
RIJDEN ONDER INVLOED 



PUB LIKATIE 1976 -SN 



~ ... - -- - "h/ . -. I - - - _ 

rijden onder invloed 

Een fite ratuurstudie 

511l.P~IP 
STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWOV 

POSTBUS 71 DEERNSSTRAATI VOORBURG2119 



De Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV is in 1962 
opgericht. Zij heeft tot taak, op grond van wetenschappelijk onderzoek, aan de 
overheid gegevens te leveren voor maatregelen die tot doel hebben de verkeersvei
ligheid te bevorderen. De uit dit wetenschappelijk onderzoek verkregen kennis 
wordt door de SWOV verspreid, hetzij in de vorm van afzonderlijke publikaties, 
hetzij in de vorm van artikelen in tijdschriften of door middel van andere communi
catiemedia. 
Het bestuur van de SWOV wordt gevormd door vertegenwoordigers van verschei
dene ministeries, van het bedrijfsleven en van belangrijke maatschappelijke instel
lingen. 
Het bureau van de SWOV wordt geleid door ir. E. Asmussen, directeur. Het bestaat 
o.a. uit de afdelingen: Wetenschapsbeleid, Onderzoekcoördinatie, Projectvnorbe
reiding en-begeleiding, Theorievormend onderzoek Pre-crash projecten,Praktijk
onderzoek Pre-crash projecten, Crash- en Post-crash onderzoek en Voorlichting. 
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Voorwoord 

Niet alleen in Nederland maar ook in het buitenland is er de laatste jaren een grote 
belangstelling voor het onde rwerp alcohol in het verkeer. Een groot aantal onder
zoekingen, symposia, conferenties en publikaties zijn er de getuigen van. In Neder
land is door de SWOV in 1967 een literatuurstudie over het onderwerp gepub &
ceerd. Voorts zijn e r'ln opdracht van de SWOV onderzoekingen verricht doo r het 
Instiuut voor Z'mtuigfysiologie TNO en door het Criminologisch Instituut van de 
Rijksuniversiteit Groningen. In 1970 is de SWOV begonnen met een serie onder 
zoekingen naar rij- en drinkgewoonten, waarvan er inmiddels vijf zijn uitgevoerd. 
Ten behoeve van de publiciteitscampagne van Veilig Verkeer Nederland bij de 
i l1.roductie van de alcoho Iwet van 1 november 1974 is er een inventarisatie gemaak t 
van de wetenschappe ti jke gegevens die op dat moment beschikbaar waren. 

Deze publikatie kan worden gezien als een aanvulling op de eerder genoemde 
literatuurstud'e uit 1967. Ze vormt de neerslag van een zogenaamd descr''Ptie f 
onderzoe k wa ar bij een groot aantal Nederlandse en buitenlandse onderzoekingen 
kritisch 'r; beschouwd. Vervolgens zijn de resultaten e'lVan geordend met de bedoe
�ing ee noverzicht te geven van de kennisvermeerdering op het gebied van alcohol e n 
de verkeersveil'tgheid sinds 1968. Deze kennis is nodig om het ef~ct van de 1 
november 1974 'mgevoerde wet op het rIjden onde'f invloed juist te kunnen verkla 
r en en een toek anst ~ be leid uit te kunnen stippe en. 
Auteu rvan deze pu brlka ije is P. C. Noordzij, psychol. drs ., waarnemend h:>ofd van 
deatäeling Prak tijko nderzrek Pre-crash projecten. 

Ir. E Asrnussen 
Directeu r Stic hting We te mchappelijk Onderzoek Verkeersveil ig J-eid SWOV. 
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1. Inleiding 

In Nederland is sinds 1 november 1974 een nieuwe wet op het rijden onder invloed 
van kracht. Over het effect van deze wet zijn al sterk uiteenlopende verwachtingen 
en veronderstellingen uitgesproken. Binnenkort zullen er in het SWOV-onderzoek 
Rij- en drinkgewoonten echter voldoende gegevens beschikbaar zijn om een zin
volle vergelijking van de s·ltuatie vóór en na de invoering van de wet te kunnen 
maken. 
Voor een goede beoordeling van het effect van de wet is zeer uitgebreide kennis over 
alcohol en verkeer noodzakelijk. De bedoeling van deze publikatie is aan de hand 
van Nederlandse en buitenlandse literatuur daartoe een bijdrage te leveren. Er 
zullen alleen onderzoekingen worden besproken waarvan het materiaal betrekking 
heeft op werkelijke verkeersdeelnemers, al dan niet op basis van officieel geregis 
treerde gegevens. De resultaten van dit soort onderzoek hebben een veel grotere 
bewijskracht dan die van fysiologische of psychologische experimenten onder ge 
controleerde omstandigheden. De laatste kunnen slechts dienen ter aanvulling en 
ondersteuning van de onderzoeksresultaten uit de praktijk. Overzichten van expe 
rimenteeJ onderzoek zijn o.a. te vinden bij Levine et al. (1973) en Perrine (1974). 
Op enkele uitzonderingen na gaan de besproken onderzoekingen over bestuurders 
van motorvoertuigen en met name personenauto's. Over andere verkeersdeelne
mers zijn vrijwel geen gegevens beschikbaar . Speciaal voor Nederland is dat een 
groot gemis, omdat hier een groot aantal doden valt in de categorie langzaam 
verkee r. 
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2. Het risico van rijden onder invloed 

Het effect van alcoholgebruik op de kans om bij een verkeersongeval betrokken te 
raken kan onderzocht worden door een groep bestuurders met ongevallen te verge
lijken met een groep bestuurders zonder ongevallen. Het alcoholgehalte van het 
bloed is dan de belangrljkste onderzoeksvariabele. Er zijn zowel fysiologische als 
praktische redenen om dit zgn. bloedalcoholgehalte (BAG) als variabele te kiezen in 
plaats van bijvoorbeeld de hoeveelheid geconsumeerde alcohol of de rijvaardigheid. 
Er is een beperkt aantal van dergelijke onderzoekingen bekend. Van verscheidene 
ervan geeft Zylman (1971) een korte beschrijving. Het zgn. Grand-Rapidsonder
zoek, dat uit 1964 dateert, heeft de minste beperkingen en is dan ook het meest be
kend. Het is zelfs recentelijk heruitgegeven (Borkenstein et al., 1974). 

Hurst (1970) heeft voor diverse onderzoekingen op een uniforme manier berekend 
hoe groot het effect van het BAG is op de kans bij een ongeval betrokken te raken (zie 
Afbeelding 1). Hurst hanteert hierbij de Bayesiaanse analyse, die resulteert in de 
volgende formule: 

P(C/B) P(Bo)P(B /C) 
RP(C/B) = P(C/Bo) = P(B) P(Bo/C) 

waarbij: 

P(X/Y) 
RP 
C 
B 
Bo 

= waarschijnl ijkheid van X, gegeven Y 
= relatieve waarschijnlijkheid 
= ongeval 
= bepaalde positieve BAG-k lasse 
= negatieve BAG-klasse 

Uit het onderzoek blijkt dat, onder vergelijkbare omstandigheden, de groep be 
stuurders met een positief BAG een hogere kans op een ongeval heeft dan de groep 
bestuurders met een negatief BAG (tussen 0,0 en een lage grenswaarde). Het resul
taat van het onderzoek is afhankelijk van de keuze van de ongevallengroep (naar 
tijd, plaats, ernst en soort van het ongeval, enz.) , de vergelijkbaarheid van de 
controlegroep (naar tijd en plaats) en de zorgvuldigheid waarmee het BAG gemeten 
is · Uit de berekeningen van Hurst blijkt dat de algemene vorm van de relatie tussen 
BAG en ongevallenkans bij de diverse onderzoekingen gelijk is ' de kans om bij een 
ongeval betrokken te raken neemt versneld toe met hoger wordend BAG · Voorlopig 
is nog in het midden gelaten, wat hie rvan de oorzaak is. Hurst geeft enkele argumen
ten die het aannemelijk maken dat vooral het positieve BAG de oorzaak van de 
verhoogde ongevallenkans is en niet andere kenmerken van bestuurder, voertuig of 
omstandigheden . 
In tal van psychologische experimenten is een prestatievermindering gevonden na 
alcoholgebruik. De vorm van de relatie tussen prestatievermindering en aIcoholge-
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bruik is echter niet helemaal vergelijkbaar met de vorm van de re latie tussen BA 
ongevallen kans (zie Levine et al., 1973; Perrine, 1974). 
Een bewijs uit het ongerijmde voor het causale verband tussen positief BAG en 
verhoogde ongevallen kans is dat onderzoek naar het effect van andere kenmerken 
van bestuurders op hun ongevallen kans (met uitzondering van leeftijd en rij
ervaring) weinig heeft opgeleverd. 
In het Grand-Rapidsonderzoek (Borkenstein et al., 1974) is gevraagd naar de 
frequentie van alcoholgebruik. Frequente drinkers bleken bij gelijk (negatief of 
positief) BAG een lagere ongevallen kans te hebben dan minder frequente drinkers, 
waarschijnlijk doordat de eersten een grotere rij-ervaring hebben. 
Omdat frequente drinkers gemiddeld een hoog BAG hebben, valt de verhoging van de 
ongevallen kans bij een hoger wordend BAG kleiner uit dan wanneer alleen minder 
frequente drinkers beschouwd waren. Dit laatste is niet zozeer een ondersteuning 
van het oorzakelijke verband tussen alcoholgebruik en verhoogde ongevallen kans, 
alswel een tegenwicht voor de bewering dat een dergelijk verband niet bestaat. 

Voor sommige onderzoekers is alcoholgebruik een té gemakkelijke verklaring voor 
de verhoogde ongevallenkans van bestuurders met positief BAG. 
ZO stelt Smart (1969) dat een deel van deze bestuurders alcoholist is. Hij maakt 
aannemelijk dat alcoholisten ook in nuchtere toestand meer bij ongevallen betrok
ken zijn. 
In een Nederlands onderzoek (Buikhuisen, 1973) werd een groep bestuurders die 
veroordeeld waren voor rijden onder invloed, vergeleken met een groep bestuurders 
met gelijke biografische kenmerken. De groep veroordeelden bleek in een periode 
volgend op de veroordeling meer ongevallen en meer verkeersovertredingen te 
hebben dan de andere groep. Het ging hierbij alleen om ongevallen en verkeersover
tredingen waarbij, voor zover bekend, geen sprake was van alcoholgebruik. Deze 
resultaten kunnen echter niet worden gegeneraliseerd. Ze zijn niet van toepassing 
op alle bestuurder!> met positief BAG, zoals verderop uiteengezet zal worden. 

De algemene vorm van de relatie tussen BAG en ongevallenkans blijft ten slotte terug 
te vinden, ook bij opsplitsing naar kenmerken van bestuurders zoals leeftijd en 
drinkgewoonten. 
De precieze vorm van de relatie kan wel verschillen · Voor frequente drinkers neemt 
met toenemend BAG de kans op een ongeval minder snel toe dan voor minder 
frequente drinkers (Hurst, 1974). Ook zijn er aanwijzingen dat voor jeugdige 
bestuurders de kans om bij een ongeval betrokken te raken reeds bij lage BAG 
waarden sterk toeneemt. Hyman (1968) presenteert een tabel van het Grand
Rapidsmateriaal, waarbij een verdeling is gemaakt naar geslacht, leeftijd en BAG 
klasse van de automobilisten. Wanneer op deze cijfers de berekeningswijze van 
Hurst wordt toegepast, ontstaat voor mannelijke automobilisten het beeld zoals dat 
is weergegeven in de Afbeeldingen 2 en 3. De kans op een ongeval is hier voor 
nuchtere automobilisten van 35 t lm 54 jaar op 1 gesteld. 
Uit Afbeelding 2 blijkt dat voor mannelijke automobilisten onder de 20 met lage 
BAG-Waarden de kans op een ongeval bij toenemend BAG sneller groter wordt dan 
voor de overige leeftijdscategorieën. Bij hogere BAG-Waarden kan over jeugdige 
automobilisten geen uitspraak worden gedaan, omdat er niet voldoende gegevens 
beschikbaar zijn. 
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Bij een BAG boven de 1,00/00 hebben mannen vanaf 20 )aar naarmate hun leeftijd 
stijgt steeds kleinere kans om bij een ongeval betrokken te raken. Vanaf 55 jaar 
wordt deze kans bij het stijgen van de leeftijd echter enorm snel groter (zie Afbeel
ding 3). 
Ook Hyman (1968) heeft 'accident-vulnerability ratios' berekend, die door Zylman 
(1973a) in beeld zijn gebracht. Hierbij is de kans op een bepaald BAG gegeven een 
ongeval gedeeld door de kans op een bepaald BAG gegeven geen ongeval. Ofwel, in 
d . I d' d H . b'k P(B /q e notatIe zoa s Ie oor urst IS ge rul t: P(ii) . 

Hoewel de conclusies uit deze bereken1ngvergelijkbaarzijn met die uit de berekening 
van Hurst, is de wijze van berekenen toch minder geschikt dan die van Hurst. 
Verdere aanwijzingen voor de rol die leeft1jd speelt in de relatie tussen alcoholge
bruik en ongevallen, komen van Carlson ( 1972). Deze constateert in de eerste plaats 
dat in een groep bestuurders die betrokken zijn bij eenzijdige ongevallen, het 
percentage jeugdigen (16 tfm 20 jaar) groter is dan in een controlegroep. Vervol
gens blijkt het percentage jeugdigen nog groter te zijn wanneer uit de groep bestuur 
ders met eenzijdige ongevallen alleen bestuurders met een positief BAG worden 
beschouwd. Hieruit kan geconcludeerd worden dat een positief BAG een sterkere 
uitwerking heeft bij bestuurders van 16 t /m 20 jaar dan bij de oudere bestuurders. In 
een latere publikatie van Carlson (1973) wordt de groep bestuurders met eenzijdige 
ongevallen gedetailleerder opgesplitst naar leeftijd. Dan blijkt dat het grotere 
aandeel van de jeugdigen in de ongevallengroep opgaat tot en met de leeftijd van 18 
jaar, wanneer alleen bestuurders met negatief BAG worden vergeleken. Bij vergelij 
king van bestuurders met positief BAG blijkt deze oververtegenwoordiging te bestaan 
tot en met de leeftijd van 21 jaar. Een moeilijkheid bij het beoordelen van Carlsons 
resultaten is, dat in de ongevallengroep het BAG als positief gekwalificeerd werd op 
grond van de indruk van de politie, terwijl in de controlegroep ademanalyse werd 
toegepast. Verder is er geen onderscheid gemaakt binnen de positieve BAG'S en is de 
controlegroep naar tijd en plaats slechts globaal vergelijkbaar met de ongevallen
groep. 
Er zijn eveneens aanwijzingen dat het effect van alcoholgebruik op de ongevallen
kans wordt beïnvloed door omstandigheden als tijd en plaats. Zylman (1973b) geeft 
aan dat het effect van een postief BAG overdag, en met name in de spitsuren, groter is 
dan op andere tijden . Hurst (1974) veronderstelt dat een positief BAG een groter 
effect op de ongevallenkans heeft in stedelijke gebieden dan daarbuiten. Voorts 
geeft hij aan dat de verhoging van de kans op een ongeval ten gevolge van een 
positief BAG groter lijkt te zijn wanneer het om ernstige ongevallen gaat dan wanneer 
het om minder ernstige gaat. 

De uiteindelijke conclusie kan zijn dat als gevolg van het hoger worden van het BAG 
de kans om bij een ongeval betrokken te raken versneld toeneemt· Het is echter niet 
uitgesloten dat deze toename van de kans op een ongeval voor een deel te verklaren 
is uit andere factoren dan het hoger worden van het BAG. ZO zou bijvoorbeeld bij een 
gedeelte van de groep automobilisten met hoog BAG ook in nuchtere toestand de 
kans op ongevallen groter kunnen zijn dan gemiddeld. 
Op grond van de onderzoekingen die in dit hoofdstuk besproken zijn, is het niet 
mogelijk aan te geven boven welke grenswaarde van het BAG deelname aan het 
verkeer ongewenst is uit een oogpunt van verkeersveiligheid . De relatie tussen BAG 
en ongevallenkans is immers enigszins variabel en bovendien hebben de resultaten 
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van elk van de onderzoekingen een zekert: onnauwkeurigheid. Afgezien hiervan 
biedt ook de algemene vorm van de relatie weinig houvast: een lichte stijging van de 
ongevallenkans begint al bii lage BAG-Waarden, om daarna versneld toe te nemen. Er 
is geen BAG-Waarde waarboven de ongevallenkans plotseling veel hoger is dan 
eronder. Ook andere vormen van onderzoek naar de relatie tussen alcoholgebruik 
en rijgedrag, zoals experimenteel laboratoriumonderzoek, simulator- ofveldonder
zoek, zijn op zichzelf ongeschikt voor de keuze van een grenswaarde. 

16 



3. De bijdrage van het rijden onder invloed 
aan de verkeersonveiligheid 

In Nederland geeft het Centraal Bureau voor de Statistiek zowel het absolute aantal 
als het percentage van de ongevallen waarbij de politie bij één of meer van de 
betrokken verkeersdeelnemers alcoholgebruik heeft geconstateerd. Dit betekent 
niet dat deze verkeersdeelnemers verdacht worden van rijden onder invloed. De 
politie maakte bij het constateren van alcohol geen gebruik van hulpmiddelen, zodat 
er geen aanwijzingen zijn over de mate van alcoholbeïnvloeding of over de hoogte 
van het BAG. 

De absolute aantallen dodelijke ongevallen waarbij alcoholgebruik is geregistreerd, 
zijn als voortschrijdende 12-maandelijkse totalen weergegeven in Afbeelding 4a, 
die van de totale aantallen dodelijke ongevallen in Nederland zijn aangegeven in 
Afbeelding 4b. De aantallen van de ongevallen waarbij alcoholgebruik is geregis
treerd blijken vanaf 1972 tot midden 1973 te stijgen en blijven daarna tot eind 1974 
constant. Er zijn geen aanwijzingen dat het werkelijke alcoholgebruik van de 
verkeersdeelnemers een even wisselvallig beeld te zien geeft als Afbeelding 4a. Dit 
illustreert dat de registratie van het alcoholgebruik van verkeersdeelnemers mede 
afhangt van allerlei andere factoren dan het werkelijke alcoholgebruik. 

In Afbeelding 5 zijn voortschrijdende 12-maandelijkse percentages dodelijke onge
vallen met alcohol gegeven (als percentage van de totale aantallen dodelijke onge
vallen). Bij verdere uitsplitsing blijkt het percentage dodelijke ongevallen met 
alcohol te variëren met o.a. de wijze van verkeersdeelname, de ernst van het 
ongeval, het tijdstip van het ongeval, de dag van de week en de leeftijd van de 
verkeersdeelnemers. Ook deze variatie kan echter niet als een bewijs van een werke
lijke variatie in het alcoholgebruik worden opgevat, omdat dlCor onvolledigheid van 
de registratie het beeld waarschijnlijk vertekend is. De registratie geeft hoogstens 
aanwijzingen over het alcoholgebruik. Ook in het buitenland blijken de standaardge
gevens van de politie het alcoholgebruik te onderschatten en in sommige opzichten te 
vertekenen (Zylman, 1970; Goldberg & Bonnichsen, 1970; Waller, 1971). 
Overigens speelt bij de presentatie van de gegevens zoals in Afbeelding 5 nog een 
andere factor dan onvolledigheid van de registratie een belangrijke rol, namelijk het 
absolute aantal dodelijke ongevallen waarbij geen alcoholgebruik geconstateerd is. 
Dit aantal kan immers onafhankelijk van het alcoholgebruik variëren · Hoewel het 
aantal dodelijke ongevallen met alcohol van midden 1973 tot eind 1974 min of meer 
gelijk bleef, geeft het percentage van die ongevallen een stijging te zien · Dit h,' een 
gevolg van het feit dat het aantal overige dodelijke ongevallen in die periode sterk 
afnam. 

In de VS zijn diverse onderzoekingen gedaan waarbij het BAG van dodelijk vercmge 
lukte verkeersdeelnemers werd , ·astgesteld. De resultaten van deze onderzoekingen 
worden vaak verbasterd tot de uitspraak dat de helft van de verkeersdoden veroor
zaakt wordt door alcoholgebruik. 
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Zylman (1974) heeft de resultaten van een aantal onderzoekingen samengevoegd 
en presenteert gemiddelde percentages van dodelijk gewonde slachtoffers met een 
BAG van 1,0%0 en meer. Van de dodelijk gewonde bestuurders die betrokken waren 
bij ongevallen met meer dan één rijdend voertuig, had 32,2% een BAG boven de 
1,0%0; van de dodelijk gewonde bestuurders die betrokken waren bij ongevallen met 
slechts één rijdend voertuig 56,6%. Van beide categorieën samen had 44,3% een 
BAG boven de 1,0%0. Voor volwassen voetgangers is het vergelijkbare per
centage 35,7. De onderzoekingen vertonen echter onderling allerlei verschillen in 
opzet en in presentatie van de gegevens. Verder zijn de werkelijke percentages 
waarschijnlijk lager. Enkele redenen daarvoor zijn : onvolledigheid van de steek
proef, ondervertegenwoordiging in de steekproef van jeugdigen en ouderen, uitslui
ting van de laagste leeftijden, het alleen opnemen van personen die kort na het 
ongeval (bijvoorbee id binnen 6 uur) overleden zijn. De genoemde percentages zijn 
niet gelijk aan de percentages dodelijke ongevallen, respectievelijk doden, die het 
gevolg zijn van rijden onder invloed. In de eerste plaats zijn niet alle doden met een 
hoog BAG verantwoorde'hjk voor het ongeval. Voorts zijn er onder de niet-overleden 
bestuurders een onbekend aantal met een hoog BAG die wel verantwoordelijk zijn 
voor het ongeval. Ook kan worden opgemerkt dat bij een samengaan van hoog BAG 
en verantwoorde lijkheid voor het ongeval, die verantwoordelijkheid niet automa
tisch het gevolg is van het BAG. 
Uiteindelijk stelt Zylman een tabel op waarin met grote zorgvuldigheid wordt 
geschat bij hoeveel procent van de doden ten gevolge van ongevallen met motor
voertuigen alcoho l meegespeeld kan hebben (zie Tabel 1 ). Bij zijn schatting komt hij 
tot 36,4°1.,. Het toekennen van de verantwoordelijkheid voor een ongeval aan een 
van de betrokkenen is overigens een twijfelachtige zaak. 

Er is nog een andere methode om een schatting te maken van het effect dat het rijden 
onder invloed heeft op de verkeersonveiligheid. Een voorwaarde daarbij is dat de 
hoogte van het BAG van verkeersdeelnemers die bij een ongeva l betrokken zijn, 
bekend is. Tevens moet bekend zijn hoe groot bij dat BAG de kans op een ongeval is 
ten opzichte van de kans bij een negatief BAG. Bovendien moet worden aangenomen 
dat bij meer of minder verkeersdeelnemers met een positief BAG de kans op een 
ongeval bij een negatief BAG gelijk zou blijven. Hurst (1970) heeft op het beschik
bare onderzoekmateriaa l de Bayesiaanse analyse toegepast en de resultaten van 
deze berekening weergegeven in een grafiek (zie Afbeelding 6). Als de verdeling van 
BAG-Waarden ~f de relatle tussen BAG en ongevallenkans anders is dan bij deze 
onderzoeken, zal ook de besparing anders uitvallen. Uitgaande van de resultaten 
van het Grand-Rapidsonderzoek zou het aantal ernstige ongevallen met 9% ver
minderen indien alle bestuurders met een BAG van 1,0%0 of meer vervangen zouden 
worden door bestuurders met een BAG van ten hoogste 1,0%0. Opmerkelijk is het 
grote verschil tussen deze geschatte vermindering van het aantal ernstige ongevallen 
(9%) en de door Zylman geschatte vermindering van het aantal doden (36,4%). 

Ook in een aantal Europese landen is het BAG van verkeersslachtoffers onderzocht · 
Kielholz (zoals geciteerd door Lutz & Leu, 1975) vond een positief BAG bi) 41,8% 
van bestuurders die in een ziekenhuis opgenomen waren. Codling & Samson (1974) 
hebben een steekproef gehouden onder overleden bestuurders van motorvoertuigen 
en vonden bij 20-30°10 van hen een positief BAG · Hoffmann et al. (1975) hebben 

20 



tv -

Overleden ten gevolge van ongeval Nuchter, niet Alcohol Nuchter, wel 1%0, niet Alcohol 1%0 wel Alcohol Totaal 
waarbij motorvoertuig betrokken verantw. meegespeeld verantw. verantw. meegespeeld verantw meegespeeld 

Bestuurder, meer dan 
één voertuig betrokken 4245 1275 5860 475 235 4270 4270 14.850 
Passagier , volwassen 
meer dan eén voertuig 6170 780 2170 1760 8340 
Bestuurder . een voertuig betrokken 5225 6925 6925 12.150 
Passagier, volwassen 
een voertuig betrokken 4115 1030 1445 1300 5560 
~ssag'~r • k ~ d 2800 280 2800 

Voetganger , volwassen 2525 250 2525 855 430 1995 1995 7900 
Voetganger, k nd 700 70 2100 2800 

Fietser, volwassen 275 25 265 10 10 550 
Fietser, kind 165 15 385 550 

Geen verkeersdeelnemer* 1100 1100 

Totaal 1100 21.230 16.205 5325 12.740 56.600 
Percentage 1,9 37,5 28,6 9,4 22,5 99,9 

•• 
Totaal' Alcohol meegespeeld' 3725 3725 13.200 20.650 
Percentage 18,0 18,0 63,9 

• Ongeval niet op openbare weg 
.. In naar schatttng 36°p van alle doden ten gevolge van ongevallen met motorvoertuigen kan alcohol meegespeeld hebben. 

Tabel J. Schattingen van de aantallen doden ten gevolge van ongeva I)::n met motorvoe Ilu'gen, naar wijze verkeersdeelname, in de VS lil 1972 en van de 
aantallen waarbij alcohol meegespeeld kan hebben (Bron: Zylman. 197 4). 



;:'
.: 
c 
I) 

~ 

~ 
§ 
c co 
co 
co c ·e 
co 
~ 
.8 

50 

40 

30 

20 

10 

,. , . , 

'-
'-

'
'-

' , 

--

-- :.--

, 

- .. _- ..... 

, , , , , , , , , , 

--.- - "- - '--

, , , , , 

--
O+---_.----~--_.----~--_.----r_--_.----._--_r--

0.2 0.4 

BAG-grens (%0) 

Grand Rapids, 
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Evanston, 
Toronto, 
Manhattan, 
Vermont, 

0.6 0 ·8 l O 1.2 1.4 

5985 ongevallen 
300 dodelijke of ernstige ongevallen 
270 gewonden 
423 ongevallen 

34 dodelijke ongevallen 
106 dodelijke ongevallen 

16 

Afbeelding 6 · Effectiviteit van volledig nageleefde BAG "grenzen (in %0). (Bron : Hu rst, 1970) · 
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diverse steekproeven gehouden onder voertuig bestuurders die waren opgenomen In 
een ziekenhuis. Bij 50-60% van hen vonden zij een positief BAG. B0 et al. (1975) 
hebben eveneens een onderzoek gehouden onder bestuurders van motorvoertuigen 
die in een ziekenhuis waren opgenomen: 52,6°10 van de betrokken bestuurders had 
een positief BAG. 

Er zijn echter te weinig gegevens bekend over de samenstelling van de diverse 
steekproeven. Voorlopig kan het beste worden uitgegaan van de gegevens van 
Codling & Samson, omdat die betrekking hebben op overleden bestuurders. Uitdie 
gegevens ontstaat de indruk dat het aantal 'alcoholdoden' in Europa relatief lager is 
dan in de VS. Overigt:ns is de verkeerssituatie in de VS niet wnder meer vergelijk
baar met die in Europa. Voor Nederland bijvoorbeeld is zelfs niet bIj benadering 
bekend hoeveel ongevallen en slachtoffers veroorzaakt worden door rijden onder 
invloed of hoeveel er bespaard zouden kunnen worden door te rijden met lagere 
BAG·S. Evenmin is bekend hoe de verdeling van BAG-Waardf.n is voor verkeersdeel
nemers die betrokken zijn bij een ongeval. Om hier in de toekomst meer inzicht in te 
krijgen, zou van allen die betrokken zijn bij een verkeersongeval, het BAG moeten 
worden bepaald. Eventueel zou het onderzoek beperkt kunnen worden tot dode
lijke en /of nachtelijke ongevallen. 
Over kenmerken van alcoholongevallen zoals aard, ernst en tijd is voldoende 
gepubliceerd, o.a. door de SWOV (1967) en door Voas (1973). De voornaamste 
resultaten kunnen als volgt worden samengevat: alcoholongevallen zijn voorname
lijk eenzijdige ongevallen, het zijn over het algemeen ernstige ongevallen en ze 
vinden vooral 's nachts en in de weekeinden plaats. Deze bevindingen staan vanzelf
sprekend niet los van elkaar. 

Als de relatie tussen positief BAG en verkeersonveiligheid voldoende bewezen wordt 
geacht, is het ook mogelijk de omvang van het probleem te beschrijven aan de hand 
van de BAG-Verdeling van willekeurige verkeersdeelnemers. De laatste jaren is er 
een groeiende belangstelling voor onderzoek hiernaar. Een uitgebreid overzicht van 
dit soort onderzoekingen is opgesteld door Stroh (1974). Overigens zijn in zekere 
zin ook de controlegroepen in de onderzoekingen die door Hurst (1970) zijn 
bewerkt, te beschouwen als groepen willekeurige verkeersdeelnemers. Recente 
onderzoekingen zijn o.a. uitgevoerd in Frankrijk (Biecheler et al., 1974), Canada 
(Smith & Wolynetz, 1975), de VS (Wolfe, 1974 ; Clark , 1973). In Nederland 
is een dergelijk onderzoek uitgevoerd door de SWOV (Noordzij, 1975). 
Ondanks de uitgebreide organisatie die nodig is voor een onderzoek naar de BAG
verdeling van willekeurige verkeersdeelnemers, biedt het voordelen ten opzichte 
van onderzoek waarbij verkeersongevallen of -slachtoffers bestudeerd worden. 
Binnen een betrekkelijk korte tijd kunnen zowel BAG als andere kenmerken worden 
verzameld van een groot aantal bestuurders · Behalve de totale BAG-verdeling kan 
dus ook het verband tussen BAG en kenmerken van bestuurders en omstandigheden 
worden bepaald. Door herhaling van het onderzoek kan een beeld worden verkre
gen van eventuele veranderingen van de situatie · Een nadeel van een dergelijk 
onderzoek is, dat bestuurders met een zeer hoog BAG er weinig in voorkomen. De 
BAG-Verdelingen die gevonden zijn door Cl ark, Wolfe en Biecheler zijn respectieve 
lijk weergegeven in Tabe l L, 3 en 4 · 
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Dagltijdstip BAG (%0) 
0,0-0,2 0,2-0,5 0,5 -1,0 1,0+ Totaal 

1971 N % N % N 'ro N % 
Werkdag 
19.00-22.00 uur 112 89% 8 6% 2 2% 4 3% 126 
22.00-01.00 uur 111 84% 11 8% 6 5% 4 3% 132 
01.00-0.400 uur 77 75% 11 11% 6 6% 8 8% 102 
Weekenddag 
19.00-22.00 uur 114 89% 7 5% 5 4% 2 2% 128 
22.00-01.00 uur 114 81 % 12 90ft, 10 7% 4 3% 140 
01.00-04.00 uur 78 66% 15 13 0ft, 17 14 % 8 7% 118 

1972 
Werkdag 
19.00-22.00 uur 156 92% 5 3% 7 4% 2 1% 170 
22.00-01.00 uur 157 87% 13 7°10 8 4% 2 1% 180 
01.00-04.00 uur 92 69°10 13 10% 12 9% 16 12 % 133 
Weekenddag 
19.00 -22.00 uur 169 91 % 9 5% 5 3% 3 1% 186 
22.00-01.00 uur 195 89% 14 6% 8 4% 2 1 0/0 219 
01.00-<l4.00 uur 75 57% 23 17°10 15 11 % 19 W lo 132 

1973 
Werkdag 
19.00-22.00 uur 146 94°10 4 3% 5 3°10 1 °10 156 
22.00-01.00 uur 139 89% 10 6% 5 3% 2 1% 156 
0 1.00-04.00 uur 102 75°10 15 11°.{, 12 9% 8 5 % 137 
Weekenddag 
19.00 -22.00 uur 130 93% 7 5 oio 3 2°.{, 0 140 
22.00-01.00 uur 121 92 oio 4 3% 5 4% 2 l°.{, 132 
01.00-04.00 uur 83 66% 19 15°.{, 13 10°.{, 11 9 "10 126 

Tabel2 . Verdeling naar BAG (in %0) van bestuurders naar dagsoort en tijdstip van de nacht (Bron: Clark 
1973). 

24 



Tijdstip Gewogen BAG (%0) 
interview aantal 0,0-0,2 0,2-0,5 0,5-0,8 0,8-1,0 1,0-1,5 1,5+ 

22.00-23.00 uur 1032 85.5 6.4 3.9 1.8 1.5 0.9 
23.00-24.00 uur 1210 81.8 8.4 5.5 1.3 2.0 1.1 
24.00-01.00 uur 133 75 .1 12.0 7.5 0.0 3.8 1.6 
Subtotaal (22.00-01.00 uur) 1685 82.9 7.7 4.8 1.5 2.1 1.1 

01.00-02.00 uur 573 66.0 12.8 8.9 3.8 58 2.6 
0.200 -0.300 uur 524 64.3 11.2 8.2 5.3 9.3 1.8 
03.00-0.400 uur 46 75.1 4.2 10.4 4.9 4.4 1.0 
Subtotaal (01.00-0.400 uur) 1505 66.5 12.4 8.0 4.5 6.7 1.9 

Totaal 3719 77.4 9.2 6.1 24 3.6 1.4 

Tabel 3. Verdeling naar BAG (in %0) naar tijdstip van de nacht; aantallen gewogen naar snelheidIver-
keersmiddel (Bron: Wolfe, 1974). 

Tijdstip Aantal BAG (%0) 
proefpers. 0,0-0,1 0,1-0,5 0,5-0,8 0,8-1,1 1,1+ 

06.30-09.30 uur 293 82.59 15.70 1.37 0.34 0.00 
09.30-12.30 uur 330 68.48 27.27 1.52 1.21 1.52 
12.30-15.30 uur 363 57.30 37.19 2.48 1.65 1.38 
15.30-20.00 uur 901 59.38 32.08 3.88 2.66 2.00 
20.00-23.00 uur 357 53.22 38.66 2.24 3.08 280 
23.00-02.00 uur 79 48.10 32.91 12.66 5.06 1.27 
02.00-06.30 uur 35 65.71 14.29 8.57 2.86 8.57 

Tabel 4. Verdeling naar BAG (%0) van bestuurders naar tijdstip in 1970 (Bron: Biecheler et al., 1974). 
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4. Kenmerken van rijders onder invloed 

Een beschrijving van rijders onder invloed kan uitgaan van verschillende groepen 
bestuurders. Voor het verkeersveiligheidsonderzoek is de meest aangewezen groep 
echter die van de bestuurders die met een hoog BAG bij een ongeval betrokken 
waren. Eventueel zou ook volstaan kunnen worden met bestuurders met hoog BAG 

die zelf slachtoffer waren van een ongeval. Het 15 echter gemakkelijker een willekeu
rig gekozen groep bestuurders te selecteren op hoog BAG. Het feit dat slechts een 
klein aantal bestuurders met zeer hoog BAG in een dergelijke groep wordt aangetrof
fen, vormt wel een beperking voor het onderzoek. Een derde groep bestuurders van 
wie zonder grote moeilijkheden gegevens te verzamelen zijn, wordt gevormd door 
veroordeelden voor rijden onder invloed. Een vierde mogelijkheid is uit te gaan van 
bestuurders van wie mag worden aangenomen dat zij regelmatig onder invloed 
rijden: probleemdrinkers of alcoholisten. Om te bepalen wat kenmerkend is voor de 
vier genoemde groepen bestuurders, moeten hun kenmerken worden vergeleken 
met die van bestuurders zonder alcohol in vergelijkbare omstandigheden. Minder 
correct is om hun kenmerken te vergelijken met die van bepaalde bevolkingsgroe
pen zonder dat de omstandigheden vergelijkbaar zijn. 

Er zijn maar enkele onderzoekingen waarin meer dan een van de genoemde groepen 
bestuurders is opgenomen zodat een eventueel verschil in resultaten kon worden 
bepaald. 
In een onderzoek van Clark (1972) zijn vier groepen onderling vergeleken: overle 
den bestuurders, veroordeelden voor rijden onder invloed, alcoholisten die in een 
ziekenhuis waren opgenomen, en een willekeurige steekproef uit alle rijbewijshou -
ders. De overleden bestuurders werden verder onderverdeeld in drie categorieën: 
met een negatief BAG. met een BAG tuo;sen 0.1 en 1,5%0, en met een BAG boven de 
1,5%0. 
Allereerst bleken er belangrijke leeftijdsverschillen te bestaan tussen de diverse 
groepen (zie Afbeelding 7). Onder de overleden bestuurders waren er veel jonger 
dan 25 jaar. De overleden bestuurders met een BAG boven de 1,50/00 waren voor een 
groot deel tussen de 20 en 35 jaar. De veroordeelden voor rijden onder invloed en de 
alcoholisten waren gemiddeld ouder. De steekproef rijbewijshouders vertoont een 
gelijkmatiger leeftijdsverdeling dan de andere groepen. 
Ook voor het gemiddelde aantal verkeersovertredingen zijn er verschillen tussen de 
diverse groepen. Het laagste aantal heeft de steekproef rijsbewijshouders, gevolgd 
door alcoholisten, overleden bestuurders met een negatief BAG, overleden bestuur 
ders met een BAG tussen 0,1 en 1,5100, overleden bestuurders met hoger BAG en ten 
slotte veroordeelden voor rijden onder invloed. 
Voor het gemiddelde aantal veroordelingen wegens riJ'den onder invloed is de 
volgorde van laag naar hoog ' steekproef riibewijshouders en overleden bestuurders 
met een BAG onder der 1,50/00, overleden bestuurders met een BAG boven de 1,5%0, 
veroordeelden voor rijden onder invloed, alcoholisten · 
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Overleden bestuurders met BAG boven 1,5%0 (gem. leeftijd 35 jaar) 

Afbeelding 7. Leeftijdsverde&ng van vijf groepen bestuurders (Bron : Qark, 1972)· 
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Van groot belang zijn de verschillen tussen de groepen voor wat betreft ongevallen 
in het verleden. De groep veroordeelden vormt hier een ongunstlge uitzondering, 
terwijl er tussen de overige groepen slechts kleine onderlinge verschillen bestaan. 
Opmerkelijk is dat van de overleden bestuurders met een BAG boven de 1,5%0 slechts 
16°!" in de voorafgaande zeseneenhalf jaar twee of meer ongevallen had tegenover 
liefst 31°!" van de veroordeelden voor rijden onder invloed. 

Afbeelding 8 komt van een onderzoek door Waller (gepub~ceerd door Haddon, 
1970) en toont voor verschillende groepen bestuurders het percentage ervan dat in 
het verleden is gearresteerd voor rijden onder invloed. Dit percentage is hier 
aanzienlijk hoger voor de groep gearresteerden voor rijden onder lflvloed dan voor 
alle andere onderzochte groepen bestuurders. 

Vooral de vergelijking tussen veroordeelden voor rijden onder invloed en overleden 
bestuurders met een hoog BAG is interessant. 
Bij het onderzoek van Clark (1972) is niet uitgesloten dat de gevonden verschillen 
voor een deel het gevolg zijn van de geconstateerde verschillen in leeftijdsopbouw. 
Thomas (opgenomen door Pollack et al., 1970) heeft deze beide groepen per 
afzonderlijke leeftijdscategorie vergeleken. Om de beide groepen bij voorbaat zo 
goed mogelijk vergelijkbaar te maken zijn van de overleden bestuurders alleen 
blanke bestuurders beschouwd die verantwoordelijk waren voor het ongeval en 
binnen zes uur na het ongeval overleden waren. Van de veroordeelden wegens 
rijden onder invloed zijn alleen die blanke bestuurders beschouwd van wie eerdere 
ongevallen geregistreerd waren. 
Het gemiddelde BAG van de overleden bestuurders die gedronken hadden, blijkt 
1,8%0 te zijn. Dit is zelfs hoger dan het gemiddelde BAG dat de veroordeelden wegens 
rijden onder invloed bij hun aanhouding hadden, nl. 1,4%0. De verschillen tussen 
beide groepen wat betreft veroordelingen in het verleden variëren per leeftijdscate
gorie, maar vallen alle uit in het nadeel van de groep veroordeelden. 

Perrine et al. (1971) hebben in hun onderzoek, naast overleden bestuurders en 
veroordeelden voor rijden onder invloed, ook bestuurders betrokken die willekeu -
rig waren aangehouden op tijdstippen en plaatsen waar dodelijke ongevallen waren 
gebeurd. Van deze laatste groep hebben zij weer de bestuurders afgesplitst van wie 
geen overtredingen of ongevallen uit het verleden geregistreerd waren. 
De BAG-Verdelingen variëren sterk voor de verschillende groepen (zie Afbeelding 
9). Zelfs als alleen naar BAG'S boven 1,00/00 wordt gekeken, wordt verreweg de 
hoogste gemiddelde BAG-Waarde gevonden bij de veroordeelden voor rijden onder 
invloed. 
Vervolgens hebben Perrine et al. uit de verschillende groepen alleen de bestuurders 
boven de 25 jaar met een BAG van meer dan 1,0%0 bekeken. Dit om de groepen bij 
voorbaat zo goed mogelijk vergelijkbaar te maken. De aantallen per groep worden 
op deze manier echter klein en de onderzoeksresultaten minder betrouwbaar. Bij 
vergelijking van de verschillende groepen blijkt het gemiddelde aantal dagvaardingen 
voor verkeersovertredingen in het verleden, evenals het gemiddelde aantal intrek 
kingen van het rijbewijs, het grootst te zijn bij de groep veroordeelden voor rijden 
onder invloed. 
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1 bestuurders zonder ongevallen of dagvaardingen voor overtredingen 
2 bestuurders met dagvaardingen voor lichte overtredingen 
3 bestuurders zonder alcohol betrokken bij ongeval 
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4 bestuurders tegen wie arrestatiebevel is uitgevaardigd wegens negeren dagvaarding 
5 bestuurders met alcohol betrokken bij ongeval of doorgereden III ongeval 
6 bestuurders gearresteerd wegens rijden onder invloed 

Afbeelding 8 · Percentages manne'lijke bestuurders die reeds eerder waren gearresteerd wegens rijden 
onder invloed binnen zes groepen bestuurders (Oakland, Californie, 196 5) · (Bron: Waller ; zie Haddon, 
1970) . 
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Afbeelding 9. Verdeling naar BAG (in %.) van vier groepen bestuurders (Bron : Perrine et al , 1971). 

30 



Hoewel de vermelde bevindingen uiteraard slechts een selectie zijn van de onder
zoeksresultaten, is het moeilijk er een samenhangend beeld uit op te bouwen. Ook 
de eindconclusies van de verschillende onderzoekers zijn uiteenlopend. Perrine en 
Clark benadrukken de gelijkenis tussen de verschillende groepen bestuurders met 
hoog BAG, terwijl Thomas juist wijst op de onderlinge verschillen. Om voorbarige 
conclusies te vermijden is het raadzaam het laatste standpunt in te nemen. 

Wellicht zijn de onderzoeksresultaten beter te verenigen tegen de achtergrond van 
de volgende situatiebeschrijving. 
Rijden met positief BAG gebeurt vooral op de avonden van het weekeinde als 
uitvloeisel van sociale activiteiten. 
De bestuurders die dan rijden, vormen op grond van hun behoefte aan sociale 
contacten een selectie uit de totale groep bestuurders; het rijden onder gevaarlijker 
omstandigheden dan overdag is voor hen niet onoverkomelijk. 
De groep bestuurders met positief BAG wijkt in een aantal opzichten (o.a. leeftijd) af 
van de groep bestuurders met negatief BAG. Het rijden in een toestand die gevaarlij
ker is dan de nuchtere is voor de eersten niet onoverkomelijk. 
De groep bestuurders met hoog BAG is een selectie uit de totale groep bestuurders 
met positief BAG. Vooral bij jeugdige bestuurders kan een hoog BAG een uitzonde
ring zijn. Bij ouderen met vaste gewoonten kan het een tijdelijk of blijvend probleem 
vormen of daarvan een uiting zijn. 
De groep bestuurders die met hoog BAG bij een ongeval betrokken raakt is een 
selectie uit de totale groep met hoog BAG, o.a. op grond van de hoogte van het BAG · 

Ook is het niet uitgesloten dat het risico van een BAG varieert met persoonlijke 
kenmerken . Deze persoonlijke kenmerken kunnen weer samenhangen met zowe l 
ongevallen kans als drankgebruik. 
De groep veroordeelden voor rijden onder invloed is eveneens een selectie uit de 
totale groep bestuurders met hoog BAG. Dit niet alleen op grond van de hoogte van 
het BAG, maar ook omdat zij kenmerken bezitten die hen meer opvallend maken bij 
de politie of meer bij ongevallen betrokken doen zijn · Rec;ultaten van onderzoek 
onder bestuurders die verondersteld ziin voor rijden onder invloed zijn dus niet zon
der meer van toepassing op alle bestuurders die ten gevolge van een hoog BAG een 
verhoogde ongevallenkans hebben. 

In Nederland is door Buikhuisen (1973) onderzoek gedaan onder bestuurders die 
veroordeeld waren voor rijden onder invloed. Deze bestuurders bleken zowel vóór 
als na de veroordeling meer verkeersmisdrijven begaan te hebben dan een groep 
bestuurders die vergelijkbaar is naar leeftijd, geslacht en beroepsaspecten. Ook 
bleken zij meer andere misdrijven begaan te hebben. 
In een ander Nederlands onderzoek (Buikhuisen & Van Weringh, 1968) is nagegaan 
of er onder de veroordeelden voor riiden onder invloed verschil bestaat tussen 
degenen die later in herhaling vervallen en degenen die dat niet doen. Er zijn 
verschillen gevonden in 0 ·a. leeftiid, beroepsaspectéll, drinkgewoonten en hoogte 
van het BAG bij aanhouding. Bovendien bleken degenen die in herhaling vervielen 
een ongunstiger crimineel verleden te hebben dan de anderen . Zii bleken meer 
aIcohol-verkeersdelicten , meer andere verkeersmisdrijven en ook meer andere 
misdrijven begaan te hebben · Of bestuurders in herhaling zullen vervallen wat 
betreft riJ'den onder invloed, is het best af te leiden uit een combinatie van hun 



crimineel verleden, hun leeftijd en aspecten van hun beroep. Desondanks is de 
voorspelbaarheid van hun gedrag voor praktische doeleinden aan de lage kant. 
Buikhuisen et al. (1968) hebben bij veroordeelden voor rijden onder invloed die in 
een speciale gevangenis hun straf uitzaten, een aantal psychologische tests afgeno
men. De resultaten daarvan zijn vergeleken met landelijke normen voor die tests en 
met de scores van een controlegroep (vergelijkbaar naar leeftijd, geslacht en be
roep). De conclusie is dat veroordeelden voor rijden onder invloed wat hun persoon
lijkheid betreft allerminst een doorsneegroep vormen. Eerder is echter al aangege
ven dat zij misschien evenmin een doorsnee vormen van de groep bestuurders die als 
gevolg van een hoog BAG een verhoogde kans op ongevallen hebben. 
Een pasklaar antwoord op de vraag in welke mate probleemdrinkers en alcoholisten 
bijdragen aan het probleem van het rijden onder invloed, kan niet worden gegeven. 
Het is mede afhankelijk van de groep bestuurders waarvan wordt uitgegaan, en van 
de definities die worden gehanteerd voor probleemdrinker en alcoholist. 

Tot slot· kan worden verwezen naar de publikaties van SWOV (1967) en Voas 
(1973) over de kenmerken van rijders onder invloed. De bevindingen hieruit 
kunnen, voorzover zij samenvallen, in het kort als volgt worden weergegeven. 
Onder de rijders onder invloed zijn mannen uit de leeftijdscategorie van 30-50 jaar 
oververtegenwoordigd. Het zijn vaak alleenstaanden uit de lagere sociaal
economische klassen. Deze laatste twee kenmerken gelden met name voor de VS en 
hoeven niet zonder meer terug te vinden te zijn in Europa. Ze hangen immers samen 
met de meer algemene sociale situatie. 
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5. Het effect van maatregelen tegen het rijden 
onder invloed 

De meest gangbare maatregelen om het rijden onder invloed tegen te gaan, zijn het 
strafbaar stellen ervan op grond van wettelijke BAG-grenzen, het opsporen en het 
straffen of behandelen van overtreders van de wet, en het voeren van publiciteitsac
ties. De invoering van een wettelijke BAG-grens kan op zichzelf staan of in combina
tie met één of meer andere maatregelen worden toegepast. 

5.1. Wettelijke BAG-grenzen 

5.1.1. Groot-Brittannië 
In Groot-Brittannië is in 1967 een wettelijke BAG-grens van 0 ,8°i., ingevoerd. 
Deze maatregel wordt vaak aangehaald als een geslaagde maatregel tegen het rijden 
onder invloed. De politie kreeg de mogelijkheid in bepaalde gevallen een kwalita 
tieve ademtest te eisen, eventueel gevolgd door een bloedproef. Ter introductie van 
de invoering van de wet werd een uitgebreide voorlichtingsactie gevoerd. 
Rapporten van het Engelse Transport and Road Research Laboratory (TRRL) 
bieden materiaal om het effect van de maatregel te kunnen beoordelen. Dit mate
riaal bestaat, naast de ongevallencijfers, uit een steekproef verkeersdoden van 16 
jaar en ouder, bij wie het BAG is bepaald. Omdat aIcohollgebruik vooral 's nachts 
voorkomt, zijn de ongevallengegevens ondervercleeld naar nacht (22.00 - 4.00) en 
dag (4.00 - 22.00 uur) . 
Tabel 5 (naar Sabey & Codling, 1975) toont de aan talie n slachtoffers na invoering 
van de wet in vergelijking met de aantallen van vóór de invoering. Tijdens de 
nachtelijke uren is er zowel onder bestuurders en passagiers van motorvoertuigen als 
onder voetgangers onmiddellijk na invoering van de wet een sterke daling in het 
aantal slachtoffers. Na ca. vier jaar is het aantal slachtoffers onder bestuurders 
echter terug op het peil van vóór de invoering van de wet. Onder passagiers neemt 
het aantal slachtoffers langzaam toe en onder voetgangers nog langzamer. Voor de 
aantallen slachtoffers overdag zijn er geen duidelijke verschillen tussen vóór en na 
de invoering van de wet. De kleine verschillen die er zijn, worden misschien veroor
zaakt door onbekende factoren die ook 's nachts doorspelen. Om die reden zijn in 
Tabel 5 de slachtoffers die 's nachts vielen, ook gepresenteerd in percentages van de 
totale aantallen voor dag en nacht. Deze percentages geven ongeveer hetzelfde 
beeld te zien als de absolute aantallen nachtelijke slachtoffers. 
Afbeelding 10 laat het percentage bestuurders zien dat bij nacht (22.00 - 4.00 uur) 
ernstig of dodelijk gewond is geraakt, onderscheiden naar leeftijdscategorieën. Na 
invoering van de wet is er aanvankelijk bij alle leeftijdscategorieën een daling te 
zien. Daarna is er echter weer een toename, die bij de jeugdigen duidelijker is dan bij 
de overigen. Speciaal bij de categorie van 16 Urn 19 jaar stijgt het percentage 
slachtoffers bii nacht snel tot boven het niveau van vóór de invoering van de wet. 
Ook overdag blijken er opmerkelijke ontwikkelingen 'In het aantal overleden of 
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Slachtoffers per Tijdstip ongeval Overige uren Aandeel 22.00-
jaar (okt. -sept ·) 22.00-04.00 uur 04.00 uur in totaal 

Overleden Alle Overleden Alle Overleden Alle 
gewonden gewonden gewonden 

Bestuurders van 
motorvoertuigen Aantal Aantal Aantal Aantal % °/~ 

1966-67 757 34.793 1.788 114.204 291/2 23 1/2 

0l. verandering 0(, verandering 
1967 -68 - 39 - 35 - 10 - 6 221/2 171/2 
1968-69 - 29 - 28 - 2 - 6 23 1/2 19 
1969 -70 - 13 - 22 + 4 - 3 26 20 
1970 -71 - 2 - 17 + 10 -4 271/2 21 
1971 -72 - I - 15 + 4 -5 29 211/2 
1972-73 + 7 - 8 + 7 - 1 30 22 

PassagierS van 
motorvoertuigen Aantal Aantal Aantal Aantal °la ol. 
1966-67 702 36 ·544 1.008 86.237 41 30 

0l. verandering °la verandering 
1967 -68 - 38 - 38 3 - 5 31 211 ~ 
1968-69 - 30 - 29 + 7 - 5 31 24 
1969 -70 - 21 - 21 + 5 - 2 341/2 251 ~ 
19 70-71 - 15 - 19 + 7 -5 351 ~ 261/2 
19 71-72 - 11 - 19 + 4 -6 37 261 ~ 
1972-73 - 12 - 15 + 2 -4 371 ~ 271 ~ 

Voetgangers Aantal Aantal Aantal Aantal °la 0l. 
1966-67 721 9.465 2443 76.535 23 11 

% verandering 0 10 verandering 
1967-68 - 31 - 19 - 5 - 1 171 ~ 9 
1968-69 - 76 - 20 - 7 - 2 19 9 
1969-70 - 22 - 15 - 4 0 19 91 ~ 
1970-71 - 22 - 14 - 2 - 3 19 10 
1971-72 - 22 - 16 0 - 1 18 1/2 91 ~ 
1972 -73 - 24 - 15 - 3 - 3 19 10 

Tabel $ . Ontwikkeling van de percentages veral'dering in de aantallen slachtoffê r s voor verschillende 
~'()(}rtcn verk eersdeelnemers (Bron : Sabey & COdling, 1975). 
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ernstig gewonde bestuurders van motorvoertuigen per leeftijdscategorie (zie Tabel 
6, naar Codling, 1975). Voor de 16 t/m 19 jarigen is er sinds de invoering van de wet 
een doorlopende daling. Het aantal slachtoffers in de nachtelijke uren zal dus 
minstens even sterk moeten blijven dalen, wil het percentage slachtoffers over die 
uren niet automatisch stijgen. Andere leeftijdscategorieën tonen juist een toene
mend absoluut aantal slachtoffers overdag. Dit geldt met name voor de leeftijdsca
tegorieën van 25 t/m 29 jaar, 30 t/m 39 jaar en 60 jaar en ouder. 
Een verklaring hiervoor wordt in de genoemde rapporten niet vermeld. Het ligt 
echter niet zonder meer voor de hand dat de oorzaken van die opvallende verande
ringen overdag ook 's nachts op gelijke wijze doorwerken. Het feit dat de ongevallen
percentages 's nachts voor de diverse leeftijdscategorieën zulke verschillende ont
wikkelingen te zien geven, kan daarom niet zonder meer verklaard worden uit een 
verschillende uitwerking van de aIcoholwet op de diverse leeftijdscategorieën. 

Tussen de BAG-Waarden van overleden verkeersdeelnemers en de uitwerking van de 
aIcoholwet bestaat er een directer verband. Omdat er zowel vóór als na de invoering 
van de wet 's nachts veel meer positieve BAG-Waarden voorkomen dan overdag, zal 
bij het volgen van de ontwikkelingen na de invoering van de aIcoholwet dit onder
scheid gehandhaafd moeten worden. Als voor dag en nacht afzonderlijk de BAG
verdeling over de overleden bestuurders gelijk blijft maar de slachtofferverhouding 
tussen dag en nacht verandert, dan zal immers de BAG-Verdeling voor het gehele 
etmaal ook veranderen. In dat geval zou de conclusie dat er meer of minder 
gedronken werd, maar ten dele waar zijn. 
Tabel 7 (naar Codling & Samson, 1974) geeft de BAG-Waarden van overleden 
bestuurders van motorvoertuigen per periode van twee uur. De ontwikkeling van 
jaar tot jaar is per periode verschillend. Gezien de kleine absolute aantallen kan 
daaruit echter geen duidelijk beeld worden verkregen. Voor het totaal van de uren 
overdag is er onmiddellijk na invoering van de wet een daling van positieve BAG
waarden met een geleidelijk herstel (in vier jaar) tot het oude niveau. Voor het totaal 
van de nachtelijke uren lijkt er een duidelijk effect van de aIcoholwet te zijn in het 
eerste jaar na invoering. In de daaropvolgende jaren zijn er echter zowel grote 
sti jgingen als dalingen van positieve BAG-Waarden · Voor zover deze verschillen niet 
aan toeval kunnen worden toegeschreven, zal ook hier een passende verklaring 
moeten worden gezocht. 
Sabey & Codling (1975) presenteren ook de BAG-Waarden voor overleden bestuur
ders van motorvoertuigen, onderverdeeld naar leeftijd, voor passagiers en voor 
voetgangers. Omdat voor geen van deze overzichten een onderverdeling naar tijd
stip gemaakt is, kan dit tot misleidende uitspraken leiden. Bij overleden voetgangers 
is overigens de BAG-Verdeling over de jaren nauwelijks veranderd. 

Over het effect van de Britse aIcoholwet op zowel alcoholgebruik als ongevallen 
blijven dus een aantal vragen bestaan. Wel is men het er algemeen over eens dat het 
effect na een aantal jaren zo goed als verdwenen is · 

De begeleldende publiclteit bij de invoering van de 0,8%o-grens in Groot-Brittannië 
is onderzocht door m lcldel van enquêtes onder volwassenen (Sheppard, 1968). Na 
invoering van de n leuwe aIcoholwet bleek de houding tegenover de wet en de politie 
weinig veranderd. Kennis van de wet was al groot, maar werd na invoering nog 
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Tijdstip naar Leeftijdscategorie 
jaar (okt.-sept.) 16-20 j 20-25 j 25-30 j 30-40 j 40-50 j 50-60 j 60+ 

22.00-04.00 UUr 
1967-68 - 24 - 34 - 41 - 42 - 47 - 47 - 37 
1968-69 - 21 - 24 - 28 - 30 - 37 - 41 - 29 
1969-70 - 16* - 16 -13 - 21 - 30 - 24 - 18 
1970-71 - 14* -10 - 4 - 7 - 20 - 20 - 7 
1971-72 -11 - 11 - 1 - 10 - 18 - 22 + 13* 
1972-73 - 9 - 5 + 17 - 2 - 23 - 24 + 18* 

Overige uren 
1967-68 - 6 3 - 5 - 7 - 11 - 13 - 3 
1968-69 - 13 + 1 + 4 + 2 - 2 - 10 + 5 
1969-70 - 16 + 2 + 12 + 7 - 2 - 5 + 20 
1970-71 - 16 - 1 + 12 + 8 - 2 - 1 + 34 
1971-72 - 28 - 4 + 20 + 5 2 - 1 + 31 
1972-73 - 27 + 4 + 32 + 12 0 - 4 + 38 

* Alle percentages verandering tijdens 22.00-04.00 uur (behalve de met • aangeduide) wijken signifi-
cant af van de corresponderende percentages tijdens de overige uren: significantieniveau 5°,(" dit 
betekent dat de kans dat dit op toeval I berust is 1 op 20 of minder. 

Tabel 6 · Ontwikkeling van de perCentages verandering in de aantallen over le(jen of ernstig gewonde 
bestuurders van motorvoertuigen sinds de invoering van de alcoholwet naar tiJdstip ongeval voor een 
aantal leeftijdscatego rleën (Bron: Codling, 1975). 
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w 
00 dec. 1966 - sept. 1967 dec. 1967 - sept. 1968 dec. 1968 - sept. 1969 dec. 1969 - sept. 1970 dec. 1970 - sept. 1971 

Tijdstip Steek- Percentage Steek- Percentage Steek- Percentage Steek- Percentage Steek- Percentage 
ongeval proef- met BAG proef- met BAG proef- met BAG proef- met BAG proef- met BAG 

grootte > 0.09%0 > 0.8%0 grootte > 0.09%0 > 0.8%0 grootte > 0.09%0 > 0.8%0 grootte > 0.09%0 > 0.8%0 grootte > 0.09%0 > 0.8%0 

00.00-02.00 uur 48 85 63 25 60 32 28 75 54 38 68 50 35 77 63 
02.00-04.00 uur 18 67 50 10 70 70 14 79 79 11 82 73 19 74 58 
04.00-06.00 uur 13 31 23 4 50 25 10 20 20 11 45 37 13 54 38 
06.00-08.00 uur 30 17 3 27 0 0 42 10 2 37 11 5 36 14 6 
08.00-10.00 uur 32 9 0 35 9 6 36 8 0 48 8 0 29 0 0 
10.00-12.00 uur 37 16 5 24 8 0 33 6 0 35 9 3 33 6 0 
12.00-14.00 uur 38 21 8 35 17 3 33 9 3 38 8 3 36 14 6 
14.00-16.00 uur 56 36 27 41 15 12 45 22 18 44 25 18 48 27 15 
16.00-18.00 uur 62 21 10 61 16 3 50 20 8 35 11 0 50 22 10 
18.00-20.00 uur 50 14 10 32 16 9 52 25 17 43 26 21 29 24 10 
20.00-22.00 uur 40 30 15 37 19 16 51 26 10 32 44 25 26 50 35 
22.00-24.00 uur 115 63 49 65 66 37 65 71 48 76 57 38 89 74 58 

04.00-22.00 uur 358 22 11 296 13 6 352 16 8 323 18 10 300 20 11 
22.00-04.00 uur 181 67 52 100 64 40 107 70 53 125 59 44 143 72 58 

Tabel 7. Ontwikke l~g van de percentages van een aantal steekproeven bestuurders van motorvoertuigen, overleden in Blgeland en Wa}:s binnen 12 uur na 
het ongeval, waarbij positief BAG (hier gegeven a J; > 0.09 %0) en BAG > 0.8%0 is geconstateerd, naar tijdstip van het ongeval (Bron: Codling & Samson, 
1974) . 



groter. Ook konden meer bestuurders een hoeveelheid geconsumeerde alcohol 
noemen die volgens hen correspondeerde met de BAG-grens; de gemiddeld ge
noemde hoeveelheid daalde, hoewel nog bij veel antwoorden de genoemde hoe
veelheid hoger was dan reëel of wenselijk is. De hoeveelheid alcohol die men voor 
zichzelf verantwoord vond, veranderde niet, evenmin als de gewoonten ten aanzien 
van de plaats waar men dronk. Wel zeiden bestuurders minder vaak zelf terug te rijden 
na alcoholgebruik buitenshuis. 
Gezien deze resultaten is het aannemelijk dat het effect van de invoering van de 
alcohol wet op de verdeling van BAG-Waarden niet wordt bepaald door het inzicht dat 
bestuurders hebben in de verhoogde kans op ongevallen na alcoholgebruik. Het is 
eerder een gevolg van het feit dat zij veronderstellen bij rijden na alcoholgebruik een 
verhoogd risico van betrapping door de politie en van straf te hebben. 
Gegevens over het politie-optreden zijn te vinden in een uitgebreide studie die Ross 
(1973) heeft gemaakt van de Britse alcoholwet. Uit deze gegevens is op te maken dat 
de aanvankelijke vermindering van ongevallen in de avonduren kan worden gezien 
als het resultaat van een voorzichtige houding tegenover het nog onbekende 
politie-optreden. Na verloop van tijd , wanneer de kans op betrapping minder groot 
blijkt te zijn dan voorzichtigheidshalve werd aangenomen, herstelt zich het oude 
gedrag. De lage kans op betrapping wordt geweten aan de geringe bruikbaarheid van 
de toegepaste ademtest als voorproef · 

5.1.2. Andere landen 
Ook in andere landen dan Groot-Brittannië zijn enkele jaren geleden wettelijke 
BAG-grenzen ingevoerd. Voor zover kan worden nagegaan is het effect hiervan 
echter veel geringer dan in Groot-Brittannie. 

Canada 
In Canada is eind 1969 een wettelijke BAG-grens van 0,8°.6., ingevoerd. AI eerder 
werd bij verdenking van rijden onder invloed op vrijwillige basis kwantitatieve 
ademanalyse toegepast, maar deze werd toen verplicht ges teld. Ter introductie van de 
invoering van de wet is een voorlichtingsactie gehouden. 
Carr et al. (1975) melden dat sinds de invoering van de wet het aantal officieel 
geregistreerde gevallen van rijden onder invloed sterk is gestegen en dat ook kennis 
van de wet duidelijk i~ toegenomen. 
Smart (1972) beschrijft een eenvoudig opgezet onderzoek dat inzicht geeft in 
gedragsveranderingen bij automobilisten. Kort voor en na de invoering van de wet 
werden bij vier café's 's avonds (18 '()0-22.00 uur) waarnemingen gedaan. Geregis
treerd werden het aantal auto's op de parkeerplaats, het aantal inzittenden van die 
auto's en de hoeveelheid bier die de bestuurders consumeerden. De café's lagen alle 
in de buitenwijken van Toronto. Het grootste deel van de bezoekers kwam per auto 
en parkeerde die op de parkeerplaats van het café. In de café's werd alleen bier 
geserveerd. Na invoering van de wet daalde het aantal geparkeerde auto's aanvanke
liik sterk, maar het aantal inzittenden per auto en het aantal bezoekers dat te voet 
kwam, veranderden niet. Ook het bierverbruik per bestuurder bleef gelijk · 

Gegevens over het effect op de verkeersveiligheid worden door Chambers et al. 
(1975) en Carr et al. ( 1975) verstrekt. 
Chambers heeft berekend, dat er in 1970, het ee rs te iaar na de wetswijziging, met 
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name '<; nachts een statistisch significante daling was van het aantal verkeersdoden 
en -gewonden ten opzichte van de trend van de voorgaande vier jaren. 
Carr geeft ook de aantallen dodelijke ongevallen van 1971 en 1972. Deze blijken 
aanzienlijk hoger te zijn dan die van 1970 en zelfs hoger dan de aantallen dodelijke 
ongevallen in de laatste vier jaren voor de invoering van de wet. Bovendien blijkt dat 
de BAG'S van overleden bestuurders (beschikbaar voor drie Canadese staten) in het 
jaar na de wetswijziging zeker niet zijn gedaald, noch voor het totaal van de 
overleden bestuurders, noch voor de bestuurders die zijn overleden ten gevolge van 
een eenzijdig ongeval. 
De invoering van de 0,8%o-grens in Canada heeft dus een kortstondig effect op 
ongevallen en slachtoffers gehad. Waarschijnlijk is dit echter niet in de eerste plaats 
een gevolg van het feit dat de aan het verkeer deelnemende bestuurders minder 
zouden hebben gedronken. 
Als mogelijke verklaring van het geringe effect van de Canadese alcoholwet in 
vergelijking met de Britse noemt Carr de volgende feiten: 
- het ontbreekt in Canada aan een kwalitatieve ademtest : 
- een kwantitatieve ademtest kan door de politie alleen geëist worden bij verden-

king van rijnen onder invloed; 
- kwantitatieve ademanalyse werd al vóór de invoering van de wet op vrijwillige 

basis toegepast; 
- de publiciteit was ande rs gericht dan in Groot-Brittannië. 
Tegenover deze mogelijke verklaringen van het geringe effect staat dat uit het aantal 
officieel geregistreerde ge va tIe n Van rijden onder invloed kan worden afgeleid dat 
controle door de politie in Canada groter is dan in Groot-Brittannië. 

Frankrijk 
Ook in Frankrijk is midden 1970 een wettelijke BAG-grens van 0 ,80/00 ingevoerd. De 
politie kreeg daarbij de mogelijkheid in bepaalde gevallen een kwalitatieve adem
test te eisen, eventueel gevolgd door een bloedproef. Het is niet bekend of de 
wetswijziging vergezeld ging van gerichte publiciteit of verhoogd politietoezicht. 
In vijf departementen werd in de tweede helft van 1969 en 1970 een onderzoek 
gehouden naar de BAG-Verdeling van willekeurige bestuurders. De bebouwde kom
men van steden met meer dan 5000 inwoners werden uitgesloten . Het onderzoek in 
1969 besloeg in feite 15 departementen . De vijf departementen met de hoogstt" 
percentages bestuurders met een BAG boven de 0,8%ozijn daaruit geselecteerd. Voor 
deze departementen zijn de percentages vóór en na de wetswijziging vergeleken 
(Biecheler et al., 1974). Het BAG werd gemeten met apparatuur voor ademanalyse. 
Het percentage nuchtere bestuurders bleek na de wetswijziging te zijn toegenomen 
(van 50 naar 60%). Daar staat tegenover dat het percentage bestuurders met een 
BAG boven de 0,8%0 ongeveer gelijk gebleven is (ca · 4°10 ). Het ontbreken van een 
effect bij deze laatste groep is mogelijk toe te schrijven aan een geringe mate van 
aanvaarding van de wet door zowel bestuurders als politie. 

Victoria, Australië 
De Australische staat Victoria kent sinds 1966 een wettel ijke BAG -grens van 0,5%0. 
Er is geen gerichte publiciteit aan de invoering gew1jd en medewerking van bestuur
ders aan een kwantitatieve ademtest was ook tevoren al verplicht . 
Sinds de wetswijziging is het aantal ademtests toegenomen en het gemiddelde BAG 
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van verdachten afgenomen. Het aantal ongevallen schijnt gelijk gebleven te zijn. 
Tegelijk met de invoering van de wettelijke BAG-grens werd echter het sluitingsuur 
van café's verlegd van 18.00 naar 22.00 uur. Een verantwoorde uitspraak over het 
effect van één van beide maatregelen kan dan ook moeilijk worden gedaan (Birrell, 
1975; zie ook par. 5.4.). 

5.2. Straffen of behandelingen 

Straffen en behandelingen kunnen zowel een speciaal preventief effect als een 
algemeen preventief effect hebben. Onder speciaal preventief effect wordt verstaan 
het effect van de bestraffing of behandeling op degene die een overtreding begaan 
heeft. Onder algemeen preventief effect verstaat men het effect op de groep als 
geheel, zonder dat ieder individu aan den lijve bestraffing of behandeling heeft 
ondervonden. 

5.2.1. Speciaal preventief effect 
Wat betreft het speciaal preventief effect kan worden gezocht naar de relatie tussen 
de strafmaat en de kans op herhaling. Deze relatie is van belang, omdat er zowel per 
individu als per regio verschillen bestaan in de strafmaat die wordt gehanteerd voor 
rijden onder invloed. 
Bekende onderzoekingen op dit gebied zijn die van Buikhuisen (1968) en Steenhuis 
(1972). Vanzelfsprekend hebben zij alleen de verc;chillen tussen bestaande straffen 
kunnen onderzoeken. Algemeen geldige uitspraken over de aard en de zwaarte van 
de straf kunnen daardoor niet worden gedaan. 
Verschillen in kans op herhaling zijn door hen niet gevonden. Het is echter niet 
uitgesloten dat de groep die zwaarder gestraft is, verschilt van de groep die lichter 
gestraft is, en wel op punten die niet onderzocht konden worden. In dat geval zou de 
kans op herhaling voor de zwaarder gestraften groter geweest kunnen zijn als zij 
lichter waren gestraft. Met andere woorden, door de rec'hterlijke macht zou er naar 
gestreefd kunnen zijn per geval een straf toe te kennen dle een gemiddelde kans op 
herhaling zou geven. Het ontbreken van verschillen in herhalingskans zou er dan op 
kunnen wijzen dat dit streven tot op zekere hoogte is gelukt. 
Het bestaan van een dergelijk mechanisme is echter minder aannemelijk als wordt 
geconstateerd dat er tussen regio's verschillen in strafmaat ziin zonder dat dit 
resulteert in verschillen in herhalingskans. Het is immers niet waarschijnlijk dat de 
gevallen van rijden onder invloed in het ent; deel van het land sterk zouden verschil
len van die in een ander deel. 

Of en in welke gevallen de ene straf effectiever IS dan de andere, zou met meer 
zekerheid vastgesteld kunnen worden , als de onderzoeker zelf willekeurig de straf 
zou kunnen bepalen. Blumenthal & Ross (1973) zouden hiertoe de gelegenheid krij
gen. Met de rechterlijke macht werd afgesproken dat de straf bij een eerste-veroorde
ling voor rijden onder invloed ten behoe\'e van het onderzoek willekeurig zou worden 
gevarieerd tussen boete, voorwaardelijke straf en voorwaardelijke straf met daaraan 
gekoppelde behandeling voor alcoholproblemen. In de praktijk bleek de rechter ech
ter sterk af te wijken van de afgesproken straffen en soms zelfs gevangenisstraf te 
geven. Vastgesteld werd dat de kans op herhaling binnen een jaar niet varieerde met 
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de diverse straffen. Wel bleek merkwaardig genoeg de kans op ongevallen en overtre
dingen groter te zijn na vrijspraak of een verminderde aanklacht dan na straf. 

Het toepassen van een of andere vorm van behandeling in plaats van de gebruike
lijke straf neemt de laatste jaren - met name in de VS - toe. 
Een uitgebreide studie naar het effect van verschillende behandelingen is uitgevoerd 
door Pollack et al. (1972). Rijders onder invloed werden voorwaardelijk veroor
deeld op voorwaarde van deelname aan een behandeling. Door de onderzoekers 
werd van deze personen de kans op herhaling geschat op basis van biografische 
gegevens, overtredingen en misdrijven, alsook van zelf gemelde rij- en drinkge
woonten. Vervolgens werden zij ingedeeld in zes behandelingsgroepen en een 
controlegroep die geen behandeling kreeg. Ook werden gegevens verzameld over 
een groep rijders onder invloed die onvoorwaardelijk waren gestraft. Overeenkom
sten en verschillen tussen de diverse groepen op bijvoorbeeld biografische kenmer
ken worden door de onderzoekers niet gemeld. De kans op herhaling binnen een 
jaar bleek voor de diverse groepen niet wezenlijk te verschillen. 
Later hebben Newman et al. ( 1974) bij dezelfde personen de kans op herhaling over 
een periode van ongeveer twee en een half jaar bestudeerd. In hun conclusies komen 
zij tot een positievere uitspraak over het effect van de diverse behandelingen dan 
Pollack et al. 
In een groot aantal Amerikaanse staten bestaan demonstratieprojecten tegen het 
rijden onder invloed van alcohol. Een onderdeel hiervan is dat rijders onder invloed 
door de rechter verwezen worden naar kortdurende behandelingen. Nichols& Reis 
(1975) beschrijven een methode om het effect daarvan te bepalen. Zij onderschei
den vier soorten behandeling en twee soorten drinkers, namelijk probleemdrinkers 
en niet-probleemdrinkers. Duidelijke verschillen in de kans op herhaling binnen 
anderhalf jaar kunnen zij niet aantonen. 
In Nederland is er een speciale open gevangenis voor bestuurders die veroordeeld 
zijn wegens rijden onder invloed. Dijksterhuis (1975) heeft nagegaan of een verblijf 
in deze gevangenis een ander effect heeft dan een verblijf in een normale gevangenis. 
Het verblijf in de speciale gevangenis werd door de veroordeelden minder negatief 
ervaren. Zowel uit officiële gegevens als uit zelfgemelde rij- en drinkgewoonten 
bleek dat er geen verschillen zijn in de kans op herhaling. 
Dat een behandeling tenminste voor een bepaalde groep automobilisten kan leiden 
tot een vermindering van het rijden onder invloed, blijkt uit een onderzoek van 
Seixas & Hopson (1973). De groep die zij onderzochten, bestond uit werknemers 
van grote bedrijven die na een behandeling voor alcohol problemen in hun werk
kring waren teruggekeerd. Aanleiding tot de behandeling was in dit geval niet het 
rijden onder invloed. In een periode van drie iaar die aan de behandeling voorafging 
waren het gemiddelde aantal gevallen van rijden onder invloed en het gemiddelde 
aantal ongevallen van deze groep aanzienlijk hoger dan de respectieve aantallen van 
een groep collega's die vergelijkbaar was naar leeftijd en geslacht. In de drie 
volgende jaren waren de gemiddelde aantallen van de behandelde groep sterk 
gedaald. Bovendien wal>' er een lichte daling binnen die drie opeenvolgende jaren. 
Bij de vergelijking<;groep was er in de tweede periode van drie jaar een lichte stijging 
tCn opzichte van de eerste periode · Na behandeling is er dan ook geen verschil meer 
tu .. ';en de ondermchte groep en de vergelijkingsgroep. 
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5.2.2. Algemeen preventief effect 
Ook de mogelijkheden om het algemeen preventief effect te onderzoeken zijn 
beperkt. 
Steenhuis (1975) heeft er een poging toe ondernomen, uitgaande van twee regio's 
met een sterk uiteenlopende strafmaat: in het westen van Nederland kreeg gemid
deld 83% van de schuldig verklaarden onvoorwaardelijke gevangenisstraf, in het 
oosten 24%. Vergelijking van de BAG-Verdeling tijdens weekeindnachten van wille
keurige automobilisten uit het westen en het oosten leverde geen verschil op. De 
automobilisten bleken ook nauwelijks besef te hebben van de strafmaat die werd 
gehanteerd voor rijden onder invloed: in het westen verwachtte 13% gevangenis
straf, in het oosten 4 %. 
Ook Robertson et al. (1972) hebben onderzoek gedaan naar het algemeen preven
tief effect van straf. Na invoering van een week gevangenisstraf voor rijden onder 
invloed leek het aantal verkeersdoden (gerelateerd aan het inwonertal) in Chicago 
te dalen. Deze daling was echter al enige tijd aan de gang, vooral als gevolg van een 
daling in het aantal voetgangersdoden. Bovendien bleek een controlegebied het
zelfde verschijnsel te vertonen. 
Vanzelfsprekend kan aan de hand van deze onderzoekingen wederom geen uit
spraak gedaan worden over het effect van lichtere, zwaardere of geheel andere 
straffen dan werden aangetroffen. 

5.3 . Publiciteit 

Publiciteit kan gericht zijn op het verhogen van de kennis over bijvoorbeeld rijden 
onder invloed, of op het veranderen van de houding van het publiek tegenover dat 
onderwerp. In die gevallen draagt de publiciteit ertoe bij dat de maatregelen tegen 
het rijden onder invloed meer kans van slagen krijgen . Het doel van de publiciteit 
kan echter ook gedragsverandering zijn, waarbij een verhoogde kennis en een 
veranderde houding belangrijke tussenfa!.·en kunnen zijn ·Naarmate de nadruk meer 
op de ene of de andere doelstelling ligt, zal ook het effect van publiciteitsacties 
anders moeten worden gemeten. 

Verschillende onderzoekers (Gibb, z .j.; Sheppard, 1968; Freedman et al., 1975; 
Pierce et al., 1975) hebben aangetoond dat publiciteit kan leiden tot een sterke 
stijging van de kennis over o.a · wettelijke bepalingen en politietoezicht. 
Het effect van publiciteit op ht:t gedrag is onder andere onderzocht door Farmer & 
Stroh (1973). Het ging hier om een kort durende publiciteitsactie tegen het rijden 
onder invloed in een Canadese gemeenschap met een lokaal tv-net. Een nabij 
gelegen gebied werd als vergeliikingsgebied gebruikt. Vóór en na de actie werden 
's nachts willekeurige automobilisten ondervraagd en met een kwalitatieve ademtest 
geselecteerd op BAG boven of onder de a,8°&.. Bii positieve uitslag van de kwalita
tieve ademtest volgde een kwantitatieve ademtest. Het percentage automobilisten 
met een BAG boven de O,8°~o bleek in het gebied waar d e publiciteitsactie werd 
gevoerd, sterker te z'in gedaald dan in het vergelijkingsgebied . Overigens waren in 
beide gebieden die percentages zeer laag. Mede gezien de wijze van BAG -bepaling is 
een positief effect op de rij- en drinkgewoonten dan ook niet bewezen · 
In Oostenrijk is door Schmidt ( 1974) via een eenvoudig onderzoek eveneens gepro-
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beerd het effect van een kort durende actie op het gedrag van de automobilisten te 
bepalen . Ook hier is vóór en na de actie 's avonds een steekproef van wi\lekeurige 
automobilisten ondervraagd. Een objectieve BAG-meting kon niet worden verricht. 
Voor zover er verschiIlen zijn gevonden in zelfgemeld alcoholgebruik, zijn deze 
waarschijnlijk grotendee·ls toe te schrijven aan veranderd autogebruik ten gevolge 
van de zgn. energiecrisis eind 1973. 
Hossack ( 1975) heeft een bescheiden publiciteitsactie in Australië onderzocht. Aan 
de hand van de BAG-Verdeling van overleden bestuurders komt hij tot de conclusie 
dat de actie geen gedragsverandering teweeg heeft gebracht. 
Publiciteitsacties maken ook deel uit van de in par. 5.2.1. genoemde demonstratie
projecten in een aantal Amerikaanse staten. Wilde (1975) en DOT(1974a) bespre
ken het effect ervan op de BAG-Verdeling van willekeurige automobilisten. Wilde 
komt tot een negatieve conclusie over het effect, DOT tot een positieve; een 
verantwoording van het gepresenteerde materiaal ontbreekt. 

5.4. Combinaties van maatregelen 

Uit de voorafgaande paragrafen kan worden geconcludeerd dat van maatregelen als 
straffen en publiciteit slechts een gering effect op de verkeersveiligheid is te ver
wachten wanneer ze geïsoleerd uitgevoerd worden. 
In de Amerikaanse demonstratieprojecten heeft men geprobeerd maatregelen te 
nemen die op elkaar afgestemd zijn en elkaar aanvuIlen. Dit geldt met name voor het 
politietoezicht, het vervolgings- en straftoemetingsbeleid, de behandeling van rijders 
onder invloed, en de publiciteit (DOT, 1972). Een officieel verslag (DOT, 1974b) 
geeft als voorlopige resultaten na één tot twee jaar een lichte daling in de BAG
verdeling van willekeurige automobilisten en een vermindering van het percentage 
dodelijke ongevaIlen tijdens de avonduren. 
De conclusie dat de vermindering van het percentage dodelijke ongevaIlen aan de 
projecten te danken is , wordt echter door Zador (1974) weerlegd aan de hand van 
gegevens over vergelijkbare gebieden zonder demonstratieprojecten. Bij vergelij
king van de gebieden mét en zonder projecten wordt geen ver<;chil gevonden in het 
verloop van het aantal verkeersdoden over een aantal jaren noch in het verloop van 
het percentage nachtelijke verkeersdoden. 

5.5. Diversen 

Tot slot zuIlen twee maatregelen worden besproken waarvan een effect verwacht 
mag worden op het rijden onder invloed. hoewel zij daar niet rechtstreeks op gericht 
zijn. 
In een aantal Amerikaanse en Canadese staten is de leeftijd waarop alcohol mag 
worden gedronken, verlaagd (in de meeste gevaIlen van 21 tot 18 jaar). Hieraan is 
een reeks van onderzoekingen gewijd, o.a. van Douglass (1974), Williams et al. (z.j.), 
Naor & Nashold (1975), Schmidt & Kornaczewski (1975) en Whitehead (1975). 
Het meest uitgebreide onderzoek is dat van Douglass . Als belangrijkste gegeven 
hanteert hij het aantal mannelijke bestuurders dat in de nachtelijke uren betrokken 
is bij eenzijdige ongevallen . Dit vanwege het grote en constante percentage bestuur-
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ders met geregistreerd alcoholgebruik in deze groep. Ter vergelijking heeft Dou 
glass gegevens bestudeerd van staten waar allang een lage leeftijdsgrens gold, alsook 
van staten waar nog steeds de hoge leeftijdsgrens gold. In de staten met een lage 
leeftijdsgrens was de categorie 18- en 19-jarigen het sterkst vertegenwoordigd 
onder de mannelijke bestuurders die in de nachtelijke uren bij eenzijdige ongevallen 
betrokken waren. De mate van betrokkenheid bij dit soort ongevallen nam verder af 
bij het vorderen van de leeftijd. In de staten met een hoge leeftijdsgrens waren twee 
pieken te zien, één bij de 18- en 19-jarigen en één bij de 21- en 22 -jarigen. In een 
aantal staten waar de leeftijd verlaagd werd, is geen effect van deze verlaging 
gevonden. In deze staten bleek de leeftijdsverdeling van de mannelijke bestuurders 
die in de nachtelijke uren bij eenzijdige ongevallen betrokken waren, al vóór de 
verlaging van de leeftijdsgrens gelijkenis te vertonen met de leeftijdsverdeling in 
staten waar allang een lagere leeftijdsgrens gold . De oude, hoge leeftijdsgrens had 
daar dus al een verminderde werking. In andere staten wordt echter wel een stijging 
gevonden van het aantal nachtelijke eenzijdige ongevallen waar jeugdige manne 
�ijke bestuurders bij wluen betrokken . Hier heeft de oude, hoge leeftijdsgrens du .. 
ten minste de neiging om op jongere leeftijd met drinken te beginnen, vertraagd. 
Douglass haalt onderzoekingen naar BAG-Verdelingen van willekeurige automobilis -
ten aan, waaruit blijkt dat de geconstateerde overeenkomsten en verschillen in 
nachtelijke eenzijdige ongevallen corresponderen met de gevonden BAG 
verdelingen. 
Naor & Nashold (1975) vinden geen verandering in de BAG-Verdeling van overleden 
jeugdige bestuurders na verlaging van de leeftijd waarop alcohol gedronken mag 
worden. In de staat waar zij hun onderzoek uitvoerden bestond echter al een lage 
leeftijdsgrens voor het drinken van bier. 

In Australië en Nieuw-Zeeland is het sluitingstijdstip van openbare drinkgelegen
heden verschoven van 18.00 naar 22 .00 uur. In beide staten is er een duidelijke 
verschuiving geconstateerd van de ongevallenpiek, nl. van ca. 18.00 uur naar latere 
uren. De verschuiving is voor zaterdagen nog dulde hlker dan voor werkdagen 
(zondags zijn de drinkgelegenheden gesloten) en ze is zowel te zien bij ongevallen 
met voetgangers als bij eenzijdige ongevallen en ongevallen waarbij twee of meer 
rijdende voertuigen zijn betrokken. Het veranderde tijdstip van sluiting lijkt geen 
verandering in het totale aantal ongevallen teweeg gebracht te hebben (Raymond, 
1969; Toomath et al., 1974). 
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6. Samenvatting en discussie 

De in de voorgaande hoofdstukken besproken onderzoekingen hebben vooral be 
trekking op al dan niet officieel geregistreerde gegevens over werkelijke verkeers
deelnemers en -slachtoffers. Fysiologische en psychologische experimenten kunnen 
slechts aanvullende of ondersteunende informatie geven en zijn in deze publikatie 
dan ook buiten beschouwing gebleven. 
Om te· kunnen meten in hoeverre alcoholgebruik bijdraagt tot de verkeersonveilig
heid, moet ten minste het aantal verkeersdoden dat alcohol gedronken heeft, be
kend zijn. Voor de VS kan aan de hand daarvan redelijk aannemelijk het aantal 
verkeersdoden worden geschat dat toe te schrijven is aan alcoholgebruik: ca. een 
derde van het totale aantal verkeersdoden zouden zulke 'alcoholdoden' zijn. Voor 
Europa en zeker voor Nederland zijn dergelijke schattingen niet mogelijk , omdat de 
officieel geregistreerde gegevens een onvolledig en misschien vertekend beeld te 
zien geven. Wel bestaat de indruk dat het percentage aIcoholdoden in Nederland 
lager is dan in de VS. 
Omdat het aantal alcoholdoden in Nederland niet bekend is, is een ander uitgangs
punt voor maatregelen nodig. Dit uitgangspunt wordt gevormd door het antwoord 
op de volgende vragen: hoe gevaarlijk is het rijden na alcoholgebruik en hoe vaak 
wordt aan het verkeer deelgenomen na alcohol gebruik? Het antwoord op deze vra
gen moet tevens dienen als stimulans voor overheidsinstanties om maatregelen uit te 
voeren en als argument voor verkeersdeelnemers om hun gedrag te wijzigen. 
Wat betreft het gevaar van autorijden na alcoholgebruik, de algemene vorm van de 
relatie tussen BAG en ongevallenkans is bekend: de kans neemt versneld toe naar
mate het BAG hoger wordt. De relatie varieert echter met de omstandigheden en met 
de kenmerken van de bestuurders. Zo zijn er aanwijzingen dat de ongevallenkans 
van jeugdige bestuurders al bij lage BAG-Waarden sterk toeneemt, terwijl dit bij 
oudere bestuurders niet het geval is. Bovendien hebben de resultaten van elk van de 
onderzoekingen een zekere onnauwkeurigheid. 
Het antwoord op de vraag hoe vaak aan het verkeer wordt deelgenomen na alcohol
gebruik, kan worden verkregen door onderzoek naar de BAG-Verdeling van wille
keurige verkeersdeelnemers. Voor dit soort onderzoek naar rij- en drinkgewoonten 
valt een toenemende belangstelling te constateren · Aan de hand van dergelijk 
onderzoek kan niet alleen de BAG-Verdeling worden bepaald, maar ook de samen
hang met omstandigheden, met kenmerken van bestuurders en met veranderingen 
in de tijd. De officièle ongevallenregistratie geeft hoogstens aanwijzingen over 
veranderingen in het aantal 'alcoholongevallen', over het soort ongeval, over de 
omstandigheden en over de kenmerken van de bestuurders. 
Onderzoek naar kenmerken van rijders met hoog BAG werd tot voor kort vooral 
verricht onder veroordeelden voor rijden onder invloed. Er zijn nu voldoende 
aanwijzingen dat de resultaten hiervan niet zonder meer van toepassing zijn op alle 
bestuurders die door een hoog BAG een verhoogde ongevallenkans hebben. 
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Slechts weinig bestuurders met een hoog BAG komen in rechtstreeks contact met de 
politie. Om het aantal van deze bestuurders te verminderen zijn dan ook in de eerste 
plaats maatregelen nodig met een algemeen preventief karakter. In SWOV (1967) is 
aangegeven dat een belangrijke maatregel de invoering van een wettelijke promilla
gegrens is. Deze maatregel blijkt soms wel en soms geen effect te hebben. Daarom is 
het van belang de factoren die daarbij een rol kunnen spelen, nader te beschouwen. 
De nu volgende opsomming van factoren met hun onderlinge wisselwerking is deel!.' 
gebaseerd op de literatuur die in deze publikatie is beschreven, deels op algemene 
kennis over gedragsbeïnvloeding (SWOV, 1975). 

Een belangrijke factor is de hoogte van een wettelijke BAG-grens. De keuze daarvan 
kan niet zonder meer worden gebaseerd op de relatie tussen BAG en ongevallenkans, 
respectievelijk prestatie zoals die gevonden wordt in een experimentele situatie. 
Daarnaast moet rekening worden gehouden met de praktische mogelijkheden tot 
opsporing en vervolging van overtreders en met de mogelijkheden om een promilla
gegrens duidelijk te omschrijven in termen van drinkgedrag en van verkeersonvei
ligheid. 
De praktische mogelijkheden tot opsporing en vervolging worden voor een groot 
deel bepaald door de methoden om het BAG vast te stellen en de voorschriften die 
daarbij moeten worden gevolgd. Verder spelen bij het optreden van de politie de 
volgende factoren een rol: de opvattingen van de politie over het gevaar, de omvang 
en de aard van het rijden onder invloed; het vervolgings- en straftoemetingsbeleid; 
de publieke opinie over rijden onder invloed en meer in het algemeen de verstand
houding tussen het publiek en de politie; het aantal manuren waar de politie over 
beschikt; de verwerkingscapaciteit van justitie. 
Het politie-optreden kan van grote invloed zijn op de rij- en drinkgewoonten en op 
het effect van de invoering van een wettelijke BAG-grens . Ook moet worden aange
nomen dat de hoogte en de aard van de straf hierop van invloed kunnen zijn, al is dat 
uit het verrichte onderzoek nog niet duidelijk gebleken. He t gaat daarbij om de 
persoonlijke beleving van het polit'le -optreden, van de kan" 0 pvervolging en veroor
deling en van de mogelijke straf. Verder zijn van invkX!d de bekendheid met de 
(gewijzigde) wetgeving, de duide hijkheid van de 'vertaling' van de promillagegrens 
in termen van drinkgedrag en van verkeen,onveiligheid en ten slotte de mogelijkhe 
den tot vervangend gedrag (niet drinken - wel rijden; wel drinken - niet rijden). 

Bij alle factoren die van invloed zijn op de riJ'- en drinkgewoonte nkan publiciteit een 
belangrijk versterkende werking hebben . Het is te verwachten dat de belangheb
bende weggebruikers op de lange duur de veranderde situatie zullen toetsen, met 
name wat betreft het politie-optreden en de verkeersonveiIighe ·Id. Deze toetsing kan 
weer leiden tot een aanpassing van hu n gedrag. Ook daarbij kan publiciteit een rol 
spelen. 

Natuurliik is niet alleen de situatie na de invoering van een wettelijke BAG-grens 
bepalend voor de veranderingen in rij- en drinkgewoonten. In feite gaat het vooral 
om de veranderingen in de maatregelen (wettelijke regeJs, politie-optreden, 
vervolgings- en straftoemetingsbeleid, publiciteit) ten opzichte van de oude situatie 
en om de beoogde verander'lIlgen in de rij- en drinkgewoonten . Overigens blijkt uit 
de in par . 5.5. genoemde voorbeelden (verlaging van de leeftiid waarop alcohol mag 
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worden gedronken; verschuiving van het sluitingstijdstip van openbare drinkgele-' 
genheden) dat het rijden onder invloed nauw samenhangt met de algemene drink
gewoonten. 
Voor een optimaal effect van de invoering van een wettelijke BAG-grens dient met 
alle genoemde factoren rekening te worden gehouden. Van op zichzelf staande 
maatregelen is slechts een gering effect te verwachten. 

Naarmate het effect van algemeen preventieve maatregelen toeneemt (dus het 
aantal rijders met hoog BAG afneemt en het aantal dat opgespoord wordt toeneemt), 
wordt ook het belang van speciaal preventieve maatregelen groter. Wat de moge
lijkheden op dit gebied zijn, is nog niet te overzien. Het laat zich aanzien dat het 
speciaal preventief effect van behandelingen bij rijden onder Invloed minder groot is 
dan bij verkeersovertredingen in het algemeen (SWOV, 1975). 

Hoewel er voldoende kennis aanwezig lijkt om in Nederland algemeen preventieve 
maatregelen te nemen, komen toch een aantal aspecten in aanmerking voor nader 
onderzoek. Het belangrijkste aspect is wel de relatie tussen BAG en ongevallenkans 
onder verschillende omstandigheden en afhankelijk van de bestuurderskenmerken. 
Gegevens daarover zouden verkregen kunnen worden door het onderzoek naar rij
en drinkgewoonten aan te vullen met onderzoek naar BAG-Waarden en verdere 
gegevens van bestuurders die in dezelfde periode betrokken zijn bij verkeersonge
vallen. De organic;atie van een dergelijk onderzoek zou aanzienlijk vereenvoudigd 
kunnen worden, al~ I,ij wijze van routine van alle betrokkenen bij een ongeval het 
BAG zou worden vastgesteld. Een dergelijke maatregel zou ook uitspraken mogelijk 
maken over aantal en aard van de alcoholongevallen, over de wijze van verkeers
deelname, de omstandigheden, de kenmerken van verkeersdeelnemers en de veran
deringen daarin. In dit verband kan nog worden opgemerkt dat ook gegevens over 
andere verkeersdeelnemers dan bestuurders van personenauto's dringend gewenst 
zijn. 
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