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Inleiding 
Diefstaltechnieken zoals CAN-bus- en relay attack, zorgen voor een nieuwe realiteit binnen de 
voertuigcriminaliteit. Hierdoor is het noodzakelijk om kennis en aanpak van voertuigcriminaliteit 
continu te vernieuwen en te toetsen. Onderdeel van de aanpak zijn systemen om het voertuig te 
beveiligen. Zo stellen verzekeraars gecertificeerde beveiligingssystemen steeds vaker als 
polisvoorwaarden. De certificatie-instelling Kiwa SCM vervult hierin een centrale rol door 
beveiligingssystemen te keuren en te certificeren op basis van strikte kwaliteits- en veiligheidseisen, 
zoals vastgelegd in het Keurmerk CCV Voertuigbeveiliging van het Centrum voor 
Criminaliteitspreventie en Veiligheid (het CCV). Hoewel deze systemen breed worden geadviseerd en 
toegepast, is weinig onderzoek gedaan naar hun daadwerkelijke effectiviteit. Daarom is een nieuw 
analysemodel ontwikkeld door Stichting Verzekeringsbureau Voertuigcriminaliteit (VbV), in 
samenwerking met het CCV en Kiwa SCM. Hiermee wordt onderzocht in welke mate goedgekeurde 
beveiligingssystemen bijdragen aan het voorkomen van diefstal van het gehele voertuig en het sneller 
terugvinden van deze voertuigen. 
 
De gecertificeerde systemen kunnen worden ingedeeld in klassen, afhankelijk van het voertuigtype (Het 
CCV, 2021). Voor personenvoertuigen en lichte bedrijfswagens bestaan de klassen 1 t/m 5, standaard 
beveiliging (ST) en terugvindsystemen (TV). Binnen de klassen 1 t/m 5 bestaat een opbouw en 
gelaagdheid in functionaliteit, zie Tabel 1 op de volgende pagina. Klasse TV en ST zijn daarentegen losse 
klassen die ook bovenop klasse 1 t/m 5 ingebouwd kunnen worden. Klasse TV omvat een peilzender of 
volgsysteem met klasse TV voor het lokaliseren van het voertuig, klasse ST omvat wegrijdbeveiliging, 
zoals een versnellingsbak- of stuurslot.  Klasse 1 t/m 3 en ST bieden preventieve bescherming, 
daarnaast bieden klassen 4, 5 en TV ook opsporingsmogelijkheden. Klasse ST is altijd ingebouwd na 
levering van het voertuig (aftermarket). De andere klassen kunnen ook vanuit de voertuigfabrikant 
ingebouwd worden (af fabriek). 
 

Tabel 1 
Weergave klassen 1 t/m 5 gecertificeerde beveiligingssystemen voor personenvoertuigen 

Klasse 1 2 3 4 5 
Immobilizer X X X X X 
Omtrekdetectie  X X  X 

Interieurdetectie  X X  X 
Optische signalering  X X  X 

Akoestische signalering  X X  X 

Hellingshoekdetectie   X   
Koppeling met Particuliere Alarmcentrale (PAC)    X X 

Positiebepaling volgens GPS    X X 
Communicatie via GSM    X X 

Koppeling aan een klasse 3 voor doormelding aan PAC en automatische inschakeling van het 
blokkeersysteem 

    X 

 
Een van de eerdere onderzoeken naar de effectiviteit van deze systemen werd in 2013 uitgevoerd door 
Stichting VbV (2013). Deze analyse werd uitgevoerd bij jonge voertuigen (0–3 jaar). De resultaten 
toonden aan dat voertuigen met een beveiligingssysteem 74% minder vaak gestolen werden en 62% 
vaker teruggevonden dan voertuigen zonder een beveiligingssysteem. In 2018 voerde Kiwa SCM onder 
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de naam ‘Diefstalmeter’ onderzoek uit naar het diefstalrisico van voertuigen. Hiervoor werd een online 
risicoanalyse-instrument gelanceerd, waarmee inzicht werd gegeven in het diefstalrisico van 
voertuigen met en zonder beveiligingssysteem. 
 
Vanuit de operationele praktijk bestaat intensief toezicht op de effectiviteit van beveiligingssystemen. 
Kiwa SCM werkt nauw samen met onder andere de politie en brancheorganisaties, waarbij methodes 
van criminelen worden besproken en waar nodig aanvullende eisen voor het goedkeuren van het 
beveiligingssysteem worden gesteld (Kiwa SCM, z.d.-c). Voorbeelden hiervan zijn de risico’s die naar 
boven zijn gekomen bij het Keyless Entry-systeem, waarna aanvullende eisen zijn gesteld aan het 
certificeren (Kiwa SCM, z.d.-b). Daarnaast is er ook een commissie waar zaken aangaande 
voertuigbeveiliging onderzocht worden in samenwerking tussen VbV, Kiwa SCM, het CCV, politie en de 
branche. Deze commissie heet Commissie Beoordeling Aanvalsbestendigheid. 
 
Diefstaldata laat zien dat het diefstalrisico niet voor alle voertuigen gelijk is (Stichting VbV, z.d.). Om 
deze verschillen systematisch in kaart te brengen, is door Stichting VbV in samenwerking met het CCV 
een diefstalrisicomodel ontwikkeld. Dit model bepaalt een gewogen diefstalrisico op basis van 
geregistreerde diefstallen, afgezet tegen de omvang van het desbetreffende wagenpark. Daarnaast 
wordt rekening gehouden met het diefstalrisico van vergelijkbare modellen en met de populariteit van 
het merk. Dit diefstalrisicomodel heeft twee uitkomsten. Enerzijds wordt het risico op diefstal 
uitgedrukt als kans in procenten (%), anderzijds als een verwachte schadelast (€). Deze tweede maat is 
voor verzekeraars ontwikkeld om ook het risico te vertalen in een geschat schadebedrag op basis van 
de consumentenprijs van het voertuig.  
 
Gezien het beperkte aantal bestaande onderzoeken richt dit onderzoek zich op een uitgebreide en 
wetenschappelijk onderbouwde toetsing van de effectiviteit van gecertificeerde beveiligingssystemen. 
De samenwerking tussen VbV, Kiwa SCM en het CCV is vastgelegd in een convenant (Het CCV, Kiwa 
SCM & Stichting VbV, 2025). Het doel van dit onderzoek is om te analyseren in hoeverre de 
gecertificeerde beveiligingssystemen bijdragen aan het voorkomen van voertuigcriminaliteit en het 
vaker en sneller terugvinden van gestolen personenvoertuigen en lichte bedrijfsauto’s (tot 3.500 kilo). 
Dit wordt zowel onderzocht op niveau van alle voertuigen als specifieke subgroepen en merk, model en 
bouwjaarranges. Hierdoor kunnen niet alleen algemene uitspraken gedaan worden, maar ook 
uitspraken gericht op specifiekere (groepen) voertuigen.  
 
De resultaten van dit onderzoek kunnen beleidsmakers, verzekeraars, fabrikanten van voertuigen en 
beveiligingssystemen en consumenten voorzien van waardevolle inzichten over de effectiviteit van 
verschillende systemen en mogelijke verbeterpunten. Deze inzichten kunnen vervolgens worden benut 
bij het vaststellen van acceptatie- en polisvoorwaarden vanuit verzekeraars en de doorontwikkeling van 
de certificatiecriteria vanuit het CCV. 
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Methode 
In dit hoofdstuk wordt de methode van het onderzoek toegelicht, waaronder de onderzoeksopzet, 
gebruikte statistische toetsen en databronnen, uitgangspunten van het analysemodel en beschrijving 
van de voertuigen in het onderzoek. 

Onderzoeksopzet en -vragen 
Om de effectiviteit van beveiligingssystemen te meten, wordt een quasi-experimenteel 
onderzoeksdesign gehanteerd. Hierbij worden voertuigen in twee groepen verdeeld: voertuigen met 
een gecertificeerd beveiligingssysteem (experimentele groep) en voertuigen zonder dergelijk systeem 
(controlegroep). Een kanttekening bij deze opzet is dat de splitsing tussen beide groepen in de 
werkelijkheid is ontstaan en daardoor meerdere factoren de splitsing veroorzaakt kan hebben, wat kan 
leiden tot selectiebias (Bijleveld, 2013). Zo zal zowel af fabriek als aftermarket sneller een 
beveiligingssysteem ingebouwd worden bij voertuigen met een hoog diefstalrisico, hoge waarde en/of 
bij jonge voertuigen. Dit hangt ook sterk samen met acceptatie- en polisvoorwaarden van verzekeraars. 
In hoeverre deze selectiebias van toepassing is, wordt zoveel mogelijk getoetst en voor gecontroleerd. 
De onderzoeksopzet en de gebruikte methoden zijn afgestemd met D-Data, een bedrijf met expertise 
op gebied van dataverwerking en analyse. 
 
In zowel de experimentele groep (met beveiligingssysteem) als de controlegroep (zonder 
beveiligingssysteem) wordt gekeken naar het percentage gestolen voertuigen, het percentage 
teruggevonden voertuigen (van de gestolen voertuigen) en de dag waarop het voertuig teruggevonden 
is. Daarnaast wordt getoetst of het verschil tussen beide groepen statistisch significant is en dus niet 
aan toeval toe te schrijven is. Dit resulteert in onderstaande onderzoeksvragen en bijbehorende 
hypothesen: 
 

1. In welke mate dragen gecertificeerde beveiligingssystemen (onderscheiden naar klasse 1 t/m 
5, ST en TV) bij aan het voorkomen van diefstal? 
Hypothese: Het inbouwen van gecertificeerde beveiligingssystemen (klasse 1 t/m 5, TV en ST) 
draagt significant bij aan het voorkomen van diefstal.  

2. In welke mate dragen gecertificeerde opsporingssystemen (klasse 4, 5 en TV) bij aan het vaker 
en sneller terugvinden van gestolen voertuigen? 
Hypothese: Het inbouwen van SCM-gecertificeerde opsporingssystemen (klasse 4, 5 en TV) 
draagt significant bij aan het vaker en sneller terugvinden van gestolen voertuigen. 

 
De hypothesen worden eerst getoetst voor de gehele onderzoekspopulatie. Vervolgens worden de 
voertuigen ingedeeld naar categorieën op basis van diefstalrisico, waarde en leeftijd. Opvolgend wordt 
het effect onderzocht per beveiligingssysteem. Als laatste wordt effect onderzocht op merk, model en 
bouwjaarrange niveau voor de vijf voertuigen die in absolute en relatieve zin het meest gestolen zijn1. 
Gezien de beperkte onderzoekspopulatie van gestolen voertuigen wordt het opsporende effect alleen 
onderzocht op het niveau van de gehele onderzoekspopulatie en per klasse. Uitsplitsing naar andere 
voertuigcategorieën levert te kleine onderzoeksgroepen op om op te analyseren. 

 
1 Een wagenpark van ten minste 1.000 voertuigen is gekozen om excessen uit te sluiten van relatief veel diefstal omdat 
een klein wagenpark bestaat.  
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Statistische toetsen 
Om te toetsen of selectiebias aanwezig is, worden verschillende toetsen uitgevoerd om de samenhang 
tussen de variabelen in beeld te brengen. Bijvoorbeeld de samenhang tussen waarde en leeftijd van het 
voertuig en het wel of niet hebben van een certificaat en het wel of niet gestolen worden. Vervolgens is 
eerst het diefstal- en terugvindpercentage met elkaar vergeleken zonder rekening te houden met 
andere variabelen. Hierbij is zowel het absolute verschil gerapporteerd (in procentpunten) als het 
relatieve verschil (in percentages). Dit doordat diefstal qua percentage laag ligt en daardoor kleine 
absolute verschillen relatief groot kunnen lijken. Ook kunnen door grote groepen vaker significante 
verschillen gevonden worden, ondanks dat deze klein in absolute zin kunnen zijn. In de volgende stap 
zijn deze percentages gecorrigeerd voor de invloed van leeftijd en nieuwwaarde (consumentenprijs) van 
het voertuig. Voor het aantal dagen waarin een voertuig teruggevonden is, is een survivalanalyse 
gebruikt, waarin ook gecontroleerd is voor de leeftijd en waarde van het voertuig. In Bijlage 1 is een 
uitgebreidere beschrijving van de statistische toetsen te vinden. 

Databronnen 
Voor het analysemodel zijn drie databronnen gecombineerd, zie hieronder.  

1. Informatie over wagenpark op basis van gegevens van de RDW, Autotelex en VbV. Hierin staat 
per kenteken voertuiginformatie zoals het merk, model, bouwjaarrange en diefstalrisico.  

2. Diefstaldossiers vanuit Stichting VbV. Dit is gebaseerd op de A87 signalen vanuit de RDW (als 
gevolg van aangifte bij de politie; diefstal totaal). Hierin staat bijvoorbeeld diefstalinformatie 
over het kenteken, diefstaldatum en terugvinddatum.  

3. Gecertificeerde beveiligingssystemen vanuit Kiwa SCM. Dit bestand bevat alle gecertificeerde 
en bij Kiwa SCM aangemelde beveiligingssystemen, ongeacht voertuigsoort. Hierin staat 
bijvoorbeeld het kenteken, het type beveiligingssysteem en de datum van certificering. 

Uitgangspunten analysemodel 
Voor dit onderzoek is een analysemodel opgesteld om op een juiste manier de drie bronnen te koppelen 
en te filteren om de effectiviteit te kunnen toetsen. Hieronder staan de uitgangspunten binnen dit 
model, Bijlage 2 bevat een uitgebreidere omschrijving. De uitgangspunten zijn afgestemd tussen het 
CCV, Kiwa SCM en Stichting VbV. 

1. Alleen voertuigen in de categorieën personenvoertuigen en lichte bedrijfswagens worden 
meegenomen.  

2. Alleen merk model bouwjaarranges worden meegenomen die (1) minimaal één keer gestolen 
zijn en (2) minimaal één keer een certificaat op is afgegeven (voor alle klassen of de specifieke 
klasse die geanalyseerd wordt).  

3. Alleen de beveiligingssystemen vallend binnen klasse 1-5, standaard2 (ST) en terugvindsysteem 
(TV) worden onderzocht.  

4. Per voertuig wordt enkel het hoogst ingebouwde beveiligingssysteem van klasse 1-5 
geanalyseerd. 

5. Bij diefstaldossiers wordt gekeken of er ten tijde van de diefstal een certificaat op was 
afgegeven. 

 
2 Voorheen de klasse mechanische beveiliging. 
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6. Er worden alleen diefstaldossiers van 2019 tot en met 2025 meegenomen. Hierdoor worden 
uitsluitend voertuigen met bouwdatum tot en met 2025 en certificaten met afgiftedatum tot 
en met 2025 meegenomen.  

7. De effectiviteit wordt bij voorkeur geanalyseerd op een zo laag mogelijk niveau van het indelen 
van de voertuigen, waarbij de voorkeur uitgaat naar per merk, model en bouwjaarrange.  

8. De analyse vindt plaats op het laagst mogelijk niveau van beveiligingssysteem om de 
effectiviteit per klasse in beeld te brengen. 
 

Op basis van bovenstaande uitgangspunten is het databestand ontwikkeld en geïmplementeerd met 
SQL. De data-analyse is uitgevoerd met SQL, Power BI en Python. Alle data is bijgewerkt tot en met 01-
06-2026. Dit betekent dat veranderingen in de data na deze datum niet meegenomen zijn, zoals 
voertuigen die na deze datum zijn teruggevonden. 

Beschrijving onderzoekspopulatie 
Het uiteindelijke databestand bevat ruim 13 miljoen kentekens (13.382.440). Dit betreft voor het 
grootste deel personenvoertuigen (88,76%). Het wagenpark is uit te splitsen naar 79 unieke merken en 
1.660 unieke merk, model en bouwjaarranges. Het bouwjaar van deze voertuigen varieert tussen 1914 
en 2025, met een gemiddelde van 2013,67 met een standaarddeviatie van 7,91 jaar. Het aantal 
voertuigen met beveiligingssysteem betreft 956.160, gelijk aan 7,14% van de totale 
onderzoekspopulatie. Het aandeel van de gestolen voertuigen ligt op 0,47% van het totaal (63.239 
kentekens). Zie Tabel 12 in Bijlage 3 voor verdere verdieping van de beschrijvende kenmerken van de alle 
voertuigen, de voertuigen gesplitst naar wel of geen beveiligingssysteem en wel of niet gestolen. 
 
Als verder gekeken wordt naar de voertuigen waarbij een beveiligingssysteem is ingebouwd, dan hebben 
bijna alle voertuigen één systeem ingebouwd (97,05%, 927.912 voertuigen). Bij de voertuigen met 
meerdere systemen is dit vaak klasse TV tezamen met een Klasse 1 tot en met 5 systeem. Zo beschikt 
64,84% van de voertuigen met een klasse TV is, ook over een van de klasse 1 tot en met 5 systeem. De 
meeste beveiligde voertuigen hebben een klasse 1 tot en met 5 systeem (98,19%) en dan vaak een klasse 
3 systeem af fabriek (55,27%). Zie Tabel 13 in Bijlage 4 voor een overzicht van de frequentie van ieder 
beveiligingssysteem. 
 
Om de effectiviteit per beveiligingssysteem te onderzoeken, wordt per systeem een andere 
onderzoeksgroep samengesteld (zie de randvoorwaarden). Hierin zijn alleen de merk, model en 
bouwjaarranges meegenomen waarvoor een certificaat van desbetreffende klassen is afgegeven. Dit 
omdat bekend is dat er een samenhang zit in de klasse en het type voertuig, zo zal een klasse 5 in andere 
typen voertuigen ingebouwd worden dan een klasse 1. In Tabel 14 en 15 van Bijlage 4 is te zien hoe de 
onderzoeksgroep eruitziet per beveiligingssysteem. 
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Resultaten 
Samenhang variabelen 
Als gekeken wordt naar de samenhang tussen variabelen, dan valt op dat grote verschillen te zien zijn 
in de voertuigen met en zonder beveiligingssysteem. Zo zijn de voertuigen met systeem ruim 2,5 jaar 
jonger3 en ruim 2,3 keer zo duur (met een verschil van ongeveer €39.000)4. De aanwezigheid van een 
beveiligingssysteem verschilt ook tussen de risicoklassen op basis van kans5. Het aandeel voertuigen 
met beveiliging varieert van 3,16% (‘Laag’) tot 14,62% (‘Gemiddeld’). Bij de risicoklasse zeer hoog ligt dit 
op 9,41% wat aangeeft dat het percentage voertuigen met beveiligingssysteem niet hoger is naarmate 
de diefstalrisicoklasse toeneemt. Er zijn eveneens significante verschillen zichtbaar tussen het 
diefstalrisico op basis van waarde en het percentage voertuigen met beveiliging6. Het laagste 
percentage voertuigen met een beveiligingssysteem bevindt zich in de lage risicoklasse (5,72%), terwijl 
dit percentage in de overige klassen varieert tussen ongeveer 20% en 25%. Dit hoge percentage bij deze 
klassen kan verklaard worden doordat de verzekeraar vaak op basis van de consumentenprijs 
beveiliging eist en de consumentenprijs wordt (indirect) meegenomen in het diefstalrisicomodel op 
basis van geschatte waarde. 
 
Tussen de voertuigen die wel en niet gestolen worden verschilt alleen de gemiddelde waarde iets.  Zo is 
de leeftijd nagenoeg gelijk en zijn ze gemiddeld €2.350 duurder7. Tussen de risicoklassen op basis van 
kans en waarde en het wel of niet gestolen worden zit ook een samenhang8, wat verwacht is doordat 
dat de risicoklassen gebaseerd zijn op het percentage gestolen voertuigen.  
 
Vanuit het diefstalrisico op kans gezien zitten er significante verschillen in de gemiddelde waarde per 
klasse9. De waardes liggen niet meer dan €7.500 uit elkaar met de hoogste gemiddelde waarde in de 
risicoklasse gemiddeld (€35.024,62) en de laagste in de risicoklasse laag (€27.492,95). Vanuit het 
diefstalrisico op waarde zijn deze verschillen eveneens significant10 en liggen deze verschillen meer uit 
elkaar (ongeveer €33.000 verschil) met de hoogste gemiddelde consumentenprijs bij de klasse hoog 
(€61.701,04) en de laagste bij laag (€28.851,08). Dit wordt verklaard doordat het risicomodel op basis 
van waarde al rekening houdt met de consumentenprijs.  
 
Tussen de leeftijd van voertuigen zitten ook significante verschillen in de gemiddelden tussen de 
risicogroepen op basis van kans11. De gemiddelde leeftijd van de voertuigen ligt tussen de risicoklassen 
maximaal 4 jaar uit elkaar. Bij het risicomodel op basis van geschatte schadelast zitten er grotere 
verschillen tussen de gemiddelde leeftijd van voertuigen per risicoklasse12. Zo is de gemiddelde leeftijd 
van voertuigen in de risicoklasse laag 13,24 jaar, terwijl deze bij de andere risicoklassen net onder de 
5,50 jaar ligt.  

 
3 t(1234784.14) = -356.05, p < .001, 𝑑 = -0.31 
4 t(1021725.55) = 920.74, p < .001, 𝑑 = 1.82 
5 χ²(4, N=13.382.068) = 305360.86, p < .001, V = 0.151 
6 χ²(3, N=13.382.068) = 422780.20, p < .001, V = 0.178 
7 Leeftijd: t(65029.70) = 2.16, p < .05, 𝑑 = 0.01, waarde: t(64659.81) = 24.00, p < .001, 𝑑 = 0.10 
8 Risicoklassen op kans: χ²(4, N=13.382.068) = 37101.77, p < .001, V = 0.053, risicoklassen op geschatte schadelast: χ²(3, N=13.382.068) = 
21708.09, p < .001, V = 0.040 
9 F(4.00, 648702.64) = 45423.81, p < .001 
10 F(3.00, 503120.88) = 198937.05, p < .001 
11 F(4.00, 648001.00) = 95435.44, p < .001 
12 F(3.00, 591883.64) = 1307551.31, p < .001 
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Gehele wagenpark 
Als gekeken wordt naar alle voertuigen in huidig onderzoek, dan wordt zonder beveiligingssysteem 
0,47% van het wagenpark gestolen en met beveiligingssysteem 0,51%, zie Tabel 2 hieronder. Het verschil 
tussen beiden is nihil (0,04 procentpunt, 9%), maar wel significant door de grootte van de 
onderzoeksgroepen. Als deze diefstalpercentages gecorrigeerd worden voor de invloed van leeftijd, dan 
blijven de diefstalpercentages nagenoeg gelijk. Wanneer ook gecorrigeerd wordt door de invloed van 
waarde van de voertuigen (in duizenden euro’s), dan draait dit verschil om: bij de voertuigen met 
beveiligingssysteem is een lager diefstalpercentage te zien dan bij de voertuigen zonder 
beveiligingssysteem. Dit verschil is echter nog steeds nihil (0,07 procentpunt, 15%). 
 
Dat het verschil in diefstalpercentage na correctie tegenovergesteld is, betekent dat de waarde van een 
voertuig een verstorende variabele is in het toetsen van het effect van beveiliging op diefstaldiefstal. 
Zo worden duurdere voertuigen zowel vaker gestolen als vaker een certificaat op afgegeven, waarbij 
waarde dus zowel invloed heeft op de afhankelijke variabele als de onafhankelijke. In alle volgende 
analyses is daarom alleen het gecorrigeerde diefstalpercentage weergegeven en geïnterpreteerd. In de 
voetnoten zijn de uitkomsten van het model te vinden zonder controle op verstorende variabelen. 

 
Tabel 2 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem van alle voertuigen in het onderzoek 

 % gestolen zonder correctie 

(n) 

% gestolen met correctie  

(n) 
Zonder beveiligingssysteem 0,47% 

(12.426.280) 
0,48% 
(12.426.267) 

Met beveiligingssysteem  0,51%* 13 
(956.160) 

0,41%* 14 
(956.160) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens Chi toets bij percentage zonder 

correctie en logistische regressie waarin gecontroleerd is voor waarde en leeftijd. 

 
Bij de merk, model en bouwjaarranges waar ooit een certificaat van een opsporend beveiligingssysteem 
op is afgegeven, worden voertuigen met beveiligingssysteem vaker teruggevonden dan voertuigen 
zonder beveiligingssysteem. Dit verschil blijft ook bestaan na controle voor leeftijd en waarde (zie Tabel 
3). Ten aanzien van het gecorrigeerde terugvindpercentage wordt substantieel meer teruggevonden, 
namelijk 8,70 procentpunt (16,37%). Voor controle was dit verschil groter (15,80 procentpunt, 29,81%). 
Voornamelijk de controle voor de waarde heeft invloed gehad. Dit wijst aan dat de waarde van een 
voertuig samenhangt met de kans op dat een voertuig teruggevonden wordt, waarbij duurdere 
voertuigen een grotere kansverhouding hebben om teruggevonden te worden. In de volgende analyses 
op terugvindpercentage wordt dan ook alleen het gecorrigeerde percentage benoemd.  

 

 
13 Χ²(1, N=13.382.440)=24,24, p=,000, V=,001,  
14 model alleen beveiliging: OR = 1.08, 95% BI [1.05, 1.11], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.08, 95% BI [1.05, 1.11], p < .001, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.86, 95% BI [0.83, 0.88], p < .001 
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Tabel 3 
Percentage teruggevonden voertuigen met en zonder beveiligingssysteem van alle gestolen voertuigen in het 
onderzoek 

 % teruggevonden zonder 
correctie 

(n) 

% teruggevonden met 
correctie  

(n) 
Zonder beveiligingssysteem 53,01% 

(41.196) 
53,21% 
(41.196) 

Met klasse 4, 5 of TV  68,81%* 15 
(1.103) 

61,91%* 16 
(1.103) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens Chi toets bij percentage zonder 
correctie en logistische regressie waarin gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 
Als onderzocht wordt of voertuigen met opsporend beveiligingssysteem ook sneller teruggevonden 
worden, wordt allereerst gekeken naar het gemiddeld aantal dagen tot terugvinden. Dit gemiddelde ligt 
iets lager in de groep met beveiligingssysteem dan zonder, ook na controle voor waarde en leeftijd (zie 
Tabel 4). Dit gemiddelde kent echter een grote standaarddeviatie. Uit de survivalanalyse blijkt 
daarnaast dat het effect van beveiliging op terugvinden verandert over de tijd. Zo is het opsporende 
effect tijdsafhankelijk: het verschil tussen voertuigen met en zonder beveiliging is het grootst in de 
eerste periode na diefstal en neemt daarna geleidelijk af. Na controle voor waarde en leeftijd blijkt dat 
voertuigen met een beveiligingssysteem op elk moment 16% meer kans hebben om te worden 
teruggevonden. Als we naar het percentage voertuigen teruggevonden op 14 dagen en 30 dagen kijken, 
dan zien we duidelijk dat deze verschillen groter zijn op deze kortere tijdsmomenten. Zo wordt binnen 
14 dagen 43,51% meer teruggevonden met beveiligingssysteem dan zonder (8,79 procentpunt verschil), 
bij 30 dagen is dit 35,50% (9,32 procentpunt verschil; zie Tabel 4).  
Gezien de lage aantallen teruggevonden voertuigen met een beveiligingssysteem, is de opsporende 
effectiviteit niet onderzocht door het wagenpark te splitsen in verschillende groepen.  
 

Tabel 4 
Tijd waarin het voertuig teruggevonden wordt (in gemiddeld aantal dagen en terugvindpercentage na 14 en 30 
dagen) 

 Gemiddeld 

(n; std dev) 

%teruggevonden 
na 14 dagen 

%teruggevonden 
na 30 dagen 

Zonder beveiligingssysteem 88,11 

(15.809; 195.61) 

20,20%  

 

26,25%  

 

Met klasse 4, 5 of TV 85,82 * 17 
(477; 200,36) 

28,99%  
 

35,57%  
 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau volgens de survivalanalyse ten opzichte van zonder beveiligingssysteem. 
 

 
15 Χ²(1, N=42.299)=107,17, p < 0,001, V=,050 
16 model alleen beveiliging: OR = 1.96, 95% BI [1.72, 2.22], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.99, 95% BI [1.75, 2.26], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.43, 95% BI [1.24, 1.66], p < .001 
17 Model alleen beveiliging: HR = 1.47, 95% BI [1.34, 1.61], p < 0,001, model beveiliging en leeftijd: HR = 1.48, 95% BI [1.35, 1.62], p < 0,001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 1.16, 95% BI [1.04, 1.28], p = 0,007 
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Voertuigen gedifferentieerd naar diefstalrisicoklasse op basis van kans 
Voertuigen kunnen ingedeeld worden naar diefstalrisicoklasse op basis van kans op diefstal. Hierbinnen 
bestaan vijf risicoklassen: zeer laag, laag, gemiddeld, hoog en zeer hoog. In Tabel 5 hieronder staat de 
vergelijking van de diefstalcijfers tussen de voertuigen met beveiligingssysteem en zonder voor iedere 
risicoklasse. Te zien is dat in alle risicoklassen een significant gecorrigeerd verschil bestaat, waarbij dit 
verschil het grootst is in de risicoklasse zeer hoog en in de lagere klassen nihil tot beperkt. In de 
risicoklasse zeer hoog risico is het gecorrigeerde diefstalpercentage bij de voertuigen met systeem op 
1,41% en zonder systeem op 4,59%. Dit is een substantieel verschil, zo ligt het gecorrigeerde 
diefstalpercentage bij de voertuigen met beveiligingssysteem 3,19 procentpunt en 69,38 lager dan de 
voertuigen met beveiligingssysteem.  
 
Bij de risicoklassen laag, gemiddeld en hoog ligt het gecorrigeerde diefstalpercentage ook lager bij de 
groep met beveiligingssysteem ten opzichte van zonder. Dit verschil is echter nihil bij de risicoklasse 
laag (0,04 procentpunt) en bij de risicoklassen gemiddeld en hoog is dit beperkt (respectievelijk 0,11 en 
0,26 procentpunt).  
 
Bij de risicoklasse zeer laag ligt het gecorrigeerde diefstalpercentage hoger bij de voertuigen met 
beveiligingssysteem dan zonder, dit verschil is echter nihil (0,03 procentpunt). Een verklaring voor het 
verschil kan zijn dat de voertuigen met systeem vaker gestolen worden omdat deze (op variabelen waar 
niet voor te controleren is) verschillen van de voertuigen zonder beveiligingssysteem.  
 

Tabel 5 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem naar diefstalrisicoklasse op basis van kans 

 Zeer laag Laag Gemiddeld Hoog Zeer hoog 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Zonder 
beveiligingssysteem 

0,22%  
(3.232.025) 

0,35% 
(3.787.953) 

0,48% 
(1.834.449) 

0,78% 
(3.494.262) 

4,59% 
(77.213) 

Met 
beveiligingssysteem  

0,25%* 18 
(180.722)  

0,31%* 19 
(123.695) 

0,38%* 20 
(314.185) 

0,52%* 21 
(329.539) 

1,41%* 22 
(8.016) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 

gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  
 

 
18 model alleen beveiliging: OR = 1.04, 95% BI [0.94, 1.15], p = .415, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.13, 95% BI [1.02, 1.25], p = .018, 
model, leeftijd en waarde: OR = 1.14, 95% BI [1.03, 1.27], p = .011 
19 model alleen beveiliging: OR = 1.02, 95% BI [0.93, 1.13], p = .620, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.05, 95% BI [0.96, 1.16], p = .302, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.88, 95% BI [0.79, 0.99], p = .038 
20 model alleen beveiliging: OR = 1.00, 95% BI [0.95, 1.06], p = .932, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.02, 95% BI [0.97, 1.08], p = .446, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.78, 95% BI [0.73, 0.83], p < .001 
21 model alleen beveiliging: OR = 0.96, 95% BI [0.92, 1.00], p = .074, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.97, 95% BI [0.93, 1.01], p = .198, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.67, 95% BI [0.64, 0.70], p < .001 
22 model alleen beveiliging: OR = 0.42, 95% BI [0.35, 0.49], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.39, 95% BI [0.33, 0.46], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.30, 95% BI [0.25, 0.35], p < .001 
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Voertuigen gedifferentieerd naar diefstalrisicoklasse op basis van 
geschatte schadelast 
Het diefstalrisico op basis van kans kan worden omgerekend naar een berekende schadelast. Hierin is 
de kans op diefstal gecombineerd met de berekende schadelast. Hierdoor ontstaat een verwacht 
schadebedrag per jaar. Deze berekening is omgezet naar vier categorieën: laag, gemiddeld, hoog en zeer 
hoog. In iedere risicoklasse is een significant verschil gevonden tussen de experimentele en 
controlegroep. De mate van verschil varieert echter per risicoklasse. Zo is het verschil bij de voertuigen 
met een laag diefstalrisico nihil (0,01 procentpunt, 2,60%; zie Tabel 6).  Bij de andere risicoklassen is een 
beschermend effect te zien van beveiligingssystemen met een iets groter verschil. Bij de risicoklasse 
‘zeer hoog’ is het grootste verschil in procentpunten te zien (respectievelijk 1,29 procentpunt, 57,08%). 
Dit is een substantieel verschil tussen beide groepen. Wel is dit verschil kleiner dan bij deze risicoklasse 
op basis van kans.  Bij de risicoklassen ‘hoog’ en ‘gemiddeld’ ligt het absolute verschil respectievelijk op 
0,78 (56,93%) en 0,41 procentpunt (77,36%), wat duidt op een matig verschil. 
 

Tabel 6 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem naar diefstalrisicoklasse op basis van geschatte 
schadelast 

 Laag Gemiddeld Hoog Zeer hoog 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Zonder  
beveiligingssysteem 

0,40% 
(11.481.896) 

0,94% 
(591.306) 

1,37% 
(174.688) 

2,53% 
(178.008) 

Met beveiligingssysteem  0,41%* 23 
(696.706)  

0,53%* 24 
(152.398) 

0,59%* 25 
(61.340) 

1,24%* 26 
(45.713) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 
gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 

 

 

 

 
 

 

 
23 model alleen beveiliging: OR = 1.16, 95% BI [1.12, 1.20], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.18, 95% BI [1.14, 1.22], p < .001, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.03, 95% BI [0.99, 1.07], p = .183 
24 model alleen beveiliging: OR = 0.52, 95% BI [0.48, 0.56], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.55, 95% BI [0.51, 0.59], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.55, 95% BI [0.51, 0.60], p < .001 
25 model alleen beveiliging: OR = 0.33, 95% BI [0.30, 0.38], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.40, 95% BI [0.36, 0.46], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.42, 95% BI [0.37, 0.49], p < .001 
26 model alleen beveiliging: OR = 0.48, 95% BI [0.44, 0.52], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.52, 95% BI [0.48, 0.57], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.48, 95% BI [0.44, 0.53], p < .001 
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Voertuigen gedifferentieerd naar waarde  
Naast het diefstalrisico worden voertuigen vaak ook onderscheiden naar waarde. In Tabel 7 zijn de 
resultaten te zien per waarde categorie. Het preventieve effect van beveiliging verschilt per waarde 
categorie en is alleen zichtbaar in specifieke segmenten, waarbij de absolute verschillen in 
diefstalpercentage beperkt blijven. Zo is bij de categorie (€0 tot €25.000) geen significant effect 
geworden. Bij de categorie €75.000 tot €100.000 is een hoger gecorrigeerd diefstalpercentage 
gevonden in de groep met beveiligingssysteem, dit verschil is echter nihil (0,09 procentpunt, 16,76%). 
Bij de andere categorieën ligt het absolute diefstalpercentage tussen de 0,06 procentpunt en 0,13 
procentpunt lager bij de voertuigen met systeem dan zonder (gelijk aan 12,19% en 23,31%). Dit wijst erop 
dat het onderscheid naar voertuigwaarde beperkt bijdraagt aan het verklaren van verschillen in de 
effectiviteit van beveiligingssystemen, ondanks dat waarde wel samenhangt met het algemene 
diefstal- en beveiligingsniveau. 
 

Tabel 7 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem gecategoriseerd naar waarde van het voertuig 

 €0 tot 
€25.000  

€25.000 tot 
€50.000 

€50.000 tot 
€75.000  

€75.000 tot 
€100.000  

Meer dan 
€100.000  

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Zonder 
beveiligingssysteem 

0,40% 
(6.161.750) 

0,54% 
(5.262.524) 

0,48% 
(780.409) 

0,55% 
(139.831) 

0,88% 
(81.753) 

Met 
beveiligingssysteem 

0,44% 27 
(48.335) 

0,42%* 28 
(331.840) 

0,43%* 29 
(293.769) 

0,65% 30 
(144.029) 

0,77%* 31 
(138.187) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 

gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 

 

 

 
 

 

 
27 model alleen beveiliging: OR = 1.15, 95% BI [1.01, 1.32], p = .035, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.15, 95% BI [1.01, 1.32], p = .034, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.11, 95% BI [0.97, 1.26], p = .132 
28 model alleen beveiliging: OR = 0.81, 95% BI [0.77, 0.86], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.79, 95% BI [0.75, 0.83], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.77, 95% BI [0.73, 0.81], p < .001 
29 model alleen beveiliging: OR = 0.90, 95% BI [0.84, 0.96], p = .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.87, 95% BI [0.82, 0.93], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd, en waarde: OR = 0.88, 95% BI [0.82, 0.94], p < .001 
30 model alleen beveiliging: OR = 1.05, 95% BI [0.96, 1.16], p = .274, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.19, 95% BI [1.08, 1.31], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.17, 95% BI [1.06, 1.29], p = .002 
31 model alleen beveiliging: OR = 0.75, 95% BI [0.69, 0.83], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.86, 95% BI [0.78, 0.96], p = .006, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.87, 95% BI [0.79, 0.96], p = .008 
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Voertuigen gedifferentieerd naar leeftijd  
Voertuigen zijn hiernaast ook ingebouwd in verschillende groepen op basis van de leeftijd van het 
voertuig. Hierin zijn voertuigen van 0 t/m 2 jaar oud, 3 t/m 5, 6 t/m 10 jaar oud en ouder dan 10 jaar 
gedifferentieerd. Beveiligingssystemen laten vooral een preventief effect zien bij jongere voertuigen, 
terwijl bij oudere voertuigen geen significant verschil bestaat (zie Tabel 8). Bij de voertuigen jonger dan 
10 jaar ligt het diefstalpercentage lager in de groep met beveiligingssysteem dan de groep zonder 
beveiligingssysteem. De verschillen zijn nihil bij de twee jongste categorieën (respectievelijk 0,04 en 
0,08 procentpunt, gelijk aan 54,81% en 35,74%). Bij de voertuigen van 6 t/m 10 jaar zijn de verschillen 
iets groter, namelijk een beperkt verschil van 0,27 procentpunt (gelijk aan een relatief verschil van 
37,49%). 
 

Tabel 8 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem naar leeftijd van het voertuig 

 0 t/m 2 jaar 3 t/m 5 jaar 6 t/m 10 jaar Ouder dan 10 
jaar 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Zonder beveiligingssysteem 0,08% 
(617.753) 

0,23% 
(1.650.479) 

0,73%  
(3.088.203) 

0,47% 
(7.069.832) 

Met beveiligingssysteem 0,04%* 32 
(65.892) 

0,14%* 33 
(187.155) 

0,46%* 34 
(290.903) 

0,49% 35 
(412.210) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 

gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 

 

 

 

 

 

 
 

 
32 model alleen beveiliging: OR = 0.61, 95% BI [0.43, 0.88], p = .008, model beveiliging en waarde OR = 0.47, 95% BI [0.32, 0.70], p < .001, 
model beveiliging, waarde en leeftijd: OR = 0.45, 95% BI [0.30, 0.67], p < .001 
33 model alleen beveiliging: OR = 0.81, 95% BI [0.73, 0.91], p < .001, model beveiliging en waarde: OR = 0.66, 95% BI [0.58, 0.75], p < .001, 
model beveiliging, waarde en leeftijd: OR = 0.64, 95% BI [0.57, 0.73], p < .001 
34 model alleen beveiliging: OR = 0.84, 95% BI [0.80, 0.88], p < .001, model beveiliging en waarde: OR = 0.64, 95% BI [0.61, 0.68], p < .001, 
model beveiliging, waarde en leeftijd: OR = 0.62, 95% BI [0.59, 0.66], p < .001 
35 model alleen beveiliging: OR = 1.45, 95% BI [1.39, 1.51], p < .001, model beveiliging en waarde: OR = 1.05, 95% BI [1.01, 1.10], p = .016, model 
beveiliging, waarde en leeftijd: OR = 1.03, 95% BI [0.99, 1.08], p = .116 
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Preventieve effectiviteit per beveiligingssysteem 
Voor ieder beveiligingssysteem is de preventieve effectiviteit onderzocht. In Tabel 9 zijn de uitkomsten 
beschreven, in Bijlage 5 zijn de diefstalcijfers per klasse te vinden en de uitkomsten van de statistische 
toetsen. Voor ongeveer de helft van de klassen is gevonden dat het percentage gestolen voertuigen 
lager ligt bij de voertuigen met beveiligingssystemen, dit verschil varieert wel. Vanuit procentpunten te 
zien is het verschil het grootst bij de klasse 5 aftermarket en af fabriek (respectievelijk 0,38 en 0,37 
procentpunt). Bij beiden is het verschil echter nog steeds als matig te duiden. Het absolute verschil bij 
klasse 2 aftermarket, klasse 3 af fabriek en klasse TV af fabriek is nagenoeg gelijk aan elkaar en te 
definiëren als een beperkt verschil (0,13-0,15 procentpunt). Bij klasse 3 aftermarket is het verschil nihil 
(0,04 procentpunt).  Ook bij klasse 4 af fabriek is het verschil nihil, waarbij het diefstalpercentage iets 
hoger ligt bij de voertuigen met beveiligingssysteem dan zonder, (0,06 procentpunt).  
 

Tabel 9 
Beschrijving gevonden preventieve effect per beveiligingssysteem 

Klasse  Type Beschrijving gevonden effect percentage gestolen 
Klasse 1 Af fabriek Geen effect 

 Aftermarket Geen effect 

Klasse 2  Af fabriek Geen effect 
 Aftermarket 0,14 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

28% lager) 
Klasse 3  Af fabriek 0,13 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

23% lager) 
 Aftermarket 0,04 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

8% lager) 
Klasse 4  Af fabriek Geen effect 

 Aftermarket 0,06 procentpunt hoger diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

9% hoger) 
Klasse 5 Af fabriek 0,37 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

77% lager) 
 Aftermarket 0,38 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

55% lager) 
Klasse TV Af fabriek 0,15 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met beveiligingssystemen (relatief 

78% lager) 
 Aftermarket Geen effect 

Klasse ST Aftermarket Geen effect 
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Opsporende effectiviteit per beveiligingssysteem 
Vervolgens is ingezoomd op het opsporende effect per opsporende beveiligingssysteem. In Tabel 10 
hieronder is het effect beschreven en in Bijlage 5 zijn de onderliggend tabellen weergeven. De resultaten 
laten zien dat het gevonden verschil varieert per type beveiligingssysteem en het sterkst lijkt te zijn bij 
klasse 5 en TV. Voor het percentage teruggevonden is het grootste verschil te zien in procentpunten bij 
de klasse 5 af fabriek (17,21 procentpunt), klasse TV aftermarket (11,72 procentpunt) en klasse 5 
aftermarket (10,95 procentpunt). In relatieve zin is het grootste verschil bij klasse 5 af fabriek (25,99%) 
en klasse TV aftermarket (23,25%) te zien. Voor klasse TV af fabriek liggen de aantallen te laag om deze 
te kunnen analyseren. Voor klasse 4 af fabriek is geen significant verschil in het totale 
terugvindpercentage gevonden en liggen de terugvindpercentages op 14 en 30 dagen lager voor 
voertuigen met dit systeem dan voor voertuigen zonder36.  
 
Voor de percentages teruggevonden binnen 14 en 30 dagen worden de grootste verschillen gevonden 
bij klasse TV aftermarket. Binnen deze termijnen ligt het terugvindpercentage ongeveer 25 
procentpunten hoger bij voertuigen met dit systeem dan bij voertuigen zonder. Voor de overige 
beveiligingssystemen liggen deze verschillen doorgaans tussen de 5 en 9 procentpunten, met 
uitzondering van klasse 5 aftermarket op 30 dagen. 
 
Bij genoemde verschillen (met uitzondering van klasse 5 af fabriek) betreffen de analyses een relatief 
klein aantal (ongeveer onder de 200 voertuigen). Hierdoor kunnen de uitkomsten gevoelig zijn voor 
toeval en mogelijk worden beïnvloed door specifieke kenmerken van deze voertuigen, zoals merk, model 
en bouwjaar. De gevonden verschillen dienen dus met voorzichtigheid geïnterpreteerd te worden. Het 
onderzoeken van het gecombineerde effect van een klasse TV systeem met een ander systeem is door 
het lage aantal voertuigen van meerdere systemen niet mogelijk.  

 
Tabel 10 
Beschrijving gevonden effect per beveiligingssysteem 

Beveiligingssysteem Percentage teruggevonden Snelheid terugvinden 
Klasse 4 – Af fabriek Geen effect 14 dagen: 12,27 pp minder teruggevonden,  

30 dagen: 13,99 pp minder teruggevonden 
Klasse 4 – Aftermarket 6,94 pp hoger terugvindpercentage met 

systeem (relatief 13% hoger) 

14 dagen: 6,49 pp meer teruggevonden,  

30 dagen: 6,79 pp meer teruggevonden 
Klasse 5 – Af fabriek 17,21 pp hoger terugvindpercentage met 

systeem (relatief 26% hoger) 

14 dagen: 4,85 pp meer teruggevonden,  

30 dagen: 6,03 pp meer teruggevonden 
Klasse 5 – Aftermarket 10,95 pp hoger terugvindpercentage 

met systeem (relatief 23% hoger) 

14 dagen: 8,53 pp meer teruggevonden,  

30 dagen: 12,08 pp meer teruggevonden 
Klasse TV – Af fabriek X X 

Klasse TV – Aftermarket 11,72 pp hoger terugvindpercentage met 

systeem (relatief 23% hoger) 

14 dagen: 25,94 pp meer teruggevonden,  

30 dagen: 24,10pp meer teruggevonden 

Noot. Procentpunt = pp. 

 
36 Voor de teruggevonden percentages binnen 14 en 30 dagen kan geen toets op significantie gedaan worden, daarom is het verschil 
beoordeelt op het verschil in betrouwbaarheidsinterval van dit percentage en deze overlapt in geen van de klassen. 



 
 

18 

 

Meest gestolen merk, model en bouwjaarranges 
In Tabel 11 is voor de merk, model en bouwjaarranges die het vaakst in absolute en relatieve zijn gestolen 
uitgewerkt wat het effect is van beveiligingssystemen. In Bijlage 6 zijn achterliggende analyses te 
vinden. De resultaten laten zien dat het preventieve effect verschilt tussen de merk, model en 
bouwjaarranges en samen lijkt te hangen met specifieke kwetsbaarheden en gebruikte 
diefstalmethoden. Zo zijn er merk, model en bouwjaarranges waar een sterke afname van diefstal te 
zien is, zoals bijvoorbeeld bij de Toyota C-HR (ZYX/NGX/ZGX/MAYA/MAXH/KPX) 10/2016 - 02/2024 
(92% minder diefstal, gelijk aan daling van 2,89 procentpunt), de Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 01/2019 
– heden (86% minder diefstal, gelijk aan daling van 9,29 procentpunt) en de Toyota RAV4 
(ASA4/ZSA4/ALA4) 03/2013 - 01/2019 (91% minder diefstal, gelijk aan daling van 6,13 procentpunt. 
Daarentegen wordt bij andere voertuigen, zoals de Volkswagen Polo V (6R) 06/2009 - 05/2014, geen 
significant effect gevonden. Bij bepaalde voertuigen wordt een tegengesteld effect gevonden, namelijk 
de Lexus RX-serie (L2) 09/2015 - 12/2022 (56% meer diefstal, gelijk aan stijging van 5,70 procentpunt) 
en de Toyota Land Cruiser 150/Prado (J15#) 10/2017 - heden (81% meer diefstal, gelijk aan stijging van 
3,93 procentpunt). 
 
Om deze verschillen tussen de voertuigen verder te duiden is vanuit Kiwa SCM informatie aangeleverd 
bij voertuigen waarbij certificaat aanpassingen bekend zijn, zie het tekstblok op de volgende pagina. Bij 
de voertuigen waar het grootste effect te zien is, is ook bekend dat dat een beperking in het OEM 
systeem in het voertuig ertoe leidde dat deze voertuigen gemakkelijk met een CAN-injector te stelen 
waren. Het inbouwen van een beveiligingssysteem zou ervoor zorgen dat deze methode niet meer 
gebruikt kon worden, wat de grote daling in diefstalcijfers kan verklaren. Tevens is ook vanuit Toyota zelf 
bij de Toyota RAV4’s een aanpassing op het systeem voor alle gebouwde voertuigen vanaf 2023. Te zien 
is dat door deze aanpassing diefstal 86,39% minder voorkwam in de bouwjaren met deze aanpassing 
(11,71 procentpunt, zie Tabel 22 in Bijlage 6). Bij de RAV4’s met deze aanpassing is geen beschermend 
effect te vinden als gekeken wordt naar de voertuigen met en zonder beveiligingssysteem. Bij de Toyota 
C-HR (ZYX/NGX/ZGX/MAYA/MAXH/ KPX) 10/2016 - 02/2024 is dezelfde aanpassing gedaan, alleen 
de aantallen voertuigen met deze aanpassing liggen te laag om hier een vergelijkende analyse op te 
doen. Dezelfde diefstalmethode met CAN-injector is ook bekend bij de Lexus RX-serie (L2) 09/2015 - 
12/2022. Een aanpassing vanuit Lexus is niet bekend.   
 
Een andere verklaring kan liggen in de klassen van de ingebouwde beveiligingssystemen. Zo laten 
eerdere resultaten zien dat de klassen een wisselend effect laten zien. Als de voertuigen waar een 
negatief en positief effect met elkaar vergeleken worden, dan valt vooral klasse 4 aftermarket hierin op. 
Zo is deze klasse zeer beperkt ingebouwd bij de voertuigen waarbij het diefstalpercentage met 
beveiliging lager ligt dan zonder (onder de 2% van de voertuigen met een beveiligingssysteem). Bij de 
voertuigen waar het diefstalpercentage hoger ligt bij de voertuigen met beveiligingssysteem dan 
zonder, ligt het percentage voertuigen met aandeel klasse 4 aftermarket juist hoger. Bij de Lexus RX-
serie (L2) 09/2015 - 12/2022 ligt dit op 40% en bij de Toyota Land Cruiser 150/Prado (J15#) 10/2017 – 
heden is dit 12%. Dit is in lijn met de uitkomsten op systeemniveau die laten zien dat voor klasse 4 
aftermarket geen beschermend effect aan te tonen is in de data. Een ander verschil tussen 
desbetreffende Lexus RX en Toyota Land Cruiser is dat beide voertuigen een hoge mate van dekking in 
beveiligingssystemen hebben (respectievelijk 72,85% en 47,58%). Bij de Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 
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01/2019 – heden ligt dit het hoogst van de andere merk, model en bouwjaarranges (29,54%).   Verdere 
verdieping is nodig om deze verschillen beter te verklaren.  

 

 

 
 

 

 

Tabel 11 
Beschrijving gevonden gecontroleerde preventieve effect per merk, model en bouwjaarrange 

Merk, model en bouwjaarrange Beschrijving gevonden effect 
Toyota RAV4 (ASA4/ZSA4/ALA4) 03/2013 - 01/2019 6,13 procentpunt lager diefstal bij voertuigen met 

beveiligingssystemen (relatief 91% lager) 
Volkswagen Polo V (6R) 06/2009 - 05/2014 Geen effect 

Toyota C-HR (ZYX/NGX/ZGX/MAYA/MAXH/ KPX) 10/2016 - 
02/2024 

2,89 procentpunt lager diefstalpercentage met 
systeem (relatief 92% lager) 

Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 01/2019 – heden  9,29 procentpunt lager diefstalpercentage met 

systeem (relatief 86% lager) 
Fiat 500 (facelift) (312/150) 09/2015 - 05/2025 1,53 procentpunt lager diefstalpercentage met 

systeem (relatief 89% lager) 
Lexus RX-serie (L2) 09/2015 - 12/2022 5,70 procentpunt hoger diefstalpercentage met 

systeem (relatief 56% hoger) 
Toyota Land Cruiser 150/Prado (J15#) 10/2017 – heden 3,93 procentpunt hoger diefstalpercentage met 

systeem (relatief 81% hoger) 
Mercedes-benz Sprinter (facelift) bestel/combi (9066/7) 

09/2013 - 04/2018  

4,67 procentpunt lager diefstalpercentage met 

systeem (relatief 82% lager) 

Toelichting van Kiwa SCM op specifieke merk, model en bouwjaarranges 
 

Lexus RX-serie (L2) 09/2015 - 12/2022 
De Lexus RX voertuigen met een Kiwa SCM certificaat hebben vanaf 2020 een aanpassing op het 
af fabriek beveiligingssystemen. Voertuigen waar voor 2020 een certificaat op is afgegeven 
hebben deze aanpassing niet.  
 
Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 01-2019 – heden 
De Toyota RAV4 heeft halverwege de model bouwjaarrange wijzigingen ondergaan. Dit in verband 
met hoge diefstalcijfers, voornamelijk door een bekende diefstalmethode. De eerste wijziging was 
het installeren van een extra startonderbreker op nieuw geleverde RAV4's vanaf oktober 2022. In 
oktober 2023 is er vanaf de fabriek een aanpassing gedaan om de bekende diefstalmethode tegen 
te gaan. 
 
Toyota C-HR (ZYX/NGX/ZGX/MAYA/MAXH/KPX) 10/2016 - 02/2024 
Zelfde als bij de Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 01-2019 – heden.  
 
Toyota Land Cruiser 150/Prado (J15#) 10/2017 – heden 
Bij gecertificeerde voertuigen is een aanpassing aan het af fabriek alarmsysteem verplicht om te 
kunnen certificeren.	 
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Discussie 
Huidig onderzoek laat zien dat gecertificeerde voertuigbeveiligingssystemen geen uniform preventief 
effect hebben, maar dat de effectiviteit sterk afhankelijk is van het diefstalrisico, specifieke kenmerken 
en kwetsbaarheden van voertuigen en het beveiligingssysteem. Het sterke preventieve effect in de 
categorie ‘zeer hoog’ (op basis van kans op diefstal) toont aan dat beveiligingssystemen vooral effectief 
zijn in situaties waarin het onderliggende diefstalrisico zeer hoog is. De voertuigen met een zeer hoog 
diefstalrisico vormen 0,64% van het wagenpark. In lagere risicoklassen blijft het effect beperkt, wat 
erop wijst dat beveiliging met name toegevoegde waarde heeft in risicovolle segmenten.  
 
Het indelen van voertuigen naar waarde en leeftijd lijken minder geschikt om te differentiëren voor bij 
welke voertuigen beveiligingssystemen preventief werken. Dit suggereert dat waarde en leeftijd vooral 
samenhangen met het algemene diefstalniveau en de aanwezigheid van beveiliging, maar minder 
geschikt zijn om verschillen in effectiviteit van beveiligingssystemen te verklaren. Zo hangt 
voornamelijk waarde sterk samen met zowel het wel of niet inbouwen van een certificaat en het wel of 
niet gestolen en teruggevonden worden. Zowel waarde als leeftijd zijn echter wel punten die vaak vanuit 
een verzekeraar worden meegenomen is in de polis- en acceptatiecriteria. Hiermee spreekt huidig 
onderzoek ook het eerdere onderzoek van VbV (2013) tegen waarin wel een sterk preventief effect 
gevonden was bij jonge voertuigen.  
 
Wanneer wordt gekeken naar het preventieve effect per beveiligingssysteem, is het opvallend dat het 
sterkste preventieve effect te vinden is bij klasse 5 (zowel af fabriek en aftermarket). Dit wijst erop dat 
opsporingssystemen niet alleen bijdragen aan het terugvinden van voertuigen, maar ook een 
afschrikkend effect kunnen hebben. Dit effect is beperkt in absolute zin, waarbij de verschillen in 
procentpunten relatief klein blijven. De relatief grote verschillen die worden gevonden, zijn mede het 
gevolg van de lage basispercentages van diefstal, waardoor kleine absolute verschillen al snel als groot 
relatief verschil naar voren komen. Bijzonder aan dit gevonden effect is dat klasse 5 een opsporende 
werking geacht te hebben, in aanvulling op klasse 3 waar slechts een nihil tot zeer klein preventief effect 
gevonden is. Mogelijkerwijs wordt dit verklaard doordat ook verduisteringen in dit onderzoek 
meegenomen zijn als diefstal. De berijder kan daarbij op de hoogte zijn van een beveiligingssysteem 
met opsporende werking, wat afschrikkend kan werken.  
 
Ten aanzien van de preventieve effectiviteit valt ook klasse 2 aftermarket. Bij deze klasse is ook een 
beperkt preventief effect gevonden. Deze klasse is tevens geen klasse die vanuit een verzekeraar in de 
polis- en acceptatievoorwaarden wordt opgenomen37. Het inbouwen van deze klasse zal dan ook op 
initiatief van de eigenaar van het voertuig zijn, in plaats van als opgelegde verplichting vanuit de 
verzekeraar. Dit wijst mogelijk op zelfselectie: eigenaren die uit eigen initiatief een beveiligingssysteem 
laten inbouwen verschillen systematisch van eigenaren die dat niet doen.  
 
Het onderzoeken van het preventieve effect per merk, model en bouwjaarrange levert op dat de 
effectiviteit van beveiligingssystemen ook lijkt samen te hangen met de gebruikte diefstalmethoden, 
aanpassingen vanuit Kiwa SCM, aanpassingen vanuit de voertuigfabrikant en de klasse van de 
beveiligingssystemen. Zo is het preventieve effect het sterkst aan te tonen bij drie voertuigen waarvan 

 
37 Voor zover bekend bij Kiwa SCM. 
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ook een beperking van het OEM systeem bekend is. Deze beperkingen maken dat een veel gebruikte en 
gemakkelijke diefstal methode gebruikmaakt van de CAN-bus om het systeem van de auto te hacken. 
Het inbouwen van een gecertificeerd beveiligingssysteem voorkomt dat deze diefstalmethode gebruikt 
kan worden. Vanuit Toyota is gezien de hoge diefstalcijfers eind 2023 een aanpassing doorgevoerd om 
dit tegen te gaan bij de RAV4’s, wat ook een sterke daling van de diefstallen teweeg heeft gebracht bij 
de voertuigen met deze aanpassing. Voordeel van deze aanpassing vanuit de fabrikant is dat dit meteen 
geldt voor alle gebouwde voertuigen vanaf dat moment, waar het effect van certificaten enkel geldt 
voor de voertuigen waar het certificaat op afgegeven is. Bij een ander voertuig waar ook deze beperking 
op het systeem bekend is, is echter een tegenovergesteld effect van de beveiligingssystemen te vinden. 
Bij dit voertuig valt tevens op dat, in tegenstelling tot de andere onderzochte merk, model en 
bouwjaarranges, hier de meeste voertuigen (zo’n drie kwart) een certificaat hebben. Een groot deel van 
de voertuigen heeft klasse 4 aftermarket. Voor deze klasse is geen consistent preventief effect 
gevonden, wat verklaart kan worden doordat deze klasse geen alarmsysteem heeft. Dit kan ook wijzen 
op beperkte afschrikking vanuit dit systeem, maar het kan ook samenhangen met selectie-effecten en 
verschillen in voertuigtypen waarin deze systemen worden toegepast. De effectiviteit per merk model 
jaarrange lijkt daarmee ook samen te hangen met welke klassen ingebouwd zijn en in hoeverre deze 
effectief lijken te zijn.  De effectiviteit van beveiligingssystemen lijkt daarmee primair afhankelijk van de 
mate waarin het systeem aansluit op specifieke kwetsbaarheden van het voertuig en de gebruikte 
diefstalmethoden. 
 
Daarnaast is ook het opsporende effect onderzocht, waarbij enerzijds gekeken wordt naar hoe vaak een 
gestolen voertuig teruggevonden wordt en anderzijds hoe snel dit gebeurt. Voor beiden is een effect 
gevonden. Voertuigen met een beveiligingssysteem worden vaker teruggevonden dan zonder 
beveiligingssysteem. Hierbij is het gecorrigeerde percentage teruggevonden voertuigen 62% bij de 
voertuigen met beveiligingssysteem. Dit opsporende effect is het sterkst in de eerste 14 dagen na 
vermissing. In deze periode worden voertuigen met een beveiligingssysteem duidelijk sneller 
teruggevonden dan voertuigen zonder beveiligingssysteem. Wanneer gekeken wordt naar de 
terugvindpercentages per klasse, dan ligt deze bij klasse 5 (zowel af fabriek als aftermarket) in absolute 
zin het hoogst boven het terugvindpercentage zonder beveiligingssysteem. Als alleen naar het 
terugvindpercentage op 14 en 30 dagen gekeken wordt, dan lijkt bij klasse TV aftermarket het 
opsporende effect het sterkst. Bij de interpretatie van deze resultaten is voorzichtigheid geboden. Het 
opsporende effect kan alleen worden onderzocht bij voertuigen die daadwerkelijk zijn gestolen, 
waardoor het aantal voertuigen beperkt is. Ook is het niet mogelijk om het effect verder uit te splitsen 
naar voertuigcategorieën of specifieke merk, model en bouwjaarranges zonder verlies aan statistische 
betrouwbaarheid.  

Beperkingen 
Er zitten een aantal beperkingen aan de opzet van dit onderzoek. Zo is er in deze quasi-experimentele 
opzet afhankelijkheid tussen de controlegroep en experimentele groep. Scheiding tussen beiden vindt 
plaats op basis van een aangemeld en gecertificeerd SCM-beveiligingssysteem. Een ingebouwd 
goedgekeurd Kiwa SCM-beveiligingssysteem dat echter niet aangemeld is bij Kiwa SCM (vanuit de 
fabriek of het inbouwstation), valt hierdoor buiten de experimentele groep terwijl er weldegelijk een 
goedgekeurd systeem ingebouwd kan zijn. Ook aan de zijde van de experimentele groep kunnen 
beperkingen bestaan. Zo is in het verleden gebleken dat gecertificeerde systemen aangepast waren 
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omdat zij te beperkt bestand waren tegen nieuwe diefstalmethodes. Certificaten afgegeven voor de 
herziening zijn echter nog steeds geldig. Hierdoor zijn deze gecertificeerde systemen in de 
experimentele groep gekomen, ondanks dat bekend is dat deze beperkt bestand zijn tegen diefstal.  In 
hoeverre beide punten de indeling van de twee groepen en daarmee de uitkomsten heeft beïnvloed is 
niet te zeggen.  
 
Aan de kant van de onderzochte diefstallen is een volgende beperking te onderscheiden. In de analyse 
zijn diefstallen gedefinieerd als het A87-signaal vanuit de RDW (als gevolg van aangifte bij de politie). 
Dit signaal betreft echter naast diefstallen ook aangiftes van verduistering en onttrekking aan beslag. 
Vanuit het A87-signaal zijn deze drie oorzaken echter niet te onderscheiden. Bij verduistering en 
onttrekking aan beslag hoeft geen beschermend effect van preventieve systemen verwacht te worden 
omdat de betrokkene het voertuig al onder zich heeft, anders dan door misdrijf verkregen. Opsporende 
beveiligingssystemen zouden wel een effect kunnen hebben door het veronderstelde afschrikkende 
effect dat een verduisterd of aan beslag onttrokken voertuig vaker en sneller teruggevonden zou 
kunnen worden.  
 
Een andere beperking aan dit quasi-experimentele onderzoek is dat naast het beveiligingssysteem, ook 
andere factoren van invloed zijn op de kans dat een voertuig wordt gestolen en teruggevonden. De 
eventuele gevonden verschillen zijn dan ook niet met zekerheid toe te schrijven aan het 
beveiligingssysteem, andere factoren kunnen ook van invloed zijn. Voor deze factoren valt echter niet 
te controleren. Door inzet van bijvoorbeeld politie, verkeerscontroles en ANPR38 op een bepaald type 
voertuig, kan dit model ook vaker en sneller teruggevonden zijn. Dit geldt voor zowel de voertuigen met 
als zonder beveiligingssysteem. Wat echter alleen voor de voertuigen met beveiligingssysteem geldt, is 
dat een certificaat waarschijnlijk vaak is afgegeven vanuit de vereisten van de verzekeraar bij een 
verzekering met diefstaldekking. Dit betekent dat ook de verzekeraar een belanghebbende is in het 
terugvinden van een voertuig en daar ook zelf eventueel acties op uit zet.  Bij de voertuigen met 
beveiligingssysteem is dan ook mogelijk vaker een verzekeraar als belanghebbende. In het onderzoek is 
hierin niet voor te controleren omdat niet van ieder voertuig bekend is of deze verzekerd is tegen 
diefstal. 
 
Daarnaast is niet vast te stellen of het beveiligingssysteem ten tijde van de diefstal daadwerkelijk 
functioneerde. Zo zijn in het onderzoek alle certificaten meegenomen, ongeacht of deze volgens het 
keurmerk nog geldig zijn. Zo is volgens het keurmerk een certificaat voor drie jaar geldig en dient deze 
vervolgens ieder jaar herkeurd te worden (Kiwa SCM, z.d.-a). Binnen de projectgroep aangaande het 
analysemodel is besloten om alle certificaten mee te nemen, gebaseerd op het feit dat herkeuring 
beperkt (17% van alle certificaten) voorkomt en bij een herkeuring zo goed als alle certificaten 
goedgekeurd worden (97,8%). 
 

Toekomstig onderzoek 
In huidig onderzoek is niet ingegaan op de schadelastreductie als gevolg van de inbouw van de 
beveiligingssystemen. Hierbij dient bijvoorbeeld rekening gehouden te worden met de kosten van het 
inbouwen van het systeem tegenover de schadelast van de gestolen voertuigen. Ook dient rekening 

 
38 Automatic Number Plate Recognition. Zie https://www.politie.nl/onderwerpen/anpr-kentekenplaatherkenning.html  

https://www.politie.nl/onderwerpen/anpr-kentekenplaatherkenning.html
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gehouden te worden met de vermindering van de schadelast als gevolg van het terugvinden van het 
voertuig, waarbij indien mogelijk ook rekening gehouden wordt met de werkelijke waarde van het 
teruggevonden voertuig op basis van de staat van het voertuig. Toekomstig onderzoek zal ook het 
financiële aspect mee kunnen nemen.  
 
Om toekomstig onderzoek uitgebreider vorm te geven, kan ook de diefstal van voertuigonderdelen 
(diefstal partieel) meegenomen worden. Zo zou gekeken kunnen worden in hoeverre de genoemde 
systemen ook voor de voorkoming van diefstal van voertuigonderdelen werken. Daarnaast kan ook 
gefocust worden op andere voertuigsoorten dan personenvoertuigen en bedrijfsauto’s. Daarmee 
worden ook andere type beveiligingssystemen onderzocht, omdat de klassen afhankelijk zijn van het 
type voertuig waar het ingebouwd wordt.  
 
Verder kan bij toekomstig onderzoek mogelijk een aantal zaken onderzocht worden die in huidig 
onderzoek niet mogelijk waren gezien het beperkte aantal voertuigen bij specifieke analyses. Zo is het 
bijvoorbeeld interessant om verder te onderzoeken wat de effectiviteit van bepaalde 
beveiligingssystemen is per diefstalrisicoklasse. Zo kan er in de toekomst beter geadviseerd worden 
over welke klasse geschikt is bij welke diefstalrisicoklasse.  

Implicaties voor de praktijk  
De resultaten onderstrepen het belang van een gerichte en gedifferentieerde inzet van gecertificeerde 
voertuigbeveiliging. Voor verzekeraars ligt er een duidelijke kans om acceptatie- en polisvoorwaarden 
te verfijnen op basis van diefstalrisico en type beveiligingssysteem. Voor fabrikanten van 
beveiligingssystemen betekent dit dat verdere innovatie noodzakelijk blijft op het gebied van 
opsporingsfunctionaliteit en met name bescherming tegen nieuwe diefstalmethoden. Kiwa SCM en 
het CCV spelen daarbij een belangrijke rol in de doorontwikkeling van certificatie-eisen die het 
Keurmerk CCV Voertuigbeveiliging stelt en het waarborgen van de kwaliteit van de 
beveiligingssystemen. Daarnaast is samenwerking met voertuigfabrikanten essentieel, aangezien 
structurele verbeteringen aan voertuigen zelf een belangrijke bijdrage leveren aan het terugdringen van 
voertuigcriminaliteit op grotere schaal. 
Voor voertuigbezitters is het van belang dat de keuze voor beveiligingssysteem aansluit bij de specifieke 
risicoklasse van het voertuig. Met name bij voertuigen met een zeer hoog diefstalrisico kan een passend 
systeem duidelijke meerwaarde bieden. 

Conclusies 
Gecertificeerde voertuigbeveiligingssystemen dragen bij aan het tegengaan van voertuigcriminaliteit, 
maar de effectiviteit verschilt per situatie. Het preventieve effect is op totaalniveau beperkt en wordt 
sterk beïnvloed door de risicoklasse van het voertuig. Binnen de specifieke risicoklasse ‘zeer hoog’ is dit 
effect aanzienlijk, wat het belang onderstreept van een gerichte en risicogedreven inzet van 
beveiligingssystemen. Het opsporende effect is daarentegen duidelijk aanwezig: voertuigen met een 
gecertifieerd beveiligingssysteem worden aantoonbaar vaker en sneller teruggevonden. Dit leunt 
voornamelijk op het opsporende effect van klasse TV aftermarket, waar klasse 5 ook een preventief 
effect laat zien. De effectiviteit van voertuigbeveiliging wordt bepaald door een combinatie van 
factoren, waaronder het type systeem, de technische eigenschappen van het voertuig en de bijhorende 
risicoklasse. Daarnaast spelen voertuigfabrikanten een belangrijke rol in het structureel verminderen 
van kwetsbaarheden.  
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Bijlage 1 – Toelichting statistische toetsen 
Allereerst worden twee continue variabelen omgezet naar categorische variabelen om voertuigen naar 
categorieën te kunnen indelen. Het bouwjaar van een voertuig is hierbij vertaald naar verschillende 
leeftijdsklassen, waarbij juli 2026 als referentiedatum is gehanteerd. Daarnaast is ook de waarde van 
een voertuig gehercodeerd naar verschillende klassen. 
 
Vervolgens worden verschillende toetsen gedaan om te bekijken of en in welke mate variabelen met 
elkaar samenhangen (selectiebias). De keuze voor de toets is afhankelijk van het meetniveau van de 
variabelen. Hierbij worden de volgende toetsen toegepast: 
 

- χ²-toetsen voor samenhang tussen twee categorische variabelen; 
- t-toets voor verschillen tussen twee categorieën op een continue variabele; 
- Welch ANOVA voor verschillen tussen meer dan twee categorieën en een continue variabele.  

 
Om te toetsen of voertuigen met beveiligingssysteem minder vaak gestolen worden en voertuigen 
gestolen met beveiligingssysteem vaker teruggevonden worden, is de χ²-toetsgebruikt (Bijleveld, 2013). 
Wanneer verwachte frequenties kleiner dan of gelijk aan 5 zijn, is de Fisher’s exact test toegepast. Om 
aanvullend te toetsen voor confounders worden logistische regressie analyses uitgevoerd. 
Confounders zijn variabelen die zowel samenhangen met de afhankelijke variabele (wel/niet gestolen 
of teruggevonden) als met de onafhankelijke variabele (wel/geen beveiligingssysteem; Bijleveld, 2013). 
Door middel van deze toets wordt gecontroleerd voor de invloed van de leeftijd en waarde van 
voertuigen. Op basis van de odds ratio uit de logistische regressieanalyse is een gecorrigeerd 
diefstalpercentage berekend en gerapporteerd. Om het absolute verschil (in procentpunten) te kunnen 
duiden is onderstaand interpretatiekader gebruikt: 
 

- < 0,10 procentpunt: nihil 
- 0,10 – 0,30 procentpunt: beperkt 
- 0,30 – 1,00 procentpunt: matig 
- 1,00 procentpunt: substantieel 

 
Om te toetsen of voertuigen met beveiligingssysteem sneller teruggevonden worden, wordt 
gebruikgemaakt van survivalanalyse. Daarbij is de Kaplan-Meier-methode toegepast en zijn verschillen 
tussen groepen getoetst met de log-ranktoets (Bijleveld, 2013). Door middel van deze toetsen is ook 
een percentage teruggevonden voertuigen binnen 30 en 90 dagen. De uitkomsten zijn daarnaast 
uitgedrukt in het percentage teruggevonden voertuigen binnen 30 en 90 dagen. Met behulp van Cox-
regressie is vervolgens onderzocht of deze verschillen blijven bestaan na correctie voor relevante 
covariaten. 
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Bijlage 2 – Uitgebreidere onderbouwing afbakening 
analysemodel 

1. Alleen voertuigen in de categorieën personenvoertuigen en lichte bedrijfswagens worden 
meegenomen. Andere voertuigcategorieën als bromfietsen en motorfietsen worden buiten 
deze eerste analyse gehouden omdat deze systemen een andere indeling behoeven en 
systemen daar minder vaak ingebouwd zijn. De voertuigsoort is bepaald op basis van het 
kenteken van het voertuig en de bijbehorende kennisregels vanuit de RDW. 

2. Alleen merk, model en bouwjaarranges worden meegenomen die (1) minimaal één keer 
gestolen zijn en (2) minimaal één keer een certificaat op is afgegeven (voor de alle klassen of de 
specifieke klasse die geanalyseerd wordt). Dit om voertuigen uit de data te filteren die (nog) 
nooit gestolen zijn en waar (nog) nooit een beveiligingssysteem op is gecertificeerd. Als de 
analyse uitgevoerd wordt naar een specifieke klasse, worden ook alleen de merk, model en 
bouwjaarranges meegenomen waar dat specifieke beveiligingssysteem eens in ingebouwd is. 
Zo wordt gecontroleerd voor het feit dat de hogere beveiligingssystemen waarschijnlijk in 
andere voertuigen worden ingebouwd dan de lagere systemen.   

3. Alleen de beveiligingssystemen vallend binnen klasse 1-5, ST en TV worden onderzocht. 
Voertuigen met beveiligingssystemen die niet vallen onder deze beveiligingssystemen worden 
uitgesloten van het onderzoek (en vallen dus niet in de controle- of experimentele groep), zoals 
bijvoorbeeld keyless-entry.  

4. Per voertuig wordt enkel het hoogst ingebouwde beveiligingssysteem van klasse 1-5 
geanalyseerd. Reden hiervan is dat er een gelaagdheid aangebracht is in de klasse waardoor de 
zelfstandige werking van een ingebouwd systeem in een lagere klasse beïnvloed wordt door 
ingebouwde beveiligingssystemen van een hogere klasse. Bijvoorbeeld, als bij een voertuig een 
klasse 3 en 5 systeem is ingebouwd, wordt bij dat voertuig alleen de effectiviteit van het klasse 
5 systeem onderzocht.  

5. Bij diefstaldossiers wordt gekeken of er ten tijde van de diefstal een certificaat op was 
afgegeven. Bij meerdere beveiligingssystemen vallend binnen klasse 1 tot en met 5 die 
ingebouwd zijn ten tijde van de diefstal, wordt de hoogste klasse genoteerd als 
beveiligingssysteem.  

6. Er worden alleen diefstaldossiers van 2019 tot en met 2025 meegenomen. Hierdoor worden 
uitsluitend alleen voertuigen met bouwdatum tot en met 2025 en certificaten met 
afgiftedatum tot en met 2025 meegenomen. Deze begindatum is gekozen om niet op te oude 
data te analyseren. En een einddatum is gekozen omdat het onderzoek zich ook richt op 
terugvindpercentages en deze beïnvloed wordt door hoe lang deze na diefstal bekeken wordt. 
Zo zal dit percentage altijd lager liggen wanneer een diefstal pas enkele weken geleden heeft 
plaatsgevonden dan jaren geleden. Om de data van de diefstaldossiers vervolgens vergelijkbaar 
te maken met het wagenpark en de afgegeven certificaten, zijn alleen voertuigen met bouwjaar 
voor 2026 en certificaten met inbouw voor 2026 meegenomen in het onderzoek.  

7. De effectiviteit wordt bij voorkeur geanalyseerd op een zo laag mogelijk niveau van het indelen 
van de voertuigen, waarbij de voorkeur uitgaat naar per merk, model en bouwjaarrange. 
Diefstalcijfers zijn namelijk afhankelijk van de populariteit van een voertuig en daarmee ook de 
effectiviteit van een systeem. Bijvoorbeeld, als een systeem ingebouwd wordt in een voertuig 
dat ook zonder maatregel al bijna niet gestolen wordt dan is de beperkte diefstal van voertuigen 
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met systeem niet toe te schrijven aan het systeem zelf en zal het effect van het systeem ook 
minder zijn.  

8. De analyse vindt plaats op het laagst mogelijk niveau van beveiligingssysteem om de 
effectiviteit per klasse in beeld te brengen. Dit omdat per beveiligingssysteem een ander en 
mogelijk sterker effect wordt verwacht. Zo is klasse 3 uitgebreider dan klasse 1 en is de 
verwachting dat klasse 3 ook een sterker preventief effect heeft dan 1. Als dit niveau vanwege 
de omvang van de onderzoeksgroep niet mogelijk is, zal gerapporteerd worden op het niveau 
van alle beveiligingssystemen tezamen.   
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Bijlage 3 – Beschrijvende statistieken onderzoeksgroep  
Tabel 12 
Beschrijvende statistieken van alle voertuigen, voertuigen die niet gestolen en wel gestolen zijn 

  

 Alle voertuigen Gestolen Niet gestolen Met 
beveiligingssysteem 

Zonder 
beveiligingssysteem 

Aantal kentekens 13.382.440 63.239 13.319.201 956.160 12.426.280 
Aantal unieke merken 79 79 79 79 79 

Aantal unieke merk, model en bouwjaarranges 1.660 1.660 1.660 1.660 1.660 
Gemiddeld bouwjaar 2013,67 2013,57 2013,67 2015,83 2013,50 

Standaarddeviatie bouwjaar 7,91 6,68 7,92 6,79 7,97 
Gemiddelde consumentenprijs €31.187,74 €34.051,16 €31.174,15 €66.925,63 €28.437,83 

Standaarddeviatie consumentenprijs €22.419,49 €24.759,30 €22.406,92 €40.518,72 €17.582,45 

 
 

Tabel 13 
Beschrijvende statistieken van ingebouwde klassen 

 Aantal* Aandeel in klasse Aandeel beveiligde voertuigen* Aandeel alle voertuigen* 
Klasse 1 t/m 5 938.854 - 98,19% 7,02% 
Klasse 1 – Af fabriek 52.529 5,60% 5,49% 0,39% 
Klasse 1 – Aftermarket  5.347 0,57% 0,56% 0,04% 
Klasse 2 – Af fabriek 6.027 0,64% 0,64% 0,05% 
Klasse 2 – Aftermarket 23.836 2,54% 2,49% 0,18% 
Klasse 3 – Af fabriek 518.951 55,27% 54,27% 3,88% 
Klasse 3 – Aftermarket 143.054 15,24% 14,96% 1,07% 
Klasse 4 – Af fabriek 16.659 1,77% 1,74% 0,12% 
Klasse 4 – Aftermarket 77.910 8,30% 8,15% 0,58% 
Klasse 5 – Af fabriek 27.947 2,98% 2,92% 0,21% 
Klasse 5 – Aftermarket 66.592 7,09% 6,96% 0,50% 
Klasse TV – Af fabriek 4.687 - 0,49% 0,04% 
Klasse TV - Aftermarket 38.876 - 4,07% 0,29% 
Klasse ST – Aftermarket 2.662 - 0,28% 0,02% 

Noot. *De aantallen en percentages van de verschillende klassen zijn niet op te tellen omdat een voertuig meerdere beveiligingssystemen ingebouwd kan hebben.  
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Tabel 14 
Beschrijvende statistieken van de onderzoeksgroep per onderzochte beveiligingssysteem: preventieve effect 

 Klasse 1 –  

af fabriek 

Klasse 1 – 
aftermarket 

Klasse 2 –  

af fabriek 

Klasse 2 – 
aftermarket 

Klasse 3 –  

af fabriek 

Klasse 3 – 
aftermarket 

Klasse 4 –  

af fabriek 
Aantal kentekens 7.467.925 7.424.190 3.725.400 11.472.107 7.087.659 12.988.965 349.063 
Aantal unieke merken 45 63 42 62 52 67 8 

Aantal unieke merk, model en bouwjaarranges 780 743 394 1.151 861 1.489 55 
Gemiddeld bouwjaar 2012,84 2013,77 2009,34 2013,02 2013,39 2013,72 2015,48 

Standaarddeviatie bouwjaar 8,04 8,65 7,40 7,58 7,69 7,69 5,17 

Gemiddelde consumentenprijs €35.282,25 €34.268,47 €27.691,28 €28.984,57 €37.852,56 €31.169,69 €78.087,73 
Standaarddeviatie consumentenprijs €24.124,14 €24.205,25 €18.715,05 €17.498,72 €26.376,85 €22.188,22 €48.590,47 

 

Tabel 15 
Beschrijvende statistieken van de onderzoeksgroep per onderzochte beveiligingssysteem: preventieve effect 

 Klasse 4 – 
aftermarket 

Klasse 5 –  

af fabriek 

Klasse 5 – 
aftermarket 

Klasse TV –  

af fabriek 

Klasse TV – 
aftermarket 

Klasse ST –  

aftermarket 
Aantal kentekens 6.224.843 372.861 5.505.645 393.390 5.369.00 3.318.439 
Aantal unieke merken 56 8 47 4 61 25 

Aantal unieke merk, model en bouwjaarranges 699 54 615 20 615 206 
Gemiddeld bouwjaar 2015,85 2015,27 2015,85 2017,84 2017,88 2014,05 

Standaarddeviatie bouwjaar 6,79 4,96 7,07 5,01 6,75 6,27 

Gemiddelde consumentenprijs €42.076,09 €74.606,52 €43.616,09 €56.432,94 €44.431,14 €30.799,69 
Standaarddeviatie consumentenprijs €26.977,90 €49.181,29 €27.668,34 €21.452,61 €27.810,42 €15.417,38 
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Tabel 16 
Beschrijvende statistieken van de onderzoeksgroep per onderzochte beveiligingssysteem: opsporende effect 
 Klasse 4 –  

af fabriek 
Klasse 4 – 
aftermarket 

Klasse 5 –  
af fabriek 

Klasse 5 – 
aftermarket 

Klasse TV –  
af fabriek 

Klasse TV – 
aftermarket 

Aantal kentekens 349.063 6.224.843 372.861 5.505.645 393.390 5.369.00 
Aantal unieke merken 8 56 8 47 4 61 
Aantal unieke merk, model en bouwjaarranges 55 699 54 615 20 615 
Gemiddeld bouwjaar 2015,48 2015,85 2015,27 2015,85 2017,84 2017,88 
Standaarddeviatie bouwjaar 5,17 6,79 4,96 7,07 5,01 6,75 
Gemiddelde consumentenprijs €78.087,73 €42.076,09 €74.606,52 €43.616,09 €56.432,94 €44.431,14 
Standaarddeviatie consumentenprijs €48.590,47 €26.977,90 €49.181,29 €27.688,34 €21.452,61 €27.810,42 
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Bijlage 4 – Tabellen effectiviteit per 
beveiligingssysteem 

Tabel 17 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem afzonderlijk per beveiligingssysteem (klasse 1 
t/m 4) 

 Zonder beveiligingssysteem Met beveiligingssysteem 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Klasse 1 – Af fabriek 
 

0,57% 
(6.634.377) 

0,61% 39 
(52.529) 

Klasse 1 – Aftermarket  
 

0,60% 
(6.808.239) 

0,44% 40 
(5.347) 

Klasse 2 – Af fabriek 
 

0,55% 
(3.484.887) 

0,42% 41 
(6.027) 

Klasse 2 – Aftermarket 
 

0,50% 
(10.799.269) 

0,36%* 42 
(23.836) 

Klasse 3 – Af fabriek 
 

0,58% 
(6.185.009) 

0,45%* 43 
(518.951) 

Klasse 3 – Aftermarket 0,48% 
(12.047.106) 

0,44%* 44 
(143.054) 

Klasse 4 – Af fabriek 
 

0,47% 
(217.810) 

0,53% 45 
(16.659) 

Klasse 4 – Aftermarket 
 

0,68% 
(5.339.349) 

0,75%* 46 
(77.910) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 
gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  
 
 
 
 
 
 
 

 
39 model alleen beveiliging: OR = 1.11, 95% BI [1.00, 1.24], p = .051, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.11, 95% BI [1.00, 1.24], p = .055, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.07, 95% BI [0.96, 1.19], p = .227 
40 model alleen beveiliging: OR = 0.78, 95% BI [0.53, 1.16], p = .224, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.80, 95% BI [0.54, 1.19], p = .272, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.74, 95% BI [0.50, 1.09], p = .131 
41 model alleen beveiliging: OR = 0.72, 95% BI [0.49, 1.08], p = .115, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.78, 95% BI [0.52, 1.17], p = .227, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.77, 95% BI [0.52, 1.15], p = .203 
42 model alleen beveiliging: OR = 0.72, 95% BI [0.58, 0.89], p = .002, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.74, 95% BI [0.60, 0.91], p = .005, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.72, 95% BI [0.58, 0.89], p = .003 
43 model alleen beveiliging: OR = 0.88, 95% BI [0.84, 0.91], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.87, 95% BI [0.83, 0.90], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.77, 95% BI [0.74, 0.81], p < .001 
44 model alleen beveiliging: OR = 1.07, 95% BI [0.99, 1.15], p = .087, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.07, 95% BI [0.99, 1.15], p = .087, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.92, 95% BI [0.86, 0.99], p = .029 
45 model alleen beveiliging: OR = 1.59, 95% BI [1.31, 1.92], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.57, 95% BI [1.29, 1.91], p < .001, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.13, 95% BI [0.92, 1.39], p = .250 
46 model alleen beveiliging: OR = 1.07, 95% BI [0.98, 1.16], p = .137, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.08, 95% BI [0.99, 1.17], p = .083, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.09, 95% BI [1.00, 1.20], p = .045 
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Tabel 18 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem afzonderlijk per beveiligingssysteem (klasse 5, TV 
en ST) 

 Zonder beveiligingssysteem Met beveiligingssysteem 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Klasse 5 – Af fabriek 0,47% 
(240.417) 

0,11%* 47 
(27.949) 

Klasse 5 – Aftermarket 
 

0,69% 
(4.640.859) 

0,31%* 48 
(66.592) 

Klasse TV – Af fabriek 
 

0,19% 
(333.734) 

0,04%* 49 
(4.687) 

Klasse TV - Aftermarket 0,69% 
(4.603.109) 

0,64% 50 
(38.876) 

Klasse ST – Aftermarket 
 

0,85% 
(3.070.903) 

0,76% 51 
(2.662) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 
gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
47 model alleen beveiliging: OR = 0.53, 95% BI [0.41, 0.68], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.40, 95% BI [0.30, 0.53], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.22, 95% BI [0.17, 0.30], p < .001 
48 model alleen beveiliging: OR = 0.42, 95% BI [0.36, 0.48], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.44, 95% BI [0.38, 0.51], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.45, 95% BI [0.39, 0.52], p < .001 
49 model alleen beveiliging: OR = 0.23, 95% BI [0.06, 0.92], p = .038, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.32, 95% BI [0.08, 1.27], p = .106, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.22, 95% BI [0.05, 0.87], p = .031 
50 model alleen beveiliging: OR = 0.78, 95% BI [0.68, 0.89], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.82, 95% BI [0.72, 0.94], p = .006, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.93, 95% BI [0.81, 1.07], p = .335 
51 model alleen beveiliging: OR = 0.97, 95% BI [0.64, 1.47], p = .879, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.97, 95% BI [0.64, 1.48], p = .888, 
moel beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.88, 95% BI [0.58, 1.35], p = .566 
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Tabel 19 
Gecorrigeerde percentage teruggevonden voertuigen met en zonder beveiligingssysteem afzonderlijk per beveiligingssysteem 

 Zonder beveiligingssysteem Met beveiligingssysteem 

 % teruggevonden 
(n) 

% teruggevonden 
(n) 

Klasse 4 – Af fabriek 
 

64,80% 
(990) 

63,80% 52 
(120) 

Klasse 4 – Aftermarket 
 

52,60% 
(36.562) 

59,54%* 53 
(568) 

Klasse 5 – Af fabriek 
 

66,18% 
(997) 

83,38%* 54 
(61) 

Klasse 5 – Aftermarket 
 

52,84% 
(32.131) 

63,79%* 55 
(194) 

Klasse TV – Af fabriek 75,77% 
(619) 

0,00% 56 
(2) 

Klasse TV - Aftermarket 
 

50,41% 
(31.688) 

62,13%* 57 
(208) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 
gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
52 model alleen beveiliging: OR = 0.68, 95% BI [0.47, 1.00], p = .053, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.76, 95% BI [0.51, 1.13], p = .173, 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.96, 95% BI [0.63, 1.45], p = .836 
53 model alleen beveiliging: OR = 1.99, 95% BI [1.66, 2.37], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 2.00, 95% BI [1.67, 2.39], p < .001, 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.33, 95% BI [1.09, 1.61], p = .004 
54 alleen beveiliging: OR = 1.52, 95% BI [0.83, 2.76], p = .172, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.96, 95% BI [1.01, 3.78], p = .047, model 
beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 2.60, 95% BI [1.31, 5.16], p = .006 
55 model alleen beveiliging: OR = 2.26, 95% BI [1.65, 3.09], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 2.26, 95% BI [1.65, 3.09], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.57, 95% BI [1.14, 2.18], p = .006 
56 Fisher’s exact test (N=621), OR = 0,00, p = 0,060, φ = 0,100 
57 model alleen beveiliging: OR = 2.61, 95% BI [1.93, 3.55], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 2.48, 95% BI [1.82, 3.36], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.62, 95% BI [1.18, 2.22], p = .003 
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Tabel 20 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem afzonderlijk per beveiligingssysteem 
 Zonder beveiligingssysteem Met klasse beveiligingssysteem 
 % 14 dagen % 30 dagen n % 14 dagen % 30 dagen n 
Klasse 4 –  
Af fabriek 58 

28,40% [25,46-31,60] 35,50% [32,35-38,86] 831 16,13% [10,05-25,32] 21,51% [15,35-
32,50] 

93 

Klasse 4 –  
Aftermarket 
59 

19,71% [19,28-20,16] 25,66% [25,18-26,15] 31.377 26,20% [22,25-
30,71] 

32,45% [28,18-
37,18] 

416 

Klasse 5 –  
Af fabriek 60 

29,84% [26,86-33,08] 36,82% [33,64-40,20] 831 34,69% [26,77-
53,82] 

42,86% [34,18-
61,72] 

49 

Klasse 5 –  
Aftermarket 
61 

20,04% [19,57-20,52] 26,01% [25,50-26,54] 27.493 28,57% [21,99-
36,62] 

38,10% [30,80-
46,46] 

147 

Klasse TV –  
Af fabriek 

x x x x x x 

Klasse TV - 
Aftermarket 
62 

18,73% [18,27-19,20] 24,57% [24,07-25,09] 27.402 44,67% [37,13-52,98] 48,67% [41,67-
57,58] 

150 

 

 

 
58 Model alleen beveiliging: HR = 0.63, 95% BI [0.46, 0.86], p = 0,004, model beveiliging en leeftijd: HR = 0.65, 95% BI [0.47, 0.90], p = 
0,009, model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 0.77, 95% BI [0.55, 1.07], p = 0,124 
59 Model alleen beveiliging: HR = 1.43, 95% BI [1.26, 1.62], p < 0,001, model beveiliging en leeftijd: HR = 1.43, 95% BI [1.26, 1.62], p < 0,001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 1.09, 95% BI [0.95, 1.25], p = 0,230 
60 Model alleen beveiliging: HR = 1.32, 95% BI [0.94, 1.84], p = 0,110, model beveiliging en leeftijd: HR = 1.44, 95% BI [0.98, 2.13], p = 0,065, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 1.86, 95% BI [1.21, 2.85], p = 0,004 
61 Model alleen beveiliging: HR = 1.62, 95% BI [1.33, 1.99], p < 0,001, model beveiliging en leeftijd: HR = 1.60, 95% BI [1.31, 1.96], p < 0,001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 1.25, 95% BI [1.01, 1.54], p = 0,037 
62 Model alleen beveiliging: HR = 2.01, 95% BI [1.61, 2.53], p < 0,001, model beveiliging en leeftijd: HR = 1.89, 95% BI [1.51, 2.37], p < 0,001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: HR = 1.33, 95% BI [1.05, 1.69], p = 0,020 
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Bijlage 5 – Tabellen effectiviteit per merk, model en 
bouwjaarrange 

Tabel 21 
Percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem per merk, model en bouwjaarrange 

 Zonder 
beveiligingssys
teem 

Alle klassen 
systemen 

 % gestolen 
(n) 

% gestolen 
(n) 

Toyota RAV4 (ASA4/ZSA4/ALA4) 03/2013 - 01/2019 
 

6,76%  
(19.908) 

0,63%* 63 
(2.005) 

Volkswagen Polo V (6R) 06/2009 - 05/2014 1,52% 
(77.070) 

0,94% 64 
(1.402) 

Toyota C-HR (ZYX/NGX/ZGX/MAYA/MAXH/KPX) 10/2016 - 02/2024 3,14% 
(46.673) 

0,26%* 65 
(1.608) 

Toyota RAV4 (AXA#/MXA#) 01/2019 – heden 

 

10,81% 

(10.718) 

1,52%* 66 

(4.493) 
Fiat 500 (facelift) (312/150) 09/2015 - 05/2025 1,71% 

(77.316) 

0,19%* 67 

(561) 
Lexus RX-serie (L2) 09/2015 - 12/2022 10,12% 

(499) 

15,82%* 68 

(1.339) 
Toyota Land Cruiser 150/Prado (J15#) 10/2017 – heden  4,86% 

(933) 

8,79%* 69 

(847) 
Mercedes-benz Sprinter (facelift) bestel/combi (9066/7) 09/2013 - 04/2018 5,72% 

(19.596) 

1,04%* 70 

(2.350) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 
gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
63 model alleen beveiliging: OR = 0.13, 95% BI [0.08, 0.21], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.09, 95% BI [0.06, 0.14], p < .001, 
model beveiliging, bouwjaar en waarde: OR = 0.09, 95% BI [0.05, 0.14], p < .001.  
64 model alleen beveiliging: OR = 0.70, 95% BI [0.42, 1.17], p = .178, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.70, 95% BI [0.42, 1.16], p = .166, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.62, 95% BI [0.37, 1.03], p = .067.  
65 model alleen beveiliging: OR = 0.06, 95% BI [0.02, 0.18], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.08, 95% BI [0.03, 0.25], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.08, 95% BI [0.03, 0.24], p < .001.  
66 model alleen beveiliging: OR = 0.08, 95% BI [0.06, 0.10], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.10, 95% BI [0.07, 0.13], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.12, 95% BI [0.09, 0.16], p < .001.  
67 model alleen beveiliging: OR = 0.10, 95% BI [0.01, 0.73], p = .023, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.10, 95% BI [0.01, 0.73], p = .023, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.11, 95% BI [0.02, 0.76], p = .026.  
68 model alleen beveiliging: OR = 1.75, 95% BI [1.26, 2.43], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.74, 95% BI [1.25, 2.41], p = .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.67, 95% BI [1.20, 2.33], p = .003.  
69 model alleen beveiliging: OR = 1.66, 95% BI [1.14, 2.43], p = .009, model beveiliging en leeftijd: OR = 1.66, 95% BI [1.13, 2.44], p = .012, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 1.90, 95% BI [1.28, 2.82], p = .004. 
70 model alleen beveiliging: OR = 0.14, 95% BI [0.09, 0.22], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.16, 95% BI [0.10, 0.25], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.17, 95% BI [0.11, 0.27], p < .001. 
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Tabel 22 
Gecorrigeerde percentage gestolen voertuigen met en zonder beveiligingssysteem van de Toyota RAV4 
(AXA#/MXA#) 01/2019 – heden gesplitst naar aanpassing vanuit fabrikant 

 Zonder beveiligingssysteem Met beveiligingssysteem 

 %  gestolen 
(n) 

%  gestolen 
(n) 

2019 t/m september 2023 13,56% 

(8.905) 

1,84%* 71 

(3.037) 
Oktober 2023 t/m 2025 0,67% 

(1.813) 

0,21% 72 

(1.456) 

Noot. * significant verschil op 0,05 niveau ten opzichte van zonder beveiligingssysteem volgens logistische regressie waarin 

gecontroleerd is voor waarde en leeftijd.  

 

 

 
71 model alleen beveiliging: OR = 0.09, 95% BI [0.06, 0.12], p < .001, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.11, 95% BI [0.08, 0.15], p < .001, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.11, 95% BI [0.08, 0.15], p < .001.  
72 model alleen beveiliging: OR = 0.31, 95% BI [0.09, 1.10], p = .070, model beveiliging en leeftijd: OR = 0.29, 95% BI [0.08, 1.04], p = .061, 
model beveiliging, leeftijd en waarde: OR = 0.30, 95% BI [0.08, 1.08], p = .066. 
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Bijlage 6 – Afkortingen en begrippenlijst 
Algemeen 

Afkorting Betekenis Uitleg 
ANPR Automatic Number Plate Recognition Technologie om kentekens automatisch te 

herkennen via camera’s.  

GPS Global Positioning System Systeem waarmee de locatie van een voertuig 
bepaald kan worden.  

GSM Global System for Mobile 
communications 

Mobiel netwerk voor datacommunicatie van 
beveiligingssystemen.  

PAC Particuliere Alarmcentrale Meldkamer die signalen van 
beveiligingssystemen ontvangt en actie 
initieert. 

RDW Dienst voor het Wegverkeer Nederlandse organisatie die voertuigregistraties 
beheert.  

SQL Structured Query Language Programmeertaal voor het bewerken en 
analyseren van databestanden.  

 

Voertuigbeveiliging 

Begrip Uitleg 
Af fabriek Systeem dat in de fabriek of fabrieksorganisatie (met gebruikmaking 

van de OEM onderdelen) in het voertuig is ingebouwd. Een af-fabriek 
systeem kan alleen worden ingebouwd worden na datum eerste 
toelating wanneer de CCU reeds in het voertuig aanwezig is. De 
importeur moet deze eventueel aanvullende onderdelen ter keuring 
hebben aangeboden. 

Aftermarket Systeem dat niet in de fabriek of fabrieksorganisatie in het voertuig is 
ingebouwd en niet Original Equipment Manufactoring (OEM) is. 

Beveiligingssysteem Een elektronisch beveiligingssysteem voor voertuigen met een 
boordspanning van maximaal 50 Volt DC, met als doel het voorkomen 
van diefstal van het complete voertuig, of indien van toepassing 
diefstal uit het voertuig. 

CAN-bus attack Diefstalmethode waarbij het voertuig via interne communicatie wordt 
gemanipuleerd. 

Hellingshoekdetectie Een systeem dat veranderingen in de hellingshoek van een voertuig 
detecteert. 

Immobilizer Voorziening die voorkomt dat het voertuig op eigen kracht verplaatst 
kan worden. 

Interieurdetectie Sensoren die beweging in het voertuig detecteren. 

Keyless entry Het voertuig kan ontgrendeld worden als de smartkey zich in de 
nabijheid of in het voertuig bevindt. 

Klasse ST Standaard beveiliging, zoals een stuur- of versnellingsbakslot. 
Voorheen genaamd mechanische beveiliging. 

https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
https://stichtingvbv.sharepoint.com/sites/GOVERNANCE2/_layouts/15/Doc.aspx?sourcedoc=%7B3959E094-D96C-45DB-838F-86805BC5C1B2%7D&file=Concept%20-%20Rapportage%20effectiviteit%20beveiligingssystemen.docx&action=default&mobileredirect=true
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Klasse TV Een systeem dat een gestolen voertuig binnen 48 uur kan terugvinden, 
waarbij binnen 24 uur de locatie bekend moet zijn. 

OEM-systeem Origineel beveiligingssysteem van de fabrikant. 

Omtrekdetectie Detectie die met behulp van schakelaars in werking treedt zodra één 
van de portieren, de motorkap, kofferdeksel, achterklep, grill (mits 
toegang tot essentiële delen van het beveiligingssysteem kan worden 
verkregen) of laaddeur (optioneel) wordt geopend. 

Relay attack Diefstalmethode waarbij het signaal van een keyless sleutel wordt 
verlengd. 

 

Analyse & data 

Begrip Uitleg 
Diefstalrisicoklasse Indeling van voertuigen naar risico op diefstal (bijv. laag tot zeer hoog). 

Diefstalrisicomodel Model dat het risico op diefstal en/of schadelast berekent per 
voertuig. 

Procentpunt Absoluut verschil tussen percentages (bijv. 2% naar 3% is +1 
procentpunt). 

Relatief verschil Verschil uitgedrukt ten opzichte van de uitgangswaarde (bijv. 50% 
hoger). 

Schadelast Verwachte financiële schade door diefstal, bekend op basis van de 
waarde van het voertuig op moment van diefstal rekening gehouden 
met afschrijving per maand. 

Terugvindpercentage Percentage gestolen voertuigen dat wordt teruggevonden (op basis 
van de A87 signalering). 

Wagenpark Totale aantal voertuigen in de dataset of populatie. 

 

Onderzoek & statistiek 

Begrip Uitleg 
Betrouwbaarheidsinterval De waarden waarbinnen met 95% zekerheid de werkelijke waarde zal 

passen. 

Chi-kwadraattoets (χ²) Toets om verschillen tussen groepen bij categorische data te 
onderzoeken (bijv. wel/niet gestolen). 

Confounder Een variabele die zowel invloed heeft op de afhankelijke als de 
onafhankelijke variabele en daarmee een storende variabele is.  

Controlegroep Groep voertuigen zonder beveiligingssysteem. 

Correlatie 
(Pearson/Spearman) 

Maat voor samenhang tussen variabelen (bijv. waarde en risico). 

Effectgrootte Maat voor hoe groot een verschil in de praktijk is (bijv. Cohen’s d). 

Experimentele groep Groep voertuigen met beveiligingssysteem. 

Fisher’s exact test Alternatief voor chi-kwadraattoets bij kleine aantallen. 
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Kaplan-Meier methode Statistische techniek om te analyseren hoelang het duurt voordat een 
specifieke gebeurtenis plaatsvindt (tijd-tot-gebeurtenis analyse). 

Logistische regressie Statistische methode om de kans te voorspellen dat een gebeurtenis 
plaatsvindt. 

Mediaan Het middelste getal van een reeks waarden die van klein naar groot zijn 
geordend. 

Quasi-experimenteel 
onderzoek 

Onderzoeksopzet waarbij groepen worden vergeleken zonder 
volledige random toewijzing. 

Selectiebias Vertekening doordat groepen systematisch van elkaar verschillen. 

Standaarddeviatie Statistische maat die aangeeft hoe ver getallen in een dataset 
gemiddeld van het gemiddelde af liggen. 

Statistisch significant Verschil dat naar verwachting niet door toeval wordt veroorzaakt. 

T-test Toets om gemiddelden tussen groepen te vergelijken. 

 

 


