
 

 

 SWOV-factsheet 

Printkaft voor 

  

 

 

 

 

Rijden onder invloed van 
alcohol 

 

SWOV-factsheet, september 2023 



 

 

 SWOV-factsheet 

SWOV-Factsheet  Rijden onder invloed van alcohol. SWOV-factsheet, september 2023 
  SWOV – Instituut voor Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid, Den Haag 

Pagina  1 van 27 

SWOV-factsheets bevatten korte en duidelijke antwoorden op de meest gestelde vragen over 
een specifiek verkeersveiligheidsonderwerp en worden met enige regelmaat geactualiseerd. 
Zie swov.nl/factsheets voor de meest actuele versie van de factsheets. 

Samenvatting 

Tijdens de recentste metingen, in 2022, reed 2,6% van de automobilisten tijdens 
weekendnachten onder invloed van alcohol, wat bijna een verdubbeling inhoudt ten opzichte van 
het laagst gemeten overtrederspercentage (1,4% in 2017). De laatste gegevens over 
alcoholgebruik onder fietsers dateren uit 2013. Bij metingen tijdens avond- en nachturen (17.00-
8.00 uur) in het uitgaansgebied van Den Haag en Groningen bleek toen gemiddeld 42% van de 
geteste fietsers meer alcohol op te hebben dan wettelijk is toegestaan. Dit aandeel is beduidend 
hoger dan bij automobilisten.  

Het is niet bekend hoeveel doden en gewonden in Nederland vallen door alcoholgebruik in het 
verkeer. Informatie hierover in de ongevallenregistratie van de politie en in de 
ziekenhuisregistratie is onvolledig omdat er niet altijd op alcohol wordt getest. Uit buitenlands 
onderzoek is wel bekend dat het ongevalsrisico van een automobilist bij een bloedalcoholgehalte 
(BAG) van 0,5‰ zo’n 1,4 keer hoger is dan bij nuchter rijden. Bij 1,0‰ is het risico bijna vier keer 
zo hoog, en bij 1,5‰ meer dan twintig keer. Ook bij fietsers stijgt het ongevalsrisico bij een hoger 
BAG. Verslechtering in rijgedrag is sterker merkbaar bij jongere bestuurders.  

Het effect van de landelijke voorlichtingscampagne Bob is onduidelijk. Een evaluatie van het 
effect op ongevallen ontbreekt namelijk. Mede omdat de meeste campagnes samengingen met 
andere activiteiten (zoals een intensivering van de handhaving destijds), is het effect van de 
campagne zelf lastig vast te stellen. Regelmatige alcoholcontroles zijn wel bewezen effectief in 
het verminderen van het aantal alcohol-gerelateerde ongevallen. Van de Educatieve Maatregel 
Alcohol (EMA) en de Licht Educatieve Maatregel ALcohol (LEMA) kon geen effect op recidive 
worden aangetoond. Ook het verzwaren van straffen, zoals het verhogen van boetes, het vaker 
of langer ontzeggen van de rijbevoegdheid of ongeldig verklaren van het rijbewijs, lijken vrijwel 
geen effect te hebben op de zware alcoholovertreders. Voor deze groep moeten meer op 
preventie gerichte maatregelen ontwikkeld worden, met een bredere aanpak van het probleem 
dat ten grondslag ligt aan de alcoholovertreding, eventueel in combinatie met een alcoholslot of 
een enkelband.  

https://www.swov.nl/factsheets
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1 Hoeveel wordt er onder invloed van alcohol 
gereden in Nederland? 

In de auto 
Volgens de laatste meting (in 2022) van het alcoholgebruik bij automobilisten in 
weekendnachten, rijdt 2,6% op dat moment onder invloed van alcohol [1]. Zij hebben een 
bloedalcoholgehalte (BAG) van 0,5‰ of hoger1; zie Afbeelding 1. De gunstige ontwikkeling van 
het alcoholgebruik tijdens weekendnachten in de periode 2002-2017 (van 4,1% in 2002 naar 1,4% 
in 2017) is in de periode 2019-2022 veranderd in een forse stijging: een toename van 1,4% 
overtreders in 2017 naar 2,6% in 2022. Het aandeel zware overtreders (BAG > 1,3‰) is zelfs 
gestegen van 0,1% in 2017 naar 0,6% in 2022. 

 
Afbeelding 1. Ontwikkeling van rijders onder invloed in weekendnachten 2002-2022 (Bron: I&O Research [1]). 

 

Ook bij de groep beginnende bestuurders (niet in de Afbeelding) is de ontwikkeling ongunstig. In 
2019 werd 2,3% van beginnende bestuurders betrapt op een alcoholovertreding (BAG van 0,2‰ 
of hoger) en dat percentage is toegenomen tot 3,7% in 2022. Vooral ook de zwaardere 
alcoholovertredingen (meer dan 1,3‰) zijn toegenomen (meer dan verdubbeld) van 0,3% in 
2019 tot 0,8% in 2022.  

Het onderzoek [1] geeft geen verklaring voor deze negatieve ontwikkeling. Wel is in de afgelopen 
jaren de handhaving op alcohol sterk afgenomen. Dat begon al in de periode 2015-2018 [2] [3]. 
Dit blijkt ook uit de ervaringen van weggebruikers zelf. In 2015 zei nog 17% van de Nederlandse 
automobilisten in de afgelopen 12 maanden te zijn gecontroleerd voor rijden onder invloed; dat 

 
1. In deze factsheet drukken we de wettelijk toegestane hoeveelheid alcohol uit in promille (het aantal milligram 

alcohol per milliliter bloed); een andere vaak gebruikte maat is ugl (microgram alcohol per liter lucht). De relatie en 

omrekening tussen beide maten staat op: https://www.alcoholinfo.nl/verkeer/hoe-wordt-ugl-omgerekend-naar-

promillage 
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percentage verminderde tot 10% in 2018 [4]. In dezelfde periode nam in België het percentage 
automobilisten dat zei te zijn gecontroleerd juist toe van 17% in 2015 naar 24% in 2018 [4]. Het 
Trimbos Instituut stelt dat ook de subjectieve pakkans bij een alcoholovertreding (de 
gepercipieerde kans om betrapt te worden) is afgenomen en dat zou komen door de veranderde 
opzet van de alcoholcontroles: “De politie is afgestapt van grootschalige alcoholcontroles en 
hanteert een risicogestuurde controle-aanpak. Hierdoor lijkt de subjectieve pakkans voor rijden 
onder invloed van alcohol af te nemen.” (Scholten & Lemmers [5]; p. 47). In de coronajaren 2020-
2021 zijn de alcoholcontroles nog verder verminderd ten opzichte van voorgaande jaren [6]. Al 
met al is het aannemelijk dat de vermindering in (zichtbare) alcoholcontroles over een langere 
periode ertoe heeft bijgedragen dat het rijden onder invloed is toegenomen (zie ook de vraag 
Hoe effectief zijn alcoholcontroles?). 

Op de fiets 
Bij nachtelijke metingen in 2013, de laatst beschikbare gegevens, bleek gemiddeld 42% van de 
geteste fietsers met meer alcohol op te fietsen dan wettelijk is toegestaan (BAG hoger dan 0,5‰) 
[7]. Deze alcoholmetingen werden gehouden onder fietsers in het uitgaansgebied van Den Haag 
en Groningen op een donderdag- en zaterdagavond en -nacht (17.00 - 08.00 uur). Het percentage 
fietsers onder invloed liep op naarmate de avond/nacht vorderde: aan het begin van de avond 
had geen van de fietsers een BAG boven de wettelijke limiet, na 1.00 uur ’s nachts had 68% van 
de fietsers een BAG boven de 0,5‰ en na 5.00 uur in de ochtend gold dit zelfs voor meer dan 
80% van de geteste fietsers. 

2 Welke alcohollimiet geldt er in Nederland?  

In Nederland mag een bestuurder maximaal 0,5‰ alcohol in zijn bloed hebben tijdens 
verkeersdeelname; voor beginnende bestuurders, inclusief beginnende brom- en snorfietsers, is 
dit 0,2‰ (zie Tabel 1). Voor voetgangers geldt geen wettelijke alcohollimiet. Toch kan de politie 
voor openbare dronkenschap van een voetganger wel een proces-verbaal maken. De politie 
neemt dan geen blaas- of bloedtest af, maar gaat af op de uiterlijke kenmerken van 
dronkenschap en het gedrag van de voetganger. In tegenstelling tot de meeste Europese landen, 
kent Nederland geen afwijkende limiet voor professionele chauffeurs (zie Tabel 2). Het effect van 
een lagere limiet voor professionele chauffeurs is niet onderzocht, en dus niet bekend. 
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Tabel 1. Wettelijke alcohollimieten voor verschillende verkeersdeelnemers in Nederland [8]. 

Vervoerswijze 
Wettelijke 

alcohollimieten in 
Nederland 

Automobilist 0,5‰ 

Fietser 0,5‰ 

Vrachtwagenchauffeur 0,5‰ 

Brom- en snorfietser 0,5‰ 

Beginnende bestuurder (incl. 
beginnende brom-/snorfietser) 0,2‰ 
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Tabel 2. Wettelijke alcohollimieten in Europa in 2021 [9]. 

Land  
Wettelijke alcohollimieten in Europa 

Algemeen Beginnende 
bestuurders 

Professionele 
chauffeurs 

Hongarije, Slovakije, Roemenië, 
Tsjechië 0,0‰ 0,0‰ 0,0‰ 

Estland, Noorwegen, Polen, 
Zweden 0,2‰ 0,2‰ 0,2‰ 

Litouwen 0,4‰ 0,0‰ 0,0‰ 

Duitsland, Italië, Kroatië, Slovenië 0,5‰ 0,0‰ 0,0‰ 

Oostenrijk, Zwitserland 0,5‰ 0,1‰ 0,1‰ 

Cyprus, Griekenland, Ierland, 
Luxemburg, Malta, Portugal 0,5‰ 0,2‰ 0,2‰ 

Frankrijk 0,5‰ 0,2‰ 
0,5‰ 

(buschauffeurs 
0,2‰) 

Letland, Nederland 0,5‰ 0,2‰ 0,5‰ 

Spanje 0,5‰ 0,3‰ 0,3‰ 

België 0,5‰ 0,5‰ 0,2‰ 

Bulgarije, Denemarken, Finland, 
Schotland 0,5‰ 0,5‰ 0,5‰ 

Groot-Brittannië (m.u.v. Schotland)  0,8‰ 0,8‰ 0,8‰ 

3 Wat is het effect van alcohol op het rijgedrag? 

Onder invloed van alcohol nemen de vaardigheden die nodig zijn voor veilig autorijden af [10] 
[11]. Bestuurders rijden impulsiever en roekelozer. Ook kunnen zij verkeerssituaties niet goed 
beoordelen, gevaren minder tijdig herkennen, minder snel reageren, het voertuig minder goed 
besturen en zijn zij minder alert. Deze verslechtering in rijgedrag is sterker merkbaar bij jongere 
bestuurders (zie ook de vraag Welke risicogroepen zijn er in Nederland?). 

Moskowitz & Fiorentino [12] en Caird, Lees & Edwards [13] bestudeerden het effect van een lage 
dosis alcohol op reactiesnelheid, voertuigcontrole en aandacht van automobilisten. Zij vonden de 
volgende effecten: 

 Reactiesnelheid: de snelheid waarmee men objecten waarneemt, de informatie verwerkt en 
reageert, vermindert al vanaf een bloedalcoholgehalte (BAG) van 0,3‰. Het duurt dan langer 
om een gevaarlijke situatie te herkennen, en om op een rood licht en een afremmende 
voorligger te reageren [13]. 

 Voertuigcontrole: de vaardigheid om koers te houden gaat onder normale omstandigheden 
vanaf 0,5‰ achteruit, maar bij bijzondere en/of moeilijke omstandigheden (bijvoorbeeld 
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wanneer zijwind het voertuig doet afwijken) worden al vanaf 0,2‰ problemen ondervonden 
[12]. 

 Alertheid: de alertheid van een bestuurder vermindert vanaf 0,3‰ [12]. Bij het knipperen 
met de ogen worden de tijden waarin de bestuurder zijn ogen sluit langer en reageert hij 
trager op een simpele stimulus [13]. 

Dupont, Martensen & Silverans [14] vatten de rijvaardigheidsverlagende effecten van alcohol als 
volgt samen ([14] p. 7): "De processen die automatisch verlopen gaan pas bij een BAG van 0,5‰ 
achteruit; de processen die enige bewuste aandacht van de bestuurder vereisen, gaan al vanaf 
0,2‰ achteruit.” 

In een meta-analyse van studies naar het effect van alcoholgebruik op rijgedrag in een 
rijsimulator, vonden Irwin et al. [15] dat inname van alcohol (BAG-niveaus variërend van 0,23‰ 
tot en met 1,0‰) leidde tot meer slingeren (variatie in ‘lane position’) en meer variatie in 
snelheid. 

4 Hoeveel slachtoffers zijn er in Nederland door 
rijden onder invloed van alcohol? 

Het is niet bekend hoeveel doden en gewonden in Nederland vallen door alcoholgebruik in het 
verkeer. Informatie hierover in de ongevallenregistratie van de politie en in de 
ziekenhuisregistratie is onvolledig omdat er niet altijd op alcohol wordt getest. Daarnaast worden 
overleden verkeersdeelnemers vrijwel nooit getest op alcohol, omdat dat uit strafrechtelijk 
oogpunt niet zinvol wordt geacht. Een standaardbloedonderzoek na een verkeersongeval waarbij 
de (vermoedelijke) veroorzaker is overleden, kan niet worden vormgegeven binnen de huidige 
strafvorderlijke kaders [16]. 

Op basis van gegevens van het Letsel Informatie Systeem (LIS) is geschat dat van de 
(verkeers)slachtoffers die in 2021 zijn behandeld op de Spoedeisende Hulp (SEH), 6% alcohol 
en/of drugs had gebruikt [17]. Over de periode 2012-2021 was bij de groep verkeersslachtoffers 
die middelen hadden gebruikt, alcohol het meest frequent gebruikte middel (98%); bijna 6% van 
de slachtoffers had (ook) drugs gebruikt en bijna 3% had alleen drugs gebruikt voorafgaand aan 
het verkeersongeval [17]. Over dezelfde periode beschouwd was driekwart van de gewonde 
verkeersslachtoffers die middelen hadden gebruikt (vooral alcohol dus!) een fietser. Het aantal 
SEH-bezoeken in verband met ernstig letsel als gevolg van een verkeersongeval waarbij gebruik 
van alcohol en/of drugs werd geconstateerd, is over de periode 2012-2021 met 71% significant 
gestegen. Bij de genoemde cijfers is wel de kanttekening dat er voor LIS niet expliciet uitvraag 
gedaan wordt naar het middelengebruik. Alleen wanneer er overduidelijk sprake is van 
middelengebruik en/of wanneer dit relevant is voor de medische behandeling, wordt het 
middelengebruik wel geregistreerd in LIS. Daarom dienen cijfers over middelengebruik in LIS te 
worden gezien als een ondergrens van de daadwerkelijke problematiek [17]. 

In 2015 is geschat hoeveel verkeersdoden in Nederland vielen als het gevolg van alcohol in het 
verkeer. Dit was naar schatting 12 tot 23% van het totaal aantal verkeersdoden; dit kwam toen 
neer op een aantal van 75 tot 140 verkeersdoden [18]. Deze schatting is gebaseerd op het 
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aandeel bestuurders met een bloedalcoholgehalte (BAG) boven de limiet in weekendnachten in 
2015 en de risicocijfers per BAG-klasse (zie Houwing et al. [19] voor de schattingsmethode). In de 
schatting is geen uitsplitsing gemaakt naar verschillende vervoerswijzen (bijvoorbeeld fietsers en 
automobilisten).  

5 Wat is het risico van rijden onder invloed van 
alcohol? 

In een (bestel)auto 
De kans op een verkeersongeval stijgt naarmate een bestuurder meer alcohol heeft gedronken. 
Een grootschalige Amerikaanse case-controlstudie toont dat het ongevalsrisico bij een 
bloedalcoholgehalte (BAG) van 0,5‰ ongeveer 1,4 keer hoger is dan bij nuchter rijden. Bij 1,0‰ 
is het risico iets meer dan vier keer zo hoog, en bij een BAG van 1,5‰ is het ongevalsrisico meer 
dan twintig keer zo hoog als dat van een nuchtere bestuurder (zie Afbeelding 2; [20]). 

 
Afbeelding 2. Relatieve risicoverhoging bij oplopend alcoholpromillage (Blomberg et al., 2005; Tabel 33 [20]). 

 

Andere studies laten zien dat bij een BAG lager dan 0,5‰ de ongevalskans ook al toeneemt. 
Compton & Berning [21] melden een risicoverhoging van 1,2 keer voor alle bestuurders bij een 
BAG van 0,3‰. Lage promillages alcohol zijn vooral risicoverhogend voor jonge (onervaren) 
bestuurders. Zo melden Peck et al. [22] een risicoverhoging van 1,4 keer voor bestuurders onder 
21 jaar bij een BAG van 0,1 tot 0,3‰. 
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Op de fiets 
De ongevalskans van fietsers neemt toe als zij alcohol hebben gebruikt. In Canada vonden 
Asbridge et al. [23] dat de kans op een fietsongeval vier keer hoger was na alcoholgebruik. De 
risicoverhoging werd vastgesteld bij verschillende soorten metingen van alcoholgebruik: zowel de 
vragenlijstmetingen, als de metingen via bloedwaarden leverden dezelfde risicoverhoging op. 

Combinatie alcohol & drugs: extra hoog risico 
De combinatie van het gebruik van alcohol en drugs levert een risicoverhoging op die 
vergelijkbaar is met het rijden onder invloed met een BAG hoger dan 1,2‰, en die als extreem 
verhoogd risico kan worden bestempeld. De kans om ernstig gewond te raken of te overlijden 
door een ongeval, is 20 tot 200 keer hoger dan onder normale rijomstandigheden. Deze range is 
zo breed omdat de verschillende risicoschattingen uiteenlopen, afhankelijk van het Europese 
land waarin het onderzoek is uitgevoerd, van het type drugs, en van de gebruikte risico-uitkomst 
(de kans op overlijden of de kans om ernstig gewond te raken).  

Bovenstaande bevindingen zijn afkomstig van een grootschalig Europees onderzoek naar rijden 
onder invloed van alcohol, drugs en medicijnen in de periode 2007-2009 (DRUID: Driving Under 
the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines [24]). Afbeelding 3 toont de resultaten van dit 
onderzoek voor de verhoging van ongevalsrisico’s door het afzonderlijke gebruik van alcohol en 
het combinatiegebruik van alcohol en drugs. Aangezien deze studie in de periode 2007-2009 is 
uitgevoerd, betreft het hier wel combinaties die destijds voorkwamen in het verkeer.  

 

 
Afbeelding 3. Relatief risico op ernstig of dodelijk letsel van psychoactieve stoffen in het verkeer [24]. 
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6 Welke risicogroepen zijn er in Nederland? 

Jonge mannen 
Hoewel jonge bestuurders in het verkeer minder alcohol gebruiken dan oudere bestuurders [25], 
zijn ze oververtegenwoordigd in de groep slachtoffers en bestuurders die betrokken zijn bij 
alcoholongevallen [26]. De oorzaak hiervoor is tweeledig: jonge bestuurders hebben vanwege 
hun onervarenheid sowieso al een hoger ongevalsrisico, en alcohol heeft bij jonge bestuurders 
een groter effect op het rijgedrag dan bij oudere bestuurders [20] [22] [27]. Hoewel jonge 
bestuurders (van 18 tot en met 24 jaar) in 2009 slechts 4% van het totale aantal rijbewijsbezitters 
vormden, maakten ze volgens de Europese studie DRUID (Driving Under the Influence of Drugs, 
Alcohol and Medicines) 29% uit van de ernstig gewonde automobilisten die alcohol hadden 
gebruikt en meer dan 90% van deze jonge gewonde automobilisten was man [28]. Bij jonge 
vrouwen is geen oververtegenwoordiging gevonden onder de ernstig gewonde automobilisten 
die alcohol hadden gebruikt.  

Zware alcoholovertreders 
In 2015 waren er naar schatting tussen de 90.000 tot 125.000 automobilisten die gekenmerkt 
kunnen worden als zware alcoholovertreders in Nederland: overtreders die ten minste een keer 
zijn gepakt met een BAG hoger dan 1,3‰ [29]. Zij waren verantwoordelijk voor twee derde van 
alle ernstige alcoholongevallen. Traditionele maatregelen zoals ontzegging van de rijbevoegdheid 
en het opleggen van boetes, lijken nauwelijks effect te hebben op zware alcoholovertreders [29]. 
Voor deze groep zullen meer op preventie gerichte maatregelen ontwikkeld moeten worden, met 
een bredere aanpak van het probleem dat ten grondslag ligt aan de alcoholovertreding, 
eventueel in combinatie met een alcoholslot of enkelband. Zie ook de vraag Welke andere 
maatregelen zijn mogelijk? 

Goldenbeld, Blom & Houwing [29] beschrijven zware alcoholovertreders als volgt: ze zijn vaker 
man, 30- 40 jaar, alleenstaand en laag opgeleid. Ze hebben een hoge mate van 
alcoholafhankelijkheid en van psychiatrische nevenproblemen. Daarnaast hebben ze een 
mentaliteit die ertoe neigt het probleem van rijden onder invloed te bagatelliseren en de eigen 
verantwoordelijkheid te ontlopen. Ook een antisociale of antiautoritaire houding kan onderdeel 
zijn van de mentaliteit. Zware alcoholovertreders zijn ook vaker betrokken bij criminaliteit buiten 
het verkeer en gebruiken vaker drugs naast alcohol. 

7 Welke strafrechtelijke en bestuursrechtelijke 
maatregelen zijn er voor rijden onder invloed? 

Rijden onder invloed van alcohol is een verkeersmisdrijf. Bestuurders die worden gepakt voor 
rijden onder invloed, kunnen te maken krijgen met een of meer van de volgende maatregelen: 
een geldboete, ontzegging van de rijbevoegdheid, een educatieve maatregel, en een onderzoek 
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naar de rijgeschiktheid. Bij zwaardere gevallen, wanneer er sprake is van een extreem hoog 
promillage, van recidive of van een ongeval door schuld, komen ook een taakstraf, een 
gevangenisstraf en ongeldigverklaring van het rijbewijs in beeld. Tabel 3 geeft een overzicht van 
de sancties voor ervaren en beginnende bestuurders bij verschillende hoeveelheden alcohol 
(BAGs). 

Een bestuurder die aangehouden is voor rijden onder invloed, krijgt in Nederland vaak te maken 
met twee trajecten die elk een eigen maatregelregime kent: een strafrechtelijk traject waarbij 
een straf wordt opgelegd door justitie (Openbaar Ministerie (OM) of rechter) en een bestuurlijk 
traject waarbij de overtreder te maken kan krijgen met de ‘mededelingenprocedure’ (voorheen 
vorderingsprocedure genoemd) van het Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR) [29]. Het 
strafrechtelijke traject heeft als hoofddoel om de overtreder te bestraffen. Het doel van de 
mededelingenprocedure is om vast te stellen of een automobilist nog geschikt of rijvaardig is om 
de rijtaak uit te voeren en of een aanvullende maatregel kan voorkomen dat hij opnieuw een 
alcoholovertreding maakt. De mededelingenprocedure is dus meer gericht op preventie en 
toekomstig gedrag.  

Strafrechtelijk traject 
In het strafrechtelijke traject worden overtreders met een bloedalcoholgehalte (BAG) tot en met 
1,65‰ gestraft door het Openbaar Ministerie (OM). Deze legt bij een eerste overtreding vaak 
een zogeheten strafbeschikking (geldboete) op, aangevuld met een ontzegging van de 
rijbevoegdheid voor een bepaalde tijd. De hoogte van de boete en de lengte van de ontzegging 
van de rijbevoegdheid loopt op bij hogere BAG-klassen. Bij een BAG vanaf 1,66‰, bij een 
letselongeval, of bij meervoudige recidive, krijgt de alcoholovertreder te maken met de rechter. 
Ongeacht of het OM of de rechter een straf oplegt, krijgt de alcoholovertreder een ‘dossier’ 
(voorheen strafblad) in het Justitieel Documentatie Systeem (JDS). 

Volgens de Recidiveregeling Alcohol en Drugs wordt het rijbewijs automatisch ongeldig verklaard 
indien een tweede overtreding van rijden onder invloed is gepleegd binnen vijf jaar nadat de 
eerste veroordeling of strafbeschikking onherroepelijk is geworden en indien het alcoholgehalte 
meer is dan 1,3‰ [30]. Bij een ongeldigverklaring moet de bestuurder opnieuw theorie- en 
praktijkexamen afleggen om een rijbewijs te krijgen. 

Bestuurlijk traject 
In het bestuurlijke traject krijgt de alcoholovertreder te maken met maatregelen vanuit het CBR: 
een educatieve maatregel (Licht Educatieve Maatregel Alcohol – LEMA, een Educatieve 
Maatregel Alcohol – EMA), een onderzoek naar de rijgeschiktheid, of – tot 2015 – het alcoholslot. 
Zie ook de vragen Hoe effectief zijn educatieve maatregelen (EMA en LEMA) in het voorkomen 
van rijden onder invloed?; Hoe effectief is een alcoholslot in het voorkomen van rijden onder 
invloed? en Welke andere maatregelen zijn mogelijk?. Bij het onderzoek naar rijgeschiktheid (of 
specifiek onderzoek naar alcohol) kan de uitkomst zijn dat de bestuurder niet voldoet aan de 
eisen van rijvaardigheid of rijgeschiktheid. In dat geval wordt het rijbewijs ongeldig verklaard. Het 
verschil met een ontzegging van de rijbevoegdheid is dat de bestuurder na ongeldigverklaring van 
het rijbewijs opnieuw zijn rijvaardigheid en/of geschiktheid bij het CBR moet aantonen. Ook bij 
het bestuurlijk traject zijn de hoogte van het BAG, het aantal jaren rijbewijsbezit (beginnend 
bestuurder of ervaren bestuurder), en wel of niet recidive, van invloed op het type sanctie. 
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Het CBR-onderzoek alcohol is primair bedoeld om vast te stellen of bij de betrokkene sprake is 
van problematisch alcoholgebruik, en behelst een psychiatrisch, een lichamelijk en een 
bloedonderzoek [31]. Indien de uitslag van het onderzoek ‘geschikt’ is, wordt de betrokkene 
doorverwezen naar een EMA; indien de uitslag ‘ongeschikt’ is, wordt het rijbewijs ongeldig 
verklaard, net zo lang totdat de persoon aantoonbaar ten minste één jaar vrij is van 
alcoholmisbruik of -verslaving. Uit een vergelijking tussen deelnemers die aan dit onderzoek 
hebben deelgenomen met vergelijkbare overtreders die niet aan dit onderzoek hebben 
deelgenomen, blijkt dat door deelname aan dit onderzoek de recidivekans statistisch significant 
daalt (van 11% naar 7%). Het recidive-verminderend effect is zowel aangetoond voor de 
subgroep die (bij uitslag ‘geschikt’) de EMA moet volgen, als bij de subgroep van wie het rijbewijs 
ongeldig wordt verklaard [31]. 
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Tabel 3. Sancties voor ervaren en beginnende bestuurders van motorrijtuigen in Nederland. Voor eerste overtreders; voor 

recidivisten gelden hogere sancties (Bron: Staatscourant en Trimbos instituut [32]).  

Overtreding Ervaren bestuurders Beginnende bestuurder 

0,22/0,54 - 0,80‰  € 300 € 300 
Eventueel: LEMA 

0,81 – 1,00‰  € 425 
Eventueel: LEMA 

€ 425 + 2 maanden OBM  
Eventueel: EMA 

1,01 - 1,15‰  € 550 
Eventueel: EMA 

€ 550 + 2 maanden OBM  
Eventueel: EMA 

1,16 - 1,30‰  € 650 
Eventueel: EMA 

€ 650 + 4 maanden OBM  
Eventueel: EMA 

1,31 – 1,50‰ € 650 + 4 maanden OBM 
Eventueel: EMA 

€ 650 + 6 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

1,51 – 1,65‰ € 750 + 6 maanden OBM 
Eventueel: EMA 

€ 750 + 6 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

1,66 – 1,80‰ € 850 + 7 maanden OBM 
Eventueel: EMA 

€ 850 + 7 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

> 1,81‰ Minimaal € 950 + minimaal 8 maanden 
OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

Minimaal € 950 + 8 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

> 2,36‰ Minimaal 60 uur taakstraf + minimaal 
12 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

Minimaal 60 uur taakstraf + minimaal 
12 maanden OBM 
Eventueel: onderzoek rijgeschiktheid 

Recidiveregeling Bij recidive worden geldboetes hoger en OBM langer. Volgens de recidiveregeling 
ernstige delicten van juni 2011, wordt het rijbewijs ongeldig verklaard als de 
tweede alcoholovertreding een promillage > 1,3‰ heeft. In dat geval moet de 
bestuurder opnieuw theorie- en praktijkexamen afleggen om een rijbewijs te 
krijgen. 

OBM = Ontzegging Bevoegdheid Motorvoertuigen te besturen 
EMA = Educatieve Maatregel Alcohol 
LEMA = Licht Educatieve Maatregel Alcohol 

8 Hoe effectief is een alcoholslot in het voorkomen 
van rijden onder invloed? 

Een alcoholslot is bewezen effectief: het leidt tot minder recidive dan een ontzegging van de 
rijbevoegdheid of een ongeldigverklaring van het rijbewijs. Dit effect wordt vaak alleen 
waargenomen in de periode dat het alcoholslot aanwezig is. Maar als ook de oorzaak van het 
alcoholprobleem wordt aangepakt, bijvoorbeeld door een breder ingestoken geïntegreerd 
alcoholslotprogramma (ASP), zijn eveneens langduriger effecten mogelijk. Een alcoholslot is een 
alcoholtester die gekoppeld is aan het startmechanisme van de auto. De tester werkt als een 
startonderbreker. Het is pas mogelijk de auto te starten nadat met goed gevolg een alcoholtest is 
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afgelegd. Een alcoholslot is meestal onderdeel van een ASP dat niet enkel het installeren van een 
alcoholslot in de auto omvat, maar ook een begeleidend educatief of medisch programma. In 
Nederland mag het CBR sinds 2015 geen alcoholslot meer opleggen aan alcoholovertreders.  

Effectiviteit alcoholslot 
Een studie van het Wetenschappelijk Onderzoek- en Documentatiecentrum (WODC) laat zien dat 
recidive in Nederland – ook na het verwijderen van het alcoholslot – lager is dan bij andere 
maatregelen [33] [34]. Door deelname aan het ASP blijkt de kans op recidive van rijden onder 
invloed in de twee jaar na beëindiging van de alcoholslotmaatregel met 50% te zijn afgenomen. 

Ook uit verschillende buitenlandse onderzoeken in de periode 1990-2020 blijkt dat gebruikers 
van een alcoholslot 65-90% minder recidiveren dan bestuurders met een ontzegging van de 
rijbevoegdheid of ongeldigverklaring van het rijbewijs [35] [36] [37]. Er werd in deze studies geen 
bewijs gevonden voor een effect van het alcoholslot nadat deze uit het voertuig is verwijderd 
[38] [39] [40] [41]. De alcoholslotprogramma’s in Zweden [42] [43] en de VS [44] bleken wel in 
staat blijvende veranderingen te realiseren zowel in alcoholconsumptie, als in rijden onder 
invloed. Deze blijvende veranderingen hebben volgens de Zweedse onderzoekers te maken met 
het integrale karakter van het programma: het pakt de oorzaak van het alcoholprobleem aan en 
niet alleen de symptomen. Dit komt overeen met de bevindingen in de VS: als een alcoholslot 
wordt gecombineerd met een psychologische begeleiding van een alcoholprobleem, duurt de 
vermindering van recidive voort in een periode van één tot vier jaar volgend op de verwijdering 
van het alcoholslot [44].  

Naast een aantoonbaar verminderd recidive-effect is in studies in de VS ook bewijs gevonden 
voor een direct verkeersveiligheidseffect: in staten met een alcoholslotmaatregel vallen 
significant minder alcohol-gerelateerde verkeersdoden dan in staten zonder een dergelijke 
maatregel [45] [46] [47] [48]. De kosten-batenverhouding voor de invoering van een ASP voor 
herhaalde alcoholovertreders in Ierland is geschat op één op zes [49]. 

Verbod alcoholslot 
In maart 2015 bepaalde de Raad van State dat het CBR geen ASP meer mag opleggen. 
Belangrijkste argument was dat de regeling in het bestuursrecht, dus zonder tussenkomst van 
een rechter, in een substantieel aantal gevallen onevenredig kan uitwerken. In 2018 
concludeerden de ministers van Justitie en Veiligheid en Infrastructuur en Waterstaat, na een 
consultatie van enkele deskundigen, dat andere maatregelen de voorkeur verdienen boven 
herinvoering van het alcoholslot (in het strafrecht) [50]. De argumenten van de ministers tegen 
herinvoering van het alcoholslot waren dat de doelgroep die in aanmerking komt voor het 
opleggen van een alcoholslot beperkt zou zijn (tot 30 – 2270 personen in de onderzochte 
scenario’s), dat de kosten van het alcoholslot hoog zijn en dat het alcoholslot fraudegevoelig is. 
De ministers noemden verhoging van het strafmaximum voor rijden onder invloed van alcohol en 
de verlaging van de grens van het onderzoek naar de rijgeschiktheid als alternatieve maatregelen 
voor het alcoholslot. Zie ook de vraag Hoe effectief is strafverzwaring?.  
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9 Hoe effectief zijn educatieve maatregelen (EMA 
en LEMA) in het voorkomen van rijden onder 
invloed? 

Het Wetenschappelijk Onderzoek- en Documentatiecentrum (WODC) vond geen effect van de 
EMA (Educatieve Maatregel Alcohol) op recidive [51]. Ook is er  geen aantoonbaar effect van de 
LEMA (Lichte Educatieve Maatregel Alcohol) op recidive gevonden (er werd gekeken naar zowel 
algemene verkeersrecidive als naar recidive van rijden onder invloed) [52]. Blom, Boschman en 
Weijters [51] vonden zelfs dat doorverwijzing naar de LEMA contra-effectief is voor beginnende 
bestuurders en voor personen zonder eerdere rijden-onder-invloed-strafzaken. De LEMA sorteert 
meer effect (verkleint recidivekans) bij mensen met (meer) eerdere rijden-onder-
invloedstrafzaken [51]. 

De LEMA en de EMA zijn bestuursrechtelijke maatregelen die het CBR kan opleggen (zie ook de 
vraag Welke strafrechtelijke en bestuursrechtelijke maatregelen zijn er voor rijden onder 
invloed?). Het zijn cursussen over de risico's van alcoholgebruik in het verkeer, en over de 
noodzaak van het scheiden van alcoholgebruik en verkeersdeelname. De LEMA duurt twee 
middagen of twee ochtenden, met een week tussentijd. De tweedaagse EMA-cursus vindt 
verspreid over zeven weken plaats. Tijdens de cursus wisselen deelnemers ervaringen uit en 
maken zij op de cursuslocatie en thuis opdrachten. De cursus sluit af met een persoonlijk gesprek 
van een uur met de trainer.  

De bovenstaande WODC-studies zijn uitgevoerd op data van 2013 (LEMA) of 2015 (EMA). De 
inrichting van de beide maatregelen is sindsdien wel veranderd. Dit betekent dat de resultaten 
van deze studie niet een-op-een vertaald kunnen worden naar de actuele situatie. 

10 Hoe effectief is de verlaagde alcohollimiet voor 
beginners? 

Internationaal onderzoek toont aan dat verlaging van de alcohollimiet voor beginnende 
bestuurders leidt tot een vermindering van rijden onder invloed en tot minder ongevallen. 
Nederlandse cijfers laten een dergelijke vermindering echter niet zien. Het gebruik van alcohol 
onder jongeren is in de periode na invoering van de verlaagde alcohollimiet (januari 2006) niet 
sterker gedaald dan dat van oudere automobilisten [53]. Ook het aantal alcohol-gerelateerde 
verkeersslachtoffers onder jongeren is in de eerste twee jaar na de invoering van de verlaagde 
limiet niet gedaald [54].  
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Internationaal 
In verschillende reviews van overwegend Amerikaans en Australisch onderzoek wordt 
geconcludeerd dat verlaging van de alcohollimiet voor jonge bestuurders (veelal tot 0 of tot 
0,2‰) leidt tot een vermindering van rijden onder invloed en tot minder alcohol-gerelateerde 
ongevallen [55] [56] [57] [58]. 

Nederland 
In Nederland werd de wettelijke alcohollimiet voor beginnende bestuurders in januari 2006 
verlaagd naar 0,2‰. Naast een afname van alcoholgebruik door jonge bestuurders, was de 
verwachting dat de limiet ook zou bijdragen aan het terugdringen van gecombineerd alcohol- en 
drugsgebruik. Dat komt vooral onder jonge mannen voor en gaat samen met een zeer hoog 
ongevalsrisico (zie ook de vraag Wat is het risico van rijden onder invloed van alcohol?). De 
gegevens over alcoholgebruik in het verkeer van jongeren in de periode van vier jaar voor en vier 
jaar na de invoering van de verlaagde limiet (periode 2002-2010), laten zien dat het gebruik van 
alcohol onder jongeren in deze periode niet sterker is gedaald dan dat van oudere automobilisten 
[53]. Of de maatregelen het gecombineerd alcohol- en druggebruik in het verkeer heeft 
verminderd, is niet bekend. 

Weijermars & Van Schagen [54] concluderen ook dat er geen bewijs is dat de maatregel in de 
eerste jaren na invoering een veiligheidseffect heeft gehad. Zij constateren dat het aandeel 18-
24-jarigen in het aantal overleden en ziekenhuisgewonde alcoholslachtoffers in de twee jaren na 
invoering van de verlaagde limiet niet was gedaald: in 2004/2005 was gemiddeld 24,6% van de 
alcoholslachtoffers 18-24 jaar, in 2006/2007 gemiddeld 24,8% en in 2008 28,4%. De betrekkelijk 
lage pakkans voor overtredingen van beginnende bestuurders is mogelijk de oorzaak van het 
uitblijven van een effect.  

11 Hoe effectief is de Bob-campagne? 

Het is onduidelijk of de Bob-campagne heeft bijgedragen aan een vermindering van het 
alcoholgebruik in het verkeer of aan het aantal alcoholongevallen. Een evaluatie van het effect 
van de campagne op ongevallen ontbreekt namelijk. Mede omdat de campagne vaak samenging 
met andere activiteiten (zoals een intensivering van de handhaving), is het effect van de 
campagne zelf lastig vast te stellen. Wel wijst onderzoek uit dat de Bob-campagne goed wordt 
gewaardeerd en dat de boodschap goed overkomt [59]. 

De Bob-campagne is een idee uit 1995 van het Belgische Instituut voor de Verkeersveiligheid, het 
huidige Vias Institute [60]. De campagne is erop gericht om mensen erop te attenderen dat ze 
afspreken wie er nuchter terugrijdt voordat er alcohol gedronken wordt. Eind 2001 is de Bob-
campagne in Nederland gestart. Het campagneconcept wordt om de zoveel tijd vernieuwd, om 
de aantrekkingskracht van de Bob-boodschap voor de doelgroep te behouden. In België is de 
Bob-campagne in 2020 uitgebreid door bestuurders die gedronken hebben een sleutelhanger te 
geven in de vorm van de naam van een kind dat door rijden onder invloed is verongelukt.  
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In reviews van internationale studies naar het effect van ‘designated drivers’ (de Bob-
bestuurders) worden geen conclusies getrokken over de effectiviteit van deze programma’s in 
het terugdringen van rijden onder invloed of van alcohol-gerelateerde ongevallen, omdat deze 
studies vaak onvoldoende bewijs hierover geven [61]. Ook een review van Amerikaanse en 
Canadese studies over de effectiviteit van alternatieve vervoersprogramma’s voor uitgaanders 
(inclusief ‘designated driver’-programma’s) leverde geen duidelijke conclusie op over de 
effectiviteit van deze programma’s [62]. 

12 Hoe effectief is strafverzwaring? 

Er is geen bewijs dat zwaardere straffen voor alcoholovertreders een effect hebben op het 
terugdringen van overtredingen.  

De informatie uit Nederland is al van enkele decennia geleden en is gebaseerd op een forse 
verzwaring van de straffen voor het rijden onder invloed in 1992 (hogere boetes en snellere 
intrekking van het rijbewijs). Deze verzwaring leidde er niet toe dat het rijden onder invloed van 
alcohol afnam [63] [64]. Het nam zelfs enigszins toe, waarschijnlijk mede doordat in dezelfde 
periode het toezichtniveau sterk afnam.  

Ook internationaal, gebaseerd op recenter onderzoek, is er geen evidentie voor een effect van 
strafverzwaring op rijden onder invloed. Een Australische studie [65] vond geen samenhang 
tussen de hoogte van de boete en de kans dat een alcoholovertreder opnieuw voor de rechter 
zou verschijnen. Evenmin was er bewijs dat de lengte van de periode dat de rijbevoegdheid was 
ingetrokken een effect had op deze kans. Sloan et al. [66] vonden geen verband tussen 
zelfgerapporteerd rijden onder invloed en waargenomen kans op het krijgen van een boete, een 
rijontzegging, of een enkelband die alcoholgebruik monitort (SCRAMM). Tot slot werd ook in de 
VS [67] en in Chili [68] geen bewijs gevonden dat strafverzwaring voor rijders onder invloed 
gepaard ging met minder alcoholdoden in het verkeer. 

Gevangenisstraf is een van de zwaarste straffen voor rijden onder invloed. In verschillende 
Amerikaanse staten bleek de introductie van wetten die gevangenisstraf voorschrijven voor 
overtreders die voor het eerst worden betrapt op rijden onder invloed echter niet of nauwelijks 
effect te hebben op rijden onder invloed [69]. Volgens Australisch onderzoek heeft 
gevangenisstraf voor bestuurders met een te hoog promillage geen effect op recidive [70]. 
Howard et al. [71] concluderen dat, om effectieve afschrikking te bereiken, de straffen snel, zeker 
en consistent toegepast moeten worden, terwijl de strengheid van straffen een kleiner effect 
heeft. 

Er kunnen zeker goede redenen zijn om zware straffen op te leggen aan rijders onder invloed, 
maar er is van steeds verdergaande strafverzwaring niet veel effectiviteit te verwachten in het 
terugdringen van alcohol-gerelateerde verkeersslachtoffers of recidive. Zeker niet als de 
subjectieve pakkans, de kans die weggebruikers inschatten om gecontroleerd te worden, laag 
blijft. 
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13 Hoe effectief is ontzegging rijbevoegdheid en 
ongeldigverklaring van het rijbewijs?  

Een ontzegging van de rijbevoegdheid of een ongeldigverklaring van het rijbewijs vermindert het 
aantal alcoholovertredingen en het aantal alcohol-gerelateerde ongevallen en draagt zo bij aan 
een grotere verkeersveiligheid [72]. Toch werken dergelijke straffen vaak beter in combinatie 
met andere maatregelen (bijvoorbeeld rehabilitatie) dan als losse maatregel [72].  

Bij een ontzegging van de rijbevoegdheid mag een automobilist voor een bepaalde periode geen 
auto besturen. Bij een ongeldigverklaring van het rijbewijs moet iemand opnieuw zijn 
rijvaardigheid en/of geschiktheid bij het CBR aantonen (zie ook vraag Welke strafrechtelijke en 
bestuursrechtelijke maatregelen zijn er voor rijden onder invloed?) 

Ontzegging van de rijbevoegdheid of ongeldigverklaring van het rijbewijs is geen garantie dat 
deze bestuurders ook werkelijk geen auto meer besturen. Op basis van telefonische interviews 
met 1000 automobilisten in Oostenrijk is bijvoorbeeld geschat dat van de automobilisten van wie 
het rijbewijs was ingetrokken, meer dan een kwart toch bleef rijden, en zo’n 15% zelfs nog onder 
de invloed van alcohol reed [73]. Amerikaanse en Australische studies (beschreven in [74]) geven 
aan dat 50-70% van de alcoholovertreders ook na ontzegging van de rijbevoegdheid of 
ongeldigverklaring van het rijbewijs (af en toe) blijft autorijden. Goldenbeld, Blom & Houwing 
[29] concluderen dat juist bij de groep zware alcoholovertreders traditionele maatregelen, 
waaronder de ontzegging van de rijbevoegdheid, geen of nauwelijks effect lijken te hebben. Ten 
minste 45% zware alcoholovertreders is hardnekkig in hun overtredingsgedrag en blijft ook na 
dergelijke straffen met te veel alcohol op rijden. 

14 Hoe effectief zijn alcoholcontroles? 

Regelmatige alcoholcontroles zijn effectief in het verminderen van het aantal alcohol-
gerelateerde ongevallen. Een meta-analyse over resultaten uit 40 studies geeft aan dat 
ongevallen met 17% verminderen wanneer er regelmatige alcoholcontroles worden ingezet [75]. 
De effecten zijn beduidend groter in Australië (22% reductie) dan in de Verenigde Staten (12% 
reductie). 

De grotere effectiviteit in Australië heeft er waarschijnlijk mee te maken dat daar aselect en bij 
grote aantallen bestuurders op alcohol wordt getest (circa één op drie bestuurders wordt jaarlijks 
gecontroleerd). Bij aselect testen wordt iedere staande gehouden bestuurder, ongeacht sekse, 
leeftijd of huidskleur, getest op alcoholgebruik. In de Verenigde Staten worden aanzienlijk minder 
bestuurders op alcohol getest en bovendien ook niet aselect. Volgens de wet mag de politie 
namelijk alleen een ademtest afnemen indien het vermoeden bestaat dat een bestuurder onder 
invloed verkeert. 

Mathijssen [63] heeft mede op basis van Nederlandse gegevens ingeschat dat elke verdubbeling 
van het aantal alcoholcontroles leidt tot een kwart minder alcoholovertreders.  
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15 Welke andere maatregelen zijn mogelijk? 

Herinvoering geplande alcoholcontroles 
Regelmatige alcoholcontroles zijn effectief in het verminderen van het aantal alcohol-
gerelateerde ongevallen (zie ook de vraag Hoe effectief zijn alcoholcontroles?), maar de 
afgelopen jaren is de handhaving op alcoholgebruik in het verkeer sterk teruggelopen. In 2020 en 
2021 speelde corona hierbij een duidelijke rol [6], maar ook de in jaren daarvoor was er al sprake 
van een afname van het aantal alcoholcontroles. Zo was in 2016 het aantal grootschalige 
fuikcontroles gehalveerd ten opzichte van 2013 [3]. In 2017 was het aantal automobilisten die 
vanwege rijden onder invloed in contact kwamen met Justitie minder dan 19.000, een daling van 
32% ten opzichte van de iets meer dan 27.000 automobilisten die in 2012 zich bij Justitie 
moesten melden voor rijden onder invloed ([2] gebaseerd op cijfers OM).  

Als reden voor deze afname wordt genoemd dat grote alcoholcontroles of ‘fuiken’ niet meer 
zinvol zijn omdat automobilisten steeds beter in staat zijn om dit soort alcoholcontroles te 
ontwijken via actuele informatie in social media/apps [76]. Hoewel het klopt dat het lastiger is op 
deze manier overtreders ‘te pakken’, kunnen fuiken zeker bijdragen aan de subjectieve pakkans; 
de kans die weggebruikers inschatten om gecontroleerd te worden. Als groepen weggebruikers 
elkaar via social media informeren, komt de informatie dat er gecontroleerd wordt zelfs precies 
bij de juiste doelgroep terecht. Voor de grootste effectiviteit kunnen grootschalige fuikcontroles 
worden afgewisseld met flexibele controles die korter duren en vaker van plek wisselen. In 
Australië is gevonden dat ook met kleinschaligere alcoholcontroles van drie tot vijf politieagenten 
(in plaats van acht tot twaalf agenten) eenzelfde ongevalsreductie bereikt kan worden [77].  

Invoeren van een nul-limiet/verdere verlaging van de limiet 
De Europese Raad voor de Transport Veiligheid adviseert een zero-tolerantie voor alcohol in 
verkeer met in de praktijk een 0,2‰ alcohollimiet in Europa [78]. Bij een BAG lager dan 0,5‰ 
blijkt de rijvaardigheid al negatief beïnvloed te worden (zie de vraag Wat is het effect van alcohol 
op het rijgedrag?) en is er een verhoogd ongevalsrisico (zie de vraag Wat is het risico van rijden 
onder invloed van alcohol?). 

In verschillende landen – Brazilië [79] [80], Chili [81] [82], Japan [83], Uruguay [84], Taiwan [85] 
en Zweden [86] – is bewijs gevonden dat het verlagen van de alcohollimiet van 0,5 of 0,6‰ naar 
een lagere limiet (0,2 of 0,3‰) positief uitwerkt voor de verkeersveiligheid. De verlaging van de 
limiet ging steeds gepaard met een significante vermindering van alcohol-gerelateerde 
verkeersongevallen of verkeersslachtoffers. Voor België is op basis van wetenschappelijke kennis 
geschat dat invoering van een nul-limiet (in plaats van 0,5‰) waarschijnlijk gepaard zal gaan met 
een jaarlijkse reductie van tien tot zeventien verkeersdoden (2,4% tot 3,9%) [87]. Er is bij de 
Nederlandse weggebruikers ook een meerderheidssteun (65%) voor de invoering van een nul-
limiet voor alcohol; in heel Europa is 67% van de weggebruikers voor deze maatregel [88]. 

Wel is de effectiviteit van een limietverlaging afhankelijk van het niveau van verkeershandhaving. 
De meeste weggebruikers passen hun gedrag alleen aan als zij het idee hebben dat er een 
redelijke kans is om gecontroleerd te worden [89] (zie ook de SWOV-factsheet 
Verkeershandhaving) De betrekkelijk lage pakkans was waarschijnlijk ook de reden dat de eerder 
verlaagde limiet voor beginnende bestuurders geen effect heeft gehad in Nederland (zie ook de 
vraag Hoe effectief is de verlaagde alcohollimiet voor beginners?) 
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Voorlichting en educatie over alcoholgebruik 
Er is geen bewijs dat enkel voorlichting, zonder verdere maatregelen zoals politietoezicht, het 
rijden onder invloed in het verkeer terugdringt (zie ook de vraag Hoe effectief is de Bob-
campagne?) en de SWOV-factsheet Voorlichting. 

Om de voorlichting in Nederland te verbeteren, pleiten onderzoekers van het Trimbos Instituut 
voor een meer setting-gerelateerde vorm van voorlichting over alcohol en drugs in het verkeer 
die beter past bij de huidige hotspot-benadering (gericht op evenementen, horecagelegenheden, 
gebieden, vrijdagmiddagborrels) van handhaving op alcohol en drugs [5]. Tevens wordt gepleit 
om een normcampagne te ontwikkelen met als insteek dat vrienden elkaar aanspreken op rijden 
onder invloed van alcohol en drugs [5]. De onderzoekers bevelen ook aan om een dergelijke 
campagne op basis van gedragsmetingen te evalueren. 

Wel is er bewijs, overwegend gebaseerd op studies uit de Verenigde Staten, dat langlopende 
educatieprogramma’s op scholen en universiteiten over de algemene (meervoudige) risico’s van 
alcohol (en andere middelen), het alcoholgebruik bij jongeren kan terugdringen [90] [91] [92]. 
Deze universele preventieprogramma’s zijn breder dan alleen het voorkomen van rijden onder 
invloed. Ook het Trimbos Instituut ziet verschillende mogelijkheden om de preventieve aanpak 
van alcoholovertreders te verbeteren door een betere samenwerking tussen het 
gezondheidsdomein en het verkeersdomein [5]. Een aantal concrete aanknopingspunten voor 
samenwerking zijn bijvoorbeeld: 

 het thema Voorkomen van rijden onder invloed uitwerken en toevoegen aan de 
behandelprotocollen voor cliënten en voor naasten; 

 aansluiting zoeken bij de preventieprogramma’s van Verslavingskunde Nederland en 
Verslavingsreclassering Nederland; 

 een strategie ontwikkelen voor het aanspreken van mensen die onder invloed van middelen 
in de auto willen stappen. Een aanspreekprotocol kan ontwikkeld worden voor 
vriendengroepen en professionals in de horeca, op festivals en sportkantines. 

Preventie van alcoholovertredingen en enkelband 
Voor een sterker op preventie gerichte aanpak van alcoholovertreders in het verkeer, 
onderscheiden Goldenbeld, Blom & Houwing [29] drie richtingen waarin verder beleid en 
maatregelen in Nederland ontwikkeld kunnen worden:  

1. Betere profilering van alcoholovertreders kan helpen om betere preventiemaatregelen te 
ontwikkelen, of zorgen voor een betere doorverwijzing naar strafrechtelijke en 
bestuursrechtelijke maatregelen (of vormen van hulpverlening). 

2. Voor doelgroepen van zware (alcohol)overtreders waarvan nu al bekend is dat ze door het 
huidige beleid niet goed worden geholpen, moeten nieuwe preventieve maatregelen worden 
ontwikkeld. 

3. Preventie moet een bredere insteek hebben dan het aanpakken van zware of recidiverende 
overtreders in het verkeer. Niet alleen feitelijke alcoholovertreders, maar juist ook potentiële 
of toekomstige overtreders, moeten door het beleid worden aangesproken en geprikkeld tot 
koerswijziging. 

Een voorbeeld van een preventieve maatregel is regelmatige of continue monitoring van 
alcoholgebruik bij alcoholovertreders. In de VS bleek dat alcoholovertreders van wie het 
alcoholgebruik wordt gemeten via een enkelband, vrijwel niet recidiveren wanneer zij de 
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enkelband dragen. Ook bleek dat de overtreders die toch in herhaling vielen, dit pas op een later 
moment deden dan de overtreders in een controlegroep [93]. In Nederland wezen pilots met een 
enkelband voor mensen die onder invloed van alcohol een strafbaar feit hadden gepleegd uit, dat 
het alcoholgebruik vermindert, dat het delictgedrag afneemt en dat dragers van de enkelband 
over het algemeen positief zijn over deze vorm van controle [94]. In 2020 gaf de minister van 
JenV aan deze alcoholmeter ook in Nederland in te willen voeren [94]. Wat het effect van een 
enkelband is op rijden onder invloed, is echter nog niet bekend, en zal grotendeels afhangen van 
hoe vaak deze maatregel door de rechter wordt opgelegd.  

Matigen alcoholconsumptie 
Een effectief nationaal alcoholmatigingsbeleid draagt bij aan de vermindering van de 
alcoholproblematiek en ook aan de vermindering van het rijden onder invloed. Vooral 
maatregelen gericht op de kostprijs van alcohol en de marketing van alcohol zijn effectief in het 
terugdringen van alcoholgebruik op een nationaal niveau [95]. Hiernaast zouden werkgevers en 
bijvoorbeeld organisatoren van evenementen verantwoordelijkheid kunnen nemen, door 
overvloedig alcoholgebruik te voorkomen. De negatieve maatschappelijke gevolgen van frequent 
en overdadig alcoholgebruik strekken zich uit buiten het verkeersdomein [95]. Campagnes 
hebben niet meer dan een ondersteunend effect hierbij: informatiecampagnes en onderwijs 
vergroten wel het besef van het probleem, maar dit is onvoldoende om duurzame 
gedragsverandering te realiseren [95].  

Publicaties en bronnen 

Hieronder vindt u de lijst met referenties uit deze factsheet; alle bronnen zijn in te zien of op te 
vragen. Via Publicaties vindt u, naast de hier gebruikte bronnen, nog een uitgebreide collectie 
aan literatuur op het gebied van verkeersveiligheid. 
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