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“Las calles y sus aceras son los principales lugares públicos 
de una ciudad, sus órganos más vitales. ¿Qué es lo primero 
que nos viene a la mente al pensar en una ciudad? Sus 
calles. Cuando las calles de una ciudad ofrecen interés, la 
ciudad entera ofrece interés; cuando presentan un aspecto 

triste, toda la ciudad parece triste.”

(Jacobs,1961, pág.. 7).
Figura 01. Jane Jacobs.
Fuente: Wikipedia.
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Resumen

El presente trabajo propone la revitalización de la Avenida 61 de Tibás mediante su trans-
formación en un boulevard cultural con prioridad peatonal. La propuesta surge como res-
puesta a las problemáticas urbanas, sociales y culturales detectadas en el cantón, con el 
objetivo de fomentar la movilidad sostenible, fortalecer el tejido comunitario y dinamizar la 
economía local. El boulevard se concibe como un eje conector que articula cuatro hitos 
significativos de Tibás —la Iglesia de San Juan, el Parque Central, el Cementerio Municipal 
y el Parque de Cuatro Reinas—, integrándolos en un recorrido continuo que enriquece la 
vida comunitaria.

El proyecto plantea su intervención a partir de cuatro escenarios urbanos según el uso del 
suelo: zonas de actividad comercial, espacio público, instituciones y viviendas. Cada tramo 
incorpora estrategias específicas como áreas de descanso, espacios de juego, comercio 
local y arte urbano, integrando naturaleza, cultura y movilidad en un diseño progresivo y 
contextual. La propuesta se fundamenta en procesos participativos y en una visión sosteni-
ble del desarrollo urbano, proyectando el boulevard como un eje transformador del paisaje 
físico y social de Tibás.

Palabras clave: Movilidad urbana, espacio público, conexión de hitos, desarrollo local, 
patrimonio cultural, diseño urbano.
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Abstract

This work proposes the revitalization of Avenida 61 in Tibás through its transformation 
into a cultural boulevard with pedestrian priority. The proposal arises as a response to the 
urban, social, and cultural challenges identified in the canton, with the aim of fostering 
sustainable mobility, strengthening community bonds, and boosting the local economy. 
The boulevard is conceived as a connective axis linking four key landmarks of Tibás —
San Juan Church, the Central Park, the Municipal Cemetery, and Cuatro Reinas Park—, 

weaving them into a continuous corridor that enriches community life.

The project is structured into four urban scenarios according to land use: commercial 
activity zones, public spaces, institutions, and residential areas. Each section incorpo-
rates specific strategies such as rest areas, playgrounds, local commerce, and urban 
art, integrating nature, culture, and mobility into a progressive and contextual design. The 
proposal is grounded in participatory processes and a sustainable urban development 
vision, positioning the boulevard as a transformative axis of Tibás’ physical and social 

landscape.

Keywords: Urban mobility, public space, landmark connection, local development, cul-
tural heritage, urban design.
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01.01. Introducción.

El proyecto “Revitalización urbana en la Avenida 61: 
El Boulevard Cultural de Tibás como eje conector de 
espacios, movilidad sostenible y vida comunitaria” 
surge como una respuesta integral a las necesida-
des urbanas, sociales y culturales del cantón de Ti-
bás. Desarrollado como Trabajo Final de Graduación 
bajo la modalidad de Proyecto Urbano, su objetivo 
principal es transformar la Avenida 61 en un corredor 
cultural y comunitario que, más allá de mejorar la in-
fraestructura, funcione como un hilo conductor capaz 
de articular los principales hitos simbólicos de la lo-
calidad: la Iglesia de San Juan, el Parque Central, el 
Cementerio Municipal y el Parque de Cuatro Reinas. 
Esta conexión no solo busca resolver la actual frag-
mentación espacial y social, sino también proyectar a 
Tibás como un referente de integración urbana, sos-
tenibilidad y vida comunitaria.

La propuesta se fundamenta en principios de diseño 
urbano centrados en las personas, donde el espacio 
público adquiere un rol protagónico como cataliza-
dor de interacción, convivencia y pertenencia. En la 
actualidad, la Avenida 61 constituye una vía de paso 
con gran relevancia histórica y estratégica, pero que 
se encuentra desaprovechada como espacio de en-
cuentro ciudadano. Su revitalización permitirá recon-
figurarla como un boulevard cultural dinámico, acce-
sible y seguro, que incentive el tránsito peatonal y 
ciclista, al tiempo que enriquezca la identidad cultural 
del cantón mediante la integración de naturaleza, arte 
y memoria colectiva.

Un elemento clave de la intervención es la diversifi-
cación de usos en las áreas cercanas a la avenida, 
incorporando actividades residenciales, comerciales 
y culturales que fortalezcan la vitalidad del corredor. 
Este enfoque mixto busca estimular la economía lo-

cal mediante la promoción de pequeños negocios, 
la generación de nuevas oportunidades laborales y 
la consolidación de un entorno urbano que potencie 
tanto la vida cotidiana como la actividad cultural. La 
recuperación de la calle como espacio social com-
partido permitirá que las dinámicas comunitarias tras-
ciendan el ámbito meramente funcional, convirtién-
dose en un motor de cohesión social y de desarrollo 
económico sostenible.

En esta línea, el proyecto reconoce la importancia de 
los procesos participativos y la articulación de múlti-
ples actores —autoridades municipales, instituciones 
educativas y religiosas, comerciantes y residentes— 
como pieza fundamental para garantizar su éxito y 
sostenibilidad a largo plazo. Si bien iniciativas como 
el programa “Tibás, ciudad de los parques” han bus-
cado en años recientes fortalecer el tejido social 
mediante la creación y renovación de espacios pú-
blicos, el Boulevard Cultural se plantea como la opor-
tunidad para conectar de manera física y simbólica 
dichos esfuerzos, integrándolos en un proyecto que 
devuelva protagonismo a las personas en el uso del 
espacio urbano.

En suma, el Boulevard Cultural de Tibás no es úni-
camente una intervención física sobre la Avenida 61, 
sino una estrategia integral de revitalización urbana y 
cultural. Se proyecta como un espacio inclusivo, ac-
cesible y vibrante, capaz de tejer las piezas dispersas 
del cantón en un sistema articulado de lugares que 
enriquezcan la vida comunitaria. Así, el proyecto se 
presenta como una oportunidad única para transfor-
mar el paisaje urbano de Tibás y consolidar un mode-
lo de ciudad más sostenible, equitativa y conectada.



17Figura 02. Fotografía aérea de la Avenida 61, vista desde el parque.
Fuente: Elaboración propia.
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01.02. Área Temática.

El presente trabajo se enmarca en el área temática de Proyecto Ur-
bano, con énfasis en la conversión y activación del espacio públi-
co a través de intervenciones de diseño estratégico. La propuesta 
plantea la revitalización de la Avenida 61 como boulevard cultural 
con prioridad peatonal, concebido para articular los principales hi-
tos del cantón: la Iglesia de San Juan, el Parque Central, el Cemen-
terio Municipal y el Parque de Cuatro Reinas.

El proyecto se desarrolla mediante un plan maestro que organiza 
el recorrido en cuatro escenarios urbanos —zonas de actividad 
comercial, espacios públicos, instituciones y áreas residenciales—, 
respondiendo a la diversidad funcional del entorno y buscando in-
tegrar movilidad, cultura y vida comunitaria.

Se vincula directamente con la segunda línea de investigación de 
la Escuela de Arquitectura y Urbanismo del Instituto Tecnológico de 
Costa Rica: la producción del espacio arquitectónico y urbano, y 
con los Ejes de Conocimiento Estratégico Hábitat y Cultura. Desde 
Hábitat, impulsa el desarrollo local, la equidad territorial y la mejora 
de las condiciones ambientales y sociales; desde Cultura, fomenta 
el sentido de pertenencia mediante arte público, patrimonio simbó-
lico e identidad local.

Finalmente, la propuesta se apoya en una metodología participativa 
y un enfoque integral que colocan a la comunidad en el centro del 
proceso, resignificando la avenida no solo como vía de tránsito, 
sino como eje de encuentro, movilidad sostenible y desarrollo co-
munitario para Tibás.

Proyecto Urbano; Conversión y activación del espacio público.

Figura 03. Fotografía aérea de la Avenida 61, vista desde el Cementerio.
Fuente: Elaboración propia.
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01.03. Entidades Involucradas.

Para el desarrollo del proyecto, es fundamental conside-
rar las instituciones y actores locales responsables de la 
gestión del territorio, la planificación urbana, la movilidad, 
la protección ambiental y el fomento cultural. Estas en-
tidades cumplen un rol esencial tanto en la regulación y 
supervisión del proyecto como en su futura implemen-
tación y sostenibilidad. A continuación, se detallan las 
principales entidades involucradas:

01.03.01. Municipalidad de Tibás:

Es el principal órgano de gobierno local, responsable del 
ordenamiento territorial, la administración de los espa-
cios públicos, la infraestructura urbana y la gestión social 
y ambiental del cantón. Su participación resulta funda-
mental para la viabilidad normativa y técnica del proyec-
to, así como para su eventual ejecución. Como auto-
ridad local, tiene la capacidad de coordinar procesos 
participativos, gestionar recursos públicos y articular es-
fuerzos entre distintas dependencias municipales para 
garantizar que el boulevard responda a las necesidades 
reales de la comunidad tibaseña.

01.03.02. Departamento de Gestión Ambiental de la 
Municipalidad de Tibás:

Este departamento tiene como objetivo promover el de-
sarrollo sostenible y la protección efectiva del ambiente 
en el cantón. Su función es clave para asegurar que 
el diseño del boulevard integre estrategias ambienta-
les como la arborización urbana, la gestión de residuos 
sólidos, la adaptación al cambio climático y la mejora 
de la conectividad ecológica. Ha liderado exitosamente 
programas como Tibás Recicla o Tibás Ciudad Limpia. 
Además, coordina el programa Bandera Azul Ecológica y 
participa activamente en iniciativas de cooperación inter-
nacional, lo que respalda un enfoque integral y ambien-
talmente consciente para el desarrollo del boulevard.

01.03.03. Dirección General de la Policía de Tránsito 
(MOPT):

Al tratarse de una intervención sobre una vía pública exis-
tente, la Dirección General de la Policía de Tránsito tiene 
competencia directa en aspectos relacionados con la mo-
vilidad vehicular, la señalización vial, la seguridad peatonal 
y la gestión del tránsito. Esta entidad provee datos clave 
sobre accidentalidad, flujos de tránsito y necesidades de 
control vehicular, esenciales para el diseño de una calle 
con prioridad peatonal pero que aún permita el acceso 
a vehículos de emergencia y residentes. Su coordinación 
será necesaria para implementar soluciones como inter-
secciones seguras, pasos peatonales, señalética y estra-
tegias de reducción de velocidad.

Figura 04. Logo de la
Municipalidad de Tibás.

Fuente: Municipalidad de Tibás.

Figura 06. Logo de la 
Policía de Tránsito.

Fuente: MOPT.

Figura 05. Logo del Departamento 
de Gestión Ambiental.

Fuente: Municipalidad de Tibás.
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01.04. Delimitación.

Se busca la revitalización de la Avenida 61 mediante su 
transformación en un boulevard cultural con prioridad pea-
tonal para el distrito de San Juan, en el cantón de Tibás. 
Esta avenida, a pesar de su ubicación estratégica y su 
vínculo simbólico entre la Iglesia de San Juan y el Cemen-
terio Municipal, no ha sido aprovechada como un espacio 
de valor urbano, cultural y comunitario, permaneciendo 
mayoritariamente como una vía de tránsito vehicular con 
escasa infraestructura para el peatón y sin cualidades que 
fomenten el encuentro social.

Si bien Tibás cuenta con diversos espacios públicos y 
parques distribuidos en diferentes distritos, no existe ac-
tualmente un corredor urbano que articule usos mixtos, 
promueva la movilidad activa y potencie la identidad cul-
tural local. La mayoría de estos espacios se encuentran 
desconectados entre sí, subutilizados o en condiciones 
de deterioro que impiden su aprovechamiento pleno. Ade-
más, no responden de manera adecuada a la diversidad 
de necesidades, edades y dinámicas de la población tiba-
seña. A nivel territorial, estos espacios no conforman una 
red funcional, lo cual limita su impacto positivo sobre la 
ciudad y los vínculos comunitarios que deberían fortalecer.

Sumando a todo esto, la mayor parte de estos espacios 
están enfocados en la práctica del fútbol. La mayoría de 
los espacios públicos disponibles (en particular las pla-
zas), se han destinado tradicionalmente a este deporte, 
con instalaciones que, además, se encuentran en mal 
estado y con poco mantenimiento. Esto refleja la poca 
oferta para la práctica de otros deportes o espacios para 
la convivencia cultural entre la comunidad.

Observando la figura 07 sobre la cantidad de espacios 
públicos en Tibás, tomando en cuenta que la mayoría 
de estos corresponden a canchas enfocadas al fútbol, 
y añadiendo la perspectiva de la comunidad obtenida 
en las encuestas realizadas (2025), podemos notar una 
insuficiencia en zonas para caminar con tranquilidad, 
sentarse a conversar, leer, jugar con niños pequeños o 
simplemente estar. Tampoco hay infraestructura que fa-
vorezca expresiones artísticas, ferias locales o encuen-
tros comunitarios. Esta concentración de uso limita la 
inclusión y diversidad de usuarios, reduciendo el valor 
social de los espacios públicos existentes.

Por otra parte, si se analiza específicamente el distrito de 
San Juan (que es nuestra área de estudio) en la figura 
07, podemos observar que, a pesar de ser la cabecera 
distrital y el distrito más poblado del cantón según datos 
del INEC, es también el que posee menor cantidad de 
espacios públicos por habitante. Además, los pocos es-
pacios existentes en el distrito se encuentran dispersos 

Figura 07. Mapa de Tibás y sus espacios públicos desconectados.
Fuente: Elaboración propia, basado en mapa presentado en Webinars: Urbanismo Cuidador.

Tabla 01. Tabla poblacional del cantón de Tibás.
Fuente: Elaboración propia, basado en la Estimación de la Población de 2022, por la INEC.

Espacios Públicos

Zona de estudio

San Juan 13.248 12.558 25.978

León XIII 10.520 10.349 20.869

Colima 9.292 8.972 18.264

Cinco Esquinas 4.349 4.367 8.716

Llorente 6.644 6.329 12.973

Distrito Mujeres Hombres Total
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Figura 09. Zona de estudio, Tibás, Costa Rica.
Fuente: Elaboración propia, basado en Google Maps.

Figura 08. Mapas de localización.
Fuente: Elaboración propia.

entre sí, sin una articulación funcional o simbólica que los 
vincule con el resto del tejido urbano. En su mayoría, se 
trata nuevamente de plazas abiertas destinadas al fútbol, 
sin equipamiento diverso ni condiciones óptimas para 
otras formas de convivencia o recreación.

En este contexto, resulta fundamental la creación de un 
boulevard que no solo amplíe la oferta de espacio pú-
blico, sino que integre actividades deportivas, culturales, 
comerciales y recreativas diversas. Un boulevard que per-
mitiría establecer un eje urbano conector que articule las 
dinámicas sociales y territoriales del distrito, acercando a 
las personas a través del espacio público y fomentando 
un modelo de ciudad más equitativo, accesible y vital.

01.04.01. Delimitación Física.

La investigación propone la creación de un boulevard cul-
tural en la provincia de San José, Costa Rica, específica-
mente en el cantón de Tibás.

La zona de intervención directa se limita específica-
mente a la Avenida 61, desde la calle 0 hasta la calle 22, 
en el tramo que comprende aproximadamente 1,1 kiló-
metros lineales, desde el cruce frente a la Iglesia de San 
Juan de Tibás hasta el Cementerio Municipal.

Este tramo ha sido seleccionado por su valor simbólico, 
histórico y funcional dentro del cantón, al conectar dos 
puntos de referencia fundamentales para la comunidad: 
el templo católico, que cumple un papel central en la vida 
colectiva y ceremonial del distrito, y el cementerio, como 
lugar de memoria y recogimiento. Esta avenida, actual-
mente subutilizada y con alta presencia vehicular, tiene el 
potencial de transformarse en un eje peatonal y cultural 
que revitalice el tejido urbano de San Juan.

Adicionalmente, como parte de una estrategia integral 
de conectividad y fortalecimiento del espacio público, se 
propone extender una intervención secundaria de carác-
ter paisajístico sobre el segmento de calle que continúa 
desde el cementerio hasta el Parque Cuatro Reinas de 
Tibás. En esta sección no se realizará una transformación 
estructural de la vía, pero sí se incorporarán elementos de 
vegetación, arborización lineal, pintura de demarcación y 
mobiliario urbano ligero, con el objetivo de establecer una 
conexión visual y funcional entre los espacios públicos 
existentes. Esta acción busca reforzar el concepto de 
red urbana accesible y continua, promoviendo recorridos 
seguros, verdes y significativos para la comunidad, sin 
interferir con la funcionalidad vehicular de esa sección.

Provincia de San José, 
Costa Rica.

Cantón de Tibás, 
San José.

Distrito de San Juan, 
Tibás.
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Figura 11. Fotografía aérea de la Avenida 61.
Fuente: Elaboración propia.

El área donde se  plantea la propuesta se encuentra en 
una zona donde el uso de suelo, según el Plan Regu-
lador vigente (2025) de la Municipalidad de Tibás, está  
catalogado como zona de uso mixto y zona comercial, 
por lo que el proyecto es viable, siguiendo las directrices  
establecidas en dicho plan.

01.04.02. Delimitación Social.

El grupo de interés principal son los habitantes locales; la 
población del distrito de San Juan. Cuyas necesidades, 
intereses y participación son fundamentales para el éxi-

to del proyecto propuesto. La delimitación social abarca 
tanto a los residentes permanentes como a los trabaja-
dores y visitantes temporales de la zona, reconociendo la 
diversidad de perspectivas y experiencias que influyen en 
el tejido social del distrito.

01.04.02. Delimitación Disciplinaria.

La delimitación disciplinaria de esta investigación abarca 
diversas áreas, con un obvio enfoque principal en la ar-
quitectura y el urbanismo. Estas disciplinas son funda-
mentales para diseñar y planificar el boulevard cultural 
propuesto, considerando aspectos como la distribución 
del espacio, la estética urbana y la integración con el en-
torno existente. Además, se incorpora un enfoque social, 
que abarca disciplinas como la sociología urbana y la 
antropología, para comprender las dinámicas sociales y 
culturales de la población local y su relación con el espa-
cio urbano. Asimismo, se consideran disciplinas como la 
economía urbana, para evaluar el impacto económico del 
proyecto, y la ecología urbana, para garantizar la sosteni-
bilidad ambiental del boulevard cultural. Esta interdiscipli-
nariedad permite abordar de manera integral los diversos 
aspectos involucrados en el desarrollo urbano y cultural 
del distrito San Juan.

Figura 10. Uso de suelo del cantón de Tibás.
Fuente: Municipalidad de Tibás, 2024.



23Figura 12. Estado general de la Avenida 61.
Fuente: Elaboración propia.
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01.05. Problema.

El problema que esta investigación se propone abordar 
no es únicamente la suma de déficit puntuales en la Ave-
nida 61, sino, sobre todo, la desconexión estructural en-
tre los hitos de Tibás; la Iglesia de San Juan, el Parque de 
San Juan, el Cementerio Municipal y el Parque de Cuatro 
Reinas. Hitos los cuales, pese a su proximidad física y su 
profundo significado simbólico, hoy funcionan como islas 
urbanas sin un hilo público que las articule en un recorrido 
legible, seguro y vivo.

Esta fractura en la continuidad peatonal y programá-
tica de los espacios abiertos del distrito se traduce en 
una pérdida de sentido colectivo: hay parques, sí; hay 
canchas y áreas recreativas, también; pero predominan 
instalaciones monofuncionales (en su mayoría fútbol) y 
fragmentadas, sin un entramado de estancia, sombra, 
cruces seguros, mobiliario y actividades que, sumados, 
generen el “entre” (la vida entre edificios y entre hitos) que 
sostenga la convivencia cotidiana.

Desde esta óptica, la Avenida 61 aparece como la pieza 
faltante de una cadena mayor; no solo es una calle, sino 
el eje con potencial de reconectar a una comunidad. Una 
población que hace lo posible por mantener, a pesar de 
la falta de un espacio óptimo, aquellas tradiciones que 
los han caracterizado como conjunto. Hablamos de ese 
recorrido simbólico que se realiza desde la Iglesia hasta 
el cementerio en un acto emocional de despedida de sus 
seres queridos, o de los desfiles patrios y navideños que 
año tras año se han realizado en esta misma calle; la Ave-
nida 61, como parte de su identidad colectiva.

La desconexión no es únicamente física; es también fun-
cional, ambiental y social: tramos sin arbolado y sin som-
bra que desalientan la permanencia; aceras estrechas y 
dispares que cortan la continuidad de la marcha; falta de 
apoyos para el comercio barrial y la economía del día a 
día; y pocos puntos de pausa que inviten al encuentro in-
tergeneracional. Esta carencia de una “trama blanda” (he-

cha de recorridos seguros, microestancias, vegetación y 
cultura) es el núcleo del problema que esta tesis coloca 
al frente.

Sobre ese problema principal se montan, y se potencian 
entre sí, otras dimensiones ya evidentes en el sitio: el pre-
dominio del automóvil en el espacio público, la presión 
del transporte público que cruza transversalmente la ave-
nida, la inseguridad vial para peatones y ciclistas, el de-
terioro del mobiliario y el vaciamiento progresivo del uso 
social del parque y las calles aledañas.

La Avenida 61, en su estado actual, concentra estas 
problemáticas: la sección vehicular ronda los 12 metros, 
mientras que las aceras difícilmente superan los 2 me-
tros libres, con discontinuidades, obstáculos, pendientes 
puntuales y materiales en mal estado; las intersecciones 
carecen de un diseño explícito de “cruce humano” (refu-
gios, orejas, texturas, iluminación peatonal y señalización 
a la escala del caminante), y la vegetación que produzca 
sombra y confort es prácticamente inexistente, exponien-
do a las personas a un asolamiento intenso durante la 
mayor parte del día por su orientación este–oeste y ahon-
dando el efecto de isla de calor.

Figura 13. Visual general del tráfico de la Avenida 61, Tibás.
Fuente: La Nación.
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A esto se suma la lógica de paso y no de estancia: los 
buses que atraviesan transversalmente la Avenida 61 
priorizan el flujo (en especial en el cruce entre el parque y 
la iglesia), y el transporte privado utiliza la avenida como 
atajo, reforzando la condición de corredor de tránsito por 
sobre la de bulevar cívico. El resultado es un espacio pú-
blico que se percibe hostil en los intervalos entre eventos, 
y que no logra capitalizar su enorme capital simbólico y 
comunitario.

La evidencia recogida respalda esta lectura. Pese a que la 
comunidad reconoce la existencia de espacios públicos; 
un 76% de las personas encuestadas afirmó conocer-
los, un 68% considera que no hay suficientes, y apenas 
un 11% los utiliza con frecuencia; el resto los usa oca-
sionalmente (39%), raramente (20%) o nunca (30%). La 
percepción sobre su estado físico explica, en parte, este 
desuso: solo un 5% los valora como “en buen estado”, 
frente a un 42% que los califica como “en mal estado” y 
un 29% que los describe como “abandonados”.

De nuevo, hay infraestructura, pero desconectada y, por 
ello, poco vivible: predomina la cancha como tipo, con 
limitada diversidad de usos complementarios (sombra, 
juego no reglado, cultura barrial), y con escasos vínculos 
peatonales y programáticos entre parques, iglesias, es-
cuela y cementerio.

Los espacios existen, pero en fragmentos sueltos; falta el 
tejido. Esta realidad local dialoga con hallazgos previos en 
Tibás: Bernal (2020) subraya que;

(...) a pesar de la presencia de numerosos espacios 
de recreación en Tibás, como el mencionado parque, 
estos se encuentran en mal estado y son poco utili-
zados por la población. Según un diagnóstico sobre 
niñez y adolescencia elaborado por el Patronato Na-
cional de Infancia (PANI, 2014), los menores de edad 
manifestaron que, a pesar de que en el cantón de 
Tibás hay muchos espacios públicos, estos se en-
cuentran en su mayoría en mal estado y poco utiliza-
dos por la población, lo que evidencia su falta de uso 
y baja participación comunal. (p. 114)

Figura 14. Fotografías del estado general de la Avenida 61.
Fuente: Elaboración propia.

Gráfica 01. Datos sobre el conocimiento y uso de los espacios públicos en Tibás.
Fuente: Elaboración propia a partir de encuesta a la comunidad, 2025.
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La Avenida 61, al ser un corredor cívico por excelen-
cia; ceremonial, festivo y comercial, sufre especialmente 
cuando el sistema de espacios públicos no provee con-
tinuidad ni diversidad: el parque se agota si no se liga a 
un paseo cómodo y sombreado; la iglesia pierde “ante-
sala urbana” si no hay estancia frente a ella; el cementerio 
posterga su condición de lugar de memoria si el recorrido 
de despedida carece de resguardo, pausa y cuidado; y 
el Parque de Cuatro Reinas queda lejos si la conexión 
peatonal no se vuelve intuitiva, segura y amable. A ello se 
añaden las condiciones de movilidad que, históricamen-
te, han sobrecargado a Tibás como punto de paso en el 
norte metropolitano.

La congestión vehicular en San José, incluida Tibás, es-
tuvo por años agravada por la inconclusión de la carretera 
de circunvalación en el sector norte, con efectos de satu-
ración que Flores (2004) sintetiza con claridad:

“(…) Esta ventaja no la tiene el sector norte del área 
metropolitana de San José, donde la carretera de cir-
cunvalación está inconclusa y la distribución de trán-
sito es parcial para Goicoechea, Vásquez de Coro-
nado, Moravia, Santo Domingo de Heredia y Tibás, 
donde, además, desemboca el tránsito que viene del 
puerto de Limón y de Guápiles y que se junta con 
parte del tránsito de Heredia y Santo Domingo para 
generar 39.600 vehículos por día.” (p. 8).

En el escenario 2025, la mejora de esa infraestructura 
abre una ventana de oportunidad para reequilibrar la Ave-
nida 61 a favor de caminantes, ciclistas y usuarios del 
transporte público; pero ese reequilibrio no ocurrirá por 
inercia si no se ejecuta una reconfiguración deliberada 
del corredor y, sobre todo, si no se ata dicha reconfigura-
ción a una lógica de “red de lugares” y no solo de “tramo 
de calle”. En Tibás, la sobreocupación del espacio por 
vehículos privados, circulando y estacionados, tiene im-
pactos en la equidad y la imagen urbana; como sintetiza 
Recasens (2020),

“la gran cantidad de vehículos que ocupan las calles 
(…) representan un considerable impacto negativo en 
calidad de la imagen visual de la ciudad (…) aunque 
los vehículos privados ocupan el 65% de la vía pú-
blica, solo son utilizados por una tercera parte de la 
población, que claramente ocupa más espacio públi-
co del que le corresponde, impidiendo con ello otros 
usos más comunitarios de ese espacio.” (p. 269).

Esta afirmación no es abstracta en la Avenida 61: el predo-
minio del flujo motorizado ha vaciado de usos cotidianos 
las franjas peatonales, debilitado la economía de acera 
y reducido la diversidad programática; incluso prácticas 
comunitarias arraigadas, como el desfile patrio o el festival 
navideño, requieren cierres extraordinarios que demues-
tran, paradójicamente, el potencial latente de la avenida 
cuando se pacifica. De hecho, esos eventos, sumados al 
recorrido ceremonial desde la iglesia hacia el cementerio, 
son evidencia viva de que la avenida cumple (y puede 
cumplir mejor) un rol de columna vertebral cívica.

Sumando a esto, en Tibás existe una complejidad particu-
lar en la gestión del espacio público: intervienen muchos 
actores; la municipalidad, los comercios, las instituciones 
educativas y religiosas, los operadores de transporte y, 
por supuesto, la propia comunidad, lo que genera una 
“multicapa” de responsabilidades que no siempre se ar-
ticulan entre sí. Aunque hay esfuerzos e intenciones cla-
ras por mejorar el cantón, como el programa municipal 
“Tibás, ciudad de los parques”, que busca revitalizar es-
pacios y fortalecer el tejido social, en la práctica estos 
esfuerzos se ven limitados por la falta de una estrategia 
común que los conecte. Esta ausencia de coordinación 
se refleja en problemas concretos: mobiliario urbano in-
consistente, señalización cultural e histórica débil, y falta 
de una programación comunitaria que dé vida periódica 
a los espacios. Es decir, aunque hay recursos, diagnósti-
cos e intenciones, aún falta ese proyecto integrador que 
logre “coser” los distintos hitos urbanos y sociales en una 
red coherente y continua, poniendo a las personas en el 
centro de la transformación del cantón.
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Con respecto a la movilidad, los datos enfatizan la urgen-
cia de intervenir con enfoque de red. San Juan funciona 
como punto de conexión entre el centro de San José, 
Heredia, Santo Domingo y San Pablo; múltiples líneas de 
autobús cruzan Tibás y, según la información proporcio-
nada por el sistema de mapeo Moovit (2025), al menos 
unas quince rutas atraviesan transversalmente la Avenida 
61 en el tramo entre parque e iglesia (Ruta 1), mientras la 
ruta a Cuatro Reinas utiliza la avenida completa (Ruta 2).

Esta trama de transporte público, que confirma la centra-
lidad del corredor, intensifica la presión sobre interseccio-
nes, paradas y cruces; sin una reconfiguración que prio-
rice la seguridad peatonal, redistribuya el flujo y pacifique 
el tránsito, la avenida seguirá operando como “tubo” de 
paso y no como espacio para la comunidad. 

Frente a este conjunto de capas, cabe reiterar: el proble-
ma rector es la desconexión de hitos y espacios públicos 
—física, funcional, ambiental y simbólica— que impide 
que Tibás, a pesar de su red de parques y equipamien-
tos, opere como una estructura de proximidad. La Ave-
nida 61 es el lugar para corregirlo porque, por tradición y 
localización, ya es el eje de lo común: por ahí pasan los 
desfiles, ahí se encuentra la feria, por ahí caminan quie-
nes despiden a sus seres queridos, ahí cruzan los buses 

que conectan el distrito, ahí se sitúan la iglesia y el par-
que. Si se transforma en un bulevar cultural con prioridad 
peatonal y gestión integrada, la avenida puede integrar 
los cuatro puntos estratégicos y convertirlos en un con-
tinuo de espacios accesibles, diversos y con identidad.

En síntesis, el problema no es que falten espacios, sino 
que faltan conexiones significativas entre ellos; no es que 
la avenida no tenga vida, sino que su forma de operar la 
exprime en eventos puntuales y la marchita el resto del 
tiempo; no es que Tibás no quiera sus parques, sino que 
no los puede recorrer ni habitar de manera continua y 
confortable. Resolver la desconexión es la palanca que 
permitirá que las mejoras viales, las ampliaciones de ace-
ra, la reforestación urbana, la redistribución del transporte 
público y la activación cultural no sean intervenciones dis-
persas, sino un proyecto de ciudad.

En esa dirección, y reconociendo el liderazgo local que 
ha dado impulso a esta iniciativa (comunicación personal 
con funcionarios municipales, 2024), la pregunta de in-
vestigación adquiere su forma más precisa:

¿Cómo diseñar un bulevar cultural que transforme 
la Avenida 61 en el hilo conector de los hitos de 
Tibás, reequilibrando la movilidad a favor de las 

personas y revitalizando la vida comunitaria?

La respuesta exige arquitectura del detalle y, a la vez, ur-
banismo de la red: cruces que cuidan, suelos que invitan, 
sombras que arropan, bordes que conversan, paradas 
que ordenan, relatos que se leen al caminar y un modelo 
de gestión que mantenga ese latido en el tiempo. Todo 
lo demás (los problemas viales, las aceras rotas, el calor, 
el mobiliario ausente) importa, y mucho, pero encuentra 
su sentido cuando la ciudad vuelve a estar conectada 
consigo misma.

Figura 15. Mapa de las 2 rutas de bus que atraviesan Tibás.
Fuente: Elaboración propia, con base en Moovit.

RUTA 1

RUTA 2



28

Trabajo Final de Graduación.

01.06. JUSTIFICACIÓN.

La creación del Boulevard Cultural de Tibás se plantea 
como una respuesta estratégica a las necesidades urba-
nas, sociales y culturales del cantón, atendiendo no solo 
a los retos actuales de movilidad y deterioro del espacio 
público, sino también a una problemática estructural más 
profunda: la desconexión entre los principales hitos de 
Tibás. A pesar de que el cantón cuenta con una amplia 
oferta de parques y espacios de esparcimiento, estos 
se encuentran fragmentados, poco articulados entre sí y 
dominados en su mayoría por canchas de fútbol, lo que 
limita la diversidad de actividades y reduce el potencial 
de integración social. Esta fragmentación ha generado un 
uso limitado de dichos espacios, debilitando el papel del 
espacio público como conector social y cultural en la vida 
cotidiana de los tibaseños.

El proyecto busca revertir esta situación mediante la 
transformación de la Avenida 61 en un eje articulador que 
conecte puntos clave como la Iglesia de San Juan, el Par-
que Central, el Cementerio Municipal y el Parque de Cua-
tro Reinas. Al consolidar esta conexión física y simbólica, 
el boulevard se convierte en un hilo conductor capaz de 
revitalizar la vida comunitaria, favorecer la movilidad pea-
tonal y ciclista, y resignificar el espacio público como un 
escenario inclusivo, seguro y culturalmente activo. Esta 
propuesta se inserta en la necesidad de repensar la ciu-
dad bajo un modelo más humano y sostenible, alineado 
con la visión de Gehl (2010), quien sostiene que “las ciu-
dades orientadas al bienestar de sus habitantes requieren 
espacios accesibles, seguros y que promuevan la inte-
racción social” (p. 102).

El proyecto responde a marcos normativos y programá-
ticos vigentes, como la Política Nacional de Derechos 
Culturales (2014-2023), que enfatiza la urgencia de pro-
teger y dinamizar el patrimonio cultural y los espacios de 
encuentro ciudadano, al advertir sobre “el creciente dete-
rioro del paisaje cultural y patrimonial” y la necesidad de 
acciones integrales para su recuperación (p. 80). En este 

sentido, el Boulevard Cultural no se limita a una mejora 
estética, sino que representa un mecanismo de cohesión 
social, preservación del patrimonio y fortalecimiento de la 
identidad local.

Desde la perspectiva de la movilidad, el proyecto también 
se justifica en el marco de los debates contemporáneos 
sobre sostenibilidad urbana. El Grupo de Estudios de 
Movilidad, Transporte y Territorio (GEMOTT, 2021) señala 
que la “ciudad de los 15 minutos” se fundamenta en la 
proximidad a servicios, equipamientos y espacios de re-
creación mediante infraestructuras peatonales y ciclistas 
(p. 5).

Esta transición del “corredor de paso” al “bulevar cívico” es 
coherente con marcos teóricos y prácticas consolidadas: 
el paradigma de movilidad sostenible (Banister, 2008) re-
conoce que no basta con “mover” más rápido, sino con 
“mover mejor” y, cuando sea posible, “mover menos” a 
través de proximidad y modos activos; la evidencia so-
bre las 3D (densidad, diversidad y diseño), muestra que 
barrios con mezcla de usos y diseño peatonal reducen la 
dependencia del automóvil y propician traslados camina-
bles y en bicicleta (Cervero & Kockelman, 1997).

Figura 16. Espacios públicos revitalizados: Fomentando las conexiones humanas en las ciudades.
Fuente: ArchDaily.
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En este sentido, la revitalización de la Avenida 61 como 
un corredor cultural y de movilidad activa contribuye a 
acercar a la comunidad a equipamientos claves del can-
tón, reduciendo la dependencia del automóvil y mejoran-
do la calidad de vida urbana.

Por otra parte, el proyecto está en consonancia con ini-
ciativas locales como el programa “Tibás, ciudad de los 
parques”, impulsado por la Municipalidad, que busca 
fortalecer el tejido social y prevenir el delito mediante la 
creación y renovación de espacios públicos. Sin em-
bargo, la experiencia de dicho programa ha evidenciado 
que, sin una visión articuladora que conecte y active los 
diferentes hitos, los impactos de revitalización resultan li-
mitados. El Boulevard Cultural aporta precisamente esa 
pieza faltante: un proyecto integrador que no solo mejora 
la infraestructura, sino que articula las intenciones munici-
pales, comunitarias y culturales en un corredor continuo 
y multifuncional.

Finalmente, el proyecto se justifica también por sus im-
pactos económicos y simbólicos. La renovación del 
espacio público dinamizará el comercio local al ofrecer 
áreas seguras y atractivas para la interacción social, ge-
nerando oportunidades de negocio y empleo. Además, el 
fortalecimiento de la identidad cultural de Tibás mediante 
la integración de arte, memoria y convivencia comunitaria 
aportará un valor intangible fundamental para la cohesión 
social.

En conclusión, el Boulevard Cultural de Tibás constituye 
una intervención necesaria y pertinente porque conecta 
hitos desconectados, promueve la movilidad sostenible, 
preserva el patrimonio cultural y responde a una deman-
da social latente. Al hacerlo, no solo atiende problemas 
estructurales del distrito de San Juan, sino que sienta las 
bases para un modelo urbano más inclusivo, participativo 
y resiliente, consolidando a Tibás como un referente de 
revitalización urbana en el área metropolitana.

Figura 17. Fotografía aérea de Tibás, visual desde el Parque.
Fuente: Elaboración propia.
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01.07. Objetivos.

Objetivo General
Diseñar el Boulevard Cultural de Tibás 

como estrategia integral para la revitaliza-
ción de la Avenida 61, conectando sus 
principales hitos urbanos, fomentando 
la movilidad sostenible y enriqueciendo 
la vida comunitaria en el distrito de San 

Juan, cantón de Tibás.
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Caracterizar el estado actual de la Avenida 61 y sus alrededores en térmi-
nos de seguridad vial, accesibilidad peatonal, utilización de espacios públi-
cos y cohesión social en el distrito de San Juan, orientando las acciones de 
revitalización urbana hacia la mejora de la calidad de vida y el fortalecimiento 
de la integración comunitaria.

Identificar acciones concretas de revitalización urbana mediante la mejora 
de la infraestructura vial, la creación de espacios públicos dinámicos y la 
promoción de actividades culturales y comunitarias, fomentando la partici-
pación ciudadana y el fortalecimiento del sentido de pertenencia.

Desarrollar un plan urbanístico y de movilidad para transformar la Avenida 
61 en un Boulevard Cultural, incorporando principios de diseño centrados 
en las personas, sostenibilidad ambiental y fortalecimiento del tejido social, 
consolidando un espacio inclusivo y vibrante que actúe como eje conector 
de la vida comunitaria de Tibás.

Objetivos Específicos

2

1

3
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01.08. Estado de la cuestión.

La revitalización urbana se ha convertido en un tema cen-
tral en el desarrollo de las ciudades modernas, la cual 
busca transformar espacios urbanos en entornos más 
habitables, sostenibles y vibrantes. Bajo esta premisa, 
este apartado aborda cómo la movilidad sostenible y el 
diseño centrado en las personas emergen como pilares 
fundamentales para la creación de ciudades más equi-
tativas y saludables. A través de diversas intervenciones 
urbanas y enfoques teóricos, se examina cómo la integra-
ción social, económica y ambiental puede transformar el 
tejido urbano, contribuyendo a la resiliencia y adaptabili-
dad de las ciudades ante los desafíos contemporáneos.

Autores como Jan Gehl, en su influyente obra “Cities 
for People” (2010), y Jane Jacobs, en “The Death 
and Life of Great American Cities” (1961), han con-
tribuido significativamente a este campo, donde destacan 
la importancia de diseñar entornos urbanos centrados en 
las personas, donde se priorice la accesibilidad, seguri-
dad y atractivo de los   espacios públicos para fomentar 
la cohesión social y el bienestar. La perspectiva de Gehl 
(2010) se centra en la necesidad de una revisión integral 
de la planificación urbana, considerando no solo la fun-
cionalidad de los espacios, sino también su capacidad 
para facilitar encuentros y actividades comunitarias. Por 
su parte, Jacobs (1961) enfatiza la vitalidad de las calles 
y la diversidad de usos en el espacio urbano como ele-
mentos esenciales para la vida en la ciudad, abogando 
por la preservación y promoción de vecindarios diversos 
y activos.

En este contexto se resalta la importancia de concebir 
las ciudades como organismos vivos, donde la interac-
ción humana y la diversidad son fundamentales para su 
prosperidad. Al priorizar la creación de entornos urbanos 
centrados en las personas, se promueve un sentido de 
pertenencia y comunidad que fortalece los lazos sociales 
y contribuye a una mayor calidad de vida. La atención 

hacia la accesibilidad, seguridad y atractivo de los espa-
cios públicos no solo mejora la experiencia cotidiana de 
los habitantes, sino que también fomenta la inclusión y 
la participación ciudadana, esenciales para el desarrollo 
sostenible y equitativo de las ciudades.

Además, las ideas de Gehl (2010) y Jacobs (1961) tienen 
importantes implicaciones en la construcción de ciuda-
des resilientes frente a los desafíos contemporáneos. Al 
diseñar entornos urbanos que fomenten la interacción so-
cial y la actividad comunitaria, se generan redes de apoyo 
y colaboración que pueden ser fundamentales en mo-
mentos de crisis. Asimismo, la diversidad de usos en el 
espacio urbano no solo enriquece la experiencia urbana, 
sino que también contribuye a la adaptabilidad y flexibili-
dad de la ciudad frente a cambios económicos, tecnoló-
gicos y demográficos.

En este sentido, el concepto de la “ciudad de los 15 mi-
nutos” ha ganado relevancia, especialmente tras la pan-
demia de COVID-19, la cual ha destacado la importan-
cia de tener acceso a servicios y actividades esenciales 
a poca distancia de los hogares. Birche et al. (2021) 
describen este modelo como “una ciudad descentraliza-
da, policéntrica y multiservicios, en la que los ciudada-
nos solo necesiten desplazarse 15 minutos para satis-
facer sus necesidades esenciales” (p.88). Este enfoque 
busca reducir la necesidad de desplazamientos largos y 
promover una vida urbana más sostenible y equitativa. Si 
bien los aspectos teóricos se vienen trabajando desde 
principios del siglo XX y han sido apoyados por autores 
como Jane Jacobs o Jan Gehl durante las décadas del 
sesenta y setenta, en la actualidad vuelven a resurgir en 
el marco de una pandemia y de una ciudad fragmentada. 
Las personas deben movilizarse mucho porque espacial-
mente se han separado funciones urbanas claves como: 
la vivienda, el trabajo, el abastecimiento, la educación, 
la salud y el ocio. La ciudad de los quince minutos ha 
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venido a postular que la mejor movilidad es la que no se 
hace. Y, en este sentido, comparte los planteamientos de 
la ciudad compacta.

La comprensión de la relación entre el diseño urbano y la 
experiencia humana en la ciudad ha sido enriquecida por 
diversos autores que han proporcionado marcos teóricos 
y observaciones prácticas a lo largo de los años. En este 
sentido, se destaca la importancia de considerar cómo 
las personas perciben y se orientan en su entorno urba-
no, así como el impacto de los espacios públicos en la 
interacción social y el bienestar comunitario.

Esto se ve respaldado por las obras de Kevin Lynch y 
William H. Whyte, quienes han contribuido significati-
vamente a este campo. Lynch, en “The Image of the 
City” (1960), desarrolla la idea de que las ciudades son 
organizadas mentalmente por los individuos a través de 
elementos como nodos, caminos y bordes, influenciando 
su apreciación estética y emocional del entorno urbano. 
Además, argumenta que comprender cómo los habitan-
tes de la ciudad crean imágenes mentales de su entorno 
es crucial para el diseño urbano efectivo y la planificación 
del espacio público. Esta perspectiva se complementa 
con la visión de Jacobs (1961) mencionada anterior-
mente, ya que ambos autores enfatizan la importancia 
de comprender la experiencia subjetiva de los habitan-
tes urbanos y la vitalidad de los espacios públicos en la 
configuración de las ciudades. Mientras Lynch (1960) se 
centra en cómo los individuos perciben y organizan men-
talmente el entorno urbano, Jacobs (1961) destaca la 
importancia de la diversidad, la interacción social y la ac-
tividad económica en la creación de vecindarios vibrantes 
y sostenibles. Ambos abogan por un enfoque desde la 
base en la planificación urbana, reconociendo el papel 
crucial de la comunidad local en la formación y evolución 
de las ciudades.

Whyte, por su parte, en “The Social Life Of Small Ur-
ban Spaces” (1980), ofrece valiosas observaciones so-
bre cómo los espacios públicos pueden ser diseñados 
para fomentar la interacción social y el uso activo, reve-
lando patrones de comportamiento humano que pueden 
ser aprovechados en la planificación urbana. La visión de 

Whyte se asocia con la de Gehl en otro de sus libros lla-
mado “Life Between Buildings” (1971) debido a que 
ambos autores comparten un enfoque centrado en el    
comportamiento humano y la experiencia cotidiana en los 
espacios urbanos. Mientras Whyte ofrece observaciones 
detalladas sobre cómo diseñar espacios públicos para 
fomentar la interacción social y el uso activo, Gehl pro-
fundiza en la importancia de la escala humana, la calidad 
ambiental y la participación ciudadana en la creación de 
entornos urbanos habitables y vibrantes. Ambos abogan 
por un diseño urbano que priorice las necesidades y ex-
periencias de las personas, reconociendo la importancia 
de la vida social y comunitaria en el tejido urbano, des-
tacando que las ciudades son más que meros conglo-
merados de edificios y carreteras, sino lugares donde las 
personas viven, trabajan y se relacionan entre sí.

Por otro lado, la integración de diversas perspectivas teó-
ricas en proyectos de revitalización urbana, como men-
cionan Gehl (2010) y Jacobs (1961), puede contribuir 
significativamente a abordar desafíos sociales y mejorar 
la calidad de vida de los habitantes. Por ello, analizando 
el contexto local de Costa Rica, la investigación de Sevi-
lla (2018) ofrecen ejemplos concretos de cómo aplicar 
principios de diseño urbano centrados en las personas 
y enfoques participativos para lograr resultados exitosos.

Su tesis se centra en la rehabilitación e inclusión social 
en el Paso de la Vaca en San José, una zona marca-
da por la presencia de personas en situación de calle y 
de pobreza. Destaca la necesidad de crear espacios de 
convergencia entre estos habitantes y otros usuarios de 
la zona, utilizando la rehabilitación edilicia como estrategia 
para fomentar la integración social y revitalizar áreas urba-
nas conflictivas.

En la compleja trama urbana, los barrios no solo repre-
sentan conjuntos de edificaciones, sino también comu-
nidades interdependientes que requieren de interacción 
y colaboración para prosperar. Y como menciona Sevilla 
(2018) “la intervención y revitalización urbana, incluyendo 
la transformación de edificios deteriorados en espacios 
habitables y funcionales, no solo mejora la calidad de vida 
de los   residentes, sino que también actúa como un imán 
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para atraer a nuevos habitantes y usuarios.” (p. 22) Estos 
proyectos no solo renuevan la estética del entorno, sino 
que también impulsan la actividad económica local y pro-
mueven la cohesión social al proporcionar lugares comu-
nes donde los habitantes pueden interactuar de manera 
orgánica.

Al crear estos espacios, se promueve la diversidad social 
y se fomenta el intercambio cultural, propiciando un am-
biente enriquecedor donde las diferencias se convierten 
en puntos de encuentro y aprendizaje. Es a través de es-
tos espacios de convergencia que los habitantes y otros 
usuarios pueden unirse para construir un tejido urbano 
más vibrante y cohesionado, donde cada individuo se 
sienta parte de un todo mayor.

La planificación urbana implica mucho más que trazar lí-
neas en un mapa o erigir edificaciones. Requiere com-
prender a fondo las comunidades que habitan esas áreas 
y emplear un enfoque multidisciplinario que abarque di-
versos campos del conocimiento. Por eso, la participa-
ción comunitaria es esencial en este proceso, ya que los 
residentes son quienes mejor conocen sus necesidades 
y aspiraciones. Al involucrar a la comunidad en la toma 
de decisiones, se asegura que los planes urbanos refle-
jen verdaderamente los intereses y valores locales. Sin 
embargo, la participación comunitaria por sí sola no es 
suficiente. Es crucial adoptar un enfoque multidisciplinario 
que integre diversas perspectivas, desde urbanismo y ar-
quitectura, hasta economía, ecología y sociología. Cada 
disciplina aporta una visión única que enriquece la planifi-
cación urbana y permite abordar los desafíos de manera 
más completa.

En esta línea, el trabajo de Ramos (2020), que aborda 
la revitalización del casco central de Alajuela, propone un 
enfoque participativo que involucre a la comunidad en la 
identificación y  conservación de espacios con valores 
patrimoniales, así como en la planificación de proyectos 
que promuevan la diversificación de actividades y la me-
jora de la infraestructura urbana. Al promover el involu-
cramiento de los residentes en la identificación de nece-

sidades y la implementación de soluciones, se fortalece 
el sentido de pertenencia y se establece una base sólida 
para la construcción de entornos urbanos más resilientes 
y sostenibles. La convergencia de esfuerzos y enfoques 
diversos emerge como una estrategia fundamental para 
abordar los desafíos urbanos contemporáneos y construir 
ciudades más inclusivas y habitables para todos.

Por otro lado, la sostenibilidad ambiental y económica de-
ben estar en el centro de estos procesos. Las ciudades 
enfrentan cada vez más presiones ambientales, desde la 
contaminación hasta la escasez de recursos naturales. 
Una planificación urbana sostenible busca minimizar el    
impacto ambiental y promover prácticas que aseguren la 
salud a largo plazo del entorno natural y humano (Minis-
terio de Planificación Nacional y Política Econó-
mica [MIDEPLAN], 2017). Asimismo, la sostenibilidad 
económica es esencial para garantizar la viabilidad a lar-
go plazo de las ciudades. Los proyectos urbanos deben 
ser económicamente viables y generar oportunidades de 
empleo y crecimiento económico para sus habitantes. La 
inversión en infraestructura y servicios públicos debe ser 
cuidadosamente planificada para maximizar su eficiencia 
y beneficios a largo plazo.

Sevilla (2018) y Ramos (2020) no solo resaltan la impor-
tancia de la participación comunitaria y el enfoque multi-
disciplinario en la planificación urbana, sino que también 
subrayan la necesidad de considerar la sostenibilidad 
ambiental y económica en estos procesos, como tam-
bién lo hacen Lynch (1960) y Whyte (1980). Al adoptar un 
enfoque integral que aborde tanto los aspectos sociales 
como los patrimoniales y ambientales, es posible crear 
espacios públicos inclusivos que fomenten la interacción 
social y mejoren la calidad de vida de los residentes.

En la línea de la sostenibilidad ambiental y económica, 
la movilidad sostenible emerge como una respuesta vital 
a los desafíos contemporáneos que enfrentan las áreas 
urbanas. Centrada en alternativas de transporte no moto-
rizado, como caminar y andar en bicicleta, esta estrategia 
no solo alivia la congestión vehicular, sino que también 
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aborda la contaminación atmosférica y promueve estilos 
de vida activos y saludables. La implementación de in-
fraestructuras específicas, como ciclovías segregadas y 
sistemas de transporte público integrados, han demos-
trado su capacidad para mejorar la calidad del aire y re-
ducir el ruido del tráfico (Banco Interamericano de 
Desarrollo [BID], 2015).

La creación de entornos urbanos más caminables y ci-
clistas, no solo beneficia la salud y el bienestar de los 
residentes, sino que también juega un papel crucial en 
la mitigación del cambio climático y la reducción de la 
dependencia de los combustibles fósiles. En línea con 
estos objetivos, tanto el Plan Nacional de Descarboniza-
ción como los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 
de la Agenda 2030 proporcionan marcos esenciales para 
guiar las políticas y acciones relacionadas con la movili-
dad urbana y la planificación del espacio público (Ministe-
rio de Planificación Nacional y Política Económica [MIDE-
PLAN], 2017 (Organización de las Naciones Unidas 
[ONU], 2015)

Es fundamental que las administraciones urbanas en 
todo el mundo prioricen la promoción de políticas que 
fomenten el uso de modos de transporte activos y la me-
jora de la infraestructura peatonal y ciclista. La inversión 
en infraestructuras verdes, como parques y zonas peato-
nales, no solo eleva la calidad de vida de los ciudadanos, 
sino que también estimula la economía local a través de 
la atracción de nuevos usuarios. (Jacobs, 1961) (Gehl, 
2010)

Además de estas acciones, es crucial considerar estra-
tegias de educación y sensibilización ciudadana para fo-
mentar un cambio cultural hacia formas de movilidad más 
sostenibles. Campañas informativas y programas de con-
cienciación pueden incentivar el uso del transporte activo 
y promover hábitos de desplazamiento responsables y 
respetuosos con el medio ambiente. La colaboración en-
tre entidades gubernamentales, organizaciones de la so-
ciedad civil y el sector privado es esencial para impulsar 
una transformación integral hacia sistemas de movilidad 
urbana más amigables y equitativos.

Además de los antecedentes mencionados, es relevante 

considerar otros estudios y experiencias internacionales 
que aporten perspectivas adicionales al tema de revitali-
zación urbana. Por ejemplo, el caso de Medellín en Co-
lombia, donde la gestión urbana ha transformado áreas 
marginales en espacios públicos seguros y vibrantes me-
diante políticas inclusivas y programas de participación 
comunitaria (Restrepo, 2015).

En conclusión, la revitalización urbana es mucho más 
que un simple proceso de renovación física de espacios 
urbanos; representa una oportunidad para transformar                
comunidades, promover la inclusión social y mejorar la 
calidad de vida de los residentes. A través de un enfo-
que centrado en las personas y la integración de diversas 
perspectivas teóricas y prácticas, es posible crear ciuda-
des más equitativas, sostenibles y vibrantes.

Autores como Jan Gehl, Jane Jacobs, Kevin Lynch y Wi-
lliam H. Whyte han sentado las bases para comprender 
la relación entre el diseño urbano y la experiencia humana 
en la ciudad, enfatizando la importancia de los espacios 
públicos, la interacción social y la diversidad urbana. Sus 
obras destacan la necesidad de concebir las ciudades 
como organismos vivos, donde la vitalidad comunitaria y 
la adaptabilidad son esenciales para su prosperidad.

Dentro de la propuesta, estos hallazgos serán toma-
dos en cuenta de manera integral. Por ejemplo, adoptan-
do un enfoque centrado en las personas y en la comuni-
dad, asegurando que cada intervención se alinee con las 
necesidades y aspiraciones locales. Además, integran-
do diversas perspectivas teóricas y prácticas, tomando 
como referencia las obras de los autores mencionados 
para guiar el enfoque en la planificación y diseño urbano.

La participación comunitaria y el enfoque multidisciplina-
rio seguirán siendo pilares fundamentales en la propuesta 
del boulevard cultural. Involucrar a los residentes en la 
toma de decisiones y considerar una variedad de pers-
pectivas permitirá desarrollar proyectos que reflejen ver-
daderamente las necesidades y valores de la comunidad. 
Asimismo, la sostenibilidad ambiental y económica ocu-
parán un lugar central en las intervenciones, garantizando 
la viabilidad a largo plazo del proyecto.
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En este apartado, se proporcionará un marco conceptual 
integral para el proyecto sobre el diseño del Boulevard 
Cultural de Tibás, centrándose en conceptos clave re-
lacionados con la movilidad sostenible, la planificación 
urbana centrada en las personas y los espacios públicos 
funcionales y sostenibles. Se explorarán las ideas de di-
versos urbanistas reconocidos como Gehl, Jacobs, Ly-
nch y Whyte, entre otros autores, para comprender mejor 
estos conceptos y su aplicación en el contexto del pro-
yecto propuesto.

01.09.01. Movilidad Sostenible en Entornos Urbanos.

Este apartado se centra en el análisis de conceptos y 
estrategias relacionadas con la movilidad urbana dentro 
del contexto del proyecto propuesto. Se explorará cómo 
la movilidad sostenible no solo se centra en la reducción 
de emisiones contaminantes, sino también en la creación 
de entornos urbanos que fomenten modos de transpor-
te saludables y eficientes. Se abordará la integración del 
transporte público, la infraestructura ciclista y la planifica-
ción del uso del suelo para promover desplazamientos 
más amigables y accesibles para todos los ciudadanos.

Iniciando con la movilidad sostenible per sé, este tér-
mino va más allá de simplemente reducir las emisiones 
contaminantes; implica crear entornos urbanos que pro-
muevan modos de transporte más saludables y eficien-
tes. Como destaca Gehl (2010), este enfoque “considera 
la calidad de vida de los ciudadanos al priorizar opciones 
de desplazamiento que sean accesibles, seguras y con-
venientes para todos” (p. 53). Además de reducir la huella 
ambiental, busca mejorar la eficiencia del transporte y la 
calidad de vida de los habitantes.

En el contexto de la movilidad sostenible, este tipo de 
desplazamientos se refieren a aquellos que priorizan me-
dios de transporte no motorizados o de bajas emisiones, 
como caminar, andar en bicicleta o utilizar el transporte 

público. Estos desplazamientos son seguros, eficientes 
y accesibles para todos los ciudadanos, independien-
temente de su condición socioeconómica o ubicación      
geográfica.

Dentro de este escenario, surge el concepto de trans-
porte público integrado, el cual busca la eficiente 
combinación de diversos modos de transporte público; 
como autobuses, trenes ligeros o tranvías. Es una estra-
tegia que busca facilitar los desplazamientos de la pobla-
ción al combinar diferentes modos de transporte en una 
red coordinada y complementaria. Como menciona Gehl 
(2010), “esta integración se basa en la interconexión físi-
ca y operativa entre los diferentes sistemas de transporte 
público, con el objetivo de ofrecer a los usuarios opcio-
nes de movilidad flexibles y eficientes que se adapten a 
sus necesidades específicas.” (p. 106)

01.09. Marco conceptual.

Figura 18. Movilidad sostenible.
Fuente: Curbed.
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En una ciudad con un sistema de transporte público in-
tegrado, los usuarios pueden fácilmente trasladarse de 
un medio de transporte a otro sin inconvenientes, apro-
vechando la cobertura y frecuencia de los servicios para 
optimizar sus desplazamientos. Por ejemplo, un usuario 
puede comenzar su viaje en autobús desde su hogar 
hasta una estación de tren ligero, donde luego puede ha-
cer una conexión rápida y conveniente para llegar a su 
destino final.

Este enfoque integral no solo busca mejorar la movilidad 
de los ciudadanos, sino también garantizar que existan 
opciones de transporte público accesibles para todas las 
personas, independientemente de su ubicación o situa-
ción socioeconómica. Además, como agrega Banister 
(2008), “el transporte público integrado puede contribuir 
a reducir la congestión vial, mejorar la calidad del aire y 
promover una distribución más equitativa de los recursos 
de movilidad en las ciudades” (p. 78).

Además de enfocarse en el transporte público, la movili-
dad sostenible también requiere una atención significativa 
a la infraestructura ciclista. La infraestructura ciclista 
se refiere a la red de vías diseñadas específicamente para 
el tráfico de bicicletas, que incluyen ciclovías, carriles bici 
segregados en las calzadas y rutas exclusivas para bici-
cletas. Este tipo de infraestructura proporciona un entor-
no seguro y protegido para que los ciclistas se desplacen 
por la ciudad, separándolos del tráfico vehicular y redu-
ciendo el riesgo de accidentes.

Promover el desarrollo de redes de ciclovías seguras y 
conectadas es fundamental para fomentar el uso de la 
bicicleta como un medio de transporte urbano viable y 
atractivo. Como destacan Pucher y Buehler (2008), “in-
vertir en infraestructura ciclista no solo promueve la salud 
al alentar la actividad física, sino que también contribuye a 
reducir la congestión vehicular y las emisiones de gases 
de efecto invernadero” (p. 23)

Por otro lado, la planificación del uso del suelo tam-
bién es clave, dicho concepto se refiere a la organización 
y distribución de los diferentes tipos de actividades y fun-
ciones dentro de un área urbana. Cervero y Kockelman 

(1997) comentan que “este enfoque busca crear entor-
nos donde los lugares de residencia, trabajo, educación, 
recreación y servicios estén ubicados de manera estra-
tégica y cercana entre sí, facilitando la movilidad peatonal 
y reduciendo la necesidad de desplazamientos motoriza-
dos.” (p. 54)

En esta línea, el Grupo de estudios de movilidad, trans-
porte y territorio (GEMOTT, 2021) menciona que “las ca-
racterísticas urbanas de las ciudades juegan un papel 
fundamental a la hora de estimular la movilidad activa. Las 
ciudades compactas, con diversidad de usos, vitales y 
de proximidad fomentan los desplazamientos a pie, apor-
tando beneficios sustanciales para la salud, el medioam-
biente, la equidad y la economía.” (p.54).

Figura 19. Proyecto de ciclovía en Sydney.
Fuente: Betterfuture.com
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Al buscar la proximidad entre diferentes actividades y fun-
ciones dentro de la ciudad, la planificación del uso del 
suelo promueve la creación de comunidades más com-
pactas y accesibles, donde las personas pueden satisfa-
cer sus necesidades diarias con mayor facilidad y eficien-
cia. Esto no solo reduce la dependencia del automóvil, 
sino que también fomenta estilos de vida más activos y 
sostenibles, alentando a las personas a desplazarse a pie 
o en bicicleta en lugar de utilizar vehículos motorizados.       

En suma, el análisis preliminar de la movilidad sostenible 
en entornos urbanos destaca su relevancia fundamental 
para comprender el proyecto propuesto del Boulevard 
Cultural de Tibás y definir una metodología de abordaje 
efectiva. La movilidad sostenible no solo es crucial para     
reducir el impacto ambiental y mejorar la calidad de vida 
de los habitantes, sino que también influye en la eficacia 
y el éxito del proyecto en su conjunto. La integración de 
diferentes modos de transporte público y la promoción 
de la infraestructura ciclista no solo mejorarán la acce-
sibilidad y la eficiencia de los desplazamientos, sino que 
también contribuirán a la creación de un espacio urbano 
más inclusivo y equitativo.

Para que la propuesta del boulevard peatonal alcance la 
eficacia y éxito propuesto, se propone incorporar los si-
guientes elementos, basados en el análisis previo;

1. Incluir ciclovías seguras y conectadas para fomentar 
el uso de la bicicleta como medio de transporte urba-
no dentro y fuera del boulevard.

2. La planificación del entorno del boulevard debe 
promover una distribución estratégica de actividades 
y funciones para crear un espacio urbano compacto 
y accesible.

3. Se debe garantizar que el boulevard sea accesi-
ble para todas las personas, incluyendo personas con 
discapacidad, mediante la incorporación de rampas, 
pasarelas elevadas y otros elementos de diseño in-
clusivo.

01.09.02. Planificación Urbana Centrada en las Personas.

Este apartado se centra en examinar los principios y prác-
ticas de la planificación urbana centrada en las personas. 
Se explorará cómo este enfoque busca crear entornos 
urbanos más humanos, donde las necesidades y prefe-
rencias de los ciudadanos son prioritarias en la toma de 
decisiones sobre el desarrollo y la organización del espa-
cio urbano. Se abordará la importancia de la participación 
ciudadana, la justicia espacial, la interacción comunitaria 
eficiente y la necesidad de un diseño inclusivo en la plani-
ficación urbana centrada en las personas.

Comenzando con la descripción del tema como tal, la 
planificación urbana centrada en las personas, el 
cual se fundamenta en la premisa destacada por Jac-
obs (1961) que menciona que “las ciudades deben ser 
diseñadas y gestionadas considerando las necesidades 
y preferencias de sus habitantes como prioridad principal” 
(p. 305), busca crear entornos urbanos más humanos, 
donde la calidad de vida de los ciudadanos sea el princi-
pal criterio para tomar decisiones sobre el desarrollo y la 
organización del espacio urbano.

La participación ciudadana es un componente fun-
damental de la planificación urbana centrada en las per-
sonas. Este concepto implica la participación activa de 
los residentes y usuarios en el proceso de toma de de-
cisiones relacionadas con el desarrollo y la gestión de la 
ciudad. Dicha participación no solo se limita a la consulta 
pública, sino que comprende una colaboración significa-
tiva entre los ciudadanos, las autoridades locales y otros 
actores relevantes en la planificación y ejecución de pro-
yectos urbanos. Tal como agregan Innes y Booher (2010), 
“a involucrar a los ciudadanos en todas las etapas del 
proceso, desde la identificación de problemas hasta la 
implementación de soluciones, se asegura que las políti-
cas y proyectos urbanos reflejen las necesidades reales 
de la comunidad y promuevan un sentido de pertenencia 
y responsabilidad compartida hacia el espacio urbano.” 
(p. 105)
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Otro concepto que se ve relacionado es la justicia 
espacial; es un principio que busca garantizar que la 
distribución de los beneficios y cargas asociados con el 
desarrollo urbano sea equitativa para todos los grupos 
sociales. Esto implica que todos los ciudadanos, inde-
pendientemente de su origen socioeconómico, etnia o 
género, tengan acceso a recursos y oportunidades en la 
ciudad de manera justa y equitativa. Soja (2010) destaca 
que “la justicia espacial reconoce las desigualdades exis-
tentes en el acceso a servicios básicos, infraestructura, 
vivienda y empleo, y busca abordar estas disparidades a 
través de políticas y acciones que promuevan la inclusión 
y la igualdad de oportunidades en el espacio urbano.” (p. 
12).

Otro tema para tratar es la interacción comunitaria 
eficiente, la cual se refiere a la capacidad de los es-
pacios urbanos para facilitar y enriquecer las relaciones 
sociales entre los habitantes, promoviendo un sentido de 
pertenencia y conexión entre los miembros de la comuni-
dad. Como destaca Whyte (1971), “estos espacios están 
diseñados para fomentar la interacción entre las perso-
nas, proporcionando lugares adecuados y propicios para 
el encuentro, la conversación y la colaboración” (p. 78). 
Además de servir como puntos de reunión, los espacios 
urbanos eficientes en la interacción comunitaria pueden 
albergar eventos y actividades que promuevan la parti-
cipación activa de los residentes y fortalezcan los lazos 
sociales dentro de la comunidad.

Para que esta interacción eficiente pueda llevarse a cabo, 
el diseño inclusivo es un elemento que no puede de-
jarse de lado. Imrie y Hall (2001) lo describen como “un 
enfoque que busca crear entornos urbanos que sean 
accesibles y acogedores para todas las personas, in-
dependientemente de su edad, género, origen étnico o 
capacidad física” (p. 36). Esto implica la eliminación de 
barreras físicas y sociales que puedan excluir a ciertos 
grupos de la población, garantizando que todos los ciu-
dadanos puedan disfrutar y participar plenamente en la 
vida urbana. El diseño inclusivo considera aspectos como 
la accesibilidad de las infraestructuras y los servicios, la        
seguridad y la comodidad de los espacios públicos, y la 
diversidad cultural y social de la comunidad.

Figura 20. Interacción comunitaria.
Fuente: ArchDaily.

A demás, para que un espacio público incite a la inte-
racción, debemos tomar en cuenta la programación 
cultural, la cual es una herramienta importante para en-
riquecer la vida comunitaria y promover la identidad cultu-
ral en los espacios urbanos. Consiste, según Richards y 
Wilson (2006) “en la organización de eventos, actividades 
y exhibiciones culturales en lugares públicos, que bus-
can involucrar y comprometer a la comunidad en la valo-
ración y la preservación del patrimonio cultural local” (p. 
26). Estas iniciativas pueden incluir festivales, conciertos, 
exposiciones de arte, ferias de comida, entre otros, que 
contribuyan a crear un ambiente vibrante y dinámico en 
la ciudad. La programación cultural no solo proporciona 
oportunidades de entretenimiento y recreación para los 
habitantes, sino que también promueve el diálogo inter-
cultural, la comprensión mutua y el enriquecimiento de la 
diversidad cultural en el espacio urbano.
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En suma, este apartado resalta en su importancia crítica 
para desarrollar una metodología de abordaje coherente. 
Al poner el énfasis en las necesidades y preferencias de 
los ciudadanos, este enfoque garantiza que el diseño y la 
gestión del espacio urbano reflejen verdaderamente los 
valores y la identidad de la comunidad. La inclusión de 
la participación ciudadana, la consideración de la justicia 
espacial y el diseño inclusivo son elementos esenciales 
para asegurar que el proyecto   propuesto sea un espacio 
auténtico y significativo para sus habitantes, emergiendo 
como un enfoque vital para el desarrollo de entornos ur-
banos más humanos y equitativos.

Para ello, el proyecto propuesto debe incorporar ciertas 
características que lo orienten en pro de la comunidad;

1. Debe establecer mecanismos claros y accesibles 
para la participación activa de los residentes y usua-
rios en todas las etapas del proceso de planificación 
y ejecución, incluyendo audiencias públicas, talleres 
participativos y consultas ciudadanas.

2. Debe garantizar que la distribución de recursos y 
servicios en el espacio urbano sea equitativa y justa, 
priorizando las áreas y comunidades más vulnerables 
y marginadas.

3. Se debe incorporar principios de diseño inclusivo 
en la planificación y el diseño de espacios públicos, in-
fraestructuras y servicios urbanos, eliminando barreras 
físicas y sociales para garantizar la plena participación 
de todos los ciudadanos, incluyendo personas con 
discapacidad, personas mayores y niños.

4. Debe valorar y promover la diversidad cultural y el 
patrimonio local en el diseño y la gestión del espacio 
urbano, integrando elementos culturales y simbólicos 
en la planificación de espacios públicos y actividades 
comunitarias.

01.09.03. Espacios Públicos Funcionales y Sostenibles.

Este eje se enfoca en analizar la importancia de los es-
pacios públicos funcionales y sostenibles en el diseño 
urbano, tomando en cuenta el contexto del proyecto. 

Se abordará la integración de prácticas de sostenibilidad 
ambiental, la implementación tecnológica en el diseño y 
el impulso económico local que se busca lograr con la 
propuesta.

Iniciando con el concepto propio de los espacios pú-
blicos funcionales, estos son elementos esenciales en 
el diseño urbano, ya que proporcionan lugares de en-
cuentro, recreación y expresión para los habitantes de 
una comunidad. Lynch (1960) agrega que estos espa-
cios, como parques, plazas, paseos peatonales y áreas 
verdes, “contribuyen significativamente a mejorar la cali-
dad de vida de los ciudadanos al proporcionarles lugares 
para socializar, hacer ejercicio, descansar y participar en 
actividades culturales y recreativas” (p. 98). Además, los 
espacios públicos bien diseñados y mantenidos pueden 
fomentar la cohesión social al proporcionar oportunida-
des para la interacción entre personas de diferentes gru-
pos y orígenes, fortaleciendo así el sentido de comunidad 
y pertenencia en el entorno urbano.

En este contexto, la sostenibilidad ambiental es un 
principio fundamental en el diseño y la gestión de espa-
cios públicos urbanos. Este concepto implica la creación 
de entornos que minimicen su impacto en el medio am-
biente y promuevan la conservación y el uso eficiente de 
los recursos naturales. Como menciona Carmona et al. 
(2010) “en el escenario de los espacios público, la sos-
tenibilidad ambiental se traduce en la incorporación de 
prácticas como el diseño de paisajes sostenibles, la ges-
tión eficiente del agua, la utilización de materiales y tec-
nologías ecoamigables, y la integración de áreas verdes y 
hábitats naturales en el tejido urbano.” (p. 47)

Además, implica la adopción de estrategias para mitigar 
los efectos del cambio climático, como la integración de 
soluciones de adaptación, la plantación de árboles para 
proporcionar sombra y reducir la temperatura urbana y la 
implementación de sistemas de drenaje sostenible para 
gestionar las aguas pluviales de manera eficiente y preve-
nir inundaciones.
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Por otro lado, la innovación tecnológica también está 
transformando la manera en que se diseñan, gestionan 
y experimentan los espacios públicos urbanos. Como 
destaca Townsend (2013) “esta tendencia implica la in-
tegración de tecnologías avanzadas, como sensores in-
teligentes, sistemas de iluminación y señalización digital, 
y aplicaciones móviles, para mejorar la funcionalidad y la 
experiencia de los usuarios en los espacios públicos” (p. 
55). La innovación tecnológica en los espacios públicos 
puede incluir la implementación de sistemas de transpor-
te inteligente para mejorar la movilidad, la instalación de 
infraestructuras de comunicación para proporcionar ac-
ceso a Internet gratuito, y el desarrollo de aplicaciones 
móviles que permitan a los ciudadanos participar en la 
planificación y gestión de los espacios públicos. Además, 
la tecnología también puede utilizarse para mejorar la se-
guridad, mediante la instalación de sistemas de vigilancia 
inteligente y la implementación de alertas tempranas para 
situaciones de emergencia.

Además de los aspectos previamente mencionados, 
para que el espacio sea funcional y beneficioso para la 
población, se debe buscar un impulso en la economía 
local. Uno de ellos es el emprendimiento social, una for-
ma de actividad empresarial que busca generar impacto 
social positivo en las comunidades donde opera. A dife-
rencia de las empresas tradicionales, cuyo principal ob-
jetivo es maximizar las ganancias, las empresas sociales 
tienen como objetivo primordial abordar problemas socia-
les o ambientales; como la pobreza, el desempleo o la 
degradación ambiental, a través de modelos de negocio 
innovadores y sostenibles. Estas iniciativas empresaria-
les no solo buscan obtener beneficios económicos, sino 
también contribuir al bienestar de la comunidad, propor-
cionando empleo, servicios y oportunidades económicas 
en áreas desfavorecidas o en proceso de revitalización 
urbana.

Otro aspecto relevante es el turismo sostenible, que 
como menciona Goodwin (2011), es “una forma de turis-
mo que busca minimizar el impacto negativo en el medio 
ambiente, la cultura y la sociedad local, al tiempo que 
maximiza los beneficios económicos y sociales para la 
comunidad anfitriona” (p. 14). Esto implica la adopción 
de prácticas de gestión y operación que respeten la in-
tegridad cultural y ambiental del destino, promoviendo la          
conservación de los recursos naturales y culturales, así 
como el desarrollo equitativo de las comunidades locales. 
El turismo sostenible se centra en ofrecer experiencias 
auténticas y enriquecedoras para los visitantes, al tiempo 
que garantiza la preservación y valoración del patrimonio 
cultural, la diversidad biológica y los ecosistemas locales. 
Además de generar ingresos económicos directos a tra-
vés de la industria turística, el turismo sostenible puede 
impulsar el desarrollo de infraestructuras y servicios loca-
les, crear empleo y oportunidades de negocio, y promo-
ver la conservación ambiental y cultural a largo plazo.

Figura 21. Semáforo peatonal inteligente.
Fuente: Pixelon.com
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En conclusión, el análisis de los espacios públicos fun-
cionales y sostenibles enfatiza su importancia vital para 
establecer una metodología de abordaje integral. Los es-
pacios públicos bien diseñados y gestionados no solo 
son cruciales para mejorar la calidad de vida de los ciu-
dadanos, sino que también desempeñan un papel fun-
damental en la promoción de la interacción comunitaria 
y la cohesión social. La integración de prácticas de sos-
tenibilidad ambiental y tecnológica en el diseño y gestión 
de estos espacios garantizará que el proyecto propuesto 
sea un lugar vibrante y dinámico que refleje la diversidad 
y la vitalidad de su comunidad.

Finalmente, para que la propuesta alcance los objetivos 
deseados, se deben incorporar ciertas características es-
pecíficas;

1. La propuesta debe integrar prácticas de sosteni-
bilidad ambiental, como la gestión eficiente del agua 
pluvial, la utilización de materiales ecoamigables y la 
integración de áreas verdes para reducir la tempera-
tura urbana.

2. Debe aprovechar la innovación tecnológica para 
mejorar la funcionalidad y la experiencia de los usua-
rios en el espacio. Esto incluye la integración de sen-
sores inteligentes, sistemas de iluminación y señali-
zación digital, y semáforos sonoros que incorporen la 
inclusividad en el proyecto.

3. Apoyar iniciativas empresariales que generen im-
pacto social, al tiempo que maximiza los beneficios 
económicos y sociales para la comunidad anfitriona.

4. Además de la creación de nuevos espacios públi-
cos, la propuesta debe incluir la mejora y ampliación 
de espacios existentes, como el parque San Juan. 
Esto puede implicar la renovación de infraestructuras 
obsoletas, la introducción de nuevas áreas verdes y 
la integración de tecnologías y servicios innovadores 
para mejorar la experiencia de los usuarios.

Figura 22. Interacción social en espacios urbanos.
Fuente: Divisare.com
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Con el fin de sustentar la viabilidad y pertinencia del proyecto Boulevard Cultural de Tibás, se han recopilado y analiza-
do una serie de estudios de caso internacionales que evidencian el impacto positivo de convertir calles vehiculares en 
espacios con prioridad peatonal. Estos ejemplos permiten observar cómo intervenciones similares han contribuido a 
mejorar la movilidad urbana, fomentar la interacción social, dinamizar la economía local y recuperar el espacio público 
como lugar de encuentro ciudadano. Cada caso seleccionado aporta aprendizajes valiosos que enriquecen el enfoque 
del presente proyecto y demuestran que, con una planificación adecuada, este tipo de transformaciones pueden ge-
nerar beneficios tangibles en contextos urbanos diversos.

01.10. Casos de estudio.

Figura 23. Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.

Figura 24. Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.

Figura 25. Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.
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Conscious Street Intervention, a Garden of 
Colors | Taller ARQUIURBANO + IAA Studio

Año: 2019.

Área: 2031 m2

Ubicación: Rionegro, Colombia.

Este caso fue un piloto de urbanismo táctico implementado en 2019 en Rionegro, desarrollado por Taller Ar-
quiurbano y IAA Studio con apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (IDB) y la Alcaldía de Rionegro. El 
objetivo fue transformar un tramo de la vía de acceso al Hospital San Juan de Dios en un espacio más seguro 
y humano, sin cerrar por completo la calle, sino reorganizarla estratégicamente para priorizar el peatón y las 
bicicletas, manteniendo acceso controlado para vehículos de emergencia y residentes. La intervención buscó 
crear un entorno vibrante a través del uso de colores, patrones y mobiliario urbano de bajo costo.

Figura 26. Vista área del proyecto Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.
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01. Pautas adquiridas en el proyecto.

1. Urbanismo táctico con enfoque experimental: Se emplea-
ron 8 acciones rápidas y participativas, pensadas para ser 
evaluadas y ajustadas en tiempo real. (Figura 27)

2. Movilidad peatonal y ciclista priorizada: Se redefinieron 
trazados vehiculares, se redujeron carriles y se implementa-
ron pasos seguros y ciclorutas conectadas.

3. Inclusión social y diseño universal: Espacios de parqueo 
incluyentes, paraderos inteligentes y cruces seguros dirigi-
dos a personas con movilidad reducida.

4. Activación cultural y comunidad: Murales hexagonales 
inspirados en flores del Oriente Antioqueño, realizados por 
artistas locales en talleres colaborativos.

5. Articulación comercial y social: Creación de plazoleta con 
kioscos y espacio para comercio local, junto con zonas de 
espera dignas para el hospital.

Figura 27. Pautas del proyecto Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.

Figura 28. Vistas del proyecto Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.
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02. Beneficios resultantes del proyecto.

La implementación de la intervención urbana en la 
Carrera 48 transformó dramáticamente el flujo vial y la 
movilidad en la zona. Al reducir los carriles vehicula-
res y reconfigurar el espacio para peatones y ciclistas, 
se logró que los vehículos disminuyeran su velocidad 
de forma natural, sin generar congestión en las vías 
alternas, pues los conductores adaptaron sus rutas 
conforme a la nueva configuración del espacio. La vía 
inferior siguió operativa sin colapsar, lo que demuestra 
que un cierre parcial, bien gestionado, no afecta nega-
tivamente la circulación general.

En términos de vida comunitaria, la intervención produ-
jo un aumento notable en la percepción de seguridad 
y convivencia. Al habilitar nuevos cruces peatonales 
seguros y garantizar el uso inmediato de la calle, se 
generó una plataforma para el encuentro ciudadano: 
vecinos, pacientes del hospital y visitantes empezaron 
a utilizar el entorno como un lugar de espera activa, 
paseo o socialización . La creación de mobiliario urba-
no atractivo y arte en el espacio público promovió una 
identidad local y reforzó el sentido de comunidad.

Figura 29. Tratamiento vial del proyecto Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.
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03. ¿Cómo se relaciona este caso con el Boulevard Cultural de Tibás?

Este proyecto ofrece una serie de pautas estratégi-
cas que resultan altamente relevantes para el diseño 
e implementación del presente trabajo. Ambas inter-
venciones comparten un contexto urbano denso, con 
presencia de instituciones clave (como hospitales en 
Rionegro y centros educativos en Tibás), así como una 
convivencia estrecha entre viviendas, comercio local y 
tránsito vehicular y peatonal. Este paralelismo permite 
identificar aprendizajes aplicables que fortalecen y jus-
tifican tu propuesta.

Una primera pauta destacable es el uso del urbanismo 
táctico como herramienta de transformación progresi-
va. En Rionegro, se ejecutaron acciones de bajo costo 
y rápida implementación (como pintura de pavimento, 
señalización, instalación de mobiliario y vegetación mó-
vil) que permitieron reconfigurar el espacio público sin 
grandes obras iniciales, pero con alto impacto visual y 
funcional. Esta estrategia es replicable en la Avenida 
61 en áreas como intersecciones importantes entre 
las calles que no se intervienen y el nuevo boulevard 
propuesto, o bien frente a las escuelas, donde niños y 
maestros pueden intervenir con colores sus fachadas 
y calle delantera, haciendo del espacio algo suyo.

Otra pauta aplicable es la redistribución del espacio vial 
sin eliminación total del tránsito vehicular, sino median-
te un cierre parcial y controlado. En Rionegro, la calle 
se mantuvo accesible para vehículos de emergencia y 
residentes, lo cual es coherente con el planteamien-
to de permitir solo el paso de automóviles esenciales 
en la Avenida 61. Esta estrategia no solo respeta la 
necesidad de acceso funcional al tejido residencial, 
sino que también reconfigura las prioridades viales, 
colocando al peatón como figura central del diseño sin 
comprometer la operatividad urbana.

El proyecto colombiano también enfatizó la construc-
ción de identidad barrial y apropiación colectiva del 
espacio. A través de murales, talleres participativos y 
diseño basado en referencias culturales locales (como 
los patrones florales del Oriente Antioqueño), se logró 
fortalecer el vínculo emocional entre los habitantes y el 
entorno intervenido. Esta misma línea puede adoptar-
se en el proyecto del boulevard a través de expresio-
nes artísticas creadas por habitantes de Tibás, escul-
turas públicas o mobiliario diseñado con participación 
ciudadana, lo cual reforzaría el sentido de pertenencia 
y convertiría el boulevard en un eje simbólico para el 
distrito.

El caso de Rionegro demuestra que la reorganización 
del espacio público mejora las condiciones de segu-
ridad y convivencia sin generar un impacto negativo 
sobre las vías alternas.

Figura 30. Tratamiento vial del proyecto Garden of Colors, Rionegro, Colombia.
Fuente: ArchDaily.
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Seoullo 7017 Skygarden | MVRDV Architects

Año: 2015.

Área: 983 metros lineales.

Ubicación: Seúl, Corea del Sur.

Seoullo 7017, también conocido como Seoul Skygarden, es un parque lineal elevado de aproximadamente 
1 km, construido sobre el antiguo paso elevado que rodeaba la Estación Central de Seúl. Inaugurado en mayo 
de 2017, el proyecto fue liderado por el estudio holandés MVRDV y promovido por el gobierno metropolitano 
de Seúl. Esta intervención convirtió una vía vehicular deteriorada en un oasis verde urbano con 24 000 plantas 
de 228 especies, a lo largo de sus 17 ramales de acceso peatonal, transformando la infraestructura existente 
en un espacio público que conecta barrios e impulsa la regeneración urbana.

Figura 31. Vista aérea del proyecto Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.
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01. Pautas adquiridas en el proyecto.

1. Reconversión de infraestructura vial existente: Se reutilizó un viaduc-
to de tráfico vehicular, preservando su estructura para crear un parque 
sobre él. Este enfoque permitió mantener la conectividad vial en el nivel 
inferior, mientras se priorizaba el uso peatonal en el nivel superior .

2. Acceso peatonal universal y conectividad: Se instalaron 17 accesos 
(escaleras, rampas y ascensores) que conectan el Skygarden con ca-
lles, estaciones de metro y edificios adyacentes, facilitando la integra-
ción con la ciudad y el transporte público.

3. Fortalecimiento ecológico urbano: El parque elevado alberga jardines 
temáticos, áreas de descanso, zonas artísticas y eventos culturales. Su 
vegetación de alta densidad mejora la biodiversidad, el microclima urba-
no y crea un ambiente de paseo atractivo.

4. Puesta en valor cultural y social: Seoullo 7017 sirve como plataforma 
para mercados semanales, presentaciones y actividades ciudadanas, 
promoviendo la apropiación social del espacio público y estimulando la 
vida cultural del entorno.

5. Diversificación del mobiliario y actividades para múltiples públicos: El 
proyecto incorpora una variedad de espacios de entretenimiento y des-
canso diseñados para atender a públicos diversos, incluyendo zonas 
de juego para niños, mobiliario ergonómico para adultos mayores, es-
pacios sombreados, cafeterías, quioscos culturales y áreas interactivas.

Figura 32. Plantas del proyecto Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.

Figura 33. Vistas del proyecto Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.
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02. Beneficios resultantes del proyecto.

La transformación del paso elevado vehicular en el 
proyecto Seoullo 7017 representó una intervención 
urbana profunda que generó impactos positivos en 
múltiples dimensiones de la vida urbana en Seúl. Al 
reconvertir una infraestructura vial en desuso en un 
parque lineal peatonal, se logró revitalizar una zona de-
teriorada del centro de la ciudad sin comprometer la 
conectividad vehicular general, ya que las vías a nivel 
de suelo continuaron operando y los flujos fueron reor-
ganizados de forma eficiente.

Uno de los logros más significativos fue la reactiva-
ción del entorno inmediato, tanto a nivel comercial 
como social. Comercios adyacentes a la estructura 
reportaron un aumento considerable en la afluencia 
de personas, y áreas previamente marginales o poco 
transitadas pasaron a formar parte de un corredor ac-
tivo, vibrante y seguro. La revalorización del suelo cir-
cundante también fue evidente, reflejando una mejora 
en la percepción de calidad del entorno por parte de 
residentes y visitantes.

Desde el punto de vista de la movilidad, promovió la 
caminabilidad, el transporte público y la accesibilidad 
universal, conectando 17 puntos de acceso a dife-
rentes niveles urbanos, estaciones de metro y barrios. 
Esto no solo mejoró la conectividad peatonal, sino que 
integró de forma efectiva la nueva infraestructura con 

el tejido existente. La eliminación del tráfico vehicular 
sobre el viaducto no provocó un colapso en la red vial, 
sino que generó un ajuste natural en los patrones de 
circulación, evidenciando el fenómeno del “tráfico eva-
porado”, en el cual parte del tránsito simplemente se 
redistribuye o desaparece al cambiar las condiciones 
de uso.

En cuanto al uso social, el parque elevado se convir-
tió en un espacio multifuncional y multigeneracional, 
con zonas de juegos infantiles, mobiliario para des-
canso, jardines botánicos temáticos, cafés, exposicio-
nes culturales y plataformas para espectáculos. Esta 
diversidad de usos incentivó la interacción social, la 
convivencia intergeneracional y el uso prolongado del 
espacio a lo largo del día, devolviendo a la ciudad un 
espacio inclusivo, verde y culturalmente activo.

Además, la implementación de vegetación nativa y jar-
dines temáticos a lo largo de toda la estructura mejo-
ró el microclima urbano, incrementó la biodiversidad 
local y aportó beneficios ambientales significativos, 
como la reducción del efecto isla de calor. La presen-
cia constante de ciudadanos en el espacio contribuyó 
a aumentar la percepción de seguridad y generó una 
apropiación colectiva que consolidó a Seoullo 7017 
como uno de los referentes mundiales de regenera-
ción urbana sostenible.

Figura 34. Actividades del proyecto Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.
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03. ¿Cómo se relaciona este caso con el Boulevard Cultural de Tibás?

El proyecto Seoullo 7017 ofrece múltiples lecciones 
aplicables al contexto de la Avenida 61. Si bien su es-
cala y complejidad estructural son mayores, muchas 
de las pautas conceptuales, sociales y funcionales se 
alinean con los objetivos del Boulevard Cultural de Ti-
bás.

Una de las pautas más relevantes es la diversificación 
de usos y actividades para todos los usuarios. El pro-
yecto integra espacios para juegos infantiles, mobilia-
rio cómodo para adultos mayores, jardines temáticos, 
cafeterías, zonas de arte y plataformas para activida-
des culturales. Esta combinación no solo promueve 
la convivencia intergeneracional, sino que también ex-
tiende el tiempo de uso del espacio durante todo el 
día, al ofrecer opciones atractivas para distintos tipos 
de usuarios. Esta misma lógica puede trasladarse al 
boulevard de Tibás, donde la convivencia de familias, 
estudiantes, adultos mayores y personas jóvenes re-
quiere una programación espacial diversa, capaz de 
responder a distintas formas de permanencia, movi-
miento y encuentro comunitario.

Asimismo, el proyecto coreano evidencia que la trans-
formación de una vía de tránsito vehicular en un corre-
dor peatonal no significa una pérdida de funcionalidad 
urbana, sino una revalorización del entorno. En Seúl, 
el antiguo paso elevado se mantuvo estructuralmente 
conectado con el sistema vial, pero fue resignificado 
como parque elevado mediante accesos verticales, 
paisajismo y programación cultural.

Otra pauta significativa es el enfoque en la conectivi-
dad peatonal y accesibilidad universal. Seoullo 7017 
no es un elemento aislado, sino un nodo articulador 
del tejido urbano, enlazando estaciones de metro, ca-
lles comerciales y barrios residenciales a través de sus 
múltiples accesos. Este principio, aunque en mucha 
menor escala, es directamente aplicable al caso pro-
puesto, ya que el boulevard funcionará como un eje 
articulador entre espacios públicos existentes, como 
el Parque Central de San Juan y el Parque Cuatro Rei-
nas, fortaleciendo la red urbana local y fomentando 
recorridos seguros y agradables.

Finalmente, Seoullo 7017 tuvo un impacto directo y 
positivo sobre la economía loca, gracias a que se ex-
perimentó un aumento en la afluencia de visitantes y 
en sus ingresos, gracias al incremento del flujo peato-
nal en la zona. Algunos locales incluso adaptaron su 
oferta para alinearse con el nuevo perfil de usuarios del 
parque, lo que dio lugar a un proceso de reactivación 
económica con base en la transformación del espacio 
público. Esta pauta resulta especialmente valiosa para 
el contexto de Tibás, donde la propuesta busca incen-
tivar la economía de pequeña escala al fomentar que 
los residentes del tramo más residencial de la aveni-
da desarrollen emprendimientos propios. El boulevard 
puede convertirse en un catalizador para el comercio 
local, integrando kioscos, ferias, actividades artísticas 
y áreas de esparcimiento que inviten a la permanencia 
y al consumo responsable dentro del barrio.

Figura 35. Actividades del proyecto Seoullo 7017 Skygarden, Seúl, Corea del Sur.
Fuente: MVRDV Architects.
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Las Ramblas |

Año: 1766 - 2027.

Área: 1.2 kilómetros de largo.

Ubicación: Barcelona, España.

Las Ramblas, un emblemático paseo de 1,2 km en el corazón de Barcelona, ha sido objeto de una profunda 
transformación urbana iniciada en 2022, con el objetivo de recuperar su carácter histórico como espacio de 
encuentro público y reducir la presión del tráfico vehicular . Aunque no se cerró por completo al tránsito, se 
restringió el acceso a residentes, transporte público, vehículos de carga y emergencias, manteniendo un solo 
carril vehicular en cada dirección. Paralelamente, se ampliaron las aceras, se plantaron casi 100 nuevos árbo-
les y se instalaron pavimentos de piedra natural, iluminación moderna y áreas verdes para reforzar su identidad 
como espacio turístico, cultural y local .

Figura 36. Vista aérea del proyecto Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.
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01. Pautas adquiridas en el proyecto.

1. Cierre parcial y controlado del tráfico: Se redujeron los 
carriles vehículos, manteniendo solo uno por dirección para 
transporte local, emergencias y carga. El acceso se reguló 
mediante cámaras con reconocimiento de placas, limitan-
do la circulación solo a usuarios autorizados.

2. Movilidad como “espacio compartido”: Se niveló toda 
la calle al mismo nivel peatonal, con un piso uniforme que 
envía un mensaje claro: aquí los vehículos son visitantes. El 
límite de velocidad se estableció en 30 km/h, priorizando a 
peatones y ciclistas.

3. Ampliación de áreas verdes y espacios públicos: La reu-
rbanización incluyó el plantado de alrededor de 100 árbo-
les, expansión de zonas ajardinadas, iluminación a escala 
humana, mobiliario urbano y creación de tres áreas plaza 
distribuidas a lo largo del tramo.

4. Gestión por fases y con participación ciudadana: Las 
obras se ejecutan por terrazas de 50 m cada una, garan-
tizando acceso constante. Los servicios de carga, emer-
gencias y residentes están siempre contemplados, junto 
con espacios temporales para carga y descarga.

Figura 37. Plantas del proyecto Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.

Figura 38. Vistas del proyecto Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.
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02. Beneficios resultantes del proyecto.

La renovación de Las Ramblas en Barcelona ha sido 
uno de los proyectos más emblemáticos de recupera-
ción urbana a nivel internacional, y representa un caso 
exitoso de intervención que mantiene el flujo vehicular 
parcialmente activo, mientras prioriza al peatón como 
figura central del espacio público.

Uno de los resultados más notables del proyecto fue 
la recuperación del carácter simbólico y social de la 
avenida como espacio de encuentro. Las Ramblas, 
que durante años estuvo dominada por el turismo ma-
sivo y la circulación vehicular intensa, ha recobrado 
su función original como corredor de vida pública y 
cultural. La ampliación de las aceras, la renovación del 
pavimento y la mejora del mobiliario urbano crearon 
un entorno más acogedor, accesible y seguro, lo que 
estimuló el regreso de residentes locales a la zona y 
fortaleció el sentido de pertenencia.

En términos de movilidad, la reconfiguración de los ca-
rriles no solo redujo la velocidad vehicular, sino que 
mejoró la seguridad y calidad del tránsito peatonal, sin 
generar colapsos en las vías alternas. La estrategia de 
permitir solo un carril por sentido para transporte au-
torizado y residentes, junto con un riguroso sistema 
de control de acceso, permitió reducir la congestión y 

ordenar la circulación, mientras se reforzaba el uso de 
transporte público y modos activos como caminar o 
usar bicicleta. La vía dejó de ser un espacio de tránsi-
to apresurado para convertirse en un corredor de uso 
prolongado y disfrutable.

El impacto sobre la economía local también fue evi-
dente. Comercios que antes dependían casi exclusi-
vamente del turismo empezaron a recibir una clientela 
más diversa y constante, incluyendo vecinos y visitan-
tes locales. La nueva configuración del espacio incen-
tivó la permanencia, el paseo y el consumo a escala 
humana, revitalizando el comercio tradicional, las gale-
rías de arte, los cafés, mercados y kioscos ubicados 
a lo largo del recorrido. Las zonas plaza y puntos de 
sombra generados por la arborización estratégica im-
pulsaron también la instalación de actividades cultu-
rales, presentaciones al aire libre y ferias temporales.

Desde una perspectiva social, reforzó su rol como es-
cenario de la vida urbana, articulando diferentes capas 
de la ciudad: desde lo histórico y turístico, hasta lo 
cotidiano y barrial. La percepción de seguridad y ha-
bitabilidad aumentó significativamente gracias a la me-
jora de la iluminación, el ordenamiento del mobiliario y 
la reducción de conflictos entre peatones y vehículos.

Figura 39. Vistas del proyecto Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.
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03. ¿Cómo se relaciona este caso con el Boulevard Cultural de Tibás?

El proyecto ofrece un conjunto de pautas profunda-
mente alineadas con los objetivos de la propuesta del 
Boulevard, especialmente en cuanto a la transforma-
ción gradual de una vía activa en un corredor cívico y 
cultural con prioridad peatonal, sin necesidad de cerrar 
totalmente el paso vehicular. Este equilibrio entre mo-
vilidad, permanencia y diversidad de usos lo convierte 
en un gran ejemplo para la propuesta, en un contexto 
como el de la Avenida 61, donde también coexisten 
viviendas, comercio local, instituciones educativas y 
flujos peatonales activos.

Una de las primeras pautas aplicables es la gestión del 
tránsito vehicular sin cierre total, a través de un mode-
lo de uso compartido con regulación estricta. En Las 
Ramblas se permitió el paso únicamente a vehículos 
de servicio, emergencia, carga y residentes, limitando 
el acceso general y reduciendo la velocidad. Esta es-
trategia puede replicarse directamente en el proyecto, 
donde se plantea una avenida de prioridad peatonal 
que, sin dejar de permitir el ingreso a vehículos esen-
ciales, devuelve el espacio al peatón y reorganiza la 
movilidad con base en la convivencia, no en la exclu-
sión total.

Otra pauta relevante es la recuperación del espacio 
para la vida urbana mediante diseño centrado en el 
peatón. Las Ramblas fue reorganizada con aceras 
amplias, pavimentos nivelados, iluminación uniforme, 
arbolado estratégico y mobiliario cómodo, lo cual ge-
neró un ambiente seguro, agradable y propicio para el 
encuentro social. En la Avenida 61, donde actualmen-
te predominan aceras angostas, infraestructura defi-
ciente y visibilidad irregular, este tipo de intervención 
puede transformar la percepción y el uso del espacio, 
elevando la calidad urbana y social del entorno.

Además, Las Ramblas integró una diversidad de usos 
y actividades culturales a lo largo del recorrido: quios-

cos, espacios para artistas callejeros, ferias tempora-
les, pequeños escenarios y mercados, permitiendo 
que el paseo funcione no solo como vía de tránsito 
lento, sino como corredor cultural vivo y flexible. Esta 
pauta es especialmente valiosa para la propuesta, 
donde el eje cultural es uno de los pilares centrales. 
El boulevard puede incorporar zonas para expresiones 
artísticas locales, ferias comunitarias, instalaciones 
temporales y mobiliario que invite a la permanencia y 
al intercambio social entre habitantes de distintas eda-
des.

Desde el punto de vista económico, Las Ramblas de-
mostró que la reactivación comercial puede lograrse 
sin depender del tránsito vehicular intenso, sino me-
diante la atracción de peatones que permanecen y 
consumen en el lugar. En el caso de Tibás, esta pauta 
respalda el objetivo de incentivar el comercio a peque-
ña escala por parte de vecinos del tramo residencial, 
promoviendo emprendimientos locales a través de 
kioscos, vitrinas abiertas, actividades culturales aso-
ciadas y espacios multifuncionales que sirvan de vitri-
na para la economía barrial.

Figura 40. Vista aérea del proyecto Las Ramblas, Barcelona, España.
Fuente: RevistaAd.
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Valoración de los Casos
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El análisis comparativo de los tres casos de estudio 
seleccionados permite establecer una serie de con-
clusiones fundamentales que fortalecen la viabilidad, 
pertinencia y enfoque estratégico del Boulevard Cul-
tural de Tibás. A pesar de responder a contextos 
urbanos distintos, tanto en escala, cultura, clima y 
densidad, los tres proyectos comparten una premisa 
común: la transformación de la infraestructura vial en 
espacio público de calidad que prioriza la vida urbana, 
la movilidad peatonal y la cohesión social.

En primer lugar, el caso de “Conscious Street Inter-
vention” en Rionegro, Colombia, evidencia que inclu-
so acciones tácticas y de bajo costo pueden generar 
impactos significativos en la percepción de seguridad, 
apropiación comunitaria y uso del espacio público. 
Su modelo de cierre parcial, participación ciudadana 
y diseño sensible al contexto demuestra que una ca-
lle puede convertirse en una plataforma de encuentro, 
expresión cultural y transformación social sin interrum-
pir completamente la funcionalidad vehicular. Esta ex-
periencia es especialmente valiosa para Tibás, donde 
también se busca una intervención progresiva, partici-
pativa y compatible con el tejido urbano existente.

El proyecto Seoullo 7017 en Seúl, por su parte, mues-
tra cómo la reconversión de infraestructura vehicular en 
desuso puede dar paso a espacios multifuncionales, 
ecológicos y accesibles, que articulen distintas zonas 
de la ciudad. Este caso destaca por su enfoque en 
la conectividad peatonal, la inclusión intergeneracional 
y la diversidad de usos a lo largo del recorrido, ele-

mentos directamente aplicables al diseño del boulevard 
en la Avenida 61. Además, la capacidad del proyecto 
coreano de activar la economía local, generar identidad 
urbana y fomentar la vida pública, refuerza el objetivo 
de dinamizar la economía barrial tibaseña mediante 
el fortalecimiento del comercio de pequeña escala. 
 
Finalmente, el caso de Las Ramblas en Barcelona pro-
porciona un modelo de intervención equilibrada y patri-
monial, donde la coexistencia entre movilidad contro-
lada y uso peatonal intensivo ha sido gestionada con 
éxito. Su transformación no implicó un cierre total de 
la vía, sino una reorganización jerárquica del espacio 
para devolver protagonismo al peatón. Esta estrategia 
resuena directamente con los lineamientos del proyec-
to en Tibás, que propone una calle de uso mixto con 
prioridad peatonal, acceso restringido a vehículos de 
emergencia y residentes, y un fuerte componente cul-
tural y simbólico.

En conjunto, estos tres estudios de caso demuestran 
que el rediseño de calles para usos peatonales y cul-
turales no solo es posible, sino altamente beneficio-
so cuando se ejecuta desde una lógica integral que 
combine movilidad sostenible, participación ciudadana, 
diversidad funcional y activación social y económica. 
Cada uno de ellos refuerza, desde diferentes ángulos, 
la validez del Boulevard Cultural de Tibás como estrate-
gia de revitalización urbana para el distrito de San Juan, 
adaptando modelos internacionales exitosos al contex-
to local y las necesidades reales de su comunidad.
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La presente investigación se desarrolla bajo un enfo-
que mixto, combinando métodos cualitativos y cuanti-
tativos con el fin de cumplir cada uno de los objetivos 
específicos planteados y, a su vez, alcanzar el objeti-
vo general del proyecto. A lo largo del proceso se em-
plearán diversas técnicas y herramientas de recolec-
ción y análisis de información que permitan construir 
un diagnóstico integral del sitio, comprender las ne-
cesidades de la comunidad y formular una propues-
ta urbana viable, sostenible y centrada en el usuario. 
 
El primer objetivo específico consiste en caracterizar el 
estado actual de la Avenida 61 y su entorno inmedia-
to, detectando discontinuidades o desconexiones en-
tre hitos. Para ello, se parte de la observación directa 
mediante visitas al sitio, con el fin de registrar variables 
físicas, ambientales y sociales como: estado de la in-
fraestructura vial, condiciones de accesibilidad peatonal, 
presencia de comercio, vegetación existente y relación 
con los equipamientos cercanos. Además, se realizará 
un levantamiento fotográfico y cartográfico, así como una 
revisión de documentos oficiales disponibles por parte 
de instituciones como la Municipalidad de Tibás y otras 
fuentes públicas. Esta información se sistematizará a 
través de mapas y esquemas analíticos que evidencien 
los principales problemas y oportunidades de la aveni-
da dentro del contexto urbano del distrito de San Juan. 
 
El segundo objetivo busca identificar acciones concre-
tas de revitalización urbana a partir de las necesidades 
reales de los habitantes. Por ello, se aplicarán encues-
tas estructuradas a personas residentes y usuarias del 

01.11. metodología.

entorno, así como entrevistas semiestructuradas a actores 
clave como funcionarios municipales, vecinos y comercian-
tes. Estas herramientas permitirán conocer la percepción 
ciudadana sobre los espacios públicos del cantón, sus 
carencias, oportunidades de mejora y posibles formas de 
uso futuro. También se implementarán talleres participativos 
como estrategia para incorporar la voz de la comunidad en 
las decisiones de diseño, fortaleciendo el sentido de perte-
nencia hacia el proyecto. Esta fase se complementará con 
la consulta de datos estadísticos del INEC y material técnico 
sobre movilidad y espacio público.

 
Finalmente, el tercer objetivo consiste en elaborar un plan 
urbanístico y de movilidad para la transformación de la Ave-
nida 61 en el Boulevard Cultural de Tibás. Este se desa-
rrollará tomando como base los datos recolectados y los 
lineamientos surgidos de los análisis previos, incorporando 
principios de diseño urbano sostenible, equitativo y parti-
cipativo. La propuesta incluirá un plan maestro con inter-
venciones diferenciadas según los tramos identificados 
(escenarios urbanos), la jerarquización del tránsito, la inte-
gración del verde urbano, espacios para el arte y el co-
mercio local, así como la conectividad peatonal segura. 
Para enriquecer esta etapa, se realizará también un análisis 
comparativo de estudios de caso exitosos de revitalización 
de calles con prioridad peatonal, seleccionando estrate-
gias replicables y adaptables al contexto local de Tibás. 
 
En el siguiente cuadro se detallará el procedimiento meto-
dológico utilizado para alcanzar cada uno de los objetivos 
planteados.
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Productos Actividades Fuentes de información Técnicas e instrumentos

- Informe de diagnóstico de seguri-
dad vial, con datos de accidentes y 
densidad vehicular.
- Estudio de accesibilidad peatonal 
evaluando la infraestructura existente 
y faltante.
- Inventario de espacios públicos, 
identificando su estado y uso actual.
- Mapa de diagnóstico integral, repre-
sentando visualmente los hallazgos
- Base de datos georreferenciada.

1. Levantamiento de campo para 
recopilar datos sobre seguridad vial, 
accesibilidad peatonal y uso de es-
pacios públicos.
2. Encuestas estructuradas a resi-
dentes y usuarios del distrito de San 
Juan para obtener información sobre 
percepciones y experiencias relacio-
nadas con la movilidad y el uso del 
espacio público.
3. Entrevistas semiestructuradas con 
autoridades locales y expertos en 
planificación urbana.
4. Análisis de estadísticas de acci-
dentes de tránsito.
5. Analizar los datos recolectados 
utilizando técnicas estadísticas y he-
rramientas de análisis espacial identi-
ficando patrones y tendencias.

- Documentos municipales.
- Mapas cartográficos.
- Sistema Nacional de Infor-
mación Territorial (SNIT)
- Instituto Geográfico Nacio-
nal (IGN)
- Datos y características ob-
tenidos en sitio.
- Datos obtenidos en en-
cuestas a residentes y 
usuarios.

1. Observación directa.
2. Análisis de sitio.
3. Encuestas estructuradas.
4. Entrevistas semiestructuradas.
5. Análisis de documentos y re-
gistros públicos.
6. Mapeos.

Tabla 02. Metodología para el objetivo 1.
Fuente: Elaboración propia.

1
Caracterizar el estado actual de la Avenida 61 y sus alrededores en térmi-
nos de seguridad vial, accesibilidad peatonal, utilización de espacios públi-
cos y cohesión social en el distrito de San Juan, orientando las acciones de 
revitalización urbana hacia la mejora de la calidad de vida y el fortalecimiento 
de la integración comunitaria.
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Productos Actividades Fuentes de información Técnicas e instrumentos

- Propuestas específicas para 
la revitalización urbana.
- Propuestas de mejoras en la 
infraestructura vial.
- Diseño de espacios públicos 
dinámicos.
- Planes para actividades cul-
turales y comunitarias.

1. Análisis comparativo de casos de es-
tudio de proyectos de revitalización ur-
bana similares en otras ciudades, iden-
tificando buenas prácticas y lecciones 
aprendidas.
2. Análisis de necesidades y demandas 
de la comunidad mediante encuestas, 
entrevistas y talleres participativos, iden-
tificando los principales problemas y 
oportunidades de mejora en la zona.
3. Análisis de documentos normativos y 
regulaciones municipales relacionadas 
con el uso del espacio público y la pro-
moción de actividades culturales, identi-
ficando posibles restricciones y oportuni-
dades para el proyecto.

- Censos del Instituto Nacional 
de Estadística y Censos (INEC).
- Estudios de caso.
- Literatura académica sobre 
diseño participativo.
- Entrevistas con expertos en 
planificación y diseño urbano.

1. Análisis comparativo.
2.Talleres participativos con la        
comunidad.
3. Encuestas a la comunidad.
4. Análisis FODA.

Tabla 03. Metodología para el objetivo 2.
Fuente: Elaboración propia.

2
Identificar acciones concretas de revitalización urbana mediante la mejora 
de la infraestructura vial, la creación de espacios públicos dinámicos y la 
promoción de actividades culturales y comunitarias, fomentando la partici-
pación ciudadana y el fortalecimiento del sentido de pertenencia.
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Productos Actividades Fuentes de información Técnicas e instrumentos

- Plan urbanístico y de movilidad de-
tallado que defina la transformación 
de la avenida 61 en un Boulevard 
Cultural. Este plan incluirá aspectos 
de diseño centrados en los usua-
rios, medidas para promover la sos-
tenibilidad ambiental y estrategias 
para fortalecer el tejido social en el 
área.

1. Proceso de diseño participativo 
que involucre a la comunidad en la 
conceptualización y definición del     
Boulevard Cultural
2. Talleres de diseño y charlas infor-
mativas.
3. Evaluaciones de impacto ambien-
tal y social para identificar posibles 
efectos adversos del proyecto, pro-
poniendo medidas de mitigación.
4. Propuestas de movilidad soste-
nible que incluyan la integración de 
transporte público, promoviendo 
modos activos de desplazamiento y 
reduciendo la dependencia del auto-
móvil.
5. Modelado urbano para visualizar 
diferentes escenarios de diseño y 
movilidad.

- Consultas con la comunidad.
- Estudios de movilidad y pla-
nificación urbana.
- Datos de impacto ambiental.
- Literatura sobre diseño urba-
no centrado en el usuario.

1. Talleres participativos.
2. Análisis de preferencias y ne-
cesidades.
3. Encuestas a la comunidad.
4. Herramientas BIM para el mo-
delado de escenarios urbanos.
5. Evaluación de impacto am-
biental.

Tabla 04. Metodología para el objetivo 3.
Fuente: Elaboración propia.

3
Desarrollar un plan urbanístico y de movilidad para transformar la Avenida 
61 en un Boulevard Cultural, incorporando principios de diseño centrados 
en las personas, sostenibilidad ambiental y fortalecimiento del tejido social, 
consolidando un espacio inclusivo y vibrante que actúe como eje conector 
de la vida comunitaria de Tibás.
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Este apartado es fundamental para guiar y respaldar el 
proyecto de transformación de la avenida 61 propuesto 
en esta investigación. Proporciona una revisión detallada 
de las leyes, regulaciones y planes que influyen directa e 
indirectamente en el desarrollo y ejecución del proyecto. 
La legislación relevante abarca aspectos de planificación 
urbana, uso del suelo, seguridad vial, comercio al aire li-
bre y conservación de espacios públicos.

Reglamento

Ley 9976: Movilidad peatonal

Plan GAM 2013-2030

Decreto ejecutivo 40864:

Reglamento para el cierre y utilización 
de las vías públicas terrestres.

Ley 4240:

Ley de Planificación Urbana

Ley 9078:

Ley de Tránsito por Vías Públicas 
Terrestres y Seguridad Vial

Ley 7600:

Ley de Igualdad de Oportunidades 
para las Personas con Discapacidad

Toda la ley

-

Capítulo I: Disposiciones Generales

Capítulo II: De los cierres parciales o totales.

Capítulo III: De los cierres permanentes

Capítulo IV: De las utilizaciones de tramos de 
las vías pública

Sección 1, Capítulo II: Dirección de 
Urbanismo.

Sección 2, Capítulo 4: Fraccionamiento 
y Urbanización.

Capítulo 5: Mapa Oficial.

Capítulo II: Transporte Público.

Capítulo VI: Peatones.

Capítulo II: Principios Fundamentales.

Capítulo IV: Acceso al Espacio Físico.

-

-

Artículo 2, 5, Artículo 7.

Artículo 10, Artículo 12.

Artículo 14, Artículo 15.

Artículo 16, Artículo 17.

Artículo 7, Artículo 8.

Artículo 32.

Artículo 42, Artículo 44, Artículo 50.

Artículo 44, Artículo 96, Artículo 97.

Artículo 120, Artículo 131.

Artículo 4.

Artículo 41, Artículo 42.

Capítulo Artículo

El estudio de estas leyes es esencial para asegurar que 
el proyecto cumpla con todas las regulaciones vigentes, 
promoviendo un desarrollo urbano seguro, accesible y 
beneficioso para todos los ciudadanos. Comprender y 
aplicar estas leyes y regulaciones permitirá que el pro-
yecto no solo cumpla con los requisitos legales, sino que 
también establezca un modelo de revitalización urbana 
replicable en otras áreas del país.

01.12. normativa.

Tabla 05. Reglamento para la intervención de la Avenida 61 de Tibás.
Fuente: Elaboración propia.
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01.12.01. Ley 9976: Movilidad peatonal.

Esta ley establece el marco jurídico para regular la infraes-
tructura peatonal en Costa Rica, promoviendo entornos 
seguros y accesibles para los peatones. Define principios 
y lineamientos para el diseño, construcción y manteni-
miento de aceras, pasos peatonales y demás infraes-
tructuras destinadas al tránsito peatonal. Además, asigna 
responsabilidades a las municipalidades y al Ministerio 
de Obras Públicas y Transportes (MOPT) en la gestión y 
supervisión de estas infraestructuras. En el contexto del 
proyecto, esta ley respalda la necesidad de priorizar la 
infraestructura peatonal, asegurando que el diseño del 
boulevard cultural cumpla con los estándares de seguri-
dad y accesibilidad establecidos.

01.12.02. Decreto ejecutivo 40864: Reglamento para el 
cierre y utilización de las vías públicas terrestres.

Este decreto regula los procedimientos y requisitos para 
el cierre total o parcial de las vías públicas terrestres, así 
como su utilización para actividades distintas al tránsito 
vehicular, como eventos culturales, deportivos o recrea-
tivos. Establece que cualquier modificación en el uso de 
una vía pública debe ser autorizada por las autoridades 
competentes, garantizando la seguridad y el orden pú-
blico. Para el proyecto, es fundamental cumplir con las 
disposiciones de este reglamento, gestionando los per-
misos necesarios para la transformación de la vía en un 
boulevard y asegurando que se respeten las normativas 
vigentes.

01.12.03. Ley 9078: Ley de Tránsito por Vías Públicas 
Terrestres y Seguridad Vial.

Esta ley regula la circulación de vehículos y peatones por 
las vías públicas terrestres en Costa Rica, estableciendo 
normas de tránsito, requisitos para la circulación y me-
didas de seguridad vial. Incluye disposiciones sobre la 
señalización, límites de velocidad, y responsabilidades de 
conductores y peatones. En relación con la propuesta, 
es esencial que el diseño del boulevard cultural consi-
dere estas disposiciones, implementando medidas que 
garanticen la seguridad de todos los usuarios y facilitando 
la integración del transporte público de manera eficiente 
y segura.

01.12.04. Ley 4240: Ley de Planificación Urbana.

Esta ley establece los principios y procedimientos para la 
planificación y el desarrollo urbano en Costa Rica. Defi-
ne la elaboración de planes reguladores y la zonificación 
del uso del suelo, promoviendo un desarrollo ordenado y 
sostenible de las áreas urbanas. La ley también fomen-
ta la coordinación entre diferentes entidades públicas y 
privadas en la ejecución de proyectos urbanos. Para la 
propuesta de diseño, es crucial alinearse con las direc-
trices establecidas en esta ley, asegurando que la trans-
formación de la vía en un boulevard cultural se integre 
adecuadamente en el contexto urbano y cumpla con las 
normativas de uso del suelo y planificación territorial.

01.12.05. Ley 7600: Ley de Igualdad de Oportunidades 
para las Personas con Discapacidad.

Esta ley garantiza la igualdad de oportunidades para las 
personas con discapacidad en diversos ámbitos, in-
cluyendo el acceso al entorno físico. Establece que las 
infraestructuras públicas deben ser accesibles, incorpo-
rando elementos como rampas, señalización adecuada 
y sistemas de información accesibles. En el marco del 
proyecto, es indispensable que el diseño del boulevard 
cumpla con estos requisitos, asegurando que todas las 
personas, independientemente de sus capacidades, 
puedan disfrutar y utilizar el espacio de manera segura y 
cómoda.

01.12.06. Plan GAM 2013-2030.

Este plan establece las políticas y objetivos para el de-
sarrollo urbano sostenible de la Gran Área Metropolitana 
de Costa Rica. Incluye lineamientos sobre movilidad, uso 
del suelo, conservación del medio ambiente y calidad de 
vida urbana. Aunque no impone restricciones específicas, 
proporciona una guía para la planificación y ejecución de 
proyectos urbanos. En el contexto del proyecto, es reco-
mendable alinearse con las directrices y objetivos esta-
blecidos en este plan, asegurando que la transformación 
de la vía en un boulevard cultural contribuya al desarrollo 
ordenado y sostenible de la región.
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En este capítulo se presentará un análisis integral y detallado del área donde se desa-
rrollará el proyecto Boulevard Cultural de Tibás. Comprender las características físicas, 
sociales y urbanas del sitio resulta esencial para fundamentar adecuadamente las de-
cisiones de diseño y asegurar que la propuesta responda de manera contextualizada 
a las condiciones reales del entorno.

El análisis se desarrollará en distintas escalas con el fin de abordar el territorio desde 
una visión amplia hasta llegar a los aspectos más específicos del tramo a intervenir. 
Desde la ubicación del cantón dentro del Gran Área Metropolitana, su conectividad 
regional y las dinámicas territoriales que lo rodean, pasando por una escala media 
donde se estudiará el distrito de San Juan y su relación con los espacios públicos, 
equipamientos, densidad poblacional y movilidad. Finalmente, en la escala micro se 
abordarán con mayor detalle las condiciones particulares de la Avenida 61, incluyendo 
aspectos como la topografía, infraestructura vial, estado de las aceras, accesibilidad, 
tránsito peatonal y vehicular, mobiliario urbano, vegetación existente, y usos del suelo.

Este análisis pretende construir una base sólida para la propuesta de intervención, 
asegurando que el diseño del boulevard no solo sea viable desde un punto de vista 
técnico y funcional, sino también coherente con las necesidades, problemáticas y 
oportunidades específicas del contexto urbano en el que se emplaza.
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La historia de Tibás es la historia de un pueblo que, pese a su reducido territorio, ha jugado un pa-
pel clave en la configuración social, política y cultural del Valle Central. San Juan, su cabecera, ha 
sido escenario de decisiones que marcaron al país, como su efímero nombramiento como capital 
de Costa Rica en el siglo XIX, y ha sido hogar de una comunidad que, generación tras generación, 

ha defendido su identidad y tejido social.

Desde su origen como “El Murciélago” hasta convertirse en el cantón más densamente poblado 
del país, Tibás ha sabido transformar sus espacios y adaptarlos a los cambios, manteniendo 
siempre un profundo sentido de comunidad. Sus calles, plazas y comercios son testigos de una 
historia marcada por la organización comunal, la fe, el trabajo y la convivencia, valores que aún hoy 

permean la vida cotidiana de sus habitantes.

La historia del Cantón de Tibás es tan rica y poco conocida, que quizás no se ha terminado de 
decantar en todas sus expresiones históricas: un pueblo activo que fue decretado como el cantón 
No. 13 de la provincia de San José un 27 de julio de 1914, tuvo su primera asamblea general en 

1804, antes de que Costa Rica siquiera soñara con independizarse y organizarse como Estado

TIBÁS
CANTÓN DE

Figura 41. Fotografía Parque de la Democracia, año 1901.
Fuente: Costa Rica Antigua vista por el lente fotográfico de la Historia.
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02.01. LÍNEA DE TIEMPO

1687

1687

1789 1804

191419531999 27 julio 1914

Primer documento donde aparece el 

nombre Tibás, citado como propiedad de 

Tomás de Chaves, hĳo del pionero Cristóbal 

de Chaves. El territorio se ubicaba entre los 

ríos Virilla, Tibasito y Pará.

Restauración del Pozo de San Juan 

como fuente ornamental en el parque 

central, recuperando un símbolo de identi-

dad comunitaria.

Mención del paraje El Murciélago, 

que incluía San Juan, San Gabriel, 

La Uruca, San Vicente, San Isidro y 

Guadalupe.

Primera Asamblea General en El Murciélago, 

donde los vecinos acordaron defender terre-

nos para oratorio y plaza, establecer potre-

ros comunales y estudiar la construcción de una 

ermita.

Creación oficial del cantón de Tibás (Ley n.º 

42), con San Juan como cabecera y Cinco Es-

quinas como segundo distrito.

Creación del distrito de Anselmo 

Llorente, distrito de León XIII y dis-

trito de Colima.

Figura 43. Asamblea de vecinos, 1804.
Fuente: La Nación.

Figura 48. Restauración del Pozo de San Juan.
Fuente: La Nación.

Figura 42. Tibás, años 1700.
Fuente: La Nación.

Figura 47. Fotografías de San Juan, 1820-1850
Fuente: Costa Rica Antigua vista por el lente fotográfico 

de la Historia.
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1828

1899

1835

1897

1870

1885

La Municipalidad de San José nombra jue-

ces pedáneos; Don Hermenegildo Soto 

bautiza a su pueblo como San Juan del 

Murciélago.

Inicio de la construcción del nuevo 

templo parroquial sobre las cenizas del 

anterior.

Decreto que establece San Juan del Murciélago 

como capital de Costa Rica. Se inician los trazos 

de calles y cuadrantes, sentando bases del orden 

urbano.

-Este mismo año estalla la Guerra de la Liga, con 

San Juan como escenario estratégico.

Incendio destruye la iglesia parroquial en la 

víspera de la fiesta de Nuestra Señora de la Merced.

Construcción del primer templo 

parroquial de San Juan.

Construcción del Pozo de San Juan, 

obra comunal para abastecer de agua 

al pueblo. El cual se transforma en un 

símbolo del cantón.

Figura 44. Fotografías de San Juan, 1820-1850
Fuente: Costa Rica Antigua vista por el lente fotográfico 

de la Historia.

Figura 46. Fotografía Pozo de Tibás.
Fuente: Costa Rica Antigua vista por el lente 

fotográfico de la Historia.

Figura 45. Fotografía Guerra de la Liga.
Fuente: Costa Rica Antigua vista por el lente fotográfico de la Historia.
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La historia de Tibás, y particularmente de San Juan, es la de un te-
rritorio que, pese a sus reducidas dimensiones, ha sido protago-
nista en momentos clave de la historia nacional. Su vocación como 
núcleo de encuentro, comercio y organización social ha perdu-
rado a lo largo de los siglos, desde la Asamblea del Murciélago en 
1804 hasta las recientes transformaciones de su espacio público. 
Este legado refuerza el papel que la Avenida 61 puede asumir como 
la nueva “columna vertebral” del cantón: un boulevard cultural y social 
que retoma esa tradición de centralidad, ofreciendo un espacio para la 
vida comunitaria, la economía local y la movilidad sostenible. Así como 
San Juan ha sido históricamente el corazón de Tibás, la Avenida 61 
tiene el potencial de ser el eje que proyecte a la comunidad hacia el 
futuro, sin perder de vista la riqueza de su pasado.
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La propuesta del Boulevard Cultural de Tibás se localiza 
en el cantón de Tibás, dentro de la provincia de San José, 
en el sector norte del Valle Central costarricense, una de 
las regiones más densamente urbanizadas del país. El 
cantón forma parte integral de la Gran Área Metropolitana 
(GAM), la principal aglomeración urbana de Costa Rica, 
y se encuentra estratégicamente ubicado entre los can-
tones de Santo Domingo (Heredia) al norte, San José al 
oeste, Goicoechea al sureste y Moravia al este.

Con una superficie total de tan solo 8.15 km², Tibás es 
el cantón más pequeño de la provincia de San José y 
uno de los de menor extensión a nivel nacional; sin em-
bargo, su alta densidad poblacional lo posiciona como 
un territorio urbano y funcionalmente dinámico. Según las 
proyecciones del INEC para 2022, Tibás cuenta con una 
población de 82.216 habitantes, lo que lo convierte en el 
decimosexto cantón más poblado del país y el sexto más 
habitado de la provincia, a pesar de su tamaño reducido.

El área de intervención se sitúa específicamente en el 
distrito de San Juan, cabecera del cantón de Tibás y 
núcleo urbano fundacional del mismo. San Juan abarca 
una superficie de 3.51 km² y se encuentra a una altitud 
promedio de 1.162 metros sobre el nivel del mar, dentro 
de una topografía predominantemente plana, ideal para 
el desarrollo de movilidad activa y espacios públicos ac-
cesibles. Para el año 2022, el distrito alberga una pobla-
ción estimada de 25.978 habitantes, lo que lo convierte 
en el más densamente poblado del cantón. Este distrito 
también destaca por su papel administrativo, histórico y 
simbólico dentro de la estructura urbana tibaseña.

02.02. POSICIÓN GEOGRÁFICA.

COSTA RICA TIBÁS

SAN JUAN

Figura 49. Mapas de localización.
Fuente: Elaboración propia.

Figura 50. Ubicación del cantón de Tibás.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Maps.

Figura 51. Mapa del distrito de San Juan.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Maps.



72

Trabajo Final de Graduación.

La Avenida 61, eje central del presente proyecto, se en-
cuentra ubicada en el corazón del distrito de San Juan, y 
cumple una función territorial crucial al conectar dos hitos 
urbanos de alto valor cultural y comunitario: la Iglesia de 
San Juan de Tibás y el Cementerio Municipal.

El tramo de intervención comprende aproximadamente 
1.1 km lineales, iniciando en las coordenadas 9°57’41”N, 
84°04’41”W (frente a la iglesia) y finalizando en 9°57’42”N, 
84°05’15”W (cementerio). Esta avenida posee un carác-

ter predominantemente residencial y comercial, con pre-
sencia de equipamientos urbanos, y se encuentra inter-
sectada transversalmente por la Ruta Nacional 5, una de 
las principales arterias del norte de la GAM. Además, el 
distrito de San Juan está cruzado por la Ruta 32 (Carre-
tera Braulio Carrillo), lo que le otorga alta conectividad re-
gional, y limita al norte con el río Virilla, corredor ecológico 
que actúa como frontera natural con el cantón de Santo 
Domingo de Heredia.

Figura 52. Mapa de relaciones directas de la Avenida 61.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Maps.

SANTO DOMINGO
HEREDIA

LEÓN XIII
TIBÁS

COLIMA
TIBÁS

CINCO ESQUINAS
TIBÁS

SAN JUAN
TIBÁS

LLORENTE
TIBÁS

SAN JOSÉ

SIMBOLOGÍA

Ruta 32 (Braulio Carrillo)

Circunvalación Norte

Ruta 5
Avenida 61
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Figura 53. Isométrico de pendientes.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Earth.

El distrito de San Juan, donde se emplaza la Avenida 61, 
se caracteriza por una topografía predominantemente 
plana con leves ondulaciones, propia de la meseta del 
Valle Central costarricense. La altitud del distrito oscila en-
tre los 1.057 y 1.205 metros sobre el nivel del mar, con 
un promedio aproximado de 1.146 m, lo que proporciona 
condiciones estables para el desarrollo urbano y la movi-
lidad accesible.

San Juan no presenta pendientes significativas ni barreras 
geográficas abruptas. Sin embargo, conforme se avanza 
hacia el límite norte del distrito, especialmente en direc-
ción al río Virilla, que marca una de las fronteras naturales 
de San Juan, la pendiente aumenta de manera gradual, 
formando una suave inclinación descendente. 

En el tramo específico de la Avenida 61, comprendido 
entre la Iglesia de San Juan y el Cementerio Municipal, la 
pendiente se mantiene generalmente inferior al 3 %, favo-
reciendo tanto la circulación peatonal como el diseño de 
infraestructura urbana accesible. La inclinación suave del 
terreno en esta sección permite una intervención arqui-
tectónica continua, sin necesidad de grandes movimien-
tos de tierra ni infraestructuras complejas de adaptación 
topográfica.

Estas condiciones topográficas no solo mejoran el com-
portamiento del drenaje pluvial y la eficiencia constructiva, 
sino que también abren la posibilidad de diseñar un bou-
levard con accesibilidad universal, recorrido visual limpio 
y conexión directa entre espacios públicos.

02.03. CONDICIONES TOPOGRÁFICAS.



Figura 54. Transectos urbanos de Avenida 61.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Earth.
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A nivel macro, el transecto realizado en sentido norte-sur 
en el distrito de San Juan de Tibás evidencia una topogra-
fía predominantemente plana, propia del Valle Central, con 
ligeras ondulaciones en el terreno urbano residencial. Esta 
estabilidad en el relieve favorece la conectividad peatonal y 
vehicular dentro del núcleo urbano. No obstante, conforme 
se aproxima al límite natural del río Virilla en el sector nor-
te, se presenta una variación altimétrica más pronunciada, 
con un descenso desde los 1.154 metros sobre el nivel 
del mar en el punto más alto hasta los 1.078 metros en el 

sector colindante con el cauce, lo que marca un cambio 
de casi 76 metros a lo largo del perfil. Esta pendiente, aun-
que se presenta hacia el extremo del transecto, delimita el 
entorno y define los procesos naturales de escorrentía y 
drenaje. El carácter urbano-residencial del entorno y la re-
lativa estabilidad topográfica en la mayor parte del recorri-
do permiten visualizar la avenida como un eje continuo de 
movilidad activa, sin barreras físicas significativas, lo que 
refuerza su potencial para consolidarse como un corredor 
peatonal y cultural accesible a escala distrital.

Figura 55. Transecto Norte - Sur.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Earth.

NORTE NORTE

AVENIDA 61RÍO VIRILLA RÍO TORRES

SUR SUR

0.75 km 0.75 km 0.75 km 0.75 km
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El transecto en sentido este-oeste, que atraviesa direc-
tamente la Avenida 61, confirma la condición topográfica 
mayoritariamente plana del distrito de San Juan de Tibás. 
A lo largo de este perfil, la pendiente es mínima y práctica-
mente imperceptible, lo que favorece la continuidad visual 
y funcional del espacio urbano. El recorrido se enmarca 
en un contexto urbano mixto, compuesto por una trama 
residencial consolidada, pequeños comercios de proxi-
midad y algunas instituciones educativas, características 
que dotan a la avenida de una dinámica barrial activa. 
Hacia el extremo oeste del transecto, nuevamente se evi-
dencia una variación altimétrica más marcada conforme 

se aproxima al río Virilla, donde el relieve comienza a des-
cender con mayor notoriedad. Esta transición topográfica 
en el borde occidental refuerza la necesidad de integrar 
el diseño del boulevard con soluciones que consideren la 
gestión del drenaje pluvial y la transición paisajística hacia 
el corredor ecológico del río. En conjunto, la regularidad 
del relieve a lo largo del eje central de la avenida per-
mite proyectar con mayor flexibilidad elementos de ac-
cesibilidad universal, zonas de estancia, comercio local 
y espacio público, alineados con el carácter peatonal y 
comunitario del proyecto.

Figura 56. Transecto Oeste - Este.
Fuente:  Elaboración propia a partir de Google Earth.

0.98 km 0.98 km 0.98 km 0.98 km

OESTE OESTE ESTE ESTE

AVENIDA 61

CEMENTERIOPARQUERÍO VIRILLA
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Figura 57. Corte Urbano - Zona del parque.
Fuente:  Elaboración propia.
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02.04.01. Temperatura.

El clima en San Juan es cálido y estable durante todo el 
año, con variaciones mínimas entre estación y estación. 
Las temperaturas promedio diarias varían entre los 17 °C 
y los 28 °C, lo que genera condiciones de confort térmico 
relativamente constantes. Durante las noches y madruga-
das, especialmente en la época seca, las temperaturas 
tienden a descender ligeramente, alcanzando mínimos 
de 16 °C, lo cual proporciona frescura en las primeras 
horas del día. Esta estabilidad térmica se debe en parte 
a su altitud promedio de aproximadamente 1.150 metros 
sobre el nivel del mar, característica que modula el calor 
intenso habitual de otras zonas tropicales de menor ele-
vación.

Los meses más cálidos se registran entre marzo y mayo, 
cuando las temperaturas pueden alcanzar máximas cer-
canas a los 29 °C, mientras que los meses más frescos, 
como octubre y noviembre, mantienen temperaturas más 
suaves y constantes, sin descensos bruscos. A pesar de 
la relativa estabilidad térmica, durante los meses más cá-
lidos del año se presenta un incremento de la sensación 
térmica y de la humedad entre las 11:00 a.m. y las 4:00 
p.m., lo que puede generar condiciones de incomodidad 
para el uso peatonal si no se cuenta con suficiente som-
bra o ventilación en el espacio público.

Estas condiciones climáticas hacen que el sitio sea apto 
para el uso del espacio urbano durante la mayor parte 
del año, siempre que el diseño contemple estrategias de 
mitigación del calor y la humedad en horas críticas, como 
superficies claras, pavimentos permeables, arborización 
estratégica y mobiliario con sombra. De esta manera, se 
garantiza el confort térmico y la habitabilidad del Boule-
vard Cultural de Tibás, respondiendo adecuadamente al 
comportamiento térmico local.

02.04. CLIMA.

Figura 58. Temperatura promedio en San Juan, Tibás, Costa Rica
Fuente:  Weather Spark.

Figura 59. Confort térmico en San Juan, Tibás, Costa Rica
Fuente:  Weather Spark.
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02.04.02. Precipitación.

La precipitación anual es significativa, y la mayoría de la 
lluvia se registra entre mayo y noviembre, con una proba-
bilidad diaria de lluvia superior al 50 % en los meses pico, 
como septiembre, donde se promedian alrededor de 14 
días de lluvia al mes. La temporada seca, de finales de 
noviembre a mediados de mayo, registra precipitaciones 
ocasionales, especialmente en marzo y abril, pero con 
una frecuencia considerablemente más baja que en lluvia.

02.04.03. Humedad.

La humedad relativa en San Juan es alta, con un prome-
dio anual alrededor del 75%, aumentando notablemente 
durante la temporada lluviosa y alcanzando picos supe-
riores al 80%. Estas condiciones hacen que el confort tér-
mico sea un factor importante en el diseño del boulevard, 
especialmente en zonas sin sombra ni ventilación natural.

02.04.04. Viento.

Las velocidades del viento en el entorno son moderadas. 
La época más ventosa se concentra entre junio y agosto, 
con promedios de entre 6 y 8 km/h (3.5 a 5 mph). Fuera 
de ese periodo, el viento es más suave, rondando los 3 
a 5 km/h, predominando del este la mayor parte del año.

Figura 60. Lluvias anuales en San Juan, Tibás, Costa Rica
Fuente:  Weather Spark.

Figura 62. Vientos anuales en San Juan, Tibás, Costa Rica
Fuente:  Weather Spark.

Figura 61. Humedad anual en San Juan, Tibás, Costa Rica
Fuente:  Weather Spark.
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Zonas arboladas estratégicas: Incorporar árboles de 
gran copa en ambos márgenes del boulevard y en zonas 
de estancia clave (parques, áreas de juego, plazoletas) para 
ofrecer sombra constante, reducir la exposición solar directa 
y regular la temperatura ambiente, especialmente entre las 
11:00 a.m. y 4:00 p.m.

Superficies de suelo reflectantes y drenantes: Utili-
zar pavimentos con bajo índice de absorción térmica (como 
adoquines permeables en colores claros), que además per-
mitan el escurrimiento pluvial, reduciendo el calor superficial 
y evitando el efecto de isla de calor.

Ventilación cruzada pasiva: Diseñar el mobiliario, pérgo-
las y estructuras techadas considerando aberturas laterales 
y techos altos, que permitan el paso de la brisa predominan-
te del este, generando ambientes ventilados y confortables.

Zonas de refugio cubiertas: Diseñar áreas de descanso 
techadas (pérgolas, estructuras ligeras o cubiertas verdes) 
distribuidas a lo largo del recorrido, que brinden protección 
durante lluvias frecuentes, especialmente en la época de 
mayo a noviembre.

Sistemas de drenaje pluvial urbano: Integrar un siste-
ma de drenaje continuo y superficial, con canaletas ocultas, 
rejillas laterales y pozos de absorción, que recojan eficiente-
mente el agua y prevengan la formación de charcos o esco-
rrentías en el espacio peatonal.

Materiales permeables y vegetación absorbente: 
Incorporar tratamientos de suelo permeable en franjas 
verdes y parterres, utilizando especies nativas adaptadas 
a altos niveles de humedad. Esto facilitará la absorción 
natural del agua, evitando encharcamientos.

Ubicación estratégica de estructuras: Colocar tol-
dos, cubiertas o zonas de refugio donde haya mayor 
acumulación de calor y humedad, de manera que estas 
estructuras también funcionen como reguladores microcli-
máticos apoyados por la dirección del viento.

Senderos elevados o drenados: Implementar sen-
deros con sistema de drenaje integrado o elevados 
en zonas propensas a saturación, permitiendo el trán-
sito seguro aún en días de alta humedad o lluvia. 
 

Zonas verdes como protección: Aprovechar la vege-
tación no solo como sombra, sino también como barrera 
natural ante ráfagas de viento en las zonas más expues-
tas del boulevard, especialmente hacia el noreste, desde 
donde predominan los vientos.

Transiciones climáticas suaves: Diseñar espacios 
de transición entre áreas abiertas y zonas arboladas que 
amortigüen la velocidad del viento sin cortar completa-
mente su paso, manteniendo la ventilación pero asegu-
rando protección.

02.04.05. Pautas para el control climático.

Pautas para el control de temperatura.

Pautas para el manejo de lluvias

Pautas para el manejo de humedad.

Pautas para el manejo de vientos.



CEMENTERIO

MUNICIPAL

PARQUE

SAN JUAN

IGLESIA

SAN JUAN

PARQUE

CUATRO REINAS

Figura 63. Isométrico de la Avenida 61.
Fuente:  Elaboración propia.
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La ubicación estratégica de la Avenida 61 en el distrito de 
San Juan de Tibás le confiere un papel central dentro de 
la configuración urbana del cantón. Este entorno combina 
características físicas planas, alta densidad poblacional, 
uso mixto del suelo y una conectividad territorial central 
dentro del GAM.

02.05.01. Composición del suelo y condiciones geoló-
gicas.

La zona se asienta sobre suelos del tipo andisoles, ca-
racterísticos del Valle Central, derivados de cenizas volcá-
nicas. Estos suelos son fértiles, con buena retención de 
humedad, pero también susceptibles a erosión superficial 
en zonas sin vegetación o con escorrentía mal controla-
da, lo que refuerza la necesidad de incorporar infraestruc-
tura verde y vegetación estabilizadora del terreno.

La permeabilidad moderada de estos suelos favorece 
la implementación de sistemas de infiltración de aguas 
pluviales, como jardines de lluvia y zanjas verdes, que 
podrían ser integradas al diseño del boulevard.

02.05.02. Entorno inmediato construido.

El entorno físico inmediato del proyecto está definido por 
una trama urbana continua de carácter mixto, donde pre-
dominan:

• Viviendas unifamiliares (60–65 %), muchas con retiro 
mínimo o inexistente al frente de la calle.

• Comercio de pequeña escala (25–30 %), como pana-
derías, sodas, talleres mecánicos, tiendas y servicios 
básicos.

• Instituciones educativas privadas (escuelas y prees-
colares: 5 %) como Valley Forge, Early Years y Magic 
Dreams.

• Lotes sin construcción o en deterioro (5–10 %), algu-
nos con potencial para reconversión funcional o inte-
gración al espacio público.

El derecho de vía de la Avenida 61 varía, pero en prome-
dio se estima un ancho de entre 14 y 16 metros, dividido 
generalmente en:

• Dos carriles vehiculares de 5 - 6 metros cada uno.

• Aceras de 2.0 a 2.5 metros por lado, con múltiples 
obstrucciones (postes, basureros, señales), que redu-
cen su espacio libre efectivo a 1.5 metros o menos.

La infraestructura peatonal es insuficiente y obsoleta, y no 
responde a las necesidades de accesibilidad universal ni 
a la densidad de uso observada. Estas condiciones físicas 
hacen urgente la implementación de un rediseño integral 
que devuelva jerarquía al peatón y transforme la calle en un 
espacio público multifuncional. 

02.05. ENTORNO NATURAL Y FÍSICO.

Figura 64. Distribución de Andisoles en Costa Rica.
Fuente:  ResearchGate.com



La Avenida 61 presenta tres tramos claramente diferenciados en su con-
figuración urbana y en la dinámica de sus usos del suelo, lo que refleja su 
papel como eje articulador entre lo público, lo comercial y lo residencial en 
San Juan de Tibás.

El Tramo 1, ubicado en el sector del parque central y frente a la iglesia, 
se caracteriza por su condición de zona pública con áreas verdes y un 

predominio absoluto de comercios, convirtiéndose en un punto neurál-
gico para la actividad peatonal, el encuentro comunitario y el desarrollo de 
eventos culturales.

El Tramo 2 actúa como una franja de transición, donde coexisten comer-

cios, instituciones y un menor número de viviendas, lo que le otorga un 
carácter mixto que facilita la interacción entre la vida cotidiana residencial y 
el dinamismo de los servicios urbanos.

Finalmente, el Tramo 3 está compuesto principalmente por viviendas uni-

familiares, con presencia limitada de pequeños comercios a escala do-

méstica, gestionados por los propios residentes, lo que aporta un carácter 
más tranquilo e íntimo.

Esta estructura segmentada refleja una gradiente espacial y funcional que 
va desde lo público y activo hacia lo residencial y apacible, proporcionan-
do una base clara para el diseño de intervenciones diferenciadas según 
cada tramo.



TRAMO 1

PARQUE + COMERCIO

Trabajo Final de Graduación.
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Cultural | 0Religioso | 1

Medicina | 0

Educación | 0

Municipalidad | 0

Venta o Alquiler | 0

Vivienda | ≈ 9

Parque | 1

Comercio | ≈ 15

Supermercado | ≈ 2

Restaurante | ≈ 6Parqueo | 0

Figura 65. Diagrama de uso de suelo del Tramo 1

Fuente:  Elaboración propia.
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TRAMO 2

COMERCIO + INSTITUCIONES + VIVIENDA
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