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1. INTRODUCCIÓN. 

 

La Directiva 2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire 

ambiente y a una atmósfera mÆs limpia en Europa, dispone en su artículo 23 que 

�cuando, en determinadas zonas o aglomeraciones, los niveles de contaminantes en el 

aire ambiente superen cualquier valor límite o valor objetivo, así como el margen de 

tolerancia correspondiente a cada caso, los Estados miembros se asegurarÆn de que 

se elaboran planes de calidad del aire para esas zonas y aglomeraciones con el fin de 

conseguir respetar el valor límite o el valor objetivo correspondiente�. 

Por su parte, la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y protección 

de la atmósfera, establece en su artículo 16, relat ivo a planes y programas para la 

protección de la atmósfera y para minimizar los efe ctos negativos de la contaminación 

atmosfØrica, establece que �los municipios con población superior a 100.000 

habitantes y las aglomeraciones, en los plazos reglamentariamente establecidos, 

adoptarÆn planes y programas para el cumplimiento y mejora de los objetivos de 

calidad del aire, en el marco de la legislación sob re seguridad vial y de la planificación 

autonómica. Para la elaboración de estos planes y p rogramas se deberÆ tener en 

cuenta los planes de protección de la atmósfera de las respectivas comunidades 

autónomas�. 

En este sentido, el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de 

la calidad del aire, en su artículo 24.6 establece que las entidades locales, en el Æmbito 

de sus competencias, cuando corresponda segœn lo previsto en el artículo 16 de la Ley 

34/2007(�Planes y programas para la protección de l a atmósfera y para minimizar los 

efectos negativos de la contaminación atmosfØrica�) , podrÆn elaborar sus propios 

planes, que tendrÆn en cuenta los de las respectivas comunidades autónomas, los 

nacionales y, en la medida de lo posible, se ajustarÆn al contenido de la sección A del 

anexo IV de la citada ley. 

De acuerdo a la normativa vigente, el diagnóstico d e la calidad del aire deberÆ 

efectuarse en tØrminos de zonas y aglomeraciones, que implícitamente pueden 

considerarse como unidades de gestión, tanto desde el punto de vista de la evaluación 

de la calidad del aire como de la implantación de m edidas correctoras. Un tipo especial 

lo constituyen las aglomeraciones, caracterizadas por una fuerte presión demogrÆfica, 

y que principalmente corresponden a las grandes urbes y polígonos industriales.  

Si la asignación a toda una zona de un cierto grado  de la calidad del aire es un 

propósito complicado, resulta especialmente crítico  en el caso de una ciudad, donde la 
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orografía constituida por la alternancia de calles y edificios presenta un elevado grado 

de complejidad. Y ello se agrava en el caso de especies emitidas profusamente dentro 

del propio casco urbano, como ocurre con las emisiones del trÆfico rodado. 

Nuevamente el reto se sitœa en establecer un diagnóstico fiable de la distribución de 

los niveles de contaminación, de manera que se pued an establecer relaciones directas 

con sus causas. 

La mayor parte de las grandes conurbaciones sufren un elevado y creciente 

volumen de trÆfico rodado, lo que se traduce en altos niveles de concentración de 

óxidos de nitrógeno y material particulado en sus c alles. Esto provoca con cierta 

frecuencia superaciones de los umbrales permitidos por la legislación vigente, y en 

especial en los objetivos finales previstos para su cumplimiento en el 2010.  

En el caso concreto de la ciudad de Valencia y su entorno, la reducción general de 

las emisiones que se ha venido registrando para la mayoría de los compuestos 

contaminantes legislados, presumiblemente debidos a mejoras tecnológicas 

introducidas en los procesos industriales �incluido s los vehículos a motor- e incluso 

domØsticos, no resultó suficiente para situarlos por debajo de los límites permitidos en 

el caso de los óxidos de nitrógeno, aunque a partir  de 2010 ya no se han dado 

superaciones. Este hecho tiene su causa principal en el aumento del parque 

automovilístico, y en el incremento de las emisiones de NO2 por los motores de los 

vehículos (especialmente en el caso de la propulsió n diesel) en el intento por parte de 

los fabricantes de reducir el consumo de carburante y de las emisiones (incluido el 

CO2), ajustÆndose a la nuevas especificaciones legales. No obstante, es importante 

seæalar que a raíz de la puesta en marcha de algunas de las medidas que se 

desarrollan en estos planes, la concentración de di óxido de nitrógeno en la ciudad de 

Valencia ha descendido de forma paulatina, situÆndose en 2011 dentro de los límites 

que establece la normativa sobre calidad del aire. 

Los inventarios de emisiones para la Comunidad Valenciana muestran que, en la 

ciudad de Valencia, las emisiones de óxidos de nitr ógeno debido al transporte 

representan aproximadamente el 90% del total, del cual un 55 % se debe al trÆfico 

rodado, mientras que el resto es debido fundamentalmente a otros medios de 

transporte (trÆfico marítimo y actividad portuaria).  

En el caso del material particulado (para el que no se documentan superaciones 

de los umbrales normativos en las series de medidas disponibles), el inventario de 

emisiones asigna al transporte una contribución apr oximada del 55% sobre el total (el 

resto principalmente debidas a plantas de combustió n), de las cuales un porcentaje 

elevado a su vez procedería del trÆfico marítimo. 
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Las emisiones de los automóviles proceden no œnicamente de su tubo de escape, 

resultado de la combustión interna en el motor de e xplosión, sino que tambiØn tienen 

su origen en la propia evaporación del carburante d urante la exposición del vehículo al 

medio (especialmente bajo elevadas temperaturas ambientales) y en los procesos de 

llenado de combustible, así como debido a desgastes por rodadura (tanto de los 

neumÆticos como del propio firme de la vía). La combustión es fuente de óxidos de 

nitrógeno, dióxido y monóxido de carbono, hidrocarb uros inquemados y material 

particulado, siendo los escapes incontrolados de combustible causa de una importante 

liberación neta de hidrocarburos, mientras que el d esgaste y la resuspensión asociada 

a la circulación es origen principalmente de materi al particulado (hasta un 50%). 

La necesidad de controlar los niveles de óxidos de nitrógeno y de partículas, como 

contaminantes con incidencia sobre la salud, se apoyaría por lo tanto en gran medida, 

al menos en entornos urbanos, sobre el control de las emisiones del trÆfico rodado. Y 

en este sentido hay que recalcar la importancia de prestar especial atención en los 

estudios sobre calidad del aire a los inventarios de emisiones procedentes del trÆfico. 

Finalmente, el complejo problema de la contaminació n atmosfØrica urbana ha de 

ponerse necesariamente en un contexto meteorológico  adecuado, especialmente en 

entornos donde los procesos mesoescalares constituyen el principal elemento 

conductor de las especies contaminantes, desde su emisión hasta su impacto sobre el 

ecosistema (con los problemas asociados de confinamiento dinÆmico, recirculación, 

etc). TambiØn es en el seno de estas circulaciones en las que se producen los 

principales mecanismos físico-químicos a que se ven sometidas las especies emitidas 

(transformación química, coalescencia, deposición, etc). 

Siendo la contaminación atmosfØrica un problema prÆcticamente universal en los 

entornos urbanos, y del cual participa tambiØn la ciudad de Valencia, los trabajos 

realizados, se han enfocado principalmente a la generación de nueva información, 

mayoritariamente de carÆcter experimental, no extraíble de los bancos de datos 

actualmente existentes, y enfocada hacia el diseæo de un plan viable para la 

corrección de las situaciones de contaminación atmo sfØrica en el entorno urbano 

municipal. 

Por otra parte, con motivo de la reciente aprobació n del Plan Nacional de Mejora 

de la Calidad del Aire, se ha intentando recoger aquellas medidas contempladas en el 

mismo, destinadas a reducir las emisiones producidas por el trÆfico rodado, dentro del 

Æmbito competencial correspondiente. 
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2. DESCRIPCIÓN DE LA AGLOMERACIÓN ES1016: 

L�HORTA. 

De acuerdo al Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la 

calidad del aire, se define Aglomeración a la conurbación de poblac ión superior a 

250.000 habitantes o bien, cuando la población sea igual o inferior a 250.000 

habitantes, con una densidad de población por Km 2 que determine la administración 

competente y justifique que se evalœe y controle la calidad del aire ambiente. 

Así pues, en el artículo 5 del citado Real Decreto, se establece que las 

Comunidades autónomas dividirÆn todo su territorio en zonas y aglomeraciones. En 

todas esas zonas y aglomeraciones deberÆn llevarse a cabo actividades de evaluación 

y gestión de la calidad del aire para los contamina ntes establecidos en la normativa. 

Respecto a la zonificación realizada en la Comunida d Valenciana, la aglomeración 

de l�Horta agrupa los siguientes municipios: 

 

Aglomeración  Comarca. Cascos urbanos de los municipios. 

l�Horta Nord Alboraya, Almàssera, Bonrepòs i Miramb ell, 
Burjassot, Godella,  Rocafort, Tavernes Blanques. 

Valencia Valencia. 

L�Horta Oest Alaquàs, Aldaia, Manises, Mislata, Pat erna, 
Picanya, Quart de Poblet, Torrent, Xirivella. 

ES1016 
L�HORTA 

L�Horta Sud Albal, Alfafar, Benetœsser, Catarroja, Lugar Nuevo 
de la Corona, Massanassa, Paiporta, Sedaví. 

N” total de 
municipios 25 

`rea (Km 2) 59 

Población 1371296  hab 

 

Este Plan se ha centrado en el municipio de Valencia, donde se han documentado 

los niveles mÆs altos de contaminación, y como polo de atracción responsable del 

trÆfico, principal agente potencial contaminador de la atmósfera. 
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Fig.1. La Aglomeración ES1016:l�Horta.  

 

2.1. Situación del tØrmino municipal de Valencia. 
 

El tØrmino municipal de Valencia estÆ situado en la costa este de la Península 

IbØrica, en la parte central del litoral mediterrÆneo, muy próxima a la desembocadura 

del río Turia. El municipio se eleva 15 metros por encima del nivel del mar, tomando 

como punto de referencia el punto base del Miguelete. 

Tradicionalmente, Valencia ha sido el nœcleo urbano de la comarca natural de 

L·Horta. Sin embargo, segœn la división comarcal autonómica de 1.987, el municipio 

forma una comarca por sí sola: la Ciudad de Valencia. 

La comarca coincide con el tØrmino municipal de Valencia, que engloba tanto a la 

ciudad como a sus pedanías, extendiØndose por el sur hasta el Parque Natural de la 

Albufera, cuya superficie queda incluida, en parte, en esta comarca. 
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Figura 2: Localización del tØrmino municipal de Valencia. 

 

La ciudad de Valencia limita con las comarcas de L·Horta Nord, L· Horta Oest, L·Horta 

Sud, la Ribera Baixa, y al este con el mar MediterrÆneo. 

 

2.2. Superficie. 

El tØrmino municipal de Valencia cuenta con una superficie total de 134,65 km2, 

incluyendo los nœcleos que se ubican dentro del Ærea protegida del Parque Natural de 

la Albufera. Estos nœcleos, que pertenecen al distrito de Poblats del Sud, son los 

siguientes: Pinedo, El Saler, El Palmar y Perellonet. 

 

 2.3. Medio Físico 
El tØrmino municipal de Valencia se encuentra situado sobre una llanura litoral. 

Esta llanura, que estÆ rodeada de montaæas que no sobrepasan los cien metros de 

altitud, corresponde a una antigua zona deprimida bajo el nivel del mar que los 

aluviones cuaternarios, depositados por el río Turia y por los barrancos de la Sierra 

Calderona, Carraixet y Torrent, han cubierto con una capa densa de sedimentos, que 

sobre la vertical de la ciudad adquiere un espesor de 200 metros. 

La llanura termina, por la parte interior, en el borde de unas pequeæas elevaciones, 

formadas por rocas sedimentarias modeladas por la erosión de la Øpoca miocØnica, 

con formas de colinas alargadas en sentido perpendicular a la línea de costa. Por la 

zona septentrional la llanura litoral se encuentra con el relieve de la Sierra de Portaceli. 
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El litoral estÆ formado por una zona de marismas y lagunas, que estÆ separada del 

mar por la franja litoral. Al norte del río Turia la franja litoral se encuentra fuertemente 

alterada como consecuencia de la actuación humana ( puertos y diques), mientras que 

la zona pantanosa del interior, denominada marjal, ha sido desecada y se aprovecha 

para cultivos, suelos industriales y  urbanizaciones residenciales.  

Al sur del río Turia, la franja litoral estÆ recubierta de una espesa masa vegetal (la 

Devesa), que queda separada del mar por la Albufera y por los arrozales. 

 

 2.4. Factores Climatológicos. 
 

Los principales parÆmetros meteorológicos a tener en cuenta, por su influencia en 

la dispersión de la contaminación atmosfØrica, son la temperatura, la humedad 

relativa, la presión baromØtrica, la pluviometría, la radiación solar y sobre todo el 

rØgimen de vientos (velocidad y dirección de los mismos). 

 

En Valencia, como en todas las ciudades, estas características meteorológicas 

estÆn condicionadas por su orografía y su ubicación geogrÆfica. Se trata de una ciudad 

completamente llana, situada en la costa mediterrÆnea, aproximadamente al nivel del 

mar, y sin montaæas ni otro tipo de accidentes topogrÆficos muy próximos. 

 

De una manera muy resumida, se expone a continuació n la influencia de cada uno 

de estos parÆmetros meteorológicos. 

 

Respecto a la temperatura, es sabido que la misma disminuye con la altitud (a 

razón de 1 ”C cada 100 m), de esta manera las emisi ones calientes de los 

contaminantes ascienden por su menor densidad hasta alcanzar una capa de aire de 

menor temperatura e igual densidad. Si por determinadas circunstancias al aumentar 

la altitud la temperatura aumentara (�inversión tØr mica�), las emisiones calientes de los 

contaminantes no podrían ascender, provocando la concentración de contaminación a 

nivel del suelo (�episodios de contaminación�). En Valencia las temperaturas son las 

propias del clima mediterrÆneo, por lo que no se dan habitualmente estas inversiones 

tØrmicas. 

 

En cuanto a la humedad, en general dificulta la dispersión de los contaminantes, 

por quedar Østos retenidos o incluso reaccionando con la misma. Se puede decir en 
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general que es un parÆmetro perjudicial para los niveles de contaminación. En 

Valencia, las variaciones de este parÆmetro son aproximadamente constantes a lo 

largo del aæo. En general, en las horas centrales del día tenemos humedades relativas 

del 30-40%, mientras que durante el resto de la jornada los niveles suben hasta el 70-

80%. 

 

La presión baromØtrica baja favorece la dispersión de la contaminación, mientras 

que por el contrario la alta la dificulta. La media de la ciudad durante el aæo 2010 ha 

sido de 1009-1010 mbar es decir, un valor tipo medio que en este caso influye poco en 

la dispersión. 

 

Las precipitaciones cuando son intensas producen un efecto de lavado 

atmosfØrico, mientras que cuando son muy dØbiles producen el mismo efecto que una 

humedad relativa alta. En Valencia el rØgimen de lluvias es bastante irregular con 

mÆximos otoæales y mínimos estivales. 

 

La radiación solar favorece la formación de contami nantes fotoquímicos como el 

ozono. Por su situación geogrÆfica, Valencia se caracteriza por un alto grado de 

radiación solar incidente, siendo poco frecuentes l os días nublados. 

 

QuizÆs sean los factores mÆs importantes en la dispersión de los contaminantes, 

influyendo de manera decisiva, tanto la velocidad del viento como su dirección, puesto 

que provocan el arrastre de las masas de aire contaminado, determinando su 

concentración o dilución en unas zonas determinadas . 

 

En general el rØgimen de vientos de Valencia no presenta velocidades elevadas, 

mÆs bien con relativa frecuencia se dan estados de calma atmosfØrica, que es un 

factor que en principio dificultaría la eliminación  de la contaminación atmosfØrica. Sin 

embargo, por su situación en la costa existe un mec anismo de brisas marítimas que 

hace que la ciudad cuente habitualmente con unos ciclos de vientos segœn las horas 

del día. En las horas centrales predominan los vientos de Levante (los que van en la 

dirección E-W), mientras que en horario nocturno ha y importantes contribuciones de 

los vientos que vienen desde el W hacia el mar. TambiØn existe una variabilidad 

estacional, con predominio de los vientos marítimos durante los meses de verano y de 

los vientos de origen continental durante el invierno. Teniendo en cuenta todas estas 

variaciones, los vientos de mayor frecuencia son los que corresponden a las 
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direcciones NE y NNE hacia SW y SSW, por lo que en general va a haber una buena 

dispersión de los contaminantes de la ciudad.   

 

 2.5. División administrativa 
 

Desde el punto de vista administrativo, el tØrmino municipal de Valencia estÆ 

estructurado en 19 distritos. 

 

 

Figura 3. División administrativa del tØrmino municipal de Valencia 
Fte: Mapa estratØgico de ruido de Valencia 

 

Cada distrito comprende, a su vez, varios barrios, segœn la siguiente 

distribución: 

• Distrito n” 1: Ciutat Vella. Compuesto por los barrios de La Seu, La 

Xerea, El Carme, El Pilar, El Mercat y Sant Francesc. 

• Distrito n” 2: L�Eixample:Compuesto por los barrios de Russafa, El Pla 

del Remei y Gran Vía. 
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• Distrito n” 3: Extramurs. Compuesto por los barrios de La Petxina, El 

Botànic, Roqueta y Arrancapins. 

• Distrito n” 4: Campanar. Compuesto por los barrios de Campanar, Les 

Tendetes, El Calvari y Sant Pau. 

• Distrito n” 5: La Saidia. Compuesto por los barrios de Marxalenes, 

Morvedre, Trinitat, Tormos y Sant Antoni. 

• Distrito n” 6: El Pla del Real. Compuesto por los barrios de Exposició, 

Mestalla, Jaume Roig y Ciutat Universitària. 

• Distrito n” 7: L�Olivereta. Compuesto por los barrios de Nou Moles, Soternes, 

Tres Forques, la Fontsanta y La Llum. 

• Distrito n” 8: Patraix. Compuesto por los barrios de Patraix, Sant Isidre, Vara de 

Quart, Safranar y Favara. 

• Distrito n” 9: Jesœs. Compuesto por los barrios de La Raiosa, L�Hort de 

Sanabre, La Creu Coberta, Sant Marcelí y Camí Real. 

• Distrito n” 10: Quatre Carreres. Compuesto por los barrios de Montolivet, En 

Corts, Malilla, Fonteta de Sant Lluís, Na Rovella, La Punta y Ciutat de les Arts i de 

les CiŁncies. 

• Distrito n” 11: Poblats Marítims. Compuesto por los barrios de El Grau, El 

Cabanyal-El Canyamelar, La Malva-Rosa, Beteró y Nat zaret. 

• Distrito n” 12: Camins al Grau. Compuesto por los barrios de Aiora, Albors, La 

Creu del Grau, Camí Fondo y Penya-Roja. 

• Distrito n” 13: Algirós . Compuesto por los barrios de L�Illa Perduda, Ciutat 

Jardí, L�Amistat, la Vega Baixa y La Carrasca. 

• Distrito n” 14: Benimaclet. Compuesto por los barrios de Benimaclet y Camí de 

Vera. 

• Distrito n” 15: Rascanya. Compuesto por los barrios de Orriols, Torrefiel y Sant 

Llorenç. 

• Distrito n” 16: Benicalap. Compuesto por los barrios de Benicalap y Ciutat 

Fallera. 

• Distrito n” 17: Pobles del Nord. Compuesto por los barrios de Benifaraig, 

Poble Nou, Carpesa, Cases de Bàrcena, Mahuella, Mas sarrojos y Borbotó. 

• Distrito n” 18: Pobles de L�Oest. Compuesto por los barrios de Benimàmet y 

Beniferri. 
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• Distrito n” 19: Pobles del Sud. Compuesto por el Forn d’Alcedo, el Castellar-

l’Oliverar, Pinedo, El Saler, El Palmar, El Perellonet, La Torre y Faitanar. 

La ciudad de Valencia cuenta actualmente con un total de 815.440 habitantes y es 

el centro de una extensa Ærea metropolitana que sobrepasa el millón y medio. 

Representa el 16% de la población de la Comunidad V alenciana y es por tamaæo 

demogrÆfico la tercera ciudad de Espaæa despuØs de Madrid y Barcelona. 
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3. AUTORIDADES COMPETENTES 

 
El Estatuto de Autonomía de la Comunidad Valenciana establece, en el artículo 

50.6, que corresponde a la Generalitat Valenciana el desarrollo legislativo y la 

ejecución de la protección del medio ambiente en la  Comunidad Valenciana. 

 

El  Decreto 112/2011, de 2 de septiembre, del Consell, por el que se aprueba el 

Reglamento OrgÆnico y Funcional de la Conselleria de Infraestructuras, Territorio y 

Medio Ambiente, en su sección tercera, artículo 18,  establece que las funciones de la 

Dirección General de Calidad Ambiental serÆn, entre otras, la protección del medio 

ambiente atmosfØrico. 

 

A este respecto, el artículo 19 seæala que para el desarrollo de sus competencias 

que al Servicio de Protección y Control Integrado d e la Contaminación, le corresponde 

la explotación y gestión del sistema de vigilancia y control de la calidad del aire. 

 

Por otra parte el Decreto 161/2003, de 5 de septiembre, del Consell de la 

Generalitat, por el que se designa el organismo competente para la evaluación y 

gestión de la calidad del aire ambiente en la Comun idad Valenciana y se crea la Red 

Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminación AtmosfØrica, en su artículo 

segundo designa, �en el Æmbito de la Comunidad Valenciana, a la Dirección General 

de Calidad Ambiental, de la Conselleria de Territorio y Vivienda, (ahora Conselleria de 

Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente) como organismo competente para la 

coordinación de las funciones pœblicas relativas a la evaluación y gestión de la calidad 

del aire, así como las actividades de medición, tØcnicas de evaluación y divulgación de 

la información.� 

En el artículo 3 establece que �la Dirección Genera l de Calidad Ambiental, de la 

Conselleria de Territorio y Vivienda, es el órgano competente para: 

a) La gestión de la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminación 

AtmosfØrica. 

b) Autorizar los mØtodos, aparatos, redes, laboratorios y estaciones de control 

de la contaminación atmosfØrica, ya sean de titularidad pœblica o privada, que pasarÆn 

a formar parte de la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminación 

AtmosfØrica. 

c) Asegurar la calidad de la medición realizada por  los dispositivos autorizados, 

y especialmente los que formen parte de la Red Valenciana de Vigilancia y Control de 
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la Contaminación AtmosfØrica, comprobando que respetan dicha calidad por medio de 

controles internos con arreglo, entre otros, a los requisitos de las normas europeas de 

garantía de calidad. 

d) Analizar los mØtodos de evaluación de la calidad del aire. 

e) Coordinar y ordenar los programas estatales, comunitarios y autonómicos de 

garantía de calidad, así como los centros de anÆlisis de la contaminación atmosfØrica, 

en el Æmbito de la Comunidad Valenciana. 

f) La toma de datos y evaluación de las concentraci ones de contaminantes 

regulados, en su Æmbito territorial, así como la delimitación y clasificación de las zonas 

y aglomeraciones en relación con la calidad del air e ambiente. 

g) Informar al pœblico, en los tØrminos que se establezca, del estado de la 

calidad del aire, directamente o a travØs de los Entes Locales.� 

 

En el artículo 4 se crea, en el Æmbito de la Comunidad Autónoma Valenciana, 

la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminación AtmosfØrica como 

dispositivo de medición para la evaluación de la ca lidad del aire ambiente, 

especificando, en el artículo 5, su Æmbito, estructura y obligaciones que son: 

El Æmbito de actuación de la Red se extiende a todo el territorio de la 

Comunidad Autónoma Valenciana, y estarÆ constituida por: 

- Un Centro de Control de la Contaminación AtmosfØrica, radicado en la 

Dirección General de Calidad Ambiental, de la Conse lleria de Territorio y 

Vivienda. 

- Todos aquellos mØtodos, aparatos, redes, laboratorios, estaciones y equipos 

de medida, pœblicos o privados, así como los procedimientos que sean 

autorizados por la Dirección General de Calidad Amb iental. 

 

La Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de protección d el ambiente atmosfØrico, 

en su artículo 16, establece que las entidades locales podrÆn elaborar, en el Æmbito de 

sus competencias, sus propios planes y programas. Para la elaboración de estos 

planes y programas se deberÆ tener en cuenta los planes de protección de la 

atmósfera de las respectivas comunidades autónomas.  

 

Asimismo, establece que los municipios con població n superior a 100.000 

habitantes y las aglomeraciones, en los plazos reglamentariamente establecidos, 

adoptarÆn planes y programas para el cumplimiento y mejora de los objetivos de 

calidad del aire, en el marco de la seguridad vial y de la planificación autonómica. 
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En este sentido, el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de 

la calidad del aire, en el artículo 24.6 establece que las entidades locales, en el Æmbito 

de sus competencias, cuando corresponda segœn lo previsto en el artículo 16 de la Ley 

34/2007(�Planes y programas para la protección de l a atmósfera y para minimizar los 

efectos negativos de la contaminación atmosfØrica�) , podrÆn elaborar sus propios 

planes, que tendrÆn en cuenta los de las respectivas comunidades autónomas, los 

nacionales y, en la medida de lo posible, se ajustarÆn al contenido de la sección A del 

anexo IV. 

 

Por tanto, este programa estratØgico de mejora de la calidad del aire trata de 

realizar un diagnóstico desde las competencias auto nómicas y locales definidas en la 

normativa al respecto y centrando las medidas y actuaciones sobre el municipio de 

Valencia, siendo por tanto las Administraciones participantes tanto en su elaboración, 

como en su puesta en marcha y seguimiento, el Ayuntamiento de Valencia y la 

Generalitat Valenciana.  
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4. MARCO LEGAL 

 

En la actualidad, la legislación vigente en el Esta do espaæol deriva bÆsicamente de 

la comunitaria, bien directamente o por transposición de sus correspondientes 

directivas. BÆsicamente dos de aquØllas regulan los principales aspectos relacionados 

directamente con la presencia en el aire ambiente de especies contaminantes: la 

Directiva  2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y 

a una atmósfera mÆs limpia en Europa, en la que se regulan los niveles permitidos de 

dióxido de azufre, dióxido de nitrógeno y óxidos de  nitrógeno, ozono, benceno, 

monóxido de carbono, partículas y plomo; y la Direc tiva 2004/107/CE, de 15 de 

diciembre de 2004, relativa al arsØnico, cadmio, mercurio, níquel e hidrocarburos 

aromÆticos policíclicos. 

 

Por su parte, la regulación en el ordenamiento jurí dico espaæol en relación con la 

problemÆtica de la contaminación atmosfØrica se basa en la Ley 34/2007, de 15 de 

noviembre, de calidad del aire y protección de la a tmósfera, y en el recientemente 

aprobado Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del 

aire. 

 

4.1 Directiva 2008/50/CE, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del 
aire ambiente y a una atmósfera mÆs limpia en Europa. 

 
La Directiva 96/62/CE, de 27 de septiembre de 1996, sobre evaluación y gestión 

de la calidad del aire ambiente, tambiØn conocida como Directiva Marco, modificó la 

normativa existente anteriormente sobre esta materia a nivel comunitario, adoptando 

un planteamiento general sobre la evaluación de la calidad del aire que se concretó en 

las conocidas como Directivas Hijas: Directiva 1999/30/CE, de 22 de abril de 1999, 

relativa a los valores límite de dióxido de azufre,  dióxido de nitrógeno y óxidos de 

nitrógeno, partículas y plomo en el aire ambiente; Directiva 2000/69/CE, de 16 de 

noviembre de 2000, sobre los valores límite para el benceno y el monóxido de carbono 

en el aire ambiente; Directiva 2002/3/CE, de 12 de febrero de 2002, relativa al ozono 

en el aire ambiente; y Directiva 2004/107/CE, de 15 de diciembre de 2004, relativa al 

arsØnico, el cadmio, el mercurio, el níquel y los hidrocarburos aromÆticos policíclicos. 
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La Directiva 2008/50/CE ha venido a modificar el anterior marco regulatorio 

comunitario, sustituyendo la Directiva Marco y las tres primeras Directivas Hijas 

englobÆndolas en una œnica disposición, introduciendo regulaciones para nuevos 

contaminantes y nuevos requisitos en cuanto a la evaluación y gestión de la calidad 

del aire ambiente, e incorporando los œltimos avances sanitarios y científicos así como 

la experiencia adquirida hasta el momento por los Estados miembros en materia de 

contaminación atmosfØrica. 

En ella se establecen las necesidades de evaluación  de la calidad del aire, a partir 

de medidas experimentales u otros mØtodos, estableciØndose los mØtodos de 

referencia para las medidas de los distintos contaminantes; se definen las exigencias 

de comunicación e intercambio de información entre los Estados miembros, las 

distintas instituciones y la población; y se establ ece el alcance y naturaleza de las 

medidas y planes a adoptar en caso de superarse los valores límite y valores objetivo 

permitidos. 

 

4.2 Directiva 2004/107/CE, de 15 de diciembre de 2004, relativa al arsØnico, 
el cadmio, el mercurio, el níquel y los hidrocarburos aromÆticos 
policíclicos en el aire ambiente. 

 

Esta normativa, surgida como una mÆs de las Directivas Hijas, contempla las 

limitaciones específicas relativas a la presencia en la atmósfera de los referidos 

metales e hidrocarburos, como parte de la fracción PM10 del material particulado. En 

ella se especifican no solamente los valores objetivo para cada uno de estos 

contaminantes, sino tambiØn aquellos aspectos relativos a las necesidades para su 

evaluación, reporte de información, elaboración de planes de actuación, etc. 

 

4.3 Directiva 2001/81/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de 
Octubre de 2001 sobre techos nacionales de emisión de determinados 
contaminantes atmosfØricos. 

 
Establece para cada uno de los estados miembros, y con un horizonte del 2010, 

límites absolutos de emisión a la atmósfera para la s siguientes especies, procedentes 

de actividades humanas: dióxido de azufre (SO 2), óxidos de nitrógeno (NO X), 

compuestos orgÆnicos volÆtiles (COV) y amoniaco (NH3). Como parte de este 

condicionante, los estados deben  preparar y actualizar anualmente inventarios de 

emisión (de acuerdo a una metodología unificada EME P/CORINAIR), así como 

programas de reducción progresiva para alcanzar los  límites previstos. 
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Estas limitaciones a que hace referencia la ley se establecen para el Estado 

Espaæol en las siguientes cantidades anuales (en kilotoneladas): 

SO2 : 746; 

NOX : 847; 

COV : 662; 

NH3: 353. 

4.4 Decisión 2004/224/CE de la Comisión de 20 de Fe brero de 2004 por la 
que se establecen las medidas para la presentación de información sobre 
los planes o programas previstos en la Directiva 96/62/CE del Consejo en 
relación con los valores límite de determinados con taminantes del aire 
ambiente. 

 

Sobre la base de la directiva de referencia (actualizada a la 2008/50/EC), se 

establece la estructura con la que los Estados miembros deberÆn respetar en la 

presentación de los correspondientes planes o progr amas de acción para el 

cumplimiento de los valores límite establecidos para los diferentes contaminantes. La 

norma incluye el concepto de situación de superació n, a la que se deberÆn adaptar los 

programas, y que hace referencia a una zona en que se ha superado el valor límite 

permitido (en su caso mÆs el margen de tolerancia, aunque este ya no aplica desde el 

2010). 

4.5 Programa CAFÉ ("Clean Air for Europe"). 
 

Bajo una Comunicación de la Comisión de mayo de 200 1, el "Programa Aire 

Limpio para Europa: hacia una estrategia temÆtica en pro de la calidad del aire" tiene 

como finalidad el establecer una estrategia integrada, a largo plazo, para gestionar la 

contaminación atmosfØrica y proteger de sus efectos perniciosos la salud humana y el 

medio ambiente. 

En el contexto de las diferentes directivas y normas relacionadas con la 

contaminación atmosfØrica en el contexto de la UE en 2001, el programa CAFÉ 

plantea como objetivos integradores: 

• recoger y fomentar el conocimiento científico y la información disponible; 

apoyar la correcta implementación y revisión de la legislación existente en 

cada país 

• asegurar la adopción de las medidas exigidas al ni vel adecuado, 

desarrollando vínculos estructurales con las Æreas políticas relevantes; 

• el desarrollo de una estrategia integrada, que incluya objetivos y medidas 

adecuadas desde un punto de vista de coste/eficacia 
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• la difusión a la población de la información compi lada durante el desarrollo 

del programa. 

El programa centra especialmente su atención sobre los problemas de la 

contaminación por material particulado y por ozono,  como objetivos prioritarios en la 

política europea en materia de calidad del aire.  

En su redacción se hace repetidamente referencia al  programa Auto-Oil (en sus 

sucesivas ediciones) como promotor de regulaciones sobre las emisiones de los 

vehículos ligeros, y con ello la importancia del sector del transporte por carretera en el 

impacto atmosfØrico.  

En el intento de protección de grupos vulnerables, se hace especial hincapiØ al 

papel de la OMS como organismo orientador de los objetivos comunitarios para la 

calidad del aire ambiente. 

4.6 Directiva 2001/80/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de 
octubre de 2001 sobre limitación de emisiones a la atmósfera de 
determinados agentes contaminantes procedentes de grandes 
instalaciones de combustión. (Ahora integrada en la  Directiva 2010/75/UE 
del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de noviembre de 2010 sobre 
las emisiones industriales). 

 
Siendo las grandes instalaciones de combustión, a l as que, segœn las 

estimaciones, debe achacarse alrededor del 50% de las emisiones totales de SO2 y el 

20% de las de NOx en la Unión Europea, las fuertes exigencias comunitarias en 

materia de calidad del aire hacían conveniente establecer limitaciones específicas a 

las emisiones de estos complejos industriales, mÆs allÆ de otras actuaciones 

restrictivas de carÆcter general (p.e. techos nacionales de emisión). La presente 

directiva aplica a instalaciones de combustión de m Æs de 50 MW (y para cualquier tipo 

de combustible), destinadas a la utilización del ca lor como fuente de energía.  

Estos condicionantes en cuanto a emisiones repercuten sobre las nuevas 

infraestructuras, actuando sobre las ya existentes en forma de limitación de las horas 

posibles de operación a lo largo del aæo. 
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4.7 Directiva 2001/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a 
la evaluación de los efectos de determinados planes  y programas en el 
medio ambiente. 
 

De acuerdo al propio texto de la norma, la presente directiva tiene por objeto 

conseguir un elevado nivel de protección del medio ambiente y contribuir a la 

integración de aspectos medioambientales en la prep aración y adopción de planes y 

programas con el fin de promover un desarrollo sostenible, garantizando la realización 

armonizada de una evaluación medioambiental de dete rminados planes y programas 

que puedan tener efectos significativos en el medio ambiente. 

 

4.8 Programa Europeo AUTO-OIL II. 

 
El programa se promovió con la idea de evaluar las tendencias futuras de las 

emisiones y de la calidad del aire, y establecer un marco consistente en el cual las 

distintas opciones políticas de reducción de emisio nes podrían ser evaluadas usando 

los principios de coste/eficacia, soporte científico y transparencia; y para proporcionar 

una base (en tØrminos de datos y herramientas de modelización) para la transición 

hacia estudios de calidad del aire a largo plazo, cubriendo todas las fuentes de 

emisión. El estudio se extendió a todos los contami nantes convencionales (incluido el 

CO2). Los objetivos de calidad del aire fueron aquellos establecidos por las directivas, 

con un horizonte sobre el 2010, mientras que los techos nacionales de emisión se 

tomaron como objetivos de reducción de emisiones pa ra el ozono regional. 

TØcnicamente el estudio se realizó sobre diez ciudades europeas. 

Metodológicamente en el proyecto se hace una proyec ción de las tendencias de 

las emisiones hasta el aæo 2010 suponiendo un escenario económico sin cambios, 

analizÆndose su incidencia sobre los niveles de inmisión en relación al cumplimiento 

normativo y, adicionalmente, un estudio mÆs pormenorizado de la contribución de las 

principales fuentes a los niveles de concentración en las diferentes ciudades (un 

resultado destacable es que en ocasiones una fracción importante de las 

concentraciones no parece ser atribuible a ninguna de las fuentes, marcando un 

posible límite a la eficacia de las políticas de reducción). 

Sobre esta base, se consideran varios escenarios de reducción en algunas 

ciudades con una proyección mÆs allÆ del aæo 2010. 
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En el proyecto se analizan y cuantifican específicamente medidas potenciales para 

reducir las emisiones (para las diferentes especies contaminantes) del transporte 

rodado y otras fuentes, agregados en las siguientes categorías o Æmbitos de 

actuación: 

• tecnología de los vehículos; 

• combustibles convencionales; 

• combustibles alternativos; 

• inspección y mantenimiento de los vehículos; 

• medidas no tecnológicas en el sector transportes; 

• herramientas fiscales; 

• otras fuentes de emisión. 

Finalmente, el estudio describe una evaluación del coste/eficacia de las diferentes 

políticas aplicables a la gestión de la calidad del  aire. Para ello se hace uso de una 

herramienta de simulación para el anÆlisis de los costes y efectos de un amplio 

abanico de instrumentos políticos aplicables a diferentes mercados de transporte, 

desde una escala local a europea. 

Aunque con numerosas fuentes de incertidumbre, la experiencia del programa 

AUTO-OILII proporciona un marco metodológico, y un primer esfuerzo de aplicación, 

para el diseæo de una política de gestión racional de calidad del aire a escala 

municipal. 

 

4.9 Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y protección de la 
atmósfera. 

 
La Ley 34/2007 sustituye a la anterior Ley 38/1972, de 22 de diciembre, de 

Protección del Ambiente AtmosfØrico, y proporciona la actual base legal para las 

actuaciones relacionadas con la evaluación y la ges tión de la calidad del aire en 

Espaæa. 

Su fin œltimo es alcanzar unos niveles óptimos de calidad del aire para evitar, 

prevenir o reducir riesgos o efectos negativos sobre la salud humana, el medio 

ambiente y demÆs bienes de cualquier naturaleza. AdemÆs, sirve de marco regulador 

para la elaboración de los planes nacionales, auton ómicos y locales para la mejora de 

la calidad del aire. 
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4.10 Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la 
calidad del aire. 

 

La transposición en Espaæa de la Directiva Marco y las Directivas Hijas se llevó a 

cabo a travØs del Real Decreto 1073/2002, de 18 de octubre, sobre evaluación y 

gestión de la calidad del aire ambiente en relación  con el dióxido de azufre, dióxido de 

nitrógeno, óxidos de nitrógeno, partículas, plomo, benceno y monóxido de carbono; 

Real Decreto 1796/2003, de 26 de diciembre, relativo al ozono en el aire ambiente; y 

Real Decreto 812/2007, de 22 de junio, sobre evaluación y gestión de la calidad del 

aire ambiente en relación con el arsØnico, el cadmio, el mercurio, el níquel y los 

hidrocarburos aromÆticos policíclicos. 

El Real Decreto 102/2011, a partir de la base legal proporcionada por la Ley 

34/2007, simplifica la normativa nacional referente a la calidad del aire, sustituyendo a 

los tres reales decretos anteriores, derogando legislación anterior (Decreto 833/1975) 

en lo relativo a la evaluación y gestión de la cali dad del aire, e incluyendo 

disposiciones sobre estas materias que afectan a todas las sustancias contaminantes 

objeto de regulación. 

Esta normativa define las actuaciones a realizar por todas las administraciones 

pœblicas implicadas, establece para cada uno de los contaminantes legislados 

objetivos de calidad del aire, y fija mØtodos y criterios comunes para realizar la 

evaluación de la calidad del aire. Así mismo, en fu nción de los resultados obtenidos 

establece los criterios de gestión para lograr el m antenimiento de la calidad del aire, o 

bien para su mejora conforme a los planes de actuación que se adopten al respecto. 
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5. OBJETIVOS GENERALES DE LOS PLANES DE CALIDAD 

DEL AIRE 

 

Los objetivos generales que se pretenden conseguir con la elaboración de los 

presentes planes son los que se detallan a continuación: 

• Actuar de manera continuada en la reducción de la contaminación atmosfØrica, 

mejorando la calidad de vida de todos sus ciudadanos y respetando en todo 

momento la legislación vigente que sea de aplicació n. 

• Afrontar de manera global actuaciones concernientes a la calidad del aire que 

permitan gestionar de un modo integral la problemÆtica de la contaminación 

atmosfØrica. 

Para alcanzar estas metas, en los presentes planes se proponen diversos 

proyectos y medidas orientados a la consecución de los siguientes objetivos 

estratØgicos: 

• Fomentar los beneficios de utilizar el transporte urbano y no motorizado en los 

desplazamientos por la ciudad favoreciendo así la calidad ambiental del 

municipio. 

• Promocionar el uso racional del vehículo privado con campaæas de 

sensibilización y la concesión de ventajas de diver sa índole. 

• Mejorar la movilidad en la ciudad reduciendo el uso del vehículo privado y 

optimizando la movilidad en bicicleta o a pie, para reducir el impacto generado 

en la calidad del aire. 

• Integrar las políticas de desarrollo urbano y territorial con las de movilidad de 

modo que se minimicen los desplazamientos. 

• Impulsar el respeto al medio ambiente, potenciando el empleo de tecnologías 

que minimicen las emisiones contaminantes a la atmosfera. 

• Promover las actuaciones administrativas de control y gestión necesarias para 

garantizar el cumplimiento de lo establecido en las normativas y en la 

legislación ambiental. 
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6. METODOLOGIA DE ELABORACIÓN DE LOS PLANES  

 

En el contexto de un Plan de Mejora de la Calidad del Aire el aspecto clave a 

concretar es el dimensionamiento de las posibles medidas a adoptar con el objeto de 

conseguir los fines previstos. Estos objetivos en principio parecen claros: mantener los 

niveles de concentración en los puntos de medida de  la Red Valenciana de Vigilancia 

y Control de la Contaminación AtmosfØrica por debajo de los límites normativos.  

El procedimiento en cuestión consistirÆ en actuar sobre los focos (trÆfico 

principalmente en sus diferentes aspectos) para reducir los niveles de inmisión en los 

puntos de medida.  

Las posibles actuaciones que cabe contemplar en un Plan de Actuación se pueden 

organizar, con objeto de aclarar su gestión, en dif erentes categorías. Existiendo sin 

duda otras posibles estructuraciones, se propone la siguiente. 

En una primera agrupación, caben dos grandes aproxi maciones: 

I. Actuaciones sobre las fuentes.  

Incluirían todas aquellas medidas con influencia directa sobre las emisiones, antes de 

que pasen a formar parte de la composición de la at mósfera. Normalmente es el objeto 

principal de atención de los planes de calidad. Est e tipo de actuación supone 

necesariamente modificar en algœn sentido el trÆfico (siempre con la idea de reducir 

las emisiones o reorganizarlas). No es necesario recalcar que el diseæo de cualquier 

medida que pretende actuar sobre el trÆfico debe descansar sobre un conocimiento 

bastante detallado de este (distribución espacial d e intensidades, parque circulante, 

etc), de su relación con las emisiones (perfiles de  emisión, distribución de vehículos 

del parque móvil, etc) y de todo ello con los nivel es de concentración ambiente 

registrados (dependencia con factores ambientales, de la estructura urbana, etc). 

En dicho apartado cabría distinguir entre: 

I.a Acciones directamente sobre las emisiones sin modificar la 

estructura de los focos (el trÆfico). 

Se trata de acciones habitualmente denominadas tecnológicas, que no implican 

una alteración del trÆfico (y por ende tampoco una reducción de la movilidad) y 

que persiguen fundamentalmente una disminución de l a masa de contaminante 

emitida por unidad de distancia recorrida. Estas actuaciones pueden venir de la 

mano de motores de combustión mÆs eficientes, motores elØctricos o híbridos, 
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instalación de filtros, introducción de combustible s mÆs ecológicos o 

alternativos, endurecimiento de las inspecciones tØcnicas de vehículos, 

campaæas de vigilancia de vehículos rodantes en mal estado, etc. 

I.b Acciones sobre el trÆfico. 

Este grupo de posibles medidas consisten bÆsicamente en la modificación del 

patrón de trÆfico existente.  

A su vez se pueden considerarse dos tipos de actuaciones en este contexto: 

I.b.1 Acciones que no conllevan una disminución de la movilidad actual 

(entendiendo movilidad como la realización de las n ecesidades de 

desplazamiento de los ciudadanos con objeto de satisfacer sus diferentes 

necesidades: acceso al trabajo, compras, ocio, etc a partir de las 

infraestructuras existentes/disponibles en un momento dado). Estas medidas 

tendrían como finalidad reordenar el trÆfico con objeto de que circule con mayor 

fluidez y eficacia, eliminando puntos negros de embotellamiento, potenciando 

circunvalaciones, accesos alternativos para vehículos pesados, organizando el 

transporte de mercancías y, sobre todo, potenciando el transporte pœblico y 

alternativo (como forma de eliminar vehículos particulares hacia otros medios 

mÆs eficientes desde el punto de vista de las emisiones). 

I.b.2 Reducciones de la movilidad actual.  

La reducción de los desplazamientos de vehículos pu ede venir de nuevo de 

dos tipos generales de actuaciones: 

• Limitaciones forzadas, mediante la promoción de zonas peatonales 

y/o de acceso restringido, que limitarían la posibilidad de entrada de 

vehículos a determinadas Æreas de la ciudad, lo que supondría forzar a 

que los hÆbitos ciudadanos, satisfechos hasta el momento de una 

determinada forma, se adapten a las nuevas posibilidades de 

desplazamiento. 

• Limitaciones incentivadas, en las que se plantearía asegurar que las 

necesidades de la población se siguen satisfaciendo  en igual medida, 

pero bajo una menor dependencia de los desplazamientos. 
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II. Actuaciones sobre las concentraciones ambientales. 

Aunque intrínsecamente polØmicas, tanto por cuestiones de eficacia como por 

principios (resultan cuestionables las acciones de limpieza ante la disposición 

de no contaminar), y aœn siendo la atmósfera un medio poco controlable, 

existen posibles estrategias de actuación sobre est as especies contaminantes 

una vez liberadas al medio ambiente. Estas actuaciones se basan por tanto, en 

la eliminación de los compuestos contaminantes una vez presentes en el medio 

atmosfØrico. Necesariamente resultan mucho menos eficaces que la 

eliminación en origen, pero no por ello deberían de scartarse como acciones 

complementarias en un plan de calidad. 

Nuevamente pueden distinguirse dos grandes tipos de actuaciones: 

II.a Medidas de limpieza activa. 

La posibilidad de filtrado de la atmósfera choca co ntra la propia magnitud de la 

tarea, bajo la perspectiva de fuertes consumos energØticos. No obstante, 

resulta un mØtodo operativo en espacios confinados, con elevadas tasas de 

contaminación, como pueden ser los tœneles.  

Otro de los trabajos que se encuadraría en esta línea se refiere a la limpieza de 

las calles, cuya prÆctica resulta eficaz en el caso de la contaminación por 

partículas, paliÆndose con ello los perniciosos procesos de recirculación de 

material, derivado de la resuspensión de las partíc ulas. 

II.b Medidas de limpieza pasiva. 

En esta línea existe en el mercado toda una gama de productos (basados 

principalmente en el dióxido de titanio aæadido a pinturas, asfaltos, 

revestimientos, etc) que transforman (oxidan) fotocatalíticamente los óxidos de 

nitrógeno presentes en el ambiente bajo la acción d e la luz solar (o una fuente 

ultravioleta). Son potencialmente eficaces en cuanto que no requieren un gran 

mantenimiento o acciones continuadas, autorregenerÆndose los elementos 

catalizadores por simple lavado y la acción solar. Otra ventaja sería la 

posibilidad de actuar sobre grandes superficies de exposición, en el punto 

mismo en el que se estÆn produciendo las emisiones o experimentando los 

niveles mÆs altos de contaminación. 
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7. DIAGNÓSTICO DE LA CALIDAD DEL AIRE DE LA CIUDAD 

DE VALENCIA 

 

7.1 La Red de Vigilancia de la Contaminación Atmosf Ørica de Valencia. 
 

La Red AutomÆtica surgió como consecuencia de actuaciones derivadas de la 

aplicación de la normativa vigente, y con ayuda del  Plan de Optimización de Redes de 

Vigilancia de la Contaminación AtmosfØrica en todo el territorio nacional por el 

Ministerio competente (MOPU).  

El Ministerio competente, cedió las estaciones que había instalado inicialmente en 

Valencia (Gran Vía, Nuevo Centro y Pista de Silla) a la Comunidad Autónoma para la 

gestión de la Red Valenciana de Vigilancia y Contro l de la Contaminación AtmosfØrica. 

Así pues, la actual Conselleria de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente, 

dispone de datos de las primeras estaciones de control desde el aæo 1994. La 

ubicación de estas primeras estaciones, se realizó en base a los criterios de la 

normativa entonces vigente (Ley 38/1972 y sus disposiciones de desarrollo), siendo en 

su mayoría ubicaciones en zonas de alerta que recogían los niveles mÆs elevados de 

contaminación atmosfØrica, para así tener controladas las situaciones mÆs 

desfavorables. 

 

Los sistemas automÆticos de control de la calidad del aire pretenden realizar un 

control integral del Ærea presumiblemente contaminada o contaminable para así 

disponer de una información correcta, continua y co rrelacionable a tiempo real sobre 

los niveles de inmisión presentes en una determinad a zona. 
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Figura 4. Estación remota de la Red Valenciana de V igilancia y Control de la 
Contaminación AtmosfØrica. 

La aprobación de las primeras directivas europeas s obre calidad del aire (que en 

Espaæa se concretó en los Reales Decretos 1073/2002 y 1796/2003) introdujo 

cambios importantes, de manera que la ubicación de las estaciones debía ser 

representativa de las diferentes situaciones que se pudieran producir. 

En la actualidad, las normativas vigentes sobre calidad del aire establecen una 

serie de consideraciones en cuanto a la correcta ubicación y al nœmero de  estaciones 

de vigilancia y control de la calidad del aire en una determinada zona o aglomeración. 

Así pues, el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la 

calidad del aire, en el punto II del Anexo III: �Macroimplantación de los puntos de 

muestreo�, establece que los puntos de muestreo orientados a la protección de la 

salud humana deberÆn estar orientados de manera que proporcionen datos sobre: 

 

• Las Æreas situadas dentro de zonas o aglomeraciones donde se registren las 

concentraciones mÆs altas a las que la población puede llegar a verse 
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expuesta, directa o indirectamente, durante un periodo significativo en 

comparación con el periodo de promedio utilizado pa ra el cÆlculo del valor o 

valores límite o, para el arsØnico, el cadmio, el níquel y el B(a)P, valores 

objetivos. 

• Las concentraciones registradas en otras Æreas dentro de las zonas y 

aglomeraciones que son representativas de la exposición de la población. 

 

Por regla general, los puntos de muestreo deberÆn estar situados de tal manera 

que se evite la medición de microambientes muy pequ eæos en sus proximidades. En 

los emplazamientos de trÆfico los puntos de muestreo deberÆn estar ubicados de 

manera que sean, en la medida de lo posible, representativos de la calidad del aire de 

un segmento de calle no inferior a 100 metros de longitud y en los emplazamientos 

industriales de manera que sean representativos de al menos 250 x 250 m. 

 

Las estaciones de fondo urbano deberÆn ubicarse de forma que su nivel de 

contaminación refleje la contribución procedente de  todas las fuentes situadas a 

barlovento de la estación con respecto a la direcci ón de los vientos dominantes.  

 

En cada zona o aglomeración el nœmero total de estaciones de fondo urbano 

requeridas no podrÆ ser mÆs de dos veces superior ó mÆs de dos veces inferior al 

nœmero total de estaciones de trÆfico requeridas. 

 
En el Anexo III, punto III. Microimplantación de lo s puntos de muestreo: establece 

que el punto de entrada del muestreo no deberÆ estar situado en las proximidades de 

fuentes de emisión para evitar la entrada directa d e emisiones sin mezclar con el aire 

ambiente. 

En los emplazamientos de trÆfico, para todos los contaminantes, los puntos de 

medición deberÆn estar al menos a 25 m del borde de los cruces principales  

Una zona o aglomeración se califica, para cada cont aminante, en función de la 

estación con peor calidad del aire en dicha zona o aglomeración. 

 

Por tanto, la adaptación a la legislación atmosfØri ca vigente, junto con el propio 

carÆcter dinÆmico de la Red de Vigilancia supuso que, por parte de la actual Dirección 

General de Calidad Ambiental, de la Conselleria de Infraestructuras, Territorio y Medio 

Ambiente se realizaran cambios de ubicación de algu nas estaciones automÆticas 

desde sus emplazamientos originales a otros que se han considerado mÆs adecuados 
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al objeto de cumplir los requerimientos normativos. A continuación se detalla las 

estaciones que han cambiado de ubicación: 

 

En la siguiente tabla se muestra la cobertura temporal de las diferentes estaciones 

automÆticas de medición de calidad del aire situadas en el tØrmino municipal de 

Valencia desde el inicio de creación de la Red auto mÆtica hasta la actualidad: 

ESTACIÓN 1994  1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Aragón                   

V-Linares                   

V-N. Centro                   

Pza. Espaæa                   

V-P. Silla                  

V-Vivers                   

V-PolitØcnic                   

V-Avd. 
Francia 

                 

V-Molí del Sol                   

V-Bulevard 
Sud 

                  

 

             Ubicaciones anteriores                                     Ubicaciones actuales 

 

Por tanto, en la actualidad, la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la 

Contaminación AtmosfØrica, en el municipio de Valencia, estÆ conformada por las 

siguientes estaciones: 

 

• Valencia-Avda. Francia  
• ValŁncia-Bulevard-Sud 
• ValŁncia-Molí del Sol 
• Valencia-Pista de Silla 
• ValŁncia-PolitŁcnic 
• ValŁncia-Vivers 
 

Estas estaciones forman parte de la Aglomeración ES 1016: L�Horta, de 

acuerdo a la zonificación realizada por la administ ración autonómica y en base a lo 

establecido en el artículo 11 de la Ley 34/2007. 
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Estaciones actuales incluidas en la Aglomeración ES 1016: L�Horta 

COD. NAC. NOMBRE MUNICIPIO DIRECCIÓN 

46078004 BURJASSOT - FACULTATS Burjassot C/ Polideportivo Municipal 

46102002 QUART DE POBLET Quart de Poblet C/ Adolfo GimØnez del Río, s/n 

46250047 VALENCIA � AVDA. FRANCIA Valencia Avda. de Francia, n” 60 

46250050 VALENCIA � BULEVARD SUD Valencia Bulevar Sur s/n (Parking 
cementerio de Valencia) 

46250048 VALENCIA � MOL˝ DEL SOL Valencia Avda. Pío Baroja S/N  

46250030 VALENCIA - PISTA DE SILLA Valencia C/ Filipinas, s/n 

46250046 VALENCIA - POLITÉCNIC Valencia Cmno. De Vera S/N 

46250043 VALENCIA - VIVERS Valencia Jardines Municipales de Viveros 

 

 

Debe hacerse constar que segœn la normativa actual (Anexo IV. Punto I del Real 

Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la calidad del aire) para la vigilancia de la 

contaminación atmosfØrica de la Aglomeración ES1016 , (considerando el dióxido de 

nitrógeno como contaminante mÆs importante, con un promedio anual de NO2 >32 

µg/m 3, que es el umbral superior de evaluación) el nœmero mínimo de puntos de 

muestreo para la medición fija dirigida a evaluar e l cumplimiento de los valores límite, 

es de 4 puntos de muestreo (1.000.000-1.499.000 habitantes). Por tanto, actualmente 

disponemos del doble de estaciones requeridas por la normativa, para la Aglomeración 

ES1016: l�Horta  

El Ayuntamiento de Valencia, dispone de un acceso directo a los datos obtenidos 

en las estaciones automÆticas situados en el municipio de Valencia y pueden realizar 

un seguimiento de la evolución de los valores medid os en las mismas. No obstante, la 

Evaluación y Gestión de estas estaciones de control  integradas en la Red Valenciana 

de Vigilancia y Control de la Contaminación AtmosfØrica se realiza en base a la 

normativa expuesta anteriormente. 
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Fig.5. Centro de Control de la Calidad del Aire de la Generalitat Valenciana. 

 

 

Fig. 6  Pantalla del Centro de Control de la Generalitat Valenciana. 
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Figura 7.Estación Central de Control del Ayuntamien to de Valencia 

 

Figura 8. Esquema de la Red AutomÆtica de Vigilancia de la Contaminación 
AtmosfØrica 
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En el plano que se adjunta en la figura 9 se indica la distribución espacial de las 

estaciones, así como los contaminantes medidos en cada una de ellas. 

 

Figura 9. Situación y contaminantes medidos por la Red de Vigilancia 
de la Contaminación AtmosfØrica de Valencia 
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7.2 Evolución de los niveles de los principales con taminantes medidos en 
la ciudad de Valencia en los œltimos aæos. 

 
En este apartado se va a exponer cuantitativamente la evolución desde 2005 hasta 

2010 de los contaminantes que presentan una mayor relevancia en el ambiente 

atmosfØrico de la aglomeración, ya sea por la magnitud de los niveles alcanzados, por 

sus posibles efectos nocivos, o bien por haberse considerado históricamente como 

contaminantes trazadores o indicadores del grado de contaminación de una zona 

determinada. 

Se va a incluir una breve descripción de cada uno d e los contaminantes 

considerados en cuanto a su procedencia, incidencia sobre la salud, valores de 

concentración obtenidos en las distintas estaciones  de la Red Valenciana de Vigilancia 

y Control y su adecuación a normativa, fundamentalm ente. 

Dado que durante el período 2005-2010 se llevaron a cabo algunos cambios de 

ubicación de estaciones, no todas las estaciones es tuvieron registrando datos durante 

todo el período de estudio, o bien se dio de baja una y de alta otra diferente, tal y como 

se refleja en la siguiente tabla: 
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Tabla I: Disponibilidad de datos en el período de estudio (2005-2010) en las distintas estaciones de 
la Aglomeración ES1016: l�Horta de la Red Valenciana d e Vigilancia y Control de la Contaminación 

AtmosfØrica 

Estación y código  Tipo Símbolo Inicio Final 

Aragón 
46250033 

Urbana de trÆfico 
 

1/01/2005 4/04/2008 

Valencia-Linares 
46250034 

Urbana de trÆfico 
 

1/01/2005 23/05/2010 

Valencia-Nuevo Centro 
46250031 

Urbana de trÆfico 
 

1/01/2005 7/08/2009 

Valencia-Pista de Silla Urbana de trÆfico  1/01/2005 31/12/2010 

Valencia-Vivers 
46250043 

Urbana de fondo 
 

1/01/2005 31/12/2010 

Valencia-PolitØcnic 
46250030 

Suburbana de fondo 
 

4/04/2008 31/12/2010 

Valencia- Avda. Francia 
46250047 

Urbana de trÆfico 
 

1/01/2009 31/12/2010 

Valencia-Molí del Sol 
46250048 

Suburbana de trÆfico 
 

7/08/2009 31/12/2010 

Valencia-Bulevard Sud 
46250050 

Urbana de trÆfico 
 

1/06/2010 31/12/2010 

Burjassot-Facultats-
46078004 

Urbana de fondo 
 

10/7/2002 31/12/2010 

Quart de Poblet-
46102002 

Urbana de trÆfico 
 

1/1/1994 31/12/2010 

 

Se ha incluido un símbolo para cada estación que se  mantiene en las distintas 

grÆficas utilizadas para representar la evolución de los diferentes contaminantes, 

correspondiendo la línea discontinua a antiguas ubicaciones de estaciones y la línea 

continua a las ubicaciones actuales. Las estaciones urbanas se han representado 

mediante un cuadrado y las suburbanas mediante un triÆngulo. Los símbolos sólidos 

corresponden a estaciones orientadas a trÆfico y los que no tienen relleno representan 

las estaciones orientadas a fondo. 

En lo referente a las fuentes emisoras de contaminación atmosfØrica de Valencia, 

al igual que sucede en la mayor parte de grandes ciudades y zonas urbanas, se puede 

afirmar que mayoritariamente corresponden al trÆfico rodado, siendo los óxidos de 

nitrógeno y las partículas en suspensión los contam inantes que merecen una especial 

atención y seguimiento, ya que son los emitidos pri ncipalmente por este tipo de focos, 
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pudiendo provenir de los motores de los vehículos, del desgaste de frenos y 

neumÆticos y de la abrasión del pavimento por la rodadura de los vehículos. 

Completan las emisiones las procedentes de un conjunto de fuentes puntuales 

diseminadas por toda la Ciudad: emisiones residenciales y del sector servicios de la 

población, actividades agrícolas realizadas en el e ntorno de Valencia, emisiones 

asociadas a actividades de construcción pœblica y privada, y emisiones relacionadas 

con la actividad industrial, incluyendo la actividad del Puerto de Valencia, 

principalmente descarga de materiales a granel y trÆfico marítimo y rodado asociado. 

7.2.1. Dióxido de azufre (SO 2) 

 
El SO2 es un gas incoloro y que a elevadas concentraciones presenta un olor 

fuerte e irritante. En la medida de la concentració n de este contaminante en el aire se 

incluye tambiØn una pequeæa proporción de trióxido de azufre (SO3), gas incoloro y 

muy reactivo que reacciona rÆpidamente con el agua de la atmósfera para formar 

Æcido sulfœrico (H2SO4). Tanto el SO2 como el SO3 contribuyen a la acidificación de los 

ecosistemas terrestres, ya sea mediante deposición seca en forma gaseosa como por 

deposición hœmeda en las precipitaciones y episodios de niebla. 

A elevadas concentraciones, el dióxido de azufre pu ede causar irritación de ojos, 

mucosas y piel. Contenidos altos de óxidos de azufr e en la atmósfera pueden causar 

numerosos daæos en diversos materiales, tales como la corrosión de numerosos 

metales y ataques Æcidos en materiales de construcción como el mÆrmol y la caliza. 

Las emisiones de óxidos de azufre a la atmósfera se  originan fundamentalmente 

por la producción energØtica y tØrmica del consumo de combustibles fósiles que 

contienen azufre, como el carbón y el petróleo, y e n determinados procesos 

industriales en los que intervienen minerales sulfurados. En los œltimos aæos se ha 

producido una importante disminución de la contamin ación de SO 2 producida por el 

trÆfico rodado, ya que gran parte del azufre nocivo se elimina durante el refino del 

petróleo. De esta manera, este contaminante ha deja do de ser considerado como 

trazador o indicador del grado de contaminación, pe ro se ha querido exponer su  

evolución en los œltimos aæos en la aglomeración a partir de los valores registrados en 

las estaciones de la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminación 

AtmosfØrica. 
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La actual legislación atmosfØrica contempla, para la protección de la salud 

humana, un valor límite horario de 350 µg/m‡ y un valor límite diario de 125 µg/m‡, con 

24 y 3 superaciones permitidas por aæo civil, respectivamente. 

Seguidamente se muestran los niveles de promedio anuales de este contaminante 

obtenidos durante el período 2005 � 2010, así como las superaciones registradas en 

este mismo período de los valores límite horario y diario. 

Tabla II: Promedios anuales de dióxido de azufre (SO 2), en µµµµg/m3, en las estaciones de la Agl. 
ES1016: l�Horta de la RVVCCA 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Aragón 8 5 6 8 ••• ••• 

Valencia-Linares 10 8 9 6 5 ••• 

Valencia-Nuevo Centro 5 4 5 5 4 ••• 

Valencia-Pista de Silla 4 4 5 4 3 4 

Valencia-Vivers 4 3 4 4 4 4 

Valencia-PolitØcnic ••• ••• ••• 4 4 3 

Valencia- Avda. Francia ••• ••• ••• ••• 4 4 

Valencia-Molí del Sol ••• ••• ••• ••• 4 3 

Valencia-Bulevard Sud ••• ••• ••• ••• ••• 6 

Burjassot-Facultats 4 4 7 6 4 4 

Quart de poblet 5 4 4 4 5 4 
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Figura 10. Promedios anuales de dióxido de azufre pa ra el período 2005-2010 en las distintas 
estaciones de la RVVCCA en la Agl. ES1016: l�Horta. 

 

 

Tabla III: Nœmero de superaciones de 350 µg/m‡ del promedio horario de dióxido de azufre (SO 2), 
en las estaciones de la de la RVVCCA en la Agl. ES1016: l�Horta. 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Aragón 0 0 0 0 ••• ••• 

Valencia-Linares 0 0 0 0 0 0 

Valencia-Nuevo Centro 0 0 0 0 0 ••• 

Valencia-Pista de Silla 0 0 0 0 0 0 

Valencia-Vivers 0 0 0 0 0 0 

Valencia-PolitØcnic ••• ••• ••• 0 0 0 

Valencia- Avda. Francia ••• ••• ••• ••• 0 0 

Valencia-Molí del Sol ••• ••• ••• ••• 0 0 

Valencia-Bulevard Sud ••• ••• ••• ••• ••• 0 

Burjassot-Facultats 0 0 0 0 0 0 

Quart de poblet 0 0 0 0 0 0 

Superaciones permitidas 24 24 24 24 24 24 
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Tabla IV: Nœmero de superaciones de 125 µg/m‡ del promedio diario de dióxido de azufre (SO 2), en 
las estaciones de la de la RVVCCA en la Agl. ES1016: l�Horta. 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Aragón 0 0 0 0 ••• ••• 

Valencia-Linares 0 0 0 0 0 0 

Valencia-Nuevo Centro 0 0 0 0 0 ••• 

Valencia-Pista de Silla 0 0 0 0 0 0 

Valencia-Vivers 0 0 0 0 0 0 

Valencia-PolitØcnic ••• ••• ••• 0 0 0 

Valencia- Avda. Francia ••• ••• ••• ••• 0 0 

Valencia-Molí del Sol ••• ••• ••• ••• 0 0 

Valencia-Bulevard Sud ••• ••• ••• ••• ••• 0 

Burjassot-Facultats 0 0 0 0 0 0 

Quart de poblet 0 0 0 0 0 0 

Superaciones permitidas 3 3 3 3 3 3 

 

De la ausencia de superaciones de los valores límite establecido en la normativa, 

se desprende que el SO2 no constituye en la actualidad un contaminante problemÆtico 

para el ambiente atmosfØrico de la ciudad de Valencia. 

 

7.2.2. Monóxido de carbono (CO) 

 

El CO es un gas incoloro e inodoro generado por la oxidación incompleta del 

carbono por el oxígeno del aire en las reacciones de combustión. Es un compuesto 

altamente tóxico por su capacidad para combinarse c on la hemoglobina de la sangre, 

reduciendo la capacidad de oxigenación y aumentando  el riesgo cardiovascular. A 

medida que aumenta su concentración puede producir mareos y pØrdidas de 

consciencia. Niveles muy altos pueden causar la muerte, si bien Østos sólo se 

producen en ambientes cerrados. Como precursor del dióxido de carbono (CO 2) y del 

ozono, contribuye indirectamente al calentamiento global del planeta. La 

contaminación atmosfØrica por CO se produce principalmente en zonas urbanas e 

industriales y procede en su mayoría de la quema incompleta de los carburantes en 

los motores de los vehículos, por lo que su concentración en el aire se ve influenciada 

por el volumen de trÆfico existente. 
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La actual normativa de calidad del aire establece un valor límite para la protección 

de la salud humana de 10 mg/m‡ como valor mÆximo de la media octohoraria diaria en 

un aæo civil. Los niveles de CO registrados en los œltimos aæos en la Aglomeración de 

l�Horta, determinados mediante la tØcnica de correlación de filtro de gas por 

espectrometría de absorción IR no dispersiva, se en cuentran muy lejos de dicho valor 

límite en todas las estaciones de medición, como se  puede observar en las siguientes 

tablas y grÆfica, que exponen los promedios anuales y los mÆximos octohorarios 

obtenidos en cada una de dichas estaciones. 

 

Tabla V: Promedios anuales en mg/m3 de monóxido de carbono (CO), en las estaciones de l a de la 
RVVCCA en la Agl. ES1016: l�Horta. 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Valencia-Linares 0.5 0.6 0.6 0.5 0.4 0.4 

Valencia-Nuevo Centro 0.5 0.2 0.5 0.5 0.3 ••• 

Valencia-Pista de Silla 0.5 0.5 0.4 0.3 0.3 0.3 

Valencia-Vivers 0.3 0.2 0.3 0.3 0.2 0.2 

Valencia-Avda. Francia ••• ••• ••• ••• 0.3 0.3 

Valencia-Molí del Sol ••• ••• ••• ••• 0.3 0.3 

Valencia-Bulevard Sud ••• ••• ••• ••• ••• 0.2 

Burjassot-Facultats 0.4 0.2 0.3 0.3 0.1 0.1 

Quart de poblet 0.5 0.4 0.3 0.2 0.2 0.3 

 

Tabla VI: Valores mÆximos octohorarios de monóxido de carbono (CO), en mg/m3 en las 
estaciones de la de la RVVCCA en la Agl. ES1016: l�Horta. 

 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

Valencia-Linares 2.6 3.3 3.4 1.6 1.4 1.5 

Valencia-Nuevo Centro 2.2 1.9 3.0 2.2 1.2 ••• 

Valencia-Pista de Silla 2.3 1.8 2.5 1.2 1.0 1.2 

Valencia-Vivers 1.5 1.1 1.7 1.0 1.1 1.3 

Valencia-Avda. Francia ••• ••• ••• ••• 0.9 0.9 

Valencia-Molí del Sol ••• ••• ••• ••• 0.9 1.1 

Valencia-Bulevard Sud ••• ••• ••• ••• ••• 0.6 

Burjassot-Facultats 1.6 1.1 1.2 0.9 0.4 0.5 

Quart de poblet 1.8 1.3 1.1 0.8 0.7 1.2 

Valor límite 10 10 10 10 10 10 
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Figura 11. Máximos octohorarios de monóxido de carb ono para el período 2005-2010 
en las estaciones de la de la RVVCCA en la Agl. ES1016 : l’Horta. 

 

7.2.3. Ozono (O3) 

El ozono es un gas azulado, de olor fuerte e irritante y con un gran poder oxidante 

de todo tipo de materiales. Es un constituyente natural de la atmósfera, donde en la 

capa más alejada de la Tierra (estratosfera) presenta un comportamiento beneficioso 

por filtrar la radiación ultravioleta del Sol, mientras que en la capa donde se desarrolla 

la vida de este planeta (troposfera) tiene efectos negativos sobre la salud de las 

personas, la vegetación y los materiales y el clima (por contribuir al efecto invernadero 

o de calentamiento global de la superficie terrestre). 

Es un irritante de ojos y vías respiratorias, pudiendo producir en altas 

concentraciones o en exposiciones prolongadas disminución de la función pulmonar, 

agravamientos asmáticos y de otras enfermedades respiratorias pre-existentes, tos, 

falta de aliento, dolor en el pecho, pudiendo llegar a edema pulmonar. Esta es la razón 

por la que es especialmente vigilado en cuanto a la información que se ha de dar 

inmediatamente a la población en caso de producirse concentraciones puntuales 


