67 

65 

71 

67 

68 

67 

69 

65 

68 

65 

in, dB(A) 

^AIO 

74 

71 

73 

71 

74 

73 

74 

^ 71 

74 

71 

73 

71; 

^A2 

75 

74 

74 

73 

75 

74 

75 

73 

75 

74 •• 

75 

73 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

**50/S 

0,49 

0 ,39 

0 ,45 

0,41 

0,51 

0 ,45 

0 ,47 

0 ,45 

• 

0,51 

0,41 

0 ,47 

0,41: 

N ,0 /S 

0 ,59 

0 ,51 

0 ,57 

0 ,49 

0 ,61 

0 ,55 

0 ,57 

0 ,53 

0 ,61 

0,51 

0,57 

0.51 

^2 /S 

0 ,65 

.0 ,59 

0,61 

0 ,55 

0,67 

0 ,59 

0 ,61 

0 ,57 

0 ,65 

0 ,59 

0,61 

0 ,57 

0) 
Q. 

n 



Tabel C 7 

Resultaten van de stadsritten met de Renault 5 TA 

4-1 
•rH 

l-l 

ai 

nJ 
4-1 

o 
4-1 

S 
U 
a) 
> 

OJ 
• r i 
4-1 

•rH 
Ul 
O 
CX 

I T J 

au 
OQ) 
NO 
OJ 
00 
4 J 

•rH 

D 

• H 
tfl 
Ü 
O 

•rH 
4-1 

n) 
4J 
(/) 

M 
<U 

TD 
••—1 
• H 

il 
W 
(U 
4 J 

1-1 
Cd 
Cd 
C 
(\) 
0 0 

•rH 
(U 

M 
(U 

1 3 
• r - l 
•rH 

.Ul 
tn 
a) 
j - i 

cd 
ld 
C 
QJ 
6 0 

•rH 
OJ 

U 
QJ 

1 3 
• r - l 
•rH 

M 
4-1 
Ul 
QJ 
4-1 

i-l 
td 
(XJ 
C 
flj 
öü 

•rH 
Q) 

b u i t e n w i j k 
• 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

m i n - s e c 

31 -40 

4 3 - 4 5 

27 -55 

2 9 - 1 0 

19-02 

15-46 

17-24 

12-29 

2 5 - 3 4 

2 3 - 5 8 

23 -12 

19-52 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

6 0 , 1 

36 ,1 

6 2 , 4 

4 2 , 8 

8 0 , 8 

5 4 , 8 

8 3 , 1 

6 8 , 1 

g e l u i d n i v e a u 

L^ 
Aeq 

6 7 , 2 

5 9 , 8 

6 8 , 7 

6 5 , 1 

6 8 , 9 

6 3 , 0 

7 0 , 2 

6 8 , 3 

6 8 , 1 

6 1 , 9 

6 9 , 4 

6 6 , 7 

' • A 5 0 

65 

54 

66 

58 

66 

61 

69 

66 

66 

58 

67 . 

6 3 

i n dB(A) 

^AIO 

70 

63 

71 

70 

71 

65 

72 

70 

71 

65 

71 

70 

'^A2 . 

71 

66 

-

72 

71 

7 2 . 

67 

73 

72 

71 

67 

72 

71 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

^ 5 0 / S 

0 , 3 3 

0 , 15 

0 , 3 7 

0 , 1 9 

0 , 3 9 

0 , 2 5 

0 , 4 1 

0 , 3 3 

0 , 3 7 

0 , 2 1 

0 , 3 9 

0 , 2 7 

^ 1 0 / S 

0 , 4 7 

0 , 2 9 

0 , 4 9 

0 , 3 7 

' o , 4 9 

0 , 3 3 

0 , 5 1 

0 , 3 9 

0 , 4 9 

0 , 3 1 

0 , 5 1 

0 , 3 9 

^ 2 / S 

0 , 5 3 

0 , 3 3 

0 , 5 7 

0 , 4 3 

0 , 5 5 

0 , 3 5 

0 , 5 9 

0 , 4 5 

0 , 5 3 

0 , 3 5 

0 , 5 7 

0 , 4 3 

IU 

tx 

O 
00 



Tabel C8 

Resultaten van de stadsritten met de Simca Horizon 1.3 CLS 

4-1 
•rH 

U 

QJ 
t - l 
td 
u 
o 
4-1 

. 

QJ 
> 

M-l 
QJ 

• r l 
4J 

• H 
to 
O 
P . 

I X ) 
C M 
OQJ 
N O 
QJ 
0 0 
4-1 

• H 
3 

M 
• r l 
td 
C 
O 

• r t 
4-1 
Cd 
4J 
CO 

M 
QJ 

T 3 

• H 
M 
4J 
CO 
QJ 
4-1 

M 
cd 
Cd 

c 
0) 
0 0 

• r l 
0) 

M 
QJ 

1 3 
• r - l 
• r l 
M 
4-1 
to 
QJ 
4-1 

M 
t d 
t d 
C 
0» 
0 0 

• H 
QJ 

M 
«J 

T J 
• ' - t 
• r l 
M 
4-1 
tfl 
QJ 
4J 

M 
td 
td 

c 
QJ 
0 0 

• r t 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

32-55 

36-15 

28-45 

19-09 

18-23 

21-37 

25-54 

27-33 

25-24 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

58,2 

, 50 ,7 

75,2 

78,7 

76,0 

88,4 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

66,6 

6 4 , 3 

68,2 

67 ,6 

65 ,0 

68 ,7 

67,6 

65,4 

68 ,7 

^A50 

64 

61 

67 

66 

62 

68 

65 

62 

68 

i n dB(A) 

^AIO 

69 

68 

70 

69 

68 

70 

70 

69 

70 

^A2 

71 

70 

70 

73 

69 

70 

71 

70 

70 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

^50 /8 

0 ,33 

0 ,23 

0 ,43 

0,37 

0,31 

0 ,45 

0,35 

0,29 

0,45 • 

« lO/S 

0 ,45 

0 , 4 3 

0 , 5 3 

0,49 

0 ,45 

0 , 5 3 

0 ,65 

0 ,45 

0 , 5 3 

^2 /S 

0,55 

0,51 

0,59 

0,57 

0,55 

0,59 

0,57 

0 ,53 

0,59 

o. 

o 



Tabel C9 

Resultaten van de stadsritten met de Daihatsu Charade XTE 5 

4J 
• r l 

M 

QJ 
r -H 

td 
4-1 
O 
4J 

* 

QJ 
> 

14H 
QJ 

• r t 
4-1 

• r l 
to 
O 
{X 

I T J 
C M 
OQJ 

tm 
Q) 
0 0 
4J 

• r l 

3 

M 
• r l 
td c o 

• r l 
4J 
Cd 
4-1 
to 

M 
QJ 

1 3 
• r - l 
•rH 
M 
4J 
01 
QJ 
4-1 

M 
td 
cd 
C 
QJ 
0 0 

• H 
QJ 

M 
QJ 

1 3 
• r - ) 
• r t 
M 
4J 

co 

4-1 

M 
td 
td 
C 
0) 
0 0 

• H 
OJ 

M 
OJ 

X ) 
• r - l 
• r l 

M 
4J 
to 
QJ 
4J 

M 
td 
td 
C 
QJ 
0 0 

• H 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min - sec 

34-10 

34-35 

33-20 

35-25 

22-04 

19-10 

23-15 

19-04 

27-58 

26-31 

28-10 

27-44 

p e r c e n t a g e 

v a n ' t o t a l e 

r i t t i j d 

64,6 

55,4 

69 ,8 

53,8 

81,9 

76,7 

84,5 

78,3 

g e l u i d n i v e a u 

L. 
Aeq 

6 5 , 3 

6 3 , 3 

64 ,8 

61 ,5 

66 ,5 

64 ,7 

65 ,9 

63 ,0 

66,1 

64 ,4 

65 ,5 

6 2 , 3 

^̂ A50 

63 

61 

• 

63 

59 

64 

63 

64 

61 

64 

63 

63 

61 

i n dB(A) 

^AIO' 

68 

66 

68 

64 

68 ' 

66 

68 

64 

68 

66 

68 

64 

^A2 

69 

68 

69 

66 

69 

68 

69 

66 

69 

68 • 

69 

66 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50/S 

0 , 4 3 

0 ,35 

0 , 4 3 

0 ,31 

0 .49 

0 ,43 

0 ,47 

0 ,37 

0 ,47 

0,41 

0 ,45 

0 ,35 

^10 /S 

0 ,57 

0 ,57 

0 ,57 

. 0 , 4 7 

0,59 

0 ,59 

0,59 

0,49 

0 ,59 

0 ,57 . 

0 ,57 

0,49 

«2 /S 

0 ,67 

0 , 6 3 

0 .61 

0 , 5 3 

0 ,67 

0 ,65 

0 ,61 

0 ,55 

0 ,67 

0 ,65 

0 ,61 

0 ,55 

CT 
«> 
O. 

O 
o 



Tabel CIO 

Resultaten van de stadsritten met de Peugeot 504 

•^ 
M 

QJ 

r - l 
Cd 
4J 
o 
4-1 

• 
g 
QJ 
t> 

14-4 
QJ 

•rH 
4 J 

•rH 
tn 
O 
(X 

IXJ 
C M 
OQJ 
Wt3 
Qj 
0 0 
4-1 

•^ 
M 

• r t 
td 

c 
0 

• r l 
4-J 
td 
4J 
CO 

M 
QJ 

X ) 
• r i 
• r t 
M 
4-1 
to 
OJ 
4-1 

M 
td 
td 
C 
OJ 
00 

• r l 
QJ 

M 
QJ 

XJ 
•r-l 
•rl 
M 
4-1 
tn 
QJ 

M 
td 
cd 
C 
OJ 
00 

• r l 
QJ 

M 
QJ 

XJ 
• r - ) 
• r l 

M 
4-1 
CO 
QJ 
4-1 

M 
cd 
cd 
C 
QJ 
0 0 

• H 
QJ 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

buitenwijk 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

32-55 

• 

38-20 

33-20 

35-25 

19-53 

. 17-05 

20-55 

16-08 

26-35 

27-30 

24-57 

23-15 

percentage 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

60,4 

44,6 

62,8 

45,6 

80,8 

71,7 

74,9 

65,6 

geluidniveau 

L^ Aeq 

70,8 

65,6 

68,1 

65,7 

.72,5 

67,7 

69,6 

68,0 

71,7 

67,0 

69,4 

67,4 

^̂ A50 

67 

62 

65 

60 

68 

65 

67 

65 

68 

65 

67 

65 

i n dB(A) 

^AIO 

74 

69 

71 

68 

76 

69 

71 

69 

74 

69 

71 

69 

^A2 

78 
-

71 

74 

71 

78 

74 

76 

74 

78 

71 

74 

74 

r e l a t i e 

«50/S 

0,35 

0,23 

0,35 

0,23 

0,39 

0,31 

0,39 

0,31 

0,39 

0,29 

0,37 

0,29 

if motor toerenta l 

^10/S 

0,51 

0,41 

_0,47 

0,41 

0,53 

0,45 

0,47 

0,45 

0,51 

0,43 

0,47 

0,43 

«2/S 

0,59 

0,49 

0,53 

0,51 

0,61 

0,51 

0,53 

0,53 

0,59 

0,49 

0,59 

0,53 

0) 

c ^ 



Tabel C U 

Resultaten van de stadsritten met de Toyota Crown 2600 

4J 
• r t 
M 

QJ 
r - l 
Cd 
U 
O 
4-1 

g 
QJ 
> 

0) 
• H 
4J 

• r l 
CO 
O 
P . 

ix i 
CM 
OQJ 
(.JO 
QJ 
0 0 
4-1 

• H 
3 

M 
•rl 
td 
C 
O 

• H 
4-1 

• td 
4-i 
tfl 

M 
QJ 

X ) 
• r - l 
• r l 
M 
4-1 

to 

M 
td 
td 
C 
QJ 
0 0 

• r t 
OJ 

M 
QJ 

X3 
• r - l 
• r l 
M 
4J 

to 
QJ 
4-1 

M 
t d 
td 

c 
QJ 
OO 

•rH 
OJ 

X) 
•r-l 
•rt 
M 
4-1 
to 
QJ 
4-1 

M 
t d 
td 
c 
QJ 
oo 

• r l 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min - sec 

31-15 

36-40 

28-45 

32-05 

19-14 

17-21 

19-27 

16-29 

25-56 

27-16 

25-30 

25-08 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

61,5 

47 ,3 

67,6 

51,4 

83,0 

74,4 

88,7 

78,4 

g e l u i d n i v e a u 

L^ 
Aeq 

67 ,0 

62 ,5 

68 ,0 

6 5 , 3 

68 ,5 

64,6 

6 9 , 3 

67 ,5 

67 ,8 

63 ,7 

68 ,5 

66,4 

^A50 

64 

60 

65 

62 

66 

63 

67 

65 

65 

62 

66 

63 

i n dB(A) 

^AIO 

69 

65 

70 

69 

70 

66 

70 

69 

1 

69 

66 

70 

69 

^A2 

73 

68 

73 

71 

73 

68 

73 

73 

73 

68 ' 

73 

71 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50 /8 

0 ,37 

0,37 

0 ,41 

0 ,27 

0 , 4 3 

0 ,33 

0 ,45 

0,37 

0 ,39 

0,29 

0 , 4 3 

0 , 3 3 

N,0 /S 

0 ,53 

0 ,53 

0,57 

0,49 

0 ,55 

0 ,47 

0 ,59 

0 , 5 3 

0 , 5 3 

0,45 

0,57 

0,51 

«2 /S 

0 ,63 

0 ,63 

0 ,67 

0 ,59 

0 , 6 3 

0.51 

0 .67 

0 ,61 

0 , 6 3 

0,51 

0,67 

0 ,59 

«I 
Q. 

O 



Tabel C12 

Resultaten van de stadsritten met de Mazda 323 SN-A 

• 

4-1 
•rl 
M 

QJ 
r - l 
t d 
4J 
O 
4-1 

i 
M 
QJ 
> 

IHH 
QJ 

• r l 
4-J 

•ri 
to 
o 

IXJ 
CM 
OOI 

r̂a 
QJ 
00 
4J 

•rl 
3 
M 

• r t 
td 
C 
o 

• r l 
4-1 
Cd 
4-1 
to 

M 
QJ 

X ) 
• r - l 
•rH 
M 
4J 
to 
QJ 
4J 

M 
cd 
cd 
C 
QJ 
00 

•H 
QJ 

M 
OJ 

XI 
•r-l 
•rl 
M 
4 J 
CO 
QJ 
4-1 

M 
td 
td 
C 
OJ 
0 0 

• r t 
QJ 

M 
QJ 

XI 
"" •r-l 

•rt 
M 
4-1 
CO 
QJ 
4-1 

M 
td 
td 
C 
0 
00 

• r l 
OJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min - sec 

32-55 

36-15 

32-30 

37-30 

20-22 

14-32 

21-02 

14-44 

26-11 

24-33 

25-12 

22-30 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

61 ,9 

40,1 

64 ,7 

39 ,3 

79,5 

67 ,7 

77,5 

60 ,0 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

67,1 

59 ,5 

67 ,0 

60 ,3 

68 ,8 

62 ,7 

68 ,7 

63 ,7 

68,1 

61,1 

68,1 

62,4 

^A50 

65 

54 

65 

54 

68 

60 

68 

62 

67 

57 

67 

59 

i n dB(A) 

^AIO 

69 

62 

69 

64 

70 

65 

70 

65 

70 

64 

69 

65 

^A2. 

71 

67 

71 

67 

71 

68 

71 

69 

71 

68 

71 

68 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50/S 

0,35 

0,17 

0,35 

0,17 

0,39 

0,25 

0,41 

0,27 

0 ,37 

0,21 

0,39 

0 ,23 

«10/S 

0,47 

0,29 

0,47 

0,31 

0,-49 

0 ,33 

0,47 

0 ,33 

0 ,49 

0,31 

0,47 

0 , 3 3 

«2 /S 

0 ,53 

0,35 

0,51 

0,35 

0,55 

0,37 

0 ,53 

0,41 

0 ,55 

0 ,35 

0 , 5 3 

0,37 

CT 
01 



Tabel C13 

Resultaten van de stadsritten met de.̂  Ford Granada 28 i A 

• H 
M 

QJ 
r H 
t d 
4-1 

o 
4J 

• 
B 
M 
QJ 

> 
t w 
01 

• H 
4J 

• H 
CO 
O 
P. 

I X I 
C M 
OOJ 
N t 3 
QJ 
00 
4-1 

• r t 

3 

M 
• r l 
td c o 

• r t 
4-1 
td 
4-1 
tn 

M 
QJ 

XI 
•r-l 
•rl 
M 
4-1 

to 
QJ 
4-1 

M 
td 
td 
C 
QJ 
0 0 

• H 
OJ 

M 
QJ 

XI 
• r - l 
• r t 
M 
4-1 

to 
QJ 
4-4 

M 
td 
td 
C 
QJ 
0 0 

• r t 
QJ 

M 
0) 

XJ 
• r - l 
• r l 
M 
4-1 

to 
OJ . 
4J 

M 
ld 
cd 
C 
OJ 
00 

• r l 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

30-50 

35-50 

32-30 

41-15 

17-03 

14-25 

22-02 

15-26 

23-40 

22-10 

25-41 

19-17 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

_ 

55 ,3 

40,2 

67,8 

37,4 -

76,8 

61,9 

79,0 

46,8 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

69,2 

63 ,5 

67 ,2 

62 ,8 

70,5 

66,1 

68,2 

65 ,9 

70 ,3 

65,2 

68,1 

65 ,6 

^A50 

66 

56 

66 

55 

68 

66 

66 

64 

68 

64 

66 

64 

i n dB(A) 

T 

^AIO 

72 

66 

70 

66 

73 

68 

70 

•68 

72 

66 

70 

68 

A2 

74 

68 

72 

68 

74 

72 

72 

70 

74 

70 

72 

70 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

. «50 /S 

0,31 

0 ,15 

0 ,31 

0 ,15 

0 ,39 

0 ,25 

0 , 3 3 

0 ,27 

0 ,37 

0,21 

0 ,31 

0 ,25 

«10/S 

0,49 

0,29 

0,41 

0,29 

0 ,53 

0 , 3 3 

0 ,45 

0,35 

0,51 

0,31 

0 ,43 

0 .33 

" 2 / 3 

0 ,57 

0 ,37 

0 ,51 

0 ,37 

0 ,57 

0 ,43 

0 ,53 

0,41 

0,57 

. 0 , 4 1 

, 0 , 5 3 

0 ,39 

0> . 
Q . 



Tabel C14 

Resultaten van de stadsritten met de BMW 323 i 

f 

4-1 
• r l 

M 

QJ 
r - l 
Cd 
4-1 
O 
4-1 

g 
QJ 
> 
m 
QJ 

• H 
4-1 

• r t 
CO 

o 
p. 
1X3 
C M 
OQJ 
N O 

' QJ 
0 0 
4-1 

•r-t 

3 

M 
• r t 

rri c 
o 

• H 
+J 
cd 
4-1 
co 

M 
QJ 

XI 
• r - l 
• r l 

M 
4-1 
co 
QJ 
4J 

M 
Cd 
cd 
C 
QJ 
0 0 

• H 
OJ 

M 
QJ 

X I 
• 1 - 1 
• H 
• M 
4J 
co 
OJ 
4-1 

M 
cd 
td 

c 
QJ 
0 0 

•rH 
QJ 

M 
OJ 

X J 
•r-> 
• H 

M 
4-1 
to 
QJ 
4J 

U 
td 
td 
C 
QJ 
0 0 

• H 
0) 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-^sec 

32-30 

35-25 

30-50 

30-25 

17-48 

17-44 

19-29 

16-47 

24-58 

25-50 

24-23 

23-43 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

54 ,8 

50,1 

63 ,2 

55 ,2 

76,8 

73,0 

79,1 

78,0 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

70,3 

65,1 

72 ,7 

68 ,8 

71 ,5 

66,1 

73,8 

-69 ,9 

71,4 

6 6 , 3 

73.7 

69 ,7 

^A50 

67 . 

62 

68 

64 

68 

64 

69 

67 

68 

64 

69 

67 

i n dB(A) 

^AIO 

73 

67 

76 

71 

73 

68 

76 

71 

74 

68 

76 

73 

/^A2 

76 

71 

83 

76 

79 

71 

83 

76 

76 

71 

83 

76 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50/S 

0 ,33 

0,21 

0,37 

0 ,27 

0,37 

0 ,27 

0,41 

0,31 

0 ,37 

0 ,25 

0,41 

0,31 

«10/S 

0,4.5 

0 ,35 

0 ,49 

0 ,43 

0,47 

0,37 

0,51 

0 ,45 

0,47 

0,35 

0,51 

0,45 

«2 /S 

0 , 5 3 

0,41 

0,71 

0 , 5 3 

0 ,57 

0 , 4 3 

0 ,75 

0 , 5 3 

0 ,57 

0 ,43 

0 , 7 3 

0 ,53 

CT 
01 

O 



Tabel C15 

Resultaten van de stadsritten met de BMW 735 i 

4-1 
• r l 

M 

QJ 
r H 
t d 
4-1 

O 
4 J . 

g 
QJ 
> 

QJ 
• H 
4-1 

• M 
to 
O 
P -

1X1 
C M 
OQJ 
M O 
QJ 
0 0 
4-J 

• r l 
3 
M 

• H 
fd 
C 
o 

• H 
4-1 
td 
4J 
tfl 

M 
QJ 

XJ 
• r - l 
• H 
M 
4J 
tfl 
OJ 
4-1 

M 
td 
cd 
C 
QJ 
0 0 

• r l 
OJ 

M 
OJ 

XJ 
• r - l 
• r t 

M 
4-1 
tfl 

OJ 
4.J 

M 
t d 
cd 
C 
0) 
0 0 

• r l 
QJ 

M 
QJ 

XI 
• r - l 
• r l 

M 
4-1 
to 
01 
4J 

M 
td 
td 
C 
OJ 
0 0 

• H 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min - sec 

29-35 

35-00 

29-10 

32-05 

17-01 

11-49 

14-42 

9-36 

23-45 

22-55 

21-54 

20-53 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

57,5 

33,8 

50,4 

29,9 

80 ,3 

65,5 

75,1 

65,1 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

72,4 

67,2 

74,0 

69,6 

73,8 

68 ,0 

76,2 

71,9 

73 ,3 

69,0 

75,2 

71,4 

^A50 

69 

63 

71 

64 

69 

64 

71 

69 

71 

64 

72 

69 

i n dB(A) 

^AIO 

75 

72 

75 

72 

77 

71 

77 

75 

75 

72 

77 

72 

^A2 

81 

72 

83 

75 

81 

73 

84 

77 

81 

73 

83 

75 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

"so/s 

0,35 

0 ,23 

0,41 

0,25 

0 ,43 

0,31 

0,49 

0,39 

0,41 

0,29 

0,47 

0 ,33 

«10/S 

0,59 

0,39 

0,55 

0,45 

0 ,63 

0 ,43 

0,57 

0 ,53 

0,61 

0,41 

0,57 

0,49 

«2/S 

0,71 

0,5J 

0 ,65 

0,57 

.0,77 

0,57 

0,67 

0,59 

0 ,75 

0 ,53 

0,67 

0,59 

u 
o. 

n 
ON 



Tabel C16 

Resultaten van de stadsritten met de Jaguar XJ-S 

4-1 
• r i 
M 

QJ 
r - l 
Cd 
4-1 
O 
4J 

g 
Q). 
> 

•4-1 
QJ 

• H 
4-J 

• r t 
CO 
O 
P . 

1X1 
C M 
OQJ 

QJ 
0 0 
4J 

• r l 

3 

M 
• r l 

Cd 
C 

o 
• r l 
4J 
Cd 
4-1 
CO 

M 
QJ 

1 3 
• r - ) 
• H 

M 
4J 
tfl 
OJ 
4-1 

M 
cd 
Cd 
c 
0) 
oo 

• H 
OJ 

M 
QJ 

XI 
• r - l 
• r l 

M 
4-1 
tfl 
OJ 
4-1 

M 
cd 
cd 
C 
0) 
0 0 

• H 
OJ 

M 
QJ 

XJ 
. • r - l 

• r l 
M 
4-1 
CO 
QJ 
4-1 

M 
td 
cd 
C 
QJ 
0 0 

•rH 
QJ 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

b u i t e n w i j k 

s t a d t r a j e c t 

t i j d 

min-sec 

31-15 

39-10 

30-25 

39-35 

19-49 

12-36 

16-48 

12-53 

24-31 

16-04 

23-04 

17-23 

p e r c e n t a g e 

van t o t a l e 

r i t t i j d 

63 ,4 

32,2 

55,2 

32,5 

78,5 

41 ,0 

75,8 

43 ,9 

g e l u i d n i v e a u 

L, 
Aeq 

6 7 , 3 

62 ,7 

68 ,6 

63 ,8 

67 ,8 

65,1 

70,1 

66 ,5 

68,1 

6 5 , 3 

69 ,7 

66,4 

^A50 

65 

58 

67 

58 

67 

63 

68 

63 

67 

63 

68 

64 

i n dB(A) 

^AIO 

69 

65 

71 

65 

69 

67 

73 

68 

69 

67 

71 

68 

^A2 

71 

68' 

74 

69 

71 

68 

74 

73 

71 

68 

74 

73 

r e l a t i e f m o t o r t o e r e n t a l 

«50/S 

0 ,25 

0 , 1 3 

' 0 ,25 

0 , 1 3 

0,29 

0,19 

0 , 3 3 

0,21 

0 ,27 

0 ,19 

0 ,29 

0 ,19 

«10/S 

0,35 

0,21 

0,39 

0,25 

0,37 

0,27 

0 ,43 

0,31 

0,37 

0,25 

0,41 

0,29 

«2/S 

0,39 

0,27 

0 ,45 

0 ,33 

0,41 

0,31 

0,47 

0 ,37 

0,39 

0,29 

0,45 

0 ,35 

BI 
Q. 

-~ i 



Tabel Cl7 

Overzicht van de berekende L, , voor de stadsritten 
Aeq s 

Renault 4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

• Volvo 66 GL 

• Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

n Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crovm 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Gran. 2.8 i 

BMW 323 i' 

D B M W 735 i 

• Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

stand.afwijking 

spec, 

ver

mogen 

(kW/t) 

34,0 

34,1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 

59,5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

L. in dB(A) 
Aeq 

totale rit 

testrijder 

b-

wijk 

65.2 

72,4 

71,1. 

67,2 

66.6 

65,3 

70,8 

67,0 

67,1 

69,2 

70,3 

72,4 

67,3 

68,6 

2,6 

stad 

61.7 

68,0 

67,3 

59,8 

64,3 

63,3 

65,6 

62.5 

59,5 

63.5 

65.1 

67.2 

62,7 

63.9 

2.7 

b-w 
4-
stad 

63,6 

70,7 

69,5 

64,4 

65,5 

64,4 

68,8 

65,1 

64,6 

67,0 

68,3 

70,3 

65,3 

66,7 

2,5 

eigen 

fa-

wijk 

65,9 

74,9 

70.2 

68,7 

68,2 

64,8 

68,1 

68,0 

67,0 

67,2 

72,7 

74,0 

68,6 

69.1 

3,1 

aar 

stad 

61,5 

70.8 

67.1 

65,1 

65.§ 

61.5 

65.7 

65.3 

60.3 

62.8 

68,8 

69,6 

63,8 

65.2 

3,3 

b-w 
+ 
stad 

63,8 

73,3 

68,9 

67,2 

67,1 

63,4 

67-,0 

66.8 

64.6 

65,3 

71,2 

72.2 

66,5 

67,5 

3,1 

tot. 

63,7 

72,1 

69,2 

65,8 

66,3 

63,9 

68,0 

66,0 

64,6 

66.2 

69.9 

71,4 

66,0 

67,2 

2,7 

positief vermogen ^ 

testrijder 

fa-

wijk 

66.0 

74.0 

72,6 

68,9 

67,6 

66,5 

72,5 

68,5 

68,8 

70,5 

71,5 

73,8 

67,8 

69.9 

2.7 

stad 

62,3 

70,2 

69.6 

63.0 

65.0 

64,7 

67,7 

64,6 

62,7 

66,1 

66,1 

68,0 

65,1 

65,8 

2,5 

b-w 
+ 
stad 

64,5 

72,8 

71,4 

67,1 

66,5 

65,8 

70,9 

67,1 

67,2 

69,0 

69,6 

72.2 

66.9 

68,5 

2.6 

eigenaar 

fa-

wijk 

66,7 

76,6 

71,3 

70,2 

68,7 

65,9 

69,6 

69,3 

68,7 

68,2 

73.8 

76.2 

70.1 

70,4 

3.3 

stad 

63,1 

73,2 

69.1 

68.3 

66,? 

63,0 

68,0 

67,5 

63,7 

65,9 

69,9 

71,9 

66,5 

67,4 

3,2 

fa-w 
+ 
stad 

65,3 

75,5 

70,5 

69,5 

67,6 

64,8 

69,0 

68,6 

67,3 

67,4 

72,4 

75,0 

68,9 

69,4 

3.3 

tot. 

64.9 

74,; 

71,0 

68,4 

67,1 

65,3 

70,0 

67,9 

67,2 

68,2 

71,2 

73,7 

68,0 

69,0 

2,9 

stationair uitgezonderd 

testrijder 

fa-

wijk 

66.1 

73.2 

71.8 

68,1 

67,6 

66,1 

71,7 

67,8 

68,1 

70,3 

71,4 

73,3 

68,1 

69.5 

2.5 

stad 

62.9 

68.8 

68.2 

61,9 

65,4 

.64,4 

67,0 

63,7 

61,1 

65,2 

66,3 

69,0 

65,3 

65,3 

2,5 

b-w 
+ 
stad 

64,7 

71.5 

70,3 

66,2 

66.6 

65,3 

69.9 

66.2 

66.0 

68,5 

69,5 

71,7 

67,2 

68,0 

2,4 

eigenaar 

fa-

wijk 

66.6 

75,6 

70,7 

69.4 

68,7 

65.5 

69.4 

68.5 

68,1 

68.1 

73.7 

75,2 

69.7 

69.9 

3.1 

stad 

63.4 

71.4 

68.1 

66,7 

66,i 

62.3 

67,4 

66.4 

62,4 

65.6 

69.7 

71,4 

66,4 

66,7 

3,0 

fa-w 
+ 
stad 

65.2 

74.0 

69.7 

68.4 

67.7 

64.2 

68.5 

67.6 

66.3 

67.2 

72.2 

73.7 

68.6 

68,7 

3.0 

tot. 

64.9 

72,9 

70,0 

67.3 

67,2 

64,8 

69.3 

66.9 

66,1 

67.9 

71,0 

72,8 

67,9 

68,4 

2,7 

9 automaat 

D 5 ve rsne11ingen 

* geïnterpoleerd 
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Tabel C18 

Overzicht van de' berekende LA' , voor de stadsritten (L.-„ is het geluidniveau dat Jurende 50% van de tijd wordt overschreden) 

Renault 4 GTL 

. Citroen 2 CV 6 

• Volvo 66 ,GL 

0 Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

D Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Gran. 2.8 i 

BMW 323 i 

DBMW 735 i 

#Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

stand afwijking 

spec. 

. ver

mogen 

(kW/t) 

34,0 

34,1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 . 

59,5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

totale rit 

testrijder 

b-

wijk 

62 

71 

69 

65 

64 

63 

67' 

64 

65 

66 

67 

69 

65 

65,9 

2,6 

stad 

58 

64 

63 

54 

61 

61 

62 

60 

54 

56 

62 

63 

58 

59,7 

'3,4 

b-w 
+ 
stad 

60 

67 

65 

58 

64 

63 

65 

62 

59 

64 

65 

64 

63 

63,0 

2,6 

eigenaar 

fa-

wijk 

64 

73 

67 

66 

67 

63 

65 

65 

65 

' 66 

68 

71 

67 

66,7 

2,8 

stad 

57 

67 

65 

58 

64* 

59 

60 

62 

54 

55 

64 

64 

58 

60,5 

4,1 

b-w 
+ 
stad 

62 

69 

66 

65 

67 

61 

65 

63 

59 

64 

67 

69 

63 

64,6 

3,0 

tot. 

60 

6? 
66 

62 

65 

61 

65 

63 

59 

64 

66 

67 

63 

63,8 

2,9 

^A50 
in dB(A) 

positief vermogen 

testrijder 

fa-

wijk 

64 

71 

71 

66 

66 

64 

68 

66 

68 

68 

68 

69 

67 

67,4 

2,2 

stad 

60 

67 

67 

61 

62 

63 

65 

63 

60 

66 

64 

64 

63 

63.^ 

2,4 

b-w 
+ 
stad 

62 

71 

69 

65 

64 

64 

67 

64 

64 

66 

66 

67 

64 

65,6 

2,4 

eigenaar 

fa-

wijk 

65 

74 

68 

69 

68 

-64 

67 

67 

68 

66 

69 , 

71 -

68 

68,0 

2,5 

staa 

62 

71 

67 

66 

64* 

61 

65 

65 

62 

64 

67 

69 

63 

65,1 

2,9 

b-w 
+ 
stad 

64 

73 

68 

67. 

66 

63 

67 

66 

65 

66 

68 

71 

65 

66,8 

2,7 

tot 

62 

71 

68 

66 

66 

63 

67 

65 

64 

66 

67 

69 

65 

66,1 

2,4 

stationair uitgezonderd 

testrijder 

fa- -

wijk 

64 

71 

69 

66 

65 . 

64 

68 

65 

67 

68 

68 

71 

67 

67,2 

2,3 

stad 

60 

67 

65 

58 

62 

63 

65 

62 

57 

64 

64 

64 

63 

62,6 

2,8 

fa-w 
+ 
stad 

62 

69 

67 

63 

64 

63 

67 

63 

62. 

66 

66 

67 

65 

64,9 

2,3 

eigenaar 

fa-

wijk 

65 

73 

68 

67 

68 

63 

67 

66 

67 

66 

69 

72 

68 

67,6 

2,7 

stad 

60 

69 

65 

63 

65* 

61 

65 

63 

59 

64 

67 

69 

64 

64,2 

3,1 

fa-w 

stad 

64 

71 

67 

65 

67 

63 

67 

65 

63 

66 

68 

71 

65 

66,3 

2,6 

1 

tot. 

62 

69 

67 

65 

67 

63 

67 

64 

62 

66 

67 

71 

65 

65,8 

2,7 

^k autom.aat 

D s versnellingen 

3t cexntsr^oleerd 
CT 
öl 
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Tabel Cl9 

Overzicht van de berekende L 

Renault 4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

• Volvo 66 GL 

• Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

D Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Gran. 2.8 i 

BMW 323 i 

D BMW 735 i 

0 Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

stand.afwijking 

spec, 

ver

mogen 

(kW/t) 

34,0 

34,1 

42,2 

50.1 

51,9 

53,3 

58,9 

59,5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

MQ's " " " ^ 

totale 

le stadsritten (L.,_ is het 
AIO 

rit 

testrijder 

fa-

wijk 

69 

74 

74 

70 

69 

68 

74 

69 

69 

72 

73 

75 

69 

71,2 

2,5 

stad 

65 

71 

71 

63 

68 

66 

69 

65 

62 

66 

67 

72 

65 

66,9 

3.1 

b-w 
+ 
stad 

67 

73 

73 

69 

69 

68 

71 

68 

69 

71 , 

70 

73 

68 

69,9 

2,1 

eigenaar 

fa-

wijk 

69 

78 

73 

71 

70 

68 

71 

70 

69 

70 

76 

75 

71 

71,6 

3.0 

stad 

65 

73 

71 

70 

69* 

64 

68 

69 

64 

66 

71 

72 

65 

68.2 

3,1 

fa-w 
+ . 

stad 

69 

77 

73 

71 

70 

66 

69 

69 

69 

68 

73 

73 

69 

70,5 

2,9 

tot. 

67 

76 

73 

70 

69 

66 

71 

69 

69 

70 

72 

73 

69 

70,3 

2,7 

geluidniveau dat gedurend 

L. ̂  in dB(A) 

e 10% van 

positief vermogen 

testrijder 

fa-

wijk 

69 

76 

74 

71 

69 

68 

76 

70 

70 

73 

73 

77 

69 

71,9 

3,1 

stad 

65 

73 

73 

65 

68 

66 

69 

66 

65 

68 

68 

71 

67 

68,C 

2,8 

fa-w 
+ 

stad 

65 

74 

74 

70 

69 

68 

74 

69 

69 

72 

70 

75 

68 

70,5 

3,0 

eigenaar 

fa-

wijk 

69 

80 

74 

72 

70 

. 68 

71 

70 

70 

70 

76 

77 

73 

72,3 

3.5 

stad 

65 

74 

71 

70 

69* 

64 

69 

69 

65 

68 

71 

75 

68 

69,1 

3.3 

b-w 

stad 

69 

78 

73 

71 

70 

66 

71 

70 

69 

68 

73 

75 

69 

71.1 

3,1 

tot. 

69 

77 

73 

71 

70 

68 

71 

70-

69 

70 

72 

75 

69 

71.1 

2,6 

de ti jd wordt overschreden) 

stationair uitgezonderd 

testrijder 

fa-

wijk 

69 

76 

74 

71 

70 

68 

74 

69 , 

70 

72 

74 

75 

69 

71,6 

2,7 

stad 

65 

71 

71 

65 

69 

66 

69 

66 

64 

66 

68 

72 

67 

67,6 

2,6 

eigenaar 

b-w 
+ 
stad 

69 

74 

73 

70 

69 

68 

71 

68 

69 

72 

72 

73 

69 

70,5 

2,1 

fa-

wijk 

69 

78 

73 

71 

70 

68 

71 

70 

69 

70 

76 

77 

71 

71,8 

3,2 

stad 

65 

74 

71 

70 

69* 

64 

69 

69 

65 

68 

73 

72 

68 

69,0 

3.1 

b-w 

stad 

69 

77 

73 

71 

69 

66 

71 

70 

69 

68 

75 

75 

71 

71.1 

3.1 

tot. 

69 

76 

73 

70 

70 

68 

71 

69 

69 

70 

73 

73 

69 

70,8 

2.3 

^au tomaa t 

CDs versnell ingen 

* geïnterpoleerd 

n 
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Tafael C20 

Overzicht van de faerekende L.2is ^ ° ° ^ ^^ stadsritten (L is het geluidniveau dat gedurende 2% van de tijd wordt overschreden) 

% 

Renault 4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

• Volvo 66 GL 

• Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

D Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Gran. 2.8 i 

BMW 323 'i 

D BMW 735 i 

• Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

stand.afwijking 

spec, 

ver

mogen 

(kW/t) 

34,0 

34,1 

42,4 

50,1 

51.9 

53,3 

58.9 

59,5 

61.2 

72,9 

92,5 

103.3 

126,2 

totale rit 

testrijder 

fa-

wijk 

70 

78 

75 

71 

71 

69 

78 

73 

71 

74 

76 

81 

71 

73.7 

3,7 

stad 

69 

74 

74 

66 

70 

68 

71 

68 

67 

68 

71 

72 

68 

69,7 

2.6 

b-w 
+ 
stad 

69 

77 

75 

71 

70 

69 

76 

71 

71 

73 

73 

77 

71 

72,5 

2,9 

eigenaar 

fa-

wijk 

69 

80 

74 

72 

70 

69 

74 

73 

71 

72 

83 

83 

74 

74,2 

4,8 

stad 

69 

77 

73 

71 

69* 

66 

71 

71 

67 

68 

76 

75 

69 

70.9 

3.5 

fa-w 
+ 
stad 

69 

80 

74 

72 

70 

68 

74 

71 

71 

72 

79 

81 

73 

73,4 

4,2 

tot. 

69 

78 

75 

72 

70 

68 

,76 

71 

71 

73 

76 

77 

73 

73,0 

3.2 

P 

^A2 
in dB(A) 

ositief ve 

testrijder 

fa-

wijk 

70 

78 

75 

72 

73 

69 

78 

73 

71 

74 

79 

81 

71 

74,2 

3.8 

stad 

65 

74 

74 

67 

69 

68 

7'4 

68 

68 

72 

71 

73 

68 

70,1 

3,1 

b-w 
+ 
stad 

69 

77 

75 

71 

70 

69 

78 

73 

71 

73 

76 

77 

71 

73,1 

3,2 

rmogen 1 

eigenaar 

fa-

wijk 

69 

81 

75 

73 

70 

69 

76 

73 

71 

72 

83 

84 

74 

74,6 

5,1 

stad 

65 

78 

73 

72 

66 

66 

74 

73 

69 

70 

76 

77 

73 

71,7 

4.3 

fa-w 
+ 
stad 

69 

80 

74 

72 

67 

69 

74 

73 

71 

72 

81 

83 

74 

73.8 

4.9 

tot 

69 

80 

75 

72 

71 

69 

76 

73 

71 

73 

79 

81 

73 

74,0 

4,0 

stationair uitgezonderd 

testr 

fa-

wijk 

70 

78 

75 

71 

71 

69 . 

78 

73 

71 

74 

76 

81 

71 

73,7 

3,7 

ij der 

stad 

69 

74 

74 

67 

70 

68 

71 

68 

68 

70 

71 

73 

68 

70,1 

2,4 

b-w 
+ 
stad 

69 

77 

75 

71 

70 

69 

76 

71 

71 

73 

74 

77 

71 

72,6 

2,9 

eigenaar 

fa-

wijk 

69 

81 

75 

72 

70 

69 

74 

73 

71 

72 

83 

83 

74 

74,3 

5.0 

stad 

69 

77 

73 

71 

69 

66 

74 

71 

68 

70 

76 

75 

73 

71.7 

3,3 

b-w 
+ 
stad 

69 

80 

74 

72 

70 

68 

74 

73 

71 

72 

81 

81 

73 

73,7 

•4,4 

tot. 

69 

'80 

75 

72 

70 

69 

76 

' '" 
71 

73 

80 

81 

73 

73,8 

4,2 

9 automaat 

D s versnel l ingen 

* geïnterpoleerd 
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Tabel C21 

Overzicht van de rittijden 

Renault 4 GTL 

Citroen 2 CV 6 

# Volvo 66 GL 

0 Renault 5 TA 

Simca Hor. 1.3 GLS 

• Daihatsu Ch. XTE 5 

Peugeot 504 GL 

Toyota Crown 2600 

• Mazda 323 SN-A 

• Ford Gran. 2.8 i 

BMW 323 i 

• BMW 735 i 

# Jaguar XJ-S 

gemiddeld 

stand.afwijking 
• 

spec, 

ver

mogen 

(kW/t) 

34,0 

34.1 

42,2 

50,1 

51,9 

53,3 

58,9 

59.5 

61,2 

72,9 

92,5 

103,3 

126,2 

rittijd in minuten 

totale rit 

testrijder 

fa-

wijk 

32,5 

34,2 

30,8 

31.7 

32,9 

34,2 

32,9 

31,3 

32,9 

30.8 

32,5 

29.6 

31.3 . 

32,1 

1.4 

stad 

39,6 

35,8 

35,8 

43,8 

36,3 

34.6 

38,3 

36,7 

36,3 

35,8 

35,4 

35,0 

39,2 

37,1 

2,5 

b-w . 
+ 

stad 

72,1 

70,0 

66,6 

75,5 

69,2 

68,8 

71.2 

68.0 

69,2 

66,6 

67,9 

64,6 

70,5 

69,2 

2,8 

eigenaar 

fa-

wijk 

28,3 

32,1 

31,3 

27,9 

28,8 

33,3 

33,3 

28,8 

32,5 

32,5 

30,8 

29,2 

30,4 

30.7 

1.9 

stad 

43,3 

31,» 3 

30,4 

29,2 

pi.^ 
35,4 

35,4 

32.1 

37,5 

n.3 
30.4 

32,1 

39,6 

34,6 

4,6 

b-w 
+ 

stad 

71,6 

63,4 

61,7 

57,1 

60,6 

68.7 

68,7 

60.9 

70,0 

73,8 

61,2 

61,3 

70,0 

65,3 

tot. 

143,7 

133/1 

128,3 

132,6 

129,8 

137,5 

139.9 

128,9 

139,2 

140,4 

129,1 

125,9 

140,5 

134,6 

5,3 5,9 

positief vermogen 

testrijder 

fa-

wijk 

21,4 

20,5 

19,9 

19,0 

19,2 

22,1 

19,9 

19,2 

20,4 

17.1 

17.6 

17.0 

19.8 

19.5 

1,5 

stad 

23.5 

15.3 

17,9 

15,8 

18,4 

19,2 

17,1 

17,4 

14,5 

14,4 

17.7 

11,8 

12,6 

16,6 

3,1 

b-w 
+ 

stad 

44,9 

35,8 

37,8 

34,8 

37.6 

41,3 

37.0 

36,6 

34,9 

31,-5 

35,3 

28,8 

32,4 

36,1 

4,1 

eigenaar 

fa-

wijk 

20,5 

18,9 

. 21,9 

17,8 

21.6 

23,3 

20,9 

19,5 

21.0 

22,0 

19,5 

14.7 

16,8 

19,9 

2,4 • 

stad 

19.7 

13.4 

16,8 

12,5 

20, f 

19,0 

16, 1 

16,5 

14,8 

15,5 

16,8 

9,6 

12,9 

15,7 

3.1 

b-w 

stad 

40,2 

32,3 

38,7 

30,3 

42,3 

42,3 

37,0 

36,0 

34,8 

37,5 

36,3 

24,3 

29,7 

35,5 

5.2 

tot. 

85,1 

68.1 

76,5 

65,1 

79,9 

8 3,6 

74 JD 

72,6 

69,7 

69,0 

71,6 

53,1 

62,1 

71,6 

8,7 

stationair uitgezonderd 

testrijder 

fa-

wijk 

26,0 

28,6 

25,8 

25,6 

25,9 

27,0 

26,6 

25,9 

26,-2 

23,6 

25,0 

23,8 

24.5 

25,7 

1.3 

stad 

29,5 

29,0 

28,6 

23,0 

27,5 

26,5 

27,5 

27.3 

24,5 

22,2 

25,8 

22,9 

16,1 

25,4 

3,7 

fa-w 
+ 

stad 

55.5 

57,6 

54,4 

48,6 

53,4 

53,5 

54.1 

53,2 

50,7 

44,8 

50,8 

46,7 

40,6 

51.1 

4.8 

eigenaar 

fa-

wijk 

24,1 

26,8 

27,5 

23,2 

25,4 

28,2 

25,0 

25,5 

25,2 

25,6 

24,4 

21,9 

23,1 

25,1 

1.8 

stad 

26,6 

26,8 

24,0 

19,9 

n,& 
27.7 

23,3 

25,1 

22,5 

19,3 

23,7 

20,9 

17,4 

23,4 

3.3 

fa-w 

stad 

50.7 

53.6 

51.5 

43,1 

52,4 

55,9 

48,3 

50.6 

47.7 

44,9 

48,1 

42,8 

40.5 

48,5 

4,6 

tot. 

106,2 

111,2 

105,9 

91,7 

105,8 

109,4 

102,4 

103,8 

98,4 

89.7 

98.9 

89,5 

81,1 

99,6 

9,1 

0 automaat 

CDs versnellingen 

* geïnterpoleerd 

CT 
01 
O. 

n 
NJ 



Tabel C22 

Gemiddelde plus standaardafwijking van de verschillen tussen de typekeurresultaten volgens het WVR en dè 

geluidniveaus van de stadsrit 

verschil 

WVR-geluidniv. stadsrit 

totale . 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uitgez. 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w +.stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

^Aeq i" 

gemid. 

9,0 

13,7 

10,8 

- 8,5 

12.3 

10,1 

10,4 

7,6 

11,8 

9,0 

7.2 

' 10.2 

8.2 

8,5 

8,1 

12.2 

9,6 

7.6 

10.8 

8.8 

9.2 

dB(A) 

Bt. afw. 

3.2 

3.4 

3.2 

3,2 

3.1 

3,1 

3.0 

3.3 

3.3 

3.3 

3.4 

. 3.2 

3.4 

3.2 

3,2 

3,3. 

3,2 

3.3 

3,0 

.3,1 

3'.' 

^A50i" 

gemid. 

11.6 

17.9 

14.6 

10.9 

17.0 

12.9 

13.7 

10,2 

14.1 

11,9 

9,6 

12,5 

10,7 

11,5 

10,4 

14,9 

12,6 

9,9 

13,4 

11.3 

11,8 

dB(A) 

st.afw. 

3.3 

3.6 

2.9 

- 3.3 

3,7 

3.4 

2.9 

3.2 

3.3 

3,4 

3,2 

3,3 

3,3 

3,0 

3,4 

3,3 

3,1 

3,1 

3.1 . 

3,1 

3,3 

•̂ AIO ^" 

gemid. 

6,4 

10.6 

7.6 

5,9 

9.3 

7.1 

7,3 

5,6 

9,6 

7,0 

5.3 

8,5 

6.5 

6.5 

5,9 

9,9 

7.0 

5.8 

8.6 

6.5 

6.8 

dB(A) 

st.afw. 

3.5 

3,9 

3.5 

3,2 

3,4 

3.5 

3.2 

3.7 

3.6 

3.7 

3.7 

3.4 

3.4 

3.5 

3,4 

3,4 

3,5 

3,5 

2,9 

• 

3,3 

3.2 

L ^ in dB(A) 

gèmid. 

3.9 

7.9 

5.0 

3,4 

6.6 

4.6 

3.4 

7.5 

4.5 

2.9 

5.9 

3,8 

3.6 

3.9 

7.5 

4.9 

3.3 

•5,9 

3,9 

3,7 

st.afw. 

3,6 

3,4 

3,5 

4,2 

3.4 

3.9 

3,2 

3.4 

.3'5 

3,0 

4.5 

3.6 

4,5 

3,5 

3.6 

3,5 

- 3.4 

4,3 

3,0 

3,7 

3.9 

01 
Q-

o 
NJ 



Tabel C23 

Gemiddelde plus standaardafwijking van. de verschillen tussen de typekeurresultaten volgens ISO/DIS 362.2 en de 

geluidniveaus van de stadsrit 

ISO 362. 

totale 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uitgez. 

verschil 

2 - geluidniv. stadsrit 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w +.stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

^Aeq i" 

gemid. 

9,4 

14.1 

11.3 

. 8,9 

12,8 

10,5 

10,8 

8,1 

12,2 

9,5 

7.6 

10.6 

8.6 

9,0 

8,5 

12,7 

10,0 

8,1 

11,3 

9,3 

9,6 

dB(A) 

st. afw. 

2,8 

3,0 

2,8 

2.8 

2.7 

2.7 

2.6 

3.0 

3.0 

2,9 

2,9 / 

2.8 

2.9 

2,8 

2.8 

2,9 

2.8 

2,8 

2.6 

2.7 

2.6 

^A50 ̂ " 

gemid. 

12.1 

18.3 

15.0 . 

11.3 

17.5 

13.4 

14.2 

10.6 

14.5 

12.4 

10.0 

12.9 

11.2 

11,9 

10.8 

15.4 

13.1 

10.4 

13.8 

11,7 

12,2 

iB(A) 

st.afw. 

3.1 

3,1 

. 2,7 

2,9 

3,4 

3,1 

2.6 

3.1 

3.2 

3,2 

2,9 

3,0 

2.9 

2,7 

3,0 

3.0 

2.9 

2.8 

2.6 

2,6 

2,7 

^AIO ̂ " 

gemid. 

6,8 

11,1 

8.1 

6.4 

9,8 

7,5 

7,7 

6,1 

10,0 

7.5 

5.7 

8,9 

6,9 

6.9 

6i4 

10.4 

7.5 

6.2 

9.0 

6,9 

7,2 

dB(A) 

st.afw. 

. 3.2 

3,4 

3.2 

2,9 

3,1 

3.3 

3.0 

3,3 

3.3 

3,3 

3,4 • 

3,0 

3,1 

3,1 

3,1 

2.9 

3,3 

3,0 

2,7 

3,0 

3,0 

L^2 in dB(A) 

gémid. 

4.3 

8.3 

5,5 

3.8 

7,1 

4,6 

5.0 

3,8 

7.9 

4.9 

3,4 

6,3 

4,2 

4,0 

4,3 

7.9 

5,4 

3.7 . 

6.3 

4,3 

4,2 

st.afw. 

3,0 

3,2 

3.1 

3.6 

3.1 

3.4 

2.9 

2.8 

3.2 

2.7 

3.8 

3.2 

3.9 

2.9 

3.0 

3.2 

3,0 

3.7 

2,8 

3,2 

3.4 

CT 
01 
C^ 

n 
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Tabel 024 

Gemiddelde plus stahdaardafwijking van de verschillen tussen de typekeurresultaten volgens ISO/DIS 7188 en de 

geluidniveaus van de stadsrit 

ISO 7188 

totale ,. 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uitgez. 

verschil 

- gel.niv. s 

test

rijder 

eige

naar 

tadsrit 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

fotaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

b-wijk 

stad 

b-w + stad 

totaal 

L. in 
Aeq 

gemid. 

2.7 

7,4 

4.6 

2,2 

6.0 

3.8 

4.1 

1,4 

5,5 

2,7 

0,9 • 

3,9 

1,9 

2.3 

1.8 

6.0 

3,3 . 

1.3 

4,5 

2.6 

2.9 

dB(A) 

st. afw. 

1.6 

1.9 

1,5 

2.3 

2.2 

2.2 

1,7 

1.6 

1,5 

1.5 

2.5 

2.1 

2.4 

1.8 

1,6 

1.8 

1,5 

2.4 

2,0 

2.2 

1.8 

^A50 ^" 

gemid. 

5,4 

11,6 

8,3 . 

4,6 

10,7 

6,7 

7,4 

3,9 

7.8 

5.7 

3,3 

6,2 

4,4 

5,2 

4.1 

8,7 

6,4 

3,7 

7.1 

5.0 

5,5 

dB(A) 

st.afw. 

1.6 

2.7 

1.9 

2,2 

3,1 

2.3 

1.7 

1,6 

1.8 

1,6 

2,1 

2.0 

1,9 

1,3 

1,8 

2.2 

1.5 

2.1 

2,1 

1,8 

1.8 

^AIO i" 

gemid. 

0,1 

4.4 

1,4 

-0.3 

3,1 

0.8 

1.0 

-0.6 _ 

3,3 

0,7 

-1.0 

2.2 

0,2 

0.2 

-0.3 

3,7 

0.7 

-0.5 

2,3 

0.2 

0,5 

dB(A) 

st.afw. 

1.9 

2.3 

1,5 

2.4 

2.2 

2.4 

1,7 

2,1 

1.9 

1.7 

2.9 

2,2 

2,4 

1,9 

1,9 

1.8 

1.9 

2,6 

2,1 

2,5 

1,8 

L ^ in dB(A) 

gèmid. 

-2.4 

1.6 

-1,3 

-2.9 

Ó,4 

-2,1 

-1,7 

-2.9 

1,2 

-1.8 

-3.3 

-0.4 

-2.5 

-2,7 

-2,4 

1.2 

-1,3 

-3.0 

-0,4 

-2.4 

-2.6 

st.afw. 

2.4 

2,0 

1,7 

4,0 

2,7 

3,3 

2.1-

2.6 

1,7 

1,9 

4,1 

3,1 

4,1 

2.8 

2,4 

1.9 

1,8 

4,1 

2,5 

3,4 

3.2 

NO 
t_n 



Tabel C25 

Gemiddelde plus standaardafwijking van de verschillen tussen de typekeurresultaten volgens CCMC en de geluidniveaus 

van de stadsrit 

CCMC - gel 

totale 

rit 

pos. 

verm. 

stat. 

uitgez. 

verschil 

. niv. stadsrit 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk • 

stad 

fa-w + stad 

b-wijk 

stad 

fa-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

b-wijk , 

stad 

b-w t.stad 

fa-wijk 

stad 

fa-w + stad 

totaal 

test

rijder 

eige

naar 

fa-wijk 

stad 

b-w + stad 

fa-wijk 

stad 

fa-w + stad 

totaal 

L. in Aeq 

gemid. 

2.4 

7,1 

4.3 

1,9 

5.8 

3.5-

3,8 

1.1 

5,2 

2,5 

0,6 

3.6 

1.6 

2.0 

1.5 

5,7 

3,0 

1.1 

4,2 

'2.3 

2.6 

dB(A) 

st. afw. 

2.6' 

2.4 

2.4 

2.8 

2,6 

2,7 

2,4 

2.3 

2.6 

2.9 

2.7 

•2.8 

2.6 

2,7 

2.3 

2,5 

2.8 

2.6 

2.7 

2.5 

^A50 ^" 

gemid. 

5,1 

11.3 

8,0 

4,3 

10,5 

6,4 

7.1 

3,6 

7,5 

5,4 

3,0 

5,9 

4,1 

4,9 

3.8 

8,4 

6,1 

3,4 

6,8 

4.7 

5.2 

aB(A) 

st.afw. 

2,7 

2,5 

2.2 

2,6 

3,1 

2.8 

2.3 

,2.8 

2,7 

2.7 

2.6 

2,7 

2,5 

2.3 

2.7 

2.4 

2,4 

2,5 

2,4 

2.3 

2.4, 

^AIO ^" 

gemid. 

-0.2 

4.1 

1.1 

-0,6 

2,8 

0.5 

0.7 

-0.9 

3.0 

0.5 

-1.3 

1,9 

-0,1 

-0.1 

-0,6 

3.4 

-0.5 

-0.8 

2,0 . 

-0,1 

0,2 

dB(A) 

st.afw. 

3.0 

2.7 

2.7 

2,9 

3.0 

3,1 

2.7 

3.0 

2.7 

2,9 

3.3 

2,8 

2,8 

2,6 

3.0 

2.3 

3,0 

3.0 

• 2.9 

3,0 

2,7 

L^2 in <JB(A) 

gèmid. 

-2,7 

1,3 

-1,5 

-3,2 

0.1 

-2.4 

-2.0 

-3.2 

0,9 

-2,1 

-3.6 

-0,7 

-2,8 

-3,0 

-2.7 

0.9 

-1,6 

-3,3 

-0,7 

-2,7 

-2.9 

st.afw. 

3.0 

2.6 

2.7 

4,2 

3,2 

^ 3,6 

2.9 1 

3.1 

2,8 

2,7 

4.3 

3,5 

•4,3 

3,2 

3,0 

2,7 -

2,7 

4.3 

2,9 

3,7 

3.7 1 
CT 
01 

O 
NO 
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13. Uitgevoerd is een geiuidonderioek aan dertien personenauto's van zeer gedifferentieerde types. De specifieke 
vermogens van de auto's lagen tussen 34 k W / t en 126 k W / t ; bij het onderzoek waren auto's betrokken met 
handgeschakelde versnellingsbakken zowel met vier als met vijf versnellingen en met automatische overbrengin
gen. 

Van de auto's zijn, gebruik makend van een methode waarbij het motortoerental en de gasklepstand is gemeten 
de geluidemissies in stedelijk verkeer bepaald. De metingen zijn zodanig uitgevoerd dat de invloed van de berei
der (alle auto's zijn bereden door hun eigenaar en door dezelfde testrijder) en de invloed van de route (buiten
wi jk/centrum) op de geluidemissie kon worden vastgesteld. Uit een vergelijking tussen de geluidemissie van de 
personenauto's in stedelijk verkeer en de resultaten van geluidmetingen volgens vier verschillende ter discussie 
staande typekeurmeetmethoden, waaronder de methode volgens het Wegenverkeersreglement, blijkt dat de re-
sultaten van de metingen volgens ISO/DIS 7188 gemiddeld het beste in overeenstemming zijn met de geluid
emissie in stedelijk verkeer. 

13. Uitgevoerd is een geluidonderjoek aan dertien personenauto's van zeer gedifferentieerde types. De specifieke 
vermogens van de auto's lagen tussen 34 k W / t en 126 k W / t ; bij het onderzoek waren auto's betrokken met 
handgeschakelde versnellingsbakken zowel met vier als met vijf versnellingen en met automatische overbrengin
gen. 

Van de auto's zijn, gebruik makend van een methode waarbij het motortoerental en de gasklepstand is gemeten 
de geluidemissies in stedelijk verkeer bepaald. De metingen zijn zodanig uitgevoerd dat de invloed van de berei
der (alle auto's zijn bereden door hun eigenaar en door dezelfde testrijder) en de invloed van de route (buiten
wi jk/centrum) op de geluidemissie kon worden vastgesteld. Uit een vergelijking tussen de geluidemissie van de 
personenauto's in stedelijk verkeer en de resultaten van geluidmetingen volgens vier verschillende ter discussie 
staande typekeurmeetmethoden, waaronder de methode volgens het Wegenverkeersreglement, blijkt dat de re
sultaten van de metingen volgens ISO/DIS 7188 gemiddeld het beste in overeenstemming zijn met de geluid
emissie in stedelijk verkeer. 

13. Uitgevoerd is een geluidonderjoek aan dertien personenauto's van zeer gedifferentieerde types. De specifieke 
vermogens van de auto's lagen tussen 34 k W / t en 126 k W / t ; bij het onderzoek waren auto's betrokken met 
handgeschakelde versnellingsbakken zowel met vier als met vijf versnellingen en met automatische overbrengin
gen. 

Van de auto's zijn, gebruik makend van een methode waarbij het motortoerental en de gasklepstand is gemeten 
de geluidemissies in stedelijk verkeer bepaald. De metingen zijn zodanig uitgevoerd dat de invloed van de berei
der (alle auto's zijn bereden door hun eigenaar en door dezelfde testrijder) en de invloed van de route (buiten
wi jk/centrum) op de geluidemissie kon worden vastgesteld. Uit een vergelijking tussen de geluidemissie van de 
personenauto's in stedelijk verkeer en de resultaten van geluidmetingen volgens vier verschillende tei" discussie 
staande typekeurmeetmethoden, waaronder de methode volgens het Wegenverkeersreglement, blijkt dat de re
sultaten van de metingen volgens ISO/DIS 7188 gemiddeld het beste in overeenstem.ming zijn met de geluid
emissie in stedelijk verkeer. 

13, Uitgevoerd is een geluidonderzoek aan dertien personenauto's van zeer gedifferentieerde types. De specifieke 
vermogens van de auto's lagen tussen 34 k W / t en 126 k W / t ; bij het onderzoek waren auto's betrokken met 
handgeschakelde versnellingsbakken zowel met vier als met vijf versnellingen en met automatische overbrengin
gen. 
Van de auto's zijn, gebruik makend van een methode waarbij het motortoerental en de gasklepstand is gemeten 
de geluidemissies in stedelijk verkeer bepaald. De metingen zijn zodanig uitgevoerd dat de invloed van de berei
der (alle auto's zijn bereden door hun eigenaar en door dezelfde testrijder) en de invloed van de route (buiten
wi jk/centrum) op de geluidemissie kon worden vastgesteld. Uit een vergelijking tussen de geluidemissie van de 
personenauto's in stedelijk verkeer en de resultaten van geluidmetingen volgens vier verschillende ter discussie 
staande typekeurmeetmethoden, waaronder de methode volgens het Wegenverkeersreglement, blijkt dat de re
sultaten van de metingen volgens ISO/DIS 7188 gemiddeld het beste in overeenstemming zijn met de geluid
emissie in stedelijk verkeer. 


