mas importantes del mundo, esta que-

dando vacio. La antigua estructura de
los muelles ha quedado obsoleta cuando la
actividad portuaria ha dejado de ser la princi-
pal del frente de rios. Los usos del puerto se
han desplazado a New Jersey, a otros barrios
o a otras ciudades menores. Y este desplaza-
miento se ha producido por diversos motivos:
por el elevadisimo precio del suelo de Man-
hattan, por la dificultad de acceso para los ca-
miones que han de circular por las autovias
perimetrales a la ciudad junto con el trafico lo-
cal, por los elevados costos de la mano de
obra, por las altas tasas y, sobretodo, por los
cambios en los sistemas de transporte y por lo
requerimientos de amplios espacios que ne-
cesita la nueva organizacion de los puertos
con el sistema de carga y descarga por medio
de containers.

Esta situacion de cambio profundo de la
tecnologia portuaria y, por lo tanto de cambio
en la organizacion formal y espacial de los
puertos es similar a muchas ciudades con
puertos viejos. El reuso de los frentes de
agua, de los edificios portuarios, de los mue-
lies, para el desarrollo de actividades recreati-
vas se presenta, a partir de los 70', como un
problema nuevo, como un reto, para muchas
ciudades. Pero tiene unos efectos y una im-
portancia capital para Manhattan. Porque ahi,
ya desde sus origenes, la relacion de la ciu-
dad con el agua, con el puerto, es la funda-
mental. Puerto que justifica el primer asenta-
miento holandés en la isla, que se transforma
en mas abierto y mas segregado respecto al
crecimiento residencial durante la ocupacion
inglesa y en puerto moderno de mercancias
en el siglo XIX y XX.

E | puerto de Nueva York, uno de los

En Manhattan la historia de la relacion de la
ciudad con el agua es la historia de su “land-
fill". Cada cambio en el uso del puerto se ha
producido ganando tierras al rio, agrandando
la isla, especialmente en el downtown, donde
la presion por crecer se ha mantenido desde
siempre muy fuerte: desde la fundacion de
New Amsterdam hasta la situacion actual, el
downtown ha doblado su anchura. Hoy, una
vez la ciudad se ha translormado en uno de
los principales centros de servicios del mundo
y cuando los requerimientos de los puertos
han cambiado, el frente de agua se transfor-
ma en |lugar a recuperar, De un lado para in-
troducir usos residenciales y comerciales y
del otro para conseguir espacios libres; am-
bos usos reservados antes al centro de la ciu-
dad. Los centros comerciales en los “water-
fronts" son los nuevos espacios publicos de
los 80'. Las campanas electorales ya no dis-
cuten nuevos parques, ni mejora o substitu-
cion de barrios degradados, prometen frentes
maritimos donde inyectar ambiente urbano.
Las propuestas, como para otras muchas ciu-
dades americanas, son basicamente de dos
tipos: de reuso o de landfill.

En el primer caso se trata de operaciones
de recuperacién de los viejos espacios por-
tuarios para introducir actividades comercia-
les y de ocio, creando mercados donde se
mezclan todo tipo de productos de consumo.
Nuevos espacios que pretenden reproducir,
con mejor o peor acierto, un ambiente de
puerto preindustrial a escala de ciudad me-
nor, y conseguir verdadera vida urbana de
ambiente peatonal; como los antiguos puer-
105 PeSqUEros europeos.

Son propuestas que, en ciudades sin centro
alguno y con barrios de negocios tristes y de-
solados, tienen efectos muy positivos, parez-
can falsos o verdaderos, consigan crear am-
biente urbano y concentracion de gente entor-
no a los nuevos mercados o imitacion de am-

biente urbano. En cualquier caso el South
Street Seaport en el lado oeste de Manhattan
tiene una artificialidad que no tendria en otras
ciudades, Es una reproduccion de vida urba-
na en medio de una ciudad que ya tiene una
densidad, casi excesiva, de ambiente urbano.
“La mezcla de casas, tiendas de artesania,
comercios, restaurantes y teatros, no son solo
un recuerdo del pasado sino también un ejem-
plo vivo de como estan conectados pasado y
presente,... hacen visible el pasado en el pre-
sente” decia Heckser. Un pasado que a ve-
ces nos parece de ciencia ficcion.

Otro tipo de operaciones van ligadas a la
creacion de nuevo suelo, de landfill. Estos
proyectos proponen continuar el proceso de
crecimiento de la isla mediante la extension
de la actual linea de costa. Siguiendo el pro-
ceso de engorde, hasta alli donde el limite de
las aguas navegables lo permitan. Su resulta-
do es mas incierto e imprevisible, pero en
cualquier caso mucho mas trascendente para
la morfologia de la ciudad.

En Manhattan un grupo de proyectos en el
lado ceste estan dando forma al perfil de la
ciudad. El mas polémico ha sido el de West-
way. Porque es el menos justificable a priori.
Un proyecto que toma la autopista como es-
cusa para una amplia ordenacion de toda el
area entre muelles. Parece que esta definiti-
vamente paralizado tras doce anos de debate
feroz. Pero, encualquier caso, nos interesa su
discusion porgue es un ejemplo paradigmati-
co del tipo de transformaciones que se pre-
veen para los frentes maritimos en USA vy,
ademas, porque muestra cuales son los ins-
trumentos y cuales los topicos basicos, sopor-
tes de esos proyectos.

El Proyecto del Westway consiste en la
transformacion de 3'5 millas del frente portua-
rio de Manhattan sobre el Hudson River. El
presupuesto aproximado es de 200.000 millo-
nes de dolares.

Se trata de substituir los muelles abandona-
dos de la parte oeste, desde el Battery Park
hasta la calle 34, anadiendo 182 acres de tie-
rra firme y por lo tanto rellenando el espacio
entre mueiles, de cara a construir una autopis-
ta enterrada en el extremo de las nuevas tie-
mras.

Las primeras ideas del proyecto se elabora-
ron a partir del colapso, hace ya varios afos,
de la autovia elevada que recorria el frente
del Hudson River, y formando parte de un
conjunto de iniciativas de transformacion de
los frentes portuarios de Manhattan, Se desa-
rrolla cuando se hace evidente la posibilidad
de implantar nuevos usos en esas zonas, a
partir de los cambios producidos en la tecno-
logia y organizacién portuaria que han dejado
amplios sectores del puerto vacio.

La propuesta se extiende a lo largo del rio
Hudson desde la nueva zona de expansion
del daontown sobre el agua, Battery Park City,
hasta el Convention Center de la calle 34, pro-
yeclo que realiza el arquitecto Pey sobre te-
rrenos de los ferrocarriles. Es asi que la cara
oeste de la ciudad, la orilla del Hudson, esta
en proceso de transformacion completa, Des-
de el extremo sur hasta mas alla de la calle 40
se esta construyendo la nueva fachada de la
ciudad. El proyecto del Westway se ha plan-
teado de forma muy distinta a esos otros dos:
la construccion de la via, su necesidad o no,
han enmascarado buena parte de la solucion
arquitectonica precisa.

Las conexiones con las infrastructuras exis-
tentes y con la continuacion del Westway por
Battery Park City son uno de los temas priori-
tarios que el proyecto debe resolver: El enlace
con la estructura del Holland Tunnel que co-

(Sigue en la pdgina 45)
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munica con New Jersey, con el Armtrack Tun-
nel del ferrocarril y con las salidas de la auto-
pista enterrada que enlazan con las calles
principales de los barrios que atraviesa. Enla-
ces mal resueltos que muestran una de las
mayores dificultades del proyecto: adaptar la
autovia a la estructura de calles y de ofras in-
fraestructuras existentes. Los puntos en los
que se prevee el enlace con las estructuras de
superficie se resuelven como amplios nudos
que muestran, como un crater enorme, las en-
tranas del proyecto. Como si ello no importa-
ra.
La continuacion de la autovia por el BPC no
pasa ya por la orilla del agua. El proyecto se
esta desarrollando siguiendo la ordenacién
de Cooper Eckstut Ass, que atienden a crite-
rios de composicion mas tradicionales que or-
denan masas y regulan vistas y espacios pu-
blicos, mas en la tradicion del “urban Design™.
La via se encaja en el espacio que queda en-
tre |a esplanada del BPC y el World Trade
Center, deprimida y con un sistema de enla-
ces puente que hacen posible la conexion con
las calles del downtown con las tres torres de
Pelli, que decididamente transforman el perfil
y la imagen de Manhattan desde el agua. EI
BPC se ha proyectado desde el principio, para
nueva edificacion.

Durante esos anos de debate publico el pro-
yecto del Westway ha ido transformandose,
cambiando ligeramente la seccién y modifi-
cando la propuesta general de zoning. Sin
embargo los elementos basicos de la pro-
puesta se mantienen. El proyecto establece
una seccion matriz, de anchura aproximada
de 400 pies que recorre 3'5 millas y que es el
instrumento que permite la distribucion y or-
den entre los distintos usos que acogera la
porcion de tierra ganada al rio. La autopista
quedara cubierta, con las dos direcciones se-
paradas por el espacio de ventilacion —uno de
los requerimientos técnicos que mayor peso
ha tenido en el proyecto— y cubierta por un
parque lineal de 195 pies de anchura, la co-
rrespondiente extrictamente ala proyectacion
de la via. En la tradicion del “t6it jardin”, se
plantea la solucion para la cornisa limite de la
ciudad; pero aqui sin las ventajas de la planta
libre.

El parque, o mejor el paseo, ha sido encar-
gado a los arquitectos Venturi Rauch & Scott
Brown y a los Landscape-designers Clarke y
Rappuano. El conjunto esta disefado a partir
de una esplanada que recorre por encima del
Westway las 3,5 millas del proyecto. El paseo,
a cota superior, queda definido por un grueso
de arboles que lo separan de la calle y separa-
do de la esplanada por un muro bajo —lo sufi-
cientemente alto para sentirse protegido pero
lo suficientemente bajo para no quedar enca-
jonado, apunta Whitaker,

A lo largo del recorrido se preveen tres par-
ques, uno para cada uno de |os barrios que se
atraviesan —Tribeca, West Village y Chel-
sea-organizados como ampliacion del paseo
continuo y por tanto tratados como bolsas con
la misma vegelacion perimetral, como ensan-
chamientos, como puntos importantes de un
recorrido: uno en la calle 23 para Chelsea,

otro en la calle Christopher, para el West Villa-
ge —donde surgio la critica mas despiadada al
proyecto de la voz de Jane Jacobs y de las
asociaciones de vecinos—, y el dltimo para Tri-
beca.

La mitad de landfill sera destinado a edifica-
cion: 50 acres para comercio y 35 acres para
residencia, aproximadamente. Aunque el pro-
yecto no define las pautas de la nueva edifica-
cion, las ideas claves estan ya apuntadas. La
propuesta consiste en continuar las calles de
los barrios que el proyecto recorre. Los edifi-
cios seguiran la alineacion de la calle y la edi-
ficacién sera por manzanas, ni todas iguales,
ni todas con el mismo volumen ni normas re-
guladoras, a pesar de que el FAR (volumen
edificable) esté ya asignado por el planea-
miento general. ¥ es esa solucion aparente-
mente inofensiva, que quita importancia al
grueso de edificacion —motivo primero y escu-
sa para la construccion de la autovia autofi-
nanciada asi con los productos de las ventas
del nuevo suelo creado—, lo mas controvertido
del proyecto.

Que las funciones portuarias hayan desa-
parecido en parte y que las necesidades y de-
mandas de suelo para construir sean crecien-
tes no obliga, automaticamente, a pensar en
soluciones que coloquen casas en manzanas
en las orillas. Porque efectivamente, quizas
es una oportunidad para el paso de infraes-
tructuras, porque una ampliacion del suelo
puede servir para usos de caracter general, o
porque quizas puedan ser mejores otras for-
mas de agrupar la edificacion en blogues ais-
lados. El proyecto propone manzanas y las
ventajas que ello supone son muchas. Pero
no es probable que seala manzana resultante
de alargar la trama pre-comissioners de los
barrios del Village y Tribeca, lo mas acertado.

Alargar tramas es un mecanismo que ha
permitido que muchas ciudades crezcan a
partir de pocas estructuras, pero cuando se
trata de mas de 50 heclareas, parece que una
buena solucion, necesariamente, ha de pro-
poner alguna estructura propia, algun criterio
preciso de composicion, alguna ley formal o
volumeétrica que permita la creacion del nuevo
frente. Crecer asi, alargando, continuando,
puede ser un buen mecanismo, pero no el me-
jor para la nueva fachada de Manhattan. Pa-
rece que el proyecto se desentienda, que no
quiera entrar en ello. Quizas por eso la discu-
sion se ha centrado sobre la autopista y sobre
su arreglo en superficie.

Enun proyecto de esa envergadura, que or-
dena una banda de tierra tan larga y estrecha
es importante acertar los elementos que defi-
niran la escala de conjunto, aquellos en los
que se confia la estructura. Y, efectivamente,
el proyecto tiene una rotundidad y claridad en
la definicién de la seccién y de la solucién en
planta de la nueva linea de costa-rectay con-
tinua— que es indiscutible. Se resuelve, como
el disefio de la via, respondiendo sobre todo a
los requerimientos funcionales del nuevo ar-
tefacto a instalar en la orilla y a las necesida-
des de una utilizacién publica de su superfi-
cie. El problema se desdobla en la solucion de
la estructura general —la que reclama la ampli-

tud y caracter de la nueva via y de loda esa
banda de nuevo suelo a edificar- y en la deci-
sion precisa del banco cornisa —que se define
en una seccion 1:50.E| proyecto se desarrolla
asl sin rozar siquiera la escala intermedia vy,
por lo tanto, dejando de lado esplicitamente
todos los temas que se resuelven a esa esca-
la.

Sin embargo parece que los mejores pro-
yectos que dan solucion al paso de infraes-
tructuras por las orillas, tomados, insistente-
mente como oval y ejemplo por los promoto-
res del Westway, son los que se resuelven a
escala intermedia: La que permite definir las
caller y los volumenes, la composicion del
conjunto y suimagen precisa. La escalaque a
la vez que resuelve la alineacion de una es-
quina, permite comprobar el grueso de la edi-
ficacion y su imagen volumeétrica. La ordena-
cién del River side Drive construido en 1937
por F.L. Olmstead, como solucion de via par-
que sobre el ferrocarril, el parque Carl Shulz
que cubre un trozo de la Roosvelt expressway
proyectado como continuacion del jardin de la
Gracie Mansion, la Brooklin Esplanade sobre
un tramo de la Brooklin Queens express-
way,..., todos esos proyectos tienen en co-
mun una brillante solucién en seccion que,
ademas de separar los distintos traficos —es-
condiendo los pesados— permite una peculiar
relacion de la masa edificada con el rio. Son
esos proyectos que a diferencia del Westway
no son de crecimiento, pero en los que la dis-
cusion sobre la forma de la ciudad es la funda-
mental.

El proyecto ha quedado paralizado sin que
la discusion sobre la nueva fachada de la ciu-
dad se haya iniciado. Se opusieron en su mo-
mento los vecinos de los barrios limitrofes —
que imaginan mas la barrera que puedan sig-
nificar nuevas edificaciones al lado del rio
aunque continuen las calles, que las ventajas
de un parque esirecho— se opuso también el
ayuntamiento de New Jersey que ve estre-
char el rio progresivamente. Sin embargo, es
un pez, que se aloja en los muelles viejos, el
responsable del rechazo final del proyecto. Y
ello, es sintomatico una ciudad que vende
imagen de su masa edificada, de sus calles,
de sus edificios y de su perfil como ninguna
ofra en el mundo.

Hoy los barrios de Tribeca, Chelsea y West
Village desde que la autopista elevada se de-
rrumbé disfrutan de un contacto con el agua
como ninguna otra zona de Manhattan, Un
contacto a través de unos muelles vacios,
desnudos y rotos pero que, sin duda, son una
solucion agradable de entrega de la ciudad
con el agua; mas cuando han desaparecido
almacenes y tinglados que tapaban las vistas.

Un magnifico paisaje que desgarradamen-
te explica la pérdida de entidad del puerto de
New York.

El proyecto a pesar de todo su enfasis en el
strip park tenia un gran y Unico reto: la nueva
fachada de la ciudad, de 3'5 millas. Fachada
que seria el marco visual del West Side, el te-
I6n del parque, la nueva cornisa de la ciudad.
El proyecto nunca se atrevio a dibujarla.
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