























Uit deze tabel blijkt dat, behalve snelheid, zowel het koersgedrag (enkel-
voudige ongevallen) als de anticipatie om tijdig tot stilstand te komen
bij een incident dan wel het afstand houden, een probleem vormt bij mist.
Het lijkt evident dat op dagen waarop mist voorkomt men onvoldoende anti-
cipeert op plotseling optredende mistverdichtingen. Aangezien deze ver-
dichtingen veelal niet voorspelbaar zijn en er geen tijdige signalen voor
zulke verdichtingen aanwezig zijn, kan men er ook niet tijd- en plaatsge-
bonden op anticiperen. Slechts een algemene anticipatie door op dagen met
mist in het algemeen langzamer te rijden en grotere afstanden aan te hou-
den behoort tot de mogelijkheden. Als echter op die dagen in de meerder-
heid van de tijd de aanwezigheid van mist geen overwegend probleem vormt
in de ervaring van de bestuurder zal die algemene positieve risico-compen-
satie, die blijkens Tabel 3 inderdaad plaatsvindt, onvoldoende zijn in
specifieke en onvoorspelbaar optredende situaties van mistverdichtingen.
Men kan trachten dit gevaar meer onder de aandacht van de weggebruiker te
brengen, maar dat zal in het algemeen gesproken waarschijnlijk weinig hel-
pen. Kennelijk vormt het naar de momentane situatie redelijk verantwoord
geachte gedrag een meer dominante factor dan de wetenschap van gevaar in
mogelijk plotseling optredende verdichting van mist. Er lijkt geen betere
beinvloceding van de weggebruiker om met dat risico tijdens mistdagen reke-
ning te houden mogelijk dan door de informatie over ongevallen op vooraf-
gaande mistdagen tijdens mist op de achtereenvolgende dagen zelf. Toch
blijkt de weggebruiker niet te worden beinvloed door voorgaande dagen met
mist en via de media hem bekende ongevallen tijdens mist in de voorgaande
dagen. Dit is al te lezen uit Tabel 6, waarin geen afname en wellicht
zelfs eerder een toename van het aandeel mist letselongevallen blijkt bij

opeenvolgende mistdagen gedurende de periode 1983 t/m 1985.

Het verloop van Tabel 6 is geheel anders dan bij aanhoudende gladheid. Bij
achtereenvolgende dagen met gladheid door sneeuw en bevriezing treed een
relatieve vermindering van het aantal letselongevallen op. Gladheid op de
weg geeft in tegenstelling tot nog niet waargenomen mistverdichtingen
direct feedback op het rijgedrag. Het ontbreken van tijdige signalen van
gevaar voor nog niet waargenomen mistverdichtingen is waarschijnlijk de
oorzaak van het verschil in verloop van risico’s bij aanhoudende gladheid

en aanhoudende mist.
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3. PREVENTIEVE MAATREGELEN

3.1. Gedragsbeinvloeding

Gezien de voorgaande bevindingen zullen verschillende gedragsbeinvloe-
dingsmaatregelen, zoals algemene informatie, globale vuistregels en beroep
op verantwoordelijk gedrag tijdens mist, weinig uithalen. Ook permanent
aanwezige elementen die bij mist een speciale gedragsfunctie hebben (vis-
graten of chevrons) leiden helaas onder het euvel dat men gedurende de
meeste tijd in het verkeer leert deze signalen te negeren. Tijd- en
plaatsgebonden maatregelen die ertoe bijdragen de onzekerheid over de
komende weg- en verkeerssituatie verkleinen en de uniformiteit van de ver-
keersstroom en het verkeersgedrag te vergroten, zullen groter effect
sorteren. Niet-permanente, dus plaatselijke en tijdelijke mistafhankelijke
signalen en lokale en tijdige voorinformatie die nagenoeg altijd betrouw-
baar zijn, zullen wel kunnen helpen. Tijdige lokaal en concreet gegeven
feedbackinformatie als verkeersgedrag onvoldoende blijkt te worden aange-
past helpt vermoedelijk nog meer. Dit soort informatie zal doeltreffender
zijn naarmate de relevantie voor het eigen gedrag groter is. Bijvoorbeeld
voorinformatie over opdoemende mist, het wegverloop en de snelheid van
verkeer verderop helpt samen meer dan voorinformatie over mist alleen en

individuele feedbackinformatie helpt meer dan collectieve.

3.2. Elektronische geleiding

Als betrouwbare, tijd- en plaatsgebonden voorinformatie tijdig kan worden
gegeven, kan ook aan geautomatiseerde weg- en voertuigsystemen worden ge-
dacht. Dergelijke systemen kunnen het verkeer geleiden en met name indivi-
duele bestuurder-voertuig-eenheden terugbrengen binnen de maximale grenzen
van op de mistsituatie toegesneden snelheid en volgafstand. De maatschap-
pelijke acceptatie van weg- en voertuigelektronica is gering, maar zou
wellicht juist meer acceptatie kunnen verkrijgen als de toepassing vooral
adaptief en maximerend plaatsvindt in situaties waar de meeste weggebrui -
kers die als een aanvulling op eigen kunde (bijv. bij mist) of als sociaal
wenselijk (bijv. snelheidsbegrenzer in 30 km/uur-gebieden) ervaren. Voor-
alsnog vergen deze elektronische voorzieningen grote investeringen, die

maatschappelijk niet aanvaardbaar worden geacht als die voorzieningen uit-






3.4. Verbeteringen van de waarneembaarheid

Hierbij kan men enerzijds denken aan wegverlichting en reflecterende mar-
kering op auto(snel)wegen en primaire stroom- en verbindingswegen waar die
verlichting ontbreekt of de markering onvoldoende zichtbaar is onder mist-
condities. Hierbij dient men te beseffen dat dit overigens bij mist alleen
van nut zal zijn in duisternis en schemer, omdat mist het licht verstrooit
en het licht dat van voorwerpen afkomt en het oog bereikt alleen dan zal
toenemen. Aangezien bij een bepaalde mistdichtheid door verlichting en
toegenomen reflectie de hoeveelheid licht dat van voorwerpen afkomt en het
oog bereikt wordt vergroot, zal de effectieve waarneembaarheid bij mist
tijdens nacht en schemer toenemen, doch nauwelijks bij daglicht. Ander-
zijds kan men denken aan verbeterde voertuigverlichting en signalering.
Aan voorlichten, inclusief mistlampen, valt vermoedelijk niet al te veel
te verbeteren. Het gebruik van andere golflengten dan de gebruikelijke
lichtgolven kan nog wel bijdragen, daarbij kan men denken aan ultraviolet
licht en aan hulpmiddelen met radarwaarneming. Anders is het gesteld met
de achterlichtenconfiguratie. Nu de EG-voorschriften het derde remlicht
zullen bevatten en de relatieve sterkte van remlichten ten opzichte van
gewone achterlichten is vergroot, zal men aan de zichtbaarheid van rem-
lichten voorlopig niets veranderen. Door deze remlichtenconfiguratie zal
de detectie van remmen bij mist worden vergroot en is de eventuele verwar-
ring met twee mistachterlichten sterk verminderd. Het zou echter aanbeve-
ling verdienen ook het voeren van mistachterlicht te uniformeren. Nu de
remlichtenconfiguratie drie lampen kent, zou het nuttig zijn om weer te
streven naar twee mistachterlampen. Dit heeft het voordeel van een hogere
detectiekans bij mist; een verandering in de waargenomen afstand tussen de
twee mistlampen geeft tevens informatie over veranderingen in het relatie-
ve snelheidsverschii (en volgafstand) met het voorliggende voertuig. De
veel gehoorde klacht van verblinding bij voortijdig gebruik van mistach-
terlichten onder relatief goed zicht, kan worden voorkomen door de licht-
sterkte adaptief te regelen, afhankelijk van de dichtheid van de mist of
van de hoeveelheid licht en het aandeel van de lichtverstrooing. Dergelij -
ke adaptieve regelingen voor de lichtsterkte van autoverlichting zijn

reeds in studie genomen door een autofabrikant.











