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EL PROYECTO DE LA VILLA 

Centro de la ciudad • Espacio verde 

Protección reforzada de viviendas • Espacio verde a crear 

Protección de viviendas Orilla del Canal 

Despliegue de viviendas y empresas 111 Heysel 

Conexión 11 Universidad 

Centro antiguo ... Paseo verde 

Industria urbana, actividad portuaria y transportes 
j. 

Espacio es tructu ral 

Administración metropolitana .. Entrada a la villa 

sido convertidas, la mayoría de las 
veces de forma ilegal, en oficinas (es 
decir, 2.800 viviendas en 14 años), ya 
que las mutaciones funcionales han 
ocasionado efectos negativos, como el 
alza de los alquileres de las viviendas y 
el desalojo de numerosos inquilinos. 

El Plan Regional ha previsto la posi­
bilidad de ampliación de los polos 
administrativos en torno a las grandes 
estaciones (véase más adelante, polí­
tica de localización y compresión del 
transporte) con cuotas más importan­
tes en los alrededores de las estacio­
nes del norte (250.000 m2 más autori ­
zables) y del sur (300.000 m 2 más 
autorizables). 

El mapa del PRO nº 3 de protección 
de la diversidad económica, que apa­
rece en la página contigua, indica la 
zona de intervención económica priori­
taria al oeste de la región. En esta 
zona pueden concederse ayudas 
específicas para la reafectación o la 
reinversión de antiguas instalaciones 
industriales. Los polígonos industriales 
urbanos quedan reservados específi­
camente, bien para la industria de tipo 

available. 
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tradicional o bien para las actividades 
consideradas de alta tecnología. 

3 Vinculaciones entre política de 
desplazamientos y localización de 
actividades: 

La repercusión que los desplaza­
mientos tuvieron sobre el Plan ha 
demostrado lo importante que era vin­
cular la ordenación territorial y la proble­
mática de aquéllos. El fenómeno del 
tráfico de acceso ha experimentado 
una explosión en los últimos tiempos: 

• En 1991, Bruselas contaba con 
632.000 empleos, de los cua les 
322.000 correspondían a personas no 
residentes en Bruselas. 

• En el 2005 los desplazamientos 
diarios podrían ascender a 415.000 
como consecuencia del aumento del 
número de empleos total de 632.000 a 
699.000 y a una disminución de la 
población activa residente. 

En conjunto, los desplazamientos 
diarios se reparten en 1 /3 por transpor -
te público y 2/3 en coche. La conges­
tión que ya se produce en numerosas 
vías de acceso corre el riesgo de 
aumentar marcadamente . 

La modelización de los comporta­
mientos de los habitantes en la elección 
de transportes indica que deben tomar­
se en cuenta tres variables: 

• Tiempo de desplazamiento com­
parativo entre transporte público y 
transporte privado: es preciso 
aumentar la veloc idad comercial de 
los transportes públicos (valores eco­
lógicos, prioridad de paso ... ). 

•Tasa de motorización en aumento. 
• Localización del empleo: cuando 

se encuentra en el centro, en las proxi­
midades de los transportes comunes, 
el 56% de los trabajadores utilizan 
éstos, mientras que la tasa baja a un 
26% cuando el empleo se localiza en la 
segunda corona. 

La reflexión sobre la elección de loca­
lización del empleo se inspira en la pla­
nificación holandesa. Las empresas se 
clasifican de acuerdo con su "bereiks­
baarheids. profil", es decir, el perfil de 
accesibilidad y su "mobiliteitsprofil ", su 
perfil de necesidades de movilidad y de 
desplazamientos. Esto ha llevado a una 
división de la ciudad en tres zonas 

ZONAS A 
Ofrecen una accesibilidad excelente 

en transporte público desde el conjunto 
del país (estaciones de alcance nacio-

nal). Se debe alentar la localización en 
estas zonas de todas las actividades 
administrativas y de las oficinas que no 
tengan una necesidad perentoria del 
automóvil para su funcionamiento. 

ZONAS B 
Presentan una accesibilidad media 

por carretera y por transporte público. 
En ellas es preciso alentar la ubicación 
de las empresas que funcionan en el 
ámbito de la ciudad (pequeños servi­
cios, comercios, equipamientos). 

ZONAS C 
Están muy bien dotadas de red viaria 

y autovías, pero en general con escaso 
transporte público. Deben quedar 
reservadas a las actividades económi­
cas que tienen una gran necesidad de 
la carretera, como las industriales y el 
comercio mayorista (cf. zonas de indus­
trias urbanas abastecidas por las auto­
vías de circunvalación y el canal). 

Objetivos internacionales 
Entre las metas del PRO está afirmar 

las ambiciones de metrópoli europea e 
internacional en el marco del respeto 
por la vida cotidiana de los habitantes. 

Bruselas se beneficia de una ubica­
ción excepcional dentro de la megápo­
lis europea. Se encuentra en el centro 
de las redes de comunicación , espe­
cialmente la ferroviaria, en concreto el 
futuro Tren de Alta Velocidad que per­
mitirá llegar de Bruselas a París en 1 ,30 
horas, a Londres en 2,35 horas, y a 
Amsterdam en 1 ,40 horas. 

La ciudad se inserta también en una 
serie de redes de información (CRENO, 
GEIE TECHNOPOLE, ROME), de aso­
ciación de regiones (Euro-región) y de 
asociación de ciudades (Metrópolis). 

Su atractivo hacia el exterior es indis­
cutible por lo que se refiere a los em­
pleos, a servicios específicos {hospita­
les, enseñanza superior) y de acogida 
de instituciones internacionales. Sus 
puntos débiles son, si duda, su falta de 
identidad y de grandeza, de promoción 
real de actividades bruselenses atracti­
vas desde todos los puntos de vista 
(economía, cultura, turismo). 

El crecimiento de la función europea 
(ampliación del número de países y de 
las competencias de la Unión) supone 
un aumento de unos 14.600 empleos 
directos , lo que significa que habría 
más de 18.100 personas en la región 
trabajando para la Unión Europea. 

agencies wil/ pal/iate the /ack of t/1is 
type ot housing as well as the 
scarcity of regional funding 

Traffic clogs Brussels' roads and 
the city must make up far 

insufficient public transportation. 
The plan prioritizes a bul/et train, a 
regional express rail network andan 

express underground network. and 
has a/so pointed out the importance 
of linking city zoning to problems 



Site de Logis. El Plan, para embellecer la ciudad, preserva, entre otros, los espacios verdes. 

El parque de oficinas actualmente an el corazón de la ciudad: la Grand 
ocupado por las instituciones es de 
734.000 m2 y el aumento previsible 
sería de 906.000 m2 (de los cuales 
350.000 corresponden a los espacios 
anexos que comprende el nuevo 
hemic ic lo del Parlamento). Estas 
necesidades ya están cubiertas en 
sus 3/ 4 partes por los proyectos 
actuales en parte en vías de realiza­
ción (674.000 m2

) . El resto puede lle­
varse a cabo fácilmente en el marco 
del potencial cartológico actual. 

Política de embellecimiento urbano y 
de protección del patrimonio 

1 Comprobación: 
La destrucción del entramado urbano 

ant iguo y del patrimonio que en 
muchos casos podía considerarse 
notable, de Bruselas alcanzó tal ampli­
tud que el fenómeno fue denominado 
"bruselización" por los urbanistas. Esta 
evolución de la ciudad estuvo motivada 
por dos espejismos: 

• La imagen de modernidad del 
modelo americano, concretada en el 
"Manhattan Center" y el "World Trade 
Center''. El distrito norte de Bruselas ha 
sido arrasado tras su expropiación para 
realizar allí un centro de negocios (torres 
de oficinas). Este proyecto quedó para­
lizado durante veinte años. 

• La plena pujanza del modelo de 
desp lazamiento en coche: tras la 
Exposición Universal de 1958, se dio 
prioridad al coche para la realización 
de túneles viarios y vías de acceso. lle­
gándose incluso a concretar un pro­
yecto (Plan Alfa 1968, felizmente aban­
donado) que apostaba por realizar 
autovías de penetración que alcanzarí-

Place, en pleno centro urbano. 
2 Objetivos: 
Se trata de llevar adelante una gran 

política del marco de la vida, los paisa­
jes y el embellecimiento de la ciudad. 
Además de la recalificación de los 
espacios públicos , de las antiguas 
calles donde a menudo se concentran 
las zonas comerciales, el Plan va a tra­
tar de valorizar el potencial de riquezas 
cu lturales, arquitectónicas e históricas 
de la ciudad. Junto a la protección tra­
dicional de los monumentos, se defini­
rán zonas de interés histórico o estético 
que son objeto de medidas particulares 
de protección y de fomento (conjuntos 
homogéneos construidos en ciertas 
épocas del desarrollo de la ciudad: art 
nouveau, conjuntos neoclásicos .. . ). 

El mapa nº 4 del PRO de los patrimo­
nios y del embellecimiento de la ciudad 
señala la voluntad de preservar y de 
redistribuir los espacios verdes, de crear 
cuatro nuevos parques, de aumentar el 
lugar de la naturaleza en los distritos 
densamente construidos (política de 
reforestación de aceras y medianas, de 
calles y de plazas) . En él se hace un 
repertorio del patrimonio inmobiliario 
excepcional que hay que revalorizar. 

Señala los espacios estructurales que 
hay que redistribuir: vías, plazas y espa­
cios públicos que cumplen una función 
importante en la percepción de la ima­
gen de la ciudad. Estos espacios, que 
aportan leg ibi lidad e identi dad a la 
estructura urbana, se componen de 
antiguos restos históricos en el Pentá­
gono, de las principales calles antiguas 
y de los grandes ejes urbanos de la pri­
mera y la segunda corona, de los princi-

PROTECCION DE LA DIVERSIDAD ECONOMICA 

~ Espacio estructural 

• Espacio verde 

./ Agua 

• Espacio de intervención económica prioritario 

• Perímetro administrativo metropolitano 

• Perímetro de industrias urbanas 

• Perímetro de actividades portuarias y de transporte 

?~ Limite regional 

..,... Limite municipal 

"'2 Perímetro del ferrocarril 

Red viaria 

[!] Perímetro de interés regional 

B Perímetro de interés regional de acondicionamiento diferid1 

• Zona de empresas de carácter urbano del plan del sector 

A partir de 1970, las clases 

media y alta empezaron a 

cambiar la ciudad por la 

periferia verde, dejando el 

centro para obreros, 

inmigrantes y ancianos. 

pales espacios verdes y del eje del 
Canal. El mapa indica también los perí­
metros de interés cultural, histórico o 
estético y de embellecimiento donde 
debe prestarse una atención especial a 
la protección y a la valorización del 
patrimonio y a los espacios públicos 
(véase el mapa en la página siguiente). 

Política social 
La región se propone llevar a cabo 

programas de formación profesional y 
de inserción socio-profesional destina­
dos fundamentalmente a las personas 
con escasa cualificación , principales 

caused by commuting . Three 
different areas wi// be traced out in 
the region. Type A zones. areas with 

excellent access by public 
transportation from throug/10ut the 
country, have been targeted by the 

plan far government and 
commercial use. Type B zones, with 
reasonable road and public 

transportation access, have been 
targeted far businesses linked to the 
city itse/f. And type C zones , with 51 



PATRIMONIO Y EMBELLECIMIENTO DE LA VILLA 

~ ---
11;.. Espacio verde 

./ Agua 

Red viaria 

~ Espacio estructural prioritario 

~ Otros espacios estructurales 

.. . 3 Entrada a la villa 

~ 

7·~ Límite regional 

-,.., Límitemunicipal 

Ferrocarril 

131 Espacio verde a crear 

.r::::• Paseo verde 

-' Orilla del Canal 

• Patrimonio inmobiliario excepcional • Espacio verde prioritario de manzanas, calles y plazas 

• Perimetro de interés cultural , histórico o estético Protección de la periferia verde 
y de embellecimiento 

víctimas del paro de larga duración. Se 
estima que los grupos considerados de 
riesgo y los huesos duros de la exclu­
sión social son entre 50.000 y 70.000 
personas. De los 79.462 desemplea­
dos, la mitad son parados de larga 
duración (más de un año) y 50.000 de 
escasa cualificación. La creación de 
empleos nuevos no responde necesa­
riamente a las capacidades de esta 
población : cada vez más migrantes 
alternos (navetteurs) que vienen en bus­
ca de empleos técnicos o industriales. 

La región no tiene competencias en 
materia de educación, pero financiará la 
prioritaria en los distritos difíciles. Ade­
más, se fomentarán la educación per­
manente y la enseñanza de promoción 
social (política de alfabetización, de for­
mación y de actualización). 

Política de seguridad: Se refiere a 
dos políticas, una de prevención y 
otra específica de seguridad 

La segunda se impone, no sólo en 
virtud del derecho a la ciudad y a la 
calidad de vida, sino también de la soli­
daridad social: la inseguridad urbana 
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golpea muchas veces de manera discri­
minatoria a las poblaciones más frágiles 
desde el punto de vista social sobre 
todo en Jos dist ritos popu lares . La 
región financia las iniciativas del ámbito 
municipial en materia de prevención en 
ordenación urbana y circulatoria, cali­
dad y equipamiento de las viviendas y 
trabajo social de proximidad. En cuanto 
a las políticas de seguridad, la región 
fomenta la creación de antenas de poli­
cía de distrito y la función de "ilotier". 

Política de equipamientos y comer­
cios: Se trata de valorizar el comercio 
y Jos servicios diversificados 

Los núcleos comerciales, especial ­
mente del centro, han experimentado 
cierta declinación como consecuencia, 
en parte, de la disminución de Ja pobla­
ción residente en la región, de la atrac­
ción de los centros comerciales periféri­
cos que disponen de grandes zonas de 
estacionamiento de fácil acceso, de la 
presencia de una oferta excedentaria 
de superficies comerc iales y de la 
degradación de la imagen de la ciudad. 

El Plan considera la necesidad de 
reforzar la función comercial central 
para devolver al centro el atractivo 
mediante sistemas de contratos de 
centros comerciales entre autoridades 
públicas y socios privados. Estos pro­
gramas de revitalización serán subven­
cionados para la reordenación de los 
espacios públicos y la resolución de los 
problemas de circulación, accesibilidad 
y estacionamiento. 

Los equipamientos y los servicios a la 
población son elementos decisivos al 
elegir una residencia. El Plan prevé 
aumentar la accesibi lidad de los equi­
pamientos metropolitanos (servicio de 
comunicación por transporte público 
demasiado deficiente por las noches y 
los fines de semana) y privilegiar la cali­
dad de los equipamientos en el ámbito 
municipal. 

Política medio ambiental: Procura la 
gestión racional de recursos y reduc­
ción de elementos perjudiciales 

El Plan se inscribe en el marco del 
desarrollo sostenible tratando de res­
ponder a las generaciones actuales sin 
comprometer la posibilidad de dar solu­
ción a las necesidades de las futuras . 
Se pondrá, pues, el acento en la eco­
nomización de energía y en la elección 

de las menos contaminantes (en espe­
cial, gas natural para la calefacción). 

Por lo que respecta a la gestión del 
agua, el proyecto indica la necesidad 
de realizar grandes obras de depura­
ción (creación de depuradoras al norte 
y al sur de Bruselas) y de alcantarillado 
para reducir los riesgos de inundación 
en algunos distritos. 

El Plan de Prevención y de Gestión 
de residuos se basa en los siguientes 
principios: 

• Disminuir la cantidad de basuras 
en origen. 

• Favorecer la selección , reciclaje y 
valorización de las mismas para dis­
minuir el volumen de las que hay que 
incinerar. 

• Garantizar la eliminación sin riesgo 
de los residuos especiales. 

Los diferentes aspectos de la lucha 
contra la contaminación conciernen a la 
reducción de las molestias ocasionadas 
por los ruidos (reducción de la circula­
ción y de la velocidad) y a la contamina­
ción del aire (reducción de las emisio­
nes del tráfico y de las emisiones 
domésticas) o la del suelo. 

Por último, el patrimonio verde, aun­
que importante en Bruselas (9,4 m2 por 
habitante) está repartido de forma muy 
desigual (0,8 m2/ hab en Saint-Gi lles 
frente a 24 m2/hab en Jette). 

Política cultural 
La región no tiene competencias 

directas en materia cultural, pero el Plan 
reconoce la importancia de este aparta­
do como factor de atracción hacia el 
exterior, especialmente mediante gran­
des manifestaciones cul tu rales, y de 
cohesión interna, a través de experien­
cias de prácticas multi o interculturales. 

Política de desplazamientos 
1 Comprobación: 
La red de carreteras está saturada y 

las perspectivas de aumento del tráfico 
son catastróficas. La oferta de trans­
portes públicos lleva 25 años en regre­
sión (disminución de los km. ofrecidos y 
de las frecuencias) y se aprecia un des­
censo neto en la clientela. Desde 1989 
se observa un cambio de tendencia. 

2 Objetivos: 
La imprescindible mejora de los 

transportes públicos requiere fuertes 
inversiones e infraestructura, en equi­
pamiento, en ordenación de superfi-

very good road and highway access 
but poor public transportation, have 
been set aside far industry and 

wholesale businesses. ot the region 's old tabric of streets 
and roads and sorne ot its heritage. 
Proposals such as the requalifying 

ot public areas, and valuing of 
cultural assets have been made to 
pulan end to this erosion. 52 

Modernization and tlie expansion ot 
commuting by car has eroded part 



LOS TRANSPORTES PUBLICOS 

Le Bois de La Cambre es una de las zonas en las que el Plan pone especial interés. En la zona 

sur de este bosque se reducirá considerablemente la circulación automovilística. 

cie y en material (nuevos tranvías y 
ramales de metro). 

El mapa nº 5 del PRO de los trans­
portes públicos presenta las opciones 
de las ordenaciones siguientes: 

• La construcción del Tren de Alta 
Velocidad (TGV) con una parada en la 
Estación del Sur. 

• La puesta a punto de una Red­
Expreso Regional (RER) 

y/o gestión de carriles que permitan 
conceder prioridad de paso a los trans­
portes públicos (sistema de control de 
los semáforos por el conductor del 
tranvía o del autobús). 

El mapa nº 6 del PRO de viales 
muestra la especialización de éstos y 
la necesaria rehabilitación de los espa­
cios públicos. 

La organización general de la circula­
ción está prevista en tres redes: 

S:. Espacio verde 
./ Agua 

--:::,;. Ferrocarri l Estación TGV 
---e. Estación IC-IR Estación REA 

7'- Metro y estación 
\,. Tranvía y estación suburbano 
f.- Lugar protegido para tranvía 

Red de tranvía 

\°11@. Red viaria 

º Estación REA a construir 

'\. Metro y estación a construir 

_.. Lugar protegido a construir para tranvia 

- Lugar protegido para autobús ~ Lugar protegido a construir para autobús 

r Limite regional 
-,... Limite municipal 

~ ~~~~;;f~i~~~~~~~nde 
/JosaphaVSchaerbeek 
(trazado a precisar) 

Tranvía de unión en 
estudio (trazado a 
precisar) 

El acceso ferroviario a Bruselas es 
excelente a partir del conjunto de ciu­
dades de Bélgica, con Bruselas como 
nudo de la red. Es así que más del 70% 
de los trasladados diarios utilizan el 
ferrocarril para llegar a la capital cuando 
la distancia que debe recorrer supera 
los 30 km. En cambio, el acceso en 
transporte público desde los alrededo­
res es poco menos que inexistente. 

• La red de distrito, marco del tráfico 
de proximidad, de escasa densidad, 
comprende las calles locales y los 
colectores de los distritos. El tráfico de 
tránsito debe ser disuadido (estableci­
miento de rodeos o de sentidos úni­
cos), limitándose la ve locidad a 30 
km/hora. Se trata de devolver a la calle 
y al espacio público una "función de 
vecindario" indispensable para recupe­
rar unas cualidades atractivas para la 
residencia en dichos distritos. 

.,,,, Servicio de vías públicas -" Servicio de vías públicas a acondicionar -i 
o gerenciar para los transportes públicos 
Corredor a acondicionar o gerenciar 

Enlace rápido 
Simonis-Vub 

La construcc ión de una red de 
ferrocarriles suburbanos rápidos, con 
buena frecuencia y cómodos , es 
indispensable para fomentar el aban­
dono del coche privado por el ferro­
carril. Este proyecto requiere la parti­
cipación financiera de las regiones fla­
menca y valona y del Estado. 

El Plan prevé una mejora rápida e 
inmediata de la red de trenes locales 
(aumento de las frecuencias y de las 
paradas) y la vuelta al servicio de anti­
guas estaciones y la creación de otras 
posiblemente nuevas para la RER. 

• La terminación de las obras de 
construcción del metro (conexión del 
cinturón y extensión en periferia de la 
línea oeste ya existente) . 

• Un conjunto de obras necesarias 
para mejorar la velocidad comercial 
sobre las redes de superficie. 

El Plan prevé también la construcción 
de una serie de lugares protegidos para 
los tranvías o autobuses y la instalación 

• La red interdistritos debe unir entre 
sí los distritos vecinos, garantizar la cir­
culación entre ellos y desviarla hacia las 
vías de la red regional. La ordenación 
tiene que reducir las molestias ocasio­
nadas por el tráfico (un carril de circula­
ción por sentido). 

Esta red es gestionada por los muni­
cipios , salvo los ejes de transporte 
público. La velocidad máxima autoriza­
da es de 50 km/h, con la posibilidad de 
establecer reducciones locales a 30 
km/h (comercios, escuelas ... ). 

• La red regional comprende las 
vías principales, vectores de los des­
plazamientos más largos (avenidas o 
bulevares de dos carriles por sentido 

como máximo), que deben ser rehabi­
litadas cuando la molestia debida a la 
circulación sea excesiva; y las vías 
metropolitanas formadas por tramos 

acondicionado o gerenciado 
para los transportes públicos prioritariamente para los transportes públicos 

• Parking 

de circunvalación o por vías radiales 
situadas en la prolongación de las 
autovías , que tienen una circulación 
intensa (arterias equipadas con túne­
les ... ). Estos viales deben ser rehabili­
tados para conciliar circulación , segu­
ridad y vida local , fijando el límite de 
velocidad máxima en 50 km/h. Hay 
que establecer medidas compensato­
rias para favorecer a los habitantes 
vecinos de estas arterias cuando las 
molestias superen ciertos umbrales 
determinados. 

Dos zonas particulares necesitan pla­
nes detallados de circulación: 

• El Pentágono, donde los objetivos 
son la supresión del tráfico de tránsito, 
la buena accesibilidad de los estaciona­
mientos públicos para comercios y 
equipamientos centrales y el aumento 
de la velocidad comercial de los trans­
portes públicos de superficie. 

• La zona sur del "Bois de la Cam­
bre" donde debe reducirse la circula­
ción para favorecer las actividades 
recreativas del bosque. 

Brussels has seen its both its 
production and industrial 
employment rates drop recently 

while tertiary business has grown. 
The high percentage of buildings 
entirely devoted to office space 

reflects this trend. The plan aims to 
recover t/1e city's industrial areas in 
arder to protect and foster 

residential areas in the center. 
Therefore, large sea/e administrative 
buildings will be restricted to the 53 



s;. Espacio verde 

./ Agua 

Red de distrito 

\!IJI 
Colector de distrito 

y calle local 

Zona en estudio . 
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VIALES 

? - Límite regional 
,_, Límite municipal 

Red entre distrito Red regional 

vía entre distritos - Via principal 
Enlace entre distritos - Via metropolitana 
en estudio Via metropolitana 

Parking 

-
(túnel fuera de servicio) 

Autoridades 

El Plan sólo prevé pequeños tramos 

de viales complementarios de interés 

regional que es preciso estudiar. 

• Itinerarios para bicicletas: Se fija 

como objetivo aumentar los desplaza­

mientos en bicicletas de aquí al año 

2005, para alcanzar el 10% del total de 

los mecanizados. Para lograrlo se debe 

poner en marcha una red de itinerarios 

especial que comprenda trayectos 

señalizados y adaptados a los ciclistas. 

• Circulación de peatones y perso­
nas de movilidad reducida: En Bruselas 

un 40% de la población hace todos sus 
recorridos a pie. La parte del espacio 

público reservada a los peatones es 

reveladora , sin embargo, de la poco 

equitativa relación de fuerza que se ha 

instalado entre los usuarios de los via­

les. El Plan prevé la rehabilitación nece­

saria de unas aceras cómodas, accesi­

bles y de itinerarios peatonales agrada­

bles y continuados. El ancho de las 

aceras debe sistematizarse en un míni­

mo de 1,50 metros. 

• Estac ionamientos y garajes: Se 

prevé la construcción de estaciona­

mientos disuasorios que deberían 
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situarse fuera de la región en conexión 

con las estaciones de ferrocarril. Los 

estacionamientos de tránsito , de meno­

res dimensiones, están instalados en 

las fronteras de la región en conexión 

con el transporte público urbano. El 

Plan señala la necesidad de coordinar 

mejor la gestión de los estacionamien­

tos públicos (señalamiento, condiciones 

de acceso) y de revisar las normas en 

materia de construcción de plazas de 

garaje en los inmuebles de oficinas, 

según el tipo de actividad y el nivel de 

servicio ofrecido por los transportes 

públicos. La existencia de estaciona­

mientos subterráneos contribuye al 

aumento de la congestión urbana. 

Es preciso reducir el estacionamiento 

de larga duración en los viales y alentar 

la rotación en la zona comercial. 

• Transporte de mercancías: El 

aumento de transporte para pesos 

pesados, cuyo tráfico está actualmente 

comprendido en las redes de distrito, 

hace necesaria la implantación de un 

centro de trasbordo en la zona portua­

ria que permita la distribución del trans­

porte de bienes mediante vehículos de 

dimensiones más reducidas. La vía de 

agua debería ser revalorizada para el 
transporte de las mercancías más 

pesadas y de los residuos y la basura. 

Reglas para la utilización del suelo 
1 El Plan del Sector de Bruselas de 

1979: una gestión dinámica del Plan de 

Ocupación del Suelo: 

El Plan de Sector de 1979 se conci­

bió como protección de las actividades 

menos fuertes (vivienda, talleres, artesa­

nado, equipamiento) y de las caracterís­

ticas arquitectónicas y urbanísticas de 

los distritos. Su consecución se debe a 

una doble coyuntura favorable: 

• Una crisis de sobreproducción de 
superficies administrativas llevó a los 

profesionales a aceptar restricciones en 

las nuevas urbanizaciones. 

• El nacimiento del Comité de Habi­
tantes Numerosos y Activos ha sensi­

bilizado ·1a opinión en las apuestas 

urbanísticas. De igual modo surgieron 

las reivindicaciones relativas a la salva­

guarda del patrimonio y a la mejora del 

marco de vida. 

El título comprende diversos usos: 

A La zona de habitat en cuyo seno 

se han distinguido: 

1 . Vivienda. 

2. Vivienda y empresa. 

3. Actividades administrativas. 

4. Empresas de carácter urbano. 

B. Las industriales. 

C. Las de espacios verdes y rurales. 

D. Las de equipamiento de interés 

colectivo o de servicio público. 

E. Las demás zonas (reservas, 

cementerios ... ). 

El Plan ha dejado posibilidades de 

modulación en el seno de estas zonas, 

previendo superficies y/o cuotas máxi­

mas para las utilizaciones espurias al 

destino principal del área. 

De este modo ha permitido, por 

ejemplo, construir edificios de oficinas 

en una zona residencial con una doble 

condición: la superficie total del suelo 

afectado no debe sobrepasar el 1 0% 

de la superficie de suelo de la manzana 

considerada (P/S = O, 1) y la func ión 

principal no puede quedar amenazada. 

Estos mecanismos derogatorios 

están vinculados además a un procedi­

miento particular de publicidad: tras 

una consulta pública que permita a los 

interesados consultar los documentos, 

la autoridad municipal debe reunir una 

comisión de concertación encargada 

de dar su parecer sobre la demanda. 

En el curso de quince años de ges­

tión de este Plan se han comprobado 

deslizamientos progresivos que han lle­

vado, tras los procedimientos de con­

certación , a la realización de proyectos 

contradictorios con él. Por ejemplo, 

desde 1979 casi la mitad de los edifi­

c ios de oficinas han sido construidos 

fuera de las zonas administrativas pre­

vistas para tal fin . Por otra parte, los 

Planes Particulares Municipales (PPA) 

también han modificado a veces la 

naturaleza de los distritos ya que po­

dían degradar el Plan de Sector y supe­

rar los umbrales P/S O, 1 y 0,2 impues­

tos para las oficinas. 

2 Reglas complementarias del PRO 

en materia de utilización del suelo 
(mapa nº 7) : 

El PRO ha querido conservar el Plan 

de Sector reforzando al mismo tiempo 

la protección de las viviendas en la 

zona que rodea al distrito central de 

negocios, donde la difusión de la fun­

ción administrativa en los distritos resi­

denciales es la más marcada. El PRO 

ha definido perímetros, entre ellos el 

central de protección de las viviendas, 

que se superponen a las zonas del Plan 

administrative zone, generation of 
new office space will be curbed, and 
small and medium sized enterprises 

and businesses will be drawn to the 
city's center while access wil/ be 
improved. 

Environmental po/icies wil! be 
pursued by fostering energy savings 
and less polluting energy. The 

amount of waste generated is 
expected to be reduced and large 
sea/e public works have been 



CARTA REGLAMENTARIA DE ASIGNACION DEL SUEL.O 

Imagen del edificio de la Comisión Europea. Bruselas debe hacer frente también urbanística­

mente a su carácter de "ciudad sede" de la Unión Europea. 

segura en cuanto a las rentas de alqui­
ler , presenta gastos de gestión de 
alquiler menos elevados y permite obte­
ner una plusvalía considerab le con 
motivo de la realización del programa 
(en general, los inmuebles de oficinas 
tienen una relación piso/suelo netamen­
te más alta que los de viviendas). 

Los alquileres que pueden pedirse 
por m' y por inmuebles en buen estado 
se ajustan del siguiente modo: 

- Oficinas: 6 a 10.000 F/m'/año. 

Red viaria 

./ Agua 

• Perímetro de protección reforzada de viviendas 

• Perímetro de protección de viviendas 

Perímetro de despliegue de viviendas y empresas 

• Perímetro administrativo metropolitano 

• Perímetro de industrias urbanas 

r Límite reg ional 

-,· Límite municipal 

~ Espacio estructural 

"1it Perímetro de ferrocarril 

m Perímetro de interés regional 

• Perímetro de interés regional de 
acondicionamiento diferido 

D Perímetro de reserva territorrial 

de Sector. Las restricciones principales 
en estos perímetros son las relativas a 
las oficinas (200 m2 autorizados, 
aumentando a un máximo de 500 m2

, 

sin derogación del umbral de densidad 
del 10% de la superficie del suelo de 
las manzanas) y la función hostelera 
(hotel autorizado siempre que no tenga 
más de 50 habitaciones). No es posible 
derogar las restricciones con planes 
municipales particulares. En general, las 
prescripciones reglamentarias limitan la 
modificación de la utilización o destino 
de una vivienda y la demolición de una 
existente, a no ser que se construya al 
menos la misma superficie de suelo de 
vivienda en el lugar. 

- Viviendas: 2 a 3.000 F/m2/año. • Perímetro de actividades portuarias y de transporte • Perímetro de interés cultural, histórico o estético 

Para los perímetros de industria 
urbana, los de actividades portuarias y 
de transportes se imponen restriccio­
nes relativas a la implantación de ofici­
nas para reservar terrenos accesibles 
financieramente a la producción . Los 
otros perímetros no autorizan la 
implantación de oficinas que sobrepa­
sen un máximo de 1 .500 m' por 
inmueble. Se pretende permitir la insta­
lación de pequeñas y medianas empre­
sas de servicios y obligar a las adminis­
trativas de mayores dimensiones a 
implantarse en la zona administrativa. 

Asociación público-privada y tasa de 
urbanismo 

El principio de financiación cruzada, 
que consiste en permitir la financiación 
de actividades deficitarias gracias a los 
beneficios obtenidos de la realización 
de operaciones rentables, ha sido apli­
cado a los permisos relativos a las ofici­
nas. La inversión en oficinas es más 

- Locales industriales: 1.500 a 3.000 
F/m'/año). 

La imputación de bienes raíces pue­
de ser especialmente elevada por m2 

construido: de 15.000 a 50.000 F/m2 

contra 5 por 10.000 F/m2 para vivienda. 
Los poderes públicos estimaron lógi­

co que una parte de esta plusvalía vol­
viese a la colectividad, para lo que vin­
cularon la emis ión de permisos de 
urbanismo a la ejecución de tasas . 
Estas cargas pueden consistir también 
en construir vertederos, espacios públi­
cos o viviendas: la circular de aplicación 
prevé la obligación de real izar 1 m2 de 
vivienda social o 3 m2 de vivienda "con­
certada" por 1 O m2 de oficina. 

La vivienda social se cede gratuita­
mente al municipio. Para la vivienda 
concertada, una concertación con el 
inversor prevé un precio de venta máxi­
mo por m2

, y la tasa de urbanismo con­
siste, en este caso concreto, en la dife­
rencia entre el coste de construcción 
total de la vivienda (coste del terreno, 
demolición , construcción, honorarios, 
etc.) y el precio de venta a tanto alzado 
impuesto (el precio de construcción glo-

y de embellecimiento • Perímetro de espacios verdes . Parking 

• Perímetro de espacios verdes nuevos 

Bruselas es un pequeño 

territorio con una alta 

demanda de terreno: de ahí 

la exigencia de 

racionalidad de la ordenación. 

bal se estima en 50.0000 F/m2 y el pre­
cio de venta impuesto 35.000 F/m2

). 

Para asegurar que la operación de 
la vivienda respeta el carácter social 
que debe tenerse, se prevén determi­
nadas condiciones de acceso para 
los cantidatos compradores. Si la 
tasa consiste en una redistribución de 
vertederos o equipamientos, la contri­
bución del inversor se eleva a 4.500 
F/m' de oficina para la zona adminis­
trativa y 6.000 F/m' de oficina fuera 
de esta zona, lo cual es la traducción 
en términos financieros de la tasa de 
construcción de viviendas. 

designed far water treatment. 
A/so taken into account is a need to 
imptement po/icies far training and 

social and professiona/ re­
integration as well as safety and 
prevention programs. 

In arder to do this remodeling work 
on the city, the plan provides far 
cross financing which wil/ ensure 

that the deficit-running project are 
implemented by generating funds 
from other profitable operations. 55 


