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SAMENVATTING

Doel van dit onderzoek is het zichtbaar maken van een veronderstelde toe-
genomen leeftijd van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelij-
ke afloop in de periode 1978 tot en met 1982.

Op grond van het feit dat gebruik moest worden gemaakt van geschatte
bouwjaren, is het karakter van dit onderzoek exploratief. Voor zover er
gezocht is naar een samenhang tussen een aantal ongevalsvariabelen en het
verouderende personenautopark betrokken bij verkeersongevallen met dode-
1lijke afloop, is het karakter van dit onderzoek kwalitatief.

Alleen personenauto's met een Nederlands kenteken betrokken bij verkeers-—
ongevallen met dodelijke afloop maakten deel uit van de onderzochte popu-

latie.

Het onderzoek leverde de volgende resultaten op:

- Bij de onderzochte groep wordt een tendens zichtbaar die wijst op een
veroudering van het personenautopark betrokken bij verkeersongevallen met
dodelijke afloop.

~ Als men de leeftijd van personenauto's betrokken bij ongevallen met do-
delijke afloop afzet tegen de variabele "plaats ongeval binnen of buiten
de bebouwde kom", en de variabele "type weg" (= autosnelweg, autoweg en
overige wegen) dan blijkt dat buiten de bebouwde kom en vooral op auto-
snelwegen het verouderingsproces minder duidelijk zichtbaar is.

—~ Er is een samenhang waar te nemen tussen leeftijd en geslacht van be-
stuurders van personenauto's en het verouderende personenautopark betrok-
ken bij verkeersongevallen met dodelijke afloop, nl: mannelijke bestuur-
ders tot 30 jaar raken verhoudingsgewijze meer in "oudere" auto's betrok-
ken bij ongevallen met dodelijke afloop, dan mannelijke bestuurders in de
leeftijd wvan 30 tot 60 jaar.

- Ook de veronderstelde samenhang met de variabele '"beroep" is uit het
onderzoek aannemelijk te maken. Vooral mannelijke automobilisten in de
leeftijd van 30 tot 60 jaar zullen gebruik maken van "zaken'"-auto's.
Juist bij deze groep weggebruikers treedt er nagenoeg géén veroudering op
van het personenautopark betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop.

~ Als men de ongevallenquotiénten van personenauto's betrokken bij onge-~
vallen met dodelijke afloop, op basis van het administratieve en het

rijdend personenautopark met elkaar vergelijkt, blijkt dat de ongevals—



betrokkenheid groter is naarmate de auto's ouder zijn. Hieruit mag echter
niet worden geconcludeerd dat dus auto's van oudere leeftijd onveiliger

zijn,
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VOORWOORD

In het kader van een trendoverzicht van de ontwikkeling van de verkeers-—
veiligheid in Nederland in de jaren zeventig is nagegaan of het mogeli jk
was een uitspraak te doen over de relatie tussen de leeftijd van perso—
nenauto's en het betrokken raken bij verkeersongevallen met dodeli jke
afloop.

Op grond van de gegevens betreffende de aantallen aanwezige personen—
auto's (administratief park) mag verwacht worden dat de ongevalsbetrok—
kenheid ten aanzien van ongevallen met dodelijke afloop voor alle voer-
tuigleeftijden ongeveer gelijk is, met uitzondering van personenauto's
van nog géén jaar oud. Het blijkt echter dat de ongevalsbetrokkenheid
berekend op grond van de aantallen afgelegde voertuigkilometers (rijdend
park) groter is naarmate de personenauto's "ouder" zijn. Dit rapport laat
zien dat deze relatie tussen de leeftijd en de ongevalsbetrokkenheid
vooral bepaald wordt door geslacht en leeftijd van de bestuurder.

Als voor een reeks van jaren de koppeling van voertuiggegevens van de
Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW) aan ongevallengegevens tot stand is
gebracht kunnen generaliseerbare uitspraken worden gedsan over de relatie
tussen de leeftijd van personenauto's en het betrokken raken bij ongeval-

len met dodelil jke afloop.

Dit rapport is geschreven door mevrouw J.E. Lindeijer (afdeling Onder-

zoekondersteuning SWOV).

Prof. ir. E. Asmussen, directeur

Stichting Wetenschappeli jk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV




INLEIDING

Aan het einde van de jaren zeventig daalden — mede door de economische
stagnatie — de verkoopcijfers van nieuw verkochte personenauto's ten
opzichte van voorgaande jaren. De geindexeerde verkoop van nieuwe perso—
nenauto's op basis van 1978=100 is als volgt: 1978=100; 1979=99; 1981=67
en 1982=70. Met andere woorden, de verkoop in 1982 is 307 minder dan die
in 1978.

Deze daling is echter niet terug te vinden in het totale administratieve
personenautopark van die jaren. Dit parkcijfer wordt jaarlijks door het
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) vastgesteld aan de hand van de
afgifte van Deel III van het kentekenbewi js.

Dat het totale park ongeveer gelijk bleef of iets steeg kan slechts bete-
kenen dat men langer in dezelfde auto bleef rijden. Anders gezegd, het
administratieve personenautopark werd ouder. De vraag rees of deze veron-
derstelling ook te zien was bij personenauto's betrokken bij verkeerson—

gevallen.

Om daarover een uitspraak te kunnen doen heeft de Stichting Wetenschappe-
1i jk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV een exploratief onderzoek uitge-—
voerd naar de leeftijd - berekend met behulp van het bouwjaar - van
personenauto's betrokken bij verkeersongevallen met dodelijke afloop in
de jaren 1978 tot en met 1982,

Als het al mogelijk is een trendbreuk aan te geven in het verloop van
procentuele aandelen van "oudere" personenauto's, rijst de vraag of
factoren als beroep, leeftijd en geslacht van de bestuurder hierop van
invloed waren. Het beroep van een bestuurder wordt echter niet op het
ongevallenformulier ingevuld; hierover zijn dus geen gegevens beschik-
baar. Daarom is een aantal aannamen gedaan om de eventuele invloed van
deze variabele zichtbaar te kunnen maken. Deze aannamen zijn:

- als men voor het werk lange afstanden per auto moet afleggen zal men
vaker gebruik maken van een auto van de zaak;

~ zakenauto's zijn vaak lease-auto's;

~ lease-contracten worden niet direct beinvloed door een economische
stagnatie, in die zin dat men daardoor langer met dezelfde auto zal blij-
ven rijden.

Dit betekent dat voor deze groep weggebruikers een mogelijk verouderings-—

proces van hun voertuigen niet te verwachten is.



Verder is aangenomen dat ongevallen waarbij deze groep betrokken raakt

eerder zullen plaatsvinden op wegen buiten de bebouwde kom dan binnen de
bebouwde kom en dat door deze groep vooral gebruik wordt gemaakt van
auto(snel)wegen.

Op grond van deze overwegingen zijn de leeftijdverdelingen van personen—
auto's afgezet tegen de variabelen: plaats ongeval (binnen of buiten de
bebouwde kom), type weg (autosnelweg, autoweg of overige wegen) en leef-

tijd en geslacht van de bestuurder.

Reeds in het begin van de jaren zeventig ontwikkelde de SWOV een compu-—

terprogramma waarmee, aan de hand van de lettercombinatie van het kente—

ken, het bouwjaar van een personenauto kan worden geschat. Maar hoe
betrouwbaar waren deze schattingen? Toen er in 1983 een proefkoppeling
tot stand werd gebracht tussen het ongevallenbestand (ongevallen met
dodelijke afloop in 1981) van de SWOV en het kentekenbestand van de
Rijksdienst voor het Wegverkeer (RDW), via het koppelkenmerk "kenteken",
kon de betrouwbaarheid van deze schattingen worden gemeten door de ge-
schatte bouwjaren te vergelijken met de bouwjaren volgens opgaven van de
RDW (Lindeijer, 1983).

Uit deze betrouwbaarheidstest kwam naar voren dat de geschatte bouwjaren
voor 847 overeenstemden met de opgave van de RDW. Ca. 7% werd te laag
geschat (personenauto's bleken in werkelijkheid &&n jaar jonger) en ca.
27 te hoog (de auto's bleken in werkeli jkheid &&n jaar ouder). In 3% van
de gevallen waren de werkeli jke bouwjaren meer dan &én jaar ouder dan
geschat. Met andere woorden, ca. 7% van de personenauto's was &&n jaar
jonger en ca. 5% was &&n of meer jaar ouder dan er op basis van de schat-
ting werd verondersteld. Van ongeveer 4% van de kentekens kon om diverse
redenen geen schatting van het bouwjaar worden gegeven. In Hoofdstuk 3
wordt hierop dieper ingegaan.

De geconstateerde bias door onderschatting wordt dus redelijk gecompen-
seerd door de bias veroorzaakt door overschatting. Er is geen sprake van
een duidelijke systematische fout en op grond hiervan kan men stellen dat
de betrouwbaarheid van de schattingen met behulp van het computerprogram—
ma voldoende hoog is. Op grond van deze bevindingen is besloten het hier-
na te bespreken onderzoek uit te voeren met behulp van geschatte bouwja~

ren.



2. OPZET

Daar de RDW alleen een kenteken verstrekt aan in Nederland geregistreerde
motorvoertuigen, met op het kenteken een aantal vaste voertuiggegevens,
zijn uit het SWOV~bestand alleen personenauto's met een Nederlands kente-
ken geselecteerd. Dit betekent dat, waar in dit rapport gesproken wordt
over '"personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop'", het
niet alle personenauto's betreft.

Hoe groot het uitvalpercentage per jaar was is niet onderzocht, noch is
gekeken hoe deze uitval verdeeld was over de diverse variabelen. Met an—
dere woorden, generaliseerbare uitspraken naar aanleiding van dit onder—-
zoek zijn niet mogelijk. Vandaar dat het onderzoek slechts een beschrij-

vend karakter draagt.

Vervolgens zijn met behulp van het computerprogramma de bouwjaren van de
personenauto's geschat en toegevoegd aan de algemene ongevallengegevens.
Daarna is, voor wat betreft de onafhankelijke variabelen, een aantal
kruistabellen vervaardigd. De resultaten hiervan worden besproken in
Hoofdstuk 3. In de Hoofdstukken 4 en 5 worden vergelijkingen uitgevoerd
met betrekking tot het administratieve personenautopark en het rijdend
personenautopark. Het rapport wordt besloten met een conclusie waarin een

aantal algemene opmerkingen is opgenomen.



3. UITVOERING

Na het inbrengen van de kentekens in het computerprogramma bleek er een
aantal lettercombinaties over te blijven waarmee geen bouwjaar kon worden
geschat.

De RDW gaf bij navraag hiervoor de volgende verklaringen:

1., De lettercombinatie tussen de cijfers van de Z-serie zijn door de RDW
gebruikt als "vervangende kentekens" (zoals: weggeraakte kentekens, op-
nieuw gekeurde voertuigen e.d.). Ook de Z-serie achter de cijfercombina-
tie is hiervoor gebruikt.

2. Kentekens worden afgegeven op grond van het "gebruik" van het voer-
tuig. Dit kan betekenen dat, terwijl de RDW op grond van het gebruik er—
van, een bedrijfswagenkenteken heeft uitgegeven, de politie als catego~
rie-indeling personenauto vermeld.

3. Van militaire voertuigen houdt de RDW géén registratie bij.

4, Van bijzondere kentekens (bijv. CD-kentekens e.d.) zijn geen bouwjaar-
schattingen mogelijk. Deze groep is om die reden ondergebracht in de ko-—
lom "restgroep". In deze restgroep is verder ondergebracht "niet bestaan—
de kentekens", "codeerfouten", e.d. (zie Tabel A).

5. Per jaar bleek er ook een klein aantal kentekens niet te zijn inge-
deeld, welke volgens de opgegeven matrix van lettercombinaties van de RDW

wel mogelijk was geweest (zie Tabel A, "wel in te delen").

Uit Tabel A komt naar voren dat het nuttig effect van het computerpro-

gramma voor de schatting van bouwjaren in de loop der jaren afneemt. Dit

wordt vooral veroorzaakt door de uitgifte van vervangende kentekens (hier

de Z-serie's "midden" en "achter").

Daar het doel van dit onderzoek is een beeld te geven van de ontwikkeling
van het "verouderingsproces" van het personenautopark, zijn niet de bouw-
jaren van de voertuigen in de tabellen opgenomen, maar het aantal jaren

dat een voertuig oud is. Er is gebrulk gemaakt van cumulatieve percenta—

geverdelingen, waardoor eventuele verschuivingen (=trendbreuk) duidelij-

ker weer te geven zijn.



Jaar Z-serie Z-serie Bedrijfs— Milit. Rest— Wel Totaal Z% van het

ongeval midden achter auto's voert. groep in te aantal

79-80 73-78 delen pers.auto's
1978 - 1 1 3 1 11 0,5%(N=2008)
1979 3 7 5 - 2 22 1,3%(N=1637)
1980 15 10 17 - 12 4 58 3,3%(N=1762)
1981 34 16 11 1 3 67 4,4%(N=1538)
1982 43 10 23 3 3 3 85 5,6%Z(N=1521)
Totaal 95 44 57 7 27 13 243 2,9%(N=8466)

N.B.: - De "Z-serie midden" is door de RDW uitgegeven in 1979 en 1980.
~ De "Z-serie achter" is door de RDW uitgegeven in 1973 t/m 1978.

Tabel A. Aantal kentekens waarvan geen bouwjaarschatting werd gegeven,

verdeeld naar jaar ongeval,

Tabel B.l geeft een overzicht hoe de absolute aantallen naar voertﬁig—
leeftijd zijn verdeeld in de jaren 1978 t/m 1982. Tabel B.2 geeft ver-
volgens hiervan de cumulatieve percentageverdelingen.,

N.B.: De absolute aantallen in Tabel B.l zijn exclusief de aantallen van

"niet in te delen kentekens" (zie Tabel A).

De reeds gemelde vermindering in aantallen is niet voor alle jaren even
sterk, zo blijkt bijvoorbeeld dat in 1980 zelfs het totale aantal weer
wat stijgt ten opzichte van 1979 en dat het verschil tussen 1981 en 1982
te verwaarlozen is. Daarbij valt op dat het aandeel van vier jaar oude
auto's in 1982 iets is toegenomen in vergeli jking met 1978 en dat het
aandeel van tien jaar en oudere auto's in de loop van deze vijf jaren

sterk toeneemt.

Door gebruik te maken van procentuele verdelingen wordt de invloed van de

geconstateerde vermindering van het aantal personenauto's opgeheven en

wordt een zinvolle vergelijking mogeli jk.



Leeftijd voertuig 1978 1979 1980 1981 1982

in jaar ongeval

Jonger dan 1 jaar 195 147 106 92 97
1 jaar 306 229 256 141 146
2 jaar 284 250 215 197 119
3 jaar 227 200 210 180 172
4 jaar 175 175 217 166 185
5 jaar 204 157 187 186 177
6 jaar 212 139 141 168 167
7 jaar 152 131 132 97 116
8 jaar 124 82 103 114 102
9 jaar 112 59 74 56 80

10 jaar en ouder 6 46 63 74 75

Totaal 1997 1615 1704 1471 1436

Tabel B.l. Absolute aantallen personenauto's betrokken bij ongevallen met

dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd voertuig.

Leeftijd voertuig 1978 1979 1980 1981 1982

in jaar ongeval

Jonger dan 1 jaar 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1 jaar en ouder 90,2 90,9 93,6 93,8 93,3
2 jaar en ouder 74,9 76,7 78,6 84,2 83,1
3 jaar en ouder 60,7 61,2 66,0 70,8 74,8
4 jaar en ouder 49,3 48,8 53,7 58,6 62,8
5 jaar en ouder 40,5 38,0 41,0 47,2 49,9
6 jaar en ouder 30,3 28,3 30,0 34,6 37,6
7 jaar en ouder 19,7 19,7 21,7 23,1 26,0
8 jaar en ouder 12,1 11,6 14,0 16,5 17,9
9 jaar en ouder 5,9 6,5 8,0 8,8 10,8

10 jaar en ouder 0,3 2,8 3,7 5,0 5,2

Tabel 2'Cumulatieve percentages personenauto's betrokken bij ongevallen
met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd voertuig:



De percentageverdelingen per jaar zijn voor de jaren 1978 en 1979 nage-
noeg gelijk en dit geldt ook voor de verdelingen in 1981 en 1982. Dit zou
kunnen betekenen dat het verouderingsproces zich vooral na 1980 open—

baart.

In 1982 raskten ongeveer 107 meer auto's van twee jaar en ouder betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop dan in 1978 en dit verschil neemt toe

tot ca. 137 voor vier jaar en oudere auto's, daarna nemen de absolute

verschillen af tot ongeveer 5%. Verder blijkt de 75- en de 50-percentiel-

waarde in 1982 &én jaar verschoven te zijn ten opzichte van 1978, nl. van

twee en vier jaar en oudere auto's naar respectievelijk drie en vijf jaar

en oudere auto's.

Grafiek 1 geeft een visuele weergave van Tabel B.2.

Resumerend kan worden vastgesteld dat er tussen 1978 en 1982 een tendens

is waar te nemen dat er een verouderingsproces plaatsvindt bij personen—
auto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop.

De 75-percentielwaarde laat zien dat personenauto's die bij ongevallen
met dodelijke afloop betrokken raakten in 1982 gemiddeld &é&n jaar ouder
waren dan in 1978.

In de Inleiding is reeds gemeld dat de geconstateerde veroudering ver—
schillend zal zijn voor bepaalde groepen weggebruikers. Het vermoeden be-
staat dat deze verschillen zichtbaar gemaakt kunnen worden door de leef-

tijd van de voertuigen af te zetten tegen de variabelen: plaats ongeval

binnen of buiten de bebouwde kom, type weg en leeftijd en geslacht van de

bestuurder. In de volgende paragrafen wordt dit nader uitgewerkt.

3.1, Plaats ongeval binnen of buiten de bebouwde kom

In Tabel 1 is het aandeel van personenauto's naar leeftijd van het voer-

tuig uitgesplitst naar plaats ongeval binnen of buiten de bebouwde kom.

In Grafiek 2 zijn de cumulatieve percentageverdelingen van 1978 en 1982
voor binnen en buiten de bebouwde kom tegen elkaar afgezet. Daarbij valt
op dat de verschillen tussen personenauto's die bij ongevallen buiten de
bebouwde kom waren betrokken voor wat betreft de leeftijd wat groter zijn

dan bij ongevallen binnen de bebouwde kom. Deze verschillen vallen geheel




weg bij personenauto's van 7 jaar en ouder. Ook blijkt bij ongevallen
binnen de bebouwde kom het aandeel "nieuwe" auto's (in de zin van: tot 1
jaar oud) nagenoeg gelijk gebleven.

Bij ongevallen buiten de bebouwde kom was het aandeel van &&n jaar of
jongere auto's in 1978 nog ongeveer 11% en in 1982 is dit gedaald tot
ongeveer 6%,

Bij auto's betrokken bij ongevallen binnen de bebouwde kom treedt de
trendbreuk in 1978 op bij drie jaar en oudere auto's, terwijl dit in 1982
pas bij vier jaar en ouder optreedt. Bij ongevallen buiten de bebouwde
kom daarentegen is in 1978 een trendbreuk te zien bij twee jaar en ouder

en in 1982 is dit verschoven naar drie jaar en ouder.

Dit betekent dat als men de leeftijd van personenauto's afzet tegen de
variabele: plaats ongeval binnen of buiten de bebouwde kom, er een ver-
schil te zien is tussen de ontwikkeling van het verouderingsproces van
personenauto's betrokken bij ongevallen binnen de bebouwde kom en die
buiten de bebouwde kom.

"oudere"

In 1978 zijn er bij ongevallen binnen de bebouwde kom gemiddeld
auto's betrokken dan buiten de bebouwde kom. In 1982 zijn de verdelingen

bij ongevallen binren en buiten de bebouwde kom voor nul, &&n en twee
jaar oude auto's gelijk, daarna lopen de verdelingen voor het derde,

vierde, vijfde en zesde jaar iets uit elkaar.

3.2. Type weg

Vervolgens is — in combinatie met de plaats van het ongeval binnen of
buiten de bebouwde kom - de variabele "type weg" bekeken. Type weg is
gesplitst in autosnelweg, autoweg en overige wegen. Aangenomen is dat

autosnelwegen en autowegen per definitie buiten de bebouwde kom liggen.

Deze aanname bleek in de praktijk niet geheel juist te zijn. Tabel C

geeft een overzicht van het aantal personenauto's betrokken bij ongeval-

len op deze wegen die volgens de politieregistratie binnen de bebouwde

kom plaatsvonden.

Daar het aannemelijk is dat autowegen en autosnelwegen binnen de bebouwde

kom voor het merendeel "doorgaande routes" zijn en het verkeersbeeld bin-

nen en buiten de bebouwde kom op dit soort wegen niet sterk van elkaar



1978 1979 1980 1981 1982 Totaal

Autosnelweg 2 - 5 3 2 12
Autoweg 6 43 14 15 7 85
Totaal 8 43 19 18 9 97

Tabel C. Aantallen personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke
afloop op autosnelwegen en autowegen binnen de bebouwde kom over de jaren

1978 t/m 1982.

zal afwijken, is deze groep toch beschouwd als "buiten de bebouwde kom"

vallend.

Grafiek 3 en 4 geven een beeld van het verloop van de voertuigleeftijd
bij ongevallen op autosnelwegen en autowegen. De gegevens hiervoor komen
uit Tabel 2. Grafiek 5 en 6 geven een beeld van dit verloop op "overige
wegen" naar binnen en buiten de bebouwde kom (zie Tabel 3).

De ontwikkeling van het verouderingsproces van personenauto's betrokken
ongevallen op autosnelwegen (zie Grafiek 3) geeft het volgende beeld: in
1978 ligt de trendbreuk bij het derde levensjaar. Hiermee wordt bedoeld
dat na het derde levensjaar van personenauto's het aandeel van oudere
jaren niet in dezelfde mate afneemt als voor die tijd. In 1982 ligt de
trendbreuk bij het vierde levensjaar. Deze verschuiving kan ook op een
andere wijze worden geillustreerd nl.: in 1978 bestond het aandeel van
drie jaar en oudere auto's uit 50% van het totaal en in 1982 is dit

aandeel gestegen met ongeveer 207%.

Autowegen laten een andere ontwikkeling zien (zie Grafiek 4). Hierbij
moet rekening worden gehouden met een sterke daling van het aantal per-
sonenauto's betrokken bij ongevallen op dit type weg in 1982 (zie Tabel
2). Als ook hier wordt aangenomen dat deze daling gelijk verdeeld is over
de diverse leeftijdsjaren van de voertuigen, dan kan het volgende worden

opgemerkt:



1. In 1978 is er geen duideli jke trendbreuk aan te wijzen.

2. In 1979 tot en met 1981 is het aandeel van vijf jaar en oudere auto's
gemiddeld minder dan in 1978, terwijl het aandeel van &én, twee en drie
jaar oude auto's gemiddeld hoger ligt. Anders gezegd, het aandeel van
vier jaar en oudere auto's blijft voor de jaren 1978 tot en met 1981
geli jk.

3. De cumulatief procentuele verdeling van 1982 wijkt sterk af van de
andere verdelingen.

"nieuwe" auto's bij onge-

Uit Grafiek 5 komt naar voren dat het aandeel
vallen op overige wegen buiten de bebouwde kom (in de zin van &&n jaar of
jonger) tussen 1978 en 1982 nagenoeg gelijk is gebleven. Het aandeel van
drie jaar en oudere auto's blijkt dan in 1982 ongeveer 15% hoger te
liggen dan in 1978, daarna lopen beide verdelingen redelijk parallel. Met
andere woorden, in de verdeling van 1982 is bij het aandeel van drie jaar
en oudere auto's een trendbreuk waar te nemen (in 1981 geldt dit voor
twee jaar en oudere auto's).

Lag de 75-percentielwaarde in 1978 nog bij twee jaar en oudere auto's en

de 50-percentielwaarde bij vier jaar en oudere auto's, in 1982 liggen

deze waarden respectievelijk bij drie en vijf jaar.

Bij ongevallen binnen de bebouwde kom (zie Grafiek 6) liggen de verschil-
len tussen de aandelen van de diverse voertuigleeftijden niet zo duide—

1ijk. Het meest opvallende in deze grafiek is dat zowel de verdelingen

van 1978 tot en met 1980 onderling als de verdelingen van 1981 en 1982

onderling weinig van elkaar verschillen. QOok hier treedt er in 1982 een

trendbreuk op na het derde jaar, terwijl dit voor 1981 ligt bij het

tweede jaar.

Om de geconstateerde verschillen tussen de ontwikkeling van het veroude-—
ringsproces op autosnelwegen en autowegen op een andere manier zichtbaar
te maken, is in Tabel D een overzicht gegeven van de absolute verschillen
tussen de cumulatief procentuele verdeling van 1982 en de verdelingen van

de jaren daarvoor.




Leeftijd Autosnelwegen Autowegen

voertuig

in jaar 1982- 1982- 1982- 1982- 1982- 1982-  1982-  1982-
ongeval 1978 1979 1980 1981 1978 1979 1980 1981
1 jaar +9,1 +10,2 + 2,3 + 4,1 +10,1 + 4,9 + 4,5 + 3,9
en ouder

2 jaar +13,5 +9,2 +8,1 +1,1 +9,4 +5,4 +4,9 + 2,1
en ouder

3 jaar +19,6 +16,2 +11,1 + 5,8 +13,0 +12,4 +10,0 + 6,8
en ouder

4 jaar +16,0 +12,9 +7,8 +8,0 +6,8 +6,2 +7,2 + 6,1
en ouder

5 jaar +6,3 +7,8 +1,7 + 3,1 + 8,7 +12,5 +11,2 +10,8
en ouder

6 jaar +3,7 +6,1] -2,0 +1,0 + 4,3 + 8,6 +11,2 + 6,4
en ouder

7 jaar +2,7 +3,4 -4,3 +2,4 +9,6 +12,1 +12,0 +12,9
en ouder

8 jaar +1,0 -0,7 -3,1 -2,2 +8,1 +11,9 +10,1 + 7,6
en ouder

9 jaar +0,7 -1,1 +0,1 -0,6 +2,9 +6,2 +5,1 +0,1
en ouder

10 jaar +1,9 +0,7 +0,4 -1,6 +5,3 +2,8 + 4,7 -0,8
en ouder

Tabel D. Verschillen tussen de cumulatief procentuele aandelen van de
leeftijden van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodeli jke

afloop op autosnelwegen en autowegen in 1982 en de voorgaande jaren.

De gedachte hierachter is: als er in de loop der jaren geen verschuiving
is opgetreden dan is de verdeling in 1982 ongeveer gelijk aan die van de
voorgaande jaren. Is dit echter niet het geval - zoals reeds is aange—

toond -~ dan geven de absolute verschillen tussen de diverse verdelingen,

uitgaande van een vast vergeli jkingsjaar, de optredende trendbreuken weer



Leeftijd Binnen de bebouwde kom Buiten de bebouwde kom

voertuig

in jaar 1982-  1982- 1982- 1982- 1982- 1982~ 1982- 1982-
ongeval 1978 1979 1980 1981 1978 1979 1980 1981
1 jaar +1,4 + 2,1 +0,2 -1,1 +2,3 +1,0 -2,2 -1,3
en ouder

2 jaar + 6,3 + 5,2 +4,1 - 2,3 +84 +6,2 + 3,5 -1,1
en ouder

3 jaar +11,8 +9,3 + 7,8 +1,2 +15,0 +15,1 + 8,1 + 4,9
en ouder

4 jaar +10,7 +10,4 + 7,1 + 2,0 +15,7 +16,9 + 9,9 + 4.4
en ouder

5 jaar +7,5 +6,8 +7,3 0 +11,0 +14,1 10,0 + 2,8
en ouder

6 jaar +50 +2,5 +3,6 -20,6 + 9,5 +12,8 +10,2 + 4,8
en ouder '

7 jaar +6,2 +1,7 + 3,3 +1,4 + 6,4 + 8,0 + 4,6 + 2,2
en ouder

8 jaar + 6,4 + 4,8 +2,5 +0,9 +59 +6,8 + 4,7 +1,2
en ouder

9 jaar +4,5 +2,8 +1,1 + 1,4 +6,0 + 5,4 + 3,9 + 3,0
en ouder

10 jaar +52 +1,7 +1,3 +0,3 +5,1 +3,0 +1,2 +0,5

en ouder

Tabel E. Verschillen tussen de cumulatief procentuele aandelen van de
leeftijden van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke af-

loop in 1982 en de voorgaande jaren op overige wegen, naar plaats ongeval

binnen of buiten de bebouwde kom.

Deze absolute verschillen zijn uitgezet in de Grafieken 7 en 8.

Grafiek 7 laat zien dat het verschil tussen 1982 en 1978 t/m 1980 sterk

daalt na het derde levensjaar, maar dat in 1981 dit verschil pas na het

vierde levensjaar sterk daalt.



Grafiek 8 vertoont in vergelijking met Grafiek 7 een grillig beeld. De
enige regelmatigheid hier is dat er om het andere levensjaar een sterke
stijging dan wel daling tussen de aandelen ten opzichte van 1982 valt
waar te nemen.

Voor de categorie "overige wegen" is in Tabel E een zelfde vergeli jking
uitgevoerd als voor autosnelwegen en autowegen., Hierbij is gebruik ge-

maakt van de verdelingen uit Tabel 3.

Uit Grafiek 9 komt naar voren dat de verschillen tussen 1982 en 1978/1979
sterk dalen na het vierde jaar, dat voor de verschillen tussen 1982 en
1980 dit pas optreedt na het zesde jaar, terwijl dit voor de verschillen
tussen 1982 en 1981 optreedt na het derde en na het zesde jaar.

Bij ongevallen binnen de bebouwde kom (zie Grafiek 10) ligt de trendbreuk
voor de verdeling van 1982 ten opzichte van 1978 bij het derde jaar, in
de vergelijking met 1979 is dit verschoven naar het vierde jaar, terwijl
in de vergelijking met 1980 de stijging eindigt bij het derde jaar en de
daling pas inzet na het vijfde jaar. De vergelijking met 1981 schommelt

daarentegen rond de nullijn.

Samengevat kan het volgende worden gezegd: op autosnelwegen raken 'jonge—

" auto's meer bij ongevallen betrokken dan op andere wegen, maar ook

re
hier is het aandeel van oudere auto's - in de loop van de vijf jaar -
toegenomen. Dit verouderingsproces is ook op de andere typen wegen zicht-
baar, met uitzondering van autowegen, waar de voertuigleeftijden in de
jaren 1978 tot en met 1981 niet veel van elkaar afwijken. De verdelingen
in 1982 wijken daarvan af, m;ar dit kan veroorzaakt zijn door de sterke
daling van het aantal personenauto's in dat jaar op autowegen. Op overige

wegen, zowel binnen als buiten de bebouwde kom, raken oudere auto's meer

bij ongevallen betrokken.

3.3. Geslacht bestuurder

In Tabel 4 is het aandeel mannelijke en vrouweli jke bestuurders van per-
sonenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop naar leeftijd
van het voertuig weergegeven. Bij een vergelijking naar geslacht moet
hier rekening worden gehouden met het geringe aantal vrouwelijke bestuur-

ders in verhouding tot manneli jke bestuurders. Wel komt duidelijk naar



voren dat het aantal vrouwelijke bestuurders dat in een jaar betrokken
raakt bij ongevallen met dodelijke afloop in vergeli jking met manneli jke
bestuurders tussen 1978 en 1982 is toegenomen. In 1978 was de verhouding
1:7, in 1982 is dit 1:5.

In 1978 vertoont het aandeel mannelijke bestuurders in bij ongevallen
betrokken personenauto's van drie jaar en ouder een minder snelle afname
dan dat van de groep manneli jke bestuurders in "jongere" auto's (zie
Grafiek 11). In 1982 is dit beeld omgekeerd, met dit verschil dat het
aandeel mannelijke bestuurders in bij ongevallen betrokken personenauto's
van drie jaar en ouder is toegenomen met 15%. Met andere woorden, zowel
in 1978 als in 1982 ligt de trendbreuk rond de groep van drie jaar en
oudere auto's, maar de ontwikkelingen er voor en er na met betrekking tot
de procentuele aandelen zijn verschillend.

De procentuele aandelen van bij ongevallen betrokken personenauto's met
vrouwelijke bestuurders, onderverdeeld naar leeftijd van het voertuig,
zijn voor de jaren 1978 tot en met 1980 ongeveer gelijk aan elkaar (zie
Grafiek 12). Het aandeel "nieuwe'" auto’'s neemt in 1980 met ongeveer 5%
af, in 1981 verdwijnt deze afname om in 1982 weer te voorschijn te komen.
Vanaf het aandeel van twee jaar en oudere auto's zijn in 1982 de aandelen
per leefti jdsjaar met ongeveer 10% toegenomen ten opzichte van 1978,
Zowel voor mannelijke als voor vrouwelijke bestuurders geldt dat ze in de
periode tussen 1978 en 1982 in gemiddeld oudere auto's betrokken raken
bij ongevallen met dodelijke afloop. Voor vrouwelijke bestuurders zet dit
proces vooral in na 1980. De toename van ongeveer 10Z bij alle leeftijden
van bij ongevallen betrokken voertuigen met vrouwelijke bestuurders na
1980 kan samenhangen met het feit dat voor deze groep bestuurders de auto
vaak een tweede auto in het gezin betreft en de kans groot is dat deze

eerder tweedehands zal zijn in een tijd van economische recessie.

3.4, Leeftijd bestuurder naar geslacht

Daar het absolute aantal vrouweli jke autobestuvurders per jaar vrij gering
is, zijn van de cumulatieve percentageverdelingen geen grafische voor—
stellingen gegeven (zie Tabel 5B t/m 9B).

Op pragmatische gronden is gekozen voor leeftijdklassen van 10 jaar. Dit

houdt overigens in dat in de klasse 10 tot 20-jarige bestuurders alleen




de 18- en 19-jarigen voorkomen. Het absolute aantal van de groep manne-
1i jke bestuurders van deze leeftijd is in 1978 tot en met 1982 ongeveer
even groot als het absolute aantal mannelijke bestuurders in de leeftijd-
klasse 60 tot 70 jaar (zie Tabel 5A t/m 9A). Mannelijke bestuurders tus-
sen de 20 en 40 jaar vormen het grootste aandeel (ca. 617%).

Uit deze laatstgenoemde serie tabellen zijn de Grafieken 13 t/m 22 gecon-

strueerd.

De Grafieken 13 t/m 17 laten zien hoe het aandeel van de diverse leef-
tijdklassen mannelijke bestuurders procentueel verdeeld is naar leeftijd
van het voertuig. Hierbij valt op dat het procentuele aandeel van 18- en
19-jarigen bestuurders voor alle leeftijden van voertuigen ongeveer ge-
1ijk is aan het procentuele aandeel van de leeftijdklasse bestuurders van
70 tot 80 jaar. Het aandeel van de groep bestuurders van 30 tot 60 jaar
neemt sterk af naarmate het voertuig ouder is.

Anders gezegd, jonge mannelijke bestuurders tot 30 jaar rijden meer in
oudere auto's dan de groep bestuurders tussen de 30 en 60 jaar. Bij de
"oudere" bestuurders (boven de 60 jaar) is sprake van ongeveer hetzelfde

beeld als dat bij de jongeren.

In de Grafieken 18 t/m 22 wordt voor iedere leeftijdklasse een beeld
gegeven hoe de ontwikkeling van het aandeel manneli jke bestuurders van
oudere voertuigen betrokken bij een ongeval in de loop van de vijf jaar
toeneemt.

Bij de groep 18 en 19-jarige bestuurders (Grafiek 18) blijkt in 1982
82,57% van de bij ongevallen betrokken auto's ongeveer twee jaar ouder
zijn dan in 1978 (resp. twee jaar en ouder t.o.v. vier jaar en ouder).
Bij de 75-percentielwaarde is de verschuiving van drie jaar en oudere
naar vijf jaar en oudere auto's waar te nemen. De trendbreuk voor deze
groep ligt in 1982 dan ook bij vijf jaar en oudere auto's (= het punt
waar het aandeel van oudere voertuigen gaat afnemen).

Bij de groep bestuurders van 20 tot 30 jaar (Grafiek 19) is in 1982 80%
van de auto's drie jaar en ouder, terwijl dit in 1978 twee jaar en ouder
was. De 75—-percentielwaarde verschuift van ongeveer twee jaar en oudere
auto's in 1978 naar ongeveer vier jaar en oudere auto's in 1982, In
vergeli jking met de vorige groep mannelijke bestuurders mag men stellen

dat bij deze groep ook een verschuiving optreedt naar twee jaar oudere



auto's, maar dat deze verschuiving betrekking heeft op auto's die &én
jaar jonger zijn.

Bij de groep bestuurders van 30 tot 40 jaar (Grafiek 20) is een verschui-
ving naar oudere auto's dan in 1978 minder duidelijk. Deze bestuurders
zijn voor een groot deel in meer " jongere" auto's bij een ongeval betrok-
ken dan de voorgaande groepen. De verschuiving treedt hier pas naar voren
bij de 65-percentielwaarde, waarbij dit percentage ongevallen in 1978
plaats vindt met twee jaar en oudere auto's en dat dit in 1982 verschuift
naar drie jaar en oudere auto's.

Bij de bestuurdersgroep 40 tot 50 jaar (Grafiek 21) blijkt dat er bij
ongevallen in 1980 zelfs een negatieve verschuiving optreedt ten opzichte
van 1978, nl. naar ongeveer een half jaar jongere auto's. In 1982 zijn de
procentuele aandelen van &én en twee jaar en oudere auto's gelijk aan de
verdelingen in 1978, alleen bij drie jaar en oudere auto's ontstaat er
een verschuiving naar een half jaar ouder. Verder vertonen de beide ver—
delingen (1978 en 1982) weinig verschillen.

Bij de groep 50 tot 60-jarige bestuurders (Grafiek 22) lopen de verde-
lingen van 1978 en 1980 nagenoeg gelijk met elkaar. Ook de trendbreuken
voor beide verdelingen liggen bij de drie jaar en oudere auto's. In 1979
zijn er twee trendbreuken waar te nemen, nl. bij twee jaar en oudere en
bij vier jaar en oudere auto's. In 1981 is dit het geval bij respectieve-
1lijk drie en vier jaar en oudere auto's. Ook hier treedt er bij de 65-
percentielwaarde in 1982 een verschuiving op naar auto's die &&n jaar

ouder zijn.

Samengevat blijkt uit het voorgaande dat er samenhang is waar te nemen
tussen de variabelen leeftijd en geslacht bestuurder en het verouderende
personenautopark dat bij ongevallen betrokken raakt. Vooral de groep

n

" jongeren" bepalen deze tendens, nl.: mannelijke bestuurders tot 30 jaar

"oudere" auto's dan de leeftijdgroepen boven de 30

rijden in beduidend
jaar.

Ook de veronderstelde samenhang met de variabele '"beroep" (zie Inleiding)
is uit het bovenstaande aannemelijk te maken. Vooral manneli jke automobi-
listen in de leeftijd van 30 tot 60 jaar zullen gebruik maken van een
auto van de zaak. Juist bij deze groep weggebruikers treedt nagenoeg geen
veroudering op van het personenautopark betrokken bij ongevallen met do—

deli jke afloop.




4. VERGELIJKING MET HET TOTALE ADMINISTRATIEVE PERSONENAUTOPARK

Om een antwoord te kunnen geven op de vraag of het verouderingsproces zo-
als dit in het voorgaande naar voren is gekomen, overeenstemt met het
veronderstelde verouderingsproces in het totale administratieve personen-
autopark, wordt in dit hoofdstuk een vergelijking gemaakt tussen de ver-
delingen van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

en het administratieve personenautopark onderverdeeld naar de leefti jd

van de voertuigen.

Het administratieve personenautopark wordt door het CBS aan de hand van
de afgegeven kentekens Deel III vastgesteld. De peildatum hiervoor is 1
augustus, de gegevens worden gepubliceerd rond oktober van dat jaar. Om
nu een vergelijking te kunnen maken met personenauto's betrokken bij
ongevallen met dodelijke afloop (peildatum 1 januari) is als volgt ge-
handeld. Uit bijvoorbeeld de publikatie "Statistiek van de motorvoertui-
gen 1981" geldt het totale aantal personenauto's met bouwjaar 1980 als de

beste schatting van het totale aantal personenauto's van 0 jaar oud in

het jaar van ongeval 1980.

In Tabel 10 zijn zowel de procentuele aandelen per levensjaar van de per-
sonenauto's als hun cumulatief procentuele aandeel weergegeven. Vervol-
gens is in Tabel 11 een cumulatief procentuele vergelijking gemaakt tus-
sen het totale personenautopark en personenauto's die bij ongevallen met
dodelijke afloop waren betrokken. In Grafiek 23 t/m 26 is dit nog eens

grafisch weergegeven.

Zowel in het personenautopark als bij personenauto's betrokken bij onge—
vallen met dodelijke afloop treedt er een verschuiving op. Merkwaardig
hierbij is echter dat de cumulatieve verdeling van personenauto's betrok—
ken bij ongevallen met dodelijke afloop van een bepaald jaar (bijvoor-
beeld 1979) veel overeenkomst vertoont met de cumulatieve verdeling van
het totale administratieve personenautopark van het daaropvolgende jaar

(hier bijvoorbeeld 1980).



5. VERGELIJKING MET HET RIJDEND PERSONENAUTOPARK

Uit Tabel 12 blijkt dat met "jonge'" personenauto's beduidend meer gereden
wordt dan met personenauto's van meer oudere leeftijd.

Op grond hiervan zou men mogen verwachten dat de ongevalsbetrokkenheid
van jongere personenauto's dan ook groter is dan die van oudere.

Uit de voorgaande hoofdstukken blijkt echter het omgekeerde, namelijk dat
als de aantallen afgelegde voertuigkilometers worden verrekend de onge-
valsbetrokkenheid bij ongevallen met dodelijke afloop groter is naarmate

de personenauto's ouder zijn (zie Tabel 14 en Grafiek 27).

Om de geconstateerde discrepantie tussen de verwachte en werkelijke onge-
valsbetrokkenheid te verduideli jken is gebruik gemaakt van op twee manie-
ren berekende ongevallenquotiénten van personenauto's betrokken bij
ongevallen met dodelijke afloop, nl: het ongevallenquotiént op basis van
de sanwezige aantallen personenauto's (het administratieve park) en dat
op grond van de afgelegde voertuigkilometers (het rijdend park). Dit
laatste is mogelijk dankzij een nieuwe door het CBS jaarli jks gehouden
enquéte onder personenautobezitters (zie ook Harris, 1982). Hierbij wordt
tevens een grotere betrouwbaarheid van het materiaal bereikt dan met een
vroegere methode (CBS, 1984). Op grond van deze resultaten zijn in dit
rapport de volgens de "oude" methode berekende gemiddelde jaarkilometra-
ges verhoogd met 5,9% (zie Tabel 12).

Tabel 15 bevat de basisgegevens (= kolom A, B en C) voor de twee ver-
schillende berekeningen van de gemiddelde ongevalsbetrokkenheid van per-
sonenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren
1979 t/m 1982, alsmede de uitkomsten op basis van het administratieve (=
kolom D) en het rijdend personenautopark (= kolom E).

Beide ongevallenquotiénten zijn ook grafisch uitgezet (zie Grafiek 28).
Uit deze grafiek komt duidelijk naar voren dat, volgens de uitkomsten op

basis van het administratieve personenautopark, een groter aandeel

"jonge" personenauto's bij ongevallen met dodelijke afloop betrokken zou
moeten raken dan er op basis van het rijdend personenautopark werkeli jk
betrokken raakt.

De grotere betrokkenheid van "oudere" personenauto's bij ongevallen met

dodelijke afloop moet overigens met voorzichtigheid worden geinterpre-



teerd. In par. 3.4 is bijvoorbeeld aangetoond dat jonge manneli jke be-
stuurders verhoudingsgewijze in oudere auto's rijden en juist deze cate-

gorie heeft een hoger ongevalsrisico (Harris, 1982).



6. CONCLUSIE

Uit de voorgaande hoofdstukken is het volgende beeld ten aanzien van het
verouderingsproces van personenauto's, betrokken bij verkeersongevallen
met dodelijke afloop, naar voren gekomen.

1. In de loop van de vijf onderzochte jaren blijkt 75%Z van de personen-—
auto's gemiddeld &é&n jaar ouder te zijn dan in 1978.

2. Kijkt men naar de plaats van het ongeval binnen of buiten de bebouwde
kom dan 1ijkt het verouderingsproces zich bij ongevallen buiten de be-
bouwde kom later in de tijd te voltrekken dan binnen de bebouwde kom,
doch de verschillen zijn niet groot.

3. Als men naast de plaats van het ongeval binnen of buiten de bebouwde
kom ook de variabele "type weg" in ogenschouw neemt, komt bij de catego-
rie autosnelwegeh naar voren dat het verouderingsproces van personenau—
to's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop vooral na 1981 pas
zichtbaar wordt. Bij autowegen is daarentegen een grillig beeld te zien,
waaruit men geen conclusies kan trekken. Het beeld op overige wegen
buiten de bebouwde kom vertoont overeenstemming met dat op autosnelwegen,
met dit verschil dat hier pas na het vijfde en zesde leeftijdjaar van de
auto de verschillen tussen 1982 en voorgaande jaren afneemt. Op autosnel-
wegen was dit tot 1981 het derde jaar, na 1981 is dit het vierde jaar.

4, In 1982 komen de procentuele verdelingen van mannelijke en vrouweli jke
bestuurders, verdeeld over de voertuigleeftijden, redelijk met elkaar
overeen en laten een verschuiving naar &én jaar oudere auto's zien ten
opzichte van 1978. De ontwikkeling van deze verschuiving loopt bij vrou-
welijke bestuurders anders (in de loop van de vijf jaar) dan bij manne-
1i jke bestuurders.

5. Alleen als gekeken wordt naar geslacht en leeftijd van de bestuurder
dan blijken mannelijke bestuurders tot 30 jaar onevenredig veel in oudere
auto's te rijden welke betrokken raken bij ongevallen met dodeli jke
afloop. De groep mannelijke bestuurders in de leeftijdklasse van 40 en 50
jaar blijkt in de loop van de vijf jaar niet in verhoudingsgewijze oudere
auto's bij ongevallen te zijn betrokken, wat doet vermoeden dat hier
sprake is van een samenhang tussen beroep en het onderzochte fenomeen.
Het aantal vrouweli jke bestuurders van personenauto's betrokken bij onge-
vallen met dodelijke afloop is te gering om een uitspraak te doen in

hoeverre de onderverdeling naar leeftijdklassen samenhangt met de tendens



om met oudere auto's bij ongevallen te zijn betrokken. Wel neemt dit aan-
tal in de loop der jaren toe.

De conclusie 1ijkt dan ook gerechtvaardigd dat een samenhang is aange-
toond tussen leeftijd, geslacht en beroep van de bestuurder van personen—
auto's en een verouderend personenautopark betrokken bij verkeersongeval-
len met dodelijke afloop.

6. Op grond vankde gegevens betreffende het administratieve personenauto-

park zou de ongevalsbetrokkenheid ongeveer gelijk verdeeld moeten zijn

over alle voertuigleeftijden (met uitzondering van personenauto's jonger
dan 1 jaar). De ongevalsbetrokkenheid op grond van de aantallen afgelegde
voertuigkilometers (rijdend park) blijkt groter te zijn naarmate de
personenauto's ouder zijn. Bij het trekken van conclusies moet men echter
rekening houden met het gegeven dat vooral jonge manneli jke bestuurders
in "oudere" auto's rijden &n dat hun ongevalsrisico hoger ligt dan dat
van oudere manneli jke bestuurders die verhoudingsgewijze in jongere

personenauto's rijden.

Bij het interpreteren van deze uitkomsten moet verder nog met het volgen—

de rekening worden gehouden:

1. Het aantal personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke af-
loop is in de loop der jaren verminderd met ongeveer 30Z.

2. Er is geen onderzoek verricht naar de uitval van voertuigen waarvan
geen kenteken bekend was of waarvan op grond van het kenteken geen bouw-

jaar kon worden geschat.
3. Uit een publikatie in RAI-actueel d.d. 22 december 1982 (zie Bijlage)

blijkt dat er medio 1980 een breuk te zien is in zowel het verloop van de

gemiddelde leeftijd als in de gemiddelde levensduur van personenauto's.

Was de gemiddelde levensduur in de jaren zeventig nog 9 jaar, in de jaren
tachtig wordt dit op 10 jaar gerekend.

Dit is niet alleen in ons land geconstateerd maar ook in Amerika, alsmede
in Zweden. Dit kan betekenen dat de hier gevonden verschuiving naar &én

jaar oudere auto's voor een deel daardoor kan worden verklaard.
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Tabel 1. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken bij
ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 verdeeld naar
plaats ongeval binnen of buiten de bebouwde kom en leeftijd van het voer-

tuig.
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Tabel 2. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken bij

ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 verdeeld naar

plaats ongeval autosnelweg of autoweg en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 3. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken bij

ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 verdeeld naar

plaats ongeval op overige wegen (excl. autosnelweg of autoweg) binnen of

buiten de bebouwde kom en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 4. Cumulatieve percentageverdeling van manneli jke en vrouwell jke
bestuurders van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodeli jke

afloop in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Tabel 5A. Cumulatieve percentageverdeling van mannelijke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1978

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 5B. Cumulatieve percentageverdeling van vrouweli jke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1978

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 6A. Cumulatieve percentageverdeling van manneli jke bestuurders van
personenauto’s betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1979

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 6B. Cumulatieve percentageverdeling van vrouwelijke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodeli jke afloop in 1979

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 7A. Cumulatieve percentageverdeling van mannelijke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1980

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 7B. Cumulatieve percentageverdeling van vrouweli jke bestuurders van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodeli jke afloop in 1980

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 8A. Cumulatieve percentageverdeling van manneli jke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1981

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 8B. Cumulatieve percentageverdeling van vrouweli jke bestuurders van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1981

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 9A. Cumulatieve percentageverdeling van mannelijke bestuurders van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodeli jke afloop in 1982

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 9B. Cumulatieve percentageverdeling van vrouweli jke bestuurders van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in 1982

verdeeld naar leeftijd bestuurder en leeftijd van het voertuig.
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Tabel 10. Percentageverdeling en cumulatieve percentageverdelingen van het

aandeel in het totale personenautopark in de jaren 1979 t/m 1982 naar

leeftijd van het voertuig.
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Tabel 11. Cumulatieve percentageverdelingen van het aandeel in het totale
personenautopark en het aandeel betrokken bij ongevallen met dodeli jke

afloop in de jaren 1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Tabel 12. Gemiddeld herwogen jaarkilometrage van personenauto's in de jaren

1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig (Bron: CBS: Het bezit en
gebruik van personenauto's 1979 t/m 1982).

1939 | 199 | (9d1 | 19d2.
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A 1543 | I bye | 1oty | /33v0
? 10.696 | /0.802 | /0.33¢ | /1900

¥ J 9.043 | 9928 | f.898 | /1. 910

*3)
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d/ouc/eo-
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*) Voor voertuigen van 8 jaar en ouder wordt in de jaren 1979 t/m 1981 in
de CBS-publikaties hetzelfde gemiddelde jaarkilometrage opgegeven.
*%) In 1982 wordt voor voertuigen van 9 jaar en ouder hetzelfde gemiddelde
jaarkilometrage opgegeven.
***) Het algemeen jaargemiddelde jaarkilometrage is berekend over alle

voertuigen van 0 t/m 9 jaar.



Tabel 13. Aantallen van het administratieve personenautopark (op basis van
uitgifte Deel III) en personenauto's betrokken'bij ongevallen met dodeli jke
afloop in de jaren 1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Bron. De parkcijfers komen uit de CBS-"Statistiek van de motorvoertuigen'.
De aantallen personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop
komen uit het "SWOV-bestand".

1). De publikaties van het CBS zijn gebaseerd op het per 1 augustus van een
jaar aanwezige bestand van uitgegeven kentekens Deel III door de RDW. Daar
de ongevallengegevens de periode januari tot en met december betreffen

zijn voor de parkcijfers de aantallen voor bijvoorbeeld 1982 overgenomen
uit de publikatie van 1983.

2). Alle personenauto's met een Nederlands kenteken, welke met behulp van

het computerprogramma in bouwjaren konden worden ingedeeld.



Tabel 14. Ongevalsbetrokkenheid van personenauto's betrokken bij ongevallen
met dodelijke afloop per 108 voertuigkilometer naar leeftijd van het

voertuig (volgens bouwjaar).

1939 | /19d0 | 1901 | lgd2.
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7 4 2 Y, 1 3,1 YA
4 Y3 51 56| 3.7
v 5,0 6.1 4 2 6/
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duder,

Opmerking. Deze cijfers zijn verkregen door steeds het aantal personen—
auto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop per voertuigleefti jd
te delen door het produkt van het betreffende aantal personenauto's (admi-
nistratief park) (Tabel 13) en het overeenkomstige gemiddelde jaarkilome-
trage (Tabel 12) (rijdend park).



Tabel 15. Basisgegevens en berekeningswijze (gemiddelde) ongevalsbetrokken~
heid van personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop in de

jaren 1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.

o é Y4¢d, #28 2/.932 11/ 2.5 1.1
1 ; §oo0. 09/ 20.349 /93 3.9 1.9
s svnay | mser | e | a6 g
5 sttn | mew | | sy | a
y g §3%3. 022 Y. 063 186 3J-i 2,8
5 Y33. P58 /z'.v}vd’ 123} 3,7 2.9
§ A 398. 53¢ /1. 007 /&;"“”“;T;“j 3P3W%
: f &
§ 7 37/3. 630 10,457 9 3.7 § 3,¥ %
T 22,205 | smero | 100 | we  wé
: 9 41, b3s 9.4YYo A;MM q,éwfrs;o é

A = gemiddelde aantallen personenauto's (= administratief park) 1979 t/m
1982

B = gemiddelde aantallen gewogen voertuigkilometers 1979 t/m 1982

C = gemiddelde aantallen personenauto's betrokken bij ongevallen met dode-
1ijke afloop 1979 t/m 1982

D = berekende ongevallenquotiénten (voertuigen met ongevallen met dodelijke
afloop per 104 voertuig) (C x 104)/(A)

E = berekende ongevallenquotiénten (voertuigen met ongevallen met dodelijke

afloop per 10° km) (C x 108)/(a x B)



GRAFIEKEN 1 T/M 28

Grafiek 1. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd

van het voertuig.

Grafiek 2. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 en 1982 voor plaats

ongeval binnen of buiten de bebouwde kom naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 3. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op autosnelwegen in de jaren 1978 t/m
1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 4. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op autowegen in de jaren 1978 t/m 1982

naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 5. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op overige wegen buiten de bebouwde kom
in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 6. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op overige wegen binnen de bebouwde kom

in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 7. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto’'s betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op auto-

snelwegen tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 8. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op autowegen

tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 9. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op overige
wegen buiten de bebouwde kom tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd

van het voertuig.



Grafiek 10. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op overige
wegen binnen de bebouwde kom tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd

van het voertuig.

Grafiek 11. Cumulatieve percentageverdelingen van personmenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop met manneli jke bestuurders in de jaren

1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 12. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop met vrouweli jke bestuurders in de jaren

1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 13. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1978 met mannelijke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.

Grafiek 14. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1979 met mannelijke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.

Grafiek 15. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1980 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.

Grafiek 16. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1981 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.

Grafiek 17. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1982 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.

Grafiek 18. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 18- +

19~jarige manneli jke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.



Grafiek 19. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jarem 1978 t/m 1982 met 20- t/m

29~ jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 20. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 30- t/m

39-jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 21. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 40— t/m

49~ jarige manneli jke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 22. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 50- t/m

59~ jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 23. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen-
autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1979 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 24. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen-

autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1980 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 25. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen—
autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1981 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 26, Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen-

autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1982 naar leeftijd van het voertuig.

Grafiek 27. Ongevalsbetrokkenheid van personenauto's betrokken bij

ongevallen met dodelijke afloop per 108 voertuigkilometer in de jaren 1979

t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.



Grafiek 28. Gemiddelde ongevalsbetrokkenheid van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop per 108 voertuigkilometer in de jaren

1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.



Grafiek 1. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftiid

van het voertuig.
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Grafiek 2. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 en 1982 voor plaats

ongeval binnen of buiten de bebouwde kom naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 3. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op autosnelwegen in de jaren 1978 t/m

1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 4. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop op autowegen in de jaren 1978 t/m 1982

naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 5. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op overige wegen buiten de bebouwde kom
in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 6. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop op overige wegen binnen de bebouwde kom

in de jaren 1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 7. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op auto-

snelwegen tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 8. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op autowegen

tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 9. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van

personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op overige
wegen buiten de bebouwde kom tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd

van het voertuig.
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Grafiek 10. Verschillen tussen de cumulatieve percentageverdelingen van
personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop op overige

wegen binnen de bebouwde kom tussen 1982 en eerdere jaren naar leeftijd

van het voertuig.
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Grafiek 11. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop met mannelijke bestuurders in de jaren

1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.




Grafiek 12. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop met vrouweli jke bestuurders in de jaren

1978 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 13. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1978 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.
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Grafiek l4., Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1979 met mannelijke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.
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Grafiek 15. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto’'s betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1980 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.
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Grafiek 16. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1981 met mannelijke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leeftijdsklasse van de bestuurders.
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Grafiek 17. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in 1982 met manneli jke bestuurders naar

leeftijd van het voertuig en leefti jdsklasse van de bestuurders.
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Grafiek 18. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 18- +

19- jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 19. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 20~ t/m

29~ jarige manneli jke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 20. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dbdelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 30- t/m

39-jarige manneli jke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 21. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 40- t/m

49-jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.




Grafiek 22. Cumulatieve percentageverdelingen van personenauto's betrokken
bij ongevallen met dodelijke afloop in de jaren 1978 t/m 1982 met 50- t/m

59-jarige mannelijke bestuurders naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 23. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen—

autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1979 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 24. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen~
autopark en de personenauto’'s betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1980 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 25. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen-

lo

autopark en de personenauto's betrokken bij ongevallen met dodelijke afloop

in 1981 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 26. Cumulatieve percentageverdelingen van het totale personen—
autopark en de personenauto’'s betrokken bij ongevallen met dodeli jke afloop

in 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 27. Ongevalsbetrokkenheid van personenauto's betrokken bij

ongevallen met dodelijke afloop per 108 voertuigkilometer in de jaren 1979

t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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Grafiek 28. Gemiddelde ongevalsbetrokkenheid van personenauto's betrokken

bij ongevallen met dodelijke afloop per 108 voertuigkilometer in de jaren

1979 t/m 1982 naar leeftijd van het voertuig.
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nederland

jaarkilometrages belangrijk hoger
dan voorheen aangenomen

Recentelijk heeft het Centraal Bu-
reau voor de Statistiek nieuwe cij-
fers gepubliceerd over jaarkilome-
trages van personenauto’s. Deze
nieuwe cijters liggen belangrijk ho-
ger dan de kilometrages waar voor-
heen van werd uitgegaan. Zo wordt
voor het jaar 1981 nu een gemiddel-
de opgegeven van 14.765 km, ter-
wijl dat voorheeninde buurtlagvan
de 13.325 km.

De hogere uitkomsten zijn een ge-
volg van een verbeterde methodiek
bij het opvragen van de gegevens.
Voorheen werd uitgegaan van de
informatie die door automobilisten
in het kader van de Personenauto-
enquéte werd verstrekt. Hierbij
moesten vragenlijsten worden in-
gevuld en geretourneerd aan het
Centraal Bureau voor de Statistiek.
Bij de thans gevolgde methode
wordt uitgegaan van een panel, dat
telefonisch wordt benaderd. Terwij!
het vroeger zo was dat uitsluitend

il RAT- ACTUEEL
e 1G9~ gy

werd afgegaan op het herinne-
ringsvermogen van de automobilist
(hoeveel kilometers heeft ude afge-
lopen maand gereden), wordt nu
expliciet gevraagd kilometerstan-
den opte geven. Eén en ander heeft
geleid tot belangrijk hogere jaarki-
lometrages dan voorheen werden
aangenomen.

Het jaargemiddeide voor personen-
auto’'s lag voor het jaar 1982 op
14.800, wat een lichte stijging in-
houdt ten opzichte van de 14.765
van het jaar daarvoor. Personenau-
to’s met dieseimotor blijken gemid-
deld nog iets meer te rijden dan au-
to's op LPG (27.180 km, tegen
25110 km). Het gemiddelde voor
personenauto’s met benzinemoto-
ren kwam in 1982 uil op iets meer
dan 13.000 km.

De cijfers over de eerste negen
maanden van 1983 laten een lichte
stijging van het kilometrage zien.
Wanneer deze trend wordt doorge-
trokken voor het gehele jaar, leidt
dit tot een gemiddelde dat weer bo-
ven de 15.000 km komt te liggen.
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