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LA AVENIDA NORTE-SUR DE SANTIAGO DE CHILE.

SUS ORIGENES

M? ISABEL PAVEZ R.

INTRODUCCION

Al comenzar el decenio de 1950, la falta de rea-
lizaciones urbanisticas en Santiago habia llamado
la atencion de los especialistas extranjeros visi-
tantes. Al crearse definitivamente la Direccién de
Planeamiento del M.O.P." en 1953 —al tiempo que
se reconocia oficialmente los escalones territoriales
de la planificacion por sobre el nivel comunal—, se
dio comienzo a la preparacion de un expediente
urbano para la ciudad capital.

Por otra parte, la necesidad de reunir a especia-
listas de las diversas disciplinas para enfrentar de
manera integral los problemas del desarrollo urbano
se volvié un asunto insoslayable cuando la ciudad
recibia 15.000 personas anualmente, procedentes
de las areas rurales, y el 30% de la poblacion vivia
en condiciones de franca insalubridad (Honold,
1958). El “Seminario del Gran Santiago” realizado en
1957 —donde fue expuesto el expediente citado—
conté con una participacion interdisciplinaria amplia
tanto del sector publico como privado. Se observo,
por primera vez en complejidad y profundidad, los
problemas de Santiago moderna.

El informe de la Comision N° 8, sobre “Asuntos de
Vialidad y Transporte”, presidida por el arquitecto
Juan Honold Dunner, traté sobre vialidad, transito,
locomocioén colectiva, ferrocarriles y aeropuertos,
basandose en un conjunto de 29 estudios existentes
de autores nacionales, y extranjeros (U.S.A., Espana,
Canada, Suecia), (U. Chile, 1958).

Las zonas industriales de la ciudad, distribuidas en
la periferia de la comuna de Santiago, provocaban,
en conjunto con el Unico centro comercial y ad-
ministrativo existente, “el violento sistole-diastole”
gue la poblaciéon de Santiago generaba con su
movimiento cuatro veces al dia, pues en la época
no se habia establecido aln la jornada Unica. Dicha
distribucién era producto, en parte, de la primera
zonificacion realizada para la Comuna de Santiago
en 1934/1939 por Brunner, y Humeres, un modelo
mal interpretado y modificado arbitrariamente en sus
adaptaciones, a lo que se sumaban las deficiencias
de la reglamentacion del Plan de 1939: una cla-
sificacion industrial con vagas definiciones sobre
“industrias peligrosas, insalubres o incomodas”,
y que hacia fines del decenio de 1950 resultaba
anacronica respecto de los progresos técnicos; la
inexistencia de zonas estrictamente industriales, y
otros. Las 5.000 industrias del Gran Santiago con-
taminaban el aire, el agua y el suelo. Esto, unido a
su inadecuada localizacion respecto de los vientos
dominantes y a las escasas corrientes de agua para
arrastrar los residuos, iba configurando un cuadro de
contaminacion al interior del limite urbano, al que se
sumaban los residuos de calefaccion e incineracion
domiciliaria, y pronto, el efecto en el aire por el in-
cremento de los vehiculos motorizados, sin contar el
impacto del todo en las areas rurales (U. Chile, 1958).
Los medios de transporte existentes consistian en
trolley-buses y tranvias de propiedad del Estado, y un
gran numero de buses particulares, todos los cuales
transportaban 1.765.000 pasajeros diariamente. EI
total de personas que necesité movilizarse en 1954

fue estimado en 2.200.000 personas diarias, lo que
indicaba un déficit de equipos de transporte para
525.000 personas (U. Chile, 1958).

En el informe del ingeniero norteamericano Sidney
H. Bingham —profesional que en 1955 habia
realizado una asesoria al Gobierno del Presidente
Carlos Ibanez del Campo (Bingham, 1955)—, se
observé que, si se adquiria medios de transporte
superficial para satisfacer las necesidades de la
época y futuras, la situacion se agravaria en lugar
de aliviarse. Se advertia que el aumento de las
necesidades de transporte no era producto soélo del
aumento de la poblacién y area de la ciudad, sino
también del indice de su movilidad; el habito de
viaje de los habitantes de los centros metropolitanos
aumentaba en una proporcion algo superior que la
del crecimiento de la poblacion debido al incesante
aumento de la diversidad de destinos que resultan
del desarrollo de los establecimientos derivados, de
la subdivision de los negocios comerciales e indus-
triales y de la creacion de dreas suburbanas. Las
estadisticas de Santiago mostraron que, mientras la
poblacion habia aumentado en una tasa media de
3% anual entre 1921 y 1952, el nimero de perso-
nas que usaba los medios publicos de transporte
lo habia hecho en 5% por afio. Bingham habia
reflexionado criticamente sobre diversas soluciones
posibles para Santiago, citando también numerosos
casos de la realidad norteamericana: ensanche de
calles; reorganizacion de las rutas, construccion
de avenidas de gran velocidad para automoviles,
calles elevadas, y construccion de subterraneos'?.
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y el establecimiento de estacionamientos pa-
gados; marcar las pistas en calzadas y paso
de peatones, instalar sistemas de semaforos
automaticos; adoptar el modo de circulacion
de vehiculos con cambio de sentido del transito
en toda o parte de la via en horarios estableci-
dos (en las avenidas Costanera Andrés Bello,
Providenciay L. Bernardo O’'Higgins); establecer
pistas especiales para el transito de motonetas
y bicicletas, prohibiéndolas en las calles mas
congestionadas, y vias diferenciadas de acuerdo
a las necesidades de transito; disefiar barrios
residenciales evitando que fueran atravesados
por vias de alta circulacion.

Crear una autoridad Unica con atribuciones
para la planificacion, organizacion y control de
la movilizacion, en la cual tuvieran represen-
tacion los organismos estatales, municipales y
particulares; una oficina técnica con personal
especializado para llevar, entre otras tareas, una
estadistica al dia y con métodos vélidos sobre
tréansito y locomocion colectiva.

Considerar que la movilizacion colectiva es una
industria productora de servicios que se traducen
en actos y no en bienes, debiéndose ajustar la
oferta de transporte con la demanda, y que,
siendo los vehiculos de la movilizacién colectiva
usuarios de las vias de trénsito, la eficacia del
servicio dependia de la relacién que se lograra
establecer entre la cantidad y distribucion de los
vehiculos de transporte colectivo, la capacidad
de las vias, y la coordinacion en el uso de ellas
por los distintos tipos de vehiculos.

Hacer estudios de factibilidad para construir
un Metro en Santiago; tomar medidas para que
la eficacia de los servicios existentes llegara a
ser maxima: numero limitado de empresarios,
fijacion de tarifas, renovacion oportuna de
equipos, mejoramiento de la organizacion de la
Empresa de Transportes Colectivos del Estado
y preferencia al empleo de trolebuses.
Organizar tres servicios esencialmente distintos
en la ciudad en materia de vias y estaciones
ferroviarias: de circunvalacion (automotores
rapidos, 19,6 Km.), de conexiones interurbanas
(conexion de ciudades satélites con Santiago), y
trenes de largo recorrido (dos 0 més estaciones
en la ciudad).

Localizar un nuevo aeropuerto internacional
en Pudahuel [actual aeropuerto “Comodoro A.
Merino Benitez"].

Concurso Internacional 1972, Santiago de Chile

1. Dibujo de Carlos Martner, 1959. Avenida Norte-Sur en el sector de la calle Manuel Rodriguez de Santiago. Fte.: Revista
ARQUITECTURA, Direccion de Arquitectura MOP, Santiago de Chile, primer semestre de 1959, Seccion Noticias.
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Observamos, asi, que las ideas no se iban generando
a partir de iniciativas puntuales e inconexas, sino,
por el contrario, en relaciéon con una vision global
del problema, donde los profesionales tendrian que
irse coordinando no sélo en horizontal, sino también
a través del tiempo.

En 1959, la revista “Arquitectura” de la Direccion
de Arquitectura del Ministerio de Obras Publicas,
publico un dibujo (Figura 1) con una vista de una
arteria Norte-Sur, de acuerdo con el disefio propuesto
en el Plano Intercomunal elaborado por la Direccion
de Planeamiento —aprobado técnicamente en
1958—, dando cuenta no soélo de una imagen de
futuro para Santiago, sino también de un eje norte-
sur fundamental para ella.

EL SANTIAGO DEL FUTURO A PARTIR
DE LA APROBACION DEL PLAN INTERCOMUNAL
DE SANTIAGO, DESDE 1960

Con la aprobacion oficial del Plan Intercomunal de
Santiago desde 1960 (Ministerio de Obras Publicas),
se tomaron medidas asociadas a las recomenda-
ciones antes referidas, como fueron los bloques
intercomunales autosuficientes separados por cunas
verdes (ventilacion, conexion con la matriz geografica,
recreacion metropolitana); 15 subcentros comercia-
les y de servicios; 3 corredores de transporte: el de
circunvalacion; los corredores O-P (incluyendo el
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corredor fluvial del Mapocho), y N-S (incluyendo un
complejo vial de escala metropolitana); una nueva
clasificacion y reordenamiento de la industria; un
gran corredor ecolégico y de infiltracion de aguas
norte-sur en el piemont andino metropolitano, de
5 Km ancho medio, entre otras (Figuras 2y 3).

MEDIDAS DEL PRIMER PLAN DE TRANSPORTE
METROPOLITANO COORDINADO CON EL PLAN

INTERCOMUNAL DE SANTIAGO DESDE 1969,

Y PROYECTOS DERIVADOS

El primer Plan de Transporte Metropolitano para
Santiago, aprobado desde 1969 y coordinado con
el Plan Intercomunal de Santiago 1960, abordo,
tanto técnica como financieramente, los siguientes
aspectos en forma coordinada:

Una Red de Transporte Masivo Independiente

En base de una Red de Metro de caracteristicas
urbanas, complementada con una Red de Metro
Suburbano (expreso de suburbio), y una Red
Vial Complementaria, cubriendo la totalidad de la
Metrépoli, (Silva, c. 1974).

La Red Vial complementaria se baso en la in-
fraestructura existente y proyectada por el Plan
Intercomunal de Santiago 1960, agregando algunas
vias —el estudio de Transporte Metropolitano aplico
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. Plano Intercomunal de Santiago, 1960. Fte.: CHILE - MOP, Dir. Planeamiento, Depto. Planos Reguladores, fdo.: Director Ing. J. Kelemen; Jefe Depto. Argto. 0. Hufe; Jefe Plan Intercomunal
Argto. J. Honold; Urbanista Argto. J. Parrochia, (Coleccién planos 77 x 55 cm. Esc. original 1:20.000, impresion color sobre base b/n, 1958, I. Geografico Militar. [En: Coleccién “Juan

Parrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile].

. Vialidad fundamental. Plano Intercomunal de Santiago, 1960. Fte.: CHILE - MOP, Dir. Planeamiento, Depto. Planos Reguladores, fdo.: Director Ing. J. Kelemen; Jefe Depto. Argto. O. Hufe;
Jefe Plan Intercomunal Argto. J. Honold; Urbanista Arqto. J. Parrochia, (Coleccion planos 77 x 55 cm. Esc. original 1:20.000, impresion color sobre base b/n, 1958, |. Geogréfico Militar.

(En: Coleccién “Juan Parrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile].

. Dibujo de Carlos Martner, 1959, mostrando un cruce de Carretera Panamericana Norte, Avenida Parque Isabel Riquelme, y las Avenidas Pedro Aguirre Cerda y San Joaquin. Fte.: REVISTA

DE LA CONSTRUCCION N° 6, “Plan Intercomunal de Santiago”, noviembre de 1962, pp. 34-37.

Dibujo de Carlos Martner, 1959, mostrando en el limite de las comunas de Santiago y San Miguel, el inicio de la formacion de la Avenida Parque Isabel Riquelme, a lo largo del Zanjon de

la Aguada. Fte.: REVISTA DE LA CONSTRUCCION N° 6, “Plan Intercomunal de Santiago”, noviembre de 1962, pp. 34-37.
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6,7 y 8. Complejo Vial Norte-Sur, tramo central. Fte.: PARROCHIA B., Juan. 1980. Santiago en el tercer cuarto del siglo XX: El
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transporte metropolitano en Chile, realizaciones de Metro y Vialidad Urbana, Ed. Departamento de Planificacion Urbano
- Regional, F.A.U., Universidad de Chile, Stgo. Chile, 1980, 237 pags. ilustradas.

un modelo matematico a la vialidad en el Plan
Regulador Intercomunal 1960 para conocer su
capacidad frente al desarrollo previsto para Santiago,
determinando la necesidad de dicho complemento—,
reforzando la idea de los subcentros metropolitanos,
conectando estos entre si y con el centro, dando
una accesibilidad homogénea a toda la ciudad y
cumpliendo una funcién integradora.
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Una red de transporte superficial

Basada en un sistema de buses tradicionales y
eléctricos, con tres tipos de lineas:

e |ineas de acercamiento a la Red de Transporte
Independiente, para viajes mixtos en cuanto a
los medios;

e Lineas radiales para los enlaces directos interzo-
nales, en los casos en que la Red de Transporte
Independiente exigiera muchas transferencias,
lo que aumentaria demasiado el tiempo de
recorrido;

e |ineas periféricas para los desplazamientos
intrazonales y los enlaces interzonales periféricos
de poco trafico.

Ademas se contemplaba otros sistemas futuros para
zonas céntricas y areas especiales (aeropuertos,
campos de ski, etc.):

e Una red de transporte de trenes suburbanos.

e Una nueva regulacion del tréansito, del transporte
y de su control.

e Una nueva administracion de los transportes
en sus diferentes categorias.

CORREDORES FUNDAMENTALES DE TRANSPORTE
Y COMUNICACION PARA SANTIAGO DE CHILE

Los grandes corredores de transporte y comunicacion
dispuestos para Santiago metropolitano, a saber: el
Corredor Fundamental Oriente-Poniente; el Corredor
Fundamental Norte-Sur, y el Corredor Fundamental
de Circunvalacion (tres anillos) y sus intersecciones,
determinarian la estructura urbana fundamental de
Santiago y, de acuerdo a sus magnitudes, flujosy
caracteristicas, seria posible detectar la forma de
crecimiento y el desarrollo de la ciudad.

El Corredor fundamental Norte-Sur
(Parrochia, 1980)

Funciones de la Avenida Norte-Sur®®

Santiago habia tenido una estructura basada
fundamentalmente sobre una avenida de oriente
a poniente, que fue abierta en los afios de la
Independencia, la Avenida del Libertador Bernardo
O’Higgins (Alameda), y sus naturales prolongaciones
por Providencia y Las Condes, eje oriente-poniente
reforzado, posteriormente, por las costaneras del
rio Mapocho. Sin embargo, de norte a sur, solo
existian antiguas calles coloniales —cerca de 15
calles en el centro de Santiago— por las cuales se
iba filtrando todo el transito hacia 1965. La Avenida
Norte-Sur vino a suplir y reemplazar estas pequenas
vias totalmente inadecuadas para el transporte.
Ademas de lo mencionado, sus funciones principales
consideradas fueron:



TERCERA PARTE - La Avenida Norte-Sur de Sa

9. Obras del complejo vial Norte-Sur (abajo, horizontal), en su cruce con la Avenida del Libertador Bernardo O'Higgins R. Vista al oriente, focalizando en
el Barrio Civico. [En esta fotografia de 1974, se observa también (en el cuadrante superior iz.) el palacio presidencial, La Moneda, en el eje del Barrio
Civico, bombardeada pocos meses antes, y aun sin restaurar]. Fte.: PARROCHIA B., Juan. 1980. Santiago en el tercer cuarto del siglo XX: El transporte
metropolitano en Chile, realizaciones de Metro y Vialidad Urbana, Ed. Departamento de Planificacion Urbano-Regional, F.A.U., Universidad de Chile,

Stgo. Chile, 1980, 237 péags. ilustradas.
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e acceso al centro de la ciudad desde el sury
norte de la metropolis,

e acceso a Santiago desde el sur y norte del pais,

e facilitar el transporte desde la parte sur a la parte
norte de la metrépolis.

e facilitar el atravieso norte-sur del transporte de
carga y de larga distancia.

Estimativamente se asigné un 40%, 35%, 20% y
5% respectivamente, a cada una de estas funciones.

Perfil de la Avenida Norte-Sur

La Avenida Norte-Sur consulté un perfil transversal
comprendiendo en su costado calzadas a nivel del
terreno para el servicio local.

Contempl6 ademas en su centro, y a distinto nivel,
dos calzadas de tres pistas cada una, de alta velo-
cidad, complementadas con la ubicacion de una
doble via de un sistema de transito rapido.

Impulso a la remodelacién urbana en los contornos
de la Avenida Norte-Sur
El objetivo complementario de la Avenida Norte-Sur,
consistio en valorizar y hacer mas atractivas las areas
que atraviesa, impulsando ademas la remodelacion
urbana en sus contornos.

El trazado de la Avenida Norte-Sur se estudio en el
punto méas blando del centro de Santiago, a corta
distancia de los puntos de mayor interés para los
habitantes.

Necesidad de separar los subsistemas del con-
junto urbano™

Sefial6 el arquitecto Juan Parrochia Beguin en 1965,
desde la Direccion de Planeamiento y Urbanismo
del MOPT (DPU-MOP, 1965):

“La Avenida Norte-Sur, como lo es la Alameda
B. O’Higgins y también el rio Mapocho y sus
costaneras norte y sur, son vias de primera
categoria: Nacional, Regional, Intercomunal
y Metropolitana de la ciudad de Santiago, y
corresponden a “imanes” de primera magnitud
de la metrépoli como un todo, y, a la vez, repre-
sentan “barreras” para las unidades urbanas
de los Sistemas y Subsistemas de Blogues y
Sectores Metropolitanos, y sucesivamente, para
los Barrios y las Unidades Vecinales. Todas
estas vias, sean ellas a un nivel, o a desnivel,
limitan los contactos entre Unidades Urbanas
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10. Obras de la Avda. Norte Sur, tramo Rio Mapocho - Avenida del L. Bernardo O'Higgins. Vista sobre el eje Mapocho, hacia el
sur. (El Centro Metropolitano Principal se encuentra a la izquierda de la via). Fte.: PARROCHIA B., Juan. 1980. Santiago
en el tercer cuarto del siglo XX: El transporte metropolitano en Chile, realizaciones de Metro y Vialidad Urbana, Ed.
Departamento de Planificacion Urbano - Regional, F.A.U., Universidad de Chile, Stgo. Chile, 1980, 237 pégs. ilustradas.

diversas. El dinamismo del Centro Metropolitano
Principal es altamente invasor de las dreas
vecinas y tiende a deteriorarlas y a degenerar
los tejidos residenciales y comerciales menores.

Es pues, altamente positivo preservar las Areas
Residenciales Centrales de la invasion del Centro
Metropolitano Principal que las transforma,
inexorablemente, en sectores de degradacion



social y vicio, comercio especializado ajeno a las
areas residenciales, zonas de estacionamiento,
talleres de bajo nivel, zona de almacenamiento
yde transporte. Esta separacion que controla la
invasion y que promueve el desarrollo, se gradua
en puentes y semaforos, segun las necesidades
de contacto entre los diversos barrios, y los
preserva, ademas, del transito indiscriminado
que destruye la ciudad al usar todas las calles
de los barrios sin dejar ningun sistema local
tranquilo para ia residencia, como se puede
apreciar claramente en los barrios existentes al
sur de la Alameda. En las estructuras organicas
vivas, como en las estructuras administrativas
—como en todo orden de cosas—, para pre-
servar las partes de un todo, deben existir las
separaciones de los subsistemas que las com-
ponen. Los predios familiares no se contactan
por sus cuatro costados con el entorno todo,
ello se controla a través de accesos limitados.
Los Departamentos de un Servicio, tienen un
territorio determinado y sus estructuras no se
confunden con las restantes. Los 6rganos de un
cuerpo vivo se mantienen controlados en sus
contactos con vasos sanguineos y no se invaden
unos a otros indiscriminadamente. Cuando ello
sucede, se denomina cancer. Los recintos de
una vivienda se comunican a través de puertas,
paramentos, y corredores, con los cuales se
controlan las funciones que debe cumplir cada
uno. La Metropoli que crece como mancha de
aceite, y cuyo centro se expande sin limite ni
medida, es el ejemplo mds deteriorante del
crecimiento urbano que pueda existir, y en él,
s6lo encontraremos males y problemas, y todos
los vicios que puedan nacer del descontrol social
y econémico”.

Asi fue como, los proyectos especificos derivados
del Plan Intercomunal desde 1960, y del Plan de
Transporte 1969 coordinado con el anterior, co-
menzaron a desarrollarse. En esos afios destaco el
Ministro Ernesto Pinto (MOPT), que impulsé con el
Departamento de Planes Reguladores —en esa época
dependiente de la Direccion de Arquitectura— el
proyecto de la Avenida Norte-Sur. Desde 1966 se
dioinicio a la construccion del complejo Norte-Sur,
y también a la primera autopista regional, Santiago-
Puerto de San Antonio, Ruta 78.

TERCERA PARTE - La Avenida Norte-Sur de Santiago de Chile. Sus origenes

11. Complejo Vial Avda. Norte-Sur en construccion, c. 1974, en proximidad a la Avda. del Libertador B. O'Higgins R., vista al
norte. Fte.: Fotografia G.G.G., en Archivo M.O.P. Chile.

12. Complejo Vial Avda. Norte-Sur, c. 1973, vista al sur. Fte.: Fotografia AMED, en Archivo de J. Parrochia B.
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Al momento de inaugurarse el Complejo Vial Norte-
Sur (1975), habian transcurrido casi 60 afios desde
el enunciado del urbanista austriaco Karl Brunner
(Brunner, 1934) sobre la necesidad de un gran eje
Norte-Sur para la capital, el que, segiin su parecer,
haria de Santiago “una ciudad non plus ultra”.
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Notas

[1] El “Departamento de Planificacién Territorial y Urbanismo”
de la D.G.O.P. se cre6 en 1942 por L. Mufioz Maluschka,
(Ministerio del Interior, DFL N° 4.827 de 09-09-1942, re-
glamentario de la Ley N° 7.200 que reorganiz6 en ese ano
la administracion publica). Funciond entre septiembre de
1942 y septiembre de 1946. Se derogd porque, ademas de
las funciones técnicas de coordinacion de los planeamientos
de obras de fomento de los diferentes Ministerios a través de
su ordenacién espacial, se agregaron otras de indole politico-
administrativas que le dieron el caracter de una Contraloria
dela D.G.O.P, con facultad para aprobar los presupuestos y
planes de obras, anulandola, practicamente, en su primordial
funcion privativa (Martinez, c. 1952-1953).

El Ing. Bingham estimo que los estudios generales para un
subterraneo en Santiago del Ing. L. Guillén y colaboradores,
“concordaban ampliamente con las mejores practicas de-
sarrolladas en las ciudades norteamericanas y europeas”.
Sin embargo, constatamos que dicho estudio no habifa sido
concebido en el marco de un proyecto de Planificacion Urbana
para Santiago, ni de un Plan de Transporte integral.

El Complejo Vial Norte-Sur y la autopista al puerto de San
Antonio son las primeras autopistas construidas en Chile.
Fueron autores del proyecto Complejo Vial Norte-Sur: Claudio
Barros T., Irene Boisier P., César Fuenzalida M., Juan Honold
D., Juan Parrochia B., Iris Valenzuela A. Ademas de los
coautores citados, (1958-1965), participé en su fase de
construccion Jaime Silva A., como Sub-Director de Vialidad
Urbana, desde 1973.

Extracto de escrito de la Direccion de Planeamiento y Urbanismo
del Ministerio de Obras Publicas y Transporte, con motivo de
la exposicion sobre la Red Vial Metropolitana, realizada en
1965. (Fte.: Archivo de Juan Parrochia Beguin).
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