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3.4.- CONDICIONES AMBIENTALES Y SOCIALES DE IMPLANTACION.

3.4.1 Condiciones ambientales.

3.4.1.1. ;Es preceptivo un estudio de impacto ambiental en nuestro estudio de
viabilidad?

Seglin marca la ley reguladora de concesiones, en caso que sea preceptivo segun la legislacion
vigente, habra que elaborar un estudio de impacto ambiental, y en caso contrario, habra que hacer
un mero andlisis ambiental de las alternativas y sus correspondientes medidas correctoras y
protectoras necesarias. Para ello, primero debemos analizar si nuestro proyecto a realizar esta
dentro de los proyectos que necesitan de un estudio de impacto ambiental exhaustivo.

Hablar de la legislacion vigente es englobar a un conjunto extenso de normativa medioambiental,
puesto que existe normativa a nivel de la comunidad europea, a nivel estatal, a nivel de las
comunidades autonomas y a nivel local. Como ejemplo de lo dicho, comentaremos que la
Constitucion Espafiola establece en el articulo 149.1.23 la competencia exclusiva del Estado para
establecer la legislacion basica sobre proteccion del medio ambiente; y que en Catalufia, de
acuerdo con el articulo 148.1.9, que establece que las Comunidades Autonomas podran asumir
competencias en la gestion del medio ambiente, corresponde también a la Generalidad el
desarrollo de la legislacion basica. También sabemos que a partir de la integracion en la Union
Europea, la normativa ambiental estd condicionada globalmente por la normativa europea; y
finalmente, la normativa reguladora del régimen local, tanto estatal como autonomica, establece
que la proteccion del medio ambiente es competencia que ejercerd el municipio mediante sus
ordenanzas en los términos de la legislacion general.

Visto esto, y centrandonos al tema de decision de hacer un estudio de impacto ambiental o no.
observamos la ley 6/2001, de ambito estatal y que recoge los aspectos mds importantes de la
directiva comunitaria 97/11/CE, y que nos dice en su anejo I, en resumen, qué proyectos
necesitan dicho estudio (esta ley es una modificacion del real decreto legislativo 1302/1986, de
28 de junio, de evaluacion de impacto ambiental); en su anejo I, a su vez, nos informa de
aquellos proyectos que se someteran o no a evaluacion de impacto ambiental tras un estudio que
debe hacerse caso por caso, en funcién de unos criterios especificos, criterios que se recogen en
su anejo I11.

La ley 6/2001 recoge en su anejo I, nueve grupos de proyectos, entre los cuales nos interesa el
noveno denominado “Otros proyectos”, pues se comenta en el apartado “c”, punto 3, que si
estaran en obligacion de hacer el estudio los proyectos de urbanizaciones y complejos hoteleros
Juera de zonas urbanas y construcciones asociadas, incluida la construccion de centros
comerciales y de aparcamientos, siempre y cuando se desarrollen en zonas especialmente
sensibles, designadas en aplicacion de las Directivas 79/409/CEE y 92/43/CEE.

Como observamos, no nos atafie esta ley, pues la zona del proyecto es urbana, con la consecuente
afirmacion confirmada que nuestro proyecto no necesita un Estudio de Impacto Ambiental.
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3.4.1.2. Analisis ambiental del proyecto.

Para analizar en términos de medioambiente nuestro proyecto, nos basaremos en las ordenanzas
ambientales de Barcelona, centrandonos en los temas que realmente tocan a nuestro proyecto, y
exponiendo las medidas correctoras y protectoras necesarias.

Hay que decir, en todo caso, que este es un estudio de viabilidad, y no un proyecto de un
aparcamiento subterraneo. Se comenta esto puesto que no se hard un estudio sobre lo que debe
cumplir como normativa un parking (donde tendriamos que ir a su respectivo pliego de
condiciones), como por ejemplo nivel de humos tolerante seghin la planta o similares, sino que se
hara un estudio de como afecta el proyecto a la globalidad de la zona.

La Ordenanza General del Medio Ambiente Urbano de Barcelona se estructura en diez titulos
introducidos por un titulo preliminar (disposiciones generales):

L; Proteccion de la atmosfera.

1. Contaminacion térmica y radiaciones ionizantes.
I11. Contaminacion acustica.

IV.  Captacion, distribucion y consumo de agua potable.
V. Saneamiento de aguas residuales y pluviales.

VI Gestion de los residuos.

VII.  Pertenencia de animales.
VIII. Zonas naturales y espacios verdes.
IX. Medidas de intervencién y control.
X. Infracciones y sanciones.

Ademas, consta de tres anejos, los dos primeros sobre proteccion de la atmosfera y el tercero
sobre contaminacion acuistica.

En base a nuestro proyecto, la proteccion de la atmdsfera (Titulo 1) nos toca de lleno en nuestra
obra en el momento del derribo de la obra civil existente. Tal como se ordena en el documento
(articulo 9), toda obra que pueda originar produccion de polvo debera tomar las precauciones
necesarias para reducir la dispersion al minimo. Igualmente, la empresa responsable del derribo
debe garantizar que no se dispersen en la atmodsfera productos o materiales peligrosos o nocivos,
como el amianto.

Respecto la contaminacion acustica (Titulo 1II), hemos de comentar que la ordenanza, en su
articulo 50, prevé un horario de trabajo desde las 8 horas hasta las 22 horas (solamente variable
en caso de gravedad y/o urgencia previa solicitud al Ayuntamiento) y unos limites de decibelios
que han de cumplir todas las maquinas que utilice la constructora a la hora de realizar las obras.
Estos limites se presentas en los anejos finales de la ordenanza.

El Titulo IV manifiesta la preocupacion por la captacion, consumo y distribucion del agua
potable, dejando de lado el agua del subsuelo, que por definicion, sin un control previo o una
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primera potabilizacion, no es potable. La ordenanza se preocupa por la calidad de la conduccion
(que debera ser en la medida de lo posible mallada), ya sea por el material de las tuberias, por su
estanqueidad... Igualmente dice, que cuando se proceda a una instalacion de nuevas
conducciones (como es el caso), y después de una inactividad prolongada (proceso contractivo),
antes de comenzar a utilizarse el servicio del agua debe hacerse una limpieza enérgica y
persistente con agua clorada que garantice la desinfeccion total de los tramos afectados. Como
observacion se debe asegurar un caudal minimo, que se tendra en cuenta en el proyecto ejecutivo.
Durante la construccion, se podra, con previo permiso al Ayuntamiento de conectarse a una toma
de agua potable.

La vigilancia de la potabilidad de las aguas de hard mediante modelos de anélisis tipo, con un
minimo de muestras por afio y un cierto intervalo como estipula la Reglamentacion
tecnicosanitaria para el abastecimiento y control de calidad de las aguas potables de consumo
publico.

El saneamiento de las aguas pluviales y residuales se clarifica en el Titulo V. Hay que decir, que
las pluviales no afectaran a la estructura del aparcamiento si hay una buena impermeabilizacién
del hormigon en una primera instancia, puesto que las aguas de lluvias se recogeran bien, si estan
bien dimensionados los correspondientes imbornales. En caso de encharcamiento en fase
constructiva, se podra usar una bomba para poder evacuar al alcantarillado correspondiente
avisando primero al Ayuntamiento. Respecto las aguas residuales (en construccion puede
formarse una fosa que se limpiard a posteriori), se deberdn conectar obligadamente a la red de
evacuacion y saneamiento del municipio, cumpliendo la normativa especifica sectorial referente a
las concentraciones que se pueden evacuar. Si existiese, por un casual, la necesidad de arreglar
dichas conducciones, se debera pedir una autorizacion expresa, con cargo de la reparacién del
propietario, pudiendo ser quien haga la reparacion por su experiencia (mano de obra), el propio
Ayuntamiento. Por ultimo, los propietarios del aparcamiento deben de facilitar semestralmente a
la  Entidad Metropolitana toda la informacion relativa a sus consumos de agua |,
independientemente de la fuente de abastecimiento.

La Ordenanza, en su Titulo VI, clasifica los posibles residuos generados por el aparcamiento
como residuos municipales ordinarios (comparables con los residuos domésticos), siendo
residuos municipales especiales los que, teniendo el mismo origen que los ordinarios, y a causa
de su composicion, han de ser gestionados de manera diferenciada (normalmente generado en
fase de construccion) para que no comporten riesgo para el medio o para la salud de las personas,
como por ejemplo pinturas, luces fluorescentes, pilas usadas, aceites usados, runas... (éstas
ultimas se veran en profundidad en el siguiente apartado). Para ello, la ordenanza permite la
retirada de estos residuos especiales en los diferentes puntos verdes existentes, pagando al
Ayuntamiento la correspondiente tasa, no solamente por la gestion, sino por el transporte.

Si cambiamos de tema y hablamos de las zonas naturales y espacios verdes, el Titulo VIII nos
ensefia las buenas practicas a seguir en caso que afectemos dichos espacios. Como cabe imaginar,
nuestro caso creara zonas verdes nuevas, donde la remodelacion conserva la vegetacion existente.
Si la construccion de zanjas afecta al arbolado inicial, la constructora tendra que reponerlo. Para
ello, el Ayuntamiento pide la constitucion de un depésito de garantia antes de la concesion de la
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licencia a la empresa que llevara a cargo las obras, un depdsito seglin valoracién previa efectuada
por el érgano municipal competente, de acuerdo con el baremo previsto en la “Norma Granada”,
redactada por la “Asociacion Espafiola de Parques y Jardines Publicos” y aprobada por el
Ayuntamiento de Barcelona en 1992. A todo esto se suma la supervisién de las obras nuevas de
espacios verdes por “Parcs i Jardins de Barcelona®.

El titulo referente a las sanciones pertinentes, en primera instancia, no es necesario comentarlo en
el andlisis ambiental, puesto que son acciones que pueden o no ser realizadas, donde su estudio
radica primordialmente en el apartado de riesgos.

Por Gltimo comentar que la obra, para poder formalizarla, debemos cumplir con una serie de
licencias ambientales, cuyas hojas de solicitud se pueden encontrar en la web del Ayuntamiento
de Barcelona, y cuya aprobacion es basica para poder realizar la obra, como por ejemplo la
licencia para poder realizar obras al aire libre, o la licencia para poder trabajar en la via publica,
asi como licencias sectoriales (sobre aires acondicionados, avisadores acusticos, de publicidad,
etc.)

3.4.1.3. Estudio de residuos de construccion y demolicion.
Introducciodn:

Ademas de formalizar el impacto que ciertos temas (como los mostrados anteriormente) pueden
ocasionar dafio alguno al medioambiente, hemos, en el caso que nos ocupa, estudiar los
escombros producidos tanto en la demolicion del puente de Can Drago, como los producidos por
la remodelacion urbanistica que lo envuelve.

Para centrar este tema dentro de la normativa vigente, no podemos obviar el Plan Nacional de
Residuos de construccion y demolicion 2001-2006, el cual, sin entrar en detalle de su definicion
(puesto que no es lo que toca en este estudio), pretende alcanzar unos objetivos definidos en
porcentaje a finales del 2006, referidos entre otros a la recogida controlada, a la correcta gestion
ambiental, al reciclaje o a la reutilizacion de los escombros. En este plan que hemos comentado,
ya encontramos en su introduccion una aclaracion respecto al ente competente. Como dice el
Plan (que Gnicamente se ocupa de los escombros que se generan como desecho de la construccion
o demolicion de un edificio o de una obra civil, asi como de los generados en los procesos de
construccion), y con arreglo a la legislacion espafiola (Ley 10/1998, de Residuos), la competencia
sobre su gestion corresponde a las Comunidades Auténomas, a excepcion de los residuos de la
construccion y demoliciones procedentes de obras menores domiciliarias.

Con esto queremos aclarar, que cada Comunidad Auténoma tendra su propia normativa respecto
los residuos y demoliciones, cosa que no contradice a la Ley 10/1998 de Residuos (4mbito
nacional), que define los siguientes principios de gestion que se deben seguir: prevenir en la
medida de lo posible, reutilizar lo que se pueda, reciclar lo que no se pueda reutilizar, mediante la
recuperacion selectiva en origen con vistas a su posterior tratamiento tanto de los materiales
reciclables mixtos como de materiales destinados a plantas de tratamiento, y valorizar
energéticamente todo lo que no se pueda reutilizar o reciclar (el depdsito final en vertedero es la
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altima opeién). A todo esto habria que afiadir medidas para prevenir y reciclar los residuos de
envases de materiales de construccion, ya que, al tratarse de envases comerciales o industriales, la
responsabilidad de su gestion recae en el Gltimo tenedor, es decir, el constructor. No hay que
olvidarse tampoco del transporte (Principio de proximidad). que en general, por la propia
naturaleza de los residuos de construccion y demolicién, son de un elevado peso y volumen
dentro del flujo total, y, por tanto, el coste de su transporte hasta el punto de reciclado o vertido
es alto. Por esa misma razon, se debe prever una red de centros de transferencia en un radio de
unos 25 kilometros alrededor de estos nucleos, para su vaciado. En los nlicleos de poblacion mas
importantes, esta distancia deberia ser de unos 15 kilémetros. En ellos se puede llevar a cabo una
primera clasificacion de los residuos y, posteriormente, desde ellos se pueden trasladar a las
plantas de reciclaje en camiones de gran tonelaje.

En el caso que nos ocupa, el proyecto esta ubicado en la Comunidad Auténoma de Catalufia, lo
cual nos dirige a un estudio sobre su normativa vigente. Primero de todo, debemos sefialar que en
respuesta del Plan nacional, surge también, el “Programa de gestion de residuos de la
construccion en Catalufia”, que sigue la misma filosofia que el plan estatal. Gracias a este
programa surge el proyecto denominado “Runa neta” (escombro limpio), que recoge ¢ impulsa
las iniciativas promovidas por los diferentes agentes que participan en la gestion de los
escombros de construccion y demolicion (promotores, técnicos, constructores, demoledores,
fabricantes de materiales, administradores, etc. Ademas, intenta llegar de manera progresiva y
consensuada los objetivos que se definen en el programa catalan antes comentado.

Para finalizar la introduccion, cabe llegar al decreto 201/2004 que regula, finalmente, las
demoliciones y otros residuos de la construccion, y que a continuacion comentaremos sus
aspectos mas basicos en lo que atafie a nuestro estudio de viabilidad de un aparcamiento
subterraneo.

Decreto 201/2004.

Agentes involucrados:

Segun el decreto, se definen tres agentes involucrados: el productor, el poseedor y el gestor de los
residuos.

El productor es el propietario de la estructura que origina los escombros, una vez demolida, que
en el caso que nos ocupa es el propio Ayuntamiento de Barcelona.

El poseedor de los residuos de la construccion es el titular de la empresa que efectia las
operaciones de demolicion, construccion, reforma, excavacion u otras operaciones generadoras
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de escombros, o la persona fisica o juridica que los tiene en posesion. En referencia a lo que nos
atafie, la poseedora sera la empresa constructora o la empresa subcontratada para demoler el
puente y viales.

El gestor de los residuos es el titular de las instalaciones donde se efectian las operaciones de
valoracion de los residuos y el titular de las instalaciones donde se efectta la disposicion de los
rechazos, es decir, los titulares de las plantas de reciclaje, de tratamientos de residuos. En nuestro
caso, el gestor queda reflejado en los parrafos siguientes.

Planta de traspaso y depositos controlado:

Los depositos controlados de tierra y escombros son instalaciones de disposicion controlada del
rechazo en superficie. La normativa catalana divide los escombros en residuos admisibles y no
admisibles en depdsitos controlados, donde los derribos, la construccion y la excavacion son
catalogados como si admisibles.

Se ha explicado la existencia de plantas de traspaso de los residuos de construccion y demolicion
con la finalidad de optimizar el transporte hasta los depdsitos controlados, que deben estar
relativamente cercanos, para que periodicamente se haga el cambio de ubicacion de los mismos.
Para nuestro proyecto hemos consultado las plantas de traspaso en servicio que existen
actualmente en Catalufia, que son siete en total, pero la mas cercana, y por tanto, la opcion mas
economica es la Planta de Traspaso de Barcelona. Los datos en detalle de dicha planta se resumen
a continuacion:

Planta de Traspaso de Barcelona

Tipo de residuo gestionado: Escombros.

Direccion: Poligono industrial Zona Franca c¢/Sector B, C/ D 60
Teléfono: 933034090

Y los datos del titular de la instalacion:
Transportes Ester, SA

Direccion: Calle Cuenca 13-15. Barcelona (08026).
Teléfono: 934569347

Haciendo la misma consulta pero relacionada ya con los depdsitos controlados, observamos, que
efectivamente, esta muy proxima a la planta de traspaso. En detalle se resume su ubicacién:

Depésito controlado de Barcelona
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Tipo de residuo gestionado: Escombros.
Direccion: Puerto de Barcelona, Dique sur.
Teléfono:934147488

Y los datos del titular:

Gestio Maritima de terres i runes, AIE
Direccion: Travesera de gracia, 56. Barcelona (08006)

Propuesta del contenido del futuro proyecto técnico:

Para realizar un estudio sobre los residuos, el decreto 201/2004 nos aconseja obtener la siguiente
informacion, que deberemos relacionar con nuestro proyecto:

-Destino final de los residuos.

Estimamos que una vez hecha la seleccion, la mayor parte de los escombros seran formados por
hormigén, que una vez tratado podra utilizarse para base de otras construcciones posteriores.
Cabe entonces esperar un incremento en los beneficios por este tema, aunque siguiendo el
principio de prudencia no se marcara como tal.

-Estudio de disponibilidad de superficie para las operaciones de seleccion de materiales.
La superficie total que ocupa toda la remodelacion es de aproximadamente de 68.000 m”, con lo
cual, nos hace pensar que no habra ningin problema de acopiar runas temporalmente.

-Localizacion de los depdsitos controlados autorizados mas cercanos, asi como de las plantas de
reciclaje.

En el apartado anterior hemos propuesto la localizacion mas cercana, siendo ésta la que creemos
mas beneficiosa.

-Titularidad de las plantas autorizadas de gestion de residuos.
También en el apartado anterior, hemos tratado este tema.

-Caracteristicas de la obra a demoler.

Como ya sabemos, la estructura mas importante a demoler es el Puente de Can Dragd, con sus
correspondientes muros y aletas. Cabe esperar también escombros procedentes de todo el vial de
la Avenida Meridiana.

-Importe de la fianza a partir de la evaluacion justificada del peso total de los residuos que se
originaran.

Seguin el decreto, las operaciones de gestion de residuos tienen un coste que se debe financiar. El
Decreto establece que el productor y poseedor de los escombros tienen la obligacion de depositar
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una fianza, menos en el caso que sea aportada por el gestor del residuo. La fianza se deposita en
el momento de obtener la licencia urbanistica municipal.

El importe previsto en el Decreto es:

-Residuos de derribos y de la construccion: 6.01 €/t de residuos previstos en el proyecto,
con un minimo de 60.60 €.
-Residuos de excavaciones: 3 €/t con un minimo de 150.25 € y un maximo de 12.000 €.

Cabe decir que quedaran exentas de depositar la fianza las empresas que gestionen los residuos
en plantas autorizadas de su titularidad, que tengan por titular alguna organizacion empresarial
del sector de la construccion de la cual sean miembros o plantas de titularidad del ente local que
atorga la licencia.
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3.4.2. Condicionantes sociales.
3.4.2.1. Necesidad social de la reordenacion urbanistica.

La reordenacion, en todo el tramo de estudio (Avenida Meridiana entre la calle Fabra i Puig y
Avenida Rio de Janerio) esta marcado por la existencia del denominado Puente de Can Drago,
mediante el cual, la Av. Meridiana pasa por encima del Paseo de Valldaura. Este puente viene a
la vez condicionado por la vuelta del tunel del ferrocarril subterraneo existente, que establece una
diferencia de nivel de casi siete metros en el Paseo de Valldaura, desde su paso bajo la Meridiana
hasta su finalizacion en la calle Bartrina del barrio de Sant Andreu.

Si a este desnivel se afiade el propio galibo y anchura de la estructura de paso del Puente de Can
Dragé sobre el Paseo Valldaura, el desnivel entre Meridiana y la calle Bartrina en este punto es
de catorce metros. Este desnivel se transmite a ambos lados del paseo, motivando la existencia de
un enorme muro de contencion de la Avenida Meridiana sobre la calle Concepcion Arenal, que
comienza a la altura de la calle Socrates y se prolonga hasta la Trinidad, para enlazar con los
muros de contencién del puente sobre la Ronda de Dalt.

Este desnivel llega a alturas de 4.5 metros en la calle L. Iglesias, 6.5 metros en la Riera de Sant
Andreu, y mas de diez metros al inicio de la calle Bartrina. La existencia del muro de contencion
a 15 metros de las fachadas de la calle Concepcion Arenal, llegando a alturas de entre el tercer y
quinto piso de sus edificios, constituye una auténtica barrera visual y de comunicacion para el
barrio, donde esta barrera no tiene actualmente razon de ser.
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Foto 1: Situacion actual del muro en fachadas de la calle Concepcion Arenal.
Fuente: Elaboracion propia.

Si observamos detenidamente toda la Avenida Meridiana, nos daremos cuenta que toda esta
ordenada por cruces a mismo nivel con semaforos excepto el Puente de Can Dragé. Este puente
permite el paso a diferente nivel con el Paseo Valldaura, el cual tiene unos niveles de trafico muy
por debajo de los otros ejes transversales de la Meridiana, que estan, estos si, regulados por
semaforos (Fabra i Puig, Escocia, Gracilazo-Puente del Trabajo, Felipe 11, Espronceda, Navas de
Tolosa, Aragon...).

El propio Paseo de Valldaura muere en la calle Bartrina, en una insuficiente interseccién con un
forzado e innecesario giro a la izquierda; ademas de que el barrio comprendido entre la Plaza
LLucmajor y la Meridiana esta sufriendo las consecuencias de esta segregacion de la Avenida en
su limite principal, cuando es en éste donde se ubican las instalaciones deportivas de Can Dragd,
la solicitada Plaza Soller y el propio Cementerio de Sant Andreu.

Realmente este desnivel existente no tiene otro causante que el puente de Can Dragd, y los muros
que lo acompafian, siendo esto la principal problematica de la reordenacion, pues la red de
alcantarillado de pluviales pasa bajo la rasante del ferrocarril, vertiendo a la Riera de Sant
Andreu; los colectores locales de alcantarillado acompaiian a las calles (igual que el Paseo de
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Valldaura) a rasantes que logicamente han de pasar bajo la calle Concepcién Arenal; y la red de
alumbrado y la red telefonica que acompafian la Meridiana pueden ser desplazadas sin ningin
problema grave aparente.

3.4.2.2. Necesidad social del aparcamiento subterraneo.

Esta necesidad se hace tangible una vez hecho un estudio de demanda y de mercado en la zona,
que determina si realmente se requiere tal obra. En el siguiente apartado se profundizara sobre
este tema en cuestion.

Otro tema clave, es sin duda, la incipiente creacion de zonas verdes (zonas de aparcamiento en
calzada con caracter de prioridad para los residentes), que, aunque esta nueva politica de la
Administracion todavia no se ha hecho extensivo a nuestra zona de trabajo, es de prever que en
un futuro no lejano si exista. Ante esta situacion, que no estudiaremos en detalle, pues como se ha
comentado aln no estd en marcha en nuestro distrito, si es licito pensar un incremento importante
de demanda en cuanto a usuarios trabajadores en nuestra zona de estudio, de horario diurno,
siendo un punto a favor en la viabilidad final futura del aparcamiento subterraneo.

3.4.2.3. La asociacion de vecinos.

Dentro del marco legislativo, en el englobe de los derechos civiles, se muestran los derechos
principales que posee la ciudadania. En detalle, y analizando el que nos interesa, encontramos el
derecho de asociacion, de reunion y de manifestacion.

El principal condicionante que podemos encontrar relacionado con nuestro estudio concesional es
la asociacion de vecinos (en nuestro caso, de Sant Andreu y Nou Barris), que, por algiin motivo
no esté de acuerdo con el proyecto y desee parar las futuras obras.

Los posibles motivos se resumen a continuacion:

-Posibles vibraciones en las estructuras de los edificios colindantes.
-Ruidos molestos por proximidad a la obra.

-Levantamiento de polvo, con la consecuente contaminacion del aire.
-Cortes de trafico.

-etc.

Es conocido que la presion social, en un momento dado, se transforma en presion politica con la
siguiente publicidad negativa que conlleva. Esto hace, que, atn siendo un proyecto totalmente
viable, éste pueda no realizarse. De aqui que este condicionante sea uno de los mas criticos del
proyecto.

Se debe pactar previamente con las asociaciones de vecinos, déndoles la totalidad de la
informacion, para que vean con buenos ojos la realizacion del proyecto.
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En nuestro caso, y debida la situacion de las futuras obras (alejadas de la fachada de los edificios
cercanos) es previsible que no haya oposicion, pues la vecindad sale beneficiada en dos aspectos:
la remodelacion urbana, cosa que generara plusvalia a la propidad privada, y la comodidad de
tener un espacio reservado de aparcamiento, que facilite el flujo de trafico de la zona.

El tnico punto negativo es la implantacion de las zonas azules. Una vez haya consenso entre la
Administracion y la sociedad concesionaria en el numero de plazas adjudicadas, se debera
informar debidamente.






