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RESUMEN

A principios del siglo XX, debido a la excitacién provocada por la aparicién del automévil, los garajes funcionaron como centro
social en el que los usuarios pasaban largas horas de la jornada compartiendo sus experiencias con la nueva maquina mientras el
coche se limpiaba, reparaba o comercializaba. A mediados del siglo XX, la gran demanda de espacio para almacenaje del coche, la
mecanizacion del garaje y el avance tecnoldgico en el uso de materiales, trajeron consigo dos consecuencias que transformarian por
completo el tipo y la trama urbana: un cambio de escala considerable y una especializacién programatica. En la actualidad estas
estructuras estan adaptandose a los nuevos cambios en la movilidad y empiezan nuevamente a albergar usos coexistentes y a servir
como vinculos comunitarios. El presente articulo describe y analiza la evolucion ciclica de la tipologia del garaje a través de varios
ejemplos que van marcando los cambios de uso y funcionalidad de estos hitos urbanos desde principios del siglo XX hasta nuestros
dias (Figura 1).
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ABSTRACT

At the beginning of the 20th century, due to the excitement caused by the appearance of the automobile, garages functioned as a
social center in which users spent long hours of the day sharing their experiences with the new machine while the car was cleaned,
repaired or marketed. In the mid-20th century, the great demand he great demand for car storage space, the mechanization of
the garage and the technological advance in the use of materials, brought with them two consequences that would completely
transform the type and urban fabric: a change of considerable scale and programmatic specialization. These structures are
adapting to new changes in mobility and are once again beginning to house coexisting uses and serve as community links. This
article describes and analyzes the cyclical evolution of the garage typology through several examples that mark the changes in
use and functionality of these urban landmarks from the beginning of the 20th century to the present day (Figure 1).
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Figura 1. Linea del tiempo cronolégica de los casos de estudio que se
analizan en el articulo. Se agrupan en los tres capitulos del articulo. (Dibujo
del autor)

1. ORIGEN MIXTO DEL GARAJE (finales
S. Xix-principios s. xx)

La primera década del siglo XX fue testigo de la prolifera-
cion de nuevos disefios de automéviles, de las primeras leyes
sobre su uso y del desarrollo de algunas nuevas formas de

edificios para darles servicio, venderlos y disfrutarlos. Aun-
que se crearon algunos edificios disefiados de cero, la mayor
parte de las adaptaciones realizadas en este periodo supusie-
ron la reutilizacion de estructuras existentes muy variadas
como establos, tiendas de bicicletas, tapicerias, cicloramas y
pistas de patinaje, todo ello en un intento de acomodar los
requisitos de una tecnologia nueva y en rapida evolucion. Asi
surgi6 un nuevo tipo de edificio de manera simultanea en
Europa y Estados Unidos.

Los primeros ejemplos tanto en Europa como en Estados
Unidos, fueron anteriores a la Primera Guerra Mundial.
Estos incluian el garaje de Auguste Perret en la rue de Pon-
thieu (1905) en Paris, el Automobile Club de Chicago de Mar-
shall & Fox (1907), (1) y el garaje de Marvin & Davis para
Palmer & Singer en Nueva York, terminado en 1908, fecha
que coincide con el lanzamiento del Modelo T de Henry Ford.

A finales de la década de 1920 existian muchas estructuras de
este tipo en Estados Unidos. Aunque habia menos en Europa,
como se sefiald en The Architect & Building News de 1928,
muchos garajes en Paris eran “adaptaciones de edificios exis-
tentes” (o mismo ocurria en Londres), pero habia “varios
esquemas para garajes con rampa circular, un tipo que tam-
bién ha sido favorecido por los arquitectos alemanes” (2).

Los primeros espacios de aparcamiento fueron muchos y
variados. Tenian en comun caracteristicas ya presentes en el
primer garaje documentado en Estados Unidos, una rehabi-
litacién en 1897 de una antigua pista de patinaje propiedad
de Electric Vehicle Company en New York (3), que contaba
con espacios amplios y abiertos para los coches, y espacios
de apoyo méas pequeios y contiguos para permitir el man-
tenimiento y otros servicios que requeria esta maquina y su
recién nacido usuario.

El auge del automévil condujo a la aparicion de distintos
grupos de usuarios con sus propias necesidades de estaciona-
miento. Estos iban desde los primeros conductores millona-
rios y los selectos clubs de automoviles, hasta conductores de
clase media, fabricantes y ayuntamientos. Los primeros gara-
jes se centraron en el caracter civico de la tipologia porque
surgieron para servir a cada uno de estos mercados.

La generalizacién del automoévil, que trajo consigo un
aumento exponencial de las necesidades de aparcamiento,
junto a los avances tecnolégicos que empezaron a surgir a
principios del siglo XX, fueron relegando este caracter civico
a un segundo plano y se empezaron a disefiar garajes pen-
sados tnicamente para la maquina y no para el usuario. El
tipo edificatorio se convirti6 en “una maquina para el auto-
movil”, y los nuevos garajes combinaban nuevas tecnologias
con un establecido lenguaje arquitecténico. Shannon Sanders
McDonald (2007) explica lo siguiente:

Los primeros esfuerzos por mecanizar el almacenamiento
de vehiculos fueron estimulados por la fascinacién por la
tecnologia. El garaje mecanizado era algo més que una
forma practica de almacenar automoviles de forma rapida
y densa en un espacio relativamente pequefio: era un sim-
bolo del poder tecnol6gico moderno, de la nueva capaci-
dad de transformar todo un edificio en una maquina. El
garaje mecanizado ofrecia justo la combinaciéon de fun-
cionalidad y emocién que la sociedad estadounidense
ansiaba (4).
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1.1. El garaje elitista (El Club Garage)

El coche, antes de la era de la produccién en masa en Estados
Unidos iniciada por la Ford Motor Company, era un articulo
de lujo reservado a las elites econémicas del pais. La ciudad
no estaba preparada para el coche y el aparcamiento estaba a
menudo limitado a los parques y a ciertas calles si no prohi-
bido por completo. Estos primeros automovilistas pronto se
unieron para promover lugares donde guardar y cuidar sus
preciados vehiculos recién adquiridos. En Estados Unidos,
los club houses automovilisticos surgieron por todo el pais.
De acuerdo con el articulo Prejudice of Livery Stable Keepers
publicado en la revista Horseless Age:

El primer club de este tipo en Estados Unidos, la Ame-
rican Motor League, se fund6 en Chicago en 1895, pero
no pudo mantenerse. En 1899 se fundé en Nueva York el
Automobile Club of America para proteger a los usuarios
de vehiculos de motor de las multas de aparcamiento y
establecer un depdsito para el almacenamiento y cuidado
adecuado de los vehiculos (5). Una de las primeras publi-
caciones del club arremetia contra los propietarios de
establos por su “estiipida hostilidad” al negarse a atender
la demanda de almacenamiento de automoviles (5).

En 1899, el Cleveland Automobile Club remodel6 un club de
atletismo transforméandolo en un club house, escuela de con-
duccién y punto de compraventa de automoviles (6).

En 1902, El Massachusetts Automobile Club, con sede en
Boston, ofrecia un servicio completo de reparacion y almace-
naje del automévil. Fue seguido por el New York Club House,
cerca de Central Park, ese mismo afio. El primer club house
de automoéviles de Chicago, inaugurado también en 1902, era
un edificio de aspecto residencial que contenia espacio de
almacenamiento y un pequefio taller de reparaciones en la
parte trasera (7).

A pesar de los exitosos esfuerzos de los club house por pro-
porcionar los servicios necesarios a sus socios, el almacena-
miento y el mantenimiento fiables seguian siendo dificiles de
conseguir. Como informé Scientific American en 1902, los
compradores potenciales de automdviles se veian disuadidos
por la escasez de garajes bien ubicados, “cerca del corazén
financiero de la ciudad” y por “la falta de talleres de repara-
cion capaces de hacer un trabajo responsable” (8).

1.2. El garaje publico

No todos los propietarios tenian la posibilidad de guardar los
coches en sus propias instalaciones o en los club houses, y su
inmensa popularidad, en completa expansion, tanto para el
trabajo como para el uso privado, hacia posible -y rentable- el
negocio de almacenarlos en espacios comunes.

1.2.1. El garaje de una sola planta

El garaje publico comenz6 como una estructura de una sola
planta cuyas caracteristicas estaban relacionadas con las de
sus antecedentes (establos, caballerizas, salas de exposicion
del automévil y tiendas de bicicletas) y combinaban el man-
tenimiento con la venta de los articulos relacionados con el
automovil.

Un buen ejemplo de garaje de una sola planta es el Sr. Eugene
Wuesthoff Garage, erigido en la calle Segunda de Milwaukee,
y disefiado por Kirchhoff y Rose en 1902. Se trata de una
estructura a prueba de incendios construida en ladrillo
cubierto de estuco con acabado liso. Es un ejemplo de como
los primeros garajes publicos tenian en cuenta la hibridacién
de usos en planta baja. Contaba con un amplio espacio para
el almacenamiento de automéviles y una sala de exposiciones
para la venta, separada del garaje por tabiques acristalados,
y de la oficina por una barandilla con puerta. Albergaba el
equipamiento necesario para la limpieza de los coches, y el
extremo posterior del edificio estaba ocupado por un gran
taller.

La proporcion y escala de estos espacios fue cambiando a
medida que la demanda de almacenaje fue creciendo y el
garaje adopt6 la forma de varias plantas. Este cambio de
escala favoreci6 la hibridacién de usos, convirtiendo al garaje,
en un espacio social iconico al que los usuarios acudian para
realizar variadas actividades ademas de la de aparcar el coche
y repararlo, como comer mientras se reparaba, comprar uno
nuevo, o pasar el rato en comodas salas de espera antes de
realizar las posteriores actividades en la ciudad.

Un ejemplo intermedio es el de Milwaukee Garage de 1930,
un garaje de una sola planta tardio en el que la cubierta fun-
ciona como aparcamiento en superficie, produciéndose una
situacion hibrida entre aparcamiento cubierto y aparca-
miento a la intemperie, y a distinta altura que los edificios
colindantes.

En muchas ocasiones, el garaje de una sola planta se mantuvo
al mismo tiempo que se empezaba a construir en altura y se
produjeron situaciones urbanas en las que el garaje rompia la
continuidad de la ciudad. Esta disparidad tipoldgica, debida
a una falta de regulacion edificatoria, fue una de las razones
por las que el garaje empezo6 a ser considerado nocivo para la
trama urbana.

La conexioén del garaje con la ciudad empez6 produciéndose
exclusivamente en la planta baja, aunque el tipo empezase
a crecer en altura. Los primeros arquitectos entendieron la
importancia de combinar actividades en planta baja para
atraer al maximo nimero de usuarios posible y generar ciu-
dad. Més tarde la hibridacion de usos se produciria también
en las plantas superiores.

1.2.2. El garaje en altura

A medida que el coche se hizo méas accesible para todos los
niveles adquisitivos, la demanda de espacio para almacenarlo
aument6 y empezaron a aparecer aparcamientos publicos de
varias plantas de mayor altura, con una capacidad de alma-
cenaje mucho mayor que la de los automobile clubs y, lo mas
importante, con un caracter mucho menos elitista.

Segtin dos ntmeros de la revista Horseless Age publicados
€n 1910 y 1013:

El primer garaje ptblico en altura del que se tiene cons-
tancia fue el de la Back Bay Cycle and Motor Company,
construido en Boston en 1899. En 1900, el edificio St.
Nicholas Rink, en Nueva York, se convirti6 en el primer
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garaje publico de la ciudad y pasé6 a llamarse Automobile
Storage and Repair Company (9).

Las ciudades competian por convertirse en centros importan-
tes, y empezaron a aparecer garajes publicos por todo el pais.
En 1902, se consideraba que Nueva York era la inica ciudad
con suficientes aparcamientos para el nimero de automdvi-
les que circulaban por sus calles (10).

Esta demanda incesante generd nuevas oportunidades de
negocio que las pequefas y grandes empresas supieron
detectar. Se empezaron a hacer estudios de la demanda de
espacio para el coche por barrios, localizando lugares estra-
tégicos donde construir garajes ptblicos de nueva planta. Un
fantastico ejemplo es el Motor Mart Garage, el primer apar-
camiento moderno ptblico de Boston con mas de una altura,
disenado por el arquitecto Edward T. Barker en 1905 (11).

El Motor Mart, de tres pisos, contenia veintiuna tiendas en
fachada que daban a la calle en planta baja. Estas fachadas se
alquilaban a vendedores y fabricantes de automoéviles, que las
utilizaban como oficinas y salas de exposicién, pero también
a restaurantes y oficinas de otro tipo de empresas. La arqui-
tectura del Motor Mart respondia a las necesidades de estos
minoristas (12) (Figura 2).

PLANTA BAJA

SECCION

1 Entrada coches. 6 Showrooms I 5520 cindmico coche
3 Escaleras pectonales 7 Garejo Espacio estélico
incipeles 8 Plataformas giratorias Giroulacion coche

pri
4 Ascensores

Figura 2. Planta y secci6n del Motor Mart Garage. 1905. (Dibujo del autor)

En el espacio interior, los residentes locales, los habitantes
de los suburbios, los visitantes de otras ciudades y los con-
cesionarios podian guardar sus coches. Para agilizar el movi-
miento de los coches de un nivel a otro, se instalaron dos
montacargas, uno de ellos lo suficientemente grande como
para transportar dos coches simultineamente, asi como
nueve plataformas giratorias distribuidas en las tres plantas.
Los choéferes tenian acceso a salas de estar y aseos, mientras
que los propietarios de los vehiculos esperaban en salas con
servicio telefonico. Aunque el Boston Globe publicitaba con
entusiasmo que un incendio era “practicamente imposible”,
también sefialaba que los multiples ascensores y los dos pun-
tos de entrada harian més rapida la evacuacién de los coches
que en un garaje con una sola entrada y un solo ascensor (13).

El Motor Mart Garage fue uno de los primeros aparcamien-
tos considerado como garaje comercial, al incluir espacios
showroom en planta baja.

1.3. El garaje comercial

A principios del siglo XX, para satisfacer la demanda, empe-
zaron a surgir cadenas de garajes comerciales en los que, ade-
mas de dar servicio de estacionamiento y reparacion, se ven-
dian automéviles, generandose un nuevo concepto: el garaje
como showroom.

Comienzan a aparecer una serie de anuncios publicitarios
como los del periddico de época Detroit Free Press en 1908,
donde diferentes empresas de fabricantes muestran sus nue-
vos automoviles, proporcionando informacion de los gara-
jes en los que se encuentran sus tiendas de venta. En estos
anuncios se ve claramente la intencién de los fabricantes de
atraer a los compradores dandoles a entender que, ademés
de comprar las nuevas maquinas, en estos espacios se puede
estacionar, lavar y reparar el automoévil del potencial com-
prador (14).

En palabras de James J. Flink:

Los primeros automoviles no se almacenaban para su
venta, como ocurre hoy en dia. En su lugar, muchos se
fabricaban bajo demanda, con unos gastos minimos. Asi,
los primeros garajes tenian a menudo un doble proposito:
proporcionar espacio de almacenamiento a los propieta-
rios actuales y ofrecer espacios de publicidad y venta a los
fabricantes. Los propietarios de aquellos garajes, por lo
general, no tenian nada que ver con la venta de automoévi-
les, ni estaban asociados a los fabricantes de ninguna otra
manera (15).

PLANTA BAJA

)

SECCION

1 Entrada coches 4 Ascensores 8 Oficinas. W Espacio sinmico coche
2 Salida coches 5

3 Escaleras peatongles 6 Showroom 10 Barios Espacio estético
principales. 7 Garaje Gircutacion coche.

Figura 3. Planta y seccion del Packard Garage en New York, disefiado por
Albert Kahn, 1907. (Dibujo del autor)

Tal como lo describe William Phillips Comstock en su libro
Garages and Motorboats, el Packard Garage construido en
New York en 1907, era un garaje de éxito con puntos de venta
en planta baja para diferentes fabricantes de automoviles. El
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edificio tenia en realidad cuatro alturas, aunque las dos pri-
meras se convirtieron en una sola para albergar el showroom
en planta baja, cambiando la proporcion del espacio interior
y generando un espacio mas atractivo aprovechando la con-
dicién de esquina de la parcela (Figura 3).

Este edificio fue disefiado por Albert Kahn, utilizando el
sistema Kahn de construccién en hormigén con fachada en
terracota de acabado mate. Al exterior se percibia su seme-
janza con las clasicas daylight factories americanas, con
grandes vanos repetidos en vertical y horizontal. Estos gran-
des vanos, cerrados al exterior por ventanas con carpinterias
de hierro, proporcionaban una excelente iluminacién al inte-
rior. Unas grandes ldmparas de arafia colgaban del techo del
gran espacio de exhibicion iluminando por la noche la ciudad
a modo de linterna urbana (16).

La empresa del automévil de Manhattan, ofrecia servicios
de garaje, mantenimiento, y reparaciéon de automéviles de
cualquier fabricacion. Brothers Company, distribuidor en la
costa Este de nueve fabricantes de automévil, tenia garajes
publicos en Nueva York, Filadelfia y Pittsburgh (17).

El Goelet Garage, construido en 1910 a partir de los dise-
fios de F. M. Andrews & Co., era uno de los mayores gara-
jes comerciales de la ciudad de Nueva York de la época. En
cuanto a su disposicion interior, la planta baja estaba dividida
en salas de venta. Los lados que daban a la calle formaban un
escaparate de cristal casi continuo que hacia estas salas muy
luminosas y atractivas. Las plantas superiores estaban desti-
nadas al almacenamiento y conectadas por cuatro ascenso-
res; dos de ellos rapidos, para el pasajero, a los que se accedia
desde la entrada principal, y dos de carga para transportar
vehiculos con acceso por la entrada secundaria. En todas las
plantas habia cdmodos aseos para los usuarios y vestidores
para los trabajadores de mantenimiento (18).

1.4. El garaje municipal

Junto con las empresas de taxis y los ciudadanos adinerados,
los ayuntamientos estuvieron entre los primeros poseedores
de vehiculos motorizados. De hecho, la necesidad de alma-
cenamiento de las grandes flotas municipales (camiones de
bomberos, ambulancias, camiones de correo y vehiculos de
entrega) ayud6 a impulsar la estandarizacion de los garajes.
El Hoyt & DeMallie Garage en Detroit, construido en 1911,
es un ejemplo de garaje para taxis de la época, en el que se
puede apreciar la importancia de esta tipologia a través de la
ornamentacioén de la fachada acristalada y su mimetizaciéon
con el entorno pareciéndose al resto de los edificios colindan-
tes dedicados a otros usos como el residencial (Figura 4).

Los primeros garajes de bomberos aparecieron justo después
de principios del siglo XX, variando desde edificios modestos
similares a viviendas hasta grandes estructuras civicas.

En 1916, W.S. Lloyd afirmé:

La ciudad de Cleveland ide6 un concepto que se ade-
lant6 a su tiempo: un garaje para vehiculos municipales
que también sirvi6 como un estacionamiento publico,
creando ingresos para la ciudad. Este es el primer ejemplo
de disposicion municipal de garaje pablico (19).

Figura 4. Hoyt & DeMallie Garage, 1911. (Shannon Sanders McDonald, The
Parking Garage: 9)

El Rex Cole Garage, garaje municipal de la ciudad de Long
Island, se utilizaba para almacenar grandes flotas de vehicu-
los de entrega. La gran altura del espacio interior y los lar-
gos y continuos ventanales demuestran que este edificio fue
disefiado de manera similar a una nave industrial para poder
ser utilizado con otros fines en un futuro. La configuracién de
este garaje-nave dista del garaje en altura tipico de la época,
en el que primaba la maximizacion del espacio de almace-
namiento y el consecuente crecimiento en altura (Figura 5).

Figura 5. Rex Cole Garage, 2511 Hunters Point Avenue, Long Island, 1930.
(Fotografia de Samuel Herman, Gottscho (1875-1971)
(Cortesia de New York Archives)
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1.5. El garaje como referente urbano y centro social

En los primeros aparcamientos, los pasajeros no circulaban
por el interior del edificio: solo conductores y mecanicos.
Con el tiempo, los aparcamientos se convirtieron en luga-
res por los que también circulaban los pasajeros, un cambio
que hizo que el nuevo tipo edificatorio fuera tnico, y que lo
acerco) a la estacion de tren, un tipo de edificio civico bien
establecido (20).

En la opinién de Nikolaus Pevsner:

La calidad de hito del gran vestibulo del tren, que anun-
ciaba la entrada a una ciudad, nunca lleg6 al disefio de
los garajes. Tal vez el garaje podria haber evolucionado
de forma mas parecida a la estacion de tren (que era en si
misma un nuevo tipo de edificio en el siglo XIX), con una
sala de reunién publica separada de las zonas de almace-
namiento y mantenimiento. Pero la naturaleza mas indi-
vidualizada de la conduccién no sugeria esta forma arqui-
tectonica, por lo que el aparcamiento evolucionoé segtin su
propia logica interna, de forma que se acentuaba la fun-
cionalidad y la independencia del pasajero. No obstante,
el aparcamiento siempre ha funcionado como puerta de
entrada o espacio de llegada y salida de ciudades, pueblos
y edificios, y los disefios de algunas nuevas instalaciones
intentan reflejar este papel civico (21).

Aungque el garaje no tuvo el mismo caracter iconico y referen-
cial que la estacion de tren debido a su diferencia en escala,
gracias a la excitaciéon social provocada por la aparicion del
coche, los garajes funcionaron como centros sociales en el
que los usuarios pasaban largas horas de la jornada com-
partiendo sus experiencias con la nueva maquina mientras
el coche se limpiaba, reparaba o vendia. De hecho, el apar-
camiento podria ir més alla de la estacion de tren, ya que el
coche empieza a recorrer todo el interior de una instalaciéon
de uso mixto, entrando en espacios antes reservados a la ocu-
pacion humana y aportando movimiento a unos interiores
que de otro modo serian estaticos.

Figura 6. Downtown Parking Garage, 1953, Pittsburg. Fotografia de Harold
Corsini. (Cortesia de Carnegie Museum of Art. Collection of Photographs,
1894-1058.)

En una imagen del interior del Downtown Parking Garage
en Pittsburg (Figura 6), tomada en 1953 se demuestra que los

garajes solian estar muy concurridos. Existian salas de bien-
venida y de espera que funcionaban como hall de entrada y
salida a la ciudad a una escala menor, incluso més doméstica,
que la de la estacion de tren. Los fabricantes de automoéviles
seguian ubicados en la planta baja, dotandola de actividad a
lo largo de todo el dia.

2. ESPECIALIZACION PROGRAMATICA
GARAJE (principios s.XX-finales s.XX)

DEL

La Gran Depresion y la Segunda Guerra Mundial detuvieron
el desarrollo de la estructura de estacionamiento. Los bajos
valores de la tierra en los Estados Unidos y la disponibilidad
de sitios de bombardeo en Europa dieron como resultado
que empresas como National Car Parks, fundada en 1931,
utilizaran terrenos abiertos para estacionamiento en super-
ficie. Méas adelante, a medida que el automévil se volvié mas
asequible después de la guerra, especialmente en la década
de 1950, comenzo la era del aparcamiento. Desde finales de
la década de 1940 hasta principios de la de 1970, la estruc-
tura de estacionamiento prolifer6 por todo Estados Unidos
y Europa. El més famoso de los modelos americanos fue la
propuesta no construida de Louis Kahn para el centro de
Filadelfia (1947-62).

En Europa, la devastacion que los bombardeos de la guerra
habian traido a nuestras ciudades abri6 la puerta a un nuevo
orden urbano, en el que un centro peatonal estaba aislado
de la ciudad circundante por un collar de aparcamientos de
varios niveles, comunicado por una carretera de circunvala-
cion. En Estados Unidos en la década de 1950 la situacion era
algo diferente; Gracias al automoévil, la poblacién suburbana
crecid veintinueve veces mas rapido que la de los centros
urbanos (22). El impacto del automoévil en el estilo de vida
estadounidense fue tan significativo que surgi6 la nocién de
“centro de estacionamiento” para describir los nuevos cen-
tros comerciales fuera de la ciudad que se estaban constru-
yendo para atender a esta nueva poblacion (22).

Inevitablemente, la gran demanda de almacenamiento trajo
consigo dos consecuencias claras en Estados Unidos, que
transformarian el tipo y la trama urbana: un cambio de escala
considerable y una especializacion programatica. El garaje
se fue poco a poco transformando en un edificio gigantesco
en comparacion con sus vecinos, tnicamente utilizado para
almacenar el coche.

Estas dos nuevas necesidades favorecieron la modernizacién
en la utilizacion de materiales como el hormigbén armado y el
acero para construir estructuras de mayor envergadura, y la
aparicion de sistemas de aparcamiento mecanizado. Durante
las cuatro décadas de 1950 a 1980, aparecieron numerosos
sistemas de aparcamiento mecanizado que exploraron las
diferentes posibilidades para desarrollar una “maquina de
aparcar” fiable, segura y eficiente.

En la década de 1920, la rampa habia empezado a superar
en popularidad al ascensor, y en la década de 1930, la rampa
estaba firmemente afianzada como sistema de desplaza-
miento preferido.

Una de las primeras patentes de EE.UU. relacionadas con
el almacenamiento mecanizado de vehiculos se concedi6 en
1884, para una maquina que aparcaba un buggy encima del
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caballo en un establo. Aunque se desarroll6 en los albores de
la era del automovil, esta invencion presagio los enfoques pos-
teriores para mecanizar el almacenamiento de coches (23). El
primer aparcamiento mecanizado del mundo, el garaje de la
rue de Ponthieu, fue construido por Auguste Perret en Paris
en 1905. Fue el garaje precursor del estacionamiento auto-
matizado, con puentes que conectaban las dos zonas laterales
y podian desplazarse a lo largo de la planta (24).

2.1. El garaje urbano

En los afos 20, el nimero de garajes en las ciudades ameri-
canas se multiplic6 enormemente, aunque el tamafio de estos
era tan pequefio que no satisfacia la gran demanda. En 1922,
el Registroy Directorio de Negocios de Boston enumeraba 253
garajes operando dentro de los limites de la ciudad. Muchos
eran pequefias instalaciones que simplemente ofrecian servi-
cios de mantenimiento. Como en el caso del Thomas Motor
Car Co. Garage, construido en 1912 en Boston, muchos de
los que ofrecian almacenamiento sélo podian albergar unos
pocos vehiculos, que cupiesen més de cien era una salvedad.
Los garajes de Boston tendian a congregarse a lo largo de los
corredores comerciales y las vias arteriales, asi como en las
afueras de las numerosas plazas concurridas de la zona (25).

En 1922, los garajes mas cercanos al centro de Boston seguian
estando, en su mayoria, fuera de los limites del distrito con-
gestionado de 1892. Las dos excepciones eran el Portland
Street Garage y el Eliot Street Garage. El garaje de la calle
Portland era una estructura de seis plantas construida en
1919 con espacio para 450 vehiculos. Fue uno de los primeros
en utilizar rampas conectando niveles, aunque también con-
taba con tres montacargas. El garaje de Eliot Street se cons-
truy6 en 1920 y presentaba un moderno disefio de rampa,
con una pista de ligera pendiente que iba desde el sétano
hasta el dltimo piso, eliminando la necesidad de ascensores
y agilizando la circulacién (26).

2.2, El garaje de periferia

La congestion en los centros urbanos provoco la necesidad
de crear aparcamientos verticales de gran tamafio a modo de
nodos perimetrales de la red de transporte que descargaran el
centro de automéviles. Estas estructuras se construyeron pri-
mando la eficacia y dejando de lado las cuestiones estéticas,
sociales y espaciales consideradas anteriormente.

La maés significativa de las nuevas estructuras en la periferia
del centro fue el Motor Mart de 1927 (Figura 7) que sustituyo
al edificio original, inaugurado en enero de 1906, antes men-
cionado.

La demolicion del Motor Mart original para sustituirlo por la
superestructura de 1927 fue emblema de los grandes cambios
que se habian producido en el panorama automovilistico en
sblo dos décadas. Aunque en el momento de su construccion
se encontraba entre los edificios de automoéviles més avan-
zados del mundo, el antiguo Motor Mart ya estaba obsoleto.

Mientras la estructura original albergaba 300 automéviles
en sus tres plantas, en el nuevo edificio cabian 2.000 ocu-
pando el mismo espacio. El edificio original utilizaba ascen-
sores y plataformas giratorias para desplazar los coches
verticalmente. Siguiendo las tendencias marcadas reciente-

mente por otros garajes modernos, el nuevo Motor Mart uti-
liz6 rampas para que los coches pudieran circular facilmente
entre sus ocho plantas. A pesar de su nombre, se suprimie-
ron las fachadas de tiendas que circunscribian el edificio ori-
ginal en planta baja. En un esfuerzo por agilizar el proceso
de aparcamiento, los clientes entraban y salian por los cua-
tro carriles de entrada, de dos metros de ancho (eran mas
anchos que la mayoria de los de la ciudad) y recogian una
etiqueta en la que se estampaba la hora de llegada y a qué
plaza debian dirigirse. En un esfuerzo por integrar el Motor
Mart en el centro de la ciudad, se proporciond un servicio de
autobus gratuito y se reservo un espacio para una parada de
taxis (27).

Figura 7. Motor Mart Garage, 1927, disefiado por Ralph Herrington Doane.
(Cortesia de Boston Public Library.)

Este caso demuestra que la funcionalidad del interior del
aparcamiento era fundamental en el disefio, pero el peatén y
la experiencia urbana no se tenian ya en cuenta.

Si nos fijamos en el uso, el usuario, la actividad y la progra-
macion del espacio, el edificio no evolucioné paralelamente
a la tecnologia de los sistemas estructurales y del automo-
vil. En realidad, muchos de los primeros garajes tenian una
riqueza programatica y un caracter civico mayor que los que
se construyeron desde los afios 20 en adelante. Poco a poco,
los garajes se convirtieron en esqueletos urbanos desprovis-
tos de otras actividades, disefiados para el automavil exclusi-
vamente, sin tener en cuenta las necesidades del ciudadano.
Siguiendo esta tendencia, se construyeron innumerables
cajas de hormigén, sin adornos y fuera de la escala urbana
que son hoy un problema para muchas ciudades.

2.3. El garaje temporal

Buena parte del tiempo el coche estaba fuera del garaje,
dejando vacias las grandes superficies de aparcamiento de
la ciudad. Aspectos como la temporalidad, la flexibilidad y la
hibridacion o el cambio de uso, necesarios en estos espacios
de transicion, no se tuvieron en cuenta a la hora de disenarlos
durante muchas décadas.

En los afios 70-80 muchos de estos esqueletos de hormigbén
desprogramados empezaron a utilizarse como discotecas
clandestinas, manteniendo activas estas estructuras que se
vaciaban por la noche. Se produjo por tanto una transicion
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tipolégica entre el garaje mono-programatico y el garaje
hibrido en el que diferentes usos convivieron en el mismo
espacio-tiempo sin la necesidad de transformar la tipologia.

Un ejemplo claro de esta nueva tendencia fue el Paradise
Garage, que, a diferencia de muchas otras discotecas de la
época, era sblo para miembros, Su nombre deriva de sus ori-
genes como aparcamiento. (Figura 8) El propietario, Michael
Brody, abri6 el club en 1977 realizando los fines de semana,
una serie de fiestas conocidas como “fiestas de construcciéon”.

Figura 8. Imagen exterior Paradise Garage, New York, 1977. (https://
paradisegaragenyc.com/)

El garaje se utilizaba como aparcamiento durante la semana.
Finalmente, la estructura cambié su uso completamente
inaugurandose oficialmente el Paradise Garage Club el 28 de
enero de 1978, pero el caracter del espacio sigui6 recordando
al de un aparcamiento. Los clientes entraban en el club por la
puerta del garaje de la primera planta y subian por una larga
rampa hasta el segundo piso, que se colonizd con una gran
pista de baile temporal y un gran sal6n (28) (Figura 9).

Figura 9. Imagen interior Paradise Garage, New York, 1977.
(https://www.artsy.net/artwork/bill-bernstein-paradise-garage-dance-floor

3. HIBRIDACION DEL GARAJE (finales s.XX-actua-
lidad)

3.1. El garaje hibrido

A finales del s.XX el tipo arquitecténico sufre una gran cri-
sis de identidad tanto en Estados Unidos como en Europa.
En 1973, los precios del petréleo aumentaron un 400 por
ciento, situaciéon que afect6 a todo el mundo occidental (29).

En la década de 1970 también se produjo una serie de desas-
tres ambientales relacionados con el petroleo, publicitados
por Greenpeace y otras organizaciones. Para muchos, estos
acontecimientos supusieron el fin del coche como sefial de
progreso, pero no de nuestra adicciéon. La década de 1980
produjo pocas estructuras de estacionamiento nuevas desta-
cadas tanto en Estados Unidos como en Europa.

Esta situacion de crisis, trajo consigo la revisiéon del tipo por
parte de una serie de arquitectos influyentes de la época.

Aunque muchos disefios de garaje se basaron en la construc-
cion de esqueletos de hormigbn para almacenar la maquina,
simultdneamente se dieron numerosos ejemplos de garajes
exitosos que continuaron explorando el tipo y aportando
nuevas ideas evolutivas en cuanto a estructura, disefio de
fachada, circulacion interior y, lo mas importante, su capa-
cidad integradora.

Uno de los aparcamientos que tuvieron en cuenta la cone-
xion civica con la ciudad en planta baja fue el Temple Garage,
diseniado por Paul Rudolph en Connecticut en 1963. A simple
vista, este garaje podria ser considerado como un esqueleto
de hormigén Gnicamente pensado para el coche, como los
que se construian en la época (Figura 10).

Figura 10. Imagen exterior del Temple Street Garage, Connecticut, Paul
Rudolph, 1963. (Dietrich Klose, Multi-Storey Car Parks and Garages :137)

Sin embargo, Rudolph quiso poner de manifiesto con su
disefio que el aparcamiento debia funcionar como conector
a todas las escalas. Para el ciudadano, el garaje debia ser un
punto de transicién en una secuencia de movimientos indi-
viduales y, por ello, la llegada tenia que ser una experiencia
civica. Este acierto tedrico se materializ6 de manera exitosa
en la conexion del edificio con la ciudad en planta baja. El
aparcamiento se coloca en los cuatro altimos niveles, dejando
la planta baja liberada para usos publicos. En el nivel subte-
rraneo se encuentran los servicios y sirve de acceso al Park
Plaza Hotel y al centro comercial (30).
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La fachada se retranquea en la planta baja, protegiendo al
peat6n de la intemperie. Esté dividida en dos partes por una
calle, y las tiendas aparecen como cajas de cristal separadas,
pero protegidas por la estructura del garaje. Las plantas supe-
riores hacen de puente entre los dos bloques.

Desde el punto de vista de la integracion con el entorno, el
proyecto fue muy polémico debido a su descomunal tamafo.
Tal como describe el proyecto Rupert Spade en el libro Paul
Rudolph en 1971:

Desgraciadamente, el truncamiento del concepto original,
unido a la gigantesca escala de lo construido, ha llevado
a muchos criticos a la conclusién de que un alojamiento
para automéviles de tal capacidad no puede integrarse en
ningan patrén urbano de escala humana reconocible (31)
(Figura 11).

PLANTAS 5 Y 6

PLANTA BAJA

SECCION
1 Rampa entrada coches
2 Rampa salida coches
3 Ascensores

4 Tendas
6 Zona peatonal
. Espacio dindmico

Circulacién personas

Figura 11. Planta y seccién del Temple Street Garage, Connecticut, Paul
Rudolph, 1963. (Dibujo del autor)

Posteriormente otros arquitectos han propuesto introducir
programas en altura como solucibén a la falta de integracion
de estas estructuras en la vida cotidiana de los ciudadanos.

Esta hibridacién de usos en altura se ejemplifica a la perfec-
cion en el pabelléon de Estados Unidos en la Bienal de Arqui-
tectura de Venecia de 2004. Architectural Record encargé
a LTL que imaginara el futuro del aparcamiento. Utilizando
como catalizador el posible futuro de los coches eléctricos,
limpios y silenciosos, Park Tower imagina un rascacielos con
conductor, que entrelaza un aparcamiento con una secuencia
de programas de uso mixto, todo ello sin humos nocivos ni
ruido excesivo de motores.

Aunque emplea una mezcla habitual de programas -espacios
comerciales en la planta baja, hoteles y oficinas en el centro,
y viviendas en la parte superior-, la torre entrelaza, a modo
de doble hélice, un aparcamiento para coches y un sandwich

de espacios habitables. De este modo, los modelos suburba-
nos se combinan con un tipo de edificio y una huella urbana.
El largo trayecto suburbano se transforma en un seductor
ascenso urbano, con vistas panoramicas.

3.2. El garaje comunitario

Destaca por su caracter propositivo el 1111 Lincoln Road
Garage, disefiado por Herzog & de Meuron en 2008. Estos
arquitectos suizos van mas alla de la hibridacion de usos en
altura introduciendo el concepto de temporalidad, y propo-
niendo una estructura social para Miami (Figura 12).

1 Rampa entrada coches
2 Rampa salida coches
G g 3 Entrada al Banco
4 Callejon peatonal
5 Edificio existente. Banco.
6 Paseo peatonal Lincoln Road
7 Escaleras peatonales
principales
8 Trastienda
9 Pasaje peatonal y nucleo de
ascensores
10 Espacios para alquiler
11 Garaje
12 Sala polivalente
13 Espacio multiusos temporal

S Espacio dinamico coche
Espacio dinamico persona
Espacio estético
Girculacién coche
Girculacién persona

SECCION

Figura 12. Planta y seccion 1111 Lincoln Road Garage disenado por Herzog
& de Meuron, Miami, 2008. (Dibujo del autor)

La estructura de hormigén totalmente abierta combina las
alturas de los techos entre la altura estandar del aparca-
miento y la doble o incluso triple altura, para poder albergar
otros programas, tanto permanentes como temporales.
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En los niveles superiores hay un local comercial y una residen-
cia privada, y la estructura puede utilizarse para fiestas, sesio-
nes fotograficas o cinematograficas, desfiles de moda, concier-
tos u otras actividades sociales o comerciales, En la azotea se
disena un restaurante, con vistas del distrito Art Deco y del
horizonte de Miami Beach junto al océano Atlantico.

El garaje se convierte en un no solo de aparcamiento, sino de
disfrute de una experiencia urbana muy viva. Una escalera
escultérica no cerrada en el centro del edificio convierte la
circulacion peatonal en el garaje en una experiencia panora-
mica y ceremonial, al igual que el desplazamiento por el edi-
ficio en coche.

A diferencia del 1111 Lincoln Road Garage, el Mercer Street
Garage de Seattle aborda la integracion de usos a escala
local. En 2008, Parks and Green Spaces Levy Uptown fue
designada como zona prioritaria para el desarrollo de nuevos
jardines comunitarios. En esa densa zona urbana el espacio
era limitado por lo que, la infrautilizada azotea del garaje se
eligi6 como lugar perfecto para jardin. En 2012 Kistler Hig-
bee construy6 el UPGarden P-Patch apoyado por los miem-
bros de la comunidad (Figura 13).

Figura 13. UPGarden P-Patch, disehado por Kistler Higbee Cahoot, Seattle,
2012. (https://www.seattletimes.com/seattle-news/seattle-to-let-p-patch-
remain-atop-mercer-street-garage-wont-replace-it-with-parking-spots/ )

El disefio paisajistico incluia pequenas zonas para sentarse,
un enrejado plantado y un quiosco educativo a la entrada del
jardin. Se trata de un proyecto temporal, ya que se esperaba
que el garaje fuese demolido dentro de cinco afios, y cerrd
permanentemente en 2020.

La integracion de otros usos casi domésticos en el aparca-
miento -desde guarderias a tintorerias o cafeterias- no s6lo
resulta comoda para los usuarios, sino que puede reducir los
desplazamientos adicionales en coche, ahorrando gasolina y
ayudando a proteger el medio ambiente.

El Pomona College Garage, construido en California en 2016,
adem4s de utilizar la cubierta para un nuevo uso comunitario,
ayuda a proteger el medio ambiente. Este proyecto se disend
basandose en objetivos de sostenibilidad. Cumple una doble
funcion al proporcionar un campo de juego en la cubierta del
aparcamiento, accesible a los peatones en la esquina noroeste
a través de pasarelas que conectan directamente las pistas y
el campus de una manera independiente. El techo verde que
proporciona el campo de césped sintético reduce el efecto isla
de calor (Figura 14).

Figura 14. Pomona College Garage, California, 2016.(https://watrydesign.
com/project/pomona-college-parking-structure)

3.3. El garaje reconvertido

La dependencia del coche en la cultura americana y su con-
secuente masificaciéon provocd que apareciesen, a partir de
los afios 70, reconversiones de tipologias urbanas existentes
a garaje. Construido en 1925, el Michigan Theatre en Detroit
era un palacio cinematografico del Renacimiento francés
antes de convertirse en un club nocturno y luego en un local
de musica rock. Los nuevos propietarios querian derribarlo,
pero eso habria puesto en peligro la integridad estructural de
la torre de oficinas contigua. En 1977 se retiraron las butacas
y se construyb un aparcamiento de tres niveles dentro de los
muros del teatro, dejando gran parte del ornamentado inte-
rior

La aceptacién de esta reconversion espacial en Detroit, ciu-
dad conocida por su tradicion automovilistica, es explicada
por Anna Bauman en el Detroit Free Press en 2019:

Nadie rehabilita las viejas reliquias como Detroit, y quiza
su mayor testimonio de reinvencién de la decadencia sea
el antafio glorioso Michigan Theatre. En el apogeo de la
Ciudad del Motor, este teatro era un palacio con 4.000
asientos que albergaba sinfonias, dperas y galas de eti-
queta. Después de caer en el abandono en la década de
1970, fue destruido y convertido en un aparcamiento
de 160 plazas. Puede que sea el Gnico aparcamiento del
mundo en el que se puede aparcar un coche bajo pérticos
descoloridos y techos ornamentados (32) (Figura 15).

Este teatro ejemplifica la decadencia de las ciudades ameri-
canas y la necesidad de entender la reutilizacién adaptativa
en sentido opuesto convirtiendo espacios para el hombre en
espacios dedicados a la maquina.

Gran parte del futuro de nuestras ciudades depende de que
se frene la dispersi6on urbana, utilizando la infraestructura
existente de manera eficiente, aumentando la densidad, dis-
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minuyendo la dependencia del automévil y mejorando la dis-
tribucion de los puestos de trabajo y la vivienda.

Figura 15. Michigan Theatre, Detroit, 2018. (https://www.pinterest.es/
pin/62839357281441479/)

La necesidad de densificar la ciudad supone un gran reto y la
reutilizacion de las estructuras de aparcamiento y conversion
a otros usos empieza a ser una clara tendencia. Encontrar
espacio libre en las ciudades cada vez es més complicado y las
estructuras de aparcamiento surgen como lugares de opor-
tunidad. Al fin y al cabo, los garajes en altura son esqueletos
estructurales sobredimensionados, debido a las grandes car-
gas de los automoviles y sus requisitos de circulacion, que tie-
nen el potencial de ser reconvertidos en otros usos e, incluso,
servir de soporte para crecer en altura y densificar la ciudad.

Recientemente rebautizado como “Broadway Autopark”, el
Knighteley’s Garage construido en Wichita en 1950 y rehabi-
litado en 2020 por la empresa Shelden Architecture alberga
hoy 44 apartamentos de un dormitorio, cada uno de ellos de
unos 65 metros cuadrados, con una terraza cubierta. La deco-
raciéon es moderna de mediados de siglo, pero las paredes,
el suelo y los techos de hormigén visto son un recordatorio
constante de lo que era este lugar. La mitad de cada una de
las plantas superiores del Autopark sigue funcionando como
garaje privado, lo que permite a los residentes e invitados
aparcar a pocos metros de las puertas de sus apartamentos
(33) (Figura 16).

Una parte de la planta baja se destina a oficinas. En lugar
de servicios de reparacion y salas de espera, los servicios
actuales incluyen un restaurante, un gimnasio 24 horas y
una estaciéon de lavado de perros. Los arquitectos colabora-
ron estrechamente con el Departamento de Construccion del
Area Metropolitana de Wichita para resolver los numerosos
problemas que plantea la reutilizacién de un garaje. Con su
estética de 1950 intacta, es algo mas que una vuelta al pasado.
La reutilizacion del Knighteley’s Garage puede ser un indicio
de lo que esté por venir.

En la década de 1950, cuando la dependencia de los auto-
moviles privados comenzé a aumentar, los gobiernos locales
empezaron a imponer un nimero de plazas de aparcamiento
determinado a los promotores que construian nuevos aparta-
mentos, oficinas y centros comerciales. En las zonas urbanas,
donde el suelo era més caro, eso obligaba a menudo a cons-

truir garajes de varios niveles como el Knightley Garage. Con
formulas quiza excesivas, a menudo se asignaba més espacio
para los coches aparcados que para las personas.

Citando a David Kidd

Décadas después, los minimos obligatorios de aparca-
miento han provocado un exceso de plazas en el centro de
las grandes ciudades. Este es un problema a nivel nacio-
nal. Seattle tiene més de cinco plazas de aparcamiento por
hogar; Des Moines, Iowa, tiene casi 20. Houston, en plena
expansion y centrada en el automévil, tiene 30 plazas, no
por hogar, sino por cada residente. Dando marcha atras
a este desproposito, muchas ciudades, incluida Houston,
han empezado a reducir o eliminar los minimos de apar-
camiento obligatorios (33).

2 Rampa salida

] L] L] I'r =W 1Rampa entrada
‘15, | 3Ascensor personas
4Portal

5 Gimnasio
6 Guarderia de perros

7 Oficinas

8 Garale

9 Viviendas

10 Escaleres peatonales

N Espacio dindmico coche
Espacio dinémico personas
Espacio estatico
Circulacion coche
Circulacién persona

PLANTAS 1-4

R —

PLANTA BAJA

SECCION

Figura 16. Planta y seccion del actual “Broadway Autopark”, rehabilitaciéon
del Knighteley’s Garage (Wichita 1950) realizada por la empresa Shelden
Architecture. (Dibujo del autor)

En las préximas décadas, el paso a los vehiculos auténomos
dejar4 alas areas metropolitanas con un excedente aiin mayor
de espacio de aparcamiento. Menos coches estaran parados
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la mayor parte del dia, ya que la flota estara teéricamente en
movimiento la mayor parte del tiempo. Se necesitara todavia
menos espacio para aparcar, ya que cinco coches de autocon-
duccion caben en el espacio que ahora ocupan cuatro.

Convertir un garaje existente a otros usos no es algo facil.
Mary Smith, directora de Walker Consultants, empresa espe-
cializada en el disefio y la restauraci6on de aparcamientos en
todo el mundo, senala:

La mayoria de las superficies de los aparcamientos son
demasiado grandes para convertirlas en oficinas. Los sue-
los de los garajes suelen estar inclinados y la altura de los
techos es menor que en las construcciones residenciales.
La reconversion de un garaje existente requiere reforzar
la estructura y afadir escaleras y ascensores, y tal vez
vaciar un atrio en el centro para que entre mas luz (33).

Por esta razdén, un nimero creciente de promotores ha empe-
zado a construir nuevos garajes con capacidad para ser des-
tinados a otros usos, por si surge la necesidad. Peter Merwin,
director de la firma mundial Gensler Architects, esta especia-
lizado en “entornos centrados en el comercio, de uso mixto
y urbanismo transitable”. La firma estd trabajando actual-
mente en un nuevo aparcamiento en el Art District de Los
Angeles. La estructura dispone de forjados distanciados 4
metros y se estd disefiando para que algin dia pueda albergar
oficinas, comercios, un gimnasio y un teatro. El exterior del
edificio podra revestirse de ventanas de cristal cuando llegue
el momento, y seguird habiendo espacio para 1.000 coches
en el subsuelo.

Disefiado por la misma firma en 2017, el MOD Garage, pro-
yecto no construido para Los Angeles, recupera un aparca-
miento y lo convierte en un espacio civico hibrido. Este hipo-
tético proyecto propone, a través de la modulacién, permitir
que los espacios puedan adaptarse a multiples usos en el
futuro (34) (Figura 17).

Figura 17. MOD Garage, proyecto de Gensler Architects, Los Angeles,
2017. (https://archive.curbed.com/2017/4/26/15421594/parking-garages-
driverlesscars-gensler)

En el descubrimiento de otros usos alternativos esta el poten-
cial de la tipologia del garaje. “En realidad, creo que es inte-
resante: ¢qué otras cosas se pueden hacer en estos espacios
sobrantes que son menos ideales para la gente?”, dice Hall.
“Los espacios podrian utilizarse para la agricultura urbana, el
almacenamiento o los centros de datos” (34).

4. CONCLUSIONES

Esta previsible nueva evolucion del garaje se sumara en un
futuro probablemente cercano a las etapas previas de su
transformacion tipologica explicadas en este articulo. En esta
nueva evolucidén se percibe ya una tendencia presente en los
ejemplos construidos pertenecientes a las altimas fases del
proceso de transformacién del tipo; la incorporacion de nue-
vos usos que complementen la mera funci6on de almacén de
vehiculos y que contribuyan a su integracion en la estructura
civicay cultural de la ciudad (35). Esta hibridacion programé-
tica, ya estaba presente en los primeros garajes, por lo que la
evolucion del tipo parece revestir una forma ciclica en la que
las nuevas tendencias del siglo XXI se alinean con las ideas
originales de los disefadores de los garajes de principios del
siglo XX. Esta caracteristica, y la importancia del garaje como
factor fundamental de la morfologia de la ciudad estadouni-
dense, hacen que el estudio histérico de la evoluciéon tipolo-
gica del garaje adquiera una gran relevancia para el estudio
del futuro de una tipologia en constante cambio debido tanto
a los avances tecnolégicos como a los nuevos requerimientos
de las estructuras urbanas en las que se sittan.
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