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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 geinstalleerd. 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
geimplementeerd, 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 wacht! 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)?. Eens ze worden opgeroepen door de
alarmcentrale, begeven ze zich zo snel mogelijk naar de kazerne. Dit doen ze door middel van hun wagen?3.
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, beinvloedt 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
Hoffelijkheidslichten* ingediend in de Kamer van Volksvertegenwoordigers met als doel de gemiddelde
uitruktijd van de brandweer in te korten®. Dit wordt beoogd door middel van hoffelijkheidslichten, groene
knipperlichten die worden geinstalleerd 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 0og 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 hoffelijkheidslichten®. 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

! 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.

* Wetsvoorstel betreffende het invoeren van hoffelijkheidslichten voor vrijwillig brandweerpersoneel en vrijwilligers van de civiele
bescherming.

> 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 Belgi€, 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 Belgi€, 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 geimplementeerd zijn;
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o In Canada wordt het Ministére 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 I'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 geinterviewd (sommige
respondenten gaven aan dit samen te willen doen met een collega), bestaande uit
brandweervrijwilligers tewerkgesteld in:

Provincie Antwerpen, hulpverleningszone Rivierenland;
Provincie Limburg, hulpverleningszone Noord-Limburg;
Provincie West-Vlaanderen, hulpverleningszone Fluvia;
Provincie Oost-Vlaanderen, hulpverleningszone Oost;
Provincie Vlaams-Brabant, hulpverleningszone West
Provincie Namen, hulpverleningszone NAGE;

Provincie Luik, hulpverleningszone HEMECO;

Provincie Waals Brabant, hulpverleningszone Waals-Brabant.

O O O 0O O O O

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.

Legende

. HVZ Fluvia

. HVZ Centrum

. HVZ Rivierenland

. HVZ Noord-Limburg
HVZ West

. HVZ Waals-Brabant
. HVZ NAGE

. HVZ HEMECO

NV AWN R

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 geintegreerd 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 geintegreerde 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 beinvioeden 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 beinvioeden, 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 beinvloedt. 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 Wallonié 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.

Brandweer

Hulpverleningszone
Zone Rand

Taxandria

ulpverieningszon
Meetjesiand

Hulpverleningszone 1

Hulpverleningszone
Noord-Limburg
Brandweer ¢

zone Kempen
Hulpverleningszone

Brandweerzone
Oost Rivierenland
Brandweerzone
Midwest

Brandweer
Westhoek

Brandweerzone
Oost-Limburg

Hulpverleningszone)

Zuidwest
Brandweerzone

Hulpverleningszone
Qost

Hulpverleningszane g V12amse Ardennen

Fluvia

Zone de secours.
du Brabant wallon

Zone de secours
Wallonie Picarde

Zone de secours
de Hesbaye

Ligge Zone 2
lILE-SRI

Zane de secours
Vesdre — Hoégne & Plateau LA
Zone de secours

Hainaut-Centre

Zone de secours Zone de secours
HEMECO

Zone de secours
Hainaut-Est

Zone de secours §
Warche Ambleve Lienne,
(ZS5W.AL)

Zone de secours
INAPHI

Zone de secours de
Luxembourg

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 Belgié
(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 hoodoproep,
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 Belgié.

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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Noodoproep komt binnen bij Vrijwilliger wordt thuis

alarmcentrale opgeroepen naar de
kazerne

Legende:

@ uitruktijd :

@ reistijd Vrijwilliger rijdt met eigen
® opkomsttijd wagen naar de kazerne

Vrijwilliger komt
aan op de plaats
van interventie

Vrijwilliger komt
aan in kazerne

Vrijwilliger rukt uit met
de brandweerwagen

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.

Afbeelding 4: Logo Belgische brandweer (brandweer.be).

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.
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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 viotte doorgang te verschaffen.”

De wetsindieners verwijzen naar Canada, waar hoffelijkheidslichten reeds geimplementeerd zijn in enkele
provincies (zie 5.).

3.2 Hoffelijkheidslichten

Hoffelijkheidslichten zijn groene knipperlichten, geinstalleerd 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).
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Alarmcentrale ontvangt Vrijwilliger wordt thuis
noodoproep opgeroepen naar de
kazerne

Vrijwilliger rijdt met wagen naar de kazerne
De wagen is herkenbaar door middel van hoffelijkheidslichten

Vrijwilliger komt
aan op de plaats
van interventie

S Vrijwilliger komt
aan in kazerne

Vrijwilliger rukt uit met
de brandweerwagen

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:

Draagvlak bij Belgische populatie
Ik ben bereid mij hoffelijk op te stellen 37,5% 38,5%
Ik zie de noodzaak van hoffelijkheidslichten in 25% 31% 18,5% [9%

Hoffelijkheidslichten I(El::: tot verwarring op de 14% 35, 5% 25% 10%

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

® Helemaal akkoord  m Akkoord Geen mening  ®Niet akkoord  ® Helemaal niet akkoord

Tabel 2: Draagvlak bij Belgische bevolking (Omnibus 2023, Vias institute).
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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 geinformeerd 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)’,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°)°. 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 verkeersreglement!® voorziet hiervoor een onderscheid tussen dringende en niet-
dringende opdrachten.

Bij dringende opdrachten, moeten de blauwe knipperlichten verplicht geactiveerd worden (Art. 37.5
verkeersreglement)!!. 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 Toegestaan wanneer de | Verboden Nee
opdracht aard van de opdracht het

rechtvaardigt

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 wegverkeer’ (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.

° 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

1 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 geinstalleerd 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.

Prioritaire voertuigen Non-prioritaire Voertuigen met
voertuigen hoffelijkheidslichten
Lichtsignaal Blauwe knipperlichten Neen Groene knipperlichten
Geluidssignaal Ja Neen Neen
Gebruikers mogen Ja Nee Nee
afwijken van
verkeersreglement
Plichten overige Doorgang vrijmaken Geen Geen, maar warme
weggebruikers Voorrang verlenen uitnodiging tot het
Stoppen verlenen van voorrang
Strafbaar als dit niet gebeurt Niet strafbaar als dit niet
gebeurt

Tabel 4: Prioritaire, non-prioritaire voertuigen en wagens uitgerust met hoffelijkheidslichten.
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https://www.wegcode.be/nl/regelgeving/1975120109~hra8v386pu#bforg7bzvh

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 Belgi€, 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 Routiére 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
Routiére 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 I’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 Routiére 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 Routiére
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 Routiere
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.

V/AN ’

institute



5.2.2 Voertuigen uitgerust met groene lichten
Een aantal voertuigen van de hulpdiensten dienen op de plaats van de interventie als commando- en
coordinatiepost (Wegcode Canada, art. 226.1). Deze zijn voorzien van een groen zwaailicht (Art. 226.1 Code
de la Sécurité Routiere 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 | Blauw zwaai- of | Groen knipperlicht Groen
knipperlicht knipperlicht zwaailicht
- Witte
knipperende
koplamp
Brandweerwagens Politievoertuigen Persoonswagens
Ziekenwagens brandweervrijwilligers
Geluidssignaal | Ja Nee Nee
Bijkomend Apparaat wijziging verkeerslichten Nee Nee
apparatuur
Rechten Afwijken van verkeersregels Over de berm rijden Nee
bestuurders Verboden manoeuvres Overal parkeren
Plichten Voorrang verlenen Voorrang verlenen Nee
overige Strafbaar als dit niet gebeurt Niet strafbaar als dit
weggebruikers niet gebeurt.
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Tabel 5: (Non-) prioritaire voertuigen in Canada.
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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.

CANADA

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 routiére 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 belangenorganisaties'?, 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 Routiere. 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) I'Union des municipalités du Québec (UMQ), en (3)
I’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 knipperlichten'® 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-
I'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
coodrdinator brandveiligheid van MRC Les-Collines- de I'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 coérdinator
brandveiligheid van MRC Les-Collines- de I'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 Ministére
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
officiéle 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 Réglement 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, zd 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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Aantal brandweerzones in Québec
die hoffelijkheidslichten toestaan

= Toegestaan = Verboden

Diagram 1: 15% van de 620 brandweerzones in Québec laten het gebruik van hoffelijkheidslichten toe.

Aantal aanvragen hoffelijkheidslichten door totale
populatie brandweervrijwilligers in Québec

= Aangevraagd = Niet aangevraagd

Diagram 2: 10% Van de 10.000 brandweervrijwilligers in Québec hebben hoffelijkheidslichten aangevraagd.
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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 réglement 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 (Réglement de I'Ontario 484/07, 2018; Code de la
Route L.R.0. 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; Réglement sur I'équipement, la sécurité et
I'inspection de véhicusles Manitoba 2019, art. 3.10). In Manitoba worden de lichten geinstalleerd 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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CANADA

Québec

S

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

Saskatchewan

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 Belgié 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 | Groene zwaai- of knipperlichten

Brandweer Arts geregistreerd bij de General Medical

Council

Geluidssignaal Ja Neen
Rechten Afwijken van verkeersregels Geen uitzondering op verkeersregels.
bestuurders
Plichten overige | Doorgang verlenen, met respect | Geen
weggebruikers voor de verkeersborden

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 Belgié: 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 Vrijwillig Beroeps Overige
brandweerpersoneel

Frankrijk!* 252.700 78% 17% 5%*°

Nederland*® 22.273 81% 14% 5%?17

Duitsland?® 1.385.406 73% 3% 24%*%

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).

4 Direction Générale de la Securité Civile et de la Gestion des Crises, 2022.

15 Het overig brandweerpersoneel bestaat uit militairen.

6 Nederlands Instituut voor Publieke Veiligheid, z.d., 2023.

17 Het overig brandweerpersoneel bestaat uit vrijwilliger-beroepspersoneel.

18 Feuerwehr Verband, z.d., 2021.

¥ Het gaat om 301.309 leden van de jeugdbrandweer en 34.067 leden van de bedrijfsbrandweer.
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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).

SAPEURS
POMPIERS

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).

@RANDWEER

i

W
BRANDWEER

Afbeelding 11: Herkenbaarheid persoonswagens brandweervrijwilligers Nederland

Duitsland
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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).

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 Voorrang verlenen Geen

weggebruikers

Strafbaar als dit niet gebeurt

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 ministerié€le 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

Wettelijk onmogelijk
Vals veiligheidsgevoel

Geen

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 efficiénte 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 | - Vals gevoel herkenbaarheid, - Duidelijke omschrijving
brandweervrijwilligers onvoorzichtiger rijden rechten en plichten
- Grotere - Wettelijk kader: slechts brandweervrijwilligers
herkenbaarheid, minder commandovoertuigen mogen - Controle op misbruik
verkeersagressie groene lichten gebruiken - Sensibilisering burgers
- Veiliger voor - Afstand rit domicilie — kazerne: te - Rijopleiding
brandweervrijwilligers kort om verschil in te boeken 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 - Vals gevoel herkenbaarheid, onvoorzichtig rijden
Vertrouwen in rijstijl - Wantrouwen in rijstijl brandweervrijwilligers
brandweervrijwilligers - Potentieel misbruik
Controle op 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 categorieén.
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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 - Defensief versus assertief rijgedrag
weggebruikers - 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 creéren” (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 strategieén 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 geimplementeerd 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).

Voordelen inherent aan rit naar kazerne Voordelen inherent aan brandweerwerking
- Herkenbaarheid - Betere voorbereiding op interventie
o Tijdswinst - Positieve impact op veiligheid

o Minder stress achter het stuur
o Veiligere rit voor brandweervrijwilligers
en burgers

Tabel 14: Voordelen hoffelijkheidslichten.

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”
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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.

Nadelen inherent verbonden aan het Nadelen inherent verbonden aan de
uitgangsprincipe van hoffelijkheidslichten toepassing hoffelijkheidslichten
- Beperkte impact in termen van tijd - Mogelijk gevaarlijke reacties overige
o Brandweervrijwilligers mogen niet weggebruikers
afwijken van wegcode - Misbruik door brandweervrijwilligers
o Overige weggebruikers niet verplicht o Legitimatie risicovol rijgedrag
voorrang te verlenen onderweg naar kazerne
o Gebruik voor privédoeleinden

Tabel 15: Nadelen hoffelijkheidslichten.

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
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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 gecodrdineerde 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 