




















tal dagen mist per jaar gemiddeld 76 in de periode van 1951 tot 1980. Het
betreft hier mist met een zicht van 1000 m of minder. Het meest frequent
wordt mist gemeten op het vliegveld Eelde (100 dagen), gevolgd door
Deelen (91 dagen) en Leeuwarden (86 dagen). Mist komt het minst voor bij
Vlissingen (51 dagen), vliegveld De Kooij (60 dagen) en Schiphol (70
dagen) . Het aantal mistdagen in De Bilt komt overeen met het landelijk
gemiddelde.

Afbeelding 1 geeft een overzicht van het aantal mistdagen uitgesplitst
naar maand. Mist met een zicht van minder dan 200 m is tamelijk frequent;
mist met een zicht van 50 m of minder komt zeer sporadisch voor. Hoe vaak
is niet precies bekend, omdat meestal alleen wordt gekeken naar de grens

van 200 m.

In het algemeen is mist zeldzaam en de mistperiode van korte duur. In
Afbeelding 2 is een overzicht gegeven van de gemiddelde duur van mist in
promillage van de totale tijd. Afbeelding 2a geeft de promillages voor
een zicht minder dan 1000 m, in Afbeelding 2b zijn deze waarden vermeld

voor een zicht minder dan 200 m.

Bijzondere kenmerken van mist zijn het vaak plotselinge optreden ervan,
zowel in tijd als plaats, en de er aan gekoppelde moeilijke voorspelbaar -

heid ervan.

Mist ontstaat door het condenseren van een teveel aan waterdamp in de
lucht. Lucht kan een bepaalde hoeveelheid water in gasvorm bevatten. De
hoeveelheid (de absolute vochtigheid) hangt af van de temperatuur van de
lucht. Koelt de lucht af, dan neemt de relatieve vochtigheid toe tot de
lucht geheel verzadigd is (100% relatieve vochtigheid). Bij verdere
afkoeling condenseert een deel van het water en vormt mist of wolken -

afhankelijk van de vraag of het op de grond of boven de grond gebeurt.

In de gematigde breedten komt mist in twee hoofdvormen voor .
Stralingsmist treedt op wanneer ten gevolge van de nachtelijke uitstra-
ling de temperatuur in de onderste luchtlagen (vaak niet meer dan enlge
meters of zelfs enige decimeters) afneemt zodat het water condenseert.
Wanneer de lucht die in het begin warm was - en dus een hoge absolute
vochtigheid had - sterk afkoelt - zoals vooral in de nazomer vaak het
geval is - kan de stralingsmist zeer dicht zijn. Het zicht kan vaak

minder dan 10 m bedragen.
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terecht, het draagt niet bij tot de waarneming. Echter, het licht dat
toch bij de waarnemer terecht komt, is niet beinvloed. Dit betekent dat
alle contouren van de betreffende voorwerpen ongewijzigd blijven tot het
voorwerp niet meer te zien is. De belemmering van de waarneming is dus
essentieel anders als die welke het gevolg is van wazige beelden veroor-
zaakt door bijvoorbeeld wvuile ruiten of brillen. Essentieel is een afname
van het contrast, niet van de scherpte van het beeld. Dit is van belang

bij de beoordeling van bijvoorbeeld verkeerstekens in mist.

2.2, De omvang van de onveiligheid ten gevolge van mist

Door het afgenomen zicht tijdens mist beschikt de verkeersdeelnemer over
minder informatie uit zijn omgeving dan normaal. Een belangrijk aspect
hierbij is dat relevante prikkels in sterkte afnemen of geheel verdwij-
nen. Van het ontbreken van prikkels is men zich vaak slechts beperkt be-
wust, waardoor benodigde gedragsaanpassingen achterwege blijven. De mist
kan informatie verhullen over gebeurtenissen die in het algemeen slechts
zelden voorkomen, zoals een onaangekondigde file. Door het zeldzame en
naar plaats gevarieerde voorkomen verwacht men deze gebeurtenissen ook
niet en worden de ontbrekende prikkels ook niet gemist. Men zal zich in
het algemeen dan ook slechts in beperkte mate aanpassen aan de veranderde
omstandigheden. Op autosnelwegen is dit in het algemeen voldoende om de
stuurtaak uit te voeren. Als ook het uitvoeren van de stuurtaak tot pro-
blemen leidt, dan krijgt de bestuurder hierover wel direct informatie op
grond waarvan hij zijn rijgedrag zal aanpassen.

Vooral voor taken die veel meer "preview" vereisen, zoals het reageren op
plotseling optredende snelheidverschillen met voorliggers of een langzaam
rijdende of stilstaande file, ontbreekt de informatie, waardoor plotse-
ling zeer kritische situaties kunnen ontstaan. Het onverwachte en plotse-
linge karakter ervan, nog versterkt door het optreden van schokgolven in
de verkeersstroom die sterker zijn dan gebruikelijk, maakt de kans op
niet meer te controleren conflictsituaties groot. Dit zal zich dus vooral
voordoen bij hoge snelheden en grote verkeersdichtheden, waarbij bestuur-
ders vaak geneigd zijn zich op de voorligger te richten. Als de snelheid
hoog is en de verkeersdichtheid laag zal men vooral ongevallen kunnen
verwachten bij problemen op het niveau van de stuurtaak, bijvoorbeeld bij
discontinuiteiten in de weg, of bij bijkomende belemmerende factoren zoals

duisternis. Binnen de bebouwde kom mag men verwachten dat de problemen
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Maand 1983 1984 1985

Totaal

mist geen % mist geen % mist geen

mist mist mist

$ mist geen %

mist

jan. 11 3369 0,32 8 3242 0,24 22 2205
feb. 17 2661 0,63 83 2698 2,98 141 2243
mrt. 19 3438 0,54 25 3189 0,77 104 2943
apr. 9 3493 0,25 60 3458 1,70 24 3252
mei 5 4000 0,12 22 3810 0,57 20 4080
juni 3 4660 0,06 6 4139 0,14 8 4171
juli 43 3967 1,07 3 3695 0,08 1 3701
aug. 18 3998 0,44 40 3908 1,01 4 3866
sep. 20 4189 0,47 13 4173 0,31 82 4199
okt. 33 3936 0,83 26 4183 0,61 72 4130
nov. 150 3984 3,62 7 4002 0,17 70 3798
dec. 17 3631 0,46 43 3484 1,21 85 3126

0,98 41 8816 0,46
5,91 241 7602 3,07
3,41 148 9570 1,52
0,73 93 10203 0,90
0,48 47 11890 0,39
0,19 17 12970 0,13
0,02 47 11363 0.4l
0,10 62 11772 0,52
1,91 115 12561 0,90
1,71 131 12249 1,05
1,80 227 11784 1,88
2,64 145 10241 1,39

Tot. 345 45326 0,75 336 43981 0,75 633 41714

1,49 1314 131021 0,99

Tabel 2. Aantallen letselongevallen met en zonder mist,

percentages van het totale aantal letselongevallen naar

en de bijbehorende

maand in de periode
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De weggebruiker leert dagelijks hoe hij zich op de autosnelweg behoort te
gedragen. Door de vele ervaring die men gezamenlijk opdoet en de inter-
actie tussen verkeersdeelnemers ontstaat een gedragscode voor het rijden
op autosnelwegen. Het gedrag van medeweggebruikers zal zich conform deze
verwachting, binnen bepaalde grenzen afspelen. Bij een normale rit op een
autosnelweg is dan ook zelden sprake van incidenten (plotselinge rijbaan-
wisselingen, onverwacht hoge of lage snelheden etc.). Binnen de grenzen
van dit verwachte gedrag kiest men voor zichzelf een positie en zal men
zich vervolgens naar de regels van het spel gedragen. Over een langere
periode zal daardoor een routinegedrag ontstaan, waarbij men zonder zich
dit bewust te zijn, zijn snelheid, volgafstand, rijstrookkeuze zal af-
stemmen op de zich veranderende verkeersomgeving. Omdat ook de aanpassing
aan de verkeersomgeving routinematig plaatsvindt en men automatisch bij
een bepaalde snelheid een bepaalde volgafstand kiest zonder te zeer op de
overige omstandigheden te letten, zal men over het algemeen duidelijke
informatie moeten krijgen over het niet meer adequaat zijn van de obser-
vaties waarop men gewoonlijk zijn gedrag baseert. Dit is bijvoorbeeld
duidelijk het geval bij gladheid. Ook daar is men aanvankelijk geneigd om
het gedrag onvoldoende aan de gewijzigde omstandigheden aan te passen.
Men krijgt hierover echter direct informatie doordat het voertuig dat men
bestuurt afwijkend gedrag vertoont. Bij gladheid is dan ook duidelijk
sprake van een inschakelverschijnsel. Bij aanhoudende gladheid neemt het
aantal ongevallen af. Zoals we zagen lijkt dit bij mist niet het geval te
zijn. De oorzaak hiervoor kan liggen in het ontbreken van een duidelijke
operationele feedback. Het gedrag van het bestuurde voertuig verandert
niet. Uit de omgevingsverandering ten gevolge van de mist valt niet di-
rect af te leiden welke gedragsaanpassingen noodzakelijk zijn. Pas bij
het langdurig rijden tijdens mist kan men voldoende ervaring opdoen om de
juiste snelheid en volgafstand te kiezen. Doordat mist vaak plotseling
optreedt en meestal niet lang duurt wordt niet gezamenlijk ervaring op-
gedaan en zal het verkeersgedrag instabiel, onvoorspelbaar en slecht aan-
gepast zijn aan de situatie. De cognitieve informatie die men krijgt laat
zich niet direct vertalen in gedrag.

Sommigen zullen zich in sterke mate aan de veranderende omstandigheden
aanpassen, anderen zullen blijven vasthouden aan het normale gedragspa-
troon, misschien juist om de gevolgen van plotseling veranderend gedrag
te vermijden-

Het normaal gesproken effectieve handelingsschema wordt tijdens mist
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4. MAATREGELEN

In Hoofdstuk 2 is aangegeven wat de meest relevante veiligheidsaspecten
zijn aan het probleem van rijden tijdens mist. In Hoofdstuk 3 zijn ver-
volgens mogelijke verklaringen gegeven voor het ontstaan van de problemen
die verkeersdeelnemers ontmoeten. Als belangrijkste verklaring is daarbij
de discrepantie genoemd die er tijdens mist ontstaat tussen het verkeers-
gedrag dat onder normale omstandigheden doelmatig is en dat nu niet meer
doelmatig blijkt te zijn, terwijl de weggebruiker over de vereiste aan-
passing van zijn gedrag geen duidelijke informatie ontvangt en ook niet
over de mogelijke consequenties van het niet aanpassen van zijn gedrag.
In het algemeen gesproken zijn er twee benaderingen van het probleem mo-
gelijk. De eerste benadering is het beinvloeden van het gedrag door het
leveren van aanvullende informatie, verhoogd toezicht of het aanpassen

van de omgeving.

De tweede benadering betreft het beperken van de individuele gedragsal-
ternatieven.

De meest extreme vorm van toepassing van de laatste benadering is het
volledig automatiseren van de verkeersdeelname in de vorm van een automa-
tisch verkeersgeleidingssysteem. Voor de toekomst is dit wellicht een
realiseerbare oplossing van het verkeersveiligheidsprobleem, op de korte
termijn is dit zeker niet uitvoerbaar. Vooral de "fail-safe" aspecten

zorgen hierbij voor moeilijk oplosbare problemen.

Toepassingen voor de iets kortere termijn zijn die, waarbij de randvoor-
waarden voor het gedrag worden ingeperkt. Gedacht kan worden aan condi-
tionele beperking van snelheid, volgafstand of rijbaanwisseling, vooral
op autosnelwegen. Afhankelijk van omstandigheden als filevorming, mist,
gladheid of beperkt zicht, zouden deze marges van buiten het voertuig
kunnen worden ingesteld, door communicatie tussen individuele voertuigen
en de wegomgeving. Binnen deze marges kan dan individuele instelling
plaatsvinden. In het rapport "Mist en verkeersveiligheid" van de Grontmij
wordt uitvoeriger ingegaan op de realiseringsmogelijkheden van diverse
maatregelen waaronder ook die van dergelijke systemen.

Dit is overigens niet de enige wijze waarop toepassing van elektronica en
automatisering een rol kunnen spelen. Vanuit de eerste benadering (het
beinvloeden van gedrag door het geven van additionele informatie) kunnen

genoemd worden.
























