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i hay alguna ciudad en el mundo que roza el cielo ésa es Nueva York. Y no sélo por la altura de sus
S edificios, la magnificencia de sus puentes o la extension de sus avenidas, sino por su permanente
esplendor artistico, su vibrante actividad cultural y el espiritu ambicioso de sus ciudadanos. Cualquiera
que se acerque a sus limites por primera vez, ya sea por tierra, mar o aire, percibe de inmediato esta
grandeza y la huella que los neoyorquinos han ido dejando en la construccién de su ciudad.

Este nuevo libro de ACS sobre infraestructuras y ciudades aborda, como siempre desde una perspectiva
mas humanista, la trayectoria constructiva de Nueva York durante los Gltimos dos siglos. Para ello se
centra en la influencia de diversas personalidades eminentes que, con su inteligencia, caracter y de-
terminacién, contribuyeron de manera decisiva a la extraordinaria evolucion urbanistica y social de la
ciudad, que muchos consideran la genuina capital del mundo.

En definitiva, La construccion del Nueva York moderno relata, con un estilo conciso y ameno, la his-
toria arquitectonica y paisajistica de la metropolis a través de la biografia profesional de personajes
ilustres. También muestra un amplio catdlogo de imagenes y planos que revelan la firme voluntad y
el improbo esfuerzo de varias generaciones de neoyorquinos por alcanzar la dimension y el atractivo
actual de su ciudad.

En este contexto, permitame presumir de la labor realizada por el Grupo ACS en Nueva York, cuyas
empresas establecidas en los Estados Unidos han tenido el honor de ejecutar algunos de los proyec-
tos mas emblematicos, como el edificio de las Naciones Unidas, la construccién del Lincoln Center,
la ampliacion de la estacion Grand Central, la construccion del Yankee Stadium o la expansion de
la terminal 5i del aeropuerto internacional John F. Kennedy.

Una vez mas, le invito a profundizar en esta nueva obra de la coleccion editada por ACS, que estoy
seguro le va a sorprender por su enfoque y a agradar tanto como las anteriores publicaciones.

Florentino Pérez
Presidente del Grupo ACS
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LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Penetrar lo inabarcable

C omo Nueva York es inabarcable s6lo cabe penetrarla, bucear en sus entrafas en busca de sentido. El dis-
curso secuencial de las multiples y excelentes obras, mas o menos ordenado por tipos de puentes, rasca-
cielos, carreteras o parques, ocultaria algo evidente desde el primer momento: Nueva York es mucho mas que
el conjunto de obras, mas o menos conocidas y admiradas por quienes nos interesamos por lo construido. Y el
recurso a una introduccién para continuar luego con esa ordenacion por tipos, resulta insuficiente para resaltar
la aportacién de cada obra a la construccion de una idea sobre la ciudad.

Como en cualquier otro asunto, la apelacion a la historia es inexcusable. Pero admitir esto no convierte a la mera
ordenacion cronolégica de lo alli ocurrido en la mejor aproximacion para entender el asunto en cuestién. Si hay
algo verdaderamente caracteristico de la evolucion de la ciudad es la permanente presencia de secuelas de lo
ya dicho o hecho y de anticipaciones o planes de futuro, entrelazados o enmaranados entre si y causantes de
continuos saltos en el tiempo.

La intencién de penetrar la ciudad podria encauzarse como una verdadera Arqueologia de Nueva York, en el
sentido mas actual del término. Despojada de su general adscripcion a lo arcaico, o cuando menos a lo muy
antiguo, la tarea de encontrar sentido a unos restos fisicos —no necesariamente ruinosos, pero difuminados o
borrados por su permanente actualizacion— acompafnados de abundantes fuentes e interpretaciones escritas
ofrece cierto interés.

Al bucear en Nueva York en busca de sentido, lo que se encuentra es gente, no solo el pueblo llano siempre presente,
sino muchos neoyorquinos poderosos, con capacidad e interés en moverla. Al mirar bajo las piedras, enseguida surgen
nombres conocidos, una y otra vez, incluso en temas aparentemente desconectados entre si. Una lectura somera de
cualquier documentacion sobre esas piedras permite entrever una marafa de relaciones entre esos personajes y la con-
siguiente sospecha de unos fundamentos o motivaciones nada evidentes. Pero al tratarse de particulares y no de ins-
tituciones o entes abstractos, no es facil seleccionar los sujetos relevantes, los verdaderos protagonistas de su impulso.

La clase politica y el dinero son los primeros en asomar y sequro respaldo de cuanto ocurre. Alcaldes, goberna-
dores del estado, presidentes de la nacién, congresistas, senadores, familias de banqueros y filantropos activos
facilitarian un montaje cronolégico de los hechos. Algo asi como una historia tradicional de cualquier pais, orga-
nizada en torno a una sucesién mas o menos ordenada de reyes. En torno a ellos surgirian los correspondientes
validos, secretarios, obispos o mariscales de campo para enlazar sus egregias y apartadas figuras con los hechos
y asuntos propios del comun.

Pero el inequivoco protagonismo de alguna de esas figuras no basta para explicar lo ocurrido ni justifica men-
cionar a las demas. La simple acumulacion de poder puede traducirse en hechos, pero también en barbarie. Y
los triunfos electorales no bastan para explicar nada, como tampoco sirve la pertenencia a una dinastia. La po-
sibilidad de recurrir a una pretendida ‘Sociedad Civil', a menudo utilizada con escaso rigor, resulta inapropiado
para un pais donde no parece existir lo otro, donde todo es civil. De una manera mas o menos sistematica, la
busqueda conduce a ciertos ‘catalizadores’, pertenecientes 0 no a esas castas, como elementos imprescindibles
en la formacion de la ciudad.



Se trataria de individuos con suficiente capacidad para movilizar poder, dinero o influencia en torno a propuestas
concretas. Gracias a sus ideas, constancia y habilidad logran llevar complicados procesos a buen fin o, por el con-
trario, paralizarlos y cancelarlos. Sus éxitos les respaldan y mantienen su influencia durante suficiente tiempo para
convertirse en relevantes para la ciudad. Pues, frente a la escala y complejidad de Nueva York, las buenas ideas no
son suficientes por si mismas. Se necesita poder y constancia para defenderlas y llevarlas a cabo. En Nueva York,
todo cuanto ocurre es discutido, negociado y empujado, o no llega a ocurrir.

Pueden o, quizas, suelen ser profesionales pero no de modo necesario. Pero deben alcanzar una cierta ‘posicion’,
sin importar mucho ahora como lo logran pues, una vez en ella, son capaces de afrontar todo tipo de asuntos.
Estan en todo cuanto ocurre, no son especialistas sino polifacéticos. Aparecen unay otra vez en el tablero donde
se cocina la ciudad y se relacionan con los principales acontecimientos, Y también tejen fuertes y duraderas rela-
ciones entre ellos, probablemente imprescindibles para alimentar su poder.

No resulta facil distinguirlos ni enumerarlos, pero cabe utilizar su figura para incorporar una cierta sistematica a la
indagacion sobre la ciudad. El relato resultante es necesariamente secuencial, pero viene salpicado de saltos en el
tiempo. Y se revela entretejido por tupidas relaciones de asuntos y protagonistas, y de éstos entre si. La manera de
explicitar esas relaciones en un relato secuencial es todo un reto metodol6gico y en este libro sélo cabe apuntarlo.

Detras de la actuacion de cada personaje, esas relaciones desvelan una serie de condiciones, principios o cuali-
dades peculiares de Nueva York y nada faciles de identificar o caracterizar. A veces se trata de valores y compor-
tamientos de los neoyorquinos o de la propia ciudad, pero también surgen en ciertos rasgos de lo construido,
pertenecientes a determinados edificios y obras publicas.

Cada uno de ellos ha sido estudiado en profundidad y recogido en numerasos libros, ensayos, articulos, peliculas,
canciones y todo tipo de comunicaciones. Probablemente, ninguna otra ciudad ha sido capaz de generar tanto
interés en su estudio como Nueva York, ni de producir tantas y tan excelentes publicaciones. Quizas la mas com-
pleta, rica e interesante fuente escrita sobre la ciudad siga siendo el periddico New York Times, cuya coleccion
completa esta disponible en la red.

Pero esta riqueza de fuentes, a menudo facilimente accesibles, multiplica los entresijos de tantas interpretaciones
de la ciudad. Y, como consecuencia, obliga a otorgar un caracter de provisionalidad a cualquier posible aproxima-
cién a la construccién de una ciudad como Nueva York. Asunto, por otra parte, aqul asumido desde el principio
y de buena gana.

El primer capitulo contiene una reflexién general sobre la construccion de la ciudad, a modo de hilo conductor
del libro. Los datos e informacién se elaboran en una serie de escritos breves sobre personas, lugares o hechos
concretos, agrupados por su proximidad a unos protagonistas ordenados cronolégicamente de manera conven-
cional, pero siempre relacionados entre si.

Tras el relato general establecido en el capitulo 2, comienza la salida a escena de 14 personajes en los capitulos 3
al 16. Cada uno de ellos trae consigo una serie de nuevos personajes, pero no deben entenderse como secunda-
rios o subordinados del protagonista del capitulo. En algunos casos pueden ser tan importantes como el elegido,
pues su preeminencia surge tanto de su propio papel como de la pretendida coherencia del texto.

Al escribirlo, el relato iba adquiriendo nuevos atractivos en una doble direccién. Por un lado, cobraba interés
observar como se repiten y se entrecruzan estos personajes en los diversos episodios relatados a lo largo del
libro. Por otro, iban surgiende precisos perfiles de suficiente relevancia tedrica como para tomar impulso propio
y establecerse por su cuenta dentro del discurso general.

La recepcién de lo nuevo, la idea de modernidad, el concepto de metrépolis, la recurrencia al arte, el protago-
nismo de lo publico, el vinculo construccion-destruccion, los conflictos de escala, el parque como recorrido, la
ostentacion de lo corporativo, la fuerza de los barrios o el pulso de las crisis son asuntos conocidos y relevantes,
pero esenciales para la ciudad e indispensables para entenderla.
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LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Alguno de ellos es recurrente: la modernidad, por ejemplo, emerge en los capitulos 4 y 5, es soslayada en el 6,
reconocida en el 7 y 8, materializada en el 9, 11 y 12, confrontada en el 10 y 14, manipulada en el 15 e ignorada
en el 16. Sin embargo y a pesar de su gran atractivo, no ha sido posible abordar los edificios demalidos, ni las
multiples propuestas y proyectos no realizados, surgidos al calor de cada iniciativa ciudadana pero no realizados.
Se trata de un material de indudable valor para acercarse a la consideracion otorgada a lo nuevo en Nueva York,
pero demasiado extenso y de imposible resumen para ser tratado aqui.

Tras la breve mencion de cada asunto se agazapa la tautologia, pues se trata de temas cuya aparicion o trascen-
dencia ha surgido, precisamente en Nueva York, o a causa de ella. Su desarrollo tedrico ha sido elaborado a raiz
de esa concreta experiencia urbana y, en cierto modo, son producta de la propia ciudad. Por ello, han sido Gtiles
para explicar otras ciudades, pero deben ser manejados con cierta precaucion si se pretende explicar Nueva York
con ellos, so pena de caer en circulos viciosos.

Al lado del relato y sus perfiles tedricos quedan algunas obras relevantes, a modo de islas cuyo interés es ajeno
al relato principal.

El capitulo 3 agrupa lo ocurrido en el siglo XIX, como estructuracién basica de la ciudad para su inminente
crecimiento, en torna a la figura de John B. Jervis. La traza de la ciudad, los primeros muelles, el canal hacia
Chicago, los miticos trasatlanticos y el eficiente abastecimiento de agua preparan la ciudad y anuncian su
esplendor. En el capitulo 4, John A. Roebling aparece como emblema de lo nuevo, y trae consigo el Brooklyn
Bridge como su materializacion, también mostrada por el Flatiron Bd., en anos prodigos en nuevas maneras
de pensar el arte de la metrépolis.

El capitulo 5 se construye en torno a Frederick Law Olmsted, conocido como autor del Central Park, pero igual-
mente protagonista de todo un sistema de parques y vias de comunicacion, de nueva concepcion y enorme tras-
cendencia en toda Ameérica. El capitulo 6 esta protagonizado por la firma McKim, Mead & White, responsable
de gran parte de los edificios institucionales de Manhattan, cuyo impulso vital también alumbra nuevos puentes
colgantes para absorber el creciente trafico entre la isla de Manhattan y Brooklyn.

Los capitulos 7 v 8 dan entrada a los flujos masivos de transporte generados por |a aglomeracion, agrupados
primero en torno a William J. Wilgus y los ferrocarriles, y luego junto a Thomas Adams y la planificacion. La ciu-
dad empieza a colonizar el subsuelo con tuneles, trenes y Metro, sdlo visibles desde el exterior en la excepcional
Grand Central Station, donde se evidencia un control total del movimiento de multitudes.

El capitulo 9 es protagonizado por Wallace K. Harrison, capitan del protagonismo corporativo como sustituto de
la presencia de las instituciones en la imagen de Nueva York. La ciudad se eleva con el rascacielos y afloran sus
emblematicos Empire State Bd., todavia hoy dueno y serior del Midtown y el Rockefeller Center, (inico y enorme
conjunto edificado en total comunién con la cuadricula.

El capitulo 10 propone una pausa de reflexion critica agrupada en torno a la figura de Lewis Mumford, pero
protagonizada por la asimilacion y revisién de la modernidad por varios artistas tras la crisis financiera de 1929 y
sus secuelas, junto a la incomprension de su devenir por los tedricos del Movimiento Moderno.

Los capitulos 11 y 12 examinan el efecto expansivo de las medidas del New Deal para superar esas crisis, en tormo
a las figuras de Robert Moses y Othmar Ammann, amigos y ejecutores de la voragine constructora alimentada por
los fondos federales. La variedad y extension de lo construido por el primero se soporta y retroalimenta en la escala
y magnitud de los grandes puentes del segundo. Por ello no es facil pasear la vista por la ciudad sin toparse con las
realizaciones de ambos. El emblema de su conjunta labor es el Cross Manhattan Expressway, una zanja de brutal his-
toria, con edificios encima, conectada con su continuacion en el Bronx a través de un complejo nudo de autopistas y
puentes, y proyectada hacia New Jersey por encima del Hudson River con el George Washington Bridge.

El capitulo 13 se aglutina en torno a Austin Tobin, impulsor de 1a New York & New Jersey Port Authority, una
Agencia conjunta de ambos estados para financiar y acometer proyectos complejos con total autonomia fi-



nanciera y de gestion. Responsable de puentes, puertos y aeropuertos, construye el World Trade Center o un
enorme relleno con un barrio encima para financiar esas obras, y acaba haciendo todo cuanto la ciudad o el
estado no pueden abarcar.

El capitulo 14 se centra en la figura de Jane Jacobs, capaz de aglutinar la oposicién popular hasta paralizar algu-
nas iniciativas, potencialmente destructivas de ciertos barrios como el Village o el SoHo y toda una manera de vivir
la ciudad. Su lucha y propuestas han incidido directamente en la recuperacion de los barrios aunque han puesto
en marcha procesos inesperados como la gentrificacion.

El capitulo 15 recopila algunos ejemplos de la esplendorosa y contradictoria manera de construir de toda una
época en torno a la figura del controvertido Philip Johnson, con el contrapunto de la firma Skidmore, Owings &
Merrill (SOM) y las aportaciones de notables arquitectos, con productos tan variados como las Naciones Unidas,
el Lincoln Center y la Ford Foundation o escenarios como Times Square.

El personaje de Amanda Burden, elegido para aglutinar los Gltimos anos en el capitulo 16, es menos conocido
pero en poco tiempo aflorara su verdadera dimensién, como impulsora incansable del nuevo espiritu asumido
por la ciudad para renovarse tras una tragedia, varios desastres y una gran crisis. Nuevas o recuperadas piezas,
como la High Line, dinamizan la ciudad mientras aparecen realizaciones de conocidos arquitectos —Frank Ghery,
Jean Nouvel, Christian de Portzamparc— como marca impulsora de grandes proyectos inmobiliarios en busca de
adinerados clientes globales.

El hilo argumental del capitulo 1y los 14 capitulos dedicados a los protagonistas se complementan con un Gltimo
capitulo 16 de distinto caracter. Esta orientado a los lectores, como aproximacion a cuatro maneras de asomarse
a la ciudad a través de paseos, atrios, jardines y escenarios. El protagonista es el lector, con su propia elaboracién
y los proyectos personales surgidos de su lectura y del examen de muchas pequenas realizaciones destinadas a
servir de material para ese trabajo personal. Para facilitarlo resulta obligado incluir su precisa localizacion, pero en
absoluto se trata de ofrecer una guia, pues hay muchas y para todos los gustos en cualquier rincén de la ciudad.

Finalmente se incluye un capitulo con las ultimas realizaciones de ACS en todo el mundo y otro con las correspon-
dientes notas, referencias bibliograficas e indices. El ejercicio de relacionar lo construido por ACS con los temas y
obras contenidos en el texto, como en los libros anteriores, se complementa aqui con las realizaciones recientes
mas relevantes del grupo.

Este libro no habria visto la luz sin el apoyo y trabajo asumido por la arquitecta Patricia Hernandez Lamas, los
ingenieros de caminos Oscar de Castro Cuatrero y Ana Rubio Gavilan, y el estudiante José de la Paz Noguera,
aportando datos, textos, fotografias y viajes. Y ha contado con la ya habitual colaboracién del ingeniero de mon-
tes Santiago Gonzalez Alonso vy el ingeniero de caminos Antonio Sarabia. En algunos dibujos y textos puntuales
aparece su firma, pero resulta imposible mencionar su mantenida aportacién en forma de trabajo de grupo en
las muchas y fragmentadas tareas exigidas por el libro. Agradezco a todos ellos el gran esfuerzo puesto en este
libro y su valiosa colaboracion..

Agradezco igualmente |a ayuda de campo en Nueva York, las indicaciones y las facilidades dadas por los inge-
nieros José M. Iturriaga, Ricardo Franco, Fernando Gonzalez, Chris Ward, Roman Garrido y Ricardo Martin de
Bustamante, que facilitaron e hicieron gratas las multiples estancias y viajes por la ciudad.

Estoy igualmente agradecido a la arquitectas Paola Echegaray, por su trabajo de documentacion de fotos, textos
y localizaciones en Nueva York, y Gala Solomonov, por sus acertadas sugerencias. Y muy especialmente a Juan
Herreros, arquitecto y profesor relevante en la Universidad de Columbia por su constante apoyo desde el inicio
del libro y los muchos consejos y sugerencias sobre obras, autores y enfeques imprescindibles.

Aungue no es facil entender una ciudad, la mejor via para intentarlo siempre seré personal. El enfoque, las lectu-
ras y la observacion de lo construido se elaboran para interesar al lector. Si éste permanece ajeno o indiferente,
este relato no habra logrado su principal objetivo. Otra vez seré.
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Extender, ascender,
recarridos

Conflictos de

escala

New Yorkers

La tensa e incesante construccion de la ciudad

Empujada por una tremenda witalidad, nacida de las diferencias entre sus ciudadanos,
la ciudad pugna por expandirse. Nueva York no es solo Manhattan, pero alli surge su
fuerza y alli se concentran sus significados. La isla supera su cerco fluvial con puentes
y tuneles para extender sus caminos en horizontal hacia nuevos espacios de trabajo,
ocio y residencia. Confronta la distancia e instala su presencia cada vez mas lejos,
otorgando su caracter a un extenso territorio.

También confronta la gravedad y crece en vertical. Gana altura para ascender hacia la
luz y el aire sin perder su competitiva centralidad. Convencida de la fortaleza derivada
de su concentracion, la isla no duda en incrementar la densidad aumentando el nu-
mero de plantas de sus edificios. Torres cada vez mas altas, con la pretension de rascar
los cielos, definen la inconfundible silueta de la ciudad.

Tras recorrer distancias kilométricas, cruzar rios y canales por puentes o tuneles, llevar
el coche al aparcamiento y andar varias manzanas, el neoyorquino ha de subir muchos
pisos para alcanzar su puesto de trabajo. A las cinco de la tarde bajara de las alturas y
deshara el camino para regresar a la vivienda familiar, asentada en la tierra y cobijada
por el bosque. Deja la industria, los sobresaltos y el fragor de la ciudad para volver a
su nicho pretendidamente familiar y rural, donde todo es conocido y tranquilizador.

Esos transitos cotidianos de millones de ciudadanos requieren autopistas, trenes,
puentes y tuneles de una escala proporcionada a los grandes obstaculos a superar. Su
entronque con la mesurada y uniforme malla urbana provoca importantes conflictos
de adaptacién. Para insertar en ella la gran escala del obstaculo y digerir el fuerte
caudal de vehiculos y viajeros entregado por las grandes obras de ingenieria son nece-
sarios trucos, transiciones y cesiones. Manzanas, edificios, aceras, semaforos y vian-
dantes son sometidos a enarme presion. Aparecen multiples rampas o bocas de tinel,
se ciegan fachadas y suprimen aceras, se cancelan manzanas completas, surgen espa-
cios residuales con arboles y césped. Residencias, tiendas y cualquier resto de vida son
expulsados de grandes areas de la ciudad.

Para mantener esa concentracion y sus transitos, la ciudad precisa de enormes sumi-
nistros de combustibles, bienes y servicios llegados por tierra, mar y aire. Construye y
renugva unos aeropuertus cada vez mayores. Rehace constantemente su fl’E‘T‘ItE mari-
timo y sus puertos para mantener viva una eficiente conexién con el mar por donde
llegan productos lejanos. Y ha de inventar nuevas formas de protegerse contra su furia
y contra la inclemencia de un clima a menudo devastador.
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Para alimentar su vitalidad, captura lejanas fuentes de agua y energia. las almacena en
embalses y las transporta por canales, tuberias y lineas eléctricas. Destina a su proteccion
grandes espacios boscosos, donde toda actividad resulta prohibida. El consumo de tan-
tos recursos obliga a procesar los residuos generados en |a propia ciudad, habilitar re-
motos sitios para disponerlos y transportarlos rio arriba con barcazas y remolcadores

Por esa tupida red de espacios y relaciones, Manhattan se proyecta horizontalmente
en todas las direcciones, en todo su derredor, para construirse como New York City
en un enorme territorio. No hay vacios, cada porcion de terreno tiene un uso definido
por y para la ciudad: se especializa en residencia, industria, corredor © parque, cOmo
actividades a veces separadas, pero también juntas, mezcladas o yuxtapuestas. La alta y
visible silueta de los rascacielos se hace presente en insospechados lugares para recordar
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CrossBronx Expressway
conflicto de escalas

Construir a base de

demoler

su jerarguia. Aunque algunos barrios de tierra firme crecieron mas rapido, es la isla lo
gue se proyecta sobre ellos y sus tierras para convertir playas, arroyos, lagos, bosques y
colinas en partes sustanciales con funciones especificas de una ciudad Gnica y diversa.

El incremento de movilidad fisica y social experimentado por el ciudadano medio du-
rante la década de 1920 no tenia precedentes. Con ayuda de otros factores, el acceso
generalizado a la propiedad del automovil estimuld una expansién urbana de propor-
ciones inimaginables, transformando los patrones tradicionales de crecimiento de la
ciudad [152:30].

En ese afan de extenderse hacia arriba y hacia los lados, cada logro conlleva una ce-
sion, cada paso un retroceso. El espacio central es siempre escaso y levantar un nuevo
edifico exige demoler una preexistencia. El entronque de un nuevo acceso para un
gran puente se lleva por delante cientos de viviendas y transforma barrios enteros.
Cada embalse rellena un valle y cierra con omnipresentes alambradas una gran parte
del territorio. Una barrera contra los temporales arruina una playa o ciega un canal.
Aunque toda ciudad se asienta sobre multiples preexistencias, Nueva York no duda en
autodestruirse para seguir construyéndose.

La energia alimentadora de tal vitalidad afanosa de lo nuevo parece surgir del caracter
inmigrante —al principio llegado de Europa por mar y después de todo el mundo— de
los sucesivos pobladaores de la ciudad. En América, senala Han Meyer, la condicion de
modernidad pesa mas que en ningun otro sitio. El océano desempena un papel vital en
la promocion del proceso de desprendimiento. La decision de cruzar el océano estaba
fuertemente influenciada por el deseo de superacion y de hacer una ruptura radical
con el contexto social existente. Navegar durante mas de una semana a través de una
masa de agua infinita y vacia, en compania de miles de iguales, estimulaba el ansia de lo
nuevo. Y el contraste con el rutilante Nueva York era convincente y abrumador [96:184].

El ritmo y las pautas de destruccion-construccion son resultado de una doble confronta-
cién, contra las leyes naturales y contra si misma. Los caminos confrontan la distancia,



las estructuras, la gravedad, los embalses alteran los ritmos del agua, los digues enfren-
tan el oleaje. Pero, en su afan por lo nuevo, la ciudad también lucha con su propia his-
toria para permanecer viva sin perder cuanto le importa. George Perkins Marsh sefalaba
en 1864 el incesante amor al cambio impreso en el caracter americano y como se ha
trasladado a su paisaje, tan variable como los habitos de la poblacién’

Algunos ciudadanos alientan o empujan la expansion movidos por deseo de mejoras o
por interés econdmico. Otros ciudadanos se agrupan frente a esa presion para conservar
lo existente. Los poderes publicos arbitran la confrontacion segun sus politicas y del lado
de sus votantes. Inicialmente apoyan las propuestas de cambio, incluso las mas novedo-
sas y agresivas, pero terminan propiciando acuerdos con las agrupaciones defensivas.

Los exitos de los primeros legan a la ciudad unas construcciones de variado interés. Ex-
celentes obras publicas o conjuntos edificados, enseguida sublimados como simbolos,
conviven con proyectos fracasados, tempranos candidatos de una nueva e inevitable
demolicion. A poca distancia de algunos puentes o rascacielos consagrados como
modelos universales de buen hacer, barrios enteros se afianzan como verdaderos con-
traejemplos de equivocadas maneras de renovar la ciudad.

Los triunfos de los segundos prolongan la vida de un barrio, un edificio o una plaza
hasta |a siguiente batalla. Esas permanencias conforman o refuerzan el caracter de la
ciudad y contribuyen a forjar teorias y mitos urbanos. Algunos barrios se generalizan
como modelos alternativos de ciudad y ciertas batallas cristalizan en relatos épicos
urbanos, convirtiéndose en paradigmas civicos para el mundo entero.

Graffiti con Williamsburg Bridge
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Puente de Kosciuszko para la Brooklyn Queen
Expressway sobre Newton Creek, enclave de maxima
densidad de trafico



22

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Chrysler Building y otras torres

Brooklyn Bridge Promenade

De la confrontacion entre unos y otros surge una imagen fuerte, cargada de una mo-
dernidad tensa y peculiar muy propia de la ciudad. A menudo, escribe Thomas Bender,
se piensa en una modernidad revelada en una lagica singular o unificada. Pera Nueva
York, considerada con frecuencia en el pasado siglo como simbolo de la modernidad
y de la vida moderna, ofrece una experiencia de modernidad mas rica y compleja:
lo nuevo parece estar asociado con lo antiguo en una combinacion esencial para la
ciudad. La modernidad es una conversacion con el pasado, y ese pasado debe estar
presente. Por ello, la modernidad de Nueva York siempre estard inacabada [17:xv].

Lo nuevo se incorpora, cuando lo hace, tras un debate abierto, duro o conflictivo, y arras-
tra la marca de la discusion v las cicatrices de las cesiones. Cuanto viene de fuera nunca es
aceptado ni rechazado tal cual, por el mero hecho de ser nuevo o estar de moda: algunos
de sus componentes o ciertos rasgos de sus esencias son aceptados y se entreveran con
ingredientes locales. Lo preexistente, por su parte, siempre deja restos, mantiene viva
una presencia entre lo nuevo. Es precisamente en las yuxtaposiciones y pliegues entre lo
nuevo y lo anterior, donde mejor se puede vislumbrar el pulso de Nueva York.

Esa historia —explica Michael Sorkin— ha producido una especial autenticidad, una
hibridacién formal resultante de largas secuencias de paradigmas compitiendo por
convertirse en prioritarios y dejando rastros aislados de su presencia. El caracter de-
finitorio del Genius Loci de la ciudad es producto de una serie de yuxtaposiciones
de elementos —filas de casas, torres sobre un parque, calles como murallas—. Pero,
aunque pueden implicar una imagen continua de la ciudad, estan distribuidas por
toda ella como pequenos o grandes fragmentos de un todo mas exigente [147:135].

Mueva York nunca esta satisfecha consigo misma —quiere mejores hoteles, mejores
edificios de oficinas, mejores viviendas, mejores tiendas—. Apenas ocupados, sus
nuevos edificios son derribados para dar paso a otros mejores. Los grandes porticos
de acero de sus estructuras nunca llegaran a oxidarse —pues antes habran sido derri-
bados—. Todo esto no es resultado del esfuerzo o la voluntad de Nueva York. Acelerar
o reducir su velocidad esta mas alla del poder humano, se mueve comao un maremoto,
como la marcha de las estaciones, como la revolucion global®

Este devenir tiene escaso parecido con lo ocurrido en otros lugares y contiene nue-
vas e interesantes aportaciones. Pero, como sefiala Thomas Bender: Aungue Nueva
York sea probablemente la primera ciudad verdaderamente moderna del mundo (o
al menos una de ellas) no ha sido recanocida como un contribuyente principal al mo-
vimiento moderno de la arquitectura. Solo los parques y las vias parque de la ciudad
han recibido la aceptacion ritual... En ningdn sitio se puede encontrar una discusion
del interesante e impaortante tira y afloja mantenido entre valores privados y publicos,
entre estructura vertical y horizontal, laissez-faire v esfuerzos profesionales para dar
un sentido de forma y unidad a los espacios publicos urbanos. Esa contienda dio sus-
tancia a un historicamente especifico modernismo temprano en Nueva York [17:29].

Muchos criticos, probablemente a la rueda del inevitable Giedion, otorgan un escaso valor
a la arquitectura de la ciudad y encuentran pocas de sus piezas decisivas para la evolucion
de la disciplina (ver capitulo 10). Sus grandes rascacielos —e incluso sus puentes colgantes—
no protagonizan la historia de estas grandes estructuras, como ocurre con algunos edificios
concretos de Chicago o ciertos puentes europeos, cuya ausencia obligaria a una completa
reformulacion de la historia de lo construido. En la construccion de Nueva York la ciudad
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se impone sobre el edificio, el dénde siempre resulta victorioso sobre el gué y el como.
Edificios, rascacielos, plazas o puentes, con independencia de su eventual y a veces enorme
interés individual, terminan por ser entendidos como elementos integrantes de la ciudad.

La novedad aportada por cada uno de ellos da lugar a una espedial modernidad, pro-
ducida por y para la ciudad. Esa modernidad no radica propiamente en el material,
tipo, forma o caracter del edificio o del puente, sino en su completa absorcion por
Nueva York, con aportaciones especificas como las ya senaladas. Nuevos materiales y
teorias como el hormigdén o la supresion de la calle, protagonistas de la modernidad eu-
ropea, fracasaron en Nueva York. Ni eran necesarios, ni fueron bienvenidos y ni siquiera
lograron animar el debate disciplinar. S6lo dejaron algunas pequenas muestras, como la
George Washington Bus Terminal de Nervi o los reiterados desplantes de Le Corbusier,
de quien sélo queda un leve tufo en algunas de las peores construcciones de la ciudad.

La sonada sintesis hegeliana, como improbable producto o mecanismo de solucién
de esas posiciones antagonicas frente a lo nuevo, no se produce o manifiesta en
Nueva York. Siempre hay triunfos y derrotas, aungue puedan ser sélo parciales. Pero,
incluso en esos casos, quedan huellas de esa confrontacion y negociacién de intereses,
caracteristica de la construccion de la ciudad, Las numerosas anomalias perceptibles
en el tejido urbanc permiten entrever residuos de lo demolido, proyectos inconclusos
y propuestas fracasadas, como rescoldos de la energia latente en la confrontacion.

Esa recurrente renovacion de la modernidad cambia los gustos de los ciudadanos
y promueve nuevas vias de actuacion sobre la ciudad. Las antiguas construcciones
ya no son aceptadas como modelos y dejan paso a nuevas maneras de vivir. No hay
sustitucion de espacios o de servicios publicos con las mismas costumbres: las nuevas
construcciones traen nuevos comportamientos y dan paso a nuevos usos y exigencias.
Estas nuevas conductas enseguida entendidas como necesidades de consumo vy tradu-
cibles en crecimiento economico, retroalimentan el afan de novedad.

En paralelo a la aceptacion de lo nuevo como motor vital, los neoyorquines han desa-
rrollado un fuerte sentido de preservacion de cuanto ellos consideran verdaderamente
importante para su historia. Esa voluntad de conservacion se ha centrado en la protec-
cidn de hitos historicos (landmarks), designados por una Comision especifica, fijados
en catalogos de sitios bien documentados y protegidos por amplia legislacion ™.

Escala urbana del partico
peste de acceso
al Puente de Manhattan

Una peculiar
modernidad

Preservacion
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Puente de Queensboro

Long Island Piers

Pagina siguiente:
Confluencia de protagonistas en obras y significados.
Elaborado por Oscar de Castro Cuartero con circos.ca

Contrapodet
colectivo

Aunque existié algan episodio anterior, existe cierto consenso en fijar el origen de su
rapido desarrollo en la destruccion de la Penn Station, un encrme edificio de piedra
y hierro situado en la Octava Avenida con calle 33, demolido en 1961. En su lugar se
construyd un vulgar edificio de oficinas, con una incomoda estacion subterranea de-
bajo y un feo estadio al lado, el Madison Square Garden.

Desde la acera de enfrente y como testigo de la felonia, la columnata del edificio
anexo a la vieja estacion —el Post Office— mantiene viva su presencia. lgualmente
vigente esta la demanda recurrente de una nueva demolicion para reemplazar digna-
mente la estacion y sustituir el poco atractivo estadio. El acontecimiento galvanizé esa
voluntad conservadora e hizo posible la preservacion de cientos de estructuras en toda
la ciudad y la designacion de historicos para barrios enteros, como el SoHo, la Ladies’
Mile y gran parte de Greenwich Village [147:49].

Para tomar parte en esa partida 'del construir’, los jugadores deben conseguir un cierto
estatus previo. En Nueva York no basta ser un buen arquitecto o ingeniero para conse-
guir proyectos, ni es suficiente ser un gran constructor para realizar obras. Y las grandes
fortunas tardan en encontrar los cauces adecuados para sus negocios. Todos han de
encontrar apoyos y asociados bien familiarizados con las reglas del juego. En la ciudad
donde todo se negocia, contactos, influencias y abogados son imprescindibles para
cualquier actuacion de un particular frente a la ciudad. Y se convierten en protagonistas
cuando se trata de grandes negocios o de confrontacion entre colectivos ciudadanos.

La escala y lo incesante de la construccion de Mueva York requiere y produce persona-
jes muy poderosos, capaces de manejar grandes intereses y fuertes sumas de dinero
durante largos periodos de tiempo. También serd asi en otros lugares y épocas, pero
en Nueva York la presencia del poder es especialmente conspicua, por ser celebrado
y confrontado con frecuencia. Y su rastro permite acercarse a una comprension algo
mas profunda que la mera historia, los estilos, las corrientes o las tendencias. Esos
poderosos protagonistas mantienen y consolidan su conseguido poder con firmas o
fuertes equipos de capacidades agregadas para acometer las innumerables facetas y
batallas implicadas en todo gran proyecto.

Esas actuaciones generan contrapoderes, en forma de asociaciones y movimientos ciuda-
danos aglutinados en torno a lideres de opinién. Con arduas batallas en la calle y en los
medios de comunicacién, estos grupos de ciudadanos logran a menudo modificar o can-
celar las propuestas de los primeros. Todos ellos permanecen, se multiplican y alargan su
presencia y protagonismo en las sucesivas intervenciones requeridas por los cambios pos-
teriores. Cada una de las grandes obras de la ciudad ha sido objeto de recurrentes peticio-
nes de conservacion o ampliacion, a veces con cambios de uso o demoliciones parciales
donde vuelven a intervenir sus autores. Eso trae consigo la reaparicion de los nombres
asociados a cada obra, enseguida apreciable al examinar cualquier asunto de Nueva York.

El propio proceso de destruccion y construccion alimenta metaforas y teorias para
explicar la formacion de la ciudad y acercarse a su esencia. Adjetivos estrafalarios y
términos cientificos conviven con teorias conspirativas hasta formar una tupida red de
significados capaz de tensar una especial idea de ciudad. Poemas, relatos y comics
destilan ciertas esencias de ese complejo ideario e impregnan rasgos de caracter tipi-
ficados como neoyorquinos. Todo coadyuva a la construccion del mito Nueva York.
Este libro no es una excepcion.
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John B. Jervis (1795-1885)
Estructurar el marco

Cuadricula

Es tan imposible imaginar New York City sin cuadricula como comprender lo audaz
de su ambicion inicial. Asi inauguraba el alcalde Michael R. Bloomberg la celebracion
del segundo centenario del Master Plan de Nueva York. Remarcaba la gran dosis de
‘descaro’ requerida para formular tal propuesta en 1811, una de las manifestaciones
mas tempranas y mas audaces del impulso incesante de nuestra ciudad para construir,
para crecer, para llegar mas alla de nuestro alcance. Y encontraba ese mismo espiritu
visionario para superar la brecha del East River con el puente de Brooklyn de 1883 y
en habitar el cielo con el Empire State Building en 1931 [11:25].

De hecho, el plan de 1811 no es tanto la descripcion de una ciudad o un lugar como la
fijacion de un sistema ordenado de crecimiento. El tejido urbano se organiza con ave-
nidas orientadas hacia el norte con un angulo de 29 grados y calles perpendiculares.
Se apoya en la ciudad existente como borde sur y propone hacia el norte una numera-
cion metddica del 1 al 155, donde entonces terminaba la malla. En 1934 se prolongo
hasta el norte de la isla hasta la 218th St., aunque las Ultimas ya no son paralelas a
las direcciones principales. Y aunque parece una cuadricula uniforme, introduce dos
pautas de variedad.

La primera radica en la gradacién de anchura de las calles, las avenidas con 30 m, las
calles perpendiculares normales con 18 m vy las calles principales con 30 m, muy por
encima de los habituales 12 a 15 m de la zona sur ya construida. Los quince cruces
principales se producen en las calles 14, 23, 34, 42, 57, 72 y 79 para coger un ritmo
de diez cruces en las calles 86, 96, 106, 116 y 125, 135, 145y 155.

La segunda pauta deriva de las dimensiones de las manzanas. Todas tienen 60 m de
longitud en direccién norte sur, pero su anchura varia en torno a los 240 m disminu-
yendo desde el centro de la isla hacia las orillas. Entre la Cuarta y la Sexta Avenidas, las
manzanas tienen 276 m; entre la Segunda y la Tercera la anchura baja a 186 m; entre
la Primera y la Segunda Avenidas, la manzana tiene 195 m de ancho y entre la Aveni-
da B y la Primera tiene 192 m. Las manzanas del lado oeste tienen todas 240 m de
anchura, augue los autores del plan no explican las razones [11:33].

Los comisionados para realizar el plan evitaron crear irreqularidades y supuestas mejo-
ras, como circulos, ovalas y estrellas como los existentes en Washington D.C. y en
muchas ciudades europeas. Privilegiaron la forma regular, su facil subdivision y la efi-
ciencia constructiva frente a una posible monumentalidad. Manifestaron gran cuidado
en no perjudicar los intereses inmobiliarios de los propietarios de tierras, aunque en
realidad pensaron mas en los futuros propietarios, pues su implantacion exigié com-
prar y demoler el 40% de los edificios existentes.
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También propusieron pocas funciones generales y las colocaron en sitios poco desea- Mew York City Panorama (Queens’ Museurm)
bles para residencias. El observatorio y un depoésito de agua se dispusieron en una

zona muy rocosa; el mercado en una marisma saling; la cuadricula se terminaba en

la zona mas estrecha de Manhattan, donde empezaba el terreno de cierta pendiente

de las colinas de Harlem. En conjunto y como resultado, La voluntad de redibujar los

limites de las parcelas y quedarse la propiedad fue prioritaria para los comisionados y

propicid, a largo plazo, un gobierno fuerte [11:39],

Los responsables del Plan y la cuadricula fueron los comisionados Simeon DeWitt Clin-
ton, John Rutherfurd y Thomas Sully siempre llamado Gouverneur Morris, hombres Definicion
prominentes en la vida de Nueva York y elegidos por su respectivo papel. DeWitt era un
cartografo eminente, Morris fue un destacado politico, padre de la patria y Rutherfurd

29
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era un importante propietario de terrenos en la ciudad. En 1810, DeWitt y Morris fueron
también comisionados para tutelar la construccion del Erie Canal [11:47].

La definicion de las avenidas y calles sobre el terreno fue obra del cartdgrafo e inge-
niero civil John Rendel Jr. (1787-1865). Entre 1818 y 1820, Rendel dibujé con precisién
92 mapas a una escala aproximada de 1/1200 (100 ft to one inch), luego denominados
Rendell Farm Maps. En ellos se recoglian todas las propiedades existentes y mas ade-
lante sirvieron de catastro o referencia legal para la ciudad y los propietarios [11:57].

Las manzanas estaban subdivididas en parcelas de 7,5 m de frente por 30 m de fondo,
propiciando una peculiar distribucion de la propiedad y la construccién, y condicionan-
do el caracter de la ciudad. La tipica fila de 24 a 28 casas inicial ocupaba la mitad de
la parcela (7,5 x 15 m) con un patio interior de similares dimensiones.

Esa disposicion generaba ciertas dificultades, enseguida puestas de manifiesto por
voces criticas autorizadas. Para Frederick Law Olmsted, gran parte de las dificultades
de Nueva York para convertirse en una gran metropolis se debian a esa lamentable
planificacion. No se podian crear sistemas jerarquicos de grandes avenidas hasta ca-
llejones, y resultaba imposible generar grandes edificios o campus con varios de ellos.

Los problemas de luz y ventilacién de estas viviendas entre medianeras empeoraron
cuando se empezaron a ocupar los patios. Con ello, sélo las dos habitaciones frente
a la calle tenian luz y ventilacion directa. Hacia 1865, unos 700.000 neoyorquinos
vivian en estas viviendas, abundando las epidemias y los problemas socio-sanitarios,
puestos de manifiesto en las fotografias y textos del famoso libro de 1890, How the
Other Half Lives de Jacob Riis [124]. En 1867, 1879 y 1901, nuevas leyes arreglaron
algo la situacién, exigiendo un 'water closet’ por cada veinte inquilinos, un patio
central compartido entre colindantes y dos salidas por vivienda como medida de
escape para incendios.

Para Michael Sorkin, el transfondo sanitario y de seguridad de estas provisiones fijaron
el vocabulario de las siguientes normas y planes de urbanismo en la ciudad, relacio-
nando lo privado con el interés publico. Miles de escaleras de incendios colonizaron las
fachadas de las calles de Nueva York, pero también se usaban coma balcones donde
tomar el aire o dormir en verano en unas viviendas siempre mal ventiladas [147:10].

En un articulo de 1879, Frederick Law Olmsted afirmaba: La gran desventaja de la
construccion de Nueva York surge de la insensible manera de trazar sus calles. Ningu-
na ciudad ha sido tan desafortunadamente planificada en relacion con su atractivo
metropolitano. Para Olmsted la causa estaba en la inadecuada cuadricula, productora
de viviendas insanas con dimensiones inadecuadas: Las viviendas resultantes de la
manzana de 60 m de anchura constituian la causa principal de cuanto es particular-
mente lamentable en la politica de Nueva York, al producir desmoralizacion entre los
trabajadores mas desfavorecidos [110].

Olmsted encontraba particularmente desesperante que ese problema no se limitase
a la parte sur y mas antigua de la ciudad, al haberse reproducido en las nuevas zonas
del norte, afectando incluso a 1as viviendas mas acomodadas.

El crecimiento de la ciudad desde la llegada de los holandeses en 1609 fue constante
e imparable. Hacia principios del siglo XIX la poblacion de Nueva York rondaba los
80.000 habitantes, concentrados en la parte baja de Manhattan. La apertura del Erie
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Canal en 1825 entre Buffalo, con acceso a los grandes lagos y al area industrial de
Chicago, vy la ciudad de Albany, situada aguas arriba del Hudson River, supuso un
gran impulso para la ciudad y su puerto. En 1870 alcanzo los 700.000 habitantes y, a
partir de 1890, empez6 la frenética carrera de la inmigracion europea con 600.000
ingresas al ano, y aumentd hasta un millon al ano en 1900, la mayoria de los cuales
se quedaban en la ciudad.

El puerto de Nueva York

Mas que ordenar la futura ciudad, parecia como si la cuadricula pretendiera domenar
una isla en un hermoso lugar. En un poema titulado Manhatta., el antiguo nombre
de la isla, donde Walt Whitman reafirmaba su belleza, el puerto y sus barcos ocupan
muchos de los versos:

The countless masts, the white shore-steamers, the
lighters, the ferry-boats, the black sea-steamers, well model'd;

y mas adelante, las alturas de la ciudad en su maritima plenitud:

The beautiful city, the city of hurried and sparkling
waters! the city of spires and masts!
The city nested in bays! my city!*

Muchos puertos americanos con abrigo natural se forman prolongando las calles hacia
el mar por medio de ‘piers’ o muelles estrechos sobre pilotes. Cada calle se prolonga
hacia el agua y la manzana entre calles queda como una darsena donde atracan los
barcos. Nueva York es uno de los mejores ejemplos, can piers en gran parte de su fren-
te maritimo, tanto en Brooklyn, como en Queens, pero especialmente en Manhattan.
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Plan of the city of New York and of the island : as laid out by the commissioners,
altered and arranged to the present time / engraved by J.F. Morin

Muelles y piers
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Terminal de ferries en Battery
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El puerto es una manifestacion mads de la proyeccién horizontal de la isla hacia sus alre-
dedores, no ya en busca de tierra firme como hacen los puentes, sino dentro del agua
para extenderse hacia el ancho mundo. El puerto y el transporte maritimo influyen
decisivamente en el propio funcionamiento de la ciudad y, reciprocamente, el trazado
de las calles gobierna el disefio de las instalaciones portuarias.

Los primeros disenos imitaban a los puertos ingleses, pero prevalecio la instalacion de
piers por su mayor flexibilidad. La cuadricula facilitaba una comunicacion muy fluida
de las costas este y oeste de la ciudad, a través de las calles transversales. En muchos
casos, este trafico transversal establecia una suave transicion con el del rio, especial-
mente en lugares con conexiones de ferry hacia las orillas de Nueva Jersey, Queens o
Brooklyn. Hacia 1900, Manhattan tenia unas 25 conexiones por ferry con distintos
lugares de las orillas del puerta [96:193].

De este modo, en vez de favorecer la entrada de los barcos al interior con canales
como en Amsterdam y otras ciudades europeas, Manhattan se extendia hacia ellos
para conectarse mejor con las orillas opuestas y con el mundo. Eso favorecia el trafico
diario de pasajercs entre ambas orillas pero también la distribucion de mercancias
llegadas de otros paises hacia todas las areas industriales de la metropolis. Los barcos
llegados de alta mar podian amarrar en cualquier pier o fondear en la bahia y repartir
su carga por medio de barcazas, para trasvasarla a otros barcos o descargarla en otros
muelles de almacenes o factorias.

Con esta extension de la ciudad para acoger a los barcos, las calles cercanas a los
muelles se constituian en palpitante centro urbano. Al trafico de personas y mercan-
cias se sumaba la actividad comercial, enseguida acompanada de entretenimientos y
servicios en su vecindad,

El trasiego generaba una gran afluencia de personas y pronto surgieron mercados publi-
cos. Comerciantes, granjeros o pescadores contribuian a satisfacer sus necesidades diarias
y generaban nicleos de vida urbana de caracter estable y duradero. El South St. Market
de Nueva York estuvo en funcionamiento hasta 1890, pero también surgieron piers de-
dicadas al ocio, con piscinas, hospitales o campos de juegos, portadoras de una gran
diversidad de instalaciones, edificios y usos en el frente maritimo de la ciudad [96:194].



El sisterna de piers presentaba una utilidad adicional para la ciudad, al permitir faciles
rellenos para ganar terreno al mar. Bastaba con convertir los piers en digues y rellenar
con tierras el espacio maritimo existente entre ellas. En zonas muy congestionadas de
Brooklyn o Manhattan se realizaron muchos rellenos con ese sistema.

Un relleno de especial significacién es el realizado en el frente maritimo del extremo
suroeste de Manhattan. Inicialmente, las torres gemelas del World Trade Center esta-
ban practicamente en la orilla, con sélo una calle entre ellas y el rio. Pero en los 1970 la
New York Port Authority realizd un importante relleno de 37 ha (92 ac) con las tierras
de excavacion de las torres en un amplio tramo de costa, desde Battery Park hasta
Chambers St. en Tribeca. Su propdésito era fabricar y vender suelo para edificar nuevas
torres de oficinas y viviendas con el objetivo de consequir ingresos.

Antes de la construccion del puente de Brooklyn en 1883, el transporte de pasajeros
en el interior del puerto se realizaba integramente en ferries, cuando el clima y el es-
tado del mar lo permitian. Las imagenes mas antiguas muestran una lamina de agua
ocupada por los buques fondeados, surcada por las lineas de ferry para pasajeros e
invadida por vapores y barcazas de mercancias moviéndose en todas direcciones.

En su poema Crossing Brooklyn Ferry, Walt Whitman dejé un hermoso testimonio de lo
percibido al cruzar el puerto en el ferry Manhattan-Brooklyn por multitud de pasajeros:

[..] Look'd toward the lower bay to notice the vessels arriving,

Saw their approach, saw aboard those that were near me,

Saw the white sails of schooners and sloops, saw the ships at anchor,

The sailors at work in the rigging or out astride the spars,

The round masts, the swinging motion of the hulls, the slender serpentine pennants,
The large and small steamers in motion, the pilots in their pilot-houses,

The white wake left by the passage, the quick tremulous whirl of the wheels,

The flags of all nations, the falling of them at sunset®.

Erie Canal (Jervis, 1825)

Hacia principios del siglo XIX la poblacion de Nueva York rondaba los 80.000 habi-
tantes, concentrados en la parte baja de Manhattan. La apertura del Erie Canal en
1825 entre Buffalo, con acceso a los grandes lagos y al area industrial de Chicago, y la
ciudad de Albany situada aguas arriba del Hudson River supuso un gran impulso para
la ciudad y su puerto.

Bajo el visionario liderazgo del gobernador DeWitt Clinton, Nueva York llevo a cabo la
mayor mejora interior de su época. Se trataba de un canal desde Albany a Buffalo uti-
lizando la ruta al nivel del mar a lo largo del valle del rio Mohawk hacia el ceste hasta
el lago Erie. En la primavera de 1817, el Estado de Nueva York consiguio los primeros
fondos y, después de un enorme esfuerzo, el canal se abrié en 1825 [27:429].

La obra fue disenada vy dirigida por John B. Jervis (1795-1885) y su rapida y exitosa
construccion le consagré como gran ingeniero civil. Terminado el Erie Canal dirigié el
replanteo y construccion del Delaware and Hudson Canal y, posteriormente, trabajo
como ingeniero jefe en la construccion de los ferrocarriles de Albany, Schenectady y
Saratoga. Durante ese cometido, invento en 1832 un vagdn-locomotora cuyo prototi-
po fue construido en los talleres de Robert Stephenson en Newcastle, England.
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rellenos

Terminal antigua de ferries en Battery
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‘Map showing Slips and adjuncts of the
Erie Canal at Buffalo’
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Con todo, su obra mas importante fue la construccion del Croton Aqueduct para el
abastecimiento de New York City, donde fue nombrado ingeniero jefe. Al culminar la
obra en 1848 se encargd de las Obras Hidraulicas de Boston, desde donde volvid al
mundo de los ferrocarriles, construyendo un importante numero de lineas en el medio
oeste americano®,

La traza del Erie Canal comienza en el lado oeste del Hudson River y luego traspasa la
divisoria para discurrir por el valle del Mohawk River hasta Rome, donde el rio tuerce
hacia el norte y el canal debe sequir su ruta hacia el oeste para pasar por Syracuse y
Rochester, luego Buffalo y por el Buffalo River hasta el lago Erie. El trazado utiliza la
unica brecha de los Appalachians al sur del Saint Lawrence River para permitir la nave-
gacion —sin abandonar el territorio americano— entre la costa de los Grandes Lagos
y el puerto de Nueva York. Con el canal, éste pasa a ser el puerto Atlantico de todo el
Midwest y del gran territario abarcado por Chicago, gracias a los ferrocarriles y Nueva
York empieza a ser conocida como ‘Empire State’,

La construccion empezo en 1817 y los diferentes tramos iban siendo abiertos al trafico
segun se iban completando hasta 1825, fecha de la culminacidn de las obras. El punto
mas complicado es el cruce del escarpe del Nidgara, donde el canal ha de remontar
24 m (80 ft) para alcanzar el nivel del lago Eire. Para ello, Jervis dispuso dos conjuntos
de cinco esclusas en serie con un salto unitario de 3,7 m (12 ft) para salir en un canal

Erie Lackawanna
Piers
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excavado en trinchera de 9,1 m (30 ft) de altura, todo ello sobre roca caliza. Con esa
acumulacion de esclusas, el lugar pasé a ser conocido como Lockport.

Con mas de 585 km fue en su momento el canal més largo del mundo y resulté un
éxito inmediato. Los costos de transporte de Nueva York disminuyeron hasta una dé-
cima parte y el volumen de las mercancias enviadas por el canal supero todas las ex-
pectativas. En 1840, Nueva York manejé mas grano de toda la nacién que de su ante-
rior proveedor Nueva Orleans, en la desembocadura del rio Misisipi. Haciendo uso de
la brecha natural de las Appalachian Mountains, el canal de Erie afianz6 el puerto de
Nueva York como el mayor del pais y el liderazgo econdmico de la ciudad.

A pesar de su éxito, el Canal de Erie tenia dos grandes limitaciones. En primer lugar,
no podia operar en los meses de invierno porque los tramos situados mas al norte se
helaban. Ademas, los pasajeros encontraban el viaje lento e indirectamente incomodo
por lo angosto y sucio de las barcazas. Su futuro se complicé al poco tiempo de su
inauguracion, cuando el desarrollo de las primeras locomotoras inspir¢ a los empresa-
rios la idea de un ferrocarril paralelo a la ruta del canal [136:18].

Buques

Los ferries del puerto y las barcazas del Hudson solucionaron el transporte interior de
pasajeros y mercancias. Pero los bugues realmente significativos para la ciudad fueron
los grandes veleros y paquebotes procedentes del otro lado del Atlantico. El primer
viaje del vapor Clermont de Robert Fulton se produjo en 1807 vy la llegada del vapor
cambi6 radicalmente el uso del puerto. Los intercambios entre buques y la costa o
entre distintos lugares de la costa multiplicaron el empleo de las aguas abrigadas y
desahogaron la ciudad del paso de mercancias.

También cambiaron las cosas en la navegacion de altura. Los primeros vapores en cruzar
el Atlantico llegaron a Nueva York en 1838; se trataba del Sirius y del Great Western.
Pero hay que esperar a 1860 para la llegada del Great Fastern, el gigantesco vapor de
hierro de 210 m de eslora, con hélice, ruedas y seis mastiles, construido por Isambard K.
Brunnel (1806-1859).

Mercancias y

pasajeros

Veleros y vapores
de linea
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Marine & Aviation, Pier 57

La Cinta Azul

Aviones y
cruceros
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Conocido como ‘The monster’, el Great Eastern fue terminado en 1858 y superaba
todo lo conocido. Tenia el doble de eslora que el Persia, el mayor hasta entonces, y tar-
daria 40 anos en ser igualado por el Oceanic. Solo el Mauritania le supero claramente
en 1908, 20 afios mas tarde. En una memorable travesia, el Great Eastern salio de Lon-
dres el 17 de junio y llegé a Nueva York el 29 de junio, doce dias (288 horas) después.

Desde su llegada, conseguir el récord del cruce del Atlantico fue el objetivo de todos
los navieros y hombres de mar. La Cinta Azul (The Blue Ribbon) de 12 m de largo con-
seguida por el cruce mas rapido, era el mas preciado galardon del mundo del mar,
codiciado por navieros y marinos. Los buques trasatlanticos de linea regular —liners—
formaban parte del grupo mas selecto y la llegada a Manhattan era el tnico destino
considerado. Nueva York era el 'puerto’ y las peripecias de la travesia eran seguidas
fervorosamente por los neoyorquinos .

El tiempo de cruce se fue reduciendo. En 1898, el Kaiser Wilhelm der Grosse empleé 5 d,
17 h, 27 m (137,45 h) en la travesia y, 40 anos después, consiguid romper el récord del
Great Eastern de Brunnel. Las mejoras se extendieron rapidamente y en 1907 la marca se
batio dos veces. Primero por el Mauritania, con una travesiade 4 d, 22 h, 29 m (118,48 h)
y luego por el Lusitania, con 4 d, 19 h, 52 m (115,87 h), esto es, tres horas menos.

La Primera Guerra Mundial supuso un prolongado paréntesis hasta 1935, cuando el
Europa empleé 4 d, 17 h, 6 m (113,10 h) y redujo el tiempo de cruce en dos horas. Pero
el mismo ano fue batido por el Normandie, con 4 d, 3 h, 14 m (99,23 h) con una sustan-
ciosa ventaja de 14 horas. El ano siguiente, 1936, el Queen Mary tardo 4 d, O h, 27 m
(96,45 h), rebanando dos horas y media al récord. Tras los cruces del Queen Elisabeth
durante la Segunda Guerra, la carrera se reanuda y en 1952 la Cinta Azul pasa a manos
americanas tras el cruce del United States en 3 dias 10 horas, 40 minutos (82,67 h).

En los 1960 el avion comienza a hacerse con la ruta y la travesia en barco se convierte
poco a poce en un producto de lujo. El testigo de los liners es recogido en 1969 por
el Queen Elisabeth Il, mas préximo ya al mundo de los cruceros. La estampa clasica del
puerto de Nueva York, con la isla ‘erizada’ de piers y los trasatlanticos ocupando sus
muelles se mantuvo todavia unos anos mas, pero decay6 enseguida.



Croton Aqueduct (Jervis, 1842-1907)

En 1834 se creé un primer consejo, el Board of Water Commissioners. para examinar
y considerar todos los asuntos relevantes para suministrar a la ciudad de Nueva York
una suficiente cantidad de agua pura y sana para uso de sus habitantes. Dos anos
antes se habia desatado una epidemia de colera causante de 3.500 muertes, ensegui-
da atribuida a los contaminados pozos donde se abastecia la ciudad. El gobernador
DeWitt Clinton presentd un informe ese mismo ano 1832, sefialando la cuenca del
Croton como la mas adecuada para abastecer |a ciudad [6:115].

El Comité eligio al alcalde David B. Douglas —que era ingeniero civil— como ingeniero jefe
del proyecto para desarrollar el primer plan y los trazados preliminares, En 1836 fue sustitui-
do por John B. Jervis, posedor de considerable experiencia tras la construccién del Eire Canal.

En 1837, Nueva York empezé a construir su nuevo sistema de abastecimiento de agua.
El proyecto comenzé con la construccion de una presa de gravedad de 17 m de altura
y 76 m de coronacion, a unos 10 km aguas arriba de la desembocadura del Croton
River. La Old Croton Dam (Jervis, 1842) fue la primera presa significativa de mampos-
teria en los Estados Unidos. Tenfa 21 m de anchura en la base y 2,1 m en coronacion,
construidos con blogues cuadrados de granito y cemento. Elevé el nivel del rio unos
12 m, creando un embalse de 8 km de longitud, 151 ha de superficie y una capacidad
de 1,8 millones de m?, a una altitud de 51 m sobre el nivel del mar.’

Desde la presa, el acueducto de mamposteria discurre por gravedad por la orilla este
del Hudson River hasta Yonkers, a unos 53 km (33 mi). Gira entonces hacia el este,
para atravesar el Bronx durante 11 km (7 mi) y cruza el Harlem River por el High Bridge
(1842), un puente de piedra con arcos de medio punto sobre altas pilas de piedra, mo-
dificado posteriormente con un gran arco metalico para permitir la navegacion por el
rio. Seguia luego hacia el sur para terminar en un dep6sito terminal de 14 ha (35 ac),
con unos 700.000 m? (180 Mgal) situado en Central Park, a su vez comunicado por
tuberias de fundicion subterraneas con el depodsito de Murray Hill, de 75.000 m?
(20 Mgal) donde ahora esta la New York Public Library [6:116].

Las obras del Croton Aqueduct se desarrollaron en medio de la gran depresion de
1842, cuando todos los contratos publicos fueron paralizados. De hecho, su construc
cién sirvié como paliativo al enorme paro generado en la ciudad mientras éste, a su

ERRE IR LI R b eaTT AT
e, i

3. IERVIS

Epidemias
hidricas

Old Croton Dam

Croton Aqueduct para el abastecimiento
de Mueva York (1842-1907). Plano Elaborado
por Ana Rubio

Croton Aqueduct Profile and Ground Plan of the Lower Part of the
Croton Aqueduct. by John Jervis
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vez, abaratd las obras y permitio una cierta rapidez de ejecucion. Los comisionados
nombrados por la ciudad para tutelar la obra eligieron como ingeniero jefe a John B.
Jervis, por su demostrada capacidad en los canales de Erie y de Delaware-Hudson, y
en el Mohawk-Hudson Railroad. Jervis dividio los 22,5 km (41 millas) de la obra en
tramos de 800 m (media milla) y, a pesar de algunas revueltas motivadas por los bajos
salarios, el agua llegé a los depdsitos urbanos en 1842 [27:625].

El sisterna preciso la construccion de varias presas y depositos, mientras progresaba su
trazado y aumentaba el consumo. En 1842, entra en servicio el embalse de la Old Cro-
ton Dam, creado por una presa de 15 m (50 ft) de altura a una cota de 50 m (166 ft)
como primera captacion en cabecera del sistema. Luego se van anadiendo piezas al sis-
tema, con el embalse suplementario de Boyds Corner Reservoir en 1873, Middle Branch
en 1878, Kensico Dam en 1884, Bryant Dam en 1884, y Cross River Dam en 1908, hasta
un total de 16 embalses y cuatro lagos controlados en toda la cuenca del Croton.

Finalmente, en 1907 entra en servicio la New Croton o Cornell Dam, captacién mas
alejada y a mayor cota de la Old Croton para reemplazar la ya insuficiente primera
presa. Es el orgullo del sisterna y también fue tratada con esplendor, especialmente en
su encaje en una verde cerrada y en el tratamiento de los ligeros puentes metélicos de
paso frente a la masa de piedra la presa.

El disefio de la New Croton Dam es especialmente afortunado en la ubicacion del alivia-
dero en la margen derecha, formado por un muro escalonado de planta curva tangente
a la presa. El rio baja en cascada sobre una formacion rocosa, como tallada en escalones
mas fuertes y, por ello, aliviadero y cascada natural parecen practicamente la misma
cosa. Ambos estan salvados por un fino arco metalico en prolongacion de la alineacion
del muro de la presa hasta la ladera de la margen derecha, con la mediacién de un
ensanchamiento de la parte superior en forma de estribo, mientras el aliviadero escalo-
nado de planta curva asoma bajo el puente para verter en la cuasi permanente cascada.

Eso otorga una cualidad curiosa y poco habitual a la presa, al hacerla independiente
de la ladera, como si no estuviera estribada por ese lado. Y la cuestion de masa y lige-
reza viene subrayada por la levedad del arco metélico sobre el aliviadero, can un dise-
fo de montantes y arquillos superiores muy finos. Eso resalta de alguna manera su
condicién de puente con rio y aliviadero debajo, frente al potente muro de la presa
corrido por el otro lado hasta la ladera opuesta. El conjunto es excepcional y ofrece
una imagen caracteristica para distinguir inmediatamente la presa de cualquier otra,
convirtiendo en irrelevante al resto de sus cualidades, al lado del juego de puente,
aliviadero y caida del agua,

Pocos metros aguas abajo, el rio es salvado por la carretera de acceso a la presa por
medio de un puente notable. Es también un arco metélico, pero el tablero acompana
a su trasdos en la curvatura junto a unas barandillas tubulares cuidadosamente disena-
das. Su grécil salto sobre el obstaculo del rio contrasta con la potente alineacién recta
de la coronacién de la presa situada inmediatamente detras. Viene remarcado por
cuatro dados de piedra esculpida en los estribos, con aristas bien talladas y perfiladas
mientras el interior de la piedra esta sin tallar, al modo de los sillares romanos para
dejar la piedra natural entre el marco artificial de los bordes. Es un tratamiento algo
brutalista, presente también en la presa de Kensico y en otros puentes del area, como
una especie de marca de fabrica o sello de identidad del Croton System.
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Mew Croton Dam (1907)

De maxima importancia es la Kensico Dam (1884, 1917), como embalse de recepcion

y recogida de otros tributarios y canales para reunir todas las aportaciones y conducir- Kensico Dam
las hacia la ciudad. Es pieza clave del sisterna y desde su disefo fue tratada con una (1884, 1917)
atencion a los materiales, acabados y entorno muy superior a las demas.

La presa actual data de 1917 y fue construida por el ingeniero civil Frank E. Winsor
(1870-1939), sobre una presa anterior, llamada Old Kensico Dam (1884), demolida
a partir de 1911 para cobijar la nueva. La actual presa de Kensico hoy visible tiene
94 m (307 ft) de altura cobre cimientos y 556 m (1,825 ft) de coronacién y genera un
embalse de 110 hm? (30 billion gal) donde se mezclan las aguas provenientes de los
tres sistemas de Croton, Catskill y Delaware para ser enviadas desde alli directamente
a los depdsitos de la ciudad de Nueva York.
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Kensico Dam (1884)
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monumental

Winsor habfa participado en el disefio y construccion de otras presas antes de em-
pezar a trabajar para New York City en 1903, donde también construyé Hillview Re-
servoir y unos 50 km (32 mi) del Catskill Aqueduct. En 1915 pasé a dirigir el Scituate
Reservoir en Providence, luego llamado Winsor Dam en su honor, y mas adelante fue
nombrado ingeniero jefe del abastecimiento de agua del distrito de Massachusetts,
donde construyo otras dos grandes presas.

El disefio y, sobre todo, los acabados de la presa y sus alrededores reflejan un fuerte
componente de monumentalidad, con el uso de grandes blogues de granito tallados
y colocados cuidadosamente. El paramento aguas abajo se segmenta con franjas ver-



ticales para modular y dar ritmo al importante alzado. Hay un gran estanque alargado
central y dos juegos de estanques, cascadas y escalinatas en ambos extremos, forman-
do un conjunto aterrazado sobre la despejada zona de aguas abajo.

Sobre cada uno de los estribos, Winsor dispuso sélidas columnatas a modo de portico
Curvo como acceso a la coronacion, inevitablemente sugeridoras del pértico de acce-
so al Manhattan Bridge. En principio, el paso sobre la coronacion formaba parte del
recorrido paisajistico para disfrutar de la vista del agua desde el automévil. El disposi-
tivo servia para incorporar de manera efectiva el suministro de agua a la experiencia
estética de la Bronx River Parkway, cuyo recorrido termina precisamente en la Kensico
Dam. Las inevitables precauciones de seguridad terminaron por cerrar el paso a los
automaviles y la coronacién solo se puede recorrer a pie, con el regalo anadido de
unas espléndidas vistas.

Aguas abajo de la presa la NYC Watershed Commission adquirié en 1963 una gran
extension de terreno donde construyé un parque de diseno monumental, con grandes
espacios y avenidas, luego incorporado al NYC Department of Environmental Protec-
tion (DEP). El conjunto evidencia la clara voluntad de significar el papel de la presa
como pieza clave del sistema de abastecimiento de Nueva York, utilizando todos los
recursos decorativos y paisajisticos disponibles.

El resultado es, a la vez, atractivo y excesivo al conjugar un elemento de gran escala
con unos recursos ornamentales propios de un vocabulario clasico, pocas veces utiliza-
do para esos fines. Los zocalos, cornisas, medallones y demas dispositivos de adorno y
refuerzo de las lineas principales de la presa estan tratados con una estética brutalista,
adecuada al tamano del conjunto pero un tanto extrapolada.

El desahogo visual proporcionado por la explanada ajardinada, vista desde el pie de
presa ligeramente elevado y con la proteccion trasera del gran dique pétreo tiene un
aire palaciego, casi versallesco si se quiere. La aceptacion popular es enorme, con una
alta frecuentacion y multiples ofertas de entretenimiento.

Por todo ello, el disefio del conjunto participa de la tendencia general de arte publico
0 para el piblico, buscada en muchas obras de ingenieria de la época introduce el
mundo de las Obras Hidraulicas en el sistema general de representacién de lo publico,
mas cercano a la cultura urbana que el resto de las presas y obras hidraulicas de los
tres sistemas de abastecimiento, mdas participes del paisaje de bosques y lagos del
norte del estado de Nueva York.

A otra escala, con otro uso y diferente tratamiento, el conjunto de Kensico Dam vy
Kensico Park es una Obra Publica urbana tan significativa para la gente como los gran-
des puentes colgantes, los parques o la estacion de ferrocarril. De alguna manera, y
desde la distancia de su utilizacion y emplazamiento, la Kensico Dam forma parte de
la estirpe de la Grand Central Terminal, el puente de Brooklyn y el Central Park en los
significados de las grandes Obras Publicas de New York City.

En el sistema Croton y aguas arriba de la New Crotan Dam se encuentra la Titicus Dam
(1878), con un embalse de sélo 2,7 hm? (7,2 billion gal) destinado a servir de embalse
receptor para equilibrar las aportaciones del Delaware Aqueduct. La presa tiene 33 m
(109 ft) de altura y 463 m (1.519 ft) de longitud en coronacién y es mixta, parte de
muro de gravedad y parte de tierras. Se caracteriza por un disefio muy organico, pues
las tierras no estan dispuestas con un talud fijo, sino con uno de pendiente variable,

Kensico Dam
Park Plaza

Arte para el
publico

Titicus Dam
(1878)
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ondulado y plantado de arboles. El disefio es decididamente paisajista y gobierna el
aspecto general de la presa. El propio muro de silleria no termina tajado bruscamente,
sino con una aleta quebrada hacia el talud para suavizar el encuentro de las ondula-
ciones plantadas de césped con la masa de la presa de manera muy cuidadosa.

Aguas abajo, el camino de acceso a la presa esta disefiado con una curva y contra-curva
muy marcadas, rodeando un conjunto de arces y hayas, colocados con un disefio pai-
sajista para establecer un recorrido de aproximacion a la presa, ganando profundidad
antes de acercarse a verla. El tratamiento modelado del talud y la zona de aguas abajo
como arquitectura del paisaje esta muy adaptado al terreno y cuenta con un manteni-
miento impecable. En cualguier rincén, no sélo en la union del muro con los taludes, no
se ve ni un solo arbusto y los drenajes no presentan vegetacion ni arrastres.

Por su parte, el East Branch Reservoir (1891) situado en el Croton River esta conectado
por medio de un tunel a otro embalse llamado Bog Brook Reservoir para regular el
conjunto de aportaciones y de peguenos embalses situados aguas arriba del New
Croton Reservoir.
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West Branch Dam (1891)
Cross River Dam (1908)

Para recibir las aguas del Rondout Reservoir se cred el West Branch Reservoir (1891),

en realidad dos embalses, situados a ambos lados de un dique por donde discurre la West Branch
carretera estatal 301. Forma parte del Delaware System y tiene una capacidad de Dam (1891)
30 hm? (8 billion gal), destinados a recibir el agua del Rondout Reservair llegada por

el Delaware Aqueduct y también se ha utilizado para bombear agua del Hudson River

en épocas de sequia.

El Cross River Reservoir (1908) forma parte del sistema Croton y su funcién hidraulica

consiste en regular el caudal minimo del rio aguas arriba del New Croton Reservoir. Se Cross River
forma por medio de una presa de 52 m (170 ft) de altura y 300 m (986 ft) de corona- Dam (1908)
cion, construida con mamposteria ciclopea.
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Croton Falls Dam (1911)

Aguas abajo de la presa hay un estanque receptor octogonal realizado con una esco-
llera de buena factura y un tratamiento formal favorecedora de su entronque con la
naturaleza boscosa del entorng, muy en la linea de Frederick Law Olmsted.

La Crotons Falls Dam (1911) tiene similar diseno de las anteriores, con vertedero esca-
lonado lateral sobre el rio y la alineacién de la presa prolongada en un puente en arco
rebajado. A primera vista parece de hormigon pero luego muestra ser una viga de
hormigén con un faldon de chapa de borde arqueado. El vertedero esta practicamen-
te en angulo recto con la alineacion de la presa. Hay un pretil muy alto con una baran-
dilla tubular de similar diseno a los utilizados en otras presas, pero mucho mas recien-
te. En su extremo esta marcada la fecha 2009, quizas correspondiente a un recreci-
miento reciente. O quizas una renovacion de toda la parte de la coronacion, aunque
no hay ninguna indicacion de ello salvo la fecha de 2009.

El High Bridge sobre Harlem River (Jervis, 1848) es el puente mas antiguo existente en
New York City. Terminado en mayo de 1848 (seis afios después de la conduccion), la
estructura de 442 m de longitud y 43 m de altura consistia originalmente en 15 arcos
de mamposteria de piedra sobre el Harlem River, ocho de los cuales tenian vanos de
24 m, mientras los otros siete eran de 15 m. En 1937, los cinco arcos situados sobre el
rio y el New York Central Railroad fueron reemplazados por un Unico arco de acero
para facilitar la navegacion pero el resto del puente no se tocé.

Antes de su construccion, el agua cruzaba el rio por un sifén invertido provisional.
Inicialmente se utilizaron dos tubos de 91 ¢cm de diametro y en diciembre de 1861 se
anadio otro mas, de 2,2 m de diametro, para dar paso al incremento de capacidad.



High Bridge Aqueduct (1848) and Tower (1848)
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Las redes de distribucion, saneamiento y gas de la parte alta de Manhattan progresi-
vamente consolidada fueron dirigidas por el ingeniero jefe Edward H. Tracy, antes a las
ordenes de Jervis en el acueducto. La obra incorpord novedades tecnolégicas traidas
de Europa por el ingeniero civil Alfred Craven, enviado a reconocer los principales
sistemas de saneamiento, construyendo una red subterranea coordinada y sistematica
[27:930]. En Brooklyn, las redes fueron construidas por los ingenieros civiles James P.
Kirkwood (1807-1877) y Julius W. Adams (1812-1899), primeros presidente y vicepre-
sidente de la American Society of Civil Engineers (ASCE), creada en 1867 para defen-
der y organizar la profesién.

El sistema tenia dos grandes depdsitos ya en la ciudad. El York Hill Reservoir estaba
entre la Quinta y la Sexta Av. con las calles 86 y 96, en un lugar luego englobado en
Central Park, motivo por el cual fue cerrado en 1925. Se trataba de un deposito recep-
tor rectangular con una superficie de 13 ha (31 ac), y una capacidad de 585.000 m?
(150 million gal). Dos tuberfas de fundicion de 91 cm (3 ft) de diametro conducian el
agua bajo la Quinta Av. hacia el sur.

Durante muchos afos se mantuvo una considerable discusién en torno a si se debia
o no mantener un deposito de abastecimiento de agua en el medio del parque. Fi-
nalmente, Robert Moses lo clausurd en 1930 y saneé el terreno por medio de una
interesante red de drenaje con piezas ceramicas. Ali construyd una gran zona verde
con un estanque, denominados Great Lawn y Turtle Pond, mas una controvertida
zona de juegos.

El sequndo, llamado Murray Hill Reservoir, era un depdsito de distribucién situado
en Bryant Park, el mismo centro de la ciudad, al oeste de la Quinta Av., entre las
40th y 42nd St. y clausurado en 1890. Se trataba de un depésito cerrado y elevado,
de 16.000 m’ (4 ac) de superficie y una capacidad de 76.000 m* (20 million gal)
construido con muros de piedra de 14 m de altura sobre la calle, decorados con
motivos egipcios. Desde alli se distribuia por toda la ciudad con una red de tuberias
de 275 km (170 miles).

Sistema Castkill/Delaware

El Croton Aqueduct fue disefiado para satisfacer las necesidades de agua de Nue-
va York durante un minimo de 30 anos. Pero en los primeros 1860 ya fue necesario
cambiar las tuberias de fundicion originales de 91 cm de didmetro (36 inch) por otras
de 229 cm (90 inch), para incrementar el caudal de 160.000 a 275.000 m? (42 a
72 Mqg). Y en 1862 se anadio un depdsito suplementario en Central Park, al lado del
anterior. En los 1880, el sistema no daba abasto y en 1883 se penso en aprovechar
una mayor cuenca del Croton, incrementando la capacidad de las conducciones en un
sistema nuevo denominado New Croton Aqueduct, terminado en 1893. En él se inclu-
ye la presa ya mencionada y algunas otras mas peguefas.

Al continuo crecimiento de poblacion de la metropolis se afadieron las nuevas pautas
de consumo de una ciudad mas opulenta, con mas zonas verdes y viviendas unifarmi-
liares, para incrementar sustancialmente la demanda. Para disponer de agua suficiente
se fue a buscarla bastante mas lejos, para anadir otras dos cuencas hidrograficas, las
de Castkill y Delaware.
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Water Supply System
----- New Croton Aqueduct
—— NYC Watertunnels

© Delaware Agueduct
Catskill Agueduct

Ashokan Reservoir

Sistema general de abastecimiento
de agua. Plano elaborado por Ana Rubio

La cuenca del Croton alberga el primer suministro de agua de la ciudad desde el nor-

te del Estado y esta enteramente situada al este del rio Hudson, en los condados de Sistema
Westchester, Putnam y Dutchess, con una pequena parte en el Estado de Connecticut. Castkill (1924)
Histéricamente, el sistema de Croton ha proporcionada el 10% del promedio de la

demanda diaria de agua de la ciudad aunque, en tiempos de sequia, puede suminis-

trar significativamente bastante mas. A partir de 2013, el sistema estara desconectado

temporalmente mientras se construye una planta de potabilizacion de agua para filtrar

el suministro desde el Croton. Una vez terminada, el agua de Croton ser4 filtrada y

desinfectada antes de desembocar en el Jerome Park Reservoir en el Bronx.
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Rondout Reservair
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Sistema Delaware

(1945)
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#1, #2 y 43

El sistema Catskill empezd a operar en 1916 y se termind en 1924. Consta de dos em-
balses —Schoharie y Ashokan— ubicados al oeste del rioc Hudson en los condados de
Ulster, Schoharie, Delaware y Greene. El agua sale del embalse de Schoharie a través
del Shandaken Tunnel de 29 km (18 miles) y desemboca en el arroyo Esopus y luego
viaja 35 km (22 miles) por el rio hasta el depasito de Ashokan, a unos 300 m (1.000 ft)
de altitud. El agua sale del embalse de Ashokan a través del Catskill Aqueduct de
120 km (75 miles) de largo, hasta el Kensico Reservoir en el condado de Westchester.
El sistema Catskill entrega, en promedio, el 40 % del suministro diario de agua de la
ciudad [106:207).

El sistemna de Delaware consiste en cuatro embalses al oeste del rio Hudson: Cannons-
ville, Pepacton y Neversink en la cuenca del rio Delaware, y Rondout en la cuenca del
Hudson River. El flujo de salida de los tres primeros depésitos llega a Rondout a través
de tres tuneles separados. Después, el agua deja Rondout y viaja por el Rondout /
West Branch tunel de 145 km (90 miles) hasta el embalse de West Branch en el con-
dado de Putnam. El agua de West Branch fluye posteriormente a través del Delaware
Aqueduct hasta el Kensico Reservoir. El sistema de Delaware entrega un promedio del
50% de la demanda diaria de la ciudad.

Como las aguas de las cuencas hidrograficas del Catskill y Delaware se mezclan en
el Kensico Reservoir, a menudo se refieren comao un sistema unico: el sistema Catskill
/ Delaware. En 2012 se termind la construccion de una Planta de desinfeccion con
rayos ultravioleta para mejorar y garantizar la calidad del agua del sistema Catskill /
Delaware. Esta instalacion ofrece la desinfeccion secundaria del agua del Catskill vy
Delaware antes de llegar al Hillview Reservoir en Yonkers [106:208].

El City Water Tunnel #1, terminado en 1917, empieza en el borde sur del embalse de
Hill View en Yonkers y sigue a méaxima cota por Bronx, cruza el Harlem River justo al
sur del High Bridge y continia por Manhattan bajo Central Park hasta Clinton St.
Luego cruza bajo el East River hacia Brooklyn donde termina en la Third Av. con



Schmerhorn St. es una galeria de presion en toda su longitud, con una capacidad de
1900-2300 millones de litros/dia (500-600 millions gal/day). El City Water Tunnel #2,
terminado en 1936, se empezod con el sistema de Delaware y tiene una capacidad de
2650 - 3000 MId (700-800 millions gal/day).

El tramo de 21 km (13 miles) de la primera etapa del City Water Tunnel #3 entro en ser-
vicio en agosto de 1998 y se extiende desde Hillview Reservoir en Yonkers, a través del
Bronx, hacia el sur de Manhattan a través de Central Park, y hacia Astoria, en Queens.

La segunda Etapa del City Water Tunnel # 3 consiste en los tramos de Manhattan y de
Brooklyn / Queens. La perforacion del tanel de 15 km (9 miles) de Manhattan comen-
z6 en 2003 y se termind en 2008. Desde entonces, se han construido diez nuevos
pozos de acceso y suministro para integrar la nueva seccion del tinel con el sistema de
distribucién existente. El tramo de Manhattan se activo el 16 de octubre de 2013
El tramo Brooklyn / Queens tiene (5,5 miles) en Brooklyn, conectadas con otros 9 km
{5 miles) en Queens. En mayo de 2001 se completd el tramo Brooklyn / Queens y
en 2006 se terminaron sustancialmente los pozos y se espera su puesta en marcha
hacia 2023. Cuando se active, el tramo de Brooklyn / Queens llevara agua a Staten
Island, Brooklyn, y Queens [107:4].

El agua se distribuye desde Hillview Reservoir y Jerome Park Reservoir a los usuarios
finales de toda la ciudad a través de mas de 7.000 millas de la red de distribucion a
presiones suficientes, en la mayoria de los casos, sin bombas de elevacion excepto en
edificios con mas de seis pisos. Las 7.000 millas de tuberias de distribuciéon de agua
en los cinco condados estan enterradas y presurizadas, evitando la infiltracion de agua
con otro origen. Ademas, el sistema posee la redundancia necesaria para disponer de
diferentes recorridos de circulacién de agua dentro del sistema, con el fin de garanti-
zar el abastecimiento frente a cualquier rotura.

El sistema de alcantarillas y colectores conduce las aguas residuales a 14 plantas de
tratamiento de aguas residuales. En estas plantas, el agua residual pasa por cinco
procesos principales: tratamiento preliminar; tratamiento primario; tratamiento secun-
dario; desinfeccion y, por Gltimo, el tratamiento de lodos. El tratamiento preliminar
elimina los residuos solidos y la basura para proteger las principales bombas de aguas
residuales y otros equipos. A continuacion, esas bombas elevan el agua residual a la
superficie para el tratamiento primario y secundario. Los tratamientos primario y
secundario eliminan en promedio entre el 85 y 95% de todos los contaminantes de
las aguas residuales (hasta 40% eliminado en el tratamiento primario y hasta 60% en
el secundario).

Una vez desinfectada, el agua tratada se devuelve a los rios. Por otra parte se tratan
los lodos residuales y el residuo seco se envia a otro lugar para su disposicién en ver-
tederos o para su empleo como abono o fertilizante [106:209].
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1 New York Eskimo Pie Corporation Building

2 Brooklyn Bridge

3 American Surety Building

4 Woolwaorth Building

5 White Street Building

6 Edificio Haughwout, Broadway esquina Broome Street
7 Havenmeyer Building

8 Cooper Union Building

9 Flatiron Building

10 American Institute of Natural History
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Electricidad

El hierro

John A. Roebling (1806-1869)
Incorporar lo nuevo

Lo nuevo

A principios del siglo XX, América estaba madura para cualquier novedad arquitecto-
nica. Su riqueza, la escasez de edificios antiguos y su necesidad de otros nuevos, su
abundancia de acero —nuevo material para una rapida construccion de propuestas
concretas— su juventud, poco atada a la tradicion, y su facilidad para adaptarse a
nuevos métodos y circunstancias juegan en conjunto un gran papel en la produccion
de una nueva arquitectura. Su prosperidad permite a los arquitectos ver sus proyectos
realizados y la competencia existente entre sus diversas actividades les estimula a em-
plear los métodos y dispositivos mas recientes [42:700].

La electricidad creé una verdadera revolucion en la sociedad americana, cambiando la vida
de quienes conseguian acceso a la corriente eléctrica, En 1880, Thomas Edison (1847-1931)
fundo la Edison Electric llluminating Company of New York y consiguié una franquicia para
proveer de luz incandescente a los consurnidores del bajo Manhattan. Construy6 la primera
central en Pearl St. y comenzd el suministro el 4 de septiembre de 1882, aunque durante
cerca de 30 anos la energia era un lujo para unos pocos [136:50]. Por su parte, Nikola Tesla
(1856-1943) y los ingenieros de la Westinghouse utilizaron corriente alterna en alta tension y
consiguieron transportar eficientemente la energia a todas las ciudades del pais.

La electricidad formaba parte sustancial de la novedad asumida como manera de en-
tender la vida en Nueva York. En 1901, Gerald Stanley Lee la identificaba como una de
las formas nuevas en espera de ser bellas. La multitud silenciosa confia en esos inventos.
Tenemos electricidad —la corriente viva de la idea republicana— nuestro principal in-
vento, porque toma toda la energia perteneciente a los sitios individuales y la coloca en
un alambre y la lleva a todas partes [...] Tenemos el ascensor, un invento para hacer a
muchos tan ricos como los pocos, un acomodo para dar primeros pisos a todo el mundo
y poner a todos los hombres al mismo nivel por el mismo precio [84:245].

La electricidad era vista simultdneamente desde una doble perspectiva. Por un lado, era
una innovacién técnica con inmediatas derivaciones practicas. Por otro, era vista a un nivel
metaférico que significaba novedad, excitacion, modernidad y mayor conciencia [104:276].

Desde el punto de vista de la construccion, la mayor innovacién fue el empleo del
hierro. El gran periodo del hierro como material constructivo empieza en Europa a fi-
nales del siglo XVIIl, con el puente de Coalbrookdale (Derby, 1779) y su introduccién
en los Estados Unidos fue realizada por Benjamin Latrobe (1764-1820). Su primer en-
sayo fue en la Christ Church de Washington en 1808. Unos afios después, entre 1820
y 1822, construyo un teatro disefado por William Strickland en Philadelphia. A Nueva
York tardaria algo mas en llegar, pero el gran incendio del 16 de diciembre de 1835
(repetido de nuevo diez anos después) multiplicé rapidamente su empleo.



El primer edificio de Nueva York en emplear el hierro parece haber sido el Lyceum of Natural
History (Davis & Town, 1835), (luego llamado American Institute of Natural History) en Spring
St., Broadway. Fue disenado por Alexander Jackson Davis (1803-1892) con columnas de
hierro en la planta baja y muros de ladrillo sobre ellas, esquema repetido alguna otra vez en
los anos siguientes. Pero su verdadero desarrollo despegé gracias al enfoque industrial para
fabricar componentes de fundicién, emprendido independiente y competitivamente por los
fundidores James Bogardus (1800-1874) y Daniel D. Badger (1806-1884).

Bogardus tenia un perfil sobrio y técnico y establecié su fundicién de columnas y
maédulos de fachada en 1848, en Nueva York. Se trataba de un edificio fabricado
con piezas de fundicién situado en el cruce de Centre y Duane Streets, utilizado
como imagen de marca para sus productos. Badger era mas comercial y no dudo en
incorporar motivos decorativos en las piezas fabricadas bajo la firma Architectural
fron Works, situada en el cruce de Duane y 13nd Streets.

Un ejemplo clasico de edificios construidos con fachadas de fundicion producidas por
Badger es el Haughwout Building en Broadway con 440 Broome St. (John P. Gaynar,
1857). En este edificio, Elisha Graves Otis instalé el primer ascensor para pasajeros con
freno automatico. Estas estructuras para edificios comerciales de Badger solian tener de
dos a seis pisos de altura y se mostraban en fachada con filas uniformes de columnas,
arcos y timpanos de fundicién, espaciadas a unos 1,8 m (6 ft), con ventanas acristaladas
en el vano. En el interior, columnas o pilares huecos de fundicion soportaban vigas y
correas de madera o, pocas veces, de hierro forjado [41:82 a 84].

En gran parte del barrio ahora conocido como ScHo, algunos disenadores constru-
yeron muchos edificios comerciales de fundicidn, con las piezas de esos dos talleres y
otros llegados después. Henry Fernbach, por ejemplo, nacido en Silesia y educado en
la Bauakademie de Berlin, fundada en 1836 y construida por Karl Friedrich Schinkel, se
establecio en Nueva York a mediados de los 1850 y construyé mas de veinte edificios
de fundicion en el tramo de Greene 5t. comprendido entre Canal y Houston Streets.
Antes habla construido otros cinco en Walker St. con decoracion de aire italiano o
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Fachadas de fundicion

Haughwout Building en Broadway con 440 Broome 5t.
{Jlohn P. Gaynor, 1857) con piezas de fundicion fabricadas
por Daniel D. Badger
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West 23th St Home Depot

Hugh O’Neil 655-6 Av.
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Cooper Union Bd.
(Cooper & Peterson,1858)
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francés del Segundo Imperio. En el nimero 10 de White St. (1870) construy6 un edi- Front Elevation, 78 Greene Street,
ficio comercial de cinco pisos y 12 m (40 ft) de anchura con detalles muy elaborados, 1901.
incluyendo arcos de aire rustico con claves de acanto sobre las ventanas [154:476].

Uno de los primeros edificios americanos en utilizar una estructura completa de hierro fue
el Cooper Union Building (1858), situado en Fourth Av. y 7th St. Se trataba de una univer-
sidad de la Técnica y las Bellas Artes con matricula gratuita, establecida con una donacién
del inventor, empresario y filantropo Peter Cooper y construida entre 1853 y 1858 [7:103].
En esa estructura se empezaron a utilizar railes de hierro forjado de 20 cm de canto (7,5
in) como viguetas para apoyar las roscas de ladrillo constituyentes del forjado. Las primeras
viguetas fueron fabricadas en la Trenton Iron Works en 1854, por Peter Cooper y Abram
Hewitt. Con las viguetas de hierro asi dispuestas se conseguian mayores vanos, especial-
mente indicados para los edificios comerciales en seguida necesarios en Nueva York.

Las primeras estructuras metalicas para edificios altos se emplearon en los proyectos del
Havenmeyer Bd (George B. Post, 1892), con 15 pisos y del America Smity Bd (Brice Price,
1895) con 20 pisos [41:119]. Y, como sefala Mario J. Buschiazo, las posibilidades del
acero dieron lugar a una salvaje carrera hacia las nubes, alimentada por nuevos edificios
cada vez mas altos. Los 55 pisos del Woolworth Building establecieron definitivamente
la supremacia de lo vertical en Nueva York, a través de una inteligente adaptacién del
conocido impulso vertical impreso en las catedrales por el estilo gatico [28:81].

También era nuevo el hormigén armado. Segun Condit, el primer edificio de hormi-
gon en Estados Unidos fue la residencia de William E. Ward en Port Chester, Nueva Hormigon armado
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Thomson Meter Company Building
(Louis E. Jallade, F. Hennebique, 1908)

e 3. . LAPPERTY.

BUILDIRG.
Ho. 268,503, Patonted Deo, 5, 1882,

Elephant hotel, patente (). V. Lafferty, 1882)

El automowvil

York, El propio Ward disend la estructura y los refuerzos de hierro, y se ocup6 de la
construccion entre 1871 y 1876, con la ayuda del arquitecto Robert Mook [41:169]. De
mayor trascendencia fue la llegada de la industria europea, de la mano de Hennebi-
que, con la construccion del primer edificio industrial en hormigén armado.

Se trataba del Thomson Meter Company Building, mas adelante la New York Eskimo
Pie Corporation Building, en el 100-110 Bridge Street (aka 158-166 York Street),
Brooklyn. Fue construida entre 1908 y 1909; por el arguitecto Louis E. Jallade y la
firma Hennebigue Construction Co., como contratista. Desde primeros de siglo, la téc-
nica del hormigdn armado se extendid por todo el pais, aunque su empleo no esta
ligado a los grandes logros de la construccion americana, asociados a los grandes
puentes colgantes y al acero, siempre protagonista.

En 1904, ya habia algunos constructores americanos capaces de trabajar con hormi-
goén armado. Los primeros y principales fueron: Ransome; la Baltimore Ferroconcre-
te Co. (19017), la Ferroconcrete Co. (1901) de Cincinnati; la Turner Construction Co.
(1902) de Nueva York, fundada por Henry C. Turner antes empleado de Ransome; y
la Trussed Concrete-Steel Co. (1903) de Detroit, fundada por Julius Khan. El American
Concrete Institute se establecid en 1905 [141:4].

Junto al hierro, el otro gran protagonista de la novedad en América fue el automavil.
El Modelo Ford T fue puesto a la venta en 1908. En 1914 se fabricaron 390.000 uni-
dades en USA y 50.000 en Alemania. Se mecanizé la cadena de montaje, se inundé
el mercado y todos podian tener un coche. El rigida mundo antiguo dejaba paso a una
nueva libertad de accion sin precedentes, gracias al automavil y a |a carretera. Como
cantd Walt Whitman & Going where | list, my own master total and absolute, Se tra-
taba de una libertad creible y mediata, [..] it is safe/l have tried itimy own feet have
tried it welllbe not detained [..] y cada uno podia aduenarse del mundo.

En Nueva York, el desarrollo del automovil se beneficié ampliamente de la descoordi-
nacion entre las comparnias ferroviarias, incapaces de llegar a acuerdos para el empleo
conjunto de estaciones en la ciudad (ver capitulo 7). La rapida extension de la pro-
piedad del automavil propicid una manera especifica de ocupar el territorio, especial-
mente significativa para el crecimiento de las grandes ciudades. Pero al mismo tiempo,
como senald Leo Marx, permitié mantener el ideal pastoral americano como reaccion
—inconsciente tanto como calculada— al industrialismo [93:11].

Estos nuevos materiales, técnicas y artefactos dieron lugar a nuevas maneras de mirar al
mundo, a nuevas estéticas surgidas a menudo de la fascinacién pero no exentas de critica.
Los propdsitos de grandeza y monumentalidad, en cierto modo residuales de antiguos
valores, eran saludados como simbolos de la grandeza y la creciente potencia de un pais y
una ciudad como Nueva York, autoproclamada como nueva capital del mundo. Al mismo
tiempo, sin embargo, se velan como debilidades o concesiones a un tiempo que se iba.

Con los nuevos rascacielos, hacia 1897 aparece la idea de skyline; con la electricidad,
las luces de la ciudad adquieren nuevos matices estéticos; los cables de los puentes
colgantes insertan dinamismao y tension en la pintura. Los productos genuinos de la
nueva tecnologia son aceptados por los artistas e incorporados al arte mas avanzado.
El pintor Josep Stella es buen ejemplo de esa nueva vision con sus cuadros Coney is-
land, The battle of lights (Joseph Stella, 1914) o New York Interpreted (Joseph Stella,
1922), formado por cuatro lienzos donde aparecen esos motivos.
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Elephant Hotel, Coney
Island (1885-1896)
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Y la critica discrimina finamente entre la concesién a lo antiguo y la aportacion de
lo nuevo desde el mismo momento de su aparicién. En un ensayo de 1883 sobre la
inauguracion del Brooklyn Bridge, el critico Montgomery Schuyler admira la ingenie-
ria y deplora el arte. Es el primero en reconocer la importancia y significacion de la
estructura e imagina unas hipotéticas ruinas de la ciudad donde los cables y el hierro
habrian desaparecido y sélo quedaban las torres de piedra. Pero no deja de afirmar el
fracaso de su disenador, incapaz de incorporar la funcién de las torres en su diseno.

Modernidad y metropolis

Para entender como era recibido y asimilado lo nuevo en el Nueva York de principios del
siglo XX, conviene hacerlo de la mano del filosofo-socidlogo aleman, Georg Simmel.
Sus ideas sobre la cultura de la metropolis constituyen una de las primeras y quizas mas
utiles aportaciones a la idea de modernidad, tema plenamente desarrollado en su libro
The Philosophy of Money (1900). En sus observaciones de su cosmopolita ciudad de

Skyline lower Manhattan
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Murray St. (James Bogardus, 1858)

Origen de
la modernidad

La Metropolis

No es cuestion

de tamano

Berlin, trataba de encontrar en cada uno de los detalles de la vida |a totalidad de su sig-
nificado. Trataba de entender la ‘'naturaleza interior’ de la modernidad mediante |a con-
templacion de las condiciones de existencia de sus productos. Para Simmel, modernidad
implica los modos de experimentar lo que es ‘nuevo’ en la sociedad ‘moderna’ [57:1].

Segun él, los origenes de la modernidad son muy antiguos. Estan mas ligados a la
generalizacion del dinero como principal medio de intercambio econémico en sustitu-
cion del trueque, que al cambio de la sociedad tradicional por el capitalismo industrial.
Ese trasunto economicista parece, a su vez, estar en el origen del posterior proceso de
general racionalizacion, cuando el dinero se convirtié en una pura instrumentalidad
completamente subordinada a los fines persequidos.

En Nueva York, lo nuevo estaba ligado a los avances tecnolégicos y estéticos constan-
temente introducidos en la ciudad e identificados como algo propio y confiable por
sus ciudadanos. Como senalaba Gerald Stanley Lee en 1901, £/ puente que construye
tierra sobre el agua y el buque, que hace tierra en el agua, y el cable que hace tierra y
agua por igual: esas son las formas fisicas del espiritu de la vida moderna, la democra-
cia de la materia. Son todas nuevas y estan todas esperando a ser bellas. La multitud
silenciosa confia en ellos [84:246].

En el ensayo The Metropolis and Mental Life (1903), Simmel establece ciertas caracte-
risticas sociologicas de la vida moderna, donde apunta tanto esa afinidad a lo nuevo,
como el transfondo calculador e individualista de los comportamientos. La base del
fundamento psicologico del individualismo metropolitano esta en la intensificacion
de la vida emocional debida al rapido y continuo cambio de estimulos externos e in-
ternos. El hombre es una criatura cuya existencia es dependiente de las diferencias. Y
como ejemplo de esa actitud, Simmel da entrada a 'lo nuevo”: su mente es estimulada
por la diferencia entre las impresiones actuales y cuantas las preceden.

Y el contexto mas propicic para ello es, sin duda, la metropolis. Frente al predecible
mundo rural, los incesantes cambias producidos por la metrépolis crean el fundamen-
to sensorial de la vida mental, necesario para criaturas que se alimentan de la diferen-
cia. Se trata de un ‘esencialismo’ intelectual de la metropolis frente a los sentimientos
¥y emociones rurafes.

Su fundamento esta en la razon, la mas adaptable de nuestras fuerzas interiores. Para
ajustarse a los cambios y contradicciones de los acontecimientos no requiere las mo-
lestias y agitacion interior que constituyen el unico mecanismo de adaptacion de las
personalidades mas conservadoras al mismo ritmo de acontecimientos. Asi el habitan-
te de la metropolis, sujeto a miles de modificaciones de su entorno individual, crea un
organo protector para si mismo contra la profunda perturbacion con que le amenazan
las continuas fluctuaciones y discontinuidades externas. £n vez de reaccionar emocio-
nalmente, el tipo metropolitano reacciona primariamente de moda racional, creando
una predominancia mental mediante la intensificacion de la conciencia, que es a su
vez causada por ella [142:12].

Esto influye directamente en la consideracion de la idea de metropolis, no tanto suge-
rida por su tamano o sus limites fisicos sino por su funcionalidad, por la eficacia de su
reaccién sobre lo construido dandole vida, importancia y responsabilidad. De hecho,
para Simmel, la ciudad existe sélo en la totalidad de efectos que trascienden su esfera
inmediata. Estos constituyen realmente la medida real en que se expresa su existen-



cia [..] Lo decisivo es que, en la vida de la ciudad, la confrontacion con la naturaleza
por los medios de vida se transforma en un conflicto con seres humanos y que la ga-
nancia perseguida no viene garantizada por la naturaleza sino por el hombre [142:17].

Frederick Law Olmsted, constructor del Central Park, ya habia sefialado esa circuns-
tancia. En el articulo de 1879, citado en relacién con la Cuadricula, afirma que el futu-
ro de la ciudad como metrépolis no esta confinado por sus arbitrarios limites adminis-
trativos. Pues Newark, Newport o Bridgeport son partes esenciales de ella, tanto como
Brooklyn, Yonkers o Jersey City. Yale University ' y sus miles de estudiantes son una
parte mds activa de su vida intelectual que las cuatro universidades situadas dentro de
sus limites [110].

La modernidad de la metropolis influye y cambia la conducta de los individuos. Para
Simmel, La necesidad de especializar la produccion propia para encontrar una fuente
de ingresos, que todavia no esté exhausta y que no pueda ser suplantada facilmente
conduce a la diferenciacion, refinamiento y enriquecimiento de las necesidades del
publico que, obviamente, debe conducir a incrementar la variedad de las personas
dentro de este publico [142:18].

Y ello, a su vez, explica la ambivalente consideracion de la metropolis por el pensa-
miento posterior, continta Simmel: La atrofia de la cultura individual a través de la
hipertrofia de la cuftura objetiva esta en Ia raiz del odio amargo gue los predicadores
del individualismo mas extremo, siguiendo a Nietzsche, dirigian contra la metrépolis.
Pera también es la explicacion del por qué estos predicadores eran tan apasionada-
mente queridos en la metropoli y, de hecho aparecian ante sus residentes como los
salvadores de sus anhelos insatisfechos.

La miltiple y reciproca incidencia de la conducta individual sobre la metrépolis, tam-
bién explica su importante papel en el mundo: Cuando estas dos formas de individua-
lismo nutridas por las relaciones cuantitativas de la metropoli, es decir, independencia
individual y elaboracion de las peculiaridades personales, se examinan en relacion con
su posicion historica, la metropoli alcanza un valor totalmente nuevo y significativo en
la historia del mundo del espiritu [142:19].

Roebling en el East River

A mediados del siglo XIX, los Estados Unidos —con Nueva York al frente— empeza-
ban a tomar conciencia de su papel como nacion en el mundo, y la construccion de
grandes obras publicas despertaba animos de grandeza. John A. Roebling (1806-
1869), constructor del puente de Brooklyn, predijo el gran cambio: Al principio sera
lento, pero poco a poco, Nueva York se convertira en un gran emporio, no solo de
este continente, sino de todo el mundo. En medio siglo mas, los grandes centros co-
merciales de Londres y Liverpool se situaran detrds de Nueva York. América sera el
continente que una Oriente y Occidente y Nueva York el centro del mundo [160:74].

Nueva York es un sitio excepcional y la isla de Manhattan un lugar claramente privile-
giado. Flangueada por los rios East y Hudson, reunidos en un estuario tnico, preside
una gran conurbacién urbana formada por cinco grandes areas: Manhattan (el anti-
guo Nueva York hasta 1898), Brooklyn, Queens, Bronx y Staten Island, comunicadas
entre si por mas de 75 puentes.

El hombre moderno

Suenos de grandeza

4. ROEBLING

Ellis Island
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Puentes del Nidgara y Brooklyn (Roebling, 1855 y 1883)

Un lugar a domeniar

Tecnologia
disponible

Lo quimeérico y
lo pecuniario

El East River es, en realidad, un canal con fuertes corrientes, cambiantes de sentido con
las mareas y de dificil navegacion. El primer servicio regular de barcas entre Nueva York
y Brooklyn data de 1659, pero el mal tiempo y las corrientes solo permitian el viaje uno
de cada tres dias [122:8]. Los ferries a vapor de Robert Fulton hicieron posible una cone-
xién mas segura, pero la idea de contar con un puente fijo para salvar el ancho rio estu-
vo presente desde muy pronto. En 1867 Roebling obtiene una concesion que le da total
libertad para elegir el emplazamiento, que fija en City Hall Park, ‘para embellecer y me-
jorar esta parte de la ciudad, que parecia necesitarlo mas que ninguna otra’ [127].

Ya en 1811, Thomas Pope propuso construir un puente entre Brooklyn y Nueva York que
cruzaba el rio con un fantastico vano de 540 m de luz. El puente, claramente irrealizable
con la tecnologia del momento, no estaba vinculade a ninguna localizacion especifica,
era —como antes la cuadricula— una propuesta de domenar el lugar. En 1829 hubo
una nueva propuesta para un puente colgante de cadenas y en 1835 otra con una locali-
zacion definida. En 1836 se propuso un dique y en la década de los cuarenta se hizo una
nueva propuesta de puente colgante de cadenas. En 1856 John A. Roebling propuso un
puente de muchos vanos que se apoyaba en la Blackwell Island, pero en 1857 lo movio
mas cerca de los Ayuntamientos de Manhattan y Brooklyn [2:71].

John A. Roebling ya habia demostrado su dominio tecnolégico de los puentes colgan-
tes con el increible puente de ferrocarril sobre el Niagara. Desde principios del siglo XIX,
la recuperacion de la idea de puentes colgados estaba proscrita para los puentes de
ferrocarril, tanto por las elevadas cargas concentradas sobre el tablero como por los
esfuerzos dinamicos producidos por los trenes. En Inglaterra, Alemania, Francia y otros
paises donde se utilizé el hierro, los puentes de ferrocarril debian ser vigas en celosia,
de alma llena o cantilever, Unicos tipos estructurales con rigidez suficiente.

Para Roebling, el tablero debia colaborar a lograr |a rigidez requerida frente a la ac-
cion de los trenes, la violencia de las tempestades e incluso los huracanes. Los medios
utilizados para ello debian ser: su propio peso, vigas de rigidez en celosia y tirantes de
anclaje. Cada uno de estos medios tenia su papel en el logro de la rigidez y ningan
puente sera seguro sin alguno de esos componentes [69:7].

La técnica desarrollada por Roebling ya estaba lista para superar el gran obstaculo.
En su informe final sobre la terminacién del puente colgante de ferrocarril sobre el
Niagara (1855), un Roebling orgulloso y satisfecho afirmaba: La simple observacion
del paso de un tren sobre el puente del Nidgara convencera a los mas escépticos que
la viabilidad de los puentes colgantes para ferrocarril, hasta ahora puesta en duda, ha
quedado demostrada con éxito [..] Los grandes rios de este continente no supondran
ya un obstaculo insuperable al tendido de lineas ininterrumpidas de ferrocarril [126:3].
Sus puentes colgantes costaban un 10% de sus equivalentes europeos, gracias al em-
pleo de la madera y hierro en conexion con los cables. Pero también se comportaban
mejor frente al paso de los trenes y frente al viento.

El puente de Niagara mostré como Roebling trabajaba en el limite de las posibilidades
tecnolégicas [3:294)]. Segun el ingeniero-historiador David P. Billington, Niagara fue un
"tour de force' técnico, nunca repetido. Completd una obra de grandes dimensiones,
sujeta a fuertes cargas, con una minima cantidad de material. Como afirmaba el pro-
pio Roebling en la memoria del proyecto, estaba en un pais donde la tarea del inge-
niero es hacer lo maximo utilizando lo minimo [21:77].



Pero bastante antes de que la tecnologia estuviera disponible, la necesidad de cons-
truir un puente en Nueva York era evidente y su doble caracter también. En 1800,
Jeremiah Johnson —anos después alcalde de la ciudad— sugirié la conveniencia de
construir un puente entre Brooklyn y Manhattan a través del East River, como medio
de incrementar el valor de las tierras de ambos lados del rio [160:27). El doble frente
de atencion guedaba establecido: lo quimérico, en cuanto aceptacion del desafio tec-
nolégico y lo pecuniario, como elemento de revalorizacién del suelo. S6lo once afios
después, en 1811 como ya se ha visto, la isla de Manhattan se cuadricula con la pura
v simple intencion de dividir el suelo en parcelas mas vendibles [160:30] y el puente
comienza a ser imprescindible para la creacion del suefio que seria la ciudad de Nueva
York, convirtiéndose a la vez en algo emblematico e inseparable de ella [1:645].

Puente de Brooklyn (Roebling, 1883)

La construccion del Puente de Brooklyn marca el momento en que Brooklyn y otras
areas diferentes de Manhattan se convierten en parte de la auto-concepcion de la
ciudad [..] La vasta configuracion del sistema del Metro [...] y la posterior expansion
acometida entre 1913 y 1917 dot¢ a los condados de nombres de lugares reconocibles
y dio a los neoyorquinos un extenso mapa cognitivo, conformado por las estaciones
en vez de por las calles locales o la topografia natural [..] La ciudad fue unificada
perceptual y practicamente a una escala metropolitana por primera vez [17:15 a 23],

Desde muy al principio, John A. Roebling fue consciente de la significacién del puente
para la ciudad de Nueva York. El puente que planteaba seria, con sus 486 metros de
luz, un 25% mas grande que el mayor construido hasta entonces. Las torres tenian
que impresionar por su grandeza, de forma que pasar sobre el puente no significara
solo cruzar el rio sino atravesar un portico monumental. Sus torres se convertiran en
emblema de las ciudades que une y seran verdaderos Monumentos Nacionales [127:4].
Los arcos ojivales de paso son muy altos y pasar por ellos debia ser algo mas que pasar
por una puerta ordinaria. Como dice Tratchemberg Debian anadir grandeur al acto de
cruzar el puente [160:83]. Roebling conocia el reto tecnolégico, pero también el valor
simbdlico del puente: queria unas torres como verdaderos monumentos. Prescindien-
do de cualquier reparo funcionalista, acudié a la piedra y la trabaj6 tomando como
modelo lo que su cultura, de fuerte raiz clasica y europea, le ofrecia como maximo
exponente de simbolismo y monumentalidad [1:643].

Con sus 75 m (246 ft) de altura, las torres debian de ser impresionantes en aquel
Nueva York de casas de tres o cuatro pisos. Las torres destacaban sobre la misera y
raquitica escala de los barrios colindantes como grandes catedrales sobre las chozas de
los creyentes [94:66]. Hoy aparecen empequenecidas por los rascacielos, pero enton-
ces se verian como algo grandioso, fuera de escala, convirtiendo el puente en el centro
del mundo. Asi lo veia Roebling: Las torres proporcionaran lo que faltaba en ambas
ciudades, un emblema para unirlas e identificarlas, como las murallas, los castillos o
las grandes catedrales de las ciudades europeas. Ellas convertiran formalmente a New
York en el nuevo centro del mundo [160:85).

John A. Roebling fallecié como consecuencia de un accidente durante la cimentacién
y fue su hijo Washington A. Roebling (1837-1926) quien terminé el puente. Pero su
profecia se cumplio y el puente de Brooklyn obtuvo un inmediato reconocimiento de
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Alzado del puente mastrando las cuerdas temporales
utilizadas para el sistema de cables.

Brooklyn Bridge (Roebling, 1883)
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sus valores tecnologicos y estéticos [2:62]. El puente de Brooklyn es, sin duda, el puen-
te mas famoso y forma parte de la herencia del mundo, como afirman Steinman y
Watson en su conocido tratado de puentes [150]. Desde Europa, la solucién colgada
adoptada para el puente de Brooklyn fue mirada con asombro y motivé visitas de in-
genieros de todos los paises. De hecho, el puente terminado superaba de lejos a todos
los demas por su luz libre y por la longitud total de la estructura [41:154].

El ingeniero de caminos espanol Evaristo Churruca dio temprana y cumplida noticia del
proyecto en la Revista de Obras Pablicas en 1875. Desde el primer momento reconoce que
las exigencias de galibo para la navegacion hubieran sido imposibles de cumplir en Europa.
Una brazo de mar de 800 m (2624 ft) unido a una altura libre de mas de 40 m (131 ft) bajo
el tablero constituia un obstaculo que la ingenieria europea no era capaz de afrontar.

En su visita, Churruca sélo pudo ver el proceso de excavacién con cajones de aire
comprimido, ya conocido pero cuyas dimensiones no dejan de impresionarle. Tras des-
tacar que las paredes de madera tenian 6,15 m (20 ft) de espesor y la base del cajon
media 52 x 31 m (171 x 101 ft), exclama: jJuzguese, pues, las dificultades a vencer para
introducir en el terreno un cajon cuya base tenia una superficie de mas de 1.600 m?
(34 ac). Finalmente, reconoce que la solucion de Roebling al problema de rigidez del
tablero, convertia los desacreditados puentes colgados en los tnicos realizables eco-
nomicamente para tan grandes luces [34:22].

El puente de Brooklyn como obra de arte

El puente de Brooklyn obtuvo enseguida un inequivoco reconocimiento estético y fue
puesto coma ejemplo de arte para el pueblo. Lewis Mumford, tras reconocerlo como
una de las mejores muestras de ingenieria del mundo, senalaba su existencia como obra
de arte por derecho propio, para deleite del poeta y del artista pero igualmente aprecia-
da por el hombre comun [99:87]. Ya en 1969, antes de comenzar la obra, el propio John
A. Roebling habia visto claramente que el puente iba a ser 'una gran obra de arte’, ‘la
mas grande obra de ingenieria de este Continente y de esta época’ [149:319].

En su ensayo de 1901 Making the Crowd Beautiful, Gerald Stanley Lee afirmaba su
valor estético y lo vinculaba a los nuevos valores democraticos. £l puente de Brooklyn,
tendiendo su red para las almas inmortales sobre el cielo y el mar, esté mas cerca de
ser una obra de arte que casi cualquier otra cosa que hoy poseemos, porque dice la
verdad, porque es la forma material de una idea espiritual, porque es una bella y su-
blime expresion de Nueva York como lo era la Acrépolis en Atenas. La Acropolis era
bella porque era la morada de los héroes, de grandes individuos, y el Brooklyn Bridge,
porque expresa la reunion de millones de personas. Es la arquitectura de multitudes.
La mera palabra puente es el simbolo del futuro del arte y de todo lo demas, reunir
juntas cosas que estan separadas - democracia.

Anticipandose al Futurismo, Lee consideraba artisticamente valiosa la expresion del
movimiento, aungue no tanto aisladamente sino vinculado democraticamente a las
masas. La mision del arte moderno es expresar la belleza en el cambio sin fin, el mo-
vimiento de masas, alcanzando lo sublime y por fin la inmortalidad por revelar la be-
lleza de las cosas que se mueven y que tienen gue ver con el movimiento, la reunion
de todas las cosas y todas las almas juntas en la tierra [...] La realizacion del mundo que
ya ha sido anunciada “tus valles seran rellenados y tus montanas excavadas” es sin
duda un bello proceso . La demaocracia es el principio nivelador de lo bello [84:245].
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THE GREAT EAST RIVER SUSPENSION BRIDG K.

CONNECTING THR CITIES OF NEW TORK AND BROOKLTN.

Antes de su terminacién, el puente se habfa convertido en un simbolo de ese algo, tan
imposible de definir, que hace a Nueva York diferente de cualquier otra ciudad de la
tierra [94:512] y permanecio muchos anos como objeto de fascinacién sin limites para el
que lo vefa. Poco a poco, al construirse nuevos puentes para Manhattan, el puente se
fue transformando realmente en simbolo. Poetas, literatos, pintores y cineastas anadie-
ron significados en sus versos, novelas, cuadros y peliculas, mas alla de la importancia
de su funcién, para apropiarse del puente, convirtiéndolo en un mito (ver capitulo 17).

Y trascendio el lugar y la época convirtiéndose junto a la Torre Eiffel en simbolos de la
modernidad: The Tower and the Bridge, simbolos del triunfo de las luces, de una visién
artistica y racionalista a la vez del mundo tecnolégico. Simbolos que David P. Billington
retiene como titulo de un libro sobre arte estructural: simbolos que caracterizan su

VIEW FROM BROOELYN, LOOKING WEST.

El puente

como simbolo

The great East River suspension bridge:
connecting the cities of New York and Brooklyn,
looking west. by Currier & Ives, c.1883.

Library of Congress, Prints and Phatographs
Division, LC-DIG-pga-00757
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época, que representan clertas realidades de la vida moderna y simbolizan una vision
tanto artistica como racionalista del mundo tecnoldgico [21:84]. A ellos habria que
anadir la cubierta de la Galerie de Machines, incluida por Alfred G. Meyer como tercer
edificio seminal tras la introduccion del hierro en la estructura del Crystal Palace [95].

El puente de Brooklyn se terminé en 1883 y durante 20 anos fue el unico de Man-
hattan. Las torres fueron lo mas celebrado del puente, pero verlo desde el rio estaba
por encima de cualquier experiencia ordinaria. Las mejores vistas del puente son, sin
embargo, desde Brooklyn Heights: visualmente, el puente pertenece a los Heights,
mas que ningun otro lugar de ese territorio, y desde alli se pueden apreciar sus
componentes, cable, tirantes, tableros, pilas y estribos, asi como su relacion con las
orillas. Se aprecia también cémo se integra el trafico en las dos ciudades y cémo el
puente realmente une ambas orillas. Desde alli se entiende por qué el puente ha sido

Brooklyn Bridge



construido. Su utilidad, no menos que su grandeza, es inequivaca. Abajo esta el rio
y mas alld, Nueva York, como una enorme maqueta con el puente como forma de
llegar alli [94:513].

Flatiron Building (Burnham, 1901)

George Allon Fuller (1851-1900) llegd a Nueva York con 25 anos. Tras estudiar arqui-
tectura en el MIT, se unio a la firma de Robert S. Peabody y John G. Sterns, que se
dedicaba a construir grandes residencias en Newport, Rhode Island y otros lugares
lujosos desde 1972, Pero Fuller enseguida se entusiasmo con los rascacielos y con ese
nuevo material llamado acero [148:2].

Se mudo a Chicago, donde constituy6 la Fuller Company, para construir edificios di-
sefados por otros arquitectos. Uno de sus primeros encargos fue la Chicago
Opera House, disenada por Henry Ives Coob y Charles S. Frost, donde

introdujo las primeras vigas de acero en un edificio. Luego cons-

truyo el Tacoma Building (Holabird & Roche, 1889) con 12
pisos, colabord con John Root en el Monadnock Bd.
(18997) de 15 pisos, y con él y su socio Daniel

H. Burnham (1846-1912 ) en el Rand
McNally Bd. de 10 pisos de al-
tura y en la World's Fair
de Chicago(1893)
[148:11].

En 1896 Fuller regresa a Nueva York y abre oficina con su yerno Harry Black y con un
ingeniero civil llamado Corydon Purdy. Este se habia graduado en la Universidad de
Wisconsin y habia abierto su propia oficina en la ciudad en 1894,

A pesar de la firma de Daniel H. Burnham y mas allé de su relativo interés arquitectonico,
el Flatiron Building naci6 como edificio destinado a la fama. Su planta triangular le hacia
unico en la ciudad cuadriculada y el edificio cred su propio mito. Como decian los anun-
cios, el edificio de Fuller era el mas robusto edificio nunca construido. Tenia sus propias
plantas de vapor y electricidad, que proveian de calor y luz gratis a los inquilinos. Tenia seis
ascensores hidraulicos, fabricados por la mundialmente famosa compania Otis [148:123].

Pero, con independencia de sus valores constructivos, el Flatiron Building se convirtio
en emblema de la modernidad gracias a una fotografia de Stieglitz (1864-1946). Tratd
de ser una referencia constructiva pero una sugestiva foto lo transformé en algo de
mayor alcance. En palabras del fotografo, Con los arboles de Madison Square cubier-
tos de nieve reciente, el Flat iron me impresioné como nunca anteriormente. Parecia
moverse hacia mi como la proa de un gran trasatlantico —una imagen de una nueva
America todavia en construccion.

Un arquitecto
constructor

Una fotografia

Flatiron Building

|
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Flatiron Building

Un sitio

centrico

El negocio

Tipologia de

los edificios

A Fuller eso no le atrafa particularmente y su interés en el edificio decayé. Anos des-
pues, tras haber visto muchos otros rascacielos en Nueva York apuntando hacia el
cielo —como el Woolworth Building y tantos otros— al ver de nuevo el Flatiron, [Fu-
ller] fo encontro feo y poco atractivo [..] Ya no representaba la época dorada [108:7].

El Fifth Av. Hotel era el hotel mas lujoso de la ciudad. Estaba situado entre las calles 23
y 24, en el centro de Nueva York. Pertenecia a Amos Eno que también comprd en
1857 una parcela triangular al sur de Madison Square en la interseccion de Broadway
con la Quinta Av. Su forma triangular le valio el apodo de Flatiron, porque recordaba
a los artefactos usados para planchar. Alli habia un hotel de cuatro pisos, el St. Ger-
maine Hotel, construido en 1855. En 1880 lo derribd y construyd el Cumberland Bd.
con ocho plantas de apartamentos para alguilar.

El Cumberland ocupaba solamente la parte mas ancha del solar, situada en su lado
sur, mientras la punta de sélo dos alturas dejaba una enorme medianera orientada
al norte. Se trataba de una optima superficie para anuncios, visible desde muchas
manzanas hacia el norte. El mas espectacular de todos ellos era un neén del New York
Times, que ocupaba toda su superficie con su eslogan Todas las noticias que caben
para imprimir [148:28].

En 1898, la Quinta Avenida empezaba a atraer hoteles y tiendas de lujo y Madison
Park se habia convertido en el epicentro de Nueva York. Las familias ricas construian
sus mansiones cerca de alli, convirtiéndolo en el lugar mas codiciado de la ciudad. En
1857, Amos Eno pagd 25.000 $ por el solar triangular del futuro Flatiron. En 1901, la
Cumberland Realty Corporation lo compra por 2.000.000 %. La Cumberland Realty
Corporation estaba formada por un grupo de inversores reunido por Harry Black, ra-
dicada en Nueva Jersey y constituida con 700.000 $ de capital el 20 de marzo de
1901. Dos semanas mas tarde, en abril de 1901, Fuller se fusiona con Central Realty
Bond and Trust, que aporta 3.000.000 §.

La fusion convierte a la Fuller Company en la mayor empresa constructora de Nueva
York, valorada en 20 millones de délares. Es una empresa especializada en grandes
edificios, asociada a los grandes arquitectos del momento, con grandes financieros
y politicos en su capital, y preparada para las grandes operaciones de construccion
que se estaban gestando en ese momento en la ciudad. Tiene obras en Nueva York,
Washington, Boston y Chicago, donde construye el Chicago Tribune Building, la torre
mas famosa de la ciudad. Su lema era “fs Bigger and Bigger'. ¥ su actividad le valié el
sobrenombre o mote de ‘Skyscraper Trust’.

En 1890, Jacob Riis documento con textos y fotografias las miserables condiciones en
gue vivian la mitad de los neoyorquinos [124]. La mayoria de las viviendas tenian una
tnica habitacién donde vivian hacinadas ocho o 10 personas que desarrollaban toda su
actividad incluso parte de su actividad productiva o laboral alli mismo. Las viviendas no
tenian agua corriente y, en muchas ocasiones, tampoco mucha ventilacion, con unas
condiciones higiénicas deplorables. Esa situacion denunciada por el libro provocd la pro-
mulgacion de nuevas leyes para mejorar esas viviendas en alquiler, que en la practica
suponian el obligado derribo de muchas de las viviendas existentes en la ciudad.

En esos primeros afios del siglo XX, concurren en Nueva York tres nuevas maneras de
hacer. Por un lado los rascacielos empiezan a demostrarse como edificios resistentes,
utiles y seguros. Por otra parte aumenta el ndmero de personas que quieren alquilar
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pisos en el Lower East Side, la zona de mayor densidad de la ciudad. En tercer lugar
aumento casi exponencialmente el nimero de corporaciones o grandes conglomera-
dos de pequenas empresas, surgidos de las numerosas procesos de fusion que acom-
panaron el boom econémico de aquellos anos. Y eligen ubicarse en Nueva York, ‘la
mads joven de las grandes ciudades del mundo'.

El 27 de mayo de 1901 el New York Times titulaba 'Gotham’s Building Boom”. En todas
partes se veian ruinas de muchos supuestamente nuevos edificios [...] En su lugar se
elevardn estructuras con un coste de varios millones de ddlares, que seran utilizadas
para diferentes propositos.

El Flatiron es buen ejemplo de los grandes proyectos inmabiliarios ocurridos en Nue-
va York a principios del siglo XX. Promovido por un importante grupo de banqueros,
paliticos y constructores, el edificio se constituye en emblema de una sociedad opulen-
ta. Situado en uno de los sitios mas caros y mas de moda de Nueva York. El edificio,
construido con las modernas técnicas de los rascacielos y todos los lujos de una buena
construccion incluidos ascensores y demas servicios, pronto se convierte en un éxito in-
mobiliario. Sus apartamentos y oficinas alcanzan un gran valor de mercado y un enorme
prestigio inmobiliario, convirtiéndose en un emblema de cdmo se construia en la ciudad.

Pero serd un artista bien conectado con los circulos culturales quien lo transforme en un

simbolo cultural. El fotdgrafo Alfred Stieglitz no se sentia particularmente atraido por el La moderna
edificio pero un dia, al ver los drboles del pargue en plena tempestad de nieve, decidio proa de
fotografiarlo. En 1907 y 1908 Stieglitz habia estado en Europa, conociendo la obra de un bugue

Henri Matisse y Paul Cézanne, y visitd la casa de Leo y Gertrude Stein. A través de expo-
siciones y amigos, siempre estuvo al corriente de lo que ocurria en Europa [69:17].

En su fotografia de 1902 el edificio aparece como una mole brumosa y agresiva, como em-
bistiendo el tronco de un arbol situado en primer plano. La fuerza de esa imagen borrosa
pero delicada asociaba el rascacielos a otro de los potentes emblemas de modernidad. En
Nueva York los grandes trasatlanticos estaban continuamente visibles para los ciudadanos
y sus competitivas proezas de velocidad invadian las primeras paginas de los periodicos.

El primero en fotografiar el Flatiron no fue Alfred Stieglitz, sino Arthur Hewitt, amigo
y miembro del ‘Phato-secessionist Circle’ de Stieglitz. Tomo la foto ese mismo invierno
de 1902 y la publicé en el nimero de marzo de 1903 del semanario Outlook. Luego
fue fotografiado por otros muchos, como Edward Steichen, Alvin Langdon Cuborn y
Jessie Tarbox Beals, dibujado por el grabador Joseph Pennell y pintado con acuarelas
varias veces por John Edward Jackson, un joven ilustrador del circulo de John Sloan, el
artista de Philadelphia llegado a Nueva York, que pint¢ el edificio por lo menos cua-
tro veces. Otros dos artistas de ese grupo de Sloan luego llamado The Eight, Everett
Shimn y Ernest Lawson, también lo pintaron.
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Stieglitz publico el fotograbado en Camera Work en octubre de 1903 junto con un

ensayo al Flatiron escrito por su amigo el critico de arte Sadakichi Hartmann. Hijo de La fuerza de
padre aleman y madre japonesa, Hartmann crecio en Alemania y fue a América cuan- lo escrito
do tenia los 20 donde se convirtié en periodista, autor, guionista, pintor y fotografo,

siempre interesado por cuestiones en torno a la belleza, la identidad y América.

Probablemente sea una paradoja escribir sobre estética, el Flatiron y el arte, escribid
Hartmann. Seguramente nadie querra creer que en el cruce entre |a calle 23 y Broad-
way haya algo que tenga que ver con el arte. Nunca en la historia de la humanidad Flatiron Building
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Flatiron Building

Adoracion del

publico

ha habido una pequena pieza inmobiliaria triangular que haya sido utilizaba de tal
manera, con esos propdsitos artisticos. Pero, a continuacion, se preguntaba sobre
como se entendia la belleza y exploraba especificamente la idea de belleza en Nueva
York, todavia en evolucién, ejemplificada por los puentes y los rascacielos de la ciudad.

Mientras el arte establecido sequia ridiculizando el Flatiron, Stieglitz y sus colegas
seqguian produciendo obras de arte sobre él. La foto tomada por Edward Steichen en
1904 y publicada en Camera Work en 1906 era similar a la de Alfred Stieglitz, como
si se tratase de un homenagje a quien el admiraba mucho, pero esta tomada en un
oscuro dia de lluvia con sélo los brillantes puntos luminosos de las farolas.

Por su parte, el publico en general adoraba el edificio. Pocos meses después de gue la
primera foto apareciera en la revista, las mujeres se apresuraban a comprar el sombrero
mas codiciado de Pascua, disefado segun el modelo del Flatiron. Se estrecha sobre |a
frente como una hoja de cuchillo, alta y afilada, cortando el viento. Su parecido con el
edificio era inequivoco. De forma triangular, con amplia base trasera, laterales altos e in-
clinados y el punto prominente mas audaz que definido. El sombrero era de paja rugosa,
adornado con lazos y rosetas de cinta de terciopelo, puas pintadas y plumas de lujo.

Como decia el propio Alfred Stieglitz, el Flatiron es para Nueva York lo que el Parte-
non fue para Atenas [148:272). En otro lugar altera la frase: el Flatiron es a los Estados
Unidos lo gue el Partentn fue para Grecia [148:157]. Para la critica arquitecténica, sin
embargo, el edificio tenia escaso interés o constituia un simple fracaso artistico.




El aliento del arte nuevo

Los altos edificios de oficinas de Nueva York y el rutilante puente sobre el East River
contrastan con las viejas ciudades todavia impregnadas de industria. En Francia toda-
via se envolvian las cosas en terciopelo, pero en Broadway hay altas torres de oficinas
con estrechas fachadas y edificios comerciales envueltos en hierro y cristal. Y en medio
de todo ello, segun Hartmann, se estaba desarrollando, tranquila pero persistente-
mente, un nuevo estilo.

En 1917, Marcel Duchamp (1887-1968) comprd un urinario en una tienda de fontane-
ria en Nueva York, lo firmé «R. Mutt, 1917» y lo envié al Armory Show. Alli fue recha-
zada por el comité de seleccion, pero la obra terminaria expuesta en el Museum of
Modern Art (MoMA) poco tiempo después. En realidad, la obra del MoMA ni siquiera
es la original de 1917, sino una «copia» posterior. La pieza original se envio al famoso
fotografo Alfred Stieglitz para que la fotografiara y parece ser que, una vez terminado
su trabajo, Stieglitz la arrojé a la basura.

Tras su visita a la Armory Fair de 1913, Marcel Duchamp convencio a su amigo y artista
Albert Gleizes (1881-1953) para visitar de nuevo la ciudad. Ante el escepticismo de los
neoyorquinos frente al cubismo defendido por Gleizes, Duchamp se exasperaba: Que
el lugar donde se han inventado los rascacielos, definitiva expresion de modernismo,
sea tan conservador cuando se trata de arte, asombraba a Duchamp.

En 1915, contestaba a The New York Tribune: América es el pais del Arte del futuro [..] iMira
los rascacielos! ;Tiene Europa algo mas bello que mostrar? Cuando Gleizes llegé a Nueva York,
Duchamp le llevé a Harlem a escuchar musica de Jazz, que le entusiasmé: Aquelio y todo fo
relacionado con la ciudad —el movimiento, el ruido, los rascadielos— le impresionaban.

Gleizes pint6 escenas de Nueva York, entre ellas una imagen del puente de Brooklyn,
el puerto en la isla de Manhattan, un teatro de vodevil en Broadway. Y en 1916 pintd
un dibujo en tinta y gouache sobre el Flatiron, de factura cubista, lleno de angulos y
planos entrecruzados, reflejando los violentos cambios que la guerra europea estaba
causando en el mundo moderno [148:236].

Alfred Stieglitz hizo una serie de fotografias de Nueva York con una franqueza y claridad
de visién desconocidas en la fotografia pictérica. Sus imagenes de rascacielos, aviones,
transbordadores y transatlanticos fueron iconos del siglo XX y sus titulos demostraban la
modernidad de los temas: La ciudad de la ambicion, de 1910, y Vieja v nueva New York,

Sin embargo, no sélo la materia es sorprendentemente moderna, también lo es su
estilo. Stieglitz expresaba un fuerte interés en la preocupacion formal [..] Sus obras
se construian en torno a las relaciones de las formas. Ya no unificaba su composicién
con arabescos art nouveau, como en An Icy Night -New York de 1898, o The Hand of
Man, sino por repeticién de formas geométricas.

En una carta a su mujer Georgia O'Keeffe (1887-1986), del 7 de octubre de 1916,
Alfred Stieglitz se preguntaba: Como voy a estar cuando vuelva - Nunca fui tan poca
cosa para Nueva York como ahora - Hartfey odia el lugar porque la ‘gente no tiene
alma’ - Me fascino durante anos debido a esa falta —yo pensaba que la enorme ma-
quina finalmente descubriria su alma— jverdad? Sé que las maquinas tienen grandes
almas —ellas siempre lo han sabido— Pero se les debe dar la oportunidad de mostrar-
las. La gente interfiere demasfado y no tienen fe [...] [69:201],

Museos y
exposiciones

Cuadros y
fotografias

El alma de la
ciudad
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5  Olmsted

Campo y ciudad / Parques publicos enlazados

Fascinacion por el campo / Deberes de una metropolis

El futuro de Nueva York / Central Park (Olmsted & Vaux, 1873)
La necesidad / Primeros pasos / Olmsted

El proceso / La discusion como método

El resultado / Ideas y modelos

Segregacion circulaciones con puentes

Cambios durante la construccién

Reformas de Robert Moses

Degradacion en los 1960

Prospect Park (Olmsted & Vaux, 1873) / Cualidades del sitio
Caracter historico del lugar

Encargo a Vaux y Olmsted

Recorridos y puentes / Moses anade juegos

Fort Greene - Washington Park (1867)

Morningside Park (1895) / Escarpe y desnivel

Disefio / Paseos y lagos / De nuevo Olmsted & Vaux

Eastern y Ocean Parkways (Olmsted & Vaux, 1874, 1880)

Del diseno a la planificacion / Piezas de un sistema de pargues
Trazados / Paisaje cultural

Caracter pintoresco / Segregacion de traficos

Las siguientes Parkways / Deterioro de |a idea de Parkway
Upper West Waterfront (Olmsted, 1875)

Riverside Drive & Park / Disefio de Olmsted en 1873

Disefio y edificios posteriores / Moses Henry Hudson Parkway
Pargue sobre depuradora / Boat Basin y Cafe
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Realizaciones de Olmsted. Plano elaborado por Ana Rubio

Fascinacion
por el campo

Deberes de
una metropolis

Pdgina anterior: Perspectiva de Central Park

Frederick Law Olmsted (1822-1903)
Introducir el paisaje

Campo y ciudad

A mediados del siglo XIX, en las ciudades norteamericanas se pone en marcha por
primera vez un sistema integral de parques pablicos enlazados por arterias de vegeta-
cion. Esta concepcion integral de zonas verdes, integradora de aspectos urbanisticos,
sociolégicos y estéticos, era muy diferente de la vision de los jardines europeos pre-
vios. En Nueva York, la Cuadricula de 1811 habia sido criticada por la escasa pravision
de parques para la ciudad y por la pérdida de la orografia natural debida a la nivelacion
llevada a cabo.

Para cambiar esta situacian, el paisajista Frederick Law Olmsted (1822-1903) impulso
este nuevo movimiento, adaptando el estilo clasico y paisajista segin cada caso y
circunstancia. Trabajo en los parques de Nueva York y realizé también numerosos
parques en diferentes ciudades americanas. Entre otros, intervino en el Fairmount Park
de Filadelfia, el South Park de Chicago, los jardines del Capitolio de Washington, el
sistema de parques de Boston y el parque de Mont-Royal en Montreal [50:267].

Criado en una granja de Connecticut, Olmsted estuvo en continuo contacto con el
campo, pero también fue periodista, boténico y gran viajero. En 1850 viajo a Inglaterra
para visitar los parques publicos, escribiendo a su vuelta Walks and Talks of an Ameri-
can Farmer in England, donde relata su aventura desde Liverpool a la Isla de Wight.
Estaba fascinado por el campo inglés y por la manera en que generaciones de asenta-
mientos habian fusionado naturaleza y sociedad [20:16].

Olmsted siempre estuvo preocupado por el futuro de la ciudad de Nueva York, mas
alla de su implicacién en los proyectos concretos de parques y vias parque. Era muy
critico con las deficiencias de partida de Nueva York, especialmente la reticula de
200 x 60 m (ver capitulo 4), pero apreciaba sus progresos y alentaba sus fortalezas.

En 1879, con el Central Park acabado y otras muchas realizaciones, Frederick Law
Olmsted todavia pensaba que Nueva York no estaba lista para asumir todos los debe-
res y obtener todas las ventajas de una metrépolis. Boston, Philadelphia o Cincinnati
le sacaban ventaja en uno u otro sentido. Pensaba que, en muchos aspectos, Nueva
York no estaba aun tan bien equipada como muchas ciudades de Europa, con menos
de la mitad de poblacién y menos prosperidad comercial. Y que no evolucionaba todo
lo deprisa que podria en el area cultural.

Superaba a esas ciudades en su Museo de Historia Natural, Museo de Arte, la biblio-
teca Lenox, la Catedral, los ferrocarriles y el gran centro recreativo de Coney Island. La
ciudad resultaba claramente mas atractiva en bibliotecas, clubs, iglesias y hoteles, con
una variedad de tiendas muy mejorada y dificil de encontrar en muchas ciudades mas



antiguas. Contaba con buenos artesanos y artifices. Habia mejorado mucho desde la
Exposicion del Centenario consiguiendo desde entonces mejores trabajadores y dise-

nadores, y un mercado altamente educado.

Para Olmsted, todo ello habia mejorado su condicion metropolitana. Y veia su gran

futuro en la creacién de zonas residenciales en las afueras, al modo de otras muchas
ciudades europeas como Londres y Paris, asi como Boston y otras ciudades del oeste

El futuro de
Nueva York

americano. Crefa necesario mejorar sus accesos y con ello irian surgiendo, para bene-
ficio de la gran metrépolis, cuyo crecimiento seria impulsado por la afluencia de nue-

vos residentes [110].

Central Park (Olmsted & Vaux, 1873)

La necesidad

En 1850 William Cullen Bryant, poeta v redactor del enton-
ces New York Evening Post (ahora New York Post), lanzd
la necesidad de dotar a la ciudad de un amplio espacio de
recreo qgue le aradiese distineion, Esta iniciativa, también
apoyada por otros escritores como Washington Irving v
George Bancroft, permitiria pasearse en carruaje a las cla-
ses altas y seria un Jugar saludable para el esparcimiento de
las clases trabajadoras. En los dltimos treinta afios el drea
metropolitana de Nueva York habia casi cuadruplicado su
poblacién y los espacios abiertos eran escasos; muchas ve-
ces se recurria a los cementerios para pasear.

En 1853, el convencido Ayuntamiento compré un solar en el
centro de Manhattan de 283 ha, entonces alejado del centro
v repleto de pequenas granjas y barracas de inmigrantes.
Para convertir esta amplia extension de pantanos rocosos en
un parque para la ciudad, cred la Central Park Commission
¥ ésta convocaria un concurso para construir un lugar donde
los habitantes de Manhattan pudieran pasear, jugar, pract-
car deportes, merendar, socializar y relajarse.

III !illlllllllIIIIIEI]IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

Primeros pasos

Pero las primeras ideas sobre Central Park Hegaron desde
fuera, sin encargo alguno, y provenian del coronel Egbert
L. Viele, graduado en West Point como ingeniero y vete-
rano de la guerra de México, Viele era un hombre tosco.
mal educado y muy ambicioso. Mientras trabajaba como
ingeniero-topografo para el Estado de Nueva Jersey, visito a
menudo el drea donde iba a instalarse ¢l parque. realizé un
levantamiento y disefié un proyecto .

Luego se las ingeni6 para conseguir el puesto de ingeniero
jefe del proyecto del parque cuando sélo habia una Comi-
sién provisional de dos miembros y consiguid la aprobacion
verbal de ambos. Feché entonces su plano, lo rotulé como
‘adoptado. por los Comisionados™ y lo archivé como do-
cumento oficial. Cuando se completd Ia Comision con sus
once miembros. el plan fue provisionalmente aceptado, a la
espera de que surgiera otro mejor.

Olmsted

Mientras 1anto, Frederick Law Olmsted habia empecado a

trabajar como superintendente en olofio de 1857, Su mo-
desto cometido era retirar las piedras y drenar las ma-

Hinrichs’ guide map of the Central
Park, 1875

5. OLMSTED
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Central Park The Lake in the Lower Park. View taken near
Fifth Av. And 59th St. Greensward, Sketch n.® 1.
(En Olmsted, 1973, p. 224}

Central Park Mixed Traffic on a Transverse Road in 1859.
Third Annual Report, Central Park Commissioners.
{En Olmsted, 1973, p. 48)
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rismas, despejando el terreno para un disefio del futuro
pargue, quizdas incluso el dibujado por su jefe, el odioso v
grandioso Coronel Eghert L. [92:131].

El proceso

Finalmente, en 1858, la Comision adjudicod el proyecto a
Frederick Law Olmsted como paisajista, y Calvert Vaux
{1824-1895) y Jacob Wrey Mould (1825-1886), como arqui-
tectos. A partir de entonces se sucede un verdadero rosario
de sucesivos proyectos, segiin las diversas intervenciones de
los propios provectistas, de personajes influyentes en la ciu-
dad, de los Comisionados y de los periddicos, de los que va
surgiendo la propuesta. nunca definitiva y progresivamente
maodificada segin se iba construyendo el parque.

El Central Park es un buen ejemplo de como se materia-
lizan las ideas y proyeclos en construcciones concretas en
la ciudad de Nueva York. Es un proceso largo y rico en in-
tervenciones, justificaciones, cambios de opinidn, debates,
campafias. durante épocas de esplendor o de escasez. en pe-
riodos electorales o de estabilidad politica. Olmsted vy los
Comisionados reflejaron todos y cada uno de estos porme-
nores en los archivos de sus reuntones y diarios personales,
mientras los periddicos recogian puntualmente todo lo gue
iba sucediendo .

La discusidn como método

Todo ello no estaba exento de confrontacion tanto tedrica,
como ¢n ¢l debate del cardcter del futuro parque. siempre
oscilante entre lo rural y lo urbano |96:198]. como prictica
en las determinaciones del proyecto. e incluso personal en
peleas internas entre los colaboradores.

Los ejemplos de estas pelas son abundantes: Vaux se carga a
Viele por carecer de educacién estética. Olmsted minimiza
la aportacidn de Vaux, dando mayor repercusion piblica a la
administracién y gestion del parque. del cual €l es superin-
tendente. Ambaos tienen una vision teorica muy diferente de
como se deben considerar los gustos del piblico, algo deter-
minante en cualquier proyecto ciudadano, Pero més adelan-
te Vaux le pide colaborar de nuevo en el disefio del Prospect
Park de Brooklyn, porque necesita sus habilidades politicas.

El proceso de progresiva definicion del pargue no es aborda-
ble aqui, pero resulta apasionante como demostracidn de los
resultados pricticos de la habitual confrontacion neoyorgui-
na sobre la construceidn de la ciudad, en muchos frentes y
entre diversos actores, Las ideas y los planes son un instru-
mento mas del proceso, quizas importante o imprescindible,
pero nunca definitivo y siempre sometido a discusion.

El resultado

El Central Park (1873) se convierte en el primer pargue pi-
blico de los Estados Unidos. Pretendia imitar los grandes
parques europeos como ¢l Hyde Park de Londres o el Bois
de Boulogne de Paris. Olmsted lo concebia como un parque
para el pueblo en pleno centro de la ciudad, un gran esfuerzo
colaborative en v para una comunidad democrdtica [111V ]
Y en efecto estd considerado como el primer v mejor ejemplo
de parque moderno al servicio de una gran cindad.

El solar actual de 341 ha, cuya forma es un recténgulo alar-
gado de 4 km de largo y 800 m de ancho, entre la Fith Av. y
Central Park West, Si., desde la 39th St. hasta Ia 110th St..en
medio de la isla y totalmente rodeado de edificios. La pro-
puesta ganadora de Olmsted y Vaux, tomd como modelo los
parques paisajistas ingleses (Birkenhead Park en Liverpool,
Blenheim, etc.) y los cementerios como paisajes idilicos y
naturalistas (Green-Wood en Brooklyn y Mount Aurbun en
Cambridge, Massachusetts).

Ideas y modelos

Para reforzar el aspecto aparéntemente natural y agreste
distribuye la vegetacion en aparente desorden, buscando
efectos de naturalidad ‘espontdnea’ y variedad, y alter-
nando grandes espacios abiertos de praderas salpicadas de
drboles con tupidas plantaciones de matorrales y bosqgues.
Potencia las cualidades naturales del lugar y sin arrasar el
terreno al nivelarlo, intenta sacar partido de la topografia
existente. Una actitud, en la linea del paisajista Lancelot
Brown (1716-1753) conocido como Capability Brown por
su empeno en aprovechar las potencialidades o capacida-
des del territorio para desarrollar cualquier tipo de plan o
proyecto, tanto de parques como de carreteras o de cual-
quier Obra Publica.

Aprovecha las hondonadas para situar los motivos acudti-
cos, un gran lago en uno de los extremos y en sus proximi-
dades dos estanques rectangulares, de hecho, dos grandes
depdsitos para abastecimiento de Manhattan. Con la inten-
citn de crear un contraste con la cindad, mantiene y poten-
cia algunos afloramientos primitivos de rocas graniticas e
incorpora carreteras, tineles, puentes y depdsitos de agua
en el disefio, para formar parte del paisaje.

Segregacion circulaciones con puentes

En Central Park, Frederick Law Olmsted utiliza la gran
innovacion de separar los distintos trificos, creando un
sistema de circulaciones independientes. Para no afectar
al trifico transversal de vehiculos entre ambos lados de la
ciudad. proyecto cuatro grandes calzadas que atravesaban
¢l parque pero gue discurrian totalmente independientes
de la circulacién interior del mismo. Estas cuatro carrete-
ras hundidas necesitaron voladuras en el terreno de roca
stlida y un tinel en la travesia de la 79th St. Las circula-
ciones interjores del parque también estdn separadas con
senderos para peatones, paseos para caballistas y un gran
circuito anular para los coches de caballos. El conjunto to-
taliza mas de 100 km de vias de sinuoso trazado, a excep-
cidn del Mall. Actualmente las bicicletas tienen limitado
su uso a las zonas pavimentadas, discurriendo principal-
mente por el anillo interno.

La materializacion de las intersecciones a distinto nivel se
resuelve por medio de una interesante coleccion de unos
treinta puentes de todo tipo. Tras el rechazo a una propuesta
de Richard Morris Hunt (1827-1895) en 1863, la mayoria de
ellos fueron disefiados por Calvert Vaux y construidos en
piedra o en hierro, con algunos destacados y famosos ejem-
plos como ¢l Bow Bridge,



Cambios durante la construccion

Las obras duraron veinte anos: se drenaron los pantanos,
se dinamitaron afloramientos rocosos, se excavaron los em-
balses, se trajeron mds de 14.000 m” de tierra desde Nueva
Jersey, y se plantaron mids de cuatro millones de drboles
y 816 variedades de plantas. Todo ello en un contexto de
continuas confrontaciones entre Olmsted y el Comisionado.
En 1860, Frederick Law Olmsied fue relevado de su cargo
de superintendente del Central Park y reemplazado por An-
drew Haskell Green, ex presidente de la Junta de Educacion
de Nueva York. Consiguié agilizar la construceion y cerrd
las negociaciones para la compra de los terrenos adicionales
en el extremo norte del parque, entre 106th St. y 110th St.

El parque se inauguré en 1895 antes de finalizarse las obras,
Al principic era utilizado mayoritariamente por los ricos y
sus carruajes va que la estricta normativa prohibia las ac-
tividades en grupo como los picnics. Pero poco a poco las
normas se relajaron hasta desaparecer y el parque pudo ser
disfrutado por todas las clases sociales.

Reformas de Robert Moses

En 1934 Robert Moses fue nombrado Comisionado del
parque y comenzd a récriminar la degradacién del Central
Park. debido a la falta de mantenimiento, al vandalismo y
a la contaminacién por la entrada del automavil. También
denuncid su escasa adaptacion a las demandas de nuevos
usuarios: nifios, deportistas o personas mayores, que reque-
rian un nuevo equilibrio entre las actividades de ocio activo
y pasivo, muy alejado de los planteamientos decimondnicos
de Olmsted y Vaux.

Moses consiguidé fondos federales para la restauracidon de
muchos parques degradados y estructuras dafadas; se em-
barcd en equipar estos espacios para suplir las nuevas ne-
cesidades de la poblacién. Las reformas del Central Park
anteriores a la Segunda Guerra Mundial buscaban man-
tener la experiencia del paisaje junto a los nuevos usos ¢
instalaciones culturales v recreativas distribuidas por el
parque (praderas para practicar deportes, juegos infantiles,
pabellon de muisica y de exposiciones, invernadero, torre

con observatorio, elc.).

Logré reorganizar el parque sustituyendo las especies afecta-
das y reparando las obras piiblicas danadas. Pero su actuacion
fue mucho menos respetuosa a partir de la década de 1950 y
hasta 1962, cuando destruyd algunos enclaves paisajisticos e
incorpord nuevas instalaciones que alteraban el proyecto ori-
ginal. El primitivo depdsito del Croton fue reemplazado por
una pradera, el Great Lawn: las nuevas alas del Metropolitan
Museum of Art invadieron el espacio junto con nuevas cons-
trucciones como dreas de juegos infantiles. pistas de tenis y
patinaje o el restaurante Tavern on the Green.

Degradacion en los 1960

Cuando Robert Moses abandond su cargo en 1960, el par-
que entrd en un segundo periodo de decadencia que durd
dos décadas. No habia una estrategia de gestion para el
mantenimiento ni un programa para educar a los visitantes
del pargue. Para remediar esta situacion, George Soros y

Richard Gilder, suscribieron un estudio de gestion para el
parque en 1974 realizado por E. 8. Savas, profesor de la Co-
lumbia University.

Este estudio propuso dos importantes iniciativas: el Direc-
tor General debia ser la autoridad clara e ineguivoca para
todas las operaciones del pargue. Ademds se debia crear
una junia. Central Park Board of Guardians. que supervi-
sase la planificacion y la politica estratégica, instituyendo
de este modo la participacion privada en un parque ptiblico.
En 1979 Elisabeth *‘Betsy” Barlow (ahora Rogers), urbanista
y escritora. se convirtio en la nueva directora, y creé una
revolucionaria asociacion publico-privada para su mante-
nimiento, Se cred una junta de vigilancia, la Central Park
Conservancy, y se fue restaurando gradualmente el parque
bajo un master plan de conservacién financiado a través de
varias campanas. Posteriormente The Nature Conservancy
credé un fondo patrimonial para asegurar el future del par-
que. Actualmente es el parque mis popular de la ciudad v
acoge aproximadamente a veinticinco millones de visitantes
anuales. Es Lugar Historico Nacional de los Estados Unidos
(National Historic Landmark, NHL) desde 1963.

Textos: Patricia Herndndez Lamas. arquitecta

|
5. OLMSTED |

Central Park, detalle de los depdsitos de agua. Taylor, 1879
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Harlem Meer, lago con caracter natural

con una playa arenosa. Su nombre, Meer (lago en
holandés) hace referencia al barrio de Harlem donde se
establecieron los colonos europeos en el 5. XVl situado

en la parte norte del parque. Es un autentico habitat de
vida silvestre tanto fauna (peces, tortugas y aves acuaticas)
como flora (robles, cipreses, hayas y ginkgos)

Circuito anular de circulacion interna con separacion de
traficos

Para reforzar el aspecto aparentemente natural y agreste
distribuye la vegetacion en aparente desorden buscando
efectos de naturalidad espontanea y variedad, alternando
grandes espacios abiertos de praderas salpicadas de
arboles con tupidas plantaciones de matorrales y bosques
para aislar del ruido de la ciudad

5. OLMSTED

Conservatory Water, un pequeno
estanque neo-renacentista de forma
ovalada hecho en hormigén. Se
denomina asi por el invernadero
(conservatory) que se iba a construir
en su orilla este pero que nunca llego
a realizarse, Actualmente se realizan
en él competiciones con peguenas
embarcaciones teledirigidas

21
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Prospect Park. Fuente: Annual reparts of the Brooklyn
Park Commissioners, 1861-1873 (1861), from the
Collection of The LuEsther T Mertz Library, the New
York Botanical Garden

Design for Prospect Park in the City of Brooklyn

by Hayward, States & Koch, 1869. Fuente: Annual
reports of the Brooklyn Park Commissioners, 1861-
1873 (1861), from the Collection of The LuEsther T

Mertz Library, the New York Botanical Garden. Fuente:

Museum of the City of New York

Prospect Park (Olmsted & Vaux, 1873)

El First Annual Report of The Commissioners of Prospect
Park, Brooklyn, fechado ¢l 28 de encro de 1861, contiene un
informe del ingeniero Egbert L. Viele sobre la topografia y me-
joras en el Prospect Park acompafiado de mapas y dibujos. Vie-
le habia preparado los primeros reconocimientos y esquemas
para el Central Park, posteriormente reemplazados por los de
Olmsted y Vaux, y pretendia intervenir también en Brooklyn.

Cualidades del sitio

Entre las razones de la eleccion del sitio para el parque, fija-
do en el Act of the State Legislature aprobado el 17 de abnl
de 1860, Viele senala sus cualidades paisajisticas: Casi en
el centro estd el nuevo depasito de distribucion de agua,
desde donde hay wna vista panordmica de las cindades de
Nueva York v Brooklvn, los puertos interior v exterior, con
sus flatas de navios y vapores, una buena parte de Nugva
Jersev, Staten Istand v Long Island. con el océano arldntico
detrds, extendiéndose lejos en la distancia [53:36],

Con independencia de esta privilegiada situacién, Viele
continta sefialando las propias ventajas del sitio: Dentro del
propio pargue, una sucesion de hermosas colinas bosco-
sas v amplios Hanos verdes, interrumpidos aqui v alld por
estangues naturales, ofrecen atractivas posibilidades poco
exigentes en ayudas de construccidn para cumplir sus pre-
tendidos propasitos de salud v recreo.

Agua abundante y terreno movido eran requisitos a proveer
en Central Park, mientras en Brooklyn venian dados. Desde
la cota de 60 m (200 f1) del escarpe situado alrededor del
depdsito de agua, se distruta la mejor vista de toda la re-
zidn. El tinico problema del sitio elegido por la ciudad para
construir el pargue, era su particion en diagonal por la Flats-
bush Av., con sus 30 m (100 ft) de anchura. Para evitarlo,
Viele propuso abandonar los terrenos situados al nordeste

de Flatsbush, y la avenida quedd como limite norte bien de-
finido del parque desde el primer momento.

Caracter historico del lugar

En ese informe, Egbert L. Viele no deja de sefalar el carde-
ter histérico de ese lugar. como fuerte argumento para su
preservacion como parque. El propio corazon del parque fue
escenario de un sangriento y desesperado conflicto durante
la Guerra de Independencia. Dos batallones al mando del
general Sullivan impidieron el paso de los ingleses sobre
Nueva York el 27 de agosto de 1776.

El disefio propuesto por Egbert L. Viele fue aprobado por
la Comision, pero todo se pard por la Guerra Civil en 1861
y por las posteriores dificultades de la ciudad para vender
bonos. Acabada la guerra, la Comision penso en agrandar
el parque, pues se trataba de atraer ciudadanos ricos e influ-
yentes a Brooklyn para contribuir al pago de su construc-
cion. Para conseguirlo, Brooklyn debia proponer un parque
capaz de igualar, e incluso superar, a Central Park en cada
uno de sus aspectos. Como Cemtral Park tenia una superficie
de terreno de 843 acres, Prospect Park deberia tener bastan-
te mas de los 320 acres autorizados inicialmente.

Encargo a Vaux y Olmsted

De acuerdo con ello.en junio de 1865, el presidente de la Co-
mision James 5. T, Stranaham ", pidié un disefio alternativo
al arquitecto Calvert Vaux, codisenador del Central Park con
Frederick Law Olmsted. Vaux se puso de nuevo en contacto
con Olmsted, quien tras hacerse de rogar durante un tiempo,
accedio a realizar con él el diseno y construccién del Pros-
pect Park, firmando ¢l contrato en mayo de 1866 [87:23]
Con una superficie de 236 ha, ¢l disefio del Prospect Park

incluye una serie de espacios silvestres para propiciar la con-
templacion, como un gran meandro curvo, un drea boscosa



densa y un lago tranquilo. Las circulaciones de carru

senderos ecuestres v las caminos de peatones estin comple-
lamente ‘-':.‘['-‘ill.'{!ltll."\ unos de otros, formando tres sistemas de
circulacion independientes. Los carruajes rodean el pargue
por su perimetro y los senderos ecuestres se entrelazan con
ellos, dejando el interior del parque con grandes espacios li
bres de praderas para viandantes, a las cuales se accede por

pasos abovedados bajo los caminos de carruajes [87:26].

Recorridos v puentes

La entrada principal se realiza por el noroeste, desde la Grand
Army Plaza a través de una composicion simétrica de pilares
y arcos, uno de estilo gdtico y otro doble en dos direcciones
compuesto por bévedas de caidn que conduce al inicio de
Long Meadow, la gran pradera popular con ondulaciones y
variaciones topogrificas donde se realizan miltiples activida-
des deportivas. En su zona sureste, estan los tres Nethermead
Arches (Calvert Vaux, 1870) donde el arroyo, el sendero pea-
tonal y el camine de herradura pasan por separado bajo la via
de Central Drive aproximadamente en el punto central del
parque. El puente se apoya en bévedas de canon de ladrillo,
granilo y arenisca y los arcos estin coronados con una ba-

laustrada de arenisca en forma de trébol

A lo largo del recorrido se van alternando los espacios

abiertos de praderas con otros més recogidos. El gran lago,
Prospect Lake, de contorno irregular y de aspecto natural se
ubica en la zona sur, con la Boathouse, construida en 1905
por Helmle, Huberty & Hudswell en estilo neocldsico palla-
diano. Cerca se ubica un puente sobre una cascada y otro de
piedra y fundicion (1889) sobre un estanqgue. Tras una serie
de pagodas y quioscos, se encuentra el Cleft Ridge Bridge
(Calvert Vaux, 1872) con béveda de cafidn decorada en su
interior por azulejos de dos tonos. conocido por ser el pri

mer puente de hormigdén de su tipo construido in situ,

Moses anade juegos

Cuando Robert Moses fue nombrado Park Commissioner
(1934-1961) inmediatamente envid trabajadores para limpiar
y renovar este parque. Instalé siete nuevos terrenos de juego
ademas del .’l]l!lt‘:_’]kllh un escenario bajo una concha actstica
y espacio para 2.000 espectadores, campos de béisbol y una
pista de patinaje sobre hielo siguiendo su idea de adaptar el
parque & los nuevos usos, Las reformas del parque tuvieron
como contrapartida su abandono por falta de prevision para
su mantenimiento gue desemboco en un gran abandono en
los anios 1960. En los altimos anos la organizacion Friends of
Prospect Park ha restaurado el parque integrando con éxito

la obra de Olmsted y Vaux con las innovaciones de Moses.

En ¢l Prospect Park hay algunos edificios construidos con las

bévedas de ceramica del arquitecto Rafael Guastavino (ver ca-

pitulo 6), en particular la cubierta de la Boat House. Posterior-
menie, los arquitectos McKim, Mead & White afadieron algu-
nos porticos, puertas y el Croquet Shelter (MM&W, 1906), un
templete de aire corintio ubicado en el extremo sur del pargue,
también cubierto con bovedas de ceramica rojiza de Rafael

Guastavino, que ha sido restaurado en 1967 [166:727].

lextos: Patricia Herndéindez Lamas, arquitecta

Croquet Shelter {(Stanford White-MM&W, 1906)

Croquet Shelter-Bovedas de Rafael Guastavino
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Fort Greene Park,
Brooklyn

Gran escarpe y desnivel entre los terrenos
bajos de Harlern Plain al este y los altos de
Morningside Heights. Muro de contencion
de mamposteria reforzada como limite del
parque a lo largo del Morningside Drive.
Morningside Park

Estangue, paseos y campos deportivos en el
Morningside Park
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Design for Laying out the Grounds Known as Fort Greene
or Washington Park, in the City of Brooklyn, Olmsted,
Vaux & Co. 1867

Preliminary Study for the Design of Morningside Park de
Olmsted y Vaux,[1873], 1914

Fort Greene - Washington Park (1867)

También en Brooklyn se encuentra el Fort Green o Was-
hington Park de 122 ha, al este del antiguo Brooklyn Hos-
pital Center. Su nombre se debe a u fortificacion construida
en las tierras altas en 1776 para la batalla de Long Island
durante la guerra revolucionaria americana, luego recons-
truida y renombrada en la guerra de 1812 para evitar la in-
vasidn inglesa.

Cuando Walt Whitman ocupd ¢l cargo de editor del pe-
riocdico Brooklyn Eagle, proclamé Ta pecesidad de un

Morningside Park (1895)

El Morningside Park estd situado en la zona antiguamente
ltamada golden gherro, donde las familias judias mas adi-
neradas se trasladaban desde el centro en busca de tran-
quilidad. Se encuentra separado del Riverside Park por la
Universidad de Columbia, contigua en su lado oeste. Sus
12 ha (29 ac) se desarrollan en una estrecha franja de trece
manzanas limitada por Morningside Drive, Morningside
Av. y las 110th Sty 123nd St.

Escarpe ¥ desnivel

Construido sobre una pendiente pronunciada; salva un im-
portante desnivel existente entre las dos avenidas. producido
por el escarpe de esquistos situado entre los terrenos bajos
de Harlem Plain al este v los altos de Morningside Heights
al veste. Su nombre hace referencia a la salida del sol por
la parte oriental. pues desde arriba se ve amanecer. En 1867

parque piblico para Brooklyn y logré el apoyo popular
para lograrlo, De 1847 a 1850 se llevaron a cabo las abras
del entonces denominado Washington Park, pero enl867
se encargd un nuevo diseno a Frederick Law Olmsted y
Calvert Vaux. Su estilo paisajista alterna colinas, praderas
abiertas entre masas de drboles que dan sombra a los ca-
minos sinuosos. En 1897 el parque volvio a llamarse Fort
Greene Park.

Texto: Patricia Hernandez Lamas, arguitecta,

Andrew Haswell Green, Comisionado de Cemral Park, re-
comienda construir un parque en Morningside Heights, ale-
gando lo complicado y costoso de extender la reticula en esta
zona de Manhattan de escarpada topografia. La construccion
se retraso cuando el Board of Commissioners for Public Parks
rechazd las propuestas presentadas por el ingenicro Jefe de
Parques M. A. Kellogg en 1871 y por el equipo formado por
Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux dos afios mds tarde.
Diseno

Aungue la propuesta de Olmsted y Vaux mantenia la es-
tética paisajista de los otros parques anteriores, con cami-
nos sinuosos bordeados de flores entre praderas y zonas
arboladas, intentaron crear un parque diferente del proximo
Central Park. Proponian dos estangues de agua: unos lagos
tropicales en la entrada sureste y otro en la zona norte. Po-
tenciaban el desnivel con colinas empinadas, una montafia
escarpada en ¢l noroeste y un paseo por ¢l borde del acanti-
lado de belleza pintoresca mantenida, tinico en la ciudad y
con vistas espectaculares,

Prestaban especial cuidado a la conexién del parque con
Morningside Heights, analizando las diferentes calles, ac-
cesos, escaleras y vistas para conseguir una buena comu-
nicacion. Disefiaron con detalle la entrada mds cercana al
Central Park. con un balcon a nivel de calle y una doble
escalinata para descender al parque. Bajo este espacio y en
el lado sur del patio, el agua de varias fuentes en el muro
discurria hasta un gran estanque semicircular,

Paseos y lagos

En el otro lado proponian una serie de lagos con islas con
plantas acuidticas, formando un auténtico jardin tropical
terminado en una explanada de 152 x 30 m (492 x 98 f1)
a la altura de la 114th St Debido a la paturaleza del suelo
propusicron utilizar especies alpinas en el resto del parque
y vides para cubrir los muros. El trazado mds formal lo
reserva para The Mafl, un paseo con una doble alineacion
de drboles y asientos, jalonado por farolas para favorecer
la seguridad [36:sp].

En 1880 se contraté al arquitecto Jacob Wrey Mould, anterior
colaborador en Central Park, para reelaborar la propuesta de



Olmsted ¥ Vaux. Disend el pasco o Promenade y un muro de
contencion de mamposteria reforzada como limite del parque
a lo largo del Morningside Drive. El paseo de 9 m (30 1) de
ancho cuenta con una sugesion de explanadas rematadas por
baluartes octogonales, elevados tres ¢scalones, como lugar de
descanso, gracias a un banco corrido en su perimétro, con
amplias vistas al estar en una posiciin elevada.

Pe nuevo Olmsted & Vaux

Aungue la construccidn fue adjudicada en 1883, Mould mu-
riG tres afios mas tarde sin finalizar el trabajo vy Frederick
Law Olmsted y Calvert Vaux fueron contratados de nuevo
en |887 para continuar con las mejoras. Se plantaron espe-
cies tolerantes a este enlorno seco Y rocoso; ¥ se construye-
ron dos caminos, uno ancho y otro serpenteante por la parie
baja del parque. La obra se finalizd en 1895 siendo supervi-
sada por Vaux como consultor, quien ese mismo afio murid
ahogado en Gravesend Bay. El superintendente de parques.
Samuel Parsons Ir., consideraba a Morningside Park como
la obra de arte més sobresaliente creada por Vaux.

Su funcion urbana es de parque de barrio y estd catalogado
como Historic Harlem Park. Entre 1930 v 1950 se construyen
zonas infantiles, campos de béisbol y canchas de baloncesto

al este v sur de su zona baja. se instalaron esculturas por todo
¢l parque, Actualmente acoge un mercado al aire libre donde
los agricultores locales venden sus productos los sdbados,

Elestangue v la cascada se construyeron en 1989-1990, apro-
vechando el criter de la cimentacion de un pretendido y enor-
me gimnasio para la Umiversidad de Columbia v los vecinos,
paralizado por las protestas de los estudiantes y la comunidad
cn 1968, En 1968 se elabord un plan director conceptual con
nuevas zonas infantiles, areas de picnic, plantacion de nuevos
arboles ¥ reconstruceion de los campos deportivos.

Textos: Patricia Herndndez Lamas, arquitecta

Eastern y Ocean Parkways (Olmsted & Vaux, 1874, 1880)

Para Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux la realizacion del Prospect Park fue menos

conflictiva y mas fructifera que la del Central Park. El presidente del Board of Commis-
sioners de Central Park, Andrew Haswell Green se enzarzé en numerosas peleas sobre

Del diseno
a la planificacion

costes y eficiencia de la obra con los disefiadores. En Brooklyn, su homélogo James S.
T. Stranaham fue un incansable abogado de las ideas de Olmsted y Vaux y su relacién
con ellos durante ocho afios fue de total apoyo y colaboracion.

Durante los primeros anos, Olmsted y Vaux se dedicaron prioritariamente a disenar
el Prospect Park, pero luego Olmsted desarrolld una vision planificadora mas amplia,
puesta de manifiesto en los informes anuales a la Comision. Trabajaron juntos, pero
con diferentes funciones: Vaux dibujaba y Olmsted escribia y supervisaba la obra. Con
varios libros en su haber y una escritura elocuente y visionaria, a veces muy teorica,
Olmsted se convirtié poco a poco en el portavoz del proyecto. Y la gente lo veia como
el disefiador del Prospect Park, como habia sucedido en Central Park [87:25].

Ya en su primer informe de 1866, Olmsted concebia el Prospect Park como una pieza de

un sistema de parques regionales conectados, no como una zona verde aislada. Todavia
no se habia construido el Brooklyn Bridge, pero Olmsted veia a Brooklyn como parte in-

Piezas de un sistema
de parques

tegral de la actual metropolis, y futuro centro de intercambios para el mundo. Y veia a los
parques de Manhattan y Brooklyn como elementos de un sistema de espacios disenados
para el disfrute de los vecinos de ambas ciudades y de visitantes del mundo entero.

Desde esa vision, los accesos debian ser pintorescos y sombreados paseos de placer
de cierto alcance. Su primera propuesta de trazado de 1866 partia hacia el sur hasta
Coney Island y volvia hacia el nordeste por la costa hasta Queens, donde giraba hacia
el noroeste para cruzar el rio sobre la Blakwell Island hasta llegar a Central Park.

5. OLMSTED

Secciones este-oeste entre las calles 112 y 113 (donde

se queria construir el gimnasio) y cerca de la entrada de
la calle 118 mostrando la evolucion de 1887, 1985y
propuesta. Conceptual Plan for Morningside Park. City of
New York. Department of Parks &Recreation, 1985
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Primeros esquemas del sistema de Parkways (Olmsted, 1866 y
1867) [73:29 y 31]. Plano elaboracion por Ana Rubio

Segregacion
de traficos

En 1867, modifico el plan para incluir tres accesos: hacia el sur con idéntico trazado al
inicial, luego denominado Ocean Parkway; hacia el nordeste para llegar directamente
al mismo punto de Queens del primer plan, y seguirlo igualmente hasta Central Park,
mas adelante denominado Eastern Parkway, y un tercero hacia el suroeste, con el
mismo origen del primer acceso para llegar a la costa en Fort Hamilton, Todos ellos
anadirian valor al parque pues los ciudadanos podian flegar al parque recorriendo
unos accesos convenientes y placenteros para andar, montar a caballo o pasear en
coche, en toda su extension [87:31].

Los trazados de la Eastern Parkway (1874) y la Ocean Parkway (1880), (inicos accesos
construidos, han sido catalogados como hitos paisajisticos. La Landmarks Preservation
Commission valora su cardcter e historia especificos y su interés estético, como elementos
del desarrollo patrimonial y cultural de New York City. Ademas, estos grandes espacios al
aire libre se convierten en auténticos cinturones verdes, pues sus grandes alineaciones de
arboles permiten el paseo y el disfrute de los residentes de los barrios limitrofes,

El trazado debia mostrar un caracter pintoresco, ni muy recto ni muy nivelado, con la cal-
zada bordeada de una pequena orla de arboles y arbustos. Frederick Law Olmsted defien-
de y potencia con su disefo las cualidades existentes a lo largo de la traza, como habia
hecho en sus parques. Aprovecha la topografia y los desniveles, adaptandose a las formas
del terreno para evitar la monotonia. Incluso cuando hay algin pequeno arroyo o curso de
agua lo incluye en el disefio, como en la ciudad de Boston, preservando las caracteristicas
naturales mas atractivas y caracteristicas de cada lugar para el disfrute publico.

Dos afios mas tarde desarrollaron este esquema en otro informe, donde acunaron por
primera vez el término 'Parkway’, El concepto estaba influenciado por la Avenue de
I'lmpératrice (ahora Foch) del Bardn Haussmann, visitada en un viaje a Paris en 1859,
y por la berlinesa Unter den Linden (Bajo los Tilos), bulevar de conexién del palacio
con el coto de caza en el Tiergarten, Sin embargo creian proponer un avance frente a
estos bulevares europeos, con un paseo dividido por un bulevar central utilizado para
montar a caballo o pasear en coche.

De acuerdo con su preocupacion de separar los traficos, este carril central estaba ligera-
mente pavimentado para el paso de carruajes ligeros, mientras las calzadas para el trafico
pesado de acceso a las casas ubicadas a lo largo del Parkway debian discurrir por el lado
exterior. Debia haber aceras con espacio para bancos y alineaciones de arboles a lo largo
de ambos lados de cada camino. En 1869 se autorizo su realizacion, de 1874 a 1875 se
construyd la primera fase hasta Kings Highway y un afo después se terminé la segunda.

La seccion transversal de 64 m (210 ft) de ancho consta de una calzada central de
21,3 m (70 ft), dos paseos de 6 m (20 ft), dos calles laterales ambas de 7,6 (25 ft) y dos
aceras laterales de 4,5 m (15 ft) cada una. Originalmente, la Parks Commission tenia
control sobre una franja adicional de 9,1 m (30 ft) a cada lado de la Parkway. En este
area no estaban permitidos los edificios y otras construcciones, salvo porches, plazas,
vallas, fuentes y la estatuaria puede permanecer o ser colocada en cualquier momen-
to, [..] el espacio podia ser sélo utilizado por patios y debia estar plantado con arboles,
arbustos, y adornado a discrecion de los respectivos propietarios u ocupantes, pero tal
ornamentacion debia estar bajo la direccion de los Comisionados ™.

Las alineaciones estan compuestas por arboles de hoja caduca (arce, roble, sicomoro,
olmo y algan ginkgo) y los paseos estan equipados con bancos, mesas de juego y un



carril bici, muy utilizados por los residentes. Durante muchos anos también hubo un
camino para montar a caballo en el lado oeste. El sendero peatonal se dividio en 1894
para crear un carril bici, el primero del pais.

Aungue la calzada central no puede considerarse actualmente como via para disfrutar condu-
ciendo, debido a su fusion de los afos 1950 con la Praspect Expressway, las intenciones del
proyecto original se cumplen en gran medida. Para mucha gente de Brooklyn este es el Unico
espacio libre con vegetacion facilmente accesible, un auténtico camino verde para pasear.

La Eastern Parkway primero y la Ocean Parkway después fueron concebidas, primera
como accesos a los grandes parques urbanos Prospect y Central Park, y luego como
elementos de conexion entre ellos y con Coney Island, origen de todo un sistema re-
gional de ocio y recreo. Manifestaban con ello una voluntad de extenderse para ocu-
par y unir el territorio similar a la del Brooklyn Bridge y los grandes puentes construidos
después. Pero es importante recalcar sus diferencias con los demas caminos, no eran
carreteras usuales, tanto por su proposito como por sus especificas caracteristicas.

Hacia 1910, los margenes de ambas vias se fueron llenando de viviendas y su uso fue cam-
biando; de caminos para pasear a caballo o en coche, pasaron a funcionar como elementos
centrales de barrios residenciales y como vias de acceso. El espacio publico a]'ardjﬁ%%lwasu-
mi6 funciones de parque local, como sitio de juego diario para los nifos y de sqf:_f."_jéiiz A6n
para los mayores, y con menor frecuencia como camino de paseo. Y para la g&s
barrios proximos y periféricos, las Parkways ofrecian mayor comodidad para los trayectos
cotidianos al trabajo en Manhattan o Brooklyn y el trafico de paso fue aumentando.

El automdvil multiplico la movilidad y alterd las caracteristicas de caminos y carreteras. Los
primeros Parkways de bulevares urbanos con muchos arboles fueron dejando paso a nuevas
vias, muy arboladas en sus margenes, con disefio paisajistico y vistas escénicas. Tambien es-
taban orientadas a la conduccion de recreo, pero en areas rurales y periféricas, con mayor ve-
locidad y con accesos mas controlados. Realizaciones como la Henry Hudson Parkway (1908,
1925) o la Merrit Parkway (1940), en el vecino estado de Connecticut, son deudoras del
primitivo espiritu de Frederick Law Olmsted con nuevos parametros de viaje (ver capitulo 8)

Hacia los 1930, las Parkways habian demostrado ser muy Utiles para fomentar la des-
centralizacion de la poblacion y fueron utilizadas a menudo como camuflaje para faci-
litar la construccion de carreteras de proposito general. A partir de los 1930, Robert
Moses difuminé los limites o diferencias entre Parkway, Freeway, Highway y Expres-
sway forzando |la denominacién para minimizar la oposicion a nuevas carreteras esca-
samente vinculadas al recreo y disfrute. La coartada de los parques le permitia evitar
litigios competenciales con otras ramas de la Administracion vy reducir las posibles
protestas de los afectados por la construccion de las carreteras (ver capitulo 11).

8.1 45 7.6 .1 216 91 75 4.5 .1
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Las siguientes
Parkways
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de Parkway

Secciones de Eastern Parkway y
Ocean Parkway propuesto para
Brooklyn [17:47]

Ocean Park Way
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Upper West Watérfront
Riverside Drive & Park (Olmsted, 1875)

El Riverside Park es un parque urbano situado en ¢l borde
noroeste de Manhattan a la orilla dgJ Hudson River. Se
desarrolla en una delgada franja de terreno de unos 6.000
£ 1002200 m (6500 yd x 110-120 yd) que desciende hacia
¢l riv Hudson entre fa 72nd Sty 153th 5t., limitada por
Riverside Drive en su lado este. Actualmente el parque es
recorrido-de norte a sur por la Henry Hudson Parkway.
una de las principales autopistas costeras de la Isly de
Manhattan construida por Robert Moses (1937) (ver ca-
pitulo 11).

Diseiio de Olmsted en 1873

En 1863, ¢l comisionado del Central Park, William R. Mar-
tin, propuso construir un pargue y un paseo paisajista en el
Upper West Side de Manhattan para dar servicio a la ex-
pansion de la ciudad hacia el norte. Se trata de una zona
de acantilades y afloramientos rocosos cubierta de bosque
hasta 1846, cuando se construyd el Hudson River Railroad.
El disefio del parque fue encargado a Frederick Law Olm-
sted en 1873, guien presentd un plan dos aiios despuds, com-
binando un parque v una parkway, enseguida convertidos
en ¢jemplos miticos del estilo de vida de las mansiones alli
construndas [131:625].

Este nuevo paisaje se adhiere a los contornos topogrificos
del terreno y cuida la convivencia de los edificios colindan-
tes y el automdvil. La propuesta pretendia sentar las bases
para un tratamiemto similar del frente maritimo en Upper
Manhattan y Branx con un elemento costero continuo, pero
ne consiguid apoyo presupuestario. Olmsted tuvo la opor-
tunidad de desarrollar Riverside Plan en Chicago en 1868,
un distrito urbano completo al borde del agua equivalente a
los lagos de los pargues paisajistas [96:200], En Manhattan,
Olmsted prepard un diseiio integral: un parque de ribera,
calles sinuosas, un bulevar arbolado y edificios en curva de
forma elegante. Con sus formas serpenteantes y vistas sobre
el Hudson, se ha convertido en uno de los mejores bulevares
del mundo.

Riverside Park (Olmsted, 1875) [80:200]

Disefio y edificios posteriores

Durante los siguientes 25 afos intervinieron en el diseio
varios paisapstas, como Samuel Parsons (1844-1923) v Cal-
vert Vaux. De acuerdo con | estética paisajista, ¢l parque
contiene precipicios rocosos. prados selviticos y bosques de
olmos maduros. Arboles v arbustos se disponen de manera
informal en contraste con los recintos naturales y las vistas
abiertas, como en los parques risticos ingleses, El desarro-
o del pargue alemo la construccion de grandes mansiones
estilo City Beautiful a lo largo de Riverside Drive, y espe-
cialmente entre las 125th St, v 155th St

Miis hacia el sur, a la altura del Lincoln Center, se han desa-
rrollado recientemente algunas torres construidas por Do-
nald Trump vy Extell. En su recorrido hay varios monumen-
tos, como el Soldiers” and Sailors™ Monument (Stoughton
& Stoughton, Paul E. M. Duboy. 1897) situado en Riversi-
de Drive a la altura de la 89th St., honra a los caidos en la
guerra de Secesion; la tumba del antiguo presidente Ulys-
ses Grant (John H. Duncan, 1897} ¢l Firemen's Memorial
(1913) y Joan of Arc (1915).

Moses Henry Hudson Parkway

La primers etapa de obras fimalizé en 1910, pero luego su-
frio una época de abandono. Dentro del ambicioso sistema
de parques (1934) de Robert Moses, estaba la ampliacién
del Riverside Park aprovechando el material extraido de la
excavacion del metro de la Octava Avenida. Esto formaba
parte de una gran operacion para acondicionar la parte oeste
de la isla, e incluia dos operaciones.

La primers, soterrar ¢l ferrocarril de las New York Central
RR y Hudson Line. trazado en paralelo al rio ¢ impidiendo
alcanzar la ribera. La segunda. la creacion de Henry Hud-
son Parkway, autopista que circula de norte-sur, paralela al
rio, atravesando el parque longitudinalmente. El parque se
articula en tres terrazas que descienden desde el Riverside
Drive hasta el paseo de ribera. Con la parkway, el arquitecto
Clinton Lloyd v el paisajista Gilmore Clarke ampliaron el
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Esquema de la seccion del
Riverside Park. Elaborado por

The Hudson River and Riverside Park, North from Josa de |3 Paz

93rd 5t., 1910

Elaborado por Ana Rubio
Riverside
1. Riverside Drive
2. Hudson River Greenway
3. Henry Hudson Pkwy
4, Boat Basin Rotunda
5. Seventyninth Street Boat Basin
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Proyecto realizado para el
Riverbank State Park de
Dattner, 1969
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paseo de ribera (1937, 1941) con 60 ha de parque hacia el
oeste y construyeron 22 instalaciones de ocio, con campos
deportivos, una explanada y una Marina.

T SR

e . El conjunto conforma una gran arteria norte sur llena de
LOLELLeeieiiiy vida, donde se suceden las actividades recreativas v los

g espacios escénicos, y donde conviven el peatdn, el auto-

Propuesta de seccidn en 140 th Sty 145 th St para el Riverbank State Park (Gruzen & Partners, 1969)

mavil y el rn..rrm.slrrll. Transversalmente, se articula en
diferentes niveles de casas, jardines, autopista, parque y
rio para formar un barrio sosegado de escala humana, con
amplias vistas sobre ¢l rio Hudson y la orilla de Nueva
Jersey. Parque y parkway tienen mas de dos millones de
visitantes al ano y han sido designados patrimonio pai-
sajistico en 1980,

SECTION AT 140TH STREET LOOKING NORTH

Parque sobre depuradora

Entre la 135th 5t. y la 153th St. el Riverside Drive estd li-
S — Lo S mitado por un muro de contencion de granito, coronado con
una balaustrada y dotado de varias plataformas de observa-
cion. En este tramo destaca la antigua linea del Hudson Ri-
ver Railroad, y una nueva planta de tratamiento de aguas, la
North River Water Pollution Control Plant (Theodore Long,
1991), en cuya azotea se ha construido el Riverbank State
Park (Richar Datiner, 1993).

SECTION AT 145TH STREET LOOKING SOUTH

El nuevo parque domina el rio Hudson, las Palisades y
¢l George Washington Bridge v fue objeio de varias pro-
puestas para sus 9 ha (22 ac), a 21 m (70 f1) de altura.
Philip Johnson propuso —sin éxito— unas grandes fuen-



tes decorativas. malinterpretadas como dispositivos de
aireacion de aguas residuales y tampoco cuajaron otras
propuestas. Finalmente se construy6 un complejo recrea-
tivo conectado al Riverside Drive y Harlem por dos puen-
tes por encima del Henry Hudson Parkway e inspirado
en disefios japoneses. El proyecto se desarrolla en varios
niveles con servicios alojados en cinco edilicios: piscina
olimpica, patinaje cubierto —de hiele en invierno—, un
pequeifio teatro, estadio con 2.500 asientos y un restauran-
te; a anadir a las grandes instalaciones deportivas exie-
riores para todo tipo de deportes. A nivel del agua hay un
anfiteatro con 400 asientos, muelles para barcos de excur-
sion y pesca, dos zonas infantiles, una zona de juegos de
agua y varias fireas de picnic.

Entre la 100th St. y la 125th 5t. el Riverside Drive discurre
un tramo ajeno al trifico y flanqueado por cerezos a am-
bos lados del Henry Hudson Parkway, habitualmente fre-
cuentado por miles de paseantes y finalmente pavimentado
y denominado Cherry Walk. La mayor parte del recorrido
no tiene mds de 9 m de ancho y estd salpicado de rocas de
granito dispuestas a modo de paradas y miradores para con-
templar el rio. Tiene su maximo esplendor con la Aoracién
primaveral. Entre la 83rd St. y la 91st St. se encuentra un jar-
din con rosas, narcisos y pies de leén, The Flower Garden,
plantado y mantenido por residentes locales, con estupendas
vistas sobre ¢l Hudson [76:114].

5t s

R R T

Boat Basin y Cafe

A la altura de la 79th St. hay un conjunto estructurado en
tres niveles y construido en 1937 por el ingeniero civil y
arquitecto Gilmore Clarke (1892-1982), disenador del zoo
de Central Park v del paisajismo de la Merrit Parkway y
de las Ferias de Nueva York de 1939 y 1964, Arriba, en un
nivel inferior a la Henry Hudson Parkway, hay una rotonda
de conexion con la 79th 5t. Debajo hay un café-restaurante
y una terraza hacia el rio y una arcada de mamposteria en
torno a una fuente circular centrada en la rotonda. todo ello
rodeado de caminos peatonales entre el rio y la parkway.

La arcada, el café y la terraza estan cubiertos por medio
de una serie de bovedas construidas por Rafael Guastavi-
no (1937); y en la parte inferior un aparcamiento para los
usuarios de la 79th 5t. Boat Basin. El puerto deportivo fue
construido por Robert Moses (1937) y cuenta con pantala-
nes flotantes, muelles fijos y zonas de atraque, ademiis de un
dique vertical para grandes yates.

En 2000, parque y parkway se extendieron 2.8 ha (6,4 ac)
hacia el sur formando el Riverside Park South, entre las 68th
St. vy 72nd St. Incluye un campo de fiitbol, tres canchas de
baloncesio v un muelle piblico. realizados gracias a la cons-
truccion de nuevos tramos de Ja West Side Highway —actual
Joe DiMaggio Highway— y del Trump New World.

Textos: Patricia Hernandez Lamas, arquitecta

W 79th 5t. Boat Basin

Boat Basin Cafe (Guastavino, 1937)
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Firmas de largo alcance

Edificios Institucionales

Heins y LaFarge y otras firmas

Cass Gilbert / Washington Bridge (1889)
Disefo de la articulacion

Washington Square Arch (White, 1889)
Amenazas y caracter de la plaza

Columbia University

Adiciones de Moneo y Tschumi

La parcela del Institute Park

Brooklyn Museum of Art (1895)

Reforma de Lescaze (1930)

Reforma de Polshek (2004)

Brooklyn Botanical Garden

Brooklyn Grand Army Plaza

Met Life Building and Tower

Pennsylvania Station (1910)

Impresionar, abrumar y dignificar
Modernidad y tradicion

Post Office (1913) / Alteraciones de los 1930
IRT Powerhouse (1904)

The Town Hall / Manhattan Municipal Building
Arco central, galeria y rotonda

Rafael Guastavino en Nueva York

Bovedas ceramicas / Cuatro nuevos puentes
Williamsburg Bridge (1903)

Puente de Manhattan (1909)

Innovacion en las pilas flexibles
Queensboro Bridge (1909)

Polémica sobre forma y resistencia

Hell Gate Bridge (1916)

Debate sobre las torres de piedra

Posicion de la critica / Accesos y cimentacion
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Principales trabajos de MME&W
en Manhattan y Bronx

1 Manhattan Municipal Building
2 City Hall Loop

3 Washington Arch

4 Bellevue Hospital Center

5 MetLife North

& Pennsylvania Station

7 Post Office

8 Morgan Library & Museum

9 New Yark Public Library

10 Century Club

11 Harvard Club of New York

12 Town Hall

13 University Club

14 Metropolitan Club

15 Consolidated Edison Company Powerhouse
16 51. John the Divine

17 Columbia University

18 Hall of Fame for Great Americans
19 New York University

20 Astor Court, Bronx Zoo

Edificios
Institucionales

MM&W. McKim, Mead & White (1872-1961)
Albergar las instituciones

Firmas de largo alcance

Charles F. McKim (1847-1909) y William Mead (1846-1928) se unieron en 1872 y Stan-
ford White (1853-1906) se sumo en 1879 para hacer arguitectura. De muy diferente ca-
racter, los tres sacios se repartieron los necesarios roles para que la firma llegara a tener
un importante papel en la construccion de la ciudad. Solo Charles F. McKim tuvo una
formacién académica completa, en Harvard y luego en Paris, pero todos viajaron por
Europa, donde pudieron ver de primera mano lo que alli se hacia a finales del siglo XIX.
McKim era de familia abolicionista, con fuertes lazos de amistad con importantes per-
sonajes de la ciudad, como Frederick Law Olmsted vy el propio presidente Franklin D.
Roosevelt. William Mead, el mayor y mas serio de los tres, asumio el papel de timonel
de la firma y de sacio responsable encargado de su sostenibilidad financiera.

Stanford White tenia excelentes relaciones familiares y fue el encargado de la mayor
parte de los proyectos privados. Construyd mansiones, chateaux y cottages para las
grandes familias en Long Island, Newport y Rhode Island, asi como importantes resi-
dencias en la Fith Av. para grandes familias, como los Astor y los Vanderbilt. Construy6
también numerosos clubs para la alta sociedad neoyorguina, entre los que destaca el
Atlantic Yacht Club (White, 1894). Guapo, rico y conquistador, fue asesinado durante
una funcién de teatro por un millonario celoso a cuya esposa habia seducido [26:vvpp].

La firma construyd muchos y bien conocidos edificios institucionales, como los cam-
pus de la Columbia University en Morningside Heights (1890), de la de Nueva York en
University Heights (1900) y el Hall of Fame for Great Americans (1900) (ahora Bronx
Community College) en Bronx; los principales museos y bibliotecas, Brooklyn Museum
(1895), Margan Library & Museum (1903}, New York Public Library (1914) y varias de
sus filiales en la ciudad; algunos clubs prestigiosos, Harvard Club of New York (1884),
Century Club (1891), Metropolitan Club (1893) y el University Club (1899).

Tuvieron a su cargo algunos de los edificios mas representativos de la ciudad como la
Pennsylvania Station (1910, destruida en 1961) y su edificio gemelo el Post Office (1913),
el Madison Square Garden |l (1890, destruido en 1925}, el segundo de los cuatro cons-
truidos, el Manhattan Municipal Building (1915) o el Town Hall (1921). Su obra incluye
monumentos y construcciones tan diversos como significativos para la ciudad, como
el Washington Arch en Washington Square (1892}, la central eléctrica IRT Powerhouse
(1904}, el Bellevue Hospital Center (1912) o el Ligget Hall de la Governors Island (1929).

La firma trascendio al Gltimo de sus fundadores hasta 1961, cuando fallece el socio
principal James Kellum Smith. Sus efectivos se mantuvieron reunidos con la deno-
minacion Steinmann, Cain and White, a su vez convertida en Walker O. Cain and
Associates en 1971,
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Hay otras muchas firmas de arquitectura con grandes edificios institucionales entre sus
obras. Entre ellas, cabe destacar Heins y LaFarge, una firma de arquitectura con sede
en Nueva York, compuesta por los arquitectos nacidos en Filadelfia George Lewis Heins
(1860-1907) y Christopher Grant LaFarge (1862-1938). Los dos jovenes se reencontraron
en el Instituto de Tecnologia de Massachusetts y se formaron juntos en el estudio de
Henry H. Richardson en Boston. En 1886, abrieron su propio estudio y se repartieron las
funciones con LaFarge como disenador principal y Heins como director de obra.

Paramount Building, 1501 Broadway Av.
(1927, Rapp & Rapp)

Heins y LaFarge

y otras firmas

6. MMEW
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Washington Bridge Fueron responsables del abside y el crucero de la Catedral de St. John the Divine, y de
los edificios Astor Court del zooldgico del Bronx, un conjunto que es buena muestra
de la estética original del movimiento City Beautiful (Ciudad Hermosa). Heins y Lafarge
disenaron también la arquitectura y los detalles para la Rapid Transit Company Inter-
borough, el primer sistema de metro de Nueva York. Disefaron muchos edificios y
estaciones de Metro repartidos por la ciudad, entre los que destaca el City Hall Loop,
donde colabord el arquitecto espanol Rafael Guastavino.

Entre los discipulos de Charles F. McKim se encuentra Cass Gilbert (1859-1934), autor

Cass Gilbert del Woolworth Bd., segundo edificio de gran altura de Nueva York, de 55 pisos en
estilo neogotico y terminado en 1913. La estructura de acero de 238 m de alto hubo
de cimentarse a mas de 30 m de profundidad, salvando terrenos arcillosos y de alu-
vion, con zapatas y muros de hormigon. Estaba formada por pilares de gran seccién
arriostrados con anclajes articulados [39:12].

Cass Gilbert colaboré en el disefio de torres, pilas, estribos y accesos de todos los
puentes importantes de Nueva York, como el Hell Gate, el George Washington,
el Bayonne y muchos otros, en equipo con Gustav Lindenthal y Othmar Ammann
{ver capitulo 12).

Washington Bridge En los inicios de esta misma época se habia construido el Washington Bridge (Sch-
(1889) neider, 1889), el primer puente de una cierta importancia para trafico rodado sobre
el Harlem River y el tercero de Manhattan, tras el acueducto y peatonal High Bridge
(1848) y el Brooklyn Bridge (1883). El lugar elegido, a la altura de la 181st St., prefiguré
uno de los enclaves estratégicos de la Metrépolis en ciernes, posteriormente utilizado
por Othmar Ammann como eje de circulacién para ubicar su George Washington
Bridge a principios de los 1920 (ver capitulo 8).
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El Washington Bridge es un puente poco conocido pero realmente notable, tanto por
su estratégica ubicacion como por el disefio estructural de arco y timpanos, debido
al ingeniero Charles C. Schneider (1843-1916) con un resultado formal excelente ™.
Schneider habia disefiado el puente cantilever del Niagara (1883) y era un ingeniero
civil preocupado por el guehacer general de la profesion, redactor de varias especifica-
ciones para puentes y estructuras, y posterior presidente de la ASCE en 1905.

Schneider resolvié el cruce con dos grandes arcos biarticulados de 160 m (510 ft) de
luz, metalicos de alma llena y suficiente canto para afirmar su protagonismo. El tim-
pano, en cambio, es un fino entramado de pequefios y livianos elementos metalicos.
Timpano y arco se apartan asi de la imperante estética tecnologica, monopolizada por
la fuerte celosia triangulada, utilizada por los grandes ingenieros para todo puente de
una cierta luz, desde Gustave Eiffel al cercano Gustav Lindenthal, pasando por todos
los creadores americanos.

El disefio de la transicion de la seccion de alma llena a las articulaciones de los puntos
de apoyo del arco esta resuelto con gran acierto y de una manera bastante moder-
na, por asi decir. Resuelve acertadamente el flujo concentrado de las compresiones,
desdoblando las platabandas superior e inferior con una gracil curva hacia la rétula,
mientras mantiene su prolongacion recta exterior en el tramo ya libre de esfuerzos.

Conjura asi el efecto visual de estrangulamiento tipico de los arcos biarticulados, ha-
bitualmente demasiado finos precisamente en el punto de mayor concentracion de
esfuerzos. Desde lejos, el arco parece empotrado solidamente en los apoyos pero,
al acercarse, aparece el dispositivo de la articulacién perfectamente resuelto tanto
resistente como visualmente. Con esta solucién, no resulta necesario dar a la rotula
una gran dimension para explicar su importancia y queda integrada en el propio arco.

Washington Bridge (Schneider, 1889)

Detalle de la articulacion del apoyo
del Washington Bridge

Diseno de
la articulacion

6. MMEW
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Washington Square Arch
(White, 1889)

Amenazas y caracter
de la plaza

Columbia University

En 1900, el critico Montgomery Schuyler, lo valoré muy positivamente como una obra
admirable y ejemplar, quizas el monumento de mds notorio éxito producido por la inge-
nieria americana [..] Es el puente adecuado [..] y resulta dificil pasarse en los elogios. La
obra realizada cumple perfecta y evidentemente su funcion y llena de tal manera el lu-
gar, que su esquema general parece una cuestion de rutina para el espectador [154:121].

En el terreno monumental, una de las primeras y mas emblematicas obras de la firma
McKim, Mead & White es al Arco Triunfal situado en Washington Square, sitio habitual
de protesta y manifestacion de la ciudad de Nueva York, junto con Union Square. Fue
disenado en 1889 al modo del arco de Triunfo parisino de 1806, en marmol blanco
con figuras de guerra y paz, para celebrar el centenario de la proclamacion de George
Washington como presidente, a quien fue dedicado en 1895.

Aunque bastante mas pequeno que su modelo francés, el arco esta bien proporcio-
nado con los edificios largos y apaisados del norte de la plaza, Unicos vestigios de la
primitiva Universidad. Posteriormente la NYU se ha revelado como uno de los mayores
agentes especuladores de la ciudad, con una orla de voluminosos y poco afortunados
edificios rodeandao el este y sur de la plaza. Mas al sur, la NYU promovio y construyo
dos largos bloques apaisados de aire modernista y tres enormes torres de dormitorios
para estudiantes, absolutamente ajenos al caracter del Village.

La propia plaza también fue objeto de mltiples cambios y tentativas. Antes de con-
vertirse definitivamente en parque, la plaza habia albergado un cementerio, una fosa
comun, lugar de ejecuciones temporal con una horca y una explanada para desfiles
militares. A mediados del siglo XIX se adorné con un disefio geométrico, una valla de
hierro forjado como los squares georgianos londinenses y una fuente circular.

El trafico atraveso la plaza durante mas de cien anos, hasta que fue finalmente declarada
peatonal en 1965, no sin antes sufrir dos atentados por parte de Robert Maoses. El pri-
mero ocurrio en 1935, cuando Moses propuso convertir la plaza en una gigantesca glo-
rieta para el trafico de vehiculos. El nuevo recurso a su modelo parisino fue desbaratado
por la protesta popular y por la llegada de la Sequnda Guerra Mundial, pero la amenaza
resurgio con un esguema atn mas agresivo para la ciudad a finales de los 1940.

Durante quince anos, Moses multiplicd las alternativas para prolongar la Quinta Av.
hacia el sur, pero la contestacion coordinada por Jane Jacobs logré detener la destruc-
cion de la plaza y una importante parte de Greenwich Village. Todavia son visibles mu-
chas de sus secuelas, tanto en forma de construcciones excesivas, como las menciona-
das de la NYU, como residuos de los derribos para ampliar las calles (ver capitulo 14).

El campus de la Columbia University ocupa dos manzanas y esta atravesado por la
116th St., ahora peatonal, con los edificios mas antiguos al norte y situados sobre una
terraza dotada de una gran escalera de dos tramos. El conjunto de grandes edificios
clasicos con algunas modernas adiciones se sitGa a lo largo del perimetro, dejando una
plaza central con esculturas y zonas ajardinadas, dominada por la cipula de la Low
Library (Charles F. McKim,1897). Actualmente, la monumental biblioteca ha sido desti-
nada a espacios de representacion y ceremonias. En la coronacion de la escalinata de
acceso a la terraza y justo delante del pértico con columnas corintias de la biblioteca,
quizas el lugar mas emblemético del campus, se ubica la famosa estatua de bronce
Alma Mater, del escultor Daniel Chester French en 1903, una figura con los brazos
alzados abiertos coronada de laurel y suntuosos ropajes de abundantes pliegues.
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Notable también es la pequena y exquisita St. Paul's Chapel (Howell & Stokes, 1907)
situada a su lado, al este, con una preciosa béveda de Rafael Guastavino. Y algo mas
al norte, esta el Avery Hall (McKim-MME&W, 1912) con la Escuela de Arquitectura y la
Avery Library, una de las mejores bibliotecas de arquitectura del mundo que se extien-
de bajo la plaza de acceso y alrededores [166:467].

Actualmente pequenas praderas y multiples patios ajardinados rodean los diferentes
edificios antiguos conformando plazas y zonas estanciales dentro de la atmosfera uni-
versitaria. Destaca Schermerhorn Plaza entre Avery y St. Paul’s Chapel con jardineras
perimetrales elevadas con arbustos y tapizantes entre los que emergen algunos arces,
y una pila antigua en su centro. Un patio mas pequeno y menos frecuentado es el
situado frente al Urish Hall, detras de Low, donde se ubica la escultura Curl de tubos
negros retorcidos.

Al otro lado de Amsterdam Av., que se puede cruzar por un paso elevado que da
a la Revson Plaza frente a Law, se encuentran los jardines frente a la Casa Italiana y
Wien Courtyard entre Law y Wien. Este paso permite una continuidad en el recorrido

6. MMEW

Columbis University, New York

] = v - L &

kil Wiroba St i mrt i 408 et

e

Columbia University, 1910. Success Postal Card Co.
New York Public Library

Columbia Garden Tour Map

Low Memaorial Library, Columbia University, 1898-1899
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Low Library (McKim-MM&W, 1897)

St. Paul's Chapel (Howell & Stokes, 1907)
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por los jardines. Todos estos espacios verdes fueron enriquecidos con jardineras de
plantaciones mixtas de especies perennes y arbustos de flor (laurel, cerezo, agracejo,
hortensias, cornejo, etc.) aportando colorido estacional, por Lynden B. Miller, conoci-
da paisajista contratada por Columbia en 1996 para las mejoras por el 100 aniversario
de la Universidad, incluyendo las plantaciones de la plaza central principal, conocidas
como Centennial Beds.

Al contrario que otras universidades desperdigadas por la ciudad, Columbia presenta
un campus bien definido y produce a su alrededor vida propia concentrando estudian-
tes, profesores y administrativos. Esta ‘isla’ urbana mantiene su cardcter monumental
y sefiorial frente a los barrios colindantes. Posteriormente la universidad, propietaria
de los terrenos adyacentes, se ha ido expandiendo y ocupando las manzanas conti-
guas con diversas residencias y seminarios.

Muchas adiciones al campus original se han ubicado fuera de él, con excepcién del
centro de estudiantes Alfred Lerner Hall (Bernard Tschumi, 1999) y el Northwest Cor-
ner Building (Rafael Moneo, 2010), construido encima del anterior Francis S. Levien
Gymnasium con un pequeno espacio libre donde se ubicaron escaleras y ascensores,
gQue permanece como espacio transparente de comunicacion visual entre los accesos
y la plaza interior del Campus .

El Brooklyn Museum (MM&W, 1895) esta situado junto con el Brooklyn Botanic Gar-
den (MM&W, 1918) en el alargado triangulo definido por Fatbush Av., la Eastern Av.
y la Washington Av. y excluido de los limites del Prospect Park por Frederick Law
Olmsted para evitar que fuera cruzado por la Fatbush Av. El triangulo excluido del

Adiciones de Moneo
y Tschumi

La parcela
del Institute Park

B. MMEW

MNorthwest Corner Building (Moneo, 2010)

Conexiones del Northwest Corner Bd. Con Chandler Bd.
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Brooklyn Museum
of Art (1895)

Reforma de Lescaze
(1930)

Reforma de Polshek
(2004)

Brooklyn
Botanical Garden

parque fue adquirido para la construccién del museo por el Brooklyn Institute of Arts
and Sciences fundado en 1988 v recibid el nombre de Institute Park. Este antecesor
del museo, en plena rivalidad con el Metropolitan Museum de Nueva York, encargd
su proyecto a Charles F. McKim. La consolidaciéon de los cinco barrios en una Unica
New York City retrasé la construccion hasta 1925 y redujo su superficie a la quinta
parte de la inicial.

El Brooklyn Museum of Art es un edificio clasico, con un gran vestibulo central coro-
nado por una cupula, dos alas prismdticas a los lados y un pértico con seis columnas
pretendidamente jonicas de fuste retorcido, con un frontén muy decorado encima. Lo
mas notable del edificio era su posicién elevada, potenciada por Charles F. McKim con
una escalinata de dos tramos, que permitia dominar la Eastern Av. desde la entrada.
Su trasera se abre sobre los jardines del Botanico y el gran parque, situados a un nivel
inferior y en terrenos descendentes hacia el sur (ver capitulo 5).

Hacia 1930, el edificio fue completamente transformado con fondos de la Works Pro-
gress Administration (WPA), llevandose el departamento de ciencias naturales a otro
edificio para dedicar el antiguo al Arte, reformando todo el interior con una solucién
bastante anodina. El proyecto de reforma de William Lescaze, trasladé la entrada prin-
cipal a la planta baja, practicando una apertura bajo la propia escalera, con lo gue el
motivo principal del edificio perdié su sentido. El vestibulo actual es una habitacién
neutra de bajo techo sin ningln interés [166:729].

A finales de los 1980, el museo se planted otra remodelacion y convocd un concurso,
ganado por Arata lsozaki y James Stewart Polshek con una propuesta presidida por una
piramide truncada de 50 m de altura de aire ilustrado, colocada en el centro del solar,
tras la cupula primitiva y arropada por una nueva ala oceste. La propuesta restituia la
gran escalera del edificio original de Charles F. McKim y anadia dos rampas laterales. En
la parte de atras se abria hacia el parque con unas pasarelas en angulo y recuperaba un
gran estanque en el lugar de un antiguo deposito de aguas desaparecido.

Nuevas restricciones presupuestarias obligaron a reducir el plan inicial a varias actua-
ciones separadas. Se perdio¢ la idea de recuperar la escalera de entrada, intervinieron
nuevos equipos de arquitectos y se desarrolld una pelémica con intervencion de la
New York Landmarks Conservancy que finalmente autorizd la nueva plaza de acceso
con entrada acristalada propuesta por James Stewart Polshek tras la retirada de su
primitiva idea.

La antigua monumentalidad es rememorada con una plaza semicircular adosada al
edificio y dotada de rampas ajardinadas ascendentes con un tramo de escaleras a un
lado. La entrada al edificio se mantiene al nivel de la planta baja, cobijada bajo una
marquesina curva de cristal apoyada sobre columnas inclinadas muy tecnol6gica. El
vestibulo de entrada es ahora mas amplio y luminoso gracias a un |ucernario tronco-
conico de la misma pendiente que la escalera.

Por su parte, el Brooklyn Botanic Garden fue sucesivamente enriquecido con un
jardin japonés, una rosaleda, una explanada de cerezos y en 1984 con tres pabe-
llones octogonales acristalados y un invernadero rectangular, La ampliacién esta
situada al sur y alineada con el edificio administrativo y la estufa original de Char-
les F. McKim, en paralelo a la Washington Av. por donde se realiza actualmente el
acceso (ver capitulo 14).
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Soldier's and Sailor's Memarial Arch, Brooklyn
Grand Army Plaza

Brooklyn Grand Army Place, entrada al Prospect
Park con la Brooklyn Public Library al fondo

Brooklyn Grand
Army Plaza

Met Life Building
and Tower

El extremo norte de la parcela del Institute Park se abre hacia la Grand Army Plaza,
(Olmsted & Vaux, 1870; White-MM&W, 1901) y contiene la Brooklyn Public Library,
otro edificio clasico concebido también a finales de siglo pero pospuesto hasta los
1930, cuando se realizd con los mismos fondos de la WPA y un nuevo proyecto de
Githens & Kelly de 1937 parcialmente construido en 1941, La cimentacién de una
de las alas ya estaba hecha y el nuevo proyecto adoptéd un esquema modernista mas
barato, dejando un resultado de aire ecléctico en el sitic mas emblematico de la
ciudad [152:139].

Pues precisamente alli en la esquina sureste de la Grand Army Plaza, arrancaba la
Eastern Parkway disefada por Frederick Law Olmsted y Calbert Vaux para vincular
el Prospect Park con Central Park, atravesando la mitad de Brooklyn y todo el barrio
de Queens (ver capitulo 5). El disefio ovalado de la plaza fue realizado también por
Olmsted y Vaux con un gran eje orientado hacia el Prospect Park, remarcado por un
arco triunfal construido por John H. Duncan en 1901, con variados relieves y una es-
pectacular cuadriga encima planificados por Stanford White [166:723].

El Metropolitan Life Building (Napoleon Lebrun, 1883) (ahora conocido como MetLife
North, para distinguirlo del situado sobre la Central station en Park Av,, antes cono-
cido como PanAm Bd.) es un enorme edificio mas o menos horizontal, sobre el cual
se dispuso posteriormente (1903) una torre. Ocupa una manzana completa con un
importante volumen, pero la fachada estd modulada en seis unidades y movida para
mitigar su masiva presencia. Cada seis u ocho alturas hay un retranqueo o un quiebro
y la fachada se proyecta en angulo hacia adentro en la calle mas estrecha y hacia
afuera en la plaza. En la planta baja, las esquinas se abren con arcadas para alojar las
puertas bajo un porche, contribuyendo a ‘aligerar’ el blogue.

Thomas Bender aprecia un cambio en la aceptacion estética de la verticalidad como
elemento monumental hacia 1915. En 1961, el edificio completo fue sometido a una
importante rehabilitacion y la torre fue visualmente separada del edificio al que pare-
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The new Metropolitan Life Insurance Company

Morth Building, left, and the 1909 Metropolitan Life
Insurance Company Tower at night, Madison Square,

New York Public Library
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Met Life North
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cia pertenecer. Eso era impensable antes de 1930, cuando el monumentalismo estaba
todavia identificado con la horizontalidad y una torre tan esbelta separada del edificio
era algo inaceptable [17:45].

Los arquitectos Carrére and Hastings, disefadores de la New York Public Library
(1911), habian estudiado en la Ecole des Beaux Arts de Parfs, y estaban muy fami-
liarizados con las ideas arquitecténicas francesas. Y tomaron las ideas de la Opera
y de otros edificios publicos y las adaptaron para Nueva York para crear esta gran
obra maestra.

El edificio se extiende mas de dos bloques completos. Esta construido en marmol de
Vermont, con la intencion de ser un edificio magnifico e imponente, un edificio que hi-
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ciera reflexionar sobre la grandeza de Mueva York y de la gran biblioteca que aspiraba
a ser. Y también es una biblioteca pablica, planeada para dar la bienvenida al pablico.
De hecho, entre todas las grandes bibliotecas del munda, es la tnica biblioteca publica
en la que cualguiera puede entrar y pedir un libro sin tener que solicitar permiso o
sacar un carnet para utilizarla.

Como ya se dijo, este libro no puede entrar en el estudio de lo destruido o lo propues-
to pero, por sus conexiones con otros edificios importantes, es necesario mencionar
aqui la Pennsylvania Station demalida en 1963.

La estacion nacié en 1910, como fruto de la competencia entre los ferrocarriles de
Pennsylvania y New York Central y el disefio de ambas esta muy entremezclado. En

Pennsylvania Station (1910)

6. MME&W

‘Histaric American Buildings
Survey, Cervin Robinson,
Photographer April 24,

1962, CONCOURSE FROM
SOUTHEAST. - Pennsylvania
Station, 370 Seventh Avenue,
West Thirty-first, Thirty-first-
Thirty-third Streets, New York,
New York County, NY".

Pennsylvania Station,
perspective and bird’s-

eye views, 1907. Chicago
Architectural Sketch Club
Collection, 'Inland Architect’
vol, 49, 1A49XX_4642 jpg.
http:/digital-libraries.saic.edu/
cdm/singleitem/collection/mac/
id/12040/rec/177

General Waiting Room

and concourse and tracks,
1907. Chicago Architectural
Sketch Club Collection,
‘Inland Architect’ val. 49,
1A49XX_4645.ipg. http:/
digital-libraries.saic.edu/cdm/
singleitern/collection/mac/
idf12033/rec/176
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Pennsylvania Station in the Heart of New York City: Looking from Leng
Island. Fuente: Pennsylvania Railroad Company

Impresionar,

abrumar y

dignificas

julio de 1902, Charles F. McKim, MM&W recibio el encargo de disenar la Pennsylva-
nia Station y ocho meses después el otro ferrocarril decidié remodelar su estacion, la
Grand Central Terminal (ver capitulo 7), convocando el concurso al mes siguiente, en
enero de 1903 [116].

En ambos casos ya se habia decidido electrificar las lineas para hacerlas subterraneas,
por lo que las estaciones tenian como principal funcion canalizar flujos de pasajeros
hacia las vias subterraneas. No obstante, ambos ferrocarriles querian grandes edificios
capaces de mostrar su poderio y fueron modificando sus disefos a medida que iba
avanzando el contrario,

Como indica Hillary Ballon, La estacion de Pennsylvania no tenia como objetivo com-
placer. Su objetivo era impresionar, abrumar y dignificar al visitante a través de la gran-
deza de sus formas arquitectonicas y la calidad ceremonial de su planta. Penn Station
no te hacia sentir cémodo, te hacia sentir importante [12:53].

Para Charles F. McKim, era la culminacion de su obra y el mayor de sus encargos y
disené un enorme y monumental edificio en torno a tres momentos claves de la fun-
cion de una estacion: la entrada, la sala de espera y el acceso a los trenes. Los resolvié
tomando tres modelos de la arquitectura monumental: el pértico con columnas, las
termas romanas y la cubierta de hierro y cristal. En concreto, el Propileo ateniense, el
frigidarium de las Termas de Caracalla y alguna estacién de ferrocarril europea, ma-
nipuladas y combinadas para conseguir un recorrido ceremonial en un gran edificio
encajado en la cuadricula neoyorguina.
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Post Office (MM&W, 1909) Estos elementos historicos estaban entrelazados con celosias de acero, grandes pla-
Modernidad nos acristalados y convivian con la potencia de la electricidad vy la locomocion, en
y tradicion  un deseo de fusionar modernidad y tradicién sin ningtn prejuicio sobre materiales
y procesos. Una entrada de columnas macizas de granito daba paso a un salén
cubierto con una larga béveda de medio candn, realizada con un falso techo de
yeso colgado de una estructura metalica y terminaba en un gran espacio con las
vias situadas 13,5 m (45 ft) mas abajo y cubierto por una sofisticada estructura de
acero y cristal. De manera muy personal, McKim utilizd formas antiguas resueltas
con materiales y técnicas modernas, en una recreacion del lenguaje clasico de la
arquitectura [144:60-69].

Post Office

La construccion de la estacion del Pennsylvania Railroad en Manhattan requirié demo-
ler 500 edificios y desalojar a unas 6.000 personas. Todo se hizo muy rapido, llegan-
dose a comprar mas de 100 parcelas en sélo dos semanas a base de pagar en mano
sumas irresistibles para la clase trabajadora y cerrar los procesos de venta en menos de
30 dias. La Pennsylvania Station se empezoé a construir en 1906 y se termind en 1910,
cuatro anos después de la muerte de McKim.

En 1906, el gobierno federal compré los derechos de vuelo del solar situado al oeste

Post Office (1913) de la Pennsylvania Station, para construir una oficina federal de correos, quedando el
ferrocarril como propietario de las vias y mantuvo su funcionamiento. El anexo de la
Oficina Central de Correos fue concebido como un elemento clave del complejo de
la Grand Central Station, para proveer espacio de oficina relacionados con el ferrocarril
en los pisos superiores, mientras que los pisos inferiores fueron arrendados como una
instalacion postal. La estructura construida era sélo una parte de un conjunto mucho
mas grande, aunque la ampliacion prevista en su lado sur nunca se realizo.

El concurso para su construccion no especificaba que el diseno debia armonizar con
el de la estacion contigua, pero el jurado selecciond a Charles F. McKim, MME&W, en
1908 y el gobierno federal permitié que el Pennsylvania Railroad definiera el caracter
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de su edificio de correos. Su construccion comenzd en 1909 y se inaugurd en 1913,
por lo que fue el primer edificio terminado del conjunto con ese estilo.

En 1932, el gobierno federal comprd el edificio al ferrocarril y, entre 1937 y 1938, bajo la
nueva direccion del Servicio Postal de los Estados Unidos, se llevaron a cabo importantes
modificaciones disefadas por el arquitecto consultor Carroll Pratt. Los cuatro pisos infe-
riores fueron completamente demolidos por el interior y reconstruidos para el Post Office,
sin mantener ninguna de las particiones e interiores originales. Los pisos de la parte su-
perior fueron remodelados como oficinas del gobierno. Al mismo tiempo se acometieron
pequenos cambios en el exterior: se instalaron algunas ventanas nuevas, otras fueron
parcialmente tapadas, y se anadieron algunas estructuras en la azotea [73:1 a 8].

No obstante, el edificio ha conservado bastante bien sus cuatro fachadas de granito y
piedra caliza clasica y ha mantenido su importancia y caracter civico en el paisaje de la
Eighth Avenue y las 31st St. y 33rd 5t, e incluso la fachada posterior a la Ninth Av, de
caracter algo mas industrial y penalizada por la valla que separa la avenida del parque
de vias situado al oeste.

La Interborough Rapid Transit Company Powerhouse —ahora Consolidated Edison—
(Standfor White-MM&W, 1904) (58th St. y 59th St. con Eleventh Av. y Twelfth Av.)
es un templo a la energia en ladrillo y terracota con exterior de Stanford White, que
tuvo seis altas chimeneas para los gases de enormes calderas de carbon. El carbdn se
recibia por el Hudson en barcazas y por cintas transportadoras hasta los bunkers, y las
cenizas se retiraban del mismo modo [166:250].

El Town Hall es una sala de espectaculos situada en 123 West 3rd St,, construida por The
League for Political Education en 1921, con un proyecto de la firma MM&W, El diseno de-
bia reflejar el caracter democratico defendido por la Liga, por lo que la sala carece de los
tradicionales palcos y las 1.500 butacas tienen completa visibilidad sobre el escenario. En
principio destinada a conferencias y actos politicos y educativos, albergéd también recitales
musicales y otros espectaculos artisticos, gracias a sus buenas condiciones acusticas.

6. MME&W

IRT Powerhouse (MM&W, 1904)

IRT Powerhouse

Cross Section of Power House in Perspective, facing west. Street Railway Journal,
October 8, 1904 (http:/ibrary.si.edu/digital-library/book/street-railway-journal)

Alteraciones
de los 1930

IRT Powerhouse
(1904)

The Town Hall
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Rotonda del Manhattan Municipal Building
(Guastavino, 1915}

Manhattan
Municipal Building

Arco central,
galeria y rotonda

Con los afos se convirtié en sitio destinado a primeros recitales de artistas y a confe-
rencias de personajes famosos en sus periodicos, la serie 'Town Meetings in the Air’,
emitida por radio durante mas de 25 afos a partir de 1935, donde varios invitados
discutian sobre un tema predeterminado.

Con su caracteristica fachada rehundida, una gran torre central y 40 pisos de alto, el
Municipal Building ocupa un lugar central en el Nueva York de principios del siglo XX.
Fue disenado por William M. Kendall-MM&W y construido entre 1907 y 1914 para
hacer frente a la creciente demanda de oficinas municipales por una ciudad en verti-
ginoso crecimiento. Anos después paso a ser la sede del Manhattan Borough antepo-
niendo el nombre de la isla a su denominacién.

Esta situado en una privilegiada parcela, en frente del parque que contiene al New
York City Hall y al antiguo Palacio de Justicia (Tweed Courthouse) y al lado del
New York City Supreme Court, en lo que se podria llamar el corazén institucional de la
ciudad. Por el otro lado, tangencialmente al solar, arrancan de los accesos al Brooklyn
Bridge y la Park Road, como via directa al arranque del Manhattan Bridge. Ademas,
fue el primer edificio en incorporar una estacion de Metro.

Tiene una altura de 180 m (580 ft) principalmente debidos a la torre central situada sobre
los 25 pisos de oficinas donde se cobijan unas 13 agencias o servicios municipales. Esta di-
senado en el tipico estilo Beaux Arts, con influencias dasicas de todo tipo al servicio de una
serie de guinos al ciudadano. En el eje central de la planta baja, por ejemplo, se dispuso un
paso cohijado bajo una especie de arco triunfal romano en continuidad con la Chambers 5t.,
ahora camino peatonal. Y el perimetro del edificio esta recorrido por una galeria cubierta,
en una llamada a la apertura y transparencia de los asuntos municipales frente al ciudadano,

En la esquina sur del edificio, justo en la entrada de uno de los ramales del puente de
Brooklyn, la galerfa perimetral se abre en una especie de rotonda cubierta con bévedas cera-
micas de Rafael Guastavino. Alberga la boca de entrada a una de las primeras y principales
estaciones del Metro neoyorquino, con una planta de compleja geometria, resuelta con bo-
vedas de cruceria sobre columnas de piedra en torno a las escaleras de acceso a la estacion.
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West Elevation. Municipal Office Building for the City of New York. Museum
of the City of New York, http:/collections.mcny.org/Doc/MNY/Media/TR3/
d/4/1MMNY210336.jpa

Municipal Building. New York Historical Society Créditos
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Principales trabajos de Guastavino en NY
1 Ellis Island Immigration Station
2 Rotunda U.5. Custom House
3 City Hall Loop
3 ' 4 Wolfgang SteakHouse
5 Grand Central Station
- 6 Queensboro Bridge Market Food Emporium
& 7 5t. John the Divine
8 Columbia University - 5t.Paul's Chapel

Rafael Guastavino en Nueva York

Rafael Guastavino y Moneo (1842-1908) emigr6 desde Valencia a los Estados Unidos
hacia los 1880. Poco después fundd la Guastavino Fireproof Construction Co. para
construir bovedas laminadas con capas de cerdmica. Se frataba de una puesta al dia
de la antigua técnica catalana con el empleo de cemento Portland de alta calidad.

El sistema de Guastavino era mas resistente al fuego que la propia piedra, al ser capaz
de resistir mayores temperaturas gque ésta sin volverse quebradizo. Ademas, permitia
construir esas laminas sin necesidad de cimbra, por roscas sucesivas que se iban apo-
yando por tramos en las anteriores para seguir avanzando.

De 1830 a 1920 el sistema Guastavino fue frecuentemente utilizado en sustitucion de
las antiguas bévedas encamonadas de yeso, hasta que el hormigén armado empezo
a ser economicamente competitivo. El hecho de que dichos materiales poseyeran ex-
celentes propiedades acusticas permitié a la compania sobrevivir hasta el principio de
los 1970. Con ese sistema, su hijo mayor consiguid levantar una ciipula de 30 m de luz
a 50 m de altura sobre el crucero de la Catedral San John The Divine, asi como otras
bovedas menores en la cripta, en la capilla Tiffany y en la cubierta [56:59).

Las técnicas utilizas por Rafael Guastavino en el campus de la Columbia University
y especialmente en la capilla de 5t. Paul debieron de ser la envidia de Charles F.
McKim, preocupado como estaba por el hecho de que Ameérica aun tenia que
construir una cupula comparable a San Pedro de Roma [56:59]. La gran metropaolis
capital del mundo estaba ‘obligada’ a emular a las capitales europeas, en un es-
piritu similar al de John A. Roebling con el disefio de las pilas del Brooklyn Bridge
como 'grandes catedrales’.

En numerosas realizaciones de todo tipo de edificios, el sistema constructivo de Guas-
tavino demostro su flexibilidad para adaptarse a cualquier situacién y geometria, con




un resultado final pulcro y de sencilla lectura. Las posibilidades de colores y acabados
eran notables y podian proporcionar una imagen adecuada para conseguir cualquier
caracter, desde la funcionalidad de un porche abierto al publico hasta la intima y do-
rada calidez de un restaurante.
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Cupula ovalada de la Rotonda en la U.5. Custormn House (Cass Gilbert, Rafael
Guastavino, 1907) (National Museum of American Indian, desde 1994)

Situado junto a la entrada, de planta oval y tres pisos de altura, constituye uno de los
espacios de concurrencia mas atractivos del antiguo edificio de Aduanas, disefado en
contra de lo normal, de cara a la ciudad en vez de al puerto. Se trata de un enorme y
rico edificio, de unos siete pisos de altura y 45.000 m? de superficie, disefado con gran
magnificencia por Cass Gilbert —colaborador habitual en muchos grandes proyectos
portuarios— y un gran conjunto de artistas. Con fachadas de grandes columnas
coronadas por capiteles del dios del comercio Mercurio y cuatro grandes esculturas
fermeninas representantes de América, Asia, Europa y Africa en su monumental
escalinata de entrada, el edificio alberga un interior dedicado a las criaturas marinas,
como demostracion de la preeminencia de Mueva York en el comercio maritimo.

Pagina anterior: City Hall Loop

En la estacidn de Metro de City Hall, Rafael Guastavino realizé la cobertura de la via y
el andén exterior de planta curva, donde los convoyes dan la vuelta en redondo para
dirigirse de nuevo al norte de la ciudad. La City Hall Loop fue la terminal de la primera
linea del Metro de MNueva York, construida por la Interborough Rapid Transit Company
(IRT), con un elegante disefio de Heins & LaFarge a base de iluminacidn natural, bovedas
ceramicas, cristales de colores y candelabros. En la actualidad esta cerrada al plblico,
pero se puede observar desde los vagones, permaneciendo en su interior cuando el tren
llega al final del trayecto y da la vuelta para colocarse en el andén opuesto. Su planta
curva y las piezas de ceramica dorada dan lugar a una imagen unica, convertida ya en
icono de la famosa Gilded Age de Nueva York.
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Wolfgang Steak House (Warren & Wetmare,
Rafael Guastavino, 1913)

Ocupa el lugar del antiguo restaurante Della Robia
en el Hotel Vanderbilt (4 Park Av. con 33 5t). Esta
cubierto con unas bovedas de cerdmica blanca de baja
altura, enmarcadas en arcos de color azul marino con
en piezas fabricadas por
ood Pottery Company. El color y 1a cercania
del material proporcionan un caracter delicado y calido
diferente del de otras bovedas al aire libre o en edificios
mas institucionales disefiadas por Guastavino.

QOyster Bar
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Queensboro Bridge Market Food Emporium,
409 East 59 St. con First Av.

Queensboro Bridge Market Food

Con las doradas piezas ceramicas, el actual
supermercado consigue un plus de sorprendente
calidad y calidez capaz de transformar por
completo el amplio espacio cubierto bajo el
acceso oeste del puente de Queenshoro.
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Seleccionar segln convenga Ellis Island Immigration Station, Registry
Room (Rafael Guastavino, 1917)

La boveda cubre un gran saldén de 61 x 30 m de plantay 17 m de
altura (200 x 100 x 56 ft). No pertenece al edificio inicial de 1900,
destruido por un incendio y con un techo plano y ornamentado, sino
a la inmediata reconstruccion realizada en 1917,

Saint John le Divine (Heins & LaFarge, Guastavino, 1891)

El diseno para la Catedral de 5t. John the Divine (Amsterdam
Av, con 112 5t.) fue uno de los concursos de proyecto mas
importantes de la época en los Estados Unidos. Participaron

68 firmas de arquitectura y fue ganado en 1891 por Heins y
Lafarge, con un diseno de inspiracion romanica con elementos
bizantinos y géticos. El edificio estaba coronado por una torre
masiva terminada en aguja, situada sobre el crucero. La primera
piedra fue colocada a finales de 1892, pero la construccian

se retraso varios anos hasta que la excavacién encontrd roca
apropiada para la amentacion. Heins y LaFarge completaron

el extremo oriental y el crucero, cubierta temporalmente por
Rafael Guastavino con una clpula de ceramica todavia en pie
La Capilla de 5t. Columba fue consagrada en 1911, pero el
fallecimiento de Heins impulsé a los Comisionados de |a catedral
a contratar a un nuevo arquitecto, Ralph Adams Cram, que
disefd una nave y fachada oeste inspirada en el gatico franceés.
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Puente de Queensboro

Cuatro nuevos puentes

Después del puente de Brooklyn se construyeron tres puentes mas sobre el East River, con
muy diferente caracter del primero. Unidas las ciudades de Manhattan y Brooklyn, el desa-
fio consistia ya en aliviar el enorme tréfico de trenes, metro y automéviles. Con el simbolo
del Brooklyn Bridge uniendo las dos ciudades ya establecido, se trataba de agregar solidez
a los vinculos institucionales y de anadir funcionalidad a los intercambios entre ambas mér-
genes. Parecia como si Brooklyn colonizaba la isla, pero estaba sucediendo lo contrario:
Manhattan se expandia hacia la zona mas rica de su entorno y se la anexionaba.

De hecho, antes de inaugurar formalmente el puente de Brooklyn en 1883, se cur-
saron peticiones para construir nuevos puentes con Manhattan cerca del centro de
Brooklyn. En 1892, Frederick Uhlmann consigue una concesién para un nuevo puente
en el drea de Williamsburg, para extender los ferrocarriles aéreos de Brooklyn hacia
Manhattan. El nuevo puente prometia ser un buen negocio, pues el de Brooklyn esta-
ba ya congestionado sélo nueve anos después de su inauguracion [113:158].

En 1903 se termina el puente de Williamsburg y en 1909 dos mas, el puente colgante de Man-
hattan, con 448 m de luz, y el de Queensboro, un cantilever con una pila en la Blackwell Island. Williamsburg Bridge
Y en 1916 le toca el turno al ferrocarril, con el nuevo puente de Hell Gate sobre el East River. (1903)

En 1903 se acaba el puente de Williamsburg, disefado por Leffert L. Buck (1837-
1909), con 488 m de luz, de fea apariencia y escasa relevancia o significacion para la
ciudad. Aunque los criticos siempre hayan manifestado su aprecio por las estructuras
que muestran su ‘cruda verdad’, Williamsburg parece desmentir esa posibilidad. Su
torpeza en el diseno de las torres, con unas diagonales fuera de escala, su excesiva
viga de rigidez, lo masivo de sus estribos o su soso enganche con el tejido urbano han
llegado a convertirle en el 'supremo ejemplar de lo feo'.
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Puente de Williamsburg desde el Empire
State Building

Primer esquema del Puente de
Williamsburg [101:160]. De Engineering
News, August 20, 1896.

Puente de Williamsburg desde Queens

124



Ya en 1896, cuando los planos del Williamsburg Bridge fueron publicades en Enginee-
ring New Record, fue muy criticado desde un punto de vista estético por las disconti-
nuidades del tablero en las torres (luego corregida) y por la escasa monumentalidad
de éstas. No se criticaba su carencia de ornamento, pero dada su céntrica ubicacién
respecto a ambas ciudades, la revista exigia un caracter mas monumental con buen
gusto en su disefio y una decoracion proporcionada admitiendo incluso cierto incre-
mento de coste. En este sentido, Buck habia presentado un presupuesto de solo 7 M3,
frente a los mas de 15 M$ de costo final en el puente de Brooklyn [113:159].

Realmente, el disefio del puente nacid con deseo de superar las veleidades goticistas
de John A. Roebling y de disminuir su coste —considerado excesivo— con un diseno
genuinamente tecnologico y mas barato. Agotado lo simbolico por aquél, se trataba de
conseguir un verdadero récord del mundo por motivos exclusivamente técnicos —en
realidad, calcados del de Brooklyn pues utilizd los mismos cuatro cables de hilos para-
lelos para colgar el tablero e idénticos sistemas de anclaje—. ¥ de hecho lo consiguid,
aungue por sélo dos metros mas de luz que el de Brooklyn, pero nunca logré ni siquiera
acercarse a su verdadero tamano. Buck ignoraba que, para la gente, los puentes no son
solo tecnologia a bajo coste, sino simbolos del esfuerzo colectivo para mejorar la ciudad.

Poco antes de su terminacion, en enero de 1902, el puente cambio de jurisdiccion y paso
a depender del nuevo comisionado de puentes para la ciudad, Gustav Lindenthal (1850-
1935). En su inauguracién de diciembre de 1903, Lindenthal evito hablar del puente,
limitandose a decir que era e/ mas pesado de todos los puentes colgantes y el mayor
de América. En aguel momento, el récord mundial era del Firth of Forth, un puente de
520 m (1710 ft) de luz, construido por Benjamin Baker entre 1882 y 1890 con el tipo
cantilever, un tipo estructural poco apreciado en la ciudad por considerarlo poco urbano.

Cuando Gustav Lindenthal se hizo cargo de los puentes de la ciudad, los puentes de
Manhattan y Queensboro, entonces denominado Blackwell Island Bridge estaban en
pleno proceso de disefio. Durante la construccion del puente de Brooklyn se habian
producido roces entre Lindenthal y la empresa de cables de acero de los Roebling vy
los retrasos habidos en su colocacion terminaron en cancelacion anticipada del con-
trato. Nada mas tomar posesion de su cargo, Lindenthal cambi¢ todos los proyectos
de puentes colgantes en curso. El proyecto de Manhattan fue rehecho con barras
rigidas (menos eficientes) en lugar de cables y el de Queensboro fue abordado como
un cantilever [113:165].

Pero el empleo de las barras metdlicas rigidas en vez de cables y el aspecto del puente
no convencieron a nadie y el alcalde encargé un informe a un grupo de ingenieros de
la American Society of Civil Engineers (ASCE). El conflicto se traslado a las revistas de
ingenieria y a la prensa general, pero el grupo dictamind que las barras tenian ven-
tajas sobre los cables a pesar de tener un coste ligeramente mayor. El informe de los
ingenieros no fue bien recibido y el conflicto derivé hacia la estética del puente y no
se resolvié hasta que un nuevo alcalde recién elegido destituyd a Gustav Lindenthal.
Acto sequido, nombré comisionado de puentes a George E. Best, quien planted un
puente de cables, a pesar de los continuos ataques del Times, prolongados hasta
1906 cuandoe gran parte de los alambres de acero ya estaban tendidos.

Al ano siguiente, 1907, ocurrio el colapso del puente cantilever de Quebec, por pan-
deo de un montante durante la construccidn y todos los puentes fueron revisados. La
revision de los del Manhattan Bridge v la vigilancia de su construccion fue encargada

Puente de Manhattan
(1909)

Puente de Manhattan
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a Ralph Modjeski (1861-1940), reputado constructor con un elevado namero de puen-
tes en su haber y considerado como uno de los mejores disenadores del mundo. Mod-
jeski nacié en Cracovia, de madre con carrera de gran actriz dramatica y estudié piano
en su ciudad e ingenierfa en |'Ecole des Ponts et Chaussées de Paris. Disen6 hermosos
puentes, ganando muchos premios y tocando el piano todas las tardes.

Ralph Modjeski trabajé primero como ayudante de George S. Marison (1842-1903) y
se establecié después en Chicago. Su trabajo fue muy apreciado y se le consideraba
un verdadero artista capaz de expresarse con una agradable simplicidad formal y con-
fianza en sus disenos de tranquila dignidad para grandes vanos, de elementos capa-
ces de expresar con gracia su funcion sin necesidad de adornos. En Manhattan Leon
Moisseiff aprovecho las ideas basicas de Roebling, pero aporto un claro paso adelante
en la materializacion de las pilas.

El Manhattan Bridge fue el primer gran puente con torres flexibles, un avance es-
tructural y formal enormemente significativo. Significé una drastica reduccion de los
espesores de pilas en sentido longitudinal al puente y condujo al abandono practi-
camente total de la silleria para la construccion de torres, que ya empezaban a estar
en desuso por motivos econdmicos. Con esta innovacion, las torres de los puentes
colgantes cambian totalmente de aspecto. Se hacen mucho mas esbeltas para que su
rigidez permita la necesaria deformacion del cable y su altura se vuelve decisiva para
el comportamiento del puente. La torre pierde asi su tercera dimension y se convierte
en un elemento plano con un diseno de parametros mas implicados en el conjunto
del puente [3:652].

Con todo, la materializacion formal de esa gran innovacién funcional resultd mas dis-
cutible, pues las torres mezclan lo simbélico del arco central y las cuatro caprichosas
bolas superiores con lo tecnolégico de las diagonales de rigidez de los paneles late-
rales, de manera confusa y poco congruente con la limpia catenaria de los cables. De

Innovacion
en las pilas flexibles
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Puente de Queensboro (Gustav Lindenthal, igual modo, el acceso del lado de Manhattan, fue disefiado por los arquitectos Carréere
Leffert L. Buck, 1909) and Hastings con un arco triunfal y una columnata semicircular por ambos lados, de
decidido prop6sito monumental.

El Manhattan Bridge mejora la torpeza formal del Williamsburg Bridge pero no consigue
despegarse de la estética monumental de los grandes edificios institucionales de Nueva
York. Aungue, precisamente por esa ambigliedad es un puente muy interesante.

El tercero de los grandes puentes no fue un puente colgante, sino el Queensboro Brid-
Queensboro Bridge ge de tipo cantilever como otros muchos grandes puentes surgidos a la estela del ré-
(1909) cord de los del puente Firth of Forth. El colapso del puente de Quebec en 1907 supuso
la paralizacién del Manhattan Bridge y el relevo de Lindenthal. Todo ocurrié cuando
las obras estaban muy avanzadas, pero motivo la revisién del puente comenzado por
Gustav Lindenthal en 1902 y terminado por Leffert L. Buck en 1907.

La utilizacion del cantilever parecia bastante indicada al poder cimentar una pila inter-
media en Blakwell's Island, con una disposicion de un vano largo para cada brazo del
East River y otro de menor luz sobre la propia isla. Sin embargo, los vanos largos estan
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Polémica sobre
forma y resistencia

Hell Gate Bridge
(1916)

formados por los voladizos desde los estribos vy la isla, pero no descansa sobre ellos
un vano apoyado como en el tipo original desarrollado por Baker. Con ello, el puente
ofrece una silueta caracteristica con el punto mas bajo en mitad del vano, fiel reflejo
de su manera de resistir pero de aspecto poco agraciado.

En realidad, la marana de acontecimientos ocurrida en los primercs 1900 en torno al
Queensboro Bridge y al Manhattan Bridge tiene su origen en la polémica estética surgida
con motivo del Williamsburg Bridge. El accidente del cantilever Quebec Bridge complic las
opciones y la cuestion resistente fue utilizada como argumento de unos y otros en favor
de sus opiniones estéticas. Su detalle se puede seguir en el excelente resumen ofrecido por
Sharon Reier en su Bridges of New York [122:40-57], donde se describen algunas de las sor-
prendentes propuestas suscitadas en su gestacién. El Queensboro Bridge proporciona un ex-
celente material para un estudio de caso sobre |as relaciones de Tipo y Forma, aqui asociados
indisolublemente a la cuestion del lugar por la eleccion de apoyarse en la Blackwell Island ™.

El Williamsburg Bridge no gusto a los neoyorquinos y, aunque el tipo cantilever era ad-
mitido por su eficiencia resistente, se consideraba inadecuado como puente urbano.
La investigacion emprendida en 1907 sobre su capacidad resistente revel6 el correcto
diserio del Queensboro Bridge para las cargas y sobrecargas establecidas, aunque
reveld tensiones excesivas en algunos elementos si concurria una nevada con un nivel
de trafico ligeramente superior al previsto.

Pero se demostré que esa posibilidad ya habia ocurrido en el Brooklyn Bridge y se
desatd una polémica de meses sobre la capacidad resistente del Queensboro Bridge.
Los periddicos se posicionaron a favor, con el Times en cabeza, y en contra, detras del
Tribune. Las revistas mas técnicas también tomaron partido, el Engineering Record
respaldo al Times mientras el Scientific American llegé a calificar el disefio como /a
peor pifia en la historia del diseno de puentes [122:47).

Paralelamente, la polémica estética se mantuvo durante toda su construccion y per-
manecié igualmente viva tras una tranquilizadora incorporacion de refuerzos a la es-
tructura que quedd soldada al puente. La critica no terminé de aceptar los embelleci-
mientos incorporados al diseno por el arquitecto Henry Hornbostel desde el proyecto
inicial de Lindenthal y se mostré dividida.

En 1953, Hugh Ferris ya habla del problema de combinar resistencia y belleza estructu-
ral. Mucha gente piensa en los puentes como algo extrano al mundo de la arquitectura.
Realmente, ellos ejemplifican el problema arquitectdnico de combinar utilidad estructu-
ral y belleza estructural. Queensboro y Whitestone (ser capitulo 12), por mencionar dos
puentes bien conocidos, son ambos estructuras Utiles y buenas obras de ingenieria. Es
de interés arquitectonico que uno es bello y otro no. Su belleza es un dividendo extra
que convierte al Whitestone Bridge en famoso [52:23].

Para el reputado Carl Condit, Queensboro es una obra de ingenieria experimentada,
pero su aspera angulosidad y torpe perfil la convierten en uno de los grandes puentes
urbanos menos atractivos [41:218].

Con sus 298 m (977 ft), el arco de mayor luz del mundo en su dia, a pesar de soportar
cargas de ferrocarril, lo fue durante 16 anos mas. El potente disefio de Gustav Lin-
denthal manifiesta dos puntos controvertidos, la forma del arco y el empleo de piedra
en las pilas, ambos de cierto protagonismo en la forma final del puente e indicadores
de su inequivoca intencion monumental.



El arco metalico biarticulado de tablero intermedio esta formado por una celosia de
cordon inferior de (la usual) forma parabélica y un cordén superior cuyos extremos
se curvan hacia arriba para entrar en las pilas con la curvatura invertida. En principio,
eso contradice la rabiosa funcionalidad resistente del arco, cuya forma curvada y an-
tifunicular transmite eficazmente las compresiones hacia la cimentacion. Lindenthal
defendid su arco de hombros levantados segun la sugerencia de horizontalidad del
tablero, para evitar el cruce del cordon superior y dejarle entrar en el estribo por
encima de agquél.

Ademas, como el arco se construyd en voladizo desde los estribos, ese cordon supe-
rior permitia un anclaje mas efectivo frente al momento de vuelco. Con todo, las dos
mitades del arco necesitaron cables de retenida, pues al gran peso del arco se anadia
el peso de las gruas de 315 t colocadas en el extremo de avance, capaces de levantar
piezas de 180 t [145:152].

El empleo de piedra en la base de la articulacion fue calificado de anacrénico y
monumental por los funcionalistas, pero en 1916 la aceptacion del hormigon visto
no estaba garantizada. Baste recordar como Robert Maillart, ingeniero por anto-
nomasia del hormigon e icono del movimiento moderno entronizado por Sigfried
Giedion, recubrié de piedra los paramentos de su primer arco de hormigon de prin-
cipios de siglo.

El Hell Gate Bridge fue suficientemente interesante para la profesion como para
despertar cierta polémica estética. Para Carl Condit, es la principal obra de Gustav
Lindenthal y sin duda el mejor arco del pais: Ni un solo arco americano es superior
a él en tamano y peso, asi como en la potencia y dignidad de sus formas —algo
declaradamente buscado por Lindenthal— y el esbelto arco, con su masiva aungue
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Hell Gate Bridge simplemente articulada celosia de rigidez, es una perfecta expresion de energia y
(Gustav Lindenthal, 1916) estabilidad combinadas. Su enorme empuje es contrarrestado visualmente por la
potente silleria de las pilas [39:12].

Por su parte, David P. Billington también aprecia el puente, pero introduce cierta dis-

Posicion de la critic: tancia: Esta es la estética de la masa [...| El Hell Gate es un espléndido intento de hacer
sentir el acero como la piedra [..] Lindenthal es una figura importante porque lleva la
estructura a nuevos limites. Pero se retira de las implicaciones estéticas de estos limi-
tes. Sus formas ambiguas tienen poder estético, pero uno que se encuentra fuera de
fos principios del diseno de lo que aqui denominamos arte estructural [21:128].

Billington, como antes habian hecho Sigfried Giedion y tantos otros (ver Giedion
en capitulo 10), parece creer que la estética es una cuestion de reglas y principios,
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y rechaza todo cuanto se separa de ellos. Es maximalista al afirmar a continuacion
que, el disefio no es una union indisoluble de estructura y forma, sino mas bien un
adorno masivo innecesario.

David B. Steinman, ingeniero y discipulo de Gustav Lindenthal, ve en cambio al Hell
Gate como puerta de entrada a la ciudad. No era una simple estructura, era el lugar
por donde entraban los trenes, y constituye un majestuoso portico de entrada para
acceder a la metrépolis. También entiende la forma del corddn superior del arco como
determinada por las alturas necesarias por la rigidez de la estructura y por los galibos
exigidos y no debe por ello ser considerado como una subordinacion de las exigencias
ingenieriles ante las arquitectonicas [150:254].

Aungue esto Gltimo parece una excusa mas gue una afirmacién de principios, si resul-
ta chocante gue no mencione la —igualmente enorme— potencia del viaducto curvo
de acceso al puente por el oeste por encima de la Ward's Island. Curva que abriga
y cierra una enorme planta depuradora situada a orillas del mismo estrecho salvado
por el puente pero que, sobre todo, forma parte de ese gran y solemne acceso —casi
institucional— pretendido por Lindenthal.

Con todo, lo mas complicado de la obra fue la cimentacion de la pila situada pre-
cisamente en Ward's Island, al encontrarse durante la excavacidon con una enorme
caverna de 5 a 18 m de anchura y gran profundidad rellena de arcilla roja y cantos
rodados. Finalmente se construyo un gran arco de hormigén de lado a lado a 21 m
de profundidad bajo el lecho del rio, donde apoyar los sucesivos 21 cajones de ci-
mentacion [145:152].

Accesos y
cimentacion

Hell Gate Bridge
(Gustav Lindenthal, 1916)
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The Grand Central Depat, New York

Grand Central Depot

William J. Wilgus (1865-1949)
Mover multitudes

La primera estacion de ferrocarril (1871)

La enorme Grand Central Terminal de Nueva York, con el tiempo la piedra angular
del imperio del ferrocarril Vanderbilt, comenzé con esta linea de ferrocarril modesto,
entre Albany y Schenectady de sélo 26 km de recorrido, el primero de una serie de
ferrocarriles a lo largo del rio desde Albany a Buffalo. En diciembre de 1825 solicita-
ron la concesion para construir 1a linea y cinco anos mas tarde, en agosto de 1831 se
realizaba el primer viaje de pasajeros propulsado por una locomotora de vapor en el
estado de Nueva York.

En 1846 ya se podia viajar en tren de Buffalo hasta Albany y las 30 horas de viaje con
varios cambios de cormpania supusieron un enorme avance sobre los mas de diez dias en
las barcazas del Erie Canal. En 1853 las companiias se fusionaron en la New York Central
Railroad Company. En Albany, pasajeros y mercancias eran transferidos a las vapores de
la propia compania para el viaje de 145 km por el rio Hudson hasta Nueva York.

Tras una larga batalla financiera, Vanderbilt consiguié el control del New York Central
Railroad y procedio a fusionarlo con el Hudson River Railroad para concentrar el tréfico
de Buffalo, a través de Albany, a la ciudad de Nueva York. En 1869, las companias se
fusionaron bajo el nombre de Nueva York Central and Hudson Railroad, que se convir-
tio en el segundo ferrocarril mas grande del pais, detras del Pennsylvania de Pittsburgh
a Chicago y Detroit [136:21].

En 1869, Cornelius Vanderbilt encargd a John B. Snook el disefio de la primera esta-
cion Grand Central Depot en la 42nd St., luego utilizada como estacion terminal por
el New York Central Railroad y el New York and Harlem Railroad desde 1871 a 1900.
Para el diseno de la estacion contd con la ayuda de John Wellborn Root (1850-1891),
graduado en Ingenieria Civil en la New York University, quien trabajo como supervisor
en 1870 antes de establecerse definitivamente como arquitecto en Chicago, donde
colaborara con el arquitecto Daniel H. Burnham.

El sitio elegido para la estacion de ferrocarril de Nueva York fue el cruce de la Cuarta
Av., con la 42nd St, Esa calle actuaba como frontera norte del desarrollo residencial
del sur de la ciudad, mientras las grandes fabricas y almacenes se situaban al norte.
La eleccién fue el resultado de una larga hostilidad entre los ferrocarriles y los ciuda-
danos, y suponia el limite de sur de las vias. Se denominé Grand Central Depot (GCD)
y tenia factura de estacién tradicional, al modo de otras ciudades americanas y euro-
peas, con importantes dimensiones de 200 m de longitud, con una cubierta de hierro
y cristal de 60 m de luz y fachada neoclasica con cubiertas de mansardas. Fue utilizada
conjuntamente por las tres companias de ferrocarril que entraban en Manhattan.



Con una cubierta de hierro y vidrio para los trenes y un edificio clasico para la estacién,
la Grand Central Depot representaba la tension inherente en el uso del estilo clasico
para las estaciones de ferrocarril durante la Era de la Energla. Los ferrocarriles encar-
naban la modernidad, la mecanica y la aplicacion. Fabricados en Inglaterra, los altos
arcos de hierro que soportaban la cubierta fueron los mayores arcos erigidos en los
Estados Unidos, producto de la mas novedosa tecnologia para resolver los problemas
de transporte. Por el contrario, el edificio de la estacion, con su ornamentacion de pie-
dra y ladrillo y el techo abuhardillado con cinco cipulas, reflejaba la tradicion clasica.

Para reducir al minimo el nimero de movimientos de trenes, los ferrocarriles que uti-
lizaban el Grand Central Depot perfeccionaron el sistema utilizado para dar la vuelta
a los trenes. Tradicionalmente, tras bajar los pasajeros, el tren completo salia marcha
atras hasta fuera de la cubierta. Tras desenganchar los vagones, la locomotora cam-
biaba de via para ponerse en el otro extremo y entrar por la via primitiva y marcha
atras en la estacion.

Con el nuevo sistema, al salir del tunel de Park Av. en 56th 5t. y acercarse a Grand
Central, el tren aceleraba; el guardafrenos, posado precariamente sobre el enganche
de la maquina con el primer coche de pasajeros, soltaba el acoplador y liberaba la
maquina que continuaba acelerando. En la torre de control, el guardagujas accio-
naba la palanca adecuada para enviar la maquina a una via muerta y de inmediato,
accionaba el cambio de agujas hacia su posicién inicial para que los vagones de
pasajeros continuasen hacia la estacion. A medida que los vehiculos de pasajeros se
movian por su propio impulso —bajo la cubierta y entre los andenes— los guarda-
frenos accionaban los frenos de mano y detenian los trenes en su posicion correcta
cerca del tope situado junto a la plataforma, para que los pasajeros pudieran apear-
se del tren. El procedimiento ahorraba una gran cantidad de tiempo y de conmuta-
cion. Obviamente, requeria precisién y gran habilidad por parte de los empleados
del ferrocarril, pero se utilizé hasta la entrada en servicio de la nueva Grand Central
Terminal sin un sélo percance [136:38].

Pero la funcionalidad de la estacion no resolvia bien los problemas del movimiento
de pasajeros. El espacio interior estaba pensado para ensenar los trenes y glorificar-
los bajo una preciosa cubierta, pero dedicaba escasa atencion a los pasajeros. Las
vias y sus trenes eran objetivo prioritario de esa maquinaria tecnologica en torno
a la cual crecieron las grandes companias de ferrocarril. El pasajero era cautivo del
monopolio, no tanto de una u otra compania, sino de un modo de transporte.
Las companias rivalizaban en conseguir una terminal mas o menos impresionante,
como se planteaba el proyecto de la Pennsylvania Station, entonces en gestacion
(ver capitulo B).

Las compafiias trabajaban por ofrecer mejores servicios en sus trenes y solo atendieron
debidamente al disefio de las estaciones cuando surgieron graves problemas de acu-
mulacién masiva de viajeros. Incluso la conservadora revista Scientific American, poco
dada a remover el fango, reconocio la gravedad de la congestion y pidié cambios a
gran escala: ‘Stendo la Central Station la Unica estacion de Nueva York [...] su terminal
debe someterse a un cambio radical o en los proximos anos el trafico llegard a una
condicion proxima al colapso’ ',

Un indignado editorial del New York Times la consideraba indigna para la ciudad:
Nada perteneciente a la ciudad de Nueva York, excepto su gobierno, le ha supuesto

Cambio de sentido

de la maquina

Una estacion ajena
a los pasajeros
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Interior view of Grand
Central Depot train shed
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The terminal yard and buildings, showing the express
level, with Park Avenue and the cross streets restored
to city use, and blocks available for erection of business
buildings. Fuente: Scientific American December 7,
1912, Volume 107, No. 23

Las reformas de 1900

tanta deshonra como su principal estacion de ferrocarril. Con espacios miserablemen-
te abarrotados, mezquina en las instalaciones requeridas para los viajeros de llegada o
salida, mal distribuida, oscura y repelente, esta estructura totalmente inadecuada ha
sido considerada por sus propietarios como suficientemente buena para Nueva York
[..] El privifegio de poseer la Unica estacion terminal en la isla de Manhattan conferido
a estos ferrocarriles tiene un inmenso valor [...] [Mantenerlal es una afrenta de larga
duracion a los neoyorquinos y evidencia una indiferencia e ingratitud vergonzosas de
las companias ferroviarias*°.

Entre 1899 y 1900, se acometieron una serie de reformas para hacer frente a la pé-
sima funcionalidad del Depot y al caos originado pero, a la vez, para asimilar la mul-
titud en el interior de la estacion. Los cambios llevados a cabo por el arquitecto de
Filadelfia Samuel Huckel transformaron Grand Central en una estacion terminal o de
cabecera, con toda la circulacion y la venta de billetes transferida al frente del edifi-
cio de la 42 St. y el manejo de equipaje por los lados. Las salas de espera de las tres
companias se centralizaron para todo el trafico de |a estacion y se disefid un nuevo
espacio para los pasajeros protegido por vallas de fundicidn, retirando hacia atras
las vias y rebajando su nivel. De esa forma, la cubierta amparaba tanto a los trenes
como a los pasajeros.

La Gran Rotonda, una nueva sala de espera unificada, estaba situada entre la calle
42 St. y el nuevo vestibulo de transicion situado ante las vallas. A través de espaciosos
vestibulos con accesos por todos sus lados y una escalera monumental hacia el este,



la rotonda encauzaba a los pasajeros hacia un gran vestibulo central, antes de descar-
garlos bajo la gran cubierta.

Habia una sala de espera para inmigrantes en un nivel inferior conectado por un tanel
con el espacio bajo cubierta, haciéndolos invisibles a los demas pasajeros hasta la en-
trada a los trenes. Tal como dijo Daniel H. Burnham en 1909, era hora de poner orden
en el caos motivado por el rapido crecimiento y especialmente en el influjo de gente
de tantas nacionalidades.

Grand Central Terminal (1913)

Uno de los empleados del New York Central Railroad conocedor de los graves proble-
mas del ferracarril con sus obsoletas instalaciones de la 42nd St. fue William J. Wilgus
(1865-1949). Nacido en Buffalo, Nueva York, en 1865, nunca asistié a la universidad
pero su brillantez lo llevé a una distinguida carrera como ingeniero de ferrocarriles
autodidacta. En 1883, después de terminar la escuela secundaria, Wilgus comenzo a
trabajar con las companias de ferrocarril Minnesota and Northwestern Railroad y la
Duluth y Winnipeg Railroad. Se uni¢ a New York Central Railroad en 1893 y, en menos
de una década, consigui¢ el cargo de jefe de maquinaria.

Durante la Primera Guerra Mundial, Wilgus sirvié con el cuerpo expedicionario ameri-
cano al mando del general Pershing. En Francia, manej6 los ferrocarriles de la Military
Railroad Commission con tal distincién que el gobierno francés le concedié una meda-
lla; a partir de entonces Wilgus uso con orgullo el titulo de coronel.

Durante la Gran Depresion, el presidente Franklin D. Roosevelt nombré a Wilgus direc-
tor de la Emergency Relief Bureau (ERB) para New York City, una agencia encargada
de la enorme responsabilidad de aliviar los estragos de la depresién en la metrépoli
mas grande de |a nacion. En sus dltimos afos, se establecid como ingeniero consultor
y finalmente se retird a su granja en Claremont, Nueva Hampshire, donde murié en

William J. Wilgus
(1865-1949)

7. WILGUS

General sectional views of the Grand Central
Terminal (1903-1913)
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paz en 1949, a la edad de ochenta y tres anos. Después de la Grand Central Terminal,
el mas importante trabajo de Wilgus fue como ingeniero consultor en la construccidn
del Holland Tunnel (1927) para unir el sur de Manhattan con la ciudad de Jersey.

En 1902, Wilgus acababa de ser ascendido al cargo de quinto vicepresidente, encarga-
do de toda la ingenieria de la estacion de Nueva York, y sabia que otra remodelacion
de Grand Central Depot no seria suficiente.

Ubicacion
privilegiada

Grand Central Terminal Building Sections.
Grand Central Terminal Design Guidelines
© Metropolitan Transportation Authority
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Accidentes vy
traccion eléctrica

Derechos de vuelo
para financiarla

Los empleados de la Grand Central de Nueva York nunca consideraron la reubicacion
de sus instalaciones de la terminal; conacian las excelentes ventajas de la ubicacion
de la 42 th 5t. A la vuelta del siglo, como Nueva York se extendio de manera cons-
tante hacia el norte de la isla de Manhattan, 42 th 5t. se convirtio en el corazon del
Midtown. La eleccion original del ferrocarril de Harlemn Railroad de Park Av. como su
ruta norte-sur y la aparicion de la Quinta Av. como establecimiento de referencia de
la ciudad, canalizaban el desarrollo residencial y comercial de alto nivel de la ciudad
hacia el lado este de la isla.

A medida que la ciudad se expandi¢ hacia el norte, Grand Central emergié como el
centro de transporte para el Midtown de moda, con numerosas lineas de tranvia en
la 42 th St. El Interborough Rapid Transit (IRT), el Metro de la ciudad, construy6 una
importante estacién de metro adyacente a la terminal. Afadiendo al mix de modos
de transporte, el tren elevado de la Tercera Av. por encima de la 42 th St. coloco una
parada en la puerta principal de Grand Central [136:36)].

El 8 de enero de 1902, un grave accidente forzo a William J. Wilgus a pensar en un
completo rediseno de la terminal y sus accesos. Un tren del norte, parado en el tdnel
de Park Av., esperaba la senal para proseguir hacia el sur, cuando fue embestido por
detras por otro tren. La caldera de este tren se empotrd en el Gltimo coche del tren
parado, originando un terrible incendio. El fuego se propagd répidamente al esparcir-
se los tizones de las estufas de calefaccion de los demas coches y causd 15 muertos y
cientos de heridos.

Los derechos del New York Central Railroad para discurrir por Manhattan fueron ense-
guida puestos en cuestion y se desarrolld una fuerte presion ciudadana para cambiar
de sitio la terminal, pues era la tnica situada en la isla. Al afio siguiente, los legisladores
prohibieron la traccién a vapor y obligaron a todas las companias a utilizar locomoto-
ras eléctricas dentro de Manhattan a partir del 1 de julio de 1908.

Consciente del valor de la ubicacion de la estacion en la 42 St., Wilgus propuso un di-
sefo totalmente nuevo, enseguida aprobado por un consejo de administraciéon donde
los Vanderbilt, Rockefeller, Morgan y demas grandes familias neoyorquinas estaban
representados. La inversion propuesta era de 35 M$, una enorme cifra para la época,
pero Wilgus aproveché una nueva posibilidad de financiacién antes impracticable.
Con la electrificacion, los taneles no necesitaban la ventilacion exigida por las anti-



guas locomotoras de carbon y se podian vender los derechos de vuelo (Air Rights) de
la superficie ocupada para financiar su construccion: El nuevo y magnificente edificio
terminal, las dos playas de vias subterraneas y la electrificacion se podian financiar con
la riqueza del aire [137:49).

Se inauguraba asi una nueva via de financiacion posteriormente muy utilizada para
éste y cualquier otro proyecto de construccion de la ciudad. La zona propiciaba una
fuerte demanda de oficinas y los inversores se sumaron rapidamente a la iniciativa.
Cuanto mayor fuera la superficie ocupada por las vias, mayores oportunidades de
negocio para el ferrocarril y demds propietarios de terrenos e inversores. Por su parte,
la ciudad podia eliminar la barrera real que significaba el Grand Depot Central y desa-
rrollarse en superficie can total continuidad de calles y avenidas.

A pesar de ser uno de los grandes edificios de Nueva York, sino el mas grande en
todos los sentidos, la Grand Central Station (GCS) y en particular su edificio Grand
Central Terminal (GCT) nunca han sido objeto de veneracion arguitectonica. Los criti-
cos le echan en cara su monumentalidad historicista v los defensores del movimiento
moderno siempre dan un paso atras cuando se trata de pronunciarse sobre ella. Nun-
ca ha sido encomiada como lo fueron el puente de Brooklyn, el edificio Flatiron o la
torre Eiffel. Sin embargo, el edificio es objeto de fascinacion generalizada y quienes
lo visitan quedan maravillados tanto de su aspecto como de su funcionalidad interna.
Hace afios pasaba desapercibido para el visitante ocasional, pero ahora aparece como
visita obligada para cuantos quieren conocer minimamente la ciudad.
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Grand Central Terminal

Proyecto de Warren &
Wetmore-1906

Su fundamental importancia radica en un doble motivo funcional y estético. Por
una parte supuso la solucion inmediata del permanente descontento de los neo-
yorquinos con el ferrocarril, generador de conflictos y tensiones en la superficie de
las calles. Los trenes eran peligrosos, con frecuentes atropellos e incidentes con los
peatones, y sus emisiones de vapor, ruido y humos eran incomodas y molestas para
la vida ciudadana. Las vias y sobre todo la estacién suponian una verdadera barrera
al desarrollo de la ciudad hacia el norte de la 42 St. Pero tanto o quizas mas impor-
tante es su aportacion estética al tratamiento de la multitud en su diseno funcional,
asunto que requiere una explicacion algo mas detallada sobre las bases del paisaje
cultural (ver Estética de la multitud).

Ese mismo ano 1903, el NY Central Railway convocd un concurso para la nueva ter-
minal. El ganador fue el proyecto de Charles Reed & Allen Stern, basado en una in-
genieria monumentalizada del movimiento de los pasajeros. La circulacion peatonal
se orgquestaba mediante un extenso sistema de rampas para mover suavemente a
los pasajeros de Metro, suburbano e Intercity a lo largo de suaves pendientes hacia y
desde los trenes,

En 1906, el NY Central Railroad sustituyo el disefio ganador por una propuesta ajena
al concurso de Warren & Wetmore con una terminal neoclasica de horizontal mo-
numentalidad, basada en arcos triunfales. La forma arquitectonica de la multitud se
reencarnaba en el enorme vestibulo abovedado que sustituia a la antigua cubierta
de hierro y cristal como el mayor espacio interior. Las galerias perimetrales elevadas
sobre el vestibulo convertian las multitudes en un grandioso espectaculo. Sin embar-
go, William J. Wilgus exigié que se restaurasen algunas de las ideas circulatorias de
Reed & Stern. Por ello, el disefo final combinaba la monumentalidad Beaux Arts de
Charles Warren con el sistema de rampas de Charles Reed, y el entrelazamiento de
los dos sistemas produjo el caracter espacial de la circulacion de pasajeros en Grand
Central [40:63-88].



La vieja cubierta se llevo consigo los recuerdos del caracter del ferrocarril como un
apendice industrial extrano a la fabrica urbana. Las vias estaban ahora ocultas en dos
capas de tuneles bajo el suelo del vestibulo. Forrado de marmol y de detalles clasicos,
el volumen principal de la terminal completaba la transicion al espacio civico. El vesti-
bulo se presentaba como heredero natural de uno de los miticos espacios publicos de
la ciudad, |a plaza donde partian las diligencias. Y como para confirmar esa afinidad
con la plaza urbana abierta, la boveda situada a 36 m de altura fue pintada de azul,
grabada con constelaciones del zodiaco y completada con luces eléctricas para las
brillantes estrellas.

La nueva terminal era un espacio dedicado a la exhibicion de los propios pasajeros,
no de logros tecnoldgicos. Mientras que las distintas entradas y salidas eran bastante
pequenas y discretas, la superficie central del vestibulo estaba rodeada en tres de sus
lados por galerias elevadas y por una escalera monumental en el extremo oeste. La
gente aparecia y desaparecia en los margenes de ese espacio a través de portales, to-
dos marcados con un pulcro rotulo negro, pero en el centro del espacio se convertian
colectivamente en objeto de contemplacién. Esta area central de circulacion generaba
un momento utépico en el gue la multitud se encontraba en un espacio civico idealiza-
do, aislado tanto de la parafernalia industrial de los ferrocarriles como del Nueva York
industrial y comercial del exterior. Rodeado por las funciones comerciales desplega-
das, el vestibulo se mostraba a si mismo sélo como monumento. La terminal produce
una imagen armoniosa de la populosa ciudad, en oposicion a las espeluznantes vy
apocalipticas descripciones de las multitudes de Nueva York que proliferaron a finales
del siglo anterior [121:8-10].

La Grand Central, mas que cualquier otro complejo de edificios en Nueva York, captura
la energia vibrante de la ciudad y representa el impulso y el genio de América en su
mejor momento... Para millones de personas, incluso para quienes nunca han visitado la
terminal, Grand Central sigue siendo un simbolo de Nueva York y su poder, reconocible
de inmediato y casi tan familiar como la alta silueta de la isla de Manhattan... Si la ciudad
pudiera ser caracterizada por un sélo edificio, éste seria la Grand Central [111:1 y 2].

En 1905, Henry Adams, profesor de Harvard e hijo y nieto de presidentes, escribia:
Junto con la electricidad de Edison, el teléfono de Bell, los primeros rascacielos, el Me-
tro y el Brooklyn Bridge, la Grand Central Terminal simboliza la era que el historiador
y critico Howard Mumford Jones llamaba simplemente ‘la edad de Ja energia’ [136:6].

A pesar del éxito ciudadano, el ferracarril perdia terreno frente al automovil y las com-
pafiias empezaron a sufrir las consecuencias. En 1954, la New York Central Railroad
anuncio que estaba considerando la demolicién del edificio Grand Central Terminal para
resolver sus problemas financieros. Como argumento manejaba el alto precio de las
oficinas a construir alli, gracias a las excelentes conexiones por ferrocarril con toda la ciu-
dad y sus suburbios. Irénicamente, recalcaba el New York Times, su propia conveniencia
amenazaba el futuro de la estacion de ferrocarril, al hacer el sitio mucho mas atractivo
para oficinas. De nuevo valia mas el aire que la funcién desarrollada en el suelo.

Enseguida empezo una gran batalla, con algunos grandes arquitectos a un lado, con
proyectos de |. M. Pei, Marcel Breuer, Minoru Yamasaki y Alfred Fellheimer, claman-
do por no recortar la renovadora vitalidad de las nuevas propuestas sobre la ciudad.
Enfrente, pensadores y criticos arguyendo la conveniencia de preservar el pasado.

Un espacio civico

idealizado

Simbolo de la energia
de Nueva York

Amenazas de demolicion
desde 1954
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Abogados
frente a
famosos

lan. 30, 1975, file photo, Jacqueline Kennedy Onassis, center left,
and Bess Myersan, center right, walk with architect Philip Johnson,
left, and Rep. Ed Koch, right, as they leave New York's Grand Central
after holding a news conference for the ‘Committee to Save Grand
Central Station.” (AP Photo/Harry Harris, File)

Idealizacién de la ciudad
y su multitud

La propuesta de mayores apoyos fue la de Breuer en 1968, un delgado prisma de
55 pisos, construido a 57 m (188 ft) del suelo y por encima del edificio, apoyado
en su sala de espera y sobrevolando el gran vestibulo por medio de unas enormes
ménsulas [16:3-28].

En la refriega entraron las opiniones de los pesos pesados, tanto criticas como Ada
Louise Huxtable como de apoyo por Walter F. \Wagner, editor de |a revista Architectu-
ral Record. Los abogados iniciaron un nuevo frente, acusando a la Landmark Preserva-
tion Commission de violar la 5.* y 14.2 enmiendas a la Constitucién americana lo cual
lleg6d hasta la New York State Supreme Court. En 1975, los promotores consiguieron
un veredicto favorable, pero la ciudad apel6.

Mientras duraba la batalla legal, Philip Johnson y Jacqueline Kennedy Onassis crearon
un comité para salvar la estacién, a la cual se apuntaron otras personalidades. La Sala
(division) de Apelaciones revertio la decision del tribunal y la elevé al Tribunal Supremo
de los Estados Unidos que, en 1978 y por seis votos contra tres, decidio a favor de la
Landmark Preservation Commission [153:1143]. La enorme atencion popular sobre la
Grand Central Station generada por esta lucha, presiond a Metro-North a emprender
una cuidadosa rehabilitacién de la estacion [16:11 y ss].

Teniendo en cuenta los ciclos de construccién, obsolescencia y reconstruccion caracte-
risticos de Nueva York, sdlo tres proyectos en la historia de Manhattan han sido capa-
ces de ralentizar, y menos de parar o revertir, este implacable proceso de expansion y
deterioro: Central Park, Rockefeller Center y Grand Central Terminal [125:147].

Estética de la multitud

En la Grand Central Station, el tratamiento de las masas fue propésito fundamental de
su disefo. Segun el cuidado analisis de Anthony Raynsford, A principios del siglo XX,
el movimiento de los pasajeros fue objeto de un cuidadoso escrutinio y se disenaron
vestibulos y corredores para evitar acumulaciones, estrangulamientos y detenciones,
con una intencién tanto funcional como monumental. La culminacion de todos esos
cambios dio como fruto el diseno de la Grand Central de 1914. La terminal represen-
taba la ciudad y sus multitudes en un microcosmaos idealizado y los pasajeros como un
maonumento colectivo al imperio del ferrocarril. Dentro de este nuevo monumento, los
vestibulos y las rampas disefiaban el movimiento humano de acuerdo con un paradig-
ma de racionalidad mecanizada [121:1].

Aungue muy encamiada en su dia, la Grand Central Terminal nunca ha sida un monu-
mento a la forma industrial como la Torre Eiffel o el puente de Brooklyn. La estacion
no produce esa sensacion porgue su maquinaria y estructura han sido deliberadamen-
te ocultadas tras revestimientos de piedra caliza, superficies pintadas y tuneles bajo
tierra. El gran logro ingenieril de la Grand Central Terminal adquiere forma humana en
las apresuradas multitudes que surgen continuamente del suelo del vestibulo principal
y rodean el mostrador de informacion. La multitud es empequenecida y aumentada
a la vez por los enormes ventanales arqueados y el techo abovedado de 33 m con su
tema del zodiaco. Como un monumento urbano, fa Grand Central Terminal escenifica
un elaborado espectaculo cuyo objeto mitico es la multitud metropolitana. Como obra
de ingenieria orquesta un inmenso flujo de circulacion humana.



La Grand Central Terminal (GCT) surgié en una época de reformas urbanas y en
una ciudad muy critica de las companias de ferrocarril. Su vestibulo encarna un
espacio ideal urbano para transformar las amenazadoras masas de la calle en una
multitud sublimemente unificada en su interior. Desde fos balcones de cada lado del
vestibulo, los ‘chorros’ de pasajeros se convertian en configuraciones abstractas de
humanidad movil [121:2].

En cada etapa de la estacion se manifiesta una manera distinta de entender la multi-
tud hasta esa final estetizacion, En el primer GC Depot, desdoblado en cubierta para
los trenes y edificio clasico para los viajeros, todos sus alzados ocultaban obsesivamen-
te la forma y materialidad de la cubierta. Incluso la entrada trasera de los trenes se
disimulada bajo una elaborada serie de hastiales y ornamento para eliminar su forma
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Del desastre funcional
nace la masa

Haciendo atractiva
a la multitud

semicircular. La arquitectura trataba la cubierta como una forma extrana a la ciudad
y al propio ferrocarril. Como dispositivo circulatorio, el Depot negociaba el delicado
punto de encuentro entre el sistema de transporte del ferrocarril y el umbral de las
multitudes de pasajeros. Como parte de la ciudad pero apartada de ella, el Depot
tenfa un pie en las calles de la ciudad decimondnica y otro en el aparato industrial
prohibido en esas calles.

La falta de espacio fue un desastre practicamente inmediato y solo dos meses des-
pués de su apertura, el New York Times habia condenado a la estacion como ‘Una
molestia publica’. Numerosos testimonios de tumultos para acceder a los trenes,
sombreros perdidos, patadas y pisotones, mujeres maltratadas impedidas de llegar
hasta el tren tras largas esperas... El caos se producia regularmente y era acompa-
nado de una regresion animal de sus participantes: espacios corporales violados,
asaltos frecuentes, codigos de conducta rotos, trato infamante a las mujeres. La
estacion parecia reducir a la multitud a una precivilizada condicién de naturaleza
incontrolada, tan atroz como peligrosa.

Las reformas de 1899 a 1900 estaban dirigidas fundamentalmente a solucionar los
problemas funcionales, pero llevaban consigo la intencién de evitar la congregacion
de masas en el exterior de la estacion y su peligroso comportamiento, se trataba de
‘domesticar’ la multitud. La Rotonda daba acogida a esa multitud por varias entradas
y la canalizaba al interior de la cubierta. Se anadieron muchos parches para solucionar
problemas funcionales concretos, pero la reforma no cuestionaba el tratamiento dis-
topico de la multitud como naturaleza incontrolable. Todavia, el temor a la multitud
era también miedo a una mezcla incontrolada [121:7].

Pero en esos anos surgian voces, como la del ya citado Gerard Stanley Lee, abogando
por un nuevo paradigma estético en torno al problema de las masas. En un articulo
de 1901, precisamente titulado Making the Crowd Beautiful (Haciendo atractiva a la
multitud), Lee empujé una fuerte polémica a favor del progreso, la mecanizacion y la
democracia, todos ellos como manifestacion del espiritu de la multitud y por tanto
del espiritu de la época. Para Lee, la multitud [...] era la nueva naturaleza a reflejar e
incorporar por la arquitectura: la ciudad es el principal hecho de la moderna civiliza-
cion y la aglomeracion fa forma logica de la idea de ciudad. Convertir en bellas las
multitudes y hacer bellos edificios venian ligados al mismo proceso. La multitud no
solo incorporaba ideas de forma urbana sino que en si misma se convertia en objeto
a ser embellecido [84:243].

Dos anos después, la Comision de Bellas Artes de Nueva York expresd su intenso
interés en la forma final y apariencia de la nueva terminal, entendiendo que las esta-
ciones de ferrocarril pertenecen al publico incluso mas que los edificios de Gobierno.
Por tanto, ‘el publico, especialmente el mas instruido, deberia tener un gran y ge-
nuino interés en todas las mejoras de su cardcter desde un punto de vista artistico’
La retérica de vincular la multitud a la nocidn de un ‘plblico’ —educado para emitir
juicios estéticos— sentaba las bases para reconfigurar la circulacion de pasajeros como
arguitectura clvica.

En el dibujo de 1912 del Scientific American, por ejemplo, se puede ver precisamente
como el esquema circulatorio construia la composicién visual de la multitud-en-movi-
miento. El dibujo construye una vista completa del artefacto de la terminal y sus muilti-



ples conexiones, una vista que es imposible para los propios pasajeras: su proposito es
revelar |a totalidad del movimiento secuencial mas que la suma de sus partes. Las mul-
titudes se vuelven peguenas, desdibujados grupos de humanidad, incorporades a un
mecanismo de circulacion, cuya integridad es invisible desde él mismo. Asi, la cuidadosa
observacion de los dibujos revela qué rampas conectan con tales calles y los pasajeros
se convierten en particulas de movimiento que animan la totalidad. Los tineles para el
Metro y los trenes de larga distancia se entrecruzan con las rampas de peatones y los
vestibulos, para generar una serie de paralelos visuales entre las suaves superficies por
donde transitan los peatones v las vias por donde corren los trenes. La circulacién de pa-
sajeros estaba organizada de acuerdo con el modelo de transporte mecanico en masa,
donde ininterrumpidos movimientos se deslizaban por canales separados.

Esta didactica seccidon era simultaneamente una representacion de arquitectura
civica y un panorama del sistema de transporte. El aspecto funcional de ordenar
y transferir pasajeros estaba construido como su propio especial objeto de fasci-
nacién, como una espontanea coreografia de transito de masas. La emocion de
movilidad y movimiento era estetizada en los movimientos masivos de los pasaje-
ros. La coreografia se hacia visible desde ciertos puntos privilegiados dentro de la
terminal, mas notablemente en el balcén del lado oeste y en las galerias perime-
trales que rodean la superficie del vestibulo. En esos puntos, la organizacion de la
multitud se hacia visible a si misma. Mas precisamente, era desde esos puntos de
vista donde los diversos pasajeros y transeuntes podian vislumbrarse a si mismos,
abstractamente organizados como una masa movilizada, como un sistema de
constelaciones cambiantes en lugar de individuos al azar. El avanzado mecanismo
de ingenieria humana formaba un cuadro humano, a su vez, monumentalizado
por la arquitectura. El diagrama de flujo racionalizado se fusionaba con el espec-
taculo de geometrias humanas [121:11].

Anos mas tarde, el poeta Federico Garcia Lorca tendra otra mirada sobre la multi-
tud, bastante menos indulgente y mas realista, surgida de la contemplaciéon de un
domingo en Coney Island. Nadie puede darse cuenta exacta de lo que es una mul-
titud neoyorquina; es decir, lo sabia Walt Whitman que buscaba en ella soledades,
y lo sabe T. 5. Elliot que la estruja en su poema, como un limon, para sacar de ella
vates, heridas, sombreros mojados y sombras fluviales. Pero, si a esto se une que esa
multitud esta borracha, tendremos uno de los espectaculos vitales mas intensos que
se pueden contemplar.

Coney Island es una gran feria a la cual los domingos de verano acuden mas de un
millon de criaturas. Beben, gritan, comen, se revuelcan y dejan el mar lleno de perio-
dicos y las calles abarrotadas de latas, de cigarros apagados, de mordiscos, de zapatos
sin tacon. Vuelve la muchedumbre de la feria cantando y vomita en grupos de cien
personas apoyadas sobre fas barandillas de los embarcaderos, y orina en grupos de mif
en los rincones, sobre los barcos abandonados y sobre los monumentos de Garibaldi
o el soldado desconocido.

¥, como Whitman, encuentra soledades: Nadie puede darse idea de la soledad que
siente alli un espanol y mds todavia si éste es hombre del sur. Porque, si te caes, seras
atropellado, y si resbalas al agua, arrojaran sobre ti los papeles de las meriendas. Ef
rumor de esta terrible multitud llena todo el domingo de Nueva York, golpeando los
pavimentos huecos con un ritmo de tropel de caballo [58: 259].

Mirada de Lorca
sobre la multitud
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Metro Gowanus Crossing, Brooklyn

Acceso a Queensboro. Elaboracion: Ana Rubio
1. Ed Koch Queensboro Bridge

2. Queenshoro Plaza Station

3. Subway

4, Queens Flaza S

Metro Gowanus Crossing

El Metro de Manhattan

El coste de los taneles y la dificultad de evacuar los humos de las locomotoras a vapor
retrasaron muchos anos la solucion subterranea. Por otra parte, las molestias, difi-
cultades y riesgos de la circulacion en superficie dieron impulso a la construccién de
lineas elevadas de Metro y ferracarril. La primera fue canstruida en 1870 por la West
Side & Yonkers Patent Railway entre Dey St. (cerca del actual Millenium) y la 29 St,,
a lo largo de 4,5 km por la Novena Av. A finales de la década la Manhattan Elevated
Railway construy6 tres lineas elevadas mas en la Segunda, Tercera y Sexta Av. que
proporcionarcn un enorme incremento de movilidad a la poblacién,

La electrificacion vy el invento en 1897 del control multiple de motores eléctricos
repartidos por todos los vaganes permitieron prescindir de la maquina y supusieron
un fuerte impulso a los elevados (ELS). En 1920 alcanzaron su maxima extension,
pero en los 1930 empezaron a ser demolidos, en los 1940 dejaron de ser negocio v
fueron asumidos por una empresa publica y en 1955 desaparecieron por completo
como tales sistemas en Manhattan. Todavia queda algin tramo elevado de via al
norte de la isla y varios sistermas elevados en Queens y Brooklyn, procedentes de los
primitivos ‘els’ [78:8].

A medida que crecia la red se hizo patente la necesidad de un sistema urbano de
transporte mas rapido, pues los ELS necesitaban cerca de hora y media para el re-
corrido completo del sur de Manhattan hasta Bronx. El financiero August Belmont
creo el Interborough Rapid Transit (IRT) y el ingeniero civil William B. Parsons dirigié el
proyecto y la construccion de las lineas, propiedad de la municipalidad pero pagadas
a plazos a la compania [90:15 y ss]. Entre 1908 y 1910 también se construy6 la linea
electrificada de ferrocarril entre la GCT de Manhattan y Brooklyn por debajo del East
River, con dos ramales hacia Bronx, totalizando 35 km que podian ser recorridos a
64 km/h, més del triple de los ELS [78:10].

Finalmente todas las lineas se colocaron bajo las calles sin necesidad de construir en
tanel, por medio de zanjas a cielo abierto con forjado superior, apoyado en los has-
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Transportation - Hudson tubes - [Boring shields by which
Hudson River tunnels were excavated.] 1908. Milstein Division
of United States History, Local History & Genealogy, The New
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Metro elevado en Rockaway

tiales y en interminables filas de soportes metalicos muy préximos unos de otros en
el centro. Para el sistema de accesos se optd por colocar muchas entradas pequenas
repartidas por los cruces de calles mas proximos. Algunas de ellas no tienen acceso a
todas las lineas, direcciones o sentidos, pero se evita con ello la existencia de tuneles
largos y se consigue un acceso practicamente inmediato. Hay también menos aglo-
meraciones en las entradas y salidas de las estaciones, al repartirse los viajeros por
multiples accesos.

El éxito del IRT impulsé un rapido desarrollo del Metro de Nueva York tanto en Man-
hattan como en las demas ciudades. Las épocas de mayor intensidad en cada una de
ellas se centraran en los anos 1870-1880 y 1904-1920 para Manhattan, 1880-1904 en
Brooklyn, 1900-1904 y 1914-1920 en Bronx y 1914-1922 en Queens.

En 1913 se aprob6 un plan de racionalizacion de las companias que consagro un pri-

mer Sistema Dual, con la IRT y la Brooklyn-Manhattan Transit (BMT) y se impulso la Etapas de desarrollo
construccion de los tuneles a traves del Harlem River y del East River, coardinados por del Metro

los ingenieros Alfred Craven y Daniel L. Turner. Pero en la década siguiente se constru-

yo otro sistema, el Independent System (IND) que construyo tres tineles submarinos

mas bajo el East River (lineas A, Fy E/V), otro bajo el Harlem River (linea D) y otro bajo

Newton Creek (linea G) [7:88].

La clave de los servicios de Metro o ferrocarril estaba en vincular la isla de Manhattan

con Nueva Jersey y Brooklyn, salvando el obstaculo del Hudson y East Rivers. El primer Path Uptown Hudson
intento estuvo a cargo del constructor de ferrocarril Samuel deWitt Clinton, para cruzar Tunnels-1908

bajo el Hudson en 1874 con unos cajones empujados horizontalmente. Con frecuentes

paradas de construccion debidas a complicaciones, accidentes y la consiguiente escasez

de fondos, se construyeron unas decenas de metros y la obra se paré. En 1889 se reanu-
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Esquemas de desarrollo
del Metro de Nueva York [64:193].
Elaboracion Ana Rubio
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daron las obras con un contratista inglés, que empled un escudo por primera vez en Es-
tados Unidos, pero se volvieron a parar en poco tiempo por dificultades econdmicas. En
1902, el tercer intento a cargo del ingeniero inglés Charles M. Jacobs consiguié terminar
la obra en 1908. El trazado inicial empezaba en la 15th St. de Jersey City, y terminaba en
Morton St. en Manhattan, pero luego se prolongd hacia el norte por la Sixth Av.

Estos tuneles junto a los mencionados a continuacion recibieron inicialmente diferen-
tes nombres, como los McAdoo Tunnels, por el nombre del propietario del ferrocarril
Hudson and Manhattan Railroad, los Hudson Tunnels, los Hudson Tubes y, finalmente,
los H&M Tunnels por el nombre del ferrocarril. Desde 1962 el conjunto de 22,5 km (14
mi) es operado por la Port Authority Trans-Hudson Corporation (PATH), una subsidia-
ria de la New York & New Jersey Port Authority [7:57].

Un primer intento de construir un tunel bajo el Hudson River para los ferrocarriles de
largo recorrido procedentes de Philadelphia y los territorios situados el oeste de la
ciudad, fue abandonado por la escalada de costes provocada por una tecnologia insu-
ficiente. Luego se propuso un gran puente colgante, disenado por Gustav Lindenthal,
con desembarco en la 23rd St., pero no hubo acuerdo sobre el reparto de los costes
entre las diferentes companias de ferrocarril y el puente no sali¢ adelante.

Pero la Pennsylvania Railroad (PRR) —entonces la mayor de las comparnias— no podia
quedarse al margen del trafico a Manhattan. Y considerando excesiva la demora in-
troducida por el cruce del rio sobre ferries, decidié construir un acceso completo hasta
Brooklyn. Eso incluia un tanel bajo el lecho del Hudson River, la Pennsylvania Station
en Manhattan (ver capitulo ) y otro tinel bajo el East River, mas los correspondientes
tuneles terrestres en Nueva Jersey, Manhattan y Brooklyn.

Para la construccién de los tuneles submarinos no habia precedentes claramente
establecidos salvo algunas realizaciones, como el tinel para el gas bajo el East River,
los Hudson Tunnels de la PATH parcialmente construidaos, y el tinel de Isambard K.
Brunnel bajo el Tamesis, en Londres. El material a excavar era muy distinto en los
dos rios: el lecho del Hudson River son limos, mientras el del East River esta formado

|
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Estacion Metro Yankee Stadium

New Yankee Stadium

Pennsylvania Railroad
Tunnels-1910

El escudo del tinel
de Londres

151



152

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Metro 72 St IRT Control House,
abierta en 1904, restaurada en 2003,
casi idéntica al proyecto de Heins

& La Fargue, Architects, del cual

se construyeron seis y sélo quedan
tres, Bowling Green and 72 St en
Manhattan y en Atlantico Av. en
Brooklyn. Desaparecieron las situadas
en West 103, 116 y 149 [56:25]

Metro 33 St, Queens Boulevard

por una mezcla de arenas, cantos rodados, gravas y arcillas sobre una base de roca.
Ademas, la mayoria de los métodos disponibles implicaban estructuras temporales
o el uso de una planta flotante en los canales de navegacion del rio, lo que era
inaceptable [120:sp].

Después de un examen completo de las tecnologias disponibles, el ingeniero Charles
M. Jacobs decidid adoptar el método de escudo con aire comprimido. Y eso influia
en la cobertura a disponer sobre los tineles, para protegerlos de posibles reventones
durante la construccion, y junto a las maximas pendientes admisibles, permitié definir
la profundidad minima donde se debian construir. En marzo de 1904, la PRR firmo
un contrato con la O'Rourke Engineering Construction Company, para construir el
Hudson Tunnel, de 1,94 km (6360 ft) de longitud. Se emple6 un escudo similar al del
Tamesis y, tras muchas penalidades, se termind su construccion hacia 1910 [12:198].
Ahora son también conocidos como Amtrack Tunnels.

El cruce bajo el East River era algo mas corto, con 1,2 km (3949 ft) pero precisd cua-
Tuneles del East River tro tubos de fundicién de 7 m (23 ft) de didmetro, como los utilizados en el Hudson,
(1910) para dar servicio a los trenes ligeros de la Long Island Railroad-LIRR. El ingeniero jefe
fue Alfred Noble, presidente de la ASCE en 1903, quien contoé con la colaboracion de
Clifford L. Holland, luego responsable del tinel bajo el Hudson con su nombre [7:58].
+ Su construccién se termind en diciembre de 1910,

El East Side Access es uno de los mayores proyectos de obras publicas, actualmente
15t Side Access en ejecucion en Nueva York y en Estados Unidos. Se empezé a gestar en los 1950, en
(1969 torno a las nuevas propuestas de planificacién del transporte de New York City y con-
tiene numerosas obras en Manhattan, Queens y Bronx. En su conjunto, requiere mas
de 20 km (11 mi) de tuneles, incluido un tramo submarino, bajo el East River. Cuando
se termine, serd utilizado por mas de 160.000 pasajeros diarios desde Long Island y
Queens a la nueva terminal de Manhattan situada bajo Grand Central Terminal (GCT).
El presupuesto del proyecto asciende a mas de 10.000 B$ (10 billones esparioles de $)
y Se espera que empiece a generar ingresos en 2022 7',



Los dobles tuneles perforados en la roca de Manhattan pasan bajo Park Av. hasta la
GCT, donde se dispondran ocho vias y cuatro plataformas, en el espacio ahora ocu-
pado por la playa subterranea de vias de Metro North de Madison Av. Ademas, se
construira un nuevo vestibulo de pasajeros con entreplantas y vestibulos bajo el nivel
inferior de la GCT y Park Av. con mas de 2.000 m* de nuevos espacios comerciales.
Las nuevas instalaciones ahorraran una media de 40 minutos en los viajes diarios de
ida y vuelta desde Queens y permitiran aliviar la masificacién de trenes y pasajeros
de la Penn Station, al incluir nuevas conexiones con el Metro y Metro North Railroad.

La construccion del tinel de la calle 63 y el rio comenzd en noviembre de 1969 y el nivel
superior se abrio al publico en 1989. El tunel tiene 957 m (3.140 ft) entre pozos de ataque
y una seccién rectangular en cuatro vias en dos pisos. Fue dirigido por los ingenieros Alfred
C. Maevis, John T. O'Neill y George Ziegler, de la New York City Transport Authority [7:63].

El resto de tinel de Manhattan y Queens se empez6 a perforar a mediados de 2006
y se termind en 2012. Mientras se terminan los revestimientos y la colocacion de vias
en los tuneles, esta previsto el comienzo de las obras bajo la Grand Central Terminal,
cuyos primeros contratos han sido firmados en abril de 2014,

Igualmente se hizo un gran esfuerzo para mejorar la rapidez del transporte a lo largo
de Manhattan, con la introduccién de servicios o trenes Express. Los trenes Express no
se detienen en todas las estaciones, saltando dos o tres para detenerse sélo en las mas
importantes. El disefio de los tramos exige tres o cuatro vias, dos de ellas reservadas
para los trenes Express por donde pueden adelantar a los trenes normales.

En los tramos de mayor trafico las vias Express estan situadas en el centro y, en las
estaciones importantes, los trenes son accesibles por plataformas centrales situadas
entre ellas. Los servicios locales paran en todas las estaciones y circulan por los lados
—con andenes exteriores— en los tramos congestionados, utilizando las mismas vias
—y andenes centrales— en los demas. Eso origina cierta confusian y obliga al usuario
a estar pendiente del tipo de tren que llega a la estacion, pero agiliza el servicio y per-
mite un mantenimiento mucho mas agil con servicio de 24 horas.

Servicios Express
en el Metro

7. WILGUS

Control House North (Gruzen Samton and Richard Dattner
& partners, Architects, 2002)
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Regulacion: uso,
altura y ocupacion

Edificios escalonados

Thomas Adams (1871-1940)
Anticipar conflictos

New York City Zoning Resolution (1916)

La regulacion urbanistica de Nueva York tiene raices completamente distintas a las
habituales en otras ciudades. De hecho, constituye una anomalia en la historia urba-
na de los Estados Unidos [164:47] pues fue disefada para resolver conflictos entre
propietarios mas que para regular la ocupacion residencial. Regulaba la altura, el vo-
lumen y la forma de los edificios, pero también hizo de Nueva York la primera ciudad
en utilizar la regulacion para racionalizar y estimular el crecimiento y desarrollo de
un area central con modernos edificios de oficinas corporativas, servicios avanzados
y comercio al por menor.

En 1913 se logra crear una comision para estudiar la posibilidad de limitar alturas y zo-
nificar la ciudad, aunque en 1916 aun no habia dado resultados. Hubo una amenaza
de boicot, pero el factor determinante para su aprobacion fue la depresion del mer-
cado, cuando el muy bien organizado grupo de especuladores inmobiliarios, normal-
mente opuestos a cualquier regulacién, vio la norma como un mecanismo para animar
el mercado en un nuevo ciclo alcista y proteger el muy volatil valor de la propiedad del
suelo comercial de Manhattan.

Finalmente, en julio de 1916 Nueva York adopt¢ |a ordenanza redactada por el arqui-
tecto George B. Ford (1879-1930) y el estadistico Robert Harvey Whitten (1873-1936).
La norma comprendia todo el territorio y sus limitaciones eran aplicables a cualquier
parcela del gran New York City. Contenla tres tipos de regulacion: de usg, de altura y
de ocupacion.

Para el uso, aceptaba una serie de ellos, como residencias, hoteles, escuelas, etc, y
prohibia todos los demas; en conjunto, designaba como uso residencial el 40% de la
superficie de Manhattan y del orden del 65% de toda la ciudad. En las areas industria-
les prohibia usos productores de olores molestos o residuos peligrosos.

Las limitaciones de altura fueron las mas innovadores y dieron lugar a los llamados
‘edificios escalonados’ (setback architecture). La norma establecia cinco distritos de al-
tura y, para cada uno de ellos, establecia una relacién entre la anchura de la calle y una
cierta altura maxima. A partir de esa altura, el edificio podia elevarse retranquedndose
en una cierta proporcion. En el distrito 1, por ejemplo, el ratio era de 2 a 1, esto es,
por cada metro de retranqueo desde la fachada podia elevarse dos metros mas. En, un
analisis de todos los rascacielos construidos en Nueva York desde finales del siglo XIX
hasta 2004, lason Barr demostré que la regulacion de zonificacion consiguié reducir
la altura media de los edificios un 18% durante un tiempo [13:6].



En el centro de Manhattan, las restricciones eran menores que en el resto y en las zonas
menos pobladas y mas dispersas, la norma era muy restrictiva, evidenciando la voluntad
de gue la concentracion de algunas zonas de Manhattan no se generalizasen al resto
de la ciudad. El primer edificio construido de acuerdo con la nueva reglamentacion fue
el Heckscher Building (Warren & Wetmore, 1921), un conjunto de blogques de 22 pisos
sobre una base de 9 plantas, sin solucion de continuidad. La masa final era bastante
elegante y la base estaba coronada por una cornisa marcadamente horizontal.

En tercer lugar, la norma creaba una zonificacién superficial orientada a limitar la ocu-
pacion de la parcela por nuevos edificios, obligando a dejar zonas libres en la trasera
y a ambos lados del edificio. A mayor altura, estas zonas libres debfan ser mayores. En
areas de edificios residenciales pequenos, la ocupacion en planta baja no debia superar
la mitad de la parcela, mientras la primera planta quedaba limitada al 30% [123:21].

Para el desarrollo y vigilancia de la norma se crearon dos comisiones, en su mayoria
ocupadas por funcionarios y por particulares y firmas con intereses inmobiliarios. La
racionalidad de esta composicion descansaba en el caracter protector de la normativa,
destinada a garantizar que las inversiones inmobiliarias realizadas no perdieran valor
con lo posteriormente construido a su alrededor.

La norma era poco restrictiva, y el boom de los anos veinte demostré gue, pese a las
mejoras, no reducia la densidad edificatoria y la congestién. Se hicieron insistentes
demandas para una mayor limitacién, que no se atendieron durante la bonanza. Los
detractores argumentaban que las torres no eran rentables, pero para las grandes cor-
poraciones y sus ocupantes era una cuestion de prestigio, de publicidad que estaban
dispuestos a pagar. Con la gran depresion de 1929 todo se acall. El Gltimo proyecto
gigante es el Rockefeller Center, de 1930. Proponia puentes entre las terrazas ajardi-
nadas de los distintos edificios y un nivel subterraneo de tiendas abiertas a una plaza
que no prosperod, ocupandose con una pista de patinaje.

La liberalidad de la férmula es lo que aseguro que la norma no se modificase durante
45 anos. Nueva York, como muchas otras ciudades, siempre aprobo sus leyes durante
las depresiones ciclicas, como un medio para estabilizar la economia, cuando los ope-
radores especulativos estaban en una posicién financiera y politica débil.

Hay que esperar hasta la ley de 1961, que cambi6 el limite de poblacién de cinco a doce
millones, para encontrar una restriccion a la densidad edificable y un intento de ampliar
el espacio publico. Las torres que se construyen en esa década, en la linea abierta por
el Seagram de Mies van der Rohe, nacen de la bonificacion (el 20% del volumen edifi-
cable) aplicada a quien liberase parte del solar o, si sélo cubrian el 40%, a la absoluta li-
bertad de altura. Pero esta posible mejora, justo antes de un ciclo alcista, no era mas que
una concesion a las grandes corporaciones que pedian superficies mds extensas para sus
torres de oficinas, ya que ahora no dependian de la ventilacion e iluminacién natural.

Asi nace la gran explosion de rascacielos de los anos sesenta y setenta, torres mucho mas
voluminosas que las anteriores entre pequenas plazas barridas por el viento. Esa imagen
moderna se impuso porque la compensacion era tan rentable, la superficie Gtil ganada
multiplicaba por 48 la del solar cedido, que, sin excepcion, todos la aprovecharon.

Esa es la utopia objetiva del planeamiento urbano y de la politica econémica de mu-
chas ciudades que viven de su congestion. La solucién ‘racional’, ahora y en cualquier

Normas poco
restrictivas

Ariel East, 2628 Broadway

Ley de 1961:
mayores rascacielos

8, ADAMS
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Regional Plan of New York and its Environs (1929).
Elaborado por Ana Rubio
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época, solo es aplicable a ciudades nuevas de fundacion, como Brasilia o Chandigahr,
ejemplos aislados. La utopia vertical se construye a trozos, en cada uno de los rasca-
cielos y ‘malls’ de las metropolis americanas [46].

Regional Plan of Nueva York and its environs (1929-1931)

En otofio de 1922, el socidlogo Lewis Mumford conocié a los arquitectos Clarence
Stein y Charles H. Whitaker, editores del Journal of the American Institute of Archi-
tects, que acababa de publicar un articulo de Benton MacKaye de enorme influencia
posterior: ‘An Appalachian Trail: A Project in Regional Planning’ [88]. MacKaye habifa
estudiado geologia en Harvard y luego fue el primer graduado de su Forestry School,
creada en 1903. A las profesiones de sociélogo, arquitecto y forestal se unieron la de
economista con Stuart Chase y en 1923 formaron, junto a los también arquitectos
Frederick Lee Ackerman y Harry Wright, el grupo fundador de la Regional Planning
Association of America (RPAA).

El grupo se presentd en sociedad en un monogréfico de la revista neoyorquina Survey
aparecido el 1 de mayo de 1925 y editado por Lewis Mumford, que se presentaba asi.
Este ejemplar ha sido realizado por un grupo de insurgentes que, como arquitectos
v urbanistas, constructores y reconstructores, ha intentado remodelar ciudades a la
manera convencional, pero habiendo comprobado que era un trabajo de Sisifo, se ha
atrevido a creer en el nuevo concepto de Region .

El primer articulo, firmado por Mumford se titulaba ‘La cuarta Migracion’, resumia la
evolucion del pais como una sucesion de migraciones: La primera migracién ocupd la
tierra al oeste de los Apalaches y abrio el continente: el trabajo pionero de la tierra. La
segunda migracion organizé en esa misma zona una nueva estructura con fabricas:
la herencia del pionero industrial. La tercera migracion dirigio el flujo de hombres y
materiales a los centros financieros, las ciudades donde edificios y beneficios crecen
en desenfrenadas pirdmides. Pero ahora, continuaba Mumford, estamos en otro pe-
riodo de cambio, una cuarta migracion que ha hecho que la trama de ciudades ya
no sea adecuada a las nuevas oportunidades: con el automovil, la poblacion tiende a
dispersarse en lugar de concentrarse [...] Afortunadamente, sélo estd empezando [..]
podemos encauzarla por nuevos caminos [71:158].

La propia composicion del grupo marca el decisivo cambio de rumbo que tomaba la
planificacion. Su ambito se extendia de la ciudad a la region y el enfoque adoptado
trascendia el plano y asumia una metodologia cientifica. Segun Mumford, el regionalista
tratara de planificar la unidad regional de clima industria y cultura de modo que todos
los espacios —desde el bosque a la ciudad, desde las montanas hasta el mar— pue-
dan desarrollarse equilibradamente. Intentara que la poblacién se distribuya de manera
apropiada para utilizar sus ventajas naturales en lugar de anularlas y destrozarlas.

El urbanista y planificador Peter Hall, entiende esta nueva direccién del planeamiento
como una aclaracion y puesta en practica de la doctrina del arquitecto inglés Patrick
Geddes, en cuanto no se pretendia solamente una mayor eficiencia, sino una mejora
general de |a calidad de vida [71:163]. ¥ también entronca con el nacimiento del Movi-
miento Conservacionista americano, apoyado en las obras pioneras de Ralph Emerson
(1803-1882) y Henry Thoreau (1817-1862), autores de una nueva vision de las relacio-



nes del hombre con la naturaleza [118:vv.pp.]. La conquista del territorio se tradujo en
graves dafos a la naturaleza, con una fuerte presion sobre los recursos y senalados
cambios en el paisaje natural puestos de manifiesto por George P. Marsh en su libro
de 1867 Man and Nature [91].

Ese cambio de rumbo orientado por la RPAA hacia los recursos naturales y el medio
ambiente fue marginado por el mundo de los negocios, que buscaba desde hacia
anos otra manera de encauzar el crecimiento y contraté a un famoso urbanista inglés,
llamado Thomas Adams (1871-1940). Adams habia sido director de una ciudad jardin,
inspector de urbanismo y fundador y primer presidente del Town Planning Institute.
Fue contratado por Charles Dyer Norton, presidente del First National City Bank (ahora
City Group) y valedor del plan de Daniel H. Burnham en Chicago, para dirigir un ambi-
cioso plan para toda la regién de Nueva York. Norton se trajo las ideas de Burnham a
Nueva York, donde se habia trasladado en 1916, y en 1921 convencid a la Fundacién
Russell Sage para financiar el Regional Plan of Nueva York and its Environs.

Thomas Adams llegd a Nueva York en 1919, formé un importante equipo de colabo-
radores y empez6 a estudiar la region. En un extensivo Inventario Regional de ocho
detallados volumenes, reconocié los problemas de todas las industrias de la region en
un amplio radio de 33 km (25 mi). Los analisis pusieron de manifiesto la necesidad de
un esfuerzo masivo para mejorar la infraestructura industrial de los cinco distritos de
Nueva York y el drea aledana de Nueva Jersey. En concreto, se trataba de dotar a la
zona de una red eficiente y bien coordinada de lineas de ferrocarril, carreteras, muelles
y transporte publico que permitiera sacar la produccion industrial del congestionado
centro de Manhattan donde, en 1922, todavia trabajaban 420.000 personas en fabri-
cas situadas al sur de la 59th St.

Segun los célculos del Plan, la poblacion de 10 millones de personas del area en 1929,
se doblaria hasta 21 millones en 1965 (de hecho, la poblacion real llegé a 17,5 millones).
Sin embargo, el plan proponia suficientes sistemas de transporte pablico para evitar la
dispersion residencial (sprawl} y fijar la poblacién en nicleos cercanos a las industrias y
oficinas dentro del circulo de los 33 km (25 mi). Fuera de la zona industrial, el suelo se
reservaba para usos agricolas, residencias privadas v, sobre todo, parques o espacios
recreativos para los que se destinaban tres cuartas partes de la regién [54:107].

Cuando Charles Dyer Norton fallecié en 1923, Thomas Adams fue confirmado por
Roosevelt y nombrado director de Planes y Estudios. Sélido y potente, tenfa un enfo-
que posibilista muy diferente al mas tedrico de la RPAA y que pudiera ser aceptado
por los hombres de negocios que lo financiaban. No pretendia hacer un plan revolu-
cionario, sino disponer una cierta regulacion para evitar los abusos de mercado v fo-
mentar su eficiencia. Paralelamente, propandria un conjunto de mejoras en carreteras,
parques y playas [71:166].

El plan fue contestado por la RPA pero no tanto por su contenido como por las deter-
minaciones especificas puestas en marcha para su ejecucion. La deriva principal estaba
en la rotura del delicado equilibrio entre transporte por carretera y ferrocarril presente
en la propuesta inicial. Por ejemplo, habia un amplio consenso sobre la necesidad de
establecer un cruce del Verrazano Narrows entre Staten Island y Brooklyn, pero la primi-
tiva propuesta de un tunel de ferrocarril fue poco a poco sustituida por un puente para
carretera que exclula ‘cuidadosa y conscientemente’ los vinculos ferroviarios [54:109].

Desarrollo con
Thomas Adams

Holland tunnel

Duplicar la poblacion

Deriva del ferrocarril
a la carretera
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Nueva York preparada
para invertir

Ammann y el paso
del Hudson

Peter Hall resume la posicion de Thomas Adams en un intento de descongestionar
y descentralizar Nueva York lo suficiente para que pudiera sequir funcionando de
forma tradicional, de acuerdo con el propésito del circulo de hombres de negocios y
financieros que lo impulsaban. La critica de Lewis Mumford fue general y de conde-
na a cada una de las propuestas del plan. Aceptaba el crecimiento como inevitable,
ignorando el potencial de la planificacion para controlarlo y permitiendo los mismos
vicios y excesos que habian producido la situacion actual... Parecia estar a favor
de todo, concentracion y dispersién, control contra la especulacién y subvenciones
contra el mercado. A pesar de las apariencias, suponia un paso mas hacia la centra-
lizacién [71:167].

La Gran Depresion y el programa del New Deal aceleraron la implementacion
del Regional Plan of New York and its Environs. Cuando se puso en marcha el
programa de construccion de Obras Pablicas en 1933, Nueva York era la dnica
ciudad con un plan detallado de obras pablicas y con proyectos preliminares de
las principales obras de ingenieria involucradas. Contaba, ademas, con los gran-
des constructores Robert Moses, director de la Triborough Bridge and Tunnel
Authority y de la New York State Park Commission, y Austin Tobin, director de
la Port Authority.

En realidad, lo propuesto por el plan y lo ocurrido después parece constituir un
rasgo caracteristico de los neoyorquinos (ver capitulo 2). Como afirma Thomas
Bender, Gran parte de la reconstruccion de Nueva York identificada con Robert
Moses estaba prefigurada en el Plan Regional e incluso, supongo que estoy ar-
gumentando, en el movimiento para construir el Puente de Brooklyn [...] Lo que
el Plan Regional vislumbré —y lo que obtuvimos— fue una ciudad de pisos (slab
city) en Manhattan y una ciudad dispersa (spread city) sobre una regién de tres
estados [17:26].

La New York Port Authority (1921)

El proyecto inicial para cruzar el Hudson habia sido presentado hacia tiempo por el
ingeniero Gustav Lindenthal, autor de los puentes de Queensboro (1909) y Hell Gate
(1916) (ver capitulo 6). Consistia en un inmenso puente sobre el Hudson a la altura
de la 23nd St. con capacidad para 12 vias de ferrocarril para encauzar los trenes de
Nueva Jersey sobre el rio y conectarlos con terminales a lo largo de los muelles del
borde maritimo de Manhattan. En 1921, una revisién del plan lo desplazé hacia el
norte hasta la 57th St. y abrié los modos de transporte hacia el automévil anadiendo
20 carriles a las 12 vias de tren anteriores. El presupuesto podria superar los 200 M$
y parecia una cantidad exorbitante, imposible de financiar por los ferrocarriles o por
la ciudad [48:88].

En ese nuevo proyecto habia colaborado Othmar Ammann, quien ya habia trabajado
con Lindenthal en el Hell Gate Bridge para ferrocarril sobre el East River. Ante la nueva
negativa de la Port Authority, Ammann intenté reducir el tamafo del proyecto y mo-
ver el puente mas hacia el norte para reducir el impacto de los accesos en la ciudad.
Lindenthal rehusé y Ammann se separ6 de él y se instal6 por su cuenta para continuar
perfeccionando esas ideas.



El primer y crucial paso de Othmar Ammann fue concebir un puente sobre el Hudson
totalmente diferente. Seria independiente del ferrocarril, sin conexién con ninguna de
sus lineas y darfa paso al tréfico de automéviles y de ferrocarriles ligeros. Eso le permi-
tia mover el puente mucho mas hacia el norte del congestionade Manhattan medio y
su denso tejido de vias de ferrocarril. Eligié ubicar el puente unos 10 km (6 mi) aguas
arriba, a la altura de la 179th St. en Manhattan y Fort Lee en la orilla opuesta de Jersey
City. Alli se alineaba con el Washington Bridge construido por Charles C. Schneider en
1889, para comunicar con Bronx y la zona norte de Queens.

Con ello, el puente sumaba varias ventajas. Podia ser mucho mas ligero al evitar las
cargas del ferrocarril y desembocaba en lo alto de las Palisades, evitando los largos
accesos de la zona baja del Midtown. También era menos conflictivo, pues evitaba
la ferviente oposicién de los grandes magnates afectados y la necesidad de poner
de acuerdo a una docena de companias ferroviarias, principal causa del retraso de la
propuesta anterior [48:89].

Habia, sin embargo, un formidable y nuevo obstaculo en cémo financiar el puente para
un trafico de automoviles sobre el cual no existian precedentes. Ammann trabajé duran-
te varios afos muy duramente para despejar esas incégnitas y encontrar apoyo politico
para llevar adelante su propuesta. Estudié las demoras de hasta dos horas sufridas por
los conductores para cruzar el rfo y los posibles traficos generados por el cruce en la zona
norte de la ciudad, para concluir que el puente se podia autofinanciar con los peajes.

Su esfuerzo movid el foco de atencién de politicos y agencias, persuadiéndoles de que
sus objetivos no estaban necesariamente vinculados a la solucién del problema del
transporte de mercancias por ferrocarril. Ammann convencio a la Port Authority de que
debia atender a los crecientes problemas de congestion del trafico de automdéviles en
ambos estados, como las colas de horas para cruzar el puerto. En 1924, |a Port Authority
dio el primer paso en cuestiones relacionadas con el automévil, con la construccion de
dos puentes entre Staten Island y Nueva Jersey, el Goethals Bridge y el Outerbridge, di-
sefiados por John A. L. Waddell, aunque rechazé los disefios propuestos por Ammann.

8. ADAMS

Goethals Bridge (John A. L. Waddell, 1928)

Outerbridge (John A. L. Waddell, 1928). Lowe, Jet, 1891. U.5. Government, HAER.
Library of Congress

Cambio de sitio
y de uso

Financiado con peajes
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Finalmente, la propuesta de puente sobre el Hudson en las Palisades se abri6 paso y,
en 1925, la Port Authority acordé hacerse cargo del proyecto y contraté a Ammann
como ingeniero del puente. Segun Jameson W. Doigt, este paso decisivo de la Port
Authority ha sido interpretado de diferentes maneras. Para algunos historiadores
como Carl Condit, los responsables de la agencia perdieron rdpidamente interés en
los ferrocarriles y se volcaron en la construccion de enlaces automovilisticos, promete-
dores de abundantes retornos por peajes.

Otros como Edwin W. Bard defienden que la agencia traté de persuadir a los fe-
rrocarriles hasta 1926 e incluso construyé una terminal ferroviaria de mercancias en
Manhattan, para decidir luego el otro camino. Tras examinar la abundante documen-
tacién de la agencia, Doigt concluye que el proyecto de ferrocarril fue considerado de
maximo interés durante toda la década, aunque su optimismo de llevarlo a buen fin
empezo a declinar a partir de 1926 [48:102].

Ammann realizé su puente (ver capitulo 12) sin contratiempos notables, bastante an-
tes de plazo y con menor coste del presupuestado. Y con ese éxito, la Port Authority
emprendié un nuevo rumbo dejando al margen a un modo de transporte tan necesa-
rio como el ferrocarril, cuyos empresarios no supieron, quisieron o pudieron alcanzar
la suficiente altura de miras para solucionar el problema de transporte de Nueva York.
El puerto encontré otra manera de organizarse, abandonando progresivamente la
isla de Manhattan y refugiandose en New Jersey y Brooklyn. Y las calles de la ciudad
dejaron de servir de nexo entre las piers que las extendian hacia el mar y que, poco a
poco, fueron siendo demolidas o utilizadas para otros fines.

La gran ganadora fue la Port Authority, antes desdibujada y poco correspondida por
las companias de ferrocarril, y ahora convertida en algo més que una agencia de
planificacién. Con el George Washington Bridge, la agencia biestatal gané una fuer-
te reputacion y un enorme caudal de beneficios. El puente super6é con mucho las
expectativas de trafico y multiplico los ingresos por peajes, permitiendo a la agencia
acometer complejos proyectos de largo alcance (ver capitulo 13).
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Parques, parkways y carreteras escénicas

Por propia iniciativa, la Westchester County Parks Commission (WCPC) habfa construido

113 km (70 mi) de parkways con su propia financiacién antes de aprobarse la emision de Bronx River Parkway
bonos, contratando los servicios del reputado ingeniero civil y arquitecto paisajista Gilmore (1908, 1925)

Clarke (1892-1982). Uno de los mayores éxitos de la Comision habia sido un proyecto con-

junto con la ciudad de Nueva York, realizado en dos grandes empujones en 1908 y 1925y

terminado en 1953. La Bronx River Parkway recorre 31 km (19 mi) hacia el norte, a lo largo

del rio del mismo nombre desde Soundview en el Bronx hasta el parque publico situado al

pie de la Kensico Dam y en una segunda etapa se prolongd hacia el norte.

La primera Bronx River Parkway tenia dos carriles y, cuando se prolongé posteriormente,
se amplié a tres. El suave trazado remonta el valle del Bronx River y participa decididamen-
te de su caracter natural. El paisaje a los lados de la carretera corresponde a una vegeta-
cion de bosgue boreal, con acacias, platanos, tilos, mas una combinacién de arces (Acer
saccharum) y rables (Quecus rubra) que adquieren un colorido espectacular en otonio.

Bronx River Parkway

Map [ or FMaps
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El sequndo tramo de la Bronx River Parkway de 25 km de largo, fue construido
por Leslie G. Holleran entre 1912 y 1925. Este modelo era una versién a escala
regional con calzadas separadas y los pasos inferiores transversales utilizados
por Olmsted en Central Park. Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux habian de-
finido y aplicado este concepto de parkway en el Boston Fenway realizado en
los 1880.

De la misma época es la primera parte de la Henry Hudson Parkway (1908, 1925),
disenada (ver capitulo 5) de acuerdo con los principios inspiradores de Frederick
Law Olmsted y Calvert Vaux para las primeras Eastern y Ocean Parkview. Pero, al
igual que la Bronx River Parkway, estaba ya totalmente disefada como carretera
en campo abierto y no como bulevares urbanos que conectaban los grandes
parques.

En 1922, como parte de sus esfuerzos de reforma politica, la New York State Asso-
ciation (NYSA) publicé un State Park Plan for New York, el primer plan integral de
pargues en América. Hasta ese momento, pocos parques de Nueva York habian sido
gestionados por una combinacion de intereses publicos y privados, y sus terrenos eran

donados al estado pues, no existian presupuestos para parques situados fuera de una
ciudad.

Se trataba de un plan estatal para la adquisicion y proteccion de grandes extensiones
de recursos naturales, entonces en manos privadas, dotado con 15 millones de ddla-
res (M$) (unos 210 M$ actuales), financiados con bonos, una cantidad muy superior
a cualquier propuesta anterior. Una revisién posterior propuso la coordinacién de la
gestion del parque de estado y el desarrollo a través de diversas comisiones regiona-
les, centralizadas en un State Council of Parks (SCP) integrado el Departamento de
Caonservacién.



El autor del Plan fue Robert Maoses, secretario de la NYSA, quien habia combinado
las ideas de los técnicos de la Asaciacion en un documento que revoluciond la pla-
nificacion de los parques. Moses habia sido ayudante del gobernador Al Smith, y le
convencio para someter la emision de bonos a los electores. La gente tenia una buena
imagen del Departamento —por su ayuda para construir amplias parkways, utilizadas
como acceso de los automoviles a las ciudades, con areas asociadas de deportes y
recreo activo— y la idea tuvo una excelente acogida.

La legislacion para crear la estructura administrativa de los parques estatales fue re-
dactada por Moses, tras asegurarse el nombramiento de director ejecutivo con un
considerable poder, tanto del SCP como de la Comision de Parques del Estado de Long
Island. En 1924, los legisladores aprobaron por unanimidad el proyecto de ley y, en
otono, la emision de bonos consiguio una abrumadora mayoria 2.

La Merritt Parkway (1938-1940) fue la primera carretera con mediana y de acceso limi-
tado en Connecticut. Con un diseno ajeno a la vinculacion de las primeras parkways a
los rios y al frente maritimo, fue uno de los primeros caminos en combinar la estética
de las carreteras escénicas y recreativas con la eficiencia de las autopistas de alta velo-
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Merritt Parkway, Beginning in Greenwich & running 38 miles to Stratford, Greenwich,
Fairfield County, CT. HAER CONN,1-GREWI,2 - (sheet 4 of 21). Library of Congress,

Prints & Photographs Division
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Merrit Parkway Bridges

Puentes Art Deco

cidad. Supone un avance significativo en la evolucién del disefio americano de carre-
teras, asumiendo por primera vez los principios estéticos y la propia denominacion de
parkway al servicio directo del automavil.

La carencia de vinculos con algun parque o zona de ocio no fue 6bice para el decisivo
tratamiento de la vegetacion en las mérgenes y para el cuidado disefio de la traza. Las
curvas, peraltes, incorporaciones y salidas de la via fueron trazadas con suavidad y encajan
bastante bien con la morfologia de la zona. La carretera discurre por una zona de abun-
dante vegetacion, acompanada por dos bandas de matorrales y arboles en sus mérgenes.

Durante la construccion de la carretera en los anos 1930, los arquitectos paisajistas
trabajaron conjuntamente con los equipos de construccién para trasplantar los arbo-
les situados en la traza a las méargenes y areas préximas. Y también plantaron nuevos
ejemplares de especies nativas de la zona en esas éreas, para proporcionar vistas
agradables para los viajeros.

En otono y primavera el recorrido entre el verdor es verdaderamente ‘escénico’ y viene
jalonado por los accesos a grandes edificios institucionales, como la Universidad de
Yale o a edificaciones o conjuntos més pequenos pero siempre bien cuidados.

Ademas, se decidi6 dedicar un gran esfuerzo de disefo y un abundante presupuesto
para lograr unos puentes dignos sobre y bajo la carretera. Este ornato de sus puentes
introdujo estilos como el Art Deco y el Arte Moderno en un nuevo contexto, aungue
no tuvo muchos seguidores. Se deben al disefio de George L. Dunkelberger y estan
realizados con un exquisito cuidado, utilizando paneles de poco espesor modelados
como bajorrelieves y colocados como encofrado del hormigén armado del puente.

Para la ejecucion del ornato, contd con la ayuda del escultor y artista Edward Ferrari,
autor de muchos de los motivos que embellecen estos puentes, desde el busto de un
peregrino a un nativo americano o las desplegadas alas de un aguila. En general abun-
dan los motivos més geométricos pero en muchos casos se introducen en las formas
del tablero, la pila y los estribos para producir escalonados y rehundidos que otorgan
una gran unidad al conjunto %,
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Hay también algun paso superior construido con dos arcos muy rebajados de piedra
y una pila central. Fueron exigidos por los vecinos, algo molestos con el Art Deco, de-
se0s0s de ese aire rural tan querido por quienes pretenden combinar las ventajas de
la ciudad con el caracter rural de vias de acceso y residencias en sus rutinas diarias de
trabajo y descanso. Este motivo rural, de barata construccién y gran eficacia simbélica, "4 Lincsin Turvad
fue luego profusamente utilizado en las autopistas posteriores. T

Gracias a su excelente disefio, la Merrit Parkway fue muy apreciada por conductores y resi-

dentes. Ademas de mejorar notablemente el acceso a la ciudad de Nueva York, desempe-

6 un papel crucial en el rapido desarrollo comercial y residencial del condado de Fairfield

en los 1930 y 1940, y se convirtié en modelo a seguir para muchas excelentes carreteras y

autopistas posteriores, aunque también fue utilizada como técnica para camuflar pésimas :
realizaciones de autopistas tras un cordén de arboles y matorrales. El pintor abstracto Wi- >
llem de Kooning pintd un gran oleo titulado Merritt Parkway en 1959,

i »_ Ougans Miiown Tusnel
¥

Tuaneles submarinos para el automovil

En 1908 salié de la cadena de montaje el primer Ford Modelo T y los neoyorquinos /
empezaron enseguida a sustituir los coches de caballos por automdviles. En 1917 el Holland Tunnel
Gltimo tranvia de caballos fue sustituido por otro de traccién mecanica, en un afan (1927) \
de cambio que parecia imparable. Los planificadores seguian confiando en la preemi- |, By ey Tummet
nencia de los ferrocarriles para mover grandes multitudes, pero empezaba a hacerse '
evidente la necesidad de planificar puentes y tineles para un trafico cada vez mayor.

Holland Tunnel, entrada personal y ventilacion en tierra

Holland Tunnel, torre y pasarela de acceso
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Accesos al Holland Tunnel

Acceso a Manhattan desde el Holland Tunnel,
Elaboracion: José de la Paz

Holland Tunnel

1. Canal Street
2. Holland Tunnel
3. West St.

4. Hudson River
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HOLLAND TONNEL

La prometedora propuesta de Othmar Ammann permitia salir del circulo vicioso crea-
do por las companias de ferrocarril, incapaces de ponerse de acuerdo para resolver
el cruce del Hudson, tanto con un puente como el propuesto por Gustav Lindenthal,
como por un tunel Gnico. La solucién particular de la PRR construyendo su propio
tinel para llegar a la Penn Station puso en evidencia la dificultad de las soluciones de
cooperacion y solo la compania mas poderosa pudo acometerlo en solitario.

El Holland Tunnel (1927) fue el primer tanel para carretera construido entre Nueva York
y Nueva Jersey, bajo el formidable obstaculo del Hudson River, todavia no salvado por
el George Washington Bridge (Ammann, 1931). Para promoverlo se propusieron dos
comisiones, con participacion de experimentados ingenieros como William J. Wilgus y
George W. Goethals, ingeniero jefe del Panama Canal. En 1919 se nombré ingeniero
jefe a Clifford M. Holland, autor de los tuneles de la PRR bajo el East River. Se decidio
ubicarlo a la altura de Canal 5t. para buscar una conexion rapida con el Manhattan
Bridge y establecer el primer cruce estratégico de la isla de Manhattan.

Se trataba de construir el tunel submarino de 2,6 km (1,6 mi), el mas largo del mundo,
aungue ya se habla experimentado la técnica basica del escudo en el cruce para el
ferrocarril, situado un poco mas al norte. Holland utilizé anillos de acero para formar
la seccion y hormigdn en masa para consequir la necesaria estanqueidad. Pero era ne-
cesario resolver el nuevo problema de la ventilacion de los humos de los automoviles,
inexistente con los trenes eléctricos, para lo que Holland y su asistente Ole Singstad
desarrollaron un innovador sistema.

La seccion del tanel tenfa un didmetro un 60% mayor que la de los tuneles de ferro-
carril y se dispuso un conducto bajo la calzada por donde se inyectaba aire fresco. El
aire viciado era expulsado por un conducto situado entre el techo del tunel y la parte
superior del tubo, permitiendo renovar por completo el aire del tunel cada 90 segun-
dos. El aire era impulsado por 84 grandes ventiladores, situados en cuatro edificios,
dos en las orillas del rio y otros dos mas tierra adentro [7:59].

Desde el mismo dia 12 de noviembre de 1927, de su inauguracién por el presidente Calvin
Coolidge, el puente superd todas las expectativas y los peajes obtenidos sobrepasaron



rapidamente los costes de su construccion. Enseguida, los camioneros y automovilistas
pidieron mas tuneles y sélo un afo después de la inauguracion los promotores pedian
nUevos Permisos a sus respectivos estados para construir un nuevo tanel [61:25].

Para mejorar los accesos a |la boca oeste del Holland Tunnel se construyd una extensién
de 21 km (13 mi) de la N1, con el nombre de General Pulasky Skyway (1932), conec-
tando Jersey City con Newark, ambas en New Jersey. Fue disefiada por Hugh L. Sloan
y el consultor Fred Lavis, con una capacidad de 20 millones de vehiculos al ano (Mw/a).
En 1980 habia alcanzado los 15 Mv/a y desde 1934 la carretera fue prohibida para los
camiones. En 2014 alcanzé un trafico de 74.000 v/dia, equivalentes a unos 25 Mv/a.

En unos 6,5 km (3,5 mi), la carretera discurre sobre un viaducto de celosia metalica. La
carretera elevada fue disefiada por Sigvald Johannesson (1932) y cruza sucesivamente
el Passaic y el Hackensack con dos grandes puentes cantilever de celosia metalica.
Tienen 381 m (1.250 ft) de longitud y estan formados por un vano principal de 168 m
(550 ft) y dos accesos de 107 m (350 ft). Desde el mes de abril de 2014, el tramo ele-
vado esta cerrado para una renovacion total del tablero y un refuerzo general de la
estructura que durara unos dos anos [6:52)].

El Midtown Tunnel conecta el distrito de Murray Hill en Manhattan a la altura de
la East 36th St. con Borden Av. y la Long Island Expressway en Queens. Fue el
primero de los cuatro tuneles autorizados a la New York City Tunnel Authority
(luego Triborough Bridge and Tunnel Authority) y fue construido bajo la direccion
del ingeniero Ole Singstad entre 1936 y 1940, Su seccidn transversal esta formada
por dos tubos de 9,4 m (31 ft) de diametro construidos con escudo en atmdsfera
de aire comprimido [7:60].

Aungue su conexion con el tejido de la cuadricula no requiere mas estructuras eleva-
das gue los pasos bajo tres Avenidas, poco visibles, el impacto de la salida del tanel
sobre el uso del barrio de Manhattan es demoledor.

El eje de salida del tinel esta alineado con la calle 42, justo en el lado sur del blogue de las
Naciones Unidas. Alli se situa la torre de ventilacidn y el tinel gira hacia el suroeste para pasar
bajo la Primera Av., superar la calle 37 y salir al exterior por una boca en la esquina suroeste

Queens Midtown
Tunnel-1940

8. ADAMS

Accesos al tumel con la General Pulaski Skyway
(Hugh L. Sloan, 1932)
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del cruce y otra a mitad de la manzana con la Segunda Av. Antes de cruzarla inferiormente
recibe una entrada por cada lado, por la Tunel Entrance St. Cruza después inferiormente la
Secand y Third Avs. para dispersar las salidas hacia el sur, el ceste y el norte.

La salida hacia el norte por Midtown Tunnel Exit St. ocupa cuatro manzanas y las
confina con un muro de ladrillo y piedra de 1,5 m de alto a cada lado. Deja sin aceras
ni accesos a los edificios, desde la calle 37 a la 41, con una especie de corredor para
coches completamente ajeno a la vida urbana.

Con 2.780 m (8.117 ft) el Brooklyn Battery Tunnel (BBT) es el tanel submarino mas

. largo de los Estados Unidos. Cruza el East River y conecta el tramo final sur de las dos

Tunnel-1950 autopistas que corren a lo largo de la costa de Manhattan con la Hamilton Av. y el
Gowanus Expressway en Brooklyn. Es uno de los controvertidos casos de eleccion en-
tre puente, opcion defendida por Moses, y tunel defendido por el presidente Franklin
D. Roosevelt. Consta de dos tubos de fundicion de 6,5 m (21 ft-4 in) construidos por
Ole Singstad y Ralph Smittie (desde 1946) en parte con escudo y aire comprimido y
parte por excavacion en roca a presion ambiental.

Brooklyn Batter

La entrada del tanel en Battery Park tiene un ramal adicional de unos 800 m (0,5 mi)
de longitud para duplicar las entradas evitando el trafico local. El conjunto de rampas
y tuneles esta bastante encajado y no produce graves distorsiones, salvo el habitual
recorte de giros y sentidos en las calles circundantes. La escala de todos los artefactos
de ventilacién, sefales y pasarelas es comedida [7:63].

El Lincoln Tunnel conecta el Midtown de Manhattan, a la altura de la 39th 5t. con
Lincoln Tunns Jersey City y varias de las principales autopistas del estado de New Jersey. Esta repu-
37, 1945, 1957) tado como el tinel de mayor trifico en el mundo, con un volumen de 43 millones de
vehiculos al afo en 2009,

Midtown Tunnel, torre de ventilacién

A
!
AN T

Battery Tunnel, torre de ventilacion en Governor’s Island Battery Tunnel, acceso lateral Battery Tunnel, acceso
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Lincoln Tunnel

Tras el éxito del Holland Tunnel (1927) y cuando el George Washington Bridge estaba
todavia en construccién se hizo patente la necesidad de un tercer cruce del Hudson
para automdviles, situado entre los dos para dar servicio directo al congestionado
centro de Manhattan. Se escogio una ubicacion situada a unos 4,8 km (3 mi) al norte
del otro tdnel, que guedaba a unos 11 km (7 mi) al sur de! puente. Desde el primer
momento, se penso en su conveniencia para todas las lineas de autobuses que ligaban
el centro de Manhattan con el centro de Jersey City que, de hecho, tuvieron una im-
portancia decisiva en el complejo disefio de los accesos del lado de Manhattan.

El tinel tiene una seccion formada por tres tubos cilindricos de 9,5 m (31 ft) de diametro,
lo que permite una calzada de 6,6 m (21 ft 6 in) con dos carriles para cada tubo. Los tubos
tienen una longitud media de unos 2.400 m (7.800 ft), de los cuales 1.400 m (4.200 ft) co-
rresponden al tramo submarino. La seccion circular del tubo estaba cortada por una losa
superior y otra inferior de hormigén, para alojar los sistemas de ventilacion arriba y abajo.
El sentido de cada tubo puede modificarse para acomodar los cambios de trafico. Los
tubos son de fundicion, con refuerzos de acero o hierro fundido en las zonas mas criticas.

Se construyeron por el método de escudo con atmosfera de aire comprimido, avan-
zando simultdneamente desde las dos orillas. Cada uno de los escudos se hincaba en
el terreno por medio de unos gatos hidraulicos que van empujando desde los anillos
ya colocados. Una vez hincado se excavaba en su interior, con cuidado de redistribuir
el material extraido a lo largo del tinel para estabilizar el frente y dar tiempo a que se
equilibrase la presién del aire.

Cada anillo se compone de 14 segmentos curvos asegurados entre si con tornillos de
alta resistencia y, una vez formado en su sitio, se atornilla al anterior, En los sitios de cam-
bio de alineacion horizontal o vertical se utilizaron anillos conicos. Una vez concluidos los
tubos se realizaban las losas de hormigon superior e inferior, dejando un galibo de unos
4,2 m (13 ft 6 in) para los vehiculos. Colocadas las losas se revestia toda la seccidon con
hormigén y ceramica vidriada encima para facilitar el mantenimiento [119:169].

8. ADAMS

Acceso a Manhattan desde el Lincoln
Tunnel. Elaboracién: José de la Paz

Lincoln Tunnel

Lincoln tunnel

Morth River

12 th. avenue

Port Authority bus terminal
Penn Station
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La obra fue dirigida por los ingenieros Othmar Ammann y Ralph Smittie y financiada por la
Othmar Ammann & agencia biestatal Port Authority of New York and New Jersey. El primer tubo se concluyd
Ralph Smittie en 1937, pero las dificultades de construccion de los accesos de Jersey City y la Segunda
Guerra Mundial retrasaron la apertura hasta 1945. El enorme incremento de trafico de
la posguerra impulsé la construccion de un tercer tubo, concluido en 1957. En 1976 se
inauguré un carril reversible para uso exclusivo de autobuses, capaz de encauzar 1.700
autobuses al dia, concentrados en las puntas de entrada y salida de las oficinas [7:59].

Para organizar el flujo del transporte publico se construyé una estacién de autobuses,

Bus Terminal (Kyle, 1950} la Port Authority Bus Terminal, conectada por un complejo sistema de rampas a la
entrada de los tlneles. El edificio terminal ocupaba la parte sur de la manzana situada
entre la Eight Av. y la Ninth Av. con las calles 40th St. y 41st 5t. y fue construido por
John M. Kyle e inaugurado a finales de 1950. En 1963 se anadieron tres plantas de
aparcamiento y en 1979 se termind la ampliacion de la parte norte hasta ocupar toda
la manzana, consiguiendo aumentar un 50% la capacidad de la terminal.

En esa expansion se formaron las fachadas actuales: la principal a la Eigth Av. se compo-
ne de una serie de grandes cerchas de dos plantas de canto apoyadas sobre columnas,

Helicopter view of the bus
terminal bidg

172



8. ADAMS

Port Authority Bus Terminal (1979)

Port Authority Bus Terminal (1979}, interior

dando lugar a un porche a lo largo de la fachada. Las cerchas se revuelven para formar
la esquina de las fachadas laterales, pero enseguida son sustituidas por una sucesién
de cruces de diagonales de arriostramiento. Las guias lo incluyen en la lista de los diez
edificios mas feos del mundo. El interior ha sido remodelado en 2007 y tiene el nivel
de disefio esperable en este tipo de intercambiadores de transporte, con escaleras de
conexion entre las diferentes plantas y con la gran estacion de Metro situada debajo.
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9 | Harrison

Mostrar las corporaciones. 1920-1960

De Instituciones a Corporaciones

Edificios e instituciones por oficinas

Se incorpora el Art Deco al clasicismo

Modernidad con nuevos simbolos

Con torres altas mayor visibilidad

Woolworth Bd. / El ligero ascender del gético civil

Se consolida la silueta urbana / Disefio de rascacielos
Tres etapas estilisticas / Soporte tedrico de Sullivan
Producto de sus propias posibilidades

Temprana aparicion de lo icénico

Abandono forzoso del ornamento

Objetos en un paisaje de ensuefio / Empire State Bd.
Dominio de estructura e instalaciones

Construido en sélo 14 meses

El negocio inmobiliario / Dificultades y salida a Bolsa
Time is Money / Desarrollos en Art Deco

Chrysler Building / NY Life Insurance Bd

Raymond Hood / Su vision del disefio en la arquitectura
Proyectos y escritos tedricos / Rascacielos de uso mdltiple
Radiator Bd. / Daily News Bd.

McGraw-Hill Bd. / Wallace K. Harrison

Una carrera clasica y de éxito

Impronta de Harrison en Nueva York

Rockefeller Center / Temprano esquema primordial
Meétodo y espacio de trabajo

Harrison controla, Hood disena

La manera neoyorquina de construir

Centro y metafora del mundo / Accesos y plaza
Rooftop and Gardens / United Nations

Traer el mundo a Nueva York

Busqueda del sitio para la sede / Protagonista no deseado
Harrison controla el proyecto / Torre, cubierta y edificio
Mumford y Moses / Unit Nations Plaza
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World Trade Center
Woolworth Building

60 Hudson Street, former
Western Union Building
Flatiron Building

Empire State Building
American Radiator Building
McGraw-Hill Building
Chrysler Building

Mahil Building
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= Corporations Buildings

10 Celanese Building
11 Exxon Building
12 Time & Life Building
13 Radio City Hall
14 GE Building, former
RCA Building
15 Corning Glass Building
16 Metropaolitan Tower
17 Metropolitan Opera
y Lincoln Center

Edificios e
instituciones
por oficinas

Se incorpora
el Art Deco
al clasicismo

Modernidad
con nNuevos
simbolos

Wallace K. Harrison (1895-1981)
Mostrar las corporaciones

De Instituciones a Corporaciones

Antes de 1920, los neoyorquinos derribaban importantes edificios historicos para re-
emplazarlos por nuevas y mejores construcciones. Pero, como senala Robert A. M.
Stern, por primera vez en la historia, en esa época de desarrollo y esplendor de los
1920, muchos edificios significativos para la ciudad fueron derribados para dejar sitio
a otros de menor distincion. Grandes edificios institucionales fueron reemplazados
por manzanas enteras de oficinas y tiendas. Las residencias mds lujosas del centro de
Manhattan fueron abandonadas por residencias en el campo y sustituidas por apar-
tamentos. La presion de los precios y los impuestos fue un factor decisivo, pero hubo
también cambios importantes en los gustos de los residentes, ahora apasionados por
la vida en el campo y deseosos de huir del ruido y las prisas.

Motivo de cambio y producto de la nueva riqueza, la modernidad irrumpié con fuerza
renovando los valores y los gustos del plblico. Los edificios histéricos dejaron de ser
modelos de la nueva construccion y el pasado dejaba paso a un sentido mas practico.
El lugar, la funcién y el material se ofrecian como sustitutos de los ordenes, estilos y
ornamentos vigentes como canon durante siglos. Pero muchos creadores no querian
que esa corriente arrastrase ciertos valores de los grandes edificios clasicos, como su
serenidad, su dignidad o la escala y unidad de los mas conseguidos.

Posible fruto de ello es ese aire clasicista de las modernas construcciones neoyorquinas
de entreguerras, con raices en la Viena de fin de siglo y elementos de Art Deco. Plan-
tas simétricas y volimenes piramidales se construian con una nueva sensibilidad hacia
los materiales y el ornato modernista. Columnas, frontones y arcos se ausentaban
del diseno, mientras la seriedad gris y dominante de la piedra se enriquecia con otros
colores y texturas de variados materiales [152:19].

La busqueda de grandeza y magnificencia para los grandes edificios institucionales
fue una actitud general de todos los arquitectos de la época. Como afirmaba el arqui-
tecto Cass Gilbert, Los edificios publicos deben estimular solo el orgullo en el estada
y ser educativos para que las siguientes generaciones vean estas cosas, elementos
imponderables de la vida y el carcter, colocados ante la gente para su disfrute y
mejora [...] Un edificio publico es un simbolo de la civilizacion, cultura e ideales de
nuestro pais [64:144].

Sin embargo, esos edificios fueron reduciendo su protagonismo en la ciudad y em-
pezaron a ser sustituidos como depositarios del orgullo ciudadano. El crecimiento
economico de los primeros 1920 fomento la formacién de grandes corporaciones que
precisaban otro tipo de edificios. Con grandes presupuestos y miles de empleados,



estas empresas querian hacerse presentes en las vidas de los ciudadanos vy eligieron
la arquitectura como reclamo comercial. Construyeron grandes edificios en el centro
de la ciudad que desplazaron a los pequenos negocios. Su principal interés era hacer
visible su presencia en la vida econémica, pero tuvieron una decisiva influencia en la
configuracion de la ciudad.

Como senala Stern, el cambio se reflejaba directamente en la arquitectura y la estruc-
tura urbana de Nueva York, con rascacielos de propiedad corporativa y financiacian
privada que reemplazaron los edificio publicos de menor altura comao simbolo por ex-
celencia de orgullo ciudadano. Por primera vez en la historia de la ciudad, los edificios
de oficinas definen la vanguardia de la arquitectura y establecen normas y preceden-
tes para otros tipos de edificios [152:30].

En realidad, estos grandes edificios no estaban ocupados en su totalidad por esas
corporaciones. El modelo habitual era buscar un lugar bien situado y construir un gran
edificio muy visible. La empresa se quedaba una pequena parte, suficiente para alber-
gar a sus empleados y promovia un negocio inmobiliario con el resto. La superficie
de oficinas necesaria para el cuartel general de estas empresas podia suponer unos
pocos pisos, 0 un porcentaje no superior al 10% del edificio, por lo que se trataba
fundamentalmente de grandes negocios inmobiliarios.

Eso tenia una importante repercusion en el tipo de edificio elegido pues, para lograr
mayor visibilidad, era preciso construir mas alto. Pero, como el espacio reservado al
promotor no era excesivo, la idea de colocar una torre sobre un edificio voluminoso
empezo a convertirse en la solucion de referencia [51].

Uno de los primeros edificios en buscar visibilidad para su propietario fue el Woo-
lworth Bd., construido en 1913, y ya mencionado en el capitulo 6 (en razon del
vinculo de Cass Gilbert con MM&W). La F. W. Woolworth Company controlaba un
emporio mercantil de mas de 600 almacenes y su dueno Frank Winfield Woolworth
queria construir un edificio que produjese mas ingresos que ningun otro. Eligid para
ello un solar en esquina que permitiese su completa visibilidad y pidi6 al arquitecto
Cass Gilbert que proyectara la torre mas alta de Nueva York, por lo menos 50 pies
mas alta que la Metropolitan Tower. El edificio seria la sede de su empresa y del Ir-
ving National Bank, dirigido por él mismo, por lo que la consideracion de su enorme
ego no puede ser ajena a cualquier valoracion del edificio [25:382].

Gilbert no tenia experiencia previa en rascacielos, pero su proyecto satisfizo estas
demandas con una altura de 238 m, con un total de 60 plantas que, dada la altura
monumental de alguna de ellas, corresponderian a unas 80 plantas con una altura es-
tandar de unos 3 m. La pretendida ‘grandeur’ venia de la mano de un estilo goticista,
exigido por el dueno y oportunamente consolidado con la denominacion de Catedral
del Comercio, muy apropiada a sus egdlatras pretensiones.

Cass Gilbert no estaba muy de acuerdo con esa denominacion, pues él buscaba un
caracter propio del gotico civil de finales del siglo XV o del XVI, como el de las torres
de los ayuntamientos de muchas ciudades del norte de Europa y no de sus mas tem-
pranas catedrales. £l buscaba lo ligero, delicado, gracioso y flamigero propio de este
estilo y su capacidad de infinita subdivisién [25:387].

A las logicas exigencias del estilo, la pretension de méaxima rentabilidad anadia
bastantes consecuencias practicas. Para facilitar el alquiler de oficinas, por ejem-

9. HARRISON

Con torres altas
mayor visibilidad

Woolworth Bd.
(Gilbert, 1913)

El ligero ascender
del goético civil

Woolworth Building: Plan ground floor, by Cass
Gilbert Fuente: Penn State Libraries Pictures
Collection
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Woelworth Building




plo, las ventanas eran suficientemente estrechas para permitir particiones mas
ajustadas a las demandas de los futuros usuarios, y el ratio de ocupacion de los nu-
cleos de comunicacion respecto a la superficie alguilable era el mas bajo de Nueva
York. La vertical espiritualidad de lo gotico en el alzado y la eficiencia compositiva
en la planta se aliaban asi al puro pragmatismo comercial del proyectado negocio,
en perfecto maridaje **.

Tanto antes como después de la crisis financiera de 1929, los rascacielos no dejaron
de surgir, ocupando por completo la zona de Wall Street situada en el extremo sur de
Manhattan y en el Midtown, la zona media de la ciudad, definitivamente consideradas
como las dos grandes zonas de oficinas. Entre los 1890 y los 1930, Nueva York adgui-
rié su famosa silueta, tanto como las clasicas estructuras monumentales que siguen
definiendo sus espacios publicos. En ese periodo toman forma tanto la estética urbana
vernacula como la moderna [17:28].

Diseno de rascacielos
Necesidad o reclamo publicitario

En un articulo publicado en 1932 el grupo GATEPAC “¢ hace una interesante re-
flexion sobre la evolucion de los rascacielos. Comienza afirmando que el objeti-
vo de la construccion en altura es un producto norteamericano cuyo objeto es
concentrar en el minimo espacio de terreno el maximo de individuos: esto es, un
producto de la necesidad. Pero enseguida, recuerda las torres medievales de Siena
o San Giminiano, construidas como elemento de ‘réclame’ para indicar el poderio
de un sector de la ciudad, mientras los rascacielos anuncian un gran hotel, una
industria, un banco, etc.

Por lo escaso del terreno y su enorme valor, los rascacielos invaden Manhattan: son e/
monumento que, en caso de subsistir, dara a las futuras generaciones una idea per-
fecta de la vida de los afios de prosperidad capitalista durante el primer periodo de la
posguerra [60:37]. Tras apuntar la necesidad, el reclamo y su significacién, apunta la
cuestion de su futuro, que sera una cuestion permanentemente abierta para la teoria
de lo construido y la ciudad (ver capitulo 15); ;Qué suerte le espera? se pregunta el
GATEPAC. En aquella terrible crisis de los 1930, el emblema arquitectonico de las gran-
des industrias parecia poco sostenible,

Dejando esa cuestion abierta, recuerda que el rascacielos neoyorquino es factible
gracias al acero y practico porque existe el ascensor. Y se asombra de la capacidad
americana de construirlos rdpidamente; una de las mas interesantes maravillas de la
industria moderna. Luego comenta sus diferentes etapas, desde la inicial, cuando la
estructura era revestida de materiales pétreos, completamente injustificable desde el
punto de vista economico, constructivo y arquitectonico, donde el arquitecto hacia de
mal decorador. En esa primera época, la norma era dividir el edificio en base, cuerpo
y coronacion, como si se tratase de un palacio europeo renacentista, con el esfuerzo
de disefo concentrado arriba y abajo y un monétono cuerpo intermedio con muchos
huecos iguales.

En una segunda etapa, las normas municipales les obligaron a retranquearse (ver capitu-
lo 8) para no agobiar y dar mas luz a las calles, lo que empezaba a ser incompatible

Se consolida la
silueta urbana

Tres etapas
estilisticas

9. HARRISON
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Soporte teorico
de Sullivan

Producto de sus
propias posibilidades

con los elementos clasicos. Se produce entonces una revision tedrica sobre la estética
de los rascacielos y, después de ciertos titubeos, penetra el buen sentido en esta clase
de construcciones. La clave esta en la horizontalidad de las ventanas, que repartiran
equitativamente la luz en el interior, donde deben trabajar miles de personas. Eso,
ademads, introduce una dimension humana, y como contraste sugiere claramente la
impresion de altura.

La tercera época acaba de iniciarse. Su futuro depende tan soélo de si son o no
necesarias las grandes concentraciones (puesto que encarnan la unica solucion
higiénica y racional de este probfema). El articulo termina esperanzado: Podemos
esperar, pues, que nos sera dado en breve el espectaculo magnifico de algo que
sea la justa expresion del adelanto maquinistico, unido a una renovacion total del
espiritu [60:39].

La criticada division tripartita de los primeros rascacielos comerciales fue la solucion
de referencia en Nueva York en los 1890. Louis Sullivan se encargo de teorizarlo en su
famoso articulo ‘The Tall Building Artistically Considered’ aparecido en 1896 y en sus
dos rascacielos, el Wainwright Bd. de St. Louis y el Prudential Bd. en Buffalo. También
el influyente Montgomery Schuyler apoyé la composicion de los rascacielos basada
en la division de la columna clasica en base, fuste y capitel, cuyas funciones estéti-
cas estaban claramente diferenciadas por un desarrollo formal convertido en clasico.
Muchos arquitectos de la época estudiaron los érdenes clasicos en la Ecole des Beaux
Arts de Paris y los érdenes estaban incluidos de forma prioritaria en los curricula de las
escuelas de arguitectura americanas.

Sullivan argumentaba que, al ser todas las plantas (correspondientes al fuste) igua-
les y mostrarse apiladas una sobre otra, debian mostrar su caracter horizontal como
elemento esencial de toda la estructura. Aducia dos razones complementarias, que
el GATEPAC también hara suyas tres décadas después: la horizontalidad ayudaba a
introducir la escala humana, y la reduccion de espesores con la altura apoyaba la ho-
rizontalidad de la estructura.

Pero, cuando la altura de las torres siguié aumentando, las cuidadosas soluciones de
Sullivan se volvieron inservibles y creci6 la conviccion de que los rascacielos carecian
de interés estético. Sus limitaciones funcionales, estructurales y constructivas apenas
dejan margen para un tratamiento arquitectanico, entonces absolutamente ligado a
la ornamentacion.

En 1945, el arquitecto e historiador argentino Mario J. Buschiazzo veia las cosas de
forma ligeramente distinta al GATEPAC: Es un error bastante comun suponer que el
rascacielos fue creado como consecuencia de la escasez de suelo y la aglomeracion
de edificios en el distrito comercial de Manhattan. Sin embargo, se ha demaostrado sin
lugar a duda que no se cred en ese distrito, ni fue al principio un expediente obligado
por la pura necesidad. Lo que ahora es la solucion inevitable de un problema terri-
blemente dificil de congestion, comenzé como una floritura jactanciosa de la técnica
constructiva [28:77).

Hasta 1881, la altura no sobrepaso las diez plantas tanto porque los ascensores hi-
draulicos de entonces eran peligrosos e ineficientes y porque las cimentaciones de
esos grandes muros de piedra de diez pisos no cabian en el solar. Pero los ascensores
se hicieron eficientes enseguida y la estructura de entramado permitié aumentar la



altura, apoyandose —cuando se hizo necesario— en la capacidad de los huecos de
los ascensores, convertidos en nucleos resistentes. Pero, aunque el diseno compositivo
de las altas torres no terminaba de encontrar solucién, su desarrollo en altura se hizo
imparable. Los rascacielos eran cada vez mas altos porque podian serlo; el tipo cons-
tructivo se alimentaba de sus propias posibilidades.

A pesar del debate tedrico y de los caminos propuestos por Louis Sullivan, muchos
arquitectos creian necesario encontrar una estética adecuada para disenar rascacielos.
Empezaba a aflorar un cierto conflicto entre el negocio inmobiliario y sus pretensiones
de disefio. Y surgia una posicion tedrica escapista de largo alcance durante todo el
siglo XX. Para muchos arquitectos, la culpa estaba del lado del piblico y de los pro-
pietarios del suelo: habia que cambiar sus gustos para hacer una ‘buena arquitectura’.
En tan tempranas fechas, apuntaba ya la posterior invasion de lo ‘iconico’ como valor
auténomo del diseno, del rascacielos como objeto puramente ornamental convenien-
temente sellado por la firma de su autor.

Como senalaba en 1896 el arquitecto Clarence H. Blackall: Muy pocas de nuestras torres
de oficinas se ajustan a su entorno y ubicacion, pero esto se debe mas al egoismo de los
propietarios del suelo de altos precios que a una falta de apreciacién por los arquitectos.
No necesitamos reducir la altura real de los edificios, sino mds bien, gueremos reformar
los gustos del publico v la codicia de los capitalistas, de modo que podamos disenar
nuestras torres como ornamento y no como simples fabricas de dinero [25:190].

La influyente revista Architectural Record participaba de ese punto de vista. Un edi-
torial de 1901 titulado The Design of Our Tall Office Buildings - the Latest Phase, cri-
ticaba el empobrecimiento ornamental. Eso se debia a unos promotores que no eran
los propietarios sino unas companiias especialmente establecidas para ‘financiar’ esos
grandes emprendimientos, que rehusaban gastar dinero en algo no esencial a su ne-
gocio. El nuevo rascacielos era un severc paralepipedo, de techo plano, algo con mu-
chas ventanas, ofreciendo a la mirada externa muy poco del esplendor —muy poca
de la suntuosidad— que podria lograrse con buenos materiales y buena construccién,
todo ello a pesar de los millones gastados en ellos.

En las mismas fechas los editores de Record and Guide lo veian de una manera com-
pletamente distinta, luego confirmada en los siguientes anos: Las nuevas estructuras
‘claramente utilitarias’, aunque creadas por necesidades economicas, eran realmente
mas impresionantes que los edificios mas antiguos, que estaban sobrecargados de ‘ar-
quitectura’. Aparentemente, hemos desarrollado un tipo de edificio que en el futuro
sera totalmente aceptado [25:284).

Con el tiempo, el fenémeno de lograr cada vez mas altura se ha ido viendo de una
manera mas compleja, tanto en intenciones como en resultados. Para Robert A
Stern, la altura era, sin Jugar a dudas, una cuestion importante, pero lo mas impor-
tante era, con mucho, consequir una silueta llamativa, una permanente independen-
cia de la forma y, sobre todo, una capacidad de inspiracién. No eran ni la tecnologia
innovadora ni la simple altura las que hacian de un edificio elevado un rascacielos
de éxito, un verdadero rascacielos tenia que ser una torre con orgullo, una forma
completamente modelada.

Lo icdnico se abrio paso con facilidad y la disciplina del proyecto se debilitd para dar
paso a una experimentacion estilistica, donde cabia casi todo. Aungque es importante

Rockefeller Center
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precisar que no se trataba solamente de caprichos de disefio, pues habia otras razones
para alimentar la demanda, al margen de modas y estilos, basadas en las motivaciones
de éxito social y de prestigio. Vivir en lo mas alto es un importante simbolo de estatus
y poder, y eso es independiente de las ocurrencias del disefiador del edificio, pues bas-
ta con unos precios suficientemente altos. Los vendedores los etiquetan de ‘lugares
exclusivos’ y eso es exactamente lo buscado. Como recuerda Jason Barr, el socislogo
Veblen ya hablaba del ‘consumo conspicuo’ propio de quien pretende hacer osten-
taciéon de la riqueza exigida para residir alli. Eso siempre ha supuesto un importante
empuje a la construccion de edificios altos [13:4].

Con disefio y sin él, el paisaje urbano cambid. Como senala el critico William Curtis,
entre 1900 y 1920, Manhattan se transformé en un paisaje historico de ensuefio, todo
de imitacion, en el que los templos mayas se alzaban a pocos metros de las agujas
goticas y los mausoleos cldsicos, entre los que habia algunos edificios de calidad no-
table, como el Flatiron Building en Nueva York o el Woolworth, y el Chicago Tribune
en Chicago [43:219].

Pocos anos después, un edificio concreto se aduerio de ese paisaje, por sus dimensiones
y por sus planteamientos: el Empire State Building (Shreve, Lamb and Harmon, 1931). Su
altura total de 431 m (1.414 ft), equivalente a unos 102 pisos, incluye una torre de radio
y un mastil para dirigibles, anadidos dos afos después de su terminacién para conseguir
el titulo del edificio mas alto del mundo. Fue una respuesta al mastil anadido al Chrysler
Building para arrebatarle el récord antes de su terminacion. El Empire mantuvo el récord
hasta la construccion de las Twin Towers del World Trade Center en 1975, y recuperd
esa distincién tras su destruccion el 11 de septiembre de 2001 #7.

Su solidez parecia fuera de duda, aungue no contenia grandes novedades estructura-
les: el ingeniero Homer G. Balcom (1870-1938) disend la estructura con un entramado
metalico de piezas roblonadas, con unos innovadores forjados de estructura mixta de
acero y hormigoén. La prueba de fuego de la rigidez estructural del rascacielos fue el
modo en que resistio el impacto de un bombardero B-52 perdido en |a niebla sobre el
piso 69, el 28 de julio de 1945, cuando perdieron la vida la tripulacion y diez personas
presentes en el edificio,

El perfeccionamiento de sistemas e instalaciones sefalaba ya un dominio total de las
construcciones altas. Sus 62 ascensores, 58 de pasajeros y cuatro de carga, incluian
dos de ellos de acceso directo a la terraza de observacion y otro interior al mastil, que
alcanzaban velocidades de 330 m (1.083 ft) por minuto. Las 1.239 puertas automa-
ticas de los ascensores estaban conectadas a una estacion de control para regular el
trafico vertical [28:84].

Su aspecto, riqueza y circunstancias son suficientemente conocidos, pero cabe
destacar dos cuestiones con capacidad para trascender en posteriores edificios
de cierta importancia. La primera es la rapidez de su construccion, por la firma es
Starrett Brothers & Eken, gracias a la estandarizacion tanto de las piezas de acero
inoxidable y revestimiento calizo, como de todos los sistemas e instalaciones, para
reducir el peso y el plazo de su colocacion. Desde la preparacion del terreno a la
entrada del primer inquilino transcurrié un plazo récord de sélo 14 meses, algo
inalcanzable incluso con los métodos actuales y modelo para todo gran edificio
construido posteriormente [7:110].
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El negocio
inmobiliario

Dificultades y
salida a Bolsa

Time is Money

Desarrollos en
Art Deco

El segundo se refiere a las cifras de negocio involucradas en su construccion vy la ulte-
rior gestion inmobiliaria. El edificio ha pasado por situaciones muy dificiles, con solo
la tercera parte de su superficie arrendada, y muy prosperas. En octubre de 2013 sus
propietarios hicieron una oferta publica de acciones y la colocaron en bolsa por un valor
de unos 930 millones de dolares. El volumen no es importante pero la oferta tuvo gran
resonancia al tratarse de uno de los edificios mas conocidos del mundo. Las acciones del
Empire State cotizan en la Bolsa de Nueva York (NYSE Euronext) con el simbolo "ESRT",
siglas del Empire State Realty Trust, el fondo propietario del rascacielos.

No es la primera vez que el edificio se pone a la venta. En realidad su inauguracion
coincidié con la Gran Depresién y como inversion fue un desastre: la mayor parte de
sus oficinas no fue ocupada y el coste de la torre de observacion suplementaria se
llevé las ganancias por arrendamientos. Los propietarios no pudieron vender hasta
que en 1950 comenzd a ser rentable. Lo compré Roger L. Stevens por 51 millones de
dolares, entonces el precio mas alto que se hubiera pagado por un negocio inmobi-
liario. En 1961, el edificio Empire State fue vendido de nuevo a un consorcio de unos
2.800 propietarios agrupados en Malkin.

En 2012, el Empire State Realty Trust intent6 lanzar la oferta piblica, pero se vio obli-
gado a retrasarla debido a las demandas de accionistas e inquilinos. La decisién de
salir a Bolsa puso fin a una disputa entre dos grupos de propietarios. Un grupo querfa
mantener la propiedad del edificioc como en 1961. El otro queria aglutinar el Empire
State con otras 18 propiedades de Nueva York en un fideicomiso de inversion en bie-
nes raices (REIT) y vender luego sus acciones al publico.

Como es bien sabido, tiempo y dinero siempre andan juntos. Jugando con las palabras
del lema de Louis Sullivan —form follows function— la historiadora Carol Willis, direc-
tora del Skyscraper Museum, publicé en 1992 un articulo y un libro posterior con el
titulo Forms Follow Finance. En ellos reconoce el papel determinante de los codigos de
construccion, la dinamica de la financiacion especulativa, y los patrones historicos de
uso del suelo en la conformacion del Empire State Bd. y de los rascacielos de Chicago
y Nueva York en general %,

En concreto, Carol Willis explica como esta maxima fue literalmente aplicada en la
construccion del Empire State Building y otros rascacielos. Los costes de intereses in-
tercalares e impuestos eran tan elevados que las cuentas solo salian bien si el edificio
empezaba a rentar alquileres rapidamente. La velocidad de construccién resultaba
crucial para la rentabilidad de la operacion y las instrucciones a los arquitectos eran
simples y tajantes. En palabras del proyectista principal, William Lamb:

El programa era bien corto: un presupuesto fijo, ningun espacio con mas de 85 m
(28 pies) desde la ventana al pasillo, tantos pisos de este tipo como fuera posible, un
exterior de piedra caliza, y una fecha de finalizacion del 1 de mayo de 1931, lo que
significa un ano y seis meses desde el inicio de los esquemas [162:172].

A pesar de la presién del negocio, el auge del estilo Art Deco es notable, con cerca de
120 edificios construidos en menos de veinte anos. No deja de ser sorprendente esa
abundancia de edificios fruto del optimismo de unos clientes gue, en plena Depresion,
continuaban dispuestos a llevar a cabo grandes proyectos, como el Masters Institute
of United Arts, donde se cobijaban bajo el mismo techo un hotel residencial, un res-
taurante, una escuela de disefo, un museo y un auditorio de 500 plazas.
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El Art Deco carecia del empuje liberador, propio de la vanguardia internacional, y
para los mandarines del Movimiento Moderno —Alfred Barr, Russell Hichcock y Philip
Johnson— se encontraba excluido de su correspondiente canon. Y, al mismo tiempo,
dificilmente podia ser despachado como una mera prolongacién decorativa de la Eco-
le des Beaux Arts y quizéds eso dé cuenta de la compleja herencia cultural que dejo
tras sf [56:65].

Otras veces la meta era presentar el estilo Art Deco como simbolo de promesa eman-
cipadora del mundo moderno en general. Buen ejemplo de ello es la forma y el techo
del lobby del Western Union Building (Voorhees, Gmelin & Walker, 1928) en Broad-
way oeste. Con sus aberturas de ladrillo y su lobby de techo abovedado, esta obra

puede preciarse de ser una de las mejores realizadas con ladrillo claro en los Estados Chrysler Building con Queenshoro Bridge al fondo,
Unidos [56:63]. vista desde la azotea del Empire State Building
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Chrysler Building
(van Allen, 1929)

Detalle de la fachada
del Chrysler Building

Chrysler Building
(Van Allen, 1929)

El apogeo de la construccion en estilo Art Deco se podria concretar en el edificio de
ciencia ficcion del Chrysler Building (William van Allen, 1929) que, junto con el edificio
de la RCA y el Empire State Building, todavia se alza como una de las obras maestras
de dicho periodo. Con las cabinas de sus ascensores ricamente vestidas y su elegante
cuspide plateada, el Chrysler Building ha sobrevivido por dentro y por fuera como el
testamento excepcionalmente construido de una era de optimismo sin precedentes.

Para Keeneth Frampton, la forma exterior del edificio es igualmente tecténica, con su
piel de ladrillo aparejada en su ascenso por la fachada hasta el arranque del pinaculo
de metal y su forma escalonada y articulada en el piso 30, donde se muestran unos
frentes de radiador fabricados con acero inoxidable, finalizando todo enunciado re-
mate de guardabarros y tapacubos estandarizados con cuatro gargolas en forma de
cabezas de aguila en las cuatro esquinas.

Cuando fue terminado, su pinaculo de aluminio contenia un mirador, un club privado,
un gimnasio y un daplex para su duefio Walter Chrysler. Aqui fue utilizada por primera
vez la luz de nedn en tanto que forma de iluminacion indirecta, oculta en este caso
por pantallas de piedra que descendian como estalactitas de la parte superior del in-
terior, disefiado por Edward Trumbull [56:63).

Su deslumbrante apariencia no paso desapercibida a la critica de su época. Con escaso
entusiasmo, Lewis Mumford lo encontré culpable de romanticismo sin imaginacion,
una demostracion de uno de los peligros reales de una plutocracia; da a los patronos
de nuestra civilizacion una oportunidad inusual para exhibir sus barbaros egos, sin nin-
gun sentido de la moderacion o la vergiienza. Entre las muchas bendiciones de la de-
presion, se debe contar con la disminucion de este tipo de oportunidades [152:609].

El Architectural Forum lo veia como un perfecto ejemplo del diseno comercial de la
época y de la arquitectura como reclamo, como una colosal ampliacién de una marca
bien conocida, aunque se mostraban maés criticos con detalles coma los de las aguilas,
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que anadfan muy poco a la calidad del edificio. Pero su principal virtud podria estar
en su exuberancia, en su absurda magnificencia. Hubo todo tipo de opiniones; entre
los pronunciamientos recogidos por Robert A. Stern, uno resurne bien la disparidad:
Algunos piensan que es un bicho raro, otros piensan que es un truco. Algunos piensan
que es positivamente feo, otros lo consideran una gran hazana [152:610].

Disenado en 1926 por el arquitecto Cass Gilbert, autor de muchos otros edificios
en Nueva York, incluido el primer rascacielos histarico, el Woolwarth Building. Se
inspiraba en la catedral de Salisbury, elevandose 40 pisos hasta su piramidal clspide
dorada y ocupaba la manzana completa situada entre las avenidas Madison y Park
A. South, con las calles 26 y 27. El edificio tiene 187 m de altura y fue el Gltimo ras-
cacielos significativo construido por el arquitecto. Desde 1890 hasta 1925, el sitio
estuvo ocupado por los dos primeros Madison Square Garden y anteriormente como
almacén de los ferrocarriles.

Costo 21 M$ y se tardo dos afos en construir con un diseno que combina rasgos go-
ticas sobre un masivo cuerpo moderno. La piramide dorada superior estaba revestida
por 25.000 panes de oro, Fue designado oficialmente como hito histérico de la ciudad
de Nueva York en el ano 2000 y figura en el registro nacional de lugares historicos
como un hito historico nacional desde 1972. En 1995 fue sometido a una completa
restauracion y todavia mantiene alli su sede la New York Life Insurance Company.

Raymond Hood

Raymond Hood (1881-1934) nacié en Rhode Island y asistio a la Universidad de Brown
antes de matricularse en el MIT. Como un post-grado, Hood trabajé como dibujante
en el estudio de arquitectura gotica Cram, Goodhue y Ferguson en Boston. Fue acep-
tado en la parisina Ecole des Beaux-Arts en 1911 y obtuvo el titulo al afo siguiente.

New York Life Insurance Bd.
{Gilbert, 1928)

NY Life Insurance
Bd (Gilbert, 1928)

9. HARRISOMN
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Su vision del diseno
en la arquitectura

Proyectos
y escritos tedricos

Rascacielos
de uso multiple

Radiator Bd. (1924)

Alli conocio6 al arquitecto neoyorquino John Mead Howells quien, en 1922, le invité a
participar juntos en el concurso del Chicago Tribune donde habia sido invitado a com-
petir. El disefio presentado por Howells y Hood gand el concurso y, con 41 anos, Hood
fue promocionado como uno de los mejores arquitectos de Nueva York.

Hood no se consideraba un artista, pero se veia a si mismo como ‘un fabricante de
cobijo’, al escribir: Se ha hablado demasiado de la colaboracion del arquitecto, pintor y
escultor; hoy en dia, los colaboradores son los arquitectos, el ingeniero y el fontanero
[...] Los edificios estan construidos para ciertos fines, y los edificios de hoy en dia son
mads practicos, desde el punto de vista de quien los usa que los edificios mas antiguos.
[..] nosotros consideramos el esfuerzo y la comodidad mas que la apariencia o efecto.

La teoria de disefio de Hood se alineaba con la Bauhaus en la valoracion de utilidad y
belleza: La belleza es la utilidad, desarrollada de una manera a la que el ojo esta acos-
tumbrado por el habito, en la medida en que este desarrollo no quita su calidad de la
utilidad. A pesar de ese afan por la utilidad, los disefios de Hood incluian jardines en
las cubiertas, policromia y ornamentacion Art Deco. Por mucho que Hood insistia en
que sus disenos estaban determinados en gran medida por los aspectos practicos de
las normas urbanisticas y las restricciones de la economia, en cada uno de los edificios
de Hood lo artistico fue un factor significante en el resultado final.

Ademas de su actividad de proyectista y su corta vida de 53 afos, Raymond Hood
escribid varios ensayos de cierta proyeccion. En A City Under a Single Roof, propone
la idea de reunir toda la variedad del vecindario urbano en el interior de una sola es-
tructura®®. La idea supone una anticipacion de 30 afios al conocido y utopico proyecto
Dome Over Manhattan de Buckminster Fuller y Shoji Sadao, para cubrir Nueva York
con una gran cOpula geodesica, presentado en 1960.

En su libro Manhattan, 1950, escrito en 1930, Hood proponia construir edificios sobre
todos los puentes. La combinacion utépica de rascacielos y puentes no es infrecuente
en la imagineria de la modernidad, como fusion de la extension horizontal por encima
de obstaculos con la ascension en vertical de los rascacielos. Estos viaductos a gran
altura son reconocidos con fascinacion en muchos escritos utdpicos de arquitectos,
aunque no tanto en las utopias de filésofos o ingenieros.

Hood es también pionero en las propuestas de edificios altos de usos multiples, sin prejui-
cios en torno a su posible incompatibilidad simbélica. Una de sus propuestas para Man-
hattan es un edificio que combina una iglesia con viviendas, hotel, albergue juvenil, apar-
camiento, oficinas y centro comercial. Lo religioso y lo laico juntos en un unico edificio .

Entre sus principales obras cabe mencionar el Chicago Tribune (1922), el Radiator Bd.
(1924), con estructura metalica rodeada de jambas retranqueadas de ladrillo, finalizada
en piedra y con revestimientos neogodticos, el Daily News para un periodico del Tribune
en Nueva York, el Rockefeller Center (1932), junto con un gran grupo de arquitectos y,
dentro de este conjunto, el disefioc completo del Radio City Hall (1932) [56:60].

Ganar el concurso del Tribune Building de Chicago en 1922 facilité a Hood su primer
encargo importante en Nueva York, el nuevo edificio para albergar la American Ra-
diator Company en 40 West 40th Street. En el disefio de una torre que simbolizara
la empresa, Hood utilizé varias caracteristicas inusuales, incluyendo el uso de ladrillo
negro. George O'Keeffe hizo famoso al edificio por pintarlo en la noche.
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Después de terminar el edificio en 1924, Hood trasladé sus oficinas al piso catorce del
edificio. Se asocio con J. André Fouilhoux, un ingeniero francés, y Frederick A. Godley
y desde entonces tuvieron cada vez mas éxito durante la época de auge de la cons-
truccion en los 1920. Todos los viernes, Hood disfrutaba de un largo almuerzo en el
restaurante Mori con Joseph Urban, Ely Jacques Kahn y Ralph Walker. Entre todos ellos
construyeron una parte significativa de la famosa ciudad de Nueva York.

Después de la construccién del Radiator, Hood no tardara en dejar sus disefios géticos
en favor de mayor elegancia y menos trabajo ornamental, y el edificio Daily News le
proporciond razones para pasar a algo mas moderno.
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Daily News Bd.
(1930)

McGraw-Hill Bd.
(1930)

Una carrera clasica
y de éxito

En 1919 los editores del Chicago Tribune decidieron comenzar un periddico diferente
en Nueva York, inspirado por la popularidad del londinense The Daily News, de tama-
fio y papel facil de sostener para leer en el metro. Pidieron un proyecto a los arquitec-
tos del Chicago Tribune, John Mead Howells y Raymond Hood. Queria una instalacion
suficientemente grande para albergar la redaccion y los talleres de impresion, pero
Hood les convencié de la rentabilidad de construir una torre de oficinas en la parte
superior para alguilarlas.

En el disefio de la torre, Hood tuvo que respetar la nueva ley de alturas y retranqueos
que fomentaron el empleo de rascacielos escalonados en los 1920 y 1930. El alto Daily
News Bd. se completd en 1930, mas o menos al mismo tiempo que el Empire State y
el Chrysler Building.

El disefio general del edificio se realizé a partir de un estudio sobre el tamario de las
ventanas. Debian ser suficientemente pequenas para que se pudieran abrir faciimente
por una secretaria, con lo que se fijaron unas medidas de 1,4 m (4 ft - 6 in). Ademas,
Hood decidi6 que todas las persianas debian ser de color rojo.

El Tribune Company poseyd The Daily News hasta 1991. Mort Zuckerman compro el
periodico en 1993, y en 1995 se trasladd a 450 W. 33rd Street.

El edificio McGraw-Hill en 330 West 42nd Street, construido en 1930, es inusual-
mente azul y verde. De hecho, el uso de azulejos de terracota vidriada en tonos de
azul-verde constituye una de las aplicaciones mas ambiciosas de este material en la
historia de la arquitectura.

El edificio McGraw-Hill es un espléndido ejemplo del estilo racionalista Moderno.
Construido sobre un esqueleto estructural de acero, muestra la luz a lo largo de su
estriado exterior y las bandas decorativas en todo el vestibulo. Los historiadores consi-
deran que la arquitectura del edificio McGraw-Hill encarna la transicion del Art déco al
estilo internacional, en parte por su falta de ornamentacion. Hood admiraba a Le Cor-
busier, especialmente en su defensa de una ciudad de torres y, sin duda, este edificio
esta muy lejos del goticismo del Radiator Building.

Situado en el 1221 Avenue of the Americas, fue construido en 1969 como parte de la
expansion del Rockefeller Center, y sirve como sede para las McGraw-Hill Companies.
El 1221, uno de los tres edificios "XYZ', es gigantesco, burocratico, opresor y aburrido.

Wallace K. Harrison

El arquitecto Wallace K. Harrison (1895-1981) tuvo una formacion tradicional ®'. Cuan-
do tenia 20 anos, entrd como delineante en la firma McKim, Mead & White, entonces
la mas importante de Nueva York. Alli trabajo con el arquitecto Harvey Wiley Corbett.
Después de la Primera Guerra Mundial estudi6 en la Ecole des Beaux Arts de Paris y
regreso a Nueva York para trabajar con Bertram Goodhue, arquitecto de la iglesia
de San Bartolomé. Entonces Corbett le propuso asociarse y ya como firma Corbett,
Harrison y MacMurray fueron invitados a unirse a otros arquitectos para el disefio del
Rockefeller Center, donde Harrison tuvo un destacado papel.

En la década de 1930, Harrison colabord varias veces con el arquitecto Max Abramo-
vitz, lo invitd a unirse a su equipo y se asociaron en 1940. Con sede en el Rockefeller



Center, Harrison y Abramovitz, pronto crecio hasta convertirse en una de las firmas de
arquitectura corporativa de mayor éxito, con una plantilla de mas de 200 personas a
mediados de los 1960.

Colaboré muchos anos con Abramovitz, disefiando juntos una serie de conocidos ras-
cacielos del Midtown, como el Mobil Bd. en 150 East 42nd St., el Corning Glass Bd. En
el 717 de la Fifth Av. y los Time & Life, McGraw-Hill, Exxon y Celanese Buildings en la
Sixth Av. En 1979, Harrison se retird de la empresa, luego conocida como Abramovitz,
Harris & Kingsland, y abrié una pequena oficina propia en otro edificio Rockefeller
Center, para terminar su carrera como profesional independiente.

Harrison ha dejado su impronta en la conformacién de Nueva York como pocos arqui-
tectos han hecho. Ademas de su importante papel en la planificacién de Rockefeller
Center, dirigié un equipo internacional de arquitectos en la creacion de la sede de
las Naciones Unidas en el East River. Fue quien gobernd el disefic general del Lincoln
Center y diseno la Metropolitan Opera. Participd en la concepcién de la Feria Mundial
de 1939 y disend la Empire State Plaza en Albany.

Wallace K. Harrison disefi¢ todo tipo de construcciones, desde iglesias a proyectos
de vivienda, pero fue més conocido por los ambiciosos complejos civicos que planed y
contribuyd a crear. El proyecto del Rockefeller Center le puso en contacto con Nelson
A, Rockefeller, designado por su padre John D. Rockefeller Ir.,, para coordinar la plani-
ficacion del centro. Fue el comienzo de una larga relacién que traeria muchos encar-
gos para Harrison: desde casas de la familia Rockefeller a grandes proyectos como el
Empire State Plaza, en Albany, construido durante el mandato de Nelson Rockefeller
como Gobernador.

Calificado de modernista, nunca fue miembro de la vanguardia y su obra es ecléctica,
acentuando sus tendencias conservadoras y pragmaticas con el paso de los anos. Alto,
elegante y reservado, de modales educados con aire de arquitecto del siglo XIX fue un
hombre respetado en Nueva York. El Rockefeller Center fue elogiado como una obra
ejemplar de diseno urbano y la critica reconoci6, tanto su aportacion al disefio global
de las United Nations como el diseno del Secretariado, primer rascacielos con muro
cortina de Nueva York. El Lincoln Center, en cambio, tuvo peor fortuna critica y fue
generalmente considerado un diseno retrogrado.

Rockefeller Center (Harrison, Hood, et al., 1937)

En 1929, la gran quiebra bursatil echa par tierra los supuestos en los que se basa el pro-
yecto inicial del Rockefeller Center: de ser una empresa razonable en el aspecto financiero,
se convierte en algo irracional en el aspecto comercial. Pero esta subita suspension de la
preponderancia financiera fuerza a sus promotores a ser, en todo caso, menos comerciales
y mas idealistas [81:184]. El tiempo no es entonces un elemento primordial, como en la
reciente construccion el Empire State, y el proyecto se acomete con mas calma.

Al no sentirse preparado, por no ser un experto, para dirigir una operacién inmobiliaria
tan colosal, Rockefeller delega las responsabilidades logisticas en un amigo suyo, John
R. Todd, hombre de negocios, contratista y promotor inmobiliario. El 6 de diciembre
de 1928 se funda la Metropolitan Square Corporation, que va a ser el vehiculo para
llevar a cabo la empresa.

9. HARRISON |
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Rockefeller Center

El esquema primordial del Rockefeller Center consiste en una gran torre en el centro
y cuatro torres mas pequenas en las esquinas del emplazamiento; todas las versiones
posteriores son variaciones del mismo motivo arquitecténico. Tras la relativamente
rapida formulacién de este diagrama fundamental, Todd invita a Hood, Corbett y
Harrison —con mas experiencia que sus propios arquitectos— a actuar como consul-
tores en el desarrollo del proyecto.

Todd y sus arquitectos, Reinhard y Hofmeister; Corbett, Harrison y MacMurray, y
Hood, Godley y Fouilhoux, se agrupan en la firma Associated Architects y se instalan
en un gran estudio. Rem Koolhas destaca la importancia de su metodologia de trabajo
en el disefio del Rockefeller Center: Su propdsito no es determinar lo mas rapidamente
posible todos los detalles del conjunto, sino, por el cantrario, posponer su definicion
final hasta el Ultimo momento posible, de modo que el concepto del Rockefeller Cen-
ter siga siendo una matriz abierta, capaz de absorber cualguier idea que pueda acre-
centar su calidad dltima [81:191].

Los arquitectos se organizaron en dos plantas del edificio Graybar, propiedad de Todd.
El estudio es un diagrama casi literal de las sucesivas etapas del proceso creativo. En la
planta alta, los arquitectos tienen sus cubiculos individuales; se retnen una vez al dia
en una sala de juntas para hacer una tormenta de ideas colectiva, de modo gue sus
diversas ideas puedan insertarse en la matriz del conjunto. Renée Chamberlain, escul-
tor de arquitectura, v los delineantes de la sala de dibujo n.® 1 dan a los conceptos
todavia fluidos de los proyectistas una plasmacién provisional, de manera que puedan
tomar decisiones rapidas.



En la sala de dibujo n.° 2 de la planta inferior, comunicada tan solo por una pequena escalera
de caracol, los esquemas generales se dividen en fragmentos separados, numerados del 1
al 13, cada uno con su propio equipo de supervisores y técnicos. Todos ellos traducen las
ideas gue vienen de arriba en planos de detalle que seran enviados a quienes transforman
los planos en magquetas. Cada subestacion esta conectada con una oficina ejecutiva y varios
mensajeros reparten internamente los informes, el correo y las notas de las reuniones.

Esta descripcion del arquitecto Wallace K. Harrison, administrador de este racionali-
zado sistema de creacion, permite un desarrollo flexible del proyecto mientras Rocke-
feller encuentra los usuarios principales del complejo, en torno a los cuales se pueda
desarrollar el negocio inmobiliaric. Con este sistema, cada fragmento de la construc-
cion se ha sometido a un examen sin precedentes y se escoge entre un numero des-
comunal de alternativas [81:191 a 197].

Aunque Raymond Hood no es responsable del esquema inicial del Rockefeller Center,
para Koolhaas resulta obvio que domina el proceso de fijacion de la forma. Especialista
en la sofisterfa pragmatica al servicio del proceso creativo, Hood es el componente mas
eficaz del comité para desarrollar el proyecto, pues habla todos los diferentes fenguajes
de sus miembros [81:196]. Hood y sus arquitectos representan esa especial manera de
construir propia de Nueva York, y sélo en segundo lugar, el movimiento moderno.

En toda su obra y escritos, Raymond Hood defiende la neoyorquina postura del ur-
banismo de la congestion y su caracter hedonista, frente al urbanismo de las buenas
intenciones, de talante puritano: el conjunto debia ser tan hermoso como sea posible,
pero compatible con los altos ingresos que deberia generar [81:204].

Harrison controla,
Hood disena

La manera neoyorquina
de construir
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Rackefeller Center

Centro y metafora
del mundo

Accesos y plaza

Rooftop and
Gardens

Para Robert A, Stern, el Rockefeller Center es un producto especificamente neoyor-
quino y, con independencia de su importancia para la planificaciéon de la ciudad y de
la novedad de su concepcién, el conjunto no dejaba de tener una fuerte componente
inmobiliaria especulativa; £/ Rockefeller Center logré acumular en el centro de la ciu-
dad un enorme espacio de oficinas, de una manera tan bien resuelta para la infraes-
tructura de la ciudad como su tnico rival la Grand Central Terminal [152:31).

El resultado cumplié con los anos ambas intenciones de significacion y rentabilidad.
Flanqueado por banderas de todas las naciones, el Rockefeller Center compite con el
mas tardio edificio de las Naciones Unidas como centro metaférico del mundo. Pero,
en lugar de asociarse a la imagen de mdltiples naciones, se vuelca en su pista de pa-
tinaje, terraza y cafeteria como un Ultimo mundus secular. Alzéndose en el centro de
Manhattan como metafora de toda la ciudad, el Rockefeller Center era la auténtica
ciudad en miniatura.

El espiritu de la época parece pervivir en el vestibulo de la Maison Francaise, que to-
davia exhibe en el cruce de los corredores de la planta baja una maqueta de plata del
biplano francés que cruzo el Atlantico de Paris a Nueva York en 1930. Era como una
especie de respuesta gala al triunfo de Charles Lindberg, con similar papel simbdlico
que el canén miniatura situado en el jardin del Palais Royale [56:62].

Como era habitual en Nueva York, no todo fueron parabienes. En mayo de 1940,
Lewis Mumford apreciaba el revestimiento calizo de las fachadas, pero pensaba que
la seriedad del tono elegido les habia llevado a intentar alegrar su severidad con
ornamentos Art Deco y esculturas inapropiadas, que resultaban subyugadas por las
tremendas masas de los edificios por encima de ellas. Era especialmente critico en la
entrada principal de la Fith Av., sin duda el mejor y mas bello elemento arquitecto-
nico de todo el Rockefeller Center —tradicional, pero fresco, soberbio de proporcion
y escala, completo— pero echada a perder por la estupida figura del Atlante situada
enfrente [103:267].

£n el nivel de calle destaca la plaza entre los rascacielos, denominada Lower Plaza por
estar hundida y bajo la cual se ubican numerosos restaurantes y tiendas, rodeada de
banderas y con la escultura de Prometeo (Paul Manship, 1934) que hace de puente en-
tre la plaza y el espacio de acceso al RCA Building. Esta plaza, mientras que en verano
aloja una terraza con cafés y restaurantes, en invierno se convierte en la famosa pista
de patinaje sobre hielo (37 x 18 m, con aforo para 150 patinadores) que, junto con su
arbol navideno, se ha convertido en un icono para la ciudad.

En la entrada del International Building se sitta el Atlas de bronce de Lee Lawrié,
y su interior aloja esculturas y murales de Isamu Noguchi y José Maria Sert, y otras
temporales como actualmente el Split-Rocker lleno de flores de Jeff Koons. Este cen-
tro se ha convertido en un lugar de encuentro social que acoge numerosos eventos
artisticos y culturales.

La idea de ver desde el aire los jardines y de la doble funcién de mirar y ser mirado ya
aparece en los jardines de Raymond Hood de los edificios bajos del Rockefeller Center.
Los llamaba viewscapes —paisajes para la vista—, para ser observados desde la torre
mas alta de dicho conjunto y pretendiendo recuperar el espacio ocupado en planta
baja por los edificios. Aunque también los alquileres de los apartamentos y oficinas
con vistas sobre los jardines eran mdés altos.
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Jardines pensiles, Raymond Hood, Rockefeller Center,
MNueva York, 1930-1933, (Koolhaas, 2004)

Rooftop Gardens

Rockefeller Center. City Garden Club and fountain from
above, and British garden, harizontal. Samul H. Gottscho,
1934. Fuente: Museum of the City of New York

Pista patinaje en la Lower Plaza
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Lower Plaza

Channel Gardens o Promenade
Rooftop Gardens

Lower Plaza del Rockefeller Center

La ambiciosa propuesta de Hood con jardines colgantes, arboledas, juegos de
agua y puentes peatonales a gran altura creaba un conjunto continuo sobre la
ciudad, el primer rascacielos-paisaje. Los jardines de trazados simétricos, sobre
las cubiertas de tres edificios, incluian diversas instalaciones al aire libre: jardines
de esculturas, cascadas, un invernadero experimental, un teatro de marionetas,
quioscos de musica, restaurantes y salones de té. Finalmente todo se redujo a un
mero jardin ornamental, ya que sus puentes y otros elementos no llegaron a cons-
truirse, pero su idea de embellecer las cubiertas urbanas tuvo gran repercusion en
proyectos posteriores [5:262).

Las cubiertas jardin que se conservan constituyen el jardin privado mas grande de la
ciudad, pero son de acceso restringido. Estos espacios ajardinados al estilo francés,
reformados en 1986, tienen un caracter formal con pequenas plataformas a distintos
niveles conectadas con escalones. Los muros de piedra envuelven los diferentes par-
terres con setos geomeétricos recortadas, algunos arbustos de flor y pequenos arboles
como las coniferas piramidales. El borde exterior se protege con un seto perimetral
gue se interrumpe en algunas partes para permitir asomarse y disfrutar de las vistas a
la catedral de St. Patrick y la Quinta Avenida.

Los edificios de British Emprire Building y Maison Francaise, tienen dos jardines
iguales que conforman el ANZAC Memorial Garden, dedicado a los australianos
y neozelandeses muertos en servicio, donde se celebra el ANZAC Day cada 25
de abril. El acceso se realiza a traves del lado sur de |a calle 50 West. Cuentan
con una pradera, situada en una plataforma ligeramente elevada, enmarcada por
setos recortados y macizos de begonias, y un pequenao estanque con un surtidor
en forma de rana y flanqueado por dos coniferas recortadas en forma piramidal.
En 1933 se abrid al publico el Top of the Rock, un observatorio en la azotea del
GE Building, reabierto en 2005 tras una importante reforma, situado en el piso
69, a 260 m sobre el suelo, rodeado de un vidrio de seguridad transparente en
lugar de rejas.




United Nations (Wallace K. Harrison, 1952)

El cuidadoso respeto a la altura de las calles propugnado en los planes de Thomas
Adams —mantenido incluso en rascacielos como el Empire State y en los edificios
laterales del Rockefeller Center— fue desvergonzadamente abandonado en la sede
permanente de United Nations. Al lado del rio y en un solar suficientemente grande y
aislado, quizas no era tan necesario pero, por encima de todo, se trataba de remarcar
la significativa presencia de todas las naciones del mundo en el centro de Nueva York.

Tras el Holocausto, la idea de unas Naciones Unidas se reaviva con una nueva urgen-
cia. Los Estados Unidos se ofrecen para financiar su base de operaciones y se consti-
tuye un comité internacional de diseno, con arquitectos designados por varios paises,
para asesorar a Wallace K. Harrison, arquitecto de la nueva sede central *. E| comité
organiza una expedicion de busqueda gue viaja por los Estados Unidos para encon-
trar un emplazamiento adecuado. Iniciada lo més lejos posible de Nueva York —en
San Francisco—, paulatinamente va gravitando hacia la costa este,

En septiembre de 1946, el Ayuntamiento de Nueva York invita formalmente a Nacio-
nes Unidas a hacer de la ciudad su sede permanente. Entonces se estudian algunos
emplazamientos en la zona de Nueva York, como Jersey City, Westchester County y
Flushing Meadows, fuertemente defendido por Robert Moses. Pero las visitas a los
sitios y toda la investigacion es fingida: el verdadero objetivo es el propio Manhattan.

A esto sigue un periodo protagonizado por el representante francés —Le Corbusier—
y traumatico para todos los implicados. Cada dia, el comité de disefio de la ONU se
retine en el Rockefeller Center (sus ascensores son la Unica parte que Le Corbusier
reconoce admirar). Desesperado por hacer de la ONU el demorado comienzo de un
'Manhattan radiante’, Le Corbusier monopoliza todos los debates. Aunque oficial-
mente es tan solo un asesor, pronto queda patente su deseo de convertirse en el nico
arquitecto de la ONU en virtud de sus teorias urbanisticas. Como apunta Koolhaas,
no sabe que en Manhattan las teorias son tan sélo tacticas de distraccién, simple
vestimenta decorativa para las metaforas fundadoras esenciales. Y el urbanismo de Le
Corbusier no contiene metafora alguna, excepto la del anti-Manhattan, que, en Nueva
York, resulta poco seductora [81:277].

Harrison, imperturbable frente al torrente de elocuencia en francés, tiene y mantiene
el control del proyecto de la ONU como arquitectura, no como teoria. Conoce bien
todos los trucos del poder neoyorquino y sabe que cualquier desarrollo proyectual de
esa procedencia chocaria con los pactos y compromisos habituales en Nueva York.
Antes de que se termine proyecto alguno, Le Corbusier se vuelve a casa, indignado
una vez mas con la ingratitud del mundo, y quizéa también arredrado por las dificulta-
des criticas planteadas por su vision.

Sencillamente no me lo podia imaginar haciendo los detalles de ese muro cortina,
recuerda Wallace Harrison, todavia preocupado al pensarlo 30 anos mas tarde. Como
admirador y amigo del arquitecto suizo, considera los méritos de su propuesta, pero
la entiende como una simple remodelacion de una parte de Manhattan, depurada
mediante sus teorias paranoico-criticas. En su elaboracion de la UN —centrada en el
edificio y no en la teoria— Wallace K. Harrison elimina los apremios apocalipticos y
anula la paranoia. En sus manos, sensibles y profesionales, la aspereza abstracta de
la ‘ville radieuse’ se suaviza hasta convertir simplemente el conjunto en uno de los

Traer el mundo
a Nueva York

Busqueda del sitio
para la sede

Protagonista
no deseado

Harrison
controla
el proyecto
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Torre, cubierta
y edificio

Mumford y Moses

enclaves de Manhattan, una manzana como las demas, una isla en el archipiélago de
Manhattan [81:281].

Hugh Ferris también se mostraba jocoso al recordar el episodio del "edificio flotan-
te’: Entre los arquitectos extranjeros, habia una escuela de pensamiento cuyo jefe
pretendia (segun creo, pues no hablo francés), que los edificios flotaban. Entendi
que sobre pilotis o delgadas columnas. Otra escuela pretendia (creo, pues tampoco
hablo ruso) que esos edificios no flotaban, que nunca habia visto un edificio flotante
y que, ademas, nunca querria verlo. Decia que, en su pais, no se toleraria un edificio
que tuviera alguna inclinacion a flotar y que, para él, los pilotis parecian patitas de
pollo [52:illust.41].

El proyecto se componia de tres principales elementos, la Asamblea General, el Secreta-
riado y un edificio para acomodar varias salas de conferencias y reuniones. La propuesta
que se fue abriendo camino adoptaba los tres tipos basicos de edificacion: |a torre para
el Secretariado, la cubierta para la Asamblea y el edificio para biblioteca y salas de re-
uniones, situados en torno a una plaza. Espacios de trabajo apilados en altura, espacio
de concurrencia representativa bajo una expresiva cubierta, y espacios para variadas
funciones en un volumen indiferenciado, agrupados para formar una plaza de acogida.

Sobre ese esquema inicial, se fueron incorporando elementos y detalles que iban con-
figurando las piezas. La torre se formalizé en una pastilla rectangular alta y plana, con
fachadas pequenas de marmol al norte y sur, y fachadas grandes acristaladas con un
muro cortina al este y oceste. La cubierta adopt6 un falso aire colgado, de altura de-
creciente desde los extremos norte y sur hacia el centro, donde aparecié una clpula
acristalada requerida por un senador para obtener ayudas gubernamentales para el
proyecto y una larga rampa con un quiebro adosada a la fachada oeste. El edifico se
trasformé en vinculo de la tarre con la cubierta, mimetizandose como cierre de la plaza.
Y la plaza central perdi6 su valor integrador gracias a una desafortunada fuente circular
con rampas adosadas, muy eficaz para hacerla desaparecer desde cualquier punto de
vista. Al norte del solar, en cambio, surgié un gran y hermoso espacio, inicialmente
tratado como un jardin en torno a una gran explanada verde, ahora ocupada por unos
informes edificios blancos.

El muro cortina y los sistemas de ventilacion intercalados en algunas plantas de la torre
fueron la principal innovacion tecnolégica y crearon cierto debate. En 1951, cuando
la torre del secretariado estaba ya parcialmente ocupada, Lewis Mumford encontraba
problematicos los cristales tintados, pero apreciaba su efecto de espejo de la ciudad: £/
efecto estético es incomparable pero, desafortunadamente, aunque el edificio es muy
efectivo como espejo, es menos notable como obra de arquitectura *.

Robert Moses, entonces en el cargo de City Construction Coordinator, intervino en
la mejora del entorno de la sede, los accesos y en las entradas y salidas del trafico.
También propuso reemplazar el estrecho tunel de 13,4 m (44 ft) para pasar por la 42
St hacia el rio desde Tudor City, deslizandose bajo un puente que soportase la Tudor
City Place. Tiempo después, construyé un tunel debajo y a lo largo de la First Av. entre
la 41st St. y la 48th St. convirtiendo la parte superior en la United Nations Plaza.

Alrededor del solar surgieron una serie de residencias, oficinas y hoteles, de desigual
interés. Al norte, en 860 y 870 United Nations Plaza (1966), dos edificios prismaticos
de Wallace K. Harrison y Max Abramovitz cierran el conjunto. El 839 UN Plaza es la



U.S. Mission to the United Nations (Gwathmey, Siegel & Associates, 2009), un blanco
edificio con los seis primeros pisos blindados frente al terrorismo.

Esta rodeado por dos interesantes edificios, el One UN Plaza (1975) con vuelta a la
44tn St. y el Two UN Plaza (1983) detras, ambos de Kevin Roche John Dinkeloo and
Associates, terminados en cristal azul-verdoso oscuro, con chaflanes y recesos en an-
gulo, ligeramente separados entre si. Son muy visibles desde la otra orilla del rioc como
fondo de United Nations y se intercambian reflejos e interferencias entre sus recorta-
dos perfiles. Han sido muy bien recibidos por la critica, con valoraciones del tipo ‘os
mejores edificios de cristal en Manhattan desde el Seagram de Mies’ [151:403].

Unit Nations Plaza
(Roche - Dinkeloo)
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Ascenso
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Nueva York

Circulos de
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modernidad

Lewis Mumford (1895-1990)
Vigilar el cambio

La modernidad en los 1930. Arte y critica

En su ensayo Todo lo sélido se desvanece en el aire, Marshall Berman apunta la exis-
tencia de una interaccion dialéctica entre el desplieque de la modernizacion del me-
dio —particularmente del medio urbano— vy el desarrollo del arte y el pensamiento
modernistas. Un didlogo que habria llegado a un punto muerto en los 1950, cuando
el quehacer constructivo de Nueva York se aparta de aquellos principios inspiradores y
entra en las aberraciones y excesos de Moses y los demas [18:324].

Pero el devenir de ambos conceptos sefialado por el propio Berman permite aventurar
una cierta autonomia de los iniciales aciertos neoyorquinos respecto a esos principios.
La demostrada resiliencia de la ciudad a los influjos y evolucién de cualquier principio
inspirador de cambios en el arte o la vida la coloca un tanto al margen de todo ello.
Yendo mas allg, incluso cabria sugerir que la ciudad inspira esas teorias pero les hace
poco caso. Parece causa, no efecto, pues setenta anos después la ciudad sigue mar-
cando pautas a lo moderno.

Las columnas de Mumford en Skyline clarifican el ascenso de Nueva York a su pre-
minente papel cultural en el periodo de entreguerras. En esos anos, los arquitectos
europeos se vuelcan en el Movimiento Moderno, pero Nueva York fue eclipsando a
las ciudades europeas como la genuina fuente energética de la cultura y el arte de
construir del siglo XX. Y las piezas de Mumford son un registro extraordinario de esa
época, al ofrecer iluminadores puntos de vista para gue los lectores establezcan su
valoracion™.

En ese proceso ascendente, ademas de los arquitectos e ingenieros que construyen
la ciudad, jugaron un gran papel las diferentes corrientes artisticas alli presentes, en
la época de toma de conciencia de su propia modernidad en torno a las décadas de
los 1920 y 1930. Lo nuevo llega de Europa a la ciudad desde finales del siglo XIX y
produce distintas corrientes culturales segun las posturas frente a lo nuevo.

Se forman circulos de fervientes impulsores de lo nuevo, simbolizado por el Broo-
klyn Bridge como extension horizontal y el Flatiron Bd. como aspiracion vertical,
abiertos a la innovacion y conscientes del espiritu metropolitano cada vez mas
definidor de la ciudad. Los talantes artisticos cercanos a estas ideas forman un cir-
culo en torno a artistas como Alfred Stieglitz, Georgia O'Keeffe, Charles Sheeler,
Paul Strand o Hugh Ferris. Para ellos, lo nuevo es inspirador, penetra en sus crea-



ciones y se convierte en referente de ciertos rasgos presentes en el espiritu de la
ciudad que aspiran a representar —desde una precisa y abstracta racionalidad—
con su quehacer artistico. Todo ello ha sido ya brevemente mencionado al final
del capitulo 4.

En paralelo, que no enfrente de ellos, se forma otro circulo de artistas, cuya inspira-
cion nace del contacto directo con la diversidad presente y caracteristica de esa misma
metropolis. Los partidarios de esta diferente manera de ver las cosas se agrupan en
torno a artistas como John Sloan, John Marin, George Bellows, George B. Luks o
Aaron Douglas, mas interesados en el retrato de la vitalidad mostrada por la ciudad
en sus calles.

Estos artistas comparten con los anteriores el respeto en torno a figuras indiscu-
tidas en América, como Walt Whitman, y son receptivos, aungue con distintos
matices, a las influencias de artistas europeos de visita en Nueva York. Entre los
europeos de mayor influencia cabe destacar a Paul Cézanne, Marcel Duchamp
o Francis Picabia y, en menor medida, Federico Garcia Lorca, Jean Paul Sartre,
Le Corbusier y alguno mas.

Hugh Ferris recuerda la atmaosfera de trabajo en los 1920s, una excitante década en
la practica de la arquitectura en América, solo denigrada por quienes no estuvieron
alli para Verlo [...] La colaboracion entre arquitectos, pintores, escultores y paisajis-
tas —una colaboracion activa, seria, con buenos sueldos— crecia dia a dia. Algunos
arquitectos tenian un sentido innato del disefio... y otros fueron verdaderos pioneros
[52:8].

Como no podia ser menos, en medio de todos ellos aparecen pensadores y criticos
como Montgomery Schuyler, Sigfried Giedion, Lewis Mumford, Talbot FE Hamlin o
Clement Greenberg, tratando de entender cuanto se cuece en la ciudad. Su pensa-
miento es acompariado por algunos creadores clasicos especialmente reflexivos, como
Frederick Law Olmsted y ciertos criticos posteriores de cierto interés como Carl Condit
y Ada Louise Huxtable,

Entre todos ellos, destaca poderosamente la figura de Lewis Mumford, protagonista ele-
gido para nuclear esta diversidad de posturas creativas y maneras de entender la ciudad,
cuya mera enumeracion serviria para iluminar la vitalidad de la nueva metropolis.

Paul Cézanne es el primer pintor realmente moderno, aunque probablemente nunca
supo explicar por qué pintaba asi. Pero sus seguidores Georges Braque, Pablo Picasso
o André Derain le consagran como el padre de las vanguardias y recrean su pintu-
ra. Su nombre y su ocbra fueron conocidos gracias a Ambroise Vollard (1865-1939),
marchante pionero de cuadros y editor con un gran papel en la promocion y confi-
guracion de las carreras de muchos de los principales artistas de finales del siglo XIX
y principios del XX.

La obra de Cézanne era practicamente desconocida en Paris y en noviembre-diciem-
bre de 1895 Vollard asumio el riesgo de montar su primera exposicion individual con
150 pinturas. Ademas escribid una biografia del pintor en 1914 vy llevé su obra a
Nueva York. Un paisaje suyo de 1888 fue exhibido en 1913 en una exposicion colec-
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City from Greenwich Village. John Sloan. Smithsonian Institution

letferson Market, Sixth Avenue. John Sloan. Smithsonian Institution

En torno a
John Sloan

tiva en Nueva York y fue la primera obra de Cézanne en ser adquirida por un museo
estadounidense, concretamente el Metropolitan.

En abril de 1904 el pintor John Sloan (1871-1951) y su mujer Doggie dejaran Fila-
delfia con su poblacién de un millén de habitantes para irse a vivir a Manhattan que
entonces tenia mas de tres millones de habitantes. En septiembre Sloan encontré un
apartamento y estudio en el nimero 165 oeste de la calle 23 justo al lado de todas
las novedades que surgian entonces en la ciudad, muy cerca del Flatiron Building. Se
trataba de una zona movida, colorista, robusta y desordenada que pronto significo
mucho para Sloan, ajustandose perfectamente a su temperamento y proveyéndole de
imagenes para algunos de sus mejores cuadros.

Enfrente de su casa, a lo largo de la Sexta Avenida, corria norte-sur un ferrocarril
elevado que servia de algin modo de divisoria entre dos ciudades, los remanentes
de la clase alta al este y una creciente sordidez hacia el ceste. El elevado de la Sexta
Avenida depositaba a los neoyorquinos en Chelsea, en el punto mas al norte de lo
que fue llamado la Ladies Mile, el tramo de la 14 a la 34 St que albergaba los prime-
ros grandes almacenes de la ciudad. Algo mas al oeste de su vivienda, en la esquina
de la calle 23 con la Octava Avenida, estaba, aunque ya en no muy buen estado, la
Grand Opera House. Mas hacia el norte, entre la 23 y la 42, estaba la zona conocida
como el Tenderloin, el 'barrio rojo’ lleno de tabernas, restaurantes, garitos, teatros
de variedades, burdeles, prostitutas, jugadores de cartas, estafadores, que perma-



neceria como una de las zonas mas caracteristicas de Nueva York durante mas de
tres décadas [86:74].

Mas alla de su inmediata vecindad, habia mucho mas que ver y Sloan se confesaba
impresionado por el espectaculo y la vida extremosa que Manhattan albergaba. Pa-
seando a través de Greenwich Village hacia el sur o de Grammercy Park hacia el este
exploraba las regiones del Bowery y yendo hacia el norte por la Quinta pasaba por el
sitio del depdsito de agua del Croton Aqueduct y se podia asomar a los falsos palace-
tes, castillos y mansiones de los millonarios de la ciudad. Podia ver la ciudad como un
residente y abarcar desde la falsa gran arquitectura hasta los chicos callejeros retrata-
dos en el libro de Jacob Riis [124], grandes bibliotecas y masivos bloques de viviendas,
continuos recordatorios de provechosos éxitos y fracasos abyectos, junto a potentes
retratos de placer y necesidad.

Sloan dic también algunas clases en la NewYork School of Arts, en sustitucion de su
amigo y mentor Robert Henry (1865-1929), donde tuvo como alumno a un joven y
adusto George Bellows (1882-1925), miembro de una nueva generacién de pintores
brillantes nacidos en los primeros 1880 como Rockwell Kent (1882-1971), Guy Péne
du Bois (1884-1958) y Edward Hooper (1882-1967), cuidadosamente tutelados por
su maestro Henry [86:82].

A todo ello se sumaban nuevas amistades entre gente muy interesante, como el ar-
tista Jerome Myers, el impresionista Ernest Lawson o el pintor de marinas Henry Reu-
terdahl. También conoci¢ a William Walsh, editor literario del Herald, al critico de arte
Byron Stephenson, editor de un panfleto titulado Town Topics y a los periodistas del
Sun, Charles Fiztgerald y Frederick James Gregg, ambos de origen irlandés y mejor
educados gue sus companeros neoyorquinos, gue le ayudaron con sus buenas criticas.
Entre ese grupo destacaba James Moore, propietario del café Francis y un animador
cultural extraordinario, cuyas veladas en su residencia del 450 de la 23 West St., a
solo dos manzanas de la casa de Sloan, y donde eventualmente cobijaba a poetas y
pintores, suponian siempre grandes acontecimientos artisticos [86:76].

La nueva vida y nuevos amigos de Nueva York proporcionaron a Sloan una extraor-
dinaria energia, una nueva potencia artistica desveladora de nuevas y diferentes vias
pero también centrada en la vida cotidiana como tema para sus cuadros. En 1905
comenzo lo que constituiria la serie New York City Life, prevista inicialmente de diez
cuadros, luego aumentada a trece, que supone una verdadera cronica de la ciudad y
su época.

Entre toda esa vitalidad presente en la ciudad, John Sloan parecia mas interesado en
la gente corriente que en los poderosos, a quienes hubiera tenido acceso gracias a
los oficios de Robert Henry. Preferia la vida cotidiana en la calle, alejada del lujo y las
novedades protagonistas de la nueva ciudad que se estaba conformando, como sub-
yugado por la energia directamente surgida de la gente.

Cuando en sus cuadros aparece un puente, no esta sublimado por un especial trata-
miento artistico, le basta mostrar la base de una de sus pilas con un grupo de nifos
y figuras asumiendo todo el protagonismo. Si aparecen edificios, llena el cielo de
palomas y coloca unas figuras mirandolas. Al contrario que Alfred Stieglitz o Geor-
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Radiator Building-Night, New York. Georgia
O'Keeffe, 1927, Fish University Galleries

gia O'Keeffe, no se detiene en sus formas, ni retrata su silueta caracteristica para la
ciudad. Se limita a retratar la vibrante vida que se desarrolla a sus pies. No es ajeno
en absoluto a la modernidad, pero obvia su formalizacion y la pinta desde la energia
producida por esas construcciones®

La pintora Georgia O'Keeffe (1887-1986) jugd un papel mas ambiguo quiza por la
cercania a su marido Alfred Stieglitz, cabeza del circulo mas volcado hacia la novedad
respirada por todos los poros de la ciudad. Pero en una segunda época de su vida,
O'Keeffe se intereso por el paisaje, los colores y los matices localistas de Nuevo México
y es una de las artistas que buscaron inspiracion en la tradicion colonial espanola.

A menudo pintaba edificios historicos de adobe como parte de su mas amplia interac-
cion con el paisaje fisico y cultural del sudoeste americano, que conoci¢ hacia 1917
aunque no volvid hasta 1929. Durante las dos décadas siguientes dividid su tiempo
entre Nueva York y Nuevo México, a donde se mudé definitivamente en 1949, Alli
comprd y restauré una ruina eclesiastica del siglo XVIIl, con un patio de adobe que
aparece en muchos de sus cuadros. Le interesaba especialmente la infinita variedad de
matices del adobe, la tierra y el cielo rojizo [45:206]

Con independencia del motivo retratado y a diferencia de Alfred Stieglitz, la po-
sicion de observador elegida por Sloan es siempre proxima y atenta a su derredor.
Mira hacia Wall Street, pero retrata la Sixth Av. con la 3rd 5t. en Greenwich Village,
donde esta pintando. Thomas Bender relaciona esa postura con los comentarios
de Jean Paul Sartre sobre Nueva York en 1940. Impresionado por la cuadricula y
sus avenidas, Sartre las veia como simbolos de energia y ambicién, en contraste
con las pequenas calles parisinas y su vida estudiantil, de efecto envolvente y
tranquilizador. Pero, a ese respecto, no apreciaba la similitud del Village con Paris,
porgue, al igual que Le Caorbusier buscaban una diferente clase de modernidad
y no fueron capaces de entender el arcaico y tranquilizador ambiente del Village
como parte de ella [17:109].

Otros visitantes franceses, en cambio, se declaraban fascinados y ardientes partidarios
de las novedades exhibidas por la ciudad. Entre ellos, destacan Marcel Duchamp (ya
mencionado en el capitulo 4) quien declar6 en 1913, Nueva York es una obra de arte
en si misma, una completa obra de arte. Una vision compartida por Francis Picabia
(1879-1953), llegado con motivo del Armory Show de 1913, que consideraba Nueva
York la ciudad cubista, la ciudad futurista, que expresa en su arquitectura, en su vida,
en su espiritu, el pensamiento moderno [17:117].

Para Federico Garcia Lorca (1898-1936), lo verdaderamente salvaje y frenético de
Nueva York, era el ria de dinero circulante por la ciudad: Lo impresionante por frio y
por cruel es Wall Street. Llega el oro en rios de todas las partes de la tierra y la muerte
flega con él. En ningtin sitio del mundo se siente como alli la ausencia total del espiritu
del hombre |...] Y lo terrible es que toda la multitud que lo llena cree que el mundo
serd siempre igual, y que su deber consiste en mover aquella gran maquina dia y no-
che y siempre.

Yo tuve la suerte de ver por mis ojos el ultimo crack en que se perdieron varios billo-
nes de dolares, un verdadero tumulto de dinero muerto, que se precipitaba al mar,
¥ jamas, entre varios suicidas, gentes histéricas y grupos desmayados, he sentido la



impresion de la muerte real, la muerte sin esperanza, la muerte que es podredumbre
¥ nada mas, como en aquel instante, porque era un espectaculo terrible pero sin
grandeza [58:257].

Lorca era muy sensible a la nueva arquitectura, pero también al ritmo frenético de la
ciudad. Su capacidad poética y su sensibilidad eran claramente afectadas por la ciu-
dad, pero vefa ambas cosas por su peor cara: Los dos elementos que el viajero capta
en la gran ciudad son: arquitectura extrahumana y ritmo furioso. Geometria y angus-
tia. En una primera ojeada, el ritmo puede parecer alegria, pero cuando se observa el
mecanismo de la vida social y la esclavitud dolorosa de hombre y maquina juntos, se
comprende aquella tipica angustia vacia que hace perdonable, por evasion, hasta el
crimen y el bandidaje.

Frente a los rascacielos mantiene una posicion ambivalente, en parte admiradora de su di-
mension en lucha contra el cielo: Las aristas suben al cielo sin voluntad de nube ni voluntad
de gloria [...] Nada mas poético y terrible que la lucha de los rascacielos con el cielo que
los cubre. Nieves, lluvias, tinieblas subrayan, mojan, tapan las inmensas torres, pero éstas,
ciegas a todo juego, expresan su intencion fria, enemiga de misterio, y cortan los cabellos
ala lluvia o hacen visibles sus tres mil espadas a través del cisne suave de la niebla [58:251].

Sin embargo, al marcharse de Nueva York, los ve de otra manera. Su distancia estética
sigue siendo significativa, pero surgen como objetos de contemplacion en un mundo
dominado por el dinero, del cual se siente completamente ajeno: El tiempo pasa y ya
estoy en el barco que me separa de la urbe aulladora, hacia las hermosas islas Antillas
[...] Arista y ritmo, forma y angustia, se los va tragando el cielo. Ya no hay lucha de
torre y nube, y los enjambres de ventanas se comen mas de la mitad de la noche [...]
El cielo ha triunfado del rascacielos, pero ahora la arquitectura de New York se me
aparece como algo prodigioso, algo que, descartada la intencion, llega a conmover
como un espectdculo natural de montana o desierto. El Chrysler Building se defiende
del sol con un enorme pico de plata y puentes, barcos, ferrocarriles y hombres los veo
encadenados y sordos. Encadenados por un sistema econdémico cruel al que pronto
habra que cortar el cuello y sordos por sobra de disciplina y falta de la imprescindible
dosis de locura [58:263].

Pese a todo, Federico Garcia Lorca se separaba de New York con sentimiento y con
admiracion profunda. Dejaba muchos amigos y habia recibido la experiencia mas
util de mi vida [58:264]. Sus poemas impresionaron a los espanoles y a los estudio-
sos americanos del arte y literatura anos mas tarde, pero no llegé a participar en la
trepidante vida cultural neoyorquina. La presencia espanola se mantuvo viva desde
muy temprano, gracias a la presencia de la Hispanic Society of America, poseedora
de la coleccién quizas mas importante de arte espanol en los Estados Unidos. Fue
fundada en 1908, por el coleccionista Archer M. Huntington en Audobon Terrace,
Upper Manhattan, con su tesoro de obras de Velazquez, Goya, el Greco, Murillo
y muchos otros [45:210].

Las obras del grupo de artistas reunido en torno a Sloan no supusieron grandes cam-
bios para el curso de la pintura o de la historia del arte, pero lograron capturar un mo-
mento especial de la ciudad, cuando comenzaba a convertirse en la gran ciudad que
hoy conocemos. Pronto fueron eclipsados por los ecos de la Armory Show de 1913,
que trajo el modernismo europeo en vigor a América, y por los americanos del circulo
de Alfred Stieglitz, cuyo trabajo era mas personal, innovador y abstracto.

Geometria y
angustia

Hispanic
Society of
America
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Trinity Church

Mumford y su obra

Lewis Mumford (1895-1990) fue sin duda el critico mas prolifico de su época, con
un enfoque bien fundado, donde la arquitectura, la ingenieria y el urbanismo apa-
recen siempre vinculados a la cultura y sus protagonistas. Dedicd toda su vida a
escribir sobre estos temas con una productividad asombrosa en articulos, ensayos y
libros. Alcanzo una gran audiencia desde 1931 con su colaboracion en el semanario
The New Yorker —una revista de reportajes, comentarios, critica, ensayo y ficcion—
donde se ocup6 de la critica arquitectonica desde una columna ya existente, titulada
The Sky Line.

Sin ayuda de dibujos ni fotografias, la prosa de Mumford en esa columna, sumi-
nistro una clara y vivida descripcion para acompanar sus provocativas valoraciones
criticas [152:8). Paralelamente, la estabilidad en la revista, donde escribié mas re-
sefias sobre arte en New Yorker-Arts (1932-1937) que entregas de su columna de
arquitectura y urbanismo The Sky Line (1931-1963), le permitié acometer proyec-
tos de mayor alcance, sucesivamente plasmados en numerosos libros (ver cuadro).
Entre ellos, los mas centrados en lo construido son Sticks and Stones (1924), The
Brown Decades (1931), The South in Architecture (1941) y The Highway and the
City (1963).

Mumford es uno de los primeros criticos de la arquitectura y el urbanismo
con una sélida base en las raices naturales de lo construido. En su libro The
Brown Decades: A Study of the Arts in America, deja claro testimonio de ello.
Pues no las entiende como algo preexistente a lo que sujetarse, sino como una
verdadera elaboracion del hombre, tanto mas importante cuanto mayor es la
civilizacion: La naturaleza, como sistema de intereses y actividades es una de
las principales creaciones del hombre civilizado [...] A medida qgue el hombre
aprende a controlar su medio fisico, se torna mas compleja su relacion con la
tierra [99:55].

Como simbolos visibles de esa relacion senala el puente, el jardin, los cultivos y la
ciudad. Los modos de ejercer esa relacion resultan en la modificacion del paisaje
y se reducen a tres: /a agricultura, como conjunto de actividades recolectoras y
productoras; la arquitectura y el desarrollo urbano; y la ingenieria: puentes, via-
ductos, canales, carreteras, muelles, darsenas y presas. Pero la eficacia estética de
la ingenieria pre-industrial de la rueda hidraulica, el camino de tierra, el transporte
fluvial y por canales, o de las numerosas aldeas agricolas, fue radicalmente modi-
ficada con el advenimiento del carbén, el hierro y el ferracarril en los 1850. En su
aproximacion a la ciudad, siempre estuvo muy influenciado por el urbanista Patrick
Geddes (1854-1932).

Mumford conocia bien las obras de los precursores de la Conservacion de la Na-
turaleza, admiraba al poeta Henry Thoreau (1817-1862) y al observador cientifico
George Perkins Marsh (1801-1882). Su lectura del fundamental libro £/ hombre y
la naturaleza, publicado por Marsh en 1864 y anticipador de la idea del impacto
del hombre sobre la naturaleza, encuentra inmediata aplicacion en los Estados
Unidos dado el caracter americano, cuyo defecto natural, segun Marsh, aungue
quizas necesario, es su inestabilidad, su falta de fijacion. Y el paisaje comparte



esta fluctuacion incesante y es tan variable como los habitos de la poblacion
[99:67].

Junto a esa capacidad para entender la accion humana como creadora de su pai-
saje, en su época poco frecuente en un critico, tenia siempre en su punto de mira
la aportacién de la obra en la mejora de la vida de sus usuarios. Esos dos principios
le proporcionan una enorme independencia critica, capaz de reaccionar contra las
modas por muy extendidas que estén. Pensar en el bienestar del hombre y en su
relacion con el mundo creado por su habitar, le coloca en una posicién muy critica
con el Movimiento Moderno de la arquitectura, manifestada de manera sistematica
en toda su obra [152:9).

Con independencia de su produccion escrita, Mumford asumié un activo papel en
la defensa de los valores sociales desde su permanente interes en el bienestar de
los individuos. Durante muchos afos, participd junto a los urbanistas Clarence Stein
(1882-1975) y Henry Wright (1878-1936) en la fundacién y actividades de la Regional
Planning Association of America (RPAA), creada en 1923 como antidoto de la oficia-
lista RPA [152:9] (ver Plan Regional en capitulo 8).

OBRAS DE LEWIS MUMFORD

The Story of Utopias (1922)

Sticks and Stones (1924)

The Golden Day (1926)

Herman Melville: A Study of His Life and Vision (1929)

The Brown Decades: A Study of the Arts in America, 1865-1895 (1931)
~‘Renewal of Life" Series

Technics and Civilization (1934)

The Culture of Cities (1938)

The Condition of Man (1944)

The Conduct of Life (1951)

Art and Technics (1952)

Values for Survival (1946)

The Transformations of Man (1956)

The City in History (1961)

The Highway and the City (1963)

The Myth of the Machine (2 vals.)

Technics and Human Development (1967)

The Pentagon of Power (1970)

The Urban Prospect (1968)

My Work and Days: A Personal Chronicle (1979)

Sketches from Life: The Autobiocgraphy of Lewis Mumford (1982)
The Lewis Mumford Reader, edit. por Donald L. Miller (1986)

La posicion de Mumford respecto al automévil y las carreteras esta presente en mu-
chos de sus escritos, pero es expuesta de manera muy clara y sucinta en su ya tardio
articulo The Highway and the City (1963). Para él, el transporte tiene dos polos,
difusién y concentracion: el primero demanda un sistema articulado de caminos,
desde la senda peatonal a la autopista de seis carriles o el ferrocarril de larga dis-
tancia. Y el sequndo demanda una ciudad. Por ello, es preciso evitar que el excesivo
desarrollo de las grandes conexiones lleve a la exclusion de los elementos menores

Contra el
Movimiento
Moderno

The Highway
and the City
(1963)

|
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Taconic State Parkway (1925-1963) del transporte. Y, en concreto, los planificadores de carreteras deben comprender
que las autopistas no deben ser forzadamente introducidas en el delicado tejido de
Taconic State Parkway la ciudad [102:178].

Critica abiertamente el monopolio del automévil, cree una equivocacién sacrificar los
demas medios de transporte al automavil privado, pues cada uno tiene su uso especi-
fico. Argumenta que no existe un modo de transporte ideal y que la eleccion de uno u
otro debe ser fruto del propésito de cada persona. Y que lo necesario es un verdadero
sistema de transporte y no mas autopistas, pues su aportacion a las ciudades mas
congestionadas solo logra tentar a la gente que antes utilizaba el transporte publico.
Y desde el primer dia de su inauguracion, las nuevas carreteras ya estan saturadas
[102:180].

Para Lewis Mumford, las parkway eran un modelo perfecto de cémo entender la rela-
faconic Stats cién del hombre con el automovil, con derivaciones hacia la ciudad y el paisaje. En The
Parkway Highway and the City (1958) trata ampliamente el asunto y pone a la Taconic State

Parkway (1925-1963) como ejemplo: En muchos sentidos, nuestras carreteras no son
meras obras maestras de la ingenieria, sino consumadas obras de arte: algunas de
ellas, como la Taconic State Parkway en Nueva York, esta al nivel de nuestras mejores

realizaciones en otros ambitos.

Mumford alaba la radical separacion de ambos sentidos de la parkway, para un mejor
ajuste del trazado al terreno a lo largo de los bordes montanosos, evitando el paso por
pueblos y ciudades, abriendo las vistas hacia el campo y plantando arboles y arbustos
para dar vida y color a los bordes [85:179].
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La Taconic Parkway es también un buen ejemplo de las dificultades para acometer
cualquier gran proyecto en Nueva York. Su origen esta ligado a la creciente presencia
del automavil ocurrida en America, en especial en Nueva York en los Gltimos anos
1910. En 1917 en concreto habia ya mas automéviles que casas en Nueva York y eso
se convirtio en un gran problema de planificacién de la ciudad y del territorio y motivo
muchos escritos de Lewis Mumford.

Sus casi 40 anos de gestacion, desde 1925 cuando se planificd y se expropiaron los
terrenos, hasta su completa apertura en 1963, son buena muestra de las dificultades.
En su disefio y construccion concurrian dos agencias, la Taconic State Park Commis-
sion (TSPC) y la Westchester County Parks Commission (WCPC), con dos poderosos
personajes tras cada una. Al frente de la TSPC estaba Franklin D. Roosevelt, autor de
la propuesta de 1925 con una ruta determinada. Moses propuso una ruta alternativa
en la primera reunion de la Comisién, pero Roosevelt se negd y ambos personajes
chocaron regularmente durante los siguientes anos®,

Con un recorrido de 167 km (105 mi) por el nordeste de Nueva York la Taconic State
Parkway se realizé en dos tramos. El primero v situado al sur, mas cerca de la ciudad, tiene
48 km (30 mi) y comienza en Kensico Dam, donde acaba la Bronx River Parkway y termina
en Chatham. Fue disenado y construido entre 1923 y 1932 por los ingenieros civiles Jay
Downer y Leslie G. Holleran y los arquitectos paisajistas Gilmore Clarke (también ingeniero
civil) y Hermann Merkel, de la Westchester County Park Commission,

El posterior tramo norte de 119 km (75 mi) fue construido entre 1926 y 1963 por el
Departamento de Obras Publicas del Estado de Nueva York y la Taconic State Park
Commission®, y muestra rasgos mas proximaos a las carreteras convencionales. Las dos
secciones se combinaron con el nombre de Taconic State Parkway en 1941,

10. MUMFORD |

Taconic State Parkway




212

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Taconic State Parkway

El diseno de

Gilmore Clark

Ingenieria y
Arguitectura

del paisaje

El proyecto funcional y paisajista de la parkway fue concebido principalmente por el
ingeniero y arquitecto Gilmore Clarke, también colaborador en el disenia de la Bronx
River Parkway en 1908 (ver capitulo 8). El disefio se ocupa tanto de la sucesion fun-
cional de curvas y peraltes para garantizar una conduccion segura y comoda, como
de lograr unos margenes agradablemente arbolados pero con suficientes claros para
ver sus propios puentes y el paisaje lejano.

El diseno ingenieril de la propia carretera refleja los cambios tecnolégicos ocurridos
durante esas cuatro décadas vy las dificultades presupuestarias, causantes de la re-
nuncia de varios directores de obra, aunque mantiene un buen nivel. La valoracion
critica global de la obra fue muy positiva desde el primer momento y perdura hasta
hoy en dia. El paisajista Garret Eckbo consideraba la Taconic como una integracién tan
hermaosa de la ingenieria de carreteras y la arquitectura del paisaje como uno podria
sonar encontrar. En 2003, el critico de arquitectura Mateo Gandy escribia:

El diserio de Gilmore Clarke para el Taconic State Parkway ofrece un claro ejemplo de un
nuevo tipo de mediacion entre naturaleza, tecnologia y sociedad, en lo que parece ser un
delicado equilibrio entre el nuevo proyecto de ingenieria y un orden natural imaginario. £n
esta dialéctica estética esta implicita la idea de la ingenieria como una forma de arte, de
alguna manera capaz de embellecer o incluso mejorar a la naturaleza: No hay disyuntiva
radical aqui, sino un sentido de progresion estética y la propia pureza de la forma®*.

En 1934, Gilmore D. Clarke se asocio con el arquitecto Michael Rapuano (1904-1975)
para trabajar como consultores principales en Ingenieria y Arquitectura del Paisaje de
las obras impulsadas por Robert Moses. Su primera colaboracion fue en el diseno de la
Henry Hudson Parkway y luego en el disefio de muchos espacios publicos importantes
de Nueva York, como Bryant Park, las United Nations, los Conservancy Gardens de
Central Park, y el Brooklyn Heights Promenade.



10. MUMFORD

Bryant Park

El Bryant Park estd ubicado detris de la Biblioteca Publica de Nueéva York (calles 40 y 42 con la
Sexta Avenida) en un solarque la City habia reservado en 1823 como sitio de enterramiento para
gente indigente y anteriormente habia sido utilizado para ejercicios militares durante la Revolu-
cion Americana. El edificio de la New York Public Library —NYPL— (Carrére and Hastings,
1898-1922) fue construido en el emplazamiento ocupado por el deposito del Croton Reservoir
de 1842 gue formaba parte del acueducto del Croton de 66 km de longitud. Este depdsito estaba
elevado 15 m y sus muros tenfan un espesor de 7.5 m ocupando una superficie de 16.000 m?: la
parte superior de sus muros era transitable y alojaba uno de los paseos méds populares de la época
con vistas sobre la ciudad. El parque se establecio en 1871 sobre el antiguo emplazamiento del
Crystul Palace, edificado en 1853 al estilo inglés, con ocasion de la primera Exposicidén Uni-
versal de Nueva York. y destruido en 1858 por un incendio. Al igual que los parques coetineos

Plano de emplazamiento, Bryant Park: Intimidation or Recreation? 1981, by Project for Public
Spaces, Inc. Fuente: American Society of Landscape Architects
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Seccion del Bryant Park mostrando los archivos de la New
York Public Library bajo el parque
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Proposed plan of improvements of Reservoir Park,
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Bryant Park

Bryant Park

Vista del Bryant Park desde el Empire
State Building
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era de estilo paisajista con senderos sinuosos entre zonas de pradera. En 1884 adquirid su actual
denominacién en honor al poeta y editor del New York Evening Post, William Cullent Bryant.

En 1934 el Park Commusioner Moses abordd su restauracion, fue uno de los primeros proyec-
tos que abordd en la ciudad. El ganador del concurso, promovido por el Architects Emergency
Employement Commitiee, fue Lusby Simpson, arquitecto de Queens. Se desarrolld bajo la su-
pervision de Gilmore D. Clarke, paisajista, y Aymar Embury [1, arquitecto, del departamento
de pargues. El resultado fue un jardin formal marcado por pautas clasicas de simetria y orden.
dedicado segiin Moses a realzar la dignidad de la fachada oeste de la New York Public Library.
Este pequeno jardin de 38 ha y estilo francés. fue conocido como ‘el pequeno Luxemburgo®,
por alusion al parque parisino. Poco después la biblioteca establecié una zona de lectura al aire
libre en la terraza al este del parque sacando estanterias durante los meses de buen tiempo. Fue

designado Scenic Landmark en 1974,

En 1979 Ia NYPL comenzd un proyecto de renovacion en el que incluia acabar con los pro-
blemas del parque que habia caido en abandono siendo lugar frecuentado por delincuentes,
drogadictos y mendigos durante las décadas de 1970 y 1980. Entre 1988 v 1992 la Bryant Park
Restoration Corporation acomelti6 una reforma en profundidad del parque que transformé pro-
fundamente el diseio de Clark. En 1989 Davis, Brody & Assocs. aprovecharon la necesidad de
aumentar el espacio de la NYPL y ampliaron la superficie de estanterias de la biblioteca bajo el
pargue, 65 km de estanterias en dos pisos conectades a la biblioteca mediante un tinel de 19 m.
La restauracion fue llevada a cabo por los argquitectos paisajistas OLIN. Se reconfigurd el espa-
cio tal y como estd actualmente transformdndolo en un nexo urbano seguro v vibrante. “Miles
de personas encerrados en habitaciones y pasillos necesitan un lugar donde puedan cambiar su
horizonte y estar en la naturaleza, en el corazon de la ciudad.’ (Cita del arquitecto paisajista que
dirigid el disefio de la restauracion de Bryant Park, www.aslaorg.)

*Thousands of people cooped up in rooms and corridors need a place where they can change
their depth of focus and be in nature while in the heart of the city.” (Quote from the landscape
architect who led the design of Bryant Park’s restoration.}

Se dispusieron varios bancos piiblicos y posteriormente se anadio el Bryant Park Grill & Café (Hardy
Holzman Pfeiffer, 1995). Actualmente es el dnico gran espacio libre del Midtown vy estd rodeado de
edificios entre los que destaca ¢l Amencan Roadiator Building (Raymond Hood, 1924), Lu plaza
se encuentra elevada respecto a las calles y es un recinto permeable al que se puede acceder desde
diversos sitios a lo largo de su perimetro. La circulacion a traves de sus paseos, rampas v escaleras
resulta libre y comoda. El espacio se desarrolla en terrazas a distinto nivel. En el ¢je de la entrada por
la Sexta Av. se encuentra la Fountuin Terrace que aloja la fuente de granito negro (Charles A. Platt.,

TN




1913) dedicada 4 Josephine Shaw Lowell, primera mujer miembro de lu Junta de Beneficencia del

Estado de Nueva York. Esta terraza perimetral con balaustradas de piedra tiene avenidas de plitanos
entre tapices de hiedra y aloja las diferentes actividades (mesas de ping-pong, campos de petanca,
Le Carrousel, zona de juegos, zona de lectura. etc.). En el centro y a un nivel inferior se aloja la gran
pradera central. Esta superficie de hierba es una de las mas grandes al sur de Central Park (85 m x 54
m, casi 0.5 ha), s¢ encuentra rodeada de vegetacion baja perenne (helechos, cipreses, azaleas, etc.).
Junto a la biblioteca se encuentra la Upper Terrace en un nivel superior con vistas sobre el parque y
donde se sinia el restaurante y el café. Y en la parte posterior del edificio de la NYPL esta la Library
Terrace que marca su entrada principal. Su interior estd salpicado de diversas esculturas. Es uno de
los parques mis populares y activos de la ciudad; en verano acoge un festival de cine, teatro y midsica,
y en invierno una pista de patinaje y un mercado navidenio. Ademds del restaurante hay una serie de
quioscos y terrazas distribuidos por todo el parque con gran cantidad de mesas y sillas donde la gente

se sienta dando vida al parque.
Texto Patricia Hernandez Lamas

En 1940 entr6 en la firma Leslie G. Holleran (1880-1957), quien habia trabajado en
numerosos proyectos del condado de Westchester, como el Catskill Aqueduct, yen la
urbanizacién de los proyectos residenciales de Stuyvesant Town, Peter Cooper Village
y Riverton Housing. Se trataba ya de otra época vy, a partir de entonces, los proyectos
de la firma estuvieron méas volcados hacia la ingenieria, mientras lo paisajistico perdia
protagonismao.

La firma consultora Clarke, Rapuano & Holleran, estuvo involucrada en el disefio pai-
sajistico y construccién de varias autopistas importantes del area metropolitana de
New York City, desde 1940 a 1951, como la Van Wick Expressway, la Grand Central
Parkway, la Major Degan Expressway, ademas de otros muchos proyectos de carrete-
ras y autopistas en Nueva Jersey y Pennsylvania. Participaron ademas en otros muchos
proyectos de la época de Robert Moses, como las dos New York City World Fairs. El
propio Clarke se encargo en 1964 de la restauracion del Unisphere, el conacido sim-
bolo de la feria con el mapamundi sobre meridianos y paralelos de acero™.

Cross Island Parkway

Willburg Cross Parkway
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Broadchannel American Park
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Confusion en
Le Corbusier

Desconfianza de Giedion

Nueva York debié de producir una enorme confusién en Le Corbusier. Nunca llegé
a entenderla, ni consiguié que le hiciera caso. El defendia una modernidad surgida
de determinados rasgos de la obra y alli no la encontré. Propugnaba cémo se debifa
construir desde una posicion moderna, pero alli todo se hacia de otra manera y con-
sequia transmitir un inequivoco aire de modernidad. Algunos de esos rasgos aparecen
en ciertos proyectos de vivienda oficial, pero esas denostadas torres de ladrillo aisla-
das sobre zonas verdes eran consideradas como una especie de lacra. La ciudad mas
moderna del mundo, la propia modernidad encarnada en ciudad, era completamente
ajena a su discurso.

Anos después, también Giedion se equivocara con Nueva York, al aceptar las reflexio-
nes y propuestas de Le Corbusier. Acerté al percibir la importancia del movimiento
y las autopistas como nuevo rasgo de modernidad, a raiz de los logros de Moses
[62:768]. Pero desbarré tanto como ambos al propugnar sus consecuencias: ¥a no
queda lugar para la calle de la ciudad; no se puede permitir que persista [18:322]. La
ciudad no se llevaba bien con la autopista, pero Nueva York logré una convivencia
tolerada entre ellas. Y los mecanismos de ajuste entre sus diferentes escala y velocidad




constituyen, precisamente, una de brechas o anomalias en la cuadricula de mayor
capacidad explicativa de la ciudad.

Las reflexiones del critico e historiador de la arquitectura Sigfried Giedion (1888-1968)
sobre la nueva consideracion de la escala y el tiempo son significativas en cuanto a
la desconfianza del critico respecto a la modernidad de lo construido en Nueva York.
Para él, y en clara contraposicion con Chicago, los edificios neoclasicos construidos en
Nueva York no reflejaban la estructura de su materialidad, ni la funcionalidad objeto
de su construccion [62:capitulo V y ss].

Lo acertado de su primer diagnostico, sin embargo, le arrastré hacia una fundamen-
tal desconfianza sobre todo lo construido en la ciudad poseedor de cierto aire de
antigliedad, En su Espacio, tiempo y arquitectura [62:780] centra su exposicion so-
bre dos propuestas tipicamente neoyorquinas: entiende y aprueba la novedad de las
parkways [62:768], pero se muestra distante del Rockefeller Center [62:788].

Giedion sobre
escala y
parkways

10. MUMFORD
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Primero reconoce la enorme novedad del Rockefeller Center vy su valor como nueva
Visidn del manera de enfocar el tiempo, pero en su valoracion final lo contempla como si se
R"JCE"?*‘EH'-'-'-' tratara de un objeto artistico. Habla de su disposicion y volimenes y comenta la nece-
Cente sidad de moverse para llegar a comprender el delicado mecanismo de los volumenes
v de las superficies y a imaginar su multilateral significado. Al lado de esta apreciacion

incluye una fotografia estroboscdpica de un tiro de golf.

Luego describe el edificio como un conjunto de muy distintas actividades, con un gran
numero de oficinas e instituciones mas 0 menos refacionadas con dichas actividades,
para senalar a continuacion: Es obvia la objecion de que un conjunto comercial no
constituye de por si un centro ciudadano. Se trata de una empresa privada, surgida
de una iniciativa asimismo privada y actuando como especulacion particular a base de
un sencillo calculo de coste y beneficios [62:797).

Estas valoraciones serian inocuas si no se tiene en cuenta la enorme influencia de su
libro. Pero los criticos, arquitectos e ingenieros de la segunda mitad del siglo XX, con
muy pocas excepciones, hicieron suyas las ideas inspiradoras de sus posturas. Una
exhaustiva tesis sobre su Espacio, Tiempo y Arquitectura, afirma gue el libro fue uno
de los productos mas influyentes de la arquitectura moderna en su dia, leido por los
estudiantes de arquitectura en muchas universidades, particularmente en América,
como libro de texto [33:22].

A pesar de su prolongada estancia en la Harvard Graduate School of Design y en el MIT
Incapacidad durante y después de la Segunda Guerra Mundial, en esas pocas lineas Sigfried Giedion
de entender ponia de manifiesto su incapacidad para entender la ciudad de Nueva York o cualguiera
de sus piezas relevantes. Y el éxito del libro convirtio en improbable la posibilidad de que
varias generaciones de arquitectos penetraran en las complejidades de la ciudad mas alla
de la mera fascinacion. Asi, de manera irreversible, etiquetaron de pobre o inexistente la
contribucion de Nueva York a la historia de la arquitectura y el urbanismo modernos.

Nueva Yark

vl TOU

Ademas de incomprension, también hay un cierto tufo despectivo en el lenguaje utili-
zado. En el parrafo situado a continuacion del anterior, comenta que en el Music Hall
del Rockefeller Center cada noche se exhibe, en mayor numero que en cualquier otra
parte del Universo, una coleccion de piernas femeninas bien torneadas y adiestradas.
Y, sin cambiar siquiera de linea, continda: Se puede también observar que, edificado
como se halla en el nucleo central de la cadtica Nueva York, no aparece rodeado de
zonas verdes; pero, eso si, librado en su totalidad de los inconvenientes que trae con-
sigo la via publica con su tréfico [62:798].

Rockefeller Center, Quinta Avenida con calle 49

Parecerla como si durante su estancia en Nueva York nunca hubiera visitado la ciudad.
La escala de los rascacielos y de la propia ciudad exige moverse y cambiar de perspecti-
va para abarcarlos. El verde es mas abundante en New York City que en muchas otras
grandes ciudades americanas y europeas, pero no se utiliza para rodear los rascacielos
dada la prioridad concedida a la calle. Y, sobre todo, unc de los mayores logros del
Rockefeller Center es que sus 19 edificios se posicionan con un respeto absoluto a la
cuadricula e incluso el trafico pasa por muchas de sus calles. Son verdaderos edificios
urbanos y forman un conjunto Gnico sin alterar la esencia funcional o estética de la
ciudad. Para Sigfried Giedion, en cambio, /a red de calles absolutamente insuficiente
en la escala, impide el desenvolvimiento orgénico de la ciudad, af igual gue lo haria
un cerco metalico en torno a un arbol [62:800].



Los criticos no suelen ser tan impudicos como para colocar su credo por delante de
sus apreciaciones, pero en Giedion es transparente: si a lo publico, no a lo privado,
torres sobre el verde como panacea, la calle como un estorbo. Siempre se considerd a
si mismo como portavoz del Movimiento Moderno y los CIAM pero parece entender
los edificios en clave a la mera fidelidad a esos principios. Sin embargo, como senald
el propio Nikolaus Pevsner en 1949, no consiguid mantener que transmitia la unica
verdad, y cometio un ‘pecado’ al interpretar la historia en nombre de su propio con-
Junto de ideas [114:78].

Su permanente apelacion a la historia para apreciar la arquitectura desaparece al no
tener en cuenta el contexto socioeconomico del New Deal, impulsor de la propuesta
que Rockefeller hizo suya. Para bien o para mal y con independencia de sus propios
valores, el complejo fue uno de los mayores episodios de especulacion inmobiliaria de
la ciudad, pero también un potente generador de empleo y riqueza para Nueva York,
durante los largos anos de miseria posteriores a la crisis de 1929,

Sigfried Giedion consideraba la modernidad como una simple cuestion de materiales y
formas, de técnica y arte, en una interpretacion simplista que ignoraba su diversidad y
complejidad. Su fe utépica en el Movimiento Moderno nunca logré entender la com-
plicidad de la arquitectura y la ingenieria de la ciudad en los cambios sociopoliticos
de mediados del siglo XX. Para Sigfried Giedion, las parkways y el Rockefeller Center
eran simples menudencias, lo que en realidad habla que transformar era la estructura
completa de la ciudad [62:799].

Para el critico americano Robert A. Stern, en cambio, el Rockefeller Center reformuio
el objetivo City Beautiful de un urbanismo inspirado en el clasicismo del Renacimiento
americano para abrazar el reto funcionalista del Estilo Internacional del modernismo
europeo [152:31].

El credo
delante de la
valoracion

Corta vision
social de
Giedion

Broadchannel American Park
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11 | Moses

La construccién de la ciudad en 1930

Robert Moses (1888-1981)

Gilmore Clarke / Arquitectos, ingenieros, paisajistas
De Coney Island a Jones Beach

Parkways y Vias costeras

Disefio y paisaje de carreteras

Parkways costeros / Henry Hudson Parkway
Brooklyn Queens Expressway

Playas y parques en Long Island

Jones Beach State Park (1929)

Jones Beach segun Mumford / Astoria Park (1936)
Rodear y atravesar Manhattan

Red arterial de New York City

Encargo de los puentes a Ammann

East Side Waterfront, FDR Expy

West Side Waterfront, HH Pkwy

Atravesar Manhattan en tres puntos

El cruce de Cross Bronx Expressway

Protesta de vecinos desalojados

El tramo encabalgado de Manhattan

Visiéon de lo pablico

El fin justifica los dafios

A traves de los barrios

Abrir camino con el hacha de carnicero

El ‘otro’ Moses

Los ‘proyectos’ de vivienda / Fin de época con la Guerra
Stuyvesant Town y Cooper Vlg.

Otra conducta desde 1950

Perpetuarse en las Authorities / Construir para abrumar
Flushing Meadows Corona Park

Autopistas de General Motors

Un arrogante Moses y la feria de 1964

Lincoln Center (1968)

Patios, plazas y jardines / Una biografia demoledora
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Robert Moses (1888-1981)

La construccion de la ciudad en 1930

El modelo econdémico y ciudadano del gran New York City previsto por Thomas
Adams cuajé poco a poco en Manhattan pero suponia enormes dificultades de pues-
ta en practica al abordar Bronx, Brooklyn, Queens y Saten Island. La estructura se
estaba concretando en un centro con ramificaciones mas o menos resueltas sobre el
East River e incompletas sobre el Hudson. A principios de los 1930, los puentes de
Brooklyn, Williamsburg, Manhattan y Queensboro (ver capitulo 6) cumplian su papel
y comenzaban a abordarse seriamente el Midtown Tunnel hacia el este y el Lincoln
Tunnel hacia el oeste.

Pero las conexiones entre barrios eran defectuosas y la carencia de un cruce sobre el
Hudson para acercar las economias de Nueva York y Nueva Jersey empezaba a hipo-
tecar el crecimiento de toda la metrépolis. Manhattan se habia extendido como un
arbol, pero era preciso conectar las ramas para vivificar areas poco accesibles y como
tnica posibilidad para descongestionar el centro.

El gran plan de ferrocarriles trazado por William J. Wilgus para conseguir esa vertebra-
cion de la gran ciudad estaba fracasando, por la incapacidad de los grandes intereses de
las diferentes companias privadas para coordinar sus actuaciones. Su retraso presagiaba
un abrupto final, sobre todo por el fracaso del enlace ferroviario del Midtown con Nueva
Jersey, en forma de puente para ferrocarril sobre el Hudson. Previsto como pieza clave
del esquema, las desavenencias en torno a su ubicacion arruinaron la idea ya de por si
de dificil ejecucion tecnologica, dada la importancia del obstaculo del Hudson.

La reciente Port Authority, creada para conseguir la superacion del obstaculo del Hud-
son River, estaba en manos de los ferroviarios y semiparalizada en espera de unos
acuerdos entre companias que no llegaban nunca.

El famoso crack de 1929 vino a complicar adn mas la situacién, al hacerse evidente
la incapacidad de la ciudad para financiar la imprescindible conexién sobre el Hudson
y las necesarias conexiones entre barrios. Los planes de Thomas Adams para mejorar
las carreteras y la red arterial de Nueva York no eran todavia mas que ideas o textos
escritos con necesidades presupuestarias insolubles.

En los afos treinta cambia la manera de afrontar los problemas y se producen grandes
transformaciones en el propio significado de la construccion. Mientras las industrias
y los negocios privados se hundian y el desempleo masivo y la desesperacion se in-
crementaban, la construccién dejo de ser una empresa privada para convertirse en
una publica y en un imperativo publico serio y urgente. El significado de lo sucedido



trascendié a todas las esferas de la vida de la ciudad e impregno todos los comporta-
mientos posteriores [131:636 y ss].

A partir de 1930, practicamente todas las obras importantes —puentes, parques,
carreteras, tineles o embalses— fueron realizadas con fondos federales, bajo los aus-
picios de las grandes agencias del New Deal. Estos proyectos fueron planificados en
torno a objetivos sociales complejos y bien articulados.

Primero, tenian la finalidad de aumentar la actividad econémica, aumentar el con-
sumo y estimular el sector privado. Segundo, proporcionaban trabajo a millones de
desempleados, contribuyendo a alcanzar la paz social. Tercero, aceleraban, concen-
traban y modernizaban las economias de las regiones donde se construfan. Cuarto,
ampliaban el significado de lo publico, haciendo demostraciones simbolicas de la me-
jora de vida en Estados Unidos, tanto material como espiritualmente, por medio de
las Obras Publicas.

Por dltimo, con su utilizacion de nuevas y estimulantes tecnologias, los grandes pro-
yectos del New Deal encarnaban la promesa de un futuro glorioso que comenzaba a
surgir en el horizonte, un nuevo dia no sélo para unos cuantos privilegiados, sino para
la totalidad de la nacion.

Robert Moses fue quiza la primera persona en Estados Unidos que capté las inmen-
sas posibilidades del interés de la Administracion Roosevelt por las obras publicas
[18:314].

Robert Moses (1888-1981)

Moses ha sido considerado el mas grande y mas influyente constructor, sin parangon
en el mundo entero. Estuvo 44 afos en el poder, entre 1924 y 1968, durante los cua-
les construy6 658 parques infantiles, 36.000 ha (90.000 ac) de parques, 670 km (416
mi) de avenidas, 13 puentes y 15 autopistas. Ademas construyd viviendas, taneles,
playas, parques zoologicos, centros civicos y salas de exposiciones para el publico.
Consiguié cambiar drasticamente la silueta y la costa de Nueva York. Transformé el
sistema territorial de accesos y espacios recreativos del estado de Nueva York.

Procedia de una familia de judios alemanes bastante acomodada y crecié en un am-
biente de lujo en Manhattan. Listo y motivado, ingresé en la Universidad de Yale con
17 anos. Se gradud en Arte en la Universidad de Yale, hizo un Master en Arte en
Oxford y un doctorado en Ciencias politicas en Columbia. No tenia ningln tipo de
educacion o formacion tradicional especifico en planificacion urbana [32:wppl.

Robert Moses era un adicto al trabajo, con largas jornadas de 15 horas al dia. En un
determinado periodo, Maoisés simultaneaba 12 cargos y, a pesar de alcanzar la edad
de su jubilacion en 1953, decidié seguir trabajando. Sin embargo, el dinero nunca
fue un problema para él. En muchos de sus puestos de trabajo él no aceptd ningun
tipo de salario, que no consideraba necesario pues sus proyectos producian mucho
dinero en efectivo, lo que le permitia vivir su vida con todo lujo. Tenia mucho servicio
a tiempo completo, con chéfer privado y varios cocineros entre otros. Robert A. Caro
afirma que Robert Moses gastaba més dinero en sus propios proyectos que la propia
ciudad de Nueva York.

11. MOSES
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Gilmore Clarke

Arquitectos,
ingenieros,
paisajistas

Tenia también un fuerte compromiso con el orden, |la economia y la eficiencia, here-
dado de su época con la administracion del alcalde Mitchel y el Bureau of Municipal
Research, donde se habia familiarizado con la politica y las finanzas de la ciudad en
los 1910 [32:wwpp).

Ademas de sus infinitos contactos en el mundo de la politica, Moses tenia estrechos
vinculos con los conservacionistas. Como progresista, creia en la positiva influencia de
un entorno saludable sobre la conducta social, en las virtudes del "buen gobierno’ y
en la primacia de los expertos. Esa aparente distancia de los politicos era bien vista por
quienes querian preservar los parques de su infancia. Pero, como luego se vio, tenia
poco interés en las condiciones naturales de los pargues, que entendia como lugares
para el juego activo y sano, para jugar a la pelota, como campos de tenis o piscinas,
COMO juegos para ninos: creia en el recreo no en la conservacion [130:449].

Uno de sus principales colaboradores fue Gilmore Clarke (1892-1982), neoyorquing,
ingeniero civil y arquitecto paisajista por la Cornell University, quien empezd a trabajar
para Robert Moses en 1934, Montd una consultora con Michael Rapuano a la que
se incorpord Leslie G. Holleran en 1940, con el nombre Clarke Rapuano & Holleran.

Moses conocid a Clarke en las obras del Bronx River Parkway y quedé impresionado
por su trabajo. Cuando anos mas tarde Fiorello LaGuardia nombré Parks Commis-
sioner a Moses y le encargé la reconstruccién de los parques de la ciudad, Moses le
eligi6 como arquitecto paisajista, y Clarke permanecié como uno de sus principales
colaboradores durante toda su carrera.

Una de las primeras tareas de Gilmore Clarke en este destino era ensamblar un masivo
equipo de disefiadores y dibujantes. Financiado por el New Deal, el Departamento de
Parques de la Ciudad de Nueva York ofrecié empleo a cientos de disenadores e inge-
nieros sin trabajo. Moses exigié los mejores y Clarke trajo a muchos de sus antiguos
colegas de Westchester. Muchos de estos individuos —incluyendo Ernest 1. Clarke,
Edmund Passarelli, Leslie G. Holleran, Jack Madigan y Clinton F. Lloyd, quien més tarde
disent el Boat Basin, la pieza clave del Riverside Park en la 79th St.— permanecieron
como estrechos colaboradores de Moses durante su mandato como ‘city’s master
builder’ (director de Construccion de la ciudad) y en sus posteriores cometidos. Entre
1934 y 1936, el Departamento de Parques empled unos 80.000 hombres y mujeres.

Lewis Mumford decia que Gilmare Clarke habia tenido mayor impacto que cualquier
otra persona en las ciudades de América. Uno de los mayores proyectos dirigidos por
Clarke fue la mejora del West Side, que implica la construccién de la Henry Hudson
Parkway y la reconstrucciéon de Riverside Park. Con Moses, Clarke anadio docenas
de parques infantiles en Central Park, reconstruy6 su zoologico, y diseno su jardin
Botanico. El superviso la construccion de una docena de nuevos parques y cientos de
parques infantiles en toda la ciudad, muchos de los cuales fueron disenados por las
mujeres del personal del Departamento de Parques.

En 40 anos de colaboracion, Clarke disent el trazado y el paisaje de decenas de
avenidas de la época de Moses, autopistas y proyectos de vivienda, asi como las inno-
vadoras Harlem River Houses, Stuyvesant Town y Peter Cooper Village. Con su socio
Michael Rapuano cred el Brooklyn Heights Promenade, disefié el sitio y los motivos de
la Sede de United Nations y plane¢ las Ferias Mundiales 1939 y 1964, incluyendo el
aun existente ‘Unisphere’ de esta ultima [30:43].



De Coney Island a Jones Beach

En 1922, Robert Moses es nombrado responsable del State Park Plan for New York
(ver capitulo 8) y enseguida empieza a construir parkways. El Plan de Moses para
facilitar el acceso automouvilistico a Long Island estaba inspirado por la Bronx River
Parkway. Era una version a escala regional del paisajismo con cruces a distinto nivel
utilizados por Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux en Central Park y en el Boston
Fenway de los 1880, ya entendido como Parkway de alcance interurbano.

Hacia 1925, Moses habia completado la Ocean Parkway en Long Island y en 1931 em-
pezo a trabajar en la Northern State Parkway, que exigia pasar por la zona de grandes
millonarios de North Fork. Al mismo tiempo empezo6 a ensanchar el perimetro de las
vias de comunicacion de Nueva York con la Belt Parkway, la Grand Central Parkway, la
Hutchinson River Parkway y la Henri Hudson Parkway que conectaba por el norte de
la ciudad con la Saw Mill River Parkway, construida por el Estado.

Las Parkways de Northern y Southern State realizadas por Moses, que van desde
Queens a Jones Beach y mas alla, abrieron una nueva dimension estética —vinculada
al automovil— a la tendencia moderna hacia la vida rural. Estas vias, con su artistico
paisaje y su fluida circulacién, aungue un tanto estropeadas tras medio siglo de uso,
todavia son de las mas bellas del mundo. Pero su belleza no emana tanto del entorno
natural que rodea la ruta: surge del paisaje creado por la propia via. Estas sensaciones
producidas por las parkways solo podian ser experimentadas desde el automovil. Se
dice que sus pasos a nivel fueron construidos deliberadamente demasiado bajos para
el paso de autobuses, con el fin de impedir la llegada de grandes multitudes a la playa
[18:310].

La mejora del paisaje contemplado desde el automovil es un objetivo principal del
disefio general de carreteras durante los 1920, pero en las parkways se anade la plan-
tacion de arboles y arbustos en amplias zonas verdes. La mejora de la experiencia de
conducir —empujada por los fabricantes de automéviles— se extiende con los efectos
beneficiosos de los parques en los espacios circundantes, contribuyendo a una mejora
generalizada del territorio.

Las ideas subyacentes en el disefo de las parkways bebian de las fuentes de la pri-
mera Bronx River Parkway, cuyos principios, a su vez, estaban inspirados en las ideas
paisajisticas de Frederick Law Olmsted. Los automdviles eran ‘acomodados’ en el tra-
dicional entorno de los parques, a través de un recorrido cuidadosamente aislado de
cualguier elemento construido. Circular por las parkways debia producir la sensaciéon
de estar en un parque infinito, serpenteando en compania de arboles y arbustos con
unos pocos elementos auxiliares, coma puentes, postes, sefales o barreras, disenados
de manera rastica [30:42].

Entre todas las parkways de esta primera época de Robert Moses, tienen especial im-
portancia las construidas en el frente maritimo. Aunque la orilla de los rios o del mar
siempre fue utilizada para instalar los caminos, el disefio pretendido por Robert Moses
y ejecutado por grandes paisajistas como Gilmore Clarke, Leslie G. Holleran y tantos
otros, aporta un nuevo valor a estas carreteras. Eso ocurre porque el paisaje fluvial o
costero propio de las orillas tiende a los extremos: o es un desastre de abandono y se
convierte en foco de basuras y vertidos, o se vuelve maravilloso gracias a un tratamiento
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minimo, pero cuidadoso y mantenido. El desarrollo lineal tipico de las parkways favorece
la continuidad de su caracter paisajistico y coadyuva a la sostenibilidad del frente mariti-
mo, al disuadir la proliferacion de focos de deterioro y de usos degradantes.

Para Han Meyer, el verdadero responsable del New York City Riverside Park, en la orilla
izquierda del Hudson es Robert Moses. Aungue Frederick Law Olmsted habia presen-
tado sus primeros disefios en 1864, el inacabado parque del Hudson habia sido objeto
de desacuerdos entre la compania del ferrocarril, que reclamaba un gran espacio para
una playa de vias, y varios grupos de interes que querian realizar un gran parque
urbano en el frente maritimo [96:216]. La Parkway consiguié disuadir esos usos indus-
triales de potencial deterioro y otorgd su definitivo caracter a la zona.

El Riverside Park albergd el primer Parkway de Moses en Nueva York y lo presentd
como una absoluta novedad. Como sefala Robert A. Caro, con la Henry Hudson
Parkway construida adecuadamente y el gran parque creado a lo largo de ella, en
las hasta entonces enfangadas orillas de Riverside Park, los residentes en Nueva York
no tendran que abandonar la ciudad para encontrar la belleza. Podran conducir a o
largo del agua, con el rio extendiéndose a un lado y el verde del parque al otro, y los
pindculos de Nueva York sobre el parque. Sera un embellecimiento publico sin igual
en el mundo [32:343].

Otro proyecto similar, realizado sobre la ciudad del siglo XIX, es la Brooklyn Queens
Expressway (BQE) sobre las Brooklyn Heights, los acantilados del borde del East River
también en el frente maritimo urbano. La gran diferencia de altura era un importante
problema a cualquier intento de desarrollo, pero Moses la aprovechd para articular
nuevos espacios publicos al borde del agua, que contenian parques, vias de circunva-
lacién y calles urbanas.

En Brooklyn Heights es verdaderamente notable el esfuerzo por encajar una gran arteria
de trafico en el barrio mas caro y elegante de Brooklyn, sin perturbar sus vistas sobre




Manhattan y sus entradas por Brooklin Bridge y Manhattan Bridge, consagradas desde
mucho antes como verdaderos tesoros paisajisticos. Para lograrlo, separa los sentidos
de circulacién y los coloca uno sobre otro, por encima del acceso local de los muelles.
Esos tres niveles de circulacion se sitian escalonadamente bajo el Brooklyn Heights Pro-
menade, consiguiendo que desde el nivel original de las calles y mansiones de barrio se
mantengan intactas las vistas, sin que se vea ni se oiga la circulacion inferior.

A menudo, la ubicacién de vias en las margenes de los rios urbanos es la Unica po-
sibilidad de consequir un trazado continuo, pero Moses utilizé esos lugares como
verdaderos elementos de sutura entre los diferentes barrios constituyentes de New
York City. Las dos grandes vias rapidas en ambas orillas de la isla de Manhattan, el
BEQ para vincular Queens y Brooklyn alcanzando luego hasta Coney Island y sobre
todo el conjunto del Triborough Bridge, constituyen los elementos basicos de la red
arterial metropolitana.

Cuando el alcalde Fiorello LaGuardia® le puso al frente de la Triborough Bridge Autho-
rity (TBA), Robert Moses se convirtié en el Gnico hombre situado por encima de los
cinco barrios, con capacidad de control sobre la principal y mas estratégica conexion
entre todos ellos [79:320]. Ademas, al poco de su inauguracién, los peajes de los
puentes y pasos se convirtieron en una auténtica mina de oro para una TBA totalmen-
te auténoma respecto a la ciudad, al estado y al gobierno federal (ver mas adelante
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Jones Beach area view. New York Public Library,
ID: 1636062

Jones Beach
State Park
(1929)

en este capitulo). Con esos fondos, Moses pudo acometer otros muchos proyectos
sin ninguna limitacion respecto a su uso. Sus vias de borde, sin embargo, no podian
ir acompanadas de parques y zonas verdes en las zonas de gran actividad portuaria,
donde Moses tuvo que recurrir a carreteras elevadas [96:217].

Los nuevos parkways en el frente maritimo, especialmente el del Hudson fueron reci-
bidos con entusiasmo, antes incluso de su apertura. La nueva combinacion de rasca-
cielos y parkways era recibida como una armoniosa simbiosis entre el trabajo humano
y la creacion divina o natural, y los nuevos puentes, viaductos, barcos y granjas eran
interpretados como una manera de subrayar la alianza entre hombre y naturaleza [...]
La percepcion de la ciudad moderna como una obra de arte, una simbiosis entre hom-
bre y naturaleza, era tan universal que incluso autores antiurbanos alababan la silueta
de Nueva York como un idilio pastoral [...] F Scott Fitzgerald en su Great Gatsby es
un buen ejemplo |...] La ciudad vista desde el Queensboro Bridge es siempre la ciudad
vista por primera vez, en su pristina y fresca promesa de todo el misterio y la belleza
de! mundo [96:227].

A primera vista la silueta es percibida como un conjunto completo de rascacielos, que
se presenta como una totalidad rodeada de espacio y el agua crea las condiciones
perfectas para esa percepcion. La combinacion de silueta y vasta extension de agua
senala, como ninguna otra cosa, el equilibrio entre lo que el hombre puede hacer
y lo que la naturaleza tiene para ofrecer. Sobre todo, el frente maritimo provee la
oportunidad de experimentar este moderno paisaje urbano de una manera moderna,
conduciendo por una autopista [96:228].

De hecho, Robert Moses repitié el esquema de autopista al lado del agua en mu-
chas ciudades que le pidieron asesoramiento para crear parkways. Y durante mas de
30 anios, la red de Parkways y Expressways de Nueva York fue un destino popular de
excursiones de politicos, planificadores, urbanistas, arquitectos e ingenieros de todo
Estados Unidos y Europa. A diferencia de las Parkways y Expressways neoyorquinas,
las redes de autopistas europeas —las Autobahnen alemanas, las Autostrade italianas
o las Motorways inglesas— vinculaban ciudades y regiones, pero Moses las hacfa pe-
netrar en la ciudad con el objetivo de transformar la propia ciudad.

En agosto de 1929, Moses inaugura la obra publica mas profusamente elogiada de
la época, el Jones Beach State Park. Fue inspirado por los criterios claros y precisos
de Robert Moses y disefiado por un importante equipo de arquitectos ingenieros y
paisajistas. Entre ellos, cabe mencionar a Earle Andrews como arquitecto e ingeniero
jefe, Clarence C. Coombs como arquitecto paisajista, Arthur Howland como ingeniero
jefe y Herbert Magoon como ingeniero.

Se trataba de una playa completamente distinta en su tratamiento, funcién y signifi-
cados de lo que hasta entonces habla supuesto Coney Island para los neoyorquinos.
El espiritu de feria popular llena de atracciones daba paso a una vasta extension de
playas, unos aparcamientos enormes, unas casetas de bano y unos restaurantes cui-
dadosamente disefiados con mucho gusto, unos empleados con pulcros uniformes de
marinero y un malecon escrupulosamente limpio [130:448). El concepto de recreo se
imponia claramente sobre la diversién, hasta entonces inspiradora de la idea de ocio
para las multitudes.
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lones Beach

Jones Beach - Central Mall - looking north from beach - lifegaurd tower.
New York Public Library, ID: 1636061

Situada en Long Island, justo fuera de los limites de la ciudad de Nueva York, a orillas
del Atlantico, Jones Beach era un espacio publico radicalmente diferente de todo lo que
habia existido con anterioridad. Como paisaje, su caracteristica mas notable es la sor-
prendente claridad del espacio y su formalizacion: extensiones de arena absolutamente
planas, deslumbrantes, blancas, se alargan hacia el horizonte en una amplia banda
recta, cortada por un lado por el claro, puro e infinito azul del mar, y, por el otro, por la
precisa linea ininterrumpida, de color marrén, del paseo de acceso [17:310].

Buena parte de este espacio era antes terreno pantanoso, baldio, inaccesible e intran-
sitable, sobre el cual los disenadores de Moses realizaron una espectacular metamor-
fosis en poco mas de dos anos. En Jones Beach hay otro tipo de pureza que es crucial.
Alli no hay intrusion de negocios o comercios modernos. Contrasta radicalmente con
Coney Island, sélo a unas pocas millas al oeste, a cuyo pablico de clase media cautivo
desde el momento de su apertura. Toda la densidad e intensidad de Coney Island, su
ruido y movimiento anarquicos y su desarrapada vitalidad fueron eliminados de! pai-
saje visionario de Jones Beach [17:311].

Para Lewis Mumford se trataba de un enorme logro: El paisaje de la carretera y la

playa me deja en un estado de admiracion extatica. Los arquitectos paisajistas han Jones Beach
utilizado principalmente vegetacion costera nativa, y han tratado gran parte del drea segun
incluso las zonas humedas salinas, bien dejandolas tal cual o plantando un césped ~ Mumford
—soberbio y desconocido para mi— de hoja larga y puntiaguda, como el bambd,

con un florecimiento plumoso. Los bajos arbustos forman bordes y masas de fondo

tan exuberantes como variados en contrastados tonos y texturas de verde. El efecto

depende principalmente de la utilizacion de arrayan, aligustre sin recortar y pino ena-

no*'. Ellos encajan el paisaje y florecen en el aire salado.
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Aprueba el diseno general y todas sus determinaciones, pero es muy critico con la arqui-
tectura: £l planeamiento general de areas y edificios, la limpia separacion de las plazas de
aparcamiento y las zonas de recreo, el ordenamiento de terrazas para comer y descansar,
el bajo y curvado paseo maritimo, la disposicion y la variedad de los espacios de juego son
todos tan admirables como el paisajismo. Perg, hablando con franqueza, la arquitectura
es terrible, v si no echa a perder el placer de nadie, es simplemente porque la perfeccion
de todo lo demdas genera un coma agradable v poco critico [103:189].

Con esa actuacion inapelable, el modelo de diversién desarrollado en Coney [sland
cedi6 el paso al del recreo y la pureza naturalista de Jones Beach, pretendida por Ro-
bert Moses y conseguida por los disefadores Earle Andrews y Clarence C. Coombs.
Ambos fueron disefiados para multitudes, pero con una aproximacion tan diferente
como la que distinguia al conflictivo y desastroso Gran Central Depot, de la fluida y
estetizante Grand Central Terminal, buscada por William J. Wilgus y conseguida por
los arquitectos Warren & Wetmore en 1913 (ver capitulo 7).

Sobre estas lineas, Ocean Parkway Astoria Park (1936)

En la orilla de Queens. entre ¢l Triborough Bridge y el Hell Gate Bridge, hay un enclave de
alta significacion para las Obras Pablicas. Después de la Guerra Civil el waterfront de Queens
fue invadido por la industria, pero surgié una necesidad popular de tener acceso piblico al

Arriba, Loop Parkway

East River. Por ello en 1913 el ayuntamiento adquiere este solar (19 St. entrev. Astoria Park S.
y Ditmars Blvd.) a lo largo del rio para desarrollar un parque. Originalmente fue denominado
William J. Gaynor Park y posteriormente East River Park, pero a finales de 1913 la Junta de
Concejales lo nombré Astoria Park. Stephen Halsey, fundador de la ciudad de Astoria en 1839,
le dio el nombre de su amigo y comerciante John Jacob Astor. A partir de 1936 y bajo el mandato
de Robert Moses comenzaron las reformas de mayor consideracion que incluian la realizacién
del complejo deportivo y la piscina monumental en su centro. Se trata de la piscina méds grande
y antigua de la ciudad. que se utilizaba para preparar a los nadadores para los Juegos Olimpicos
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de 1936 y 1964. Ademis eslaba equipado con scis pistas de tenis exteriores, una pista de atle-

tismo, canchas de baloncesto y dos zonas infuntiles, todo conectado mediante senderos. Situado
en un emplazamiento privilegiado al borde del East River posee unas vistas magnificas sobre el
skyline del Midtown y los puentes de Triborough v Gate Bridge.

Aprovechando su gran extensién durante la Revolucion Americana el solar fue ocupado por
las tropas. Su emplazamiento guarda reminiscencias historicas: la aldea india de Pot Cove. los
maizales de las orillas, la pesca en Hell Gate y el arroyo Linden Brook gque fluye bajo la parte sur
del parque. En 1937 el parque sumd 18.000 m* a sus 22 ha originales al incluir la parcela bajo
el Triborough Bridge v en 1969 otros 20.000 m* del Ralph DeMarco Park. En 1980 comenzaron
las tareas de renovacion en tres fases: zona de juegos. campos deportivos y sistema de drenaje;
restauracion de la estacién y nuevo equipamiento de juego con mesas de juego, columpios y
fuentes; restauracién de la parte noreste del parque con la pavimentacion de carreteras v cami-

nos, redireccion de entradas peatonales y colocacion de nuevos bancos y vegetacion.

Texto Patricia Hernandez Lamas

11. MOSES

Astoria Park, Queens. Museum of the City of New York
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Desde alli, se ofrece una espectacular vista del turbulento Hell Gate —literalmente,
puerta del infierno— un tramo del denominado East River gque no s un rio sino un
brazo de mar con corrientes cambiantes de sentido segln el viento y las mareas.
Detras esta Ward Island, con una gigantesca depuradora a la derecha, limitada por la
gracil curva del ferrocarril, el Ward Island Park, entre los dos puentes, y la silueta de
Nueva York a la izguierda enmarcada por las pilas del Triborough Bridge.

Moses construyd numerosas piscinas, tanto para dar vida y uso a los pargues como
para justificar los correspondientes viales de acceso y los aparcamientos para el par-
que, asunto muy bien valorado por los vecinos y eficaz multiplicador del nimero de
usuarios del parque y la piscina. La de Astoria es especialmente monumental, por la
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- Robert Moses duplico el numero de
: parques y piscinas de Nueva York.
Plano Elaboracion FMA

® Moses Swimming Pools

ubicacion y sus vistas, pero las construy de todo tipo y condicién en numerosos lu- Realizaciones de Moses.
gares de New York City. Elaboracion: FMA a partir de la fuente
[59:140]. Plano Elaboracion FMA

Otro ejemplo de interés es |a piscina situada en lo alto del Highbridge Park, al pie de
la torre, con el Croton Aqueduct sobre High Bridge cruzando el Harlem River a los
pies, y una amplia vista sobre el Bronx, incluido el estadio de los Yankees. La entrada
por Amsterdam Av. tiene la magnificencia de un alargado edificio institucional con un
cuerpo central de mayor altura

El State Park Plan elaborado por Robert Moses contenia muchas determinaciones pre-
vias, pero también fue un instrumento de gran flexibilidad para ir encajando nuevas
realizaciones de parques alli donde otras actuaciones dejaban lugares aprovechables
para ello [130:449).

Rodear y atravesar Manhattan

El tremendo aplauso publico recibido por sus parques le sirvié a Moses como trampo-
lin hacia algo bastante mas importante para él. Se trataba de un sistema de autopis- Red arterial de
tas, vias-parque y puentes que entrelazarian toda el drea metropolitana: la autopista ~ New York City
elevada del West Side, que se extenderia a lo largo de Manhattan, cruzando el nuevo
puente Henry Hudson de Moses, hasta el Bronx, y a través de éste, hasta Westchester.
El Belt Parkway, que rodearia la periferia de Brooklyn desde el East River al Atlantico,
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FDR Expressway

234

FDR en Queensboro

Autopista FDR bajo el puente de Brooklyn

unido a Manhattan a través del Brooklyn-Battery Tunnel (Moses habria preferido un
puente) y al Southern State. ¥ sobre todo —éste era el meollo del sistema— el proyec-
to Triborough, una red enormemente compleja de puentes, accesos y vias-parque gue
unirian a Manhattan, el Bronx y Westchester con Queens y Long Island.

Contribuyeron, al decir de Moses, a entretejer los cabos sueltos y los margenes
deshilachados de la tapiceria arterial metropolitana de Nueva York y a dar a esa
region enormemente compleja una unidad y una coherencia que nunca habia
tenido. Crearon una serie de nuevos y espectaculares accesos visuales a la ciudad,
mostrando la magnificencia de Manhattan desde muchos nuevos angulos —des-
de el Belt Parkway, el Gran Central o el alto West Side— y nutriendo a toda una
nueva generacion de fantasias urbanas. La ribera del Hudson River en la parte alta
de la ciudad, uno de los mas bellos paisajes urbanos de Moses, es especialmente
impresionante cuando nos damos cuenta de su condicion de erial con chabolas y
basureros hasta su llegada.

La construccién de esas carreteras conllevaba la realizacion de una serie de puentes
sobre rios y estuarios, que Robert Moses siempre encargo a Othmar Ammann. Tenia
una fe ciega en la capacidad de Ammann para disenar las estructuras mas adecuadas
y mantuvo los términos de cooperacion mutua durante toda su vida.

Los mas grandes son bien conocidos y se analizan en el capitulo 12, centrado en torno
a su figura. Ammann realizé otros puentes menores en accesos y sobre pequenos cau-
ces, todos encargados por Robert Moses, cuyo detalle se puede sequir en la referencia
[119] y en [8:94],

Con el puente de Bronx-Whitestone, el tercer puente mas grande hasta entonces,
Robert Moses dio paso a la segunda generacion de autopistas construidas entre 1930
y 1939. Para construirlas necesitaba una autonomia de decisiones que cansiguid con

man
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la Triborough Bridge Authority fundada en 1933. Robert Moses fue su Unico director Henry Hudson Parkway y Riverside Park

desde 1934 a 1968 vy la configuré como un miniestado con emblema, bandera v po-
licia incluidos [56:69]

Dos grandes autopistas corren de norte a sur, pegadas al mar por ambos lados de la
isla de Manhattan durante gran parte de su longitud total. Tienen muy distinto ca-
racter. La autopista de la orilla del East River, practicamente invadida por lo construido
es una carretera necesariamente elevada, la Franklin D, Roosvelt Expressway o FDR
Expy en la abreviada terminologia de las senales de trafico. Su trazado sélo aspira a su
propia continuidad, con ingeniosas soluciones para pasar por los sitios mas conflicti-
vos, tanto por medio de tuneles, como encabalgandaose sobre si misma. El acceso al
agua suele ser posible en gran parte del trazado, aungue solo recientemente se han
rehabilitado algunos tramaos.

El West Side presenta una configuracion completamente distinta por una serie de cir-
cunstancias diferentes a lo largo de su recorrido. En el norte de Manhattan, la altura
de la costa ayudada por |la presencia del ferrocarril siempre disuadié cualquier uso,
salvo el de parques como el Inwood Hill y el Fort Tyron Park. El ajuste del trazado de
la Henry Hudson Parkway a la morfologia costera en esa zona, logrado por Robert
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Riverside Drive Viaduct

Riverside Drive Viaduct

Maoses y Gilmore Clarke, es espléndido aungue la accesibilidad transversal a la costa
esta muy mermada

Luego discurre bajo el George Washington Bridge donde se ve asediada por los rama-
les de salida y entrada de los accesos al puente. A partir de ahi, comienza el trazado
ondulante de la primera Riverside Drive de Frederick Law Olmsted que, como ya se
vio en el capitulo 5, sacé buen partido de su posicion elevada y de la amplitud de la
banda costera destinada a parque. Su continuidad hacia el sur tiene un par de tramos
conflictivos, aunque bien resueltos con tramos sobre arcadas desde la 160th St. a la
153rd St,

Entre la 145 y la 138, una gran instalacion de depuracién {mencionada en el capitu-
lo 3) sobre la que se ha colocado el Riverbank State Park, se interpone entre la HH
Pkwy y la costa. Enseguida el paso se estrecha por el lado de la ciudad desde la 138th
St. a la 129th St., donde la Riverside Drive se coloca sobre la Twelfth Avenue con un
viaducto metalico de excelente factura.

A la altura de la 73th St. terminan la Henry Hudson Parkway, la Riverside Drive
y su zona ajardinada, pero la via costera continla como carretera elevada con el
nombre de Joe DiMaggio Highway hasta la 54th 5t. donde aterriza y se subsu-
me en la 12th Av. Con ligeras variaciones de seccion y distribucién de calzadas,
se mantiene hasta la 23th St, donde confluye con la 11th Av. y aparecen los
grandes edificios de las Chelsea Piers. A la altura de la 12nd 5t. continta como
via de borde con el nombre de West St. En Chambers St. pierde ese caracter
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al entrar en el relleno originado con la construccion del World Trade Center v,
ya como simple calle, llega hasta Battery Park para sumergirse en la entrada del
Battery Tunnel.

Antes de la Segunda Guerra Mundial, Robert Moses habia planteado tres grandes
cruces este-oeste de Manhattan, todos elevados: el Upper Manhattan Expressway, a
la altura de la calle 125, el Mid Manhattan Expressway, a través de las calles 30 a 36,
y el Lower Manhattan Expressway, que correria por Broome St, y conectaria el Holland
Tunnel con los puentes de Williamsburg y Manhattan. Segun Robert A. Caro, la mas
espectacular era la central, planeada a gran altura sobre las calles mas ocupadas del
mundo, a través de un bosque de rascacielos [32:769].

En 1946 Moses lanzd definitivamente su plan para establecer esos cruces transversa-
les a la isla, Upper, Mid y Lower Manhattan Expressways, a traves de las calles y edifi-
cios de la ciudad existente. Construyd la situada mas al norte, conectando el George
Washington Bridge con el Bronx, a través de una via semienterrada. La estrella de su
proyecto era la de en medio, prefigurada como una autopista elevada que atravesaba
la isla a dos manzanas del Empire State Building a la altura del piso séptimo.

La mas factible parecia ser la correspondiente al sur de la ciudad, para conectar el
Halland Tunnel con el Manhattan Bridge. Pero alli Moses choco con una tremenda
oposicion de asociaciones de vecinos, comerciantes, propietarios de inmuebles y de-

Riverside Drive Viaduct

Atravesar
Manhattan en

res puntos
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Trans Manhattan Expressway

El tramo
encabalgado
de Manhattan

mas que le condujo al fracaso y al cese de todos los cargos acumulados, excepto el
suyo, de director de la TBA [96:225). La oposicidn al proyecto fue canalizada por Jane
Jacobs y los detalles del caso se exponen mads adelante, en el capitulo 14.

El Unico cruce realizado fue el situado a la altura del George Washington Brid-
ge, correspondiente a la Cross Bronx Expressway. El cruce estaba previsto en
el Regional Plan de 1929 desarrollado por Thomas Adams. Moses empezé a
construirlo en 1945 y tardd 19 anos para completarlo en 1964. El trazado dis-
curria en su integridad por un area edificada donde, ademas de edificios, hay
todo tipo de servicios urbanos —tuberias, colectores, lineas eléctricas, Metro o
ferrocarriles— que debian mantenerse en funcionamiento mientras procedia la
construccién [31:27].

En febrero de 1946 se empez6 a realojar a los residentes de los edificios a demoler
en |a zona del Bronx. En octubre de 1948 empezd la construccion del complejo cruce
del Harlem River, utilizando los arcos del existente Washington Bridge y se termind en
1952. Posteriormente Robert Moses decidié construir alli un nuevo puente arco, el
Alexander Hamilton Bridge, no previsto en principio.

La construccion propiamente dicha en la parte del Bronx comenzé en 1949 en el tra-
mo situado mas hacia el este, denominado tramo ll. Entre 1952 y 1953, los vecinos
de los barrios de Tenant y Bronx Park South se organizaron contra la demolicion de sus
viviendas, solicitando un cambio de trazado a Moses. El presidente del Bronx propuso
una alternativa de trazado por el borde de un parque para ahorrar demoliciones. Un
enfurecido Moses amenazé con dimitir y predijo un gran retraso v la retirada de fon-
dos por el gobierno federal si la obra no proseguia.

Los vecinos no habian desarrollado todavia los instrumentos de movilizacion y de pu-
blicidad de sus opciones, que serdn dominados hacia los 1960 en posteriores luchas.
A pesar de las protestas, la alternativa fue desechada, pero la lucha y los retrasas
continuaron y en 1954 todavia faltaban muchas propiedades por adquirir. Las es-
timaciones de la fecha de terminacién de las obras se retrasaban, las de los costes
subian y los proyectos concretos se reformaban con nuevas funcionalidades, como el
Alexander Hamilton Bridge sobre el Harlem River, aprobado en 1958 con financiacion
federal en un 90%. El tramo mas conflictivo se termind en 1961 y la obra completa
en 1963 [31:37].

El tramo mas significativo del cruce, no obstante, se desarrollé en Manhattan con
soluciones de encabalgamiento de la George Washington Bus Station (Nervi, 1963),
abierta en 1963 y los Bridge Apartments (Brown and Guenther, 1963) un grupo de
cuatro torres de 32 pisos de viviendas, sobre el tramo rehundido de autopista. La es-
tacion de autobuses se sitUa practicamente encima del acceso al George Washington
Bridge (Ammann, 1831), con lo que el conjunto del puente, la estacion y las torres
generan una verdadera ‘megaestructura’ de trafico y residencial, sin parangén hasta
entonces (ver capitulo 12, para puente y estacion).

En 1972 se termind el cruce de Cross Bronx Expressway con la Bruckner Expressway
y la Hutchinson River Parkway. Es un complejo nudo de tres autopistas con el cruce
sobre un rio incluido, resuelto ordenadamente de manera dlasica con viaductos de
vigas metalicas sobre pilas cilindricas con dinteles rectos.
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Conexién de la Cross Bronx
Expressway con George Washington
Bridge Plano + leyenda.

Elaboracion FMA

. George Washington Bridge
. Fort Washington Park

. Henry Hudson Parkway

. Riverside Dr.

. J. Hood Wright Park

. GW Bridge Bus Terminal
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Vision de lo
publico

La culminacion de esta autopista semihundida de 11 km (7 mi) y sus estructuras
fue un logro tecnolégico de enorme importancia en las comunicaciones del esta-
do y la ciudad de Nueva York. Pero también representd la prevalencia de Moses
sobre las objeciones vecinales en los 1950 y el desencadenamiento del declive
econdmico y social del Bronx. El proyecto es todavia recordado como un estudio
de caso de una brutal anulacién de la oposicién ciudadana en un proyecto de
carreteras [55:142].

Marshall Berman entiende que Robert Moses mantenia una especial vision de ‘lo
publico’, mas orientada a educar a la gente como publico que a satisfacer sus
deseos. Su valoracién de la importancia de la significacion y accesibilidad del do-
minio publico le condujo a establecer una jerarquia donde los intereses privados
tenian escasa importancia. En su esfuerzo de mejorar la ciudad para el publico
desplazd a 250.000 personas de sus hogares y alteré por completo el equilibrio
tradicional entre lo publico y lo privado. Logré movilizar en su contra a los barrios
y la propia ciudad y consequir el odio generalizado de todos los afectados por el
desarrollo de sus planes.

Sin embargo, guienes trabajaban con él y algunos convencidos de la importancia de
sus esfuerzos, creian en su mundo. No se trataba solo de hacer parques y carreteras,
el verdadero proyecto era una Nueva Ameérica. Berman reivindica que la realizacién de
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esas obras reanimaba los ideales de Goethe y Marx. Nueva York permitié vislumbrar
el moderno romance de una comunidad muy socializada confiada en la posibilidad de
cooperar para conseguir el bien coman [18:136].

En enero de 1963, tiene lugar el gran acto de inauguracion conjunta de
Alexander Hamilton Bridge, George Washington Bridge, GW Bus Terminal y
Cross-Bronx Expressway. Robert Moses toma la palabra y justifica los dafios
con el logro obtenido:

Estos grandes cruces metropolitanos sobre tierra y agua con sus instalaciones de tra-
fico no representan ningun impulso feliz, ni meros destellos oficiales, ni ambiciosos
gestos politicos o de planificacion. Se entregan hoy abiertos al publico viajero como el
resultado de mucha reflexion, conviccion y obstinacion afrontando la tergiversacion,
la incomprension y otros obstaculos formidables. Cuando el afo que viene se dirijan
por este camino a la Feria Mundial en Flushing Meadow, el afloramiento rocoso bajo
la plataforma de la Cross-Bronx Expressway, trasformado en paisaje monolitico, no
mostrara ninguna cicatriz y parecera haber estado siempre alli. Esto no es una brecha
para la gasolina, ni un feo estorbo elevado. Al introducirse o surgir sobre el corazon
de la gran ciudad, es arquitectura metropolitana en el mejor sentido [98:sp].

La mayor parte de la traza de las grandes obras emprendidas por Robert Moses
discurria a campo abierto, sin excesivos impactos sobre los nicleos. Pero, tanto
sus propuestas de cruce de Manhattan, como los inevitables accesos a los grandes
puentes y los puntos de entrada de sus autopistas en la ciudad generaban enormes
darios sobre lo construido. Las imagenes aéreas de los ‘surcos’ de demolicion rea-
lizados para construir los grandes accesos al George Washington Bridge a través
del Bronx, o al Verrazano Narrows Bridge a través de Brooklyn, son aterradoras. Lo
mismo ocurrié en gran parte de sus autopistas urbanas, pero la repercusion de las
obras de demolicion fue muy distinta segun los barrios.

Durante diez anos, desde finales de los 1950 hasta mediados de los 1960, el centro
del Bronx fue machacado, perforado y aplastado. De hecho, una vez terminadas las



2 A L
Y L ‘Jr : i Post 1045 Expy
i Kol
‘i ’ - ! Pre 1845 Py

Proposed 1045 Pleay
——— Pro 1845 Hay
- = o Propoded 1845 Hwy

obras fue cuando realmente comenzé a apreciarse la ruina del Bronx. Kilometros de
calles a lo largo de la autopista quedaron sofocados por el polvo, los humos y el ruido
ensordecedor: lo mas impresionante era el rugido de los camiones de una potencia y
un tamano que el Bronx no habia visto nunca, arrastrando sus pesados cargamentos
a través de la ciudad, con destino a Long Island o Nueva Inglaterra, a Nueva Jersey y a
todos los puntos del sur, noche y dia sin interrupcién... Moses no era sensible a |a tra-
gedia del barrio: En comparacion con sus anteriores autopistas rurales y suburbanas,
la unica diferencia en este caso consistia en que hay mas casas que se interponen |...]
mas gente que se interpone, eso es todo [18:307].

Robert Moses no rehuia la confrontacion, ni se escudaba en menudencias. Alguna de
sus maximas es especialmente significativa: Cuando actuas en una metropoli sobre-
edificada, tienes que abrirte camina con un hacha de carnicero. Simplemente voy a
seguir construyendo. Puedes hacer todo lo posible por detenerme [56:69).

Una de las fuentes primarias de su amplia autoridad era su habilidad para convencer
a un publico masivo de que era el vehiculo de fuerzas impersonales de la historia, el
espiritu en movimiento de la modernidad. Durante cuarenta anos fue capaz de apro-
piarse de la vision de lo moderno. Oponerse a sus puentes, tuneles, autopistas, urba-
nizaciones, embalses, estadios, centros culturales, era —o asi lo parecia— oponerse a
la historia, al progreso, a la propia modernidad [18:309].

En los primeros anos del New Deal, el alcalde Fiorello LaGuardia decidid remaodelar
grandes areas de infraviviendas repartidas por la ciudad. Aungue los fondos federales
buscaban sobre todo crear empleo, se emprendieron 1.200 nuevas viviendas en tres
complejos, First Houses, Williamsburg Houses y Harlem Houses.

A partir de esa primera experiencia, la nueva Ney York City Housing Authority (NYCHA)
emprendio un plan a largo plazo para eliminar infraviviendas y construir nuevos blo-
gues. Por su parte, LaGuardia envio a Nathan Strauss a estudiar las experiencias euro-

Plano carreteras antes y después de 1945,
Elaborado por Ana Rubio
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F51881-Proyecto Rutger Houses
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con la Guerra

peas de promocion de vivienda publica. Periodista, senador y miembro de la NYCHA
en 1936, serd luego su administrador desde 1937 a 1942 y tras su mandato escribié
dos libros sobre vivienda plblica.

Las actuaciones incluidas en el informe de Nathan Strauss requerian unos fondos
que Fiorello LaGuardia no consiguid derivar de la ayuda federal pero, en 1938, Ro-
bert Moses vio una enorme oportunidad para seguir construyendo en los grandes
proyectos de vivienda publica. Preparo en secreto un gran plan con sus equipos de
arquitectos, pero cuando lo quiso presentar, el ya distanciado alcalde LaGuardia
se lo boicoted.

Cuando fue elegido en 1933, el alcalde Fiorello LaGuardia necesitaba un hombre como
Moses para construir rapidamente la ciudad que ambicionaba. Pero necesitaba para ello
unos fondos controlados por el presidente Franklin D. Roosevelt y se empled a fondo
para suavizar la dificil relacion de éste con Moses. Consiguié un trato de excepcion y
miles de millones de délares para la ciudad, gue Robert Moses transforma en construc-
ciones de todo tipo. Hacia 1938, LaGuardia empezd a tomar distancia de Moses y dejo
de apoyar sus planes. Nombro a Rexford Tugwell presidente de la City Planning Com-
mission para controlar cuanto se hacia en la ciudad y recondujo la labor municipal hacia
una mayor independencia. Tugwell durd sélo afio y medio, pero la guerra terminé con
los proyectos neoyorquinos y Moses perdié todos sus apoyos politicos.

El ‘otro’ Moses

Tras la Segunda Guerra Mundial y para hacer frente al retorno de miles de vetera-
nos, Robert Moses logré convencer a las companias de seguros para que ayudaran



a construir las viviendas que iban a ser necesarias. Con ayudas gubernamentales y
exenciones de impuestos la Metropolitan Life Insurance Co. (Met Life) se hizo con
32 ha (80 acres) de terreno ocupado por gasometros, edificios industriales y viviendas
deterioradas, en el llamado Gashouse District, del East Side.

Alli construyé dos grandes complejos, la Town, con el nombre del primer mandatario
de la Nueva York holandesa, y el Cooper Village, por el inventor de una méaquina de
vapor y creador de una escuela de ingenierfa en el corazén de la ciudad. En principio
estaban destinadas solo a poblacion blanca, con una versién a pequena escala llama-
da Rivertown en Harlem para los afroamericanos, pero los tribunales eliminaron las
barreras raciales [48:175].

Stuyvesant Town (entre 14th y 20th St.), conocida por sus residentes como Stuy Town, debe
su pombre a Peter Stuyvesant (1610-1672), (ltimo director general de la colonia holandesa
de New Netherland o New Amsterdam, cuya granju ocupaba este solar durante el siglo XVIL
Cuenta con 89 edificios residenciales y 8.757 apartamentos. Este complejo privado posee su
propia seguridad con vigilantes, vehiculos y circuito de cdmaras y sensores. Una red de caminos
pavimentados con rampas y escaleras permite el aceeso a las diferentes zonas dejando entreme-
dias zonas ajardinadas con praderas y vegetacion tapizante. En el centro se sitda la superficie
de pradera mis grande vallada. denominada The Oval | 143:76] por su forma ovalada y con una
fuente circular con surtidores en su lado norte. A modo de cruz marcando los puntos cardinales
aparecen 4 loops o medios anillos principales. Las torres se agrupan en hileras de 2, 3 o 4 dejan-
do espacios para zonas infantiles o campos de deportes.

Peter Cooper (entre 20th y 23rd St.). El complejo contiene 110 edificios residenciales, 11.250 apar-
tamentos con cerca de 25.000 residentes. El complejo estd atravesado por un camino principal,
Peter Cooper Road. que conecta la Primera Ave. con la C Ave. En el centro y con forma rectan-
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gular hay tres zonas de juegos infantiles rodeadas de edificios. El resto de edificios se disponen

alrededor de la via principal o conectados por la red de caminos sinuosos entre zonas de pradera
y vegetacidn baja.

Texto: Patricia Herndindez Lamas

En 2006, muchos anos después, Met Life puso a la venta parte de las viviendas
generando una serie de episadios especulativos y de invasion de los bloques por
mayores rentas. Se puso en cuestién, no solo la propiedad de las viviendas, sino la
practica de subsidios a las rentas mas bajas y la politica de garantizar una vivienda
en Nueva York a todo ciudadano americano que lo solicite, es una polémica todavia
viva en 2014 [44:175].

Es casi un lugar comun que, a partir de la Sequnda Guerra Mundial, Robert Moses se
comporté de una manera bastante diferente de la anterior. Se han escrito muchas pa-
ginas sobre sus motivaciones, pero se ha preferido recoger aqui la vision de Marshall
Berman, bastante equilibrada y relacionada con su reflexién sobre la modernidad
[18:320-325].

En parte la tragedia de Moses fue que uno de sus grandes logros no sélo lo co-
rrompid, sino que finalmente lo mind. Este triunfo, al contrario que las Obras
Pablicas de Moses, en su mayor parte fue invisible: sélo a finales de la década de
1950 comenzo a ser percibido por los periodistas. Fue la creacion de una enorme
red interrelacionada de ‘Publics Authorities’ capaces de reunir grandes sumas de
dinero para construir todo tipo de obras, sin rendir cuentas a ningun otro poder,
ejecutivo, legislativo o judicial.

Moses pronto comprendio que estas Authorities no tenian duracion ni ambito de
ocupacion fijos. Mientras entrara dinero —por ejemplo, de los peajes del puente de
Triborouhg— y mientras el mercado de bonos fuese bien, una autoridad podria cam-
biar sus antiguos bonos por otros nuevos, cobrar mas dinero, construir mas obras.
Mientras siguiera entrando dinero, los bancos y las instituciones inversoras estarian



encantados de suscribir nuevas emisiones de bonos y la autoridad podria seguir cons-
truyendo indefinidamente. Una vez que los bonos iniciales estuviesen pagados, no
seria necesario acudir al gobierno federal, estatal o municipal o a personas, en busca
de dinero para construir.

Moses probo en los tribunales que ningln gobierno tenia derecho legal ni siquiera
a mirar los libros de una autoridad. Entre finales de la década de 1930 y finales de
la de 1950, Moses cre6 o se hizo cargo de una docena de estas autoridades —para
parques, puentes, autopistas, tlneles, centrales eléctricas, renovacion urbana, etc.—,
integrandolas en una maquina inmensamente poderosa.

Robert Moses sentia un auténtico y ciego carino por Nueva York y nunca quiso hacerle
dano. Sus obras publicas, cualquiera que sea la opinién que merezcan, tenian por ob-
jeto agregar algo a la vida ciudadana, no sustraerlo a la propia ciudad. Sin embargo,
casi todo lo construido después de la guerra fue realizado de una manera indiferen-
temente brutal, fue hecho para abrumar e imponer respeto: monolitos de cemento
y acero, desprovistos de visién, sutileza o juego, aislados de la ciudad que los rodea
por grandes fosos de espacio vacio, impuestos al paisaje con un feroz desprecio por
cualguier clase de vida humana o natural.

La evolucion de Moses y sus cbras en los afos cincuenta subraya otro hecho im-
portante en relacion con la evolucion de la cultura y la sociedad de la posguerra: la
escision radical entre el modernismo y la modernizacion. Para Marshall Bermann, los
modernistas de los anos cincuenta no sacaban su inspiracion o energia del medio mo-
derno que los rodeaba |...] corroyeron sutilmente las raices del modernismo al aislar
su vida imaginaria del mundo moderno cotidiano en el que los hombres y las mujeres
reales tenian que moverse y vivir [18:325].

Flushing Meadows Corona Park

Robert Moses tenia un especial empeiio en desarrollar el drea —antes pantanosa— de Flushing
Meadows. Esta gran extension verde de 508 ha fue creada sobre una zona pantanosa de Queens
y dominada por un enorme vertedero llamado *Mount Corona’. Su interior ha albergado dos ex-
posiciones universales, la de 1939 y la de 1964, por lo que conserva muchas de sus edificaciones
¢ instalaciones. Actualmente es el segundo parque mds grande de la civdad v uno de los mas
frecuentados con mis de cuatro millones de visitantes anuales.

El cauce del Flushing River penetraba en Queens desde el East River dando lugar a un
conjunto de terrenos pantanosos y humedales que originaban fértiles praderas. A finales del
siglo XIX el constructor M. Degnon comenzd a transformar el lugar y a dragar la Flushing
Bay para construir un puerto. A continuacion paso a ser vertedero de cenizas y de basuras
procedentes de la limpieza urbana y, poco después. los vecinos comenzaron a quejarse de
las malas condiciones sanitarias y los olores. En 1913 se dotd de fondos a un proyecto para
drenar y rectificar el Flushing River mientras se hacia el estudio de viabilidad de los canales
que lo debian conectar con el Newton Creek y la Jamaica Bay. Con los limos y el barro de
los dragados se rellenaron los terrenos de los humedales subiendo su cota varios metros. El
puerto, gue no los canales, parecian una buena oportunidad pero el desencadenamiento de
la Primera Guerra Mundial dio al traste con el proyecto, el promotor Degdon quebrd y la
propiedad fue subastada en 1924.

Cinco anos mds tarde la ciudad adquirié suelos en este logar para construir el Flushing River
Park. En ese momento el Central Park estaba en pleno proceso de reconstruccion y Moses ima-
gind la construccion en el valle de las cenizas de un gran parque que fuese la contrapartida del
Central Park. La Exposicién Universal de 1939 fue el medio utilizado para avanzar en la cons-

Construir para
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truccion de la infraestructura de aqoel parque. G. Clark y Aymar Embury disetiaron ¢l parque
que debia financiarse con los resultados esperados de la feria mundial, que econémicamente
resulto un fracaso. De 1946 a 1950 las Naciones Unidas instalo su sede en el parque, pero final-
mente se trasladd a Manhattan.

En 1960 Moses fue nombrado presidente de la Exposicion Universal de 1964 que volvia a cele-
brarse en Nueva York. Fue entonces cuando aprobd la construccion del Shea Stadium: el campo
de béisbol mas grande de Queens y sede de los Mets. Esta feria mundial tampoco produjo fon-
dos para la construccion del pargue pero dejaria como instalaciones permanentes algunos de los
edificios y estructuras construidos para dicho evento como; el Unisphere —gran globo terriqueo
de 36,5 m de diametro y fabncado en acero moxidable por la United States Steel Corporation;
simbolo de la Exposicion y actualmente de Queens, que junto con las fuentes de su alrededor
eran el centro de la feria—, el New York City Exhibit Building —actualmente convertido en
¢l Queens Museum of Art que todavia alberga el Panorama, la maqueta i gran escala de la ciu-
dad— y el World's Fair Space Center —convertido en ¢l New York Hall of Science en 1986
Afos después de su inauguracion en 1964, el parque cayd en el abandono. En épocas recientes
se¢ ha fomentado la privatizacion del parque con la construccion de estadios de tenis Arthur Ashe
y Louis Armstrong —sede del U.S. Open— . nuevas piscinas olimpicas y pistas de patinaje. En
ocasiones ha sido barajado como sede de los juegos olimpicos [ 10:197]. Hay un carril bici que
recorre ¢l gran lago, Fountain Lake, dentro del parque.

Texto: Patricia Hernindez Lamas

El juicio global de Lewis Mumford sobre la feria mundial de 1939 es doble. A la luz del
dia, la feria es sélo un acogedor sector del caos. Pero de noche le parece admirable.
Una arquitectura de luz que deja palido y débil a Broadway, con los propios colores
de los edificios, los juegos de luz sobre las torres de cristal y los chorros de agua, las
luces de nedn de una riqueza y resplandor que ninguna arquitectura ordinaria puede
igualar [103:237].

Entre los principales pabellones, es de destacar la importancia de los dos grandes fa-
bricantes de automoviles, la Ford y la General Motors, para Mumford de los mejores
pabellones de la Feria. El de la Ford estaba mas dedicado a los vehiculos pero el de
General Motors se denominaba ‘Highways and Horizons' y estaba dedicado a desta-
car la importancia de las autopistas transcontinentales de los 1960.

El espectacular montaje de la General Motors se denominaba Futurama y consistia en
una enorme maqueta con todo tipo de vias de comunicacién y obras de ingenieria
civil, en un paisaje de pueblos, rios y montafas. Esa recreacion del mundo se vela
desde unos sofas para dos personas situados en un altillo, mientras se escuchaban las
explicaciones de los diversos elementos de la maqueta.

Valga como ejemplo la siguiente: Contrasta el camino recto y sin obstaculos de la
autopista de la derecha, con el retorcido y sinuoso camino ordinario a la izquierda
del monasterio tranquilo y pacifico. Uno se maravilla del completo acuerdo de esta
carretera construida por el hombre con la belleza escénica impresionante de su ruta
[169:109].

Lewis Mumford dedica muchas paginas a la critica de la World Fair de 1939, entrando
no solamente en la apariencia de los pabellones y el trazado de la feria, sino también
en las propuestas futuristas desarrolladas por los expositores. Es mas benevolente con
las primeras y no deja de senalar carencias y omisiones voluntarias de las segundas,
como cuando critica la falta de estaciones de peaje necesarias para financiar las ruti-
lantes autopistas propuestas [103:245].
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Robert Moses y su colaborador Gilmore Clarke tuvieron éxito con la New York's World
Fair de 1939, que supuso una total restauracién ambiental de la zona himeda de
Flushing Meadows. Y Moses intent6 repetir la hazana en el mismo lugar en 1964,
movilizando a un grupo de hombres de negocio de Nueva York. Pero, en un nuevo
episodio de arrogancia, desprecio las reglas de la organizacion y desarrollé una activa
blsqueda de expositores.

Llegé incluso a viajar a Madrid e hizo una visita al general Francisco Franco, tratando
de conseguir obras de arte para el pabellén espaniol de la feria*. La feria abrié durante
dos periodos de seis meses en 1964 y 1965, pero no fue reconocida por la Oficina
Internacional de Exposiciones.

El Gltimo gran proyecto de Robert Moses ocupa un barrio degradado en el centro
de Manhattan. El ‘Lincoln Center for the performing arts’ (Wallace K. Harrison,
1968) es un gran proyecto de rehabilitaciéon de una zona urbana degradada en-
tre Columbus y Amsterdam Aves. y 62nd y 66th Streets, titulado Lincoln Sguare
Renewal Project, desarrollado desde 1962 a 1968. En una famosa foto de una
gran magueta de la plaza aparecen los impulsores y colaboradores del proyecto,
John Rockefeller, Edward Mathews, Philip Johnson, Jo Mielziner, Eero Saarinen,
Gordon Bunshaft, Max Abramovitz y Pietro Belluschi, con Wallace K. Harrison, de
pie y en el medio.

El proyecto, presentado por Robert Moses y financiado en gran parte por los Rockefeller,
convirtié el antiguo barrio obrero en uno de clase media, con la demolicién de varias casas
modestas del West Side y la construccion de nuevos blogues de viviendas. Se configura como
una plaza civica fragmentada en tres partes por seis edificios. Cada uno se encargd a un ar-
quitecto famoso reflejando su vision independiente: Vivian Beaumont Repertory Theater a

ETTERTr T

Un arrogante
Moses y la
feria de 1964

Lincoln Center
(1968)

Map of Lincoln Center and the
surrounding areas 1961. New York
City Municipal Archives Department
of Records and Information Services,
rfw_0132a
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Lincoln Center

Eero Saarinen, Metropolitan Opera House a Wallace K. Harrison, New York State Theater a
Philip Johnson, Avery Fisher Hall a Max Abramovitz, Library a 5.0.M y Julliard School of
Music a Pietro Belluschi. El paisajismo fue el encargado de dar unidad al conjunto de distintas

proporciones y detalles.
‘atios, plazas y jardines

Desde Columbus Av., a través de una plaza rectangular y un tramo de escalones, se accede a
la plaza, pavimentada con circulos concéntricos y radios desde lu fuente central y limitada al
norte por el auditorio. al sur por el teatro y al oesic por la épera. Por las esquinas se accede a
dos patios. El patio norte forma un espacio recogido con un estangue central de donde emerge
¢l gran bronce Reclining Figure (Henry Moore, 19635}, directamente relacionado con el teatro
Vivian Beaumont Repertory, situado al oeste. En el patio sur se ubica el Damrosch Park (Eggers
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& Higgins, 1969), disefiado como espacio para concierios al aire libre. Frente a la biblioteca
destaca una gran plancha de acero, Le Guichet (Alexander Calder, 1965).

El proyecto unificador del paisajista Dan Kiley incluia unas alineaciones de plitanos (ahora perales),
doble en la fachada de la Opera y simple en el Auditorio, en jardineras rectangulares con azaleas
rodeadas de un banco de piedra. Los drboles crean dos atrios vegetales —al sur y al este de la pla-
za— frente a los atrios aporticados de los otros lados. Segtn Kiley, los elemenros vivoy del paisaje
se infegran completamente v se relacionan espactalmente con fos edificios circundantes [80:57]. Al

norte se ha creado una pradera elevada sobre un graderio y al sur hay una triple alineacién de drboles.

Texto: Patricia Hernandez Lamas

El legado construido de Robert Moses es utilizado todos los dias por millones de neo-
yorquinos, pero el personaje se ha convertido en el villano del cuento para la mayoria
de ellos. El libro de Robert A. Caro, The Power Broker. Robert Moses and the Fall of
New York es un abrumador y devastador retrato del abuso de poder exhibido por el
personaje [32:wpp). Detalla sus peores cualidades en un lenguaje poderoso y con una
enorme riqueza de datos, fechas, documentos y precisiones que le valieron el premio
Pulitzer. Publicado en 1974, al mismo tiempo que el escandalo del Watergate, inspird
a legiones de periodistas y politicos a pelear contra los acuerdos a puerta cerrada y las
negociaciones financieras secretas. Arruiné su reputacion y le convirtié en estudio de
caso para los abusos de poder [55:187].

Una biografia
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Propuestas de puente sobre el Hudson, Gustav Lindenthal [110:92 a 95]

Othmar Ammann (1879-1965)
Acometer la escala

La mayoria de los bosquejos biograficos introductores de la descripcion y analisis de
sus puentes, sefialan dos rasgos importantes de Ammann, su amor a los puentes y su
obsesion por construir los mayores vanos del mundo. Nacido en Schaffhausen, lugar
del famoso puente de madera de Hans Ulrich Grubenmmann, su interés en los puen-
tes se habia manifestado muy pronto en unas practicas veraniegas en una fabrica de
puentes metdlicos. Y la fascinacion por los grandes puentes llegé de la mano de uno
de sus profesores, Karl Emil Hilgard, que habia trabajado como constructor de puentes
para el Northern Pacific Railroad en los Estados Unidos. Las fotos de los puentes exi-
gidos por los grandes rios americanos, el Ohio o el Mississippi River, y sobre todo del
Brooklyn Bridge en Nueva York fueron decisivas frente a unos puentes europeos sobre
el Rin o el Danubio que no salian superar los 200 m de luz [122:97] [157:36] [119:2].

Llegé a América en 1904, con 25 anos, tras graduarse en el Politécnico de Zurich y
trabajar dos anos en Suiza y Alemania. Trabajo con John Meyer, ingeniero consultor,
y después en la Pennsylvania Steel Company. En 1907 ocurrio el derrumbe del puente
de Quebec, se trasladé alli para estudiar de cerca lo ocurrido y se ofrecié como ayu-
dante al ingeniero Charles C. Schneider (disenador del Washington Bridge sobre el
Harlem River), comisionado por el gobierno canadiense para investigar el desastre,
Tras trabajar dos anos con Schneider, conocié a Gustav Lindenthal, quien habia recibi-
do el encargo del Hell Gate Bridge y le ofreci6 el puesto de primer ayudante. Alli em-
pez6 su relacion con el gran puente sobre el Hudson River, que acabé construyendo
un par de décadas después.

George Washington Bridge (Ammann, 1931)

El George Washington Bridge es una de las construcciones mas significativas de New
York City en varias direcciones. En primer lugar, es un puente importante por su luz
de 1.067 m y las grandes cargas consideradas en su disefio. Segundo, por la eleccion
de su ubicacion final, mucho mas hacia el norte de lo previsto inicialmente y definitiva
para la organizacion de |a red de carreteras de la gran area metropolitana. Tercero, por
el aspecto de sus torres inicialmente previstas con revestimiento de piedra y dejadas
con la celosia de acero vista, de enarme repercusion en el posterior diseno de puentes.
Y cuarto, por el impacto de su enorme éxito economico, con el doble efecto de con-
sagrar el automaévil como modo de transporte y también el peaje como instrumento
definitivo de financiacion de QObras Publicas.

La extension de la ciudad hacia el ceste venia coartada por el enorme obstaculo del
rio Hudson, cuya profundidad y fuertes corrientes disuadian de la posibilidad de cons-



truir pilas sobre su lecho. El mayor puente colgante hasta entonces construido era el
Ambassador Bridge (1929) de Detroit con 564 m de luz, todavia en el rango de las
hazanas de Roebling con los 486 m del Brooklyn Bridge. Othmar Ammann practica-
mente duplicé su luz y el ratio de 1,89 veces la luz anterior no ha sido logrado en
ninguna otra ocasion. Seis anos después fue superado por el Golden Gate Bridge,
cuyos 1.280 m de luz suponian un ratio de 1,2 veces su luz.

Su vano fue el primero en superar el kilometro de luz, pero mayor dificultad suponian
sus ocho carriles de ancho y el peso de su doble tablero. Al ser mucho mayor del
usual, reducia la incidencia de las cargas puntuales de trafico en el disefio general del
puente. Eso permitid evitar la colocacion de una viga de rigidez hasta la construccion
del segundo tablero en 1962.

Como ya se vio, 1a ubicacion finalmente elegida para el puente sobre el Hudson fue
una de las claves de su viabilidad, tanto por razones de planeamiento urbano, como
de reduccién de sus costes. En Palisades, a la altura de la 179th St. en vez de la 57th
St., el cauce del Hudson es mas estrecho y requeria un puente de menor longitud. Los
accesos eran muy simples al estar al mismo nivel exigido por el puente y ofrecer un
solido apoyo sobre roca para pilas y estribos.

El nuevo puente era mas barato, accedia mas lejos de la congestién, tenia mayor ga-
libo, era menos conflictivo y proyectaba una prevision de ingresos muy prometedora.
Othmar Ammann dedicd muchos anas a buscar la mejor solucién al cruce del Hudson
y consiguio un esquema viable desde todos los puntos de vista. El abandono del ferro-
carril flexibilizé en gran manera la eleccion de la ubicacién.

Los primeros disefios disponian unas torres mixtas de acero y hormigon para resis-
tir tan elevado peso. Se pensaba construir primero la parte metélica y, cuando se
montase el sequndo tablero, se anadirian dos cables y se reforzaria la torre embe-
biéndola en hormigén chapado de piedra. El proyecto definitivo incorpora un re-
fuerzo del esqueleto metélico, capaz de soportar por si mismo todas las cargas
finales, manteniendo el recubrimiento de hormigén y el chapado de piedra. La
idea basica era mantener la piedra como proteccion del acero y como acabado
arquitectonico, reforzando al tiempo su resistencia para aumentar el coeficiente
de seguridad de la pila *.

Con el crack financiero de 1929 se crea un clima de ahorro del gasto y la NY&N) Port
Authority consideré mas barato el mayor mantenimiento de la estructura de acero
gue la construccién del revestimiento de hormigén y piedra. Organizé entonces una
campana de prensa en favor de una ‘'nueva estética’ acorde con los recientes avances
estructurales, que logré generalizar la polémica.

Othmar Ammann —en un informe solicitado por el puerto— sale en defensa de la
idea primitiva, compartida con sus companeros el ingeniero Ashton Dana y el ar-
quitecto Cass Gilbert: £/ abajo firmante [Ammann] no resulta afectado por fa critica
basada en ideas utilitarias de que el recubrimiento constituye un camuflaje que oculta
la verdadera estructura y su funcion. La cubricion de la estructura metalica no altera
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ni denigra su propuesta, como los muros cortina de las fachadas de los rascacielos
tampoco destruyen la funcion del oculto esqueleto metalico.

Incluso teoriza su afirmacion anterior en el propio informe al decir a continuacion; £/
camuflaje es una manifestacion esencial de civilizacion y no es incompatible con la
sinceridad y honestidad de la intencion, puesto que una parte esencial del esfuerzo
humano se centra en crear un entorno estético, cuyo valor no puede expresarse en
términos economicos.

El ingeniero Leon Moisseiff, también componente del equipo de disefio y luego pro-
yectista del Tacoma MNarrows Bridge, disiente de la opinion de sus companeros: Ya

pasaron los tiempos de la piedra coma Unico material capaz de proporcionar monu-
mentalidad [122:92 a 95].

Por su parte, el critico Lewis Mumford ve positivamente la falta de revestimiento de las
Opiniones contrarias de torres: Felizmente para el éxito estético del puente, la piedra costaria mas de dos mi-
los criticos  llones de ddlares, pero esta parte del programa fue suspendida. Esperemos que la
falta de fondos vaya a durar el tiempo suficiente para abolir en la mente de todos la
idea de que el acero debe ser revestido de piedra [103:61].

Pero hay criticas en el otro sentido igual de tajantes. El critico e historiador Carl Condit
George Washington Bridge afirmaba en 1961, £l desnudo esqueleto metalico de las torres es poco atractivo en si

e

e e

e ——————— e ———— i~

258 |



12. AMMANN |

259



260

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

George Washingtan Bridae

Apoyo de los cables
sobre las pilas

mismao, sus proporciones carecen de gracia, no armonizan con el vano colgado y el
encuentro del arco con los elementos rectos esta muy mal resuelto [39:p.v.].

¥ también hay opiniones ambiguas. En 1963 Joseph Gies manifestaba, El arquitecto
diseno unas torres embebidas en piedra, pero en 1931 un buen nimero de criticos y
amantes del arte protestaron manifestando que fas torres quedarian mejor solamente
de acero. El Puerto decidié quitarlo y nadie ha lamentado su decision. Las torres des-
nudas proporcionan una apariencia caracteristica, pero visto de cerca la vasta estruc
tura tiene un feo aspecto [63:240].

En contra de la opinion de sus disefiadores Othmar Ammann y Cass Gilbert, las to-
rres quedaron sin revestir, dejando visto algo no disefado para ello. Como escribi6 el
autor de este libro en 1983, No sélo nos privaron de fo que, a juzgar por los dibujos
de Gilbert, pudo haber sido el mds impresionante monumento de la ingenieria con-
temporanea, sino que toma fuerza la insostenible corriente funcionalista de que lo
matematico y empiricamente cierto debe ser también bello. En razon de tan confuso
y peculiar argumento se justifica un cotidiano recorte presupuestario con un resultado
formal pobre y vulgar [1:648).

Sentada su opinion sobre el revestimiento de las torres, Lewis Mumford analiza lo
que considera como el punto mas critico en el disefio de un puente colgante, que
esta en la relacién entre los cables y |a pila. Aparentemente, Roebling habia resuelto
este problema en el puente de ferrocarril del Niagara, que fue demolido en los
1880, pero ningun puente posterior siguio esa solucion. Incluso el Brooklyn Bridge



fracasa en ese punto. La pesada cornisa de mamposteria estropea la linea de Jos
cables y no da indicacion alguna de su paso continuo a través del soporte vertical. A
simple vista, cada uno de los extremos del cable podria haber sido anclado por se-
parado en la pila. En el puente de Manhattan, los grandes globos colocados encima
de las pilas eran irrelevantes y sin valor. En el puente de Williamsburg, el efecto jau-
la estropea el flujo de los cables.

Para Mumford, la solucién de Othmar Ammann para este problema es excelente: Los
cables se apoyan en una silleta sobre la torre, situada bien a la vista: por fin se puede
ver un puente colgante en estado de suspension, tanto estética como mecanicamen-
te, Y ese es el punto clave —el punto que nuestros constructores de puentes, con
toda su buena y honorable intencion, han perdido de manera habitual—. Las torres
de cuadrados hombros estan alli para soportar claramente el peso. Construidas de
piedra, estas torres se verian mas voluminosas pero, posiblemente, no parecerian mas
robustas y firmemente apoyadas. En ningun elemento del diseno tiene uno la sensa-
cion de falta de peso: los cables conforman por si mismos una catenaria, que parece
doblemente deficada en contraste con las potentes celosias de acero de las torres.

Lewis Mumford hace una valoracién muy positiva —casi superlativa— del conjunto
del puente: la estructura es una delicia para la vista: una pieza de ingenieria armoniosa
€ imaginativa, todavia no producida en ninguno de nuestros rascacielos [103:62].

Impacto territorial y econémico

Desde todos los puntos de vista, el impacto del George Washington Bridge sobre la
region metropolitana y sobre el futuro de la Port Authority fue inmenso y se desplegd
en varias direcciones. En primer lugar esta el impacto del propio paso sobre el Hudson,
decisivo en el desarrollo urbano del norte de Nueva Jersey y en la organizacion del
transporte en el norte de Nueva York. Hasta entonces, el Unico vinculo era el Holland
Tunnel, abierto cuatro anos antes pero situado unos 15 km (9 mi) mas al sur, con el
sistema de ferries como Unico medio de cruzar el Hudson.

El puente disminuyo radicalmente el tiempo de paso sobre el rio y facilité el trafico de
camiones para entregar mercancias desde Bronx y el este de la ciudad hacia todo el
continente, muy hacia el norte de Manhattan y sin pasar por el congestionado centro
para tomar el tunel y atravesar después el centro de Jersey City. A su vez, impulsé a
muchos neoyorquinos con trabajo en el centro a buscar viviendas en los nuevos ba-
rrios residenciales del noroeste, redistribuyendo la pohlacion.

La apertura del George Washington Bridge en 1931 provocé una gran expansion resi-
dencial de Manhattan hacia el oeste y generd un gran trafico de autobuses, organiza-
do en tres pequenas estaciones proximas al Metro. La Port Authority autorizo a cons-
truir una nueva estacion de autobuses sobre la propia autopista, aprovechando sus
derechos de vuelo. El proyecto funcional fue realizado por John M. Kyle y el disefio
estructural estuvo a cargo del ingeniero italiano Pier Luigi Nervi (1891-1979), encajan-
do un edifico alargado de tres plantas sobre rasante. Los alzados estén resueltos con
una celosia triangulada de hormigén armado que soportan forjados y cubierta.

La estructura tiene una fila de apoyos intermedios de seccién rectangular, De cada
pilar sale una pareja de vigas en angulo gue se apoyan en la fachada exterior sobre

George Washington Bridge Bus Station
{Kyle & Nervi, 1963}

Bus Station
George W
Bridge (1963)
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unas aspas o triangulos equilateros. La cubierta se organiza en planta por medio de
triangulos isosceles adosados de dos tipos: el de la base en fachada es opaco con un
forjado nervado en triangulos; el del pico en fachada sube por planos verticales de
altura creciente en sus dos lados para formar una pirdmide triangular que deja pasar
la luz por sus dos caras verticales. La tercera cara o superior esta también resuelta con
un forjado nervado triangular.

El resultado de esta compleja disposicién es algo sorprendente pero no excesivamente
atractivo. El volumen de esos elementos piramidales esta demasiado forzado, aungue
deja efectivamente pasar la luz, pero la cubierta resulta demasiado pesada. Tiene
poco que ver con las graciles cubiertas de sus dos palacios de deportes en Roma o de
sus naves industriales con nervios orgénicos. [105:81]

Vinculos entre los cinco barrios

Con el George Washington Bridge sobre el rio Hudson se completan los grandes
puentes de conexion por ambos lados de la isla de Manhattan, también conectada
con Bronx hacia el norte y nordeste por una docena de puentes —en su mayoria maé-
viles— sobre el Harlem River. Pero el mallado de la red arterial exige algunos cruces
mas sobre grandes brazos de agua para dar cohesion al gran Nueva York City de los
cinco barrios entre si y con la vecina Jersey City.

El mayor y més conocido obstaculo es el estrecho de Verrazano, situado al sur, boca
de entrada del puerto de Nueva York y brecha entre Brooklyn y Staten Island. Hacia el
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oeste, se anade el Kill van Kull como separacion entre Staten Island y Jersey City, hacia
el este la pequena brecha de Newton Creek entre Brooklyn y Queens y mas hacia el
norte la prolongacion del East River (en realidad un brazo de mar), como frontera entre
Queens y el Bronx. Por Gltimo, aguas arriba de Manhattan vy ya fuera de New York
City, el Hudson River sigue partiendo en dos el Estado de Nueva York, ahora entre
White Plains (al norte de Bronx) y Spring Valley (al norte de New Jersey), tratado mas
adelante en el capitulo 13.

Sin lugar a dudas, el Verrazano Narrows Bridge es el puente mas potente del mundo,
sefala Shirley Smith [145:201]. Con un peso de 150.000 t, salva un vano principal de
1.298 m (4.260 ft) y fue el mas largo del mundo en su dia, como venia siendo habitual
en Nueva York. Junto con sus accesos tiene 4.176 m (13.700 ft) de longitud total y
conecta la red arterial de Staten Island con la de Long island, dando continuidad por
el sur al New York City de los cinco barrios. Aligera con ello el trafico del medio y bajo
Manhattan y sitla a Staten Island como participe real de la metropoli, aunque gran
parte del trafico soportado es de conexion con Nueva Jersey.

Es un producto de la fabrica de Robert Moses, la Triborough Bridge & Tunnel Autho-
rity, como pieza clave o broche definitivo de cierre de todo el sistema de carreteras de
la ciudad y del estado, con un notable papel interestatal. El estrecho tenia una clara
vocacion estratégica de albergar un puente. Era el sitio optimo por evidentes razones
de situacion y estaba esperando la tecnologia capaz de afrontar la construccion del
puente. Dejo un galibo para navegacion de 610 m (2.000 ft) de anchura por 66 m
(216 ft) de altura, en principio suficiente para los mayores buques del mundo.
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Tamano, coste y
sencillez

El nuevo disefio
britanico

Bayonne
Bridge (1931)

Supresion de la
piedra en estribos

Costé 325 M3, unas diez veces el coste del Golden Gate (1937) terminado treinta anos
antes y con un vano de sélo 18 m (60 ft) menos de luz, aunque era el doble de ancho
con doce carriles de trafico. Su paso a través del tejido urbano del suroeste de Long
Island generé una brecha tan destructora como la practicada por la Cross Bronx Ex-
pressway en los Ultimos 1950, pero bastante menos contestada.

Su disefio es bastante clasico, en la linea de los anteriores puentes de Othmar Am-
mann del Bronx-Whitestone, realizado 25 anos antes, y del Throgs Neck, casi coeta-
neo, con similar pila plana rematada en arco de medio punto superior. Las pilas son
también bastante clasicas, con la ventaja de estar situadas en aguas relativamente
someras y cerca de la orilla, y los anclajes son de gravedad, cémodamente cimentados
en arenas compactas. Cuatro cables de 90 cm (36 in) de didmetro soportan el tablero,
disefado desde el inicio para doblarse cuando creciera el trafico, con similar solucién
a la utilizada en el George Washington Bridge. Todo llevaba la marca de fabrica de
Mases y Ammann, pero era mucho mas grande.

Hay notables diferencias entre la manera de disenar estos grandes puentes colgantes
en los Estadas Unidos y la practicada en Inglaterra. Para Shirley Smith, en Estados
Unidos, donde los ingenieros han estado a la cabeza en la construccion de grandes
puentes colgantes por muchos arios, la tendencia es hacer las estructuras cada vez
mds masivas, con mayor peso de acero. En Gran Bretana, recién llegada al campo, la
tendencia es todo lo contrario.

Tanto el Forth Road (1964}, como el Severn Bridge (1966) son mucho mas ligeros que
sus equivalentes americanos, y la diferencia no puede explicarse por razones de capa-
cidad de carga o de luz del vano [145:204).

Salva el brazo de mar entre Staten Island y Jersey City, paso importante para la nave-
gacion entre dos zonas del puerto unificado y controlado por la New York and New
Jersey Port Authority, una agencia biestatal (ver capitulo 13). El canal de paso de los
barcos tenia solamente 120 m de anchura, pero los requerimientos del War De-
partment incluian un galibo de 40 m (135 ft) en toda la anchura de un futuro canal de
navegacion de 300 m (1.000 ft).

Junto a los demas requerimientos eso daba como resultado un vano de por lo menos
450 m (1.500 ft) que, para un arco, aumentaba hasta 495 ¢ 500 m (1.650 ft). Finalizado
el mismo ano que el George Washington Bridge, el Bayonne Bridge fue también el ma-
yor del mundo en el tipo arco como aguél entre los colgantes [8:49]. Y también luchaba
con referentes anteriores en la ciudad, en este caso con el puente para ferrocarril de Hell
Gate, construido por su maestro Gustav Lindenthal sobre el brazo norte del East River.

Como el puente tenia que autofinanciarse, se buscé el tipo de puente mas econdmi-
co, siendo elegido el arco de tablero intermedio, colocado a la altura justa requerida
para no encarecer los accesos. El proceso constructivo sacd partido de las especiales
condiciones del cruce, siendo el tnico de los grandes arcos en contar con apoyos pro-
visionales intermedios para su construccion [145:158].

En Bayonne, la Port Authority decidi6 suprimir también el revestimiento de granito de
los estribos, como estaba haciendo en el George Washington Bridge y construir una
estructura metalica muy ligera. Esta vez, Othmar Ammann no peled por mantener
unas pilas masivas. El resultado es confuso, pues las lineas del arco se entrecruzan con
las del leve estribo sin proporcionar apoyo visual al empuje del arco. Alli, ademas, se



reduce la anchura del tablero y los estribos se visualizan parcialmente por detras ofre-
ciendo un nuevo paramento.

El resultado de dejar el estribo de acero, como anos después hara Othmar Ammann
en su Bayonne Bridge sobre el Kill van Kull, resultaria bastante peor. Ademas, el peso
de una pila maciza viene bien para verticalizar el empuje inclinado de los arcos, tanto
por estética como por resistencia. Quizas por ello en el Sidney Harbour Bridge (Free-
man, 1932) terminado 15 afos después, se adoptd una solucion similar. De hecho, el
Hell Gate Bridge es conocido como el puente mas pesado de todos los grandes vanos

Para Condit, el Bayonne Bridge es estructuralmente similar al Hell Gate Bridge, pero
de apariencia considerablemente diferente. De hecho es un puente claramente inferior
en un aspecto, sin que haya ningun error de sus disenadores [...] pero la decision de
la Port Authority produjo un resultado desafortunado por la escasa armonia del fragil
esqueleto de los estribos con el arco y por la escasa sensacion de apoyo para un arco
tan tendido [39:232].

El gélibo de navegacion inicialmente fijado estaba muy justo, de hecho es uno de los
mengores del pais. El galibo del Verrazano Narrows Bridge, situado en la boca del puer-
to, es el que fija la altura méxima de los buques para entrar en Nueva York en unos
65,4 m (217 ft). Para acercarse a ese valor, en 2014 el puente esta siendo levantado
unos 19,2 m (64 ft) sobre su actual nivel, manteniendo el paso del trafico en todo
momento. Mientras tanto, el puerto esta dragando el canal para permitir barcos de
mayor calado 4,

En cierta manera, el proyecto responde a la tension competitiva del puerto de Nueva
York, desencadenada por la ampliacion del canal de Panama, cuya terminacion estaba
prevista para 2015 pero parece retrasarse. Aungue la variable critica en el Canal es la
manga de los bugues permitida por su mayor anchura, cualquier aumento se refleja
inmediatamente en las demas dimensiones para aprovechar totalmente el volumen.
Los bugues admitidos por el canal serdan mas anchos, pero también mas largos y mas
altos, y quizas no podrian pasar bajo el puente.

En 2014 se levanta
el tablero

12. AMMANN
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Triborough
Suspension Bridge
(1936)

Moses consigue
arrancar

Un diseno heredado
y reformado

Bronx-Whitestone
(1939)

La Ward Island es el eslabén de enganche entre el norte de Manhattan a la altura de
la 125th St. con el norte de Queens, pues alli el East River se bifurca y estrecha. Un
primer puente movil salva el brazo oeste y conecta en un gran nudo con la Bruckner
Expressway que baja del norte bordeando el Bronx. Tras una pronunciada y hermosa
curva enfila el paso del brazo este del East River, al cual salva por el Triborough Bridge
colocado al lado del Hell Gate Bridge para ferrocarril, para internarse por el barrio de
Astoria en Queens y continuar hacia el este como Grand Central Parkway.

Los dos puentes y el nudo de conexion tienen una enorme importancia para el trafico
de Nueva York, dando paso a una zona poco accesible desde Manhattan, aunque no
son especialmente agraciados en su disefo. La primera mencion de la necesidad de un
puente en ese lugar data de 1916 y surge de Edward A. Byrne, ingeniero jefe del New
York City Department of Plants and Structures. El general acuerdo sobre su importan-
cia no fue sequido de medidas practicas hasta 1925, cuando se acometen los primeros
reconocimientos y se realizan los primeros planos esquematicos de la estructura.

Los estribos de anclaje y la cimentacidn de las pilas se empiezan en 1930, pero en
1932 se detienen las obras por falta de fondos. Como la ciudad no podia hacerse
cargo de la construccion de las pilas y el tablero, en 1933 el estado transfirié el pro-
yecto a la Triborough Bridge Authority presidida por Robert Moses. Antes de conti-
nuar la obra, Moses nombrd a Othmar Ammann ingeniero jefe del proyecto, cargo
que compatibilizé durante seis anos con el suyo de ingeniero jefe de la Port Authority.

Moses financio la totalidad de las obras, incluidas expropiaciones, accesos y obras
auxiliares con fondos provenientes del gobierno federal para luchar contra la depre-
siGn en su mayor parte, completados con fondos municipales y fondas propios, finan-
ciados con la emision de bonos garantizados por los futuros peajes.

Cuando se hizo cargo de la obra, Othmar Ammann partio de los planos del proyecto
original, debido a Arthur |. Perry y lo sometid a una profunda revision para ahorrar
costes. No alterd la luz maxima de 420 m (1.380 ft) del vano central ni la altura de
90 m (298 ft) de las torres, pues su cimentacion ya estaba construida. Pero convirtio
en Unico el doble tablero, redujo a dos patas los cuadro pilares verticales originales de
cada pila, elimind los dos arcos géticos situados entre ellos, cambid el sistema de rigi-
dez y alter6 otros muchos aspectos de disefio, obteniendo sustanciales ahorros.

El disefio resultante es claramente mejor que el original, pero no consigue convencer
en absoluto. Los dos pinaculos situados sobre las torres ocultan la continuidad de
los cables y se adivinan inttiles y ornamentales. Su gratuita presencia se suma a la
de un leve entramado reticular situado entre las dos patas que conecta de manera
poco efectiva la viga en celosia recta de la parte superior con la celosia arqueada de
debajo. La rigidez de ambas celosfas y de las patas laterales es tan superior a la del
entramado como para quitarle todo sentido estructural. En el Triborough Suspension
Bridge, Othmar Ammann tampoco acerté con las pilas, aunque mejoré claramente el
disefio anterior.

Mas hacia el nordeste, el mismo obstaculo del East River se ensancha de nuevo y vuel-
ve a precisar de grandes puentes colgantes para salvarlo. Entre la zona de Throgs
Neck, situada al este del Bronx y el area de Whitestone al norte de Queens, Robert
Moses y Othmar Ammann construyen dos grandes puentes colgantes que llevan los
nombres de ambos barrios.
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Bronx-Whitestone (Ammann, 1939)

Esbelto y

cuidadoso

El arco

y la pila

El primero en abordarse es el Bronx-Whitestone Bridge (1939), situado al suroeste de
Bronx, donde el East River es abordado desde la peninsula de Fort Point. A pesar de
ello, el puente precisa de una longitud total de 2.714 m (7.132 ft), con un vano central
de 701 m (2.300 ft) de luz y dos laterales de 224 m (735 ft). El tablerc tiene una an-
chura de 23 m (74 ft) y seis carriles que soportan un trafico anual de 40 millones de
vehiculos al afo [119:170].

Othmar Ammann deja en Bronx uno de sus mas exquisitos disefios y aporta importante
innovacién en su época, al sustituir la celosia de rigidez por una viga de alma llena de
menor canto. También prescindio de ellas para rigidizar la torre de 115 m (377 ft) de altura
desde el nivel del mar, confiando al marco la rigidez transversal. Con ello, el diserio adquie-
re una sencillez nunca alcanzada y una gran economia de materiales y mantenimiento,
también observable en la disposicion de los estribos y de los viaductos de acceso.

Anos después, el desastre del Tacoma Narrows Bridge obligo a reformar el sistema
de rigidez del tablero, para evitar su oscilacién por resonancia con vientos débiles. Se
anadié rigidez en el plano horizontal del tablero mejorando su vinculacion a las pilas
y se aumentd el canto de la viga de borde con una celosia colocada sobre la viga de
alma llena. Pero el refuerzo es cuidadoso y el aspecto general del puente no sufrié
merma. En vez de ser excesivamente esbelto, pasd a ser esbelto sin mas, de una ma-
nera armoniosa en proporciones y ligereza.

De alguna manera, el puente se acerca a un total minimalismo de diseno, con una unica
concesion: los arcos de medio punto situados en la parte superior de la pila y bajo el table-



ro, también de minima expresion y ninguna ornamentacion, pero arcos al fin y al cabo. Un
arco siempre ofrece una gran carga simbdlica, pero Othmar Ammann era aqui prisionero
de la querencia de los neoyorquinos por los arcos en las pilas de sus puentes colgantes.

Tras su aparicion en el Brooklyn Bridge, el arco es conscientemente evitado en el William-
sburg Bridge y, como se vio en el capitulo 6, el puente no fue bien recibido. Reaparecio
de mala manera en el Manhattan Bridge, y fue motivo de polémica en el George Wash-
ington Bridge, donde la Port Authority obligé a Ammann a prescindir del revestimiento
pétreo disenado por Cass Gilbert y a exhibir su esqueleto no pensado para ser visto.

Es en Bronx donde Ammann consigue encajar el arco en la pila de una manera sencilla
y perfecta a la vez. Y por ello lo vuelve a utilizar en el Throgs Neck Bridge, aunque sélo
arriba y con muy distinto caracter, para usarlo con total plenitud en el gran Verrazano
Narrows Bridge, donde ya parece un recurso formal consustancial a la figura de la pila,
aungue para escandalo de muchos sea prescindible desde el punto de vista resistente.

El puente de Bronx-Whitestone fue el tercer puente mas grande hasta entonces cons-
truido y abrid paso a la sequnda generacion de autopistas construidas entre 1930 y
1939. Toda la region situada al este de la isla de Manhattan establecié un eje norte-sur
vertebrador de las conexiones del Bronx con Queens y de gran importancia para la
integracion de Long Island en el gran New York City.

El segunda paso sobre el East River es el Throgs Neck Bridge (1961) situado maés al
norte y ultimo eslabén con Queens para alcanzar Long Island, donde Ammann simpli-

Thro

Bridge (1961)

igs Neck

Bronx-Whitestone
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Throgs Neck Bridge
{Amman, 1961)

Throgs Neck Bridge

fica y robustece el mismo disefio pero con un resultado mas sélido y de muy diferente
caracter al anterior.

La longitud total del puente es de 887 m (2.910 ft), con un vano principal de 549 m
(1.800 ft) y dos laterales de 169 m (555 ft), bastante menor que la del Bronx-Whitesto-
ne, pera los accesos son mayores y estan situados sobre la lamina de agua en una alta
proporcion, con lo que la longitud total del cruce asciende a unos 4.250 m (13.953 ft).
Los dos estribos estan también cimentados sobre la lamina de agua, con lo gue la
longitud del puente se acorta visualmente y el puente parece mas robusto.

En las torres, Ammann simplifica ain mas el disefio basico adoptado en su vecino
puente de Bronx-Whitestone, realizado 22 anos antes. Elimina el arco bajo el tablero
y utiliza un arco rebajado en la parte superior de la pila en vez de un arco de medio
punto. El resultado es, sin duda, de caracter mas tecnolégico y menos simbdlico, pero
de mayor daridad y mas rotundo, sobre todo por la supresion del arco inferior. Otro
cambio sustancial es la eleccion de una torre totalmente prismatica, frente al disefio
mas piramidal del de Bronx, cuyas patas tienen anchura decreciente desde la base a la
cuspide. El efecto piramidal quedaba alli mitigado por un resalto de anchura constan-
te de arriba a abajo que le conferia gran esbeltez a la pila.
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Trinity Place Bridge (Pomeroy, Amman & Whitney, 1989)

La pasarela une la trasera de Trinity Churh con la casa parroquial, por encima de

la Trinity Place 5t. Disefiada por Lee Harris Pomeroy, con los ingenieros Ammann

& Whitney, tiene 25,5 m de largo por 2,4 m de anchura (85 x 8 1), El disefio se ha
inspirado en las vallas de hierro forjado de su entorno vy en una antigua pasarela de
peatones de fundicion en el bajo Manhattan, llamada Loew Bridge (Richt & Griffiths,
1867) que salvaba Broadway en Fulton St. y fue puesta fuera de servicio con sélo un
ano de vida. La estructura pesa unas 32 t de acero e incluye unas barandillas de hierro
ornamental con el escudo de armas de Trinity. Fue fabricada de una sola pieza en
Pittsburg y montada a 4,8 m sobre la calle.



274

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERND

Conflictos
de escala

Huellas y anomalias
en la ciudad

Desembarco
de los puentes

La materializacion de la modernidad extensa metropolitana, emprendida por Robert
Moses, estaba obligada a insertarse en la realidad urbana existente. En ese punto
entraban en conflicto dos escalas de actuacion muy diferentes. Por un lado, las obras
emprendidas por Moses se median contra la distancia recorrida por las carreteras o
contra la luz salvada por los puentes de Othmar Ammann y anteriores. Los obstaculos
territoriales confrontados por sus obras exigian dimensiones, detalles y procesos cons-
tructivos proporcionados a su caracter geogréfico.

Por su parte, el entorno urbano donde esas obras 'aterrizaban’ tenia y tiene unas me-
didas, detalles y usos propios del modo de vida en convivencia alli desarrollado. Las
aceras son recorridas al ritmo del andar cotidiano, en la calzada hay coches aparcados
y semaforos para regular su paso, tras los cristales de las ventanas hay vida doméstica.
Todo ocurre de manera ajustada a usos culturales establecidos en lentos procesos
durante dilatados periodos de tiempo.

Demasiado a menudo, el conflicto entre esos dos mundos se sanciona con un facil
recurso populista a frases del tipo ‘el choque era inevitable’, ‘el conflicto estaba servi-
do’, ‘la chispa tenia que saltar’ o cualquier otra expresion similar, para continuar con
el relato de las batallas entre ‘el poder establecido’ y ‘el pueblo agredido’. Se trata
de relatos necesarios y esclarecedores de conductas y hechos relevantes, a menudo
tergiversados o mal conocidos. Pero también vale la pena examinar las propuestas y
soluciones puestas en practica para paliar ese posible conflicto entre esas dos escalas
de actuacién,

Y, probablemente, Nueva York es el mejor lugar del mundo para intentarlo, tanto por
la magnitud de las obras realizadas, como por la rigidez de la cuadricula de acogida.
Maturalmente, hubo conflicto social, resistencia declarada a ciertas actuaciones y los
consiguientes triunfos o derrotas de los defensores de unas u otras actitudes. Todo
ello se pospone momentaneamente al capitulo siguiente, establecido en torno a la
emblematica figura de Jane Jacobs, protagonista de la lucha frente a las desmedidas
propuestas de Robert Moses y triunfadora de muchas batallas ciudadanas contra ellas.

Independientemente del dano a los vecinos, estos proyectos hicieron una serie de
incursiones drasticas y casi fatales en la cuadricula de Manhattan [18:316]. Y sus hue-
llas son una de las principales claves para asomarse a los procesos caracteristicos de
la construccién de la ciudad. Muchas de ellas se han hecho evidentes en las paginas
anteriores pero, mas alla del relato de lo sucedido, es interesante examinar algunas de
sus caracteristicas fisicas. Pues alguna de las soluciones empleadas se han convertido
en referencias obligadas para afrontar problernas similares en otros lugares.

Un primer conflicto de escala se manifiesta en las transiciones entre los grandes puen-
tes utilizados para acceder a la isla de Manhattan y las calles de acogida del enorme
volumen de trafico depositado en la ciudad. En un primer momento, los puentes se
limitan a depositar su tablero en el correspondiente estribo y garantizar la conexién de
la calzada. El puente de Brooklyn accedia directamente al corazén de la ciudad, a po-
cos metros del ayuntamiento y no utilizaba ningln recurso para anunciar su presencia,
ya proclamada en los pérticos de entrada a cada ciudad sugeridos en las monumenta-
les pilas disenadas por John A. Roebling.

Con los anos, el trafico de automaviles exigio multiplicar las entradas para evitar la for-
macion de atascos. La teoria de colas explica que la existencia de varias posibilidades



de entrada disminuye la longitud de la cola formada cuando la entrada es Unica. De
ese modo, antes de llegar al punto de contacto con la red urbana conviene disponer
varias salidas hacia otros puntos de destino. Con ello, los usuarios pueden decidir en
cada momento cual de ellas tomaran para evitar pararse.

El vecino puente de Manhattan fue construido para aliviar el creciente trafico del de
Brooklyn y accede a la isla por una glorieta con varias posibilidades de salida, lo que
reparte los flujos y evita las colas. Como sus torres tienen un disefo poco asimilable
a una puerta de entrada, esta funcion simbélica se materializa con un pértico mo-
numental. Situado antes de la bifurcacion, esta formado por un gran arco triunfal,
flanqueado por dos columnatas de planta circular inspiradas en la plaza de San Pedro
de Roma.

El conflicto se manifiesta aqui en la disparidad entre el estilo moderno y tecnolégico
de la pila del puente y el clasico del pértico de entrada, entre la dimension de cientos
de metros del vano y la estrechez del arco de paso, entre la altura de las pilas relacio-
nada con el rio y la escala humana de las columnas, referida al acervo monumental de
la cultura. Quedaba claro: se dejaba el territorio para entrar en la ciudad.

En cualquier caso, la topografia de las orillas forzaba mucho las soluciones. En el si-
guiente puente de Williamsburg, se alargé el viaducto de acceso al alto estribo donde

+

Vano frente a columnas
en Manhattan

Acceso al Midtown Tunnel, vista
desde el Empire State Building
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De acceso al Brooklyn
Br a enlace FDR

Dispersar el trafico

en los tuneles

Cruzar la calle frente
al Holland Tnl

se anclan los cables, para depositar los coches cerca de mil metros mas hacia dentro
de la ciudad. El George Washington Bridge, en cambio, accede al nivel apropiado de
manera directa, lo que fue una de las razones esgrimidas por Othmar Ammann para
ubicarlo alli.

Sin embargo, cuando Robert Moses construyd las vias costeras de borde, sus enlaces
con los puentes complicaron sobremanera los desembarcos. En el puente de Brooklyn,
por ejemplo, se instalaron dos grandes rampas a cada lado del acceso, que ascienden
desde la FDR en la orilla del East River hasta el City Hall donde se sitian dos bucles
para volver hacia el rio con el fin de ganar altura para enfilar el tablero. Si a ello se
anaden las rampas cruzadas para dar paso a los sentidos opuestos y las estructuras
auxiliares para la continuidad de las calles adyacentes, la complejidad aumenta. Y si
se tiene en cuenta la doble calzada para automoviles y la presencia del ferrocarril, se
multiplica ain mas.

Los puentes de Manhattan, Williamsburg y Queensboro tienen accesos contenidos sin
conexién directa con la FOR y ésta continda asi hasta el gran nudo del Robert F. Ken-
nedy Bridge, el primer puente mévil sobre el Harlem River y paso hacia la red arterial
del nordeste. La otra orilla pertenece a la Wards Island y entronca con el acceso al
Triborough Bridge, donde un poco antes han confluido las dos arterias que circunvalan
Bronx, la Major Degan Expy por el este y la Bruckner Expy por el oeste, acumulando un
enorme flujo de tréfico. El nudo es bastante compacto y estd situado sobre una zona
verde, por lo que el conflicto con lo construido es escaso.

Distinto es el caso de los tuneles, cuyas bocas no son visibles sino gracias a las colas de
vehiculos en los accesos de entrada o los chorros volcados a la ciudad por las salidas.
El conflicto de escala de los tuneles con las calles se manifiesta no ya en la presencia
de estructuras, sino en las dificultades de asimilacion del enorme flujo de vehiculos
concentrado en sus accesos.

En las salidas, se trata de dispersar el tréfico por la ciudad, lo que ha dado lugar a muy
diversas soluciones. En las entradas, se trata de proporcionar suficiente longitud a los
accesos para acomodar a los vehiculo sin paralizar el trafico. La casuistica es grande
pero bastan unos pocos ejemplos para percibir su alcance.

El Holland Tunnel, por ejemplo, enfila Canal St. para conectar con el Manhattan Bridge
hacia Brooklyn. Como ya se vio en el capitulo 8, del lado de Nueva Jersey fue necesario
construir una larga carretera elevada —el General Pulasky Skyway— para no colapsar
el centro de Jersey City. También se construyé un gran bucle a la orilla del Hudson
River, para que la espera del peaje a la salida del tinel no se realizase en su interior.
Del lado de Nueva York, el tunel afecta a una amplia zona a ambos lados de Canal
St. y dificulta su uso peatonal, es decir, la deja sin posibilidad de uso urbano efectivo.

Michael Sorkin relata el conflicto de los vecinos de los barrios de Hudson Square y
Tribeca con el ayuntamiento para conseguir el cruce peatonal de Canal St. en condi-
ciones de seguridad. El cruce se puede realizar por muchos puntos, pero el mas légico
en tanto que ortogonal y directo, era necesario recorrerlo en un lapso extremadamen-
te justo, de unos cuatro segundos de luz verde, que hacia "virtualmente imposible’
realizar el cruce sin estar muy atento. Este ciclo fue objeto de una larga y acalorada
negociacion, con el feliz resultado de incrementar dos segundos la duracion de la luz
verde para peatones [147:182].



Por su parte, los dispositivos para conseguir un trafico fluido son también conspicuos
al norte y al sur de Canal 5t. En Tribeca (TRlangle BElow CAnal), el ramal de salida se
mantiene paralelo a Canal St. hasta Hudson St., donde aflora pegado a un gran edi-
ficio triangular —al que deja sin acceso ni luces en los pisos inferiores— para girar a
la derecha y llegar a un dispersor de trafico. Este dispositivo es una espiral de entrada
Unica y seis salidas en torno a una glorieta central, que permite tomar cualquier direc-
cion hacia los cuatro puntos cardinales.

La entrada al Holland Tunnel esta en Hudson Square, entre Canal St. y Houston St., al
oeste del SOHO (SOuth of HOuston) y consta de un abanico de ramales de entrada
desde Hudson St., ambos sentidos de Canal St., Varvick St. y Watt St. El diseno es
bastante compacto, pero el flujo de los coches mas las numerosas senales de trafico y
los carteles publicitarios sobre los edificios hacen la zona invivible,
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Nuevos objetivos
de Tobin

Austin Tobin (1903-1978)

Agenciar la dificultad

En julio de 1942, Austin Tobin toma posesién como director ejecutivo de la New York
& New Jersey Port Authority (NY&NIPA). Estara 30 anos en el cargo, mientras se su-
ceden seis presidentes de la nacion, cuatro gobernadores del estado de Nueva York y
cinco jefes ejecutivos en Nueva Jersey, hasta su retiro en diciembre de 1971.

Los primeros ocho afios de su mandato fueron anos de grandes cambios. En ellos la
Port Authority se expande desde una agencia de tlneles y puentes en el puerto de
Nueva York, para abrazar un amplio rango de nuevos objetivos y proyectos, incluyen-
do tres grandes aeropuertos, una gran terminal de autobuses en Manhattan y una
importante instalacién portuaria en Port Newark. Ademas de conseguir estas nuevas
tareas, Tobin transforma la agencia en una institucion coherente con una clara misién
y un personal leal a su jefe y dedicado a consequirla [49:248].

Nacido en Brooklyn, Austin Tobin se convirtié en ayudante del consejero general de
la Port Authority en 1938, y se labr6 una reputacion con la defensa de la exencion de
impuestos de los bonos municipales, elemento vital para la financiacion de la Agencia.
En 1942, fue director ejecutivo. Entonces ampliaria su mandato original de desarrollar
el puerto y empezd a cobrar peajes en el Holland Tunnel, comprado en 1930, en el
puente George Washington inaugurado en 1931 y en el Lincoln Tunnel, cuyo primer
tubo se abrio en 1937.

En esa época, la Port Authority era una maguina de hacer dinero vy, una vez que se hizo
cargo, Tobin lo formalizg, insistiendo en que no se debian asumir proyectos incapaces
de autofinanciarse. Esto descartd en gran parte al ferrocarril, la preocupacion inicial de
la agencia que fue reformulada en términos mads amplios. Con Austin Tobin, el objetivo
de la agencia sera canalizar y aprovechar las nuevas posibilidades de tecnologia y orga-
nizacion del transporte, para que el area portuaria mantuviera su posicion como portico
para el comercio mundial. La amplitud del objetivo y la exigencia de autofinanciacion
propiciaron la conversién de una empresa publica, creada para apoyar el comercio del
puerto, en una maquina con fines de lucro mas alla del control politico [49:251].

Dependiente como era del mercado de bonos, Austin Tobin se vinculo estrechamente
con los circulos de inversion que, a su vez, ganaban grandes comisiones por colocacion
de deuda de la Port Authority. La junta de comisionados, controlada por él, estaba
llena de banqueros y brokers, aislada de molestias tales como las elecciones. Cuando
Tobin dejé el cargo en 1972, era el segundo funcionario pablico mejor pagado del
pais, después del presidente. En ese momento, la Port Authority tenia 8.000 emplea-
dos, muy por encima de los 300 de sus comienzos en 1927 .




Mientras tanto, el puerto situado bajo su control se quedaba inactivo. Aquel tunel
ferroviario desde los muelles de Brooklyn a las terminales ferroviarias de Nueva Jersey,
objetivo original de la Port Authority, nunca fue construido. No habia posibles benefi-
cios en ello. Tobin establecié que no podia poner sus fondos en el ferrocarril, porque
lo ferroviario provocaba déficit y, sin autoridad fiscal, era necesario mantener por en-
cima de todo el crédito de primer orden de la Port Authority, incluso por encima de la
supervivencia del puerto que se suponia debia preservar.

En lugar del tanel ferroviario, la Port Authority abrié el camino de la contenerizacion,
con sus grandes cajones de carga ajustados al camién y al vagén de ferrocarril. La
primera prueba fue en Newark el 26 de abril de 1956; en 1962 se inaugur6 el primer
puerto de contenedores de todo el mundo en Elizabeth. Pero esto no podia funcionar
en Brooklyn, porque no estaba vinculado a las lineas de ferrocarril.

Ese fue el final de los muelles de Nueva York. La paz laboral se obtuveo con un ‘Ingreso
Anual Garantizado' para los estibadores sin trabajo. Los muelles de Manhattan se
convirtieron en ruinas abandonadas y mas adelante en zonas verdes; los muelles de
Brooklyn perdieron la actividad. Donde antes trabajaban 30.000 estibadores, queda-
ban menos de 500 a finales de siglo.

Actualmente hay varios terminales de contenedores en el puerto de Nueva York, cuyo
volumen combinado hace que sea el mas grande en la costa Este, el tercero de los
Estados Unidos y el vigésimo de todo el mundo. El més activo es el Puerto de Newark-
Elizabeth Marine Terminal. En 2010, la Port Authority of New York and New Jersey
acordé la compra de 52 ha (128 ac) en el Military Ocean Terminal de Bayona, donde
se crearan instalaciones portuarias adicionales de contenedores. Se pretende que la
nueva terminal sea capaz de manejar los mayores buques portacontenedores capaces
de pasar por el nuevo Canal de Panama.

Los aeropuertos

En los dltimos 1940, la Austin Tobin consiguié poner de su parte a las aerolineas
para arrebatar a Robert Moses el control sobre dos aeropuertos y, poco a poco, fue
cambiando la actividad originaria de la agencia. En vez de buscar mejoras para los
transportes en el puerto de Nueva York, buscé oportunidades de mejora de sus in-
gresos. Tedricamente, esos ingresos se orientaban a mantener y mejorar las obras e
instalaciones requeridas por el transporte, pero ensequida el objetivo prioritario fue
mantener la autonomia financiera de la Agencia.

Cuando el éxito del George Washington Bridge hizo necesario colocar el segundo
tablero (el inferior) previsto por Othmar Ammann, Austin Tobin prefirié dedicarlo ex-
clusivamente a los autos. Evitd dar paso a los ferrocarriles, porque no producian in-
gresos sino gastos, y eso contribuyd a empeorar tanto el transporte publico, como la
fluidez del trafico de automaviles. Eso no significa ninguna confrontacion entre ambas
Authorities porque la norma tanto para Robert Moses como para Austin Tobin era
trabajar juntos y asi lo hicieron en el gran puente de Verrazano Narrows, por ejemplo.

Tras analizar cuidadosamente el negocio aeroportuario, Tobin decidié que podia ser
una actividad atractiva para favorecer el crecimiento de la cifra de negocios de la Port
Authority y sus correspondientes ingresos y beneficios. Preparé una cuidada red de

Llegada del contenedor
al puerto

Quitar los aeropuertos
a Moses
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Terminal del Aeropuerto de Newark (1974)

Aeropuerto de Newark

Newark Airport
1953-1974

justificaciones de planificacion en paralelo con una red de apoyo politico y decidieron
empezar por el aeropuerto de Newark [48:262 y ss].

El aeropuerto de Newark habia empezado a operar en 1928, aungue de forma no
muy brillante por la escasez de inversiones en instalaciones y por una inadecuada po-
litica de personal. La ciudad estaba mas orientada a arreglar los problemas portuarios,
tanto de muelles como de la adecuada conexion con el centro de consumo de Nueva
York, que creia debia ser resuelta con un tunel de ferrocarril (ver capitulo 8). Y el ae-
ropuerto no estaba en su primera lista de prioridades.

En 1950, la Port Authority anuncio la construccion de una nueva terminal de 14.000 m?
(150.000 sqgft) con diseno de sus propios arquitectos y la ayuda del consultor A. Gor-
don Lorimer, bastante parecido al de la terminal de autobuses del Midtown. En 1960
se planted una nueva ampliacién, pero el aeropuerto no terminaba de arrancar hasta
gue, en 1965, decidio invertir una gran suma para hacer una nueva terminal realmente
importante.



La nueva terminal fue disenada con la ayuda de Minoru Yamasaki, el arquitecto encar-
gadao de las Twin Towers, y los arquitectos de la agencia. Seguia un esquema basico de
un gran ovalo continuo en cuyo interior se ubicaban accesos y aparcamientos, mien-
tras al exterior se situaba el lado aire, atendido con satélites circulares conectados por
pasarelas al edificio terminal. El edificio se iba construyendo por sectores de 6valo, a
medida que aumentaban las necesidades de acceso y facturacion hacia las puertas de
embarque de los nuevos satélites [153:1022].

En 1947 la New York Port Authority se hizo cargo de la operacién de La Guardia
Airport. La primera terminal, construida por Delano & Aldrich en 1940, era un
precioso edificio, con problemas de funcionalidad y mas parecido a una residencia.
Los pasajeros debian abrirse paso por un atestado edificio para entrar y salir a los
aviones e incluso las operaciones de handling en la plataforma no estaban bien
resueltas. La primera mejora introducida en 1948 fue la construccion de un moder-
no edificio temporal de aluminio y vidrio para albergar una cafeteria disefiada por
Lester Tichy y enseguida se desvid el trafico internacional al nuevo lldewild Airport
({luego JFK).

En 1957 la agencia empezd a aplicar un plan de reformas, con dos nuevas alas para la
terminal existente y enseguida, la construccion de un nuevo terminal de forma semicir-
cular que triplicaba la superficie existente. En 1956 el aeropuerto movia cinco millones
de pasajeros y la reforma tenia como objetivo acomodar siete millones en 1965.

A medio construir, la Port Authority decidio revisar el proyecto para dotarlo de ma-
yor superficie —hasta 46.000 m? (500.000 sqft)— y capacidad, y pidié ayuda a
Wallace K. Harrison y Max Abramovitz. La planta curva con dos alturas y un parasol
inclinado sobre una terraza para observar los aviones estaba acompanada al interior
con una calzada con dos niveles, conectados por escaleras de hormigon. El centro
del 6valo formado por las vias de acceso estaba ocupado con un edificio de aparca-
miento vinculado con la terminal por pasarelas a distintos niveles, dando lugar a un
edificio muy compacto [153:991].

Aeropuerto de La Guardia

Terminal del Aeropuerto de La Guardia (1940)

La Guardia Field,
1940
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Idlewild/JFKAirport

Ciudad de terminales,
W. K. Harrison

TWA Terminal Saarinen

Ampliacion,
amenazas y cierre

Pero la verdadera apuesta de Nueva York era el nuevo |dlewild Airport, situado en Jamaica
Bay, Queens, mas hacia el este de La Guardia y por tanto mas lejos de Manhattan, en un
sitio rodeado de marismas con escasas viviendas en las proximidades. La primera instala-
cion, pequena y funcional empezé a operar en 1947. En 1948, operaban ya las grandes
aerolineas extranjeras con sélo dos hangares y un pequeno edificio de administracion.

A partir de 1950 se empieza a invertir de forma continuada: nuevos accesos disefiados
por Gilmore Clarke, Michael Rapuano y Leslie G. Holleran; el hangar soportado por
arcos metalicos mas grande del mundo disenados por los ingenieros Robert & Schae-
fer; un edificio federal; la torre de control mas alta del mundo; pero la necesaria gran
terminal de pasajeros no se abordaba.

Entre 1954 y 1960 se desarrollé una gran ampliacién coordinada por Wallace K. Harri-
son, con un enfoque radicalmente distinto al de terminal tnica. Este nuevo concepto
de ‘Terminal City’ se componia de siete terminales independientes para las aerolineas
americanas de bandera, mas un edificio para las extranjeras, en torno a un espacio
abierto y ajardinado de 65 ha (160 ac). Esta idea de fragmentacién de las operaciones
frente a la tradicional consolidacion fue muy bien valorada por la critica por abrir nue-
vas posibilidades de tratamiento de multitudes, un tema ya suscitado con motivo del
diseno de la Grand Central Terminal (ver capitulo 7).

El primer edificio terminado fue la terminal internacional de llegadas, disenada por
Skidmore, Owings & Merrill - 5OM en 1957, al que siguieron la terminal de American
Airlines de Khan & Jacobs en 1960; la de PanAm de Tippetts-Abett-McCarty-Stratton
en 1960; la terminal de United Airlines por SOM en 1960; la de BOAC por Gallins,
Melvin, Ward & Partners en 1970 y sobre todas ellas, la de la Trans World Airlines -
TWA de Eero Saarinen y Kevin Roche, en 1962.

La terminal de la TWA fue sin duda el edificio mas comentado del aeropuerto de Idlewild.
Se trata de un edificio pequeno, en comparacion con los demas, de 101 x 68 x 15 m
(332 x 222 x 50 ft) de hormigén moldeado de forma expresionista. Fue construido por
los arquitectos Eero Saarinen junto con Kevin Roche, y los ingenieros Ammann & Withney
(fundada en 1946 por Othmar Ammann y Charles Whitney) en 1962. El gran vestibulo
esta cubierto por cuatro laminas de hormigon intersectadas, surgiendo en voladizo sobre
cuatro pilas masivas, terminadas en grandes cristaleras hacia la plataforma de los aviones.
En su interior, el vestibulo estd moldeado con rampas v zonas voladas terminadas en
suaves y continuas curvas que sugieren una nueva experiencia de movimiento fluido.

El edificio central esta conectado a las puertas por medio de dos largos brazos en forma
de tubos, que brotan como tentaculos de las dos articulaciones de las pilas. Para Robert A.
Stern, fa terminal fue disefiada, no solo para proporcionar un suave flujo desde la llegada
al edificio hasta el embarque por las puertas, sino para elevar dramaticamente el viaje al
rito de un pasaje; los viajeros serian parte del espectaculo del propio vuelo [153:1014].

El edificio recibi6 gran atencién de la critica por su potente forma figurativa y por su
atrevimiento estructural, al que se buscaron parecidos con ‘un péjaro gigante en vue-
lo’ y se consideré muy adecuado como emblema de una aerolinea.

La terminal de la TWA fue ampliada en 1970 por Kevin Roche, de acuerdo con el pro-
yecta inicial y siguié normalmente en servicio. En 1990, la TWA encargd un proyecto
para una gran expansion que combinase el edificio de Saarinen con el vecino terminal
de la National Airlines, pero las dificultades financieras lo paralizaron y en 1992 la
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Air Train y
Jamaica Station

Tobin cesa por ignorar
el ferrocarril

Entrar en el negocio
inmobiliario

TWA quebrd. Ese mismo ano, la terminal cumplia 30 anos y era elegible para su con-
sideracién como 'historic landmark’, que fue concedida por la Landmarks Preservation
Commission en 1994,

En 2001 surgieron nuevos planes para una gran terminal de United Airlines que la
envolvia, dejandola sin posibilidades de uso. Entonces el National Trust for Historic Pre-
servation puso la terminal en la lista de 11 edificios més en peligro y la Port Authority
llegé finalmente a un acuerdo, manteniendo aislado y sin operacion directa pero con
posibilidad de acceso y facturacion a la nueva terminal colocada delante, ahora en ma-
nos de la nueva compania JetBlue Airways [151:1342). En 2014, el edificio permanece
cerrado con vigilancia y el acceso esta prohibido.

La conexion en transporte publico del Kennedy Airport con Manhattan se realizaba
con un autobus lanzadera desde las terminales hasta la estacién de Metro de Jamaica.
Tras las habituales discusiones de longitudes, trazados y conexiones, se decidio la op-
cién de un ferrocarril automatico elevado, Air Train, y se empezo a construir en 1998,
Tras un retraso de un ano por el descarrilamiento de un tren de prueba, empez6 a
prestar servicio en diciembre de 2003.

El Air Train llega a Jamaica Station, un nudo importante del Metro y del Long Island
Railroad, con cerca de 200.000 pasajeros diarios. Alli se construyd un nuevo edificio
terminal para la recepcion del Air Train. El edificio es una estructura de cristal situada
junto al lado sur de la estacion de ferrocarril, disefiado por Voorsasanger Architects.
La plataforma situada en alto tiene dos vias y un andén central y estd cubierta con una
gran béveda. Se conecta a la calle por medio de un vestibulo estrecho de siete pisos
de altura con ascensores y una larga escalera rodante. Desde arriba, es visible el gran
arco de 80 m (263 ft) de largo por 22 m (72 ft) de luz que cubre todo el edificio sobre
las vias del ferrocarril [151:68].

Austin Tobin tenia por norma no emprender proyectos de ferrocarril, que consideraba
caros, poco rentables y potencialmente peligrosos por ser capaces de arruinar a cual-
quier organismo o empresa que se ocupase de ellos. Eso le valié un duro enfrenta-
miento con los gobernadores de ambos estados durante muchos afos que, en 1971,
acabo por costarle el puesto.

Nueva York y Nuevalersey quisieron emprender nuevos proyectos de ferrocarriles para
transporte interno de mercancias dentro del puerto y luego trataron de evitar su ban-
carrota. Pero la prioridad de Tobin estaba en la conexién ferroviaria del aeropuerto
Kennedy, primero con Manhattan y enseguida con el aeropuerto de Newark. La idea
era facilitar los transitos entre ambos aeropuertos, lo que interesaba a ambos al mejo-
rar todo el sistema de conexiones de destino.

El tiempo le dio la razon por doble motivo, los gobernadores no consiguieron llevar ade-
lante los proyectos ferroviarios después de cesarle, y la conexion del aeropuerto Kenne-
dy con la ciudad termind por convertirse en realidad por medio del Air Train y la Jamaica
Station. Ademas, la iniciativa gubernamental pretendia salvar los muelles de Brooklyn
pero 40 anos después la accion politica no habia conseguido evitar su desaparicién.

En su dedicacion a conseguir fondos, la Port Authority entré en el negocio inmobi-
liario, y lo hizo a lo grande. En 1960 se planted construir un gigantesco edificio de
oficinas para conseguir rentas con su alquiler y se eligio el Lower Manhattan como
ubicacion, para desarrollar toda la zona. Para conseqguir los permisos, la Port Authority



acord¢ quedarse con el Hudson & Manhattan Railroad (luego denominado PATH),
gue estaba en bancarrota y transportaba commuters entre Nueva Jersey y Manhattan.

El proyecto fue encargado al arquitecto Minoru Yamasaki, quien propuso dos torres
iguales en vez de un edificio Unico, situados en el frente maritimo, justo al lado del
Hudson. El sistema estructural de las torres estaba formado por un ndcleo resistente
en forma de tubo de hormigén empotrado en el suelo y una fachada portante a su
alrededor, de manera que no eran necesarios pilares intermedios. Los nervios portan-
tes de la fachada eran muy finos y estaban colocados a 56 ¢m (22 in} de separacion.
Eso dejaba unas ventanas altas y estrechas como saeteras de una fortaleza de sélo
49,5 cm (19-1/2 in) de anchura. En la planta tercera, los pilares se reunian de tres en
tres con suaves transiciones para llegar al nivel de calle con mayor separacion, forman-
do un alto vestibulo interior mas permeable a los flujos de entrada y salida.

Pero, sobre todo ello, el World Trade Center era un edificic descomunal, sabiamente
interpretado para no parecerlo. No era solo el mas alto del mundo scobresaliendo por
encima de Nueva York, era también el mas grande, casi el triple de la superficie del
Pentagono, en Washington, con cabida para 50.000 personas. Cada una de las torres
gemelas sumaba mas espacio que dos edificios como el de la Pan Am, con un total de
930.000 m? (10 million sq ft) de espacio de oficinas para alquilar.
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World Trade Center Towers (Minoru Yamasaki,
1971, 1972)

Nelson A, Rockefeller Park con amplias
praderas, zonas ajardinadas, areas infantiles,
canchas deportivas y un pequeno pabellon
para guardar el equipamiento departivo,

World Trade Center

World Trade Center 37 ha landfill. BPCA-
Hugh L. Carey Battery Park City Authority

World Financial Center

Winter Garden (arguitecto Cesar Pelli,
paisajistas M.Paul Friedberg & Partners, 1988)

De hecho, fue bastante mas criticado como modelo de recoleccién financiera y por
su gigantismo, que por su cuidada y pronto aceptada estética, En palabras del propio
Minoru Yamasaki: £ra un programa tremendo desde el punto de vista del tamano [..]
te invadia el panico antes de consequir adaptarte [153:201].

Con todo, la avidez monetaria de la Port Authority no paro ahi, y continué con dos
actuaciones. Primero acometio el desarrollo de toda una ciudad, la Battery Park City,
sobre un gigantesco relleno de 37 ha (92 ac) en el frente maritimo. Luego, acometi6 el
desarrollo de todo su entorno bajo el concepto de World Financial Center, un conjunto
de enormes edificios de oficinas distribuidos a su alrededor y adornados con diferen-
tes ‘sombreros’ para lograr un aspecto diferenciado dentro de una identidad comun.
Los unicos espacios publicos de toda esa gran operacion especulativa fueron el Battery
City Park (ver capitulo 16) y el pequeno y atractivo Winter Garden, actualmente en
plena reconstruccion [151:160-170].

288




Frente maritimo de Manhattan

Orillas de Battery Park City
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rras extraidas de las obras del World Trade Center en los

anips 1Y), constituyd la mayor operacion urbanistica de

ciudad en la década de los 80, creando todo un frente nue-

]
vo a4l Hudson desde el sur de Manhattan hasta la altura del
Village |24:205]. Los nuevos edificios de oficinas de granito
|': -

105 libres. Todo el conjun

pulido y cristal que forman el Three World Financ

ter, se alternan con amplios espa

({3 posee |

15 vistas espectaculares sobre el rio. A lo largo

1 TR — . a2 o Aifa 2 3T ey u Y 1
del recorrido se altéernan una sucesion de diferentes espacios
con vistas sobre el rio ¥y acompanado por diferentes juegos

y esculturas

ntra Nelson A. Rockefeller

1 H K I e
Park con amplias praderas, zonas ajardinadas, dreas infanti

En su extremo norte se enct

les, canchas deportivas v un pegueno pabellon para guardar

el equipamiento depor

monumento conmemoratvo que estd dedicado a los irlar

VO, A conimuacion y al PrINCIpic de

la ca

e Vesey se encuentra el Irish Hunger Memorial, un

deses que viner

al Nuevo Mundo v murieron de hambre
entre 1845 v 1852, vy recuerda los esfuerzos que se hacen por
abolir ¢l hambre en el mundo. El proyecto, obra del artista

Brian Tolle, es un auténtico coftage

hr nr P .y .y » [
pruna, donado por su extensa Ia

mass, del condado irlandés de Mayo

El cortage ha sido laboriosamente reconstruido en el solar

de .20 ha (21.500 {1°) como expresion de sohdandad. Trata

de generar un retazo del paisaje celta, importando incluso

Ia nerra, piedras y vegetacion desde Irlanda Un sendero as

ciende a traves de un paisaje agreste y conduce 4 un mirador

donde se disponen piedras de los diferentes cor

de este mirador de altura se pueden contem-

plar la Estatua de la Libertad vy la Ellis Island. Este paisaje

esli \.'\'II'~|51IIL|II en voladizo sobre una especie de |||II'L'| L}

pasaje de vidrio y piedra caliza irlandesa grabada con sen-

timientos histéricos ¥ modernas sobre e e mundial

1 5¢ accede §

entras

una instalacion de audio sobre e ibre invade 1a atmosfe

Battery Park City, landfill in the Hudson
River, Battery Park to Chambers Street
View to the southeast, 1975.

Fuente: Battery Park City Authority
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Waterfront Parks

13

. Palisades

Interstate Park

. Inwood Hill Park

. Fort Tryon Park

. Fort Washington Park
. Riverbank State Park
. Riverside Park

. Hudson River Park

. Battery Park City

. Battery Park

. South Street Seaport
. East River Park

. Jardines de la ONU

Sutton Place Park

14: Carl Schurz Park

15
16.

17.
18.

19.

20,
21.

22.
23
24.

25.

High Bridge Park
Jardines de
Roosevelt Island
Brooklyn Bridge Park
Empire-Fulton Ferry
State Park

Brooklyn Heights and
Brooklyn Bridge Park
Red Hook

Gantry Plaza

State Park
Queensbridge Park
Rainey Park

Socrates

Sculpture Park
Governors Island

Irish Hunger Memorial

ra. Los extos grabados se repiten en la parte baja extenior,

envolviendo el monumento

Puertos de North y South Cove

Otro monumento conmemorativo es el New York Police
Memorial, dedicado a los policias fallecidos en el 11-8. A
continuacion se pasa la terminal de ferries y se Hega a North
Cove y South Cove, dos entrantes de agua que albergan pe-
quenios puertos deportivos donde estin anclados algunos
barcos, como ¢l Shearwater —una goleta de 1929—, v par-
ten los water taxis que navegan alrededor de Manhattan. En
el North Cove se encuentran el Manhattan Yacht Club, una
escuela de vela b la Waterfront Plaza at Brookfield Place.
Esta dltima se sitda al oeste del World Financial Center y al
berga zonas estanciales. restaurantes, tiendas y un complejo

cubierto denominado Winter Garden

El South Cove cuenta con un paseo maritimo jalonado con pos

tes de madera de los que cuelgan faroles de barco azul cobalto
que dialogan con los antiguos pilotes de los muelles; siguiendo
con Ja misma estética los bancos v la barandilla también son
de madera. Al final del paseo hay una torre de observacion y,
atravesando un puente argueado, se llega a un muelle curvo con
una pérgola y bancos desde el gque se disfruta de unas vistas

magnificas.

A continuacion, pasado el Museum of Jewish Heritage, se ubi-
ca ¢l Robert F. Wagner Jr. Park con una extensa pradera de
gran calidad acompanada de cuidados jardines con alcorgues
¥ macizos de plantaciones perennes y anuales. Un equipo de
horticultores urbanos voluntarios ¢s ¢l responsable de la trans
formacion de este lugar, que ademas presume de no utilizar
herbicidas ni pesticidas, El dltimo muelle del Lower West Side
es ¢l Pier A, ya remodelado con el edificio antiguo blanco y
verde con un enorme reloj y campanil de 1919, todo ello esta

stendo restaurado

Extremo sur en Battery Park
Hacia el sur a continuacion del relleno donde su ubica la

Battery Park City, estd el Battery Park. Este antiguo encla-

ve posee una localizacion excepcional en el extremo sur

de la isla ¥ supone un desahogo en la densidad de la zona
financiera con una superficie actual de 8.5 ha. Su nombre
procede de la linea defensiva de cafiones desplegados sobre
la costa durante la guerra y el periodo revolucionario. En
tre 1807 y 1811 se levantd alli el fuerte que se llamé West
Battery sobre una isla a 100 m de la costa, y en 1812 John
McComb proyectd el fuerte circular con paredes de piedra
de 2.5 m (8 1t 2 in) de espesor, que en 1815 fue rebautizado
como Castle Clinton, eén honor a DeWitt Clinton. ¢l alcalde
que reforzo las defensas portuarias. Fue cedido a la ciudad
de Nueva York en 1824, transformado ¢n jardin: Castle Gar-
den y convertido en parque de diversiones. De 1855 a 1890
albergd el centro de acogida de emigrantes hasta su traslado
a Ellis Island. Entre 1896 y 1941 albergo el Acuirio de Nue-
va York y se amplio el edificio con un proyecto de McKim,
Mead& White y actualmente alberga el museo de historia y
arquitectura militar. Durante estos cambios en la fortaleza,
algunos rellenos de forma irregular consiguieron incorpo-
rarlo & la tierra hrme de Manhattan. Es en estos rellenos
donde se sitia el actual Battery Park salpicado de esculturas
de diversos personajes ¥y motivos.

Varios proyectos de ampliacion y embellecimiento del par-
que no llegaron a ejecutarse y fue con la llegada del alcalde
LaGuardia cuando se planted la construccion de un tinel
para unir el extremo de Manhattan con Brooklyn. Robert
Moses era, sin embargo, partidario de construir un puente
cuyas rampas de acceso habrian ocupado una fraccién im-
portante del Iimite norte del parque, al tiempo que propo-
nia su reconstraccion en el marco de ese proyecto, Gilmore

Clark tue el paisajista encargado del proyecto,

En 1939 su propuesta fue derrotada con el anuncio del War
Department retirando su apoyo al proyecto de un puente. El
proyecto de Robert Moses y Gilmore Clark preveia la demo-
licién del Castle Clinton y en su lugar una plaza que abriria la
perspectiva desde Broadway hacia la estatua de la Libertad.
Sobre esta propuesta se articuld una gran batalla de opinidn



o TN W T

13. TOBIN

MNorth Cove en Battery Park City
Paseo de South Cove en Battery Park City

Robert F. Wagner Jr. Park (Olin Partnership, Machado & Silvetti,
Lynden Miller, 1989)

Battery Park.
Castle Clinton National Monument
Museurn of Jewish Heritage

Hugh L. Carey Tunnel

Battery Park Underpass

. 9/11 Museum and memaorial

e
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Battery Park desde el ferrry a
Staten Island

Bad'vEye View of Lawer

Birds Eye Lowe Manhattan

= ‘ - _!5
New York, .

gue, finalmente, consiguio mantener el Castle en el contexto
del pargue remodelado. Fue restaurado y convertido en mo-
numento histrico, posteriormente paso a albergar el pequefio
museo. En 1950 entraron en servicio dos tineles: el de cone-
xi6n con Brooklyn y el que enlaza las dos autovias de borde
de Manhattan. El parque quedd abierto al piblico en 1952,

East River Park

El East River Park nace tanto de la oportunidad ofrecida por
la construccion de la Franklin D, Roosevelt East River Dri-
ve (FDR Drive) ¥ del relleno de tierras sobre el East River,
como de la capacidad de Robert Moses para coordinar sus
acluaciones en parques con las iniciativas de otras adminis-
traciones. Este pretendia que el trazado de [a via dejase libre
la margen del rio para permitir la construccion de un parque
lineal de casi 2.5 km (8.200 ft) de longitud con jardines,
pistas de tenis, piscinas someras, campo de baseball y pistas
de carrera. Este proyecto de 1939 ilustra muy precisamente
le idea de R. Moses con relacion al ocio activo con el sello
del paisajista de Gilmore Clark.

La construccion de la FDR fue aprovechada para transfor-
mar una serie de barriadas del East End que al final han
venido a conformar ¢l entorno préximo de este pargue,
concretamente: las Viadeck Houses en 1940, Jacob Riis
Houses en el 1946, las Lilian Wald Houses en el 1947 y las
Baruch Houses en 1953, y, al sur del Williamsburg Bridge,
la barriada de Corlears Hook [10:187].

La zona del South Street Seaport en torno a la antigua lonja
de pescado (actualmente trasladada al Bronx) ha sido con-
vertida en una zona de restauracion que intenta recuperar su

i
il
1

antigua tradicion comercial y marinera. Los muelles, donde
se conservan algunas embarcaciones antiguas, han sido re-
convertidos, Tiene vistas sobre Brooklyn en la orilla opues-
ta y el puente de Brooklyn.

st River
En 1891 el departamento de parques adquirié un terreno

Carl Schurz Park, sobre E:

junto al East River entre las calles 84 y 86, al que se afia-
dio posteriormente al norte una finca donde se levantaba la
Gracie Mansion, construida por Archibald Gracie en 1799.
En estos terrenos fue construido originalmente un parque
en 1903 con proyecto de Calvert Vaux y Samuel Parsons
Jr: Su nombre se debe al Secretario del Interior de 1910 de
origen alemdn Carl Schurz, vecino de la zona, En 1936 el
departamento de parques, encabezado por Robert Moses, y
la ciudad deciden la rehabilitacion del frente del East River
y proponen construir una calzada de seis carriles con par-
ques y zonas de juego adyacentes, Al final se construyen dos
calzadas enterradas ganando terreno sobre el rio. Es agui
donde se construye la primera promenade de la ciudad, que
serd precedente para Brooklyn Heights Promenade cons-
truida trece afos después ¥,

Estas promenades son paseos elevados disefiados con fines
recreativos y generalmente al borde del agua. Actualmente
en su extremo norte se sitda la entrada del tinel de la FDR
Drive junto a la terminal del ferry; esta autopista discurre
bajo el paseo de borde paralelo al rio. Este pargue de 6 ha
(14 ac) contiene el paseo histérico John Finley Walk para
peatones v bicicletas, en cuya parte superior hay un magni-
fico murador con vistas al East River, al faro de Roosevelt
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Island. al puente de Triborough y a las islas de Randall y acantilados. las zonas boscosas vy los prados a lo largo de su
Wirds. En la parte sur se ubica una zona de juegos infanti recorrido. Alberga una edificacion de la Revolutionary War

les, canchas deportivas y dos zonas para perros. La Gracie construida por los rebeldes y que posterniormente conguista-
Mansion fue primero museo de la ciudad y ahora es la resi- ron los britdnicos.

dencia oficial del alcalde de Nueva York desde 1942. : i
La confluencia de la via de navegacién del Harlem River

El norte de la isla de Manhatian con el Hudson le otorga un cierto cardcter nautico, pues

El extremo norte de la 1sla de Manhattan sigue manifestan- alli se ubica uno de los pocos faros de la ciudad, Little Red
do un cardcter mds maritimo que las urbanizadas orillas Lighthouse. Este faro de 12 m (40 1t) estd situado bajo el
norte-sur del East River y del Hudson River. Estd ocupa- puente de George Washington y marca la punta de Jetfrey’s
do por el Fort Washington Park. de casi 65 ha (160 ac) y Hook. Realizado en acero y con forma conica fue origi-
cuenta con vistas fantdsticas sobre el rio Hudson, el puen- nalmente consiruido para Sandy Hook en Nueva Jlersey
te de George Washington v las Palisades. Se suceden los en 1880, y posteriormente trasladado en 1921 a su actual

13. TOBIN

East River Park

South Street Seaport
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The Palisades of the Hudson. Emmet, Thomas Addis.
New Yor Public Library

Palisades of the Hudson River, New York
(1908-1909). New Yor Public Library

Little Red Lighthouse bajo al George Washington
Bridge en Fort Washington Park

THE PALIUSES i THE RUTSOR | VESAE Tl BALGAE

posicion [7:138]. Cuenta con varias instalaciones depor-
tivas, como pistas de tems, canchas de baloncesto, campo
de béisbol, junto a zonas infantiles que sirven al barrio de

Washington Heights, Actualmente se estan realizando re

Orilla este del East River

Todo el frente maritimo de Brooklyn estd en plena reha-

bilitacion ¥ transformacion. A lo lareo de la franja costera

se van sucediendo nuevos paseos y parques con praderas.,
jardines, escaleras, peguenas playas, restaurantes, Zonas
estanciales y miradores. Estos espacios publicos son uti-
lizados como catalizadores de regeneracion v desarrollo de
los barrios colindantes, de acuerdo con la politica del alcal

de Bloomberg v de Amanda Burden, su directora del New

York City Department of City Planning (ver capitulo 16}

Brooklyn Bridge Park

Brooklyn Bridge Park es obra del estudio de paisajistas Mi-
chael Vian Valkenburgh Associates y se desarrolla en una
franmja ¢strecha @ irregular de poco més de 2 km de largo
y 34 ha. En 2002 el Alcalde Michael Bloomberg y el Go
bernador George Pataki aprobaron su construccion y Ires
afios mas tarde Van Valkenburgh desarroll el master plan

Esta zona estaba

narcada por los seis muelles de alma
cenes construidos en 1930 por la Port Authority v por la
Brooklyn-Queens Expressway (BQE), vran arteria de tri-
fico que aislaba esta zona costera del interior. Se recupera

- I - {
parte de la estructura de estos antiguos muelles y se crean

Cang |'|-'|.‘1 l'il.'i'll WIIVAS, E5pacios L'1Il'|]|_'!'|'(!- pura conciertos, ¢ic

A través de terraplenes de Lierra se crean barreras para pro-
)

qu

pografia ondulada v una vegetacion nativa exuberante para

erse del mntenso ruido de la BQE. Se introduce una to-

romper la monotonia lineal

El nuevo proyecto intenta acercar ¢l agua a la poblacién y
que los vecinos disfruten de ella: playas: pascos Hotantes.
muelles sobre pilotes, graderios, escolleras, piscinas de ma-
red. una marina para la pesca, hibitats ecoldgicos. ete. Las

praderas se alternan con arbustos y tapizantes; se incorpo-

novaciones (una rampa de conexion eptre Henry Hudson
Parkway y Dyckman St.. nuevo parque infantil, tramo de via

verde, canchas de voleibol, mejora de los accesos al mar, ete.)

Textos: Patricia Herndindez Lamas

[N CSPECIcs de dEud COmo Zumagues, linderas, salix o hele-
chos. Cuenta con vistas espectaculares de la City en la orilla
opuesta, de la Estatua de la Libertad y de los puentes de
Brooklyn y Manhattan. Al pie del puente de Brooklyn esté
el Empire Fulton Ferry State Park con acceso desde las es-
quinas de las calles Main con Plymouth y Dock con Water,;
donde antiguamente atracaban los ferries, antes de la cons
truccion del puente. Destaca el antiguo carrusel restaurado:;
Jane’s Carousel. Esta actuacion estd regenerando la zona y

transformando los barnos colindantes; llena de vida la zona

con paseantes, |T‘J’||||1l(|.i'l|'1."1.'\"IL'l'l‘*’.ﬁ‘“ ¥ gente gue practica de-

portes acualicos

Long Island City en Queens

El frente maritimo de Long Island City en Queens estd siendo
completamente renovado, como parte del proceso de recuperi-
¢1on de una gran zona degradada. antes dedicada a acuvidades
maritimas, La actuacién dominante es el Gantry Plaza State
Park, un parque de 4 ha (9 ac 38.000 fr*) paralelo al East River
y con espectaculares vistas del Midiown v de United Nations.
Este proyecio llevado a cabo por Thomas Balsley con Sowins
ki Sullivan Architects y Lee Weintraub, fue la primera fase de
todo un sistema de parques longitudinales gue abarcaba doce
manzanas y que pretendin regenerar esta zona residencial
En palabras de sus autores, el pargue ha evolucionado de un
proceso piiblico significative, es wna respuésta artistica de la
historia el lugar v apropiada para el medio ambiente, la di-

versidad cultiral v una linea de costa natural .

Su diseno incorpora los restos de gigantescas grias porti
co portuarias de color pegro, antiguamente wtilizadas para
carga y descarga de flotas de coches traidas en ferrocarril y

barcazas, De esta forma se tiene como escenario el pasado
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Parques ‘residuales” al norte

A partir de aqui la continuidad del espacio verde se termina y
los parques pasan a ser resquicios entre las edificaciones. Esie
es el caso del Queensbridge Park, el Rainey Park y el Socrates
Sculpture Park. Este dltimo estd situado un poco mds al nor-
te que la Fundacién Noguchi, a la altura de Broadway (32-01
Vernon Boulevard, Long Istand City); tene un careter natural
y cuenta con vistas sobre ¢l rio: Fue fundado en 1986 por Mark
di. Suvero, el cual logra mantenerlo a través de su fundacion
Athena Foundation [35:35]. El solar abandonado a onllas del
East River fue reconvertido en museo-taller al aire libre para
jovenes artistas donde se organizan exposiciones temporales
de esculturas de gran tamano, Este parque experimental y
alternativo ha convertido el espacio industrial original en un
espacio urbano para el arte gue pueden disfrutar todos los ve
cinos. Este parque junto con €l Noguchi Museum, MoMA PSI
y Sculpture Center forman el Queens Arts District™

Shore Road Park es un gjemplo tipico de la coniruccion
de parques lineales a lo largo de las vias de la red arterial.
Originalmente este parque fue disenado por Frederick Law
Olmsted y fue ampliado y remodelado con la construccidn
del Belt Parkway. Jane Jacobs fue muy critica con este tipo
de parques alargados y monotonos en los que se estaba con-
centrando la accidn de Robert Moses para mejorar las con

diciones de vida en la ciudad de Nueva York

En el frente atkintico meridional de Long Island se ubica
Coney Island, la playa por excelencia de Manhattan desde
principios del siglo XX. La conexion primero mediante el
tranvia y mas tarde con el metro permitieron la llegada de
masas de gente convirtiéndola en la playa mds popular gra-
clas a su proximidad y accesibilidad. Su nombre proviene
de los conejos que existian alli antes de urbanizarse con ho-

teles, parques de atracciones y pistas hipicas.




Esta franja maritima cuenta ademas de una enorme playa

de arena jalonada por puestos de salvamento y recorrida
por un paseo maritimo con tablas de madera (boardwalk)

flanqueado en su interior con tiendas y restaurantes

Todavia se conservan las atracciones del primer parque: la
montaiia rusa Coney Island Cyclone (1927) —una de las
pocas montafias rusas por gravedad y con carriles de ma-
dera que se conservan en ¢l mundo—, la noria Wonder
Wheel (1918-1920) —de 46 m de altura y 24 cabinas-

v el Parachute Jump que procede de la Exposicién Uni-
versal de Nueva York de 1939, Este dltimo fue traslada-
do a Coney Island en 1941 donde se ha convertido en un
auténtico hito y designado National Registrer of Historic

Places en 1980, En realidad Coney Island tenia tres par-

ques de atracciones que desaparecieron: Steeplechase Park
(1897), Luna Park (1903) y Dreamland, Actualmente exis-
te el moderno Luna Park con nuevas montafias rusas para
todas las edades. Toda esta arquitectura de los parques de
atracciones lleva aparejada una atmdésfera de fantasia que
origina diferentes estilos en las construcciones; en su ori-
gen muchas de ellas fueron fruto del trabajo creativo de los

carpinteros locales.

También alberga el Acuario de Nueva York (1953), que i
cialmente estaba ubicado en el Castle Clinton de Battery
Park, posteriormente los animales fueron trasladados al
Bronx Zoo provisionalmente hasta su traslado permanente

a esta edificacion que actualmente estd siendo renovada,

Textos: Patricia Herndndez Lamas
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Orilla este del East River

Shore Road Park junto al Verranzano
Bridge

Socrates Sculpture Park

Paseo de Coney Island
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La zona renovada de Red Hook conserva

el espiritu postindustrial de puerto antiguo
con viejas gruas y almacenes, muchos de los
cuales han sido rehabilitados como galerias
de arte, talleres para artistas y espacios
comerciales

Almacenes portuariosen Red Hook,
{Brook!yn), reconvertidos en talleres de
artistas en 2013

Trivializacién del nombre del antiguo puerto
de Brooklyn sobre los bloques del dique

Puerto de Red Hook
en Brooklyn

Hudson River Tappan
Zee Bridge

El area industrial en torno a Gowanus Canal y al puerto de Red Hook esta atravesada
por la Gowanus Expressway, una autopista resultante de la confluencia de la Brooklyn
Queen Expressway gue viene desde Brooklyn Heigts por el norte y de la salida del
Battery Tunnel por el noroeste, con una enorme densidad de trafico. Y algo mas hacia
el norte, por una via de Metro que comparten las lineas Fy G.

Robert Moses decidié colocar esa autopista sobre los pilares del antiguo ferrocarril
elevado BMT, y desaloj6é a 1.300 familias de la zona portuaria, ahora separada por la
autopista en los tramos no elevados. La zona empezé a perder poblacién, desde los
22.000 habitantes de 1950, hasta los 11.000 de 1990, con un elevado ndmero de
familias viviendo de la asistencia publica. El proceso de containerizacion, por su parte,
motivé a la Port Authority a trasladar el frente portuario a Nueva Jersey, acelerando
el deterioro [67:183].

Ambas vias de comunicacién generan unos largos viaductos gue sobrevuelan una
amplia zona, cuya modernizacion sigue en curso en 2014. Y a los puentes elevados de
la autopista y el Metro se suma un pegueno puente levadizo sobre el Gowanus canal
para el trafico local de la 9th St. de Brooklyn. El puente mévil queda practicamente
debajo del viaducto del Metro, gue en ese punto se ensancha para albergar la Smith
Station [151:1157].

No por casualidad, un poco mas alld de la jurisdiccion de la NY&NJPA se encuentra
el Tappan Zee Bridge (1955), el segundo puente sobre el Hudson situado al norte
de la ciudad. Se trataba de evitar el control de la autoridad portuaria y se ocupo de
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Puente levadizo sobre el Gowanus Canal

Puente de la Gowanus Expressway sabre Gowanus
Canal

Estacion de Metro sobre Gowanus Canal

construirlo otra agencia, la New York State Thruway Authority (NYSTA), operadora de
un sistema de 917 km (570 mi) de carreteras de acceso limitado, ubicado dentro del
estado de Nueva York. El peaje se extiende unos 800 km (496 mi) desde el limite de
New York City en Yonkers, al borde del estado de Pennsylvania en Ripley, a través de
Albany, Syracuse y Buffalo. Segin la International Bridge, Tunnel and Turnpike Asso-
ciation, es la gquinta autopista mas transitada de los Estados Unidos.

En los ultimos anos el actual puente ha mostrado signos de decadencia y se ha vuelto
inseguro. Recientemente se desprendio un gran trozo de calzada, colapsando el tra-
fico durante horas. Por el puente circulan unos 130.000 vehiculos al dia, un 30% por
encima de su capacidad®®. Y es inusualmente caro de mantener, porque es muy largo,
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al haber sido construido en el punto méas ancho del Hudson. El sitio fue seleccionado
en 1950 para ubicar el puente lo mds cerca posible de New York City, pero fuera de la
jurisdiccion de 25 millas de la Port Authority of New York and New lersey, al parecer
opuesta al puente por competir con sus propios cruces®'.

Varios factores contribuyen a la precariedad del puente, ya etiquetado como ‘uno
de los puentes méas decrépitos y potencialmente peligrosos' en los Estados Unidos.
Sucesivas evaluaciones han determinado que ‘cualquier causa, desde la corrosion del
acero, a un terremoto o un accidente maritimo podria causar grandes danos, quiza
catastroficos’. Un informe de su estado en 2009 senalaba que el puente no fue dise-
nado ‘con durabilidad a largo plazo’ sino con un diseno ‘no redundante’, de manera
que 'una sola fractura critica podria destruir por completo el puente’, pues sus apoyos
no podian transferir las cargas a otros soportes.

Por el actual Tappan Zee Bridge pasan cada dia 138.000 vehiculos, a pesar de estar
pensado para un maximo de 100.000. Disefiado durante un periodo de escasez de
materiales después de la Guerra de Corea, el cruce actual fue construido para una
vida Gtil de 50 afnos. Con casi diez afios mas, la Federal Highway Administration lo
considera un puente critico. Desde 2007 se trabajaba en consolidar la estructura,
reforzando los oxidados pilotes de acero y colocando parches en el hormigén que
se desmorona. Para mantener el puente, el Estado habria tenido que gastar 3.000
0 4.000 M$ en los préximos 20 anos en su mantenimiento, ademas de los 750 M$
gastados en refarmas anteriores *.

Los cronistas senalan su reemplazo como un hecho relevante. A veinte millas al norte
de la ciudad de Nueva York estd ocurriendo un hecho histérico notable e insolito en
Nueva York desde hace 50 anos: la construccion de un nuevo puente de 3,900 M$
sobre el rio Hudson, a 5 km (3,1 millas) al norte de la ciudad. Y, tratandose de Nueva
York tiene que ser grande, muy grande. Si se cuenta el hueco de 12 m (40 ft) entre
tableros para un futuro tren de cercanias, serd uno de los puentes mas anchos del
mundo. Sera un logro y una pieza capital del sistema de transporte y, lo mejor de
todo, es gue no necesitara grandes reparaciones durante unos 100 afios.

El nuevo puente se compone de dos tableros paralelos con una separacién de 12 m
(40 ft) para ubicar un posible ferrocarril de cercanias con una anchura combinada
de 67 m (223 ft). Cuando se acaben los dos tableros, en 2018, cada uno tendra seis
carriles mas uno de emergencias y autobuses exprés. El lujoso tablero norte tendra
incluso un camino para ciclistas y peatones. Si se afiade la linea de ferrocarril entre
los tableros, las torres pueden unirse por arriba para formar un poértico con el fin de
soportar el peso adicional.

Para cimentar el nuevo puente, se utilizan barcazas con enormes martillos vibratorios
para hincar 964 pilotes —gigantes tubos huecos de acerode 1,2 a 1,8 m (4 a 6 ft) de
diametro y hasta 110 m (360 ft) de largo— en el lecho del Hudson. Las pilas del lado
oriental del rio estan hincadas entre 70 y 80 m (200-250 ft) de profundidad, a través
de sedimentos y en el lecho rocoso. Sin embargo, el lecho de roca del lado oeste del
rio estad a unos inalcanzables 210 m (700 ft) por debajo de la superficie del agua y,
para mayor estabilidad, las pilas se hincan otros 30 m (100 ft) en el lecho del rio.

El puente soporta el tablero con cables anclados a cuatro torres inclinadas, a una altu-
ra de 126 m (419 ft) por encima de la carretera. Los tubos hincados en el lecho del rio
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se rellenan con hormigén armado. Cada torre precisa un grupo de 60 tubos, previa-
mente puestos a prueba: una barcaza vacia se coloca encima de la pila, luego se llena
con agua para crear una carga de unas 3.200 t (7.000.000 pound) durante un dia.

Para la construccion se utiliza el Left Coast Lifter, una gria torre asi llamada tras
ayudar a la reparacion del tramo este del San Francisco —Oakland Bay Bridge—
destrozado por el terremoto en 2009. La gria navegd 6.000 millas desde California,
a través del Canal de Panama, sobre una barcaza mas larga que un campo de futbol
escoltada por remolcadores. Es una de las grias flotantes mas grandes del mundo,
con una altura de pluma de casi 100 m (328 ft), una longitud de brazo de 25 pisos
y una capacidad de elevacion de 1.900 t. Se utilizara para levantar grandes vigas de
acero y secciones prefabricadas del tablero y como ayuda en la demolicion del viejo
Tappan Zee. Su uso acortara varios meses el plazo de construccion y reducira los
costes de equipo unos $ 800 millones.

Tappan Zee Bridge (1955}
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Contribucion escrita
sobre la ciudad

Critica social
de los 1960

Jane Jacobs (1916-2006)
Defender los barrios

Jane Jacobs

Nacida en Canada, con breves estudios sobre Geografia, periodista de profesion y activis-
ta famosa por las batallas ganadas a Robert Moses, ha tenido una gran influencia en los
procesos de defensa de los barrios contra grandes actuaciones de cambio o desarrollo.

Se traslad6 a Nueva York en 1934, con las ligeras credenciales de un periédico de su
ciudad natal y tardo en encontrar trabajo como secretaria en el apagado mercado
de trabajo de la Depresion. Escribié breves notas sobre lo que veia en sus numerosos
recorridos por la ciudad en busca de empleo y consiguio publicar algunos articulos
sobre diversos lugares de la ciudad en las revistas Vogue y Cue y colaboré con el Sun-
day Herald Tribune. Con ello, ayudaba a sus ingresos para hacer frente a los gastos
compartidos del alquiler de una casa en Greenwich Village.

Luego siguiod algunos cursos en la Columbia University's School of General Studies, sobre
materias diversas, como quimica, geografia, geologia, derecho, ciencias politicas, sicologia
y zoologia. A partir de esos créditos intenté graduarse en el Barnard College de la misma
universidad, pero no lo logré por no cumplir los requisitos de estudios basicos [55:9].

Se dedicé entonces de lleno al periodismo y a escribir ensayos de mayor alcance.
Ademas del famoso The Death and Life of Great American Cities (1961), Jane Jacobs
publicé: The Economy of Cities (1969), The Question of Separatism: Quebec and the
Struggle over Sovereignty (1980), Cities and the Wealth of Nations (1984), Systems of
Survival: A Dialogue on the Moral Foundations of Commerce and Politics (1992), The
Nature of Economics (2000) y Dark Age Ahead (2004) %3

Para muchos criticos, su contribucion no es nueva y parte de posiciones demasiado
personalistas. El historiador Robert A. Caro sefala que no era la primera teorica en
destacar la importancia de los vecinos y comunidades, pero nadie lo hizo tan brillan-
temente. El critico Lewis Mumford sugirié que sus comentarios estaban impregnados
de cierto filistelsmo estético con requstos de venganza.

Segun el New York Times, su vision de las ciudades americanas pertenece a esa co-
rriente critica de muchos escritores de los 1960, dedicados a sacudir los fundamentos
de toda una cultura social: como el ataque de Paul Goodman sobre la ensefanza, el
crudo retrato de la pobreza de Michael Harrington, la acometida de Ralph Nader con-
tra de la industria automotriz o la sombria vision de Malcolm X sobre la division racial
de Estados Unidos. Pero sigue influyendo en una tercera generacion de estudiantes®™.

Sus recomendaciones para mejorar las ciudades se basan en el examen directo de los
modos de vida de la gente, y se dirigen a mantener la diversidad y mezcla de muchos




de ellos. La creaciéon y mantenimiento de esa variedad se podrian resumir en cuatro
reglas de actuacién municipal: a la calle o el distrito debe realizar varias funciones pri-
marias, nunca deben especializarse; b) las manzanas deben ser cortas para favorecer
la union frente a la separacion; ¢ los edificios deben variar en edad, condicién y uso
para mantener grupos diferentes de gente; y d) la densidad de poblacién debe ser
alta, para fomentar los intercambios.

Una primera consideracion rapida de estas reglas recuerda los principios basicos de la
ciencia ecolbgica para mantener la diversidad de cualquier poblacién de seres vivos o
de la sociologia para los humanos. Pero Jacobs nunca recurrié a principios cientificos
para explicarse, apelando a la observacién directa de la vida de la calle. Se trataba de
una postura casi protocientifica, aceptando la necesidad de la observacién directa de
los seres vivos a estudiar y su contexto, con leves menciones y transferencias desde
otros campos cientificos.

Podria verse también como una especie de retorno a lo basico, propio de quienes
se enfrentan a disciplinas consideradas de poco valor o fracasadas para corregir los
fendmenos estudiados. Y tan radical, influyente y seminal como el libro Silent Spring
de Rachel Carson en 1962, para el movimiento conservacionista, o The Feminine Mys-
tique de Betty Friedan en 1963 para el feminismo.

Ciertamente, su compromiso entusiasta fue bastante mas productivo en la aceptacién
de sus ideas que su formulacién tedrica. Adquirié gran renombre por las batallas
libradas en su defensa, todavia plenas de sentido en barrios y ciudades del mundo
entero. Su alejamiento del debate tedrico y su apelacion directa a los hechos urbanos
le vali6 muchas criticas, probablemente inevitables como fruto del rechazo académico
a alguien gue no habia terminado sus estudios y no habia mostrado ningun interés en
convertirse en profesional de la disciplina.

La fuerza de la idea de modernidad reside en el deseo de borrar cualquier cosa an-
terior, a fin de conseguir un punto de partida radicalmente nuevo, un momento que
pudiera ser un auténtico presente **. La piedra de toque de la modernidad partia de
la idea nietzscheana de la necesidad de olvidar deliberadamente e! pasado para con-
seguir o crear algo en el presente *. £l despiadado olvido de Nietzsche, la ceguera
con que se lanza a la accion despojada de toda experiencia previa, capta el auténtico
espiritu de la modernidad. En esta perspectiva, donde la modernidad y la historia son
diametralmente opuestas entre si, se podria incluir a todos los tipos de modernistas
interesados en una gran variedad de medios y géneros durante los 1960 [18:348].

Algunos de los modernismos mas creativos de los 1960 consistieron en visiones de
mundos y valores pisoteados o abandonados por la marcha triunfal de la moderniza-
cién. Sin embargo, aquellos artistas, pensadores y activistas opuestos al desarrollismo
veian sus obras y acciones como un duelo dialéctico con quienes pugnaban por silen-
ciar todos los gritos y borrar todas las calles del mundo moderno. Precisamente, esta
lucha entre modernismos radicalmente opuestos dio a la vida de los anos sesenta gran
parte de su interés y coherencia.

Pero en los 1970, cuando los motores del crecimiento y la expansion econdmica se
pararon, las sociedades modernas perdieron su capacidad de hacer desaparecer su
pasado. Antes, la cuestion habia sido si debian © no hacerlo; ahcra, no se podia ni
siquiera plantear. La modernidad ya no podia permitirse el lujo de borrar cualquier

Recomendaciones
para mejorar la ciudad

La modernidad en los
1960 y 1970

14. JACOBS
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La modernidad
de lo recreado

Celebracion
de la calle

La constante novedad
de la calle

cosa anterior con la esperanza de conseguir finalmente un auténtico presente [..] un
nuevo punto de partida *’. Los modernos de los 1970 no podian aniquilar el pasado
y el presente a fin de crear un mundo nuevo desde cero; debian entenderse con el
mundo donde estaban y actuar desde él.

Muchos modernismos del pasado se encontraron a si mismos mediante el olvido, pero
los de los setenta se vieron obligados a encontrarse a si mismos mediante el recuer-
do. Los modernistas anteriores habian barrido el pasado a fin de encontrar un nuevo
punto de partida; los nuevos puntos de partida de los 1970 estaban en los intentos de
recobrar formas de vida pasadas, que estaban enterradas pero no muertas [18:349].

Pero Jane Jacobs demostro que el modernismo estaba muy cerca. Entendia que buena
parte del sentido, buscado con desesperacion por los modernos, estaba cerca de la
superficie y proximo a sus vidas, sélo habia que aprender a buscarlo. En su famoso
libro relata una sucesion de hechos de la vida cotidiana en la calle o en el trabajo que
la hacen inagotablemente rica y variada. Y esa celebracion de la vitalidad, diversidad
y plenitud de la vida urbana es, para Berman, uno de los hechos mas antiguos de la
cultura moderna.

Baudelaire, Joyce o Benjamin celebraron la calle, siempre vivida como el sitio donde
pueden encontrarse, chocar, fusionarse y encontrar su destino v significado dltimo,
todas las fuerzas modernas, materiales y espirituales. A pesar de ello, los artifices del
‘movimiento moderno’ quisieron acabar con la calle y esa manera arbitraria de pensar
logré imponerse en el ideario de la reconstruccion de las ciudades emprendida tras la
Segunda Guerra Mundial.

Durante mas de dos décadas vy en todas las ciudades, las calles fueron abandona-
das pasivamente y, con frecuencia —como en el Bronx— destruidas activamente.
El dinero se encauz6 hacia las autopistas y su cultura de las urbanizaciones, centros
comerciales y ciudades dormitorio, y la calle paso a simbolizar lo sucio, desordenado,
indolente, estancado, agotado, obsoleto: todo lo que, supuestamente, el dinamismo
y el progreso de la modernidad dejarian atras [18:331 y ss].

Para Jane Jacobs, eso era una gran equivocacién, Se estaba abandonando precisa-
mente la fuente mas rica de novedad, la Unica manera de estar en el mundo con plena
y activa conciencia de participar en él. Pero no por motivos nostalgicos ni por evitar
la pérdida de otras maneras de vivir, sino porque en la presencia fisica y cotidiana de
los demas estaba el motor del impulso tanto econémico como artistico para seguir
mejorando. Para ella, la forma artistica de la ciudad esta en la vibrante fluidez de la
vida de la calle, un orden compuesto de cambio y movimiento, gue entrana un uso
intrincado y una sucesién de ojos que lo miran (Baudelaire). Y se podria comparar con
la danza, remacha Jacobs.

La defensa de los barrios

La lucha de Jane Jacobs en defensa de los barrios era ajena a las consideraciones ar-
quitectonicas o artisticas de lo construido y sus manifestaciones culturales. Surgia del
profundo convencimiento de la importancia de lo econémico en el tipo de viviendas
y establecimientos industriales o comerciales que daban vida a cada barrio concreto.
No habia nostalgia por la pérdida de vivencias culturales o por el derribo de edificios



antiguos, tanto de valor patrimonial como carentes de cualquier interés. Lo que le
preocupaba especialmente eran las dificultades de acceso de los viejos residentes a
los edificios construidos en sustitucion de los antiguos, siempre mas caros y mejor
dotados. Y su derivada directa, la imposibilidad de que los recién llegados asimilaran
los valores civicos y comportamientos sociales de los residentes forzados a cambiar de
barrio. La defensa de los barrios no era una cuestion de arquitectura, sino de rentas.

En muchos lugares se han puesto en marcha politicas para frenar el abandono de
antiguos residentes a causa de la escalada de alquileres o impuestos sobre |as revalo-
rizadas viviendas, de los mayores precios de los articulos cotidianos en el barrio o del
cierre de bares, restaurantes y locales que formaban pare de su vida. No les resulta
facil convivir con los nuevos residentes de mayor poder adquisitivo, con gustos, cos-
tumbres y comportamientos ajenos a su cotidianidad. Las nuevas tiendas y negocios
les resultan inalcanzables, se van quedando sin amigos y ya no pueden comportarse
como siempre habian hecho. No tienen otro remedio sino marcharse.

Las politicas oficiales activas abarcan rebajas de impuestos en funcién de los afnos
vividos en el barrio hasta impedimentos a los nuevos vecinos atraidos por la centra-
lidad del barrio rehabilitado. Se trata de encontrar cierto equilibric pero hay muchas
politicas diferentes, a veces, contradictorias. Muchas ciudades continuan incentivando
la llegada de jovenes profesionales con reducciones de impuestos o construyendo
ciertos equipamientos atractivos para ellos, como pistas ciclistas, parques para perros
0 campos de atletismo.

Recientemente, los problemas parecen agravarse, pues los nuevos residentes no se li-
mitan a ocupar las antiguas viviendas, ahora vacantes, con pequenos arreglos o modi-
ficaciones. Prefieren e impulsan una completa remodelacion de los barrios, exigiendo
nuevos lofts o apartamentos mas acordes con su manera de vivir. El anterior atractivo
del caracter o la manera de vivir de los barrios antiguos ha sido sustituido por la simple
conveniencia de centralidad. Chelsea, SoHo, el Village y tantos otros barrios de anti-
guo marcado caracter son ahora mas apetecidos porque vivir alli supone estar mas
cerca y ahorrar tiempo en desplazamientos cotidianos a lejanos barrios residenciales.

De acuerdo con un analisis del Federal Reserve Bank de Cleveland, la ciudad de mayor
impacto de la gentrificacién es Boston, seguida de Seattle, Nueva York, San Francisco,
Washington y Atlanta. En Boston, un cuarto de su poblacion vive en barrios gentrifi-
cados *®. En estas dreas no resulta facil mantener la antigua vitalidad, pues los nuevos
residentes no tienen lazos locales y no dudan en desplazarse al centro de la ciudad
en busca de diversion, como hacen los residentes en las urbanizaciones al acudir a los
centros comerciales.

En Nueva York, el triangulo conacido como Tribeca (Triangle below Canal 5t.) es uno
de los barrios mas afectados por el fendmeno de gentrificacion. Las calles de Tribeca
reflejan los gustos y las exigencias de una adinerada clientela, con restaurantes y hote-
les de lujo, tiendas de moda, ‘gente guapa’ por las calles y un ambiente generalizado
de prosperidad. Se trata de algo que gusta a todo el mundo y sus posibles efectos
negativos repercuten en los obligados a abandonar el barrio, que tienen escasa visibili-
dad. Su manifestacion a largo plazo, como pérdida de identidad y homogeneidad con
otros barrios o lugares y encarecimiento generalizado del coste de la vida, es dificil de
percibir como riesgo o amenaza.

El proceso

de gentrificacion

Ciudades y barrios:
Tribeca
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Greenwich Village
Bar Mc Sorley’s Old Ale House

Greenwich Village

Paisaje cultural
de los bares

Estas medidas y teorizaciones han llegado después de Jane Jacobs, probablemente
gracias a sus actuaciones. Pero ella defendia que cada barrio es distinto y algunos,
como Greenwich Village, tan variade comao para permitir un tratamiento indiferencia-
do de posibles problemas y soluciones.

De una calle a otra, de una manzana a la siguiente, el Village cambia y s6lo en ciertas
zonas se deja categorizar. Las calles situadas mas hacia el norte, con casas de aire
clasico del revival griego y algunas construcciones federales pertenecen a una zona
glamorosa siempre de moda. Las tres calles arboladas del West Village retienen su
aire tranquilo y residencial, muy de la época de Allen Ginsberg, Jack Kerouac, o John
Reed, con pocos resquicios para el cambio a pesar de la amenazante presencia del
turismo comercial,

Sin embargo, The Lion's Head en Sheridan Square, apreciado lugar lleno de escritores
y periodistas frecuentado por Jessica Lange y Rod Steiger, donde actuaban The Clancy
Brothers, cerré en los primeros 1990. Pero sigue abierta la White Horse Tavern, en su dia
lugar de encuentro de Dylan Thomas, Norman Mailer, Michael Harrington v la propia
Jane Jacobs, sigue abierto en Hudson St [67:68). También sigue abierto el McSorley's Bar
Old Ale House, o simplemente McSorley's, la taberna irlandesa mas antigua de Nueva
York. Esta situada en el 15 East 7th St., en el East Village y fue una de las Ultimas taber-
nas donde no se admitieron mujeres hasta 1970, cuando fueron obligados legalmente.

En el Village, la estructura de la calle y las viviendas hace més dificil la pérdida de
caracter, aunque cambian los usos y nivel de renta de las personas. Quizas por ello,
ningun otro barrio ha sido tan mimado por el cine, la literatura y la musica. Una recien-
te pelicula de los hermanos Cohen contiene abundantes evocaciones y sugerencias
como otros grandes paisajes culturales: Tanto literaria como musicalmente, es dificif
encontrar un enclave mas rico en historias legendarias, protagonizadas por personajes
miticos, que la mintscula reticula de calles que constituyen el Greenwich Village ™.



El barrio conocido como SoHo (South of Houston St.), en la parte baja de Manhattan,
era un innominado distrito de talleres, almacenes y pequenas fabricas del siglo XIX
entre las calles Hudson y Canal. Después de la sequnda guerra mundial, estuvo a pun-
to de ser destruido para dejar sitio a uno de los proyectos estrella de Robert Moses,
la autopista de Lower Manhattan. Esta via iba a abrirse paso desde el East River al
Hudson, derribando o aislando grandes zanas del South y el West Village, Little Italy,
Chinatown y el Lower East Side.

Mientras los planes para la construccion de la autopista cobraban fuerza, muchos
industriales abandonaron el barrio, anticipando asi su destruccién. Pero entonces, a
comienzos y mediados de los anos sesenta, una coalicién de grupos diversos y en ge-
neral antagdnicos —jovenes y viejos, radicales y reaccionarios, judios, italianos, WASP,
puertorriquenos y chinos— luchd empecinadamente durante anos y finalmente triun-
faron, consiguiendo paralizar el proyecto de Moses.

Esta victoria trajo consigo una subita abundancia de naves disponibles a precios inusi-
tadamente reducidos, e ideales para los artistas neoyorquinos. A finales de los 1960
miles de artistas se trasladaron alli y en pocos anos convirtieron este espacio anonimo
en un centro mundial de la produccién artistica. Esta transformacion infundié a las de-
crépitas calles del SoHo una vitalidad singular. Buena parte del aura del barrio se debe
a la interaccion entre sus calles y edificios modernos del siglo XIX y al arte moderno de
finales del siglo XX creado y expuesto en ellos [18:355].

Pero, a finales de los 1970, los agentes inmobiliarios empezaron a comprar locales y
revenderlos a precios exorbitantes para los artistas. La vida se fue encareciendo a su
alrededor y practicamente todos fueron obligados a dejar sus casas y talleres, en se-
guida adquiridos por tiendas de un cierto nivel que cambiaron por completo el barrio.
La batalla de los residentes comandada por Jacobs se gano e hizo historia, pero a los
pocos anos todos fueron abandonando el barrio al perder la guerra de los precios.

Little Italy

Amenazas
para el S5oHo

Consecuencias
de la victoria
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Ahora, para bien o para mal, el SoHo tiene escaso parecido con el barrio que Jane
Jacobs traté de salvar.

Los edificios de estructura y fachadas de fundicién tan abundantes en esa zona de la
Arquitectura ciudad se adaptaban bien a los cambios. Gracias a su radical novedad, ofrecian una
del hierro atractiva mezcla de funcionalidad y posibilidades expresivas. Mayores espacios libres
en el interior, en virtud de su estructura sobre pocos pilares, se mostraban hacia afuera
con las nuevas posibilidades de las fachadas moldeadas en fundicion.

Eso proporcionaba lugares adecuados para la industria ligera, con talleres de pro-
duccién arriba en los pisos y escaparates para la comercializacion en el nivel de calle,
dentro de una estructura abierta y muy resistente de facil adaptacion. Estos edificios
de fundicion praliferaron en otras ciudades americanas, como Boston, Chicago, New
Orleans, St. Louis o Baltimore, pero fuera de Nueva York han sido mayoritariamente
derribados [67:97].

Aquellos edificios podian remodelarse infinitamente, adaptandolos a todos los usos.
¥ asi ocurrio alli donde no habian llegado a desaparecer, con lo realizado en el SoHo
como modelo a seguir. Cabia lo viejo y lo nuevo, el taller y la tienda, la vivienda y la
oficina, incluso un museo de una sola obra en un piso.

En un gran espacio de columnas corintias de fundicion en 393 West Broadway, la

Dia Art Foundation exhibe de manera permanente la obra de Walter de Maria, The

Land Ar1 Broken Kilometer (1979). Esta formada por 500 barras redondas macizas de bronce

2N 50H0 pulido, de 2 m (6 ft 6 in) de largo y 5 cm (2 in) de diametro. La longitud total de las
barras es de un kildémetro (3,280 ft) y estan colocadas directamente sobre el suelo de
madera en cinco filas paralelas de 100 barras, con una separacion entre ellas que va
aumentando 5 mm (13/64 in) en cada barra. El espacio entre las dos primeras filas es
de 80 mm (3 5/32 in) y entre las dos Gltimas filas aumenta hasta 570 mm (22 7/16 in).
El aumento de separacion cancela parcialmente el efecto de la perspectiva y genera
cierta inquietud perceptiva.

Ejemplos de arquitectura del hierro
en Lower Manhattan

En un segundo piso de otro edificio del SoHo, en 141 Wooster St. hay otro museo de
la Dia Art Foundation. También tiene una sola obra llamada The New York Earth Room
y es del mismo artista Walter de Maria. Consiste en una gran habitacion con columnas
de fundicién, ahora déricas, donde se depaositaron 191 m? (250 yd®) de tierra, que s6lo
se puede mirar desde un punto fijo cerca de la entrada. En la casa de al lado hay una
tienda, en su dia de sofés, v al otro lado otra tienda, en su dia de ropa. Encima hay
varias oficinas, aunque cuando se abrié al publico en 1977 habia viviendas.

Por su parte, la presencia de la fundicién en las fachadas garantizaba una fijacién de
caracter, dificil de alterar por el cambio de usos. Jane Jacobs remarcaba en sus escritos
la ductilidad de las calles para acoger nuevos usos. Las adaptaciones ingeniosas de
barrios antiguos a nuevos usos son de los temas mas dignos de interés, admirables y
agradables que se pueden encontrar a lo largo de las aceras de las grandes ciudades.

Con la fundicion garantizando el caracter, los ejemplos y posibilidades son innumera-
El hierro bles: el establo convertido en vivienda, el sétano transformado en club de inmigrantes,
fija el caracter la peluqueria como planta baja de un diplex o la carniceria como restaurante. Y su
nobleza apoya la preservacion de otros edificios vecinos y favorece la mezcla de viejos
edificios, gue se renuevan con otros usos y son esenciales para la ciudad en la conse-
cucion de diversidad de empresas, residentes y maneras de vivir [192:207].
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La principal amenaza sobre esas capacidades es la rotura de |a fluida cotidianidad de
los intercambios entre tal variedad de personas, situaciones y actividades. Al primar los
intereses estratégicos de la red arterial de Nueva York, Robert Moses atentaba directa-
mente contra el sustento basico de esa forma de vivir. Y ocurria que Canal St. ofrecia
la alineacion perfecta donde cruzar la isla de Manhattan para unir Nueva Jersey con
la isla, por debajo del Hudson River a través del Holland Tunnel, y la isla con Brooklyn,
por encima del East River con el Manhattan Bridge. Canal St. era la posibilidad dptima
para realizar el tercero de los cruces previstos de Manhattan, el situado mas al sur.

La terminacion del Holland Tunnel impulso la inclusion del cruce en el Regional Plan de
1929 y en 1956 Moses le propuso al alcalde LaGuardia integrarlo en el Interstate and
Defense Highways Act, acompanado de otros tres cruces por la 34th, 59th y 125th
Streets. La Guardia accedio y se consiguieron fondos federales para financiar el 90%
de la inversion.

Entonces, Moses designé al actual SoHo como éarea deteriorada (Blight area), lo que
fue el detonante de la condena de las posibilidades de desarrollo para la propiedad
privada en favor de la autopista. La mencionada flexibilidad del barrio y sus edificios
para asumir modificaciones quedaba cancelada por aquella decision administrativa y
suponia la muerte segura para el barrio, la garantia de su verdadera ruina. Jane Jacobs
lo puso en seguida de manifiesto:

Con seguridad, un esquema como éste causa o acelera el deterioro. Los negocios
abandonan cuando ven el aviso escrito a mano colgado en su puerta o ni siquiera

]\\ W\

Canal-Lower Manhattan
Expressway

Designacion
como area deteriorada

14. JACOBS

Acceso a Manhattan desde el puente.

1. Manhattan bridge

2. Canal street

3. Bowery

4. Sarah D. Roosvelt Park

Elaboracion: José de la Paz
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Escasas y confusas
explicaciones

Se paraliza la iniciativa
en 1962

Otros esquemas
de cruce

El fracaso del
Westway (1977)

intentan establecerse en esa ubicacion. Y aunque los propietarios esperen, por igno-
rancia o buscando vender mejor, los bancos dejan de dar créditos. Con una sentencia
de muerte como esa en un area, slo queda sacar de ella algo de dinero y nadie piensa
en su futuro [67:98].

El problema fue la tardanza en comprender lo que estaba sucediendo. Las audiencias
para la renovacion urbana del barrio coincidian en las mismas fechas con las obliga-
das explicaciones sobre el proyecto de la autopista. Los periodicos no terminaban de
aclarar lo que ocurria y fue necesario acudir directamente al City Hall para conseguir
informacion. Sélo tuvieron conciencia de la gravedad de la propuesta a finales de los
1950 o principios de los 1960, cuando empezaron las expropiaciones y la gente era
expulsada de sus casas.

El derribo de una parroquia en Broome Street fue el detonante de la movilizacion,
cuando los afectados pidieron ayuda a Jacobs, que habia ganado la batalla de
Washington Square. Pero Jacobs s6lo entendié que se trataba de la misma historia ya
en la primavera de 1962. Las rampas y accesos que habian logrado parar alli, volvian a
aparecer en SoHo: These monster come back, you know'. Pero los planes de Moses se
filtraron y sus intenciones de autopistas e intereses inmobiliarios se hicieron evidentes.

Jane Jacobs acababa de publicar su libro Death and Life y pudo dedicar todo su tiem-
po a la lucha por la defensa del barrio. La protesta consiguié que la ciudad rechazase
el plan en 1962, pero Robert Moses y el nuevo alcalde Robert Wagner revisaron la
decision y tiempo después volvieron a designar los edificios a demoler. La batalla se
reabrié —de nuevo con el liderazgo de Jane Jacobs— y la propuesta fue rechazada
de nuevo en 1969,

A pesar de la doble derrota, todavia surgieron numerosas propuestas para reavivar
el cruce. La primera fue un tdnel directo de Nueva Jersey a Brooklyn bajo la isla de
Manhattan, propuesto por el American Institute of Architects (AlA). La sequnda pro-
pugnaba una autopista rodeando la isla por la punta del sur, propugnada por el al-
calde John Lindsay. Esa idea reaparecio tras el desastre del 11 de septiembre, en una
version simplificada, consistente en unir el Holland Tunnel con el Battery Tunnel que
desemboca en South Brooklyn.

Segun Michael Sorkin, la mas delirante fue la propuesta de Paul Rudolph, por encargo
de la Ford Foundation, de unir la boca del Holland Tunnel con los puentes de Manhattan
y Williamsburg por medio de una gigantesca megaestructura con planta en Y. Una enor-
me construccion serviria de cauce a distintos niveles para todo tipo de vehiculos —me-
tro, automoviles, ferrocarriles, trenes sin conductor, calles llenas de tiendas— que incluia
residencias, oficinas, y otros espacios. Sorkin considera un cierto matiz modernista en
su articulacion por medio de planos transversales a los flujos, que permite una cierta
flexibilidad de adaptacion a las particularidades de cada zona atravesada [147:189].

Hacia los 1960, las funciones portuarias comenzaron a apartarse de las orillas de Man-
hattan y el floreciente frente maritimo entré en decadencia. Bajo las omnipresentes
vias elevadas surgieron areas abandonadas y un verdadero submundo temido y evita-
do por los ciudadanos. Ef frente maritimo se convirtio en simbolo tangible del colapso
de la ciudad, que alcanzé su climax dramatico cuando en 1973, un camién cargado
de alquitran para reparar el enésimo bache de la West Side Highway se hundié bajo la
superficie de la propia carretera [96:234].
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Jane Jacobs se puso enseguida en contra de la continuacién de la Henry Hudson
Parkway hasta el sur de la ciudad. Veia el proyecto como una simple extension de
los intentos de Robert Moses para cruzar Manhattan por arriba, por en medio y por
abajo, ahora manifestados como prolongacion de la via de circunvalacion por el frente
maritimo. Frente a la continuidad y fluidez del tréfico de cruce, creia que se debia pri-
mar el acceso de los barrios de Lower Manhattan hasta el rio, proveyendo suficientes
Zonas verdes en una zona que carecia de ellos.

Aungue solo se planteaba un tramo inicial, pensaba que, una vez construido, las pre-
siones para prolongarlo al norte de la 42nd St. y para dar la vuelta por Battery Park
serian aun mas fuertes. Era como construir un puente antes de los accesos; éstos aca-
barian por hacerse, ya que el puente estaba ahi [67:216].

Era especialmente critica con los presumibles efectos de escala, generados por la inclu-
sion de los inevitables enlaces requeridos por la autopista. Como se analizo anterior-
mente (ver capitulo 12), los primeros puentes colgantes eran simples accesos sin afeccion
directa al centro de la ciudad. Pero, a medida que el trafico crecia, la construccién de
nudos y enlaces con las vias de acceso y reparto del trafico suponia un enorme desgarro
en el tejido urbano, condenando zonas enteras a ser inviables para el uso ciudadano.

La autopista era presentada como un remedio frente al deterioro de una zona portua-
ria obsoleta. Jacobs defendia que no se podia justificar su construccién como remedio
de una peésima situacion inicial del barrio. Se trataba de una idea equivocada, muy cara
y muy contaminante, con contradicciones internas dificiles de justificar.

Problemas de escala
en enlaces

Lower Manhattan Expressway, New York City.
Bird’s-eye perspective section. Rendering by
Paul Rudolph [ca. 1970]
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Winter Garden (arquitecto Cesar Pelli, paisajistas
M.Paul Friedberg & Partners, 1988)

Hudson River Park

Hudson River Park. Elaborado por José de la Paz
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Hudson River Park

La creacian del Hudson River Park en el frente maritimo
occidental de Manhattan es fruto de la derrota del proyec-
to del Westway. El New York Times lo recibio como una
gran historia de éxito, como ninguna otra ocurrida en Nueva
York en los iltimos cien afios ™. Aparte de ser un éxito en
si mismo, es ¢l mayor cambio fisico ocurrido en el frente
marittmo desde la l‘-\.llj'lih.'i"lll. de aquellos muelles por los
famosos ‘liners’ provenientes de Europa (ver capitulo 3). Y
su inauguracion en 2003 marcod una seria tendencia de me
jora y cuidado del frente maritimo por el Ayuntamiento y el
Estado de Nueva York, actualmente en vigor [67:240].

El Hudson River Park ocupa unos 8 km (4,2 mi) de frente ma-
ritimo con und superficie de 223 ha (550 ac), se ubica a con-
tnuacion del Riverside Park entre la 59th St. y Batery City
Park. Se han ido recuperando los antiguos muelles del 99 al 25
y un carril bici conecta con la parte sur del Riverside Park has-
ta la punta de Manhattan. El recornido discurre paralelo a la

recientemente rehabilitada Joe DiMaggio Highway, con con-

tinuadas vistas sobre el Hudson, el skvline de Nueva Jersey en
la orilla opuesta y la Freedom Tower que destaca en el perfil
del Lower Manhattan. A lo largo de todo el recorrido se cons-
truyeron una serie de pasarelas y miradores. Este es el inicio
de la proyectada Hudson River Valley Greenway, carril bici
que se extiende 241 km (150 mi) desde Nueva York hasta Troy.

El borde del rio es interrumpido por varios muelles o piers.
rehabilitados para diferentes usos mds o menos recreativos
En el muelle 86, a la altura de la W 45th Street, estd ama-
rrado el portaviones de la Segunda Guerra Mundial, USS
Intrepid, que desde 1982 alberga un museo de historia de
aviacion naval. Y a la altura del muelle 66, se encuentra el
Natural Habitat Garden que ocupa tres manzanas; s un es
tuario con plantas autéctonas que atraen insectos, pajaros y

pequenos mamiferos.

Pero la mayor zona ajardinada se encuentra en el conjunto
formado por los muelles 64, 63 y 62, el puerto de 1910 don-

de antiguamente atracaban los paquebotes en la época de los

Mea!papking - Maritime
District Entertainment
Greenwich o District
Village . e ses0e @ . i Clinton
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45 48

42
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Restaurant and
upland

Natural Habitat
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Retired Warship
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ransatlanticos: los Chelsea Piers, Incluye una pradera enorme,

un jardin puablico disenado por Lynden Miller con muchas gra
mineas y herbdceas, Pier 62 Skatepark, zonas estanciales con

pérgolas y bancos lineales, y un carrusel de animales

La mayor zona deportiva se ubica en el Pier 40 donde una

antigua terminal de pasajeros ha dado paso a un espacio co-

mercial Y aparcamiento en cuya azolea se ubican los Campdiys

para deportes. El muelle 25 conserva barcos historicos que
recuerdan la época en que el rio Hudson era utilizado para
el comercio y transporte. Continuamente s¢ estan llevando
4 cabo reformas de acondicionamiento como la actual de la
zona infantil del muelle 51. La oferta se completa con una

coleccion de esculturas distribuidas por todo ¢l parque™

lexto: Patricia Herniandez Lama:

Hudson River Park

Secuelas de lucha

La estrecha y alargada forma del Sara D. Roosevelt Park, también conocido como
Grand Park, sugiere un origen accidental, residuc de alguna operacion anterior. Efec-
tivamente, el parque surgié como resultado de la demolicion de siete manzanas de roanas
casas, para ubicar un gran acceso viario al puente de Manhattan, situado justo al sur
de la franja en linea con Canal St. Se trata de otra de las cicatrices —verde en este
caso— de los intentos de remodelacion de Washington Square y Greenwich Village,

protagonizados por Robert Moses.

El trazado de esa via no tenia un unico objetivo, sino que formaba parte de la idea
‘moderna’ de erradicar areas o barrios de infraviviendas o viviendas de infima calidad
para implantar zonas verdes en cuyo interior surgirian limpios y esbeltos rascacielos.

14. JACOBS
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Sara D. Roosevelt Park. Elaborado por José de la Paz

Sara D. Roosevelt Park

Descrédito
de la planificacion

Lo local y lo global

SON Necesarios

La convivencia en la calle y sus aceras abandonaba ésta a los flujos de trafico, conde-
nandola a una muerte seqgura tal y como propugnaba Le Corbusier.

Con ocasion de su fallecimiento en abril de 2006, el New York Times publicaba
una revision del impacto de Jane Jacobs sobre la ciudad y los neoyorquinos. Tras
recordar los dos fundamentales logros de su libro y su lucha para salvar el SoHo, los
neoyorquinos mantienen la imagen fija del antagonismo entre dos posturas. Por un
lado, Robert Moses como zar de una planificacién imperial; por otro, Jane Jacobs
como abogada incansable de la gente. El péndulo de la opinion se ha inclinado mas
del lado de Jacobs, mas préxima en modos y maneras a la idea de la ciudad como
quehacer colectivo ®.

Pero —continua el New York Times— eso conlleva un generalizado descrédito de la
planificacion institucional, la autoritaria imposicion de funcionarios y planificadores
de corbata y traje gris. El SoHo se salvd, pero aquellas actuaciones no lograron impe-
dir que se haya convertido en un centro comercial al aire libre. Las casas de fundicion
y las calles empedradas siguen alli, pero la heterogénea mezcla de fabricantes, artis-
tas y galerias que trataban de defender ha dejado paso a una homogénea procesion
de compradores actuando como pequenos roedores consumistas. Alli ya no se pro-
duce nada. Es un rincon de la ciudad casi sin alma, tanto como las super-manzanas
que Jacobs rechazaba.

Los neoyorquinos gustan de la variedad, por lo que las ‘islas’ de Moses —como el
Lincoln Center o el antiguo World Trade Center— son bienvenidas como contraste de
escala y de ambiente en esa interminable cuadricula de torres de ladrillo y plazas esté-
riles de Nueva York. Pero, la respuesta a esa superficialidad no es resucitar el espiritu
de Robert Moses.

En retrospectiva, su imperfecta vision representaba una Ameérica todavia creyente en
un gobierno sano, capaz de proporcionar la infraestructura —carreteras, parques,
puentes— que nos une en una nacion. En su mejor momento, Jane Jacobs estaba
luchando para preservar los delicados lazos creadores de una comunidad, pero una
ciudad necesita ambas perspectivas para sobrevivir y prosperar.

Sara Delano Roosevelt Park

El parque se configura como una larga y estrecha franja
verde que se extiende hacia el sur desde East Houston St.
a Canal 5t., entre Christie St. y Forsyth St. Mide unas siete
manzanas de largo por una de ancho, unos 1000 x 70 m.
Construido sobre terrenos que hasta 1929 estaban ocupados
por casas de alquiler que fueron compradas por el ayunta-
miento. En 1930 fueron demolidas y el prayecto contem-
plaba ampliar las calles perimetrales y construir nuevas vi-
viendas financiadas por JD Rockefeller. pero a pesar de los
proyectos de Howe y Lescaze los planes no avanzaron. En
los primeros meses de su mandato ¢l alcalde F. La Guardia
decidié abandonar los planes de construccion y destinar ese
suelo a albergar un parque. Moses y La Guardia lo inaugu-
raron a finales de 1934 nombrindolo en honor a la madre
del presidente v filintropa, Cuatro calles se cerraron par-

cialmente (Hester, Broome, Rivington, ¥ Stanton 5t.) para
dar cabida a siete zonas de juegos separadas para nifios y
ninas, dos piscinas infantiles, una pista de patinaje y varios
bancos y avenidas con plitanos dispuestos de forma perime-
tral. Este parque sirvié de apoyo a las criticas de J. Jacobs
hacia Moses por sus parques alargados de disefio aburrido
y carente de originalidad [10:178]. La reforma de 1996 ¢le-
vo el parque al nivel de la calle y se construyeron nuevas
aceras, canchas de baloncesto v una nueva zona de juegos.
Actualmente es la mayor extension de espacio abierto del
barrio. Es un lugar de gran actividad donde se suceden zo-
nas de juego infantiles, canchas deportivas, pista de patina-
je, jardines comunitarios (Wah-Mei Bird Garden, M 'Finda
Kalunga Garden) y un centro para la tercera edad: Golden
Age Center.

Texto: Patricia Hernidndez Lamas




Repercusion de sus ideas

Jacobs era periodista y desarroll6 su pensamiento urbanistico observando la vida de la
gente en las grandes ciudades y participando en diversos movimientos urbanos. Con
todo, consideraba las ciudades como 'sistemas complejos’ y su libro Vida y muerte de
las grandes ciudades utiliza conceptos de las ciencias biologicas para explicar por qué
las ciudades necesitan ser diversas, heterogéneas, confusas y desorganizadas para
sobrevivir, en una argumentacién consistente con la idea de evolucién.

Pero sobre todo prestaba mucha atencién al entorno fisico, al marco donde habia de
desenvolverse la convivencia con alta densidad de poblacion. Partia de los datos reco-
gidos en el espacio publico y derivaba de ellos conductas y tendencias para entender
los comportamientos urbanos. Recientes posturas con similares puntos de partida se
pueden encontrar en Richard Sennet, con la gran importancia concedida al espacio pu-
blico urbano vy a lo visual y lo fisico en la ciudad, por encima del discurso vy la sociologia
[140:47]. Y también en la posicion adoptada por Amanda Burden como comisionada de
planeamiento en Nueva York, que se analiza mas adelante (ver capitulo 16).

En una revision de la deriva urbanistica hacia la idea de que los problemas sociales pueden
ser resueltos manipulando el entorno fisico construido, los profesores ingleses Batty y Mar-
shall sefialan la importancia de la figura de Jane Jacobs. Frente a la generalizada aceptacion
del planeamiento y disefio urbanos como paso inicial de la aproximacién a la ciudad, Jacobs
preconizaba una postura radicalmente distinta. Para ella, la diversidad estaba en el origen de
la calidad urbana, de las buenas ciudades. Y esa diversidad era consecuencia de incontables
decisiones individuales, generadas siempre desde la base y no desde el plan o el proyecto, en
un proceso de abajo arriba. Para ella, el planeamiento de arriba abajo destruia las cualidades
causantes de la verdadera esencia de las ciudades, el origen de lo que realmente eran.

Sus ideas tuvieron gran repercusién en la consideracion de la ciudad y en los movimien-
tos antisistema, pero fueron ignoradas por las posiciones programaticas dominantes en
el planeamiento urbanistico durante todo el siglo XX. En paralelo, cabe senalar la posi-
cion del controvertido Christopher Alexander, con parecidos argumentos en su ‘Notas
sobre la sintesis de la forma’ de 1961. Para él, la buena arquitectura estaba siempre bien
adaptada al contexto, a su vez producto de muchas decisiones sobre la forma, intenta-
das y probadas por quienes habitan en edificios y desean adaptarlos a sus necesidades
y propositos. Todo ello chocaba de frente con las ideas dominantes y despdticas del
movimiento moderno, defendidas y canonizadas por Le Corbusier y demaés [15:566].

De hecho, las ideas de Jacobs y Alexander pueden considerarse ciertamente como posicio-
nes heterodoxas, con escaso seguimiento entre los profesionales del urbanismo y la arqui-
tectura. Lo cual era bastante légico, dado el subtitulo de su libro ‘el fracaso del urbanismo’
y Una manera de pensar que les negaba su quehacer. Pero esa manera de pensar y vivir los
problemas de ambas disciplinas desde el compromiso personal ha sido ejemplar, en cuanto
a su influencia en los movimientos alternativos. Su lucha contra maneras de pensar mas o
menos rutinarias, pero bien arraigadas en la toma de decisiones administrativas sobre la
casa y la cudad, cred escuela. Dada la actual penuria tedrica, su posible papel en el urba-
nismo de hoy es mas bien sintora de lo desesperado de la busqueda tedrica y menos de
su posible interés practico en cualquier formulacion de nuevas bases para fundamentarlo.

A pesar de su escaso impacto sobre la practica institucionalizada del urbanismo, su produccion
intelectual es importante y, segln el New York Times, The Death and Life of Great American
Cities [192] es probablemente el libro mas influyente en la historia de la planificacion urbana.

Marco fisico por encima
de teorias

Heterodoxos Jane
Jacobs C. Alexander
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Controvertido Philip Johnson
Skidmore, Owings & Merrill (SOM)
Sculpture Garden at MOMA
Lever House (SOM, 1952)
Seagram Building (1958)
Guggenheim Museum (1959)
PanAm Building (1963)

ATT (Sony) Building (1984)
Lipstick Building (1986)

Times Square (1981, 2010)
Morrisania Air Rights Houses
Tracey Towers (1974)

Harlem River Park Towers
Waterside Plaza

La marca Trump

El futuro de Nueva York en 1982
El fin del rascacielos

Ciclos de esplendor e inaccién
La broma de Rem Koolhaas
Noguchi Museum (1985)



320 |

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Philip Johnson (1906-2005)
Canon y retdrica

Controvertido Philip Johnson

El arquitecto Philip Johnson (1906-2005) estuvo durante siete décadas en el centro
del universo arquitecténico, como disenador, critico, historiador, conservador de
museo, amigo de las grandes figuras de la profesion y promotor de los arquitectos
mas jévenes. Sin embargo, no fue un arquitecto al uso y su obra ha sido entendida
de forma muy desigual. Su vida privada y sus creencias también han sido objeto
de diversa interpretacién, en un rango desde los méximos elogios hasta la peor de
las consideraciones.

Con el titulo, Philip Johnson: An American Idol, la revista Architectural Record, de
mayo de 2005 publicd tres resenas biograficas en ocasion de su fallecimiento, en ene-
ro de ese ano, a los 98 anos de edad. En la presentacion, la editora Suzanne Stephens
se preguntaba si, en estos dias, una figura tan publica podia esperar un obituario po-
sitivo. Anticipando que un hombre tan mediatico como Philip Johnson seria objeto de
una cierta revancha por la fama y gloria adquiridas, |a revista pidié las resenas a un de-
tractor, a un admirador y a su biégrafo. Los tres escribieron sus crénicas cuando ya se
habian publicado muchos obituarios, dedicando gran parte de ellas a contrarrestarlos.

De su examen se deriva una personalidad interesante, tanto o més por el tipo de vida
profesado —frivolo, gay declarado, rompedor, con fuerte presencia publica— como
por su obra arguitectonica, con independencia de sus aciertos y desaciertos. No cabe
duda alguna de su adecuacion al perfil de protagonista en la construccién de Nueva
York, con tantos merecimientos como el que mas de todos los elegidos en este libro.

Su tarea como conservador de arquitectura en el MoMa y en especial la exposicion ya
histérica de 1932 sobre Arquitectura Moderna Internacional, introdujo en América los
grandes maestros europeos Mies van der Rohe, Le Corbusier y Walter Gropius, que
marcaron el curso de la arquitectura para muchas generaciones [138:180].

Su principal detractor no deja de reconocer su valia como una gran figura de la cultura
americana, pero le encuadra como personificacion del sentido del exceso que es cen-
tral en el kitsch y como representante del entretenido e insipido nicleo de la cultura
americana [146:wppl.

Su bidgrafo Robert A, Stern, le reconoce como uno de los principales talentos de la
arquitectura americana. Construyd buenos edificios, fue un maestro de la planifica-
cion, entroncado con los maestros de la propia ciudad de Nueva York. En ATT prosi-
guio el camino marcado por McKim, Mead and White. En el Lipstick Building evoca el




escalonamiento tipico de la ciudad, como propuesta no culminada de Raymond Hood
en el Rockefeller Center [...] También rondaba lo frivolo y jugueteaba con la historia.
Pero niega las acusaciones de afinidad hacia el nazismo, enarbolada por sus muchos
enemigos, considerando que no fue sino mero interés de discusiones juveniles por
aquella manifestacion politica. En definitiva, una gran pérdida para la cultura de la
arquitectura [155:vvppl.

Entre las principales obras de Philip Johnson cabe mencionar: Johnson House, The
Glass House, New Canaan, Connecticut, 1949, Rockefeller Guest House for Abby
Aldrich Rockefeller, Nueva York, 1950. The Four Seasons Restaurant, Nueva York,
1959. New York State Theater (luego David H. Kach Theater) en el Lincoln Center,
New York City (con Richard Foster), 1964. New York State Pavilion en la 1964 New
York World’s Fair, Nueva York, 1964. Neuberger Museum of Art en la State University
of New York, Purchase, Nueva York, 1969. Elmer Holmes Bobst Library at New York
University, Nueva York, 1967-1973. Gate of Europe, Madrid, Spain (John Burgee Ar-
chitects, Philip Johnson Consultant; 1989-1996). Paley Center for Media (antes The
Museurn of Television & Radio), New York, 1991.

Skidmore, Owings & Merrill (SOM)

Conocido bajo las siglas SOM, fue constituido en Chicago por Louis Skidmore (1897-
1962) y Nathaniel Owingsen (1903-1984) en 1936. En 1939 se incorpord el ingeniero
John Merrill (1896-1975). Otros dos ingenieros importantes en la firma son Fazlur
Khan (autor del John Hancock Bd y las Sears Towers de Chicago) y Bill Baker (autor del
rascacielos Burj Khalifa).

Entre las obras conocidas de SOM, se pueden destacar: Manhattan House (1951),
Lever House (1952), Manufacturers Hanover Trust en el 510 de la Fifth Av. (1954) por
Gordon Bunshaft y Charles Evans Hughes i, One Chase Manhattan Plaza (1961),

ATT Building, 33 Thomas 5t. (J.C. Warnecke, 1874)

Worlwide Plaza Building, 50 5t. 8 Avenue (SOM, 1959)
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Abby Aldrich Rockefeller
Sculpture Garden (MoMA)

Jardin de esculturas del MoMA
(Philipp Johnson y James
Fanning, 1953) [5:315]

Olympic Tower New York (1972), 3 World Trade Center (1981, destruido el 115 de
2001), Leo J. Pantas Hall en el Pratt Institute de Brooklyn (1987), One Worldwide
Plaza (1989) por David Childs, el edificio del 461 Fifth Av. (1989), Roosevelt Hospital
(1990), Islamic Cultural Center (1991), la Terminal 4 en el John F. Kennedy Interna-
tional Airport de Queens (2001), Time Warner Center (2003), Random House Tower
(2003), 7 World Trade Center (2006), John Jay College of Criminal Justice (2011), la
rehabilitacién del edificio del 510 Fifth Av. (2012), y el definitivo One World Trade
Center {practicamente terminado en 2014).

Sculpture Garden at MOMA

El Sculpture Garden at MOMA (Johnson 1939, Tamiguchy & KPF, 2010) se encuentra situado
en el patio interior del Museum of Modern Art (MoMa, 11 West 53rd St.), fundado gracias a la
donacién de John D. Rockefeller Jr. El primer jardin. inaugurado unas semanas mis tarde que
¢l museo en 1939, fue diseiado por el arquitecto John McAndrew y el director por entonces del
museo, Alfred H. Barr Jr. [35:79]. De este primer disefio de cardcter orgdnico, apenas s con-
serva nada en el jardin actual, obra del director Philip Johnson y el paisajista James Fanning en
1953, gue todavia se conserva tras las amphaciones de 1964 v 1984 (parcialmente redisenado en
2004 por Yoshio Taniguchi). Fue encargado por David Rockefeller para conmemorar los logros

de su madre en la fundacién del museo

Este jardin fue ideado como complemento del espacio museistico, creando un paisaje abstracto
cerrado dentro del edificio en el cual se ubica la gran coleccion de esculturas que se convierten
en los auténticos habitantes del jardin. Posee una gran riqueza espacial, estando cuidadosamente
disentado siguiendo la cormiente de Mies van der Rohe: la variedad de materiales aporta diver

sidad al plano horizontal y crea una sucesion de espacios. Johnson busca el contraste entre el
caricter geométrico de muros, pavimentos y laminas de aguoa, con el cardcter orgdnico de la

vegetacion y los elementos escultoricos.,

El patio, ligeramente rehundido respecto a la calle. al que se accede por una lerraza con una
pequena escalinata, presenta dos estanques rectangulares, cruzados por puentes planos. El pa-
vimento de losas de miarmol se recorta para dar paso a la vegetacion en forma de plantaciones

bajas y drboles. creando una dualidad pétrea v vegetal [5:315]. En este espacio se distribuye
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Interior del MoMA

Desde el interior se
percibe el jardin

Ve

en aparente desorden las esculturas, ubicadas segun las directrices compositivas y la modu

lacién del pavimento, entre las que destaca: La cabra (Picasso, 1950), Balzae (Rodin, 1897),

Desnudos de espalda (Matisse, 1909-1914), v mas obras de Moore. Calder y otros

Cuenta también con una cafeteria con vanas mesas y sillas. El comunto, de gran seremidad, se convierte en
un verdadero oasis dentro de la ciudad. El jardin aporta luz al vestibulo v se percibe desde vanas partes del

museo como el restaurante de Ja planta superior con magnificas vistas sobre el jardin.

lexto: Patricia Hernindez Lamas
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Lever House (SOM; 1952)

|
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Lever House (SOM, 1952)

Este edificio de acero y cristal verdoso (390 de Park Av., entre 53rd St. y 54th St.) fue construido
en 1952 como la sede internacional de la compania Lever Brothers, fabricantes de jabones y deter-
gentes comerciales. El proyecto original presentaba un patio exterior ajardinado disefiado por Isamu
Noguchi, que finalmente no legd 4 realizarlo. La torre de 21 plantas, diseno de Gordon Bunshaft y
Nataliede Blois para Skidmore, Owings & Meill (SOM), fue una predecesora de los muros cortina
de vidrio. Se asienta sobre un pddium de tres plantas, en el que parte del espacio central se ha liberado

para dejar que los darboles de la planta baja crezcan atravesando el edificio.

En 1998 el edificio fue comprado por RFR Holding LLC iniciando un programa de restauracion que
incluia la renovacion de los espacios publicos. Se anadieron los bancos de mdrmol designados por
L. Noguchi en el proyecto original. Actnalmente el espacio abierto en planta baja gira alrededor de
ung jardinera elevada con una masa homogénea de seto bajo recortado del que sobresale un iinico
drbol y un banco que recorre todo su perimetro. Mientras que en el espacio cubierto gue se desarrolla

entre las columnas se disponen los bancos de formas geométricas de [. Noguchi v algunas esculturas

loda esta plaza estd muy relacionada con el gran lobby acristalado donde se expone la coleccion
de arte contemporineo de la Lever House. En la cubierta del pédium también hay grandes masas
de plantaciones en jardineras perimetrales elevadas dando a la calle v al patio central. Actualmente
€n £s10s espacios se ubica un conocido restaurante de la ciudad, En el conjunto se aprecia una clara

influencia de Le Corbusier y Mies van der Rohe. Designada New York City Landmark en 1982,

Texto: Patricia Herniandez Lamas




Seagram Building (1958)

Este edificio de Ludwig Mies van der Rohe con Philip Johnson, construido en 1958,
esta situado en el 375 de Park Avenue entre |as calles 52 y 53. El edificio esta algo
retirado de la alineacién de la calle dejando un amplio espacio libre frente a su facha-
da de cristal oscuro. De acuerdo con la normativa de altura, si un edificio deja libre
un 75% de la planta o la construye con muy baja altura, puede levantar un blogue
paralepipédico sin necesidad de retranqueos. Eso permite un prisma limpio y regular
de arriba abajo, cubierto con un muro cortina que oculta la estructura.

Esta innovacidn serd repetida en la construccion de los siguicntes rascacielos y la ciudad crece
alterndndo pequeiios £spacios verdes con los edificios. El pavimento de granito rosa de la plaza
continua en el interior del vestibulo del edificio. mterrumpida solamente por un muro de vidrio
que permite la total continuidad exterior-interion Frente a la fachada de Park Avenue hay dos
estanques elevados con fuentes, cuyo perimetro suele utilizarse como banco, Se disponen de
torma simétrica dejando unos escalones de scceso en el medio. La vegetacion se limita g tres
parterres en cada lado que aparecen como erandes manchas geométricas de color tapices de
hiedra de los que sobresalen unos ginkgos. Su perfecta y limpia presencia sigue apropidindose

de la Park Av., gracias a la visibilidad otoreada por su retrangueo

Seagram Building (Mies & Johnson, 1958)

15. JOHNSON
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Interior del Guggenheim

Guggenheim Museum (1959)

Segun Kenneth Frampton, el Seagram Building sigue siendo unc de los mejores
edificios modernos de la posguerra hechos en Nueva York, comparte con el Museo
Guggenheim el honor de ser terminado ademas al mismo tiempo [56:67].

El Solomon R. Guggenheim Museum es el dltimo gran proyecto de Frank Lioyd Wright
(1867-1959). Fue construido desde 1956 a 1959 en hormigén armado —algo poco
frecuente en Nueva York— con una estética estructural y masiva, basada en la atévica
forma de una espiral que se expande hacia arriba. Considerado como una obra maes-
tra del gran arquitecto, esta situado en la Fifth Av. entre las 88th St. y 89th St., en el
borde de Central Park, con el gran lago delante, en un emplazamiento algo agobiado
por los edificios de la trasera de la manzana pero con suficiente amplitud por delante
para ofrecer sus inéditas formas.

Wright recibe el encargo de construir un edificio para la coleccién de pintura en junio
de 1943 y a mediados de julio recorre Nueva York con Robert Moses para buscar una
ubicacion adecuada. Aunque Moses y Wright eran parientes lejanos y se trataban
como primos, no se veian mucho cara a cara en asuntos estéticos. Moses ofrecid un
terreno de 32.000 m? (8 ac) en el parque que estaba desarrollando a lo largo de la
Henry Hudson Parkway en Riverdale.

A Wright le gust6 la idea de construir en un lugar amplio y ajardinado en la [entonces)
lejania del centro, y coincidia con Moses en que trataria de una ruptura deseable con
el viejo modelo de museo, ofreciendo una apuesta de futuro. Pero, previendo una
mayor inclinacion de Solomon R. Guggenheim por una ubicaciéon central, visitd dos
sitios centrales con John D. Rockefeller Jr., uno cerca del MoMA y otro en Park Av. con
la 69th St. Guggenheim desechd efectivamente la lejania y tras un tanteo de crear el
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Solomon R. Guggenheim Museum (Frank Lloyd Wright, 1959)
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Interior del Guggenheim

museo en la Columbia University, decidié comprar el solar de la Fifth Av. con la 89th
St. en 1944, No obstante, la obra no se comenzg, tras muchas dificultades y grandes
subidas de coste, hasta 1956 [153:809].

El lugar se beneficia de la presencia de central Park al otro lado de la Fifth Av.
y de la 89th St., cuya amplitud otorga una gran apertura al elaborado volumen
del museo desde el suroeste. A Wright no le gustaba la presencia de edificios
en la trasera y planted una delgada pastilla, posteriormente transformada en
un anexo trasero, para suministrar un fondo homogéneo y neutro a las formas
organicas elegidas.

En principio, la idea de organizar la visita segln un recorrido forzado, con cuadros a un
lado y un balcdn hacia el vacio central al otro, parecia surgir de una estricta funcionali-
dad. El espacio expositivo principal es una rampa de 7,5 m (25 ft) de anchura con una
pendiente del 6,25% (1,5 in every 20 ft), que asciende hasta 28 m (92 ft) equivalentes a
seis vueltas. La inclinacion de las paredes exteriores, en cambio, generaba problemas para
colgar los cuadros y la franja perimetral de luz, hacia dificil su iluminacion.

El interior del museo muestra un espacio rico y poderoso, de gran fuerza expresiva,
que se suma a los atractivos alzados exteriores para colocar el edificio entre las gran-
des obras de la ciudad. No obstante, los artistas plasticos, los comisarios de exposicio-
nes y los conservadores de museos lo consideran inadecuado, si no aberrante, para
mostrar obras de arte.

Aungue esa dificultad sea aceptada y el edificio, como tantos otros museos, parezca
poco indicado para esa funcidn, la experiencia de Wright se deja sentir en el trata-
miento formal. La rotunda idea de recorrido formalizada en una espiral es humani-
zada y resulta mas proxima gracias a diferentes sutilezas introducidas en el proyecto.

Primero esta el estatismo de la cubierta en forma de cipula central que preside y tran-
quiliza el espacio. Tras unos arcos inclinados de hormigén se desarrolla una estructura
de acero y cristal, al modo de las ya histéricas cubiertas de hierro y vidrio, portadora
de la memoria asociada a los antiguos museos. Segundo, |a rotunda verticalidad del
nucleo de escaleras y ascensores, hecha patente al invadir la concavidad de la espiral
con un arco de circulo, cancela el vértigo ascendente de aquélla. Ademas, la pared tra-
sera del balcén espiral fractura la homogeneidad de la envoltura posterior del espacio,
y se proyecta tras pantallas, puertas y tabiques.

Finalmente, la Ampliacion del Guggenheim Museum (1988) se realizé con un pro-
yecto de Jacob Alspector y Pierre Cantacuzene, de Gwathmey Siegel & Architects, de
mayor envergadura que la pastilla propuesta por Wright. El material utilizado en el
exterior es |a piedra caliza, elegida por sus referencias contextuales, asi como por su
neutralidad con la estructura original. La ampliacién se conecta con el contexto de la
89th St., tanto en escala como en materiales, permitiendo una transicion sutil con la
estructura original. El anexo consigue presentar el edificio original como un objeto en
el espacio, al tiempo que le proporciona un fondo contextual. En el interior, el espacio
de exposicién ampliado, incluia la rampa del séptimo nivel de la gran rotonda, permi-
tiendo agregar espacios expositivos en la estructura original.



PanAm Building (1963)

El Pan Am Building (Met Life Building desde 1981) fue construido en 1963 por Emery
Roth & Sons, con Pietro Belluschi y Walter Gropius. La alta torre materializa los de-
rechos de vuelo de Grand Central Terminal en el mayor edificio de oficinas en su
tiempo. Situado sobre ella en 200 Park Avenue, es una conspicua torre de oficinas, /a
Unica que casi todos los neoyorquinos parecen detestar, pero cuyo lobby es quizas su
unica gracia [151:143]. Encaramada sobre las pétreas fachadas de la estacién al sur
y el Helmsley Building al norte, los médulos prefabricados de hormigén y los cristales
verdosos del alzado son visibles desde cualquier punto de Park Avenue. Su planta baja
es un lugar célido, elegante y acogedor, lleno de tiendas vy servicios, perfecto umbral
para acceder a la Grand Central Station.

i

PanAm Building (1963)
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Ford Foundation

Ford Foundation (1967)

El edificio de 1a 15-5 Ford Foundation (Kevin Roche, 1967) estd situado en el borde oeste de
la Tudor City, en East 42nd St. entre la First y Second Aves. Es un edificio corporativo de una
fundacidn para el arte y las causas humanitarias, con poco parecido a los blogues prismaticos de
las grandes empresas. Construido por Kevin Roche/John Dinkeloo Associates en 1967, contiene
un jardin en toda su alwra, que supone el 30% de su volumen.

La sede de la Ford Foundation, situada en el cruce de 42nd St. y Second Av. es un edificio
ctibico de doce plantas con un jardin interior de Dan Kiley, Kevin Roche y John Dinkeloo
(1968). Fue concebido como un experimento y se convirtié en el primer gran atrio interior
del pais. Dan Kiley, compainero de Garrett Eckbo en Harvard, adoptd un lenguaje de ca-
ricter ortogonal v muy ligado a las edificaciones siguiendo la corriente de Eero Saarinen y
Mies van der Rohe, creando una simbiosis entre jardin y edificio. Las oficinas se disponen
en torno a un espacio vacio iluminado con luz natural ocupado por el jardin interior que
salva el desnivel de casi 4 m entre las calles opuestas de acceso de la 42 v la 43 existiendo

una escalinata lateral de comunicacion,

El jardin, de aproximadamente 1.300 m* (14.000 f17), estd aterrazado en tres niveles alinea-
dos con senderos de ladrillo gque descienden hacia el estanque cuadrangular inferior. Este
estanque de poca profundidad en su origen estaba cubierto de lirios de agua orientales,
actualmente en su centro se sittia una pequefa isla cuadrangular que alberga un bonsai,
El estanque se alimenta con el agua de lluvia capturada en las cisternas de la cubierta que
también sirven para regar el jardin, La vegetacion es exuberante y exdtica convirtiendo este
atrio en una selva tropical™ [8(:66-67].

La plantacidn continia con especies de porte bajo en los balcones de las tres plantas retranquea-
das. asi como en la peniltima planta, que completa el anillo donde se apoya el lucernario de la
cubierta. A pesar de la iluminacion natural y la exposicion sur, fue necesaria la utilizacion de lu-
ces artificiales para satisfacer las necesidades de la plantacién. Se utilizan luces colgantes desde
la planta décima para las plantaciones de los balcones ¥ luces hacia arriba en el suelo del nivel
inferior. Toda esta iluminacion produce un efecto teatral por la noche que aporta una imagen
muy particular del edificio desde el exterior.

Para Dan Kiley, el proyecto produjo unos resultados muy positivos™, pero el jardin no era muy utili-
zado por los oficinistas, sélo deseosos de abandonar el edificio al terminar su jornada de trabajo. El
conjunto de la Fundacion fue designada New York Landmark en 1998,

Texto: Patricia Herndindez Lamas
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ATT Building, (Philip Johnson & John Burgee, 1984)

ATT (Sony) Building (1984)

Desde su primera aparicion en el New York Times del 17 de junio de 1977, el ATT Building
(Philip Johnson & John Burgee, 1984), luego llamado Sony Building, fue un verdadero
acontecimiento para Nueva York. Un rascacielos de 197 m y 37 pisos de altura situado en
el 550 de Madison Av. entre las calles 55 y 56, es la sede de |a Sony Corporation of America
y muy proximo en su esquema al Humana Building de Michael Graves. El anuncio coincidio
en el tiempo con el de otro gran edificio, situado justo al lado hacia el norte, para otro gi-
gante corporativo, el IBM Building y suponia el primer sintoma de recuperacion de la zona
de Madison Av. como emblema de un resurrecto Midtown. La ciudad entendio aquello
como un renovado respaldo corporativo y su proyecto fue presentado en marzo de 1978.

Pocos meses después, el propio Philip Johnson con una maqueta del ATT Bd. en las
manos fue portada de la revista Time, el 8 de enero de 1979, cuando comenzaba su
construccion. En una reflexion sobre la arquitectura americana incluida en ese nime-
ro, el critico Robert Hughes creia que la influencia del edificio iba mucho mas alla de
cuestiones de estilo. Philip Johnson habia abierto la puerta del reconocimiento publico
a una manera de pensar la arquitectura que acabaria afectando —como asi fue— a
otros clientes corporativos [151:497],

El revuelo motivado por la aparicion de los dibujos del rompedor alzado principal a
Madison Av. entre arquitectos y criticos fue notable. La fachada retomaba la disposi-
cion tripartita clasica de base, fuste y capitel, propugnada en la primera época de los
rascacielos y teorizada por Louis Sullivan (ver capitulo 9), con un lenguaje metaférico
completamente nuevo que suponia una nueva aproximacién a lo moderno. La opaca
y cerrada base de piedra caliza vy, sobre todo, el partido frontén situado en la corona-
cion del edificio enfurecieron a muchos de ellos, encabezados por Michael Sorkin, o
produjeron cierto escepticismo, como a Anne Louis Huxtable, quien en 1978 denomi-
né al recién publicado disefio, como ‘non building of the year’, el no-edificio del afo.

En palabras del propio Philip Johnson, contrarias a la compartimentada concepcion de
lo nuevo instaurada por las reglas establecidas en los CIAM, publicadas en un articulo
del New York Times significativamente titulado 'Re-Building':

Creo que nuestra sensibilidad ha cambiado respecto a tres cuestiones bdsicas: lo ‘moderno’
odia la historia, nosotros la amamos. Lo ‘moderno’ odia los simbolos, nosotros los quere-
mos, Lo ‘moderno’ construye con la misma apariencia en cualquier ubicacion, nosotros
buscamos el espiritu del lugar —el ‘genius loci— como inspiracion y variacion [...] La arqui-
tectura de Nueva York tiene dos grandes periodos —los 1890s con McKim, Mead and Whi-
te, y en los 1920s con Raymond Hood—. Con estos grandes ejemplos delante, nosotros
decidimos que, aqui en Manhattan, habia pasado ya el momento de las cajas de cristal®.

Las positivas criticas de |os arquitectos impresionados por la innovacion estilistica pro-
puesta por Johnson, como Vicent Scully y Reyner Banham, no dejaron de alertar sobre
la amplia influencia del edificio en las préximas construcciones de la ciudad y en la
manera de proyectar de las siguientes generaciones de arquitectos. En palabras del
ultimo: Inesperado, enigmatico, ligeramente perturbador —tanto como su disena-
dor— se asento en Manhattan desafiando las convenciones de sus antiguos y nuevos
vecinos, molestando a lo maduro y establecido, e —indudablemente— cumpliendo
los peores temores de corromper a los jovenes [155:499].



Lipstick Building (1986)

Situado en el 855 Third Av., este edificio disenado por Philip Johnson y John Burgee
y construido por Turner Intnl., del grupo ACS, en 1986, estaba destinado a llamar la
atencion por su llamativa planta eliptica, claramente destacada sobre el abigarrado
paisaje de volimenes prismaticos del Midtown. Su fuerte identidad en el skyline de
Nueva York, fue algo pretendido por Johnson desde su concepcion, ‘sera uno de los
monumentos especiales de Nueva York'.

Se trata de una gran torre de oficinas, con una superficie de 54.000 m?
(580.000sq-ft) distribuida en 34 plantas configuradas en tres prismas ovalados y
retranqueados en la fachada hacia la Third Av., pero continuos de arriba abajo en
la trasera situada hacia el este. En fachada, cada planta esta ‘enfundada’ y remar-
cada por una banda horizontal continua de granito rosa pulido y brillante, alter-
nada con otras bandas de acero inoxidable de anchura variable y la cinta continua
del vidrio tenido en grises.
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Lipstick Building (Philip Johnson y John Burgee, 1986)
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Times Square, Broadway Avenue

Su apodo de Lipstick parece derivarse del telescopico efecto de la fachada, similar
al leve retranque de una barra de labios al extenderse para ser utilizada. Y también,
probablemente, del rechazo a su feo nombre oficial Fifty-third at Third. Para Robert A.
Stern, el edificio tiene un sorprendente parecido a un disefio no realizado de Raymond
Hood para un edificio del Rockefeller Center, pero de 34 plantas en lugar de las 11 de
aquél, lo que motivé la necesidad de retranquearlo [151:530].

La remodelacion de Times Square en 1981 fue un intento de mantener el caracter de
una zona de la ciudad manteniendo la horizontalidad histérica de la linea de fachadas
frente a la verticalidad de los desarrollos comerciales. Con ello se reconocia que ‘En
la historia de la forma urbana de Nueva York, el monumentalismo horizontal ha im-
plicado propuestas civicas o publicas, mientras la torre ha representado el poder del
capitalismo corporativo’.



Los disefadores Cooper, Ecksut Associates propusieron enfatizar el caracter publico
o civico de la calle 42, como tal calle, manteniendo el tradicional muro construido de
cinco pisos en todo el tramo. ‘Las torres se retiraban de la fachada de la calle, para
enfatizar los valores publicos, en una llamada implicita a la autoridad de la historia’.

Pero la propuesta fue ignorada por el promotor, cuyo arquitecto Philip Johnson propuso
torres macizas que ignoraban y disminuian intencionadamente la calle y el propio Times
Square. Tras una fuerte controversia, se abandonaron las torres, pero también la propuesta
inicial. Algo después, la Disney Corporation fue invitada a desarrollar la plaza, que quedo
tal como esta ahora [17:28], pero tampoco antes le habia gustado a Federico Garcia Lorca:

Yo, solo y errante, agotado por el ritmo de los inmensos letreros luminosos de Times
Square, huia en ese pequeno poema del inmenso gjército de ventanas donde ni una
sola persona tiene tiempo de mirar una nube o dialogar con una de esas delicadas
brisas que tercamente envia el mar sin tener jamas una respuesta [58:252].

Lejos del centro, en el 3073 Park Av. de Bronx, el conjunto Morrisania Air Rights con-
siste en 843 viviendas para bajos ingresos. Permanece como vestigio de los tempranos
1970 y representa el Gltimo complejo en gran altura construido en la zona y uno de
los Gltimos construidos en toda la ciudad. Esta ubicado en una plataforma sobre una
trinchera con cuatro vias del Penn Central Railroad, al oeste de Park Avenue

La cota de las vias fue rebajada unos 6 m (20 ft) bajo el nivel de la calle excavando una
trinchera y utilizando grandes cerchas metalicas para apoyarlas sin alterar la circulacion
de los trenes. La zona de desmonte se utilizd para ascensores, instalaciones de luz, ven-
tilacion y servicios. En la plataforma que cubria las vias se dejaron salidas de incendio.

El proyecto de 1971 no progresé pero la recesion de 1976 redujo los costes de cons-
truccion y fue recuperado en 1977. Aunque en esas fechas habia terrenos en abun-
dancia, se mantuvo la ubicacién sobre las vias del ferrocarril porque la subvencién
federal estaba ligada a su posicién sobre las vias, como un proyecto de demostracion
sobre el uso de derechos de vuelo (air-rights). El complejo se termind en 1980, con

Marrisania Air
Rights Houses

Marrisania Air Rights (1980)

Morrisania Air Rights
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Tracey Towers (1974)

Harlem River Park Towers (1975)

Tracey Towers
(1974)

Harlem River
Park Towers

edificios de 19, 23 y 29 pisos en ladrillo sujetos por una serie de contrafuertes de hor-
migon visto, en una version barata del no realizado Chelsea Walk de Phillipe Johnson
en 1967 [153:1213].

Hacia 1998, los arquitectos Curtis + Ginsberg desarrollaron un proyecto de mejora del
entorno para evitar el muro creado por el proyecto original, que enfatizaba la division
creada por la trinchera del ferrocarril. Su insensible y anticuado disefio habia tenido
un negativo impacto sobre la comunidad.

El proyecto de reforma, preparado con la ayuda del arquitecto paisajista Mark K. Mo-
rrison, propuso una calle interior con un acceso directo a la estacién de Metro North
en la East 162 St. Y un espacio abierto en torno a una plaza peatonal en East 161 5t.

En el 40 west Mosholu Parkway, en Bronx, se sitian las Tracey Towers, construidas por
Paul Rudolph & Jerald K. Kaplan en 1974. Ocupa parcialmente una plataforma cons-
truida sobre Jerome Subway Yards, un exuberante distanciamiento de los tipicos edi-
ficios de vivienda barata de ladrillo rojo, financiados por el programa Mitchell-Lama,
muchaos de los cuales formaron el Bruckner Bvd, al sudeste de Bronx. Para Robert A.
Stern, Tracey Torres fue, quizas, el ejemplo definitivo de disefio futurista [153:945].

Las Harlem River Park Towers estan situadas entre el Harlem River y la Major Degan
Expressway, cerca de Morris Heigths y conectadas por medio de dos pasos sobre la
autopista con Cedar Avenue. Son dos grandes torres de 44 pisos que albergan 1.650
viviendas de baja renta, construidas por Davis, Brody and Associates en 1978. Su ma-
siva y conspicua presencia es abrumadora desde el rio y domina el parque construido




a sus pies en la orilla del rio por Paul Friedberg (1973), con improbable uso de sus
residentes [153:946].

El Waterside Plaza esta formado por cuatro grandes torres facetadas, colocadas
sobre una plataforma soportada por 2.000 pilotes de hormigén, hincados en el
fondo del East River. Un total de 1.470 apartamentos, mds garanjes, un gimnasio,
algunas tiendas y una gran plaza ajardinada se colocan al barde del rio con una
elaborada escalinata.

La patentada palabreria de Trump, una gaseosa memez de ‘fantdsticos’, ‘asombro-
sos’, ‘estupendos’, ‘increibles’ y varios sinonimos para ‘mayor’ es un ingrediente indis-
pensable de la marca. En todas sus manifestaciones, ademas de connotar una cierta
calidad de construccién, servicio y seguridad, su epénimo sugiere subliminalmente
que un edificio le pertenece, incluso después de haber sido vendide como un condo-
minio. La Trump International Hotel and Tower, una conversion a hotel-apartamentos
de 52 plantas del antiguo Gulf and Western Building en Columbus Circle, inaugurado
en 1997, seria un buen ejemplo. Su nombre en el rascacielos esconde el hecho de que
su propiedad esta limitada a su atico y a una participacion en el GarageBand y en el
restaurante, recibida comao parte de sus honorarios de desarrollo [144:44].

Obviamente, no se trata de algo nuevo en la ciudad, sino de un rasgo distintivo de
los primeros desarrollos de los rascacielos como elementos de imagen corporativa,
que constituye una caracteristica sustancial de su origen [ver capitulo 6]. No obstante,
Donald Trump lo transforma y magnifica para presentarlo como algo personal, no sélo
corporativo. Marca y persona forman un todo indisoluble, que él cuida de magnificar
en su abundante y planificada presencia mediatica. ;Quién posee mas de la Quinta
Avenida que yo?, preguntaba retdricamente en un articulo del Times, declarando las
rentas de esa calle como las mayores del mundo.

Waterside
Plaza

La marca
Trump
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Waterside Plaza
{Davis, Broody & Associates, 1973)
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Atrio Trump Towers (725 Fifth Av.
entre 56 y 57 5t.)

Terrazas ajardinadas en la azotea de
las Trump Towers

Terrazas en diamante escalonadas

La Trump Tower (723 de la Fifth Av.) fue construida en 1983 por Der Scutt, Swanke Ha-
yden Connell Architects influenciados por el Estilo Internacional. Su interior aloja un gran

hall teatral de composicién vertical v decorado con miarmoles rosados, metales dorados y

espejos. La riqueza de materiales y su dimensién pretenden nsmitir 1a sensacion de lujo,
sin embargo el espacio intertor resulta anodino. El atrio de siete plantas aloja un pequeno
centro comercial, una gran cascada al fondo y unos jardines que ayudan a regular la tempe-
ratura ¥ la humedad interior. A través de largas escaleras mecinicas s¢ accede a las tiendas

de los pisos superiores

Se diferencia del resto de torres por sus terrazas escalonadas con forma de diamante en la esqui-
na de su fachada (towerning trees); cada terraza estd plantada con su propio drbol. Aungue son
meramente decorativas. estdn bien ejecutadas y son un precedente de las emergentes azoteas
verdes. Estos escalones horizontales luego se prolongan verticalmente hasta la parte superior de
la torre. de esta forma se crea una fachada escalonada de vidrio reflectante oscuro que propor-

ciona oficinas con vistas de doble aspecto

La azotea también cuenta con dos terrazas ajardinadas accesibles desde las escaleras mecanicas
0 Iw ascensores. La primera de estas Roof Terraces se ubica en la esquina sureste del cuarto
piso. Este pequeiio jardin cuenta con jardineras elevadas en ladrillo con pequeiios arbustos y
algiin drbol, y bancos comidos de granito pulido. Tiene vistas a la Quinta Avenida al oeste y

destaca el edifico Sony de Philip Johnson al este

El otro espacio de mayor tamano y recientemente renovado (DS Landscape) se sitia en ¢l

a. Esta terraza rectangular cuenta con vistas al este de la calle

lado norte de la quinta pl

elevadas por unos escalones aparecen cinco grandes ventanas coronadas con banderas

americanas enmarcando las vistas. Un estangue con fuentes escalonadas flanqueadas por un
lado por bancos corridos metdhicos y por el otro con drboles en grandes macetas circulares

metalicas tapizadas de flores'

lexto: Patricia Herndndez Lamas
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El futuro de Nueva York en 1982

En 1982, el New York Times veia el futuro de Nueva York y en especial de Manhattan,
su centro neuralgico, con cierto optimismo. Pese a participar de esa idea, muchos pla-
nificadores, urbanistas, profesores y eruditos independientes eran menos optimistas.
¥ no porque Manhattan pudiera o no prosperar en si misma, sino precisamente por
su interdependencia con el resto de la ciudad. Manhattan, dicen, es una poderosa
locomotora, pero el resto del tren puede resultar demasiado para tirar de él.

Los urbanistas y expertos urbanos pueden, por supuesto, estar equivocados. Manhattan
esta, en palabras de la Regional Plan Association, muy avanzada en la economia postin-
dustrial, lo que significa que progresa en su camino hacia el cambio de la manufactura
a los servicios, principalmente banca y finanzas. En toda Nueva York, el empleo subi6
en alrededor de 76.000 puestos de trabajo durante 1980 y 1981, mayoritariamente en
servicios y en Manhattan. El auge de la construccion actual ha creado un enorme au-
mento de espacio comercial, casi todo dedicado a los servicios. La mayor parte de este
espacio ya esta comprometido, lo que significa gue el exceso de espacio producido por
los anteriores auges de la construccion en Manhattan se puede evitar.

En Manhattan nunca ha habido tanta demanda como lugar para vivir, a pesar del
crimen y el deterioro del Metro. Los apartamentos son escasos, y €on pocas excepcio-
nes, los precios de la vivienda en cooperativas y condominios se mantienen en niveles
récord. La conversion de lofts y la ‘gentrificacién’ de barrios y edificios ruinosos —su
retorno a la clase media adinerada— contindan sin cesar.

A pesar de la recesion, decia el periodico en 1982, nuevos restaurantes abren todas
las semanas y florece la vida cultural de la ciudad, centrada en Manhattan. Inevitable-
mente, la primera linea de actividad econdmica requiere tropas de soporte. Y ahi es
donde la relacion de Manhattan con los demas distritos, fuente tradicional de traba-
jadores poco cualificados de taller y oficina, es menos sélida.

Sobre todo por la nueva cualificacion en manejo de tecnologias de la informacién
gque empieza a ser necesaria para cualguier tipo de negocio. Y la posible solucion
de que esos trabajadores se reubiguen en los barrios no tiene mucha base, porque
podrian funcionar a miles de kilometros de distancia. Quizas los ejecutivos opten por
permanecer en Nueva York, pero no hay muchas razones para que eso ocurra con las
personas de apoyo.

Fabricar en Nueva York es una actividad en declive desde los 1920 y los intentos de
traerla de vuelta son mayoritariamente gestos a los politicos de la zona riberefa y a los
sindicatos de trabajadores de la industria de la confeccién encerrados en el pasado.

La Regional Plan Association, una organizacion de investigacion privada dedicada a
predecir el futuro de la region durante 50 afos, es mas optimista. Para ellos, la es-
calada de la poblacién de la region volvera a su maximo de 20 millones en 1972. La
poblacion habia descendido de forma pronunciada a mediados de los 1970, pero dos
factores la haran crecer: un aumento en los nacimientos y una caida de la emigracion,
sobre todo de jovenes trabajadores cualificados.

El optimismo de la Asociacion se extiende a Manhattan y, de nuevo, se basa en las
grandes tendencias demogréficas. A medida que el nimero de personas en el pais
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entre 15 y 30 anos se reduce casi un 20%, la asociacién predice la disminucion del
desempleo juvenil y la delincuencia asociada, el aumento de puestos de trabajo para
las mujeres y los jovenes desfavorecidos, y mas empleos para las familias de trabaja-
dores con doble empleo e inmigrantes.

La ciudad, sobre todo Manhattan, se convertird en un lugar mas deseable para vivir y
trabajar, predice la asociacion. El proceso de gentrificacion continuara y su influencia
serd considerable, aunque no tiene por qué generalizarse hasta producir un gran
impacto. La gentrificacion es el nombre dado a la devolucion del centro de la ciudad
a la clase media alta, |a rehabilitacion de las casas del casco antiguo y las de antiguos
trabajadores del ferrocarril con la mejora de los servicios a los consumidores en un
entorno urbano antes deteriorado.

Si se tiene en cuenta el resto del mundo en la prediccion, Nueva York sale ain mas
beneficiada. Con tres cuartas partes de la poblacién mundial viviendo fuera de las
economias sofisticadas, el potencial para el crecimiento econémico mundial es in-
menso, incluso si la expansion econémica se desacelera en las naciones avanzadas. ‘La
economia mundial va a ser mas compleja y como resultado los puestos de mando de
esta economia —las ciudades del mundo— ganaran importancia. Y, en particular, la
primacia de Manhattan como ciudad fundamental del mundo no sera cuestionada en
el previsible futuro. Las razones para ello radican en su tamano, su favorable ubicacion
mundial, su poblacién poliglota y su falta de barreras de lenguaje en comparacion con
ciudades como Tokio".

_ ‘En sus peores momentos’, dijo Henry Cohen de la New School, 'New York City es
3 3] 33 un infierno. Pero en los mejores, es el mayor logro de la humanidad hasta la fecha'.

gasigi<isagy

El fin del rascacielos

Se equivocaba Jean Paul Sartre cuando afirmé que el rascacielos estaba acabado: Hoy
[1955] para un francés liegado de Europa, no son ya sinc meros monumentos histo-
ricos, refiquias de una época pasada. Todavia se alzan contra los cielos pero mi mente
no esta ya con ellos y los neoyorquinos pasan a sus pies sin siquiera mirarlos [...] Hoy
se encuentran un tanto desgastados y tal vez mafana sean derribados. En cualquier
€aso, su construccion requirio una fe con la que ya no contamos [135:124].

¥ no se trataba de un error de apreciacion o de una mera prediccion equivocada. Sar-
tre no supo ver que el rascacielos es un elemento esencial de Nueva York, que forma
parte de la manera de renovarse y crecer de la propia ciudad. No supo ver gue, aun
siendo verdaderos monumentos, no son reliquias sino que siguen estando vivos no
solo como especie sino como génerc. No produce empacho el derribarlos, porque se
construyen otros, mas nuevos, mas altos, mas esplendorasos para sustituirlos. Ade-
mas, son famosos en la ciudad y el pais entero los entiende como simbolos y considera
una afrenta atentar contra ellos.

Sélo una estrecha mirada prisionera de localismo puede cometer ese error de fondo.
Sartre parece expresar los sentimientos de su ciudad hacia los edificios altos. En Paris
nunca estuvieron bien vistas las torres —no ya los rascacielos— como bien tuvo que
Park Avenue con 57 St (en construccion) aguantar Eiffel. ¥ esa intolerancia frente a la altura ha continuado vigente durante un
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siglo para expulsar las torres a zonas muy concretas de la periferia, como la Defense,
y para repudiar sostenidamente la torre Montparnasse, la Unica finalmente construida
en los barrios centrales de la ciudad.

Un riguroso analisis estadistico sefiala la aparicion de rascacielos como un feno-
meno recurrente en Manhattan, con sus ciclos de esplendor y de estancamiento
como cualquier otra actividad. Jason Barr senala cinco épocas principales: la pri-
mera de 26 arnos, ocurre entre 1894 y 1919 y tiene su pico en 1915, que se co-
rresponde con el nacimiento del tipo. La segunda, mas inverosimil, dura otros 26
afos, entre 1920 y 1945 con su pico en 1931, justo en el inicio de la Depresion,
donde como ya se vio surgieron numerosos edificios Art Deco. La tercera ocurre
justo después de la Sequnda Guerra Mundial, con una duracién de 33 afios entre
1946 y 1978 y su punto culminante en 1971. La cuarta es mucho mas corta, sélo
19 afios, y ocurre precisamente entre 1979 y 1997, en los anos de final de ciclo
de diseno integrados en este capitulo, culminando en 1987. La quinta, por ultimo,
empez6 en 1998, sin que se aprecie ningun simbolo de debilitamiento, sino mas
bien de recuperacion entusiasta de los rascacielos [13:3].

En una reciente entrevista a Rem Koolhaas, celebrada en febrero de 2014 [839], el ar-
quitecto holandés es requerido sobre su postura frente a los rascacielos. Hablando de
sus proyectos de CCTV y De Roterdam, reconoce la influencia americana: Nueva York
me alerto sobre algunas de las potencialidades de organizacion vertical y hasta cierto
punto esto ha informado este edificio. La masificacion de Rotterdam seria impensable
sin los edificios de arquitectos como Wallace Harrison. El Rockefeller Center, por nom-
brar un ejemplo, también comparte el sentido de la uniformidad, que es un efemento
clave en De Rotterdam.

Entonces, es interpelado especificamente por Andrew Mackenzie sobre el emplec de
cuatro torres sobre un podio para su proyecto.

AM—pPara un hombre que ha declarado su antipatia por la torre, estas haciendo un
monton de ellas.

RK—En la descripcion yo declaré la muerte a los rascacielos, lo que era obviamente
una broma. En esa época el rascacielos se convirtié en una simple carrera por el edifi-
cio mas alto, con la misma mezcla aburrida de hotel de Armani, oficinas corporativas,
etc. Basicamente pensé que ese tipo de enfogue ya estaba realmente hecho. En cierta
manera CCTV es enfaticamente no sobre |a altura, sino de hacer algo mas que tratar
de consumir un sitio. Se est4 tratando de establecer un territorio urbano.

De Rotterdam también esta tratando de hacer lo mismo. Es un esfuerzo para esta-
blecer una cabeza de puente entre |a ciudad principal y una zona que antes era una
parte del puerto y de la que la industria ha desaparecido. Se convirtié en una ciudad
fantasma hasta que la ciudad se desarrollé una vision para su desarrollo, en primer
lugar la construccion del Puente de Erasmus por UNStudio. Quedan unos pocos edi-
ficios historicos y con los anos algunas torres se han incrementado. Pero nunca habia
suficiente masa o actividad critica.

Asi gue yo lo veo menos como una ciudad aislada en sl misma, una ciudad vertical, si se
quiere, que como una contribucion a una condicion genuinamente urbana en esa isla®’.

Ciclos de
esplendor e
inaccion

La broma de
Rem Koolhaas
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Noguchi Museum (1985)

Fue disenado integramente, tanto en sus espacios exteriores como interiores, por el escultor que
le da nombre. Pretende crear un oasis meditativo en medio del entorno industrial de Queens
(9-01 33rd Road, Long Island City), barrio al cual se tras

ada el artista en los afios 1960 atraido
por la proximidad de los talleres de mirmol alli ubicados. Abierto en 1985. es el primer y (nico
museo del pais fundado por un artista en vida y dedicado a su obra. Ocupa una antigua planta de
fotograbado que estaba frente a su estudio, al cual acudia cada dia desde Manhattan utilizando
el telefénico a Roosevelt Island con vistas panordmicas [35:173].

Los jardines y las salas expositivas estdn salpicados de su extensa produccién de esculturas, ma-

guetas 0 modelos arquitecténicos, mobiliario y disefios escenogrificos. Todo ¢l complejo esti

Planta. Noguchi Museum

lardin de la Fundacién Noguchi
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disefiado como un gran jardin de esculturas al aire libre ordenadas en un recorrido expositivo,
En la planta baja y proxima al acceso se ubica un drea exterior pero cubierta parcialmente de-
jando aberturas tipo lucernarios y un patio triangular en el extremo donde se ubtean dos drboles
y una roca sohre un tapiz de cortezas, en contraste con el hormigon del resto de las superficies.
Mediante paredes de blogues de hormigén se crean los distintos ambientes para exponer las
esculturas de basalto de gran tamanio.

A través de las aberturas se vislumbra el cielo y el jardin, desarrollado en planta baja y adap-
tado a la forma triangular del solar. Un sendero conduce a la planta industrial expositiva y
cred tres zonas en el jardin. La primera y mis pequeiia con forma rectangular se desarrolla
paralela al muro de cierre, con corteza en el suelo. En la zona central destaca un gran drbol
en una zona estancial con una mesa redonda de piedra y dos bancos de madera. Al otro lado
del sendero estd la tercera zona con una fuente escultura y el muro de cierre de hiedra como
fondo. Estas dos zonas ticnen una textura de piedras grises en ¢l plano horizontal. En las
zonas proximas al edificio se crean unos pequefios patios rehundidos para conseguir ilumi-
nacion natural. Todo el recorrido del jardin se encuentra salpicado de las diversas esculturas
del autor. Este museo tuvo gran repercusion en toda la zona inicidndose una metamorfosis
en el drea de Long Island City y convirtiéndola en ¢l distrito artistico que es actualmente
con numerosas instituciones culturales como el Socrates Sculpture Park, el SculptureCen-

ter, ¢l MoMA PS1, o el Museum of the Moving Image, etc.).

Muy préximo a la Fundacién Noguchi y dando al East River se encuentra ¢l Rainey Park donde

un original campo de juegos recupera las ideas propuestas por el escultor,

Texto: Patricia Hernindez Lamas

Patio cubierto de esculturas

Interior del Noguchi Museum
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16 | Burden

Crisis, renovacion y modernidad
Amanda Burden (1944-)

Tragedias, desastres y crisis

Una gran tragedia: 11 de septiembre
One World Trade Center (2015)
Rehabilitar Battery Park

El huracan Sandy, 29 oct. 2012
Tormentas y huracanes en Nueva York
Efecto devastador inundacién
Suministro de energia

Repercusion en la ciudad
Inversiones: sistemas de zonas verdes
Crisis financiera en 2008

El turismo se recupero rapidamente
Economia de base muy divesificada
Disenar y construir lo nuevo

Enfasis en el disefio de lo construido
Valor debido al sitio

Valor debido al arquitecto

Mas alto, mas caro, mas famoso

Mas esbelto, una vivienda por planta
Slim skyscrapers

The 52nd Street Project

Recuperar lo viejo

High Line (1012)

El poder de los lugares pablicos
Recuperar Gowanus Canal
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Amanda M. Burden (1944-)
Crisis y retos

Crisis, renovacion y modernidad

A partir de la guerra del petroleo hay un cambio sustancial en la manera de producir
la ciudad en vigor hasta finales de los 1970. Los hallazgos episédicos de la manera de
hacer de la época de Phillip Johnson comienzan a escasear, hasta dejar de ser caracte-
risticos, aun cuando haya brillantes ejemplos aislados.

Hasta entonces, buenos arquitectos podian trabajar en las grandes firmas y de-
sarrollar su arquitectura con aportaciones personales de interés critico. A partir
de los 1980, las grandes firmas entran en una deriva inmobiliaria con una prac-
tica dirigida por intereses mas bien especulativos de escasa calidad tanto arqui-
tecténica como constructiva. Nueva York sigue destruyendo edificios antiguos
para construir otros nuevos, pero éstos ya no son mejores —en ningun posible
sentido— que los anteriores.

Paralela o quizas consecuentemente, surge una profunda renovacion del discurso te6-
rico y critico sobre la construccion de la ciudad, primero radicado en la universidad
para extenderse timida pero firmemente a la practica. Eso viene acompanado o quizas
propiciado por la incorporacién de buenos profesionales extranjeros con mucha expe-
riencia y diferentes ideas, cuyo quehacer se va configurando como posible alternativa.

A partir de los 1980, arquitectos como Bernard Tschumi, Steven Hall, Herzog & De
Meuron, Keneeth Frampton, Richard Meier o los espanoles Rafael Moneo, Juan He-
rreros o Ifiaki Abalos llegan o vuelven a las universidades de Nueva York y a otras mas
0 menos proximas e influyentes. Traen un equipaje tedrico y practico suficientemente
potente para influenciar la critica y para infiltrar nuevos valores en la practica. Lo
construido se beneficia de ello v el mercado comienza a reconocer el posible valor de
novedad incluido en todo ello.

Comeo primer resultado, la ciudad empieza a estar salpicada de grandes edificios con
firma. La torre 8 Spruce Street de Frank Ghery, o el edificio de AIC en la 18th St... son
posibles ejemplos. El clasico pragmatismo neoyorquino se encarga de trasladar todo
ello al mercado incluyendo la figura del arquitecto entre los atractivos del edificio. Se-
cundariamente, el rutinario quehacer de las grandes firmas es puesto en entredicho y
sus productos encuentran mas dificultades para posicionarse entre una clientela mas
avisada para buscar nuevos valores.

Un similar espiritu impregna algunas iniciativas urbanas hasta otorgarles esa cua-
lidad de lo nuevo, tan querida en Nueva York y con demostrada capacidad para




atraer el interes y la accion ciudadana, Proyectos como el High Line o el Brooklyn
Riverwalk, actiian como revulsivos de grandes zonas de la ciudad y su éxito se
impone como modelo de actuacion a quienes construyen realmente la ciudad —
politicos locales y estatales, comisionados, grandes corporaciones, grupos inmo-
biliarios o constructares.

Amanda Burden (1944-)

Gran parte del impulso tomado por la ciudad en los Gltimos anos se debe a Amanda
Burden, directora del New York City Department of City Planning y presidente de la
City Planning Commission bajo el alcalde Michael Bloomberg desde 2002 a 2013. Se
graduo en Ciencias ambientales en el Sarah Lawrence College en 1976 y luego hizo
un Master en Planificacién Urbana en la Columbia University.

Antes de su cargo en el Ayuntamiento habia trabajado para la New York State Urban
Development Corporation y luego en la Battery Park City Authority desde 1983 a
1990, como respansable del desarrollo e implementacion de las directrices de disefio
de este parque de 37 ha (92 ac) y del disefio de la explanada del frente maritimo y de
los espacios abiertos y las zonas verdes.

Su cuidadosa politica hacia mucho hincapie en los espacios abiertos, escaparates
continuos y la inclusién de arboles y otros elementos para fomentar la animacion
de la calle, y fue muy criticada por los promotores inmaobiliarios, por imperiosa
y arbitraria. En su defensa de la calle, Amanda Burden dictaba la composicion
de los edificios y exigia una mayor innovacion arquitectonica. Dejé su marca en
cada uno de los rascacielos, paseos, plazas o grandes proyectos realizados du-
rante su mandato.

Tuvo una especial preocupacion por el frente maritimo, para el cual preparé un
plan llamado "Vision 2020’ con mas de 500 proyectos por un importe de decenas
de millones de délares. El rango de proyectos iba desde favorecer el acceso al agua
de canoas y pequenas embarcaciones hasta proteger la costa contra la subida de
nivel anunciada por el cambio climatico. En su presentacién, Burden declaro gue el
agua debia formar parte de la vida cotidiana de la ciudad, que debia ser el ‘sexto
barrio' de New York City.

El anuncio fue saludado con jubilo por los desarrolladores y aparecié en las paginas
inmobiliarias del New York Times con el titulo ‘La préxima frontera de Nueva York:
el frente maritimo’. Pero enseguida reconocia que, aungue en esta ocasion todo
parecia mas claro que otras veces, parecia dificil que convergieran los intereses pu-
blicos y privados. Con todo, estos grandes planes tardan frecuentemente muchos
afnos en arrancar.

El plan contenia una serie de grandes proyectos repartidos por toda la ciudad. En
Manhattan, estaban previstas dos grandes actuaciones, una en la orilla del Hudson a
la altura de la 50th St. hacia el norte y otra en el East River desde South Sea Port hasta
Harlem. En Brooklyn, los desarrolladores planteaban cuatro propuestas en el frente
maritimo de Williamsburg y Greenpoint. En Queens, la ciudad planteaba 5.000 vivien-
das sociales a construir en 30 afos, en Hunters Point. En Bronx se planteaba el South
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Bronx Greenway, como puntal para el desarrollo de la peninsula de Hunts Point. Y en
Staten Island, la rehabilitacién de 14 ha (35 ac) en el antiguo puerto militar de Home-
port, con una inversion en carreteras de 33 M3.

En su conjunto, el plan aspiraba a mantener ese dificil equilibrio entre inversion pu-
blica y privada —ya dlasico en la ciudad— en un entorno como el frente maritimo.
Las areas susceptibles de mejora en el frente maritimo son muy extensas y permiten
el desarrollo de ambiciosos proyectos, muy atractivos para los desarrolladores. A su
vez, esos proyectos generan ingresos publicos directos o en forma de equipamientos
publicos como escuelas, parques o plazas®.

La aproximacion de Amanda Burden a toda su actividad de planificacion siempre fue de
abajo hacia arriba, de los mas pequefios detalles a la concepcion de la actuacion comple-
ta. En una conferencia titulada, How public spaces make cities work, dictada el 8 de abril
de 2014 en Vancouver, explica su manera de hacer urbanismo®. Parte de un examen cui-
dadoso de como la gente usa los espacios publicos: por qué prefieren sillas que se puedan
mover, como se sientan en un banco, qué sensaciones buscan en la vegetacion:

La gente llegaba, elegia su asiento, lo movia un poco y se quedaban un rato. Curio-
samente, estas personas atraian a olras e irdnicamente, yo me sentia mas tranquila
si habia gente cerca. Estaba lleno de vegetacion. Ofrecia lo que los neoyorquinos
anhelan: comadidad y espacios verdes. Y lo contrapone con las plazas duras, qgue en-
cantan a los arquitectos, porque son pedestales para sus creaciones y son ideales para
los promotores inmobiliarios: nada que regar, nada que mantener, no habra gente
indeseable por quien preocuparse.

La politica del alcalde Bloomberg consistia en favorecer el crecimiento de New York
City: la ciudad necesitaba un millon de nuevos habitantes, debia pasar de 8 a 9 mi-
llones. Para los urbanistas, la cuestion era donde podia crecer la ciudad: si una isla
no podia extenderse, si el espacio era escaso debia crecer hacia arriba o potenciar los
barrios. Pero eso podia generar méas coches, algo a evitar a toda costa. Era preciso
buscar espacios propicios para nuevos proyectos, pero cerca del transporte publico a
menos de diez minutos de una estacion de Metro.

A partir de ahi, empieza un examen exhaustivo de la ciudad, buscando los resquicios
donde se puede conseguir mejoras para la ciudad, tanto en los pargues o espacios
publicos como en las grandes oportunidades de desarrollo. Era preciso definir muy de-
talladamente las zonas donde se podian permitir desarrollos en altura para dar cabida
al crecimiento y financiar los equipamientos y espacios publicos que serian necesarios,
lo cual requeria el visto bueno de las comunidades de vecinos colindantes. Amanda
Burden dedicé miles de horas a escuchar sofo para generar confianza [...] camind
[cientos de manzanas] en veranos sofocantes, en inviernos helados, para entender el
ADN de cada barrio y saber como se vivia en cada calle.

Durante el transcurso de 12 anos, su equipo redisenid 124 barrios, el 40% de la ciu-
dad; 12.500 manzanas, para que hoy, el 90% de los edificios nuevos de Nueva York
esté a menos de 10 minutos a pie del Metro. En otras palabras, nadie en esos nuevos
edificios necesita tener un auto.

Finalizado su mandato, se reconoce a Amanda Burden haber dejado un legado inde-
leble de como se veran y sentiran los cinco barrios en las proximas décadas’™.



Tragedias, desastres y crisis

El mandato del alcalde Bloomberg estuvo marcado por una serie de crisis de diversos
origenes que marcaron decisivamente a la ciudad. A las obras y actuaciones necesarias
para remediar las consecuencias inmediatas, se deben anadir secuelas a medio y largo
plazo y cambios de duracién impredecible en los comportamientos de los neoyorqui-
nos y sus gobernantes, La ciudad supo recuperarse con premura de todas ellas y logro
entrar en el siglo XXl en un gran momento de forma.

Las elecciones ganadas por Bloomberg fueron retrasadas cerca de un mes por los
atentados del 11 de septiembre de 2001. Precisamente ese dia once estaban previstas
las primarias y todo el proceso se retrasd. Las primarias se celebraron el 25 de septiem-
bre y la eleccion definitiva se pospuso hasta el 11 de octubre.

Del conjunto de rascacielos que han de elevarse en la Zona Cero, nueva denominacion
para la zona ocupada por la Twin Towers, el 7 World Trade Center fue el primero en
terminarse. Pertenece a la sociedad inmobiliaria Silverstein Properties, a la que pocas se-
manas antes del 11 de septiembre de 2001 la Autoridad Portuaria de Nueva York otorgo
la concesion de alguiler del complejo World Trade Center para los siguientes 99 anos.

La torre 7 del World Trade Center tiene 52 pisos, esta orientada hacia el norte de la
Zona Cero y hoy destaca sobre Vesey Street. Es superada en altura por la contigua
Torre 1, proyectada también por David Childs, de SOM (Skidmore, Owings & Merrill),
con sus mas de 300 metros. En Greenwich Street, se levantaran las Torres 2, 3y 4 de
Foster & Partners, Richard Rogers Partnership y Maki & Associates. Entre las torres 2 y
3 se esté construyendo la Terminal de lineas de Metro (PATH Terminal) proyectada por
Santiago Calatrava.

Adjudicado por Silverstein Properties a SOM en 2002, el 7 World Trade Center sustituye
a la torre homonima, que desempefiaba una funcion vital para las dreas limitrofes antes
del 11-S. En los sétanos y primeros pisos del antiguo 7 World Trade Center se ubicaba
un transformador del que dependia la distribucién de energia eléctrica a buena parte del
Bajo Manhattan. La necesidad de volver a poner en funcionamiento este sistema explica
la rapidez con la que se ha reconstruido la torre, en cuyos bajos se ha instalado de nuevo
la central de transformacion. El depdsito de combustible para el funcionamiento de los ge-
neradores de emergencia se ha situado bajo la plaza que hay frente a la entrada principal,
una medida justificada por razones de seguridad que ha hecho que la huella de la torre
sobre el terreno sea inferior a la del edificio preexistente. La reduccion de la superficie de
apoyo ha sido compensada con el aumento de la altura, que alcanza unos 225 metros’".

La estructura del edificio tiene dos partes: el zécalo es de hormigén armado y los
42 pisos superiores los sustenta un armazén de acero. Toda la estructura es excesi-
va, porque el 7 World Trade Center ha sido proyectado para resistir una catastrofe
como la ocurrida el 11-5. La proteccion de las vigas de acero contra el fuego ofre-
ce prestaciones cinco veces superiores a las previstas por la normativa municipal;
los recorridos de evacuacion son un 20% mas largos; las vias de escape conducen
directamente a la calle; el lobby tiene la funcién de proteger el nicleo central, y
los accesos son principalmente peatonales (el 95% de quien llegue a la torre lo
hara a pie). Su forma de abordar los problemas de seguridad puede convertirse
en ejemplo a seguir para construcciones en areas de maxima conflictividad y algo
similar puede decirse respecto a las tecnologias de sostenibilidad empleadas.
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One World Trade Center (2014)

conocido como el “drbol superviviente'. Este drbol, plantado en los afos 1970 en la plaza del World
Irade Center, fue el tinico drbol de la zona que sobrevivid y, tras recuperarse én un parque de Nueva

York, fue otra vez trasplantado ¢n la Zona Cero.

Aunque ¢l parque se inaugurd en el décimo aniversario del atentado, actualmente el resto del
nuevo World Trade Center, cuyo plan gencral es obra del arquitecto Daniel Libeskind, sigue
en construecion y engloba: el museo conmemorativo ubicado entre ambos estanques. ¢l centro
de transporte de Santiago Calatrava y la Freedom Tower. de 541 m (1.776 pies, afo de la inde-
pendencia de EEUU), que forma parte de la espiral de nuevas torres de oficinas alrededor del
monumento conmemorative (Norman Foster —411 m— , Richard Rogers —383 m— y Fumi-
hiko Maki —297 m—). Libeskind propuso para la organizacién de los diferentes edificios un
‘borde de luz’. un espacio libre por el que penetraran los rayos del sol y tocaran el suelo cada
L1 de septicmbre de 8:46 (hora de impacto de la primera torre) a 10:30 (hora del desplome de

la segunda torre).

Texto: Patricia Hernandez Lamas

El One World Trade Center es el nuevo edifico construido por la New York & New
Jersey Port Authority en el lugar de las derribadas Twin Towers destruidas el 11 de sep-
tiembre de 2001. Anteriormente, fue llamado New World Trade Center y posterior-
mente, Freedom Tower. Ha sido disenado por el arquitecto David Child, con una altura
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Rehabilitar
Battery Park

El huracan
Sandy, 29 oct.
2012

Tormentas y
huracanes en
Nueva York

de 541 m, idéntica altura de las anteriores torres. Sobre |la azotea, situada a 417 m,
un mastil en el que ha intervenido Kenneth Snelson y la oficina de Jorg Schlaich en
Nueva York, cubre la diferencia.

Amanda Burden habia trabajado anteriormente en el area de relleno generada
por la construccién de las Twin Towers, encargandose de su plan general y del
disefio concreto del parque situado en la orilla del Hudson. Pero, tras el atentado
se hacia preciso remodelar, tanto el antiguo Battery Park, como los dos tramos de
frente maritimo situados hacia el norte en ambas orillas. Con eso, Burden preten-
dia cambiar todo el extremo sur de la isla de Manhattan y vio la actuacién sobre
el frente marftimo como una oportunidad. En la mencionada conferencia, de abril
de 2014, afirmaba:

La costa del bajo Manhattan era un desastre antes del 11 de septiembre, Wall Street
estaba practicamente bloqueada por tierra, porque nadie podia acercarse, Y después
del 11 de septiembre, la ciudad tenia muy poco control. Pero pensé que si ibamos a
la Lower Manhattan Development Corporation y consequiamos dinero para recuperar
es0s 3 km de ribera deteriorada, podria tener un gran efecto en la reconstruccion del
bajo Manhattan. Y asi fue. El bajo Manhattan por fin tiene una costanera publica en
sus tres frentes. Realmente adoro este parque. Ahora las barandillas deben ser mas
altas, asi que pusimos unas banquetas tipo bar en todo el borde y te puedes acercar
tanto al agua que casi estas sobre ella. Y miren como la barandilla ensanchada y acha-
tada permite dejar ahi tu almuerzo o tu portatil.

Sandy ha sido la dltima tormenta catastréfica en golpear la ciudad de Nueva York,
pero ha habido otras muchas. A lo largo de la historia, la ciudad ha sufrido huracanes
y otras tormentas costeras, como los ventarrones del nordeste. Los huracanes y las
tormentas tropicales no son muy frecuentes en Nueva York, en relacién con otros
tipos de tormentas costeras (en general, llegadas durante la temporada de huracanes,
del 1 de junio al 31 de octubre), y pueden producir pronunciadas concentraciones de
copiosas lluvias y fuertes vientos.

Los ventarrones del nordeste, por el contrario, son tormentas de aire frio con fuertes
vientos gue soplan desde el océano por delante de ellas. En comparacion con los
huracanes, estos ventarrones suelen estar menos concentrados y tienen vientos mas
débiles. Pero pueden causar danos significativos, pues tienden a durar mds, dando lu-
gar a prolongados periodos de fuertes vientos y altas mareas que pueden mantenerse
durante varias mareas altas.

En 1821, un huracan golped directamente a la ciudad de Nueva York, con vientos de
unos 120 km/h (75 mph) y una subida del mar con oleaje de casi 4 m (13 ft) que inun-
dé el Bajo Manhattan hasta Canal St. En 1938, una tormenta, conocida como Long
Island Express porque su vertiginoso vortice paso sobre ella golpeéndola sin previo avi-
50, causd méas de 600 muertos, entre ellos diez en New York City, mientras rafagas de
viento de 160 km/h (100 mph) dejaron sin electricidad a todo el norte de Manhattan
por encima de la 59th 5t. En 1960, el huracan Donna, con rachas de viento de hasta
145 km/h (90 mph) y una subida del mar de 3 m (10 ft) sobre el nivel medio, causé
graves daros en los muelles.

En la dltima década, las grandes tormentas han estado apareciendo en el Atlantico
Norte con mayor frecuencia. Los ejemplos de recientes tormentas con impactos signi-



ficativos en la Ciudad de Nueva York son numerosos: Agnes en 1972, Belle en 1976,
Gloria en 1985, un temporal del noreste en 1992, Bertha en 1996, Floyd en 1999,
Isabel en 2003, Ernesto en 2006, un ventarrén del noreste en 2007, e Irene y Lee en
2011—con apariciones sucesivas en solo 14 meses antes del Sandy [106:21].

Un informe sobre las medidas a tomar para evitar los devastadores efectos de una
posible repeticién de un huracan similar al Sandy comenzaba con estas cifras: 43
Muertos [...] 6.500 pacientes evacuados de los hospitales y hogares de ancianos |...]
cerca de 90.000 edificios en la zana de inundacion [...] 1,1 millones de ninos de la
Ciudad de Nueva York no pudieron asistir a la escuela durante una semana |[...] cerca
de 2 millones de personas se quedaron sin electricidad [...] 11 millones de vigjeros
afectados diariamente [...] $ 19 mil millones de ddlares en darios [...] [106:11].

El huracan Sandy produjo una inundacion costera devastadora que dejo a muchos
neoyorquinos sin hogar, ni electricidad, ni medios de vida. Solo el dafo a las plan-
tas de tratamiento de aguas residuales y estaciones de bombeo se ha estimado por
encima de los $§ 95 millones. La inundacién experimentada en estas instalaciones
durante la tormenta no tenia precedentes, obligando a muchos de los empleados del
Department of Environmental Protection {DEP) a trabajar contra reloj en condiciones
dificiles de inundacion todo un dia y los siguientes para mantener o restablecer el
semvicio.

La inundacién también proporcioné un ejemplo Gnico y sin precedentes de los riesgos
en las instalaciones de aguas residuales. Para mejorar la proteccién y respuesta en
futuras inundaciones, el personal documenté rigurosamente los niveles de agua, que
proporcionan valiosa informacion de cara a los impactos de inundacién en el lugar.

Cabe destacar que la mayor parte del dafo sufrido durante Sandy fue en el suministro
de energia a las plantas. El fallo de los equipos eléctricas puso en peligro muchos de
los procesos de tratamiento. Afortunadamente, se habia puesto en practica de ante-
mano el Plan de Preparacién para Tormentas y la mayoria de las instalaciones fueron
capaces de retener alglin grado de energia y operacién utilizando generadores de
emergencia. S6lo tres instalaciones quedaron no operativas como resultado de la tor-
menta: Coney Island (dos horas), River North (siete horas), y Rockaway (tres dias, aun-
que los procesos basicos de desinfeccion continuaron durante este tiempo). Muchas
de las otras plantas experimentaron distintos niveles de danos por inundacién de los
equipos y se vieron obligados a operar con sus generadores de emergencia durante
dos semanas, debido a los cortes de energia eléctrica.

Los danos causados en colectores y depuradoras de aguas residuales provocaron
impactos ambientales sobre las aguas circundantes. En parte fueron debidos a los
cortes de energia y a la inundacion de las plantas, y en parte a la gran afluencia de
aguas de inundacién en el sistema de alcantarillado, con vertidos de unos 2,1 hm?
(562 millones de galones) de aguas residuales sin tratar, mezcladas con pluviales y
agua de mar, en las vias fluviales locales. La mayoria de estos desbordamientos de
aguas residuales combinadas se originé en las areas servidas por las plantas de Tall-
man Island, River North, Newtown Creek, Coney Island y Rockaway. El tratamiento
secundario avanzado también se redujo en las plantas de tratamiento de aguas resi-
duales de Port Richmond, Oakwood Beach, Rockaway, Coney Island y 26th St. Ward.

Efecto
devastador
inundacion

Suministro
de energia
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1325 Avenue of the Americas en el 1325 de la
Sexta Avenida, entre |as calles 53 y 54, galeria
cubierta que recuerda los pasajes comerciales
cubiertos londinenses

31 W. 52nd St. Plaza. Este espacio entre
edificios ha sido aprovechado para ganar una
zona estancial

Water St. & Pine St. Plaza en el cruce de las
calles Water St. y Pine St.

Repercusion
en la ciudad

Inversiones

sistemas de

Zonas veraes

Sin embargo estas plantas fueron capaces de mantener en funcionamiento el trata-
miento primario basico [106:5].

Las 14 plantas de tratamiento de aguas residuales de la ciudad se encuentran en co-
tas relativamente bajas a lo largo de la linea de costa. Estas ubicaciones en el frente
maritimo reducen significativamente el costo y el impacto ambiental del tratamiento
de aguas residuales en Nueva York, pues el flujo llega por gravedad y hay cursos de
agua cercanos para la descarga de los efluentes tratados. También permiten trans-
portar los lodos en barco de forma eficiente hasta las instalaciones del DEP para su
tratamiento adicional.

En condiciones normales, la capacidad del sistema es suficiente para realizar el tra-
tamiento completo para el caudal combinado de aguas residuales y pluviales. Perg,
durante los periodos de lluvias, cuando el caudal de agua a tratar supera el doble de
la capacidad en tiempo seco, el caudal combinado instantaneo de las aguas residuales
y pluviales puede superar la capacidad de las plantas de tratamiento de aguas resi-
duales. El sistema esta diseniado para aliviar una mezcla de aguas pluviales y residua-
les de alcantarillado —llamada desbordamiento combinado— en los cursos de agua
cercanos. Con ello se consigue drenar rapidamente la ciudad y evitar la ruptura de los
procesos bicl6gicos de digestién en las plantas de tratamiento de aguas residuales,
que podria suponer prolongadas interrupciones de servicio.

En respuesta a estas situaciones de desbordamiento, el Ayuntamiento ha invertido
miles de millones de dolares. Recientemente, sin embargo, la ciudad reestructurd su
enfoque para implementar estrategias innovadoras para absorber la lluvia antes de
gue pueda entrar en las alcantarillas, creando sistemas de zonas verdes para sombra
y embellecimiento de la ciudad.
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Zuccotti Park (Dan Nott, 2011). Esta plaza, anteriormente conocida como
Liberty Plaza estd ubicada en Lower Manhattan

The Elevated Acre en el 55 de Water Street, a |a altura de Old Slip Road
en el Distrito Financiero (M, Paul Friedberg & Associates)

The Elevated Acre en el 55 de Water Street, a la altura de Qld Slip Road
en el Distrito Financiero (M. Paul Friedberg & Associates)

31 W. 52nd 5t. Plaza. Este espacio entre edificios ha sido aprovechado
para ganar una zona estancial
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Crisis
financiera en
2008

El turismo
se recupero
rapidamente

Economia
de base muy
divesificada

En septiembre de 2010, el alcalde Bloomberg lanzo el Plan de Infraestructuras Verdes
de NYC, un amplio esfuerzo de 20 afios para cumplir con los estandares de calidad
del agua y, en marzo de 2012, se incorpord al plan una orden de consentimiento del
Estado para eliminar o diferir 3.400 M$ en inversiones tradicionales, con el resultado
de una reduccion de unos 5,7 millones de m*ano (1,5 billion gallons) de desborda-
mientos al afio en 2030 [106:209].

En los dias clave de la ultima crisis financiera del invierno de 2009, el indice de
ocupacion de los hoteles cay6 al 30%. Los hoteleros reaccionaron con grandes
rebajas de precio, a veces hasta la mitad, e innovadores incentivos para prolongar
las estancias. Unos seis meses después, la ocupacion alcanzo el 85% y el nimero
de visitantes de la ciudad se quedd en unos 45 millones, s6lo un 4% menos que
el afo anterior.

La ciudad ha desarrollado una estructura economica poco expuesta a las crisis
ciclicas. Al final de la Segunda Guerra Mundial cerca de un millén de habitantes
—la cuarta parte— trabajaban en fabricas de cosmética, maquinas herramientas y
ropa. Hacia finales de los 1960, las fabricas empleaban 850.000 trabajadores. Pero
en 2009 solo habia 85.000 empleos industriales, mientras la salud y la educacién
ocupaban a mas de 700.000 personas en un sector histéricamente poco afectado
por las crisis.

El conjunto del pais perdié un 6% de empleos y tardéd 27 meses en recuperarse, mien-
tras Nueva York se quedé en un 3,5% y se recuperd en solo 17 meses. Aunque parece
claro que Nueva York resulta menos afectada que el resto del pais y se recupera antes,
no lo esta si continuara siendo la capital economica y de los negocios del pais, sino del
mundo, o esta entrando en el capitulo final de una era [44:6).

El principal contrapeso al sector financiero de Wall Street es la industria turistica, que
ha asumido el papel antes desempefiado por la manufacturera. Proporciona empleo
a muchos emigrantes y mantiene viva la creacién de oportunidades para los recién
llegados. A un nivel algo mas alto, la industria tecnoldgica esta creando miles de em-
pleos bien pagados y junto a la educacion superior y la industria del entretenimiento
proporcionan su principal impulso a las clases medias [44:7].

Otro pilar economico de la ciudad, frente al mito de su vocaciéon manufacturera, es
su industria inmobiliaria, cuyo enorme impacto ha sido puesto de manifiesto en todo
este libro. La ciudad que se destruye constantemente para seguir construyéndose,
ocupa un importante sector de la poblacién y siempre fue una importante palanca
econdmica en sus finanzas.

El crecimiento del turismo y los sectores emergentes como Internet y la educacion
superior han diversificado la base econdmica de la ciudad, pero su riqueza —junto
con las tasas que nutren su presupuesto— depende en gran parte de Wall Street y sus
bien pagados banqueros comerciales y de inversion [44:8].

Los tres grandes alcaldes de la ultima época de Nueva York —Ed Koch, Rudy
Giuliani y Michael Bloomberg— han ayudado a impulsar las ganancias extraor-
dinarias de Nueva York al colocar la economia entre sus principales prioridades.
Eso significaba una fuerte ruptura con el enfoque anterior, ejemplificado por



John Lindsay, que entendia la economia como una fuente de rentas para los
mas necesitados.

Si bien es cierto que las manufacturas hicieron Nueva York, ofreciendo un mi-
llon de empleos al final de los 1940 y manteniéndolos hasta 1960, la realidad
econdmica de la ciudad ya no es asi. Y la nostalgia de una economia basada en
la fabricacion de cosas ha sido tan potente como para influenciar la politica mu-
nicipal por décadas, gastando cientos de millones en el vano intento de sujetar
su caida [44:44).

Disenar y construir lo nuevo

Lejos queda Robert Moses y aquel pensar a lo grande en las Obras Plblicas, capaz
de imponer su propia y radical visién en carreteras y parques en toda la ciudad des-
de la decada de 1930 hasta los 1960. En comparacion, Amanda Burden podria ser
considerada como un ‘vigilante de la estética’. £s la conciencia del diseno de Nueva
York, dijo Robert Yaro, presidente de la Asociacion del Plan Regional. Simplemente no
hemos tenido esta sensibilidad de diseno en el Ayuntamiento. Se nota en la calidad
del diseno publico y privado, tanto en un edificio de oficinas del centro como en el
litoral de Brooklyn™.

Durante mucho tiempo, los posibles compradores de pisos y apartamentos buscaban
razones de prestigio relacionadas con la zona o la calidad de un edificio para decidirse
a residir en él. Junto con las ventajas de vivir alli, podian incorporar esas razones de
prestigio a su propia persona (ver capitulo 9). Era prestigioso vivir en edificios caros,
o0 en lo alto de un rascacielos o en un edificio dotado de cualquier cosa que lo distin-
guiera de los demas.

Reciprocamente, los edificios de éxito daban prestigio a sus constructores y ar-
quitectos. Los edificios altos son una forma de 'produccion conspicua’ para los
desarrolladores, dandoles una enorme visibilidad. En la primera parte del siglo XX
son, por ejemplo, el Woolworth Bd. {1913), el Candler Bd. {1912), el Chrysler
Building (1930) o el Empire State Bd. (1931). En la segunda parte del siglo XX,
las Twin Towers (1973), la Trump Tower (1983) o la Trump World Tower (2001)
monopolizan los relatos en torno a los rascacielos y su prestigio fluye hacia los
arquitectos [13:4].

Durante los primeros anos del siglo XXI, en cambio, la oficina del alcalde pretende re-
vertir la corriente. Como siempre, ve imprescindible revitalizar el mercado inmobiliario,
siempre un elemento esencial de la economia, el empleo y las finanzas de la ciudad.

Pero, ahora, la idea puesta en practica y desarrollada por Amanda Burden consiste
en buscar buenos proyectos de arquitectos famosos, cuya firma sirva de reclamo
de los edificios. El perfil de cliente seria un acaudalado extranjero, de cualquier
remoto lugar del mundo, a quien le resulta atractivo comprar un apartamento en
un edificio de Nueva York, construido por cualquiera de los grandes arquitectos
del mundo. En los 1980, el cliente valoraba un piso en Park Avenue y, como eso
ya no da mas de si, la idea es atraerle con un apartamento en la torre de Ghery,
de Portzamparc, de, Rogers, etc.

Enfasis en el
diseno de lo
construido

Valor debido
al sitio

Valor debido
al arquitecto
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Mas alto,
mas caro,
mas famoso

Hearst Building (Norman Foster, 2006)

Mas esbelto,
una vivienda
por planta

Slim
skyscrapers

Desde la jefatura de la City Planning Commission, érgano regulador del departamen-
to, a través del cual se establecen las normas de disefo, Burden afirmaba: La buena
arquitectura supone buen desarrollo econdmico. Histéricamente, los desarrolladores
no quieren cargar con los arquitectos prominentes, porque ralentizan el proceso de
construccion con problemas de diseno. Con Burden, las opciones se estrechan, los
proyectos mejoran de nivel y los promotores buscan mejores arquitectos’.

Todavia es pronto para ver los frutos de esta politica en busca de una buena arguitec-
tura, pero empiezan a notarse otros efectos. La zona del Midtown, en torno a la 57th
5t. es un buen ejemplo del empuje constructivo de la ciudad en la Ultima época. Torres
cada vez mas altas, para clientes cada vez mas ricos, rubricadas por arquitectos cada
vez mas famosos, compiten en una carrera, por ahora, sin limite™, El proyecto One57,
por ejemplo, aspira a ser la torre mas alta de Nueva York, con 306 m de altura, y se
comercializa bajo el rotulo 'el paraiso de los superricos’. Es protagonista de la, también
por ahora, venta mas cara de la ciudad: un duplex de 1.000 m? por 90 millones de
daolares (M$).

El enganche para promacionar este tipo de edificios es su caracter exclusivo como
propiedad reservada a las grandes fortunas. Todos los compradores de los nueve
pisos superiores del One57, tienen patrimonios de mas de 1.000 M3. Y se venden
lo suficientemente rapido para impulsar otras promociones similares. El edificio
situado en 432 Park Av. subird hasta los 426 m, pues aspira a ser la mayor torre
residencial de Nueva York y de todo el mundo occidental. Ocupa el lugar de un
hotel demolido y cuenta con todo tipo de servicios 'exclusivos’, aspirando a vender
sus Ultimos pisos de seis habitaciones... por 95 M$ a clientes de todo el mundo.
Su folleto promocional esta en chino, francés, italiano, espanol, portugués y ruso,
ademds de inglés.

Pero la carrera continua: en 2018, el edificio 225 West 57th 5t. promovido por Exteil
Developments se convertird en el mas alto con 472 m de altura y 88 pisos. El conocido
Park Lane Hotel en 36 Central Park South estd amenazado de demolicién para ser sus-
tituido por una alta torre. Cerca del One57 se situa otro nuevo proyecto, el 107 West
57th St. la nueva torre de SHOP architects tendra 411,5 m de altura y probablemente
la mas delgada.

Forma parte de una nueva familia de 'slim skyscrapers’ o rascacielos delgados, con
una planta de poca superficie y unos ratios desmesurados de esbeltez. Cada planta
contiene una sola residencia, cuyos tabigues interiores son en parte, fuertes muros
de rigidez encargados de resistir las flexiones producidas por el viento sobre la torre,
considerada como un delgado voladizo anclado en el suelo.

Esta nueva tendencia de los 'slim skyscrapers’ tiene, por supuesto, sus criticos
y detractores. Uno de los mas influyentes es el critico del Times, Michael Kim-
melman, partidario de un mayor control de la ciudad sobre la acumulacion de
derechos de vuelo sin pronunciamiento de la opinién publica. Kimmelman piensa
que los promotores deberian ‘ganarse’ la altura y no simplemente comprarla. La
opinién de las asociaciones, grupos de vecinos, agencias y organismos urbanisti-
cos debe ser tenida en cuenta y ponderada. Y para conseguir permisos para esas
alturas, los propios edificios deberian aportar algo a la comunidad en términos
estéticos y de concesiones.
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One57 (Christian de Portzamparc, 2013)

Torre en Spruce St., Manhattan (Frank
Ghery, 2011)

InterActiveCorporation Headquarters
(Frank Ghery, 2008)

Torre en Park Avenue con la E 57th St

Time Warner Center, Columbus Circle
(D. Childs y M. Kemal, 2003}
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The 52nd
Street Project

Estos llamativos rascacielos son una pequefa aunque muy vistosa parte de lo
construido, pero hay muchas otras muestras de diferentes maneras de entender
lo construido en anos recientes. En general, las realizaciones son resultado de una
negociacion previa, tratan de acordar distintos intereses para salir adelante. ¥ lo
hacen ofreciendo compensaciones en forma de espacios, instalaciones, jardines
0 concesiones para garantizar el apoyo de quienes se oponen en principio a las
proyectos. S5e puede respetar la parte mas atractiva de una calle o una antigua
construccién mientras se trasladan los derechos de superficie o volumen a cons-
truir a otras zonas de la parcela.

El proyecto del 920 Tenth Av. entre la 52nd y 53nd St. es un buen ejemplo
de una manera de reestructurar edificios antiguos conservando ciertos rasgos
anteriores, mientras se multiplica el volumen para hacer rentable la operacién.
El conjunto resultante es un edificio de baja fachada hacia la Décima Avenida,
pegado a los dos edificios histéricos antiguos, prolongado por detrds con una
torre de departamentos y otra mas hacia el sur pasada la 52nd 5t. con similares
volumen y materiales.
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The 52nd Street Project-Huerto
comunitario

The 52nd Street Project-Fachada
a Tenth Av.
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The 52nd Street Project-Apartamentas
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También se han modificado los locales comerciales de la avenida utilizando uno de
ellos para la Housing Conservation Coordination y otro para un restaurante de cierto
nivel. Todo ello ha sido tratado con las mismas particiones, materiales y colores verdes
de matices azulados similares a los nuevos, para dar continuidad a todo el proyecto.
El edificio pegado al antiguo es un médulo pequefo de similar altura y a su lado se
ha colocado un pasadizo hacia la nueva torre cubierto con una marquesina de acero
y cristal de disefio actual can notas clasicas. En la trasera de los edificios antiguos se
ha construido un jardin comunitario de planta casi cuadrada y al pasadizo también se
abren un club con vitrinas, donde se exponen trabajos infantiles sobre el proyecto, y
un teatro, el Five Angels Theater, dando cauces de participacion de la gente.

Recuperar lo viejo

Gran parte de las actuaciones de remodelacion arrancan de la oportunidad ofrecida
por la recuperacion de zonas deterioradas. Uno de los ejemplos de mas éxito, desde
luego de critica pero sobre todo de publico, es la recuperacién del tramo de ferrocarril
elevado. De nuevo, Burden:

High Line era un ferrocarril elevado que pasaba por tres barrios de West Side Man-
hattan. Cuando el tren dejoé de funcionar, se convirtié en un paisaje silvestre, algo asi
como un jardin en el cielo. Y cuando lo vi por primera vez, cuando subi a ese vigjo
viaducto, me enamoré como te enamoras de una persona, sinceramente. Entonces,
cuando fui nombrada, salvar las dos primeras partes de High Line de la demolicion
se convirtio en mi prioridad absoluta y en mi proyecto mas importante. Sabia que si
pasaba un solo dia en gue no me preocupase por High Line, lo demolerian’.

El comienzo de las obras de remodelacion tardd en arrancar pero, a medida que el
barrio iba cambiando de aspecto gracias al nuevo interés atraido por el proyecto, las
presiones de los promotores inmobiliarios para demoler la via se desbordaron e hicie-
ron mucho mas dificil la recuperacion del tercer tramo, el de menor longitud, situado
en una de las zonas mas detericradas. De nuevo, son de interés las reflexiones de
Amanda Burden realizadas en abril de 2014.

Algunos de los principales constructores de la ciudad estan construyendo mdés de
1.5 millones de m? en Hudson Yards. Y vinieron a proponerme ‘desmontar tempo-
ralmente’ esa tercera y ultima parte. Quizas High Line no encajaba en su idea de una
ciudad brillante de rascacielos sobre una colina. Quizas solo les entorpecia el camino.
Como fuera, llevé 9 meses de continuas negociaciones diarias para conseguir que se
firmara el acuerdo gue prohibe su demolicion, y eso fue hace sélo 2 anos. Asi gue ya
ven, no importa cuan popular o exitoso sea un espacio publico: nunca se le puede dar
por seguro.

Los lugares publicos —esta es la parte rescatada— siempre necesitan defensores
atentos, no solo para reclamarlos para el uso publico, sino para disenarlos para la
gente que los usa, luego para mantenerlos, para garantizar que sean para todos, que
no sean violados, invadidos, abandonados o ignorados. Si algo he aprendido en mi ca-
rrera como planificadora urbana, es que los lugares publicos tienen poder [...] Son una
de las principales razones por las que te quedas en esa ciudad. Yo creo que una buena
ciudad es como una fiesta fabulosa. La gente se queda porque lo esta pasando bien™.

High Line
(1012)

El poder
de los lugares
publicos

16. BURDEN

View Hudson Yards desde la High Line. Cortesia de @ Related-Oxford
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High Line

Tramo 1

1. Gansevoort Plaza

2. 14 th. street passage

3. Diller - Von Furstenberg sundeck
4. Chelsea market passage

5. 10 th. Avenue Square

Tramo 2

6. Chelsea thicket

7. 23 rd. street lawn and seating steps

8. Philip A. and Lisa Maria Falcone flyover
9. 26 th, street viewing spur

10. Wildflower field

11. 30 th. street Cut-out

TRIET 4 f- F-3
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High Line Section. Fuente: James Corner Field Operations and Diller Scofidio + Renfro,
Courtesy of the City of New York

High Line Park

El parque de la High Line se construye sobre la estructura de una antigua via elevada de
un tren de carga construida entre 1929 y 1934 por la New York Central Railroad en la parte
suroeste de Manhattan, desde Gansevoort Street atravesando la Chelsea’s Gallery hasta la
calle 30, Esta delgada franja verde es obra de los paisajistas James Corner Field Opera-
tions y los arquitectos Diller, Scofidio & Renfro que logran un paseo verde elevado sobre
20 manzanas e incrustado en el paisaje urbano con magnificas y sorprendentes vistas sobre
el Hudson, la orilla de Nueva Jersey y Manhattan: un auténtico jardin belvedere en el West
Side waterfront.

Originalmente los trenes de esta linea, construida para eliminar los peligrosos trenes de
mercancias de las calles transitadas de Manhattan que causaban muchos accidentes tanto a
coches como a peatones, transportaban productos frescos (camne, leche. frutas) y produc-
tos manufacturados a los pisos superiores de los muelles de carga de fibricas y almace-

nes. Esta via fue parcialmente abandonada y derribada en 1960, circulando el iltimo tren
en 1980 [137:135].

Esta antigua via férrea en desuso fue salvada de su destruccion en 1999 por la Asociacion
Friends of the Highline, quien con el posterior apoyo del nuevo alcalde Michael Bloomberg,
consiguid invalidar el proyecto de su demolicion ante los tribunales alegando que no se habia
hecho ninguna consulta piiblica. Las obras para su rehabilitacién se iniciaron en 2006 y se inau-
gurd tres anos después, Detris de este proyecto hay un movimiento social y cultural muy impor-
tante, nunca se pensd que esta actuacion fuese a tener tanta repercusion ni que desencadenara
todo el desarrollo que ha traido aparejado, convirtiéndose en un modelo a seguir para muchas
intervenciones urbanas posteriores.



Se trata de la segunda via férrea mundial convertida en un paseo arbolado, después de la lines

de Vincennes en Paris. Existen varios precedentes o referencias para esta via verde elevada,

como los antiguos pascos sobre las murallas de las ciudades, los paseos de cubierta por donde

se camina en las travesias de los trasatlinticos. los corsos mediterrineos con su paseos rituales,

High Line, 2009
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The Croton Water Reservoir / A, Fay. (1850) Eno Collection, Miriam and Ira
D. Wallach Division of Art, Prints and Photographs, The New York Public
Library, Astor, Lenox and Tilden Foundations
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On the Promenade, Brooklyng Bridge, New York, U.S.A. (c1895).
New York Public Library

la calzada peatonal elevada del puente de Brooklyn, el paseo superior por los muros del Croton
Reservoir ubicado antiguamente en el solar de la New York Poblic Library, o las vias de metro

elevadas sobre estructuras de acero

Estos pascos elevados recuperados, no solo ofrecen [a experiencia de circular separados del
trifico y caos habitual de las grandes ciudades, sino que permiten la vision de la ciudad desde un
nuevo punto de vista lleno de matices sugerentes: la vida en los tejados v azoteas de la ciudad,
la circulacion en el nivel inferior de la calle con su actividad teatral, y la proximidad al cielo;
un paseo leno de imaginacion y famasia recuperando sentimientos infantiles. Esta separacion
a9 m (30 f1) de altura, es suficientemente alta, suficientemente "High' para tener unas vistas
panordmicas, pero el camino en si posce una calidad cinematogrifica, como si la linea fuese una
tira de pelicula [47:34-37). Un pasco surrealista entre rascacielos y algunos de los edificios em-
blemiticos como LAC tower de Frank Gehry o Elevenh Av, Residences de Jean Nouvel. La High
Line se convierte en una terraza mirador prominente, una versién comunitaria de los balcones
de hierro de los apartamentos de la ciudad. Adquiere el cardeter de un gran muelle como los del
Hudson, convertidos en plataformas de ocia urbano.

Comprende tres tramos que se han realizado en diferentes etapas de construcein. El primer tramo,
mavgurado en 2009, va desde la calle Gansevoort a la calle 20; esta primera fase (iene un cardic-
ter mds natural pretendiendo recuperar esa imagen de via férrea oxidada e invadida por las malas
hierbas. En el inicio de la linea actualmente se estin finalizando las obras de las oficinas de la High
Line. Aprovechando las vistas sobre ¢l rio Hudson se crea una terraz entre las 14th 5ty 15th 5t
unas tumbonas de madera parat tomar el sol se deshzan por las antiguas vias v se acompaiia de un
Jjuego de agua con pequefios surtidores. Entre la 15th St. y 16th 5t. se encuentra el Chelsea Market
Passage con una concurrida cafeteria. En la 17th St. se desciende 4 un anfiteatro de madera por unos
escalones que se asoman mediante un vidrio a la avenida. A lo largo del recorrido se puede disfrutar
del skyline de 1a ciudad en el que sobresale el edificio del Empire State al este.

El segundo tramo, inaugurado en 2011, discurre entre 20th St. y 30th St. Tiene un cardcter
mis moderno, con nuevos materiales y un disenio més sobrio. En 23th St. se ubica Street Lawn
and Seating Steps. una pequeiia pradera junto a un graderio donde se realizan actuaciones. En
25th St. el paso elevado de Philip A. and Lisa Maria Falcone Flyover y en la 26th St. Viewing
Spur, un ramal que sobresale 1 modo de nirador que se asoma a la ciudad. Entre las 27th St y
28th St, discurre el campo de flores silvestres, Wildflower Field.

El tercer tramo, todavia en fase de proyecto, se desarrolla entre la 30th St. y la 34th 5t. Actual-
mente hay negociaciones para tener acceso a esta filtima seccion, bordeando In West Side Rail
Yards, que estd siendo reconvertida en un complejo residencial y comercial, todaviua propiedad
de la compaiiia de ferrocarriles

En muchas partes del trayecto se conservan restos del trazado de las vias que recuerdan
la historia de este lugar como parte del pasado industrial de la civdad. Aproximadamente
cada dos manzanas s¢ ubica una caja de escaleras que permiten el acceso y algunas de
cllas también cuentan con ascensores. El recorrido a lo largo de este parque-pasarela no
resulta monétono ya que se van sucediendo diferentes espacios. algunos de ellos estancia-
les donde el pavimento asciende conformando bancos y siempre salpicados de vegetacion
baja (plantas silvestres. nativas, exoticas, aromdticas. arbustos de flor, gramineas, etc.)
y algunos drboles (abedul, arce, roble, manzano, ete.). Estas manchas verdes que van
construyendo todo un borde vegetal recuerdan a los jardines silvestres de Gertrude Jekyll.
Toda esta vegetacion permite que se genere un ecosistema y aparézean pequeios mami-
feros (ardillas. roedores, murciélagos) y una gran variedad de pédjaros (gaviotas. palomas,
éslorninos, gorriones, etc.) ¢ insectos (mariposas, abejas, libélulas, cucarachas, escara-
bajos, etc.) [47:12-29]. Paralelamente al recorrido, tumbién se crea un circuito artistico,
High Line Art, en el que se exhiben diferentes esculturas y obras artisticas. Este espacio
ha servido como escenario para numerosas peliculas y libros. El proyecto ha conseguido
regenerar toda esta zona posindustrial del barrio de Chelsea. Se estin construyendo nue-
vas residencias, hoteles, galerias de arte, comercios y aparcamientos, por lo que el paisaje
de grias es comtin a lo largo de todo su recornido,
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DUMBO,. Brooklyn 2012

La zona de Brooklyn situada entre los puentes de Manhattan y Brooklyn, llamada Down Under

Manhattun Bridge Overpass (DUMBO) estaba antiguamente llena de almacenes portuarios y
tibricas. A finales del siglo XX estos edificios historicos se fueron colonizando por artistas que
buscaban una zona mis barata para vivir y trabajar. se ha llegado a llamar el *nuevo Soho’ o
“Tribeca de Brooklyn'. Poco a poco la zona con vistas al East River se ha ido revalorizando y
se regenera con remodelaciones v nuevos edificios de viviendas y espacios comerciales, con
importantes subidas de precio en rentas. Este es el caso del futuro River Hotel de Jean Nouvel
que transformard los antiguos almacenés en un complejo de viviendas, hotel y cines.

Se suceden elementos y perspectivas, aparecen en lo alto fragmentos de la vista del puente de Man-
hattan, del puente de Brooklyn, de la Brooklyn and Queens Expressway y de rampas locales de acce-
s0, con el estruendo y el fragor incesante del metro cruzando sobre la estructura metdlica del puente.
Surgen conflictos de escala con la invasitn de edificios y pasos bajo el puente de Manhattan que
estd situado muy cerca y en dingulo del puente de Brooklyn. Se crean nueévos espacios estancia-
les, como la plaza Manhattan Bridge Archway, una gran béveda convertida en salén urbano bajo
¢l puente, con bancos de madera ¢ iluminacion rasante.

Textos: Patricia Hernindez Lamas

Plaza Manhattan Bridge Archway

16. BURDEN
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El Gowanus Canal fue construido en el siglo XIX para conectar la industria de la zona
con el puerto de Nueva York. Su situacion ambiental estd totalmente deteriorada
porgue durante muchos anos la industria vertié en él todo tipo de residuos téxicos vy
peligrosos sin ningln control. Su nivel de oxigeno no permite la vida, su olor es pesti-
lente y sus margenes se han ido deteriorando. En los ultimos anos, los ambientalistas
han luchado por su recuperacion y han conseguido colocarlo en la lista de lugares mas
contaminados de la nacion. Como los respansables industriales del desastre ambiental
son conocidos, el gobierno intenta que paguen su restauracion y eso lleva consigo
una larga batalla legal.

El alcalde Bloomberg quiso acelerar el proceso con fondos de la ciudad, a lo que se
sumaron las expectativas inmobiliarias tratando de lograr dinero rapido y huyendo
del estigma de una designacion oficial como sitio contaminado, pero no lo logré. Las
s ) obras de descontaminacion empezaron con la recogida de lodos y la instalacion de
' una tuberia de oxigenacion provisional, como primeros pasos de un proceso valorado
en 140 M$. Dado su diseno en fondo de saco, el canal ya contaba con un tanel de
traida de agua limpia desde el canal de Buttermilk, entre Brooklyn y la Governor’s
Island, instalado a principios del siglo XX, que sera rehabilitado.

A pesar de la designacion, el canal empieza a mostrar signos de recuperacion
con nuevas residencias, talleres, galerias de arte, bares y restaurantes. El barrio se
ha empezado a poblar de gente joven, con iniciativas de disefio de vanguardia y
de corte ambientalista, sumandose asi a otras zonas de Brooklyn en proceso de
regeneracion’’,

Recientemente ha sido inaugurado el nuevo intercambiador de la Metropolitan
Transport Authority (MTA), denominado Fulton Center, tras doce anos de obras.
Su objetivo es conectar los accesos a las lineas 2, 3, 4,5, Ry A, C, ] y Z de forma
mas comoda y transparente. Trata de mejorar las oscuras y confusas correspon-

Gowanus Canal - Whole Food Market rehabilitacién

Gowanus Canal - Union St. Bridge dencias anteriores, unificando las conexiones en torno a un gran vestibulo. Su
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cubierta es una cupula de 16 m (53 ft) de didmetro colocada justo al doble de
altura y configurada con una fina triangulacién, con cierto parecido a las cubiertas
nervadas de los palacios de deportes de Roma construidas por Pier Luigi Nervi a
finales de los 1950.

El vacio interior esta cruzado oblicuamente por diferentes tramos de escaleras
mecanicas y dotado de balcones panoramicos desde donde se puede contemplar
la circulacién de la multitud. En cierto modo, se trata de una recreacion del vesti-
bulo de la Grand Central Terminal, aungue sin la riqueza de espacio caracteristica
de aquél. Aquella gran plaza publica cubierta de un cielo estrellado tenia una
intencion de monumentalidad, aqui también presente. Pero el espacio aparece
‘invadido” por las escaleras y rampas de comunicacién, tanto por las menores
dimensiones de los espacios libres como por el mayor aprovechamiento de la su-
perficie disponible.

Fulton Center

16. BURDEN
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Descubrir la ciudad (2014-?)

Paseos

Mid Manhattan, Chelsea y Meatpacking, SoHo

Reconocer las grandes obras de ingenierfa que jalonan la
ciudad de Nueva York es tarea compleja v arriesgada. La
dimension de la ciudad multiplica los objetos de la investi-
gacion al infinito y obliga a elegir antes de disponer de un
conocimiento bien fundado, gue probablemente es ademis
imposible. La exploracién directa es, sin duda, el método
mis efectivo al tiempo que el méds placentero,

Los primeros paseos han de ser sobre los libros. Buena
parte de la vida de Nueva York. como de la de Paris o
Londres transcurre en ellos, Sobre Nueva York la docu-
mentacidn es inabarcable, pese a tratarse de la ciudad més
joven de las tres, Afortunadamente su memoria no se re-
monta apenas i mas de cuatro siglos: en 1609 el navegante
inglés Henry Hudson al mando del Half Moon, armado
por la Compaiia de las Indias Occidentales, descubre la
isla de Mahattan y remonta 200 km aguas arriba el rio que
después llevaria su nombre.

Pero, jporgué entonces Nueva York? M. Berman da la res-
puesta: “Durante mds de un siglo. la ciudad de Nueva York
ha servido como centrd internacional de comunicaciones.
...} buena parte de la construccion y el desarrollo de Nueva
York durante el siglo pasado debe ser visto.como una accion
de comunicacién simbdlica: no ha sido concebida y ejecuta-
da para satisfacer unas necesidades politicas y econbémicas
inmediatas, sino —lo que es al menos igual de importante—
para demostrar al mundo entero lo que pueden construir los
hombres modernos y cdmo puede ser imaginada y vivida la
vida moderna’ [18:302],

Para comenzar dos textos elegidos casi al azar han sido de
gran utilidad: Delirions New York [81] de R. Koolhaas apa-
recido en 1978, y el articulo de K. Frampton aparecido en la
revista Sileno en 1966: “La capital del siglo XX [56]. Con
ellos en la mano se puede comenzar a marcar destinos.

La calle 42, en pleno Midtown, es un buen lugar para iniciar
¢l recorrido. El edificio de las NU en su extremo E sobre el
East River y los muelles sobre el Hudson River. desde los
que zarpan los cruceros que hacen el tour de Manhattan,
marcan sus extremos. En medio la Grand Central Terminal,

el Pershing Viaduct y la New York Public Library son hitos
relevantes que conviven con rascacielos de varias genera-
clones. Sobre ella la animacion desborda las aceras desde la
Tercera Avenida a Times Square, el centro de Nueva York,
en el cruce con Broadway,

La Grand Central Terminal abrié sus puertas en 1913.
Ocupaba el emplazamiento del Grand Terminal Depot la
cslacién ferroviaria construida en 1871 en el limite meri-
dional fijado a la penetracion de las locomotoras de vapar
en Manhattan. El proyecto, concebndo y desarrollado por
el ingeniero W. 1. Wilgus, incluia el soterramiento de las
vias hasta rebasar el rio Harlem, la introduecion de la trac-
cion eléctrica v la construccion de la estacién subterrdnea
en dos niveles que acogian, separadas respectivamente, las
lineas de largo recorrido v las de las cercanias metropo-
litanas. El edificio terminal fue proyectado por los arqui-
tectos Red & Stem asociados con W. Warren & Wetmore
como una puerta monumental de entrada a la ciudad, alre-
dedor de un gran patio central que todavia hoy, en su cen-
tenario, despierta la admiracion de visitantes y viajeros. La
financiacién del proyecto se realizd. de acuerdo con la idea
de W. J. Wilgus, con los resultados del aprovechamiento de
los derechos de construccion en altura sobre las instalacio-
nes subterrineas, lo gue fue un condicionante clave en el
diseno de sus estructuras.

Apenas dos afios antes la Pennsylvania Railroads Co ha-
bia inaugurado su nueva estacion: The Penn Station en el
Midown a poca distancia al suroeste de la Grand Central
Terminal. El proyecto, anunciado en 1901, implicaba la
construccion de dos tineles bajo los rios Hudson y East
para conectar las lineas de Long Island y Nueva Jersey en
Manhattan. El proyecto del edificio fue desarrollado por
McKim, Mead y White, a los que se incorpord mas tarde
W. 8. Richardson, con un fuerte cardcter monumental con
una fachada de corte clisico compuesta por 84 columnas
doricas. Frente a €l. sobre el parque de vias subterrdneas, en
perfecta concordancia de estilos, fue construido el General
Post Office. En 1961 fue demolido el edificio de la estacion
mientras se mantenia la estacidn sublerrinea para dejar lu-



gar en altura al actual Madison Square Garden. Esta ini-
ciativa dio lugar a sonadas manifestaciones de desacuerdo
gue sentaron las bases para el nacimiento y desarrollo del
moviniento conservacionista en Nueva York. Actualmente

se puede contemplar intacto el edificio del Post Office

El movimiento conservacionista dio motivos para la pro-
mulgacion en 1965 de la New York City Landmarks Law y
la constitucion de la Landmark Preservation Commission

encargada de designar los sitios prominentes a los que se

aplica la ley. En Nueva York han sido designados con este

reconocimiento 23000 sitios entre edificios, interiores,

distritos y paisajes.

A poco mads de tres manzanas de Madison 8. Garden sobre
la W31 Street se encuentra la The High Line, otro resultado
del culto a los monumentos en la ciudad, aungue esta vez en
la forma de un parque lineal, sobre el viaducto de la antigua
linea ferroviaria de mercancias que recorria en el West Side
por los distritos de Chelsea y Meatpacking cuando éstos
eran dreas industriales ligadas a los muelles del rio Hudson
La estructura metilica perdié su uso ferroviario en 1980 y
en 2003 se adjudico el proyecto para su transformacion en
parque urbano, propiedad de la New York City v mantenido
por la asociacién de residentes Friends of The High Line
Los autores de la propuesta: James Corner Field Operations

junto con Diller Scofidio+Refro, han desarrollado un con-

cepto de parque inspirado en la conguista por la vegetacion
de los viejos trazados de vias férreas abandonadas combi-
nado con elementos arquitectonicos y de amueblamiento
urbano sobre una longitud de 2 km. El parque fue inaugu-
rado en 2009 y se contempia su ampliacion por su extremo
norte sobre el parque de vias de la Penn y por el otro extre-

mo hasta conectar con la nueva sede del Withney Museum,

La transformacion de las calles. los edificios y el ambiente
en el entorno proximo a The High Line es la manifestacion
inmediata de un proceso de renovacion urbana de mucha
mayor envergadura que se despliega en la franja del West
Side. Despuntaba va en los afios 1970 cuando comenzd la
decadencia del puerto comercial del Hudson, Los Chelsea
Piers albergan hoy negocios de entretenimiento y ocio, v en
menor proporcidn son soporte de actividades nduticas y ma-
ritimas. Otras dédrsenas han sido rellenadas para ampliar par-
ques y paseos. La factoria de la National Biscuit Co ha que-
dado convertida en el multitudinario Chelsea Market, otros
edificios industriales han sido transformados en estudios de
artistas, tiendas fashion o cafés y restaurantes con encanto.
Se han levantado también muevos edificios como el citado
Whithney Museum de R. Piano, el edificio IAC de F. Gehry
el hotel Gansevoort de Stefen B, Jacobs o el hotel de Encad
Architects, proyectistas de la plaza de acceso al Brooklyn

Museum of Arts.

17. LECTORES
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Chelsea Piers
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Edificios del SoHo

Desde el West Village por la Greenwich Av. se llega al

Washington Square, puerta del East Side, el distrito donde
recalaban los emigrantes de Europa a la busgueda del Nue-
vo Mundo, que retratara Jacob Riis en su novela Camo vive
ta otra mitad aparecida en [890. Ligeramente al sur, en
el barrio de SoHo, conocido también como the Cast-lron
Historic District, se conservan los antiguos edificios que
emplearon hierro fundido en su estructura y que hoy con-
forman un conjunto muy interesante de calles en las que
las columnas de fundicion de las fachadas son el elemen-
to caracteristico. Un paisaje urbano en el que |as tiendas

de marcas globales se codean con un piblico de refinada

modernidad. Entre todos ellos cabe destacar el edificio si-
tuado en una de las esquinas de Broadway con Broome
Street, un ejemplo clisico del trabajo de Daniel Badger,

introductor con James Bogardus del hierro én la construe-

cion de edificios con estructura metalica. El edificio fue
proyectado por John P. Graynor y construido por Badger
en 1867 para la firma comercial Haughwout & Co. En €l
instale Elisha Graves Otis el primer ascensor con freno
automatico. C. W. Condit [38:84] describe con priécision la
tipologia estructural innovadora de estas construcciones:
la estructura de estos edificios comerciales: cuya altura os
cilaba entre dos y seis plantas quedaba claramente definida
por las filas de columnas v jdcenas de hierro que aparecen

&
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€

en la fachada a la calle. Las columnas estaban bastante
proximas, raramente su separacion superaba los 6 pies. y
los espacios intermedios guedaban enteramente abiertos
acristalados. Los porticos de la estructura intérior tenian
poca relacidn con la ritmica de la fachada. En ella las co-
lumnas huecas de hierro fundido se combinaban con vigas
y viguerias de madera y raramente de hierro forjado y su
separacion era doble o triple de la separacion de columnas

en fachada.

El Norte. Westchester y Putnam, Conneticut

La historia del condado de Westchester esta estrechamen-
te ligada; desde antiguo. a las del Bronx y Manhattan. A
mediados del siglo XIX fueron construidos la Old Croton
Dam y el Croton Acqueduct. Hoy todavia puede recono-
cerse la traza de la conduccidn, preservada como parque,
con tramos aéreos ¥ chimeneas de ventilacion, siguiendo
¢l cavce del rio Croton hasta su desembocadura y de alli
por la margen 1zquierda el Hudson hasta Yonkers. La po-
blacién abastecida entonces fue estimada en 300,000 ha-
bitantes. La entrada de la conduccién en Manhattan pasa
sobre el rio Harlem por el Highbridge. A finales de si-
glo se construyeron una nueva conduccion en tinel de




33 millas de longitud gue entraria en servicio en 1890, y
una nueva presa. la New Croton Dam., cuya construceién
se termina el dia de Afio Nuevo de 1907. El aprovecha-
miento de las aguas del rio Croton continda después con
nuevas presas aguas arriba hasta el condado de Putnam.
Las nuevas ampliaciones del abastecimiento durante
el siglo XX buscarin primero recursos superficiales al
oeste del Hudson, en la region de Catskills y después en

la cuenca del rio Delaware.

En Beacom sobre el Hudson, ligeramente al norte del limi-
te de los condados de Putnam y Duichess, se encuentra el
museo de Dia Art Foundation albergado en los edificios de
una antiguz fdbrica de 1a National Biscuit Co

Westchester ademds de agua ofrece un paisaje wilico de
topografia suave y una amplia cubiertd de bosque conti-
nental templado: un lugar ideal para el establecimiento de
residencias donde vivir en armonia con la naturaleza, en
consonancia con la inclinacion pastoral tradicional de la
cultura americana. La apertura de las lineas de ferrocarril
del NY and Harlem Railroad en 1844, la del Hudson River
Railroad en 1849 y la de NY and New Haven Railroad
atrajeron al condado nuevos habitantes y una importante
industria manufacturera. Con el siglo XX el paisaje ru-
ral original va a dejar paso al del condado suburbano que
conocemos hoy con una urbanizacion de baja densidad
respetuosa con el entorno, apoyada en una red de carrete-
ras muy densa como corresponde a la utilizacion masiva
del autemdavil. En ella destacan las tres vias parque que la
recorren, concretamente: la Bronx River Parkway, la Saw
Mill River Parkway vy la Hutchinson River Parkway que
s¢ prolonga por ¢l wrritorio de Conneticut por la Merritt
Parkway. A través de ellas se consigue una interesante
experiencia de la evolucidn de las tendencias del diseno
de carreteras entre los anos 1920 v mediados de los anos
1960, cuando la construceidon de carreteras pasé a inspi-
rarse y financiarse a través de la todopoderosa Federal
Highway Administration.

Olmsted y Vaux fueron los primeros en utilizar el tér-
mino parkway para designar vias amplias bordeadas de
arboles concebidas segin el modelo francés de 'Avenue
de I'Emperatrice. la actual Av. Foch. de Paris. La calzada
central era para el paseo a caballo y el paso de carrua-
jes, mientras los andenes laterales estaban ajardinados
Su objetivo era dar la oportunidad a los ciudadanos de
moverse énire espacios verdes en condiciones placente-
ras y disfrutando del placer del viaje. Segiin su proyec
to se construyd en Brooklyn el Ocean Parkway entre el
Prospect Park y las playas en Coney Island entre 1874 y
1976, con el IiL'mFm se usé como primer carril ciclista del
pals. En los anos cincuenta la seccion norte de esta via
fue reemplazada con el Brooklyn Expressway cuya fun-
cionalidad se adaptaba a las demandas del coche. En la
actualidad el resto del recorrido estd ]rr!r1L‘\'.‘_i|.|i‘I con hito

escénico Y conservado cuidadosamente.

La llegada de inmigrantes a Westchester y la ocupacion
cada vez mds densa ¢ incontrelada de las margenes del
rio Bronx hicieron que en el informe de 1909 de la Bronx
River Parkway Commission se pueda leer: Durante el
afio pasado el valle del Bronx River ha sufrido un con-
siderable deterioro de sus caracterisricas naturales [...J
Pérdidas irreparables resultardn de todo esto a la co-
munidad del condado de Westchester que atraviesa el
rio v a las ciudadanos que visitun el Bronx Park, el Bo-
rannical Garden y el Zoo, a menos gue se tomen medidas
para impedir que el dererioro continie. El proyecto de la
River Bronx pkwy fue redactado con requerimientos pre-
cis08 que luego fueron aplicados también a las parkways
en Long Island. concretamente en el tratamiento de los
puentes. pasos superiores y muros. con piedra local ex
cepto en viaductos de mayor longitud en los que se tolera-
ba la vista del hormigdn, pero sobre todo en la insistencia
en que el trazado debia ser tal que realzase el atractivo
del paisaje visto desde el automdvil, El tratamiento pai-
sajistico del terreno afectado por la carretera adquiere

una gran importancia en este parkway. La preservacidn

17. LECTORES

White Flains Station

Hartsdale Station

377



378

LA CONSTRUCCION DEL NUEVA YORK MODERNO

Bronx River Parkway

Merritt Parkway

del cardcter natural vy el cuidado con los drboles preexis-
tentes, la reforestacion y tratamienio paisajistico segin
las tendencias naturales. Se evitaban los exolismos mien-
tras se¢ buscaba un naturalismo humanizado suficiente
mente diversificado, con grupos boscosos y vistas despe-
jadas para ser contemplados por el viajero y con espacios
atractivos v cuidados para quienes buscasen hacer una
pausa. Aungue siempre ajustado a la demanda de trifico

¥ d los requerimientos de financiacion.

En su construccion se utilizaron las nuevas excavadoras
Bucyrus sobre orugas y otros equipos procedentes de los
excedentes militares de la Primera Guerra Mundial. Fue
terminada en 1925. La banda de reserva de Bronx River
pkwy ocupa 1.155 acres y la carretera la recorre a lo lar
2o de 15,5 millas. Como sefalé J. Downer, ingeniero jefe y
secretario de la BRP Commission: Ef viajero se ha de des-
plazar comodamente por una calzada de 40 pies sipuiendo
wn-trazado con curvas agradables v rasante onduwlada, sin
perder de vista loy lagos v una continuada variedad de es-

pacios abiertos, bosques v roquedo,

Las condiciones de trihico provocadas por el imparable
crecimiento del parque automovilista dejaron obsoletos
los parametros de diseio basados en una velocidad de pro-
yecto de 25 mph, clave para darle al viaje un fuerte caric-

ter pastoral y bucdlico.

Hoy s¢ puede recorrer la Bronx River Parkway, amplia-
da, con calzadas separadas y tres carriles por sentido,
desde el Soundview Park, al este del Bronx sobre la
Long Island Sound, hasta White Plains. Tras ser obje-

to de amphacidn para ensanchar las calzadas y de va-

rias rehabilitaciones, en el tramo del Bronx se mantice

ne como via con control de accesos mientras que en el
tramo de Westchester conserva parte de las interseccio-
nes a nivel. Por la Bronx River Parkway circulan entre
100.000 vehiculos al dia en el Bronx Sur y 60.000 por el

condado de Westchester.

Paralela a la Bronx River Pkw por el oeste, la Saw River
Parkway se encamina hacia el norte siguiendo de cerca la
margen izquierda del rio Hudson hasta llegar a la altura de
Tarrytown, donde el rio estd frangueado por el imponente
Tappan Zee Brigde. Desde alli cambia su rumbo al nordeste
para acabar en Katonah junto al Cross River Reservoir en el
borde meridional de la cuenca del Croton River. Por el sur
conecta con la Henry Hudson Pkw que recorre el borde del
Hudson hasta penetrar en Manhattan.

La Hutchinson River Pkw recorre Westchester por ¢l este
ajustdndose entre la Bronx River Pkw v la costa del Long
Island Sound, hasta alcanzar la frontera de Conneticut don
de continna como Merritt Pkw hasta Hartford.

La historia de las tres parkways que recorren el Bronx y
Westchester resume con fidelidad la genesis y la evolucion
del disefio paisajista de carreteras, las american curves de
Campanella, pero es la Merrit la que ha conocido mayor
celebridad tanto por la vistosidad de su trazado como por
la aha calidad formal de los abundantes puentes y pasos a
desnivel que jalonan su recorrido.

En el borde meridional del Bronx el viajero puede, sin em-
bargo. ocuparse en la observacion del paradigma de las
grandes carreteras proyectadas y construidas en los 1960 y



principios de los 1970 en el drea de Nueva York, si utiliza la
Cross Bronx Expressway, Su construceién significé un cata-
clismo para la poblacidn afectada por su trazado y no pocos
asocian a ella la descomposicitn y decadencia del Bronx
durante las dos décadas siguientes. Pero con todo, marcd
un hito en la historia de la ciudad: con su apertura se com-

Jardines

A pesar de ser conocida como la ciudad de los rascacielos,
Nueva York alberga también un gran sistema de mas de
1.700 parques y espacios verdes de diverso cardcter (par-
ques regionales, parques urbanos, plazas ajardinadas, jar-
dines vecinales, pocket gardens, parques infantiles, patios,
azoteas verdes. etc.). Algunos parques preservan sitios his-
1Gricos, otros conmemoran eventos; algunos tienen un ca-
ricter mas natural, otros son mds construidos. Todos ellos
se convierten en piezas imprescindibles de la morfologia
urbana y del espacio piblico. Su tamaio es muy diverso,
desde el mds grande con 1.119 ha de superficie, Pelham
Bay Park, a los pocos metros cuadrados de los espacios
de reciente creacion que aprovechan cualquier resquicio
libre para poner algin drbol con mesas y sillas donde po-
der disfrutar de la tranquilidad y evadirse del ruido de la
gran cindad.

Estos espacios se constituyen como ‘laboratorios’ de ideas,
donde se yuxtaponen estilos, escalas, flujos, ete., ademas de
convertirse en auténticos lugares sociales de encuentro y
convivencia colectiva, al albergar un sinfin de actividades
culturales, educacionales y deportivas (conciertos, cines al
aire libre, bailes. prictica de deportes. etc.).

Los pargues de la ciudad de Nueva York son adminis-
trados por el Department of Parks and Recreation. Mu-
chos de estos espacios no solo se mantienen con fondos
ptiblicos, también mediante miiltiples donaciones priva-
das, que muchas veces superan el 75% de sus fondos. Se
crean varias asociaciones de amigos de cada parque o
plaza que avudan a su conservacion y no sélo en el plano
econdmico sino que la poblacién se involuera personal y
activamente en grupos organizados como auténticos “jar-
dineros urbanos’ para su mantenimiento, colaborando en
la preparacion y desarrollo de los programas educacio-
nales y culturales (visitas guiadas, programas familiares,
talleres de lectura, conferencias, actuaciones, etc.) de los
diferentes parques, creando auténticas comunidades alre-
dedor de estos espacios.

Las squares ajardinadas

En 1807 se establece la comision para trazar calles y carre-
teras en la ciudad de Nueva York. Cuatro afios més tarde, el
ingeniero jefe del Commissioner’s, John Randel Jr., proyec-
t6 la reticula actual desde la calle Houston hasta la calle 135,

pletd la tinica via de conexidn transversal y alta capacidad
que atraviesa Manhattan para comunicar Nueva Jersey con
Bronx y Queens, entre el puente de George Washington al
oeste y los de Bronx-Whhitestone y Throgs Neck por el este
sobre el Long Island Sound.

Textos: Antonio Sarabia

sin tener en cuenta la topografia de la isla. Inicialmente el
Randel Plan contemplaba numerosos espacios libres para
plazas piiblicas, patios de armas, embalses y un mercado,
sin embargo la presion inmobiliaria redujo mucho las zonas
libres. Algunos de los parques que se conservan actualmen-
te, se apoyan sobre muchas de estas squares decimondnicas,
plazas triangulares originales creadas al ser atravesada la
reticula por Broadway —entonces llamada Bloomingdale
Road—, y cuyo estilo pretendia imitar las squares londi-
nenses. Alrededor de estos vacios se creaban desarrollos es-
peculativos, barrios residenciales donde se alojaba la clase
adinerada de Nueva York.

17. LECTORES

Public squares, parks and
places in the city of New York
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Parks - Bowling Green [Broadway - Whitehall].
New York Public Library

Estos espacios se convierten ¢n auténticos pargues de ba
rrio Y oasis para los neoyorquinos que buscan un resguicio
de naturaleza aportando algo de sombra y fréscor y ayu
dando a evadirse del ruido y del trifico. Cuentan con una
gran afluencia en las horas de la comida y alojan diversos
eventos como conclertos, lecturas literarias, leatro infan-
til, cine al aire libre y mercados ‘verdes’, sobre todo en
los meses estivales. Asi mismo se convierten en aulénticas
galerias de arte al aire libre donde prestigiosos artistas ex-

ponen sus obras en muchas de ellas.

Muchas de ellas han visto modificada su estructura al
introducir nuevos equipamientos como columpios infan-
tiles, recintos cerrados para perros —dog run—, canchas
deportivas, ete. Actualmente en algunas de ellas se ce-
lebran los Greenmarkets o Farmer's Markets, mercados
fundados en 1976 en los que se venden productos cam
pesinos y ecoldgicos, que pretenden combatir la famosa

connda basura americana

Bowling Green

En ¢l sur de Manhattan, al norte del Battery Park y en el ini-
cio de Broadway, frente al Museo de los Indios Americanos,
se ubica el pequeno Bowling Green, utilizado originalmente

para que pastase ¢l ganado, paso a convertirse en ol primer

pargque piblico de la ciudad en 1733, John Chambers, Pe
ter Bayard y Peter Jay fueron los encargados de incorporar
césped, drboles y una cerca de madera ‘para la belleza ¥
ornamento de la calle, asi como para el entretenimicnto
voel deleite de los habitantes’. Su nombre proviene de su
utilizacién para jugar a los bolos sobre hierba. A finales del
siglo XVIII marcaba el centro del drea residencial méds no
ble de la ciudad. En 1819 el Consejo Comunal aprobd su uso
exclusivo por parte de los vecinos a cambio del cuidado y

mantenimiento del parque. A mediados de siglo las residen

cias pasaron a convertirse en oficinas y la plaza recuperd su
uso publico. A principios del siglo XX fue desmantelado
con la construccion del metro IRT. Se reconstruyo en 1939
bajo la supervision de R. Moses con motivo de Ia Exposician
Universal de 1939, Fue restaurado y redisenado en 1978 por
los arquitectos paisajistas M. Paul Friedberg & Assocs. re-
cuperando su imagen del siglo XVIII (redistribucion de en-
tradas de metro, farolas, bancos y fuente). Actualmente, este
espacio sencillo, ovalado, con una superficie de 0,20 ha, al-
berga una fuente de piedra circular con un surtidor central,
rodeada de un macizo de flores v bancos, todavia conserva
la verja original de hierro de 1771, Desde 1989 la estatua del
loro en bronce Charging Bull (Arturo DiModica, 1987-89)

ocupa el extremo norte del parqgue

City Hall Park

El City Hall Park. denominado originalmente como The
Common, también fue utilizado como campo de pastoreo,
prisién, plaza de armas, lugar de ejecucién pablica, ete
Finalmente. en 1736, pasd a convertirse en parque publico
Esta zona ajardinada que rodea el ayuntamiento, de estilo
renacentista francés, se construyo junto con el actual edifi-
cio del ayuntamiento de [812. Un pegueno edificio above
dado, The Rotunda o Vanderlyn’s Rotunda, fue construido
en 1818 en la esquina noreste del parque para albergar el
primer museo de arte de la ciudad. Este pequeno Pantheon
con vistas panordmicas tomaba como modelo al de Versa-
lles. En 1852 se fundo en este edificio a Sociedad Ame-
ricana de Ingenieros Civiles (American Society of Civil
Enginecers). en las oficinas del Croton Aqueduct Commis
sion. Y finalmente The Rotunda fue demolida en 1879. En
1939 el pargue recupera su forma original triangular y las
vistas hacia St. Paul’s Chapel tras la demolicion del Post
Office Building. En la renovacion del parque de 1999, se
recuperd la fuente histérica Mould fountain (Jacob Wrey




Mould, 1871

Central Park—) que habia sido trasladada en 1920 [7:122]
|

codisenador de Bethesda Fountain del

al Crotona Park: se anadié un paseo central. se sustituyo
¢l pavimento por hierba y drboles, se¢ incorpord una tabla

circular sobre la historia del lugar en su extremo sur y se

instaldy una nueva verja de fundicion procedente del ce

menteric de Bloomingburg. Aparécen avemidas con gran-

des @rboles y arriates de planmtacion mis baja. En el parque
se ubican varios monumentos entre los que destaca la esta
tua de bronce de Frederick MacMonnies que representa al
patriota Nathan Hale (1893) y rememora las manifestacio
nes contra el goblerno britdnico celebradas aqui. Su carnl

bici conecta directamente con el puente de Brooklyn.

Cementerio Trinity Church

Un poco mis al sur (Amsterdam Ave. Y Riverside Dr..
W.153rd a W.155th Sts.) se encuentra el cementerio de Tri
nity Church, primera iglesia anglicana de la ciudad funda-
da en 1697. Sus muros exteriores y sus puertas son de 1876
(paisajistas Vaux & Co.). Originalmente formaba parte
granja de John James Audubon y paso a convertir

se en el cementerio de Wall Street’s Trinity Church. Este
ESpaclo, con una lopogralia natural estd cubierto pPoOr ung
pradera salpicada de tumbas con una escultura central, y

acampanada por vegetacion baja y algin drbol, sobre todo

en la zona |‘L‘[5Il1i,'lli.'l| F"[H\.Illl'.i 4 la \L'['[:'_. ]',.'l sU E|||l_'l'i!.’|l
estin enterrados personajes famosos de la historia de Ja
ciudad y se conserva congelado en el tiempo, pero total
mente empequenecido por las construcciones que lo ro

dean. Antiguamente, su aguja neogotica del campanario

con sus 89 m era el punto miés alto de la ciudad hasta 1860,

referencia para navegantes y simbolo para sus habitantes

El puente colgante sobre Broadway (arquitectos: Vaux,

Withers & Co. y ¢l ingeniero: George K. Radford) que
conectaba las dos mitades del cementerio fue demohido en
1911 para construir la Church of the Intercession ( Bertram

Goodhue de Cram, Goodhue & Ferguson, 1910-1914)
Oiros pequeiios cementerios interiores de manzana que se
conservan en la ciudad en la calle 2 son: New York Marble

Cementery y New York City Marble Cementery. Ambos

construidos en 1831, los primeros no sectarios de la ciudad.

tienen una pradera central con las tumbas acompaiada de
pequenas plantaciones generalmente laterales y algin arbol

de gran porte

Washington Square Park
El parque de Washington Square se ubica en un solar de
poco miis de 3 ha en el corazon del Village al inicio de Ia

Ouinta Avenida. En sus origenes era utilizado como fosa co-

City Hall Park

Fulton Station al fondo
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Washington Square Park.
Schematic Plan. Parks
Department. http://
watercourses.typepad.com/
watercourses/2008/09/
washington-square-park.html
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miin, cadalso piiblico y logar de desfiles, hasta que en 1827
se remodela como plaza piblica ajardinada. En esta época

se construyeron las casas que la limitan como las 12 vi-

viendas neocldsicas de ladrillo dispuestas en fila (The Row,
I1B31-1833) que se conservan en su parte norte. La plaza,
lugar predilecto de escritores y artistas, separa dos barrios
muy distintos, el lado norte con calles arboladas v cardcter
aristocritico y el lado sur mas pobre y multiétnico donde se
instalaban los inmigrantes.

En 1848 se protegié con uma verja de hierro y cuatro afios
mis tarde se instalo su primera fuente central, En 1870
se realiza la primera gran reforma del parque llevada a
cabo por el ingeniero jefe M. A. Kellogg y el jardinero jefe
paisajista 1. A. Pilat. Cambiaron su disefio formal por uno
mas naturalista al estilo de Olmsted, introdujeron caminos
curvilineos en su periferia conservando algunas diagona-
les de su interior. definieron zonas de hierba con drboles
de sombra y retiraron la verja perimetral. El mayor cambio
fue la introduccion de un paseo para carruajes que cruzaba
el pargque y conectaba la Quinta Avenida con Lower Man-
hattan. Posteriormente se levanld el arco de Washingion
(1889-1895) que domina el espacio y constituye su entrada,
construido en el origen de la Quinta Avenida para celebrar
el centenario de la eleccion de Washinglon como presi-
dente. La primera version de 1889 era de madera en ver
de marmol, y fue proyectada por el arquitecto Stanford
White (McKim, Mead & White). Tanto la plaza como la
decoracion del arco han ido sufriendo modificaciones a lo
largo del tiempo.

Esta plaza que historicamente habia sido el lugar de pro-
| &

testas y celebraciones, se vio amenazada en 1935 por una

propuesta de Robert Moses que planteaba convertirla en

una gran rotonda que favoreciera el trifico de la ciudad.
Este proyecto, conocido como bath mat plan (alfombra
de bano), por su semejanza de forma, no se llevé a cabo
por la oposicion popular v el desencadenamiento de la
Segunda Guerra Mundial. Sus planes posteriores para fa-
vorecer ¢l trifico y crear la Washington Square roadway
fueron abandonados vy, finalmente, tras eliminar el acceso
de los autobuses, la plaza fue cerrada totalmente al trifico
en 1963 convirtiéndose en uno de los lugares de encuentro
mis populares. Su ambiente universitario se debe al acuer-
do con la New York University, una de las mayores uni-
versidades privadas de los EEUU, para permitir establecer
su nueva biblioteca v dependencias al oeste de Broadway

El disefio actual de la plaza es fruto principalmente de
la reforma controvertida de 1971 (ingenieros; John 1.
Kassner & Co,, paisajista: Robert Nichols), en la que el
gran espacio central circular fue ocupado por una fuente
ornamental. Algunos, como Jane Jacobs, pretendian man-
tener el area central libre para seguir celebrando asam-
bleas y manifestaciones populares. Tras una etapa con
problemas de seguridad v venta de drogas. se proyectd un
nuevo cerramiento: actualmente el recinto estd rodeado
de una verja baja y protegido con cimaras de seguridad
[147:111-128]. El arquitecto paisajista George Vellonakis
ha sido el encargado de realizar la Gltima reforma en tres
fases. En la primera fase (2009) la fuente se desplazo para
alinearla con el gje del arco. creando una plaza accesible
a su alrededor, se anadieron asientos y se expandieron las
praderas y las zonas de plantaciones. En la segunda fase
{2012) se cred una plaza para los ajedrecistas, un recinto
para perros, se renovaron los campos de petanca y se me-
Jjoraron los caminos y la iluminacion. En la dltima fase.
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condicion de pare

ue piblico en

dedor de 450 drboles, muchos

Washington Square Park
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Tompkins Square Park

van (Robinia psendoacacia, Ulmus americana, Platanus

orientalis...). En la década de 1930 Robert Moses anadia
zonas infantiles y canchas deportivas. En 1966 se constru

yO un quiosco de muasica

Durante los 1970 y 1980 fue epicentro de droga y violen-
cta. pero tras la renovacion de 1990 ha recuperado su espi
ritu acogiendo festivales musicales y actividades estivales.
Se instald una zona para perros, nuevos juegos infantiles y
mesas de ajedrez, se retird el quiosco de musica de 1966,
v s¢ renovaron las praderas y las aceras. Actualmente en
la parte norte lindando con la 10th 5t. se ubican dos gran-
des campos para deportes y en medio una pequena piscina
municipal. Es en esta franja donde se encuentra el edificio
principal con los jardines mds formales y estructurados
El resto del parque tiene un trazado sinuoso dejando una
pradera en la parte central.

Union Square Park

Situado en el limite norte del Village, entre las calles 17
y 14 se ubica Union Square Park, amtigua Union Place
donde se enterraba a los indigentes. Fue trazada en 1830
¢ inaugurada como parque piblico en 1839 siguiendo la
estética de las squares londinenses. El diseno enfatizaba
su forma oval, rodeada con una valla de hierro y presidi-
da por una fuente central instalada para la inauguracion
del Croton Aqueduct en 1842. Con la expansién de la ciu
dad hacia el norte, la plaza se convirtié en un importante
centro residencial y comercial. En 1871 el ingeniero jefe
M. A. Kellogg v el jardinero jefe paisajista E. A. Pollard
colaboraron en un nuevo plan que un aino mds tarde re-
disefiaron Frederick Law Olmsted y Calvert Vaux para
albergar grandes masas de gente. Para ello retiraron la
valla y el seto perimetral, plantaron varios drboles resis-
tentes y ensancharon las aceras. Este espacio ajardinado
ha sido utilizado como tribuna para oradores politicos,
conocido como New York's Speakers’Corner, es el lugar

histérico por excelencia en la ciudad para reuniones de
protesta ptblica. Incluso el responsable de parques. Ro-
bert Moses, llegé a prohibir las manifestaciones aqui du-
rante la Segunda Guerra Mundial [147:117].

En 1928-29 la plaza se demolié completamente para alber-
gar ¢l paso subterrdneo del metro. Para ello. la plaza se ele-
vi, se enderezaron los caminos y se construyd un pabelldn
con columnas. Tras una etapa entre 1960 y 1970 en la que
fue frecuentada por traficantes de drogas, fue renovada
en 1986 (arquitecto: Bronson Binger, paisajista: Hui Mei
Grove). Se redisenaron las dreas de entrada como la nueva
plaza en ¢l extremo sur, se reubicaron caminos para hacer
lo mds accesible, se planté una pradera central, se insta-
laron una barandilla con la escala adecuada para un lugar
ptiblico, dos quioscos de acero y vidrio como entradas del
metro ¥ una nueva iluminacién con farolas multiglobo.
Posee abundantes esculturas en su interior; entre las que
destaca la de George Washington (Henry Kirke Brown
y 1. Q. A. Ward, con pedestal de Richard Upjohn, 1856).
En 1993-94 s¢ construyeron dos nuevas zonas infantiles
¥ se inaugurd un restaurante en el patio rehundido fuera
del pabellon, Union Square Park fue designado National
Historic Landmark en 1997. Actualmente se ha convertido
en un parque muy popular y en una zona muy transitada
con restaurantes y comercios. siendo famoso por ¢l mer-
cado ecolégico-greenmarket que se desarrolla en su lado
norte desde 1976. Existen planes para ampliar la linea park
line al sur de la 14th St., e incorporar al pargue la rotonda
donde estd la estatua de Gandhi (Kantilal B, Patel, 1986)
al suroeste de la plaza.

Stuyvesant Square Park

El parque de Stuyvesant, situado en la Segunda Aveni
da (entre E.I5th y E.17th Sts., Rutherford y Nathan D,
Perlman Places) y de forma cuadrangular, aparece ro-
deado con una reja de hierro de 1847 (la mas antigua de
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la ciudad). Este parque estd biseccionado en dos por la
Segunda Avenida siguwiendo el modelo inglés de los ve-
cindarios residenciales que enfrentaban dreas verdes en
contraposicion a las plazas pavimentadas del continente
europeo [166:209]. El solar de poco mias de 16.000 m?
fue vendido en 1836 por Peter G. Stuyvesant y su mujer
Helen Rutherford como parte de su granja familiar a la
ciudad por cinco délares. Este personaje tiene una esta-

tua en el parque (Gertrude Vanderbilt Whitney, 1936), La

P L unngendweny sk

plaza que inicialmente iba a ser llamada Holland Squa-

re, permanecio vacanie varios anos hasta que .qluf'-\L"\'.I['.L'
fomentd el desarrollo del proyecto. En 1847 comenzaron
las mejoras del parque levantindose la verja perimetral
En 1850 se completd el paisajismo y se incluyeron dos
fuentes, parterres de flores, grandes olmos y tilos. y la
estatua del masico Antonin Dvorak. vecino del barrio
El parque se inaugurd como espacio piblico ese mismo

afio. Con la apertura de St. George's Church en 1856 al

Union Square Park

Spangenberg, Charles. Proposed Plan
Improvements Of Union Park. New York City,
Parks Department annual report. (New York: [s.n.]
1871). Picture Collection, The New York Public
Library, Astor, Lenox and Tilden Foundations
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Stuyvesant Square Park

Gramercy Park
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noroeste v de Friends Meeting House en 1861 al suroeste

mis residentes fueron atraidos a esta zona alrededor del

pargue corbs irtiéndose en un P fgue de IT.I!'li“ elegante

Vv dlractivo

Fue reconstruido en 1936, ¢
D

|I'1-\.||IjL= cenlros de recred y olras

arguitecto paisajsta Gilmo

ke modifico el diseno del si

Anierior € in

stalaciones reabrien-

En 1982 hubo una restauracitn en

do un ano mds
la que se reconstruyeron las dos fuentes, se preservd la
verja de hierro v se recrearon las aceras originales de
piedra azul. Se restaurd gran parte de la vegetacion im

)
cial (ce sped, arbustos, macizos de flores y drboles, entre

los que se conservan Ulmus procera y Tilia cordata). La
creacion de esta plaza ajardinada fue ¢l catahizador para

el desar

0 de este excepcional distrito, posteriormente

declarado Swuyvesant Square Historic Districet. Incluye

residencias adosadas. edificios residenciales y hospitales
. Tels . e | [ * ¥
luso una zona comercial en su exten-

Avenida

- 1 . "t 1
fuera del distrito, ind

sion hasta la Terce

Gramercy Park

El pargue Gramercy, denominado orgi iente Krom

in
Moerajse (‘pequenio pantano encorvado’, en holandés)

recibe su nombre actual de los ingleses. En 1822, Samuel

NotosT

Rugal sbiliario, comprd y d

in Y2

pan-

tano, vendiendo las parcelas .|I."L'u.'\-|§||| del parque que

» Lexington Ave. al not

proyectd. Esta situado en ¢l eje

te e lrving Place al sur. Este conjunto de varias manza

nas de edificaciones y el parque, que aporta serenidad al

conjunto, se considera distrito histérico (Gramercy Park

Historic Dhstrict)

Considerado como el dltimo parque privado de Nueva

Fue construido en 1831 bajo los mismos principios em

th, es una de las zonas mas codiciadas de Ja ciudac

pleados por los Duques de Bedtor res. Compa

con Union Square la aproximacion urbanistica especulati-
va haciendo mds atractivas Y mas rentables las zonas resi
denciales (al 1gual que las zonas de Bloomsbury y Covent
Garden en Londres) [166:206]. Sus residentes han sido
personajes ilustres: politicos, financieros, abogados, escri-
tores, actores, etc. Un ¢jemplo ¢s la escultura de Edwin
Baoth (Edmond T. Quinn, 1916), vecino del 16 Gramer-
¢y Park South. 5olo lo pueden disfrutar los vecinos y los

huéspedes del hotel Gramercy Park. ya que el acceso es

restringido con ||iL'\ ey esth completamen

te rodeado de una

reja metdlica. Esta condicién lo convierte en un preciado

tesoro que ha sido escenario de miltiples libros y pelicu

las. En su interior destaca la estatua de bronce actor
estadounidense Edwin Booth (1833-1893) quien fundd un

cluk

yara actores proximo al

Madison Square Park
El Madison Square Park estd ubicado en los Villages,

a la-altura de la Quinta Avenida con la calle

23, Oripi-
nalmente era un cementerio para indigentes, luego fue

un arsenal y formo parte del patio de armas |1.li1|‘.[ The

Parade, de 1825 a 1839 fue una casa I-.'!'u-._'m para de
1era vez en 1847
como parque piblico (entre La Quinta y Madison Av. y

lincuentes juveniles. Se abrio por

Ia 23rd y 26th 5t) y era utilizado como campo de béis

bol contando ya con el primer equipo organizado de
ciedad: el Ki

'IL.-[HL‘J.IL] de Wi
lliam Vanderbilt. abrié en 1879 (junto a
\’l |

1899 y |'L'L'|1‘:}1|'.|.».LL1'-- por un edificio de estilo moris-

El original Madison Sguare Garden,

parque en Ma

demolido

edificio |

dison Avenue con la 2

co, disenado por Stanford White. El segundo Madison

nantuvo hasta 1925, cuando fue de-

Square Garg
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molido y reemplazado por la sede de la Life Insuran
ce Company de Nueva York. El promotor Tex Rickard
construyd el tercer Jardin ese mismo afo en la Octava

Avenida con la calle 50.

Este espacio de 2 ha fue redisefado en 1870 por Ignatz
Pilat, aistente de F. L.. Olmsted. Este espacio piiblico de
esparcimiento fue posteriormente sustituido en escala por

Central Park. Estd rodeado de un trifico intenso y edifi-

-*‘g?v O - SR AT

FINTIEN EIETIES

cios emblematicos como el Flatiron Building en una de
sus esquinas. Intercala estatuas notables del siglo XIX de
Lincoln, Lafayette y George Washington, Admiral Farra

gut momument (Augustus Saint-Gaudens, 1881, con base

de Standford White); con obras de artistas modernos. Fue
reformado en 1999-2000

Textos: Patricia Hernandez Lamas

Madison Square Park
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Isamu Noguchi, magueta del jardin
rehundido de marmol de la biblioteca
Beinecke, Universidad de Yale, New
Haven, Connecticut, 1963, cbra de SOM.
Fundacion Noguchi, Nueva York

Chase Manhattan Bank
Court and Plaza

Atrios y patios interiores

La concepcion sobre el jardin de Isamu Noguchi (1904-88), escultor japonés ameri-
cano, de madre norteamericana y padre japonés, es bastante diferente a la de los ar-
quitectos; entiende el jardin como un paisaje abstracto en el que configura el espacio
de forma escultérica, reinterpretando el jardin zen japonés. Propone un tratamiento
escultérico del plano horizontal creando un relieve al contraponer elevaciones y de-
presiones mediante ondulaciones del pavimento, en el que dispone rocas y juegos de
agua. De esta forma realiza los patios de algunos edificios corporativos construidos
por SOM (Skidmore, Owings & Merrill). El primero fue el proyecto no realizado para la
Lever House en 1951 donde recorté un estanque circular sobre un plano de marmol
con esculturas columnares y planos vegetales, ideas que luego rescataria en posterio-
res proyectos si construidos, como es el caso de la sede del Chase Manhattan Bank
(1961-1964), ubicado en la manzana entre las calles Broad, William, Liberty y Pine. Este
patio-jardin circular, excavado en una gran plataforma, tiene como referencia el jardin
del templo del siglo XV, Ryoan-ji, karesansui, en Kioto, aunque aqui introduce agua.
Trajo siete rocas de basalto del rio japonés Uji y proyecté una topografia basada en
su distribucion. Construyd unas suaves ondulaciones que se entrecruzan en el suelo
de adoquines de granito, en cuya parte superior se sitlan las cuatro rocas de mayor
tamano y el agua de una gran fuente circular con surtidores cubre el patio en el que
asoman las cuatro colinas. Segun Fariello podria evocar un paisaje de mar e islas entre
el oleaje. Este ‘micropaisaje escultérico basado en el agua’ es visible desde la plaza
exterior elevada y a través de la cristalera interior de la planta baja, que no es accesible
al publico [24:317-320].
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La plaza superior, inaugurada en 1964, es una gran superficie dura de granito protegida
por una barandilla de vidrio. La plantacion se concentra en los laterales: una jardinera
corrida perimetral con vegetacion arbustiva y un banco lineal incorporado a la sombra de
una alineacién de arboles, una zona estancial con unos cuantos bancos y arboles, unas
macetas elevadas con flores, etc. Alberga la escultura Group of Four Trees (Jean Dubuffet,
1972), situada en el eje de Cedar St. Con sus casi 13 m de altura es una de las esculturas
mas altas de la ciudad. Esta obra queria ser un nexo de unién entre la torre y la plaza. Su
estructura de aluminio y cemento queda escondida por una capa de fibra de vidrio y resi-
na. Fue realizada en el taller del artista en Francia y trasladada en barco hasta Manhattan.
La plaza se extiende a la parte posterior de la torre donde hay varias macetas circulares
elevadas con bancos perimetrales incorporados. Estas islas vegetales cuentan cada una
con un arbol y vegetacion tapizante. Unas cuantas esculturas se distribuyen par su super-
ficie. El banco es el propietario de este espacio y quien se encarga de su mantenimiento.

Algunos edificios de oficinas en vez de rodearse de un espacio ajardinado en su
exterior, han incluido ese espacio verde dentro del propio edificio creando atrios ve-
getales, Estos jardines interiores buscan establecer una experiencia intermedia entre
el espacio exterior e interior intentando también evitar la estricta separacion entre
lo publico y lo privado.

Chase Manhattan Bank Plaza

Chase Manhattan Bank Court
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New York Times Building

New York Times
Building Garden Court
and Rooftop Garden
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La nueva sede del periddico neoyorguino New York Times desde 2007 (originaria-
mente ubicada en Times Square a la que debe su nombre) se sitda en el 620 de la
Octava Avenida a la altura de la calle 41. Es obra del arquitecto Renzo Piano que
busca la méxima eficiencia energética de este edificio de 52 plantas con raices mo-
dernistas a la vez que incorpora elementos High Tech. Denominado ‘el rascacielos
mas verde’, cuenta con la acreditacién medioambiental American LEED. Su fachada
esta formada por una segunda piel de 186.000 tubos ceramicos delgados que ac-
tian como un parasol que refleja el sol y el calor lejos del interior del edificio, evita
el deslumbramiento y proporciona un ambiente agradable para trabajar. En vez de
enfriar y calentar las oficinas por el método comun de arriba hacia abajo, utiliza un
sistema mas eficiente a través de bombas y conductos de aire bajo el suelo que lo
impulsan hacia arriba [25]. El paisajismo ha sido realizado por HM White Site Archi-
tects en coordinaciéon con Cornelia Oberlander Architects. Tiene un amplio patio
interior ajardinado, Garden Court, con un grupo de 7 abedules (Betula papyrifera),
concentrados en su esquina noroeste, entre un mar de plantas tapizantes perennes
(gramineas y helechos principalmente: Carex divulsa y Dryopteris erythrosora) que le
otorgan unas ligeras ondulaciones al plano del suelo y proporcionan movimiento: el
envés plateado de las hojas de los abedules que brillan al moverse y la flexibilidad y
ligereza de las gramineas. Esta es la Unica parte del edificio que conserva el terreno
natural con las rocas de Manhattan sobre el que se ha disefiado una topografia arti-
ficial y se ha situado una capa de drenaje. Un sendero rectilineo de madera tropical
atraviesa el patio y permite el acceso controlado al mismo. Este oasis natural supone
un contraste con la rigidez geométrica de la piedra y el vidrio del edificio. El edificio
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Garden Plaza en IBM Building (Edward Larrabee
Barnes Assoc, 1983) (590 Madison Av con acceso
por 56 5t. y a la Trump Tower)

Vistas exteriores
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Citigroup Center (153 East 53 5t en Lexington Av.)
Exteriores FS0853 F50845

IBM Building

trium

Citygroup

Center

Atrium

totalmente acristalado y transparente permite una conexion continua del interior y
exterior, un ejemplo es la percepcion del patio interior a través de la cafeteria que da
a la calle. El juego de luces y transparencias es continuo, el patio se entiende como
un cubo de cristal que incorpora luz al vestibulo principal donde predominan las
texturas de madera. En |a azotea del piso 52 hay otro jardin, Rooftop Garden, que
contiene un pabelldn acristalado rodeado de arboles caducos y arbustos perennes.
Las vistas quedan filtradas por este velo vegetal. Los arboles elegidos son arces ro-
jos, recuperando la imagen del Hudson Valley con sus coloridos otonales. Esta idea
de estacionalidad se refuerza con la presencia de vinas trepadoras que también
adquieren unas tonalidades rojizas en otofio. Todo ello es visible desde la calle esta-
bleciendo un nuevo hito urbano en el horizonte de Manhattan. Se incorporan unos
altos paneles de vidrio en todo el perimetro que protegen del viento y conforman el
cerramiento. La circulacion se realiza a través de un sendero de madera.

En el interior del edificio de IBM (590 de Madison Avenue, esquina con la 57th St.)
se encuentra esta plaza ajardinada inaugurada en 1982. El arquitecto del edificio es
Edward Larrabee Barnes y el encargado del disefio del espacio publico, remodelado
en 1995, es Robert A. M. Stern. El acceso se produce a través de un portico y en su
interior hay un pavimento con grandes losas de piedras. Algunas de ellas han sido
sustituidas por jardineras de donde salen altas varas de bamb( acompanadas de tapi-
zantes interiores. Este espacio también es utilizado como jardin de esculturas interior
acogiendo obras de gran tamano de artistas del siglo XX. Una cafeteria con varias
sillas y mesas moviles completan el conjunto. En su exterior se ubica una plaza con
estangue y asientos fijos.

Un bien disenado quiosco con mesas y sillas hace presente el consumo, pero aqui
no es obligado. La silla Toledo de Jaume Plensa, presente también en la Sony Plaza
situada en la acera de enfrente, evidencia la voluntad de dignificar un espacio verda-
deramente publico por encima de los simples intereses comerciales. Nadie te obliga a
consumir. El espacio esta vigilado por un amable personaje de chaqueta y corbata que
saluda afablemente a quienes entran y salen. Es una contrafigura de los uniformes y
pistolas de la policia o los guardias de seguridad. Vagabundos con su atillo de bolsas
descansan al lado de grupos de jovenes turistas o de oficinistas que han bajado con
su almuerzo.

El atrio del edificio del Citygroup tiene una entrada a la planta baja por un patio exte-
rior al que se baja desde la esquina de Lexington por una escalera y desde donde se
accede al Metro. Ocupa la planta baja de una gran torre apoyada sobre cuatro pilares
cuadrados de fachada, situados no en los vértices sino en el centro de cada uno de los
lados de un cuadrado. Se organiza en un espacio central, repleto de mesas grandes y
pequenas de forma cuadrada, rectangular o redonda, con aire de gran comedor. Esta
rodeado por una entreplanta con balconada y cinco pisos superiores acristalados. Y
presidido por un gran lienzo de tres pisos de alto con dibujos geométricos de vivos
colores, colgado de uno de los gigantescos pilares cuadrados. Un pianista sentado al
pie del gran lienzo ameniza la comida de los oficinistas del entorno. Las notas surgen
sobre un rumor de conversaciones que caldea el ambiente a la hora del almuerzo. En
la primera planta hay una gran libreria, Barnes & Nobles, un kiosko de prensa, una
tienda de cuadros vy fotos y otro café,
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JP Morgan Atrium

El techo plano v la simetria del hall del atrio del JP Morgan
producen un carficter muy distinto al de otros espacios pu-
blicos de la ciudad, Hay mesas, sillas, restaurantes y bancos
pero todo parece diferente. De entrada, en los altavoces de
The Country Cafe suena la Sexta de Beethoven. En ¢l lado
opuesto unos profesionales de ajedrez esperan o disputan par-
tidas con quienes se atreven a jugar. Las proporciones de los
vanos y las columnas contienen una especie de llamada a la
serenidad. Es un espacio de paso en el que caben las prisas.

Las columnas estdn reeubiertas de franjas horizontales de
mirmol blanco alternadas con tiras de granito mds estre-
chas, con aire renacentista, propio de Pisa o Siena, v han
sido cuidadosamente distribuidas en la planta rectangular.
En el sentido del paso se disponen dos filas, con un vano
central de paso de mayor luz que los laterales, donde se si-
tian sillas y bancos. Perpendicularmente hay cinco colum-
nas que definen seis vanos. Los dos vanos mis proximos a
cada entrada son de menor luz que los dos centrales, produ-
ciendo una centralidad de sala hip6stila con aire basilical.

La funcionalidad es, sin embargo, perfecta, con las dreas de
paso y las zonas de descanso bien delimitadas. No falta unaen-
trada de Metro y los correspondientes aceesos a otras zonas del

edificio, todos ellos situados en las cuatro esquinas de la sala.

Textos: Patricia Hernandez Lamas

SIRENABIRBLE Y
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JP Morgan 60 Wall St. entre
Williamand Pearl 5t. (Kevin
Roche, John Dinkeloo and
Associates, 1989). 50 pisos
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View of New York, From Brooklyng Heights.
Palmer, F., 1849, New York Public Library

Escenarios,
Ingenieria y cine en Nueva York

Nueva York y el cine

Nueva York es la ciudad cinematogrifica por antonomasia. Todo aquél al gue le guste el cine,
sed nifo o adulto, ‘conoce’ Nueva York, aunque puede gue no sea consciente de ello. Incluso sin
saber qué es Nueva York. el escenario es reconocible, son los “planos de las peliculas’...

La ‘gran manzana’ forma parte del imaginario de los cinéfilos. Miles de peliculas se han ro-
dado. y se siguen rodando alli, desde que nacid el cinematdgrafo y luego la industria del cine.
Sus calles, sus edificios de ladrillo marrén rematados por los sempiternos depositos de agua,
sus gentes presurosas de grandes zancadas como sincronizadas son casi necesarios para hacer-
nos sentir que lo que vemos ‘es de cine’. "Las calles de Nueva York tienen una riqueza que no
encuentras en otro sitio. Hay una sensacién de conmocion. No son salo los edificios, también la
gente que ves paseando [...]" (in: Sanders, James; 2006).

Edificios. interiores, autos,... ymujeres y galanes! ‘de cine’, apellidados asi cuando ninos y no tan
nifios haciamos nuestros relatos de las peliculas vistas, ocupan nuestros recuerdos v pertenecen,
con abrumadora mayoria, a ese Nueva York impreso en eeluloide.

Tantas veces su skyling ha servido de telén introductorio de peliculas, y han servido de escenario
sus poderosos. elegantes ¢ imponentes artefactos, puentes, rasvacielos, vias elevadas de metro,
aparcamientos-ascensor para los coches apilados, ...que cuando se ven realmente por primera vez
no parece qie sea asi, pues ese entorno, ese paisaje. no se conoce de nuevas, ‘s¢ reconoce’.

Es una impresion con bastante de magia. Resulta que todo eso existe y se puede conocer de ver-
dad. La ciudad de las *pelis’, ese Gotham de Batman.... tiene un contrapunto real en la Nueva York
de cada dia, y asi se mezcla con nuestra realidad, como el mundo de los ‘dibus’ y sus personajes
se mezcelaban con los “humanos’ de la pelicula en Whe Framed Roger Rabbir?, Robert Zemeckis,
1988, v en The Purple Rose of Caire, Woody Allen, 1985, los de la pelicula que sale en la peli-
cula se mezclan con los de la pelicula. ;Quién no ha sentido algo parecido ante el escaparate de
Tiffany's, sintiéndose al lado de la Audrey Hepburn de Breakfasr ar Tiffany's, Blake Edwards,
1961, viéndola incluso. Una vez vista la Manhattan de Woody Allen. 1979, /no es ya para siempre
un teldn de fondo el brumoso e imponente Queensborough Bridge sobre las aguas grises del East
River. y asi interpretarlo cuando lo contemplamos en vivo y en directo?

Asf pues, dos ciudades: la real. la que viven los newvyorkers, ¥ su espejo, la del cine, con sus
mviltiples vidas propias, que nos ofrece los mismos escenarios, incluso més reconocibles: *[..] el
cine auspicia una nueva forma de experiencia sensorial, que sc basa en un efecto de “shock’ en
el que los individuos son sometidos a un constante y vertiginoso choque de imédgenes’ (Walter
Benjamin, in: Laguarda Mallo, Maria Fernanda: 2011).

Las imdgenes del cine, a lo largo de mis de un siglo. han condicionado en gran medida nuestra
imagen de la realidad. han conformado de forma evolutiva nuestra percepeion del cardeter e
interrelaciones de la cindad y sus ciudadanos. *[...| cuando el 11 de septiembre de 2001 se hundia
la primera Torre del Word Trade Center [...]. El cine, que ha fraguado buena parte de nuestras
visiones de siglo XX, fue la forma en que muchos trataron de entender lo que parecia inverosi-
mil: 'Es como una jodida pelicula’ maldijo a mi lado un joven rapero mientras se alejaba hacia
el norte de Manhattan’ (Armada Alfonso; 20109,

Imagen poliédrica la de un Nueva York donde se hablan en la actualidad alrededor de 250 len-
guas distintas (Sander. Karin: 2003). Es nuestra Babel ‘de cine’. con peligros y acciones trepi-
dantes, con sus rincones duros, pero también con su sofisticacion intelectual, con su aura de
romance y glamour. El cine (iltimamente la serie "Mad Men’) nos ha hecho amar las aplanadas
bovedas de losetas trenzadas de Guastavino en ¢l ya centenario Oyster Bar de Grand Central
Terminal ("El Grand Central Oyster Bar es una receta segura para la felicidad humana’ (Grimes.
Willian, 2003) y sus ostras, mds de cinco millones cada afio se sirven alli , y dry martinis son



esencia de Nueva York como lo es la que corre por las venas del dandy iconico del *“The New
Yorker', cuya lectura convierte neoyorguinos desde los anos 20 del siglo pasado. *[...] es como la
primera vez que inteni¢ leer The New Yorker... no sé |...], no lo comprendia [...]" (Martin Scorse-
se, im: Sanders, James; 2006),

New York sigue siendo hoy la ciudad mas filmada del mundo. En sus calles se ruedan alrede-
dor de 200 peliculas cada ano v el encontrar las cimaras y su parafernahia, sobre todo en sus
lugares mas emblemdticos, es uno de los atractivos turistico de mayor calado de la ciudad. En
el ano 2004 se contabilizé una media de 10 sitios de rodaje diarios y en 2003 se alcanzaron
31.570 dias de rodaje en la Big City (Sanders, James; 2006).

Como expresaba Nick Carraway, el personaje de la novela Ef gran Garsby de Scott Fitzgerald,
mientras cruzaba el Queensborough Bridge contemplando el skyline del Midtown: *Siento gue
cualquier cosa puede suceder aqui. Cualquier cosa’. Puro cine.

El cine nacié en Nueva York

La industria del cine nacio a finales del siglo XIX y principios del XX, con las filmaciones de
trabajos ingenieriles en New York City de documentalistas de las compaiiias Edison, Biograph
y Vitagraph que se limitaban a grabar escenas en el eeluloide para el conocimiento del piblico.
Son ejemplos: East River Waterfront and Brookive Bridge, 1903; Sky Scrapers of NYCity, from
the North River, 1903, Excavation for subway station..., 1906 [...]. Se filmaba todo, excavacio-
nes, construcciones, demoliciones, [...] el primer cruce del Williamsburg Bridge en 1903.... 0, en
1904, la nueva City Hall Station del primer subway de la ciudad. En The Tinne! Workers, 1906,
se grabd la construccion de un tinel bajo el Hudson River y quedd constancia de las dramaiticas
condiciones en las que se desarrollaron esos trabajos (Sanders, James; 2002),

Un hito fue *Manhatta’ (nombre original de la isla de Manhattan), de los fotégrafos Paul Strand
y Charles Scheeler, 1921, En la pelicula, de diez minutos de duracion, se muestran imdgenes de
la vida de la ciudad flmadas en el lower Manhattan.

Cuando el cine comenz6 a contar *historias’, en los primeros 20. se hicieron precisos los rodajes
en estudio, y asi se construyeron estudios en el Bronx, Brooklyn y, algo més tarde, en Queens.,
los Kaufman Astoria Studios, nuevamente remozados en los anos 90, Astoria se convirtio en la
capital de la industria cinematogrilica.

Con la llegada del sonido al cine, la busqueda de remabilizar mayores horas de rodaje con un
mejor clima, asi como algo mis tarde el crack del 29, motivaron el traslado del cine al sol de
Hollywood y el declive de los estudios neoyorquinos. Pero, incluso alli, las peliculas ‘urbanas’
seguian ocurriendo en Nueva York, ahora recreado en los estudios de Hollywood,

En los 50, por la influencia del neorrealismo italiano v de la “nouvelle vague’, con cimaras ya
mas luminosas, se vuelven a rodar en la calle peliculas sobre Nueva York rodadas en Nueva
York: °[...] no escenarios, no teatros, simplemente la calle” (Stanley Donen, co-director de On
the Town, 1949, in: Sanders, James: 2006). Y asi hasta ahora. ..

Esta relacion del cine con Nueva York ha producido una serie interminable de peliculas para no
olvidar, rodadas en todos sus rincones. "En NY eres capaz de encontrar una localizacion que no
solamente te da lo que necesitas, sino que con un poco de suerte, te da mas de lo que necesitas, una
dimension extra gque nunca pensaste que fuera posible’ (Sydney Lumet, in: Sanders, James: 2006).

La catedral de la comuniecacion de la *free America’

Brooklyn Bridge fue el primer puente colgante, suspendido de cables de acero, que se construyd
en el mundo, Fue finalizado e inaugurado en 1883, v desde su apertura, se convirti en un 1cono
simbolico de primera magnitud de Nueva York.

Si a los ojos del europeo la magnitud v la vision del disefio de las obras de ingenieria en Amé-
rica pareciera que estén sobredimensionadas en un orden de magnitud, en el caso del Brooklyn
Bridge su ingenieria parece todavia mas desmesurada, visionaria y ambiciosa, mis atin si se
tienen ¢n cuenta los medios humanos, materiales y tecnoldgicos de la época.

17. LECTORES |

Power (Edward Bruce, 1933).
The Phillips Collection, Washington, D.C.
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Peliculas emblematicas rodadas en New York.

Little Ol New York, Sidney Olcott, 1923.

The Shock Punch, Paul Sloane, 1925.

The Lost Weekend, Billy Wilder, 1945,

The naked city, Jules Dassin, 1948,

The Moon Is Blue, Otto Preminger, 1953,

The Glass Wall, Maxwell Shane, 1953,

Little Fugitive, Moris Engel, 1953.

On the Waterfront, Elia Kazan, 1954.
Shadows, John Cassavetes, 1959,

The Best Of Everything, Jean Negulesco, 1959.
The Apartment, Billy Wilder, 1960.

Luvy; Clive Donner, 1967,

Barefoot in the Park, Gene Saks, 1967
Coogan's biuff, Clint Eastwood, 1968,

The April fools, Stuart Rosenberg, 1969,

The out-of- towners, Arthur Hiller 1970,
Serpico, Sidney Lumet, 1973

Godspell, David Greene, 1973,

The Godfather: Part Il, Francis Ford Coppola, 1974,

The taking of Pelham ane two three, Joseph Sargent, 1974,

Annie Hall, Woody Allen, 1977,

Saturday Night Fever, John Badham, 1977,

Hair, Milos Forman, 1979,

Cruising, William Friedkin, 1980,

Gloria, John Cassavetes, 1980,

Downtown &1, Edo Bertoglio, 1981,

Author! Author!, Arthur Hiller, 1982

The Soldier, lames Glickenhaus, 1982

Working Girl, Mike Nichols, 1988.

Broadway Danny Rose, Woody Allen, 1984,
When Harry meet Sally, Rob Reiner, 1989,
Searching for Bobby Fisher, Steven Zaillian, 1993.
Six degrees of separation, Fred Schepisi, 1993,
Last Action Herg, John McTiernan, 1993,

The Cowboy way, Gregg Champion, 1994,
Little Odessa, James Gray, 1994,

The Hudsucker Proxy, Joel Coen, 1994 .
Rumble in the Bronx, Stanley Tong, 1995,

One fine Day, Michael Hoffman, 1996,

City Hall, Harold Becker, 1996.

You've Got Mail, Nora Ephron, 1998,

Requiemn for a Dream, Darren Aronofsky, 2000,
Vanifta Sky, Cameron Crowe, 2001,

Ferry Tales, Katja Esson, 2003,

The Day After Tomarrow, Roland Emmerich, 2004.
The Interpreter, Sydney Pollack, 2004,
American Ganster, Riddley Scott, 2007.

fron Man 2, Jon Favreau, 2010,

Inside Liewyn Davis, Joel y Ethan Coen, 2013.

The Dark Knight Rises {Batman 3), Christopher Nolan, 2012

The Drop, Michael R, Roskam, 2014.

John Perry Barlow atribuye a sus ingenieros y constructores ‘una literal y genuina confianza
ciega |...] auténtica fe en su capacidad para controlar la tecnologia’ (Barfow, John Perry; 1995).
Un mesianismo inspirado por la comunicacién como base del progreso que mantuvieron sus
disenadores y constructores, John A. Roebling v su hijo, Washington Roebling, por encima del
hado de desgracias que les alcanzo a ellos y a algunos de los animosos trabajadores que reali-
zaron y terminaron el poderoso artefacto con esfuerzos sobrehumanos, desde la cimentacion
hasta las culminaciones,

El puente de Brooklyn fue la obra civil mas alta del mundo hasta que la electricidad y los as-
censores permitieron la construccion de los rascacielos. Revoluciond el orden de magnitud de
las obras de este tipo y. de forma inmediata. se convirti en icono, en una puerta que, a través de
las ojivas gdticas de sus torres-pilares, permitia la visién de una ‘free America’ en la que fuera
posible la utopia del comercio, del progreso y de la modernidad. Es Gnico e inconfundible. *Es
la catedral de New York, sus arcos ojivales y su silleria remiten a las catedrales géticas’ (Aguilo
Alonso, Miguel; 2008),

Simbolo también del ‘suefio americano’, de la comunicacion como medio para salvarse de la
pobreza y enganchar una posibilidad de mejora. De la comunicacion como mejora de la cone-
xion humana.

Por ello, se ha interpretado que ¢l Brooklyn Bridge separa dos mundos diferentes, el de Broo-
klyn, proletario y humilde y el de Manhattan, pudiente y sofisticado, y su papel comunicador
se carga entonces del simbolismo de permitir el hacerse uno a si mismo. el cambio de clase,
el aprovechamiento de las propias potencialidades, el acceso a la tierra prometida. El mismo
triinsito, Brooklyn @ Manhattan, que por el subway. no por el puente. relata Paul Mazursky en su
ya cldsico film Next stop, Greenwich Village, 1976,

El Brooklyn Bridge es conexién, pero también simbolo de poder. El titulo del impresionante
cuadro de Edward Bruee gque lo inmortaliza, Power (1933, The Phillips Collection, Washington,
D.C)) indica muy expresivamente lo que el puente sugiere. Desde Manhattan, las vistas hacia
el East River sdlo las tienen la gente rica de Wall Street, los poderosos [...] como se patentiza
en algunas obras maestras del cine: The Thomas Crown affair. Norman Jewison. 1968; Prizzi's
honor, John Huston, 1981; Taxi driver, Martin Scorsese, 1976.

El Brooklyn Bridge, desde su imponente aparicion, hace ya 130 afios, no ha dejado de inspirar
a artistas, poetas, pintores, fotbgrafos, escritores, filésofos, y asf, ‘los encuadres filmicos del
puente, pueden inspirarse no sélo en el propio puente, sino en las imdgenes artisticas existentes
del propio puente’ (Plasencia Lozano, Pedro; 2011).

Walker Evans lo fotografio en una célebre serie en 1929, hov en el The Metropolitan Museum of
Art, y Georgia O'Keeffe en 1949, También lo hicieron de manera magistral, entre muchos otros,
Ansel Adams y Henri Silberman. Es bastante probable que sea la estructura mis fotografiada
del planeta. En las colecciones de la Library of Congress USA hay mds imagenes del Brooklyn
Bridge que de cualquier otra obra construida por el hombre.

Viadimir Mayakovsky, en 1925, le dedicé su célebre poema *Brooklyn Bridge™ *Como un cre-
yente enloguecido [ entra en [ una iglesia, / se retira / en una celda de un monasterio, / austero
y simple; [ asi yo. / en una tarde grisdcea / neblinosa, / humildemente pongo el pie / sobre el
Puente de Brooklyn [...]".

Nuestro Federico Garcia Lorca. lo rememora en 1929: ‘“No duerme nadie por el cielo. Nadie,
nadie./No duerme nadie./Las criaturas de la luna huelen y rondan sus cabafias |...]" (*Ciudad sin
suefio-Nocturno del Brooklyn Bridge', en el libro Poeta en Nueva York),

Y el poeta estadounidense Hart Crane, publico el poema “To Brooklyn Bridge’ en 1930, con una
vision del puente como simbolo unificador de América:

*Una vez mds los semdforos que te rozan rdpidos / idioma no fraccionado, suspiro inmaculado
de estrellas, /marcan tu camino — eternidad condensada: / Y hemos visto la noche levantada en
tus brazos[...]".

También las canciones han reconocido el mito y €l simbolo comunicacional del Brooklyn Brid-
ge desde el mismo afio de su inauguracidn (“The Highway in the Air. A Ballad of the Broo-



(P TER AT

klyn Bridge', de EIf St. Moritz y John Vorstz, 1883), hasta hoy dia (*Brooklyn Bridge’, de Lee

DeWyze, 2010). *Danny by my Side’, de Edward Harrigan (letra) y Dave Braham (muisica), 1891,

[ ¥ - " | . \
la deliciosa composicion que causd furor en la época, prucba lo rapido que los newyorkers se¢

simtieron orgullosos y disfrutaron de su puente

‘El puente de Brooklyn el domingo es conocido como el paseo de los enamorados./ Yo paseo

con mi amor, oh, una y otra vez; /Oh, como me encanta ir de paseo, oh, si, es mi orgullo,

Vestida con mi mejor atuendo, cada dia de hiesta, con Danny a mi lado...
{ -11!'|.|

Por ello, oh, compruébelo. vaya al puente un domingo,/

felices los amantes paseando, riendo, bromeando

El Brooklyn Bridge nace en la época en la que nace ¢l cine. Y en la misma ciudad en la que el
¢ine mds intensamente se desarrolld. De ahi que el cine, desde su pionera época documental,
nos legara escenas del puente y su trifico. Thomas A. Edison ya lo muestra en Brooklve Bridee
Rail, 1889, y en New York and Brooklyn Bridge fr

James: 2002) En 1899, la American Mutoscope and Biogra

om East River, 1903, por ejemplo (Sanders,

ph Company captd una panorimica
ammada del lower Manhattan con una camara colocada en lo alto de la torre del puente, Pano-
ram from the tower of Brooklyn Bridge. En 1921, la imagen del puente fue una pieza primordial
en Manharta, el retrato cinematografico de Nueva York de los fotégrafos Paul Strand y Charles

Sheeler (Plasencia Lozano, Pedro; 2011)

Y desde entonces el puente no ha dejado de aparecer en decenas y decenas de peliculas, formando

parte muy importante del imaginario del cinéfilo en su reconocimiento *previo’ de Nueva York

Tres muestras inolvidables: On the town, Stanley Donen y Gene Kelly, 1944 (aungue

la se rod6 en estudio, en ¢l nmero inicial, la cancidn “New York, New York’, bailada por los

17. LECTORES
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Peliculas con escenas notables rodadas
en el Brooklyn bridge.

Neath Brooklyn Bridge, Wallace Fox, 1942,
Arsenic and old lace, Frank Capra, 1944,

On the town, Stanley Donen y Gene Kelly, 1944,
It Happened in Brooklyn, Richard Whorf, 1947,
Abbott and Costello’s Go to Mars, Charles Lamont, 1953,
A Thousand Clowns, Fred Coe, 1965,

Annie Hall, Woody Allen, 1977.

Saturday Night Fever, John Badhall, 1977.

Once upon & time in America, Seraio Leone, 1984,
Moonstruck, Morman Jewison, 1987,

Mo'Better Blues, Spike Lee, 1990.

Hudson Hawk, Michael Lehmann, 1991,

Secent of a Woman, Martin Brest, 1992
Independence Day, Roland Emmerich, 1996.

Deep Impact, Mimi Leder, 1998,

Godailla, Roland Emmenich, 1998,

The Siege, Edward 2wick, 1998

Kate & Leopold, James Mangold, 2001

Gangs of New York, Martin Scorsese, 2002
Spider-Man, Sam Raimi, 2002.

Stay, Marc Forster, 2005,

I Am Legend, Francis Lawrence, 2007

Cloverfield, Matt Reeves, 2008,

The Dark Knight Rises (Batman 3), Christopher Nolan, 2012
The Avengers, Joss Whedon, 2012.

Peliculas con escenas notables rodadas
en Grand Central Terminal.

Modern Times, Charles Chaplin, 1936.

Around the World in 80 Days, Michael Anderson, 1956.
North by the Nothwest, Alfred Hitchcock, 1959,
The Taking of Pelham 123, Joseph Sargent, 1974,
Superman The Movie, Richard Donner, 1978,
Arthur, Steve Gordon, 1981

The Cotton Club, Francis Ford Coppola, 1984,
Faliing in Love, Ul Grosbard, 1984,

Midnight Run, Martin Brest, 1988

The Prince of Tides, Barbra Streisand, 1991,

The Fisher King, Terry Gilliam, 1991,

Carlito’s Way, Brian de Palma, 1993.

One Fine Day, Michael Hoffman, 1996

Men in Black, Barry Sonnenfeld, 1997,
Armageddon, Michael Bay, 1998.

The Bone Collector, Philip Noyee, 1999,

Loser, Amy Heckerling, 2000.

Unfaithful, Adrian Lyne, 2002.

The Perfect Score, Brian Robbins, 2004,
Madagascar, Eric Darnell, Tom McGrath, 2005
Revolutionary Road, Sam Mendes, 2008.

Hugo, Martin Scorsese, 2011

Winter's Tale, Akiva Goldsman, 2014

tres marineros, se recorren los lugares mis emblemiticos de la City; Mo Better Blues, Spike
Lee, 1990 (Denzel Washington interpreta la vida del misico Bleek Gilliam, con una escena
melancolica e inolvidable en un solitario y nocturno Brooklyn Bridge), Gangs of New York,
2002 (Martin Scorsese finaliza 1a pelicula con una metdfora visual del paso del tiempo: planos
que muestran la sucesiva trasformacion del entorno del Brooklyn Bridge, eso si. dejando como
punto final ¢l paisaje del puente antes de la caida de las Torres del WTC).

Ahi sigue, funcionando en el Nueva York real e inspirando al Nueva York de las peliculas,
¢l puente-catedral de Brooklyn Bridge, con *[...] su esforzada pero amable aplicacion de la
sintesis, manteniendo a los contrarios juntos con la violencia de un hilo de acero [...]", como
metaféricamente nos sigiere Peter Conrad (Conrad, Peter, 1984) *El Puente/ sigue en pie,
haciéndose viejo/ con su carga de poesia’, Harvey Shapiro (In Brooklyn Harber, 1978, in:
Shapiro, Harvey; 2006).

El portal triunfante de un continente

Grand Central Terminal es, con diferencia, la estacion mis filmada de todos los tiempos. Con-
cebida como la puerta de entrada a América, lugar simbélico por excelencia, quintaesencia
neoyorquing, pronte se convirtio, tras su inauguracion el 2 de febrero de 1913 para sustituir a la
antigua Grand Central Station. en el paradigma mitico de la arribada al nuevo mundo, primer
punte de entrada al corazon de Manhattan, la tierra prometida donde se cuece el progreso.
‘El portal triunfante de New York’, en palabras de uno de sus arquitectos Whitney Warren
(Warren, Whitney; 1912), portal evocado en su fachada por e | triple arco cldsico de las entradas
de las grandes construcciones ptblicas romanas,

Grand Central es la apoteosis del trdnsito en las urbes modernas. Cada dia se mueven por sus
44 andenes y atraviesan su gran atrio central mis de medio millén de personas, un tercio de
ellas viajeros. Cada aiio tiene 82 millones de usuarios, la visitan 21 millones de turistas y 40 mi-
llones toman alli ¢l metro, comen, o se relajan tomando una copa. Ese es su gran especticulo y
esos millones de vidas las gue inspiran y hacen Gnico el escenario de Grand Central, utilizado
en escenas inolvidables de decenas y decenas de peliculas:

Charles Chaplin filmé de forma magistral en Modern Times, 1936, las inmensas cristaleras de
la estacion: el ‘establishing shot’ de North by the Nothwest, Alfred Hitcheock, 1959, capla el
frenesi incesante en el Main Concourse de Grand Central: en Unfaithful, Adrian Lyne, 2002,
Grand Central s el umbral donde la protagonista pasa cada vez de la duda al adulterio y de éste
al regreso, cargado de culpabilidad, en la vuelta a ¢asa. Hasta hemos visto a Grand Central volar
por los aires tras un choque con meteoritos en Armageddon, Michael Bay, 1998,

Grand Central también ha inspirado canciones con interpretaciones imborrables: desde *Grand
Central’ de John Coltrane, y el rag n” 9 ‘Grand Central Morning” de los ‘The New York Rags’,
de David Chesky, a la sesentera “The Grand Central Symphony” de Lud Gluskin.

La pelicula diaria de la propia Grand Central Terminal es uno de los especticulos de imagen
y sonido mas impresionantes que pueden contemplarse. de forma gratuita ademas, en Nueva
York: acodarse en una de las terrazas altas del Main Concurse y contemplar el hormigueo en el
vestibulo, hormigueo acelerado y sin pausa, de esas miles de vidas andnimas entrecruzindose...
Si hacemos eso y hemos visto en The Fisher King, Terry Gilliam, 1991 la espléndida toma en
que la fantasia del vagabundo Parry, encarnado por Robin Williams, convierte poco a poco a
esa multitud en coordinadas parejas de baile, en la enorme sala que corona el techo azul celeste
con las doradas constelaciones, jcomo evitar repetir la escena en nuestra imaginacién con los
personajes que en ese momento vemos alli abajo?

Por cierto, ese cielo del techo estd al revés. Parece ser que los artistas que lo realizaron, los
pintares Paul Helleu y Charles Basing, colocaron el boceto en el suelo para mirarlo desde arriba
mientras lo pintaban, contrariamente a como miramos ¢l cielo, desde abajo. [Pero los neoyor-
guinos dicen que, realmente, asi es como Dios ve el cielo, desde arriba!
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A King Kong (King Kong, Merian €. Cooper & Ernest B. Shoedsack, A La casa de la calle 92 {The House of 92nd Street, Henry Hathaway, A La fuerza del destino (Force of Evil, Abraham Polonsky, 1948}
1933). NYC Skyline 1945). West 59th Street and Columbus Circle ‘Wall Street
La reina de Nueva York (Mothing Sacred, William A. Wellman, lennie (Portrait of Jennie, William Dieterle, 1948), Pond, Central Park El manantial (The Fountainhead, King Vidor, 1949). NYC Skyline

1937). NYC Skyline !
La ciudad desnuda (The Naked City, Jules Dassin, 1948) Extranos en un tren (Strangers on a Train, Alfred Hitchcoock, 1951)

Sabotaje (Saboteur, Alfred Hitcheock, 1942} Statue of Liberty, Williamsburg Bridge Pennsylvania Station, 7th Avenue and West 31st Street

Liberty Island
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A El beso del asesino (Killer's Kiss, Stanley Kubrick, 1955), Brooklyn Bridge A West Side Story (West Side Story, Robert Wisw & Jerome A El planeta de los simios (Planet of the Apes, Franklin F. Shaffner,
) ) Robbins, 1961), 110 Street 1968). NYC Skyline
Chantaje en Broadway (Sweet Smell of Success, Alexander
Mackendrick, 1957), West 52nd Street Desayuno con diamantes (Breakfast a1 Tiffany’s, Blake Edwards, La semilla del diablo (Rosemary's Baby, Roman Polansky, 1968)
_ 1961). 5th Avenue Dakota Building, 72nd Street
Cry Terror! (Cry Terror!, Andrew L. Stone, 1958). Queensboro Bridge
Blast of Sitence (Blast of Silence, Allen Baron, 1961) French Connection (The French Connection, William Friedkin, 1971}
Con la muerte en los talones (North by NofTh'""'?""'- Alfred Hitchcock, Pennsylvania Station, 7th Avenue and West 31st Street NYC Skyline
1959), Grand Central Terminal, 89 East 42nd Street and Park Avenue
El mensajero del miedo (The Manchurian Candidate, El padrino | (The Godfather, Francis Ford Coppola, 1972).
John Frankenheimaer, 1962) Bethesda Terrace, Central Park Rodaje en Mott Street
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A El padrino Il {The Godfather Part Il, Francis Ford Coppola, 1974) A Wall Street (Wall Street, Oliver Stane, 1987). NYC Skyline A Esencia de mujer (Scent of a Woman, Martin Brest, 1992)
Recreacidn de Little italy en 6th Street y . ’ Waldorf Astaria Hotel
Armas de mujer (Working Girl, Mike Michols, 1988). Staten |sland
Taxi Driver (Tawi Driver, Martin Scorsese, 1976), Times Square Ferry, New York Harbour Léon - El profesional (Léon, Luc Besson, 1994). Williamsburg Bridge
Manhattan (Manhattan, Woody Allen, 1579). Queensboro Bridge Cuanto mas, mejor (Mo Better Blues, Spike Lee, 1990), Brocklyn Bridge Looking for Richard (Looking for Richard, Al Pacino, 1996)
s 5 Metropolitan Museum of Art
Erase una vez en América (Once Upon a Time in America El rey pescador (The Fisher King, Terry Gilliam, 1997)
Sergio Leone, 1984). Manhattan Bndge Grand Central Terminal, 89 East 42nd Street and Park Avenue Spider-Man (Spider-Man, Sam Raimi, 2002). Flatiron Building,

Sth Avenue & Broadway
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Peliculas con ‘establishing shots' notables
del Skyline.

The Last Weekend, Billy Wilder, 1945

The Naked City, Jules Dassin, 1948,

How to Marry a Millionaire, Jean Negulesco, 1953
West Side Story, Jerome Robbins y Robert Wise, 1961
Two for the Seesaw, Robert Wise, 1962

Manhattan, Woody Allen, 1979.

Escape from New York, John Carpenter, 1981
Someone Watch over me, Ridley Scott, 1987

New Jack City, Mario Van Peebles, 1991

Skyline de Manhattan desde Broaklyn Heights Promenade Atardecer

El skyline es Nueva York

El skyline de Manhattan es la imagen de marca de Nueva York. el simbolo mis caracteristico
1:

1. Ciudad vertical: Jos ascensores hicieron posible el skyline,

de la ciudad vertical por excelenci

sin ascensores no hubiera habido rascaciclos

Sin duda la imagen por excelencia de Nueva York es el perfil de los rascacielos de la City recor-
tados en el cielo. Desde diferentes puntos o miradores se puede contemplar esta vista del paisaje

como si se tratase de una postal. de esta forma la imagen se convierte en un icono

Cruzando a pie por ¢l puente de Brooklyn, desde esta estructura a casi 50 m sobre el agua, se
tiene una visidn panordmica de la bahia en la que destaca el puente de Manhattan y las orillas
del East River de Brooklyn y Manhattan con sus respectivos muelles. El paseo por la calzada
central, elevada con un carril para peatones y otro para ciclistas mientras la circulacion de
vehiculos gueda separada en un nivel mferior, es una experiencia inica. Esta mezcla de diferen-
tes flujos, a los que se suma ¢l trifico de las embarcaciones del rio y la circulacion del puente

vecino, aportan gran dinamismo al recorrido.

Cruzando el East River y desde el Brooklyn Bridge Park se tienen unas vistas espectaculares
del atardecer sobre el skyline de la parte baja de Manhattan con el puente de Brooklyn al fondo
Un punto de vista mis elevado se obtiene desde Brooklyn Heights Promenade o Esplanade, un
paseo elevado y ajardinado en voladizo sobre la autopista Brooklyn-Queens Expressway | BQE)
finalizado en 1950, Este mirador cuenta con una perspectiva sobre Lower Manhattan, el puente
de Brooklyn y el puerte. A mediados de la década de 1940 Robert Moses propuso construir
una autopista que atravesaba Brooklyn Heights. Tras la fuerte oposicién popular se llegd a una
\13|||\'|'-‘||_ CONSIrulr una carrelera en il!"\ iﬁl'\'&'l.l.'\' {la it|.|||'ll[‘|i'\!;| I'\.- Iil carretera '\'.l.l.' SETVICID i'l'.ll'il I\.‘\
muelles —Furman St.—) por encima de Ia linea de costa. Para aislar el barrio del ruido de la

autopista s¢ cred este paseo arbolado (acacias. Gleditsia triacanthos) con bancos donde dan las

mansiones extraordinarias, separadas por una franja vegetal de arbustos resistentes, desde las
que se puede contemplar el mismo especticulo. Tiene una barandilla de barrotes de acero y el

pavimento es de adoquines hexagonales alternados con piezas rectangulares de mayor tamano.

La experiencia de este paseo luego se repitié en Battery Park City Esplanade. El barrio de Broo
| I ] I b L

klyn Heights fue el primer barrio de la ciudad en ser catalogado como distrito histarico en 1966.

Era un barrio dormitorio en la otra orilla del East River donde los banqueros de Wall Street se

construyeron a principios del siglo XIX sus espléndidas casas con calles arboladas y tranquilas

de aspecto aristocritico. Recuerda en muchos aspectos al Greenwich Village de Manhattan y

fue también el lugar predilecto de conocidos artistas y escritores

Cogiendo el transbordador gratuito desde Battery Park. y tras un trayecto de 20 minutos, se cru-
za hasta Staten Island. Durante todo €l recorrido en transbordador y desde la propia terminal ya
en la otra orilla, se disfruta de un magnifico panorama de la bahia con todo el perfil del Lower
Manhattan al fondo. Se pasa también junto a Governor’s Island v otro de los iconos de la ciudad.

la Estatua de la Libertad

a evolucion del skyline pademos seguir, también en el cine, la transformacion de la ciudad.

Es un icono tan poderoso que ha acabado convirtiéndose en representacion de la cindad

rarticular jerga de los profesionales del cine se denomina ‘establishing shot’ a una vista

1Ed 0 panoramica que localiza o enmarca los hechos de la '|'-L'|1L'11|L! O esccna quc vendra a

continuacidn. ;EI skyling! jCudntas y cudntas peliculas empiczan con ese ‘establishing shot'!

;Cimo estar en la noche neoyorquina y no rebobinar en la mente los inolvidables nueve minu-
tos introductorios del Manharran de Woody Allen, 1979, con el acompaiiamiento sonoro de la

‘Rhapsody in Blue™ de George Gershwin?

Nada tan sugerente cinematogrificamente como el skyline nocturno iluminado por los brillan
tes pequeiios rectingulos de centenas de miles de ventanas (43.600 ventanas tenian las Torres
Gemelas del WTC), cada ventana una historia individual, una pelicula en potencia. Esas ven
tanas que juegan un papel fundamental en filmes como Rear Window, Alfred Hitcheock, 1954,

12 Angry Men, Sidney Lumet, 1957, Catwoman, Pitof Comar, 2004 y tantas olras.

Si ha

H-L".I:'_ih,;.

cemos ‘zoom’ en este skyline (es tnica ¢ inolvidable su visualizacion desde Rockaway

ardcter mds icénico primeramente estuvo reservado al Chrysler Building y al Empire



State Building, terminados en 1930, Aunque durante veinte afios el Empire State Building fue

denominado por los newyorkers e

Juilding’, porque hasta 1950 no empezd a

Empty State
ocuparse de forma rentable [9)
En The Fountainhead, King Vidor, 1949,

en 1943, e

hasada en la novela homonima escrita por Ayn Rand

chogue de la arguitectura moderna con la mds ‘académica y clisica’ anterior se
i n del

ia partido de 1dealizaciones de las torres de cartdn-piedra del

plantedba con toda ¢rudeza [187]. Antes ya se habia planteado ¢l debate de si la proyeccio

primer Nueva York del futuro ha

Dreamland de Coney Island, o de las arquitecturas de Metropolis, 1926, que Fritz Lang concibid

tras el viaje en el que conocid Nueva York

El atributo iconico de la nueva modermdad paso a las Twin Towers del Word Trade Center, tras

su finalizacion en 1973, que con sus formas simples y su altura dominaron el skyline como no

lo hizo nunca ningin edificio anterior. En la espléndida Serpico de Sidney Lumet, rodada en ese

1
mismo 1Y/ 3, va af

arece el skyline con las Twin Towers

Valea el ejemplo de King Kong pard mostrar el nuevo valor iconico de las Torres [172]. En el

King Kong de Merian C. Cooper y Ernest B. Schoedsack, 1933, el Empire, en agquel momento

el edificio mds alto del mundo, aparece en el climax de la pelicula y en todos sus anuncios: en

contraste, en la versién de King Kong de Dino de Laurentis, 1976, se reemplaza el Empire por

las entonces recientemente construidas Torres del Word Trade Center, que lo sobrepasan en

alty

el sienificado de un modernizado Nueva York

septiembre de 2001, el 11 S, tras los 102 minutos que tardaron en desplomarse las
Torres del Word Trade Center, se alterd irrevocablemente el skyline del bajo Manhattan. Y el
3

cardcter representativo de la 'l a los viejos iconos. La Gltima versién de

Ki

capital

(.l'.l'_\-l |‘.I‘-'.'l L:-\.' nuevo

Kong, Peter Jackman. 2005, retoma nuev Empire State Building para su escena

Los edificios emblematicos de la época moderna del cristal y del acero, por ejemplo el Seagram

Building, el AT&T o el Citicorp Center, al estar situados en el midtown no tienen fuerza presen

cial en el skyline *|..] ¥ nunca se les pud 11 adecuadamente con suficiente sentido como
2]. El Empire, el F
nuevamente son los simbolos por los que ha de reconocerse enel cine a *la gr:

i

i 5 iis 1 Ml 3 T ] ’ { Is of
es evidente en la pelicula YAV A aprain and fhe warid of

azar a las desaparecidas Torres Gemelas® |

atiron, el Chrysler,

ara reemp

1 ManZzand ., Comao

morrow, Kerry Conran, 2004.

La fuerza de representacion del skyline ha permanecido va va para un siglo. Ahora cabe hacer-

Se e rqué efectos ten ianto al cardcter iconico de un nuevo skyline la recién

inaugurada Freedom Tower, el One World Trade Center, en la Ground Zero, con sus simbah

cos 1.776 (afio de la independencia) pies de altura?

A pesar del sarcasmo en la irénica frase sobre New York de O. Henry (seuddnimo del escritor y

Tl el cambio

cuentista William Sydney Porter): “Si estuviera acabado seria un gran

| 1t " T T 1 1 o170 3 1 x 1
Y 14 continua franstorn 10N 5141 2N SU esencia, en ¢

tremendo atraclivo que nos hace sentirnos como Ernie Hudson, el pers

os radica gran parte de su atractivo. Ese

e de lra-:'l..f".,'-'.'l;'r'.,"._'r g

Ivan Reitman, 1984, cuando mira hacia el resplandeciente skyline v grita con todas sus fuerzas

ar con Woody Allen cuando, sentados al amanecer en

‘I love this town’... | 185]. Y concor a4 Ri

verview Terrace, con el Queensboro Bridee de fondo, le comenta a Diane Keaton: *Esta es una

gran ¢iudad. No me importa lo que opinen los demas, es tan extraordinaria [...]" (Manhartan

Woody Allen, 1979)

exto: Santiago Gonzilez Al
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Skyline de Manhattan desde Brooklyn Heights Promenade Atardecer

Skyline desde el Puente de Brooklyn
Skyline de Manhattan
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Alaskan Way Tunnel, Seattle, Estados Unidos
2013

Puente Teodoro Moscoso, Puerto Rico

Autoroute 30 (A-30), Montreal, Canada Puente Beauharnois, sector 4. 2012 Puente Teodoro Moscoso, Puerto Rico
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Bombeo de agua, Manhattan, Nueva York,

Puente Beauharnois, 2012 E<tados Unidos. 2010
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Vue échangeur, sector 1. 2012 Aeropuerto Miami, fase |, Estados Unidos. 2009
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A W,

Bombeo de agua, Manhattan, Nueva York,
Estados Unidos. 2010

Carretera |1-287, Mueva York, Estados Unidos

Croton Falls Dam, Westchester County, NY, 2012 Metro de Nueva York, Estados Unidos 2011

Tuneladora de| Metro de Nueva York

Calaveras Dam, San Francisco. 2014

Carretera I-75 Jacksonwille, Florida, Estados Bombeo de agua, Manhattan, Nueva York,

Unidos Cakyeras Oam Estados Unidos, 2010
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Z = e : Carretera 1-287, Mueva York, Estados Unidos.
Portugues Dam, Puerto Rico. 2014 2011
L ]

Carretera |-75 Jacksonville, Florida, Estados
Unidos
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Portugues Dam, Puerto Rico. 2014

Bombeo de agua, Manhattan, Nueva York,
Estados Unidos. 2010

Carretera 1-287 Westchester County. 2011 Calaveras Dam, 5an Francisco. 2014
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Carretera 1-595. 2014

Carretera I-75 Jacksonville, Florida, Estados
Unidos

Carretera |-595, 2014 Rio Puerto Nuevo, Puerto Rico Carretera I-585, 2014
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2011

ero de Ottawa, Canada
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RiojPuerto'Nuevo Flood|C

Rio Puerto Nuevo, Puerto Rico

SR-23 Jack 2, Florida dos Unidos . \ pr, C 14 J an Way Tunnel, Seattle
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Second Avenue Subway Metro Ligero de Ottawa, Canada

Seventh Avenue Subway, Schiavone, Nueva
York. 2012

Seventh Avenue Subway, Schiavone, Nueva Carretera I-595. 2014 Carretera 1-287, Westchester County, Nueva
York, 2013 s York, Estados Unidos. 2011
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\

Carretera SR-23 Jacksonwille, Florida, Estados

Unidos South fraser perimeter Road, Vancouver, Canada Yadkin River Bridge 2013
1
T e
pe o S
—

Imahouse tv studic, Florida, EEUU. 2011

Second Avenue Subway Novartis Oncology Consolidation Center
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Division, HAER NY, 31-NEYQ,89- (sheets 31 and 34 of 36).
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p. 63 Proyeccidn horizontal del sistema de cables.
Fuente: Harpers Monthly Magazine Vol. 66 December
1882 to May 1883, From the Collection of Brigham
Young University-ldaho, David Q. McKay Library.

p. 63 Seccion del puente mostrando las circulaciones
para peatones, carruajes y ferrocarril. Fuente: Harpers
Monthly Magazine Vol. 66 December 1882 to May
1883, From the Collection of Brigham Young University-
Idaho, David O. McKay Library.

p. 64 Alzado del puente mostrando las cuerdas
temporales utilizadas para el sistema de cables. Fuente:
Harpers Monthly Magazine Vol. 66 December 1882

to May 1883, From the Collection of Brigham Young
University-ldaho, David O. McKay Library.

p. 65 The great East River suspension bridge: connecting
the cities of New York and Brooklyn, looking west, by
Currier & lves, c.1883. Fuente: Library of Congress,
Prints and Photographs Division, LC-DIG-pga-00757.
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p. 72 Perspectiva de Central Park. Fuente: Library of
Congress, Geography and Map Division.

p. 75 Hinrichs’ guide map of the Central Park, Mayer,
Merkel & Ottmann, Lithographers, 1875, Library of
Congress, Geography and Map Division.

p. 76 Central Park The Lake in the Lower Park. View
taken near Fifth Av. And 59th St. Greensward, Sketch n®
1. (En Olmsted, 1973, p. 224) "Greensward” Sketch No.
1: The Lake In The Lower Park, Fuente: Frederick Law
Qlmsted, landscape architect, 1822-1803. (1970).

p. 76 Central Park Mixed Traffic on a Transverse Road in
1859, “Archway Under Carriage Drive: For Traffic Road
Across The Park”. Fuente: Annual Report of the Board of
Commissioners of The Central Park {1858) p. 34.

p. 77 Central Park, detalle de |os depositos de agua.
Taylor, 1879. Del plano The city of New York. Will

L. Taylor, chief draughtsman. Library of Congress,
Geography and Map Division.

p. 82 Prospect Park. Fuente: Annual reports of the
Brooklyn Park Commissioners, 1861-1873 (1861), from
the Collection of The LuEsther T Mertz Library, the New
York Botanical Garden.

p. 82 Design for Prospect Park in the City of Brooklyn by
Hayward, States & Koch, 1869. Fuente: Annual reparts
of the Brooklyn Park Commissioners, 1861-1873 (1861),
from the Collection of The LuEsther T Mertz Library, the
New York Botanical Garden. Fuente: Museum of the
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p. 88 Design for Laying out the Grounds Known as
Fort Greene or Washington Park, in the City of Brooklyn,
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1874 to 1879 Inclusive, Ald. William F. Aitken, 1880.
From The Lionel Pincus & Princess Firyal Map Division,
The New York Public Library,

p. 88 Preliminary Study for the Design of Morningside
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entrada de la calle 118 mostrando la
evolucion de 1887, 1985 y propuesta.
Conceptual Plan for Morningside Park.
City of New York. Department of Parks
&Recreation, 1985.

p. 92 Riverside Park (Olmsted, 1875)
[80:200].

p. 93 The Hudson River and Riverside
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Museum of the City of New York.
Detroit Publishing Co. / Museum of the
City of New York,
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desconocido. Fuente: Museum of the
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Courtesy of Dattner Architects.
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Park de Gruzen & Partners, 1969,
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City. Fuente: Scientific American v. 60,
n-20, 1889.
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library.si.edu/digital-library/book/street-
railway-journal). Fuente: Interborough
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Record Collection, PR 42, Department of
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p .116 West Elevation. Municipal Office
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Williamsburg [101:160]. De Engineering
News, August 20, 1896.

Capitulo 7
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p. 137 Interior view of Grand Central
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Scientific American Supplement, Volume
74, December 7, 1912,
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p. 149 Transportation - Hudsan tubes -
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Foundations.
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p.164 Bronx River Parkway Reservation,
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of 21). Library of Congress, Prints &
Photographs Division.
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Fairfield County, CT. HAER CONN, 1-
FAIRF,24—4. Library of Congress, Prints
& Photographs Division.
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terminal bldg. Margaret Bourke-White/
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Archive.
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x 106.7 cm). Whitney Museum of
American Art, New York.
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Collection Smithsonian American Art
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p. 204 Jefferson Market, Sixth Avenue —
John Sloan. Fuente: Peter A, Juley & Son
Collection Smithsonian American Art
Museum.
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p. 228 Landscape by Moses. Fuente:
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p. 228 Jones Beach area view. New York
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Historic Preservation,
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Preservation.
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Foundations,
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Collection.
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Department of Records, Mayor Robert F.

Wagner Collection.

Capitulo 12

p. 256y 257 Propuestas de puente
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desconocido. Courtesy of MTA Bridges
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Fuente: Battery Park City Authority.

p. 292 Schenck & Co. Bird's eye view
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Collection, The New York Public Library,
Astar, Lenox and Tilden Foundations.

p. 294 The Palisades of the Hudson.
Emmet Collection, Miriam and Ira D.
Wallach Division of Art, Prints and
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Library, Astor, Lenox and Tilden
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1909). Photography Collection, Miriam
and Ira D. Wallach Division of Art,
Prints and Photographs, The New York
Public Library, Astor, Lenox and Tilden
Foundations,
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ride. Fuente: Margaret Bourke-White/
The LIFE Picture Collection/Getty Images.
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section. Rendering by Paul Rudalph

[ca. 1970]. Fuente: Library of Congress
Prints and Photographs Division LC-DIG-
ppmsca-26438.
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p. 322 Jardin de esculturas del MoMA
(Philipp Johnson y James Fanning, 1953)
[5:315].

p. 330 Ford Foundation, Planta y seccion
transversal [50:340].

p. 342 Planta. Noguchi Museum.
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p. 350 National September 11 Memorial
Section. Fuente: Handel Architects LLP.
Planta y seccién este-oeste (Handel
Architects) [www.archdaily.com].
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p. 365 View Hudson Yards desde |a High
Line. Courtesy of © Related-Oxford.

p. 366 High Line Section. Fuente: James
Corner Field Operations and Diller
Scofidio + Renfro, Courtesy of the City
of New York.

p. 368 The Craton Water Reservoir /
A, Fay. (1850) Eno Collection, Miriam
and Ira D. Wallach Division of Art,
Prints and Photographs, The New York
Public Library, Astor, Lenox and Tilden
Foundations.

p. 368 On the Promenade, Brooklyn
Bridge, New York, U.S.A. (c1895). New
York Public Library, ID: g91f173_152f.
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p. 379 Public squares, parks and places
in the city of New York. Fuente: The
Lionel Pincus & Princess Firyal Map
Division, The New York Public Library,

p. 382 Washington Square Park,
Schematic Plan. Parks Department.
http:/watercourses.typepad.com/
watercourses/2008/09/washington-
square-park.html

p. 385 Spangenberg, Charles. Proposed
Plan Impravements Of Union Park, New
York City, Parks Department annual
report. (New York: [s.n.] 1871). Picture
Collection, The New York Public Library,
Astor, Lenox and Tilden Foundations.
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Fuente: New York Public Library, ID:
805023.

p. 395 Power (Edward Bruce, 1933).
Fuente: The Phillips Collection,
Washington, D.C.
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Notas

' Marsh, George Perkins; 1864. Man and Nature, or Physical
Geagraphy as modified by Human Action, Charles Scribner,
New York, 1865.

! The building of New York. Architecture 56 (Dec. 1927):
324 Cit. en [3:19].

# New York City Landmark Preservation Comission.

* Los incontables mastiles, los blancos vapores costeros, las
barcazas, los transhordadores, los negros vapores de altura,
bien formados;

La hermosa ciudad, la ciudad de rapidas y chispeantes
aguas! la ciudad de chapiteles y mastiles / La ciudad
anidada en bahias! Mi ciudad! [traduccion del autor],

* ..Miré hacia la parte baja de la bahia para ver llegar los
barcos/Vi como arribaban, vi a bordo a quienes estaban
mas cercafVi las blancas velas de goletas y veleros, vi los
bugues fondeados/Los marinos atareados con la jarcia
o a horcajadas en las vergas/Los mastiles redondos, el
balanceo de los cascos, los leves gallardetes sinuosos/ Los
grandes y pequefios vapores en movimiento, los pilotos
en sus cabinas/ La estela blanca dejada por su paso, el
trémulo y rapido torbellino de las ruedas/ Las banderas
de todas las naciones, su descenso al atardecer...
[traduccién del autor].

& New York Times, Jan 14, 1885.

" La American Society of Civil Engineers es la mejor fuente
para la participacion de ingenieros civiles, http/Avww.
ascemetsection.orgfcontentiview/341/875/

8 Whitman, Walt; 1856, Song of the Open Road,
* http:#timothyquigley.netives/simmel html

0 [situada en New Haven, Connecticut, a 125 km del
centro de Manhattan, unas 4 o 5 horas en los trenes mas
rapidos de la épocal.

" Alude al profeta Isaias, 40:4.

' Hay plano del reconocimiento de Central Park en
http#/:nycma.lunaimaging.com, dpr d 3172

" Todo ello es actualmente accesible en multiples paginas
web institucionales.

" James S. T. Stranaham era un poderoso hombre de
negocios residente en Brooklyn que tuvo un papel muy
activo en las grandes obras de su ciudad. Desde 1860
a 1882 se mantuvo como presidente de la Brooklyn
Park Commission y desde 1869 a 1883 fue también
miembro de la Comisién para la construccién del puente
de Brooklyn sobre el East River. En los Gltimos afios de
su vida hizo una fuerte defensa de la consolidacion del
gran Nueva York y vivié lo suficiente para presenciar el
acontecimiento [87:20].

' Qcean Parkway. Informe de Landmarks Preservation
Comrmission, 28 enero de 1975, N® 3 LP-0871.

'® En el Washington Bridge, colaboraron William McAlpine,
presidente de la ASCE en 1869, y William R. Hutton, como
ingeniero de obra.

'" Construido por Turner Construction Company, del
Grupo ACS.

"% La elaboracién de los conceptos de Lugar, Forma y, Tipo
asi como su papel en el disenio de puentes se pueden seguir
en [3] Aguilo, Miguel; 2008. Forma y tipo en el arte de
construir puentes. Abada, Madrid,

1% Congestion of the Traffic at the Grand Central Station.
Scientific American 83, {Dec. 1, 1900):338. Cit. en [100:54].

0 Editorial, New York Times, (Mar. 26, 1899): 18, col. 6.
21 http/hweb.mta.info/capital/esa_alt.html

“ Survey es una revista americana, iniciada en 1921, con
un suplemento titulado Survey Graphic que se convirtio
en una publicacion separada en 1933, centrado en la
investigacian y el analisis socio-politico de temas nacionales
e internacionales.

A httpiffen.wikipedia.orgiwiki/Taconic_State_Parkway

“* Las imagenes de los detalles estan ampliamente recogidas
en el Historic American Engineering Record (Library of
Congress) HAER CT-63. (http://www loc.gov/picturesitem/
ct0484/).

* Ner: Aguilo, Miguel; 2008, Estructuras para los edificios
singulares espanofes. ACS, Madrid.

‘8 Grupo de Artistas y Técnicos Espanioles para el Progreso
de |la Arquitectura Contemporanea, fundado en 1930 en
Zaragoza para promover la arquitectura racionalista. Entre
sus principales miembros estaban José Manuel Aizpurua,
Antoni Bonet | Castellana, Fernando Garcia Mercadal,
Josep Lluis Sert y Josep Torres Clavé, En 1932, publicaron
este articulo en su revista A. C Documentos de Actividad
Contemporanea.

7 Las cifras de altura difieren segun las fuentes. Aqul se
apuntan las contenidas en |a guia de la ASCE [7:110].

& \willis, Carol; 1995. Form Follows Finance: Skyscrapers and
Skylines in New York and Chicago. Princeton Architectural
Press, 2008. Un ensayo anterior con titulo similar se publico
en; Willis, Carol; 1992. Form Follows Finance: The Empire
State Building. In: [162:160-187].

“* Hood, Raymond; 1929. A City Under a Single Roof.
Nation's Business vol. 17, n. 12 (Nov. 1929), pp.19-29
[56:61].

U http:// pendientedemigracion.ucm.esfinfofangulofvolumen/
Volumen04-2/articulos01.htm

I http A nytimes.com/1981/12/03/obituaries/wallace-
harrison-dead-at-86-rockefeller-center-architect.html

# Ssu-ch’eng Lian (China), Oscar Niemevyer (Brasil), Nicolai
Bassov (USSR), Ernest Cormier (Canada), Le Corbusier
(Francia), Vladimir Bodiansky (Francia), Wallace K. Harrison
(EEUU), G. A. Soilleux (Australia), Max Abramovitz (EEUU) y
los consultores Ernest Weismann (Yugoeslavia) y Mattehew
Nowicki (Polonia) [153:608].

# Mumford, Lewis; 1951. The Sky Line. Magic with Mirrors
1:90.



- httpdiwww. thefreelibrary. com/Sidewalk+Critic% 2c+Le
wis+Mumford's+Writings+ on+New+York.-a054454985.

* Es algo comun a todo ese grupo tutelado por Robert
Henry, con John Sloan, George Luks, William Glackens,
Everett Shinn, George Bellows y algin otro que luego
serian conocidos como Ashcan School, cuya pintura estaba
inspirada por Franz Hals, Velazquez y Manet, y admiraban a
Daumier y los impresionistas.

% Segun el propio Robert Moses, Franklin D. Roosevelt
pidié un secretario a tiempo completo para la TSCPy Moses
le dijo que lo pagara la propia Parkway, algo que Roosevelt
nunca le perdono. Ver nota 23.

7 La supervision del diseno y la direccién de obra del tramo
norte de la Taconic State Parkway estuvo inicialmente a
cargo de E. ). Howe, sequido de James W. Bradner, Jr. y
James Bixby, y conté con la colaboracién del ingeniero civil
Charles E. Baker y el arguitecto paisajista Theodore Bowman.
(http:#/tclf org/landscapes/taconic-state-parkway).

* Ver nota 23.
# (Herald Statesman, Yonkers, N. Y., Sat., Feb. 7, 1959).

0 A diferencia de sus predecesores, el alcalde Fiorello La-
guardia vio la recesion como una oportunidad de recons-
truir Nueva York como una ciudad moderna, agradable
estéticamente y eficientemente planeada, gracias a las
posibilidades abiertas por los fondos federales [79:318].

* En el original, bayberry, untrimmed privet, and dwarf pine.
4 Dick Schaap, Herald Tribune, 14/01/1965

' Engineering News Record, 1927.

. silive.com (visitada 13/01/2014).

* Aronson, Michael;1999. Austin Tobin the Part Authority.
New York Daily News, 25 Oct. 1999. http:/Aiww.nydailynews.
com/archives/news/austin-tobin-port-authority-article-
1.846161#ixzz2yVYABeeb

& http/gatewayny.com/battery-park-city-transportation,
html; www.mappery.com/ maps/Battery-Park-City-Map-2.)pg

4 Bernardo, Leonardo; Weiss, Jennifer; 2006. Brooklyn by
Name. New York: New York University Press: 41-42,

8 www.asla.org
“ www.socratessculpturepark.org
* http:#fen.wikipedia.org/wiki/Tappan_Zee_Bridge

! Brenner, Elsa; 2000. Future of Bridge Stirs Bicounty
Cooperation. The New York Times, April 30, 2000.

* http:/fwww.popularmechanics.com/technology/
engineering /infrastructure/

* Al espanol se han traducido; La economia de las cludades
(Ediciones 62,1969), Muerte y vida de las grandes ciudades
(Peninsula, 1973), Las ciudades y la rigueza de las naciones
(Ariel, 1986).

* httpuaww. nytimes.com/2006/04/26/books/26jacobs. html

% Marshall Berman, citando al critico literario Paul de Man,
en: Histaria literaria y modernidad literaria (1969),

% Desarrollada en Uso y abuso de la historia, 1873
7 Ver nota 55.

= Williams, Timothy; 2014. Cities mobilize to help those
who held out. New York Times, 4/3/2014.

*“ lago, Eduardo;2014. El perdedor de Greenwich
Village: a propésito del Greenwich Village. Ef Pais, Babelia,
23/08/2014:19,

" New York Times, 3/3/2002.
5 http:www.hudsonriverpark.org

% Quroussoff, Nicolai; 2006. Outgrowing Jane Jacobs and
Her New York. The New York Times, April 30, 2006.

% London Standard Chatered Bank, Pierpont Morgan
Library en Nueva York y National Gallery of Art in
Washington, D.C_

% Los magnolios sobrevivieron 18 afos y actualmente hay
17 especies de gran porte (entre los que se incluyen una
acacia, un pino Norfolk y un eucalipto), 1.000 arbustos,
150 vides y cerca de 22.000 plantas tapizantes. También
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