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Resumen

El 1 de noviembre de 2005 entrd en vigor una reduccién del limite de velocidad
en combinacién con controles de trayecto en cuatro tramos con problemas de
calidad del aire en las cercanias de grandes ciudades.

El objetivo de la reduccién de la velocidad es la mejora de la calidad del aire de
la zona. Las zonas en las que se ha aplicado la medida fueron elegidas
apoyandose en el estudio previo "Lucht voor 10!" [jAire para 10!/] (Kamerstuk
[Documento parlamentario] 28 663/29 200 XII nr. 26).

Tras la puesta en marcha de la medida en las zonas pertinentes se inicié un
extenso estudio de evaluacion. En abril de 2006 se redacté una evaluacién
interna con motivo de los informes sobre la congestion del trafico (Camara de
los diputados, afo de reuniones 2005-2006, 30 300 XII, nr. 47).

El informe adjunto ofrece una relacion integra de los criterios obtenidos a
mediados de 2006 a partir del estudio de evaluacion. Esta evaluacién contiene
un andlisis de las cifras del trafico hasta el mes de junio de 2006, inclusive, los
efectos medidos respecto de las emisiones del trafico, el ruido y la seguridad
vial, asi como los ultimos resultados del estudio sobre el apoyo de la poblacion.

Las conclusiones mas importantes del estudio de evaluacion son:

* La calidad del aire ha mejorado en tres de las cuatro zonas de 80 km/h
establecidas el 1 de noviembre de 2005. La excepcion la constituye la A20 en
Rotterdam, lugar en el que no se ha registrado ninguna variacion en la calidad
del aire.

» La congestion del trafico ha aumentado en tres de las cuatro zonas de 80
km/h establecidas el 1 de noviembre de 2005. En la A10 en Amsterdam se ha
reducido; el aumento de la congestiéon en la A12 en Utrecht no se debe a la
medida de circular a un maximo de 80 km/h, sino a los puntos de congestion
fuera de esta zona.

* La reduccién del nivel de ruido medido en las cuatro zonas de 80 km/h varia
entre 0y 1 dB(A).

* Debido a la reduccién de la velocidad y a las favorables experiencias
registradas en la A13 en Overschie, se espera una mejora de la seguridad vial
en todas las zonas de 80 km/h.

« El ajuste del limite a 100 km/h en la A12 en La Haya (salida de la ciudad) y la
A20 en Rotterdam ha resultado, tal y como se esperaba, en una mejor fluidez
del transito con una mejora de la calidad del aire. La mejora de la calidad del
aire se aplica tanto en comparacion con la situacion original (antes del 1 de
noviembre de 2005) como con la situacion actual de 80 km/h.

* A la espera de una posible rectificacién de las medidas de velocidad pueden
realizarse pequefas modificaciones en el plan, tanto para la A12 en Voorburg
como para la A20 en Rotterdam, para mejorar la fluidez del trafico.

El programa de mediciones para ruido y calidad del aire no finalizarg hasta
octubre de 2006. Los datos sobre el trafico se estudiaran también durante un
periodo todavia mas largo. A principios de 2007 se presentara un informe de
evaluacioén definitivo.
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1. Evaluacion interna de abril de 2006

En abril de 2006 se redact6é una evaluacion interna sobre los efectos de la
aplicacion en noviembre de 2005 de zonas de 80 km/h en la fluidez del tréfico y
la calidad del aire. Esta evaluacion interna se basa en las cifras del trafico
medidas y en los efectos calculados sobre la calidad del aire.

En la carta de abril a la Camara de los Diputados (2005-2006, 30 300 XIlI, nr. 47)
se incluyeron los datos de analisis que se presentan seguidamente. En la carta
también se indica que en mayo de 2006 se pondran a disposicion los datos de
medicion internos sobre la calidad del aire.

Efectos en el trafico en las zonas de 80 km/h

Los efectos sobre el trafico de la puesta en vigor de zonas de 80 km/h son
diferentes en funcién de la zona. Apoyandose en las cifras del trafico para el
periodo de septiembre de 2005 a marzo de 2006 se obtiene la siguiente imagen:

« en la A10-oeste en Amsterdam se redujo la congestién del trafico’ en un 11%
aproximadamente;

* en la A12 en Utrecht aumentd la congestion del trafico en un 11% aprox.;

* en la A20 en Rotterdam aumenté la congestion del trafico en un 17% aprox.;
* en la A12 en Voorburg aumenté la congestién del trafico en un 69% aprox.;
Desde la reduccion del limite de velocidad a 100 km/h en la A13 entre Delft-
norte y Overschie en noviembre de 2005 se ha reducido la congestion del
trafico en la A13 en un 22% aproximadamente.

NB: para una correcta interpretacion de los datos indicados arriba puede
tenerse presente a modo de comparacion que la congestion en el resto de vias
principales en el mismo periodo mostr6 una ligera reduccion del 4% aprox.

Efectos medioambientales de las zonas de 80 km/h

A la espera de los resultados de las mediciones reales de la calidad del aire se
han realizado modelos de célculo de los efectos sobre las emisiones del trafico
para los cuatro trayectos. Este andlisis se basa en las intensidades medidas del
trafico.

A10 oeste: mejora de la calidad del aire, reduccién de las emisiones del trafico
de NOx y PM10 (particulas finas) en un 11 % aproximadamente;

A12 en Utrecht: mejora de la calidad del aire, reduccién de las emisiones del
trafico de NOx en un 15%, y de PM10 en un 9%, aproximadamente;

A20 en Rotterdam: a pesar del aumento de la congestion, sobre 24 horas se
registré una ligera mejora del 2% aproximadamente en los valores de NOx y
PM10;

' La congestion del trafico es la longitud media de atasco multiplicada por la duracion del
mismo. Se han comparado las congestiones medias del trafico al mes en el periodo previo de
septiembre a octubre de 2005, y en el periodo posterior de noviembre de 2005 a marzo de
2006.
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A12 en Voorburg: empeoramiento de la calidad del aire en la salida de la
ciudad; aumento del 3% aproximadamente en las emisiones en la salida de la
ciudad (correccién: en la carta de abril |a cifra era del 5%). En la entrada a la
ciudad vuelve a aumentar la congestion antes de la via colectora distribuidora,
sin afectar por ello a la calidad del aire en la misma zona de 80 km/h.

Figura 1 — calidad del aire en zonas de 80 km/h
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2. Resultados de evaluacion a mediados de 2006

En este informe se abordaran los resultados del estudio sobre los efectos de la
medida de 80 km/h sobre las emisiones del trafico (basados en las mediciones
reales de la calidad del aire).

Esta evaluacion contiene ademas una actualizacién de los efectos del trafico
hasta el mes de junio de 2006, inclusive, los efectos medidos respecto al ruido
y la seguridad vial, asi como los ultimos resultados del estudio sobre el apoyo
de la poblacién.

2.1 Calidad del aire

Por encargo del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, TNO ha realizado
mediciones sobre los efectos en la calidad del aire. Las mediciones se
realizaron tanto para NO2 como para particulas finas. En este parrafo se
indican los efectos sobre las emisiones del trafico, y no la aportacién de esta
medida a la mejora de la calidad del aire de la zona. Los efectos sobre la
calidad del aire de la zona vienen determinados también por las
concentraciones de fondo.

En el periodo anterior a la entrada en vigor de la medida se realizaron
mediciones desde mayo hasta noviembre de 2005. El periodo posterior fue de
1 ano, hasta finales de octubre de 2006. Con vistas a esta evaluacion se han
utilizado las mediciones hasta marzo de 2006, inclusive. El periodo en el que se
han realizado las mediciones sigue siendo relativamente corto. Pudiera ocurrir
que los resultados variasen de algun modo a lo largo del periodo de mediciones
planificado, hasta el 31 de octubre de 2006.

Resultados de NOXx.

Hasta el momento, los resultados expresados en diferencias de emisiones del
trafico de NOx son los siguientes:

A10 en Amsterdam: reduccién del 13 %

A12 en Utrecht: reduccion del 8%

A12 en Voorburg: reduccion del 10%

A20 en Rotterdam: ningun efecto

A excepcion de la A20 en Rotterdam, los resultados de mediciones coinciden
con las expectativas del estudio previo anterior a la entrada en vigor de la
reduccion del limite de velocidad.

En el estudio previo? se esperaban las siguientes reducciones en las emisiones
del trafico de NOx como consecuencia de la reduccién de la velocidad. Entre
paréntesis se indica lo que significa para el total de la concentracion de fondo.
A10 en Amsterdam: reduccién del 12-20% (reduccioén de concentracion total 3-
6%)

A12 en Utrecht: reduccion del 6-10% (reduccién de concentracion total 2-3%)
A12 en Voorburg: reduccién del 7-10% (reduccidén de concentracién total 2-3%)
A20 en Rotterdam: reduccidn del 7-9% (reduccion de concentracién total 1-3%)

Resultados de particulas finas:

2 Flexibilisering snelheidslimieten [Flexibilizacion de los limites de velocidad], TK 2005-2006, 30
300 XIl, nr.47
8 Evaluacién de las zonas de 80 km/h



En vista del breve periodo de medicion, las mediciones de particulas finas solo
proporcionan resultados utiles para la A12 en Voorburg. Para el resto de zonas
no se puede ofrecer todavia una imagen fiable debido a algunas perturbaciones
(p-ej. la construccidn de una pantalla acustica en la zona de medicion). La
reduccion de las emisiones de particulas finas por el trafico rodado en la A12
en Voorburg fue del 15%.

En el estudio previo se habia calculado para la A12 en Voorburg que las
emisiones del trafico de particulas finas se reducirian en un 9%, lo que
conllevaria una reduccion de la concentracion total de particulas finas de
menos del 0,5%.

Conclusion:

a excepcioén de la A12 en Voorburg, los efectos sobre las emisiones del trafico
obtenidos ahora a partir de las mediciones coinciden con los célculos indicados
en la carta del 28 de abril.

Los resultados de medicion en la A12 en Voorburg se centran en el incremento
de atascos, quizas llamativo, pero que ha sido declarado como aceptable
desde el punto de vista vial ya que en la entrada a la ciudad ya existe
congestion en el trafico en el carril de descongestién antes de la zona de la
medida. Por este motivo, en la zona de 80 km/h, en esta direccion, se produce
a lo largo de todo el dia un efecto positivo para la calidad del aire. Tal y como
se esperaba, y a la vista de la situacién del trafico en la salida de la ciudad,
podemos hablar de una mejora en las emisiones del trafico fuera de las horas
punta, y un empeoramiento durante ellas, con un saldo global ligeramente
negativo. El resultado neto de todos los factores que influyen en las emisiones
del trafico (tanto en la entrada como en la salida a la ciudad) en las cercanias
del punto conflictivo es positivo.

2.2 Efectos en el trafico

Para determinar los efectos de la introduccién de las zonas de 80 km/h se ha
estudiado el desarrollo de la congestion vial. Aparte de las zonas de 80 km/h
también se han estudiado otras zonas. Las vias directamente cercanas que se
encuentran en la zona de influencia de la medida de 80 km/h también han sido
estudiadas. La congestién vial (expresada en "kilbmetros x minutos") se
expresa de forma mensual por direccién, para cada zona de 80 km/h, asi como
para el resto de la red de vias principales.

Para obtener una imagen correcta de los efectos de la entrada en vigor el 1 de
noviembre de 2005 de las zonas de 80 km/h se han escogido los meses de
septiembre/octubre de 2005 (tras las vacaciones estivales) como periodo previo,
y los meses de noviembre de 2005/junio de 2006, inclusive, como periodo
posterior.

Para una correcta interpretacién de los datos indicados arriba puede tenerse
presente a modo de comparacién que la congestiéon en el resto de vias
principales en el mismo periodo mostr6é una ligera reduccion del 4%
aproximadamente.
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La siguiente tabla muestra una imagen sobre el desarrollo de la congestién vial
en torno a la introduccién de las zonas de 80 km/h. En la tabla se establece
una diferencia en funcién del sentido del trafico. La columna con la congestién
vial (longitud de los atascos por la duracién de estos) nos proporciona una idea
del alcance global de los atascos (reducido en la A12 en Voorburg en relacién a
la A10 en Amsterdam). La imagen de la congestion vial se mantiene constante
en cuanto a tendencia (véase la tabla abajo), tal y como se habia recogido en
la carta de abril. El trayecto en la A12 en Voorburg llama la atencién por el
incremento en la congestion vial, tanto en la entrada como en la salida de la
ciudad.

Congestion vial con base mensual en "kildmetros x minutos”
Sept/oct-Nov/jun-Variacién congestion vial en relacién a mediciones anteriores
2005 2005/06

A10 direccion KP Nieuwe Meer 38.170 34.842 -9%
A10 Direccion Coentunnel [Tunel de Coen]  35.130 37.125 6%
Total 73.300 71967 -2%
A12UB* Direccion La Haya 7.040 9.693 38%
A12UB Direccién Zoetermeer 2.390 4.779 100%
Total 9.430 14.472 53%
A12 Direccion Gouda 16.800 18.019 7%
A12 Direccién Arnhem 19.700 21.553 9%
Total 36.500 39.572 8%
A20 Direcciéon Hoek van Holland 27.790 38.867 40%
A20 Direccion Gouda 18.750 19.247 3%
Total 46.540 58.114 25%

Resto de red de vias principales 1.126.370 1.078.496 -4%

*UB: Utrechtsebaan Voorburg

Los datos sobre la congestion vial tienen la desventaja de ser poco detallados
(se basan en los informes de congestion vial en los que solo se registran los
atascos superiores a 2 km). Por este motivo se ha llevado a cabo un analisis
detallado complementario basandose en los datos del centro MONICA (datos
sobre sefalizacion vial). En él se estudia también la intensidad, la capacidad y
los tiempos de viaje. La imagen que proporciona este analisis es mas detallada.
A10 en Amsterdam: ligera reduccién de la congestién vial, mejora de la fluidez
del trafico. La duracién de los atascos se redujo ligeramente en el periodo
posterior. Los tiempos de viaje en la A10 han aumentado ligeramente en
direccion sur, y han disminuido ligeramente en direccidn norte. Las diferencias
entre el periodo anterior y el posterior son pequenas.

A12 en Utrecht: ligero aumento de la congestién vial; sin embargo, estos
atascos son consecuencia de los puntos de congestion fuera del area de la
medida por el incremento del volumen del trafico. Estos puntos de congestidn
empeoran la congestion vial en la zona de la medida. Especialmente el trafico
de la A12 en direccion este sufre un empeoramiento generado por la
congestion vial en Bunnik, por lo que el tiempo de viaje en el trayecto De Meern
Bunnik se incrementa 3 minutos en la hora punta de la tarde. Estos atascos no
tienen pues ninguna relacion con la medida de los 80 km/h.
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A12 en Voorburg: incremento de los atascos, tanto en la entrada como en la
salida a la ciudad. En la entrada a la ciudad existe una relacion entre la
congestion y los carriles adicionales para las horas punta. Debido a la creacién
de estos carriles se han incrementado los atascos a partir de la A12 en
Zoetermeer en direccién a La Haya, y se han reducido en la A4 y en la A13 en
direccion a La Haya. Tras la entrada en vigor de la medida de 80 km/h ha
empeorado la situacion en la A12. En la salida de la ciudad, en la A12 en
Voorburg, se ha producido un empeoramiento de la fluidez del trafico. Se ha
podido observar una notable reduccion de la capacidad (8%) en la via colectora
distribuidora en Voorburg como consecuencia de las variaciones en el
comportamiento del trafico. Los efectos en los tiempos de viaje son reducidos,
pero los atascos del mediodia se generan antes, y se mantienen durante
mucho mas tiempo.

A20 Rotterdam: aumento de los atascos, especialmente en el tramo norte, con
una notable reduccion de la capacidad en las vias colectoras distribuidoras
dentro de las zonas de 80 km/h. Esto viene acompanado de una reduccion de
los volumenes de tréafico en el trayecto Terbregseplein-Crooswijk. También es
llamativo el incremento de las perturbaciones, con mayores variaciones en los
tiempos de viaje entre las horas punta.

En el tramo norte en Crooswijk (inicio de la zona de 80 km/h), la duracién de los
atascos se ha incrementado notablemente, tanto en la hora punta de la
mafana como de la tarde. Por este motivo, y especialmente en la hora punta
de la mafana, se ha generado un incremento en los tiempos de viaje (3
minutos) en el trayecto de la zona de 80 km/h.

Las diferencias en los tiempos de viaje en el tramo sur entre el periodo anterior
y el posterior son pequerias. La capacidad se ha incrementado ligeramente en
la hora punta de la mafnana, pero se ha reducido en la hora punta de la tarde.
Ha aumentado el periodo de mayor congestion durante la hora punta de la
tarde. Lo mismo ha ocurrido con el tiempo de viaje.

Conclusion. La congestién del trafico ha aumentado notablemente en dos de
las cuatro zonas de 80 km/h establecidas el 1 de noviembre de 2005: la A12 en
Voorburg y la A20 en Rotterdam. El trayecto de la A12 en Voorburg llama la
atencién (tanto en la entrada como en la salida a la ciudad) por el aumento del
53%, si bien la congestién vial en sentido absoluto no es tan elevada.

En la A12 en Utrecht se puede observar un aumento limitado en la congestion
del trafico. Los atascos en la A12 en Utrecht no se deben a la medida de
circular a un maximo de 80 km/h, sino a los puntos de congestion fuera de esta
zona. En la A10 en Amsterdam se ha reducido la gravedad de los atascos.

Enla A12 en Voorburg y en la A20 en Rotterdam se han registrado serias

reducciones en la capacidad, estrechamente relacionadas con las variaciones
en el comportamiento vial en las complejas vias colectoras distribuidoras.
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2.3 Ruido

Los resultados provisionales muestran un panorama en linea con la reduccion
esperada del 0-1,5 dB(A). Esta reduccién depende de las condiciones locales
(pavimento, variaciones en la situacién del trafico...).

La mejoria en el nivel de ruido® promedio diario fue de 1 dB(A) tanto para la
A20 en Rotterdam como para la A12 en Voorburg. En la A10 en Amsterdam y
la A12 en Utrecht no se ha registrado ninguna variacion. A pesar de no incluirse
en las normas, los picos de produccién de ruido han disminuido
perceptiblemente, mejorando asi el bienestar de los vecinos de la zona. El
maximo* nivel de ruido disminuyé 3 dB(A) en la A20 en Rotterdam y en la A12
en Voorburg. Los picos de ruido en la A10 en Amsterdam Oeste y la A12 en
Utrecht son 1,5 dB(A) menores.

2.4 Seguridad

La extensién de las zonas de 80 km/h es demasiada pequefia, y el periodo de
evaluacién demasiado breve, para poder emitir afirmaciones concretas sobre el
efecto de la medida en la seguridad vial. Para el andlisis se estudié un area
mas extensa entorno a las zonas de 80 km/h. En 2005, el nUmero de
accidentes en esta area se redujo notablemente. Como es natural, esta mejora
no se puede relacionar Unicamente con la medida de los 80 km/h. Lo que si se
puede decir es que nada indica que la medida haya tenido un efecto negativo
sobre la seguridad vial. Durante noviembre/diciembre de 2005 solo se produjo
un accidente con un herido que necesit6 ser ingresado en el hospital en las
zonas de 80 km/h. Ademas, el accidente no tenia nada que ver con la medida
de los 80 km/h: afect6 a un peatdn que caminaba por la autopista. En todo
2005 hubo 20 heridos de ingreso hospitalario en las zonas de 80 km/h.

La experiencia de la reduccién del limite de velocidad introducida con
anterioridad en la A13 en Overschie muestra un efecto positivo sostenido sobre
la seguridad vial. Desde la entrada en vigor de la medida de 80 km/h a
mediados de 2002 se ha reducido la cifra de accidentes de una media de 163
al afo, antes de la entrada en vigor de la medida (en 2002), a 81 en 2003 y 37
en 2004.

2.5 Apoyo de la poblacién

El estudio del apoyo de la poblacion local de la politica de velocidad (2006)
muestra que un 41% de los ciudadanos mayores de 18 afnos apoya la
reduccion del limite de velocidad a 80 km/h en los pequerios trayectos de las
autopistas entorno a las ciudades. El apoyo popular es sin embargo del 32%
cuando se trata de la misma medida para todas las vias entorno a las grandes
ciudades.

% Lden: ponderacion promedia diaria, en la que el periodo de tarde y noche tiene mayor
importancia; medicién de ruido europea actual.

* el nivel maximo medido por horas, aqui como nivel medio de todas las horas.
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Es llamativo que cada vez mas personas parecen apoyar la reduccién del limite
de velocidad. Mientras que en 2006 un 41% de los encuestados apoyaba la
reduccion del limite de velocidad a 80 km/h en los trayectos cortos entorno a
las ciudades, en 2004 era solo el 27%. Una posible explicacién es que ahora
hay mas ciudadanos que conocen las zonas de 80 km/h entorno a las cuatro
grandes ciudades. Para el resto de variantes de la reduccién del limite de
velocidad, la medida de aceptacion se ha mantenido practicamente constante.
Los automovilistas que conducen a diario son mas reacios (el 28% esta a favor)
a las medidas entorno a la politica de velocidad en comparacion con el
ciudadano neerlandés medio (41% a favor).

2.6 Grupos de estudio

En mayo de 2006 se trabajé con una serie de grupos de estudio para conocer
mas en detalle las experiencias de los usuarios de las vias en las zonas de 80
km/h. Los grupos se organizaron entorno al uso de las zonas de 80 km/h en La
Haya y en Amsterdam.

Los participantes confirmaron la imagen obtenida de las observaciones en el
comportamiento del trafico. Los usuarios de las vias sufren mayores molestias
en sus desplazamientos por la medida de velocidad con estricto cumplimento,
reducen por tanto la velocidad y les parece mas molesto el cambio de vias en
las complejas vias colectoras distribuidoras.

2.7 Reconsideraciones
La formacién de atascos en la A12 en Voorburg y la A20 en Rotterdam supone
un motivo de reconsideracion sobre la medida de velocidad.

Para ambos trayectos se han organizado talleres en los que se analizaran
diversas medidas para mejorar la fluidez del trafico. En la carta de abril se
nombran algunas medidas para mejorar la situaciéon en la A12 en Voorburg.
En mayo, un taller también entregd una rica cosecha de medidas de mejora
para la A20 en Rotterdam que se podrian aplicar a corto plazo. Se trata de
medidas en el ambito de senales, indicaciones y otras pequefias adaptaciones
gue aspiran a mejorar la asistencia a los usuarios de las vias.

La comprobacion de la situacién real del trafico con su incremento en el
numero de atascos en las zonas de la A12 y la A20 en el marco de la politica
de Overschie obliga a reflexionar y reconsiderar la medida de la velocidad en
estas zonas.

En caso de se que tuviese que optar por una rectificacion, se espera que en
estas situaciones con complejas vias colectoras distribuidoras, un limite de 100
km/h con control de trayecto proporcione la dindmica justa necesaria para
hacer mas fluido el trafico originado por los movimientos de cambio de via,
respetando asi el efecto positivo para la calidad del aire.
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Se ha planteado de forma teérica si una rectificacién en la medida de velocidad
a 100 km con control de trayecto en la A12 en Voorburg, con una reduccién en
la congestion como consecuencia, también conduciria a una mejora en la
calidad del aire. Adaptando las velocidades en la salida de la ciudad realmente
se puede mejorar aun mas la situaciéon ya que, tal y como se observa en los
célculos a partir de modelos, con un régimen de 100 km/h en la salida de la
ciudad con control de trayecto, las emisiones del trafico en esta zona serian
2,5% menores que sin la medida (la situacién anterior era con limite de
velocidad de 100 km/h sin control de trayecto) y eso siendo que ahora son un
3% peor en la salida de la ciudad. De forma global, pasar de los 80 km/h con
estricto cumplimiento a los 100 km/h con estricto cumplimiento supone una
mejora de un 5,5% aproximadamente.

También para la A20 en Rotterdam se ha utilizado un modelo de medicion para
conocer el efecto de una rectificacion del limite de velocidad a 100 km/h con
estricto cumplimento. Para este trayecto se ha calculado que las emisiones del
trafico en el tramo norte se reducirian en un 2%, y en un 3% en el tramo sur, en
comparacién con la situacién anterior.
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3. Conclusiones

« La calidad del aire en tres de las cuatro zonas de 80 km/h establecidas el 1 de
noviembre de 2005 se ha visto mejorada por una reduccion de las emisiones
del trafico. La excepcidn la constituye la A20 en Rotterdam, lugar en el que no
se ha registrado ninguna variacion en las emisiones del tréafico.

* En la A12 en Voorburg, la A20 en Rotterdam y la A12 en Utrecht ha
aumentado la congestidn del trafico. Los atascos en la A12 en Utrecht no se
deben a la medida de circular a un maximo de 80 km/h, sino a los puntos de
congestion fuera de esta zona. En la A10 en Amsterdam se ha reducido la
gravedad de los atascos.

* La reduccion del nivel de ruido medido en las cuatro zonas de 80 km/h varia
entre 0y 1 dB(A).

 Debido a la reduccién de la velocidad y a las favorables experiencias
registradas en la A13 en Overschie, se espera una mejora de la seguridad vial
en todas las zonas de 80 km/h.

« El ajuste del limite a 100 km/h para la A12 en La Haya (salida de la ciudad) y
la A20 en Rotterdam ha resultado, tal y como se esperaba, en una mejor fluidez
del transito con una mejora de la calidad del aire. La mejora de la calidad del
aire se aplica tanto en comparacion con la situacion original (antes del 1 de
noviembre de 2005) como con la situacion actual de 80 km/h.

* A la espera de una posible rectificacién de las medidas de velocidad pueden
realizarse pequefas modificaciones en el plan, tanto para la A12 en Voorburg
como para la A20 en Rotterdam, para mejorar la fluidez del trafico.
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