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Samenvatting 

Dit Belgisch pilootproject (april – november 2023) evalueerde de haalbaarheid van een wetsvoorstel inzake 

hoffelijkheidslichten voor brandweervrijwilligers, ingediend in 2020 in de Kamer van Volksvertegenwoordigers. 

Deze groene knipperlichten dienen de wagens van brandweervrijwilligers meer herkenbaar te maken in het 

verkeer en de overige weggebruikers uit te nodigen om hen een voorrang of een vlotte doorgang te verlenen. 

Volgens het wetsontwerp mogen hoffelijkheidslichten alleen geactiveerd worden tijdens een rit naar de 

kazerne voor een dringende opdracht. De bestuurders van de wagens die zijn uitgerust met 

hoffelijkheidslichten rijden non-prioritair en moeten zich te allen tijde houden aan de verkeersregels. Er wordt 

gerekend op het hoffelijk gedrag van de overige weggebruikers zodat de brandweervrijwilligers sneller in de 

kazerne aankomen. Het wetsvoorstel beoogt het inkorten van de gemiddelde nationale uitruktijden.   

Dit pilootproject meet het effect van de hoffelijkheidslichten op (1) de uitruktijden van de deelnemers, (2) de 

reactie van de overige weggebruikers en (3) het veiligheidsgevoel van de deelnemers. Het pilootproject duurde 

8 maanden en bestond uit 2 fasen. Tijdens de nulmeting, de eerste 4 maanden, reden de deelnemers zonder 

hoffelijkheidslichten. Tijdens de effectmeting, de laatste 4 maanden, reden de deelnemers met 

hoffelijkheidslichten.  

De data werden verzameld en geanalyseerd door middel van een multimethodische benadering:  

- De uitruktijden van de deelnemers werden geregistreerd door een zwarte doos. Deze gegevens 

werden kwantitatief geanalyseerd door middel van een non-inferioriteitstoets. Deze toets gaat na of 

rijden met hoffelijkheidslichten leidt tot kortere, dezelfde of tragere uitruktijden dan het rijden met 

hoffelijkheidslichten;  

- Het gedrag van de overige weggebruikers werd in beeld gebracht met behulp van actiecamera's die 

op het dashboard van de wagen van de deelnemers werden geïnstalleerd. De camerabeelden werden 

kwalitatief geanalyseerd door middel van een beeldanalyse; 

- De veiligheidsgevoelens van de deelnemers werden onderzocht aan de hand van een maandelijkse 

vragenlijst en een eenmalige focusgroep. Deze verzamelde gegevens werden geanalyseerd door 

middel van een kwalitatieve inhoudsanalyse. 

In totaal namen 20 deelnemers deel aan dit pilootproject. Zij waren verbonden aan de hulpverleningszones 

Kempen, Waals-Brabant en Luxemburg en brandweerzone Oost. Er waren 5 deelnemers per zone. Hun wagen 

werd uitgerust met een zwarte doos, groene hoffelijkheidslichten en een actiecamera. Ze werden maandelijks 

bevraagd door middel van een korte vragenlijst.  

Deze studie toont een overwegend positief resultaat aan op verschillende vlakken. De vergelijking van de 

uitruktijden in de eerste en tweede fase toont soms een kleine winst aan. De brandweervrijwilligers die rijden 

met de groene hoffelijkheidslichten komen soms sneller aan, maar ze komen nooit trager aan in de kazerne. 

Bovendien voelen de brandweervrijwilligers zich veiliger achter het stuur, ten gevolge van een grotere 

herkenbaarheid van de wagens. Overige weggebruikers zijn bereid om een vlotte doorgang of voorrang te 

verlenen aan de brandweervrijwilligers. Er worden echter soms verkeersovertredingen gepleegd wanneer ze 

dit doen. Ook de brandweervrijwilligers begaan soms verkeersovertredingen tijdens het nemen van hun 

voorrang.  

Op basis van de gevonden resultaten worden aanbevelingen geformuleerd. Indien hoffelijkheidslichten worden 

geïmplementeerd, dringt een nieuw wettelijk kader zich op. Het gaat om het toelaten van groene 

knipperlichten, maar ook over de installatievoorwaarden ervan. Verder moeten heel wat praktische vragen 

beantwoord worden zoals:   

- Wie is de doelgroep van hoffelijkheidslichten?  

- Hoe kunnen burgers maximaal gesensibiliseerd worden omtrent het bestaan van hoffelijkheidslichten?  
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- Aan welke technische aspecten, zoals optimale zichtbaarheid lichten, plaats of kleur moeten 

hoffelijkheidslichten voldoen? 

- Welke implicaties zal het gebruik van hoffelijkheidslichten hebben?  

- Hoe wordt misbruik van hoffelijkheidslichten gecontroleerd?  

- Welke sancties te hanteren in bij misbruik van hoffelijkheidslichten?  

Het beantwoorden van deze vragen is een opdracht voor de beleidsmakers. Zij kunnen zich bijvoorbeeld 

kunnen laten bijstaan door een werkgroep bestaande uit praktijkactoren van de brandweer, wetgevers, 

beleidsmakers en experten inzake de wegcode. 

Het opzet van dit pilootproject is tot slot uniek. Het is aanbevelenswaardig om wetsvoorstellen te testen 

alvorens ze te implementeren in de praktijk. Hierdoor kunnen door middel van een proefopstelling specifieke 

zaken getest, gemeten en ge(her)evalueerd worden. In dit pilootproject worden dan ook heel wat voor- en 

nadelen, aanbevelingen en randvoorwaarden geformuleerd waarmee de beleidsmaker concreet aan de slag 

kan.   
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Summary 

This Belgian pilot project (April - November 2023) evaluated the feasibility of a legislative proposal concerning 

courtesy lights for firefighter volunteers, submitted in 2020 in the Chamber of Representatives. These green 

flashing lights should make the cars of fire service volunteers more recognizable in traffic and invite other road 
users to give them right of way or smooth passage. According to this legislative proposal courtesy lights may 

only be activated in the event of an urgent intervention. Drivers of cars equipped with courtesy lights will drive 
non-priority and must obey traffic rules at all times. By means of the courteous behavior of other road users, 

fire volunteers would arrive faster at the fire station. This legislative proposal thus aims to shorten average 
national turnout times.   

This pilot project measured the effect of courtesy lights on (1) participants’ turn-out times, (2) other road 
users’ reaction and (3) participants' safety feelings. The pilot project lasted 8 months and consisted of 2 

phases. During the baseline measurement, the first 4 months, participants drove without courtesy lights. 
During the effect measurement, the last 4 months, participants drove with courtesy lights. 

Data were collected and analyzed using a multimethod approach:  

- Participants' turnout times were recorded by a black box. These data were analyzed quantitatively 

using a non-inferiority test. This test examines whether driving with courtesy lights leads to shorter, 
the same or slower turnout times;  

- The behavior of other road users was imaged using action cameras installed on the dashboard of the 
participants' cars. The images were qualitatively analyzed through image analysis; 

- Participants' feelings of safety were surveyed using a monthly questionnaire and a focus group. The 
collected data were analyzed through qualitative content analysis. 

A total of 20 participants took part in this pilot project. They were attached to the Kempen, Waals Brabant 
and Luxemburg emergency response zones and Brandweerzone Oost. There were five participants per zone. 

Their vehicle was equipped with a black box, green courtesy lights and an action camera. They were surveyed 
monthly through a short questionnaire. 

This study shows a predominantly positive result. The comparison of turnout times in the baseline and effect 
measurement shows sometimes small gains of the turnout times. The fire volunteers driving with the green 

courtesy lights sometimes arrive faster, but they never arrive slower at the fire station. Moreover, the fire 

volunteers feel safer behind the wheel, as a result of greater recognition of the cars. Other road users are 
willing to give smooth passage or right of way to the fire volunteers. However, traffic violations are sometimes 

committed when they do so. Fire service volunteers also sometimes commit traffic violations while taking their 
passage.   

Based on the results found, recommendations are formulated. If courtesy lights would be implemented, a new 
legal framework comes into play. It concerns the authorization of green flashing lights, as well as their 
installation conditions. Furthermore, a lot of practical questions need to be answered such as:   

- Who is the target group of courtesy lights?  

- How can citizens be made as aware as possible of the existence of courtesy lights?  
- What technical aspects, such as optimal visibility lights, location or color should courtesy lights comply 

with? 
- How is misuse of courtesy lights controlled?  
- What sanctions to apply in case of misuse of courtesy lights?  

Answering these questions is a task for policymakers. For example, they could be assisted by a working group 
consisting of fire service practitioners, legislators, policymakers and experts on the highway code. 

Finally, the approach of this pilot project is unique. It is advisable to test legislative proposals before 

implementing them in practice. This allows specific issues to be tested, measured and (re)evaluated by means 
of a pilot setup. Consequently, this pilot project formulates a lot of advantages and disadvantages, 
recommendations and preconditions that policy-makers can use in practice.   
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Inleiding 

De Belgische brandweer kent een grote vrijwilligerstraditie. In 2021 is 62% van het totale operationele 

brandweerpersoneel vrijwillig aan de slag bij de brandweer (Federaal Kenniscentrum voor de Civiele Veiligheid, 

persoonlijke communicatie 12/08/2022). Brandweervrijwilligers zijn thuis van wacht1 en zijn op bepaalde 

momenten beschikbaar voor dringende opdrachten (KB 19/04/2014 tot bepaling van het administratief statuut 

van het operationeel personeel van de hulpverleningszones)2. Eens ze worden opgeroepen door de 

alarmcentrale, begeven ze zich zo snel mogelijk naar de kazerne. Dit doen ze door middel van hun wagen3. 

Eenmaal ter plaatse in de kazerne, stappen de brandweervrijwilligers in de brandweerwagen en begeven ze 

zich hiermee naar de plaats van interventie.  

De tijdspanne waarin brandweervrijwilligers in de kazerne geraken, beïnvloedt de algemene uitruktijd van de 

brandweer. De uitruktijd is de tijd tussen het moment waarop de alarmcentrale de noodoproep ontvangt en 

het moment waarop de eerste brandweerwagen in de kazerne vertrekt (Federaal Kenniscentrum voor de 

Civiele Veiligheid, 2021). In 2020 is de gemiddelde uitruktijd van de Belgische brandweer 4,26 minuten 

(Federaal Kenniscentrum voor de Civiele Veiligheid, 2021). In 2021 wordt het Wetsvoorstel 

Hoffelijkheidslichten4 ingediend in de Kamer van Volksvertegenwoordigers met als doel de gemiddelde 

uitruktijd van de brandweer in te korten5. Dit wordt beoogd door middel van hoffelijkheidslichten, groene 

knipperlichten die worden geïnstalleerd in de wagens van brandweervrijwilligers. Hoffelijkheidslichten mogen 

in dit wetsvoorstel louter gebruikt worden door brandweervrijwilligers die zijn opgeroepen naar de kazerne 

voor een dringende opdracht. Hoffelijkheidslichten hebben zo een signaalfunctie, ze maken de wagens van 

brandweervrijwilligers meer herkenbaar in het verkeer (Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, toelichting). De 

overige weggebruikers weten bijgevolg waarom de brandweervrijwilligers op de weg zijn, namelijk om zich 

naar de kazerne te begeven voor een dringende opdracht. Hoffelijkheidslichten nodigen de overige 

weggebruikers uit om voorrang of vlotte doorgang te verlenen aan de brandweervrijwilligers (Wetsvoorstel 

Hoffelijkheidslichten, samenvatting). Bijgevolg zouden brandweervrijwilligers sneller aankomen in de kazerne 

en zodoende ook op de plaats van interventie (Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, samenvatting).   

Op vraag van FOD Mobiliteit & Vervoer voert Vias institute een evaluatie uit naar het Wetsvoorstel 

Hoffelijkheidslichten. Deze evaluatie verloopt in 2 fases:   

- De kwalitatieve voorstudie onderzoekt de randvoorwaarden om een Belgisch pilootproject te ontwikkelen 

met oog op het meten van het effect van hoffelijkheidslichten. Dit gebeurt aan de hand van een klassieke 

literatuurstudie en interviews met praktijkactoren. De verzamelde data wordt geanalyseerd en 

gestructureerd op 4 niveaus: (1) de te meten variabelen in het pilootproject; de in- en exclusiecriteria van 

de deelnemende (2) hulpverleningszones en (3) brandweervrijwilligers alsook (4) de kritische 

succesfactoren om het pilootproject uit te rollen;  

- Het multimethodische pilootproject meet het effect van hoffelijkheidslichten op (1) de uitruktijden van de 

deelnemers, (2) het gedrag van de overige weggebruikers en (3) de veiligheidsgevoelens van de 

deelnemers tijdens het rijden met hoffelijkheidslichten6. Dit gebeurt bij 20 deelnemers, verspreid over 4 

kazernes. Het pilootproject loopt gedurende 8 maanden. De eerste 4 maanden (nulmeting) rijden de 

deelnemers zonder hoffelijkheidslichten naar de kazerne, de laatste 4 maanden (effectenmeting) rijden ze 

 
1 Hoewel de meeste vrijwilligers thuis van wacht zijn, is het ook mogelijk om vanuit andere plaatsen van wacht te zijn (bijvoorbeeld vanuit 
de werkplaats). Om de leesbaarheid van dit document te vrijwaren, wordt in dit rapport louter gesproken over ‘thuis’ van wacht zijn.  
2 Brandweervrijwilligers kunnen ook opgeroepen worden voor niet-dringende opdrachten. Gezien de expliciete focus van deze studie op 
dringende opdrachten, wordt voor de leesbaarheid van de tekst gekozen om louter te verwijzen naar dringende opdrachten.  
3 Sommige brandweervrijwilligers komen te voet of begeven zich met de fiets, motor, speedpedelec of e-step naar de kazerne. Gezien de 
expliciete focus van deze studie op de wagens van de brandweervrijwilliger, wordt voor de leesbaarheid van de tekst gekozen om louter 
te verwijzen naar hun wagen.  
4 Wetsvoorstel betreffende het invoeren van hoffelijkheidslichten voor vrijwillig brandweerpersoneel en vrijwilligers van de civiele 
bescherming.  
5 Naast brandweervrijwilligers worden ook vrijwilligers van de Civiele Bescherming als doelgroep benoemd in het Wetsvoorstel 
Hoffelijkheidslichten. In onderling overleg met de opdrachtgever van deze studie, de FOD Mobiliteit en Vervoer, wordt gekozen om deze 
studie louter toe te spitsen op brandweervrijwilligers (zie 1.4). Gedurende het pilootproject krijgt Vias institute van meerdere 
beroepsgroepen de vraag of ze mogen deelnemen aan het pilootproject 
6 Deze 3 variabelen zijn het resultaat van de voorstudie. 
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met hoffelijkheidslichten rond. De geregistreerde rijtijden, het gedrag van de overige weggebruikers en 

de veiligheidsgevoelens tijdens de nul- en effectenmeting worden vervolgens op kwantitatieve en 

kwalitatieve manier geanalyseerd en vergeleken met elkaar.  
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1 Methodologie voorstudie 

1.1 Onderzoeksvragen  

Centrale onderzoeksvraag: 

Aan welke randvoorwaarden moet een Belgisch pilootproject voldoen om het effect van hoffelijkheidslichten 

op de rijtijden van brandweervrijwilligers te meten?  

Om deze vraag te kunnen beantwoorden, is het zinvol om te kijken hoe het effect van hoffelijkheidslichten op 

de rijtijden van haar gebruikers (al dan niet brandweervrijwilligers) gemeten wordt in internationale studies. 

Om deze inzichten vervolgens te kunnen vertalen naar de Belgische context, moet het duidelijk zijn hoe het 

Belgische oproepsysteem voor brandweervrijwilligers werkt. Dit leidt tot onderstaande deelvragen.  

Deelvraag 1: 

Hoe wordt het effect van hoffelijkheidslichten op de rijtijden van haar gebruikers gemeten in internationale 

studies?  

Deelvraag 2:  

Hoe werkt het Belgische oproepsysteem voor brandweervrijwilligers?  

1.2 Dataverzameling   

De data wordt verzameld door middel van een klassieke literatuurstudie, schriftelijke contacten en 

verkennende, semigestructureerde interviews met praktijkactoren. Deze data spitst zich toe op België, Canada 

(het land waar het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten naar verwijst), het Verenigd Koninkrijk (waar 

hoffelijkheidslichten al gebruikt worden door een andere doelgroep) en drie Belgische buurlanden: Nederland, 

Frankrijk en Duitsland aangezien de hoffelijkheidslichten in deze landen reeds voorwerp uitmaakten van het 

sociaal-maatschappelijke debat.  Het vierde buurland van België, Luxemburg, wordt niet besproken aangezien 

er in dit land geen relevante initiatieven met betrekking tot hoffelijkheidslichten plaatsvonden.  

De geraadpleegde literatuur en praktijkactoren worden hieronder opgesomd.  

- Literatuurstudie:  

o Nationale wetgeving en beleid. Wat zegt de wetgeving over licht- en geluidssignalisatie van (non-) 

prioritaire voertuigen; wat met de herkenbaarheid van brandweervrijwilligers onderweg naar de 

kazerne; en hoe luidt het politieke debat over het al dan niet implementeren van deze 

hoffelijkheidslichten? Deze informatie is terug te vinden in parlementaire vragen en antwoorden, 

wetsontwerpen, en wetswijzigingen aan de wegcode;  

o Grijze literatuur. Wat geeft de grijze literatuur aan van overheden, universiteiten en andere 

instellingen? Denk hierbij aan rapporten en statistische verslagen over de werking van de brandweer 

of rapporten en standpunten van bijvoorbeeld vakverenigingen voor brandweervrijwilligers;  

o Academisch onderzoek. Dit onderzoek blijkt bijzonder schaars te zijn. Slechts één wetenschappelijke 

studie bestudeert het effect van hoffelijkheidslichten op de rijtijden van haar gebruikers. 

 

- Schriftelijke contacten met praktijkactoren:  

o De bevindingen van de literatuurstudie worden afgetoetst bij praktijkactoren uit Frankrijk, 

Nederland en Duitsland. Dit gebeurt schriftelijk, via e-mailverkeer naar lokale vakverenigingen voor 

brandweervrijwilligers. Er wordt hen telkens gevraagd naar hun standpunt over 

hoffelijkheidslichten. De vakverenigingen uit Canada en het Verenigd Koninkrijk worden niet 

bevraagd aangezien hoffelijkheidslichten daar al geïmplementeerd zijn;  
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o In Canada wordt het Ministère de la Sécurité Publique de Québec, opdrachtgever van het afgeronde 

pilootproject rond hoffelijkheidslichten (2018-2021) aangeschreven, met de vraag tot inzage in hun 

rapport over dit pilootproject. Ook de instantie die in Québec de vergunningen verleent aan 

brandweervrijwilligers, de Société de l'assurance automobile du Québec, wordt aangeschreven met 

de vraag naar cijfers: hoeveel vergunningen hebben ze al verleent & terug ingetrokken; en hoeveel 

kazernes laten het gebruik van hoffelijkheidslichten toe?  

 

- Verkennende interviews met praktijkactoren:  

o Alle 34 Belgische hulpverleningszones worden aangeschreven, met de vraag hun 

brandweervrijwilligers uit te nodigen voor een verkennend interview in kader van deze studie. Het 

doel is om één brandweervrijwilliger per provincie te interviewen. De enige voorwaarde waaraan de 

geselecteerde respondenten moeten voldoen, is dat ze operationeel vrijwilliger zijn, ongeacht hun 

functie die ze als vrijwilliger uitoefenen. De eerste kandidaat die zich meldt, is degene die wordt 

uitgenodigd voor een digitaal interview. In totaal werden 11 personen geïnterviewd (sommige 

respondenten gaven aan dit samen te willen doen met een collega), bestaande uit 

brandweervrijwilligers tewerkgesteld in:  

o Provincie Antwerpen, hulpverleningszone Rivierenland;  

o Provincie Limburg, hulpverleningszone Noord-Limburg;  

o Provincie West-Vlaanderen, hulpverleningszone Fluvia;   

o Provincie Oost-Vlaanderen, hulpverleningszone Oost; 

o Provincie Vlaams-Brabant, hulpverleningszone West 

o Provincie Namen, hulpverleningszone NAGE;  

o Provincie Luik, hulpverleningszone HEMECO;  

o Provincie Waals Brabant, hulpverleningszone Waals-Brabant.  

 

Vanuit de provincies Henegouwen en Luxemburg kwam geen reactie. De Brusselse brandweer wordt 

niet betrokken in de bevraging aangezien deze uitsluitend uit professioneel brandweerpersoneel 

bestaat. 

 

 

Afbeelding 1: Geografische verspreiding van verkennende interviews met praktijkactoren.  

o Tenslotte vindt er een interview plaats met een kaderlid uit een hulpverleningszone in Canada waar 

het pilootproject hoffelijkheidslichten liep. 
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1.3 Data-analyse  

Kwalitatieve data-analyse wordt gekenmerkt door het categoriseren, interpreteren en samenvatten van de 

gegevens (Merkus, 2023). De literatuur wordt geanalyseerd via thematische analyses om belangrijke thema’s 

en kennislacunes te identificeren (Braun & Clarke, 2006). Deze thema’s zijn:  

- Wat zijn de te meten variabelen in het pilootproject?  

- Wat zijn de in- en exclusiecriteria voor de deelnemende hulpverleningszones in het pilootproject?  

- Wat zijn de in- en exclusiecriteria voor de deelnemende brandweervrijwilligers in het pilootproject?  

- Wat zijn de kritische succesfactoren om het pilootproject uit te rollen?  

De informatie uit semigestructureerde interviews met brandweervrijwilligers vullen deze bevindingen aan, 

waarbij de data via dezelfde thematische analyse worden verwerkt (Kvale & Brinkmann, 2009; Braun & Clarke, 

2006).  

Dankzij dit iteratief proces, waarbij literatuur- en interviewbevindingen geïntegreerd worden, zijn de 

bevindingen van dit onderzoek ‘gelaagd’ (Nowell et al., 2017). Gedurende het hele onderzoeksproces wordt 

het principe van reflexiviteit toegepast om de impact van de onderzoeker op het onderzoek te erkennen en te 

minimaliseren, en om de transparantie en geloofwaardigheid van de studie te verhogen (Berger, 2015). Deze 

analyse, bestaande uit de geïntegreerde resultaten, is gericht op het uitbreiden van de bestaande kennis 

inzake hoffelijkheidslichten en het formuleren van de aanpak van het Belgische pilootproject (Creswell & Poth, 

2018). 

1.4 Kritische bedenkingen   

De hierboven beschreven methodologie van kwalitatieve data-analyse van een literatuurstudie en verkennende 

interviews gaat ook gepaard met een aantal kritische bedenkingen:  

- Selectiebias in het zoeken naar literatuur: Het gebruik van specifieke zoektermen kan leiden tot een 

selectiebias, waarbij mogelijks relevante literatuur niet wordt gevonden omwille van de gekozen 

zoektermen (Greenhalgh, 1997). Dit kan de breedte en diepte van de verzamelde data beïnvloeden en 
mogelijk tot een vertekend of een onvolledig overzicht van het onderzoeksveld leiden;  

- Interpretatieve flexibiliteit in thematische analyse: Het voordeel van thematische analyse is de flexibiliteit 

ervan (Braun & Clarke, 2006). Hier moet echter grondig gewaakt worden over de subjectiviteit in de 

interpretatie van data. In dit onderzoek gebeurt dit door middel van voldoende uitwisseling tussen de 

betrokken onderzoekers. Ondanks pogingen om de onderzoekersbias te verminderen door het principe 

van reflexiviteit toe te passen (Berger, 2015), bestaat de mogelijkheid dat verschillende onderzoekers tot 

verschillende conclusies komen bij het analyseren van dezelfde data;  

- Toepassing van inclusie- en exclusiecriteria: De keuze en toepassing van inclusie- en exclusiecriteria 

kunnen zowel de selectie van de literatuur als de interviewdeelnemers beïnvloeden, wat kan resulteren in 

een selectie die niet volledig de diversiteit van het onderzoeksveld weerspiegelt (Booth et al., 2016). Dit 

wordt zo veel mogelijk vermeden door de in- en exclusiecriteria af te toetsen bij zowel de praktijkactoren 

als de opdrachtgever. Er wordt echter wel een belangrijke keuze gemaakt omtrent de doelgroep die  wordt 

bestudeerd in deze studie. In onderling overleg met de opdrachtgever, wordt besloten om vrijwilligers van 

de civiele bescherming niet op te nemen in dit onderzoek. De reden hiertoe is dat deze vrijwilligers in veel 

mindere mate opgeroepen worden voor dringende opdrachten dan brandweervrijwilligers. Hoewel deze 

keuze gemaakt is met oog op het optimaal vergaren van data, heeft dit een impact op de dataverzameling.  
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2 Belgische brandweer  

Dit hoofdstuk bespreekt de werking en de structuur van de Belgische brandweer, het aantal Belgische 

brandweervrijwilligers, hoe zij naar de kazerne rijden na het ontvangen van een noodoproep en hoe dit de 

uitruktijd beïnvloedt. Het sluit af met het bespreken van de impact van deze verworven kennis op de aanpak 

van het pilootproject.   

2.1 Hulpverleningszones en brandweerkorpsen  

De Belgische brandweer is opgedeeld in 34 hulpverleningszones en de Brusselse Brandweer (Koninklijk besluit 

van 2 februari 2009 tot vaststelling van de territoriale afbakening van de hulpverleningszones).  

Aan 1 hulpverleningszone zijn meerdere kazernes verbonden. Vlaanderen en Wallonië tellen in totaal 255 

kazernes, Brussel telt er 15. De Belgische kazernes zijn op 3 verschillende manieren samengesteld:  

- Volledige beroepskorpsen, bestaande uit louter beroepsbrandweerpersoneel;  

- Gemengde korpsen, bestaande uit zowel beroeps- als vrijwillig brandweerpersoneel;  

- Vrijwilligerskorpsen, bestaande uit louter vrijwillig brandweerpersoneel.  

 

 

 

Afbeelding 2: Overzicht van de 34 Belgische hulpverleningszones en Brandweer Brussel.  

(Algemene Directie Civiele Veiligheid). 
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2.2 Personeel  

De Belgische brandweer bestaat uit vrijwillig en beroepspersoneel. Beide groepen voeren zowel operationele 

(interventies, brandvoorkoming, oefeningen en opleidingen) als administratieve taken uit. (Art. 174 KB 

19/04/2014 tot bepaling van het administratief statuut van het operationeel personeel van de 

hulpverleningszones). Binnen het operationele luik, maken brandweervrijwilligers de meerderheid uit in België 

(persoonlijke communicatie Algemene Directie Civiele Veiligheid, 12/08/2022; Brandweer.be, z.d.). Van de 

17.300 operationele brandweerlieden, is 63% (10.900) ingeschreven als brandweervrijwilliger. Slechts 37% 

(6.400) is beroepsmatig aan het werk.  

Beroepsbrandweerpersoneel oefent haar hoofdberoep uit bij de brandweer (Art. 103 van de wet van 15 mei 

2007 betreffende de civiele veiligheid). Ze werken volgens een ploegen- of dagensysteem vanuit de kazerne. 

Indien een noodoproep binnenkomt, kunnen zij meteen vanuit de kazerne vertrekken met een 

brandweerwagen naar de plaats van interventie.  

Brandweervrijwilligers combineren in bijberoep hun vrijwilligersengagement met bijvoorbeeld studies, een 

hoofdberoep of een werkloosheidsstatuut (Art. 103 van de wet van 15 mei 2007 betreffende de civiele 

veiligheid). Aangezien zij hun brandweertaken uitvoeren in hun vrije tijd of tijdens hun werkuren, oefenen zij 

hun opdrachten uit op oproepbasis: ze zijn thuis van wacht. Eens ze opgeroepen worden voor een noodoproep, 

moeten ze zich zo snel mogelijk naar de kazerne begeven. Vanuit de kazerne vertrekken ze vervolgens met 

een brandweerwagen naar de plaats van interventie. Om zo snel mogelijk in de kazerne te raken, moeten 

brandweervrijwilligers voldoen aan een woonplaatsverplichting. Ze moeten verplicht binnen een bepaalde 

straal van de kazerne wonen of werken (Art.36 KB 19/04/2014 tot bepaling van het administratief statuut van 

het operationeel personeel van de hulpverleningszones). De kazernes bepalen deze straal zelf.  

 

 Vrijwilliger Beroeps 

Verhouding 63% 37% 

Taken  Operationele en administratieve opdrachten 

Statuut  Bijberoep Hoofdberoep 

Van wacht  Thuis  Kazerne 

 
Tabel 1: Vrijwillig en beroepsmatig brandweerpersoneel in België. 

2.3 Tijden bij brand  

Hoe snel de brandweer ter plaatse is na het ontvangen van een noodoproep, is een aaneenschakeling van 

twee tijden (Federaal Kenniscentrum voor de Civiele Veiligheid 2020):   

Terminologie Definitie en gemiddelde duur voor het jaar 2020 

Uitruktijd  - De tijd tussen het tijdstip van alarmering van de noodcentrale en het tijdstip 

waarop de eerste brandweerwagen vertrekt vanuit de kazerne. De tijd die 

brandweervrijwilligers nodig hebben om de kazerne te bereiken, is opgenomen in 

deze tijd.  

- In 2020 is dit op nationaal niveau gemiddeld 4 minuten en 26 seconden. 

Reistijd  - De tijd tussen de uitruk (het vertrek van de eerste brandweerwagen) en de 

aankomst ter plaatse. 

- In 2020 is dit op nationaal niveau gemiddeld 6 minuten en 55 seconden. 

Opkomsttijd - De tijd tussen het tijdstip van alarmering en het tijdstip van aankomst.  Dit is dus 

de som van de uitruk- en de reistijd.   

- In 2020 is dit op nationaal niveau gemiddeld 11 minuten en 21 seconden.  
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Afbeelding 3: Tijden bij brand waarbij een brandweervrijwilliger wordt opgeroepen.  

 

2.4 Herkenbaarheid tijdens rit naar kazerne  

Brandweervrijwilligers zijn tijdens hun rit naar de kazerne vrij onherkenbaar. Sommigen voorzien hun wagen 

van een sticker of plaatje van de brandweer. Dit signalement is louter informatief en amper zichtbaar voor de 

overige weggebruikers wanneer de brandweervrijwilligers rondrijden.  

 

 

2.5 Aanpak pilootproject  

❖ In- en exclusiecriteria deelnemende hulpverleningszones  

Kazernes die werken met gemengde en/of vrijwilligerskorpsen:  

Enkel de kazernes die werken met gemengde en/of volledige vrijwilligerskorpsen, kunnen deelnemen aan het 

pilootproject.  

Afbeelding 4: Logo Belgische brandweer (brandweer.be). 
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3 Wetsvoorstel hoffelijkheidslichten 

Dit hoofdstuk bespreekt het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten. Hoe zien hoffelijkheidslichten eruit en wat is 

het doel ervan? Wie mag hoffelijkheidslichten gebruiken en wat zijn de hiermee gepaard gaande rechten en 

plichten? Is er steun bij de Belgische bevolking voor dit wetsvoorstel?  Tenslotte bespreekt dit hoofdstuk de 

impact van deze verworven kennis op de aanpak van het pilootproject.   

3.1 Het Wetvoorstel Hoffelijkheidslichten  

In 2021 werd het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten ingediend in de Kamer Van Volksvertegenwoordigers (zie 

bijlage 1). De samenvatting van dit voorstel luidt:  

“Dit wetsvoorstel voert een groen ‘hoffelijkheidslicht’ in, waarmee vrijwilligers van brandweer of civiele 

bescherming op weg naar de kazerne voor een dringende opdracht, zichzelf duidelijk herkenbaar 

kunnen maken. Dit knipperlicht, zonder geluidstoestel, geldt als een uitnodiging aan de andere 

weggebruikers om het voertuig voorrang of vlotte doorgang te verschaffen.” 

De wetsindieners verwijzen naar Canada, waar hoffelijkheidslichten reeds geïmplementeerd zijn in enkele 

provincies (zie 5.).  

3.2 Hoffelijkheidslichten  

Hoffelijkheidslichten zijn groene knipperlichten, geïnstalleerd in of op de wagen van brandweervrijwilligers 

(Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, toelichting). Deze lichten mogen alleen gebruikt worden in het geval dat 

brandweervrijwilligers naar de kazerne worden opgeroepen in kader van een dringende opdracht 

(Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, toelichting).  

 

Afbeelding 5: Illustratie van hoffelijkheidslichten.  

 

3.3 Doelstelling  

Het doel van hoffelijkheidslichten is om brandweervrijwilligers duidelijk herkenbaar te maken voor de overige 

weggebruikers in het verkeer. Hoffelijkheidslichten hebben dus een signaalfunctie: ‘een brandweervrijwilliger 

is onderweg naar de kazerne voor een dringende opdracht’. De overige weggebruikers worden uitgenodigd 

om de brandweervrijwilligers voorrang of een vlotte doorgang te verlenen. Het is echter niet strafbaar als de 

overige weggebruikers dit niet doen. De wagen van de brandweervrijwilligers wordt namelijk niet als prioritair 

gecatalogeerd en de brandweervrijwilligers moeten zich steeds houden aan het verkeersreglement 

(Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, toelichting). De wetsindieners willen door middel van deze 

hoffelijkheidslichten inspelen op de uitruktijden van de brandweer en deze reduceren (zie 2.3).  



   

 

22 

 

 

Afbeelding 6: Herkenbaarheid van wagen zoals voorgesteld in het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten. 

3.4 Draagvlak bij Belgische populatie  

Gezien de schaarsheid aan informatie over hoffelijkheidslichten, is het zinvol om te kijken wat burgers vinden 

van het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten. Dit gebeurt door middel van een bevraging (Vias institute, 2023), 

getoetst bij een representatief deel van de Belgische bevolking. 1.000 burgers werden bevraagd in februari 

2023. Vias institute had op dat ogenblik nog nooit gecommuniceerd over deze studie en het pilootproject. De 

bevraging levert volgende antwoorden op voor volgende stellingen:  

 

 

 

Tabel 2: Draagvlak bij Belgische bevolking (Omnibus 2023, Vias institute). 

14%

25%

37,5%

35,5%

31%

38,5%

15,5%

15,5%

12%

25%

18,5%

8%

10%

9%

4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Hoffelijkheidslichten leiden tot verwarring op de
baan

Ik zie de noodzaak van hoffelijkheidslichten in

Ik ben bereid mij hoffelijk op te stellen

Draagvlak bij Belgische populatie 

Helemaal akkoord Akkoord Geen mening Niet akkoord Helemaal niet akkoord



   

 

23 

 

In het algemeen is er een grote bereidheid (76%) bij de bevraagde burgers om zich hoffelijk op te stellen ten 

opzichte van brandweervrijwilligers die rondrijden met hoffelijkheidslichten. 37,50% geeft aan hier volledig 

mee akkoord te zijn, 38,50% gaat hiermee akkoord. Slechts 12% geeft aan hier niet toe bereid te zijn (8% 

niet akkoord en 4% helemaal niet akkoord). 12% heeft hierover geen mening.  

De meerderheid (56%) ziet de noodzaak van hoffelijkheidslichten in. 18,5% gaat hier niet mee akkoord en 

9,5% gaat helemaal niet akkoord met deze stelling. 15% heeft hierover geen mening.  

49% gaat akkoord tot volledig akkoord met de stelling dat hoffelijkheidslichten tot verwarring zullen leiden 

aangezien zij geen prioritaire voertuigen zijn maar toch om een vlotte doorgang te vragen. 15,5% heeft 

hierover geen mening. En 35% maakt zich hier minder zorgen over (25% niet akkoord en 10% helemaal niet 

akkoord).   

3.5 Aanpak pilootproject 

❖ Te meten variabelen  

De individuele uitruktijden van de deelnemers: 

Het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten speelt in op de uitruktijd van de brandweer. De te meten variabele in 

het pilootproject is dus de tijdsduur van de deelnemers hun rit naar de kazerne voor een dringende opdracht. 

De eerste onderzoeksvraag van het Belgisch pilootproject luidt als volgt: “Wat is het effect van 

hoffelijkheidslichten op de uitruktijden van de deelnemers?”.  

❖ In- en exclusiecriteria deelnemers  

Brandweervrijwilligers die zich met de wagen naar de kazerne verplaatsen:  

Het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten speelt in op de verplaatsingstijd van brandweervrijwilligers die zich met 

de wagen naar de kazerne verplaatsen. Zij die zich anders verplaatsen, bijvoorbeeld te voet, met de motor of 

(elektrische) fiets, kunnen niet deelnemen aan het pilootproject.   

❖ Kritische succesfactoren 

Kritische succesfactor: sensibilisering  

Het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten beoogt duurzame gedragsverandering bij de overige weggebruikers 

door middel van een grotere herkenbaarheid van de wagens van de brandweervrijwilligers. Er moet dus een 

goede sensibiliseringscampagne ontwikkeld worden waarbij de burgers geïnformeerd worden over het bestaan 

van het pilootproject, het nut van hoffelijkheidslichten en hoe te reageren indien ze een wagen met 

hoffelijkheidslichten kruisen.  
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4 Belgische prioritaire en non-prioritaire voertuigen  

Vorig hoofdstuk verwijst naar het onderscheid tussen prioritaire en non-prioritaire voertuigen. Gezien de unieke 

positie van de gebruikers van hoffelijkheidslichten, bespreekt dit hoofdstuk de verschillen hiertussen. Wie mag 

rijden met prioritaire voertuigen en wat zijn hun rechten? Welke plichten hebben de overige weggebruikers 

ten aanzien van prioritaire voertuigen? Waar situeert de categorie ‘hoffelijkheidslichten’ zich hierin? Ook dit 

hoofdstuk sluit af met een opsomming van de impact van de verworven kennis op de aanpak van het 

pilootproject.  

4.1  Prioritaire voertuigen 

Een voertuig wordt als prioritair beschouwd als de lichtsignalen (blauwe knipperlichten) geactiveerd zijn, al 

dan niet samen met het geluidssignaal (sirene)7,8. De wetgever bepaalt welk type voertuigen uitgerust mogen 

worden met licht- en geluidssignalen (KB 15 maart 1968, Art. 28, § 2, 1° c; Art. 43, § 2, 3°)9. Brandweerwagens 

zijn opgenomen in deze lijst.  

4.1.1  Dringende en niet-dringende opdrachten  

De aard van de interventie bepaalt of de licht- dan wel geluidssignalen van prioritaire voertuigen mogen 

geactiveerd worden. Het verkeersreglement10 voorziet hiervoor een onderscheid tussen dringende en niet-

dringende opdrachten.   

Bij dringende opdrachten, moeten de blauwe knipperlichten verplicht geactiveerd worden (Art. 37.5 

verkeersreglement)11. De sirene mag, maar moet niet verplicht, geactiveerd worden (Art. 37.3, 

verkeersreglement). Wanneer beiden geactiveerd zijn, geniet de bestuurder van het prioritair voertuig 

voorrang. 

Bij niet-dringende opdrachten mogen de blauwe knipperlichten gebruikt worden, op voorwaarde dat de aard 

van de opdracht dit rechtvaardigt (Art. 37.2 verkeersreglement). Het geluidssignaal mag daarentegen nooit 

geactiveerd worden (Art. 37.3 verkeersreglement). Aangezien de bestuurder van het prioritair voertuig geen 

dringende opdracht uitvoert, geniet deze geen voorrang.  

 

 Lichtsignaal Geluidssignaal  Voorrang  

Dringende opdracht  Verplicht Toegestaan Ja 

Niet-dringende 

opdracht  

Toegestaan wanneer de 

aard van de opdracht het 

rechtvaardigt 

Verboden Nee 

 

Tabel 3: Licht- en geluidssignalen bij dringende en niet-dringende opdrachten. 

Welke opdrachten als dringend of niet-dringend beschouwd worden, staat nergens gedefinieerd in het 

verkeersreglement. Hetzelfde geldt voor de niet-dringende opdrachten waarvan de aard ervan toelaat om 

 
7 Artikel 37.1 van het Koninklijk Besluit van 1 december 1975 houdende algemeen reglement op de politie van het wegverkeer7 (voortaan 
‘verkeersreglement’) 
8 In januari 2024 zou een nieuwe regel in werking treden, waardoor de sirene niet langer vrijblijvend, maar verplicht moet gebruikt worden 
in geval van dringende opdrachten. De inwerktreding van deze regel  werd uitgesteld tot een nader te bepalen datum.  
Bron: Koninklijk besluit tot wijziging van het koninklijk besluit van 2 oktober 2023 tot wijziging van het koninklijk van 1 december 1975 
houdende algemeen reglement op de politie van het wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg. 24 januari 2024. 
9 Koninklijk besluit van 15 maart 1968 houdende algemeen reglement op de technische eisen waaraan de auto’s, hun aanhangwagens en 
hun veiligheidstoebehoren moeten voldoen (B.S. 28 maart 1968). 
10 16 juli 2020 - Wet tot wijziging van het koninklijk besluit van 1 december 1975 houdende algemeen reglement op de politie van het 
wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg, wat de doorstroming van prioritaire voertuigen betreft, BS 01 oktober 2020 
11 Art. 3 Koninklijk besluit tot wijziging van het koninklijk besluit van 1 december 1975 houdende algemeen reglement op de politie van 
het wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg 
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blauwe lichten te gebruiken. De aflijning tussen beide opdrachten behoort in de praktijk tot interne richtlijnen 

van de nooddiensten (Van Raemdonck 1998).  

4.1.2  Voorrechten bestuurders prioritaire voertuigen 

Bestuurders van prioritaire voertuigen met een dringende opdracht mogen afwijken van bepaalde bepalingen 

van het verkeersreglement. Voorbeelden hiervan zijn het overschrijden van snelheidslimieten, door het rood 

licht rijden, een bijzondere overrijdbare bedding of busbaan oprijden en rijden op wegen voorbehouden voor 

landbouwvoertuigen, voetgangers, fietsers, ruiters en bestuurders van speed pedelecs. De bestuurders van 

de prioritaire voertuigen mogen tijdens deze actie geen andere weggebruikers in gevaar brengen 

(verkeersreglement, Art.37, lid 4).  

4.1.3  Verplichtingen overige weggebruikers   

Art. 38 van het verkeersreglement stelt dat elke weggebruiker, eens het prioritair voertuig met geactiveerde 

sirene nadert, de doorgang onmiddellijk moet vrijmaken alsook voorrang moet verlenen. Indien nodig moet 

de weggebruiker stoppen. Het niet naleven van deze bepaling is een overtreding van de derde graad.  

4.2  Non-prioritaire voertuigen  

Non-prioritaire voertuigen zijn alle voertuigen die niet zijn uitgerust met blauwe knipperlichten en een speciaal 

geluidstoestel. Deze moeten te allen tijde het verkeersreglement naleven. 

4.3  Voertuigen uitgerust met hoffelijkheidslichten  

De hoffelijkheidslichten zijn geïnstalleerd in de wagens van brandweervrijwilligers. Deze voertuigen worden 

als non-prioritair beschouwd. De bestuurders ervan hebben geen voorrechten. Ze mogen op geen enkel 

moment afwijken van de verkeersregels. De overige weggebruikers hebben geen verplichting om voorrang te 

verlenen aan bestuurders die rijden met hoffelijkheidslichten. Wel worden ze warm uitgenodigd om, daar waar 

mogelijk, voorrang te verlenen. Het is echter niet strafbaar als ze dit niet doen.  

Groene knipperlichten zijn niet voorzien in het verkeersreglement, noch in het KB van 15 maart 1968. In 

principe is het gebruik ervan verboden omwille van artikel 29 van het verkeersreglement.  

 

Tabel 4: Prioritaire, non-prioritaire voertuigen en wagens uitgerust met hoffelijkheidslichten. 

 Prioritaire voertuigen  Non-prioritaire 

voertuigen  

Voertuigen met 

hoffelijkheidslichten  

Lichtsignaal   Blauwe knipperlichten  Neen  Groene knipperlichten  

Geluidssignaal  Ja Neen Neen  

Gebruikers mogen 

afwijken van 

verkeersreglement  

Ja Nee  Nee  

Plichten overige 

weggebruikers  

Doorgang vrijmaken  

Voorrang verlenen  

Stoppen   

 

Strafbaar als dit niet gebeurt 

Geen  Geen, maar warme 

uitnodiging tot het 

verlenen van voorrang  

 

Niet strafbaar als dit niet 

gebeurt 

 

https://www.wegcode.be/nl/regelgeving/1975120109~hra8v386pu#bforg7bzvh
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4.4  Aanpak pilootproject 

❖ Kritische succesfactoren 

Wijziging bestaand wetgevend kader:  

Groene knipperlichten zijn vandaag verboden op de weg. De huidige wetgeving moet dus worden aangepast 

in kader van dit pilootproject. Een federale toelating moet de deelnemers toelaten om hoffelijkheidslichten 

gedurende het pilootproject te gebruiken. Deze federale toelating moet worden aangevraagd bij de minister 

van mobiliteit.  

Verzekering controleren: 

Aangezien de deelnemers van het pilootproject tijdelijk zullen afwijken van het bestaande wetgevend kader, 

moet gecontroleerd worden hoe het zit met de verzekering in geval van een ongeluk.   
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5 Hoffelijkheidslichten in Canada  

Aangezien Canada in het Wetsontwerp Hoffelijkheidslichten dient als inspiratie, is het belangrijk om de 

Canadese context ten volle te begrijpen. Dit hoofdstuk start met het contextualiseren van de werking van de 

brandweervrijwilligers. Vervolgens bespreekt het de wettelijke kaders die de licht- en geluidssignalisatie van 

zowel prioritaire als non-prioritaire voertuigen bepalen. Daaropvolgend behandelt dit hoofdstuk het 

maatschappelijke debat, inclusief het pilootproject dat liep tussen 2015 en 2018, voorafgaand aan het ontstaan 

van de wetgeving inzake hoffelijkheidslichten. Vervolgens wordt het decreet inzake hoffelijkheidslichten, van 

kracht gegaan in 2021, van naderbij bekeken. Dit hoofdstuk wordt afgesloten met de bespreking van de impact 

van de verworven kennis op de aanpak van het pilootproject.  

5.1 Brandweervrijwilligers  

Canada kent, net zoals België, een grote traditie van brandweervrijwilligers. In totaal zijn er 127.259 

brandweerlieden. Hiervan is 78,5% (99.919) vrijwilliger tegenover 21,5% (27.341) beroepsbrandweer 

(Canadian Association of Fire Chiefs, 2021). 

5.2 Prioritaire voertuigen en voertuigen uitgerust met groene lichten 

5.2.1  Prioritaire voertuigen  

In Canada zijn prioritaire voertuigen herkenbaar door rode of witte zwaai- of knipperlichten (ziekenwagens en 

brandweerwagens), dan wel blauwe zwaai- of knipperlichten (politievoertuigen), al dan niet uitgerust met 

witte knipperende koplampen, (Code de la Sécurité Routière Canada, Art. 4  en art. 226). Ze beschikken tevens 

over een sirene en/of een apparaat voor het wijzigen van verkeerslichtsignalen (Art. 255 Code de la Sécurité 

Routière Canada).  

 

Op voorwaarde dat zowel de licht- als geluidssignalisatie actief zijn, mag de bestuurder van een prioritair 

voertuig zowel afwijken van de verkeersregels als manoeuvres stellen die normaal verboden zijn. Voorbeelden 

zijn het afwijken van verkeersborden en -lichten, het overschrijden van snelheidslimieten en het negeren van 

wegmarkeringen, rechts inhalen, inhalen op de tegenovergestelde rijstrook bij het naderen van en op een 

kruispunt of het voertuig parkeren op het voetpad of verboden parkeerplaatsen (Gouvernement de Québec, 

z.d., 2023). De overige weggebruikers zijn verplicht om voorrang te verlenen door snelheid te verminderen, 

zo veel mogelijk rechts te rijden en indien nodig te stoppen (Gouvernement de Québec, z.d., 2023).  

 

Naast bovenvermelde prioritaire voertuigen, verleent la Société de l’Assurance automobile du Québec 

(voortaan ‘SAAQ’) vergunningen aan andere type voertuigen om als prioritair voertuig erkend te worden 

(Wegcode Canada, art. 226). Dit geldt onder meer voor de persoonswagens van brandweervrijwilligers, die 

kunnen worden uitgerust met hoffelijkheidslichten. Eens toestemming ontvangen van de SAAQ mogen de 

brandweervrijwilligers rijden met groene knipperlichten (art. 226.2 Code de la Sécurité Routière Canada). Deze 

persoonswagens zijn louter uitgerust met lichtsignalisatie. Ze beschikken noch over een geluidshoorn, noch 

over een apparaat om de verkeerslichtsignalisatie aan te passen (art. 255 Code de la Secruité Routière 

Canada).  

Als de omstandigheden het toelaten, en op voorwaarde dat de groene knipperlichten geactiveerd zijn, mogen 

de brandweervrijwilligers op de berm rijden en hun voertuig op elke plek tot stilstand brengen en parkeren. 

Ze mogen hierbij de overige weggebruikers niet in gevaar brengen (Art. 226.2 Code de Sécurité Routière 

Canada). De overige weggebruikers dienen hoffelijk gedrag te vertonen (voorrang verlenen waar mogelijk). 

Hiervoor mogen ze vertragen en, indien de situatie hierom vraagt, hun wagen volledig tot stilstand brengen.   
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5.2.2   Voertuigen uitgerust met groene lichten  
Een aantal voertuigen van de hulpdiensten dienen op de plaats van de interventie als commando- en 

coördinatiepost (Wegcode Canada, art. 226.1). Deze zijn voorzien van een groen zwaailicht (Art. 226.1 Code 

de la Sécurité Routière Canada). Dit zwaailicht mag alleen gebruikt worden binnen de veiligheidsperimeter die 

gedefinieerd wordt door de verantwoordelijke van de operatie. Aangezien dit groene licht gebruikt wordt in de 

veiligheidsperimeter, worden de overige weggebruikers niet rechtstreeks geconfronteerd met deze voertuigen.  

 

 Prioritaire voertuigen 

 

Non-

prioritaire 

commando 

voertuigen  

Lichtsignaal  - Rood zwaai- of 

knipperlicht  

- Witte 

knipperende 

koplamp 

 

-------------------------- 

Brandweerwagens  

Ziekenwagens  

 

Blauw zwaai- of 

knipperlicht  

 

 

 

 

------------------------ 

Politievoertuigen  

 

Groen knipperlicht 

 

 

 

 

 

------------------------ 

Persoonswagens 

brandweervrijwilligers 

 

Groen 

zwaailicht  

Geluidssignaal Ja 

 

Nee Nee 

Bijkomend 

apparatuur 

Apparaat wijziging verkeerslichten Nee  Nee  

Rechten 

bestuurders  

Afwijken van verkeersregels  

Verboden manoeuvres  

Over de berm rijden  

Overal parkeren 

Nee 

Plichten 

overige 

weggebruikers  

Voorrang verlenen  

Strafbaar als dit niet gebeurt 

Voorrang verlenen  

Niet strafbaar als dit 

niet gebeurt. 

Nee  

 

Tabel 5: (Non-) prioritaire voertuigen in Canada. 

 

  



   

 

29 

 

5.3 Debat hoffelijkheidslichten Québec 

Het debat rond hoffelijkheidslichten werd voornamelijk gevoerd in Québec. In de rest van Canada stond dit 

niet op de maatschappelijke en/of politieke agenda. Dit stuk van het rapport zoomt dus in op Québec.  

 

 

Afbeelding 7: Québec in Canada. 

5.3.1  Het wetsontwerp (2008) 

Het sociaal-maatschappelijke debat rond hoffelijkheidslichten start in 2008 met een wetsontwerp dat stelt dat 

brandweervrijwilligers voortaan groene zwaailichten mogen installeren in hun persoonswagens (Loi modifiant 

le Code de la sécurité routière et d'autres dispositions, 2018). Deze lichten mogen geactiveerd worden wanneer 

de brandweervrijwilligers onderweg zijn naar de plaats van de brandweerinterventie. Indien de lichten 

geactiveerd zijn, mogen de brandweervrijwilligers over bermen rijden en hun voertuig overal tot stilstand 

brengen. Drie belangenorganisaties12, zowel van de brandweer, gemeentes als politie van Québec, zijn dit idee 

niet genegen en vragen om de inwerkingtreding van deze bepaling uit te stellen (Mémoire au conseil des 

ministres, 2020). Hun vraag wordt ingewilligd.  

5.3.2  De petitie (2014) 

In 2014 brengen een aantal brandweervrijwilligers hoffelijkheidslichten weer onder de aandacht. Ze leggen 

een petitie, van toepassing op het grondgebied Québec, neer bij het nationale parlement (Assemblée Nationale 

du Québec, 2014). De 2.775 ondertekenaars roepen via de petitie op tot de inwerkingtreding van artikel 226.2 
van de Code de la Sécurité Routière. Ze verzetten zich hiermee tegen het verzoek van de 3 

belangenorganisaties om de bepaling op te schorten. Het Ministerie van Transport en het Ministerie van 
Publieke Veiligheid stellen hierop een werkgroep samen die een pilootproject moet opstellen (Mémoire au 

conseil des ministres, 2020).  

 
12 Het gaat om (1) Association des chefs en sécurité incendie du Québec (ACSIQ), (2) l’Union des municipalités du Québec (UMQ), en (3) 
l’Association des directeurs de police du Québec.  
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5.3.3  Het pilootproject (2015-2018)  

5.3.3.1 Doel  

Het pilootproject beoogt het meten van het effect van groene knipperlichten13 op de rijtijden van de 

deelnemers naar de plaats van interventie. Gedurende het pilootproject mogen deze deelnemers, op 

voorwaarde dat hun hoffelijkheidslichten geactiveerd zijn, op 2 manieren afwijken van het verkeersreglement. 

Ze mogen enerzijds rijden over beddingen en anderzijds hun wagen overal stoppen en parkeren.  

5.3.3.2 Deelnemende zones en deelnemers 

418 deelnemers testen deze lichten in het pilootproject: 155 in de Bécancour en 263 in Les-Collines-de- 

l'Outaouais, verdeeld over 31 kazernes (niet-gepubliceerd onderzoeksrapport 2016). De kazernes hebben een 

grondgebied van 3.168 km2 en dienen 69.645 inwoners. De vrijwilligers worden gevraagd, maar zijn niet 

verplicht, om de groene knipperlichten te gebruiken op het ogenblik dat ze onderweg zijn naar een dringende 

opdracht.  

5.3.3.3 Methodologie    

Aan de deelnemers die het groene knipperlicht effectief activeren onderweg naar een dringende opdracht, 

wordt gevraagd om een vragenlijst in te vullen na elke opdracht (zie bijlage 2) (interview Kaderlid deelnemende 

zone Canadees pilootproject, 30/11/2022). Hierin wordt gepeild naar een schatting van onderstaande 

variabelen:  

- Schatting van de tijdswinst;  

- Schatting van het hoffelijk gedrag van overige weggebruikers;  

- Schatting van het aantal accidenten onderweg.  

Het gaat telkens om een schatting. De deelnemers of hun wagens zijn op geen enkele manier uitgerust met 

meetinstrumenten (interview Kaderlid deelnemende zone Canadees pilootproject, 30 november 2022).  

5.3.3.4 Randvoorwaarden  

Onderstaande randvoorwaarden worden bepaald in het Canadese pilootproject:  

- Rijopleiding brandweervrijwilligers: Alle deelnemers moesten een opleiding van 2 uur volgen bij een 

gespecialiseerde rijschool. Dit om te vermijden dat ze gevaarlijke rijgedrag zouden vertonen (interview 
coördinator brandveiligheid van MRC Les-Collines- de l’Outaouais, 30 november 2022);  

- Wetgevend kader: Het Ministerie de la Sécurité Publique de Canada moest voorafgaand aan het 
pilootproject de wegcode wijzigen. Enerzijds mogen groene knipperlichten gebruikt worden in kader van 

het pilootproject. Anderzijds mogen de gebruikers van hoffelijkheidslichten afwijken van de wegcode. Ze 

mogen op de berm rijden en overal stoppen;  
- Sensibilisering: Om de burgers optimaal te bereiken, werd ingezet op sensibilisering (interview coördinator 

brandveiligheid van MRC Les-Collines- de l’Outaouais, 30 november 2022). Dit gebeurt aan de hand van:  
o Video met uitleg naar burgers toe;  

o Borden aan de kant van de weg. Aan de ‘ingang’ van elke gemeente wordt dergelijk bord 

geplaatst;  
o Interviews op radio en televisie. 

5.3.3.5 Resultaten  

Het eindrapport is niet publiek raadpleegbaar , aldus  de opdrachtgever (persoonlijke communicatie Ministère 

de la Sécurité Publique Canada, 14/07/2023). 

 
13 Het gaat hier om groene knipperlichten en geen zwaailichten. Volgens de werkgroep die in 2014 werd opgericht moest het gebruik van 
groene zwaailichten voorbehouden blijven aan de commandovoertuigen. 
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Echter, uit een intern verkregen document en een interview met een nauw betrokken actor in het pilootproject, 

blijken de resultaten niet eenduidig (intern verkregen rapport pilootproject, 2016; interview Kaderlid 

deelnemende zone Canadees pilootproject, 30 november 2022).  

Na het eerste pilootjaar bleek 54% van de deelnemers de hoffelijkheidslichten nooit geactiveerd te hebben 

(intern verkregen rapport pilootproject 2016). De responsgraad op de vragenlijst bevindt zich tussen de 12.5% 

en 37% (intern rapport pilootproject 2016; interview Kaderlid deelnemende zone Canadees pilootproject, 30 

november 2022; Radio Québec, 2017). De verzamelde data is dus te beperkt om uitspraken te doen over het 

effect van deze hoffelijkheidslichten.  

 

Hoewel de resultaten niet eenduidig zijn, vragen een aantal brandweervrijwilligers in Québec toch naar de 

officiële invoering van hoffelijkheidslichten (interview Kaderlid deelnemende zone Canadees pilootproject, 30 

november 2022; Radio Québec 2019). Volgens een aantal praktijkactoren doen “de tekortkomingen bij het 

verzamelen van de data geen eer aan de effectiviteit van het systeem” (M. Gauthier in Radio Canada, 2017). 

Het voordeel zit in de “tijdswinst en de herkenbaarheid”, zo klinkt het verder. Andere praktijkactoren trekken 

die laatste stelling in twijfel en zijn tegen de ingebruikname van hoffelijkheidslichten. Zij achten de kans op 

ongelukken en agressie door de overige weggebruikers hoog (interview Kaderlid deelnemende zone Canadees 

pilootproject, 30 november 2022; Radio Québec 2019).   

5.4 Reglement Hoffelijkheidslichten Québec 2021  

Ondanks alle voor- en tegenargumentatie rond hoffelijkheidslichten, treedt in 2021 het Règlement sur le feu 

vert clignotant 2021 (voortaan ‘Reglement Hoffelijkheidslichten’; (85-2021, Gazette officielle du Québec 

2021)). Dit reglement is van toepassing op het volledige grondgebied van Québec (Gazette officielle du 

Québec, 2021).  

Het gebruik van hoffelijkheidslichten is voortaan toegestaan, maar niet verplicht in Québec. Het staat de 

gemeentes en brandweerzones van Québec vrij om het Reglement Hoffelijkheidslichten al dan niet te 

implementeren. Daarnaast is het een persoonlijke keuze van de brandweervrijwilligers om te rijden met 

hoffelijkheidslichten (CISION, 2021).  15% (95) van de 620 brandweerzones in Québec staan het gebruik van 

hoffelijkheidslichten toe (persoonlijke communicatie SAAQ 2/08/2023). Van de 23.000 operationele 

brandweerpersoneelsleden in Québec, zijn 10.000 personen brandweervrijwilligers (Institut National de santé 

publique de Québec, z.d. 2023). Sinds 2021 heeft 10% (1.009 brandweervrijwilligers) een 

vergunningscertificaat voor het gebruik van hoffelijkheidslichten verkregen (persoonlijke communicatie SAAQ 

2/08/2023).  
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Diagram 1: 15% van de 620 brandweerzones in Québec laten het gebruik van hoffelijkheidslichten toe.  

 

 

 

 

Diagram 2: 10% Van de 10.000 brandweervrijwilligers in Québec hebben hoffelijkheidslichten aangevraagd. 

  

Aantal brandweerzones in Québec 
die hoffelijkheidslichten toestaan

Toegestaan Verboden

Aantal aanvragen hoffelijkheidslichten door totale 
populatie brandweervrijwilligers in Québec

Aangevraagd Niet aangevraagd

10%90%

15% 85% 
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Het Reglement Hoffelijkheidslichten Québec 2021 bepaalt een aantal randvoorwaarden waaraan de 

hoffelijkheidslichten en haar gebruikers moeten voldoen:  

Vergunningscertificaat  Zij die hoffelijkheidslichten willen installeren moeten iedere 2 jaar een vergunning 

aanvragen bij de SAAQ (Art. 226.2 Wegcode Canada). Om de vergunning te 

krijgen, moet de aanvrager voldoen aan meerdere voorwaarden, waarvan 

onderstaande de voornaamste zijn:  

- Tewerkgesteld zijn in een gemeente waarin hoffelijkheidslichten zijn 

toegelaten;  

- Een positieve schriftelijke aanbeveling hebben van het gemeentebestuur 

waaronder diens kazerne valt;  

- Rijbewijs mag 2 jaar voorafgaand de vergunningsaanvraag niet ingetrokken 

of opgeschorst zijn ten gevolge van strafpunten op het rijbewijs of een 

veroordeling; 

- Slagen voor de rijopleiding over de gebruiksregels van hoffelijkheidslichten bij 

een opleidingsinstituut voor brandweerpersoneel in Québec. Deze opleiding is 

de enige voorwaarde die niet elke 2 jaar opnieuw moet worden gevolgd. Eens 

geslaagd voor de opleiding, behoudt de vrijwilliger dit bewijs. 

 

Het vergunningscertificaat is niet gelinkt aan een voertuig maar aan een persoon. 

Bijgevolg moet de gemachtigde dit certificaat steeds op zak hebben (Wegcode 

canada, art. 239.1).  

 

Misbruik bestraffen Misbruik van de groene knipperlichten is strafbaar en wordt beboet (Wegcode 

Canada, art. 281). 

 

Technische vereisten  Hoffelijkheidslichten moeten voldoen aan een aantal technische voorwaarden 

zoals bijvoorbeeld de sterkte van de lichten (Mémoire règlement sur le fue vert 

clignotant).  

 

 

5.5 Nationale toepassing hoffelijkheidslichten  

In 5 van de 10 provincies in Canada worden hoffelijkheidslichten gebruikt (Mémoire au conseil des ministres, 

2020). Er zijn echter een aantal verschillen in de toepassing ervan: 

- Ontario en Alberta volgen het voorbeeld van Québec (Règlement de l’Ontario 484/07, 2018; Code de la 

Route L.R.O. 1990, H8, art. 62(16)).   

- Manitoba en Saskatchewan kennen rode hoffelijkheidslichten (rode knipperlichten). Eens deze lichten 

worden geactiveerd, worden deze voertuigen prioritair. De bestuurders die over deze lichten beschikken 

moeten zodoende slagen voor een opleiding prioritair rijden (Code de la route Manitoba 2009, art. 132; 

Bureau du Commissaire aux incendies Manitoba, 2022; Règlement sur l’équipement, la sécurité et 

l’inspection de véhicusles Manitoba 2019, art. 3.10). In Manitoba worden de lichten geïnstalleerd op het 

dak van de wagen (Code de la route Manitoba, art. 38.1(5)). In Saskatchewan moeten de 

hoffelijkheidslichten, wanneer deze niet gebruikt worden voor een noodoproep, verborgen of verwijderd 

worden.  
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Afbeelding 8: Provincies in Canada waar groene en rode hoffelijkheidslichten gebruikt worden.  

5.6 Aanpak pilootproject  

❖ Te meten variabele(n)  

Gedrag van de overige weggebruikers: 

Naast het effect van hoffelijkheidslichten op de rijtijden van de brandweervrijwilligers, onderzocht het 

Canadese pilootproject ook de mate waarin overige weggebruikers hoffelijk gedrag vertonen. Aangezien het 

Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten inzet op duurzame gedragsverandering, is het zinvol om een gelijkaardige 

variabele op te nemen in het Belgische pilootproject. Dit leidt tot volgende onderzoeksvraag: ‘Wat is het effect 

van hoffelijkheidslichten op het gedrag van de overige weggebruikers?’.  

❖ Kritische succesfactoren 

Verplichte deelname pilootproject:  

Het organiseren van een pilootproject op vrijwillige basis houdt risico’s in. In dit pilootproject gebeurt de 

samenwerking met brandweervrijwilligers door middel van een verplichte deelname. Hiervoor moeten de 

nodige samenwerkingsverbanden afgesloten worden.  

Meting, geen schatting van uitruktijden:  

Een schatting van winst in tijd, is zeer vatbaar voor subjectieve interpretaties en overtuigingen van de 

deelnemende brandweervrijwilligers. In het Belgisch pilootproject zullen de uitruktijden objectief gemeten 

worden aan de hand van een meetinstrument. Hetzelfde geldt voor de mate waarin overige weggebruikers 

hoffelijk gedrag vertonen. Ook dit zal op een objectieve meetbare manier in beeld gebracht worden.  

Geen rijopleiding voorafgaand aan deelname pilootproject:  

Aangezien de brandweervrijwilligers in België geen bijkomende rechten krijgen, in tegenstelling tot in Canada 

(rijden over berm en overal stoppen en parkeren), zal geen rijopleiding voorzien worden voor de 

brandweervrijwilligers.  

Sensibiliseringsmateriaal:  

Qua sensibiliseringsmateriaal worden nationale en lokale persmomenten op televisie en radio voorzien, alsook 

berichten op sociale mediakanalen. Het materiaal wordt voorzien door Vias institute, en wordt gedeeld met de 

deelnemende zones.  
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6 Hoffelijkheidslichten in het Verenigd Koninkrijk  

Dit hoofdstuk bespreekt het gebruik van hoffelijkheidslichten in het Verenigd Koninkrijk. Welke doelgroep mag 

deze gebruiken en wat zijn hun rechten en plichten? Werd het effect van hoffelijkheidslichten reeds gemeten? 

Wat is de impact van de verworven kennis in dit hoofdstuk op de aanpak van het Belgische pilootproject?  

6.1  Brandweervrijwilligers  

Gezien de versnipperde data rond brandweervrijwilligers in het Verenigd Koninkrijk, verdeeld over Schotland, 

Wales, Noord-Ierland en Engeland, is het onduidelijk hoeveel brandweervrijwilligers tewerkgesteld zijn in het 

Verenigd Koninkrijk. Fire Service UK (z.d) spreekt over 18.000 brandweervrijwilligers die instaan voor een 

brandweer- en reddingsdekking in ongeveer 60% van het Verenigd Koninkrijk. Het is echter onduidelijk in 

welk jaar deze cijfers werden bijgewerkt (Fire Service, z.d.).  

6.2  Prioritaire voertuigen en voertuigen uitgerust met groene 
lichtsignalisatie 

Prioritaire voertuigen, waaronder brandweerwagens, zijn in het Verenigd Koninkrijk uitgerust met blauwe 

zwaai- of knipperlichten (UK Road Vehicles Lightning Regulations, Regulation 11(2), k) en een sirene (UK Road 

Vehicles (Construction and Use) Regulations 1986, Regulation 37 (4). De gebruikers van prioritaire voertuigen 

mogen afwijken van de verkeersregels en de overige weggebruikers zijn verplicht om een doorgang te verlenen 

(UK Traffic Signs Regulations and General Directions 2002, Regulation 15) maar moeten hierbij wel te allen 

tijde de verkeersborden respecteren (UK Highway Code, rule 219).  

 

 Prioritaire voertuigen  Voertuigen met hoffelijkheidslichten   

Lichtsignaal Blauwe zwaai- of knipperlichten  

…………………………………………… 

Brandweer  

Groene zwaai- of knipperlichten  

……………………………………………………………. 

Arts geregistreerd bij de General Medical 

Council 

Geluidssignaal Ja Neen 

Rechten 

bestuurders  

Afwijken van verkeersregels Geen uitzondering op verkeersregels. 

Plichten overige 

weggebruikers  

Doorgang verlenen, met respect 

voor de verkeersborden 

Geen  

 
Tabel 6: Prioritaire voertuigen en voertuigen uitgerust met hoffelijkheidslichten in het Verenigd Koninkrijk. 

 

Al sinds 1989 worden hoffelijkheidslichten gebruikt in het Verenigd Koninkrijk. Dit zijn groene zwaai- of 

knipperlichten bevestigd op de wagen van geregistreerde artsen (UK Road Vehicles Lightning Regulations, 

Regulation 11(2), m.). De lichten informeren overige weggebruikers over het feit dat de persoon in kwestie 

dringend een bestemming moet bereiken, in de hoop dat de overige weggebruikers de gebruikers van 

hoffelijkheidslichten zo min mogelijk hinderen. Het is niet strafbaar als de overige weggebruikers dit niet doen 

(UK Traffic Signs Regulations and General Directions 2002, Regulation 15). De gebruikers van 

hoffelijkheidslichten hebben geen voorrechten (UK Traffic Signs Regulations and General Directions 2002, 

Regulation 15).  
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Afbeelding 9: Hoffelijkheidslichten in het Verenigd Koninkrijk (Dun-Bri Group, z.d. 2018). 

 

6.3  Effect hoffelijkheidslichten bestuderen  

In 2019 vond in Schotland een onderzoek plaats naar het effect van hoffelijkheidslichten op de rijtijden van 

haar gebruikers in een ruraal gebied. Hieronder volgt een beknopte beschrijving van de onderzoeksmethode 
en resultaten van dit onderzoek (Malinson, 2020):  

- Dataverzameling: De studie registreert de duur van 10 ritten, allemaal gereden door dezelfde arts, die 

telkens onderweg was naar een dringende opdracht. De door de alarmcentrale geregistreerde rijtijden van 

deze 10 ritten met hoffelijkheidslichten werden vergeleken met de duur van 10 ritten die gereden werden 
zonder hoffelijkheidslichten, afgelegd door dezelfde bestuurder op een gelijkaardig tijdstip op een andere 

dag. De duur van de ritten die werden gereden zonder hoffelijkheidslichten, werd geregistreerd aan de 
hand van een stopwatch;  

- Data-analyse: De gemiddelde snelheden werden berekend door de afgelegde afstand te delen door de 

afgelegde tijd;  

- Resultaten: De ritten die gereden werden met hoffelijkheidslichten zijn gemiddeld 4 minuten korter dan 

de ritten werden gereden zonder hoffelijkheidslichten.  

6.4 Aanpak pilootproject 

❖ Kritische succesfactoren 

Registreren van de duur van de ritten tijdens een nul- en effectenmeting: 

De studie in Schotland maakt gebruik van een controle- en experimentele groep. Gezien de tijdsintensiviteit 

en de organisatorische complexiteit die deze methode van de deelnemers vergt (alle ritten opnieuw rijden op 

een gelijkaardig tijdstip en dag in hun vrije tijd) wordt in het pilootproject gekozen voor een andere methode. 
De wagens van de deelnemers worden uitgerust met meetapparatuur om zo gedurende de nulmeting (de 

eerste 4 maanden van het pilootproject) de duur van de ritten gereden zonder hoffelijkheidslichten te 
registreren. Deze duur wordt vervolgens vergeleken met die van de ritten gereden tijdens de effectenmeting 

(de laatste 4 maanden van het pilootproject). Deze ritten worden gereden met hoffelijkheidslichten. Zowel 
tijdens de nul- als de effectenmeting gaat het om ritten naar de kazerne voor een dringende opdracht.   
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7 Hoffelijkheidslichten in de Belgische buurlanden 

Dit hoofdstuk bespreekt de context in 3 buurlanden van België: Frankrijk, Nederland, Duitsland. Dit gebeurt 

door een beschrijving van de verhouding tussen brandweervrijwilligers en beroepspersoneel, tijden bij brand, 

licht- en geluidssignalisatie van prioritaire voertuigen en reeds bestaande voertuigen met groene 

lichtsignalisatie. Vervolgens verdiept dit hoofdstuk zich in het sociaal-maatschappelijke debat inzake 

hoffelijkheidslichten dat reeds plaatsvond in deze landen. Het hoofdstuk wordt afgesloten met het beschrijven 

van de impact van de verworven kennis op de aanpak van het pilootproject.  

7.1 Brandweervrijwilligers 

In de 3 landen maken brandweervrijwilligers de meerderheid uit van het totaal tewerkgesteld operationeel 

brandweerpersoneel. Naast vrijwillig en beroepsbrandweerpersoneel, is er in alle 3 de landen een restcategorie 

aan tewerkgesteld brandweerpersoneel, zoals vermeld in onderstaande tabel:  

Land  Totaal operationeel 

brandweerpersoneel 

Vrijwillig 

 

Beroeps Overige 

Frankrijk14  252.700 78% 17% 5%15 

Nederland16  22.273 81% 14% 5%17 

Duitsland18  1.385.406 73% 3% 24%19 

 
Tabel 7: Aantal brandweervrijwilligers. 

7.2 Tijden bij brand  

De tijden bij brand worden in alle 3 de landen op een andere manier gedefinieerd en gemeten, zoals duidelijk 

wordt in onderstaande tabel:  

Land  (Definitie) tijden bij brand  

Frankrijk  De gemiddelde opkomsttijd in Frankrijk is 14 minuten en 49 seconden (Direction Générale 

de la Securité Civile et de la Gestion des Crises, 2022).  Het duurt gemiddeld 2 minuten en 

21 seconden om de inkomende oproep te behandelen (opnemen, luisteren en analyseren, 

beslissen en order doorgeven). Hierop volgt gemiddeld een reistijd van 12 minuten en 28 

seconden, deze tijd omvat de tijd dat de brandweervrijwilligers naar de kazerne rijden en 

vandaar uit in een prioritair voertuig naar de plaats van interventie rijden.  

 

Nederland  De mediaan van de opkomsttijd van de brandweer is 8 minuten en 18 seconden (Nederlands 

Instituut voor Publieke Veiligheid, z.d., 2023). Deze tijd wordt opgesplitst in de mediaan 

verwerkingstijd (1 minuut en 12 seconden); de mediaan uitruktijd 2 minuten en 40 

seconden; en de mediaan rijtijd (4 minuten en 3 seconden). 

 

Duitsland  Een federale wet bepaalt dat de responstijd voor de brandweer wordt opgesplitst in de 

meldtijd, dispositietijd, alarmeringstijd, tijd inzet en de aankomsttijd (DIN 14011:2018-01). 

Aangezien elke deelstaat haar eigen lokale wetgeving heeft in verband met responstijd, zijn 

nationale cijfers hieromtrent niet te vinden (Feuerwehrleben, 2022).  

 
14 Direction Générale de la Securité Civile et de la Gestion des Crises, 2022.  
15 Het overig brandweerpersoneel bestaat uit militairen.  
16 Nederlands Instituut voor Publieke Veiligheid, z.d., 2023. 
17 Het overig brandweerpersoneel bestaat uit vrijwilliger-beroepspersoneel.  
18 Feuerwehr Verband, z.d., 2021. 
19 Het gaat om 301.309 leden van de jeugdbrandweer en 34.067 leden van de bedrijfsbrandweer.  



   

 

38 

 

Tabel 8: Definities en tijden bij brand. 

7.3 Herkenbaarheid brandweervrijwilligers  

In alle 3 landen zijn de brandweervrijwilligers onherkenbaar voor de overige weggebruikers:  

Land  Herkenbaarheid in het verkeer   

 

Frankrijk  De wagens van de brandweervrijwilligers zijn onherkenbaar. Op eigen initiatief kleven 

sommige brandweervrijwilligers evenwel een sticker op hun voertuig wat aangeeft dat ze 

lid zijn van de brandweer (Question écrite n°23955 Assemblée Nationale, 2019; Réponse 

écrite n°10764 Assemblée Nationale, 2019).  

 

    
Afbeelding 10: Sticker op persoonswagen brandweervrijwilligers Frankrijk. 

 

Nederland  De wagens van brandweervrijwilligers zijn onherkenbaar voor de overige weggebruikers. 

Ook in Nederland kan op vrijwillige basis een sticker gekleefd worden op de wagen 

(Vakvereniging Brandweer Vrijwilligers, 2009).  

 

 
Afbeelding 11: Herkenbaarheid persoonswagens brandweervrijwilligers Nederland 

 

Duitsland  De wagens van brandweervrijwilligers zijn onherkenbaar voor de overige weggebruikers. 

Indien de brandweervrijwilligers dit wensen, kan hun wagen uitgerust worden met gele 

borden met daarop het opschrift "Feuerwehr im Einsatz", (brandweer in actie) (Open 

Petition, z.d., 2015; 2021).  

 

 
Afbeelding 12: Herkenbaarheid persoonsvoertuigen brandweervrijwilligers Duitsland. 
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7.4 Prioritaire voertuigen en voertuigen met groene lichten  

Onderstaande tabel geeft de licht- en geluidssignalisatie van prioritaire voertuigen en voertuigen met groene 

lichtsignalisatie beknopt weer (zie bijlage 3 voor meer details hierover).  

Frankrijk  

 

 Prioritaire voertuigen 

Lichtsignaal  Blauwe zwaailichten 

Blauwe lichtbalk 

Geluidssignaal Sirene bestaande uit 2 tonen  

Voorrechten bestuurders  Afwijken van alle verkeersregels  

Plichten overige 

weggebruikers  

Voorrang verlenen  

Strafbaar als dit niet gebeurt 

 

Nederland 

 

 Prioritaire voertuigen Commandovoertuigen 

horende bij prioritaire 

voertuigen 

 

Lichtsignaal  Blauwe zwaai-, flits- of 

knipperlichten  

 

Groene zwaai-, flits- of 

knipperlichten (bij stilstand) 

Geluidssignaal Sirene bestaande uit 2 tonen  Geen   

Voorrechten bestuurders  Afwijken van alle verkeersregels  Geen  

Plichten overige 

weggebruikers  

Voorrang verlenen  

Strafbaar als dit niet gebeurt 

Geen  

 

Duitsland 

 

 Prioritaire voertuigen 

Lichtsignaal  Blauwe zwaailichten 

Geluidssignaal Sirene bestaande uit 2 tonen 

Voorrechten bestuurders  Afwijken van alle verkeersregels 

Plichten overige 

weggebruikers  

Voorrang verlenen 

Strafbaar als dit niet gebeurt 

Plichten overige 

weggebruikers  

Doorgang verlenen, met respect voor de verkeersborden 

 

Tabel 9: Prioritaire voertuigen en voertuigen uitgerust met groene lichten. 
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7.5 Debat inzake hoffelijkheidslichten  

7.5.1  Frankrijk  

Tot tweemaal toe ondernemen de Fransen een initiatief om het hoffelijkheidslicht te implementeren. 

De eerste keer gebeurt dit in 2015, in navolging van het pilootproject dat in Canada startte. Een wetsvoorstel 

omtrent groene hoffelijkheidslichten werd bij de Senaat neergelegd (Proposition de Loi n°454, 2015). Dit 

wetsvoorstel stelt voor om groene zwaailichten te installeren op het dashboard van de persoonswagens van 

de brandweervrijwilligers. Het idee hierachter is dat (1) de brandweervrijwilligers kunnen aangeven dat ze 

onderweg zijn naar een dringende opdracht; en (2) andere weggebruikers voorrang verlenen waar mogelijk. 

De brandweervrijwilligers moeten zich aan de verkeersregels houden. Ook de overige weggebruikers mogen 

geen verkeersovertredingen maken wanneer ze de brandweervrijwilligers voorrang verlenen. Dit wetsvoorstel 

wordt evenwel nietig verklaard (La Galaxie Sénat, z.d., 2023). 

In 2019 komen de hoffelijkheidslichten opnieuw op de politieke agenda via een ministeriële vraag (Question 

écrite n°23955 Assemblée Nationale, 2019). De vraag kadert binnen een bredere nationale hervorming van 

het statuut van brandweervrijwilligers. De minister van Binnenlandse Zaken krijgt de vraag of de regering 

hoffelijkheidslichten zal implementeren voor de brandweervrijwilligers. De minister antwoordt hierop negatief. 

Ze verwijst hierbij naar (Réponse écrite n°10764 Assemblée Nationale, 2019):  

- Het wettelijke kader. Brandweervrijwilligers vallen niet onder art 311-1 van de Wegcode Frankrijk. 

Hierdoor kunnen de voertuigen van de brandweervrijwilligers niet uitgerust worden met licht- en/of 

geluidssignalisatie;  

- Valse veiligheidsgevoelens van de brandweervrijwilligers ten gevolge van hoffelijkheidslichten. De 

brandweervrijwilligers zouden onredelijke risico’s nemen om zo snel mogelijk tot aan de kazerne te raken. 

Een snellere reactietijd mag niet ten koste van de veiligheid van de vrijwilliger en/of overige weggebruikers 

gaan, zo klinkt het in het antwoord.  

 

Argumenten pro hoffelijkheidslichten Argumenten contra hoffelijkheidslichten 

 

Geen  Wettelijk onmogelijk  

Vals veiligheidsgevoel 

Tabel 10: Voor- en tegenargumentatie Frankrijk. 

De Fédération Nationale Sapeurs-Pompiers de France wordt aangeschreven met de vraag of zij een formeel 

standpunt hebben inzake hoffelijkheidslichten (schriftelijke communicatie, 14/07/2023) Hier kwam nooit een 

antwoord op.  

7.5.2  Nederland 

In Nederland komt het debat rond hoffelijkheidslichten een eerste keer in 2007 impliciet aan bod. In 2023 legt 

de Vakvereniging Brandweer Vrijwilligers het thema hoffelijkheidslichten expliciet op tafel.  

In 2007 concludeert een studie van Inspectie Openbare Orde en Veiligheid (2007) dat de opkomsttijden van 

brandweervrijwilligers een stijgende trend kent. Als reactie hierop schrijft de Vakvereniging Brandweer 

Vrijwilligers (2009) een aanbeveling uit met oog op het verbeteren van de opkomsttijd van 

brandweerpersoneel. De vakvereniging pleit voor een knipperend bord boven op de auto, naar analogie van 

taxiborden. Om misbruik te voorkomen, moet het gebruik van het knipperende taxibord gelinkt worden aan 

de alarmontvanger. De nota verwijst op een kritische manier naar de hoffelijkheidslichten in Canada: ze zouden 

een te grote impact hebben op de bestaande verkeersstructuur en te grote risico’s inhouden voor de veiligheid 
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van de weggebruikers. Uit een nadere beschouwing van de opkomsttijden bleek echter dat het oplopen van 

de opkomsttijden mede veroorzaakt wordt door een verkeerde registratie door het Centraal Bureau voor 

Statistiek in Nederland (persoonlijke communicatie Vakvereniging Brandweer Vrijwilligers, 20/07/2023). 

Hoewel het een ander doelpubliek dient, kent Nederland een pilootproject met groene zwaailichten. In 2015 

gebruikt de politie in Haarlemmermeer groene zwaailichten tijdens haar surveillanceopdrachten 

(Hulpverlening.nl, Z.D., 2015). De zwaailichten werden getest in wijken gekenmerkt door veel woninginbraken. 

Het doel van het pilootproject is tweeledig:  

- De buurt informeren dat de politie aanwezig is;  

- Gedragsverandering na te streven bij de bewoners van de buurt door de burgers te laten reflecteren of ze 

de deur op slot hebben gedaan, hun de tijdschakelaars ingesteld etc.  

Het is niet duidelijk hoe het effect van deze groene zwaailichten gemeten wordt.  

 

Het pilootproject wordt vroegtijdig stopgezet (Hulpverlening.nl, Z.D., 2016). Reden hiervoor is legalistisch van 

aard: wettelijk gezien mag het groene licht slechts gebruikt worden bij een stilstaand voertuig om aan te 

geven dat er werkzaamheden in kader van de hulpverlening plaatsvinden (Regeling optische en geluidssignalen 

2009, art.5.3). Het groene licht mag dus niet al rijdend gebruikt worden (Ministerie van Infrastructuur en 

Milieu in Hulpverlening.nl, Z.D., 2016).   

 

 

Afbeelding 13: Surveillancelichten politie Haarlemmermeer (Hulpverlening.nl, z.d., 2016). 

 

In 2023, in navolging van de bekendmaking van dit Belgische pilootproject, houdt de Vakvereniging Brandweer 

Vrijwilligers een peiling onder haar leden (Vakvereniging Brandweer Vrijwilligers, z.d., 2023). De centrale vraag 

luidt: “Wat vind je van het idee om privévoertuigen van brandweervrijwilligers in Nederland te voorzien van 

een groen zwaai- of flitslicht wanneer die onderweg zijn naar de kazerne voor een dringende taak?”.   

 

911 respondenten (zowel brandweervrijwilligers als burgers) nemen deel aan de bevraging. 76% antwoordt 

dit een goed idee te vinden. De overige 24% vindt dit geen goed idee.  

 

De voorstanders menen dat (Peiling invoering groen ‘hoffelijkheidslicht’, 2023).:  

- Vandaag weinig mensen weten dat brandweervrijwilligers in hun persoonswagen naar de kazerne rijden 

voor een dringende oproep; hoffelijkheidslichten zullen dus voor sensibilisering zorgen hieromtrent;  

- De brandweervrijwilligers door middel van hun lichten beter en meer herkend zullen worden in het verkeer. 

Hierdoor zullen de brandweervrijwilligers minder beschouwd worden als ‘wegduivel’ en bijgevolg minder 
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geconfronteerd worden met verkeersagressie (gebalde vuisten, opzettelijk traag rijden, langs rechts 

inhalen);  

- Brandweervrijwilligers rijden regelmatig sneller en gestresseerd naar de kazerne. Het is hierbij aangeraden 

om hen duidelijker herkenbaar te maken in het verkeer.  

 

Tegenstanders wijzen op hun beurt op volgende argumenten (Peiling invoering groen ‘hoffelijkheidslicht’, 

2023):  

- Een verhoogd risico op ongevallen. Oorzaken hiervan zijn het gevoel te hebben prioritair te mogen rijden,  

een vals gevoel van herkenbaarheid; 

- Als brandweervrijwilligers dit mogen, welke andere beroepen zullen dit nog mogen? Waar ligt de grens?;  

- Wettelijk kader: groene zwaailichten worden reeds gebruikt door commandovoertuigen. Het zou voor 

verwarring zorgen als een andere doelgroep met groene lichten zou rijden. Ook wordt verwezen naar de 

groene verkeerslichten die voor vrije doorgang staan.  

- Wat is een efficiënte tijdswinst? Gezien de verplichting van brandweervrijwilligers om nabij de kazerne te 

wonen, zal het hoffelijkheidslicht geen verschil maken. Hiervoor is de af te leggen rit te kort. 

 

Beide groepen tekenen een aantal randvoorwaarden uit rond het gebruik van hoffelijkheidslichten (Peiling 

invoering groen ‘hoffelijkheidslicht’, 2023). Ten eerste moeten duidelijke afspraken gemaakt worden over de 

rechten en plichten van de brandweervrijwilligers. Ten tweede moet de alarmcentrale een controlerende actor 

zijn. Ten derde wijzen meerdere respondenten op het belang van een goede sensibilisering omtrent het 

gebruik van deze lichten. Tenslotte, wijzen enkelingen op het belang van een rijopleiding gericht op de 

specifieke status van de brandweervrijwilligers.  

 

Argumenten pro  Argumenten contra  Randvoorwaarden  

- Sensibilisering bestaan 

brandweervrijwilligers 

- Grotere 

herkenbaarheid, minder 

verkeersagressie 

- Veiliger voor 

brandweervrijwilligers  

- Vals gevoel herkenbaarheid, 

onvoorzichtiger rijden 

- Wettelijk kader: slechts 

commandovoertuigen mogen 

groene lichten gebruiken  

- Afstand rit domicilie – kazerne: te 

kort om verschil in te boeken  

- Duidelijke omschrijving 

rechten en plichten 

brandweervrijwilligers  

- Controle op misbruik  

- Sensibilisering burgers  

- Rijopleiding 

brandweervrijwilligers  

 

Tabel 11: Voor- en tegenargumentatie Nederland. 

De Vakvereniging Brandweer Vrijwilligers onderstreept dat de opkomsttijden van de brandweer een belangrijk 

kwaliteitskenmerk van de brandweer is. Hierin is de relatie tussen veiligheid en rijgedrag cruciaal, zo stelt de 

vakvereniging: ‘de scheidingslijn tussen verantwoord opkomen en gevaarlijk rijgedrag op weg naar de kazerne 

na een alarmering, is erg dun’ (persoonlijke communicatie 20/07/2023). De vakvereniging wacht de resultaten 

van het pilootproject van Vias institute af om te zien of ze in Nederland eveneens een pilootproject zullen 

opstarten en wat hun standpunt hierin is.  

7.5.3  Duitsland  

In Duitsland werd, door middel van petities, al tweemaal gedebatteerd over hoffelijkheidslichten. De indiener 

van de petitie wordt gehoord door de Commissie Verzoekschriften op voorwaarde dat de petitie 50.000 

handtekeningen haalt (Deutscher Bundestag, z.d., 2023).  In een volgende stap kan dit onderwerp aan het 

parlement voorgesteld worden (Deutscher Bundestag, z.d., 2023).  

In 2015 stelde een brandweervrijwilliger, verwijzend naar de situatie in Canada, een petitie op (Blaulicht 

Magazin, z.d., 2015). De petitie stelt dat de wagens van brandweervrijwilligers uitgerust moeten worden met 

groene zwaailichten, met oog op het verkrijgen van speciale doorgangsrechten en tijdswinst (Open Petition, 

z.d., 2015). Dit idee kent zowel voor- als tegenstanders (Open Petition, z.d. 2015).  
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De tegenstanders maken zich zorgen over:  

- Een vals gevoel van herkenbaarheid ten gevolge van het gebruiken van de groene knipperlichten, en het 

hiermee gepaard gaand risicovoller rijgedrag en eventuele verkeersongevallen. Ze stellen dat momenteel 

reeds veel brandweervrijwilligers het gaspedaal te hard indrukken en dat het beschikken over de groene 

lichten dit alleen maar erger zal maken. Dit zou dus onveilig zijn voor zowel de brandweervrijwilligers zelf 

als voor de overige weggebruikers;  

- Mogelijk misbruik door brandweervrijwilligers die de lichten activeren op andere ritten dan hun woon-

werkverkeer voor een dringende opdracht;  

- De (beperkte) tijdswinst versus verhoogde risico’s op ongevallen. Ze geloven dat door middel van 

hoffelijkheidslichten slechts enkele seconden winst gemaakt kan worden en deze beperkte tijdswinst het 

verhoogde veiligheidsrisico niet waard is;  

- Mogelijke chaos op de weg. De tegenstanders staven dit idee door te verwijzen naar de overige 

weggebruikers die niet altijd weten hoe ze moeten reageren ten aanzien van prioritaire voertuigen (blauwe 

knipperlichten). Zij zullen mogelijks minder weten wat te doen ten aanzien van groene 

hoffelijkheidslichten;  

- Wettelijke kaders. Er bestaan al blauwe en gele knipperlichten. Waarom een derde categorie toevoegen? 

Ze stellen dat de brandweervrijwilligers ofwel als prioritair moeten beschouwd worden, zichtbaar via een 

blauw knipperlicht. Ofwel worden ze beschouwd als non-prioritair, zijn ze onherkenbaar, en rijden ze dus 

zonder licht- of geluidssignaal.  

De voorstanders geloven daarentegen dat:  

- Een betere herkenbaarheid, ten gevolge van de hoffelijkheidslichten, zal leiden tot minder ongevallen;  

- Het merendeel van de brandweervrijwilligers voldoende verantwoordelijk is om een correcte rijstijl aan te 

houden, ook als ze over hoffelijkheidslichten beschikken;  

- Het potentieel misbruik kan gecontroleerd worden aangezien de brandweervrijwilligers een erkend 

certificaat hebben en aangezien de alarmcentrales weten wanneer de brandweervrijwilligers opgeroepen 

worden. 

In 2015 haalt de petitie onvoldoende handtekeningen (23.404) en het raakt niet tot in het parlement (Open 

Petition, z.d., 2015). In 2021 wordt een nieuwe online petitie gestart, met dezelfde oproep tot de 

implementatie van hoffelijkheidslichten als in 2015 (Open Petition, z.d., 2021). De pro- en contra argumenten 

zijn dezelfde als die van in 2015. Ook deze petitie haalt te weinig handtekeningen (12.973). 

Argumenten pro  Argumenten contra  

- Minder risico op ongevallen  

- Vertrouwen in rijstijl 

brandweervrijwilligers 

- Controle op potentieel misbruik  

- Vals gevoel herkenbaarheid, onvoorzichtig rijden 

- Wantrouwen in rijstijl brandweervrijwilligers 

- Potentieel misbruik  

- Beperkte tijdswinst   

- Wettelijke kaders: al 2 kleuren knipperlichten. Extra kleur 

toevoegen zorgt voor chaos   

 

Tabel 12: Voor- en tegenargumentatie Duitsland. 

De Deutscher Feuerwehr Verband wordt schriftelijk gecontacteerd met de vraag of zij een formeel standpunt 

over hoffelijkheidslichten hebben (schriftelijke communicatie 18/07/2023). Hier komt geen respons op.  
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7.6 Aanpak pilootproject  

❖ Te meten variabele(n)  

Veiligheidsgevoelens van de deelnemers tijdens het gebruiken van hoffelijkheidslichten: 

Het effect van hoffelijkheidslichten op (valse) veiligheidsgevoelens is een belangrijke zorg die leeft in het 

sociaal-maatschappelijke debat rond hoffelijkheidslichten. Het is dan ook nuttig om deze variabele op te nemen 

in het Belgische pilootproject. Dit leidt tot de volgende onderzoeksvraag: ‘Wat is het effect van de 

hoffelijkheidslichten op de veiligheidsgevoelens van de deelnemers?’. 
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8 Praktijkinzichten brandweervrijwilligers  

Naast bovenstaande theoretische informatie en bevindingen, is het belangrijk om te begrijpen hoe de Belgische 

brandweer(vrijwilliger) functioneert. Dit hoofdstuk bespreekt de inzichten die voortvloeien uit de verkennende 

interviews met 11 brandweervrijwilligers (zie 1.2. en zie bijlage 4): hoe ervaren zij momenteel hun rit naar de 

kazerne en wat zijn volgens hen de randvoorwaarden waaraan het Belgisch pilootproject moet voldoen? 

Tenslotte wordt stilgestaan bij de impact van de verworven kennis op de aanpak van het pilootproject.  

8.1 Beschikbaarheid  

De respondenten stellen zich via een computersysteem of een applicatie op hun GSM beschikbaar voor een 

opdracht. Ze geven aan in hoeveel minuten ze in de kazerne raken. Ze hebben de keuze tussen vooraf 

bepaalde tijdslimieten, afgesproken op het niveau van de hulpverleningszone. In de ene hulpverleningszone 

is dit bijvoorbeeld 5, 10 of 15 minuten (interview 4); in de andere is dit 3, 6 of 12 minuten (interview 6). De 

alarmcentrale weet zo welke brandweervrijwilligers in eerste dan wel in tweede lijn worden opgeroepen. De 

brandweervrijwilligers die opgeroepen worden in eerste lijn, zijn degene die als eerste vertrekken naar de 

plaats van interventie. De tweede lijn wordt opgeroepen in reserve of om met het tweede voertuig te 

vertrekken.   

De respondenten kiezen zelf op welke plaats ze van wacht zijn, zolang ze binnen een bepaalde tijdslimiet van 

de kazerne blijven. Velen zijn thuis van wacht, maar sommigen zijn van wacht tijdens hun werkuren of van bij 

familie of vrienden die in de buurt wonen. Brandweervrijwilligers rijden dus niet de facto telkens dezelfde rit 

naar de kazerne.  

8.2  Oproepsysteem  

De alarmcentrale roept de respondenten steeds op via een pager. In sommige zones ontvangen de 

brandweervrijwilligers ook een sms of een melding via een applicatie op hun GSM. De respondenten krijgen 

een korte omschrijving van:  

- Het type voertuig waarmee ze naar de plaats van interventie zullen rijden (autopomp, ladderwagen of 

tankwagen);  

- Hun functie tijdens de interventie (chauffeur, manschap of bevelhebber van het voertuig); 

- Het type interventie (bijvoorbeeld brand-gebouw, brand-industrie, opkuisen van rijweg).  

Eens alle opgeroepen brandweervrijwilligers aangekomen zijn in de kazerne, wordt de alarmcentrale verwittigd 

dat het voertuig vertrekt naar de plaats van interventie.  

8.3  Rit naar de kazerne  

De meerderheid van de respondenten rijdt met de wagen naar de kazerne. Ook de fiets en de scooter worden 

gebruikt, voornamelijk door zij die dicht bij de kazerne wonen of doorheen een drukke dorps-/stadskern 

moeten rijden. Met de fiets en scooter kunnen ze wegen nemen die niet voor wagens beschikbaar zijn. Dit is, 

volgens de respondenten, zowel een snellere als veiligere optie. Zij die heel dicht bij de kazerne wonen, 

stappen naar het werk.  

8.3.1  Vertragende factoren  

De ene rit is de andere niet, zo stellen de respondenten. Sommige dagen werken een aantal factoren een 

vertraging in de hand tijdens de rit naar de kazerne. Hierdoor raken de brandweervrijwilligers minder vlot in 

de kazerne. De voornaamste voorbeelden die de respondenten aangeven, vallen onder 3 grote categorieën.  
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De eerste categorie is de weginfrastructuur rond de woning van de vrijwilliger en/of de kazerne: alle faciliteiten 

op en langs de weg die noodzakelijk zijn voor de afwikkeling van het wegverkeer. Door een dorps- of 

stadcentrum rijden, blijkt gepaard te gaan met een grotere kans op het rijden door eénrichtingsstraten, smalle 

straten, schoolstraten, snelheidszones beperkt tot 30 kilometer per uur of spoorwegovergangen. Eén 

respondent geeft een specifiek voorbeeld van de impact van een beurtelings parkeerbeleid (ene helft van de 

maand parkeren langs de kant van de onpare huisnummers, andere helft van de maand parkeren langs de 

pare huisnummers) in zijn straat. De helft van de maand moet de persoon in kwestie voorrang verlenen aan 

de tegenliggers wanneer hij de straat uitrijdt voor een dringende opdracht, de andere maand niet.  

De tweede categorie omvat situationele factoren: zaken die buiten een persoon liggen. Het gaat hierbij om 

spitsuren of evenementen zoals kermissen en markten die gepaard gaan met een grotere verkeersdrukte, 

wegenwerken en omleidingen, het achter een vrachtwagen, vuilniswagen of een bus rijden, 

weersomstandigheden en/of het tijdstip van de rit (dag versus nacht).  

Tenslotte is er het gedrag van de overige weggebruikers. “Rijden achter een bestuurder die assertief rijdt, is 

een groot verschil tegenover het rijden achter iemand die al 100 meter op voorhand stopt om iemand een 

voorrang van rechts te geven” (interview 7). Ook worden de brandweervrijwilligers regelmatig geconfronteerd 

met bewust belemmerend gedrag van de overige weggebruikers, zoals bewust traag rijden, in het midden van 

de weg rijden opdat de vrijwilliger niet kan inhalen, inhalen langs rechts of bumperkleven.  

 

Categorie factoren Voorbeelden  

Weginfrastructuur   - Eénrichtingsstraten 

- Smalle straten 

- Schoolstraten 

- Snelheidszones beperkt tot 30 kilometer per uur  

- Spoorwegovergangen 

- Beurtelings parkeerbeleid 

Situationele factoren  - Spits- en daluren  

- Evenementen  

- Aanwezigheid vrachtwagen, bus en/of vuilniskar 

- Weersomstandigheden  

- Dag of nacht  

Gedrag overige 

weggebruikers  

- Defensief versus assertief rijgedrag  

- Bumperkleven  

- Traag rijden  

- In het midden van de baan rijden  

- Inhalen langs rechts  

 
Tabel 13: Voorbeelden vertragende factoren rit naar kazerne. 

8.3.2  Omgaan met onherkenbaarheid 

Een voorname bron van stress is de zogenaamde spreidstand waarin brandweervrijwilligers zich bevinden. 

Enerzijds willen ze veilig in de kazerne geraken. Anderzijds weten ze dat iemand in nood op hen wacht en 

willen ze snel mogelijk in de kazerne geraken. De net vermelde vertragende factoren werken dan in hun 

nadeel. Zeker omdat de overige weggebruikers de brandweervrijwilligers niet herkennen als vrijwilliger 

onderweg naar een dringende opdracht. De meningen van de respondenten over hoe hiermee om te gaan, 

zijn verdeeld.  

De ene helft probeert zichzelf herkenbaar te maken als vrijwilliger. Velen rijden met een klein symbool op hun 

voorruit (zie 2.4.). Anderen rijden met alarmlichten. “Hoewel dit wettelijk niet mag, helpt het wel om een vrije 

doorgang te creëren” (interview 6). Eén respondent geeft aan dat hij uit de wagen stapt om snel zijn uniform 
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te tonen, “bijvoorbeeld wanneer alles vaststaat” (interview 8). Een enkeling rijdt momenteel al met groene 

knipperlichten, hoewel dit verboden is. “Mensen gaan uit de weg. Ik weet niet of het is omdat ze 

hoffelijkheidslichten kennen, of omdat ze schrik hebben” (interview 7).   

De andere helft vindt dat dergelijke strategieën niet helpen. Integendeel, het is niet wettelijk en het zou hen 

als snelheidsduivel naar voor schuiven. Dit merken ze aangezien de overige weggebruikers naar hen 

claxonneren, fysieke gebaren uiten of knipperen met de koplampen. Soms  worden ze ingehaald langs rechts 

of wordt hen bruusk de pas afgesneden. Voorliggers rijden soms ook opzettelijk in het midden om te vermijden 

dat de brandweervrijwilligers hen kunnen inhalen. “Eigenlijk moet je dit [onherkenbaarheid] gewoon 

ondergaan, hoe stressvol de rit ook is” (interview 3). 

8.3.3  Risico’s  

De respondenten geven aan dat de spreidstand mogelijks leidt tot risicovoller rijgedrag. Ze voelen zich meer 

gehaast en rijden iets zenuwachtiger en assertiever. Ze beseffen dat ze hierdoor soms verkeersovertredingen 

maken zoals bijvoorbeeld:  

- De snelheidslimiet overschrijden, ’s nachts meer dan overdag. “Vooral ’s nachts durf je eens 90 kilometer 

per uur te rijden waar eigenlijk maar 70 kilometer per uur mag. Overdag doe je dat niet, maar ’s nachts 

is er minder volk” (interview 7);  

- Door het rood rijden. “Je ziet het rood worden en drukt nog snel even op het gas om erdoor te zijn” 

(interview 1). “Het gaat dan over kruispunten in een landelijk dorp. Hier komen geen massa verkeer of 

grote trucks langs. Hier wordt af en toe wel het risico genomen van door het rood te rijden” (interview 1);  

- Sneller een voorrangsweg oprijden als je uit de zijstraat komt gereden. “Nu acht je de ruimte wat nauwer 

in dan anders en denk je sneller ‘ik raak wel tussen die 2 auto’s in’” (interview 2);  

- Een voorligger sneller inhalen dan anders. “Normaal wacht je, nu haal je wat sneller in” (interview 6).  

Hoewel ze bepaalde risico’s nemen, en verkeersovertredingen begaan, stellen ze zelf dat dit om beredeneerde 

risico’s gaat. Ze zouden bijvoorbeeld niet over een spoorweg of op het voetpad rijden. De respondenten maken 

echter wel de kritische bedenking dat binnen hun korps enkele collega’s bekend staan als personen die te 

graag en te vaak risicovol rijden. Dit wordt door de respondenten streng veroordeeld. Ze geven als raad mee 

om dergelijke profielen niet te laten deelnemen aan het pilootproject. Enerzijds omdat dit niet veilig is, 

anderzijds omdat het misbruik van hoffelijkheidslichten het imago van de brandweer(vrijwilligers) aantast. 

“Die cowboys zijn er zeker. Zij die denken ‘ik heb groene lichten, ik ben prioritair’. Dat moet stevig aangepakt 

worden” (interview 4).  

8.4 Hoffelijkheidslichten  

8.4.1  Profiel gebruikers 

Indien hoffelijkheidslichten geïmplementeerd worden, zouden alle brandweervrijwilligers, ongeacht hun graad 

of rang, die opgeroepen worden voor een dringende opdracht, deze lichten mogen gebruiken, aldus de 

respondenten.  

8.4.2  Verwachte voordelen  

Herkenbaarheid wordt door de meeste respondenten als het grootste voordeel van hoffelijkheidslichten 

beschouwd. “Een lichtsignaal is duidelijk herkenbaar voor de weggebruikers en wordt makkelijk gelinkt aan 

nooddiensten, waaronder de brandweer” (interview 6). “Hoe herkenbaarder je bent, hoe veiliger het wordt 

voor iedereen, zowel voor ons [de brandweervrijwilligers] als voor de burgers” (interview 3).  
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Deze herkenbaarheid zou op haar beurt leiden tot tijdswinst, minder stress achter het stuur en een veiligere 

rit. “Hierdoor [door de herkenbaarheid] gaan we [brandweervrijwilligers] misschien gemakkelijker onze 

voorrang krijgen, rapper worden doorgelaten in situaties waarin je anders seconden tot minuten verliest” 

(interview 2). “Iemand bij een voorrang van rechts zal stoppen om de vrijwilliger door te laten. Of iemand die 

van zijn oprit wil rijden en zich normaal gezien snel tussen de wagens wurmt, zal nu de vrijwilliger misschien 

voor laten” (interview 4). De  meningen van de respondenten verschillen over wat nu de precieze nuttige 

tijdswinst is. Sommigen vinden dat elke seconde telt (interviews 1, 6 en 7), anderen stellen dat minuten eerder 

een verschil kunnen maken (interviews 3, 4 en 8). De respondenten meten eveneens het belang van tijdswinst 

af ten opzichte van het veilig op de kazerne geraken. 

 

Uit de grotere herkenbaarheid vloeit ook voort dat de rit vlotter zou kunnen verlopen voor de 

brandweervrijwilligers. De stress van de rit zelf valt weg aangezien ze minder met frustraties van overige 

weggebruikers moeten omgaan tijdens de rit. Momenteel is het zo dat andere weggebruikers soms 

verkeersagressie uiten tegenover de brandweervrijwilligers “omdat ze [andere weggebruikers] denken ‘wat 

voor een zot is dat hier?’. Als ze het hoffelijkheidslicht zien, kunnen ze plaatsen dat we [brandweervrijwilligers] 

opgeroepen zijn voor een dringende oproep.” (interview 2).   

 

Tenslotte verwijzen de respondenten naar voordelen die geen direct verband hebben met de rit naar de 

kazerne. Het gaat enerzijds om de interventie zelf, en anderzijds om de bredere werking van de brandweer:  

- Als de hoffelijkheidslichten zouden werken, zo stelt een respondent, heeft dit niet alleen gevolgen voor de 

rit zelf, maar ook voor het vervolg van de interventie. Immers, “als je gestresseerd toekomt in de kazerne, 

is dit niet bevorderlijk. Kom je op een rustige manier binnen, dan kan je je sneller concentreren op het 

uitrijden en de interventie zelf. […] Voor een vrijwilliger geeft dit een meerwaarde” (interview 1);  

- Een andere respondent verwijst dan weer naar de mogelijke impact van hoffelijkheidslichten op de 

motivatie van de brandweervrijwilligers. Volgens de respondent hebben de brandweervrijwilligers die het 

verste van de kazerne wonen het meeste baat bij hoffelijkheidslichten. “Het zijn net zij [de 

brandweervrijwilligers die het verste van de post wonen] die het meeste kunnen profiteren van de 

hoffelijkheidslichten. Dan kunnen zij ook vaker de kans krijgen om mee te gaan op interventie. Ik zit in 

een werkgroep waar we heel veel bezig zijn met de motivatie van de brandweervrijwilligers en dit [te 

weinig opgeroepen worden voor dringende interventies] is iets waardoor de motivatie bij sommigen soms 

verdwijnt. Het hoffelijkheidslicht kan hier een oplossing voor zijn” (interview 2).   

 

 

 

 

8.4.3  Verwachte nadelen  

Het meest gehoorde nadeel van hoffelijkheidslichten is de mogelijks beperkte impact ervan. De gebruikers van 

hoffelijkheidslichten moeten immers steeds de wegcode respecteren en de overige weggebruikers zijn niet 

verplicht om voorrang te verlenen. “Je gaat er niet mee door een rood licht kunnen rijden, geen spoorweg 

mee overrijden als de bareel toe is en geen snelheidsovertredingen mee maken. Je kan hier en daar dus wel 

wat winst halen, maar dan kan je jezelf natuurlijk de vraag stellen hoeveel winst je er uiteindelijk kan uithalen” 

Voordelen inherent aan rit naar kazerne Voordelen inherent aan brandweerwerking 

 

- Herkenbaarheid  

o Tijdswinst 

o Minder stress achter het stuur  

o Veiligere rit voor brandweervrijwilligers 

en burgers  

 

- Betere voorbereiding op interventie  

- Positieve impact op veiligheid  

Tabel 14: Voordelen hoffelijkheidslichten. 
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(interview 4).  “Het is een beetje een alles of niets verhaal. Je moet je aan de verkeersregels houden en de 

andere mensen zijn totaal niet verplicht om je enige hoffelijkheid te betonen. Het is dus nooit alles. Dan is het 

misschien per definitie niets.” (interview 4).  

 

Er leeft twijfel bij de respondenten of de overige weggebruikers adequaat zullen reageren op 

hoffelijkheidslichten. Velen van hen zien dat burgers in paniek geraken wanneer ze een prioritair 

brandweervoertuig, met blauwe knipperlichten en een sirene, achter hen zien. Ze gaan bijvoorbeeld volop op 

de rem staan of gaan bruusk opzij waardoor ze andere weggebruikers in gevaar brengen. Het risico bestaat 

dat burgers ten aanzien van hoffelijkheidslichten op eenzelfde manier zullen reageren, zo luidt het in de 

interviews.  

Vervolgens maken alle respondenten een kritische bedenking naar hun brandweercollega’s toe. Alle 

respondenten vrezen voor misbruik van de hoffelijkheidslichten:  

- Enerzijds riskeren hoffelijkheidslichten ‘haantjesgedrag’ in de hand te werken bij de collega’s die vandaag 

reeds bekend staan om hun risicovolle rijstijl. “Het zijn telkens dezelfde die van die prutsen [gevaarlijk 

rijgedrag] uithalen. Het is in die zin dat ik toch wat schrik heb met zo’n groen licht. Het kan zulke mensen 

het gevoel van legitimatie geven om van die fratsen [gevaarlijk rijgedrag] uit te halen” (interview 4). 

Dergelijk gevaarlijk rijgedrag moet aangepakt worden door middel van sancties, zo klinkt het unaniem (zie 

8.4.4);  

- Anderzijds vrezen sommigen dat enkelingen hoffelijkheidslichten zullen gebruiken voor privédoeleinden, 

zoals het vlotter door een file te raken, naar de bakker te gaan, of hun kinderen ophalen op school. 

 

 

 

 

 

8.4.4  Randvoorwaarden hoffelijkheidslichten 

Hoffelijkheidslichten moeten eenvoudig te koppelen en te ontkoppelen zijn. Ze mogen niet ingebouwd worden 

in een wagen. De respondenten geven hiervoor 3 voorname redenen. Ten eerste beschikken sommige 

brandweervrijwilligers over meerdere wagens. Ze komen niet altijd met dezelfde wagen naar de kazerne. De 

lichten moeten dus makkelijk van de ene wagen naar de andere wagen te verplaatsen zijn. Ten tweede hebben 

sommige brandweervrijwilligers een bedrijfswagen. Deze voertuigen mogen niet zomaar omgebouwd worden. 

Ten derde, het vaakst aangehaalde argument, moeten de lichten snel ontkoppeld kunnen worden in geval van 

misbruik.   

In verband met mogelijk misbruik, koppelen de respondenten 2 voorwaarden aan de hoffelijkheidslichten. Het 

gaat zowel om een preventieve als repressieve voorwaarde, zoals hieronder respectievelijk beschreven wordt:   

 

- Om misbruik te vermijden, zijn de respondenten het unaniem eens om lichten te koppelen aan het 

oproepsysteem van de alarmcentrale. Ofwel: wanneer de alarmcentrale de brandweervrijwilligers oproept 

Nadelen inherent verbonden aan het 

uitgangsprincipe van hoffelijkheidslichten  

Nadelen inherent verbonden aan de 

toepassing hoffelijkheidslichten  

 

- Beperkte impact in termen van tijd 

o Brandweervrijwilligers mogen niet 

afwijken van wegcode  

o Overige weggebruikers niet verplicht 

voorrang te verlenen  

 

 

- Mogelijk gevaarlijke reacties overige 

weggebruikers  

- Misbruik door brandweervrijwilligers  

o Legitimatie risicovol rijgedrag 

onderweg naar kazerne  

o Gebruik voor privédoeleinden  

Tabel 15: Nadelen hoffelijkheidslichten. 
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op hun pager, zou de alarmcentrale de hoffelijkheidslichten tijdelijk kunnen activeren. Hoewel dit volgens 

de respondenten het ideaal is, maken ze zelf een aantal kritische bedenkingen hieromtrent:  

o Sommige brandweervrijwilligers rijden met verschillende wagens naar de kazerne. Hierdoor 

bestaat het risico “dat wanneer mijn vrouw onderweg is met de wagen, plotseling 

hoffelijkheidslichten beginnen te knipperen. Dit kan niet de bedoeling zijn” (interview 4);  

o De Belgische hulpverleningszones werken samen met verschillende softwareleveranciers om 

de alarmcentrales, en dus ook de werking van de pagers, aan te sturen. De 

hoffelijkheidslichten verbinden met de pagers zou dus een gecoördineerde samenwerking 

vereisen tussen alle softwareleveranciers en hulpverleningszones (interview 2 en 4). Naast 

het activeren van de lichten, moeten deze ook weer uitgeschakeld worden. Ook dit is een 

software-vraagstuk. “Wil je dat de lichten automatisch uitgeschakeld worden? Zo ja, dan moet 

je al van elke werknemer weten op hoeveel minuten die woont van de kazerne. Dan moet je 

tijdslimieten koppelen aan de lichten. Woont die op 6 minuten? Dan laat je de lichten 8 

minuten aan. Anders kan je kiezen om de hoffelijkheidslichten manueel uit te schakelen” 

(interview 3);  

o Dit [het linken van hoffelijkheidslichten aan het oproepsysteem van de alarmcentrale] gaat 

gepaard met een stevig kostenplaatje en de opvolging ervan is tijdsintensief, bijvoorbeeld in 

geval dat een vrijwilliger een nieuwe wagen aanschaft of een vrijwilliger start of stopt met 

werken.  

- Zij die hoffelijkheidslichten toch misbruiken, moeten zich hiervoor verantwoorden en eventueel bestraft 

worden. Dit kan door hen (tijdelijk) de hoffelijkheidslichten te ontnemen of hen te sensibiliseren over de 

gevaren van gevaarlijk rijgedrag, al dan niet door een vorming over het gebruik van hoffelijkheidslichten. 

“Uiteindelijk werken de brandweervrijwilligers bij de brandweer uit passie. Neem die passie af, en velen 

zullen hun haantjesgedrag aanpassen. Het is net hetzelfde als bij een kind en diens lolly” (interview 3). 

 

Tenslotte suggereert een respondent dat hoffelijkheidslichten een beschermd product moeten zijn. Anders kan 

iedereen zich dit aanschaffen en doen alsof ze bij de brandweer zijn. Het beschikken over de lichten moet 

worden gelegitimeerd ten aanzien van de politie.  

 

Randvoorwaarden Reden 

 

- Hoffelijkheidlichten makkelijk (ont)koppelen - Brandweervrijwilligers met meerdere wagens   

- Brandweervrijwilligers met bedrijfswagens  

 

- Activatie hoffelijkheidslichten koppelen aan 

oproepsysteem alarmcentrale 

 

- Misbruik door brandweervrijwilligers voorkomen  

- Inleveren van hoffelijkheidslichten 

- Vorming risicovol rijgedrag (met 

hoffelijkheidslichten) 

 

- Misbruik door brandweervrijwilligers bestraffen  

 

- Legitimatiebewijs rechtmatig gebruik 

hoffelijkheidslichten  

- Misbruik door burgers controleren   

 

Tabel 16: Randvoorwaarden hoffelijkheidslichten. 
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8.5  Succesfactoren aanpak pilootproject 

8.5.1  Te betrekken actoren  

Verschillende actoren moeten betrokken en/of geïnformeerd worden over het pilootproject:  

- De zoneleiding, bestaande uit de actoren betrokken in:  

o De zoneraad, de burgemeesters van de gemeenten van de zone;  

o Het zonecollege, de raadsleden uit de zoneraad die verantwoordelijk zijn voor het dagelijkse bestuur 

van de kazernes en de brandweerzone. De zonecommandanten hebben een adviserende stem in 

het zonecollege;  

- De politie moet geïnformeerd worden over de aanwezigheid van de momenteel verboden 

hoffelijkheidslichten op de openbare weg;  

- Indien de hoffelijkheidslichten gekoppeld worden aan het oproepsysteem van de alarmcentrale, dan 

zouden partner-softwareleveranciers mee betrokken moeten worden in de ontwikkeling van het 

pilootproject.  

8.5.2  Wijze van registratie oproeptijden door alarmcentrales  

De door de alarmcentrales geregistreerde uitruktijden, zijn de tijdstippen waarop het brandweervoertuig de 

kazerne uitrijdt. De alarmcentrales beschikken niet over de individuele aankomsttijden van de 

brandweervrijwilligers. De geregistreerde uitruktijden van de alarmcentrales zijn dus geen betrouwbare bron 

om het effect van hoffelijkheidslichten te meten. Dit geeft immers niet alleen een indicatie van de tijd van de 

laatst aangekomen vrijwilliger. Het omvat ook de tijd van andere factoren zoals het omkleden in de kazerne.   

De geregistreerde uitruktijden van de alarmcentrales worden afgerond tot op de minuut. Vertrekt de 

brandweerwagen om 8 uur 11 minuten en 27 seconde, dan wordt dit geregistreerd als 8 uur en 11 minuten. 

De geregistreerde tijden geven dus geen accurate tijden in seconden weer.  

Sommige van de respondenten badgen/tikken wanneer ze binnenkomen, anderen niet. De individuele 

uitruktijden kunnen dus niet achterhaald worden via gegevens van de kazerne. Ook geven de 

brandweervrijwilligers aan dat, als hen gevraagd wordt om in kader van het pilootproject, zich ergens in te 

loggen of te badgen, dit gepaard gaat met tijdsverlies. “Soms komen we daar [aan de kazerne] met 10 tot 12 

personen tegelijk aan. Als er maar één badgesysteem is, en we moeten met 12 wachten, dan veroorzaakt dit 

een wachttijd” (interview 3).  

8.5.3  Selectiecriteria hulpverleningszones  

De respondenten wijzen op het belang van het kiezen van een geschikte kazerne, van waaruit veel interventies 

plaatsvinden. De kazernes met het meest aantal ritten zullen de meeste data opleveren. Ze duiden tevens op 

het verschil in locatie tussen de kazernes. Een kazerne gelegen in een dorps- of stadscentrum is anders 

bereikbaar dan de kazerne in een industriegebied.  

8.5.4  Selectiecriteria deelnemers  

De deelnemers moeten bestaan uit brandweervrijwilligers die vaak beschikbaar zijn en veel interventies 

uitvoeren. Ze denken hierbij voornamelijk aan chauffeurs en brandweervrijwilligers die overdag werken.   

8.5.5  Sensibiliseren van burgers  

Het belang van sensibilisering wordt door elke respondent aangehaald. De meerderheid verwijst hierbij naar 

de ongepaste gedragingen van burgers ten aanzien van prioritaire brandweerwagens. Mensen geraken in 
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paniek en voeren gevaarlijke manoeuvres uit. Om het voor iedereen (brandweervrijwilligers en de overige 

weggebruikers) veilig te houden, is een gericht sensibiliseringscampagne cruciaal, zo klinkt het in de 

interviews. 

“Je kan je auto verlichten zoals een kerstboom. Zolang de mensen niet weten waarvoor het licht dient, 

wat het nut ervan is en waarom het bestaat, dan heeft het weinig nut want dan gaan de mensen er 

ook geen gevolg aan geven” (interview 3). 

8.6 Aanpak pilootproject   

❖ Te meten variabelen  

De respondenten bevestigen het belang van het onderzoeken van de drie vooropgestelde variabelen, zijnde 

het effect van hoffelijkheidslichten op (1) de uitruktijden van de deelnemers; (2) het gedrag van de overige 

weggebruikers en (3) de veiligheidsgevoelens van de deelnemers.  

❖ In- en exclusiecriteria deelnemende hulpverleningszones  

De door de respondenten aangehaalde in- en exclusiecriteria voor de deelnemende hulpverleningszones zijn:  

Inclusiecriteria Exclusiecriteria 

- Gemengde korpsen  

- Vrijwilligerskorpsen  

- Beroepskorpsen  

- Groot aantal gemiddelde interventies per jaar  - Klein aantal gemiddelde interventies per jaar  

- Grote gemiddeld uitruktijd per jaar  - Lage gemiddelde uitruktijd per jaar  

 
Tabel 17: In- en exclusiecriteria hulpverleningszones. 

 

❖ In- en exclusiecriteria deelnemers  

De door de respondenten aangehaalde in- en exclusiecriteria voor de deelnemende brandweervrijwilligers zijn:   

Inclusiecriteria Exclusiecriteria 

- Vaak beschikbaar voor interventies  - Weinig beschikbaar voor interventies 

- Met éénzelfde wagen naar de kazerne  - Met verschillende wagens naar de kazerne 

- Correct rijgedrag  - Risicovol rijgedrag  

  

Tabel 18: In- en exclusiecriteria deelnemers. 

 

❖ Kritische succesfactoren 

Goedkeuring van de zoneleiding is noodzakelijk:  

Na de selectie van de hulpverleningszones (op basis van de in- en exclusiecriteria), is het belangrijk om 

toestemming te vragen bij de zoneleiding. De hulpverleningszones worden aangeschreven met de vraag om 

een verzoek tot deelname voor te leggen in de zoneraad en het zonecollege.  

Individueel meetapparaat in de wagens vaan de deelnemers:  

De alarmcentrales beschikken alleen over informatie over de collectieve uitruktijd. Een meetapparaat moet 

worden voorzien in de wagens van de deelnemers om zo op individueel niveau te meten hoe lang de 

deelnemers rijden naar de kazerne.  
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Activatie van hoffelijkheidslichten als verantwoordelijkheid van de deelnemers:  

De activering van hoffelijkheidslichten kan niet worden gekoppeld aan het alarmsysteem aangezien de 

alarmcentrales met meerdere softwareleveranciers samenwerken.  

Makkelijk te (ont)koppelen hoffelijkheidslichten:  

De hoffelijkheidslichten moeten makkelijk te koppelen en te ontkoppelen zijn. Er zijn immers 

brandweervrijwilligers die met verschillende wagens naar de kazerne rijden of over een bedrijfswagen 

beschikken. Het koppelen en ontkoppelen van de hoffelijkheidslichten mag geen schade veroorzaken.  
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9 Conclusies voorstudie  

Dit hoofdstuk concludeert met de voornaamste inzichten uit de voorstudie inzake (het gebruik van) 

hoffelijkheidslichten alsook de geleerde lessen met het oog op het ontwikkelen van het Belgisch pilootproject.  

9.1 Algemeen 

63% van het Belgisch operationeel brandweerpersoneel is brandweervrijwilliger. Zij zijn thuis van wacht en 

begeven zich, nadat ze zijn opgeroepen voor een dringende opdracht, zo snel mogelijk naar de kazerne. Hun 

wagen waarmee ze naar de kazerne rijden, is onherkenbaar voor overige weggebruikers. Het Wetsvoorstel 

Hoffelijkheidslichten wil hier verandering in brengen door de wagens uit te rusten met groene knipperlichten. 

Deze lichten maken de wagens van brandweervrijwilligers herkenbaar en nodigen de overige weggebruikers 

uit om voorrang of een vlotte doorgang te verlenen. Brandweervrijwilligers hebben geen voorrechten als hun 

hoffelijkheidslichten aanliggen en de overige weggebruikers zijn niet verplicht om voorrang of doorgang te 

verlenen. Door middel van  hoffelijkheidslichten zouden brandweervrijwilligers op een vlotte manier en in een 

kortere tijd in de kazerne aankomen.  

1000 Belgische respondenten die in kader van deze studie bevraagd werden, lijken het idee van 

hoffelijkheidslichten eerder genegen te zijn. De meerderheid geeft aan de noodzaak van hoffelijkheidslichten 

in te zien alsook zelf bereid te zijn om voorrang of doorgang te verlenen in het geval dat ze een wagen met 

hoffelijkheidslichten zouden kruisen. De meerderheid stelt zich evenwel de kritische vraag of de aanwezigheid 

van hoffelijkheidslichten niet tot verwarring zou leiden bij de overige weggebruikers.  

Hoffelijkheidslichten worden zowel in Canada als in het Verenigd Koninkrijk al gebruikt:  

- In Québec in Canada is het gebruik van hoffelijkheidslichten sinds 2021 toegestaan maar niet verplicht. 

De brandweervrijwilligers hebben 2 voorrechten (ze mogen over bermen rijden en hun wagen overal 

stoppen en/of parkeren). De overige weggebruikers zijn verplicht om voorrang te verlenen. Het gebruik 

van hoffelijkheidslichten blijkt in Québec in de praktijk eerder beperkt. In 2023 staat 15% van het totaal 

aantal hulpverleningszones in Québec het gebruik van hoffelijkheidslichten toe. In 2023 heeft 10% van 

het totaal in Québec tewerkgestelde brandweervrijwilligers hoffelijkheidslichten aangevraagd. De 

voornaamste argumentatie voor het gebruik van hoffelijkheidslichten is de herkenbaarheid. De 

voornaamste tegenargumentatie is de mogelijke chaos die hoffelijkheidslichten zouden veroorzaken bij de 

overige weggebruikers en de hieruit voortvloeiende verkeersonveiligheid. De resultaten uit het Canadese 

pilootproject (2018-2021) rond hoffelijkheidslichten zijn onvoldoende éénduidig omwille van een te kleine 

dataverzameling en de gekozen onderzoeksmethode om te werken met een schatting van de rijtijden in 

plaats van een meting ervan. Er kan dus niets worden gezegd over het gemeten effect van de 

hoffelijkheidslichten in Canada;  

- In het Verenigd Koninkrijk worden hoffelijkheidlichten gebruikt door geregistreerde artsen.  Het is 

onduidelijk hoeveel personen deze hoffelijkheidslichten gebruiken. Uit academisch onderzoek dat 

plaatsvond in een landelijke context in het Verenigd Koninkrijk blijkt er een positief effect van de 

hoffelijkheidslichten te zijn op de rijtijden van de artsen. Het blijkt ook veilig te zijn om te rijden met 

hoffelijkheidslichten. Brandweervrijwilligers mogen geen hoffelijkheidslichten gebruiken in het Verenigd 

Koninkrijk. Noch brandweervrijwilligers, noch politici hebben reeds initiatief genomen in het debat rond 

hoffelijkheidslichten voor brandweervrijwilligers.  

In de 3 onderzochte buurlanden van België zijn hoffelijkheidslichten verboden. Het debat rond 

hoffelijkheidslichten is eerder beperkt. In Frankrijk wordt dit debat voornamelijk op politiek niveau 

(wetsvoorstel en parlementaire vraag) gevoerd; in Nederland en Duistland zijn voornamelijk 

brandweervrijwilligers zelf bezig met dit thema (aanbevelingen Vakvereniging en een bevraging bij burgers 

(Nederland), en petities (Duitsland)).  
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In België hebben de geraadpleegde brandweervrijwilligers een genuanceerde mening over het gebruik van 

hoffelijkheidslichten. De voorstanders verwijzen naar de positieve impact van de herkenbaarheid op de 

veiligheid(sgevoelens) van zowel brandweervrijwilligers als de overige weggebruikers. Tegenstanders halen 

daarentegen aan dat het gebruik van hoffelijkheidslichten zou leiden tot een vals gevoel van veiligheid 

waardoor het risico bestaat dat brandweervrijwilligers meer risicovol rijgedrag zouden vertonen.  

9.2 Aanpak pilootproject 

Dit hoofdstuk concludeert op een beknopte manier de resultaten van de thematische analyse met oog op het 

uitrollen van het pilootproject. De bespreking van de uitvoering hiervan wordt aangehaald in het tweede deel 

van dit rapport, de bespreking van het pilootproject.  

9.2.1  Te meten variabelen  

Uit de voorstudie wordt duidelijk dat het effect van hoffelijkheidslichten kan worden gemeten aan de hand 

van 3 verschillende variabelen, die worden gedefinieerd als volgt:  

Variabele  Toelichting  

Uitruktijden van de brandweervrijwilligers De tijd die de deelnemer nodig heeft om in de 

kazerne te raken. Deze tijd wordt individueel, per 

deelnemer, gemeten.  

Gedrag van overige weggebruikers De manier waarop overige weggebruikers al dan niet 

een vlotte doorgang of voorrang verlenen aan de 

deelnemers wanneer laatstgenoemden rondrijden 

met geactiveerde hoffelijkheidslichten.  

Veiligheidsgevoelens van deelnemers De gevoelens die de deelnemers ervaren terwijl ze 

rondrijden met geactiveerde hoffelijkheidslichten.  

 
Tabel 19: Te meten variabelen in pilootproject. 

 

9.2.2  In- en exclusiecriteria hulpverleningszones  

Hulpverleningszones die interesse hebben om deel te nemen aan het pilootproject zullen worden weerhouden 

aan de hand van onderstaande inclusiecriteria. Zij die onder de exclusiecriteria vallen zullen niet worden 

weerhouden voor een deelname aan het pilootproject.   

Inclusiecriteria Exclusiecriteria 

- Gemengde korpsen  

- Vrijwilligerskorpsen  

- Beroepskorpsen  

- Groot aantal gemiddelde interventies per jaar  - Klein aantal gemiddelde interventies per jaar  

- Grote gemiddeld uitruktijd per jaar  - Lage gemiddelde uitruktijd per jaar  

 
Tabel 20: In- en exclusiecriteria hulpverleningszones. 
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9.2.3  In- en exclusiecriteria brandweervrijwilligers 

Brandweervrijwilligers die interesse hebben om deel te nemen aan het pilootproject zullen worden weerhouden 

aan de hand van onderstaande inclusiecriteria. Zij die onder de exclusiecriteria vallen, zullen niet worden 

weerhouden voor een deelname aan het pilootproject.   

 

Inclusiecriteria Exclusiecriteria 

- Vaak beschikbaar voor interventies  - Weinig beschikbaar voor interventies 

- Met éénzelfde wagen naar de kazerne  - Met verschillende wagens naar de kazerne 

- Correct rijgedrag  - Risicovol rijgedrag  

 
Tabel 21: In- en exclusiecriteria deelnemers. 

9.2.4  Kritische succesfactoren 

Een aantal randvoorwaarden blijken cruciaal om het pilootproject uit te rollen. Het gaat om volgende kritische 

succesfactoren, zoals opgenomen en toegelicht in de tabel hieronder:  

 

Succesfactor Toelichting  

Federale toelating en tijdelijke 

wetswijziging 

Groene knipperlichten zijn vandaag verboden op de weg. Er moet dus een 

federale toelating, inclusief een tijdelijke wetswijziging, voorzien worden 

voor de deelnemers. Deze moet worden aangevraagd bij de minister van 

mobiliteit. De toelating vermeldt duidelijk het doel van het pilootproject, 

verwijzend naar het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten, welke 

hulpverleningszones deelnemen en de tijdspanne waarin het pilootproject 

loopt. 

Belanghebbenden informeren  De federale toelating moet worden gedeeld met alle betrokken 

belanghebbenden. Het gaat hier om burgemeesters en gemeentecolleges, 

politie en parket, alsook FOD Binnenlandse Zaken.  

Privacy Impact Assessment 

opstellen  

Gezien de grote hoeveelheid aan privacygegevens die worden verzameld 

in dit project, moet een Privacy Impact Assesment worden opgesteld. Dit 

document verplicht de onderzoekers om vooraf na te denken over de 

privacy-risico’s van een bepaalde gegevensverwerking en hoe deze 

risico’s te verkleinen door aanpassingen te doen. Dit document dient te 

worden nagelezen en goedgekeurd door een jurist.  

Samenwerkingsakkoorden en 

uitleendocumenten opstellen 

- De samenwerkingsakkoorden lijsten de wederzijdse rechten en 

verplichtingen op. Deelnemers die zich verbinden tot een deelname 

aan het pilootproject verplichten zich ertoe om gedurende 8 maanden 

hun ritten te registreren en beschikbaar te zijn voor interventies.  

- De uitleendocumenten zijn contracten met een beschrijving van het 

uitgeleende materiaal (zoals de zwarte dozen, hoffelijkheidslichten en 

actiecamera’s) alsook de uitleentermijn en een eventuele boete in 

geval van verlies en/of beschadiging.  

 

Burgers sensibiliseren  Burgers moeten geïnformeerd worden over het bestaan en de doelstelling 

van het pilootproject: waarom worden hoffelijkheidslichten gebruikt en 

hoe te reageren?   

 
                                        Tabel 22: Kritische succesfactoren. 
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10 Methodologie pilootproject 

10.1 Onderzoeksvragen  

  

Onderzoeksvraag 1: 

Wat is het effect van hoffelijkheidslichten op de uitruktijden van de deelnemers? 

 

Onderzoeksvraag 2: 

Wat is het effect van hoffelijkheidslichten op het gedrag van de overige weggebruikers? 

 

Onderzoeksvraag 3: 

Wat is het effect van hoffelijkheidslichten op de veiligheidsgevoelens van de deelnemers?  

 

10.2 Dataverzameling  

De data wordt verzameld tijdens een 8 maanden durende meetperiode. Deze meting bestaat uit een nulmeting 

van 4 maanden (ritten gereden zonder hoffelijkheidslichten) en vervolgens een effectenmeting van 4 maanden 

(ritten gereden met hoffelijkheidslichten). De nulmeting loopt van april tot en met juli 2023, de effectenmeting 

van augustus tot en met november 2023. 

 

Afbeelding 14: Visualisatie dataverzameling gedurende 8 maanden pilootproject.  

 

De te analyseren data wordt verzameld bij de deelnemende hulpverleningszones en brandweervrijwilligers, 

gebruik makend van verschillende databronnen. Dit alles wordt navolgend besproken.  
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10.2.1 Selectie hulpverleningszones  

Uit de voorstudie blijkt dat de meest relevante hulpverleningszones voor dit pilootproject gekenmerkt worden 

door (1) brandweervrijwilligers die in eerste lijn worden opgeroepen voor een dringende opdracht; (2) een 

groot aantal interventies per jaar; en (3) hoge uitruktijden.  

Een selectiematrix wordt opgesteld om de meest geschikte hulpverleningszones te selecteren. Deze bestaat 

uit 3 parameters: 

- Parameter 1: Verhouding vrijwillige- en beroepsmatige personeelsleden. Aangezien de informatie of 

brandweervrijwilligers in 1ste dan wel 2de lijn worden opgeroepen niet beschikbaar is (elke 

hulpverleningszone kiest zelf de eigen werking), wordt deze indicator vervangen door de verhouding 

vrijwillig en beroepspersoneel. Het uitgangspunt hierbij is: hoe meer vrijwillig personeel er is in verhouding 

tot het beroepspersoneel, hoe groter de kans dat de brandweervrijwilligers in 1ste lijn worden opgeroepen;  

- Parameter 2: Aantal interventies per jaar;  

- Parameter 3: Uitruktijden.  

De selectiematrix wordt opgesteld aan de hand van cijfers van het Kenniscentrum Civiele Veiligheid van de 

Federale Overheidsdienst Binnenlandse Zaken. De gegevens voor de eerste parameter, de verhouding vrijwillig 

en beroepspersoneel, worden na overleg ontvangen van het Kenniscentrum Civiele Veiligheid. Deze cijfers zijn 

van het jaar 2021. De overige twee parameters, het jaarlijkse aantal interventies en de jaarlijkse gemiddelde 

uitruktijden, waren terug te vinden in het meest recente statistische verslag van het Kenniscentrum Civiele 

Veiligheid. Het gaat om een rapport van 2021, en bevat zodoende de cijfers van het jaar 2020.  

Een aantal gegevens van bepaalde hulpverleningszones zijn niet beschikbaar. Dit omwille van 2 redenen:  

- In één geval heeft de hulpverleningszone de cijfers niet aangeleverd aan het Kenniscentrum Civiele 

Veiligheid. Dit is zo voor Henegouwen, hulpverleningszone Centre;  

- In de vier andere gevallen konden bepaalde cijfers niet verwerkt worden op het niveau van het 

Kenniscentrum Civiele Veiligheid ten gevolge van technische problemen. Dit geldt voor de zones Liège 6 

DG, Limburg zone Oost, Oost-Vlaanderen zone Centrum, West-Vlaanderen zone Fluvia. De zones waarvan 

de gegevens ontbreken, worden niet opgenomen in de matrix.   

De ruwe cijfers van de 3 parameters worden een score toegekend van 1 tot 5 (zie bijlage 5). 1 staat voor het 

minste aantal brandweervrijwilligers, jaarlijkse interventies en kortste uitruktijden. De score 5 staat voor het 

grootste aantal brandweervrijwilligers, jaarlijkse interventies en langste uitruktijden. De hulpverleningszones 

met de hoogste scores in de selectiematrix zijn dus de meest interessante voor het pilootproject. De drie 

parameters zijn even belangrijk. Er wordt dus geen gewicht toegekend aan de parameters. De zones met de 

hoogste eindscores zijn de meest interessante zones voor deze studie.  
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Provincie Hulpverleningszone % 

Vrijwillig 

Aantal 

interventies 

Uitruktijden Eindscore 

Antwerpen Rivierenland 5 5 3 13 

Limburg Zuidwest  4 5 4 13 

Antwerpen Zone Kempen  5 3 4 12 

Oost-Vlaanderen Vlaamse Ardennen 5 3 4 12 

West-Vlaanderen Westhoek 5 3 4 12 

Luxembourg Luxembourg  4 3 5 12 

Namen DinaPhi 5 3 4 12 

Antwerpen Zone Rand  5 3 3 11 

Antwerpen Taxandria 5 3 3 11 

Oost-Vlaanderen Oost  5 2 4 11 

Oost-Vlaanderen Zuid-Oost 4 4 3 11 

Vlaams-Brabant Oost  3 5 3 11 

Vlaams-Brabant West 3 5 3 11 

Luik Hesbaye  5 1 5 11 

Luik ZS5 W.A.L. 5 1 5 11 

Oost-Vlaanderen Meetjesland  5 1 4 10 

West-Vlaanderen 1 3 4 3 10 

West-Vlaanderen Midwest  5 2 3 10 

Henegouwen Wallonie Picarde 3 3 4 10 

Limburg Noord-Limburg  4 2 3 9 

Oost-Vlaanderen Waasland 4 2 3 9 

Waals Brabant Brabant Wallon  3 3 3 9 

Henegouwen Est  2 4 3 9 

Luik Vesdre - Hoëgne & Plateau 4 2 3 9 

Namen NAGE  3 2 4 9 

Antwerpen Brandweer Zone Antwerpen 1 5 2 8 

Namen Val de Sambre  4 1 3 8 

Luik HEMECO  3 1 3 7 

Luik Luik zone 2 ILE-SRI 1 3 2 6 

 
Tabel 23: Selectiematrix interessante hulpverleningszones in kader van het pilootproject. 

 

Om een veelzijdig beeld te krijgen van het effect van de hoffelijkheidslichten, bestaat de uiteindelijke selectie 

van de hulpverleningszones uit 2 Vlaamse en 2 Waalse hulpverleningszones. Het gaat telkens om 1 zone in 

een gemeentelijke context en 1 zone in een stedelijke context. 3 scenario’s worden bepaald, gebaseerd op de 

volgorde van de selectiematrix. Aan de hand van deze scenario’s worden de hulpverleningszones geselecteerd. 

In het geval dat bepaalde hupverleningszones niet willen of kunnen participeren aan ons onderzoek, worden 

andere hulpverleningszones via een watervalsysteem gecontacteerd:  
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Scenario Hulpverleningszone 

Scenario 1  - Provincie Antwerpen, hulpverleningszone Rivierenland  

- Provincie Limburg, hulpverleningszone Zuidwest  

- Provincie Namen, hulpverleningszone DinaPhi  

- Provincie Luik, hulpverleningszone Hesbaye  

 

Scenario 2  - Provincie Antwerpen, hulpverleningszone Kempen  

- Provincie Vlaams-Brabant, zone West  

- Provincie Luxemburg, hulpverleningszone Luxemburg  

- Provincie Luik, hulpverleningszone ZS5 W.A.L. 

 

Scenario 3  - Oost-Vlaanderen, hulpverleningszone Vlaamse Ardennen  

- Provincie Oost-Vlaanderen, brandweerzone Oost  

- Provincie Waals-Brabant, hulpverleningszone Waals-Brabant  

- Provincie Luik, hulpverleningszone Vesdre – Hoëgne & Plateau  

 
Tabel 24: Overzicht meest geschikte hulpverleningszones. 

De hulpverleningszones die interesse tonen en geselecteerd worden voor het pilootproject zijn 

hulpverleningszone Kempen, hulpverleningszone Luxemburg, Brandweerzone Oost en hulpverleningszone 

Waals-Brabant.  

 

Meer specifiek nemen een aantal kazernes van deze zones deel aan het pilootproject:  

- Hulpverleningszone Kempen bestaat uit 7 kazernes. De 5 deelnemers zijn verbonden aan 5 

verschillende kazernes. Het gaat om de kazernes Geel, Grobbendonk, Herentals, Herenthout en 

Westerlo;   

Afbeelding 15: Hulpverleningszones die deelnemen aan het pilootproject. 
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- Brandweerzone Oost bestaat uit 8 kazernes in totaal. De 5 deelnemers zijn allemaal verbonden aan 

de kazerne van Lokeren;  

- Hulpverleningszone Luxemburg bestaat uit 17 kazernes. De 5 deelnemers zijn verbonden aan 3 

verschillende kazernes, zijnde Paliseul, Libramont en Aubange;  

- Hulpverleningszone Waals-Brabant bestaat uit 26 kazernes. De 5 deelnemers zijn verbonden aan 5 

verschillende kazernes. Het gaat om de kazernes Waver, Tubize, Nivelles, Jodoigne en Braine-l’Alleud. 

10.2.2 Selectie deelnemers  

De geselecteerde hulpverleningszones houden onder hun brandweervrijwilligers een oproep tot deelname aan 

dit pilootproject. De geïnteresseerden worden uitgenodigd voor een infosessie, georganiseerd door Vias 

institute in een kazerne van de deelnemende hulpverleningszones.  Deze infosessie bespreekt de methodologie 

van het pilootproject alsook de wederzijdse verwachtingen en verplichtingen. Na deze infosessie geven de 

geïnteresseerden aan of ze nog steeds interesse hebben om deel te nemen.  

In samenspraak met de zoneleiding, worden de uiteindelijke deelnemers geselecteerd. Belangrijk hierbij zijn:  

- Beschikbaarheden de komende maanden. Hoe hoger de beschikbaarheid van de deelnemer, hoe meer 

ritten er zullen gereden worden. Dit heeft een positieve impact op de dataverzameling;  

- De woonplaats en de weg naar de kazerne. De data van deelnemers die dicht bij elkaar wonen of dezelfde 

weg naar de kazerne afleggen, zou weinig variërende info opleveren;  

- Met dezelfde wagen naar de kazerne komen. Het uitgeleende materiaal kan slechts in één wagen 

geïnstalleerd worden;  

- Beschikbare OBD-poort hebben opdat de zwarte doos geïnstalleerd kan worden;  

- Correct rijgedrag. Geïnteresseerden die bekend staan als wegpiraten worden niet weerhouden voor dit 

project. Hoewel dit mogelijk een bias genereert in deze studie, wordt deze beslissing genomen vanuit 

verkeersveiligheidsoogpunt.  

De functies van de deelnemers variëren tussen vrijwillig brandweerman, brandweerman/ambulancier, 

korporaal en sergeant.  Ze wonen op een afstand tussen 1,5 kilometer en 17 kilometer van de kazerne.  

10.2.3 Databronnen  

De data wordt verzameld door middel van verschillende databronnen, gebruikt tijdens de nul- en de 

effectenmeting.  

 

Afbeelding 16: Overzicht van de verschillende databronnen, geordend per fase van het pilootproject. 
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10.2.3.1 Hoffelijkheidslichten  

De hoffelijkheidslichten moeten voor dit tijdelijke pilootproject makkelijk te installeren en te ontkoppelen zijn. 

Ze mogen ook geen risico’s op schade met zich meebrengen. Daarom wordt gekozen voor een model dat op 

het dashboard van de wagen geïnstalleerd kan worden. De hoffelijkheidslichten zijn verbonden met de 12V-

stekker.  

 

Afbeelding 17: Hoffelijkheidslichten aangesloten op de 12V-stekker. 

 

 

 

Afbeelding 18: Close-up van hoffelijkheidslichten. 
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10.2.3.2 Zwarte dozen 

10.2.3.2.1 Registratie ritten 

Aangezien de gegevens over de uitruktijden niet beschikbaar zijn bij de alarmcentrale (zie 8.5.2), moet een 

meetinstrument voorzien worden in de wagen van de deelnemers. Er wordt gekozen voor zwarte dozen, 

geïnstalleerd in de OBD-poort van de wagen.  

 

Afbeelding 19: OBD-poort in een wagen. 

 

Afbeelding 20: Zwarte doos verbonden met de OBD-poort in een wagen. 

 

De zwarte dozen bevatten een simkaart en werken door middel van een GPS-tracering. Na het starten van de 

motor van de wagen, registreren de zwarte dozen verschillende parameters, waaronder de duur van de 
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gereden rit en de mate waarin de deelnemers bruusk optrekken en/of afremmen. De geregistreerde gegevens 

worden opgeslagen op een server en zijn raadpleegbaar op een privé website. Er wordt op regelmatige basis 

nagegaan of de gegevens correct geregistreerd worden.   

 

Afbeelding 21: Geregistreerde ritten te raadplegen op een privé website. 

 

 

Afbeelding 22: Voorbeeld van een afgelegde rit.  
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10.2.3.2.2 Geregistreerde ritten 

In totaal worden 792 ritten geregistreerd gedurende het pilootproject. Deze zijn exact verdeeld over de nul- 

en de effectenmeting: 396 ritten gereden zonder hoffelijkheidslichten en 396 ritten gereden met 

hoffelijkheidslichten.   

Deze ritten zijn gereden door 13 deelnemers in plaats van 20 deelnemers. De data van 7 deelnemers (90 

ritten), zijn van geringe kwaliteit waardoor deze in het proces van datacleaning als onbruikbaar worden 

gedefinieerd. Hier zijn 2 redenen voor: 

- In Waals-Brabant worden de 5 deelnemers zeer weinig opgeroepen voor een dringende interventie: 

o 1 deelnemer rijdt 0 ritten;   

o 2 deelnemers rijden louter ritten gedurende de effecten- of nulmeting. Er is dus geen 

ijkpunt ter vergelijking;  

o 2 deelnemers rijden een beperkt aantal ritten tijdens de effecten- en de nulmeting. 1 

deelnemer rijdt 2 ritten tijdens de nulmeting, en 1 in de effectenmeting; de andere 

deelnemer rijdt 4 ritten tijdens de nulmeting en 2 tijdens de effectenmeting.  

- Bij 2 deelnemers is er een compatibiliteitsprobleem tussen de configuratie van de zwarte dozen en de 

persoonswagens van de deelnemers. Bij bepaalde merken en modellen blijkt de CAN BUS-configuratie van 

het voertuig om veiligheidsredenen de gegevensoverdracht van de zwarte doos blokkeert. Verschillende 

pogingen om het probleem op te lossen (installatie van nieuwe zwarte doos en het opnieuw configureren 

van de reeds geïnstalleerde zwarte doos) baten niet. De geregistreerde ritten blijken tijdens de analyse 

van onvoldoende kwaliteit. Het gaat om deelnemers uit:  

o Brandweerzone Lokeren: in totaal rijdt deze deelnemer 41 ritten;  

o Hulpverleningszone Luxemburg: in totaal rijdt deze deelnemer 40 ritten.  

Tussen 21 en 29 juni 2023 wordt bij geen enkele deelnemer een rit geregistreerd ten gevolge van een 

algemene configuratie van de licentie van alle 20 zwarte dozen.  

Van de 792 ritten zijn de gegevens van 696 ritten bruikbaar. In het proces van datacleaning is het namelijk 

gebruikelijk dat een deel van de verzamelde data tijdens de analyse als onvoldoende kwaliteit beschouwd 

wordt. In dit onderzoek zijn de voornaamste redenen hiervan:  

- Meerdere ritten worden na elkaar geregistreerd als 1 rit (zie afbeelding 23);  

- Ritten worden slechts gedeeltelijk geregistreerd. Het is duidelijk dat de rit niet start vanuit het gebruikelijke 

startpunt en/of eindigt aan de kazerne (zie afbeelding 24);  

- De deelnemers vertrekken uitzonderlijk vanop een andere plaats dan hun standaard startpositie.  
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Afbeelding 23: Voorbeeld van meerdere ritten die in elkaar vervlochten zijn. 

 

Afbeelding 24: Voorbeeld van foutief geregistreerde ritten (stippellijn). 
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De 696 geregistreerde ritten zijn verspreid over 3 hulpverleningszones, waarvan 345 ritten tijdens de nulmeting 

en 351 tijdens de effectenmeting. De verspreiding per zone ziet er al volgt uit:  

- Hulpverleningszone Kempen 354 ritten;  

- Hulpverleningszone Luxemburg 203 ritten;  

- Brandweerzone Oost 139 ritten.  

 

  

Tabel 25: Aantal ritten gereden tijdens de nul- en effectmeting, per zone en per vrijwilliger. 
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10.2.3.3 Maandelijks overzicht oproeptijden deelnemers  

De zwarte dozen registreren élke rit die de deelnemers afleggen (waaronder ook privéritten en/of ritten naar 

de kazerne voor niet-dringende opdrachten).  

Om de veelheid aan deze overbodige gegevens te filteren, wordt samengewerkt met de alarmcentrales van 

de deelnemende hulpverleningszones. Zij sturen elke maand een overzicht van de data en de tijdstippen 

waarop de deelnemers in de voorbije maand werden opgeroepen voor een dringende opdracht. Door de 

kruising van deze 2 overzichten (voorzien door enerzijds de zwarte dozen en anderzijds de alarmcentrales), 

blijven louter de ritgegevens van de ritten afgelegd in kader van een dringende opdracht over. 

10.2.3.4 Actiecamera’s  

Actiecamera’s brengen het gedrag van de overige weggebruikers in beeld. Deze worden op het dashboard van 

de deelnemers geplaatst. De beelden worden door de deelnemers doorgestuurd naar Vias institute. 4 

actiecamera’s worden verdeeld over de deelnemers. Elke deelnemer rijdt, louter gedurende de effectenmeting, 

2 weken rond met een actiecamera.  

Aangezien er in Waals-Brabant te weinig ritten worden gereden, wordt aan deze 5 deelnemers niet gevraagd 

om met actiecamera’s te rijden.  

Van de 15 deelnemers die de actiecamera’s uitgeleend krijgen, maken 11 deelnemers beelden. 3 deelnemers 

vergeten te registreren of vinden de handeling van het activeren van de actiecamera’s te tijdrovend en 

omslachtig. 1 deelnemer ontvangt de actiecamera in november. Enkele dagen later wordt zijn voertuig 

onbruikbaar ten gevolge van een ongeluk. Hij wordt gedurende de rest van de maand niet opgeroepen door 

de kazerne aangezien hij geen wagen heeft.  

In totaal worden 29 videobeelden geanalyseerd.  

10.2.3.5 Maandelijkse vragenlijsten  

Elke maand ontvangt elke deelnemer een vragenlijst, met als doel informatie te verzamelen over volgende 

zaken:  

- Een overzicht behouden over het verloop van het pilootproject. Er wordt gevraagd naar de afwezigheden 

van de deelnemers de komende maand (bijvoorbeeld door vakantie) en of er speciale evenementen of 

wegwerkzaamheden plaatsvinden in de gemeente die een invloed kunnen hebben op de af te leggen rit 

naar de kazerne;  

- Te peilen naar het door de deelnemers gepercipieerde gedrag van overige weggebruikers ten aanzien van 

de deelnemers;  

- Te peilen naar de veiligheidsgevoelens van de deelnemers.  

In totaal worden 143 van de 160 vragenlijsten beantwoord.  

10.2.3.6 Focusgroep  

Na afloop van het pilootproject vindt een focusgroep plaats om na te gaan hoe de deelnemers de voorbije 8 

maanden ervaren hebben. Deze focusgroep is opgebouwd rond stellingen met betrekking tot de uitruktijden, 

het hoffelijk gedrag van de overige weggebruikers, de veiligheidsgevoelens van de deelnemers en variapunten.  

De Vlaamse deelnemers (hulpverleningszone Kempen en brandweerzone Oost) komen gezamenlijk samen 

voor deze focusgroep op 11/12/2023.  

Ten gevolge van een te lage opkomstgraad, kan de focusgroep bij de hulpverleningszone Luxemburg niet 

doorgaan. De deelnemers ontvangen de stellingen van de focusgroep via e-mail en worden gevraagd hierop 
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schriftelijk te antwoorden. Voor de hulpverleningszone Waals-Brabant wordt, gezien het lage aantal 

interventies, geopteerd om louter de door hen ingevulde maandelijkse vragenlijsten te analyseren.  

10.3 Data-analyse  

Dit multimethodisch onderzoek maakt voor de gegevensverzameling gebruik van zowel kwantitatieve als 

kwalitatieve databronnen:   

 

 Methode Meetbare variabele  

Onderzoeksvraag 1 Kwantitatief: 

Non-inferioriteitstoets  

 

 

- Uitruktijden deelnemers  

- Mate van bruusk accelereren deelnemers20 

- Mate van bruusk remmen deelnemers21 

Onderzoeksvraag 2 

 

Kwalitatief:   

Beeldanalyse camerabeelden  

Inhoudsanalyse vragenlijsten 

 

Gedrag overige weggebruikers  

Door de deelnemers gepercipieerd gedrag van de 

overige weggebruikers 

Onderzoeksvraag 3  Kwalitatief:  

Inhoudsanalyse vragenlijsten 

Inhoudsanalyse focusgroep 

 

Veiligheidsgevoelens deelnemers 

 

 
                                              Tabel 26: Methode data-analyse. 

Het voordeel van de multimethodische analyse, is de combinatie van kwantitatieve en kwalitatieve 

onderzoeksmethoden binnen eenzelfde studie. De voordelen die voortvloeien uit de integratie van deze 

methodes zijn onder andere:  

- Een diepgaander begrip van de gegevens: de combinatie van kwantitatieve en kwalitatieve data biedt een 

rijker, dieper antwoord op de onderzoeksvragen. Kwalitatieve gegevens bieden context, diepte en 

verklaring voor de patronen en trends die worden geïdentificeerd in kwantitatieve analyses (Creswell & 

Plano Clark, 2017);  

- Een grotere validiteit van het onderzoek: de validiteit van de onderzoeksresultaten wordt verhoogd door 

middel van triangulatie, waarbij bevindingen uit de ene (kwalitatieve) methode worden geverifieerd of 

aangevuld met bevindingen uit de andere (kwantitatieve) methode (Greene, 2007);  

- Complementariteit tussen kwantitatieve en kwalitatieve gegevens: kwantitatieve data bieden inzicht in de 

omvang en frequentie van bepaalde fenomenen, terwijl kwalitatieve data inzicht geven in het ‘hoe’ en 

‘waarom’ van deze fenomenen (Teddlie & Tashakkori, 2009).  

10.3.1 Non-inferioriteitstoets   

Om de interpretatie van de analyses te vereenvoudigen, wordt in een eerste fase besloten om op het non-

inferioriteitsprincipe te toetsen. Deze test gaat na of een nieuwe maatregel (namelijk het rijden met 

hoffelijkheidslichten) het beter, even goed of minder goed doet dan een bestaande maatregel (namelijk het 

rijden zonder hoffelijkheidslichten 

 

 
20 De eenheid voor versnelling is G: 1mG (milli-G) is 0,001 G en 1000mG is 1G (G-kracht). Als de geregistreerde waarde groter is dan of 
gelijk is aan 180mG gedurende ten minste 1600ms (1,6s), is er sprake van bruusk optrekken. 
21 De eenheid voor versnelling is G: 1mG (milli-G) is 0,001 G en 1000mG is 1G (G-kracht). Als de geregistreerde waarde groter is dan of 
gelijk is aan -210mG (wat negatief is omdat het vertraagt) gedurende ten minste 1600ms (1,6s), is er sprake van bruusk remmen. 
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Er wordt een non-inferioriteitstoets uitgevoerd op:  

- De uitruktijden van de deelnemers;  

- De mate van bruusk accelereren;  

- De mate van bruusk remmen.  

10.3.2 Beeldanalyse  

De camerabeelden worden evenzeer geanalyseerd. De beelden worden genomen op werk- en weekdagen, 

tijdens verlof en niet-verlofperiodes, piek- en daluren, overdag en tijdens de nacht, tijdens de zomer- en 

winterperiode.  

Aan de hand van een codeboek (zie bijlage 6) worden de verzamelde beelden gecodeerd en geanalyseerd. 

Hierin worden te observeren variabelen op voorhand bepaald. De analyse brengt de volgende zaken naar 

voren:  

- Via welke concrete gedragingen stellen de overige weggebruikers zich al dan niet hoffelijk op ten aanzien 

van de deelnemers die rijden met geactiveerde hoffelijkheidslichten?  

- Hoe reageren de deelnemers op het door de overige weggebruikers gestelde gedrag?  

10.3.3 Inhoudsanalyse  

De inhoud van de vragenlijsten en het verslag van de focusgroep worden onderworpen aan een 

inhoudsanalyse. De antwoorden van de deelnemers worden telkens gecodeerd en geanalyseerd onder de 3 

voornaamste variabelen van dit pilootproject: het effect van hoffelijkheidslichten op de uitruktijden van de 

deelnemers, het gepercipieerde hoffelijk gedrag van de overige weggebruikers en de veiligheidsgevoelens van 

de deelnemers tijdens het rijden met hoffelijkheidslichten.  

10.4 Kritische bedenkingen 

De gemaakte keuzes in dit pilootproject gaan gepaard met een aantal kritische bedenkingen.  

Allereerst kan stilgestaan worden bij de keuze voor een multimethodische data-analyse. Dit is inherent 

verbonden aan:  

- Een complex en tijdsintensief onderzoeksplan. Het ontwerpen en uitvoeren van een studie die zowel 

kwantitatieve als kwalitatieve methoden integreert, kan aanzienlijk complexer en tijdsintensiever zijn dan 

onderzoek dat slechts één methode gebruikt. Onderzoekers moeten dus rekening houden met uitdagingen 

op het vlak van planning, dataverzameling en analyse (Creswell & Plano Clark, 2017);  

- Een complexe integratie van kwantitatieve en kwalitatieve gegevens. Om beide analyses effectief uit te 

voeren en te integreren, is een expertise nodig in zowel kwantitatieve als kwalitatieve methoden. Dit 

gebeurt door een onderzoeksteam samen te stellen die over de vereiste diepgaande kennis van beide 

gebieden beschikt (Teddlie & Tashakkori, 2009). Naast methodologische vaardigheden, zijn ook creativiteit 

en theoretische inzicht noodzakelijk om de verschillende soorten gegevens samen te brengen in een 

coherent geheel (Greene, 2007). 

Ten tweede zijn er een aantal inhoudelijke keuzes die implicaties kunnen hebben op de verworven inzichten 

in dit pilootproject:  

- Het gekozen model van hoffelijkheidslichten is enkel zichtbaar voor de voorliggers en niet langs de zij- of 

achterkant. Dit is evenwel een pragmatische keuze, gebaseerd op het bestaande aanbod aan groene 

knipperlichten. Gezien de vrij korte duur van dit pilootproject wordt gekozen voor een model dat eenvoudig 

te installeren en te ontkoppelen is en geen structurele wijzigingen aanbrengt aan de wagen;  
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- De deelnemers van wacht moeten in een bepaalde straal van de kazerne blijven waardoor hun startpunt 

varieert  Dit is evenzeer het geval voor de rijtijden. In de nulmeting van 4 maanden wordt een patroon 

ontdekt dat ons in staat zal stellen om de verzamelde gegevens te analyseren. Zo zijn er deelnemers die 

via een steenweg of eerder via het dorpscentrum naar de kazerne rijden;  

- Geïnteresseerde deelnemers waarvan geweten is dat ze de snelheidslimieten soms overschrijden, worden 

niet geselecteerd voor deelname. In 1 hulpverleningszone geeft de zoneleiding inderdaad aan dat ze een 

geïnteresseerde deelnemer liever niet selecteren omwille van deze reden. Hoewel dit een mogelijke bias 

in de onderzoeksresultaten oplevert, wordt gekozen om verkeersveiligheid te laten primeren;  

- Het effect van de sensibiliseringscampagne kan niet op valide manier geanalyseerd worden. In het 

pilootproject worden dus slechts impressies van de effectiviteit van de sensibilisering waargenomen door 

middel van de beeldanalyse van de camerabeelden en het door de deelnemers gepercipieerde gedrag van 

de overige weggebruikers.  
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11 Kritische succesfactoren  

Dit hoofdstuk gaat dieper in op de kritische succesfactoren van dit pilootproject die reeds  werden vermeld in 
de voorstudie.  

11.1 Federale toelating 

De Belgische wetgeving verbiedt het rijden met hoffelijkheidslichten. Een federale toelating om de deelnemers 

van dit pilootproject hier te laten mee rijden is noodzakelijk. Hiervoor is een wetswijziging nodig. Artikel 10 

van het KB van 12 maart 2023 (zie bijlage 7) vermeldt dat, mits goedkeuring van de minister van mobiliteit, 

voortaan kan afgeweken worden van het KB houdende algemeen reglement op de politie van het wegverkeer 

en van het gebruik van de openbare weg (1/12/1975). Dit onder meer om nieuwe technologieën te testen in 

het kader van pilootprojecten. Vias institute heeft hiertoe een schriftelijke federale toelating van de minister 

van mobiliteit ontvangen (zie bijlage 8). De brief vermeldt het doel en de duur van het project, de deelnemende 

zones en in welke maanden met de hoffelijkheidslichten gereden mag worden. Deze federale toelating wordt 

verspreid onder de deelnemende hulpverleningszones en deelnemers.  

11.2 Informeren belanghebbenden  

Samen met de federale toelating van de minister van mobiliteit stuurt Vias institute een informerende brief 

over het pilootproject naar de deelnemende hulpverleningszones (zie bijlage 9). Er wordt hen gevraagd om 

deze informatie te delen met alle belanghebbenden zoals burgemeesters, gemeentebesturen, politiezones en 

parketten. Tenslotte stelt Vias institute ook de Federale Overheidsdienst Binnenlandse Zaken op de hoogte 

van dit pilootproject.  

11.3 GDPR  

Gezien de hoeveelheid persoonlijke informatie die verzameld wordt in dit onderzoek, wordt een Privacy Impact 

Assessment (PIA) opgesteld. Deze PIA laat toe om vooraf na te denken over de privacy risico’s bij een 

gegevensverwerking.  

11.4 Verzekering  

Om zeker te zijn dat de deelnemers gedekt zijn tegen elke vorm van schade veroorzaakt door een ongeval ten 

gevolge van het gebruik van hoffelijkheidslichten, vraagt Vias institute aan haar verzekeringsmakelaar dit 

vraagstuk te bekijken. De verzekeringsmaatschappijen van de hulpverleningszones blijken allemaal dekking te 

verlenen voor dit soort ongevallen in de reeds lopende polissen.  

11.5 Samenwerkings- en uitleenovereenkomsten  

Gezien de vele samenwerkingen met verschillende actoren, worden een aantal samenwerkingsakkoorden 

afgesloten. Het gaat om:  

- Een samenwerkingsakkoord met de alarmcentrale (zie bijlage 10), opdat zij een maandelijks overzicht 

sturen van de oproepdata en -tijden van de brandweervrijwilligers;  

- Een samenwerkingsakkoorden voor de deelnemers (zie bijlage 11) waarin zij zich verbinden tot:  

o Het gebruiken van de zwarte dozen gedurende de 8 maanden dat het pilootproject loopt;  

o Het maandelijks invullen van de vragenlijsten;  

o Het daadwerkelijk gebruiken van de hoffelijkheidslichten gedurende de effectenmeting.  

https://bivv.sharepoint.com/:b:/s/KCC2/EeLW_Ha_mhxBpuQsHs0h64wBAr7gTeedByofVILG145-PA?e=d1Y62J
https://bivv.sharepoint.com/:b:/s/KCC2/EeLW_Ha_mhxBpuQsHs0h64wBAr7gTeedByofVILG145-PA?e=d1Y62J
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Voor het materiaal dat de deelnemers lenen (zwarte dozen, hoffelijkheidslichten en actiecamera’s) wordt 

telkens een uitleenovereenkomst opgesteld (zie bijlage 12). Hierin staat de uitleenduur vermeld, alsook de 

wijze waarop het geleende materiaal moet teruggebracht worden en een eventuele kost in geval van schade.  

11.6 Sensibilisering  

Voor de sensibilisering wordt nauw samengewerkt met de deelnemende hulpverleningszones. Vias institute 

ontwikkelt het communicatiemateriaal en levert dit aan de deelnemende hulpverleningszones. Zij verspreiden 

deze informatie binnen hun hulpverleningszone.  

11.6.1 Website 

Een tweetalige website (Nederlands en Frans) wordt aangemaakt, met daarop de informatie over de context 

van het onderzoek, de concrete aanpak van het pilootproject, de gegevenswerking en contactopname met 

Vias institute. De website dient meerdere doelen:  

- Het informeren van de burgers over het pilootproject;  

- Het informeren van de lokale belanghebbenden zoals politiezones over het bestaan van dit pilootproject. 

De website wordt vermeld in de informerende brief die zij ontvangen;  

- Vias institute bereikbaar maken voor elke burger die vragen heeft over dit project.  

 

 

Afbeelding 25: Hoofdpagina van de website www.courtois-hoffelijkheid.vias.be.  
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11.6.2 Persberichten  

Vias institute stuurt 2 persberichten uit over het pilootproject:  

Datum  Inhoud bericht  

17 mei 2023 

 

Burgers worden geïnformeerd over het bestaan en het doel van reden van het 

pilootproject. Er wordt hen meegedeeld wat hoffelijkheidslichten zijn en waar (in welke 

deelnemende zones) ze gebruikt zullen worden en vanaf wanneer (augustus 2023) ze 

hiermee kunnen geconfronteerd worden op de openbare weg (Vias institute, z.d. 

17/05/2023) 

 

Het persbericht wordt gedeeld op nieuwssites als VRT nws (z.d. 17/05/2023), HLN 

(z.d. 17/05/2023) en Het Nieuwsblad (z.d. 17/05/2023)   

29 juli 2023  Dit bericht herhaalt de info van het vorige persbericht, maar legt de klemtoon op het 

feit dat vanaf begin augustus 2023 groene hoffelijkheidslichten hun intrede doen op 

de openbare weg.  

 

Het persbericht wordt gedeeld op nieuwssites als VRT nws. 

 
Tabel 27: Overzicht persberichten. 

11.6.3 Sociale mediaberichten  

Er wordt gesensibiliseerd via de sociale mediakanalen van Vias institute. Het gaat hier om Facebook, LinkedIn 

en Instagram. Er worden 5 berichten gedeeld. Het eerste bericht is een algemeen bericht ter bekendmaking 

van het pilootproject. De 4 overige berichten spitsen zich toe op de 4 voornaamste types van weggebruikers 

die met de hoffelijkheidslichten zullen geconfronteerd worden. Het gaat om voetgangers, fietsers, 

buschauffeurs en autobestuurders. Hieronder een overzicht van de gedeelde berichten:  

 

Datum  Inhoud bericht  

17 juli 2023 Bekendmaken van het pilootproject. Dit gebeurt aan de hand van een animatiefilm 

bestaande uit:  

- Een illustratie van de hoffelijkheidslichten, omkaderd door de algemene oproep 

tot actie van dit pilootproject (zie afbeelding 26);   

- Illustraties van 4 concrete voorbeelden van gedragingen die gesteld kunnen 

worden door 4 types van weggebruikers: autobestuurders, voetgangers, 

fietsers en busbestuurders (zie afbeeldingen 27-30).  

1 augustus  Illustratie van een concreet voorbeeld van het afstaan van voorrang door 

autobestuurders  

1 september  Illustratie van een concreet voorbeeld van het afstaan van voorrang door voetgangers  

1 oktober  Illustratie van een concreet voorbeeld van het afstaan van voorrang door fietsers  

1 november  Illustratie van een concreet voorbeeld van het afstaan van voorrang door buschauffeur  

 

Tabel 26: Overzicht sociale mediaberichten. 
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Afbeelding 26: Illustratie van hoffelijkheidslichten en de oproep tot actie van dit pilootproject. 
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Afbeelding 30: Voorbeeld voorrang verlenen als fietser. Afbeelding 29: Voorbeeld voorrang verlenen als buschauffeur. 

Afbeelding 28: Voorbeeld voorrang verlenen als bestuurder. Afbeelding 27: Voorbeeld voorrang verlenen als voetganger. 
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11.6.4 Stickers achterruit deelnemers  

Om de buurtbewoners van de deelnemers zo optimaal mogelijk te bereiken, wordt een sticker gekleefd op de 

achterruit van de deelnemers. Hierop staat de oproep tot actie van het project vermeld, net zoals een QR-

code die toegang geeft tot de website met meer informatie over het pilootproject. De stickers zijn in de 3 

Belgische landstalen opgesteld: Nederlands, Frans en Duits. De Vlaamse deelnemers rijden met 

Nederlandstalige stickers, de Waalse deelnemers rijden met Franstalige stickers. In Luxemburg rijden ze ook 

met Duitse stickers. Enerzijds omdat daar Duits gesproken wordt, maar ook omdat de deelnemers hierom 

vragen gezien het groot aantal Duitstalige toeristen die de regio bezoeken.  

 

 

Afbeelding 31: Sticker op de achterruit van de deelnemers. 

 

 

 

11.6.5 Posters  

De poster vermeldt de deelnemende hulpverleningszones alsook de QR-code met de link naar de website. Het 

doel is om deze posters op te hangen op strategische lokale plaatsen, zoals onder meer gemeentehuizen, 

stations, bibliotheken, supermarkten. 
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Afbeelding 32: Poster met de oproep tot actie van dit pilootproject. 

 

11.6.6 Lokale verspreiding door hulpverleningszones  

De hulpverleningszones gebruiken bovenstaand materiaal voor hun sensibiliseringscampagne. De zones 

ondernemen verschillende initiatieven, zoals het verspreiden van de sociale mediaberichten op hun eigen 

sociale mediakanalen en websites dan wel via die kanalen van hun gemeentes (stadsmagazine, lokale 

nieuwsbrief, sociale mediakanalen). Het personeel van de kazernes wordt eveneens op de hoogte gesteld via 

een interne nieuwsbrief. Ook worden lokale perskanalen aangeschreven, zoals tv Oost (z.d. 19/07/2023), RTV 

tv-journaal (z.d. 17/05/2023), Gazet van Antwerpen (z.d. 17/05/2023), VRT tv-journaal, Radio2, Q-music en 

Joe.  
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12 Resultaten  

12.1 Effect hoffelijkheidslichten op uitruktijden  

De non-inferioriteitsanalyse, die een vergelijking maakt tussen de dataset van het rijden met de 

hoffelijkheidslichten en de dataset van het rijden zonder deze lichten, toont aan dat de deelnemers even snel 

tot sneller in de kazerne geraken wanneer ze rijden met de hoffelijkheidslichten dan wanneer ze rijden zonder 

hoffelijkheidslichten. Het rijden met de hoffelijkheidslichten doet het dus minstens even goed, soms beter, en 

niet slechter dan rijden zonder de hoffelijkheidslichten. Het rijden met deze hoffelijkheidslichten genereert een 

non-inferieur effect op basis van het betrouwbaarheidsinterval [-13,85 ; 0,92]. Dit betrouwbaarheidsinterval 

geeft aan dat het voorspelde gemiddelde verschil in tijd met 95% kans tussen 13.85 seconden winst en 0.92 

seconden verlies ligt voor het rijden met hoffelijkheidslichten tegenover het rijden zonder hoffelijkheidslichten. 

De gemiddelde voorspelde tijdswinst is 6,46 seconden. In de analyse wordt gecontroleerd op mogelijke 

invloeden van het rijden tijdens piek- en daluren, lichtconditie en afstand domicilie-kazerne. Vanwege een 

afwezigheid van totale superioriteit, kan op basis van de huidige gegevens niet sluitend gesteld worden dat er 

altijd een winst is in tijd. In sommige gevallen zal het effect hetzelfde zijn.  

12.2 Effect hoffelijkheidslichten op acceleraties  

De non-inferioriteitsanalyse op basis van de data van alle afgelegde ritten toont aan dat de deelnemers niet 

meer maar ook niet minder bruusk accelereren wanneer ze rijden met deze hoffelijkheidslichten in vergelijking 

met het rijden zonder deze hoffelijkheidslichten. Het rijden met de hoffelijkheidslichten geeft een non-inferieur 

effect op basis van het betrouwbaarheidsinterval [-0,066 ; 0,206].  Dit betrouwbaarheidsinterval geeft aan dat 

het voorspelde gemiddelde verschil in tijd met 95% kans tussen 13.85 seconden winst en 0.92 seconden 

verlies ligt voor het rijden met hoffelijkheidslichten tegenover het rijden zonder hoffelijkheidslichten. In de 

analyse wordt gecontroleerd op mogelijke invloeden van het rijden tijdens de piek- en daluren, de lichtconditie 

en de afstand domicilie-kazerne.  

In het algemeen ligt het aantal acceleraties per rit laag. 156 van de 696 geregistreerde ritten bevat minstens 

1 acceleratie (74 ritten zonder hoffelijkheidslicht, 82 ritten met hoffelijkheidslicht). 25 ritten bevatten 3 of meer 

acceleraties (13 ritten zonder hoffelijkheidslicht, 12 ritten met hoffelijkheidslicht). Hier is dus mogelijk sprake 

van een “vloereffect”: wanneer het aantal acceleraties al zo laag zit, is het quasi onmogelijk om dit nog verder 

te doen afnemen door bepaalde ingrepen. 

12.3 Effect hoffelijkheidslichten op remmen  

Een gelijkaardige conclusie is er voor wat betreft het effect van de hoffelijkheidslichten op het aantal keer 

remmen. De non-inferioriteitsanalyse op basis van de data van alle afgelegde ritten toont aan dat de 

deelnemers niet meer maar ook niet minder bruusk remmen wanneer ze rijden met deze hoffelijkheidslichten 

dan wanneer ze rijden zonder deze hoffelijkheidslichten. Het rijden met de hoffelijkheidslichten is dus non-

inferieur op basis van het betrouwbaarheidsinterval [-0,043; 0,326]. Dit betrouwbaarheidsinterval geeft aan 

dat het voorspelde gemiddelde verschil in aantal keren bruusk accelereren ligt met 95% kans tussen 0,043 

aantal keer minder bruusk accelereren en 0,326 aantal keer meer bruusk accelereren voor het rijden met 

hoffelijkheidslicht tegenover het rijden zonder hoffelijkheidslichten de analyse wordt gecontroleerd voor 

mogelijke invloeden van het rijden tijdens de piek- en daluren, de lichtconditie en de afstand domicilie-kazerne. 

Ook hier ligt het aantal keer bruusk remmen per rit laag. Het zogenaamde vloereffect speelt dus ook hier een 

mogelijke rol.  
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12.4  Effect hoffelijkheidslichten op gedrag 

Het effect van de hoffelijkheidslichten op het gedrag van de overige weggebruikers en de deelnemers wordt 

geanalyseerd aan de hand van een beeldanalyse van de camerabeelden (zie 10.3.2).  

12.4.1 Gedrag overige weggebruikers  

In totaal vinden 116 interacties plaats tussen de deelnemers en de overige weggebruikers. In 53 gevallen gaat 

de overige weggebruiker over tot actie. De gevallen waarin niet wordt overgegaan tot actie zijn beschreven 

als nulacties. De overige weggebruikers verlenen voorrang door middel van het uitwijken naar rechts, een 

voorrang afstaan of het uitwijken naar links. Op 53 acties voeren de overige weggebruikers 40 correcte 

handelingen uit en 13 overtredingen. Hieronder worden de waargenomen gedragingen schematisch 

weergegeven.  

 

 

 

Fietspad 

 

(1) 

Trottoir (7) 

Verdrijvingsvlak (2) 

Verkeerde in-of uitvoegstrook (1) 

Andere (2) 

13 overtredingen 

116 Interacties  

53 Acties  

46 Uitwijken naar rechts   

2 Uitwijken naar links  

 
Andere rijstrook  

 
(6) 

Kant van de weg (15) 
Parkeerstrook (10) 

Berm (1) 

Verkeerde in-of uitvoegstrook (1) 
Bushalte (1) 

     
      

63 Nulacties  

4 Voorrang afstaan  

 

Andere rijstrook  

 

(2) 
 

  
Kruispunt met verkeerslichten  (1) 

Invoegstrook  (2) 

Rotonde  (1) 
  

 

40 correcte handelingen 



  

Over volle lijn rijden  3 

Over verdrijvingsvlak rijden  4 
Verkeerde voorsorteerstrook nemen  1 

 

Over volle lijn rijden  2 

Over verdrijvingsvlak rijden  3 
Verkeerde voorsorteerstrook nemen  1 

Spookrijden  2 
 

45 correcte handelingen  

8 correcte handelingen 

2 correcte handelingen  

12.4.2 Gedrag deelnemers  

Van de 116 interacties, gaan de deelnemers in 71 gevallen over tot een actie. De deelnemers reageren op de 

overige weggebruikers door middel van in te halen, voorbij te rijden of voorrang aan te nemen. Inhalen geldt 

ten aanzien van de bestuurders die in beweging zijn. Wat daarbuiten valt, dus de stilstaande voertuigen, valt 

onder het voorbijrijden. Op 71 acties voeren de deelnemers 55 correcte handelingen uit en 13 overtredingen. 

Hieronder worden de waargenomen gedragingen schematisch weergegeven.  

  

116 interacties  

71 Acties  45 Nulacties  

53 Inhalen 

16 Voorbijrijden    

2 Voorrang aannemen  

8 overtredingen 

13 overtredingen 
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12.5 Effect hoffelijkheidslichten op veiligheidsgevoelens deelnemers  

Het effect van de hoffelijkheidslichten op de veiligheidsgevoelens van de deelnemers wordt geanalyseerd aan 

de hand van een inhoudsanalyse van het verslag van de focusgroep en de maandelijkse vragenlijsten (zie 

10.3.3.).  

12.5.1 Herkenbaarheid leidt tot veiligheid  

De deelnemers stellen dat ze meer herkenbaar zijn voor de overige weggebruikers. Door deze herkenbaarheid 

zitten ze rustiger achter het stuur, zo geven ze aan: 

- “Je rijdt minder gejaagd. Je weet dat je de ruimte hebt, want de mensen zien u, ze weten wie je bent [ten 

gevolge van de herkenbaarheid van de hoffelijkheidslichten]” (focusgroep Vlaanderen); 

- “Les feux ne serviront pas toujours mais à mon sens, cela permet toute de même de faire savoir à un 

usager de la route le pourquoi nous faisons parfois des dépassements en agglomération, le pourquoi nous 

sommes parfois collés derrière eux, le pourquoi nous faisons parfois des appels de phares etc" (schriftelijk 

antwoord van Waalse deelnemer op de stellingen van de focusgroep)22.  

De hoffelijke reacties van de weggebruikers ten aanzien van de brandweervrijwilligers zorgen volgens de 

deelnemers voor meer continuïteit in hun rijstijl, waardoor ze zich tijdens het rijden met de hoffelijkheidslichten 

veiliger voelen achter het stuur dan wanneer ze rijden zonder deze hoffelijkheidslichten:  

- “Dankzij hoffelijkheidslichten zit er meer continuïteit in mijn rijgedrag. Zonder hoffelijkheidslichten moet 

je continue afremmen en optrekken. Via hoffelijkheidslichten haal je de snelheid uit je voertuig, je rijdt 

niet langer op en af.” (Vlaamse focusgroep).  

Door zich veilig achter het stuur te voelen, komen de brandweervrijwilligers rustiger aan in de kazerne. Dit 

komt de voorbereiding op de interventie ten goede. Dit zorgt voor een betere en rustigere voorbereiding op 

de interventie. Hetzelfde geldt voor de rit naar de plaats van interventie.  

- “Je neemt dit [stress onderweg tijdens de rit naar de kazerne] mee. De chauffeur van het prioritair voertuig 

rijdt mogelijks meer gestresseerd, ‘want we zijn laat vertrokken, dus we moeten tijd inhalen’. Maar ook 

de bevelvoerder zal mogelijks meer gestresseerd zijn. […] Het is een kettingreactie” (focusgroep 

Vlaanderen).  

Tenslotte benoemt een deelnemer ook het preventieve veiligheidsaspect ten gevolge van de herkenbaarheid 

door middel van de hoffelijkheidslichten: 

- “Ik rijd niet meer anoniem. Ervoor kan je zo zot doen als je wilt, want je bent onherkenbaar. Nu niet meer, 

want iedereen weet ‘je bent van de brandweer’. Dit vermijdt gevaarlijke situaties.” (Vlaamse focusgroep).  

12.5.2 Veiligheidsgevoelens als grootste meerwaarde 

Hoewel elke seconde winst mooi meegenomen is, geven de deelnemers aan dat voor hen de 

veiligheidsgevoelens en de herkenbaarheid iets belangrijker zijn. Op de vraag om de meerwaarde van de 

hoffelijkheidslichten te ordenen, plaatsen de deelnemers veiligheid op de 1e, herkenbaarheid op de 2de en 

tijdswinst op de 3de plaats.  

- “Het grootste effect van de hoffelijkheidslichten zit voor mij in het rijdende gedeelte. Je kan vloeiender 

rijden. Indien dit bevestigd kan worden via de zwarte doos, dan heeft het effectief een effect op onze 

 
22 Vrije vertaling: “De [hoffelijkheids]lichten zullen niet altijd nuttig zijn, maar naar mijn mening kunnen ze weggebruikers toch laten 
weten waarom we ze soms inhalen binnen de bebouwde kom, waarom we soms bumperkleven, waarom we soms met onze koplampen 
knipperen, enzovoort.” 
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veiligheid. Wordt dit niet bevestigd, dan zou er een vals gevoel van veiligheid optreden”. (Vlaamse 

focusgroep).  

Hoewel er sprake is van een mogelijk vloereffect, wordt dit buikgevoel van de deelnemer in elk geval niet 

tegengesproken door de resultaten van de analyse over de mate van bruusk accelereren en remmen (zie 12.2 

en 12.3).  

Het feit dat veiligheid en herkenbaarheid belangrijker wordt geacht dan pure tijdswinst, blijkt ook uit de 

onderstaande woordenwolk (Vlaamse focusgroep). Hoe groter de woorden, hoe meer mensen deze woorden 

hebben aangehaald. Veiligheid en herkenbaarheid staan centraal. Er wordt amper verwezen naar de tijdswinst 

op de vraag wat de belangrijkste conclusie is om mee te nemen uit dit pilootproject.  

 

 

Afbeelding 33: Sleutelwoorden van de Vlaamse focusgroep. 

12.5.3 Grijze zone in de wet met oog op veiligheid 

Hoewel de deelnemers zich in het algemeen veiliger achter het stuur voelen tijdens het rijden met de 

hoffelijkheidslichten dan zonder de hoffelijkheidslichten, geven ze aan dat zowel de overige weggebruikers als 

zijzelf soms verkeersovertredingen maken. Dit wordt inderdaad bevestigd door de analyse van de 

camerabeelden (zie 12.4). De deelnemers geven aan dat ze zich soms genoodzaakt zien om een 

verkeersovertreding te maken om chaos te vermijden: “Als iemand jou voorrang verleent, moet je dit 

aanvaarden. Anders wordt het chaos”.  

De deelnemers zijn zich bewust van de gevaren die verbonden zijn aan deze verkeersovertredingen en vragen 

daarom naar een grijze zone in de wetgeving. Dit zou hen toelaten om, mits ze rondrijden met geactiveerde 

hoffelijkheidslichten, een aantal voorrechten te hebben. 

Ze denken hier allereerst aan het mogen rijden op overrijdbare beddingen, zoals dit in Canada het geval is. 

Deze handeling is de meest voorkomende overtreding die werd waargenomen via de beeldanalyse van de 

camerabeelden (zie 12.4.2). Ze denken ook aan het mogelijk maken van het rijden over een volle witte lijn, 

de tweede meest voorkomende overtreding die wordt waargenomen op de camerabeelden (zie 12.4.2). 
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Tenslotte sommen ze nog een aantal andere verkeerovertredingen op waarvan ze zich zelf bewust zijn dat ze 

deze hebben gemaakt:   

- Over de reddingstrook of de busstrook rijden;  

- Inhalen in fietsstraten;  

- Een rij wachtende wagens voor verkeerslichten voorbijrijden om zo de verkeerslichten sneller voorbij te 

geraken;  

- In het geval van slagbomen aan een treinoversteek: de voorliggers voorbijrijden en op de linkerrijstrook 

voorsorteren;   

- Snelheidsovertredingen volgens het principe van prioritair rijden, zijnde ‘snelheidsovertreding mag in naam 

van de veiligheid’;  

- Rijden volgens de TON-techniek (Tegengesteld Opvallend Naderen). Deze techniek wordt ook gebruikt 

tijdens het prioritair rijden. De bestuurder rijdt iets meer naar links, waardoor de overige weggebruiker de  

brandweervrijwilliger beter en sneller ziet via de linker achteruitkijkspiegel.   

12.6  Bedenkingen deelnemers  

12.6.1 Prototype hoffelijkheidslichten 

Naast de frontale zichtbaarheid, wensen de deelnemers dat de hoffelijkheidslichten ook zichtbaar zijn op de 

zij- en achterkant van de wagen. Naast de lichten op het dashboard wordt onder meer gedacht aan 

knipperlichten aan de zijkant van de nummerplaat (voor- en achterin), lichten op het achterraam en lichten 

op de zijkanten van de zijspiegels. De herkenbaarheid van de gewone lichten moet hierbij evenwel gevrijwaard 

worden.  

 

 

Afbeelding 34: Suggestie van deelnemers over zichtbare hoffelijkheidslichten (vooraanzicht). 

 

Brandweervrijwilligers rijden met verschillende soorten wagens, waaronder ook leasingswagens. De 

hoffelijkheidslichten moeten dus eenvoudig, en zonder schade, te installeren zijn.  

De kleur ‘groen’ vinden de deelnemers goed aangezien het een unieke kleur is. Zo associëren de overige 

weggebruikers groene knipperlichten louter en alleen met brandweervrijwilligers.  

12.6.2 Doelpubliek 

De deelnemers van de Vlaamse focusgroep zijn geen voorstander van de Canadese aanpak waarbij de 

zoneleiding de aanvraag van de brandweervrijwilliger goedkeurt. Elke vrijwilliger moet namelijk de vrijheid 

hebben om hoffelijkheidslichten aan te vragen, niemand mag op voorhand worden uitgesloten. Ze stellen wel 
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dat indien iemand betrapt wordt op een misbruik, het gebruik van de hoffelijkheidslichten kan ingetrokken 

worden.  

Voorts klinkt het dat “elke vrijwilliger recht moet hebben op deze hoffelijkheidslichten, maar niet verplicht 

moet worden tot het gebruik ervan. Sommigen zullen zich niet comfortabel voelen om hiermee rond te rijden 

en dat moet gerespecteerd worden.”   

Op de vraag of andere veiligheidsberoepen in aanmerking komen voor het gebruik van hoffelijkheidslichten, 

luidt het antwoord dat het afbakenen van het doelpubliek noodzakelijk is: alle actoren die betrokken zijn in bij 

dringende geneeskundige hulpverlening en die geen permanentie houden in de kazerne en van thuis moeten 

komen.  

12.6.3 Opleiding ‘rijden met hoffelijkheidslichten’  

De voorwaarde om te mogen rijden met hoffelijkheidslichten is het slagen voor de opleiding ‘rijden met 

hoffelijkheidslichten’, zo klinkt het in de Vlaamse focusgroep. In Wallonië zijn 2 van 3 respondenten geen 

voorstander van dergelijke opleiding.  

De inhoudelijke modules van de opleiding kunnen de volgende zijn:  

- Wat zijn hoffelijkheidslichten?;  

- Wat mag je wel tijdens het rijden met hoffelijkheidslichten en wat mag je niet? Hierbij wordt duidelijk 

verwezen naar de bestaande wetgeving en een eventueel grijze zone;  

- Tips & tricks naar analogie van de opleiding prioritair rijden. Bijvoorbeeld ‘aan welke tekenen zie je dat de 

overige weggebruikers jou gezien hebben?’;   

- Wat zijn de sancties volgend op misbruik van hoffelijkheidslichten?  

Verder stellen ze dat de opleiding bij voorkeur wordt gegeven door collega’s. Deze collega’s kunnen via een 

train-the-trainer programma aangeleerd krijgen hoe een vorming rond hoffelijkheidslichten moeten geven.  

Deze opleiding mag niet éénmalig zijn. Er wordt voorgesteld om deze opleiding elke 5 jaar opnieuw te volgen.   

12.6.4 Misbruik controleren en sanctioneren  

Het rijden met hoffelijkheidslichten is een privilege dat ontnomen kan worden in geval van misbruik. Misbruik 

of het onrechtmatig gebruik van hoffelijkheidslichten, wordt gedefinieerd als (1) het gebruik van de 

hoffelijkheidslichten door een brandweervrijwilliger wanneer deze niet onderweg is naar de kazerne voor een 

dringende opdracht; en (2) danig risicovol rijgedrag vertonen tijdens het rijden met hoffelijkheidslichten 

(bijvoorbeeld het overrijden van gesloten spoorwegen of aan 120 kilometer per uur een school voorbijrijden).  

Wie het misbruik op de hoffelijkheidslichten controleert, is volgens de deelnemers de politie (formele controle) 

alsook brandweerpersoneel en burgers (informele controle):  

- De politie moet de handhavende actor zijn: wanneer ze iemand ziet die rondrijdt met lichten, moet ze 

navragen bij de gemeenschappelijke alarmcentrale of aan de alarmcentrale van de brandweer of die 

persoon effectief in dienst was op die specifieke datum en dat uur;  

- Naast de politiecontrole zal er ook voldoende sociale controle zijn: enerzijds zullen burgers niet twijfelen 

om klachten rond hoffelijkheidslichten te delen met de hulpverleningszone. Anderzijds zullen collega’s 

elkaar onderling ook aanspreken op dit gedrag.  

Het sanctioneren kan gebeuren door middel van boetes. Vanuit de brandweer kan dit gebeuren door middel 

van gradaties in straffen, gaande van het tijdelijk opschorten van het gebruik van de hoffelijkheidslichten tot 

een definitieve verplichte stopzetting van het gebruik ervan.  
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12.6.5 Sensibilisering 

Een nationale sensibilisering moet plaatsvinden, gebaseerd op voldoende herhaling van wat deze 

hoffelijkheidslichten zijn en hoe hierop te reageren. In deze sensibilisering moet ook rekening gehouden 

worden met buitenlandse bestuurders. Twee deelnemers werden in het pilootproject geconfronteerd met 

buitenlandse bestuurders die reageerden op de groene knipperlichten, bijvoorbeeld door met hun eigen lichten 

te knipperen.  



   

 

87 
 

13 Conclusies pilootproject 

Dit hoofdstuk concludeert de voornaamste bevindingen van het pilootproject. Hoe verliep het pilootproject? 

Wat zijn de resultaten van de metingen en hoe beïnvloeden de 3 verschillende onderzoeksvragen elkaar? 

13.1 Meerwaarde pilootproject  

Het opzet van dit pilootproject is uniek. Het is aanbevelenswaardig om wetsvoorstellen te testen alvorens ze 

te implementeren in de praktijk. Hierdoor kunnen door middel van een proefopstelling specifieke zaken getest, 

gemeten en ge(her)evalueerd worden. In dit pilootproject worden dan ook heel wat voor- en nadelen, 

aanbevelingen en randvoorwaarden geformuleerd waarmee de beleidsmaker concreet aan de slag kan.   

Dankzij dit pilootproject werd het Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten meteen getoetst in een reële context. Dit 

pilootproject meet het effect van de hoffelijkheidslichten op (1) de uitruktijden van de deelnemers, (2) de 

reactie van de overige weggebruikers en (3) de veiligheidsgevoelens van de deelnemers. Deze 

hoffelijkheidslichten implementeren in een reële proefcontext en het betrekken van brandweervrijwilligers 

zorgt voor een rijke en diepgaande analyse. Zo werden bijvoorbeeld in overleg met de praktijkactoren, 

onderzoeksvraag 2 (gedrag overige weggebruikers) en onderzoeksvraag 3 (veiligheidsgevoelens deelnemers) 

bepaald. Met de verworven inzichten kan een beleid ontwikkeld worden dat daadwerkelijk aansluit op de noden 

en behoeften van de doelgroep uit het wetsvoorstel. Een voorbeeld hiervan is de vraag naar grotere 

herkenbaarheid achter het stuur of een model van hoffelijkheidslichten dat zichtbaar is langs de voor-, achter- 

en zijkant. Een ander voorbeeld is het benadrukken van het belang van een grootschalige 

sensibiliseringscampagne om het nut van deze hoffelijkheidslichten voldoende bekend te maken bij de burgers.  

Het pilootproject verliep gunstig, in het bijzonder door de continue medewerking en de bereikbaarheid van de 

deelnemers. Hoewel het project enige data-uitval kende, bieden de verzamelde gegevens van 696 ritten 

voldoende informatie om de non-inferioriteitstoets te testen. Daarnaast werd de kwantitatieve analyse 

aangevuld met kwalitatieve analyses (inhoudsanalyse en beeldanalyse), met oog op een diepgaande 

contextualisering van de resultaten. De multimethodische analyse levert onderstaande inzichten op.  

13.2 Resultaten 

Deze studie toont een overwegend positief resultaat aan op verschillende vlakken.   

Ten eerste leidt het rijden met deze hoffelijkheidslichten tot minstens dezelfde, en soms kortere, uitruktijden 

als het rijden zonder deze hoffelijkheidslichten. Hoewel het resultaat een non-inferieur effect genereert, is er 

een gemiddelde voorspelde winst van 6,46 seconden. Op basis van de analyses kan echter niet worden gesteld 

dat er altijd een winst zal zijn. Ten tweede is er een duidelijk positief effect van de hoffelijkheidslichten op de 

veiligheidsgevoelens van de deelnemers. Dit wordt voornamelijk toegeschreven aan de verhoogde 

herkenbaarheid van de brandweervrijwilligers bij de burgers, wat op zijn beurt leidt tot een rustiger gevoel 

tijdens het rijden bij de vrijwilliger. Dit gevoel is voordelig tijdens het rijden naar de kazerne, maar heeft ook 

een positieve impact op de voorbereiding van de interventie zelf. Ten derde is er het gedrag van de overige 

weggebruikers en de reactie van de brandweervrijwilligers hierop, verzameld door de camerabeelden. Deze 

data genereren een kritische reflectie aangezien zowel de weggebruikers als de brandweervrijwilligers soms 

verkeersovertredingen begaan. De deelnemers aan dit pilootproject geven aan dat ze in sommige gevallen 

bijna geen andere optie hebben dan een verkeersovertreding begaan om de verleende voorrang te 

aanvaarden. Niet reageren zou volgens hen tot chaos leiden. De deelnemers zijn zich hiervan bewust en 

vragen daarom naar een aantal voorrechten mochten hoffelijkheidslichten geïmplementeerd worden in de 

praktijk. Zoals het mogen rijden over verdrijvingsvlakken of het rijden over een volle witte lijn. Dit ligt in lijn 

met het gebruik van hoffelijkheidslichten in Canada, waar de brandweervrijwilligers over deze twee 

voorrechten beschikken (het rijden over beddingen en overal stoppen en parkeren). Het Wetsvoorstel 
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Hoffelijkheidslichten ligt echter in dezelfde lijn als de context in het Verenigd Koninkrijk, waar het dringend 

medisch personeel nooit voorrechten geniet tijdens het gebruik van hoffelijkheidslichten.  

Hoewel de deelnemers tijdswinst als een meerwaarde beschouwen, primeert voor hen de herkenbaarheid en 

de hieruit voortvloeiende veiligheidsgevoelens. Ze onderstrepen het belang van de signaalfunctie van deze 

hoffelijkheidslichten. Dankzij de hoffelijkheidslichten weten de overige weggebruikers waar de 

brandweervrijwilliger naar toe rijdt, namelijk naar de kazerne voor een dringende opdracht. De hoffelijke 

reacties van de weggebruikers ten aanzien van de brandweervrijwilligers, zorgen volgens hen voor een 

continuïteit in hun rijstijl, wat resulteert in een veilig gevoel tijdens het rijden. De analyse van de mate van 

bruusk remmen en accelereren spreekt dit gevoel van de brandweervrijwilligers niet tegen. Door zich veilig 

achter het stuur te voelen, komen de brandweervrijwilligers rustig aan in de kazerne. Dit komt de voorbereiding 

op de interventie ten goede. Hiermee bevestigen de deelnemers wat de geïnterviewde brandweervrijwilligers 

in de voorstudie suggereerden.  

13.3 Randvoorwaarden 

In het geval dat de brandweervrijwilligers worden opgeroepen voor een dringende opdracht, geniet het de 

voorkeur van de deelnemers dat zij zelf de hoffelijkheidslichten kunnen activeren.  Deze mening strookt niet 

zozeer met deze van de praktijkactoren die werden bevraagd in de voorstudie. Zij stelden dat de 

hoffelijkheidslichten moeten gekoppeld worden aan het oproepsysteem van de alarmcentrales. De moeilijkheid 

hierbij is dat er meerdere softwareleveranciers zijn bij de Belgische hulpverleningszones.  

Iedereen is het er over eens dat er moet gehandhaafd worden op het misbruiken van deze lichten. Dit kan 

onder meer door een registratie van alle brandweervrijwilligers die hoffelijkheidslichten gebruiken in een 

nationale databank en/of hen een vergunningscertificaat te geven. Handhaving kan gebeuren door 

politiediensten en de parketten die toegang hebben tot de net vermelde databank.  Daarnaast zal er steeds 

een vorm van informele controle zijn. Burgers zullen klachten melden bij de hulpverleningszones en 

brandweervrijwilligers zullen zouden elkaar aanspreken op misbruik of wangedrag. Het privilege van het 

gebruik van hoffelijkheidslichten mag het imago van de brandweer namelijk niet besmeuren. Dit standpunt 

kwam sterk naar voren bij zowel de deelnemers als de geïnterviewde praktijkactoren uit de voorstudie.  

Naast de controle en de handhaving van misbruik, zijn er een aantal andere voorwaarden waaraan 

hoffelijkheidslichten moeten voldoen:  

- Idealiter zijn hoffelijkheidslichten zichtbaar langs de voor-, achter- en zijkant van de wagen. Hoe groter 

de zichtbaarheid van de hoffelijkheidslichten vanuit verschillende standpunten, hoe meer opportuniteiten 

er zijn voor de overige weggebruikers om voorrang en/of een vlotte doorgang te verlenen aan de 

brandweervrijwilligers;  

- Een vrije keuze voor brandweervrijwilligers om hoffelijkheidslichten al dan niet te gebruiken. De 

deelnemers vinden dat het rijden met hoffelijkheidslichten niet verplicht mag worden. Sommige 

brandweervrijwilligers zullen zich hier oncomfortabel bij voelen, wat moet gerespecteerd worden. 

Brandweervrijwilligers die aangeven interesse te hebben in het rijden met hoffelijkheidslichten moeten 

deze kans kunnen krijgen. Dit uitgangspunt van de deelnemers is dus verschillend ten opzichte van de 

context in Canada, waarbij geïnteresseerden toestemming moeten vragen bij hun zoneleiding. De 

deelnemers zijn het echter eens dat iedereen de kans moet krijgen om de hoffelijkheidslichten te 

gebruiken. Het rijden met hoffelijkheidslichten blijft evenwel een privilege dat in geval van misbruik weer 

ontnomen kan worden;  

- Alvorens hoffelijkheidslichten te ontvangen, moeten brandweervrijwilligers slagen voor de opleiding ‘rijden 

met hoffelijkheidslichten’. Deze opleiding wordt bij voorkeur gegeven door praktijkactoren, bijvoorbeeld 

door middel van een train-the-trainer programma.   

Tot slot is het belangrijk om het intrinsieke doel van het hoffelijkheidslicht te benadrukken. Het is bedoeld om 

de doorgang van vrijwillige brandweerlieden te vereenvoudigen en niet om andere weggebruikers aan te 
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moedigen om overtredingen te begaan. Voor brandweervrijwilligers is het altijd beter om een paar seconden 

te verliezen dan een ongeluk te riskeren. Zelfs als in de toekomst bepaalde voorrechten worden verleend aan 

brandweervrijwilligers, moeten de overige weggebruikers bewust worden gemaakt van het feit dat zij zelf 

geen overtredingen kunnen begaan, laat staan zichzelf of andere weggebruikers in gevaar kunnen brengen, 

om een wagen met een hoffelijkheidslicht te laten passeren. In het onderzoek vielen vooral bepaalde 

gedragingen van de overige weggebruikers op, die reageerden tegenover de wagens met hoffelijkheidslichten 

alsof het prioritaire voertuigen zijn. Sommigen reden bijvoorbeeld op het trottoir om voorrang te verlenen aan 

de brandweerman. Dergelijk gedrag is onacceptabel en mag nooit worden aangemoedigd door 

brandweervrijwilligers die een hoffelijkheidslicht gebruiken.  

In het algemeen betreft dit onderzoek een evaluatie van een wetsvoorstel waarbij overwegend positieve 

conclusies worden getrokken mits de kanttekening dat dit ook kan leiden tot verkeersovertredingen. Er dient 

echter rekening gehouden te worden met heel wat zaken indien dit effectief in de wet en bijgevolge in de 

praktijk zou worden geïmplementeerd. Deze worden navolgend toegelicht.  
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14 Aanbevelingen  

Het eerste deel bespreekt de aanbevelingen in het geval van implementatie van hoffelijkheidlichten. Het 

tweede deel formuleert een aantal aanbevelingen omtrent het ontwikkelen van een pilootproject rond 

hoffelijkheidslichten.  

14.1 Denkoefening implementatie hoffelijkheidslichten  

Hoewel er in een aantal gevallen verkeersovertredingen werden begaan, is de evaluatie van 

hoffelijkheidslichten overwegend positief. Indien er wordt gekozen om hoffelijkheidslichten te implementeren 

kunnen onderstaande aanbevelingen, voortvloeiend uit de verworven inzichten in deze studie, in acht genomen 

worden.   

1. Stel een werkgroep samen:   

Stel een werkgroep samen met alle betrokken Belgische actoren om zo gericht mogelijk kennis- en ervaring 

uit te wisselen. Denk hierbij aan politici en beleidsmakers, praktijkactoren uit het brandweerveld (zoneleiding, 

vertegenwoordigers vakverenigingen, docenten van opleidingsinstituten voor brandweermaterie), 

praktijkactoren uit de handhaving zoals politie-instellingen, experts inzake de wegcode en het 

verkeersreglement alsook wetenschappelijk experten inzake hoffelijkheidslichten. Zorg bij de samenstelling 

van de werkgroep voor een goede balans tussen vertegenwoordiging langs Vlaamse, Brusselse (ook al werken 

hier geen vrijwilligers, toch kan deze stad verfrissende ideeën hebben met oog op hoffelijkheidslichten) en 

Waalse kant, alsook rurale en urbane gebieden.  

2. Onderzoek de wettelijke kaders:  

De huidige wettelijke kaders zouden op verschillende vlakken moeten worden aangepast, indien 

hoffelijkheidslichten worden geïmplementeerd:  

- De aanwezigheid van hoffelijkheidslichten op de openbare weg moet worden ingeschreven in artikel 28, 

§ 2, 1°, c) van het Koninklijk besluit van 15 maart 1968 houdende algemeen reglement op de technische 

eisen waaraan de auto's, hun aanhangwagens en hun veiligheidstoebehoren moeten voldoen;  

- De omschrijving van een onrechtmatig gebruik van hoffelijkheidslichten moet worden toegevoegd aan 

artikel 29 van het Koninklijk besluit van 1 december 1975 houdende algemeen reglement op de politie van 

het wegverkeer en van het gebruik van de openbare weg. 

Het is minder duidelijk in welke wetgeving de eventuele voorrechten van de gebruikers van de 

hoffelijkheidslichten moet worden ingeschreven. Dit moet worden voorgelegd aan de juridische experts van 

de wegcode. Het is belangrijk om deze voorrechten duidelijk en helder te formuleren: wat mag wel, wat mag 

niet. Het is namelijk absoluut te vermijden dat een ongeluk gebeurt tijdens het gebruik van hoffelijkheidslichten 

en dat het juridisch kader niet perfect sluitend is (wie is in fout, wie niet?). Er kunnen hier mogelijks 2 

voorwaarden aan worden gekoppeld: 

- De verkeersregels mogen niet complexer worden voor de overige weggebruikers. Dat wil zeggen dat 

de eventuele privileges gekoppeld aan hoffelijkheidslichten niet te maken mogen hebben met 

interacties met andere weggebruikers. Het rijden op verdrijvingsvlakken of carpoolstroken, ondanks 

dat men alleen in het voertuig zit, of rijden op busbanen en bijzonder overrijdbare beddingen kunnen 

bijvoorbeeld wel aangepast worden. De voorrangsregeling kan niet worden gewijzigd;  

- Het mogen rijden op de net aangehaalde delen van de openbare weg, kan enkel indien het voertuig 

vanuit elke richting herkenbaar is als vrijwilligersvoertuig. Anders kan dit gedrag gekopieerd worden 

door bestuurders die deze privileges niet hebben. 

3. Baken de doelgroep af: 

https://www.wegcode.be/nl/regelgeving/1968031501~fhniyzocos#id60szboej
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Meerdere groepen zouden graag gebruik maken van hoffelijkheidslichten. Tijdens het pilootproject 

contacteerden enkele beroepsgroepen Vias institute met de vraag of zij ook mochten deelnemen aan het 

pilootproject. Voorbeelden hiervan zijn gynaecologen en medisch personeel. 

Definieer duidelijk wie wel en wie niet als potentiële gebruiker van hoffelijkheidslichten wordt beschouwd. 

Duidelijke en neutrale criteria moeten worden vastgelegd.  

4. Ontwikkel een nationale databank ter ondersteuning van controle en handhaving  

Ontwikkel controle- en handhavingsmechanismes op het misbruik van het rijden met hoffelijkheidslichten. Dit 

begint bij het correct registreren van de gebruikers van hoffelijkheidslichten.  

- Ontwikkel een nationale databank met daarin de gegevens van alle Belgische brandweervrijwilligers die 

over hoffelijkheidslichten beschikken. Denk hierbij onder meer aan de naam, nummerplaten, kazerne van 

tewerkstelling;  

- De politie moet als handhavende actor toegang hebben tot deze nationale databank alsook tot de 

oproepgegevens van de alarmcentrale (welke brandweervrijwilliger wordt op welke datum en tijdstip 

opgeroepen voor een dringende opdracht?). Zo kan de politie nagaan of:  

o Een brandweervrijwilliger daadwerkelijk opgeroepen is voor een dringende opdracht met 

geactiveerde hoffelijkheidslichten;  

o Een burger zich onrechtmatig voordoet als een brandweervrijwilliger.  

Beslis bij wie de verantwoordelijkheid ligt voor de activering van de hoffelijkheidslichten. Zal de activering van 

hoffelijkheidslichten worden gekoppeld aan het oproepsysteem van de alarmcentrale of door de 

brandweervrijwilligers zelf? 

Er kan ook een vergunningscertificaat op naam uitgevaardigd worden aan de gebruikers van 

hoffelijkheidslichten. Het is belangrijk om dit certificaat niet aan een nummerplaat te linken. Dit vermijdt 

onnodige problemen voor brandweervrijwilligers die met meerdere wagens naar de kazerne rijden.  

5. Bepaal de straf(maat) voor overtredingen  

Bepaal de strafmaat van een overtreding voor het onrechtmatig of het foutief gebruiken van  

hoffelijkheidslichten. Is dit een overtreding van 1ste, 2de, 3de of 4de graad? Bepaal ook een gepaste straf voor 

dit type overtreding, zoals bijvoorbeeld een geldboete, het volgen van een opleiding, het intrekken van de 

hoffelijkheidlichten?   

 

6.  Bepaal de optimale zichtbaarheid van hoffelijkheidslichten:  

Kies een model van hoffelijkheidslichten die zichtbaar zijn langs de voor-, zij- en achterkant. Dit kan 

bijvoorbeeld door hoffelijkheidslichten te installeren op volgende plaatsen: op het dashboard, aan de zijkanten 

van de voorste en achterste nummerplaat, ter hoogte van de zijspiegels en op het achterraam.  

Ter inspiratie kan gekeken worden naar de plaatsing van de blauwe knipperlichten bij anonieme 

politievoertuigen. Hoe en waar de lichten geplaatst worden bij anonieme politiewagens, staat niet in wetgeving 

maar mogelijks wel in interne richtlijnen van de politie. Deze zijn niet publiek raadpleegbaar.  

Deze bepalingen moeten worden ingeschreven in het Koninklijk besluit van 15 maart 1968 houdende algemeen 

reglement op de technische eisen waaraan de auto’s, hun aanhangwagens en hun veiligheidstoebehoren 

moeten voldoen (B.S. 28 maart 1968).  

7. Denk na over een al dan niet verplichte opleiding ‘rijden met hoffelijkheidslichten’:   

Het volgen van een specifieke opleiding 'Rijden met Hoffelijkheidslichten' is sterk aanbevolen voor alle 

brandweervrijwilligers. Deze training zorgt ervoor dat zij de vaardigheden en kennis verwerven om op een 

veilige en effectieve manier met hoffelijkheidslichten te rijden.  

Bij deze opleiding kan gewerkt worden met een train-the-trainer programma waarbij ervaren vrijwilligers 

nieuwere leden kunnen trainen en begeleiden in het correcte gebruik van hoffelijkheidslichten. Dit bevordert 

niet alleen de overdracht van kennis, maar versterkt ook de teamgeest en samenwerking. 
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8. Denk na over de implicaties van het gebruik van hoffelijkheidslichten: 

Maak een keuze of hoffelijkheidslichten verplicht te gebruiken zijn door alle brandweervrijwilligers, of louter 

door zij die zich hier comfortabel bij voelen. Denk ook na over eventuele gevolgen van deze keuze: zullen 

brandweervrijwilligers die niet willen rijden met hoffelijkheidslichten minder snel opgeroepen worden voor 

dringende opdrachten? Dit kan mogelijks gevolgen hebben op de motivatie van de brandweervrijwilliger in 

kwestie. 

9. Zet in op een grootschalige en meetbare sensibilisering:  

Ontwikkel een nationale publieke sensibiliseringscampagne om het algemene bewustzijn over het nut van 

hoffelijkheidslichten te verhogen. Informeer burgers hierbij over waarvoor deze lichten dienen en hoe ze 

hoffelijk kunnen reageren wanneer ze een voertuig met hoffelijkheidslichten kruisen. Doe dit via de klassieke 

kanalen (affiches op de weg, radio- en televisiekanalen, sociale mediacampagnes in samenwerking met 

sleutelfiguren of influencers) maar ook door bijvoorbeeld educatieve materialen en informatie ter beschikking 

te stellen op nationale en lokale evenementen.  

10. Organiseer regelmatige evaluatie- en feedbacksessies:  

Organiseer na een bepaalde tijd evaluatie- en feedbacksessies met praktijkactoren (zoneleiding en 

brandweervrijwilligers). Wat is de impact van de gemaakte keuzes en voorgestelde acties door de werkgroep? 

Zijn deze in realiteit haalbaar? Wat zijn de pluspunten, wat zijn verbeterpunten? Dergelijke sessies bieden 

waardevolle inzichten voor de continue verbetering en aanpassing van bijvoorbeeld operationele procedures 

of opleidingen.  

 

14.2  Organiseren van pilootproject rond hoffelijkheidslichten 

Gezien het unieke opzet van dit pilootproject, waarbij een wetsontwerp geëvalueerd wordt, wordt tenslotte 

stilgestaan bij de aanpak hiervan. Hieronder volgen een aantal aanbevelingen voor geïnteresseerden die een 

gelijkaardig pilootproject zouden willen uitrollen een andere context en/of land.  

1. In kaart brengen werking van de brandweer(vrijwilligers): 

Achterhaal hoe de uitruktijden van de brandweervrijwilligers gedefinieerd worden; bepaal welke tijd gemeten 

moet worden in het pilootproject; en onderzoek of, waar en hoe de uitruktijden van de brandweervrijwilligers 

geregistreerd worden.  

 

2. Betrek praktijkactoren in het ontwikkelen van de onderzoeksopzet:  

Organiseer verkennende gesprekken met de brandweervrijwilligers en de zoneleiding. Vraag hen naar hun 

inzichten over het oproepsysteem, alsook de belangrijke methodologische randvoorwaarden om een 

pilootproject te ontwikkelen. Wees flexibel in het opstellen van het onderzoeksopzet en neem zoveel mogelijk 

van de verworven informatie op in het onderzoek. 

 

3. Zorgvuldige selectie van deelnemers en hulpverleningszones:  

Kies een representatieve groep van brandweervrijwilligers uit verschillende regio's, inclusief uit zowel stedelijke 

als landelijke gebieden, om een breed spectrum aan gegevens te verzamelen. Zorg ervoor dat de deelnemers 

een mix zijn, bestaande uit ervaren en minder ervaren vrijwilligers.  

 

 

 

 

4. Informeren betrokken actoren:  
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Informeer alle betrokken partijen - inclusief de deelnemende vrijwilligers, de lokale gemeenschappen, en de 

relevante overheidsinstanties - over de doelen, procedures, en verwachte uitkomsten van het pilootproject. 

Deze transparantie bevordert het begrip en de steun.  

 

5. Grootschalige en meetbare sensibilisering:  

Zet in op sensibilisering naar de burgers toe. Hierbij is het belangrijk om de boodschap via voldoende 

verschillende kanalen veelvuldig te herhalen. Denk hierbij aan klassieke mediakanalen zoals de nationale en 

lokale radio en televisie, sociale mediakanalen van de organisatie die het pilootproject organiseert, alsook de 

deelnemende hulpverleningszones en gemeenten en steden. Identificeer een aantal meetbare indicatoren om 

de impact van de gevoerde sensibiliseringscampagne in kaart te brengen.  

 

6. Gebruik en monitoren van trackings- en meet technologieën:  

Gebruik geavanceerde tracking- en meettechnologieën om nauwkeurige data over rijtijden en routes te 

verzamelen. Overweeg hierbij invoertuigtechnologie (dit vermijdt compatibiliteitsproblemen), het gebruik van 

apps of draagbare apparaten die vrijwilligers gemakkelijk kunnen gebruiken tijdens hun rit. Zorg hierbij dat 

dit niet te veel bijkomende handelingen vereist zodat de brandweervrijwilligers geen tijd verliest. Monitor de 

inkomende gegevens nauwlettend. Zo kan snel worden ingegrepen in het geval dat de technologie tijdelijk 

niet werkt.  

 

7. Ontwikkel veiligheidsprotocollen en samenwerkingsakkoorden:  

Stel strikte veiligheidsprotocollen op voor het gebruik van de hoffelijkheidslichten zodat vrijwilligers zich aan 

de verkeersregels houden en geen onnodige risico's nemen. Veiligheid staat altijd voorop. Pen dit alles neer 

in samenwerkingsakkoorden waar de deelnemers zich verbinden tot het strikt naleven van de 

veiligheidsprotocollen en overige verplichtingen met betrekking tot het uitgeleende materiaal.  

 

8. Tussentijdse evaluaties:  

Voer tussentijdse evaluaties uit om vroegtijdige inzichten te verkrijgen en indien nodig het project bij te sturen. 

Dit helpt om het maximale uit het pilootproject te halen en eventuele problemen snel aan te pakken. Dit kan 

door middel van vragenlijsten of een e-mailadres van het project ter beschikking van de brandweervrijwilligers.  

 

9. Uitgebreide data-analyse:  

Analyseer de verzamelde data grondig om duidelijke conclusies te kunnen trekken over het effect van de 

hoffelijkheidslichten. Kies niet alleen een kwantitatieve analyse van de rijtijden, maar breng het effect van de 

hoffelijkheidslichten ook kwalitatief in kaart (bijvoorbeeld door te focussen op het veiligheidsgevoel van de 

deelnemers en het gedrag van de overige weggebruikers). Enkel zo kan de complexiteit van het effect van 

deze hoffelijkheidslichten volledig in beeld gebracht worden.  

 

10. Rapportage en delen van bevindingen:  

Zorg voor een uitgebreide eindrapportage met de bevindingen en aanbevelingen. Deel deze resultaten met 

alle stakeholders en overweeg presentaties of workshops om deze kennis te verspreiden.  

 

11. Reflecteer over toekomstige richtlijnen:  

In het geval van een positieve evaluatie van de hoffelijkheidslichten, moeten richtlijnen ontwikkeld worden 

voor het breder implementeren van de hoffelijkheidslichten binnen de brandweer. Dit vergt tijd en capaciteit.   
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Bijlage 1: Wetsvoorstel Hoffelijkheidslichten 
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Bijlage 2: Vragenlijst Canadees pilootproject 
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Bijlage 3: Vergelijking Frankrijk, Nederland en Duitsland over 
prioritaire voertuigen en voertuigen uitgerust met groene 

lichtsignalisatie 

 

Frankrijk  

Artikel R. 311.1 van de Code de la Route France (voortaan ‘Wegcode Frankrijk’) onderscheidt 2 types 

voertuigen van algemeen belang van de gewone voertuigen. Het verschil hiertussen wordt gemaakt door een 

verschil in zowel lichtsignaal als geluidssignaal (Wegcode Frankrijk, R313-34 en art. R313-27).  

Prioritaire voertuigen  

Prioritaire voertuigen zijn het eerste opgenomen type voertuig in de categorie voertuigen van algemeen belang 

(Wegcode Frankrijk, Art. 311.1, punt 6.5). Dit zijn de voertuigen van de politie, gendarmerie, douane, 

brandweer en ziekenhuizen (Wegcode Frankrijk R.311.1).   

 

Deze voertuigen hebben een blauw zwaailicht of lichtbalk en een geluidssignaal bestaande uit twee tonen (‘pin 

pon’) (Wegcode Frankrijk, art. R313.27 en art. 313-34; Arrêté du 90 octobre 1987 relatif aux dispositifs 

spéciaux de signalisation des véhicules d'intervention urgente, Art.2). Indien zowel de lichten als de sirene 

geactiveerd zijn, mogen ze in alle gevallen afwijken van de verkeersregels (Wegcode Frankrijk, R432-1). 

Voorbeelden zijn het negeren van snelheidslimieten, verkeerslichten en stopborden (Wegcode Frankrijk, R432-

2, R432-2 en R432-3). Bij deze handelingen mogen bestuurders de overige weggebruikers niet in gevaar 

brengen (Wegcode Frankrijk, R432-2, R432-2 en R432-3). De overige weggebruikers zijn op hun beurt 

verplicht om de baan vrij te maken (Wegcode Frankrijk, R414-2 en R414-9). 

 

Nederland  

Prioritaire voertuigen  

In Nederland worden wagens van de politie, brandweer of ambulance als prioritair beschouwd (Reglement 

verkeersregels en verkeerstekens, art.29; Voortaan ‘Wegcode Nederland’).  Deze voertuigen zijn uitgerust met 

een blauw zwaai-, flits- of knipperlicht en een tweetonige hoorn (Regeling optische en geluidssignalen 2009, 

art.3; Wegcode Nederland, art.29). De bestuurders van deze voertuigen mogen beide signalen activeren in 

geval van een dringende oproep (Wegcode Nederland, art.2). De wet bepaalt dringende oproep als:  

- Een voor de mens levensbedreigende situatie die directe hulp van de betrokken hulpverleningsdiensten 

vergt (art.2, a);  

- Het voorkomen van een voor de mens levensbedreigende situatie of een situatie waarin ernstige schade 

aan gebouwen of goederen ontstaat (art.2, b); 

- Een ernstige verstoring van de openbare orde of de rechtsorde waarvoor een directe en snelle inzet 

noodzakelijk is (art.2, c).  

In dit geval mogen ze afwijken van de verkeersregels (Wegcode Nederland, art.91). De weggebruikers zijn 

verplicht om bestuurders van prioritaire voertuigen voor te laten gaan om hen zo in staat te stellen ongehinderd 

hun weg te vervolgen (Wegcode Nederland, art.1 en art.50).  

Voertuigen uitgerust met groene lichten  

Daarnaast mogen ook groene zwaai-, flits- of knipperlichten gebruikt worden door commandovoertuigen 

horende bij de politie, brandweer of ambulance (Wegcode Nederland, art.30; Regeling optische en 

geluidssignalen 2009, art.3). In geval van grote ongevallen of calamiteiten neemt de bemanning van het eerste 

hulpverleningsvoertuig ter plaatse de coördinatie op zich. De groene lichten worden alleen gebruikt bij een 

stilstaand voertuig om daarmee aan te geven welk voertuig van de hoogst aanwezige leidinggevende van de 
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betrokken hulpverleningsdienst is (Regeling optische en geluidssignalen 2009, art.5.3). De bestuurders 

activeren de groene lichten eens ze stilstaan, dus de commandowagens rijden dus niet met groene lichten 

over de weg. Ze zijn dan ook geen prioritaire voertuigen en de burgers kunnen geen voorrang verlenen.  

Duitsland  

De wegcode van Duitsland onderscheidt 3 types voertuigen met bijzondere licht- en geluidssignalisatie 

(Straßenverkehrs-Ordnung Deutschland, voortaan ‘Wegcode Duitsland’). Art.38 onderscheidt immers 

prioritaire voertuigen van voertuigen met een waarschuwende functie.  

Prioritaire voertuigen  

Prioritaire voertuigen zijn uitgerust met zowel blauwe zwaailichten als een sirene. Deze mogen slechts 

simultaan geactiveerd worden indien de grootste spoed vereist is om mensenlevens te redden of ernstige 

schade aan de gezondheid af te wenden, een gevaar voor de openbare veiligheid of orde af te wenden, 

voortvluchtigen te achtervolgen of belangrijke materiële activa te behouden (Wegcode Duitsland, §38, art.1).  

Het gaat om voertuigen van de politie, brandweer, civiele bescherming, douane en strijdkrachten (Wegcode 

Duitsland, §35, art.1). Indien zij onderweg zijn naar een dringende interventie, en op voorwaarde dat ze geen 

gevaar vormen voor de openbare orde (Wegcode Duitsland, §35, art.8), mogen de bestuurders afwijken van 

de algemene verkeersregels (Wegcode Duitsland, §35, art.1). Ze moeten bijgevolg geen rekening houden met 

snelheidslimieten, verkeerlichten, en verkeersborden.  

De overige weggebruikers moeten de weg onmiddellijk vrijmaken voor het prioritaire voertuig (Wegcode 

Duitsland, §38, art.1).  

 



   

 

107 
 

Bijlage 4 : Vragenlijst verkennende interviews 
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Bijlage 5: Ruwe cijfers selectiematrix 
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Verhouding vrijwillig en beroepspersoneel 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Provincie Zone 
Aantal  

Beroeps 
Aantal 

Vrijwillig 
% 

Vrijwilligers 
Score 
matrix 

Antwerpen   Antwerpen 663, 5  0 0% 1 

Antwerpen   Rivierenland 137 584 81,00% 5 

Antwerpen   Zone Rand  65 835 92,78% 5 

Antwerpen   Taxandria 72 348 82,86% 5 

Antwerpen   
Zone 
Kempen  

62 312 
83,42% 

5 

Limburg  
Noord 
Limburg  

51 189 
78,75% 

4 

Limburg  
Oost 
Limburg  

95 336 
77,96% 

4 

Limburg  Zuidwest  117 307 72,40% 4 

Oost-Vlaanderen Meetjesland  12 159 92,98% 5 

Oost-Vlaanderen Centrum  473 360 43,22% 3 

Oost-Vlaanderen 
Vlaamse 
Ardennen  

15 371 
96,11% 

5 

Oost-Vlaanderen Waasland 100 371 78,77% 4 

Oost-Vlaanderen Oost  10 340 97,14% 5 

Oost-Vlaanderen Zuid-Oost 108 336 75,67% 4 

West-Vlaanderen  1 309 371 54,56% 3 

West-Vlaanderen  Midwest  42 559 93,01% 5 

West-Vlaanderen  Fluvia  58 637 91,65% 5 

West-Vlaanderen  Westhoek 32 796 96,13% 5 

Vlaams Brabant  Oost  262 269 50,66% 3 

Vlaams Brabant  West 318,6 263 45,22% 3 

Waals Brabant  
Brabant 
Wallon  

241 163 
40,34% 

3 

Henegouwen 
Wallonie 
Picarde 

246 308 
55,60% 

3 

Henegouwen Est  432 166 27,76% 2 

Henegouwen Centre  386 317 45,09% 3 

Luik  Hesbaye  11 81 88,04% 5 

Luik  
Luik zone 2 
ILE-SRI  

454 25 
5,01% 

1 

Luik  HEMECO  84 61 42,07% 3 

Luik  VHP 95 280 74,67% 4 

Luik  ZS5 W.A.L. 9 163 94,77% 5 

Luik  DG  4 251 98,43% 5 

Luxembourg Luxembourg  221 388 63,71% 4 

Namen NAGE  152 176 53,66% 3 

Namen DinaPhi 60 336 84,85% 5 

Namen 
Val de 
Sambre  

41 131 
76,16% 

4 

Verdeelsleutel matrix 

score 

% 

Vrijwilligers 

Score 

0 - 19,70 1 

19,71 - 39,40 2 

39,41 - 59,10  3 

59,11 - 78,80  4 

78,81 - 98,50  5 
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Jaarlijks aantal interventies 

Provincie  Zone Interventies 
Score 
matrix  

Antwerpen   Antwerpen 14.535 5 

Antwerpen   Rivierenland 12.524 5 

Antwerpen   Zone Rand  7.043 3 

Antwerpen   Taxandria 7.655 3 

Antwerpen   Zone Kempen  7.235 3 

Limburg  Noord Limburg  5.555 2 

Limburg  Oost Limburg  5.968 2 

Limburg  Zuidwest  15.242 5 

Oost-Vlaanderen Meetjesland  1.865 1 

Oost-Vlaanderen Centrum  9.875 4 

Oost-Vlaanderen Vlaamse Ardennen  6.613 3 

Oost-Vlaanderen Waasland 4.820 2 

Oost-Vlaanderen Oost  5.585 2 

Oost-Vlaanderen Zuid-Oost 11.028 4 

West-Vlaanderen  1 10.456 4 

West-Vlaanderen  Midwest  5.985 2 

West-Vlaanderen  Fluvia  4.451 2 

West-Vlaanderen  Westhoek 7.034 3 

Vlaams Brabant  Oost  12.864 5 

Vlaams Brabant  West 14.250 5 

Waals Brabant  Brabant Wallon  6.767 3 

Henegouwen Wallonie Picarde 7.418 3 

Henegouwen Est  9.408 4 

Henegouwen Centre  x x 

Luik Hesbaye  1.836 1 

Luik Luik zone 2 ILE-SRI  8.563 3 

Luik HEMECO  2.474 1 

Luik Vesdre - Hoëgne & Plateau  3.516 2 

Luik ZS5 W.A.L. 1.536 1 

Luik DG  1.080 1 

Luxembourg Luxembourg  7.213 3 

Namen NAGE  5.541 2 

Namen DinaPhi 6.391 3 

Namen Val de Sambre  2.518 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

Verdeelsleutel matrix score 

% Vrijwilligers Score 

0 - 3.048,40 1 

3.048,41 - 6.096,80 2 

6.096,81 - 9.145,20 3 

9.145,21 - 12.193,60 4 

12.193,61 - 15.242 5 
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Gemiddelde uitruktijden 

 

 

 

 

 

 

Provincie Zone Uitruktijd Score 

Antwerpen   Brandweer Zone Antwerpen 2 min 12s 2 

Antwerpen   Rivierenland 3 min 57s  3 

Antwerpen   Zone Rand  4 min 13s  3 

Antwerpen   Taxandria 4 min 27s 3 

Antwerpen   Zone Kempen  4 min 36s  4 

Limburg  Noord Limburg  4min 03s  3 

Limburg  Oost Limburg  X X 

Limburg  Zuidwest  5min 30s  4 

Oost-Vlaanderen Meetjesland  5min 36s  4 

Oost-Vlaanderen Centrum  X X 

Oost-Vlaanderen Vlaamse Ardennen  5min 43s 4 

Oost-Vlaanderen Waasland 3min 07s 3 

Oost-Vlaanderen Oost  5min16s 4 

Oost-Vlaanderen Zuid-Oost 4min17s 3 

West-Vlaanderen  1 3min18s 3 

West-Vlaanderen  Midwest  4min06s 3 

West-Vlaanderen  Fluvia  X X 

West-Vlaanderen  Westhoek 5min50s 4 

Vlaams Brabant  Oost  3min36s 3 

Vlaams Brabant  West 3min28s 3 

Waals Brabant  Brabant Wallon  3min09s 3 

Henegouwen Wallonie Picarde 5min58s 4 

Henegouwen Est  3min35s 3 

Henegouwen Centre  X X 

Luik Hesbaye  6min18s 5 

Luik Luik zone 2 ILE-SRI  2min23s 2 

Luik HEMECO  4min25s 3 

Luik Vesdre - Hoëgne & Plateau  3min56s 3 

Luik ZS5 W.A.L. 7min35s 5 

Luik DG  X X 

Luxembourg Luxembourg  6min07s 5 

Namen NAGE  5min02s 4 

Namen DinaPhi 5min31s 4 

Namen Val de Sambre  3min13s 3 

Verdeelsleutel matrix score 

% Vrijwilligers Score 

0 - 1m31s 1 

1m32s – 3m02s 2 

3m03s – 4m33s 3 

4m34s – 6m04s 4 

6m05s – 7m35s 5 



  

Bijlage 6: Codeboek beeldanalyse camerabeelden 

 

Variabele Verklaring  Waarde  Toelichting waarde  

ID rit Volgnummer van de rit Numerieke waarde   

ID-bestuurder Volgnummer van de vrijwilliger Numerieke waarde   

Type andere weggebruiker Het type voertuig dat door de 

andere weggebruiker wordt 

bestuurd 

Voetganger   

Fiets Inclusief elektrische fietsen 

Bromfiets Inclusief speed pedelecs 

Motorfiets   

Personenwagen   

Terreinwagen of pick-uptruck   

Bestelwagen   

Bus of autocar   

Vrachtwagen   

Landbouwvoertuig   

Door dieren aangedreven voertuig Inclusief huifkarren 

Kampeerwagen of mobilhome   

Andere   

Actie andere weggebruiker Algemene actie die de andere 

weggebruiker onderneemt bij 

het zien van de 

brandweervrijwilliger 

Geen   

Wijkt uit naar links   

Wijkt uit naar rechts   

Staat voorrang af   

Detail uitwijken Plaats waarheen de andere 

weggebruiker uitwijkt 

Niet van toepassing Indien de andere weggebruiker voorang afstaat 

Andere rijstrook   

Kant van de weg   

Parkeerstrook   

Zijdelingse strook Deel van de middenrijbaan, zie art. 75.3 Wegcode 

Spitsstrook Art. 72.7 Wegcode 

In- of uitvoegstrook   

Bushalte   
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Fietspad   

Busstrook of Bijzonder Overrijdbare 

Bedding 

Bus- en/of taxistrook of bus- en/of trambedding 

Verdrijvingsvlak Arcering van witte strepen, zie art. 77.4 Wegcode 

Trottoir   

Berm   

Detail voorrang afstaan Plaats waar de voorrang door 

de andere weggebruiker wordt 

afgestaan 

Niet van toepassing Indien de andere weggebruiker uitwijkt 

Kruispunt met voorrang van rechts Kruispunt zonder signalisatie 

Kruispunt met geregelde voorrang Kruispunt met signalisatie B1 (haaientanden) of B5 

(stopstreep) 

Kruispunt met verkeerslichten   

Invoegstrook   

Oversteekplaats   

Doorlopend fietspad   

Bushalte binnen bebouwde kom   

Rotonde   

Overtreding andere 

weggebruiker 

Type van verkeersovertreding 

die de andere weggebruiker 

begaat om de vrijwilliger 

doorgang te verlenen 

Geen overtreding Indien de andere weggebruiker geen overtreding begaat 

Rijdt over verdrijvingsvlak   

Rijdt op het fietspad   

Rijdt op het trottoir   

Rijdt over volle lijn   

Rijdt door rood of oranje licht   

Neemt de verkeerde voorsorteerstrook   

Rijdt op de busstrook of Bijzonder 

Overrijdbare Bedding 

  

Spookrijden   

Andere   

Reactie vrijwilliger Reactie van de vrijwilliger op 

het manoeuvre van de andere 

weggebruiker 

Geen Indien de vrijwilliger geen actie onderneemt 

Inhalen Passeren van een rijdend voertuig 

Voorbijrijden Passeren van een stilstaand voertuig 

Voorrang aannemen   

Overtreding vrijwilliger Geen overtreding Indien de vrijwilliger geen overtreding begaat 
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Type van verkeersovertreding 

die de vrijwilliger begaat om de 

andere weggebruiker te 

passeren 

Rijdt over verdrijvingsvlak   

Rijdt op het fietspad   

Rijdt op het trottoir   

Rijdt over volle lijn   

Haalt in langs rechts   

Haalt in op kruispunt   

Rijdt door rood of oranje licht   

Neemt de verkeerde voorsorteerstrook   

Rijdt op de busstrook of Bijzonder 

Overrijdbare Bedding 

  

Onterecht voorrang nemen   

Spookrijden   

Opmerkingen Eventuele opmerkingen Tekst   



  

Bijlage 7: KB tot wijziging van het KB 1 december 1975 
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Bijlage 8: Federale toelating inzake het gebruik van 

hoffelijkheidslichten, verkregen door de minister van mobiliteit 
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Bijlage 9: Informerende brief van Vias institute aan 

belanghebbenden 
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Bijlage 10: Samenwerkingsakkoord met alarmcentrales 
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Bijlage 11: Samenwerkingsakkoord voor deelnemers 
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Bijlage 12: Uitleenovereenkomsten zwarte dozen, 

hoffelijkheidslichten en actiecamera’s 
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