Joseph J. Com y Brian Horrigan en su libro Yesterday’s Tomorrows:
Past Visions of the American Future muestran una “torre de recreo”
en espiral de varios pisos disefiada en 1911 por C. K. Knight, en
la que el movimiento adopto la forma de una voluta vertical foliada:
en el plan de Knight, los visitantes llegaban en coche, aparcaban
en la planta baja y luego subian por la espiral, en tranvia, hasta un
pabellon y un salén de baile que ofrecia una vista de 360 grados
de la ciudad de Cleveland que se extendia bajo el edificio. El pro-
yecto de Knight fue uno de los primeros en vincular el aparcamien-
to, el transporte publico y la arquitectura proponiendo, ademas,
algo Unico e innovador para la época: el uso del franvia como
destino en st mismo.*! (Figura 3.147)

Ninguno de estos proyectos llegéd a construirse, pero ejemplificaron
los inicios de las propuestas mds infegradoras que aparecieron mdés
adelante del siglo XX, especialmente en las décadas de 1960 y
1970, cuando el "movimiento como arquitectura” se convirtié en el
centro de la teoria y el estudio de la arquitectura.

Un buen ejemplo de ello fue el proyecto Sin Center, disefiado en
1959-1962 por Mike Webb, una propuesta de mega estructura en
la que las calles fluian, literalmente, dentro del edificio.*? (Fig 3.148)

Peter Cook proponia una ciudad interconectada a todos los niveles
compuesta por torres de aparcamiento independientes y mecaniza-
das en su inferior a fravés de su nicleo. Aunque esta ciudad utopica
llamada Plugdn-City, proyectada en 1965, pudiera parecer poco
realista para la época, en realidad resulta una solucién muy contem-
pordnea y una visién que resulla muy cercana a lo que ocurre con
los aparcamientos en altura americanos. (Fig 3.149) 43

En el boceto de la Torre de aparcamiento 4D, una propuesta para
la Feria Mundial de 1933 en Chicago, R. Buckminster Fuller tam-
bién mostré su interés por el espacio de apilamiento de la méaquina
parada disefiando, al contrario que Mike Webb en Plug-in City,
un profotipo de pirdmide de base circular por la que, de manera

continua, el automévil circula a través de una rampa helicoidal. (Fig
3.150)

En el proyecto utépico “Free time node, Structure for Caravans”
disefiado por Ron Herron en 1967, las capsulas o piezas que se
conecfan a la megaestructura de Plugiin City, son ahora coches,
furgonetas o caravanas que se conectan a esfructuras verticales va-
cias y desprogramadas, que funcionan realmente como garajes en
altura. En esta estrategia la caravana puede aparcar libremente

41 Joseph J. Com y Brian Horrigan, Yesterday’s Tomorrows: Past Visions of the
American Future, ed. Katherine Chambers (Baltimore: Johns Hopkins University Press,

199¢], 97.

42 Peter M. Wolf, The Future of the City: New Directions in Urban Planning (New
York: Watson-Guptill, 1974], 100-101, 102-103; Aaron Betsky, “Flashback to the
Future,” Architecture 88, no. 4 (abril 1999): 50-62.

43 Reyner Banham, Megastructure: Urbon Fultures of the Recent Past (London: Tha-

mes and Hudson, 1976), 40, 84-103, 104-111; Warren Chalk, David Greene,
Peter Cook, Ron Herron, Michael Webb, Circa Press y Dennis Crompton, Archigram:

The Book. (london: Circa Press, 2018), 12-13, 21-22.
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Fig 3.147 (pag ant): Ohio Recreation Tower,
Cleveland, Ohio, C . H . Knight, 1911.

Fig 3.148: Sin Center, Mike Webb, 1959-
1962.

Fig 3.149 (pag sig): Plug-in-City, Peter Cook,
1965.

Fig 3.150: Torre de aparcamiento 4D, pro-
puesta para la Feria Mundial de 1933 en Chi-

cago, R. Buckminster Fuller.
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en cualquier lugar de la ciudad y aduefiarse del espacio. 4 (Fig
3.151)

Como apunta David Greene en el libro Archigram: The book:

“También sabemos que un atasco es una coleccién de habita-
ciones, de igual manera lo es un aparcamiento, son comunida-
des que se forman instanténeamente y cambian constantemen-
fe. Un restaurante drive-in cesa de existir cuando los coches se
van [exceptuando el nicleo fisico de la cocina). Un ambiente

"

moforizado es una coleccién de puntos de servicio.” (Chalk

2018, 21¢)

Aunque muchas de estas propuestas no abordaban el aparcamien-
fo para los dispositivos de transporte individuales, un esquema si
represenfaba una ciudad submarina que consistia en rampas de
aparcamiento para la ocupacién humana y de automéviles: en
Ciudad bajo el Sena, propuesta por Paul Maymount en 1962, el
aparcamiento aparece enterrado bajo el rio, en el nivel mas bajo
de la ciudad, a modo de almacén oculto. (Fig 3.152)

En el libro The Evolving City, Ulrich Franzen muestra un dibujo de
1974 del arquitecto Paul Rudolph de ciudades enteras inferconecta-
das en las que el aparcamiento estd integrado en los edificios y am-
bos estan entrelazados por el transporte poblico. En este esquema,
la interconexién del movimiento, el hombre y la méquina se ofrece
como una solucién del mundo real. 4° Al infegrar todas las formas
de movimiento y todas las nuevas tecnologias de movimiento, muy
avanzadas de la época, esta propuesta fue una interprefacion pro-
fética de las visiones del siglo XXI. (Fig 3.153)

3.6.2 Separacion total

Mientras la tfeoria arquitecténica favorecia la conexién, la realidad
del mundo construido era muy diferente: los aparcamientos no esta-
ban disefiados para evocar ningin sentido de conjunto civico, o de
llegada y salida como experiencias sociales colectivas. En su lugar,
en nombre de la velocidad v la fluidez, los sistemas de movimiento
se separaban complefamente: los peatones viajaban en una esfera
y los coches en ofra.

En 1913, Scientific American publicé una vision de una ciudad
multicapa, “Street Levels” sobre la que los disefios de Hugh Ferris,
Harvey Wiley Corbett y Francisco Mujica, creados a finales de la
década de 1920y principios de la de 1930, siguieron explorando
esfe enfoque segregaodor.*® (Fig 3.154)

En The City of ToMorrow and its Planning, le Corbusier manifiesta
que “una ciudad hecha para la velocidad es una civdad hecha

44 Chalk, Archigram: The Book, 215.

45 Banham, Megasiruciure, 63; Paul Rudolph y Ulrich Franzen, The Evolving City
(New York: American Federation of the Arts, 1974), 74-75.

46 Henry Harrison Suplee, “The Elevated Sidewalk.” Scientific American (julio 26,
1913).
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Fig 3.151: Free time node, Structure for Cara-
vans.”, Ron Herron, 1967.

Fig 3.152 (pag ant): Ciudad bajo el Sena,
Paul Maymount, 1962.

Fig 3.153 (pag sig): Evolving City, Paul Ru-
dolph and Ulrich Franzen, 1974.

Fig 3.154 (pag sig): Street levels, dibujo pu-
blicado en Scientific American, 1913.
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para el éxito”.*’6 Este paradigma impulsé los planes urbanos del
siglo XX, pero a menudo no tuvo en cuenta el coche en reposo. En
la década de 1930, Frank Loyd Wright, le Corbusier y Richard
Neutra habian concebido visiones a gran escala del futuro urbano
que inclufan ideas sobre como aparcar el coche: en sus disefios,
los coches solian residir en las calles, en los patios y en las plazas;
las estructuras de aparcamiento eran escasas y poco frecuentes. Sin
embargo, en La Ville Radieuse, un disefio de Le Corbusier de 1930,
los garaijes se situaban en varios niveles y se conectaban con las
autopistas. Aunque este enfoque ignoraba el confexto circundante,
le Corbusier estaba al menos explorando el impacto de los proyec-
tos de planificacién a gran escala, y estoba empezando a pensar
en la mejor manera de integrar el coche en reposo. 48 (Fig 3.155)

El centro de las ciudades a finales de los afios 60 se fue transfor-
mando gradualmente segin el modelo del Boston Cenfer de Paul
Rudolph, un proyecto que se limitaba a edificios de oficinas y apar-
camientos, pero que incorporaba amplios espacios abiertos para
los peatones y conectaba aparcamientos directamente a la autopis-
ta. (Fig 3.156)

la segregacion del automévil y del aparcamiento, del flujo de la
vida cofidiana también se reflejo en el disefio de proyectos de reu-
rbanizacion a gran escala en fodo el pais: aqui se ofrecieron es-
pacios interiores y exferiores masivos en un infento de fomentar el
sentido de conexion humana que estaba siendo socavado por el
automévil. Sin embargo, la escala de estos proyectos era a menu-
do tan abrumadora como la de los aparcamientos monoliticos que
proliferaban en el centro de la ciudad.*?

3.6.3 Las megaestructuras

Este intenfo de infegracion de varios tipos de edificios a gran es-
cala, creando lo que es esencialmente una ciudad dentro de un
edificio, fomenté la aparicién de las mega estructuras.

Aunque en Estados Unidos el aparcamiento no suele integrarse es-
frechamente con ofros tipos de edificios, se exploraron todas las
posibilidodes de conectividad: por encima, por debajo, al lado y
entre ellos. El inferés por la mega estructura y el uso mixto también
llevd a explorar las conexiones entre carreteras, edificios y aparca-
mientos.

A finales de la década de 1950 en Estados Unidos, la idea de una
“ciudad cinta” que unia las autopistas con los aparcamientos y los
edificios de oficinas se tomd en serio como ejemplo de planifica-
cion masiva de los centros de las ciudades.

Folke T. Kihlsted en su arficulo “A Bridge between Engineering and

47 le Corbusier, The City of ToMorrow and its Planning (Mineola, N.Y. Dover
1987), 179.

48 lan Tod y Michael Wheeler, Utopia (New York: Harmony Books, 1978), 126-

147; Wolf, Future of the City, 24; Edmund N. Bacon, Design of Cities (New York:
Viking, 1967), 214-227.

49 Seymour Gage Associates, “Co-Op City,” Parking (julio 1970): 34-37.
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Fig 3.155: la Ville Radieuse, le Corbusier,

1930.

Fig 3.156: Boston Downtown, Boston, Massa-

chusetts, 1970.
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Fig 3.157 : Union Carbide Facility, Danbury,
Connecticut, 1980.

Fig 3.158: Broadacre City, Frank loyd Wri-
ght, 1931-1936.

Fig 3.159 (pag sig): Plan urbano del Down-
town Philadelfia, Luis |. Kahn, 1956.

Fig 3.160 (pag sig): Disefio del edificios hi-
bridos integrando el uso de aparcamiento con

la vivienda en la propuesta Downtown Phila-
delfia, luis |. Kahn, 1956.
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Architecture,” describe uno de los proyectos que integraron real-
mente una carretera y un edificio, la instalacién de Union Carbide
construida en 1980 en Danbury (Connecticut) en el que una carre-
fera atraviesa el aparcamiento para 4.000 coches en el centro de
la estructura, mientras que la parte de oficinas se aferra al nicleo

del garaje.*® (Fig 3.157)

Todos los disefios de garajes de Wright utilizan formas arquitec-
tonicas para reflejar la progresion: el movimiento del hombre vy la
mdquina a través de la naturaleza. Los disefios también tienen en
cuenta las diferencias de escala entre el hombre y la maquina, v las
fransiciones de una forma de movimiento a ofra. Los dibujos para
Broadacre City, una visién suburbana tofalmente integrada en el
paisaje y desarrollada entre 1931y 1936, incluian el Hotel Rogers
lacy, el Pittsburgh Autosservice Garage, el Observatorio Gordon
Strong de Sugarloaf Mountain, y el Civic Cenfer of Pittsburgh. La
Gran Via Arterial, también incluida en Broadacre City, es una insta-
lacién de tréfico de varios niveles, de escala monumental, situada
dentro de lo que, por lo demés, es un enforno suburbano/rural de
baja altura. El aparcamiento se integré bajo la arteria, ya que el
automévil era el principal medio de fransporte. La visién de Wright
fambién incluia otros modos de transporte, como las “barcazas até-
micas” y los “taxicopteros”.®! (Fig 3.158)

3.6.4 Destierro del coche

Al mismo tiempo, en esta época, empiezan a vislumbrarse esfrate-
gias utbpicas en las que se rechaza al coche vy se le expulsa de
la ciudad disefiando aparcamientos en el extrarradio y déndole
mds protagonismo al peatén en el centro de las ciudades. En la
propuesta para el cenfro urbano Downfown Philadelfia de 1956
(Fig 3.159), Luis |. Kahn, a modod de ciudad amurallada medieval,
visioné una ciudad rodeada de muelles de esfacionamiento protec-
fores para albergar todos los vehiculos entrantes no esenciales. (Fig
3.160) En palabras de Peter Wolf en su libro The Future of the City:
New Directions in Urban Planning:

"Al entrar por trabajo o por compras, el merodeador rural se
ve obligado a pasar por la puerta centinela, el estacionamiento

"

o garaje, y alli depositar su arma anti civdad, el automévil

(Wolf 1974, 31)

Para mirar hacia el futuro primero hay que volver la vista al pasado.
Cuando el automévil nacié a finales del siglo XIX, fue considerado
el salvador de los centros metropolitanos mas poblados, que en
aquel momento eran Londres y Nueva York. Entonces, la movilidad
dependia de los caballos, vy esas ciudades se vieron engullidas
por ingentes cantidades de esfiércol que produjeron enfermedades.
Sin embargo, la introduccion del automévil mejord las ciudades en
muy poco fiempo. Quizd reinara ofra forma de congestion, pero

50 Folke T. Kihlsted, “A Bridge between Engineering and Architecture,” en Jan Jen-

nings, ed., Roadside America: The Automobile in Design and Culture (Ames: lowa
State University for the Society for Commercial Archeology, 1990). 10.

51 Banham. Megasiructure, 41; Bruno Zevi, Frank Lloyd Wright (Bologna, lialy:
Zanichelli Editore, 1979), 142- 147.
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Fig 3.161: Propuesta "Dos futuros de movili

dad Oinfinito” del MIT para la exposicién
“Motion. Autos, Art, Architecture” de Norman
Foster, Abril 2022.
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las calles por las que la gente caminaba volvian a esfar limpias. °2

la congestién urbana, la escasez de recursos y la contaminacién
que estamos sufriendo hoy en dia son los mismos problemas a los
que se enfrentaron los pioneros del disefio de automéviles a finales
del siglo XIX mientras se esforzaban en desarrollar la tecnologia que
nos llevaba de «la fuerza del caballo al caballo de fuerza. 2

Si avanzamos un siglo o més, el automévil se ha convertido en el vi-
llano urbano. Como explica Norman Foster en el catdlogo de la ex-
posicién del Museo Guggenhaim Motion. Autos, Art, Architecture:

El automévil es el equivalente a las hordas de caballos del
pasado y contamina las civdades, destruye la calidad del aire,
invade el espacio de los peatones y contribuye a amenazar el
medio ambiente. Muchas ciudades y pueblos de todo el mundo
han implantado ofros fipos de restricciones. Pero la revolucién
inminente de la movilidad podria cerrar el circulo protagoni-
zando un regreso a aquel momento, a comienzos del siglo XX,
anterior a que el motor de combustién interna reemplazara al
motor eléctrico. (Foster 2022, 15)

De la misma manera en que los arquitectos y urbanistas de los siglos
XIX'y XX sofiaron con las ciudades futuras, arquitectos confempord-
neos estan empezando a imaginar y pensar en las ciudades del
futuro que no resultan tan lejanas debido los répidos cambios en la
movilidad que estomos sufriendo hoy en dia.

Una parte de la exposicién Motion. Autos, Art, Architecture de Nor-
man Fosfer que se inaugurd en Abril del 2022 en el Museo Gug-
genheim de Bilbao, estd dedicada a las visiones de futuro en la
movilidad concebidas por una emergente generaciéon de estudian-
fes y profesores. Con esa finalidad, dieciséis escuelas de disefio y
arquitectura de fodo el mundo han aportado sus distintas visiones,
en algunos casos trabajando de manera auténoma v, en ofros, en
colaboracién con la industria. >4

Dentro de estas propuestas a futuro destaca “Dos futuros de movili-
dad O-infinito” propuesta del Instituto Tecnolégico de Massachusetts
(MIT), en la que se atisban dos futuros de movilidad divergentes. (Fig
3.161) En palabras del profesor Kent Larson:

la pandemia iniciada en 2020 paralizé en un instante la mayo-
ria de los desplazamientos de la poblacién, mientras que pro-
ductos, alimentos, informacién y experiencias eran enfregados
en los hogares. Al mismo tiempo, nuevas y fani@sticas formas
de movilidad por tierra, aire y por el espacio podrian permitir a
los seres humanos viajar perfectamente allé donde deseen. Esta
institucion explora el impacto de algunas versiones extremas
de esos fuluros en las relaciones, las posesiones y los entornos

52 Norman Foster, Motion. Autos, Art, Architecture (Exhibition Catalog) (Spain, Nor
man Foster Foundation, Ivorypress and Guggenheim Bilbao Museum, 2022), 14.

53 Eric Morris, “From Horse Power to Horsepower”, ACCESS Magazine, n.? 30,
primavera de 2007, 2-9.

54 lbid, 15.



urbanos.>®

En la Escuela Internacional de Posgrado Tsinghua Shenzhen estan
estudiando el futuro de la movilidad con el proyecto “Centro de mo-
vilidad del futuro de Shenzhen” en el que, a fravés de los estudios
desarrollados en el programa del Master de Arquitectura, educa-
dores, investigadores y estudiantes estén explorando colectivamen-
fe diferenfes maneras de conseguir una movilidad responsable sin
sacrificar tiempo, confort o conciencia. Los proyectos de los estu-
diantes van desde centros de transporfe urbano infermodales para
personas y productos hasta hébitats futuros en Marte.® (Fig 3.162)

El proyecto “Disefio urbano ecosistemdtico” propuesto por la Uni-
versidad de Tokio, imagina la ciudad del futuro que surge de la
fransformacion de la movilidad como un ecosistema que conecta
sin obstédculos la naturaleza y lo creado por el ser humano, y don-
de diversas formas de movilidad son optimizadas al limitarse sus
respectivas areas de impacto ecologico. El disefio urbano ecosisté-
mico permite la realizacion de esta vision para Tokio llamada Build
climb. Esta propuesta reinterpreta el espacio situado por encima de
la autovia de Tokio (Linea KK), una via elevada construida durante el
milagro econémico japonés de finales de los afios cincuenta, como
una secuencia de terrenos vacios, creando un recorrido ascendente
de dos kilémetros que comienza al nivel de la calle y se eleva hasta
los doscientos metros. El desarrollo lineal resultante conectard orga-
nicamente con carreteras e instalaciones ya existentes, mientras que
algunas de las azoteas caracteristicas de la ciudad se convertirdn
en puertos para drones, lo que conllevard la transformacion de la
logistica. 7 (Fig 3.163 y 3.164)

Desde la Universidad de Mondragon se lleva a al exposicién el
proyecto “Ethos”, en el que se construye un futuro teérico lleno de
conceptos pofenciales, que asumen desafios y exploran posibilida-
des especulativas en la construccion del ferrocarril del futuro. Los
alumnos y profesores de esfa institucién presentan un nuevo fren
inteligente basado en un esquema de movilidad cuyo objetivo es
evitar frasbordos a los pasajeros, logrando un flujo eficiente de vio-
jeros mediante el concepto de «puerta a puerta». Este tren de larga
distancia [nave nodriza) constituiré el eje para los largos desplaza-
mientos y en se infegrarén y almacenardn los vehiculos hibridos @
modo de estructuras de almacenamiento némadas. *8 (Fig 3.165)

la idea de movilidad, uno de los rasgos distintivos de nuestra épo-
ca, se ve somelida a perturbaciones mientras intentamos combatir

55 Kent Larson (Professor Massachusets Insfitute of Technology, MIT), “Dos futuros de
movilidad O,” en Motion. Autos, Art, Architecture, coord. Norman Foster (Espafia:
Norman Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022), 219.
56 Llouise Holloway, Pefer Russell, Gao Yan, Tom Verebes (Professors Tsinghua Shen-
zhen University, China), “Cenfro de movilidad del future de Shenzhen,” en Motion.
Autos, Art, Architecture, coord. Norman Foster (Espafia: Norman Fosfer Foundation,

Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022), 229.

57 Manabu Chiba, (Professor Tokio University, Japén), “Disefio urbano ecosistemé-

tico,” en Motion. Autos, Art, Architecture, coord. Norman Foster (Espafia: Norman
Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022), 231.
58 Maitane Mazmela (Professor Modragén University, Spain ), “Ethos,"en Motion.

Aulos, Art, Architecture, coord. Norman Fosfer (Espafia: Norman Foster Foundation,
Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022), 237.
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Fig 3.162 (pag sig): Propuesta “Centro de
movilidad del futuro de Shenzhen” de la Escue-
la Internacional de Posgrado Tsinghua Shen-
zhen para la exposicién  “Motion. Aufos, Art,
Architecture” de Norman Foster, Abril 2022.
Fig 3.163 (pag sig): Seccién de la propuesta
"Disefio urbano ecosistemdtico” de la Univer-
sidad de Tokio para la exposicién  “Motion.
Autos, Art, Architecture” de Norman Foster,
Abril 2022.

Fig 3.164: Propuesta "Disefio urbano ecosis-
temdtico” de la Universidad de Tokio para la
exposicion  "Motion. Autos, Art, Architecture”
de Norman Foster, Abril 2022.

Fig 3.165: Propuesta “Ethos” de la Universi-
dad de Mondragon para la exposicion Mo
tion. Autos, Art, Architecture” de Norman Fos-

ter, Abril 2022.
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el cambio climdfico global y susfituir los combustibles fésiles por
energias limpias.

Como consecuencia, muchos proyectos urbanos futuristas estéan
haciendo hincapié en las respuestas a los impactos del cambio
climético por encima de la innovacién tecnologica por si misma,
olvidéndose en muchas ocasiones de la existencia del coche y la
necesidad de aparcamiento.

El proyecto Post Carbon City-State del grupo de arquitectura y di-
sefio urbano Terreform, ya en el 2014 imagind un Nueva York
sumergido dando solucién al dramético aumento del nivel del mar
producido por el cambio climético. El proyecto propone que, en
lugar de invertir en esfuerzos de mitigacién, se permita que los rios
Este y Hudson inunden partes de Manhattan y que se elimine dl
coche del centro de la ciudad utilizando exclusivamente drones y
frenes ligeros.>” (Fig 3.166)

la Maquina Verde, ofro disefio para una ciudad futura del arqui-
tecto Stephane Malka de 2014, da prioridad a la renovacion
medioambiental. Esta ciudad utbpica se mueve como un oasis mé-
vil, reponiendo el desierto en lugar de causar mas degradacion am-
biental. Ademas recoge agua a través de la condensacion del aire
y utiliza la energia solar para desplazarse por paisajes dridos. La
nueva ciudad se reconstruye en sus rios circundantes. Las anfiguas
calles se convierfen en arferias serpenteantes de espacios habita-
bles, dotados de recursos energéticos renovables, vehiculos verdes
exclusivamente y zonas de nutrientes productivos. Asi se sustituye la
actual obsesion por la propiedad del coche privado por formas més
ecolégicas de fransporte publico. ©fFig 3.167)

Estamos en una era en la que los automéviles, aunque estan al ser-
vicio del deseo de libertad y movilidad, ayudan también a contami-
nar el aire y el agua, fomentan la dispersion, contribuyen al calen-
tamiento global y requieren un suministro interminable de plazas de
aparcamiento. Sin embargo, sobre fodo en Estados Unidos debido
a la gran dispersion urbana, los automéviles no van a desaparecer,
y los retos de disefio que crean deben ser afrontados de frente.

3.6.5 El garaje verde

Afortunadamente, el futuro del estacionamiento es verde. los es-
facionamientos ecoldgicos estan surgiendo en todo el mundo con
la dedicaciéon de ser mas amigables con el medio ambiente v la
comunidad.

Los nuevos aparcamientos han empezado a abordar estas cuestio-
nes, aportando un cambio de fondo al tipo de edificio basandose
en la sostenibilidad.

59 Terreform, “Post Carbon City”, htfps://www.terreform.org,/postcarbon-city

60 CONrexto ganadero, “Maquina verde:capaz de producir 20 mil toneladas de
vegefales en Sahara”, 9 de junio de 2015, htips://www.contextoganadero.com/
agricultura/maquina-verde-capaz-de-producir-20-miltoneladas-de-vegetales-en-saha-
ra
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Fig 3.166: Post Carbon City-Stafe, un disefio
para una ciudad futura, Terreform, 2014,

Fig 3.167 : The Green Machine, un disefio
para una civdad futura, Stephane Malka,

2014.
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Fig 3.168

Fig 3.169

Fig 3.168: Greenway Self Park de Chicago,
propiedad de la empresa Friedman Properties
y The Myron C. Warshauer, 2009.

Fig 3.169: Visia exterior del proyecto POP-
UP Climate Change Adaptation, Third Nature,
2016.
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las estructuras de estacionamienfo generalmente se asocian con
edificios de hormigén en ciudades ocupadas, como los Angeles,
fambién conocida como “la jungla de hormigdn”. LA estd trabajan-
do arduamente para convertirse en una ciudad verde, con iniciati-
vas gubernamentales como el Green New Deal de LA. Dentro de
Llos Angeles, hay un garaje piblico que ha conectado el estaciona-
miento con la comunidad y el medio ambiente. Joe's Auto Parks, con
muchas propiedades en toda la ciudad (mas de Q0 ubicaciones),
se asocio con LA Community Garden Council para proporcionar
ferrenos e infraesfructura para Spring Street Community Garden. La
jardineria urbana es una fendencia creciente que ha devuelto la
naturaleza a varias ciudades densamente desarrolladas. La inicia-
tiva Spring Street Community Garden permite que los lugarefios
se reGnan para cultivar alimentos frescos y orgénicos en medio de
la ciudad. Oftras iniciativas ambientales en las parcelas de Joe in-
cluyen servicios detallados sin agua y estaciones de carga para
vehiculos eléctricos. ©!

las cubierfas verdes ofrecen importantes ventajas ambientales,
gracias a la vegetacion, el drenaje y el riego que proporcionan.
Hacen un gran trabajo al absorber las aguas pluviales para evitar
inundaciones y la contaminacién del agua. Ellos moderan la tempe-
ratura de los edificios de abaijo, reduciendo los costos de energia.
Rompen islas de calor en éreas masivas de concreto y asfalto en las
ciudades. Incluso proporcionan hébitat para aves y polinizadores.

Lo mas probable es que el Greenway Self Park de Chicago, propie-
dad de la empresa Friedman Properties y The Myron C. Warshauer
y construido en 2009, haga més por el medio ambiente que la
mayoria de la gente. Es el primer garaje ecolégico de Chicago
y se enorgullece de sus practicas ecoldgicas, que incluyen: turbi-
nas edlicas generadoras de energia, un techo verde y cisternas de
agua de lluvia para riego, vidrio de dlta eficiencia, programas de
reciclaje, iluminacion de bajo consumo, estaciones de carga para
el automovil eléctrico, vehiculos Zipcar y Enterprise CarShare, vy el
uso de materiales de construcciéon locales y sostenibles durante el
proceso de consfruccion. ©? (Fig 3.168)

Las inundaciones provocadas por las aguas pluviales, la escasez
de plazas de aparcamiento y la falta de espacios verdes son tres
de los principales problemas que afectan a todas las grandes ciu-
dades, y "POP-UP Climate Change Adaptation”, este exirafio pero
brillante proyecto disefiado en 2016 por Third Nature infenta re-
solver los tres a la vez. (Fig 3.169) Se trata de un aparcamiento de
cinco niveles con un parque piblico sobre un embalse de aguas
pluviales en el que la altura del edificio varia en funcién de la
cantidad de lluvia que haya caido Gltimamente. En un dia seco, lo
Unico que se ve de la estructura POP-UP es el parque de la azoteq,
que se encuentra basicamente a nivel del suelo. Pero cuando llueve,
se llena el depésito subterréneo, lo que hace que la estructura del
aparcamiento se eleve en el paisaje, destacando su adaptabilidad
frente a los cambios climdticos. Los arquitectos lo presentan como
una alfernativa a la construccion de un depdsito de agua de lluvia

61 Joe's Auto Park, “The future of parking is green”, 24 de junio de 2019, htips://
joesautoparks.com,/the-future-ofparking-is-green,/

62 "Greenway Self Park”, Architect Magazine (21 septiembre, 2012), htips://

www.architectmagazine.com,/ projectgallery,/greenway-selfpark



que estd vacio la mayor parte del tiempo o de un aparcamiento
monofuncional que ocupa un valioso espacio urbano. ©* (Fig 3.170)

Por ofro lado, en las dreas urbanas, la densidad de poblacion y
desarrollo reduce los bienes raices disponibles para la energia solar
en las cubiertas. A medida que aumenta el valor de la generacion
distribuida, el mercado solar busca cada vez mdas estacionamientos
y garajes como sitios viables para el despliegue solar. Sin embargo,
un garaje es un edificio de varios pisos que espera ser desarrollado,
y muchos propiefarios de parcelas no quieren comprometer sus pro-
piedades por un periodo de 10 a 20 afios. Dado que los garajes
son un activo a largo plazo mas valioso que los estacionamientos
en superficie, se ajustan mejor a la linea de tiempo de financiacion
fipica de las marquesinas solares. (Fig 3.171)

Al arquitecto Robert Noble, que se especializa en disefio sostenible,
se le ocurri¢ la idea de convertir los estacionamientos en “arboledas
solares” que den sombra a los vehiculos, generen electricidad y
sirvan como estaciones de recarga para vehiculos eléctricos. Noble
tuvo por primera vez la idea de crear grandes marquesinas solares
en 2004. Algunas empresas estaban construyendo aparcamientos
con paneles solares, pero la idea de Noble fue mucho mas allé y
al afio siguiente fundé Envision Solar, que desde enfonces se ha
convertido en el principal desarrollador de marquesinas solares.
También produce lo que llama Solar Grove para dar sombra a
esfacionamientos completos. Las arboledas consisten en grandes
marquesinas cubiertas con paneles fotovolfaicos. En algunas instala-

ciones, se permite que algo de luz se filire a través del suelo.®* (Fig
3.172)

3.6.6 Disminucién de espacio de almacenaje

la crisis climdtica exige el desarrollo de formas de transporte per
sonal mas respetuosas con el medio ambiente, resistentes y cémo-
das. La infroduccion de los vehiculos eléctricos y el auge inevitable
del transporte autébnomo indican que, en la préxima década, el
automévil experimentaréd mds cambios que en los cincuenta afios
anteriores juntos.

Dado que se espera que el advenimiento de la tecnologia de au-
tomoviles auténomos remodele radicalmente nuestros vigjes vy ca-
reteras, el destino del humilde estacionamiento puede no parecer
fan emocionante. Pero los planificadores y arquitectos creen que
el futuro de esfas partes de los concurridos vecindarios del cenfro,
a menudo poco desfacables, serén mucho mas inferesantes con
la llegada de la tecnologia de conduccién autdnoma mejorada.
los nuevos sistemas de esfacionamiento automdtico significan més
espacio y estructuras mas adaptables. ©°

63 SA Rogers, "Pop-up Parking Garage & Rooftop Green Space Rises Higher VWhen

it Rains”, hitps://weburbanist.com/2017/10,/04/pop-up-parking-garage-rooftop-

green-space-iseshigherwhen-itrains/

64 Lin Edwards, "Parking lots could become solar groves”, 12 de julio de 2010,
hiips://phys.org/news,/ 20 10-0/-ots-solargroves~ideo. himl

65 Patrick Sisson, “Why hightech parking garages for autonomous cars may
change urban planning”, 8 de Agosto de 2016,  hitps://archive.curbed.
com/2016,/8/8/ 12404658/ autonomous-car-future-parking-lot-driverless-ur-
ban-planning
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Fig 3.171

Fig 3.172

Fig 3.170 (pag sig): Planta y seccion del
proyecto POP-UP Climate Change Adapfation,
Third Nature, 2016. Dibujo de la autora.

Fig 3.171: “Featuring Quest Renewables’
QuadPod” marquesinas de esfacionamientos,
194kW Portland, ME.

Fig 3.172: "Arboledas solares”, Robert No-
ble, 2004.
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A medida que mds v mas personas huyen hacia el extrarradio,
9 Y P Y

dejando las ciudades relativamente vacias, la cantidad de espacio

| P

que se ha ido reservando a los coches  se esta convirtiendo en un

lugar de oportunidad para repensar la ciudad. Se calcula que es-

tos vehiculos pasan el 97% por ciento de su tiempo estacionados,

pero ocupan el 60% del espacio publico.

Ademas, y con el crecimiento de las urbes, también se estd produ-
ciendo ofro fenémeno: cada vez menos jovenes estan optando por
poseer coches. En su lugar, los servicios de coches compartidos son
una opcion mas frecuente, lo que a su vez hace que los vehiculos
estén mds en movimiento y menos estacionados.

En Los Angeles estan poniendo en marcha un programa con el

que se prefende recuperar y reutilizar todo ese espacio disefiado, Fia 3,173
en un primer momento, para “almacenar” coches cuando no estén 9

en uso. Un proyecto que esté teniendo su influencia en ofras ciuda-

des, como San Francisco y Sidney, y que pasa por resimaginar las

posibilidades arquitecténicas y urbanisticas de una ciudad y explo-

rar futuras tipologias de disefio. ©

El proyecto lolA Garage disefiado en el 2023 por Selgas Cano
Arquitectos en el Arts District de Los Angeles, parte de esta premisa:
utilizar el 50% del espacio de almacenamiento de coches para ofro
uso compatible, en esfe caso, oficinas, teniendo en cuenta esta

disminucién de espacio necesario de almacén en la ciudad. (Fig
3.173y 3.174)

3.6.7 Del garaje al veripuerto

. . . Fig 3.174
Por ofro lado, existe un auge de la movilidad aérea y estamos 9

asistiendo al rapido desarrollo de drones capaces de transportar
productos y personas. Podriamos decir que la movilidad esté de-
jando atrés la evolucion y podria estar entrando en un periodo de
revolucién.

Debido a su menor envergadura, el desarrollo de drones se ha bo-
sado inicialmente en el fransporte de productos. Amazon, el minoris-
fa en linea més grande, lucha con el “problema de la tltima milla”,
al no poder teletransportar productos a los hogares de los clientes.
Para ayudar a resolver este problema, la compaia ha estado fra-
bajando en drones para realizar las tltimas entregas. Amazon ha
presentado varias patentes relacionadas con drones, incluido un
conceplo para estaciones de recarga monfadas en farolas y un
centro de distribucion dentro de una aeronave. La tltima patente
muestra una forre con forma de colmena que alberga y lanza dro-
nes de reparto por foda una densa ciudad.

El concepto es fantéstico: estructuras alfas pero compactas rebo-
sanfes de ventanas, y desde esas ventanas robots que enfregan pa-
quetes alegremente. Algunas son forres cuadradas, ofras formas de
colmena fantasiosas. Todos estén enmarcados como una cobertura
contra las leyes de zonificaciéon, una forma de colocar un almacén
de alta densidad en el medio de una civdad, para una entrega

66 Arantxa Herranz, "More LA: Recuperando los espacios de aparcamiento en
beneficio de las ciudades”, 31 de agosio de 2022, htips://tomorrow.city/a,/

more-la-recuperando-los-espacios-de-aparcamiento-en-beneficiode-lascivdades

Fig 3.173 y 3.174: [OlA Garage, Selgas
Cano Arquitectos, los Angeles, 2023.
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Fig 3.176

Fig 3.175: Pafente de Amazon * Veripuertos
cilindricos para drones”.

Fig 3.176: Puerfo de drones, Nodo Sur M-30
de Madrid, Sadl Ajuria Ferndndez, 2016.

Fig 3.177 (pag sig): Plania y seccién del
puerto de drones, Nodo Sur M-30 de Madrid,
Sadl Ajuria Fernéndez, 2016. Dibujo de la

autora.
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répida directamente a los clientes.®” (Fig 3.175)

El joven arquitecto Sadl Ajuria Fernéandez diseiid en 2016 un dro-
neport ubicado en el Nodo Sur de la M-30 de Madrid, un lugar
considerado “un vacio urbano en desuso” que dota al proyecto de
una comunicacién directa con la autovia para una rapida conexién
con el centro de la ciudad . (Fig 3.176)

Ajuria andliza y estudia los posibles problemas que puedan surgir
en el futuro, relacionando los aspectos de transporte e infraestruc-
turas en las grandes ciudades. Esto da lugar al desarrollo de un
proyecto que se centra en la actividad de entrega de pequefios
paquetes a fravés de una infraestructura de red de drones en zonas

urbanas.®® (Fig 3.177)

Nuestro futuro de autos voladores estd cada dia mas cerca. Mas de
200 aviones eléctricos de despegue y aterrizaje virtual (eVTOL) es-
taban en desarrollo a partir de 2019, segin Vertical Flight Society.
Si bien estos aviones eléctricos prometen liberar los viajes urbanos,
lo que recibe menos afencién es cémo se infegrardn en la vida
urbana. En ofras palabras, una vez que se tengan las méquinas,
el problema a resolver seré encontrar espacio en la ciudad donde

puedan despegar, aferrizar, almacenarse y recargarse. ¢

Parece una pregunta simple, pero llega al corazén de como funcio-
naré el avion eVTOL. En este momento, la mayoria de las empresas
estan siguiendo uno de dos modelos comerciales: un servicio de
taxi alrededor de la ciudad dirigido a los viajeros, o un servicio
de ciudad a ciudad para los viajeros regionales. (la propiedad
privada es un tercer modelo, pero probablemente serd un mercado
pequefio al principio). El enfoque del toxi, defendido por pesos
pesados como Uber, Elevate y Hyundai, prevé miltiples vertipuertos
en punfos clave de cada ciudad.

Uber Elevate estd listo para comenzar el servicio en Los Angeles,
Dallas y Melbourne, Australia, en algin momento de 2023. “Si
miras a los Angeles, imaginamos de tres a cinco vertipuertos al
principio, pero con el fiempo, eso podria crecer a 15 0 20", dijo
Nikhil Goel, cofundador y jefe de producto, a Robb Report. 7°

Para maximizar la eficiencia, los vertipuertos deben estar cerca de
ofros tipos de cenfros de fransporte o destinos populares. Es por eso
que Uber estd utilizando un enfoque basado en datos que modela
como las personas se mueven ahora desde su servicio ferrestre para
deferminar las ubicaciones dptimas para los Skyports.

67 Kelsey D. Atherton, "Amazon’s delivery drone hive patent is an urban planning
nightmare”, 11 de julio de 2017 htips://www.popsci.com,/amazons-patented-dro-
ne-fowers-dontmake-any-sense,/

68 Maryan Rodriguez, “Sphere as packages transport infrastructure. Urban dro-
neport by Sadl Ajuria Femandez”, Mefalocus, 3 de mayo de 2020, htips://
www.mefalocus.es/en/news/ spherepackages-ransportinfrastructure-urban-drone-
portsaulajuria-fernandez

69 George Gorant, "Flying taxis are coming. Inside the scramble to find them
a place to land.”, 9 de julio de 2020, https://robbreport.com,/motors/aviation/
flying-carschallenge-building-landing-spots-another-2934084,/

70 lbid.
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Fig 3.178, 3.179 y 3.180 (pag sig): Plan
2025 "Veripuertos para drones eVTOL” dividi-
dos en tres partes (plataforma de aferrizaje, es-
taciona-miento y terminall, Corgdn, Fabricante
aleman Lilium.
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Lilium, una empresa alemana, presenté recientemente planes para
esfructuras de tres partes (plataforma de aferrizaje, estacionamiento
y terminallque se construirdn en 2025 que tienen un disefio modu-
lar, por lo que pueden organizarse para adaptarse a una variedad
de huellas y escalarse segin el proposito y el espacio, entre ellas
el aparcamiento en altura. (Fig 3.178) El disefioc modular podria
adaptarse a diferentes sitios y para diferentes niveles de demanda.
(Fig 3.179)

Los planes para su centro de Dallas incluyen nuevas construcciones,
como esfa en Corgan, y reacondicionamienfos en edificios exis-
fenfes como garajes, estaciones de tren o estaciones de aufobUs.
71 (Fig 3.180)

El jefe de arquitectura Tom Ravenscroft de Lilium Riko Sibbe explica:

" _...pero a diferencia de los aeropuertos que también albergan tiendas
minoristas de hosteleria y tiendas libres de impuestos, nuestras termina-
les se centran en reducir al minimo el procesamiento v la espera para
ofrecer una experiencia fluida y sin fricciones a los pasajeros. Mientras
que los aeropuerios dan a los pasajeros la sensacion de perder el tiem-
po, los vertipuertos de Lilium estén disefiados para devolver el tiempo
a los clientes.” (Ravenscroft, 2020)

Lilium no es la Gnica empresa que prefende desarrollar una red de
faxis aéreos. El afio pasado, la empresa de viajes compartidos
Uber revelé ocho conceptos de disefio para sus “puertos aéreos”
antes del lanzamiento comercial de Uber Air, su servicio de toxi
volador basado en una aplicacién, en 2023.

Uber presenté los prototipos de uberAIR Skyports en su segunda
cumbre anual Elevate en los Angeles en 2018, donde también
revelé su Oltimo disefio de automévil volador.

los disefios de Gannett Fleming, Pickard Chilton con Arup, Corgan,
Humphreys & Pariners Architects, The Beck Group y BOKA Powell
responden al Desafio Uber Elevate Skyport, que convocé a firmas
de arquitectura e ingenieria para desarrollar los puertos de despe-

gue y aferrizaje para UberAlR. 72

Como parte del resumen, los puertos estan destinados a lugares po-
pulares de la ciudad, como salas de conciertos y estadios, donde
es probable que las multitudes se retnan y fomen un faxi volador.
Cada uno es capaz de manejar més de 4,000 pasajeros por hora
dentro de un espacio de tres acres, mientras que ofras estipulacio-
nes incluyen proporcionar estaciones de carga para los eVTOL y
cumplir con los requisitos ambientales y de ruido.”?

las propuestas incluyen el disefio sobre grandes infraestructuras li-
neales de transporte de la firma Corgan (Fig 3.181), el disefio de
la firma de arquitectura Humphreys & Partners para un complejo

71 Tom Ravenscroft, “Flyingtaxi startup Lilium reveals design for urban veriports”,
Dezeen, 14 de julio de 2020, htips://www.dezeen.com/2020,/07/ 14/ flying-ta-

xHilium-urban-vertiports-drones,/

72 Eleanor Gibson, “Uber reveals “skyport” proposals for flying taxi services”, 11
de mayo de 2018, hips://www.dezeen.com/2018,/05/11/uberaireleva-
te-skyports-flyingtaxi-service/

73 lbid.
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circular basado en una colmena (Fig 3.182)y el Skyport del estudio
de arquitectura de Connecticut Pickard Chilton que comprende mé-
dulos que se pueden apilar horizontal o verticalmente. (Fig 3.183)

la firma de arquitectura MVRDV ha colaborado con el fabricante
de aviones Airbus desde 2018, creando un informe llamado Urban
Air Mobility (UAM| City Integration, que investiga como los centros
de aferrizaje para drones de pasajeros, los vertipuertos, podrian
convertirse en parte de las redes de transporte en las ciudades
del futuro. El estudio de arquitectura analizé como los vertipuertos
podrian integrar enlaces de transporte aéreo vy ferrestre en ciudades
de todo el mundo, incluidas Shenzhen, Yakarta, Sao Paolo, Los
Angeles y San Francisco.

El socio fundador de MVRDV, Winy Maas, dijo que imagina “juna
civdad donde mi movilidad esta en mi balcdn!”. En los paises en
desarrollo, las ciudades que no cuentan con redes de transporte po-
blico establecidas, como un sistema de metro, podrian saltar direc-
famente a los vertipuertos, sugiere el informe.”#, A través de distintas
infografias, la oficina de arquitectos imagina diferentes soluciones
ideando puertos de aterrizaje para taxis voladores en el Aeropuerto
de San Francisco (Fig 3.184), o nodos en carreteras existentes con-
vertidos en vertipuertos. (Fig 3.185)

El desarrollador de bienes raices de estacionamiento REEF Techno-
logy trabajaré con Archer Aviation para fransformar los tejados de
los estacionamientos en vertiports eVTOL seleccionados en lugares
de aferrizaje de taxis aéreos.

Los aparcamientos son sitios atractivos para los vertiports de eVTOL
porque ya ocupan propiedades inmobiliarias de primera en los
centros urbanos donde las empresas de taxis aéreos esperan en-
contrar a la mayoria de sus clientes. Archer y REEF, que opera més
de 4.800 estacionamientos en América del Norte, dijeron que su
acuerdo «permitirG que los aviones de Archer accedan a sitios en
azoteas en gran parte inactivos en algunas de las ciudades urbanas
mds densamente pobladas y congestionadas de los EE. UU.»

los estacionamientos no solo estén perfectamente ubicados en el
medio de estas ciudades, sino que el costo de modemizarlos como
vertiports eVTOL es bajo en comparacién con la construccion de

infraestructura de transporte terrestre, como paradas de mefro.”* (Fig
3.18¢)

3.6.8 La movilidad social

los estudios a futuro no solo se han centrado en encontrar estruc-
furas existentes como aparcamientos en el centro de las grandes
urbes donde integrar veripuertos, hay empresas y estudios de ar-
quitectura que estén investigando en “nuevas estructuras” en paises
en deasarrollo que solucionen el problema de la movilidad desde

74 India Block, "MVRDV and Airbus investigate how veriports could be integra-
ted into cities”, 4 de marzo de 2020, hfips://www.dezeen.com/2020,/03,/04,/
mvrdv-airbus-vertiports-flying-vehiclecityreport/

75 Aeronavales Eléctricas (Avatar Energia), “Vertiports eVTOL, Archer y REEF se unen
para fransformar los esfacionamientos. ” htfps://avatarenergia.com,/ estacionamien-
fos-en-verﬁporfs-evfo//
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Fig 3.184

Fig 3.185

Fig 3.186

Fig 3.181 (pag ant): Propuesta de infraestruc-
tura lineal para los profotipos UberAIR Skyports
para la Cumbre Anual Elevate, los Angeles,
Firma Corgan, 2018.

Fig 3.182 (pag ant): Propuesta para un com-
plejo circular basado en una colmena para los
prototipos UberAIR Skyports para la Cumbre
Anual Elevate, Los Angeles, Humphreys & Part-
ners, 2018.

Fig 3.183 (pag ant): Propuesia de médulos
apilables horizontal o verficalmente para los
profotipos UberAIR Skyports para la Cumbre
Anual Elevate, los Angeles, Connecticut Pic-
kard Chilton, 2018.

Fig 3.184: Aeropuerfo de San Francisco con
puertos de aterrizaje para taxis voladores, In-
forme Urban Air Mobility City Integration, Air-
bus y MVRDV, San Francisco, 2018.

Fig 3.185: Nodo en una carrefera existente
convertido en veripuerto, Informe Urban Air
Mobility City Integration, Airbus y MVRDV, Chi-
cago, 2018.

Fig 3.186: futuras transformaciones de cubier-
tas de aparcamientos vertficales existentes en
veripuertos, REEF Technology y Archer Aviation.
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Fig 3.187

Fig 3.188

Fig 3.189

Fig 3.187: Proyecio Droneport presentado en
la Bjenal de Venecia, Fundacion Norman Fos-
ter, Africa, 2016.

Fig 3.188 y 3.189: Instalacién Air One origi-
nal no construida, Asociacién de automéviles
Hyundai, junto al Coventry Building Society
Arena, Coventry, 2022.
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un punto de vista social. El proyecto Droneport, de la Fundacion
Norman Foster, se basa en la idea de crear una red de droneports
para entregar suministros médicos y ofras necesidades a dreas de
Africa y ofros continentes que son de dificil acceso debido a la falta
de infraestructura de fransporte. El primer profofipo de Droneport se
presentd durante la Bienal de Arquitectura de Venecia de 2016 y
estd expuesto permanentemente en el Arsenale de Venecia.

El gobierno de Ruanda comprometié un sitio y contribuyd con fon-
dos para el Droneport pilofo. El proyecto ofrece una nueva fipologia
de edificio que, segin se prevé, se convertfird en una presencia
ubicua en el futuro. El proyecto tiene un fuerte senfido de presencia
civica y se basa en el uso de plataformas de intercambio de cono-
cimientos.

El Droneport se imagina como un “kit de piezas” y la idea central
es "hacer més con menos”. la estructura abovedada de ladrillo
ocupa un espacio minimo en el suelo y puede ser construida por las
comunidades locales que la adopten. También se pueden vincular
varias bévedas para formar espacios flexibles segin las demandas
y necesidades de un lugar en particular y la evolucion de la tecno-
logia de drones.”® (Fig 3.187)

El futuro estd ya aqui, la consfruccion del primer ‘puerto aéreo’ del
mundo para taxis voladores y drones de reparto estd en marcha
en Coventry. La insfalacion, Air One, estd en construccién a fravés
de una asociacién con el fabricante de automéviles Hyundai. Los
desarrolladores estan planeando hasta 200 centros de este tipo en
ciudades de todo el mundo, dentro de los cinco afios posteriores a
la prueba de concepto. Originalmente planeado para construirse
junto al Coventry Building Society Arena, el puerfo aéreo ahora
estd ubicado en un esfacionamiento en desuso cerca del Central Six
Retail Park y la estacion de tren de la ciudad. 77 (Fig 3.188 y 3.189)

Cada vez mas, el garaje, como tipo arquitectonico, debido a los
cambios drasticos en la movilidad que se estén produciendo actual-
mente y que se produciran en un futuro proximo, se ha convertido en
una pieza fundamental del puzle a la hora de reconfigurar nuestras
urbes. Esfas esfructuras sobredimensionadas vy, en ocasiones, infrau-
filizadas estratégicamente ubicadas en los centros de las ciudades,
aparecen como potenciales espacios adaptables para la nueva
movilidad.

Por ello, si aprendemos del pasado, el aparcamiento tiene hoy
en dia un gran potfencial para integrar los diferentes modos de
fransporte que estan surgiendo y que aparecerén en las proximas
décadas en esta nueva era del medioambiente. Los garajes podrian
seguir densificando las ciudades o, por el contrario, convertirse en
nuevos “pulmones” para ellas, en un mundo donde los coches cada
vez fienen menos importancia.

76 Norman Foster Foundation, “Droneport, Rwanda 2015-2017", htips://norman-
fosterfoundation.org/project/droneport/

77 Daily Mail, “Construction of world’s first skyport for flying taxis and delivery
drones is underway in Coventry”, 13 de marzo de 2022, hiips://retnews.today,/
construction-ofworldsHirstskyportfor-flying-axis-and-delivery-drones-is-underway-in-co-
ventry,/



Inevitablemente, el almacenamiento del automévil ha estado y sigue
estando en el centro de la conversacién porque se encuentra en la
interseccién de la arquitectura, el disefio urbano, el transporte v la
sostenibilidad y ha sido un factor fundamental en la evolucién de la
ciudad estadounidense.

3 / Apilamiento del coche en estructuras verticales.
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Esta investigacion concluye con la reafirmacion de la importancia
del garaje como fipologia edificatoria que histéricamente no ha
tenido el reconocimiento arquitecténico suficiente, pero que ha sido
definitoria para la evolucion de las ciudades y la sociedad indus-
frializada americana. Estas conclusiones nacen del enfendimiento
andlitico de la tipologia a través de la comparativa de los mltiples
casos de estudio dibujados.

En general, el garaje es un poderoso indicador de la presencia de
la cultura del automévil en la sociedad estadounidense, debido a
las consecuencias del concepto original de hacer una casa para
el automovil.

El aparcamiento, ampliado con el garaje, se uni6 a la calle en-
sanchada y a la autopista de la ciudad para producir una geogra-
fia urbana muy nueva, una ecologia humana dedicada al uso del
automévil. Pero no fue sélo el coche en movimiento, sino también
el coche en reposo lo que produjo un impacto revolucionario. El
espacio para el almacenamiento es tan esencial para el uso del
coche como el espacio para el movimiento. Desde esta dptica, el
esfacionamiento sigue siendo una preocupacion critica en la crea-
cion y reconstruccion del paisaje y el lugar de la nacién. !

la aparicién del automévil en la ciudad supuso, no solo una fasci-
nante transformacién en la movilidad y el entorno fisico, sino tam-
bién en la cultura americana. El garaje, esta nueva “estructura es-
queleto” en altura, se convierte en un engranaije de la maquina que
nos lleva de un lugar a ofro vy, al mismo tiempo, en un simbolo del
progreso econdmico, social y tecnoldgico.

Por todo ello, y dando respuesta a la hipétesis de esta investiga-
cion, se realizan unas conclusiones agrupadas en los 7 conceptos
que articulan el argumento del texto y que dan sentido a la recopi-
lacién cronolégica de los 62 casos de estudio:

ESCALA

"Ha llegado el momento de aproximarse urbanisticamente a la ar-
quitectura y arquitecténicamente al urbanismo.”?

los garajes son un fipo de arquitectura-soporte infraestructural, y
como fal, son flexibles y anficipatorios. Trabajan con el tiempo y
esfén abiertos al cambio. Al especificar aquello que debe ser fijo
y aquello que puede estar sujefo al cambio, pueden ser precisos
e indeterminaoas a la vez. Funcionan mediante la gestién y el de-
sarrollo, modificéndose lenfamente para ajustarse a condiciones
cambiantes. No progresan hacia un estado predeterminado (como
ocurre con las estrategias de planificacion general), sino que evolu-
cionan siempre en el seno de un campo abierto de solicitaciones.

1 Henley, Simon. The Architecture of parking. New York, NY: Thames & Hudson,
2009.

2 Smithson, Alisen {ed.], Teom 10 primer, The MIT Press, Cambridge {Mass.),
1968, pag. 73.

3 Allen, Stan. “Urbanismo Infraestructural” en Points and lines: Diagrams and pro-
jects for teh city, Princeton Architectural Press, Nueva York, 1999, pags. 46-57.
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Fig C.01: Parking lot de periferia Monroe
Street Parking lot, Chicago, 1963.

Fig C.02: Gargje periférico y Complejo Civi-
co Cobo Hall, Detroit, 1960.

Fig C.03: Demolicién de edificio para gene-
rar un vacio urbano para Parcking lot, Philadel-
phia, 1926.

338

Las infraesfructuras permiten un disefio detallado de elementos tipi-
cos o estructuras repetitivas, facilitando una aproximaciéon arquitec-
t6nica al urbanismo. En lugar de moverse siempre de lo general @
lo particular, el disefio infraestructural empieza con la delineacion
precisa de elemenfos arquitectonicos especificos dentro de unos
limites concretos.

la ciudad, como forma fisica, se define por tres elementos morfolé-
gicos fundamentales: los edificios como estructuras, los infersticios
de espacio abierfo enfre los edificios y las calles como caminos
para el movimiento. En esfa investigaciéon se demuestra que el esta-
cionamiento figura directamente en los fres. Los garajes estructuran
la funcion de esfacionamiento como espacio cerrado. Los estacio-
namientos separan los edificios y, como los garajes, los acceden
o les brindan servicio para facilitar el viaje. El estacionamiento no
podia seguir siendo durante mucho tiempo una idea de Gltimo mo-
menfo en la construcciéon de la ciudad, era fundamental para el
funcionamiento de las ciudades modemas y para la experiencia
que se fenia de ellas.

Tras la primera efapa de la evolucion del garaie, finales del siglo
XIX y principios del siglo XX, en la que se reconvirtieron edificios
existentes para albergar a la nueva méquina, surge ofra estrategia
urbana que fue inicialmente muy bien recibida por los conductores,
se consfruyen aparcamientos de nueva planta en las zonas peri-
féricas urbanas. (Fig C.01) (Fig C.02) Estos aparcamientos fueron
progresivamente infrautilizados debido a la gran escala de las ciu-
dades estadounidenses. La distancia entre estos nuevos estaciona-
mientos y las zonas del cenfro no siempre fue corta, y el fransporte
publico era insuficiente. Esto provocod que la estrategia girase, de
nuevo, hacia la demolicion, limpieza y reconversién de edificios en
los centros urbanos para aumentar la superficie dedicada al estacio-
namiento, la actividad de “renovacion urbana” més importante en
las ciudades centrales de Estados Unidos. (Fig C.03)

Sin embargo, a finales del siglo XX el estacionamiento en superficie
se converte de nuevo en un no lugar, un lugar geografico entendido
como un espacio infermedio que separa un edificio de ofro, un es-
pacio urbano no planificado con la capacidad de llenar los vacios
fisicos y mentales de nuestro entorno.

Este teatro ejemplifica la decadencia de las ciudades americanas
y la necesidad de enfender la reutilizacién adaptativa en sentido
opuesto convirtiendo espacios para el hombre en espacios dedica-
dos a la maquina.

Cran parte del futuro de nuestras ciudades depende de que se
frene la dispersion urbana, utilizando la infraestructura existente de
manera eficiente, aumentando la densidad, disminuyendo la de-
pendencia del automévil y mejorando la distribucién de los puestos
de frabajo vy la vivienda.

"Si se sigue aiadiendo y derribando se estd haciendo un enorme

dafo a un planeta de recursos limitados”, dice Merwin. “sCudl es
P . ) 2

el edificio mas sosfenible? Es el que ya existe, 3no?



TEMPORALIDAD

El garaje es la fipologia més efimera de la historia (no se ha consi-
derado tipologia hasta principios del siglo XX y en muy poco tiem-
po ha evolucionado exponencialmente hasta el punto, incluso, de
su posible desaparicién debido a su vinculacién con los cambios
tecnologicos relacionados con la movilidad y la tecnologia que
avanzan maés répido que la cultura y, sobre todo, que la arquitec-
fura.

El garaje urbano, antes de afianzarse como fipologia arquitecténi-
ca en si misma, fuvo una fase previa en la que colonizé esfablos
existentes, el primer espacio construido para el almacenamiento de
medios de fransporte en la ciudad.

Durante la fransicion del establo al garaje, el peligro de incendio
era una gran preocupacion. En un establo, la “nueva magquina”
convivia no sélo con los caballos, sino también con elementos como
gasolina, heno y madera que féacilmente podian incendiar y destruir
el edificio. Por fanto, en un comienzo, era una tipologia efimera y
débil. Poco a poco, esta poca resistencia al fuego y la paulatina
desaparicion de los caballos, favorecieron la aparicion del garaje
urbano, una nueva tipologia especializada y concebida expresa-
mente para albergar automéviles y para perdurar en el tiempo.

En esta busqueda de comprender cémo, cudndo y porqué aparece
el garaje como tipo arquitectonico hay que entender que se frata de
un edificio complejo relativamente nuevo que sélo lleva 100 afios
evolucionando.

Es posible que sea la fipologia mas efimera de la historia, puesto
que no se ha considerado tipologia hasta principios del siglo XX.
2Cémo es posible que en tan poco tiempo haya evolucionado tanto
hasta el punto, incluso, de su posible desaparicion? En realidad,
existe una clara respuesta: la evolucién de esta tipologia estd in-
frinsecamente vinculada a los cambios tecnolégicos relacionados
con la movilidad vy la tecnologia avanza mucho més répido que la
culturay, sobre todo, que la arquitectura. Por esta razén, se trata de
una tipologia en continua transformacion que ha fenido y tendrd la
capacidad de asumir, a modo de catalizador, los cambios sociales
y culturales como ninguna ofra tipologia urbana.

El estacionamiento, argumentamos, es mas que un mero comple-
mento de la arquitectura. Por supuesto, los estacionamientos en su-
perficie y los garajes permiten el acceso a los edificios a medida
que las personas pasan del movimiento en automévil al movimiento
a pie. Pero fambién son expresiones paisajisticas con una fisicali-
dad infrinseca y una funcionalidad propia y tienen una dimension
espacial y temporal clara. Por lo general, estan claramente delimi-
tados, y sus limites requieren comportamientos de entrada y salida
apropiados. Se abren y cierran, funcionando ciclicamente dia a dia
y semana a semana durante periodos de fiempo establecidos. En
gran medida, debido a esta limitada utilidad, el coche pasa gran
parte de su vida almacenado. Se ha calculado que el coche medio
solo estd en movimiento 500 horas al afio. Las 8.260 horas restan-
fes se deja aparcado sobre una superficie asfaltada.
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Fig C.04: Esiructura robusta flexible de hormi-
gén con grandes luces Temple Street Garage,
Connecticut, Paul Rudolph, 1963.

Fig C.05: Reutilizacién de la estructura “es-
queleto de hormigén” flexible del MOD Ga-
rage para vivienda, Gensler Architects, los
Angeles.
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Se construyen, amoblan y sefializan deliberadamente de manera
que facilifen rangos estrechos de actividad, y su programacion es
concluyente para el comportamiento humano repetido y continuo.

El garaje, como forma ubicua, ha demostrado no ser una mera abe-
rracion temporal. Los paisajes suburbanos construidos alrededor de
las instalaciones de aparcamientos estén completamente destinados
a ser permanentes. En la mayoria de los centros urbanos de las
grandes ciudades, numerosos son los estacionamientos que tienen
mas de /0 afos de antigiedad, por tanto, podriamos decir que
el garaje es duradero en el tiempo. Lla expectativa de vida de un
esfacionamiento fipico puede igualar, si no superar, la expectativa
de vida de un recién nacido estadounidense promedio, hombre o
mujer.

FLEXIBILIDAD

Los establos y garajes son un ejemplo de flexibilidad arquitecténica.
Su espacialidad, derivada de las necesidades de circulacion inter-
na y del almacenamiento de caballos y carruajes o automéviles, y
sus condiciones esfructurales, de grandes luces y soportes neutros,
son dos elementos eficaces para la creacién de un espacio flexi-
ble. La perviviencia de muchas de estas arquitecturas tras sucesivas
adaptaciones lo corroboran. (Fig C.04)

El aparcamiento ha estado en el centro del desarrollo y la reurbani-
zacion de las ciudades estadounidenses desde antes del cambio de
siglo. A mediados v finales del siglo XIX, las ciudades estadouniden-
ses eran lugares dificiles de habitar: la inmigracién masiva desde
Europa y la afluencia de residentes rurales en busca de trabajo
habian provocado el hacinamiento; la quema de carbon y madera
ensuciaba el enforno urbano vy lo hacia insalubre; y el caballo,
principal medio de transporte, era el peligro medioambiental de
su época.

Si el caballo era el peligro de la época, ahora lo es el coche y
en breves lo serd el dron. Por esta razén sus lugares de almacena-
miento serdn siempre perecederos. Esto nos lleva a que deberian
inventar espacios convertibles que no necesariamente predigan el
futuro, pero que puedan fransformarse en ofra tipologia.

En el pasado, el automovil trajo soluciones a varios problemas: eli-
mind los problemas ambientales asociados con los caballos y ofre-
ci6 acceso al campo bucélico. Hoy en dia, las ciudades de todo el
mundo estan imponiendo limites al uso de automéviles para reducir
la contaminacién y aliviar el tréfico. Este cambio del uso vehicular
hacia el fransporte piblico y ofros sistemas menos dafiinos, ofrecen
la posibilidad de adaptar los garajes y cambiar su uso.

El garaje estéd comenzando a ser reutilizado en las ciudades cam-
biando su uso en muchos casos a vivienda (Fig C.05), o incluso con-
virtiéndose en un nuevo “pulmén”, en un mundo donde los coches
son cada vez menos importantes.

Esto se debe a sus condiciones fisicas y esencialmente esfructurales
que lo convierten en una reficula tridimensional robusta flexible con



infinidad de posibilidades y un gran potencial de transformacion
e infegracion de los elementos dispares de la ciudad americana.
El garaje continuaré apoyando la movilidad para todos y, como
la fipologia sigue evolucionando, su funcién civica, como vinculo
enfre los diferentes tipos de viajes, se convertird en cada vez més
evidente y vital.

ADAPTABILIDAD

los edificios destinados al almacenamiento de vehiculos reflejan
una caracteristica inherente a la arquitectura: la de la tansformacion
para su reprogramacion con otros usos diversos a aquellos para los
que ha sido creada.

la previsible nueva evolucion del garaje se sumard, en un futuro pro-
bablemente cercano, a las etapas previas de su fransformacion fi-
polégica explicadas en esta investigacion. En esta nueva evolucién
se percibe ya una fendencia presente en los ejemplos construidos
perfenecientes a las Ultimas fases del proceso de fransformacion del
tipo; la incorporacién de nuevos usos que complementen la mera
funcion de almacén de vehiculos y que contribuyan a su infegracién
en la estructura civica y cultural de la ciudad. (Fig C.06)

Esta hibridacion programdtica, ya estaba presente en los primeros
tipos de garaje, por lo que la evolucion de la tipologia parece
revestir una forma ciclica en la que las nuevas fendencias del siglo
XXl se alinean con las ideas originales de los disefiadores de los ga-
rajes de principios del siglo XX. Esta caracteristica, y la importancia
del garaje como factor fundamental de la morfologia de la ciudad
estadounidense, hacen que el estudio histérico de la evolucion del
garaje adquiera una gran relevancia para estudiar el futuro de una
fipologia en consfante cambio en su funcién y en su forma arquitec-
ténica debido, tanto a los cambios tecnoldgicos en el transporte,
como a los nuevos requerimientos de las estructuras urbanas en las
que se sitban. (Fig C.07)

A medida que el garaje se reconoce cada vez més como una parte
viva del entorno construido, conectada con el pasado y que con-
fribuye al futuro, hay que fener en cuenta ofras cuestiones mas alla
de la fachada, como el tamafio de la instalacién, la necesidad de
integrar la estructura en su entorno y la importancia de dinamizar la
vida de la calle.

las décadas venideras ofrecen una gran oportunidad para afirmar
el papel civico vital de esfe tipo de edificio, para integrar plenc-
mente las experiencias "“inferiores” y “exteriores” del usuario, y para
situar el garaje firmemente dentro de la fradicién de la belleza ar-
quitectonica.

Salvo por la gran abertura a nivel de la calle, bellamente detallada,
para los automéviles, los garajes a menudo no se distinguian del
resfo de las fachadas de la calle; un transetnte ni siquiera habria
sido consciente de que la estructura albergaba tecnologias y dis-
posiciones espaciales innovadoras para la nueva maquina. Estos
edificios reflejoban la opinién de que un alojamiento adecuado
para el automévil era tan importante como el alojamiento para los
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Fig C.06: Adaptacién de la cubierta del
Pomona College Garage para la creacién
de una cancha de fitbol, Waltry Design Inc.
California,

Fig C.07: Adapfacion de la cubierta de un
garaje para la creacién de un huerfo urbano.
TUPGarden P-Paich, Kistler Higbee Cahoot,
2019.
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Fig C.08: Diagrama de movimiento de la civ-

dad de Filadelfia, Loui Kahn.
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seres humanos.

Sin duda, el refo a futuro de estas instalaciones de almacenaije es y
serd conseguir que, al menos en la planta baja en la que el edificio
se conecta con la ciudad, se produzca una experiencia civica que
infegre esfos edificios maquina con la ciudad. El vestibulo de estas
instalaciones tiene el pofencial de convertirse en un espacio de
reunién para la comunidad, donde los conductores vy los pasajeros
esperan a que se recuperen sus automéviles. Una planificacion cui-
dadosa puede hacer que estos espacios sean parte integral de la
comunidad: el vestibulo puede incorporar una cafeferia, un quiosco
de peri¢dicos, una oficina de correos, una finforeria, una guarde-
ria, tiendas minoristas y ofras comodidades similares; un lavado
automdtico de autos serfa ofra adicién natural. Lo que era la norma
hasta bien enfrada la década de 1950 (esperar en un hermoso
vestibulo con aire acondicionado mientras recogian su automévil,
beber una taza de café y ponerse al dia con las Gltimas noticias) po-
dria regresar como una parte vital y vibrante de la vida comunitaria.

FLUJO

las infraestructuras marcan las pautas para el futuro de la ciudad,
sin esfablecer reglas o cédigos (de arriba abajo), sino fijando pun-
fos de servicio, acceso y estructura (de abajo hacia arriba).

Aunque son estéticas en siy por st mismas, las infraesfructuras orga-
nizan y dirigen sistemas complejos de flujo, movimiento e infercam-
bio. No sélo proporcionan una red de caminos, sino que también

funcionan mediante sistemas de esclusa, puerta y valvula; una serie
de mecanismos que controlan y regulan los flujos.

la teoria de flujos de Louis Kahn, basada en su diagrama de mo-
vimienfo de Filadelfia, se refiere a la organizacién y circulacién
eficiente dentro de los espacios arquitectonicos. Este diagrama de
movimiento fue un recurso utilizado por Kahn para comprender y
disefiar las trayecforias y los flujos de personas dentro de un edificio
o espacio. El diagrama ilustra cémo los usuarios se mueven de un
lugar a ofro, con el objetivo de optimizar la funcionalidad vy la ex-
periencia espacial. (Fig C.08)

Tanto los esfablos como los garajes son nédulos densos que afectan
a la fluidez o congestion y, al mismo tiempo, al disefio del flujo
urbano. Su afeccion no consiste Gnicamente en su capacidad o no
de integracion visual en el entorno urbano sino en su ubicacion y en
el disefio de sus accesos vy salidas.

El garaje siempre ha estado vinculado a ofros fipos de edificios, y
el modo en que se produce esfa conexion es uno de los aspectos
clave para su disefio. En el mejor de los casos, el aparcamiento
apoya plenamente los usos a los que estd vinculado, y también sirve
como lugar de transicién entre experiencias. El nuevo disefio debe
reconocer su importancia como via de escape hacia ofro edificio,
como conector de flujos, hacia un conjunfo de usos concretos y
hacia la propia ciudad.

las conexiones sinérgicas entre usos pueden reducir la necesidad



de aparcamiento (facilitando el aparcamiento compartido) y ofrecer
mds opciones para su ubicacion. Invertir la fipica relacion espa-
cial entre el centro comercial suburbano y el aparcamiento puede
fransformar por completo los proyecfos en entornos amenos para
los peatones, disefiados tanto para las personas como para las
mdaaquinas.

En este sentido, las Rowhouses, una tipologia de vivienda muy ca-
racterfastica en las ciudades americanas de finales del siglo XIX,
que tiene sus raices en la arquitectura doméstica inglesa, se basan
en la busqueda de la convivencia entre la “calle” (flujo) y la “casa”.

En la actualidad, las Rowhouses de Back Bay en Boston, conservan
muchos signos de sus cambios histéricos v visibilizan la evolucién
del espacio de almacenaje del coche.

Estas viviendas, desarrolladas en el Capitulo 1 de esfa tesis, fueron
disefiadas para incluir una serie de callejones traseros de servicio
que originalmente estaban destinados a las entregas de servicio,
que podian recibirse directamente en las areas de cocina, y gene-
ralmente estaban ubicadas a cota de la calle en la parte trasera
de las casas. Ademds, servian como el estacionamiento para los
caballos por excelencia, un espacio “rural” que funcionaba como
un esfablo al aire libre donde “esconder” a los animales, foco de
olor e insalubridad para la ciudad.

En la actualidad, los callejones sirven como acceso a las zonas
de aparcamiento detrés de las casas y, en ocasiones, a la enfrada
principal de los apartamentos o condominios en edificios que han
sido subdivididos. (Fig C.09)

Estos callejones son ocupados con frecuencia por contenedores de
basura o por aufoméviles estacionados ilegalmente en bateria por
la escasez de espacio de estacionamiento en la ciudad. Se han
convertido en espacios residuales urbanos muy parecidos a los ori-
ginales sustituyendo el olor de excrementos y animal por el olor @
basura y gasolina. (Fig C.10)

Como propiedad privada, los callejones eran responsabilidad de
los propietarios, no de la ciudad, para su mantenimiento. La falta de
afencién y la incapacidad de llegar a un acuerdo entre los propie-
farios sobre el mantenimiento llevaron a un deterioro significativo.

Aprendiendo de este modelo, han surgido nuevos desarrollos urba-
nos como la tipologia de Townhouse contemporanea que se basa
en el principio de repeticién de sus predecesoras en el mejor senti-
do: siempre que valga la pena repetir el elemento recurrente y tam-
bién siempre que el método de repeticion no sea mondtono. La me-
jor cualidad de estfa tipologia es sin duda que las casas individuales
se pueden unir por dos o tres lados, creando asi desarrollos densos
adecuados para estructuras de vivienda urbana sostenibles. 4

los aspectos de movimiento y comunicacion son fundamentales en
esfas nuevas fipologias: el dinamismo es el motivo central de este
concepto arquitecténico, que oforga al movimiento un papel que va
mas allé del aspecto puramente funcional del acceso fisico, elevan-
dolo a un nivel de ideologia comunicativa, tanto en sentido fisico

4 Pleifer, Gunter, Per Brauneck and Ebook Central - Academic Complete. Row
Houses: A Housing Typology. Basel: Birkhcuser, 2008.
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Fig C.09: Alley trasera de una manzana tipo
de Back Bay, Boston, actualidad.
Fig C.10: Alley trasera de una manzana tipo
de Back Bay, Boston, actualidad.
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Fig C.12

Fig C.11: : Imagen aérea del proyecto Saint
Thomas at Ninth, Office of Jonathan Tate

Fig C.12: Alleys trasera y delantera del pro-
yecto Saint Thomas at Ninth, Office of Jona-
than Tate.

Fig C.13(pag sig): Plantas del proyecio Saint
Thomas at Ninth, Office of Jonathan Tate.Dibu-
jo de la autora.

Fig C.14 (pag sig sig): Frontline Townhomes,
Memphis, Archimania, 2021.
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como idedlista. Es mas facil lograr una mayor eficiencia energética
a través de enfoques colectivos de densidad media como los de las
Townhouses.

El proyecto Saint Thomas at Ninth, que forma parte de la iniciativa
Starter Home, disefiado por Office of Jonathan Tate, tiene como
objetivo crear viviendas asequibles en barrios urbanos en proceso
de genfrificacién en la ciudad costera de Luisiana reinferpretando la
tipologia urbana de los Rowhouses. ° (Fig C.11) El programa, que
fomenta la densidad v las viviendas de tamafio modesto como for-
ma de fomentar una vida mas sostenible, estd organizado de forma
compacta alrededor de un patio o Alley de acceso que atraviesa
el cenfro de la manzana. (Fig C.12) “En Nueva Orleans, donde las
casas muy proximas son la norma, cambiamos las viviendas largas
y planas por ofras altas y estrechas”, dijo el equipo. (Fig C.13)

la parte inferior de las viviendas se reserva un espacio para el apar
camiento, ya que la ciudad exige al menos una plaza de aparco-
miento por unidad, dejando huecos estrechos entre los edificios que
dan cabida a pasillos y porches. “Mientras que las tipicas viviendas
de tipo Shotgun de la ciudad abandonan este espacio residual, en
esfe proyecto, esfa drea se recupera como un porche delantero, lo
que le da a cada vivienda una sensacién de entrada y propiedad”,
dijo el equipo.

Para comprender esta tipologia de vivienda y garaje doméstico, es
esencial considerar la estrategia de circulacion y acceso. Los dos
polos descrifos anteriormente —por un lado, fusién, superposicion y
simulianeidad, por ofro, separacion y codificacion funcional- co-
racterizan el espectro de tipologias de planta actuales de la casa
urbana. Es el aspecto del movimiento en la planta, es decir, la
tipologia de acceso y circulacion, el que desemperia un papel es-
pecialmente importante.

El concepto de flujo se materializa también en la propuesta del
equipo de arquitectos Archimania de 2021, las Frontline Townho-
mes de la ciudad de Memphis. Este proyecto consta de 30 casas
adosadas en linea unifamiliares desarrolladas por VWoodard Proper-
fies, y busca transformar el nicleo urbano industrial. Lla manzana es
atravesada por dos alleys: un espacio exterior alargado de 9 me-
fros de ancho utilizado como jardin en el que se produce el acceso
principal a las unidades; y una calle de servicio secundaria por la
que se accede a los garajes individuales, accede el servicio y se
realiza la recogida de basuras.” (Fig C.14)

Ofro ejemplo de esta tipologia contemporénea es el condominio
de viviendas de la 2200 W Cary st disefiado por Johannas De-
sign Group en Richmond. Llos objetivos del proyecto eran retratar
la resiliencia del siglo XXI y el disefio progresivo, al tiempo que

5 McKnight, Jenna. OJT completes sculptural affordable housing in New Orleans,
New Orleans, 28 de mayo 2019. hitps://www.dezeen.com/2019/05/28/

sainHthomas-atninth-condo-developmentojtnew-orleans-housing/

6 Pleifer, Ginter and Per Brauneck. Town Houses: A Housing Typology. Basel:
Birkhauser, 2009.

7 Archimania. Frontline Townhomes, https:/ /www.archimania.com/all-projects/
frontlinetownhomes


https://www.dezeen.com/author/jenna-mcknight/
https://www.dezeen.com/2019/05/28/saint-thomas-at-ninth-condo-development-ojt-new-orleans-housing/
https://www.dezeen.com/2019/05/28/saint-thomas-at-ninth-condo-development-ojt-new-orleans-housing/
https://www.dezeen.com/2019/05/28/saint-thomas-at-ninth-condo-development-ojt-new-orleans-housing/
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contemplaban la lengua vernédceula de Richmond creando una sen-
sacion infima de lugar. En este caso, la manzana es dividida por
una tnica Alley a la que se presta especial cuidado en el disefio y
a la que vuelcan una serie de balcones, ventanales y escaleras. El
acceso a los garajes se produce por la calles fraseras ya existentes
en la ciudad. 8 (Fig C.15)

PRAGMATISMO

los garajes americanos son pragmdticos, son, por encima de fodo,
infraestructuras que priman la utilidad y funcionalidad frente a ofros
aspectos como la belleza o la forma. Como operan de forma instru-
mental, el proyecto de infraestructuras es indiferente a los debates
formales. La obra infraestructural se aleja de la autorreferencialidad
y la expresion individual hacia el enunciado colectivo.

En consecuencia, el garaje carece de una identidad propia al es-
tar siempre a merced de la nueva méquina, el usuario, pendiente
de sus necesidades, cambiando constantemente los rasgos propios
que lo diferencian de las demés fipologias arquitecténicas.

Los establos y garajes de la primera parte del siglo XX, se ocultaban
fras las fachadas haciendo casi imposible reconocer su uso como
estrategia de integracién en la ciudad. (Fig C.16) Después, se mos-
fraron como maquinas de almacenamiento super eficaces, esfruc-
turas descarnadas de acero con ascensores que ya no prefenden
embellecerse mediante el oculatamiento de los coches. (Fig C.17)

En cuanto a la gestion de flujos, primero usando ascensores por
facilidad y ahorro, para después utilizar rampas  -rectas, curvas o
en espiral- que tienden a ocultarse del exterior salvo algunos casos
excepcionales como el proyecto de Frank Lloyd Wright o las Ma-
rina Towers, siempre con soluciones funcionales. Las circulaciones
se resuelven siempre de forma elemental alejandose de complejos
planteamientos espaciales como el proyecto de Melnikov de 1925
para 1000 automéviles en Pris. (Fig C.18)

Sin embargo, como ya ocurri¢ a finales del siglo XIX con la llegada
del automovil y la expulsion del caballo de las ciudades, los garajes
domésticos contempordneos se encuentran en una etapa de fransi-
cion en la que el usuario principal, el coche, ya no necesita necesa-
riamente ser resguardado, ha disminvido la cantidad de vehiculos
familiares y han aparecido nuevas maneras de compartir el coche
privado que siguen evolucionando a pasos agigantados. (Fig C.19)

En esta efapa de transicién, el garaje doméstico esté comenzando
a incorporar nuevos plug-ins tecnoldgicos que le estan ayudando a
recuperar su identidad como espacio “necesario” de almacenaje
del coche, aunque existen muchas incdgnitas sobre su evolucion en
comparacién con la evolucién del garaje piblico. El primer plug-in
esté apareciendo con la comercializacion en masa de los coches
eléctricos y la necesidad de recarga eléctrica de esfas nuevas mé-
quinas en el hogar. A modo de accesorio, empiezan a expandirse
esfos aparatos pequerios adosados a la red eléctrica del hogar
que deben estar conectados al coche largas horas del dia. Sin

8  Johannas Design Group. https://www.johannasdesign.com/2200-w-cary-st
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Fig C.18

Fig C.15 (pag ant): Viviendas de la 2200 W
Cary St., Richmond, Johannas Design Group.
Fig C.16: Dupont Garage, 2020 M Street,
N.W, Washington D.C., 1906.

Fig C.17: Gargje con sistema Plgeon Hole,
Lancaster, 1960.

Fig C.18: Garje sobre el Sena, Konstantin
Melnikov, 1925.

Fig C.19 (pag sig): Tipico garaje desordena-
do americano desprogramado, 2020.
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Fig C.22

Fig C.20: Imagen del cargador eléctrico
como plug-in de un garaje estdndar america-

no.
Fig C.21: Red de esfaciones de carga, Mer
cedesBenz, 2027.

Fig C.22: Infraestruciura para el futuro de los
coches auténomos.

Fig C.23(pag sig): Un automévil de Cruise
pasando frente a la sede de Cruise en San
Francisco, 2023.

Fig C.24(pag sig): Una gran flota de vehicu-
los Waymo en el estacionamiento del centro
de operaciones central de Waymo, 2023.
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embargo, scondicionard permanentemente el disefio del garaje do-
méstico o se externalizaré la carga eléctrica del coche, al igual que
lo hizo la gasolina con la aparicion de las gasolineras? (Fig C.20)

Con su propia red de carga, Mercedes-Benz ya esté estableciendo
nuevos estdndares para la carga rapida, conveniente, ecologica
y confiable de vehiculos eléctricos, al mismo fiempo que ayuda a
aumentar la aceptacion de los vehiculos eléctricos en el mercado
estadounidense. (Fig C.21)Para fines de la década, MercedesBenz
planea construir més de 2500 puntos de carga en un minimo de
400 estaciones en América del Norte. Junto con su socio de em-
presa conjunta MN8 Energy, una empresa lider en el campo de
las energias renovables y operador de sistemas de energia solar y
almacenamiento de baterias en EE. UU. ?

Ofro gran avance tecnolégico de actualidad, que serd fundamental
para el disefio del garaje doméstico, es la aparicion de los coches
autonomos. Si bien es ahora cuando la tecnologia permite los mayo-
res avances en el campo de la conduccién auténoma, los vehiculos
autbnomos no son un fema reciente. Corria el afio 1939 cuando
Norman Bel Geddes dio a conocer su propuesta de coche auténo-
mo. Fue en la feria de muestras Futurama patrocinada por General
Motors.

En aquel entonces, se trataba de un vehiculo eléctrico controlado
por un circuito eléctrico embebido en el pavimento de la carretera.
Ha llovido mucho desde enfonces v los coches sin conductor actua-
les poco o nada tienen que ver con el proyecto de Geddes.

El coche auténomo ya no es algo de ciencia ficcion y en el mundo
hay varios programas activos. (Fig C.22) Los fabricantes de automé-
viles como Tesla con el Autopilot; Ford y Volkswagen con Argo Al; o
General Motors con Cruise y sus taxis auténomos. (Fig C.23) (C.24)

Pero, ademas de las implicaciones tecndlogicas en cuanto a la
gestion y control de estas maquinas auténomas con aplicaciones
moviles sistemas gps efc. shard falta algin nuevo plugin en el go-
raje doméstico que fransforme el espacio? sestamos en un punto
en el que la evolucion del garaje doméstico dejara de ser fisica y
pasard a ser virtual?

Por ofro lado, la tecnologia del drone estd avanzando a pasos agi-
gantados y, como se ha explicado en el capitulo 3, ya existen taxi-
drones de fransporte de personas y drones logisticos de transporte
de mercancias. Todavia no se sabe a ciencia cierta si los vehiculos
drone se privatizaran y comercializaran en masa pero, indudable-
mente, en un futuro proximo, el garaje fendré que adaptarse a esta
nueva fecnologia, aunque sélo sea para unos pocos, como siempre
ha ocurrido a lo largo de la historia. Lo que si es mas viable, a corto
plazo, es que se acabe regulando el transito de drones pequefios
para el fransporte de mercancias.

slendrd el garaje doméstico que incluir, a modo de apéndice, un
pequefio espacio “veripuerto” para la recepcién de mercancias. @3-

9 Sandy Springs. First EV charging hub in North America. Mercedes-Benz Group.
https:// group.mercedes-benz.com/innovation/drive-systems/electric/charging-
hub-sandy-springs. himl



Se tendrd que adaptar el garaje o aparecerd una nueva célula
doméstica independiente en la cubierta o en el jardin que albergue
a la nueva méquina®

En los suburbios de hoy el garaje sigue siendo el espacio mas
visible de la casa. A lo largo del siglo pasado, la funcién original
del espacio, proteger a la méquina, se volvié redundante; a me-
dida que se dejaban mas y més coches en el exterior, los garajes
se fueron convirtiendo en espacios polivalentes y desprogramados
cuya funcién principal se realizaba sélo unas pocas horas al dia. El
espacio ofrece proteccién desde el interior de la casa y el mundo
exterior. la puerta de garaje automdtica, con su apertura a control
remoto, que solo tiene el propiefario, es una segunda capa de se-
guridad. Es una forma matizada de acceso.

El garaje de hoy es un umbral habitable poco pragmdtico, ha sido
ocupado por el ser humano en lugar de la maquina. El garaje sin
coche ha perdido su uso prescrito y se ha convertido en una habi-
facion desprogramada, un espacio residencial en bruto flexible que
puede apropiarse facilmente para un nuevo uso doméstico.

Fl garaje doméstico es ya un espacio vestigial, un apéndice, una
ruina de ofra época. De la misma manera que las casas de los hu-
manos estaban fijadas en un solo lugar, tfambién la méquina de la
familia merecia una casa propia. Con una suscripcion, es posible
que no sea necesario colocar los automéviles dentro de un garaije.
Al'igual que Uber, Lyft o cualquiera de los millones de ofros servicios
de conduccion, un automévil puede llegar a su ubicacion y partir
después de dejarlo. 3Quién necesita hoy en dia pagar por metros
cuadrados adicionales?

DIAGRAMA

Se reconoce un procedimiento “diagramdtico” en la concepcion de
esfas infraestructuras puesto que el espacio generado se concibe,
inevitablemente, a través de la aplicacién de diogramas de movi-
mienfo inherentes al usuario del espacio: el caballo, el carruaje v
el coche. (C.25)

Cada vez més, el garaje, como tipo arquitectonico, debido a los
cambios drésticos en la movilidad que se estan produciendo actual-
mente y que se producirdn en un futuro proximo, se ha convertido
en una pieza fundamental del puzle a la hora de reconfigurar nues-
fras urbes. Estas estructuras diagramatcas sobredimensionadas vy, en
ocasiones, infrautilizadas esfratégicamente ubicadas en los centros
de las ciudades, aparecen como potenciales espacios adaptables
para la nueva movilidad.

Por ello, si aprendemos del pasado, el aparcamiento tiene hoy
en dia un gran potencial para integrar los diferentes modos de
fransporte que estdn surgiendo y que apareceran en las proximas
décadas en esta nueva era del medioambiente. Esta capacidad
integradora se debe al caracter diagramético enraizado en el adn
del tipo.
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Fig C.23
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Fig C.25(pag sig): Catdlogo diagramas ca-
sos de estudio.
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This research concludes with the reaffirmation of the importance of
the garage as an architectural typology that has historically not re-
ceived sufficient architectural recognition, yet has been pivotal in the
evolution of American cities and industrialized society. These conclu-
sions arise from an analytical understanding of the typology through
the comparison of multiple drawn case studies.

In general, the garage serves as a powerful indicator of the presen-
ce of car culture in American society, due fo the consequences of the
original concept of creafing a house for the automobile.

Parking, expanded with the garage, merged with the widened street
and city highway to produce a very new urban geography—a hu-
man ecology dedicated to automobile use. However, it was not only
the car in motion, but also the car at rest that had a revolutionary
impact. Space for storage is as essential fo the use of the car as spa-
ce for movement. From this perspective, parking remains a critical
concem in the creation and reconstruction of the nafion’s landscape
and place.

The emergence of the automobile in the city marked not only a fas-
cinafing fransformation in mobility and the physical environment, but
also in American culture. The garage, this new “skeleton structure” in
height, becomes a gear in the machine that takes us from one place
to another, while simultaneously serving as a symbol of economic,
social, and technological progress.

Therefore, in response fo the hypothesis of this research, conclusions
are drawn around 7 key concepts that structure the argument of the
fext and give meaning fo the chronological compilation of the 62
case studies:

SCALE

"The time has come to approach urbanism through architecture and
architecture through urbanism.”!

Garages are a type of infrastructural support architecture, and as
such, they are flexible and anficipatory. They work with time and are
open fo change. By specifying what must remain fixed and what can
be subject to change, they can be both precise and indeferminate
at the same time. They operate through management and develop-
ment, slowly modifying themselves to adapt to changing conditions.
They do not progress toward a predefermined state (as occurs with
general planning strategies), but instead, they always evolve within
an open field of demands.?

Infrastructures allow for detailed design of typical elements or repe-
fitive sfructures, facilitating an architectural approach fo urbanism.
Instead of always moving from the general to the particular, infras-
fructural design begins with the precise delineation of specific archi-
tectural elements within defined boundaries.

1 Smithson, Alisen {ed.), Teom 10 primer, The MIT Press, Cambridge {Mass.),
1968, pag. 73.

2 Allen, Stan. “Urbanismo Infraesfructural” en Points and lines: Diagrams and pro-
jects for teh city, Princeton Architectural Press, Nueva York, 1999, pags. 46-57.
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Fig C.01: Monroe Street Peripheral Parking Lot
Chicago, 1963.

Fig C.02: Peripheral Garage and Cobo Hall
Civic Complex, Detroit, 1960.

Fig C.03: Building demolition to create an ur-
ban void for a Parking Lot, Philadelphia, 1926.
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The city, as a physical form, is defined by three fundamental morpho-
logical elements: buildings as structures, the interstitial open spaces
between buildings, and streets as pathways for movement. This re-
search demonstrates that parking directly figures info all three. Garo-
ges structure the function of parking as enclosed space. Parking lofs
separate buildings, and like garages, they provide access or service
fo them, facilitating fravel. Parking could no longer be a lastminute
consideration in city building; it was essential for the functioning of
modern cities and for the experience of them.

Following the first stage of garage evolution, in the late 19th and
early 20th centuries, when existing buildings were converted to hou-
se the new machine, another urban strategy emerged that was ini-
fially well-received by drivers: the construction of new-build parking
lots on the urban peripheries. (Fig C.01) (Fig C.02) These parking
lots were progressively underutilized due to the large scale of Ame-
rican cities. The distance between these new parking lots and the
central areas was not always short, and public transportation was
insufficient. This led fo a shiff in sfrategy, once again, towards the
demolition, clearing, and conversion of buildings in urban centers
fo increase the area dedicated to parking, which became the most
important “urban renewal” activity in the central cities of the United
States. (Fig C.03)

However, by the end of the 20th century, surface parking once
again became a nonplace, a geographical space understood as
an infermediary space that separates one building from another, an
unplanned urban space with the ability to fill the physical and mental
voids of our environment.

This scenario exemplifies the decay of American cities and the need
fo understand adaptive reuse in the opposite sense—transforming
spaces for humans info spaces dedicated to machines.

Much of the future of our cities depends on halling urban sprawl,
efficiently using existing infrastructure, increasing density, reducing
automobile dependence, and improving the disfribution of jobs and
housing.

"I we keep adding and demolishing, we're doing enormous harm
fo a planet with limited resources,” says Merwin. “What's the most
sustainable building? It's the one that already exists, righte”

TEMPORALITY

The garage is the most ephemeral typology in history (it was not
considered a typology until the early 20th century) and, in a very
short time, it has evolved exponentially to the point of pofentially
disappearing due fo its association with technological changes re-
lated to mobility and technology, which advance much faster than
culture and, especially, architecture.

The urban garage, before consolidating as an architectural typolo-
gy in itself, went through a preliminary phase in which it colonized
existing stables, the first built space for the sforage of transportation
means in the city.

During the transition from stable to garage, fire hazards were a ma-



jor concern. In a stable, the “new machine” coexisted not only with
horses but also with elements such as gasoline, hay, and wood that
could easily ignite and destroy the building. Therefore, it was initio-
lly an ephemeral and fragile typology. Gradudlly, this lack of fire
resistance, along with the gradual disappearance of horses, favored
the emergence of the urban garage, a new typology specifically
designed to house automobiles and endure over fime.

In the search to understand how, when, and why the garage emer-
ged as an architectural type, it must be recognized that it is a relo-
tively new, complex building that has only been evolving for 100
years.

It may be the most ephemeral typology in history, as it was not con-
sidered a typology until the early 20th century. How is it possible
that in such a short time it has evolved so much, even tfo the point
of its pofential disappearance? The clear answer lies in the fact that
the evolution of this typology is intrinsically linked to fechnological
changes related to mobility, and technology advances much fasfer
than culture and, above all, architecture. For this reason, it is a typo-
logy in continuous fransformation that has had—and will continue
to have—the ability to absorb, as a catalyst, social and cultural
changes like no other urban typology.

Parking, we argue, is more than just a complement to architecture.
Of course, surface parking lots and garages provide access to buil-
dings as people fransition from automobile movement to pedestrian
movement. But they are also landscape expressions with infrinsic
physicality and a distinct functionality, with a clear spatial and fem-
poral dimension. Generally, they are clearly defined, and their boun-
daries require appropriate entry and exit behaviors. They open and
close, functioning cyclically day by day and week by week, over
sef periods of fime. Due to this limited ufility, the car spends much of
its life stored. It is estimated that the average car is only in motion for
500 hours a year. The remaining 8,260 hours are spent parked on
an asphalted surface.

They are deliberately constructed, furnished, and signposted to faci-
litate narrow ranges of activity, and their programming is conclusive
for the repeated and continuous human behavior they accommoda-
fe.

The garage, as a ubiquitous form, has proven nof fo be a mere
temporary aberration. Suburban landscapes built around parking
facilities are entirely intended fo be permanent. In most urban centers
of major cities, numerous parking lofs are over 70 years old, so we
could say that the garage is durable over time. The lifespan of a typi-
cal parking lot may equal, if not exceed, the lifespan of an average
American newborn, whether male or female.

FLEXIBILITY

Stables and garages are an example of architectural flexibility. Their
spatiality, derived from the internal circulation needs and the sto-
rage of horses and carriages or automobiles, and their structural
conditions, with large spans and neutral supports, are two effective
elements for creating flexible spaces. The longevity of many of these
architectures, affer successive adaptations, confirms this. (Fig C.04)

conclusions

Fig C.04: Robust and flexible concrefe struc-
ture with large spans, Temple Street Garage,

Connecticut, Paul Rudolph, 1963.
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Fig C.05: Reuse of the flexible “concrefe skele-
ton” structure of the MOD Garage for housing,
Gensler Architects, Los Angeles.

Fig C.06 (next page: Adaptation of the Po-
mona College Garage roof ér the creation of
a soccer field, Waliry Design Inc., California.
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Parking has been af the center of development and urban renewal in
American cities since before the tumn of the century. In the mid- and
late-19th century, American cities were difficult places to inhabit:
mass immigration from Europe and the influx of rural residents in
search of work had caused overcrowding; the burning of coal and
wood polluted the urban environment and made it unhealthy; and
the horse, the primary means of fransporfation, was the environmen-
fal hazard of ifs time.

If the horse was the hazard of the era, now it is the car, and soon it
will be the drone. For this reason, their storage spaces will always
be ephemeral. This leads us fo the conclusion that convertible spa-
ces should be invented—spaces that don't necessarily predict the
future but can transform info other typologies.

In the past, the automobile provided solutions fo various problems:
it eliminated the environmental issues associated with horses and
offered access fo the bucolic countryside. Today, cities worldwide
are imposing resfrictions on car use fo reduce pollution and alleviate
fraffic. This shift from vehicular use to public fransportation and other
less harmful systems offers the opportunity to adapt garages and
change their use.

The garage is beginning to be reused in cities, with its use in many
cases changing to residential purposes (Fig C.05), or even becoming
a new “lung” in a world where cars are becoming less important.

This is due fo its physical and essentially structural conditions, which
make it a robust, flexible three-dimensional grid with countless pos-
sibilities and great potential for fransformation and integration of the
disparate elements of American cities. The garage will continue fo
support mobility for all, and as the typology continues to evolve, its
civic function, as a link between different types of fravel, will become
increasingly evident and vital.

ADAPTABILITY

Buildings designed for vehicle storage reflect an inherent characte-
ristic of architecture: fransformation for reprogramming with various
other uses beyond those for which they were originally created.

The foreseeable new evolution of the garage will likely join, in the
near future, the earlier stages of its typological transformation exp-
lained in this research. This new evolution already shows a trend
present in the built examples from the later phases of the typological
fransformation process: the incorporation of new uses that comple-
ment the mere function of vehicle storage and contribute fo its infe-
gration into the civic and cultural structure of the city. (Fig C.0¢)

This programmatic hybridization was already present in the early
types of garages, which is why the evolution of the typology seems
fo take on a cyclical form, with the new trends of the 21st century
aligning with the original ideas of the garage designers of the early
20th century. This characteristic, along with the importance of the
garage as a fundamental factor in the morphology of the American
city, makes the historical study of the garage'’s evolution highly re-
levant for understanding the future of a typology that is in constant
change, both in its function and in its architectural form, due to tech-



nological changes in transportation as well as the new requirements
of the urban structures in which they are located. (Fig C.07)

As the garage is increasingly recognized as a living part of the built
environment, connected fo the past and contributing to the future, it
is essential to consider other aspects beyond the facade, such as the
size of the facility, the need fo infegrate the structure info its surroun-
dings, and the importance of enlivening the street life.

The coming decades offer a significant opportunity to affirm the vital
civic role of this type of building, to fully integrate the “interior” and
"exterior” experiences of the user, and to place the garage firmly
within the tradition of architectural beauty.

Except for the large opening at street level, beautifully defailed for
automobiles, garages often did not differ from the rest of the street
facades; a passerby would not even have been aware that the struc-
ture housed innovative technologies and spatial arrangements for
the new machine. These buildings reflected the belief that suitable
accommodation for the automobile was just as important as accom-
modation for humans.

Undoubtedly, the future challenge of these storage facilities will be
fo ensure that, at least on the ground floor, where the building con-
nects with the city, a civic experience is created that infegrates these
machine buildings with the urban fabric. The lobby of these facilities
has the potential fo become a gathering space for the community,
where drivers and passengers wait for their cars to be refrieved.
Careful planning could make these spaces an integral part of the
community: the lobby could incorporate a café, a newspaper kiosk,
a post office, a dry cleaner, a daycare, retail shops, and other
similar amenities; an automatic car wash would be another natural
addition. What was common until well into the 1950s [waiting in @
beautiful, airconditioned lobby while your car was being collected,
drinking a cup of coffee, and catching up on the latest news) could
refurn as a vital and vibrant part of community life.

FLOW

Infrastructures set the guidelines for the future of the city, not by es-
tablishing rules or codes (topdown), but by setting service points,
access, and structure (bottom-up).

Although static in themselves, infrastructures organize and direct
complex systems of flow, movement, and exchange. They not only
provide a nefwork of pathways but also funcfion through systems of
locks, gates, and valves— a series of mechanisms that control and
regulate flows.

Louis Kahn's theory of flows, based on his movement diagram of Phi-
ladelphia, refers to the organization and efficient circulation within
architectural spaces. This movement diagram was a resource Kahn
used fo understand and design the frajectories and flows of people
within a building or space. The diagram illustrates how users move
from one place fo another, with the goal of optimizing functionality
and spatial experience. Fig C.08)

Both stables and garages are dense nodules that impact the flow
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Fig C.08

Fig C.07: Adapiation of a garage roof for
the creation of an urban garden. TUPGarden
P-Paich, Kistler Higbee Cahoot, 2019.

Fig C.08: Movement diagram of the city of
Philadelphia, Louis Kahn.
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or congestion, and at the same time, influence the design of urban
movement. Their impact is not only about their ability—or lack the-
reof—fo visually infegrate info the urban environment, but also about
their location and the design of their enfrances and exits.

The garage has always been linked to other types of buildings, and
how this connectfion occurs is one of the key aspects of its design. In
the best case scenario, the parking facility fully supports the uses it
is connected fo, and it also serves as a fransitional space between
different experiences. The new design must recognize its importance
as an escape route fo another building, as a connecfor of flows,
foward a set of specific uses, and towards the city itself.

Synergistic connections between uses can reduce the need for par-
king (by facilitating shared parking) and offer more options for ifs
location. Inverting the typical spatial relationship between suburban
shopping centers and parking lots can completely fransform projects
info pedestrianriendly environments, designed for both people and
machines.

In this sense, the Rowhouses, a very characteristic housing typology
in American cities from the late 19th century, which has its roofs in
English domestic architecture, is based on the search for a balance
between the “street” (flow] and the “"house.”

Today, the The aspects of movement and communication are funda-
mental in these new typologies: dynamism is the central theme of
this architectural concept, which gives movement a role that goes
beyond the purely functional aspect of physical access, elevating
it fo a level of communicative ideology, both physically and idea-
listically. Achieving greater energy efficiency is more feasible throu-
gh collective approaches to medium-density living, such as those of
Townhouses.

The Saint Thomas at Ninth project, part of the Starter Home initiative
and designed by the Office of Jonathan Tate, aims fo create affordo-
ble housing in urban neighborhoods undergoing gentrification in the
coastal city of Louisiana by reinterpreting the urban typology of The
aspects of movement and communication are fundamental in these
new fypologies: dynamism is the central theme of this architectural
concept, which gives movement a role that goes beyond the purely
functional aspect of physical access, elevating it to a level of commu-
nicative ideology, both physically and idedlistically. Achieving grea-
fer energy efficiency is more feasible through collective approaches
fo medium-density living, such as those of Townhouses.

The Saint Thomas at Ninth project, part of the Starter Home initiative
and designed by the Office of Jonathan Tate, aims to create affor-
dable housing in urban neighborhoods undergoing gentrification in
the coastal city of Louisiana by reinferprefing the urban typology
of Rowhouses of Back Bay in Boston preserve many signs of their
historical changes and highlight the evolution of car storage space.

These homes, developed in Chapter 1 of this thesis, were desig-
ned fo include a series of rear service alleys originally infended for
service deliveries, which could be received directly in the kitchen
areas, and were generally located at street level at the back of the
houses. Additionally, they served as the quintessential parking space



for horses—an “rural” space that functioned as an outdoor stable,
used to "hide” animals, which were a source of smell and unsanitary
conditions for the city.

Today, these alleys serve as access to parking areas behind the
houses and, in some cases, as enfrances fo the main doors of apart-
menfs or condominiums in buildings that have been subdivided. (Fig
C.09)

These alleys are frequently occupied by trash containers or by cars
parked illegally in rows due fo the lack of parking space in the city.
They have become urban residual spaces very similar to the origi-
nals, replacing the smell of animal waste with the scent of garbage
and gasoline. (Fig C.10)

As private property, the alleys were the responsibility of the property
owners, not the city, for their mainfenance. The lack of attention and
the inability to reach an agreement among the owners about upkeep
led fo significant deterioration.

learning from this model, new urban developments have emerged,
such as the contemporary Townhouse typology, which is based on
the principle of repetition from its predecessors in the best sense: as
long as the recurring element is worth repeating and the method
of repetition is not monotonous. The best quality of this typology is
undoubtedly that individual houses can be joined on two or three
sides, thereby creating dense developments suitable for sustainable
urban housing structures. °

The aspects of movement and communication are fundamental in
these new typologies: dynamism is the central theme of this architec-
tural concept, which gives movement a role that goes beyond the
purely functional aspect of physical access, elevating it to a level of
communicative ideology, both physically and idealistically. Achie-
ving greater energy efficiency is more feasible through collective
approaches to medium-density living, such as those of Townhouses.

The Saint Thomas at Ninth project, part of the Starter Home initiative
and designed by the Office of Jonathan Tate, aims to create affor-
dable housing in urban neighborhoods undergoing gentrification in
the coastal city of Louisiana by reinterpreting the urban typology of
Rowhouses. * (Fig C.11) The program, which promotes density and
modestsized homes as a way to encourage a more sustainable
lifestyle, is organized in a compact manner around a courtyard or
access Alley that runs through the center of the block. (Fig C.12) “In
New Orleans, where closely spaced houses are the norm, we re-
placed long, flat homes with tall and narrow ones,” said the team.
IFig C.13)

The lower part of the homes is reserved for parking, as the city
requires at least one parking space per unit, leaving narow gaps
between the buildings that accommodate walkways and porches.
"While typical Shotgun houses in the city abandon this residual spa-
ce, in this project, this area is reclaimed as a front porch, giving

3 Pleifer, Ginter, Per Brauneck and Ebook Central - Academic Complete. Row
Houses: A Housing Typology. Basel: Birkhduser, 2008.

4 McKnight, Jenna. OJT completes sculptural affordable housing in New Orleans,
New Orleans, 28 de mayo 2019. hitps://www.dezeen.com/2019/05/28/

saintthomas-atninth-condo-developmentojtnew-orleans-housing/
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Fig C.09 (prev page): Rear alley of a typical

block in Back Bay., Bosfon, actualidad.

Fig C.10: (prev page) Rear alley of a typical

S/o&:k in the Back Bay district, Bosfon, actuali-
ad.

Fig C.11: Aerial image of the Saint Thomas at

Ninth project, Office of Jonathan Tate

Fig C.12: Front and rear alleys of the Saint

Thomas at Ninth project, Office of Jonathan

Tate.

Fig C.13(next page): Plans of the Saint Tho-

mas at Ninth project, Office of Jonathan Tate.

Dibujo de la autora.
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each home a sense of entry and ownership,” said the team.

To understand this housing and domestic garage typology, it is es-
sential to consider the circulation and access strategy. The two poles
described earlie—on one hand, fusion, overlap, and simultaneity;
on the other, separation and functional coding—characterize the
spectrum of current floor plan typologies of urban homes. It is the as-
pect of movement within the floor plan, i.e., the typology of access
and circulation, that plays an especially important role.®

The concept of flow is also materialized in the 2021 proposal by
the architectural team Archimania, the Frontline Townhomes in the
city of Memphis. This project consists of 30 single-family, row houses
developed by Woodard Properties, and aims to fransform the indus-
trial urban core. The block is fraversed by two alleys: an elongated
outdoor space @ meters wide, used as a garden, where the main
access to the units takes place; and a secondary service street that
provides access to individual garages, service areas, and wasfe
collection.® (Fig C.14)

Another example of this confemporary typology is the condominium
at 2200 W Cary St, designed by Johannas Design Group in Rich-
mond. The project’s objectives were to portray 2 1stcentury resilien-
ce and progressive design while respecting Richmond's vernacular,
creating an infimate sense of place. In this case, the block is divided
by a single alley, which receives special atfention in the design, with
a series of balconies, large windows, and staircases facing it. The
access fo the garages is through the existing rear streets of the city.
7 (Fig C.15)

PRAGMATISM

American garages are pragmatic; above all, they are infrastructures
that prioritize utility and functionality over other aspects such as beau-
ty or form. As they operate in an instrumental manner, the design of
infrastructure is indifferent to formal debates. The infrastructural work
moves away from selfreferentiality and individual expression toward
a collective statement.

Consequently, the garage lacks its own identity, always af the mercy
of the new machine, the user, who is focused on their needs, cons-
fantly altering the features that differentiate it from other architectural

typologies.

The stables and garages of the early 20th century were concealed
behind facades, making it almost impossible to recognize their use
as a sfrategy for infegration into the city. (Fig C.16] Later, they were
revealed as superefficient storage machines, bare steel sfructures
with elevafors that no longer sought to beautify themselves by con-

5 Pleifer, Ginter and Per Brauneck. Town Houses: A Housing Typology. Basel:
Birkhauser, 2009.

6 Archimania. Frontline Townhomes, https:/ /www.archimania.com/all-projects/
frontlinetownhomes

7 Johannas Design Group. https://www.johannasdesign.com/2200-w-cary-st

conclusions

Fig C.14 (next page): frontline Townhomes,
Memphis, Archimania, 2021.

Fig C.15 (next page): Housing at 2200 W
Cary St., Richmond, Johannas Design Group.
Fig C.16: Dupont Garage, 2020 M Street,
N.W, Washington D.C., 1906.
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cealing the cars. (Fig C.17)

Regarding flow management, initially using elevators for convenien-
ce and efficiency, later transitioning to ramps—whether straight, cur-
ved, or spiral—that fend to be concealed from the exterior, with a
few exceptional cases such as Frank Lloyd Wright's project or the
Marina Towers, always with functional solutions. Circulation is con-
sistently resolved in a straightforward manner, moving away from
complex spatial concepts, as seen in Melnikov's 1925 project for
1,000 cars in Paris. (Fig C.18)

However, as occurred af the end of the 19th century with the arrival
of the automobile and the expulsion of the horse from cities, con-
temporary domestic garages are currently undergoing a transitional
phase in which the primary user, the car, no longer necessarily needs
to be stored. The number of household vehicles has decreased, and
new ways of sharing private cars have emerged, continuously evol-
ving at a rapid pace. (Fig C.19)

In this transitional phase, the domestic garage is beginning fo in-
corporafe new technological plug-ins that are helping it regain its
identity as a “necessary” space for car storage, although there are
many uncertainties about its evolution compared to the public gara-
ge. The first plug-in is emerging with the mass commercialization of
electric cars and the need for electric charging of these new vehicles
at home. As an accessory, small devices aftached to the home's
electrical grid are beginning to expand, which need to be connec-
ted to the car for long hours throughout the day. However, will this
permanently condition the design of the domestic garage, or will car
charging be oufsourced, just as gasoline was with the emergence of
gas stationse (Fig C.20)

With its own charging network, Mercedes-Benz is already sefting
new standards for fast, convenient, ecofriendly, and reliable electric
vehicle charging, while also helping to increase the acceptance
of electric vehicles in the U.S. market. (Fig C.21) By the end of the
decade, Mercedes-Benz plans to build over 2,500 charging points
at a minimum of 400 sfations across North America. Alongside its
joint venture partner MN8 Energy, a leading company in the field of
renewable energy and operator of solar energy systems and battery
storage in the U.S. @

Another major fechnological advancement that will be crucial for the
design of the domestic garage is the emergence of autonomous ve-
hicles. While it is now that technology allows for the greatest strides
in the field of autonomous driving, autonomous vehicles are not a
recent fopic. It was in 1939 when Norman Bel Geddes unveiled his
proposal for an aufonomous car af the Futurama exhibit sponsored
by General Motors.

Back then, it was an electric vehicle controlled by an embedded
electrical circuit in the road pavement. A lot has changed since
then, and today’s driverless cars have litlle or no relation to Geddes’
project.

The autonomous car is no longer science fiction, and there are seve-
8  Sandy Springs. First £V charging hub in North America. Mercedes-Benz Group.

https://group.mercedes-benz.com/innovation/drive-systems/electric/charging-
hub-sandy-springs. himl
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Fig C.17: Garage with Pigeon Hole system,
Lancaster, 1960.

Fig C.18: Garage on the Seine., Konstantin
Melnikov, 1925.

Fig C.19: Typical messy American garage de-
programmed, 2020.

Fig C.20 (next page): Image of the electric
charger as a plug-in for a standard American
garage.

Fig C.21 (next page): Network of charging
stations, MercedesBenz, 2027.
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Fig C.22

Fig C.22: Infrastructure for the future of auto-
nomous cars.

Fig C.23(next page): A Cruise car drives
past Cruise headquarters in San Francisco,
2023.

Fig C.24(next page): A large fleet of Way-
mo vehicles in the parking lot of Waymo's cen-
tral operations center, 2023. San Francisco.
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ral active programs around the world today. (Fig C.22) Automobile
manufacturers such as Tesla with Autopilot, Ford and Volkswagen
with Argo Al, or General Motors with Cruise and their autonomous
faxis are leading the way in this field. (Fig C.23) (C.24)

However, aside from the fechnological implications regarding the
management and control of these autonomous machines through
mobile applications, GPS systems, etc., will there be a need for a
new plug-in in the domestic garage that fransforms the space? Are
we at a point where the evolution of the domestic garage will no
longer be physical but will transition into the virtual realm?

On the other hand, drone technology is advancing rapidly, and
as explained in Chapter 3, there are already person-carrying toxi-
drones and logistical drones for transporting goods. While it is still
uncertain whether drone vehicles will be privatized and massmarke-
fed, it is clear that in the near future, the garage will have to adapt fo
this new technology, even if only for a few, as has always happened
throughout history. What seems more likely in the short term is the
regulation of small drones for goods transportation.

Will the domestic garage need to include, as an appendix, a small
"veriport” for receiving goods? Will the garage need to be adap-
fed, or will a new independent domestic unit appear on the roof or
in the garden to house the new machine?

In today’s suburbs, the garage remains the most visible space of
the house. Throughout the past century, the original function of the
space—profecting the machine—became redundant; as more and
more cars were left outside, garages transformed info multipurpose,
unprogrammed spaces, whose primary funcfion was performed only
a few hours each day. The space offers protection from both the infe-
rior of the house and the outside world. The automatic garage door,
with its remote-controlled opening accessible only to the owner, ser-
ves as a second layer of security. It is a nuanced form of access.

Today's garage is a habitable threshold, no longer pragmatic, occu-
pied by humans rather than machines. The garage without a car has
lost its prescribed use and has become an unprogrammed room—a
flexible, raw residential space easily appropriated for a new domes-
fic purpose.

The domestic garage is now a vestigial space, an appendage, a
relic of another era. Just as human houses were once fixed in one
place, so too did the family machine deserve a home of its own.
With a subscription service, it may no longer be necessary to park
cars inside a garage. Just like Uber, Lyft, or any of the millions of
other driving services, a car can arrive at your location and leave
affer dropping you off. Who today needs fo pay for additional
square foofage?



DIAGRAM

There is a “diagrammatic” procedure recognized in the conception
of these infrastructures since the space generated is inevitably con-
ceived through the application of movement diagrams inherent fo the
user of the space: the horse, the carriage, and the car. (C.25)

Increasingly, the garage, as an architectural type, due to the drastic
changes in mobility that are currently occurring and will continue in
the near future, has become a key piece in reconfiguring our cities.
These oversized, sometimes underutilized, diagrammatic sfructures,
strategically located in city centers, appear as potential adaptable
spaces for new mobility.

Therefore, if we learn from the past, parking today has great po-
tenfial fo integrate the different modes of transportation emerging
now and in the coming decades in this new environmental era. This
infegrative capability stems from the diagrammatic character roofed

in the DNA of the type.

conclusions

Fig C.23
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Fig C.25(next page): Catdlogo diagramas
casos de estudio.
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393



origen de las imdgenes

Library.
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Historic New England.

Fig 1.32: llustracion en el Boston Globe del Beacon Garage después del incendio de 1905. Fuente: Boston Glo-
be, 31 de mayo de 1905, 1.
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Archives.
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2 de enero de 1904, 7.

Fig 1.35: Chicago Automobile Club en 321 Plymouth Court en Chicago, Marshall and Fox, 1907. Fuente: Sennott
en Jennings (ed.), Roadside America: the Automobile in Design and Culture, 160.

Fig 1.36: Fotografia del Ciclorama, 541 de la calle Tremont de Boston, Willard Sears, 1884. Fuente: Cortesia
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Fig 1.37: Planta y seccion del Ciclorama, 541 de la calle Tremont de Boston, Willard Sears, 1884. Fuente: Cor-
fesia de City of Boston Archives. (Dibujo de la auforal

Fig 1.38: Planta y seccion del Tremont Garage, reconversion del Ciclorama, 541 de la calle Tremont de Boston,
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fraseros marcados en gris). Fuente: Spelman, John, Wilson, Richard (advisor), Bluestone, Daniel {advisor), Li, Shigiao
(advisor] y Norton, Peter (advisor). Boston Motordom: Automobiles and the Transformation of the City, 1899-1930.
(Charlottesville, VA: University of Virginia, History of Art and Architecture - Graduate School of Arts and Sciences:
PHD (Doctor of Philosophy), 2014, doi.org/10.18130/V3WV5W.], 40.

Fig 1.43: Planta y seccion de la viviendaestablo-garaje en 342 Newery Street, finales s.XIX. Fuente: Corfesia de
City of Boston Archives. (Dibujo de la autoral)

Fig 1.44: Mapa Sanborn Fire Insurance, Boston, 1914, volumen 2, hoja 6. Los seis garajes destacados en esfe
mapa representan la mayor densidad de garajes privados de Boston. Fuente: Spelman, John, Wilson, Richard (advi-
sor), Bluestone, Daniel (advisor), Li, Shigiao (advisor) y Norton, Peter (advisor). Boston Motordom: Automobiles and
the Transformation of the City, 1899-1930. (Charlottesville, VA: University of Virginia, History of Art and Architecture
- Graduate School of Arts and Sciences: PHD (Doctor of Philosophy), 2014, doi.org/10.18130/V3WV5W.), 40.
Fig 1.45: Planfo y seccién de la viviendaestablo-garaje en 339 Newery Street, Boston, finales s.XIX. Fuente: Cor
fesia de City of Boston Archives. (Dibujo de la auforal).

Fig 1.46: Plantas de la vivienda en 336 Newbury Street, Boston, finales s.XIX. Fuente: Cortesia de City of Boston
Archives. [Dibujo de la autoral.

Fig 1.47: Garaje del Sr. A. B. Stuyvesant, 146 E. 57th Street, New York, Albert M. Gray. Fuente: Garages and
motor boats, VWM Phillips Comstock.

Fig 1.48: Planta y seccion del garaje del Sr. A. B. Stuyvesant, 146 E. 57th Street, New York, Albert M. Cray.
Fuente: Cortesia de City of Boston Archives. (Dibujo de la autoral).

Fig 1.49: Garaje privado en 154 E. 70th Street, New York. Fuente: Comstock, William Phillips {comp). Garages
and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911.

Fig 1.50: Garaje privado en 146 E. 56th Street, New York. Fuente: Comstock, William Phillips {comp). Garages
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and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,
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Fig 1.52: Garaje privado Ms. Andrew Carniege, New York. Fuente: Comstock, William Phillips {comp). Garages
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Fuente: Cortesia de City of New York Archives. (Dibujo de la auforal).

Fig 1.54: Espacio interior del garaje del Sr. A. B. Stuyvesant, 146 E. 57th Street, New York, Albert M. Gray.
Fuente: Garages and motor boats, VWM Phillips Comstock.

Fig 1.55: Planta de un establo y un garaje combinados, Willoughby, Ohio, Bohnard & Parsson Arquitectos. Fuente:
American Architect 96 (diciembre de 1909): disefio de 1775. Fuente: Cortesia de Avery Architectural and Fine
Arts Library. (Dibujo de la autoral.

Fig 1.56: Caraje para el Sr. A.L. Baily, Haverford, Pensilvania, Baily y Basseft Architects. Fuente: (Dibujo de la
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Fig 1.57: Garaje erigido por Villa Nova Company Limited, Baily y Bassett. Fuente:

Fig 1.58: Planta y seccién del garaje erigido por Villa Nova Company Limited, Baily y Bassett. Fuente: Comstock,
William Phillips {comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, (Dibujo de
la autora).

Fig 1.59: Portada del primer libro de planos de garajes publicado por Radford’s Architectural Company, 1910.
Fuente: Jennings, Jan, Society for Commercial Archeology (U.S.) and Henry Ford Museum and Greenfield Village.
Roadside America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University for the Society for Commer-

cial Archeology, 1990.

Capitulo 2

2.1 El nexo

Fig 2.1: Planta y seccion del Proyecto “End of the Road, or Reeling in the Dotted Line”, Daniel Scully, 1976. Fuente:
Fuente: Jennings, Jan. Roadside America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University for the
Society for Commercial Archeology, 1990. (Dibujo de la auforal.

Fig 2.2: Garaje con aviario en parte superior, Boston. Fuente: Horseless Age 15 (mayo de 1905): 507. Fuente:
Cortesia de la Biblioteca Butler, Universidad de Columbia.

Fig 2.3: Garaje pinforesco de ferracota. Fuente: Jennings, Jan, Society for Commercial Archeology (U.S.] and
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State University for the Society for Commercial Archeology, 1990, pp.97.

Fig 2.4: Anuncio de la Southern Cypress Manufacturers Association del “garaje caja” en “garaje pérgola”, 1920.
Fuente: Fuente: Jennings, Jan. Roadside America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University
for the Society for Commercial Archeology, 1990, pp.97.

Fig 2.5: Garaje publicado en Garage, Country and Suburban por American Architect, 1911. Fuente: Fuente:
Jennings, Jan. Roadside America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University for the Society
for Commercial Archeology, 1990, pp.98.

Fig 2.6: Portada de libro publicada por Southern Pine Association en 1926. Fuente: Fuente: Jennings, Jan. Road-
side America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University for the Society for Commercial

Archeology, 1990, pp.98.
2.2 Garaje separado (1910-1940)

Fig 2.7: Modelo de garaje prefabricado sencillo de hormigén armado, David Craig Company. Fuente: Fuente:
Jennings, Jan. Roadside America: The Automobile In Design and Culture. Ames: lowa State University for the Society
for Commercial Archeology, 1990.

Fig 2.8: Profotipo de garaje portdatil de madera, Anénimo. Fuente: Garages, Country and Suburban, American
architects.

Fig 2.9: Imagen interior de un prototipo de garaje portatil de madera, Anénimo. Fuente: Garages, Country and
Suburban, American architects.

Fig 2.10: Garaje del Dr. lippincott, Riverside Manufacturing Company, Newark, N. . Fuente: Comstock, William
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Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,

Fig 2.11: Profotipo de garaje portatil de estructura de tuberia estucada. Fuente: Concrete Garages: The Fireproof
Home for the Auto- mobile, 3d ed. (Nueva York: The Atlas Portland Cement Co., ca. 1910. Cortesia de Avery
Architectural and Fine Arts Library

Fig 2.12: Prototipo de garaje portatil Barrelshaped. Fuente: Sunset 37 (September 1916): 49. Cortesia Butler
Library.

Fig 2.13: Anuncio de las viviendas y garajes portatiles “Wigwarm”, E. F. Hodgson, 191 1. Fuente: Cortesia Detroit
Public Library.

Fig 2.14: Anuncio de las viviendas y garajes portdtiles “Wigwarm”, E. F. Hodgson, 191 1. Fuente: Cortesia Detroit
Public Library.

Fig 2.15: Garaje bungalow publicado en el libro de planos de la Southern Pine Association, 1926. Fuente: Road-
side America, Jan Jannings, pp. 104.

Fig 2.16: llustracion del articulo “Cémo hacer, sobre la construccion de un garaie utilitario. Fuente: Popular Me-
chanics Magazine 50 (julicagosto de 1928): 165. Cortesia de la Boston Public Library.

Fig 2.17: Garaje del Sr. A. C. lawrence en Marblehead, Massachusetts, Kilham y Hopkins. Fuente: Comstock,
William Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.17.
Fig 2.18: Planfa y seccién del garaje del Sr. A. C. Lawrence en Marblehead, Massachusetts, Kilham y Hopkins.
Fuente: Comstock, William Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company,
1911, pp.17.

Fig 2.19: Pequefio garaje de la Sra. lrene D. Overn, Sr. C. E. Schermerhormn. Fuente: Comstock, William Phillips
(comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,pp.33.

Fig 2.20: Planfa y seccién del pequefio garaje de la Sra. Irene D. Overn, Sr. C. E. Schermerhomn. Fuente: Com-
stock, William Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,
pp.33.

Fig 2.21: Garaje del Sr. Milliken, Sres. Kilham y Hopkins, Boston. Fuente: Comstock, William Phillips (comp).
Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.19.

Fig 2.22: Planta y seccion del garaje del Sr. Milliken, Sres. Kilham y Hopkins, Boston. Fuente: Comstock, William
Phillips [comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.19

Fig 2.23: Garaje para el Sr. V. D. Denegre en Manchester, Massachusetts. Fuente: Comstock, William Phillips
(comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.21.

Fig 2.24: Planta y seccion del garaje para el Sr. V. D. Denegre en Manchester, Massachusetts. Fuente: Comstock,
William Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.21.
Fig 2.25: "El garaje en el jardin”. Fuente: Ladies’ Home Journal 34 (marzo de 1917): 33. Fuente: Corfesia de
Butler Library.

Fig 2.26: Interior de un garaje tipo de la época. Fuente: Comstock, William Phillips (comp). Fuente: Garages and
Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp. 47.

2.3 Garaje adosado (1920-actualidad)

Fig 2.27: Fachada de las cocheras de la Robbie House, Chicago, Frank Loyd Wright, 1910. Fuente: https://
www.archdaily.cl/cl/02-273181 /clasicos-de-arquitectura-frederick-crobie-housefrank-lloyd-wright

Fig 2.28: Planfa y seccién de la Robbie House, Chicago, Frank Lloyd Wright, 1910. Fuente: https://www.
archdaily.cl/cl/02-273181 /clasicos-de-arquitectura-frederick-crobie-house-frank-lloyd-wright [Dibujo de la autora).
Fig 2.29: Planta de una casa con garaje adjunto, 1920. Fuente: Country Life in America 38 [mayo de 1920): 69.
Fig 2.30: Garaje de Miss Marjorie R. Van Wickle, Rhode Island, Kilham y Hopkins. Fuente: Comstock, William
Phillips (comp). Fuente: Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp. 22.
Fig 2.31: Planfas del garaje de Miss Marjorie R. Van Wickle, Rhode Island, Kilham y Hopkins. Fuente: Comstock,
William Phillips (comp). Fuente: Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,
pp.23. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.32: Casa privada original de Albert Frey, Palm Springs, 1940. Fuente: Albert Frey, Architect. New York, NY:
Rizzoli International, 1990, pp.64.

Fig 2.33: Plantas de la casa privada original de Albert Frey (1940] y de su ampliacién (1954), Palm Springs,
1940. Fuete: Albert Frey, Architect. New York, NY: Rizzoli Infernational, 1990, pp.65-69. (Dibujo de la auforal.
Fig 2.34: Case Study House N°18, Craig Ellwood, 1956-1958. Fuente: htips://www.urbipedia.org/hoja/
Casa_Fields

Fig 2.35: Planta Case Study House N218, Craig Ellwood, 1956-1958. Fuente: Fuente: Case Study Houses. The
Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.36: Case Study House N°21B, Pierre Koenig, 1959. Fuente: Fuente: Case Study Houses. The Complete
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CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.

Fig 2.37: Garaje umbral de la Case Study House N°21B, Pierre Koenig, 1959. Fuente: Case Study Houses. The
Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.

Fig 2.38: Planta Case Study House N°218B, Pierre Koenig, 1959. Fuente: Case Study Houses. The Complete CSH
Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.39: Case Study House N°22, Los Angeles, Pierre Koenig, 1960. Fuente: Case Study Houses. The Complete
CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.

Fig 2.40: Planta y seccion Case Study House N222, Los Angeles, Pierre Koenig, 1960. Fuente: Case Study Hou-
ses. The Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral).

Fig 2.41: Casa Sturges, Los Angeles, Frank Lloyd Wright, 1939. Fuente: Cortesia Driehouse Museum.

Fig 2.42: Planta y seccién casa Sturges, Los Angeles, Frank Loyd Wright, 1939. Fuente: htips://es.wikiarquitec-
tura.com/edificio/casa-georgesturges/ (Dibujo de la autoral.

Fig 2.43: Case Study House N226, Los Angeles, Beverley Thorne, 1962. Fuente: Case Study Houses. The Com-
plete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.

Fig 2.44: Planfa y seccién case Study House N226, Los Angeles, Beverley Thorne, 1962. Fuente: Case Study
Houses. The Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.45: Vivienda-garaje del Sr. M. D. Knapp, Sr. James R. Tyler. Fuente: Comstock, William Phillips (comp). Ga-
rages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911, pp.15.

Fig 2.46: Plantas de la viviendagaraje del Sr. M. D. Knapp, Sr. James R. Tyler. Fuente: Comstock, William Phillips
(comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911. (Dibujo de la auforal.

Fig 2.47: Caraje del Senador Foss, Jamaica Plain, Massachusetts, Albert Winslow. Fuente: Comstock, William
Phillips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911.

Fig 2.48: lovell Beach House, Newport Beach, Rudolf Schindler, 1926. Fuente: Corfesia de Society of Architec-
tural Historians SAH Archipedia.

Fig 2.49: Planfas v seccién Lovell Beach House, Newport Beach, Rudolf Schindler, 1926. Fuente: Corfesia de
Society of Archifectural Historians SAH Archipedia. (Dibujo de la autora).

Fig 2.50: Dibujo "The future” de la casa experimental Aluminare House de Albert Frey y A. Lawrence Kocher, Logan
U. Reaves, 1931. Fuente: Exposicion de Allied Arts and Building Products, New York.

Fig 2.51: Canvas House en construccion, Albert Frey v A. Lawrence Kocher, 1932. Fuente: Exposicion de Allied
Arts and Building Products, New York.

Fig 2.52: Plantas y seccion de la casa experimental Aluminare House en construccion, Albert Frey y A. Lawrence
Kocher, 1931. Fuente: Exposicion de Allied Arts and Building Products, New York.Dibujo de la autora.

Fig 2.53: "House of tomorrow”, en la exposicién “A Century of Progress International Exposition”, Chicago, Geor-
ge Fred Keck, 1933-34. Fuente: Cortesia Chicogo History Museum.

Fig 2.54: Plantas y seccién “House of fomorrow”, en la exposicion “A Century of Progress Infernational Exposition”,
Chicago, George Fred Keck, 1933-34. Fuente: Cortesia Chicago Hls’ror\/ Museum. (Dibujo de la autoral).

Fig 2.55: Entrada al garaje Tyler House, los Ange|es John Lauter, 1950. Fuente: htips://westernliving.ca/ho-
mes-and-design/real-estate/this-stunning- |ohn lautnerhouse-isforsale/

Fig 2.56: Plantas y seccion Tyler House, los Ange|es John Lauter, 1950. Fuente: https://westernliving.ca/ho-
mes-and-design/real-estate/this-stunning- |ohn lautner-house-isforsale/ (Dibujo de la auforal.

Fig 2.57: Garaje Cree House, Palm Springs, Albert Frey, 1955. Fuente: Rosa, Joseph. Albert Frey, Architect. New
York, NY: Rizzoli International, 1990.

Fig 2.58: Planta y seccion Cree House, Palm Springs, Albert Frey, 1955. Fuente: Rosa, Joseph. Albert Frey, Archi-
tect. New York, NY: Rizzoli International, 1990. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.59: Anuncio de Chevrolet Corvette and Bel Air Sport Coupe, 1950. Fuente: https://www.etsy.com/es/
listing/ 806777991 /afiche-publicitariode-estilovintage

Fig 2.60: Anuncio "Ford Two Ford Garage’, 1950. Fuente: https://www.automobilecatalog.com/cur-
ve/1950/739595 /ford_custom_deluxe_fordor_sedan_v-8 html#gsc.tab=0

Fig 2.61: Anuncio "This Must Be the Place”, 1950. Fuente: htips://finearfamerica.com/featured /falking-heads-
thismustbe-the-place-naivemelody-family-poster-julien. himl2produci=beach-fowel

Fig 2.62: Imagen aérea del primer desarrollo en Nueva York de un levittown, 1947-1951. Fuente: Cortesia de
levittown Public Library

Fig 2.63: Plantas y seccién del primer desarrollo en Nueva York de un Levittown, 1947-1951. Fuente: Cortesia de
levittown Public Library. (Dibujo de la autora).

Fig 2.64: Planta Case Study House N212, Whitney R. Smith, 1946. Fuente: Case Study Houses. The Complete
CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.65: Case Study House N212, Whitney R. Smith, 1946. Fuente: Case Study Houses. The Complete CSH
Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.
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Fig 2.66: Case Study House n°9 (Casa Entenza), Charles Eames y Eero Saarinen, 1949. Fuente: Case Study
Houses. The Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen.

Fig 2.67: Planta Case Study House n°? (Casa Entenza), Charles Eames y Eero Saarinen, 1949. Fuente: Case
Study Houses. The Complete CSH Program 1945-1966. 40th Ed. Taschen. (Dibujo de la autoral.

Fig 2.68: Tipico garaje americano desordenado que alberga un coche antiguo de principios del siglo XX, 1980.
Fuente: https://www.builderonline.com/products/toolsequipment/whats-insidethe-american-garage_o Fig 3.94:
Tipico garaje americano desordenado, 2020. Fuente: https://www.freepik.es/imagen-ia-premium/garajees:
to-desordenado_184001156.htm

Fig 2.69: Tipico garaje americano desordenado, 2020. Fuente: hitps://en.idei.club/46252-american-garage.
him

Fig 2.70: El inferior de un garaje-faller con los utensilios y herramientas de una familio americana. Fuente: https://
en.idei.club/46252-omerican-garage. himl

Fig 2.71: Inferior de una vivienda loft con el coche dentro del propio salén. Fuente: hitps://en.idei.clu-
b/46252-american-garage. himl

Fig 2.72: Vivienda Autohaus, Austin, Texas, Matt Fajkus Architecture, 2017. Fuente: hitps://www.dezeen.
com/2020/05/09/eighthouses-designed-o-show-offFthe-owners-car/

Fig 2.73: Casa Smilgu, Llituania, Plazma Architecture Studio, 2016. Fuente: hitps://www.dezeen.
com/2020/05/09/eighthouses-designed-o-show-offthe-owners-car/

Fig 2.74: Casa Basica, Bangkok, Brownhouses, 2015. Fuente: hitps://www.dezeen.com/2020,/05/09/eight-
houses-designed-o-show-offthe-ownerscar/

Fig 2.75: Caraije loft, Paises Bajos, Studio OxL, 2017 Fuente: htips://www.dezeen.com/2020,/05/09/eight
houses-designed-o-show-offthe-ownerscar/

Fig 2.76: Garaje infegrado en el salon con acabados de suelo de tarima de madera, iluminacién con lémparas de
salén colgadas del techo y ventanales grandes con luz natural.Fuente: https://en.idei.club/46252-american-ga-
rage. himl

Fig 2.77: Caraje Garajenatelier montaiias de Herdern, Suiza, Peter Kunz Architekiur, 2019. Fuente: https://
www.designboom.com/architecture/peterkunz-architekiur-garagenatelierin-herdern/

Fig 2.78: Porsche Design Tower, Miami, Porsche Design Group, 2016. Fuente: https://slate.com/human-inte-
rest/2013/12/residential-carelevators-and-indoorgarages-porsche-designtowerin-miami.himl

Fig 2.79: Vitrina con conexion directa al salon del ascensor de cches de la Porsche Design Tower, Miami, Por-
sche Design Group, 2016. Fuente: https://slate.com/human-interest/ 2013 /12 /residential-carelevators-and-in-
doorgarages-porsche-designowerin-miami.html

Fig 2.80: AutoHouse, Miami, Synthesis Architects, 2019. Fuente: https://theweek.com/77200,/miami-builds-u-
xury-garage-space-for-citys-supercarowners

Fig 2.81: Planfa del espacio intermedio del condominio con salas de lavado, talleres y showrooms para la exhi-
bicion de coches. AutoHouse, Miami, Synthesis Architects, 2019. Fuente: file:///d:/00_tesis%20doctoral /00_
tesis_garage,/00_tesis%20final / capitulo%203%20domestic%20garage/00_fotos%20capitulo%203 /fotos% 20
3.5_futuro%20del%20aparcamiento%20domestico,/el%20coche%20utilitario/ 3.96.webp

Capitulo 3

3.1 Humanizacién de la experiencia de llegada

Fig 3.1: Milwaukee Garage, Wisconsin, 1930. Fuente: Cortesia National Archives.

Fig 3.2: Motor Mart Garage, Park Square, Edward T. Barker, 1905. Fuente: Cortesia de Historic New England.

Fig 3.3: Planfa y seccion del Motor Mart Garage, Boston, 1905. Fuente: Horseless Age (May 30, 1906): 783.
(Dibujo de la autoral).

Fig 3.4: Anuncio del Detroit Free Press en el que se anuncia la venta de coches en garajes piblicos, Detroit, 1908.
Fuente: Cortesia de Detroit Public Library.

Fig 3.5: Planfa y seccion del Packard Garage en New York, Albert Kahn, 1907. Fuente: Comstock, William Phi-
lips (comp). Garages and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911. (Dibujo de la autoral).

Fig 3.6: Vista interior de la doble altura del Packard Garage. Fuente: Comstock, William Phillips (comp). Garages
and Motor Boat Houses. The William T. Comstock Company, 1911,

Fig 3.7: Hoyt & DeMallie Garage, Detroit, 191 1. Fuente: Cortesia Detroit Public Library.

Fig 3.8: Rex Cole Garage, 2511 Hunters Point Avenue, long Island. Fuente: Cortesia New York Archives.

Fig 3.9: Grand Central Station, New York, 1903-1013. Fuente: Photography Collection, Miriam and Ira D.

398



origen de las imdgenes

Wallach Division of Art, Prints and Photographs, the New York Public Library, Astor, Lenox and Tilden Foundatios.
Fig 3.10: Interior del Downtown Parking Garage en Bigelow Boulevard y la Sexta Avenida, Pitisburg, 1953.
Fuente: Cortesia de Historic Pittsburg.

Fig 3.11: Interior del Downtown Parking Garage en Bigelow Boulevard y la Sexta Avenida, Pitisburg, 1953.
Fuente: Cortesia de Historic Pittsburg.

Fig 3.12: Motor Mart Garage, Ralph Harrington Doane, 1927. Fuente: Cortesia de Boston Public Library.

Fig 3.13: Imagen exterior Paradise Garage, 1977. Fuente: htips://paradisegaragenyc.com/

Fig 3.14: Imagen interior Paradise Garage, 1977. Fuente: https://foundation.app/mint/eth/Oxb932a70A-
57673d89f4acfFBEB30E8ed /7 5FbQe0,/29172

Fig 3.15: Temple Street Garage, Connecticut, Paul Rudolph, 1963. Fuente: Rudolph, Paul. Paul Rudolph. A + U
= Architecture and Urbanism, 1977.

Fig 3.16: Planta y seccién del Temple Street Garage, Connecticut, Paul Rudolph, 1963. Fuente: Rudolph, Paul.
Paul Rudolph. A + U = Architecture and Urbanism, 1977. (Dibujo de la autoral).

Fig 3.17: Park Tower, LTL ARchitects, 2004. Fuente: https://architizer.com/ projects/ parktower/

Fig 3.18: Planta y seccién 1111 Llincoln Road Garage, Miami, Herzog & de Meuron, 2008. Fuente: https://
es.wikiarquitectura.com/edificio/ 111 1-incolntoad /#1111 1Hincoln-road-drawingsherzog-de-meuron06  (Dibujo
de la autoral.

Fig 3.19: Espacio polivalente de las plantas altas 1111 Lincoln Road Garage, Miami, Herzog & de Meuron,
2008. Fuente: https://www.herzogdemeuron.com/ projects/279-111 1-incoln-road /

Fig 3.20: TUPGarden P-Patch, Kistler Higbee Cahoot, 2019. Fuente: https://www.seatiletimes.com/seattle-news/
seattletoletp-patch-remain-atop-mercer-streetgarage-wontreplace-itwith-parking-spots/

Fig 3.21: Pomona College Garage, California, Waliry Design Inc. Fuente: htips://watrydesign.com/project/
pomona-college-parking-structure

Fig 3.22: El Michigan Theatre colonizadopor coches, Detroit, 2018. Fuente: https://preissfinearts.com/arfists/
pictures/robert-polidori/michigantheaterparking-garage /

Fig 3.23: Vista exterior del Knighteley's Garage [nuevo Broadway Autopark Garage ), Wichita 1950. Fuente:
hitps: / /www.govtech.com/fs/infrastructure/ neglected-parking-garages-are-being-given-new-purpose. himl

Fig 3.24: Planta y seccion del actual Broadway Autopark, rehabilitacion del Knighteley's Garage Wichita, Shel-
den Architecture, 2020. Fuente: https://broadwayautopark.com/residential /129 (Dibujo de la autora).

Fig 3.25: Viviendas del actual Broadway Autopark, rehabilitacion del Knighteley's Garage Wichita, Shelden Ar-
chitecture, 2020. Fuente: htips://broadwayautopark.com/residential /129

Fig 3.26: MOD Garage, Gensler Architects, Los Angeles. Fuente: https://urbanland.uli.org/planningdesign/
fransitioning-building-design-future-compactdriverless-cars

3.2 La belleza estd en el exterior

Fig 3.27: Bowdoin Garage, Boston, 1927. Fuente: Cortesia Boston City Archives.

Fig 3.28: B. C. Pfeiffer’s Auto Garage, 70 Orchard Street, Detroif, 1906. Fuente: Cortesia Detroit Public Library.
Fig 3.29: Clinfon Garage, 10 Clinfon Streef, New York, 1918. Fuente: Cortesia New York Archives.

Fig 3.30: Cargje estilo Beaux-Arts, 177-179 East /3rd Street, New York, 19006. Fuente: Cortesia New York
Archives.

Fig 3.31: Dupont Garage, 2020 M Street, N.W, Washington D.C., 1906. Fuente: "Public Garages: The Du-
pond Garage”, Washington D.C. Horseless Age 31, no. 19 (May 7, 1913): 793.

Fig 3.32: Capital Garage, Washington, D.C., 1926. Fuente: https://itoldya420.gefarchive.net/amp/media/
altermarkt-potsdam-east-side-264f6¢

Fig 3.33: Tunnel Garage, 55 Thompson Street, New York, 1927. Fuente: Corfesia New York Archives.

Fig 3.34: Tunnel Garage abandonado, 55 Thompson Street, New York, 2006. Fuente: Corfesia New York Archi-
ves.

Fig 3.35: Annett Auto Garage, Detroit, 1910. Fuente: Cortesia Detroit Public Library.

Fig 3.36: Pike af Rainbow Harbor Garage, Llong Beach, California, 1905. Fuente: McDonald, Shannon Sanders.
The Parking Garage: Design and Evolution of a Modern Urban Form. Washington, D.C.: Urban land Institute,
2007.

Fig 3.37: Garaje de seis plantas, 219 East 67th Street, New York, 1917. Fuente: Cortesia New York Archives.
Fig 3.38: Chrysler Garage, 125 West End Avenue, New York, 1922 Fuente: Cortesia New York Archives.

Fig 3.39: Fachada del Commodore Baltimore Garage, New York, 1925. Fuente: Cortesia New York Archives.
Fig 3.40: Espacio interior del Commodore Baltimore Garage, New York, 1925. Fuente: Cortesia New York Ar-
chives.

Fig 3.41: Espacio interior del Garaje de la calle 1749 York Avenue, New York, 1919. Fuente: Cortesia de New
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York Archives.

Fig 3.42: Garaje de la 6th and D Streets, Washington DC, 1935. Fuente: Cortesia United States National Archive.
Fig 3.43: Garaje en 13th Street between “G" and "H" Streets, Northwest Washington DC, 1943. Fuente: Cortesia
United States National Archives.

Fig 3.44: Pitisburg parking garage, 1937. Fuente: Cortesia City Clerk Record Management Division Archives,
Historic Pittsburg.

Fig 3.45: Garaje en la esquina de Clifford con Adams Streets, Detroit, 1918. Fuente: Cortesia City Clerk Record
Management Division, Historic Pittsburg.

Fig 3.46: Evening Star Garage, 10th & E Street, Washington, D.C., John Joseph Earley, 1940. Fuente: Cortesia
United States National Archives.

Fig 3.47: S & H Parking Area between 15th & 16th on Eye Street, Washington DC, 1943. Fuente: Cortesia United
States National Archives

Fig 3.48: Vista exterior aparcamiento de la Universidad de Pennsylvania, Philadelphia, Mitchell Giurgola, 1964.
Fuente: Cortesia de Philadelphia Office Collection.

Fig 3.49: Vista interior aparcamiento de la Universidad de Pennsylvania, Philadelphia, Mitchell Giurgola, 1964.
Fuente: Cortesia de Philadelphia Office Collection.

Fig 3.50: Exchange National Bank Building Garage, Tampa, Florida 1967. Fuente: Cortesia de National Archi-
ves.

Fig 3.51: Chicago’s Public Garage No. I, Shaw, Metz & Dolio 1955. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks
and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 63.

Fig 3.52: Fachada del garaje para el Hospital Henry Ford, Albert Kahn Associated Architects and Engenieers Inc.
Detroit, 1959. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review,
vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.115.

Fig 3.53: Espacio interior del garaje para el Hospital Henry Ford, Albert Kahn Associated Architects and Enge-
nieers Inc. Detroit, 1959. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning
Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.117.

Fig 3.54: Fachada T3 Garage, Austin, Danze Blood Architects, 2012. Fuente: https://austin.curbed.
com/2019/7/9/20687690/austintop-coolparking-garaget3-danze-blood

Fig 3.55: Espacio inferior T3 Garage, Austin, Danze Blood Architects, 2012. Fuente: https://austin.curbed.
com/2019/7/9/20687690/austintop-coolparking-garaget3-danze-blood

Fig 3.56: lake Street Garage, Chicago, 1986. Fuente: Cortesia de Tigerman McCurry Architects.

Fig 3.57: Caraje municipal enl3th sireet, Miami. Fuente: htips://id.foursquare.com/v/ 1 3th-streetparking-gara-
ge/4bb2932435/0c9bb867ebb83

Fig 3.58: Fachada del Princefon University Garage, Machado Silvetti Architects, 1991. Fuente:  https://www.
machadossilvetti.com/posts/ princefon-parking-garage

Fig 3.59: Espacio interior del Princefon University Garage, Machado Silvetti Architects, 1991. Fuente: https://
www.machadossilvetti.com/posts/ princeton-parking-garage

Fig 3.60: Espacio interior del Princefon University Garage, Machado Silvetti Architects, 1991. Fuente: https://
www.machadossilvetti.com/posts/ princeton-parking-garage

Fig 3.61: Fachada del Museum Garage, VWWORKac, Nicolas Buffe, Clavel Arquitectos, K/R Architects y Jirgen
Mayer, Distrito de Disefio de Miami, 2017 Fuente: https://museumgarage.com/

Fig 3.62: Alzados del Museum Garage, WORKac, Nicolas Buffe, Clavel Arquitectos, K/R Architects y Jirgen
Mayer, Distrito de Disefio de Miami, 2017. Fuente: https://www.metalocus.es/es/noficias/cadaverexquisi-
fo-miami-museum-garage-por-workac-nicolas-buffe-clavel-arquitectos-kry--mayerh

3.3 éEdificio o maquina?

Fig 3.63: Garage Rue de Ponthieu, Paris, Auguste Perret, 1905. Fuente: Henley, Simon. “The Architecture of Par
king.” Architect, vol. 96, no. 14, 1 Dec. 2007, pp.8.

Fig 3.64: Ruth Safety Garage, jewelers' Building, Chicago, 1926. Fuente: htips://chicagoyimby.com /2024 /08 /
officialsale-announcedorjewelers-building-inthe-loop. himl

Fig 3.65: Planfa y seccion del Ruth Safety Garage, jewelers’ Building, Chicago, 19206. Fuente: https://chicago-
yimby.com/2024 /08 / officialsale-announcedforjewelersbuilding-inthedoop.himl (Dibujo de la autoral.

Fig 3.66: Kent Automatic Parking Garage, New York City, Hugh Ferris, 1928. Fuente: htips://commercialobser-
ver.com/ 2014 /08 /fordham-closes-on-new-space-nearlincoln-center/

Fig 3.67: Kent Automatic Parking Garage, New York City, Hugh Ferris, 1928. Fuente: “Kent Automatic Parking
Garage, New York (Drawings)”, The American Architect, junio 20 1928, p.835 -837.

Fig 3.68: Garaje con sistema Park-O-Mat, Washington, D.C., 1951. Fuente: Corfesia de National Archives.
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Fig 3.69: Garaje con sistema Bowser, Des Moines, lowa, 1951. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and
Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.54.

Fig 3.70: N°2 Garage con sistema Browser, Denver, 1954. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages
Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 59.

Fig 3.71: Vias de elevacion del Garage N°1 con sistema tipo Bowser, Denver, 1954. Fuente: Hall, G.. "Mul-
ti-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 57.
Fig 3.72: Vias de elevacion del Garage N°1 con sistema tipo Bowser, Denver, 1954. Fuente: Hall, G.. "Mul-
ti-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 57.
Fig 3.73: Cobina de mandos del Garage N°2 con sistema tipo Bowser, Denver, 1954. Fuente: Hall, G.. "Mul-
ti-Storey Car Parks and Garages Diefrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.58.
Fig 3.74: Mapa de la Oficina de Esftacionamiento de la Ciudad de Chicago de 1952 donde se muestra la
localizacién de los @ garajes con sistema Browser. Fuente: http:/ /forgottenchicago.com/features/municipal-par-
king-garages/

Fig 3.75: Planta y seccién Garage N°1 de la serie de @ garajes construidos en Chicago en 1955, Metz and
Doli¢ Shaw. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol.
38, no. 2, 1]Jul. 1967, pp.62. (Dibujo de la autoral).

Fig 3.76: Garage N°1 de la serie de 9 garajes construidos en Chicago en 1955, Metz and Dolié Shaw. Fuente:
Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul.
1967, pp. 61.

Fig 3.77: Garage N5 de la serie de 9 garajes construidos en Chicago en 1955, Schlossmann and Bennet Ar-
chitects. Fuente: Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review,
vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.65.

Fig 3.78: Garaje con sistema Pigeon Hole, Portland, 1955. Fuente: htips://ramec-misr.com/the-history-of-smart-
garages/

Fig 3.79: Profofipo de Pigeon Hole Corporation. Fuente: htips://blog.projprzem.com/en/hisfory-of-automatic-
parking-aroundthe-world /

Fig 3.80: Caraje con sistema Pigeon Hole, lancaster, 1960. Fuente: htips://es.pinterest.com/
pin/531284087275056381/

Fig 3.81: Planta y seccién de un garaje con sistema Pigeon Hole, Lancaster, 1960. Fuente: https://es.pinterest.
com/pin/531284087275056381/ (Dibujo de la autora).

Fig 3.82: Puestos de recepcion y salida de un garaje con sistema Pigeon Hole, Lancaster, 1960. Fuente: Hall,
G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967,
pp.6/.

Fig 3.83: Propuesta ifaliana de Sistema de almacenaje de coches basado en una cinta transportadora, 1956.
Fuente: Copyright The Associated Press.

Fig 3.84: Rofogarage, Albert Buranelli, New York, 1954. Fuente: hitps://issuu.com/maxence.fromentin/
docs/m_moire_fromentin_maxence/s/ 11649892

Fig 3.85: Planta y seccion del Rotogarage, Albert Buranelli, New York, 1954. Fuente: https://issuu.com/maxen-
ce.fromentin/docs/m_moire_fromentin_maxence/s/ 11649892 (Dibujo de la autora)

Fig 3.86: Sistema VertAPark, Denver, 1968. Fuente: McDonald, Shannon Sanders. The Parking Garage: Design
and Evolution of a Modemn Urban Form. Washington, D.C.: Urban Lland Insfitute, 2007

Fig 3.87: Sistema Speed-Park para la Universidad de Columbia, 1963. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks
and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, 83.

Fig 3.88: Sistema Silopark, Milan, Autosilo, 1968. Fuente: McDonald, Shannon Sanders. The Parking Garage:
Design and Evolution of a Modern Urban Form. Washington, D.C.: Urban Land Institute, 2007

Fig 3.89: Car Towers, Planta Volkswagen, Wolfsburg, Alemania, 2005. Fuente: https://es.qz.com/cierresde-
plantas-de-volkswagen-enchinavehiculosele-1851638002

Fig 3.90: Sistema elctromagnéticos disefiado por Udron, Boston, 2024. Fuente: https://www.archdaily.
com/942979 /fully-automated-parking-solutions-space-saving-systems-with-superior-user-experience/ Sefe 5b-
71b357658c1f0003054ully-automated-parking-solutions-space-saving-systems-with-superior-user-experience-image

3.4 Paisaje Continuo

Fig 3.91: Caraje sobre el Seine, Konstantin Melnikov, 1925. Fuente: Henley, Simon. “The Architecture of Parking.”
Architect, vol. 96, no. 14, 1 Dec. 2007 .

Fig 3.92: Fenway Garage, Boston, 1904. Fuente: McDonald, Shannon Sanders. The Parking Garage: Design
and Evolution of a Modemn Urban Form. Washington, D.C.: Urban Lland Insfitute, 2007

Fig 3.93: Planta y seccién del sisema D'Humy, Fernand D'Humy, 1918. Fuente: https://exhibits.library.gsu.edu/
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Fig 3.94: Commodore-Biltmore Garage, New York, 1927. Fuente: Museum od the city of New York, the Bryon
Collection, 93.11.5826.

Fig 3.95: Vista interior del Fort Shelby Garage, Defroit, Albert Kahn, 1922. Fuente: Cortesia de Public Library
Detroit.

Fig 3.96: Vista interior del garaje interior con rampa del Fisher Building de 28 pisos, Detroit, Albert Kahn. Fuente:
Cortesia de Public Library Defroit.

Fig 3.97: Sugarloaf, Frank Lloyd Wright, Meryland, 1924. Fuente: https://www. 1000museums.com/shop/art/
frank-lloyd-wrightgordon-strong-automobile-objective-projectaerialview-sugarloatmountain-md /

Fig 3.98: Espacio hall inferior del Museo Gugenheim, Frank Lioyd Wright, New York, 1960. Fuente: https://
www.archdaily.cl/cl/762964 / clasicos-de-arquitectura-museo-guggenheim-solomon-r-frank-lloyd-wright

Fig 3.99: Rampa interior continua del Museo Gugenheim, Frank Lloyd Wright, New York, 1960. Fuente: https://
www.archdaily.cl/cl/762964 / clasicos-de-arquitectura-museo-guggenheim-solomon-r-frank-lloyd-wright

Fig 3.100: Fachada Milliron’s Department Store, Victor Gruen y Krummeek Associates, Llos Angeles, 1949. Fuente:
Baker, Geoffrey H. (Geoffrey Howard) and Bruno Funaro. Parking. New York: Reinhold, 1958, pp.135.

Fig 3.101: Enfrada de rampa Milliron’s Department Store, Victor Gruen y Krummeek Associates, los Angeles,
1949 Fuente: Baker, Geoffrey H. (Geoffrey Howard) and Bruno Funaro. Parking. New York: Reinhold, 1958,
pp.133.

Fig 3.102: Planta y seccion del Milliron’s Department Store, Victor Gruen y Krummeek Associates, Los Angeles,
1949. Fuente: Baker, Geoffrey H. (Geoffrey Howard) and Bruno Funaro. Parking. New York: Reinhold, 1958, pp.
135. (Dibujo de la autora).

Fig 3.103: Parkit design, M. Beckstrom, 1955. Fuente: M.R. Beckstrom."New Design” Parking (Invierno 1954:
36.

Fig 3.104: CirclPark, Philip R. Weary, los Angeles, 1966. Fuente: Propuesta para la 1965 Competition. “Art
Students Design Garages”, Parking (Invierno 1965): 15.

Fig 3.105: Caraje de la Hecht Co. Department Store, Kohn and Jacobs Architects, Arlington, Virginia. Fuente:
Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul.
1967, pp. 34.

Fig 3.106: Garaje con medias alturas, Weed and Associates, Miami, Florida. Fuente: Hall, G.. “Multi-Storey Car
Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.35.

Fig 3.107: Garaje del Hospital Henry Ford, Detroit, Albert Kahn, 1959. Fuente: Henley, Simon. “The Architecture
of Parking.” Architect, vol. 96, no. 14, 1 Dec. 2007, pp.161.

Fig 3.108: Rampa del O"Hara Parking Plaza, Tasso Kalselas, Pittsburg, 1960. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car
Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.135.

Fig 3.109: Planta y seccién O’Hara Parking Plaza, Tasso Kalselas, Pittsburg, 1960. Fuente: : Hall, G.. "Mul-
ti-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.134.
(Dibujo de la autoral).

Fig 3.110: Vista exterior del Downtown Center Parking Facility, San Francisco. Fuente: Corfesia San Francisco
Public Library.

Fig 3.111: Vista interior del Downtown Center Parking Facility, San Francisco. Fuente: Cortesia de Victor GRuen
Papers, American Heritage Center, University of VWyoming.

Fig 3.112: Complejo Civico Cobo Hall, Defroit, 1960. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages
Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.141.

Fig 3.113: Cubierta Complejo Civico Cobo Hall, Detroit, 1960. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and
Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.141.

Fig 3.114: Profotipo Park A-Back, William Gleckman, Oerlikon, Switzerland, 1960. Fuente: Corfesia de Williom
B. Gleckman Architects.

3.5 Simbiosis espacial

Fig 3.115: Union Square Garage, San Francisco, California, 1941. Fuente: Hall, G.. “Multi-Storey Car Parks and
Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 46.

Fig 3.116: Aparcamiento subterraneo debajo de Mellon Square, H. K. Ferguson Company, Pittsburg, Pennsylva-
nia. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38,
no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 46.

Fig 3.117: Aparcamiento subterraneo debajo de Mellon Square, H. K. Ferguson Company, Pittsburg, Pennsylva-
nia. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38,
no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 46.
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Fig 3.118: Pershing Square Garage, los Angeles, Stiles Clements, Associated Architects and Engineers, 1952.
Fuente: Baker, Geoffrey H. (Geoffrey Howard) and Bruno Funaro. Parking. New York: Reinhold, 1958.

Fig 3.119: Planfa y seccion del Pershing Square Garage, Los Angeles, Stiles Clements, Associated Architects and
Engineers, 1952. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Re-
view, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 19678, pp.191. (Dibujo de la autoral.

Fig 3.120: Edificio de oficinas asociado al garaje de la Tishman Company, Los Angeles, Victor Gruen and Asso-
ciates, Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38,
no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 51.

Fig 3.121: Bloque de oficinas sobre plantas de aparcamiento, Skidmore, Owings and Merrill. Fuente: Hall, G..
"Multi-Storey Car Parks and Garages Diefrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.
S1.

Fig 3.122: Sacramento Municipal Utility District, Sacramento, 1960. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and
Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 224.

Fig 3.123: Gala Carage, Spokane, Washington, 1968. Fuente: Warren C. Heylman, FAIA.

Fig 3.124: Carden Court Apartments, Philadelphia, 1928. Fuente: A.T. North, “The Residential District Garage”
Architectural Forum (Septiemre, 1930: 380.

Fig 3.125: Marina City Towers, Chicago, Bertrand Goldberg, 1962. Fuente: htips://cbamadrid.es/revistaminer-
va/articulo.php?id=213

Fig 3.126: Dibujo de una de las propuestas iniciales de Marina City Towers, Chicago, Bertrand Goldberg,
1962, Fuente: https:/ /www.facebook.com/photo/2tbid=107656456447941 5&set=spiral-staircase-atnatio-
nal-design-centerlocated-atmarina-city-photographed-b

Fig 3.127: Planta y seccién Marina City Towers, Chicago, Bertrand Goldberg, 1962. Fuente: Baker, Geoffrey H.
and Bruno Funaro. Motels, pp. 247.

Fig 3.128: Forbes Field, Pittsburgh, 1909. Fuente: https://campaignoutsider.com/2014,/10/27 /encore-my-
mazeroski-momentor-how-the-1960-pitisburgh-pirates-helped-make-me-grow-up/

Fig 3.129: Planta y seccion del Forbes Field, Pitisburgh, 1909. Fuente: https://en.wikipedia.org/wiki/File:For-
bes_Field_Pittsburgh_1909_Oct_7 .jpg (Dibujo de la autoral.

Fig 3.130: Fisher Building, Detroit, 1928. Fuente: Cortesia de Hisforic Detroit.

Fig 3.131: Maqueta del proyecto presentado para la remodelacién de Ocean Park, Santa Ménica, Pereira &
Associates. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol.
38, no. 2, 1Jul. 1967, pp. 55.

Fig 3.132: Maqueta del proyecto presentado para la remodelacién de Ocean Park, Santa Ménica, Pereira &
Associates. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol.
38, no. 2, 1Jul. 1967, pp. 55.

Fig 3.133: Planta y seccién del proyecto presentado para la remodelacion de Ocean Park, Santa Ménica, Pereira
& Associates. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review,
vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 67. (Dibujo de la autoral.

Fig 3.134: Capifol Inn, Sacramento, California, 1950s. Fuente: Baker, Geoffrey H. (Geoffrey Howard) and Bruno
Funaro. Motels. New York: Reinhold, 1955, pp.44.

Fig 3.135: Planfa y seccion del Capitol Inn, Sacramento, California, 1950s. Fuente: Baker, Geoffrey H. and Bruno
Funaro. Motels, pp. 42.

Fig 3.136: Chisholm Trail Hotel, Duncan, Oklahoma, Paul Harris and Kenneth Price. Fuente: Baker, Geoffrey H.
and Bruno Funaro. Motels, pp. 106.

Fig 3.137: Four Units Block, David Fried. Fuente: Baker, Geoffrey H. and Bruno Funaro. Motels, pp. 243.

Fig 3.138: Planta y seccion del modulo v la agregacion del Four Units Block, David Fried. Fuente: Baker, Geoffrey
H. and Bruno Funaro. Motels, pp. 243. (Dibujo de la autoral.

Fig 3.139: Tropic Palms, Burton Schutt, West Los Angeles. Fuente: Baker, Geoffrey H. and Bruno Funaro. Motels,
pp. 41.

Fig 3.140: Hilion Hotel and Garage, San Francisco, 1959. Fuente: hitps://oldthing.de/San-Francisco-Califor-
nia-Hilfon-HotelAirviewKat-San-Francisco0023665 186

Fig 3.141: Planta y seccion Hilton Hotel and Garage, San Francisco, 1959. Fuente: Hall, G.. "Multi-Storey Car
Parks and Garages Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 235. (Dibujo de
la autora).

Fig 3.142: Northland Shopping Center, Detroit, Michigan. Fuente: Hall, G.. “Multi-Storey Car Parks and Garages
Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 49.

Fig 3.143: Kaufhof Garage and Shopping Center, Colonia. Fuente: Hall, G.. “Multi-Storey Car Parks and Garages
Dietrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp. 199.

Fig 3.144: Anuncio publicitario del centro comercial Southdale, Minnesota, 1956. Fuente: Cortesia de San Louis
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Fig 3.145: Planta y seccion del centro comercial Southdale, Minnesota, 1956. Fuente: https://skymallblog.blogs-
pot.com/2017 /08 /southdale-centeredina-minneapolis-mn.html (Dibujo de la auforal.

3.6 Autopias dindmicas

Fig 3.146: Roadiown, Edgar Chambless, 1910. Fuente: Fisher Fine Arts Library, University of Pennsylvania Archi-
tectural Archives.

Fig 3.147: Ohio Recreation Tower, Cleveland, Ohio, C . H . Knight, 1911. Fuente: Library of Congress. Washin-
gton D.C., Prints and Photographs Division, G38482.

Fig 3.148: Sin Cenfer, Mike Webb, 1959-1962. Fuente: https://matslovesit.blogspot.com/2012,/06/ archi-
gramssin-center-196 1-63 himl

Fig 3.149: Plugin-City, Peter Cook, 1965. Fuente: hitps://www.metalocus.es/es/ noticias/eHuturode-ayerdise-
nos-visionarios-porfuture-systems-y-archigram

Fig 3.150: Torre de aparcamiento 4D, propuesta para la Feria Mundial de 1933 en Chicago, R. Buckminster
Fuller. Fuente: https://www.tumblr.com/motley-crew,/ 139453358619 /buckminsterfuller-4d-tower-garage-propo-
salfor

Fig 3.151: "Free fime node, Structure for Caravans.”, Ron Herron, 1967. Fuente: hitps://ebentancour.com/el-
jinete-de-a-onda-delshock-dejohnbrunner-los-limites-dela-prospectiva,/

Fig 3.152: Ciudad baijo el Sena, Paul Maymount, 1962. Fuente: Ryner Banham, Megastructure: Urban Futures of
the Recent Past. london: Thames and Hudson, 1976, pp. 63.

Fig 3.153: Evolving City, Paul Rudolph and Ulrich Franzen, 1974. Fuente: Paul Rudolph and Ulrich Franzen, The
Evolving City. New York: American Federation of teh Arts, 1974, 74-75.

Fig 3.154: Street levels, dibujo publicado en Scientific American, 1913. Fuente: Scientific American. Julio 206,
1913, cover.

Fig 3.155: La Ville Radieuse, Lle Corbusier, 1930. Fuente: https://www.archdaily.cl/cl/770281 /clasicos-de-ar
quitectura-ville-radieusede-corbusier

Fig 3.156: Boston Downtown, Boston, Massachusetts, 1970. Fuente: https://www.dearchitect.nl/239288/ar
chitectmichaelmckinnel-ontwerperstadhuis-boston-overlijdtaan-corona

Fig 3.157: Union Carbide Facility, Danbury, Connecticut, 1980. Fuente: https://jamescordes. photodeck.com/-/
galleries/connecticut/-/medias/4fa5ba5c-b@75-1 1e1-b20fa92b689ef9ca-union-carbide-now-matrix-danbury-
connecticut

Fig 3.158: Broadacre City, Frank loyd Wright, 1931-1936. Fuente: htips://blogs.uoc.edu/ciudad/la-ciu-
dad-desdelas-alturas-bicicletasy-grandes/

Fig 3.159: Plan urbano del Downtown Philadelfia, Luis I. Kahn, 1956. Fuente: htips://cooper.edu/gallery/ideal-
view-city-plans-without-cities

Fig 3.160: Disefio del edificios hibridos infegrando el uso de aparcamiento con la vivienda en la propuesta Down-
fown Philadelfia, Luis I. Kahn, 1956. Fuente: Henley, Simon. “The Architecture of Parking.” Architect, vol. 96, no.
14, 1 Dec. 2007, pp. 10.

Fig 3.161: Propuesta “Dos futuros de movilidad O-infinito” del MIT para la exposicion

"Motion. Autos, Art, Architecture” de Norman Foster, Abril 2022. Fuente: Foster, Norman. Motion. Autos, Art, Archi-
tecture. Espana: Norman Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022, pp.218.

Fig 3.162: Propuesta “Centro de movilidad del futuro de Shenzhen” de la Escuela Infernacional de Posgrado Tsin-
ghua Shenzhen para la exposicién “Motion. Autos, Art, Architecture” de Norman Foster, Abril 2022. Fuente: Foster,
Norman. Motion. Autos, Art, Architecture. Espaia: Norman Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao
Museum, 2022, pp.229.

Fig 3.163: Seccion de la propuesta “Disefio urbano ecosistematico” de la Universidad de Tokio para la exposicion
"Motion. Autos, Art, Architecture” de Norman Foster, Abril 2022. Fuente: Foster, Norman. Motion. Autos, Art, Archi-
tecture. Espana: Norman Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022, pp.235.

Fig 3.164: Propuesta "Disefio urbano ecosistematico” de la Universidad de Tokio para la exposicion  “Motion.
Autos, Art, Architecture” de Norman Foster, Abril 2022. Fuente: Foster, Norman. Motion. Autos, Art, Architecture.
Espaiia: Norman Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022, pp.234.

Fig 3.165: Propuesta "Ethos” de la Universidad de Mondragon para la exposicion “Motion. Autos, Art, Architec-
ture” de Norman Foster, Abril 2022. Fuente: Foster, Norman. Motion. Autos, Art, Architecture. Espaiia: Norman
Foster Foundation, Ivorypress y Guggenheim Bilbao Museum, 2022, pp.236.

Fig 3.166: Post Carbon City-State, un disefio para una ciudad futura, Terreform, 2014. Fuente: htips://www.
reddit.com/r/pics/comments/sbkqai/new_york_city_as_a_postcarbon_smart_city_in_2050/2rdt=55019

Fig 3.167: The Green Machine, un disefio para una ciudad futura, Stephane Malka, 2014. Fuente: https://
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www.archdaily.cl/cl/02-355894 /arquitectura-y-paisajethe-green-machine-un-oasismovilque-enverdece-eldesier-
to-de-sahara/535db149c07a8072f200005¢e

Fig 3.168: Greenway Self Park de Chicago, propiedad de la empresa Friedman Properties y The Myron C. War-
shaver, 2009. Fuente: https://fr.foursquare.com/v/ greenway-self-park/4be397abl07b0f47 46971843 / photos
Fig 3.169: Vista exterior del proyecto POP-UP Climate Change Adaptation, Third Nature, 2016. Fuente: https://
www.dezeen.com/2023/11 /15 /tredjenaturpop-upfloating-carpark-designingfor-disaster/

Fig 3.170: Planta y seccién del proyecto POP-UP Climate Change Adaptation, Third Nature, 2016. Fuente: ht-
ips:/ /www.dezeen.com/2023/11/15/tredje-natur-pop-upfloatingcarpark-designingfor-disaster/

(Dibujo de la autoral).

Fig 3.171: "Featuring Quest Renewables" QuadPod” marquesinas de estacionamientos, 194kW Portland, ME.
Fuente: hitps://questrenewables.com/identifyingthe-best-parking-garages-forsolar/

Fig 3.172: "Arboledas solares”, Robert Noble, 2004. Fuente: https://anazet.es/ pergolassolares/

Fig 3.173: LOLA Carage, Selgas Cano Arquitectos, los Angeles, 2023. Fuente: Cuenta de Instagram Selgas
Cano Arquitectos.

Fig 3.174: LOLA Carage, Selgas Cano Arquitectos, Los Angeles, 2023. Fuente: Cuenta de Instagram Selgas
Cano Arquitectos.

Fig 3.175: Patente de Amazon " Veripuerfos cilindricos para drones”. Fuente: https://www.archdaily.
com/911950/london-developmentio-offerfirstdedicated-drone-portinthe-uk

Fig 3.176: Puerto de drones, Nodo Sur M-30 de Madrid, Sail Ajuria Fernandez, 2016. Fuente: https://www.
metalocus.es/es/noticias/ esfera-como-infraestructura-de-ransportes-de-mercancias-aeropuerto-urbano-para-dro-
nes-porsaul-ajuricfernandez

Fig 3.177: Planta y seccion del puerto de drones, Nodo Sur M-30 de Madrid, Sadl Ajuria Ferndndez, 2016.
Fuente: https:/ /www.metalocus.es/es/noticias/esfera-comorinfraestructura-de-ransportes-de-mercancias-aeropuer-
to-urbano-para-drones-por-saul-ajuriafernandez (Dibujo de la autora).

Fig 3.178: Plan 2025 “Veripuertos para drones eVTOL" divididos en tres partes (plataforma de aferrizaje, estacio-
namiento y terminal), Corgan, Fabricante alemén Lilium. Fuente: htips://jetmanpay.com/es/ vertiportelnuevo-dise-
no-dedos-aeropuertos/

Fig 3.179: Plan 2025 “Veripuertos para drones eVTOL” divididos en fres parfes (plataforma de aterrizaje, esta-
cionamiento y terminal], Corgdn, Fabricante aleman Lilium. Fuente: https://www.dezeen.com/2020/07/14/
flyingtaxi-ilium-urban-vertiports-drones,/

Fig 3.180: Plan 2025 “Veripuertos para drones eVTOL" divididos en tres partes (plataforma de aterrizaje, estacio-
namiento y terminal), Corgdn, Fabricante alemén Lilium. Fuente: https:/ /www.smarttravel.news/asi-seranlosnue-
vos-taxis-voladores-os-aeropuertos-urbanos-uber/

Fig 3.181: Propuesta de infraestructura lineal para los prototipos UberAIR Skyports para la Cumbre Anual Elevate,
los Angeles, Firma Corgan, 2018. Fuente: hitps://mymodernmet.com/uberair-skyportconcepts/

Fig 3.182: Propuesta para un complejo circular basado en una colmena para los prototipos UberAIR Skyports
para la Cumbre Anual Elevate, Llos Angeles, Humphreys & Partners, 2018. Fuente: https://www.abc.es/mo-
tor/reportajes/abciimaginan-futuros-aeropuertos-uber-para-taxisvoladores- 2018052 1 1742 _noticia. himleref=ht-
tps%3A%2F%2Fwww.abc.es%2Fmotor¥%2Freportajes2Fabci-imaginan-futuros-aeropuertos-uber-paraaxis-volado-
res-201805211742_noticia.html

Fig 3.183: Propuesta de médulos apilables horizontal o verticalmente para los prototipos UberAIR Skyports para la
Cumbre Anual Elevate, Los Angeles, Connecticut Pickard Chilton, 2018. Fuente: htips://www.lavozdegalicia.es/
noticia/mercados/2018,/09/ 16/ paistaxisvoladores/0003_201809SM16P 16991 .him

Fig 3.184: Aeropuerto de San Francisco con puertos de aterrizaje para faxis voladores, Informe Urban Air Mobi-
lity City Infegration, Airbus y MVRDV, San Francisco, 2018. Fuente: https://www.dezeen.com/2020,/03,/04/
mvrdv-airbus-vertiportsflyingvehicle-city-report/

Fig 3.185: Nodo en una carretera exisfenfe convertido en veripuerto, Informe Urban Air Mobility City Infegration,
Airbus y MVRDV, Chicago, 2018. Fuente: https://www.dezeen.com/2020,/03,/04 /mvrdv-airbus-vertiportsfl-
ying-vehicle<ity-report/

Fig 3.186: Futuras transformaciones de cubiertas de aparcamientos verticales existentes en veripuerfos, REEF Tech-
nology y Archer Aviation. Fuente: https://avatarenergia.com/esfacionamientos-en-vertiportsevtol /

Fig 3.187: Proyecto Droneport presentado en la Bienal de Venecia, Fundacion Norman Foster, Africa, 2016,
Fuente: https: //normanfosterfoundation.org/es/project/droneport/

Fig 3.188: Instalacion Air One original no construida, Asociacion de automéviles Hyundai, junto al Coventry
Building Society Arena, Coventry, 2022. Fuente: hitps://moodiedavitireport.com/urban-airportrevealsfirstretail-
andfb-partnersfornew-age-oftravel /

Fig 3.189: Instalacion Air One original no construida, Asociacion de automéviles Hyundai, junto al Coventry
Building Society Arena, Coventry, 2022. Fuente: https://futuroelectrico.com/ airone-aeropuerto-faxisvoladores/
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Fig C.01: Parking lot de periferia Monroe Street Parking Lot, Chicago, 1963. Fuente: Jakle, John A. and Keith A.
Sculle. Lots of Parking: Lland Use In a Car Culture. Charlottesville: University of Virginia Press, 2005, pp. 87.

Fig C.02: Garaje periférico y Complejo Civico Cobo Hall, Detroit, 1960. Fuente: Hall, G.. “Multi-Storey Car Parks
and Garages Diefrich Klose.” The Town Planning Review, vol. 38, no. 2, 1 Jul. 1967, pp.141.

Fig C.03: Demolicion de edificio para generar un vacio urbano para Parcking Lot Philadelphia, 1926. Fuente:
Jakle, John A. and Keith A. Sculle. Lofs of Parking: Land Use In a Car Culture. Charlottesville: University of Virginia
Press, 2005, pp. 50.

Fig C.04: Estructura robusta flexible de hormigén con grandes luces Temple Street Garage, Connecticut, Paul Ru-
dolph, 1963. Fuente: Rudolph, Paul. Paul Rudolph. A + U = Architecture and Urbanism, 1977.

Fig C.05: Reutilizacion de la estructura esquelefo de hormigén del MOD Garage para vivienda, Gensler Ar
chitects, los Angeles. Fuente: https://urbanland.uli.org/planning-design/transitioning-building-designfuture-com-
pactdriverlesscars

Fig C.06: Adaptacion de la cubierta del Pomona College Garage para la creacion de una cancha de fitbol,
California, Waltry Design Inc. Fuente: hitps://watrydesign.com/ project/pomona-college-parking-structure

Fig C.07: Adaptacion de la cubierta de un garaje para la creacion de un huerto urbano. TUPGarden P-Patch, Kist-
ler Higbee Cahoot, 2019. Fuente: htips://www.seattletimes.com/seattle-news/ seatile-to-letp-patch-remain-atop-
mercer-streetgarage-wontreplace-itwith-parking-spots,/

Fig C.08: Diagrama de movimiento de la ciudad de Filadelfia. Loui Kahn. Fuente: hitps://navarrointiga.wor-
dpress.com/2014,/09/20/busqueda-de-referentessemana-2/

Fig C.09: Alley frasera de una manzana tipo de Back Bay, Boston, actualidad.Fuente: htips://www.alamy.
com/ stock-photo-aerialview-of-boston-terracedfown-houses-boston-massachusetts-america-513603 16 himl2ima-
geid=61C3BB25-8A6E-444E-ADAS-6EC326C0O1C00&p=30137&pn=1&searchld=02bf38383b2fb02c-
b4437464efd11c998&searchtype=0

Fig C.10: Alley frasera de una manzana fipo de Back Bay, Boston, actualidad. Fuente: hitps://web.mit.edu/
thecity/archive/projects 1 3 /newbury_st_ellenliv/traces. html

Fig C.11: Imagen aérea del proyecto Saint Thomas at Ninth, Office of Jonathan Tafe. Fuente: https://www.
dezeen.com/2019/05/28 /saintthomas-atninth-condo-developmentojtnew-orleans-housing /

Fig C.12: Alleys trasera y delantera del proyecto Saint Thomas at Ninth, Office of Jonathan Tate. Fuente: https://
www.dezeen.com/2019/05 /28 /saintthomas-atninth-condo-developmentojtnew-orleans-housing /

Fig C.13: Plantas del proyecto Saint Thomas at Ninth, Office of Jonathan Tate. Fuente: https://www.dezeen.
com/2019/05/28/saintthomas-atninth-condo-developmentojtnew-orleans-housing/. (Dibujo de la autoral.

Fig C.14: Frontline Townhomes, Memphis, Archimania, 2021. Fuente: http://www.digital.mefalarchitecture.com/
arficles/judgesawardfrontlinetownhomes

Fig C.15: Viviendas de la 2200 W Cary St., Richmond, Johannas Design Group. Fuente: htips://www.johannas-
design.com/2200-w-cary-st

Fig C.16: Dupont Garage, 2020 M Street, N.W, Washington D.C.,1906. Fuente: "Public Garages: The Dupond
Garage”, Washington D.C. Horseless Age 31, no.19 (May 7, 1913): 793.

Fig C.17: Goraje con sistema Plgeon Hole, lancaster, 1960. Fuente: Fuente: https://es.pinterest.com/
pin/531284087275056381/

Fig C.18: Garie sobre el Sena, Konstantin Melnikov, 1925. Fuente: Henley, Simon. “The Architecture of Parking.”
Architect, vol. 96, no. 14, 1 Dec. 2007 .

Fig C.19: Tipico garaje desordenado americano desprogramado, 2020. Fuente: hitps: //en.idei.club/46252-ame-
rican-garage.himl

Fig C.20: Imagen del cargador eléctrico como plug-in de un garaje esténdar americano. Fuente: https://ui.com/
eu/es/infegrations/ev-charging

Fig C.21: Red de estaciones de carga, MercedesBenz, 2027 . Fuente: htips://www.mercedes-benzdimovil.com/
mercedes-benzlanzara-unared-global-de-recarga-de-alta-potenciaempezando-pornorteamerica,/

Fig C.22: Infraestructura para el futuro de los coches autonomos. Fuente: https://www.sernauto.es/blog/situa-
cion-actualdelcoche-autonomo-dentroy-fuera-de-espana/

Fig C.23: Un aufomévil de Cruise pasando frente a la sede de Cruise en San Francisco, 2023. Fuente: https://
www.sfchronicle.com/sf/ article / cruisewaymo-driverless-cars-ins+18282902 . php

Fig C.24: Una gran flota de vehiculos Waymo en el estacionamiento del cenfro de operaciones central de
Waymo, 2023. San Francisco. Fuente: https://www.sfchronicle.com/sf/article/cruise-waymo-driverlesscars-in-
+£18282902.php

Fig C.25: Catalogo diogromas casos de estudio.
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