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Rijden onder 

BRIEFING 

invloed van alcohol 

  

INHOUD 

• Wat zijn de risico’s van rijden onder invloed van alcohol? 

• Waardoor is rijden onder invloed van alcohol gevaarlijk? 

• Hoe evolueert het percentage alcoholgerelateerde ongevallen? 

• Hoe vaak wordt in België onder invloed van alcohol gereden? 

• Welke maatregelen kunnen genomen worden tegen rijden onder invloed van 

alcohol? 

• Wat zegt de wet over rijden onder invloed van alcohol?  

• Verdere bronnen van informatie 

 

 

Highlights 

• In de ongevallenstatistieken is 9% 

van de bestuurders betrokken in 

letselongevallen onder invloed van 

alcohol. Het werkelijke aandeel 

alcoholgerelateerde ongevallen 

wordt geschat op 25%. 

• Uit objectieve observatiestudies 

blijkt dat 1.6% van alle 

autobestuurders onder invloed 

reed. Op weekendnachten is dat 7%. 

• Politiecontroles en aangepaste 

straffen zijn onontbeerlijk. Daarvoor 

wordt ingezet op het alcoholslot, 

vormingen voor verkeersovertreders 

en herstelexamens. 

• Infrastructuur en technologie zijn 

essentieel in een safe systems 

benadering. 

• Preventie van alcoholgebruik in het 

verkeer kan ongevallen vermijden. 

Alcohol tast een hele reeks rijvaardigheden aan, zoals reactietijd, 

waakzaamheid en aandachtverdeling. Het ongevalsrisico van rijden 

onder invloed van alcohol stijgt exponentieel bij stijgende 

concentraties. In 2023 werd bij 9% van de geteste bestuurders 

betrokken in letstelongevallen in België een alcoholconcentratie boven 

de wettelijke limiet vastgesteld. Dit is een onderschatting gezien 

slechts 68% van de bestuurders betrokken in ongevallen getest wordt. 

De European Transport Safety Council schat dat ongeveer een kwart 

van alle verkeersdoden in de Europese Unie alcoholgerelateerd zijn. 

Uit een grootschalige observatiestudie die Vias institute in 2021 

uitvoerde in samenwerking met de politie bleek dat in België 

gemiddeld 1.6% van alle door autobestuurders afgelegde kilometers 

onder invloed van alcohol afgelegd worden. Om het aantal 

alcoholgerelateerde ongevallen te doen dalen is een geïntegreerd safe 

systems beleid noodzakelijk met zowel maatregelen op het vlak van 

technologie en infrastructuur als op het vlak van educatie, 

sensibilisatie en handhaving. 
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Wat zijn de risico’s van 
rijden onder invloed van 

alcohol? 

Het referentieonderzoek waarin de stijging van het ongevalsrisico in functie van de alcoholconcentratie geschat 

werd, is de Grand Rapids studie die in 1963 uitgevoerd werd door Borkenstein en collega’s (1). In dit onderzoek 

werden 9.353 bestuurders betrokken in ongevallen getest en vergeleken met een controlegroep van 8.008 

bestuurders die getest werden op 2.000 locaties waarop in de drie voorgaande jaren ongevallen gebeurden. Daaruit 

bleek dat het ongevalsrisico van een bestuurder met 0.8 promille 1.88 keer hoger lag dan dat van een nuchtere 

bestuurder. Bij 1.2 promille bleek het ongevalsrisico 5 keer hoger, bij 1.6 promille 21 keer hoger. Op basis van dit 

onderzoek werden overal ter wereld per se wetten ingevoerd die rijden onder invloed van alcohol strafbaar stellen 

vanaf een bepaalde limiet. De resultaten van Borkenstein (1) werden bevestigd in een verder geperfectioneerd 

onderzoek van Blomberg en collega’s (2,3) . De figuur hieronder geeft het relatief risico om in een ongeval betrokken 

te geraken in functie van de alcoholintoxicatie.  

Figuur 1. Relatief ongevalsrisico in functie van alcoholconcentratie (in g/dl) (BAC) volgens Blomberg et al. (3).  

 

Bron: Blomberg et al. 2009 (3) 
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Het onderzoek toont een duidelijk dosis-effect verband aan vanaf 0.4 à 0.5 promille (1.38 keer groter risico) met een 

exponentiële stijging vanaf 1 promille (4.8 keer groter risico). Bij 1.5 promille is het risico 22 keer verhoogd, bij 2 

promille 82 keer.  

Over het relatief risico van alcoholconcentraties onder of rond de huidige alcohollimiet van 0.5 promille zijn de 

studies op basis van ongevallendata niet helemaal duidelijk. Voor alcoholconcentraties tussen 0.1 en 0.5 promille 

rapporteren Hels et al. (4) een niet-significante risicoverhoging voor letselongevallen met een factor 1.2. Het relatief 

risico van dezelfde alcoholconcentraties op betrokkenheid in een dodelijk ongeval bleek wel significant hoger (odds 

ratio van 8). Allsop (5) wijst erop dat de klassieke ongevallenstudies van Borkenstein en Blomberg vooral betrekking 

hebben op louter materiële ongevallen of ongevallen met lichte verwondingen. Op basis van specifiek onderzoek op 

dodelijke ongevallen (6,7,8,9) schat Allsop het risico om betrokken te geraken in een dodelijk ongeval bij een BAC 

van 0.3 promille op ongeveer 2 keer het risico van een nuchtere bestuurder. Ook Compton & Berning (10) schatten 

het relatief risico bij een BAC van 0.3 promille op 1.2 keer het risico van een nuchtere bestuurder. Er is ook kritiek 

op de draagwijdte van de effecten van lage intoxicatieniveaus. Stringer (11) wijst erop dat bestuurders met lage 

intoxicatieniveaus slechts in een klein aantal ongevallen betrokken zijn en dat hun risicoverhoging meerdere malen 

kleiner is dan dat van factoren als snelheid en afleiding.  
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Waardoor is rijden onder 
invloed van alcohol 

gevaarlijk? 

Alcohol tast een hele reeks rijvaardigheden aan, waaronder reactietijd, volgvermogen, snelheidsmanagement, zicht, 

aandachtsverdeling en waakzaamheid (12). De Europese Commissie (12) wijst erop dat het niet alleen gaat om acute 

effecten, maar dat sommige effecten ook chronisch zijn. De effecten zijn dosisafhankelijk en worden in de review 

van Garrisson et al. (13) samengevat als volgt: 

• Problemen met visuele perceptie beginnen vanaf 0.3 g/l 

• Verstoorde waakzaamheid treedt op vanaf 0.3 g/l 

• Problemen met het verdelen en volhouden van aandacht treden op vanaf 0.5 g/l 

Op basis van een systematische evaluatie van alle beschikbare meta-analyses komt de Europese Commissie (14) tot 

de conclusie dat niet alle vaardigheden beïnvloed worden bij dezelfde bloedalcoholconcentraties. Moskovitz en 

Florentino (15) concluderen op basis van hun systematische review dat sommige rijvaardigheden beïnvloed worden 

bij elke overschrijding van nul promille. De Europese Commissie (14) concludeert dat er vanaf 0.2 promille  

achteruitgang vastgesteld wordt van visuele functies als het snel volgen van een bewegend object en van het 

vermogen om twee taken tegelijkertijd uit te voeren. Vanaf 0.5 promille wordt daarenboven een achteruitgang 

vastgesteld van het coördinatievermogen, verminderde capaciteit om bewegende objecten te volgen, moeilijkheden 

met sturen en verminderd reactievermogen op noodsituaties tijdens het rijden.  
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Hoe evolueert het 
percentage 

alcoholgerelateerde 
ongevallen? 

Aangezien niet alle in letselongevallen betrokken bestuurders getest worden door de politie kan het percentage 

alcoholgerelateerde letselongevallen niet exact bepaald worden. Figuur 2 geeft de evolutie van het percentage in 

letselongevallen betrokken bestuurders die getest werden op rijden onder invloed van alcohol in de periode 2014-

2023 op de secundaire as. Het percentage geteste bestuurders steeg van 62 procent in 2014 tot 68 procent in 2023. 

Over de gehele periode 2014-2023 is er geen verbetering van het percentage geïntoxiceerde bestuurders merkbaar. 

Het percentage positieve bestuurders in ongevallen ligt jaar na jaar rond de 9 procent. 

Figuur 2. Evolutie van het percentage geteste en het percentage positieve bestuurders in letselongevallen 2014-

2023 volgens de verkeersveiligheidsbarometer (16). 

 

 Bron: Verkeersveiligheidsbarometer (16).   

Op weeknachten (30%) en weekendnachten (42%) blijkt een veel hoger percentage letselongevallen 

alcoholgerelateerd dan op weekdagen (5%) en weekenddagen (13%) (17) 
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Zowel het percentage geteste als het percentage positieve bestuurders is afhankelijk van het type weggebruiker. Dit 

wordt weergegeven in Figuur 3. Het percentage geteste bestuurders ligt hoger voor autobestuurders (77 procent) 

dan voor fietsers (52 procent). Bij autobestuurders blijkt 10 procent onder invloed van alcohol. Bij 

vrachtwagenbestuurders is dit slechts bij 1 procent het geval, bij fietsers in 7 procent van de gevallen.  

Figuur 3. Percentage geteste en percentage positieve bestuurders in letselongevallen, per weggebruikerstype in 

2023 – Bron: Federale Politie/DGR/DRI/BIPOL | Infografie: Vias institute. 

 

Bron: Federale Politie/DGR/DRI/BIPOL | Infografie: Vias institute. 

Bij de positief geteste bestuurders betrokken in letselongevallen wordt een gemiddelde bloedalcoholconcentratie 

van 1.7 promille vastgesteld. De gemiddelde intoxicatiegraad van in letselongevallen betrokken bestuurders die 

positief testen ligt dus meer dan drie keer zo hoog dan de wettelijke limiet voor niet-professionele bestuurders (0.5 

promille). Dit illustreert dat het ongevalsrisico sterk stijgt bij hoge alcoholconcentraties. 

De European Transport Safety Council ETSC schat dat ongeveer 25 procent van alle verkeersdoden in Europa 

alcoholgerelateerd zijn (18). Deze cijfers liggen aanzienlijk hoger dan de 9 procent die in 2022 in België vastgesteld 

werd. Er wordt dan ook vanuit gegaan dat deze 9 procent een onderschatting is van het reële cijfer doordat van 

dodelijk en zwaargewonde bestuurders geen ademtest kan afgenomen worden en de resultaten van eventuele 

bloedtests niet zijn opgenomen in de statistieken(19).  
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Hoe vaak wordt in België 
onder invloed van alcohol 

gereden? 

Gedragsmetingen 

Sinds 2003 test Vias institute in samenwerking met de politie regelmatig een toevallig uit het verkeer gehaalde 

representatieve steekproef van rond de 10.000 bestuurders op rijden onder invloed van alcohol. Op basis daarvan 

wordt het percentage onder invloed van alcohol afgelegde kilometers in het Belgische verkeer geschat. Alle 

wegtypes, dagen van de week en uren van de dag(/nacht) samengenomen reed in België in 2021 1.6 procent van 

alle bestuurders onder invloed (20). Tijdens de recentste gedragsmeting bleek op weekendnachten 7.3 procent 

onder invloed. Ondanks inspanningen om het gedrag te wijzigen blijkt het percentage bestuurders onder invloed vrij 

stabiel over de laatste 2 decennia heen. Een positieve evolutie is wel dat in 2021 het percentage bestuurders met 

een alcoholconcentratie tussen 0.5 en 0.8 promille (0.9%) voor het eerst sinds het begin van de metingen hoger lag 

dan het percentage bestuurders met een alcoholconcentratie boven de 0.8 promille (0.7%). 

Figuur 4. Evolutie van de algemene prevalentie van rijden onder invloed van alcohol bij autobestuurders 

(onderbroken lijn: nieuwe wegingsmethode 2021 ook toegepast op data 2018) volgens Boets et al. 2023 (20) . 

 

Bron: Boets et al. 2023 (20) 

Door een tekort aan vergelijkbare gedragsmetingen in het buitenland is het niet mogelijk om het geobserveerd 

gedrag van Belgische bestuurders internationaal te vergelijken (21). In Nederland wordt sinds 2006 een 

gedragsmeting op weekendnachten uitgevoerd (22). Uit de meting van 2022 (bij 4.815 autobestuurders) blijkt dat in 

Nederland op weekendnachten 2.5 procent van de bestuurders onder invloed reed. 
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Attitudemetingen 

Op basis van zelfgerapporteerd gedrag in enquête-onderzoek zijn wel internationale vergelijkingen mogelijk. De 

frequentie waarmee bestuurders beweren onder invloed te rijden in enquêtes is een fundamenteel andere indicator 

dan het percentage uit gedragsmetingen. Enquête-onderzoek schat namelijk het percentage bestuurders dat 

rapporteert in een bepaalde periode (typisch één maand of één jaar) één of meerdere keren onder invloed gereden 

te hebben. Dit geeft een idee van het percentage bestuurders in de samenleving die rapporteren wel eens onder 

invloed te rijden, maar geeft geen precies idee van hoe vaak onder invloed gereden wordt. 

In België geeft in 2023 één op vijf autobestuurders (19%) aan in de afgelopen 30 dagen minstens één keer de auto 

gebruikt te hebben terwijl men misschien boven de wettelijke alcohollimiet zat om te mogen rijden. België ligt 

daarmee aan de kop van het peloton. De relatieve positie van België is sinds 2015 zo goed als niet gewijzigd (23). In 

het recentste ESRA onderzoek blijkt dat in België 3.6 procent van de respondenten het persoonlijk aanvaardbaar 

vinden om met de auto te rijden wanneer men misschien meer alcohol heeft gedronken dan de wettelijke limiet. 

Dat is hoger dan het Europese gemiddelde (2.7%) (24). Voor de sociale aanvaardbaarheid geldt dat in België 5.1 

procent van de autobestuurders beweren dat de meeste mensen in de omgeving waar men leeft zouden zeggen dat 

autorijden wanneer men over de wettelijke limiet zit aanvaardbaar is. België doet het daarmee slechter dan het 

Europese gemiddelde (4.6%) (24). Uit een enquête bij 1000 respondenten uit 2022 in opdracht van Vias institute 

bleek dat Belgen slechts in beperkte mate bereid zijn tussen te komen wanneer zij tijdens een avondje uit een 

persoon die zij niet kennen die teveel gedronken heeft om nog te rijden aanstalten zien maken om toch te gaan 

rijden met de wagen. 26 procent van de respondenten zegt wel een opmerking te zullen maken maar laat de persoon 

zelf de beslissing nemen om al dan niet te rijden. 24 procent laat de persoon doen omdat het niet zijn/haar 

verantwoordelijkheid is. De andere helft van de respondenten beweert wel inspanningen te doen om de bestuurder 

veilig thuis te brengen: 10% brengt de bestuurder zelf naar, huis, 36% probeert een oplossing te vinden die vermijdt 

dat de bestuurder zelf moet rijden (bijvoorbeeld een taxi) en 4% beweert de politie te zullen bellen (25). 
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Welke maatregelen 
kunnen genomen worden 
tegen rijden onder invloed 

van alcohol? 

Boets et al. (20) pleiten voor een geïntegreerde aanpak die niet alleen rekening houdt met de algemene prevalentie 

van rijden onder invloed, maar ook met het ongevalsrisico van specifieke doelgroepen en de impact van hoge 

alcoholconcentraties op het ongevalsrisico. Concreet pleiten zij voor 7 types concrete maatregelen: 

1) Problematische alcoholconsumptie in de samenleving aanpakken 

2) De wettelijke alcohollimiet verlagen 

3) Verkeersveiligheidscultuur rond alcohol verbeteren 

4) Handhaving verhogen en efficiënt organiseren 

5) Communicatie over alcoholcontroles om de subjectieve pakkans te verhogen 

6) Uitbreiden van driver improvement cursussen 

7) Alcoholslot 

Deze maatregelen komen terug in algemene reviews over maatregelen om rijden onder invloed van alcohol terug te 

dringen (26,27). 

Handhaving: politiecontroles 

Nultolerantie 
Er zijn weinig studies gepubliceerd over de impact van het verlagen van de limiet tot 0,3 g/l of lager. SWOV (28) wijst 

erop dat in Brazilië, Chili, Japan, Uruguay, Taiwan en Zweden evidentie is gevonden dat het verlagen van de 

alcohollimiet van 0,5‰ 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 alcoholgerelateerde verkeersongevallen of 

verkeersslachtoffers. In Noorwegen werd een evaluatie uitgevoerd na de verlaging van de wettelijke alcohollimiet 

van 0,5 naar 0,2 g/l. Deze ging niet gepaard met een aantoonbare afname van het aantal alcoholgerelateerde 

ongevallen (29). Castillo-Manzano et al. (30) oordelen in hun evaluatie van de literatuur dat het invoeren van een 

strengere BAC-limiet de verkeersveiligheid niet verbetert indien de wijziging niet gepaard gaat met bijkomende 

maatregelen tegen alcoholmisbruik. Ze noemen daarbij hogere accijnzen op alcoholische dranken, willekeurige 

ademtests, handhaving van sancties, communicatiecampagnes en educatieve programma’s vanuit de overheid. 

Moreau et al. (31) evalueerden het in België te verwachten effect van het invoeren van een algemene nultolerantie. 

Zij concludeerden dat bij een algemene verlaging van de wettelijke limiet een jaarlijkse afname verwacht kan worden 

van 10 tot 17 doden, 8 tot 20 zwaargewonden en 135 tot 315 lichtgewonden. Daarbij wordt beklemtoond dat het 

effect sterk zal afhangen van de impact op het drink- en rijgedrag bij concentraties die nu al verboden zijn. De meeste 

ongevallen kunnen vermeden worden als de huidige regels strenger gehandhaafd worden. Uit de nationale 

verkeersonveligheidsenquêtes blijkt dat in de periode 2019-2024 het percentage respondenten dat beweert voor 

een nultolerantie te zijn voor alle bestuurders tussen de 58.9 en 63.2 procent te schommelen. Het percentage 

respondenten dat tegen is schommelt tussen de 23.8 en 29.4 procent. Er is met andere woorden een groot draagvlak 

voor een nultolerantie ten aanzien van rijden onder invloed van alcohol, en dit in alle gewesten (32). 
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Alcoholcontroles 
Er is een consensus in de vakliteratuur dat het verhogen van de pakkans een kost-effectieve methode is om 

verkeersgedrag te verbeteren en het aantal ongevallen te verminderen (33). Het blijkt moeilijker om een precieze 

estimatie te vinden van de grootteorde van de verwachte effecten. De meest volledige meta-analyse (Erke et al., 

(34)) beperkt zich tot een schatting van het effect van alcoholcontroles op ongevallen, zonder dat daarbij de 

intensiteit van de controles gespecifieerd wordt. Erke et al. concluderen dat alcoholcontroles leiden tot een afname 

van alcoholgerelateerde ongevallen met minimum 17%.  

Het jaarlijks aantal door de politie afgenomen alcoholtests is in België alleen gekend voor de federale politie (en voor 

de alcoholtests die door de federale en lokale politie afgenomen worden in het kader van de BOB-campagnes). In 

de figuur hieronder wordt het aantal tijdens de BOB-eindejaarscampagnes door de politie uitgevoerde tests en het 

percentage positieve tests weergegeven voor de volledige periode 1995-2020. In de periode 1995-2000 werden 

systematisch percentages positieve bestuurders rond 6 à 7 procent vastgesteld. Deze daalden tot rond 2 procent 

voor de jaren 2023-2024. Daarbij dient wel rekening gehouden te worden met het feit dat er onvoldoende gegevens 

beschikbaar zijn over het percentage op basis van verdenking (of andere selectieve controles op specifieke locaties 

en tijdstippen) geteste bestuurders doorheen de jaren, waardoor deze cijfers niet zondermeer als een 

gedragsmeting kunnen geïnterpreteerd worden. 

Figuur 5. Aantal geteste bestuurders en percentage positieve bestuurders in de BOB eindejaarscampagnes, 

1995-2020 volgens een update uit 2024 van Slootmans & Van den Berghe 2021 (35). 

 

Bron: Federale politie geciteerd in Slootmans & Van den Berghe 2021 en geüpdatet in 2024 (35) 

Het exacte aantal door alle politiezones samen uitgevoerde controles is niet bekend. Om een schatting te maken 

van het aantal jaarlijks gecontroleerde bestuurders moeten we daarom uitgaan van zelfgerapporteerde 

enquêtegegevens. In de internationaal vergelijkende ESRA-enquête rapporteerde in 2023 19.7 procent van de 

Belgische autobestuurders één of meerdere keren gecontroleerd geweest zijn op rijden onder invloed van alcohol 

in de laatste 12 maanden. Dit ligt iets lager dan het cijfer uit 2018 (24.1%, (36)) en iets hoger dan het cijfer uit 2015 

(16.6%, (37)). In de nationale attitudemetingen lag het cijfer in 2006 nog op slechts 8%, in 2009 steeg het cijfer naar 
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12% en verder naar 14% in 2012 (38). De pakkans lag in 2023 op het niveau van het Europese gemiddelde (18.8%). 

Deze cijfers liggen in lijn van de door de politie afgenomen alcoholtests. In antwoord op een parlementaire vraag 

(39) van 2024 liet de politie weten dat er door alle lokale politiezones samen in 2023 1.020.385 sampling tests 

afgenomen werden en 467.617 ademtests. Daarvan werd 49% in de week uitgevoerd, 51% in het weekend, 80% 

overdag en 20% ‘s nachts. Het aantal door de federale politie afgenomen ademtests wordt niet gerapporteerd in de 

jaarverslagen van 2024 en 2023, maar bedroeg in 2022 297.186 (40). Alles samen komt dit neer op 1.785.188 tests 

per jaar. 

Handhaving: Strafmaatregelen en andere maatregelen voor 

overtreders 

Recidive 
Uit een internationale benchmarking van de manier waarop herhaalde overtredingen specifiek bestraft worden 

bleek dat België achterophinkt wat betreft de opvolging van herhaaldelijke relatief lichte verkeersovertredingen. Dit 

geldt ook voor rijden onder invloed met een BAC van minder dan 0.8 promille. Volgens Delannoy et al. (41) is een 

combinatie van een geautomatiseerd puntensysteem, met een gerechtelijke beoordeling vanaf een bepaalde 

drempel aan overtredingen en/of punten het meest aangewezen systeem om hieraan in de huidige Belgische 

context te remediëren. Op basis van een meta-analyse uit 2012 concludeert Goldenbeld (42) dat het invoeren van 

een puntensysteem leidt tot een daling van het aantal ongevallen en overtredingen, maar dat het effect uitdooft 

binnen de 18 maanden, wellicht door een afnemende of te lage pakkans. In puntensystemen worden frequent 

educatieve maatregelen geïntegreerd.  

Driver improvement 
Specifiek voor rijden onder invloed van alcohol stelden Nieuwkamp en Boudry (43) vast dat bestuurders die een 

educatieve maatregel uitvoerden als straf 41 procent minder recidive vertoonden dan bestuurders met een klassieke 

straf. Dit resultaat komt overeen met de meta-analyse van Slootmans et al. (44), die aangeeft dat 

sensibilisatiecursussen het recidivepercentage kunnen reduceren met 40 procent. 

Alcoholslot 
Op basis van reviews (45,46) blijkt dat een alcoholslot de recidive voor rijden onder invloed in vergelijking met een 

controlegroep van bestuurders met een andere straf met 75 procent reduceert zolang het alcoholslot geïnstalleerd 

is. Na verwijdering werd een niet-significante reductie van recidive met 7 procent vastgesteld. Wanneer een 

alcoholslot gecombineerd wordt met een uitgebreid programma dat de oorzaken van het alcoholprobleem aanpakt 

kan dit voor blijvende veranderingen zorgen in zowel alcoholconsumptie als rijgedrag (47,48,49). 

Sensibilisering en verkeersveiligheidscultuur 

Eichorn & Kaiser (50) analyseerden vier recente meta-analyses over campagnes ter preventie van rijden onder 

invloed van alcohol bij jonge bestuurders. De resultaten bleken uiteen te lopen maar wel indicaties te geven dat 

campagnes tegen rijden onder invloed een positief effect kunnen hebben op de verkeersveiligheid. SWOV (51) komt 
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tot een gelijkaardige conclusie: “Er is weinig evidentie dat opzichzelfstaande massamediale voorlichting effectief is 

in het veranderen van gedrag of het verbeteren van de verkeersveiligheid. Voorlichtingscampagnes worden zelden 

op veranderd gedrag geëvalueerd en nog minder vaak op vermindering van ongevallen. Evaluaties meten vaak alleen 

de bekendheid van de campagne, slogan en/of boodschap. Effectiviteit van voorlichting is ook lastig vast te stellen, 

omdat het vaak gecombineerd wordt met andere maatregelen (zoals intensivering van verkeershandhaving). Dan is 

het niet uit te splitsen welke maatregel effectief was. Uit onderzoek blijkt wel dat campagnes kunnen bijdragen aan 

het vergroten van draagvlak en kennis van wet- en regelgeving.” 

In 2015 updateten Yadav et al. (52) een eerdere meta-analyse van Elder et al. (53) over het effect van massamedia 

campagnes tegen rijden onder invloed van alcohol. Op basis van de 8 gekwalificeerde studies concludeerden Elder 

et al. dat massamediacampagnes leiden tot een mediane reductie van 13% van alcoholgerelateerde ongevallen. 

Maar gezien ook deze campagnes meestal samengingen met geïntensifieerde handhavingsinspanningen kon niet 

bepaald worden aan welke elementen de effecten van de campagne moeten toegeschreven worden. In de update 

van Yadav et al. werden verschillende studies opgenomen die de impact van campagnes zonder handhavingsluik 

evalueerden of die statistisch corrigeerden voor de met de campagne samenhangende handhavingsactiviteiten. Op 

basis daarvan concludeerden Yadav et al. dat deze studies een mediane reductie in de uitkomst-variabelen gaven 

van -15.1%. Eigenaardig genoeg meer dan de campagnes die met handhaving samengingen (mediane reductie van -

8.6%), maar de heterogeniteit tussen deze campagnes was groter dan voor de andere studies. Yadav concludeerden 

dan ook dat de gepoolde analyse geen duidelijk effect van campagnes kon aantonen omwille van de grote 

heterogeniteit tussen de onderzoeken.  

Technologie en infrastructuur 

Het laatste decennium werden meerdere systemen ontwikkeld die het gedrag van de bestuurder en/of het voertuig 

monitoren en waarschuwen of ingrijpen wanneer er gevaar op de weg dreigt (54). Zo kunnen Lane Departure 

Warning systemen en Collision Avoidance systemen een rol spelen in het reduceren van het risico van rijden onder 

invloed. Bij psychoactieve stoffen die slaperigheid induceren (zoals alcohol) kunnen ook 

vermoeidheidsdetectiesystemen een rol spelen (55). Er wordt op gewezen dat bestuurders door deze systemen hun 

risico’s compenseren en dus bewust of onbewust meer risico’s gaan nemen. Reviews wijzen op theoretische 

problemen en gebrek aan empirische evidentie voor theorieën over risicocompensatie en risk homeostasis (cf. Levy 

(56) , Thompson (57) en Jin (58)). Lie et al. (59) gaan nog een stap verder en stellen dat in een vision zero beleid 

rijden onder invloed (en gelijkaardige intentionele overtredingen) volledig onmogelijk zou moeten gemaakt worden. 

Daarvoor rekenen ze op termijn op geavanceerde technologie die in staat is om ongeschiktheid tot rijden en 

gevaarlijk rijgedrag automatisch te detecteren en er adequaat op te reageren en indien nodig rijden onmogelijk te 

maken. Tot dusver is de verbetering van de passieve en actieve veiligheid van personenwagens erin geslaagd om het 

risico op ernstige letsels zeer sterk te beperken. Uit een analyse van Folksam (60) blijkt dat het risico op overlijden 

in wagens uit de periode 2015-2019 85 à 90 procent kleiner is dan het risico in wagens uit de periode 1980-1984. In 

zoverre bestuurders niet compenseren voor dit verkleinde risico kan de verbeterde voertuigveiligheid dan ook sterk 

bijdragen tot de reductie van het ongevalsrisico van zowel bestuurders onder invloed als hun opponenten. Volgens 

Haley et al. (61) zouden driver monitoring systems zodanig moeten kunnen ontworpen worden dat ze in staat zijn 

om rijden onder invloed van alcohol en drugs betrouwbaar te detecteren.  
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Daarnaast is een vergevingsgezinde weginfrastructuur cruciaal om de negatieve gevolgen van ongevallen ten 

gevolge van rijden onder invloed te reduceren. Daartoe moeten alle preventieve facetten van een safe systems 

benadering gemobiliseerd worden, met inbegrip van snelheidsmanagement, scheiden van gemotoriseerd en niet-

gemotoriseerd verkeer, vergevingsgezinde wegkanten, gescheiden rijrichtingen enzoverder (cf. (62,63)). 

Alternatieve vormen van mobiliteit 

Een mogelijke strategie om rijden onder invloed te voorkomen is om weggebruikers te motiveren om zich te laten 

rijden en zich dus als passagier te verplaatsen indien men niet rijgeschikt is. Naast openbaar vervoer kan er ook 

gedacht worden aan gesubsidieerde taxi’s, systemen voor gedeeld vervoer en specifieke programma’s om 

bestuurders in feestnachten thuis te brengen. Fell et al. (64) voerende een meta-analyse uit van 125 studies die de 

impact van dergelijke programma’s op alcoholgerelateerde ongevallen en overtredingen onderzochten. Alhoewel 

een aantal studies positieve effecten lieten zien en kosten-baten analyses meestal een positief resultaat toonden 

concluderen Fell et al. dat er onvoldoende wetenschappelijk bewijs is om hierover aanbevelingen te formuleren.  

Preventie van alcoholmisbruik 

Volgens een meta-analyse van Wagenaar et al. (65) waarin 50 rapporten met samen 340 effect-schattingen 

geanalyseerd werden hebben beleidsmaatregelen om alcoholgebruik te verminderen door prijsverhogingen een 

significant effect op zowel de algemene mortaliteit ten gevolge van alcohol als op het aantal verkeersdoden ten 

gevolge van alcohol. Gemiddeld leiden deze maatregelen tot een daling van het aantal verkeersdoden met 11 

procent. Rehm et al. (66) maakten een analyse van de maatregelen die in de periode 2008-2018 ingevoerd werden 

in Litouwen om alcoholmisbruik tegen te gaan. Deze maatregelen omvatten zowel algemene beleidsmaatregelen 

zoals prijsverhogingen, strengere minimumleeftijden, beperkingen in beschikbaarheid van en reclame voor alcohol 

als verstrengde wetgeving tegen dronken rijden. In die periode daalde het aantal alcoholgerelateerde verkeersdoden 

(- 85%) significant sterker dan het totaal aantal verkeersdoden met (- 50%). De WHO (67) pleit voor prijsmaatregelen 

als één van de vijf pijlers om alcoholgerelateerde schade en verkeersongevallen te verminderen. Naast specifieke 

maatregelen om rijden onder invloed tegen te gaan beveelt de WHO ook maatregelen aan om reclame voor alcohol 

te reguleren, om de beschikbaarheid van alcohol te beperken en om therapie en begeleiding voor 

probleemgebruikers toegankelijker te maken. De Belgische Hoge Gezondheidsraad (68) formuleerde ter zake een 

reeks gelijkaardige maatregelen. Als randvoorwaarde voor een succesvol alcoholbeleid wijst VAD erop dat voor een 

succesvol alcoholbeleid de steun van een groot deel van de bevolking noodzakelijk is. Volgens VAD is “een groter 

bewustzijn nodig over de risico’s en gevolgen van alcoholgebruik. De meest effectieve aanpak is een overkoepelende 

aanpak waarin universele strategieën die de betaalbaarheid, beschikbaarheid en aantrekkelijkheid van alcohol 

verminderen, naast gerichte strategieën worden toegepast” (69). 
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Wat zegt de wet over 
rijden onder invloed van 

alcohol? 

BAC limiet 

De basis van elk wettelijk kader is de specificatie van de maximaal toegelaten bloedalcoholconcentratie (BAC) voor 

bestuurders van voertuigen. De tabel hieronder maakt duidelijk dat er in Europa nogal wat heterogeniteit bestaat in 

de wettelijke limieten voor bestuurders. 

Tabel 1. Maximaal toegelaten alcohollimieten (g/l) voor bestuurders (algemeen), professionele bestuurders en 

onervaren bestuurders. 

 Bestuurders (algemeen) Professionele bestuurders Onervaren bestuurders 

België 0,5 0,2 0,5 

Bulgarije 0,5 0,5 0,5 

Cyprus 0,5 0,2 0,2 

Denemarken 0,5 0,5 0,5 

Duitsland 0,5 0 0 

Estland 0,2 0,2 0,2 

Finland 0,5 0,5 0,5 

Frankrijk 0,5 0,5 (0,2 buschauffeurs) 0,2 

Griekenland 0,5 0,2 0,2 

Hongarije 0 0 0 

Ierland 0,5 0,2 0,2 

Italië 0,5 0 0 

Kroatië 0,5 0 0 

Letland 0,5 0,5 0,2 

Litouwen 0,4 0 0 

Luxemburg 0,5 0,2 0,2 

Malta 0,5 0,2 0,2 

Nederland 0,5 0,5 0,2 

Noorwegen 0,2 0,2 0,2 

Oostenrijk 0,5 0,1 0,1 

Polen 0,2 0,2 0,2 

Portugal 0,5 0,2 0,2 

Roemenië 0 0 0 

Slovenië 0,5 0 0 

Slowakije 0 0 0 

Spanje 0,5 0,3 0,3 (0 voor <18 jaar) 

Tsjechië 0 0 0 

Verenigd Koninkrijk (Schotland 0,5) 0,8 0,8 0,8 

Zweden 0,2 0,2 0,2 

Zwitserland 0,5 0,1 0,1 

Bron: ETSC 2021 (70) 
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De toegestane alcoholgrens voor beroepschauffeurs in België is sinds 1 januari 2015 verlaagd tot 0,2 promille. Voor 

een ademtest komt dat overeen met 0,09 mg/l uitgeademde lucht. Nultolerantie wordt in de praktijk gedefinieerd 

als 0.2 g/l om een technische marge in te bouwen om bvb. kleine hoeveelheden alcohol uit voeding  te ondervangen. 

Voor beginnende bestuurders kent België geen verlaagde toegestane limiet; wel een strengere bestraffing. 

Rijgeschiktheid 

Volgens artikel 8.3 van het Wegverkeersreglement moet iedere bestuurder in staat zijn te sturen en over de vereiste 

lichaamsgeschiktheid en de nodige kennis en rijvaardigheid bezitten. Rijbewijzen mogen niet afgeleverd of verlengd 

worden indien de aanvrager verslaafd is aan alcohol. Een bestuurder die verslaafd is geweest, kan na een periode 

van bewezen onthouding van zes maanden opnieuw rijgeschikt worden verklaard. De arts heeft de plicht de houder 

van het rijbewijs op de hoogte te stellen van de verplichting om dit rijbewijs in te leveren indien niet langer voldaan 

wordt aan de geneeskundige normen (23,71). 

Bestraffing 

De strafbaarstelling 
Het besturen van een voertuig of rijdier op een openbare plaats of het begeleiden van een bestuurder met het oog 

op scholing is strafbaar vanaf een alcoholconcentratie van 0,22 milligram per liter uitgeademde alveolaire lucht of 

vanaf een alcoholconcentratie van 0,5 gram per liter in bloed. Voor professionele bestuurders geldt een limiet van 

respectievelijk 0.09 mg/l of 0.2 g/l. De bestuurder van een voertuig of rijdier op een openbare plaats die in een staat 

van dronkenschap verkeert of die een bestuurder begeleidt met het oog op scholing in een staat van dronkenschap 

is strafbaar (23,71). 

Vaststellen van rijden onder invloed van alcohol 
Rijden onder invloed van alcohol wordt door de politie vastgesteld via een gehomologeerde ademtest gevolgd door 

een ademanalyse met hetzelfde toestel indien de ademtest positief is. De politie kan gebruik maken van een 

screeningstest voorafgaand aan de ademtest. Daarbij blazen bestuurders zonder blaaspijpje in de richting van een 

sampling toestel (20). Indien geen ademtest of ademanalyse kan uitgevoerd worden kan de politie een arts vorderen 

om een bloedproef af te nemen. Het weigeren van een alcoholtest is strafbaar. 

De bestraffing van rijden onder invloed van alcohol 
Veel boetes voor rijden onder invloed worden via een onmiddellijke inning opgelegd. Men kan voor het rijden onder 

invloed van alcohol een onmiddellijke inning krijgen als de alcoholconcentratie ligt tussen (72): 

• 0,09 en 0,22 mg/l uitgeademde alveolaire lucht (UAL) (= 0,2 en 0,5 promille): professionele bestuurders 
(vrachtwagenbestuurders, bus- en taxichauffeurs,…) moeten verplicht een OI van 105 euro betalen 
(deze drempel is niet strafbaar voor niet-professionele bestuurders). 

• 0,22 en 0,35 mg/l UAL (= 0,5 en 0,8 promille): er kan een OI van 179 euro worden voorgesteld. 

• 0,35 en 0,44 mg/l UAL (= 0,8 en 1 promille): er kan een OI van 420 euro worden voorgesteld.  

• 0,44 en 0,50 mg/l UAL (= 1 en 1,2 promille): er kan een OI van 578 euro worden voorgesteld. 
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Een onmiddellijke inning is niet meer mogelijk met een alcoholconcentratie vanaf 0,50 mg/l UAL (= 1,2 promille). 
In dat geval:  

1. worden Belgische bestuurders door het Parket gedagvaard voor de rechtbank. Vanaf die 
drempelwaarde wordt bovendien het rijbewijs standaard ingetrokken voor een periode van 15 dagen. 

2. moeten bestuurders zonder woonplaats of vaste verblijfplaats in België de som van 1260 euro in 
consignatie geven in afwachting van hun dagvaarding voor de rechtbank (de consignatiesom dient dan 
om de geldboete en gerechtskosten na een veroordeling te dekken). 

Behalve voor professionele bestuurders met een alcoholconcentratie tussen 0,09 en 0,22 mg/l UAL, kan de Politie 
steeds opteren om géén onmiddellijke inning voor te stellen maar een proces-verbaal tegen de overtreder op te 
stellen. Dit PV wordt aan het Parket overgemaakt, dat een minnelijke schikking kan voorstellen ofwel voor de 
rechtbank dagvaardt.  

Sinds 2014 wordt recidive voor rijden onder invloed (en andere zware verkeersovertredingen) strenger bestraft (73): 

Voorheen werd iemand als recidivist aanzien als hij/zij een identieke verkeersovertreding beging binnen een 

bepaalde periode (vb. één jaar voor extreme snelheidsovertredingen, drie jaar voor alcoholintoxicatie) 

(Wegcode, 2012). In de nieuwe wetgeving wordt iemand als recidivist beschouwd indien die een combinatie 

van de zwaarste overtredingen heeft begaan binnen een periode van drie jaar. Iemand die binnen de drie 

jaar 1 nieuw misdrijf begaat, gevolgd op een eerdere veroordeling, zal een minimum rijverbod krijgen van 3 

maanden, 2 nieuwe misdrijven binnen drie jaar betekent minimum 6 maanden rijverbod en 3 nieuwe 

misdrijven tot slot betekent dat iemand 9 maanden niet mag rijden met een voertuig. Telkens gaat het 

herstellen van het recht tot sturen gecombineerd met vier herstelexamens: theoretisch en praktisch 

rijexamen, alsook een medisch en psychologisch onderzoek. Legt de recidivist deze examens niet af, dan kan 

hij niet hersteld worden in zijn recht tot sturen (23). 

Rijden met minstens 0.8 promille valt onder de zware overtredingen die zijn opgenomen in de lijst met zware 

overtredingen, net zoals snelheidsoverschrijdingen van meer dan 30 kilometer per uur binnen een bebouwde kom 

of met meer dan 40 kilometer per uur op autosnelwegen (74). Sinds 1 juni 2023 is de drempel voor de onmiddellijke 

intrekking van het rijbewijs verlaagd van 0.65 mg/l tot 0.50 mg/l uitgeademde lucht. Dit komt overeen met een 

verlaging van 1.5 naar 1.2 promille (75). 

Alcoholslot 
Wanneer een persoon veroordeeld wordt voor rijden onder invloed, kan de rechter de geldigheid van het rijbewijs 

beperken tot motorvoertuigen die uitgerust zijn met een alcoholslot gedurende een periode van 1 tot 3 jaar of 

definitief (76). De veroordeelde persoon mag dan enkel rijden met motorvoertuigen die zijn uitgerust met een 

alcoholslot (de rechter kan de toepassing eventueel beperken tot bepaalde voertuigcategorieën). Sinds de Wet van 

6 maart 2018, moet de rechter een alcoholslot met bijbehorend omkaderingsprogramma opleggen: 

− bij een veroordeling van minstens 1,8 promille (0,78 mg/l uitgeademde alveolaire lucht), behalve indien de 

rechter de keuze motiveert om dat niet te doen.  

− bij een veroordeling voor zware recidive wanneer het gaat om een alcoholconcentratie van telkens 

minstens 1,2 promille (=0,50 mg/l uitgeademde alveolaire lucht). 

Volgens recente cijfers van de FOD mobiliteit en vervoer werden er in 2024 in België 1282 alcoholsloten geïnstalleerd 

in het kader van een veroordeling voor rijden onder invloed van alcohol. Eind 2024 werden in totaal 2518 

bestuurders opgevolgd met een omkaderingsprogramma. 
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Educatieve maatregelen 
Uit onderzoek is gebleken dat louter het bestraffen van bestuurders niet altijd effectief is om recidive te voorkomen 

(77,78,43,79,23). Daarom worden ook educatieve maatregelen die uit zijn op een duurzame gedragsverandering 

opgelegd. Deze educatieve maatregelen gelden ter vervanging van de hoofdstraf of de dagvaarding (80). Met 

educatieve maatregelen wordt verwezen naar allerlei reactiemogelijkheden op een inbreuk op de 

verkeerswetgeving waarbij men tracht een leerproces op gang te brengen bij de overtreder. Het hoofddoel van dit 

leerproces situeert zich op het niveau van inzicht, het vergroten van de risicoperceptie en het bewust worden van 

het eigen gedrag en de eigen attitude ten aanzien van het verkeer (80). 
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