Argumentos de disefno

para una autopista urbana

La polémica sobre el West Front de Manhattan es objeto ultimamente de nuevas propuestas que han replanteado la discusion ya clisica sobre el futuro de
sit frente acudtico. La aportacion de dos de sus protagonistas C. Whitaker, responsable del trazado fundamental, y del equipo de R. Veniuri que ha elaborado
el espacio piiblico resultante, da muesira de las contradiceiones de un tema gue arvastra desde hace anos la indecision urbanistica sobre una de las franjas ur-

banas mds significativas del mundo.

Cratg Whitaker

n los Gltimos cincuenta anos se ha am-

pliado considerablemente nuestro co-

nocimiento y entendimiento de las au-
topistas urbanas, Un dibujo del folleto de 1922
que anuncia la propuesta de Robert Moses
para la East River Drive ayuda a ilustrar los
cambios que se han ido operando con el tiem-
po (fig. 1).

El significado del dibujo no deja lugar a du-
das: el sol brilla sélo sobre una calzada despe-
jada; turismos descapotables, Lincoln, Phae-
tons y Packards, se deslizan tranquilamente
vendo y viniendo del campo; la ciudad se perfi-
la en el fondo como un simbolo de prosperidad
y modernidad, y en el paso peatonal elevado
que aparece en primer plano pueden verse fi-
guras asomadas —que parecen surgidas de en-
tre las paginas de algin Town and Country=no
teniendo nada mejor que hacer que entrete-
nerse observando el trifico que pasa por deba-
jo de cllas.

En 1946, el coche ya no representaba una
novedad y empezaban a operarse cambios en
nuestras percep: zn un folleto de este
mismo afio, publicado en apoyo i la propue
para la Mid-Manhattan Expressway, un dib
jo del paso elevado (fig 2) mostraba como se
alejaban los peatones de la calzada. La estruc-
tura en si, aunque resplandeciente y blanc:
destacaba tanto como la Marble Collegiate
Church y el Empire State Building. Para gran
suerte de Manhattan, nunca se construyo la
autopista.

Ahora sabemos que las vias rdpidas urbanas
conlleyvan consecuen que sus primeros au-
tores nunca anticiparon ni tuvieron en cuenta.

Un tramo de la Brooklyn-Queens Express-
way, por ejemplo, situado a orillas del rio
Brooklyn (fig. 3), corta despiadadamente un
fragil barrio del siglo XIX, dejando en su este-
la pedazos de parcelas y medianeras vistas, ala
para las zonas residenciales altas de
ctividades en el frente acudtico
que se encuentran al otro lado.

La East River Drive separa del mismo
modo, alo largo de gran parte de su recorrido,
a Manhattan del rio. Incluso el East River
Park, que se extiende desde la Calle 14 hasta el
puente de Williamsburg y que fue construido
en la misma época que la autopista, es poco
frecuentado debido a la barrera que crea la
East River Drive (fig. 4) entre la ciudad y su
rio.
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otras ciudades norteamericanas han re-
Itado todavia menos afortunadas las conse-
cuencias. Una gran parte de la zona céntrica de
Kansas City se ha v ciada por un sistema
10 cuyo disenos 15i por completo en
ico (fig. 5): la Dan
Ryan Expressway de Chicago (fig. 6) divide
a ciudad a una escala de proporciones
tualmente asociadas a fenémenos natu
como el Rio Mississippi o el Rio Grande.

Sin embargo. @ menudo olvidamos en el
gran debate sobre las vias rdpidas urbanas
que, dadas las circunstancias propicias, una
autopista puede representar un importante ca-
talizador de cambios mds positivos, como lo
demuestra la propia ciudad de Nueva York
que ofrece algunos de los mejores ejemplos.

El Brooklyn Heights Esplanade cimenta la
rejuvenecida comunidad de Brooklyn Heights
y le proporciona un centro. El parque. que se
extiende a lo largo de tres manzanas con su es-
pectacular vista sobre Lower Manhattan es, de
hecho, una cubicrta sobre tramo de la
Brooklyn-Oueens Expressway. El proyecto
surgio a r tencia por parte de los
vecinos quienes se habian opuesto a los planes
originales de una calzada simple (figs. 7, 8). El
Battery Park sobre la via subterrinea y la Pla-
za de las Naciones Unidas sobre la FDR Drive
(fig. 9) se parecen al Esplanade en que ambas
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soluciones unen la ciudad con el frente acudti-
co, al cubrir las calzadas que separan lo uno de
lo otro.

Tal ve a el Carl Schurz Park, en el
Upper East Side de Manhattan, el mejor
mplo en Nueva York. En este parque que
se extiende a lo largo de su margen exterior so-
bre la East River Drive (fig. 10) y es uno de los
is transitados de la ciudad, est
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construyd la autopista como calzada a nivel en
la orilla del rio del parque existente. El Alcal-
de Fiorello La Guardia insistié en g
ipuntando que le pare
veniente tratar los asuntos publicos mientras
escuchaba el rugido del trifico desde su venta-
na.

Todo ello nos conduce al West Side de Man-
hattan donde la confluencia de varios aconte-
cimientos independientes ha creado para Nue-
va York una oportunidad que seria excepcio-
nal para cualquier ciudad.

En primer lugar, esta zona de la ciudad ha
experimentado en la ultima década cambios
casi cataclismicos. La mayor parte de las acti-
vidades de car alm. v transporte han
abandonado el West Side para ocupar solares
mis baratos, de mayor capacidad de expan-
alarios mds bajos y mis ficil acceso. En
la nueva reordenacion del espacio y sus nuevos
usos se incluyen proyectos importantes como
Battery Park City y el New York City Conven-
tion Center, asi como un gran nimero de re-
modelaciones y rehabilitaciones de menor es-
cala, tanto de tipo residencial como comerci

En segundo lugar, la pieza central del West
Side y su presencia mis destacada —la antic
v mal conservada autopista elevada de W
se ha derrumbado (fig. 11) y ha sido eli-
Se¢ ha desviado el trifico de momento
a provisional a nivel del suelo que
separa a la gente del frente acudtico.

La desaparicion de esta via y las pr ones
hechas por las leyes federales han permitido
que los gobiernos del estado y de la ciudad pro-
pusieran la reconstruccion de la calzada como
una autopista interestatal: un tinel proximo v
exterior a la linea existente del rio con un par-
que en la orilla de 4.344m (2 as) de largo
sobre su cubierta. Por anadid un nuevo es-
pacio para edificar se creard detrds del parque,
asi como una planta de tratamiento de dese-
chos solidos v un garaje de mantenimiento de
autobuses financiados por el gobierno federal
para sustituir los equipamientos existentes en
el drea del proyecto.

Las ventajas que ofrece una via cubierta y
ventilada son obvios y han sido de
detalle en otro momento. Las consecuencias
de este proyecto en tanto que obra piblica, v
que ilustra el Westway Park, han recibido me-
nor ateneion,

El ninel de Westway, situado en ¢l borde de
la isla y apoyando un parque en su cubierta, re-
cupera la orilla del rio para el piablico. volvién-
dola una vez mds, accesible para los ciudada-
nos. Puede verse la importancia que ejerce la
delimitacion de los es os publicos v priv
dos si examinamos los ejemplos opuestos que
se encuentran en el otro lado de Manhattan, a
lolargo del East River. En Sutton Place, los in-
tereses de las inmobiliarias privadas han salta-
do por encima del paso, usurpando el acceso al
rio y limitindolo a los inquilinos de aparta-
mentos de lujo (fig. 12). Mds al sur, entre W
terside Plaza y la Escuela de la Naciones Uni-
das, dos proyectos bien intencionados cons
guieron negar al piblico el acceso al borde
c0 que comparten, debido a que ninguna
tiva piblica especifica did forma al dise-
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ark no sélo recupera la orilla del
la mantiene como dominio pibli-
co. El inel y el parque, junto con una peque-
fia calle en el borde interior, crean una fuerte
y clara demarcacion del suelo sobre el que se
puede o no edificar, Westway Park sigue de




este modo la tradicién del plan de Daniel
Burnham para la orilla del lago de Chicago
(fig. 13), o de Copacabana en Rio de Janeiro
(fig. 14). Encontramos, mds cerca de nosotros,
la Riverside Drive, o la Quinta Avenida a lo
largo de Central Park, donde paracién en-
tre el espacio publico y el espacio privado, y la
tension entre ambos, realza a los dos. En cier-
to modo, el antecedente mis proximo a West-
way se halla justo al norte de Grand Central
Station. Durante los afios que siguieron a
1900, sc¢ cubrieron las vias expuestas del ferro-
carril con una Park Avenue paisajista y un en-
tramado de travesias, uniendo asi dos seccio-
nes de Manhattan que la via ferroviaria habia
cortado medio siglo antes (fig. 15).

Al ensamblar los diversos componentes que
forman ¢l Proyecto Westway, sus autores s¢
han visto obligados a centrarse en el problema
fundamental que frustra la mayoria de los in-
tentos de reconstruccion o reforma de amplias
porciones de ciudades existentes, sobre todo
cuando se ve implicado el tema del transporte.

A diferencia de las ciudades renacentistas
donde un ocasional caballo desbocado consti-
tuia el objeto de mayor movilidad, la ciudad
moderna debe solucionar y permitir velocida-
des que abarcan desde la del peatén, en el cen-
tro, hasta la del transporte supersénico, en el
perimetro, incluyendo toda una gama de for-
mas v velocidades entre ambos extremos. A
partir de este conflicto (fig. 16) y de los proye
tos propuestos para solucionarlo, nacio el ur-
banismo moderno.

A principios del siglo XX, el urbanista
géne Henard fue uno de los que constataria
que la segregacion de las distintas formas de
transporte representaba un ingrediente esen-
cial para la reduccién del conflicto. Propuso
como solucidn tipos constructivos y sistemas
de transporte (fig. 17) enteramente nuevos
cada uno con su propia via y zona de servicios.

Grand Central Station (fig. 18) y su poste-
rior evocacion en lenguaje moderno por el fu-
turista italiano Antonio St. Eha (fig. 19) mos-
traron una segunda revelacion importante:
que los diversos sistemas segregados podian
interconectarse con elegancia y drama.

Varias generaciones de urbanistas y disefia-
dores urbanos se han formado desde entonces
en la creencia de que si podian disenar y mane-
jar la infraestructura de la ¢ d, podian mo-
delar toda forma construida. El historiador ar-
quitectonico Reyner Banham documenta con
gran perspicacia en Megasiructures las formas
y los planes fantisticos que han sido fraguados
a combinar calles, metropolitanos, vivien-
y otros usos (figs. 20, 21).

Aunque existan ejemplos historicos de
construcciones de usos multiples (fig. 22). la
mayoria de estas fantasias megaestructurales
han permanecido irrealizadas. Su sino no se
debe tanto a un fallo de vision -la ciudad mo-
dern en efecto, un organismo de inmensa
complejidad- como a un fallo en el entendi-
miento de la dindmica politica que rige ¢n una
democracia pluralista moderna

El gobierno en los Estados Unidos se estra-
tifica en sectores federales, estatales, de con-
dado y municipales. Cada sector se divide in-
ternamente en compartimentos funcionales, v
en ocasiones artificiales, en los que el trans-
porte estd separado de la vivienda y, por ejer
plo, de la sanidad. Cada uno de estos compa
timentos se mueve de acuerdo con un ritmo in-
terno propio y segin su orden del dia admi
trativo, dependiendo de sus conveniencias
clectorales. Teniendo en cuenta que las ciuda-
des americanas s¢ contruyen con importantes
aportaciones de capital privado, los problemas
de una jurisdiccion gubernamental insuficien-
te se ven acentuados por la necesidad afiadida
de encajar los diferentes intereses publicos y
privados.

Asi, cuando los politicos y otros responsa-
bles ejecutivos examinaron el proyecto pre-
sentado por Harvey Wiley Corbett en 1925
para la Regional Plan Association (fig. 23) ven
el que proponia una acera peatonal elevada
por encima de dos niveles de calles, se enfre
taron a preguntas sin respuesta: ¢ Deber
construirse en primer lugar la acera, obligando
de este modo a los peatones a introducirse por
las ventanas de la segunda plama de los edifi-
CiOS ¥ @ pasar por er 1 de los despachos de
las secretarias, para conseguir bajar hasta ¢l
vestibulo? ;O bien, deberian por el contrario
reformarse todos los edifi del centro de la
ciudad, construyendo los vestibulos en la se-
gunda planta ante la promesa de una futura
acera aérea?

El informe irénico de Hugh Ferris presenta
un dilema todavia mis increible: | Deberiase
empezar por conseguir la aprobacion para un
paso situado a 30 plantas de altura, o bien co-
menzar, por el contrario, perforando grandes
orificios en el centro de los edificios, dejando
para n delante la construccién del paso?.

Un gran potencial para tragedias se escon-
dia en tales esquemas. Después de la primera
propuesta del plan para Argel de Le Corbusier
en 1929, el plan se convirtid casi en un icono
para los urbanistas modernos. Un enorme edi-
ficio de apartamentos, con una autopista en la
cubierta, estaba destinado a serpentear a lo
largo de la costa mediterrdnea (fig. 24). Cuan-
do desaparecié de la ecuacion el componente

(Sigue en la pdgina 44)
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1 Proyeeto Westway en la ciudad de
E Nueva York cs una propuesta para

sustituir un paso elevado en muy mal
estado, v va eliminado. situado en la orilla del
Rio Hudson, por un tanel adyacente sobre el
espucio acudtico actual. Una vez cjecutado. ¢l
techo del tinel sostendrd un pargque que se
prolongari unos cinco kilometros (unas tres
millas) a lo largo de la ribera. Se creari asimis-
mo. entre este nucvo parque v los edificios
existentes en el borde actual de la ciudad. un
nuevo espacio de una manzana de profundi-
dad.

El provecto presenta problemas de diseno
de extraordinaria dificultad dado que. por un
lado. ka duracion del proceso de construceion
del tanel y del parque serd de entre ocho y dicy
anos, Pasarin varios anos mas tras i termina-
cidn del parque antes de que unas nucyvas cons-
trucciones. va en funcionamiento alcancen la
nueva orilli del rio. Por consiguiente. no cxis-
te todayia un programa para ¢l uso del parque
gue pueda servir como base para el diseio del
misme, SAlo podemos especular acerca de los
futuros usuarios y de sus necesidades. Porotro
lado. se han inciado va los trithajos de ingenic-
I 4 L construceion del tinel v,
consecuenciia. para ¢l parque gue lo cubri-
rii: los problemas que surjan a raiz de estas
obras ejercerin un impacto considerable sobre
las caracteristicas del parque.
in. sohre todo. T arilla del rio, La
tapistien si se apoviri sobre grandes
De este mado, la

nelados en li roc

pilotes
via vel pargue permanceenin fijos. No obstan-
e, un enorme digue de roca v aremi protegeri
el borde exterior de i caja del tinel de posi-
bles accidentes provocados por embarcacio-
nes. El digue se asentard higeramente con ¢l
pase de los anos. Cuando ello ocurs, tendei
Tugar en la junta entre L caja vel digue una de-
cantacion diferencial gue. con el tiempao, se
Nt

iMugnifico! El asentamicnto no representa
un prohlema. sino una opartunidid, De un
ludo. el canto exterior en forma de paseo aus-
tero y curtida por ¢l tiempo creard un entorno.
Puede pavimentarse o acabarse con gravi, al
estilo de los antiguos canales de barcazas, Ca-
recerd de drholes, debido a gue L salinidid
producida por el rie en el subsuelo mataria lus
rafees. Es abierto v barrido por el viento. aco-
maodandose al amplio tramo recto del rio. Por
parte. al otro lado del asentamicnto. s¢
uma avenidi elegantemente pavimenta-
i, bordeada de drboles v moteada de bancos.
que se verd enriquecida por L yuxtaposicion
del paseo mas rudo gue correri paraleloaella,
Por analogia, veriamos o damas decimondini-
cas con parasoles haciendo uso de uno de los
liados, v practicantes del “jogging” revestidos
de chandals utilzzando ¢l otro, Un muro en el
medio delimitard los dos costados. El muro
serid grieso ¥ fuera de escala. como correspon-
de o una ciudad del tamano de Nueva York.
Deheria ser suficientemente amplio coma
para poder hacer vida en ¢l

Todo esto esti muy bien. pero los mgenieros
necesitan cifras. (A qué distancia por encimi
del rio se ard el digue? (Oué anchura ten-
dra? Deben tomarse estas decisiones antes de
Hevarse a cabo el diseno de detalle v la cons-
LRUCCIan en si.

Al no disponer de un programin, como tam-
poco de una dnica sutoridad para resolver es-
estiones, ¥ encontrindonos a dicz anos
de la finali in del provecto, las anicas di-
rectrices con lus que pir
ducinn a efectuar un examen historico de otros
muros v frentes acuiticos. v un andilisis minu-
cioso de cohmo podria funcionar nuestro muro.
Asi pues, antes incluso de haber formulado un
plan de concepto general para el parque, v de-
bido a los problemas que se estaban pluntean-
do. nos vimos obligados a estudiar detalles a
un nivel que suele aparecer mucho mas ade-
lante en el proceso de diseio, Un repaso gene-
ral al trabajo de André Le Notre reforzd nues-
n de gue en un paisaje lano, los
mis ligeros cambios de nivel adquicren una
importancia mucho mayor, (fig. 1) De lado de
la avenida, un muro de 60,96 cm (2 pies) pare-
cin constituir la altura ideal. Serin mas alto que
un banco, aungue suficicntemente bajo para
permitir sentarse en €l sin que los pies lleg
al suelo { 2) Era suficientemente alto
que la gente en el parque se sintiera protegida
y suficientemente bajo en cambio para que pu-
diese verse el rio. Sin embargo, desde el paseo
situado o 1,22 m (4 pies) mis abajo. el muro no

EHITOS conlar se re-




