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De vermindering van het benzineverbruik werd berekend voor 2 weg

typen, nl.: 

a) de autosnelwegen 

b) overige wegen (= overige rijkswegen + secundaire wegen). 

Voor beide wegtypen werd een snelheidsverdeling aangenomen zoals 

zonder beperkende omstandigheden verwacht mocht worden. 

Om een schatting te maken van de maximale winst die d.m.v. snelheids

beperkingen kan worden verkregen, is verondersteld dat van alle ver

keer dat oorspronkelijk sneller reed dan de waarde van de beperking, 

de snelheid daalt tot deze waarde. 

Uit de verbruiksgegevens van personenwagens kan dan worden berekend 

welke (relatieve) vermindering van het benzineverbruik op het be

treffende wegtype mag worden verwacht. Deze reduktie werd nog met 

een percentage van 15 tot 25' verhoogd, gebaseerd op de veronder

stelling dat een snelheidsbeperking een vermindering van de snel

heidsvariaties tot gevolg heeft ("accelleration noise"). 

Door een aantal plaats- en tijdsafhankelijke faktoren zullen de ge

reden snelheden op deze wegen al lager zijn dan de in te stellen 

snelheidsbeperkingen. Onder die omständigheden'ls geen vermindering 

van het benzineverbruik te verwachten; daarom werd voor de berekening 

van de mogelijke winst het aantal voertuigkilometers verminderd met 

een percentage dat varieert tussen 11 en 60, afhankelijk van het 

wegtype en de in te stellen snelheidsbeperkingen. 

Met behulp van de gegevens betreffende de aantallen afgelegde voer

tuigkilometers op de genoemde wegtypen, het gemiddelde benzineverbruik 

per wegtype en het totale benzineverbruik door het wegverkeer, werd 

berekend tot welke procentuele besparingen de instelling van snel

heidsbeperkingen kan leiden. 

3. Benzineverbruik als funktie van de snelheid 

Het benzineverbruik bij konstante snelheid is afhankelijk van een 

groot aantal variabelen, zoals wagengewicht, motortype, 'cylinderin

houd, luchtweerstand etc. Voor het hier gestelde doel leek het vol-
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doende een gemiddeld verbruik vast te stellen als funktie van de 

snelheid en per maximum snelheidsklasse; het laatste is van belang 

omdat de hogere snelheden slechts gereden kunnen worden door een 

beperkt aantal wagens waarvan de maximum snelheid toereikend is. 

Deze gegevens werden afgeleid uit de verbruikscijfers van een 70-

tal personenwagens (1) en zijn weergegeven in figuur I. Verbruiks

cijfers uit een andere bron (2) leverden praktisch identieke resul

taten op. 

Voor de berekening van de reduktie van het verbruik werd het verkeer 

ingedeeld in snelheidskIassen van de oorspronkelijke snelheidsver

deling (klassebreedte 10 km/h), waarbij is verondersteld dat het 

verbruik van de betreffende klasse gelijk is aan het gemiddelde van 

alle wagens waarvan de topsnelheid minstens 5 km/h hoger is dan het 

klassemidden. Deze gegevens zijn samengevat in tabel 1. 

4. Snelheidsverdelingen en gemiddeld benzineverbruik 

Exakte gegevens van voldoende recente snelheidsverdelingen op beide 

wegtypen waren niet beschikbaar. Er is daarom een schatting gemaakt, - .-
gebaseerd op snelheidsmetingen van enkele jaren geleden. Deze zijn gecorri

geerd voor de waarschijnlijke toename van de snelheden in die perio

deo Voor de autosnelwegen zijn 2 snelheidsverdelingen gebruikt, een 

lage en een hoge schatting; zodra over exaktere gegevens kan worden 

beschikt zijn de te verwachten redukties door interpolatie te bere

kenen. 

De geschatte snelheidsverdelingen werden vastgesteld door een gemid

delde snelheid en een standaardafwijking aan te nemen, waarna de 

percentages voertuigen per snelheidsklasse werden berekend, aange

nomen dat de verdeling "normaal" is. 

De aldus berekende waarden die uitsluitend op personenauto's be

trekking hebben, zijn weergegeven in tabel 2. 

Met behulp van de gegeven snelheidsverdelingen en de verbruikscij

fers uit tabel 1 (onderstreepte waarden) kan het gemiddelde verbruik 



bij konstante snelheid per wegtype worden berekend. Voor het feite

lijk gebruik, dat als gevolg van snelheidsvariaties groter zal zijn, 

is een toeslag van 15% voor autosnelwegen en van 25% voor de overige 

wegen toegepast. Op deze wijze worden de volgende verbruikscijfers 

gevonden: 

" Autosnelwegen Overige wegen 

V = 105 V= 90 

gemiddeld verbruik 

bij konstante snel

heid: 

toeslag 

feitelijk verbruik 

8,08 

5. Reduktie door snelheidsbeperking 

8,52 7,27 ltr/l00 km 

15% 25% 

ltr/l00 km 

Zoals reeds eerder gesteld, werd aangenomen dat bij een beperking 

van x km/h alle hogere snelheden zouden worden gereduceerd tot de 

waarde x. De vermindering van het benzineverbr~ik werd nu berekend 

door van elke snelheidsklasse met klassemidden groter dan x het 

verbruik te verminderen tot het verbruik dat bij de klasse met mid

den x behoort, voor de betreffende snelheidskategorie (tabel 1). 

Hierna volgt een rekenvoorbeeld voor het geval ~~~~~~~!~~~~~, beper

king !22_~L~:. 

van 1% daalt 

tot 8,5; 

van 4% daalt 

tot 8,35; 

van 11% daalt 

tot 8,15; 

van 21% daalt 

tot 7,95; 

het verbruik van 12,75 

het verbruik van 11,3 

het verbruik van 10,0 

het verbruik van 8,85 

totale winst 

winst 0,01 x 4,25 

winst 0,04 x 2,95 

winst 0,11 x 1,85 = 

winst 0,21 x 0,90 

0,0425 

0,1180 

0,2035 

0,1890 

0,553 
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Deze winst, op een gemiddeld verbruik van 8,08 ltr/100 km, is ge-
0,553 6 6 d lijk aan 8,08 = 0,0 85 of ,85~. 

Op dezelfde wijze werden de redukties van alle andere gevallen be

rekend. 

Aangenomen is, dat de feitelijke vermindering nog wat groter kan 

zijn, omdat een reduktie van de hogere snelheden tot gevolg kan 

hebben dat er minder snelheidsvariaties optreden, o.a. door vermin

dering van het aantal inhaalbewegingen. Deze vergroting van de be

sparing is tot uitdrukking gebracht door het winstpercentage met 

;;1.,15 te vermenigvuldigen voor autosnelwegen en met 1,25 voor de 

overige wegen. 
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De resultaten van deze berekeningen zijn hieronder weergegeven: 

Type weg 

autosnelwegen 

(v = 100) 

autosnelwegen 

(v = 105) 

overige wegen 

snelheids-
beperking 

(km/h) 

100 

90 

80 

100 

90 

80 

berekende 
reduktie 

tJ, 

6,85 

11,9 

17,4 

9,5 

15,3 

20,9 

2,0 

5,1 

9,7 

faktor 

1,15 

1,15 

1,15 

1,15 

1,15 

1,15 

1,25 

1,25 

1,25 

waarschi jnlijke 
reduktie 

tJ, 

7,9 

13,7 

20,0 

11 ,0 

17,6 

24,0 

2,5 

6,4 

12,1 

Tenslotte is nog aangenomen dat de berekende percentages, die 

betrekking hebben op het verbruik bij konstante snelheid, even-
-

eens van toepassing zijn op het feitelijk verbruik, zoals aan 

het slot van paragraaf 4 is aangegeven. 

6. Herleiding van de besparing tot aandeel van het totale benzine

verbruik. 

In de eerste plaats dient nagegaan te worden welk aandeel van het 

totale aantal voertuigkilometers (personenauto's) op de betreffende 

wegtypen wordt afgelegd. Daartoe is gebruik gemaakt van de volgende 

gegevens, die betrekking hebben op 1970 (meer recente gegevens waren 

niet beSChikbaar). 

I < 
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yeEd~lin~ ~o~riuig~i!o~eieEs_v~n_p~r~o~e~a~t~'~,_1270. 

aantal km -L bron 

totaal 42,12.109 100 (3) 

autosnelwegen 6,6 .109 16 (4) 

buiten overige rijkswegen 5,1 .109 12 (4) 

bebouwde secundaire wegen 4,1 .109 10 (5) 

kom tertiaire wegen 3,0 .109 7 (5) 

overige verharde wegen 3,1 .109 7 (6) 

totaal buiten bebouwde kom 21,9 .109 52 

totaal binnen bebouwde kom 20,2 .109 48 

In 1970 werden dus 6,6.109 km op autosnelwegen en (5,1 + 4,1).109 = 
9,2.109 km op de "overige" wegen afgelegd. Deze aantallen 

zullen nog verminderd moeten worden omdat de in tabel 2 gegeven 

snelheidsverdelingen niet altijd en overal van toepassing zijn. 

Een schatting van de vermindering werd gemaakt m.b.v. de in tabel 

3, 2e deel, vermelde percentages. Deze geschatte percentages zijn 

het hoogst gekozen bij een beperking tot 100 km/h en het laagst 

bij 80 l{m/h; het ligt namelijk voor de hand dat een snelheidsbe

perking, ondanks de reeds gereduceerde snelheden, meer kans biedt 

op benzinebesparing, naarmate de waarde van de beperking lager 

wordt gekozen. 

,Het verdere verloop van de berekening is weergegeven in tabel 3. 

Het aantal kilometers per \vegtype werd vermenigvuldigd met de re

duktiefaktor, zodat een voor de berekening in aanmerking komend 

aantal overblijft ("reken km"). Deze aantallen, vermenigvuldigd 

met het gemiddeld verbruik op deze wegen, geeft het totaal aantal 

liters waarop het berekende besparingspercentage (par. 5) van 

toepassing is. 

Met dit percentage werd de besparing in liters berekend. 

Het totale verbruik van benzine door personenauto's werd geschat 

door het totaal aantal personenauto-kilometers (42,12.109 ) te 

vermenigvuldigen met het geschatte gemiddelde verbruik van 
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10 ltr./l00 km, zodat we op 4212.10
6 

liter komen. (Deze schatting 

lijkt redelijk gezien de totale 'afzet van benzine op de binnen

landse markt in 1970 : 4369.10
6 

liter (7) ). 

De besparing kon nu worden uitgedrukt als percentage van het 

totale benzineverbruik door personenauto's. 

7. Opmerkingen en konklusie. 

Ter toelichting nog de volgende opmerkingen: 

- De becijferde besparing is gebaseerd op geschatte snelheids

gegevens voor 1974, maar op aantallen voertuigkilometers in 

1970. De verkeersprestatie voor 1974 zal groter zijn en daar

mee ook de besparing in liters; de besparing in procent van 

het totale verbruik zal eveneens wat groter kunnen zijn, om

dat in 1974 het aandeel van de voertuigkilometers op rijks

wegen en secundaire wegen zal zijn toegenomen. 

- De berekende besparingen moeten als maximaal haalbare worden 

gezien, omdat een nagenoeg volledige naleving van de snel

heidsbeperkingen werd verondersteld. 

Bij geringere naleving zullen de _winstpercentages aanzienlijk 

afnemen. 

- De besparingen voor de beide wegtypen mogen worden opgeteld; 

zo zal bijvoorbeeld een beperking van 100 km/h op snelwegen, 

gekombineerd met 80 km/h op overige wegen een reduktie van 

het verbruik op kunnen leveren van 1,0 + 1,4 = 2,4 %, 
resp. 1,4 + 1,4 = 2,8 %. 

- Voor de berekeningen is gebruik gemaakt van enkele aannamen 

en een aantal schattingen. Zou men op grond van exactere ge

gevens een nieuwe berekening maken dan zijn geen grote ver

schillen met de nu gevonden besparingen te verwachten. 

Konklusie: 

Ondanks de vrij geringe nauwkeurigheid van de berekende be

sparingen kan gesteld worden dat zelfs de maximaal bereikbare 

reduktie d.m.v. snelheidsbeperkingen niet groter dan enkele 

procenten kan zijn. 
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Tabel 1. Verbruik voor verschillende snelheidskategorieën. 

Snelheidsklasse kategorie Verbruik in Ltr/l00 km bij een gemiddelde 

(klasse midden) met sne lhe id van: 
topsnelheid 

in km/h hoger dan: 60 70 80 90 100 110 120 130 140 

140 145 6,5 6,85 7,3 7,85 8,5 9,35 10,25 11 ,35 12 275 

130 135 6,35 6,7 7,1 7,65 8,35 9,2' 10,1 11 23 -
120 125 6,2 6,5 6,95 7,5 8,15 9,0 10 20 - -
110 115 6,05 6,35 6,75 7,3 7,95 8 285 - - -
100 105 hl ~ 6 6 1..t! 7,75 - - - -

Tabel 2. Snelheidsverdelingen~ 

-
Snelheidsldasse Klasse midden Au tosnel wegen 

"Overige" wegen 
(km/h) (km/h) A B 

< 65 60 
1 '" 3 '" 

65 - 75 (<:75) 70 4 10 2 10 10 '" 

75 - 85 80 .11 10 7 

'" 
22,5 '" 

85 - 95 90 21 10 16 

'" 
29 '" 

95 - 105 100 26 10 25 tfo 22,5 

'" 105 - 115 110 21 

'" 
25 '" 

10 10 

115 - 125 (>115) 120 11 10 16 10 3 10 

125 - 135 130 4 10 7 10 

> 135 140 1 10 2 10 

Gemiddelde snelheid: 100 lm/h 105 km/h 90 km/h 

Standaard afwijking (spreiding} 15 lcm/h 15 km/h 13,5 km/h 
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