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RESUMEN

7

El proyecto Estación del Tren Paseo de las Damas tiene como fin diseñar una

estación de tren integral, que conecte los diferentes medios de transporte tales como

autobuses, y taxis con el tren eléctrico metropolitano (metro) mediante ejes conectores a

lo largo del Gran Área Metropolitana; estos ejes deben contemplar tanto los medios de

transporte motores, así como otros medios de movilidad urbana tales como bicicletas,

por medio de ciclovías y ejes peatonales y formar una integración entre ellos con la

estación del tren.

Para lograr un proyecto integral de una estación interconectora es necesario

analizar el transporte desde un punto macro, ya que a nivel del GAM se debe tomar en

cuenta las necesidades del usuario desde un punto económico, social, salud y demás

actividades diarias que este desarrolla dentro de la ciudad.

La Estación del Tren Paseo de las Damas será un punto de partida y modelo para

el desarrollo de las demás estaciones de tren a lo largo del eje ferroviario, tomando en

cuenta ésta como una estación principal donde convergen las líneas de tren actuales, y

que deben rediseñarse de acuerdo con estándares actuales que este tipo de proyectos

presenta. Este proyecto es de gran importancia a nivel país, ya que no solamente se

debe contemplar como un simple proyecto de transporte, si no que se debe visualizar las

ventajas que este puede traer a la ciudadanía y que dictará las pautas necesarias para

crear a futuro otros proyectos tales como vivienda, comercio, salud, espacios de

esparcimiento y eventos sociales entre muchos otros con respecto a un eje de transporte

que reúna los requisitos necesarios para crear una ciudad sustentable y desarrollada.



1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA
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Ante esta problemática, las diferentes entidades gubernamentales, se han dado a la tarea de

realizar los estudios y mejoras para encontrar una solución que sea idónea en beneficio del usuario y

del país. Algunas de estas soluciones han sido el tren eléctrico (metro) con estaciones subterráneas

y/o aéreas, que a la vez se conectan con las demás modalidades de transportes público

(intermodales), logrando una interconexión de las diferentes zonas que se distribuyen a lo largo y

ancho del Gran Área Metropolitana.

También se han establecido vías exclusivas para los autobuses, permitiendo un flujo controlado

y efectivo; ciclovías y espacios peatonales que conectan con diferentes puntos urbanos, así como

espacios públicos que generan conexiones con la red de transporte público y a la vez se crea

espacios útiles y activos en beneficio de la población y la ciudad.

En Costa Rica y el mundo entero se han realizado numerosos estudios y tesis

sobre el transporte público; siendo este una pieza importante para el desarrollo de la

ciudad en lo que a movilidad urbana se refiere.

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Son muchas las ciudades que experimentan problemas de movilización en el

transporte público, esto se presenta por los siguientes factores:

▪ Falta de actualización y seguimiento de los planes reguladores.

▪ Crecimiento urbano sin planeamiento.

▪ Desarrollo del comercio.

▪ Movilidad laboral.

▪ Necesidades de servicios básicos.
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Diferentes instituciones y ministerios son los responsables de buscar una solución 

a los problemas antes mencionados, con el fin de tener una ciudad funcional y 

desarrollada.  Dentro de los principales actores se puede mencionar:  

▪ El Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT) 

▪ El Concejo de Transporte Público (CTP) 

▪ Ministerio de Vivienda y Asentamientos Humanos (MIVAH), 

▪ Municipalidades 

▪ Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER) 

▪ Secretaría Técnica Ambiental (SETENA) 

▪ Instituto Costarricense de Electricidad (ICE) 

▪ Acueductos y Alcantarillados (AyA),

▪ Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos (CFIA) 

▪ Ministerio de Planificación Nacional y Política Económica (MIDEPLAN) 

Es importante hacer una relación entre los diferentes proyectos urbanos ya que 

estos deben tener congruencia entre sí, con el fin de crear una ciudad sustentable 

y que reúna los requisitos para el desarrollo humano. 

Dentro de estos estudios se debe analizar y solucionar lo siguiente:

▪ Los planes reguladores urbanos, en los que se establezcan los espacios para vivienda y

comercio, con el fin de trazar los ejes de movilidad urbana.

▪ La viabilidad del transporte privado y público, dando jerarquía a este último para que se

transforme en prioridad para el usuario y adaptándose a la movilidad de este.

▪ Distribución de los servicios públicos y servicios de primera mano, que logren satisfacer

las necesidades de la ciudadanía.

▪ Conservación de las recursos naturales y reducción de la contaminación, en pro de

cumplir la meta de ser país carbono neutral.

▪ La red de transporte público y su adaptación a los puntos anteriores para que esta

funcione en necesidad de la población y logre una mejor calidad de vida.

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA 10
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Como referencias de estudios realizados sobre el trasporte público y su entorno, se 

presentan los siguientes:

El Plan Regional Urbano de la Gran Área Metropolitana 

(PRUGAM)

Este es una actualización de varios estudios que se vienen dando desde los años

1973-1976 iniciando con el Estudio de Transportes del Área Metropolitana de San José

(ETAMSJ), seguido por Estudio del Transportes Urbano del Gran Área Metropolitana

1989-1990, Estudio de Oferta y Demanda de Transportes de la GAM (PRUGAM) 2003-

2007, Proyecto de Modelación de Demanda de Transporte-UCR-MDT 2016-2018,

(LanammeUCR, 2017)

Estos estudios se han realizado con el objetivo de dar una solución al desordenamiento

vial y urbano que se ha venido presentando en el Gran Área Metropolitana desde

principios de siglo pasado, teniendo en común estudios de viabilidad, movilidad urbana y

asentamiento humano utilizando diferentes métricas de estudio.

Tanto el Plan PRUGAM como sus estudios antecesores, evidencian la necesidad

de realizar mejoras al transporte público y rutas importantes entre ciudades. Algunas de

las recomendaciones son:

PLAN PRUGAM 2008-2030

▪ Construcción del tren interurbano de la GAM.

▪ Finalización del Anillo Periférico.

▪ Finalización de la nueva Radial Desamparados.

▪ Ampliación y mejoramiento de la carretera Cartago-Coris-San José.

▪ Troncalización y sectorización de rutas de transporte público por

autobús en la GAM.

▪ Implementación de las rutas sectoriales.

▪ Recuperación de espacio peatonal.

▪ Red metropolitana de ciclovías.

La Planificación Regional y Urbana del Gran Área Metropolitana 2008-2030 se evidencia el deterioro que ha

sufrido el sistema de transporte público, ya que en los últimos 30 años no se ha realizado alguna implementación de

este, lo que ha causado mediante el crecimiento desmedido de la huella del GAM, un transporte público que no

satisface las necesidades reales del usuario en cuanto a mejoras en rutas, tiempos y disponibilidad de diferentes

medios de transporte, por lo que trasladarse de un punto a otro del GAM resulta en un gasto mayor de los tiempos y

esto refuerza el gasto de hidrocarburos sin mencionar el deterioro de la salud del usuario.

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Dentro de las recomendaciones propuestas en el PRUGAM 2008-

2030, se analizará mejorar el espacio peatonal y de ciclovías

utilizando el espacio de la vía férrea a nivel de calle ya que el tren iría

subterráneo o aéreo según los espacios lo permitan; hacer una

conexión directa de las rutas de buses con las estaciones del tren.

Para efectos de este estudio se tomará como proyecto base la

actual Estación del Tren al Atlántico como hito importante y eje

conector principal.
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El Estudio de Factibilidad técnica INCOFER 2018, realiza una serie de estudios de ingeniería,

geotecnia, topografía, social y económica, tomando en cuenta las partes involucradas y el usuario final.

De esto, se resalta la necesidad de incorporar un servicio de tren acorde con la demanda de usuarios y

cómo se puede beneficiar la población del GAM, teniendo en cuenta que, dentro de este estudio, se

plantea habilitar la línea férrea desde Paraíso de Cartago hasta el Coyol de Alajuela. Propone realizar

mejoras en la estructura férrea y la mejora de las estaciones de pasajeros.

Como parte de las conclusiones que aporta el estudio de Factibilidad Técnica del INCOFER y en

respuesta de los estudios ambientales, sociales, de evaluación de vulnerabilidad y de género, se

concluye que no hay afectación y, por el contrario, se crean efectos positivos que avalan la realización de

un proyecto de tren rápido de pasajeros. También se concluye la factibilidad del proyecto para definir los

parámetros de diseño, análisis de todas las disciplinas involucradas, el posible atractivo de inversión y su

puesta en marcha para dar una solución apta para la población de la movilidad urbana. (INCOFER, 2020)

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Estudio de Factibilidad Técnica

INCOFER / IDOM, 2018

El estudio de Factibilidad técnica de INCOFER propone

la rehabilitación de la vía férrea desde Paraíso de

Cartago hasta El Coyol de Alajuela a doble vía, lo cual

mejorará el flujo del servicio de tren.

Aunado a esto, con esta investigación, se pretende

mejorar el flujo del tren por medio de vías subterráneas

o aéreas para que este no interfiera con las vías

vehiculares y así disminuir los tiempos de recorrido en

un 50%
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• una coordinación y organización armónica entre las instituciones

relacionadas para lograr los avances necesarios.

• Lograr un trasporte público más eficiente para satisfacer las necesidades

de movilidad y poder acceder a bienes y servicios dando oportunidades

de salud, educación, trabajo, vivienda, entretenimiento y comercio.

• La necesidad de generar un transporte público masivo para que las

personas se pueda desplazar entre ciudades y a un menor costo. Se

cuente con funcionarios con conocimientos requeridos en el tema para

que realicen los estudios y mejoras de los espacios viales para el

transporte público ya que, en las últimas tres décadas, no se ha hecho

mayor intervención.

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

ICAP-Revista Centroamericana de Administración Pública, 2020

Evidencia la sobre utilización del transporte privado sobre el público,

aumentando la problemática en cuanto a contaminación por hidrocarburos, la

discontinuidad de proyectos por falta de compromiso e interés del gobierno,

causando retrasos en la mejora del espacio urbano y su movilidad dentro de él;

lo que se refleja de forma negativa en el usuario, afectando su economía,

tiempo efectivo y salud. Como conclusiones, este análisis, propone:

Análisis del sistema de transporte público en

Costa Rica: desafíos del Estado costarricense en

las demandas de movilidad urbana en el siglo

XXI.

Los tiempos de traslado han venido en aumento en los

últimos años. Esta situación se ha presentado por un

sistema de red vial deficiente y además, no se le ha dado

prioridad al transporte público, siendo este el que mas

importancia se le debe dar para lograr una ciudad

competente. Se debe crear una red de transporte público

coherente con la movilidad del usuario mediante

conexiones entre los diferentes tipos de transporte público

con el fin de lograr un flujo de movimiento optimo.
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Los inicios del metro en España: Madrid, 1919 / Barcelona, 1924

E. Casado, 2019

Este estudio realiza una investigación en los inicios del tren en Madrid y Barcelona, tomando en cuenta la

problemática que surgió al inicio de la construcción, el tratamiento del espacio público y como este se podía integrar con

las estaciones de tren por medio de una lectura arquitectónica de la época. También se resalta la importancia que tuvo

para el progreso de estas ciudades con una visión futurista ya que este proyecto se gestó a inicios del siglo XX.

La trama urbana fue el factor que sirvió de guía para el trazado de la red de metro.

• Construir hitos que sirvieran de reclamo en el plano de la ciudad.

• El metro de Madrid como obra arquitectónica tiene identidad propia y singular

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Tanto Barcelona como Madrid, enfrentaron varios

retos con la puesta en marcha del tren metropolitano.

Como puntos importantes a tomar en cuenta, para el

proyecto de la Estación Paseo de las Damas (Estación de

Tren Rápido de Pasajeros), se hará énfasis en proyectar una

lectura acorde al transporte público para el usuario y que

este se pueda movilizar de una forma eficaz en cuanto a

tiempos y seguridad se refiere.
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Proyecto sistema eléctrico de transporte masivo de Lima y

Callao

El proyecto Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima, Perú realiza un

estudio de funcionamiento de las líneas de tren y entre esto se toman en cuenta los

costos operativos, constructivos y los involucrados, evidenciando los trámites

burocráticos que conllevan a un gasto de más en este proyecto. Es importante tomar en

cuenta todos estos aspectos al momento de crear un proyecto similar, ya que esto

proporciona una panorámica más amplia de lo que se debe hacer y lo que no. Dentro

de las propuestas del proyecto están:

• Crear un eje norte-sur “baricentrico” en el área metropolitana

• Crear una opción de transporte masivo orientada a servir.

• Inserción urbana de las 16 estaciones de pasajeros.

• Evaluación y adecuación de la infraestructura existente para homogeneizar

las prestaciones con el tramo nuevo

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Como propuesta, en este estudio se pretende crear un

eje central longitudinal aprovechando el actual derecho de

vía férrea que interconecte con las diferentes rutas de

autobuses por medio de ejes transversales y así lograr al

aprovechamiento del uso del tren rápido de pasajeros.
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Diseño geotécnico de la estación Mexicaltzingo Iztapalapa, México, D.F.

(Miguel Ángel Ortega Cervantes, 2010)

Este estudio, se enfoca en la geotecnia del lugar, donde se exponen los diferentes tipos de suelos y sus 

comportamientos geotécnicos, lo cual resalta la importancia de tomar en cuenta estos aspectos al momento de realizar 

los estudios de factibilidad para el proyecto de la Estación Paseo de las Damas.

La extensión total de la red es de 201,388km y 175 estaciones, de las cuales 112 son de paso, 41 de transbordo y 22 

terminales.

> Los muros de contención para la estación deberán ser diseñados estructuralmente para soportar los empujes de las 

tierras.

1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

El Diseño geotécnico de la estación de Mexicaltzingo presenta estrategias y

metodologías para entender los espacios requeridos para una estación de tren y su

conexión de red férrea mediante procesos geotécnicos y soluciones de ingeniería para

realizar los trabajos de construcción del tren rápido de pasajeros.
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¿Cómo pueden los habitantes del GAM, aprovechar un espacio conector que 

facilite la movilización y el transbordo de los diferentes medios de transporte?

1.2 PREGUNTA DEL PROBLEMA

1.2 PREGUNTA DEL PROBLEMA
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1.3 JUSTIFICACIÓN
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➢De Conveniencia

El Gran Área Metropolitana agrupa el 3.8% del territorio

nacional y el 52.7% del total de la población del país lo que

representa a 2.268.248 habitantes según el Censo de Población

y Vivienda del INEC, 2011 con una tasa de crecimiento

poblacional del 0,8% en el periodo intercensal (1984 y

2000).Ésta concentración de habitantes en una zona tan

reducida ha provocado que en los últimos años se den

asentamientos habitacionales, movimientos de la industria entre

cantones del GAM, así como el sector financiero y económico

del país.

A esto se le suma la contaminación causada por los grandes congestionamientos viales, no solo en horas

pico si no en la mayor parte del día. Durante este crecimiento desmedido, la infraestructura vial ha ido quedando

rezagada, reflejando un mínimo mantenimiento vial, faltante de construcción de infraestructura que logre una

eficiente movilidad y un planeamiento urbano acorde a las necesidades del crecimiento del GAM. Para

solucionar estos problemas se debe dar un ordenamiento de los ejes de transporte público con los espacios

necesarios como estaciones conectoras con otras líneas de tren y buses.

La falta de planeación urbano ha contribuido en crear un caos vial a lo

largo y ancho del GAM, debido a la movilización de la población desde su

lugar de residencia al lugar de trabajo y viceversa, así como también el

comercio ha sufrido esta movilidad, lo que se traduce a un transporte público

deficiente y en el cual, no ha tenido mejoras en los últimos 30 años.

El mal servicio de transporte público obliga a los habitantes a depender

más de vehículos propios y esto hace que la movilización en el GAM

aumentara un 40% con recorridos de 1 hora y 24 minutos, los costos que

causan las congestiones viales ascienden al 3,8% del PIB. ($2527 millones).

(Revista CFIA, 220 de agosto, 2020.

1.3 JUSTIFICACIÓN 19
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➢Relevancia Social

Al determinar las necesidades del usuario de transporte público en

el GAM se puede establecer los ejes más importantes de movilización

urbana, logrando satisfacer las necesidades en cuanto a transporte se

refiere.

Las personas que se movilizan diariamente en el GAM con el

propósito laboral, social, salud, educación etc. Se verán beneficiadas al

concluir este estudio y se podrá tomar las recomendaciones necesarias

para que el transporte público cumpla con los objetivos de mejoras en la

movilidad urbana. Al establecer los ejes primarios y secundarios de la

movilidad urbana, se logrará consolidar una economía y un movimiento

de la población a lo largo de estos.

La construcción de una estación interconectora entre los diferentes

servicios de transporte público, puede dar los lineamientos necesarios para la

movilidad urbana, creando espacios que favorezcan la interacción social de

los usuarios, así como su fácil acceso y la variedad de servicios que este

puede obtener. Este espacio público debe convertirse en hito no solo desde

un punto de vista del transporte si no también como un espacio de actividad

social, cultural, educacional, comercio y demás servicios que la ciudadanía

requiere.

1.3 JUSTIFICACIÓN 20
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➢ Implicaciones Prácticas

Este estudio tiene como finalidad, resolver el problema de movilización

en el GAM que actualmente afecta a más de 2 millones de usuarios, en cuanto

a los tiempos de traslado y calidad de este. Se pretende convertir un espacio

que actualmente su única funcionalidad es la de transporte, a un espacio de

mayor aprovechamiento de las áreas a su alrededor, convirtiéndolo en un eje

de movilidad urbana y ordenamiento de la actividad humana.

Mejorar la calidad de vida del ciudadano en cuanto a mayor accesibilidad

del transporte público siendo este necesario para generar interacción con el

sector laboral, medicina, educación, cultura, económico y social.

Un eje central que interseque con los demás ejes urbanos por medio de

una estación central, que no solamente se utilice para transbordo de

pasajeros de transporte si no que se cree un espacio funcional para las

diferentes actividades que la población requiera; esto se logra al crear un

edificio complementario, el cual brindará una serie de actividades ligadas a las

necesidades de los usuarios, como lo son la actividad económica, social entre

otros.

Con el desarrollo de este estudio se podrá contemplar y tomar en cuenta

para el diseño de un espacio funcional y atractivo para el desarrollo de las

actividades humanas.

1.3 JUSTIFICACIÓN 21
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1.4 DELIMITACIONES
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USUARIOS DEL TRANSPORTE PÚBLICO DE LA GAM 

LABORAL, EDUCACIÓN, SOCIAL, SALUD, ECONÓMICO, FINANCIERO.

DISTRITO: CARMEN

CANTÓN: SAN JOSÉ

PROVINCICA: SAN JOSE

PAÍS: COSTA RICA

ESTACIÓN DEL TREN AL ATLÁNTICO

ARQUITECTOS, INGENIEROS, TOPOGRAFOS, GEOLOGOS, URBANISTAS, CONSTRUCTORAS,

ADMINISTRADORES DE PROYECTOS.

AMÉRICA CENTRAL COSTA RICA SAN JOSÉ

1.4.1 SOCIAL

1.4.3 DISCIPLINARIA

1.4.2 FÍSICA

1.4 DELIMITACIONES 23
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1.5 VIABILIDAD
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Principal interesado en mejorar el 

sistema férreo y proporcionar un 

transporte idóneo para los usuarios 

del GAM.

La necesidad de establecer rutas  

eficientes para mejorar la movilidad 

de la ciudadanía

Es importante para establecer las 

rutas adecuadas para el transporte 

público y privado.

Entidad primordial para mantener 

las normas constructivas y su 

legalidad

El Gobierno Central es el gestor y 

encargado de aportar los recursos 

necesarios para el proyecto

Por ser un sitio declarado patrimonio 

nacional, se debe consultar sobre los 

espacios a intervenir y los lineamientos 

que estos deben tener.

La conexión eléctrica y la comunicación 

efectiva son factores de gran importancia 

para el transporte de tren:

Se deben realizar proyectos secundarios 

del suministro de agua potable y la 

canalización de las aguas residuales.

El Hospital Rafael Ángel Calderón Guardia 

debe ser incluido ya que este se 

encuentra a un costado de la Estación del 

Atlántico.

Esta entidad es la principal en mantener 

un entorno seguro y libre de riesgos.

Este proyecto puede resultar de gran interés para el país en general ya que con esto se mejorará la movilidad en el GAM, lo cual se traduce a una economía fluida y 

estable. El gobierno central, municipalidades, cooperativas, asociaciones de desarrollo comunal entre otras podrán fijar un plan adecuado a lo largo de todas las estaciones de 

tren que se conecten con la Estación del Paseo de las Damas, pudiendo establecer los espacios habitacionales y comercio; mejorando el entorno urbano alrededor de los ejes 

conectores de transporte público.
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Uno de los puntos más importantes antes de plantear el proyecto, es la coordinación en conjunto

con el Centro de Conservación Patrimonio Cultural ya que, en el terreno a intervenir, se encuentra la

antigua Estación del Tren al Atlántico, un edificio emblemático para la historia y progreso del país. Desde

su construcción en 1908, la estación al atlántico ha sido un hito del comercio y eje central entre los

principales puertos del país. Esta estación se pretende restaurar a sus orígenes y conservarse como un

museo de historia de los inicios del comercio en el país.

Ante la consulta al Sr Adrián Vindas Chaves, Jefe de Unidad de Patrimonio Histórico-Arquitectónico.

Sobre los elementos a intervenir en el sitio responde lo siguiente:

“Cuando se declara un edificio como Patrimonio histórico arquitectónico, automáticamente queda

afectado por la declaratoria toda la finca que contiene el citado edificio, por tanto, toda la estación,

incluidos sus patios y andenes cuenta con la protección del Estado, según la Ley 7555 y su

Reglamento. Bajo situaciones muy justificadas, se puede eliminar la anotación que pesa sobre el

inmueble, mediante una segregación del espacio que cuenta con el edificio, siendo que se determina

mediante un análisis técnico el área de protección o contexto inmediato que debe tener el edificio.”

Por cuanto; como solución y con el fin de provocar la menor afectación, el proyecto plantea en el caso

de la línea férrea existente y la plataforma de viraje, su remoción y conservación de los elementos para

luego colocarse nuevamente en su sitio, una vez realizada la construcción de la nueva estación de tren

rápido de pasajeros, como un elemento arquitectónico y respetando la historia de los elementos. Los

demás elementos como andenes quedarán a valoración de los encargados de patrimonio, tomando en

cuenta que estos espacios han sido intervenidos repetidas veces para adaptar el servicio de tren actual,

disminuyendo su valor histórico-cultural además de su evidente deterioro los hace difíciles de preservar

y sin ningún valor histórico.
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En sus tres esquinas orientadas al norte, el terreno presenta tres edificios; dos de

ellos construidos en hormigón y uno en madera, el estado de dos de ellos se encuentra en

deterioro por abandono. La casa de madera (esquina noreste) presenta modificaciones de

años recientes, las cuales no se preocuparon por preservar el valor histórico del inmueble

al momento de su intervención, el evidente daño en la madera y en consecuencia su

estructura, hace notorio que no se justifique su preservación.

El edificio en la esquina norte es una estructura en hormigón, usada hasta hace

algunos años atrás como consultorios del servicio de oftalmología de la CCSS, igualmente

sus intervenciones para uso diferente al original, desvaloriza su preservación histórica.

En la esquina noroeste se encuentra el edificio de la sede regional sur de la CCSS,

igualmente adaptado para actividades diferentes a las originales de diseño, esta es una

estructura en hormigón de años más recientes y que no presenta elementos arquitectónicos

importantes o emblemáticos de valor histórico y/o estético.

G47 G48
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La estructura del andén no concuerda con la estética de

la estación, se evidencia su intervención con elementos

estructurales que no son acorde a la época.

Las columnas del andén son parte del diseño inicial de

la estación por lo que se deben preservar como un

elemento histórico dentro del nuevo proyecto.

Preservar los monumentos ubicados en la zona sur este del

terreno.
Estación de tren emblemática por su historia que trajo progreso a

inicios del siglo pasado; ventana de C.R al mundo
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1.6 OBJETIVOS
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1.6.1 OBJETIVO GENERAL
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Analizar las características físico – espaciales –

ambientales del terreno a intervenir para adecuar

el diseño a las condiciones climáticas, físicas,

topografías del sitio.

Diseñar el anteproyecto para la Estación de Tren

Paseo de las Damas, que conecte las rutas de

autobuses de la zona este de la capital para crear

una red integral de transporte público en toda la

GAM.

Desarrollar la estación de tren rápido de pasajeros

(Estación Paseo de las Damas) interconectada a

las diferentes rutas de autobuses de la zona este,

para crear una red de transporte público acorde

con las necesidades de la población del GAM.

Identificar las necesidades de los usuarios de

transporte público en cuanto a su movilidad en el

GAM con el fin de ofrecer un servicio de transporte

público apto para el desarrollo de la ciudadanía.

1.6 OBJETIVOS 30

G55



1.7 TEORÍAS RELACIONADAS / PERPECTIVA TEÓRICA

31



POLÍTICAS DE TRANSPORTE URBANO:

EL CASO DEL SISTEMA MASIVO DE TRANSPORTE EN EL ÁREA METROPOLITANA DE CALI

El autor hace ver como el común denominador de la movilización urbana en América Latina por parte de los gobiernos, ha sido

la búsqueda de transporte masivo, desmotivación del uso de transporte privado, vías exclusivas para buses de mayor capacidad

como respuesta a la necesidad de un transporte urbano en el área metropolitana más eficiente. (wladimir, 2011)

El sistema de Bus Rapid Transit puede llegar a ser una
solución viable para ofrecer un transporte que sea más
conveniente para el usuario en cuanto a el tiempo de traslado de
un punto a otro, contando con la seguridad, confianza y
comodidad que puede ser de gran atractivo para que el usuario
dependa más de este servicio y no así del transporte privado, el
cual es la causa principal de congestionamientos y problemas de
salud para la población.

1.7 TEORÍAS RELACIONADAS

Enfocado en el estudio de los sistemas de transporte masivo en Colombia, como parte de una estrategia de política

gubernamental, los principales problemas que el autor encuentra son:

▪ Rutas de operación inadecuadas.

▪ Equipos obsoletos.

▪ Tiempos de viaje.

▪ Precio.

▪ Seguridad.

▪ Confiabilidad.

▪ Capacidad institucional deficiente.

▪ Consumo energético.

▪ Congestión vial, entre otros.

Dentro de La propuesta inicial para el proyecto de la estación

del tren rápido de pasajeros, es crear rutas exclusivas de

autobuses, que se conecten con las estaciones del tren,

permitiendo lograr un transporte fluido con el cual los usuarios

puedan estimar con seguridad, los tiempos de traslado y estos no

se vean afectados por la congestión vial, la cual en los últimos años

ha venido incrementándose exponencialmente.
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TRANSPORTE URBANO:

¿CÓMO RESOLVER LA MOVILIDAD EN LIMA Y CALLAO?
Alegre, M, Universidad del Pacifico, Lima, Perú, 2016

Como recomendaciones el autor propone la promoción de la importancia y necesidad del enfoque de movilidad urbana

sostenible, la articulación institucional, identificación de recursos económicos para financiar las medidas propuestas, adaptar las vías

de las ciudades y las vías nacionales que garanticen mayor seguridad y mejor flujo del tránsito.

Durante mucho tiempo en los países de
América Latina se ha dado prioridad al
transporte privado lo que ha traído como
consecuencia un mayor desgaste de las vías
que comunican los diferentes puntos de las
ciudades y aunado a esto, el desgaste
económico que se sufre no solo por parte del
gobierno sino también de la población.
Las recomendaciones brindadas por el autor
logran un acercamiento a la realidad de lo
que se debe hacer por parte las autoridades;
acercar más el transporte público a una
modalidad de transporte masivo y no
transporte independiente.

1.7 TEORÍAS RELACIONADAS

En este estudio presenta la problemática que enfrentan las ciudades de Lima y Callao, Perú, debido al crecimiento de la 

población y el crecimiento económico; por lo que afecta en el transporte público ya que las políticas gubernamentales  en los últimos 

tiempos se han enfocado en priorizar el  transporte privado, generando contaminación ambiental, incomodidad, falta de integración 

física y tarifaria entre los diferentes operadores de transporte público. Esto trae como consecuencia, un impacto económico al país ya 

que se limita la productividad  y  competitividad del centro económico, administrativo, industrial y cultural como consecuencia del tiempo 

de traslado de la población.

Es importante entender la necesidad de crear transportes

masivos con los cuales se movilicen la mayor parte de la población

en el menor tiempo posible. Esto se logrará mediante la

optimización de las rutas de autobuses y que estas se sincronicen

con el sistema de tren rápido de pasajeros mediante flujos de vías

exclusivas de los autobuses y el tren.
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Relaciones sociales y prácticas de apropiación espacial en los parques 

públicos urbanos.

El caso del Parc de les Planes de L´Hospitalet de Llobregat – Barcelona
Cedeño, C, Universidad de Barcelona, España, 2006

Con relación a los parques públicos urbanos, el autor nos dice que existe una persistente visión idílica remontada a los

orígenes donde en estos lugares se puede encontrar una armonía entre naturaleza y sociedad dando un respiro al usuario de una

ciudad en movimiento. También aclara que estos espacios y su uso obedecen tanto a elementos naturales (luz, viento, agua),

como a factores de actividad social entre los individuos que lo utilizan.

Es importante conocer las actividades
sociales que se desarrollan en torno a un
elemento urbano ya que de esto depende su
efectiva apropiación del espacio y correcta
utilización de este. También es importante
buscar nuevos usos del espacio en lugares
que, por su desuso, terminan convirtiéndose
en espacios negativos para la ciudad.

1.7 TEORÍAS RELACIONADAS

En este estudio el autor realiza varios cuestionamientos sobre si los parques públicos actualmente se conciben como

espacios de ocio, tranquilidad, luz, oxigeno según como lo han soñado los diseñadores y que tipo de vida se puede desarrollar en

ellos para hacer un abordaje desde un punto antropológico. Señala el origen de estos espacios públicos remontándose a la

segunda mitad del siglo XVIII en Inglaterra, donde la necesidad de generar espacios de circulación y permanencia debido a los

desplazamientos de las personas mediante el tren a vapor y la revolución industrial que todo esto conlleva.

Entendido desde una perspectiva más amplia, se debe

integrar los espacios de transporte público con los espacios

urbanos, sean sociales, culturales etc. Esto con el fin de lograr una

integración de la ciudad con el habitante.

Mejorar ejes peatonales y de ciclovía que abarquen espacios

que puedan ser aprovechados y utilizados por el usuario.
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1.8 CASOS DE ESTUDIO
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Diseño de la actual estación del tren en Heredia, propone un espacio subterráneo para el transbordo de 

pasajeros entre buses y el tren.

También dentro de su propuesta, busca generar espacios innovadores de comercio donde se integre el 

intercambio comercial innovador y funcional, permitiendo la socialización  y el disfrute de la ciudad.

▪ Construcciones de máximo un nivel y con crecimiento subterráneo. 

• Incrementar el valor de las construcciones de madera como un símbolo de la tipología constructiva 

del lugar.

• Renovar los edificios que presentan más deterioro para así poder mejorar el aspecto de la urbe 

circundante al proyecto.

FERNANDA CORTÉS VIQUEZ

UNIVERSIDAD DE COSTA RICA

SAN JOSÉ, COSTA RICA

2018

1.8 CASOS DE ESTUDIO

ESTACIÓN INTERMODAL COMO PUESTA EN VALOR DE LA ACTUAL ESTACIÓN 

DE TREN Y SU CONTEXTO INMEDIATO, DISTRITO DE HEREDIA

Es de gran importancia ofrecer a los usuarios,

espacios apropiados para el transbordo y espera de

transporte público, al integrar una propuesta de

diseño que reúna diferentes actividades de la

población, ofreciendo el fácil acceso a los servicios

requeridos, tales como comercios, espacios de

socialización, culturales entre otros.
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Este proyecto propone realizar una intervención en el espacio urbano de Colima, Tibás donde se

crea un espacio polifuncional (comercio y transporte público, el cual cumple una función de utilización

del espacio y sus actividades.

Concluye sobre los cambios que se deben hacer a nivel estructura espacial, funcional y vivencial como

uno de los ejes de la movilidad urbana mediante un ordenamiento territorial.

Crear y hacer cumplir las normas sobre los lineamientos en la gestión de los proyectos de movilidad

urbana en Costa Rica para que este sea estandarizado en el sistema de movilidad.

Priorizar el Sistema de Tren Interurbano como un componente importante para resolver los

inconvenientes que presenta el ciudadano al momento de desplazarse de un punto a otro de la ciudad.

Promover la convivencia dentro del espacio urbano de las actividades industriales y residenciales dentro

del distrito de Colima.

MONSERRAT ESPINOZA QUIRÓS

INSTITUTO TÉCNOLOGICO DE 

COSTA RICA

SAN JOSÉ, COSTA RICA

2014

ESTACIÓN SECUNDARIA COLIMA PARA EL SISTEMA INTERURBANO DE LA 

GRAN ÁREA METROPOLITANA

1.8 CASOS DE ESTUDIO

Al definir los ejes de movilidad urbana se

logrará canalizar de forma eficaz, el transporte

urbano; este se podrá integrar con el entorno

urbano y a la vez servirá como un corredor que una

los diferentes sitios del GAM para ser aprovechado

por los usuarios desde un ámbito de movilidad,

socialización, trabajo, estudios, salud entre otros.
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MÓNICA ZUMBADO FERNÁNDEZ 

HEREDIA, COSTA RICA 

SETIEMBRE, 2020 

Este proyecto propone diseñar un espacio conector peatonal en el cual existan espacios adecuados para

las actividades diarias del habitante, permitiendo el aprovechamiento del espacio público.

Dentro de las conclusiones, el autor propone mejorar la iluminación del espacio público con luminarias diseñadas

para tal fin. El mobiliario urbano se concibe en materiales de hormigón y madera, para mantener su estética con la

zona gastronómica del lugar y teniendo en cuenta la movilidad para todo tipo de personas.

Diseño del espacio de las zonas infantiles mediante juegos como laberintos que sean de una forma inclusiva con

la población y mejorando los materiales para que estos sean seguros y duraderos.

Un diseño de la vegetación del lugar mediante elementos de decoración urbana como maceteras, recolectores de

basura entre otros y poder ser integrado dentro del espacio de una forma amigable y no invasiva.

UNIVERSIDAD LATINA DE COSTA RICA

1.8 CASOS DE ESTUDIO

CORREDOR URBANO PAISAJISTICO ENTRE EL CENTRO URBANO ANTIGUO 

DE SAN JOSÉ Y LA FASE 3 DE CIRCUNVALACIÓN NORTE.

La idea de diseñar ejes de conexión no solamente

vehicular si no peatonal y ciclovías, logra generar

espacios más utilizables por la población y que estos

no sean solamente lugares de tránsito, sino que

mantengan una constancia en la utilización del espacio.

Estos mismos ejes serán conectados con los diferentes

servicios de transporte público logrando una movilidad

urbana y vivencial del entorno que les rodea.

38

G63

G64



El ordenamiento territorial ha sido uno de los problemas que se vienen presentando

en los países en desarrollo, debido a su crecimiento acelerado y descontrolado. La

ausencia o poco control de estándares y regulaciones han sido el reflejo de ello.

En el caso de Medellín, se desarrolló el Plan de Ordenamiento Territorial (POT), Dentro de

la problemática que presenta el estudio, es la acelerada movilización urbana a los espacios

externos de la ciudad debido a las migraciones de la población desde otros lugares en

busca de mejoras de vida, lo cual ha provocado que haya un crecimiento del transporte

privado. El estudio del desarrollo urbano de Medellín alrededor del sistema de transporte

masivo metro, dentro de sus objetivos plantea al estudio de tres estaciones de metro

utilizando la metodología TOD (Transit Oriented Development) donde se plantean 8

principios generadores de cambios, los cuales son: Caminar, Pedalear, Conectar.

Transportar, Mezclar, Densificar, Compactar y Cambiar.

Los estudios realizados, demuestran la necesidad de realizar una integración de los

diferentes sistemas de transporte, tanto privados como públicos, lo que logra mejores

oportunidades para la población en cuanto a los espacios de vivienda, recreación,

económica, social, salud y demás actividades del ser humano en una ciudad desarrollada.

“DESARROLLO URBANO DE MEDELLÍN ALREDEDOR DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE MASIVO METRO

CÉSAR AUGUSTO CAMELO ESCOBAR

LAURA ESTAFANY RESTREPO SERNA

MEDELLÍN, COLOMBIA

2015

ESCUELA DE INGENIERÍA DE ANTIOQUIA, 

INGENIERÍA CIVIL

1.8 CASOS DE ESTUDIO

Es importante entender el constante movimiento del ser humano

para el desarrollo de todas las actividades que envuelve una ciudad

desarrollada y sostenible, por lo que un proyecto de movilidad urbana,

no solamente se debe abordar desde un solo sistema de transporte, si no

también, se deben tomar en cuenta todos los sistemas que se conectan

entre sí, formando una red de transporte a lo largo y ancho de la ciudad.
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ANDREA SALAZAR MORENO

QUITO, ECUADOR

2015

PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATÓLICA DEL ECUADOR

Este estudio nace de la necesidad de generar una planificación urbana y debido a la

ausencia de esta, surge la importancia de poder controlar y regular los planes nacionales y

locales en cuanto a movilidad se refiere. Contemplar los lineamientos del Plan Nacional

Buen Vivir mediante el uso de suelo y desarrollo de actividades; lograr una compatibilidad

entre ministerios y gobiernos autónomos para proponer estudios de planificación y

ordenamiento territorial. Como problema principal que el autor encuentra en este tema, son

los crecimientos de la población urbana y las distancias que demanda la movilización en el

transporte urbano.

Dentro de las conclusiones se evidenció que existen desfases de planificación de objetivos,

lineamientos y estrategias al no existir una normativa que regule la planificación del

transporte urbano.

Como recomendaciones se toma en consideración la existencia de un equipo de trabajo

estratégico que envuelva a planificadores urbanísticos y planificadores de transporte,

tomando en cuenta los gobiernos locales que puedan brindar conocimiento en materia de

transporte.

PROPUESTA DE PLANIFICACIÓN DE TRANSPORTE PÚBLICO URBANO 

CONSIDERANDO LAS VARIABLES DE DESARROLLO LOCAL Y NACIONAL. 

CASO DE ESTUDIO: CIUDAD SANTO DOMINGO

1.8 CASOS DE ESTUDIO

El tema de transporte público no debe ser abordado desde un solo

punto, ya que este envuelve una red a lo largo y ancho del GAM, por lo

cual se propone realizar una integración de los diferentes medios de

transporte público con ejes que se comuniquen entre ellos y nodos que

logren un lenguaje fácil de entender por el usuario.
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HUMBERTO CARRANCA PALOMO

BARCELONA, ESPAÑA

2017

UNIVERSIDAD POLITÉCNICA DE CATALUNYA

DIAGNÓSTICO, ANÁLISIS Y PROPUESTAS SOBRE EL TRANSPORTE PÚBLICO 

DEL ÁREA METROPOLITANA DE MONTERREY

A raíz de la congestión y saturación vial que se ha incrementado en el área

metropolitana de Monterrey, nace este estudio en busca del mejoramiento ambiental, la

implementación de la movilidad basado en los asentamientos humanos, la eficiencia del

transporte público. Dentro de su objetivo general busca evaluar el área metropolitana de

Monterrey, categorizar el marco legal, su organización y problemática.

Como propuesta a esta problemática, el autor hace ver que la mayor parte de las rutas

de buses pasan por el centro del área metropolitana debido a que estas rutas fueron

realizadas hace más de una década cuando la mayor parte de trabajo se encontraba

centralizado dentro de la ciudad.

A partir de un proyecto llamado “Renacentro” se puede evidenciar la voluntad que se

tiene para lograr una mejora urbana, sin embargo, 17 años después de su propuesta, esta

carece de motivación y voluntad política para darle una continuidad al proyecto

1.8 CASOS DE ESTUDIO

La propuesta de un tren rápido de pasajeros logrará establecer rutas

de movilidad urbana y que, a lo largo de este eje, se cree una reactivación

de los espacios urbanos, ya que actualmente estos se encuentran en

abandono o sin aprovechamiento de la plusvalía.

Una ruta de tren aéreo o subterráneo permitirá el aprovechamiento del

espacio a nivel de calle por medio de espacios idóneos que generen la

habitabilidad y uso comercial de la población del GAM.
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1.9 ANTECEDENTE HISTÓRICO
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Se construye 

una nueva iglesia 

de adobes, que 

con el tiempo 

llegaría a ser la 

actual Catedral 

Metropolitana

Construcción 

ermita en el sitio 

conocido como la 

Boca del Monte y 

dedicada al 

Patriarca San 

José

El presbítero 

Florencio del 

Castillo como 

representante 

ante la Corte de 

Cádiz, gestiona y 

logra el titulo de 

ciudad para San 

José.

El 15 de 

Setiembre se 

independiza 

Costa Rica de 

España, dando 

inicio a las 

disputas por 

quien será la 

capital del país.

Bajo el mandato 

de Juan Rafael 

Mora Porras, se 

alcanza un 

desarrollo 

significativo en la 

infraestructura de 

San José

En San José se 

instala por primera 

vez el alumbrado 

público, siendo 

una de las 

primeras capitales 

en el mundo en 

tener iluminación 

pública.

1.9 ANTECEDENTES HISTÓRICOS

1737 1776 1813 1821 1859 1884

Fuente: Zamora Hernández, 2008

43

G71 G74G73 G75 G76 G77



Se finaliza la 

construcción del 

ferrocarril al 

atlántico y en 

1899 se apertura 

el servicio de 

transporte de 

tranvía.

Se construye la 

Estación del Tren 

al Atlántico, 

llegando a ser 

una estructura de 

patrimonio 

nacional hoy en 

día

El gobierno del 

Presidente José 

María Figueres, 

cierra INCOFER 

por falta de 

presupuesto.

Se reabre el 

servicio de tren 

en el GAM, 

mediante una 

solo vía. Se inició 

la reparación de 

vías desde 

Paraíso de 

Cartago hasta 

Belén de 

Heredia.

Se realizan los 

estudios de 

Factibilidad 

técnica para la 

puesta en 

marcha de un 

tren rápido de 

pasajeros para el 

GAM.

1.9 ANTECEDENTES HISTÓRICOS

Fuente: Zamora Hernández, 2008

1890 1908 1995 2005 2018

Es importante rescatar de la historia

lo que el tren ha sido y será un

elemento icónico para una ciudad en

desarrollo. Al proponer una estación

de tren rápido de pasajeros, se

establece una continuidad para que

este medio se siga desarrollando y a

futuro se reestablezcan las

principales vías que conectan los

principales puertos del país como

proyectos complementarios a la

movilidad urbana y el comercio del

Costa Rica.
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1.10 MARCO CONCEPTUAL
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1.10 MARCO CONCEPTUAL

ESPACIO URBANO

MOVILIDAD APROPIACIÓN

SOCIALIZACIÓN

SEGURIDAD CIUDADANA

ACCESIBILIDAD

SOSTENIBILIDAD

VALOR CULTURAL

PERCEPCIÓN DEL ESPACIO

ACTIVIDAD URBANA ADAPTABILIDAD DEL ESPACIO

BIOCLIMATISMO

Por medio de un sistema de transporte integrado 
mediante una estación central con otras estaciones 

secundarias y que reúnan las diferentes 
modalidades de transporte público, se podrá 

obtener un mejor aprovechamiento de los recursos 
primordiales para la sostenibilidad humana. Este 

proyecto tiene muchos beneficios a corto y 
mediano plazo como lo son el reordenamiento vial, 
movilidad urbana, acceso a los servicios públicos y 

privados, mayor oportunidad de empleo entre 
otros. También trae consigo beneficios intangibles 
como el bienestar social, valor cultural, mejora de 

la salud mental del ciudadano. Desde las diferentes 
perspectivas, este es un proyecto de interés 

relevante para el Costa Rica.

46



1.10 MARCO CONCEPTUAL 47

ESPACIO URBANO

El espacio urbano es el espacio

propio de una ciudad, esto es, de un

agrupamiento poblacional de alta

densidad.

https://enciclopedia.net/espacio-

urbano/

Contemplar el espacio

urbano dentro del proyecto,

implica no solamente

centrarse en el proyecto en

sí; también en el entorno que

lo rodea y como este va a

incidir de forma directa o

indirecta en el resultado final

del proyecto.

MOVILIDAD

Es el conjunto de métodos y

sistemas de transporte de pasajeros

y de mercancías que tienen lugar

dentro de una ciudad.

https://concepto.de/movilidad-

urbana/#:~:text=Se%20refiere%20al

%20conjunto%20de,trenes%20urba

nos%20o%20los%20tranv%C3%AD

as.

La movilidad urbana debe ser

garantizada dentro del

proyecto para los

ciudadanos desde todos los

estratos sociales, así como a

las personas con alguna

discapacidad física, por

tanto, se debe contemplar las

circulaciones de los espacios

que sean aptas e idóneas

para toda la población sin

exclusión.

APROPIACIÓN

Se argumenta que son bienes de

propiedad colectiva y

construcciones sociales en

constante reconfiguración.

https://www.scielo.org.mx/scielo.php

?script=sci_arttext&pid=S1405-

84212021000100057

La apropiación debe ser más

una ideología de la

pertenencia de un lugar, la

sensación de pertenecer y

por ende utilizar de forma

adecuado los espacios

públicos. Es por esto por lo

que, desde un plano

arquitectónico, los espacios

deben diseñarse de acuerdo

con los resultados

vivenciales del individuo

dentro de la sociedad.



1.10 MARCO CONCEPTUAL 48

SOCIALIZACIÓN

Se denomina socialización al

proceso de adquisición,

interiorización e integración en la

personalidad del individuo, de los

valores sociales y las normas de

comportamiento propios del grupo

social o comunidad a la que

pertenece.

https://cvc.cervantes.es/ensenanza/

biblioteca_ele/diccio_ele/diccionario/

socializacion.htm

Con el fin de crear espacios

de interés de la población, se

debe integrar una

socialización inclusiva de

todos los sectores de la

comunidad y que estos

puedan realizar sus

actividades sociales sin

prejuicio alguno.

SEGURIDAD CIUDADANA

La seguridad ciudadana es una de

las dimensiones de la seguridad

humana y por lo tanto del desarrollo

humano, e involucra la interrelación

de múltiples actores, condiciones y

factores entre los que se cuentan la

historia y la estructura del Estado y

de la sociedad.

https://www.corteidh.or.cr/tablas/r25

279.pdf

Al incorporar la seguridad

ciudadana dentro del

proyecto, se tomarán en

cuenta los factores que

puedan conllevar al riesgo

del ciudadano. Diseñar

espacios que sean seguros

para el libre tránsito y su

permanencia en el lugar del

individuo.

ACCESIBILIDAD

Condición que deben cumplir los

entornos, productos y servicios para

que sean comprensibles, utilizables

y practicables por todos los

ciudadanos, incluidas las personas

con discapacidad.

https://dpej.rae.es/lema/accesibilida

d

La accesibilidad debe ser un

elemento presente en cada

uno de los espacios, ya sean

públicos o privados; de esta

forma se garantiza que tanto

como las personas que se

trasladan por diferentes

actividades y los entornos de

trabajo sean aptos y

amigables para toda la

población.
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SOSTENIBILIDAD

En 1987, la Comisión Brundtland de

las Naciones Unidas definió la

sostenibilidad como lo que permite

“satisfacer las necesidades del

presente sin comprometer la

habilidad de las futuras

generaciones de satisfacer sus

necesidades propias.”

https://www.un.org/es/impacto-
acad%C3%A9mico/sostenibilidad

Esta sostenibilidad debe ser

tanto estática como

temporal, ya que se debe

crear los espacios que sean

sustentables ambientalmente

como económicamente.

VALOR CULTURAL

Los valores culturales están

conformados por diversas

creencias, lenguas, tradiciones, e

incluso relaciones sociales que

identifican a un conjunto de

individuos, por lo que son

exclusivos para cada grupo social.

https://losvalores.online/valores-

culturales/

Existiendo una edificación

patrimonial, se debe analizar

las características del

espacio en un sentido

histórico y el rol que estos

espacios han ocupado dentro

del tiempo y como han ido

ejerciendo una formación de

los valores culturales dentro

de la sociedad actual.

PERCEPCIÓN DEL 
ESPACIO

Cuando hablamos de percepción

espacial, normalmente se entiende

por “espacio” aquello que nos

rodea: objetos, elementos,

personas, etc. No obstante, el

espacio también constituye parte de

nuestro pensamiento, ya que es ahí

donde reunimos todos los datos de

nuestra experiencia vivida.

https://www.cognifit.com/pe/percepci

on-

espacial#:~:text=La%20percepci%C

3%B3n%20espacial%20tambi%C3

%A9n%20consiste,desde%20la%20

que%20la%20veamos.

A través de las experiencias

vividas por cada individuo,

se construye esta percepción

espacial y por ende el diseño

debe ayudar a las personas a

crear una vivencia espacial

agradable y positiva para el

usuario.
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ACTIVIDAD URBANA

Las actividades urbanas son

acciones o conjunto de acciones

que realizan las personas en una

ciudad, en las zonas contiguas a

esta o bajo su influencia directa.

https://www.lifeder.com/actividades-

urbanas/

Contemplar el espacio

urbano dentro del proyecto,

implica no solamente

centrarse en el proyecto en

sí, sino también en el entorno

que lo rodea y como este va

a incidir de forma directa o

indirecta el resultado final del

proyecto.

ADAPTABILIDAD DEL 
ESPACIO

Los espacios en la arquitectura

pueden ser adaptados a los

cambios debido a las

actividades que se realicen allí, de

esta manera el proyecto de

arquitectura se debe

concebir pensando en futuras

modificaciones y adaptaciones.

En una sociedad donde los

espacios cambian según las

actividades desarrolladas, se

deben crear entornos que

puedan tener una

multifuncionalidad en cuanto

a sus actividades, ya que se

deben aprovechar al máximo

y dar un sustento

económico.

BIOCLIMATISMO

La arquitectura bioclimática se

refiere al diseño de edificios basado

en el clima local, con la idea de

proporcionar confort térmico

aprovechando fuentes ambientales,

así como una integración estética

con el entorno

https://www.iberdrola.com/innovacio

n/que-es-arquitectura-bioclimatica

La importancia de una

arquitectura bioclimática no

solamente mejora el confort

de los usuarios, sino que

también propicia a una

mayor rentabilidad de los

espacios y un respiro para

el medio ambiente.
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521.11 REGLAMENTACIÓN

Rehabilitación Urbana. Abarca el Centro Histórico, las zonas de control especial y de renovación urbana y

las áreas de interés patrimonial y turístico, así como algunos ejes viales donde se proponen paseos

peatonales y bulevares, además, de la zona de influencia inmediata a la línea del ferrocarril por ser ésta un

corredor público masivo que estructura el desarrollo urbano orientado al transporte, rehabilitando el eje

ferroviario en sus principios de movilidad (caminar, pedalear, transportar, conectar), de planificación

(mezclar, densificar, compactar, cambiar), ambientales y de foresta (reforestar, paredes verdes, ornato), tal

como se detalla en el Artículo 10, incisos 10.2.1. y 10.2.2.2., del “Reglamento 1 Disposiciones Generales”.

Reglamentos de Desarrollo Urbano del cantón 

San José 
SÉTIMA MODIFICACIÓN

DIRECCIÓN DESARROLLO URBANO

GERENCIA GESTIÓN MUNICIPAL Y DESARROLLO URBANO

MUNICIPALIDAD DE SAN JOSÉ

Publicado en Alcance Digital N°257 de la Gaceta N°237

del 21 de diciembre del 2023

En el reglamento de desarrollo urbano del cantón de San

José, contempla la zona de la actual Estación del Atlántico

como una zona de rehabilitación por su importancia

histórica, lo cual le da idoneidad al proyecto de la Estación

Paseo de las Damas y realza la importancia del desarrollo

del transporte urbano dentro de un contenedor histórico y

de aprovechamiento para la mejora de la ciudad. Aunado a

esto, este reglamento, toma en cuenta el espacio para el

proyecto de ciudad gobierno, haciendo ver la importancia

de desarrollar un sistema de transporte que sea apto para

la movilización de los usuarios y trabajadores de las

diferentes entidades gubernamentales.

G83



531.11 REGLAMENTACIÓN

ARTÍCULO 10. Zonas de intervención para la Renovación Urbana (ZIRU). Son aquellas áreas

que por sus características particulares se someten a regulaciones especiales de acuerdo a la

Ley 4240 Planificación Urbana; en los RDU se distinguen, para los fines de aplicación de sus

normas y desarrollo de programas, planes y proyectos, a través de las Unidades Geográficas

de Renovación para la Intervención Urbana y Zonas de Control Especial y de Renovación

Urbana.

Reglamentos de Desarrollo Urbano del cantón 

San José 
SÉTIMA MODIFICACIÓN

DIRECCIÓN DESARROLLO URBANO

GERENCIA GESTIÓN MUNICIPAL Y DESARROLLO URBANO

MUNICIPALIDAD DE SAN JOSÉ

Publicado en Alcance Digital N°257 de la Gaceta N°237

del 21 de diciembre del 2023

En el grafico anexo se detalla los ejes peatonales en color

verde, realzando la importancia de crear ejes conectores

con la estación del tren; dentro de este proyecto se tomará

en cuenta los diferentes conexiones que comuniquen con

la estación y así lograr establecer la importancia de crear

una estación de tren rápido que interconecte con los

demás servicios de transporte público.
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541.11 REGLAMENTACIÓN

Se toma en cuenta los retiros en el perímetro

del terreno de la actual estación del Atlántico

siendo estos en la calle norte de 3 metros de

retiro, en la calle oeste 0 metros de retiro y

en las calles sur y este son carreteras

nacionales.

Reglamentos de Desarrollo Urbano 

del cantón San José 
SÉTIMA MODIFICACIÓN

DIRECCIÓN DESARROLLO URBANO

GERENCIA GESTIÓN MUNICIPAL Y DESARROLLO

URBANO

MUNICIPALIDAD DE SAN JOSÉ

Publicado en Alcance Digital N°257 de la Gaceta N°237

del 21 de diciembre del 2023
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551.11 REGLAMENTACIÓN

8.2 Zona Comercio y Servicios-2 (ZC-2). Corresponde al centro actual del cantón de San José. Se caracteriza por poseer lotes con un promedio de 430 m2.
8.2.1 Propósito. En esta zona se busca desarrollar las actividades de comercio y servicios de alcance nacional. La misma se encuentra ubicada principalmente en el centro de la ciudad, lo que la anterior versión del PDU denominaba Centro
Nacional de Comercio y Servicios. La delimitación precisa de esta zona se encuentra en el Mapa de Zonificación de Uso del Suelo del PDU.
8.2.2 Requisitos:
a) Superficie mínima del lote: 400 m².
b) Frente mínimo del lote: 15 m.
c) Retiro frontal: Ver Mapa de Retiros del PDU.
d) Coeficiente de Aprovechamiento del Suelo: Ver Tabla N.º 1
de este Reglamento.
8.2.3 Actividades no permitidas. Además de las señaladas en el artículo 8.1.3, no se permiten las siguientes actividades:
Bodegas y almacenes de depósito, almacenaje y distribución y depósitos de materiales de construcción; depósitos de chatarra, talleres de enderezado y pintura, talleres de forja y hojalatería, industriales (precisión, troqueles y moldes,
aluminio, torno y maquinaria industrial); talleres de artesanías, talleres de carpintería y ebanistería, excepto los PYMES hasta 100 m2 de área útil; industria alimentaria doméstica, talleres automotrices (mecánico, muflas, baterías,
electromecánico, fibras, embriague y frenos), lavado de autos, estaciones de servicio y gasolineras, lubricentros y cambio de llantas y moteles.

Reglamento de Zonificación del Uso del Suelo

Disposiciones Generales sobre el Uso del Suelo

La actual estación del Atlántico se encuentra dentro de la

ZONA COMERCIO Y SERVICIOS-2 (ZC-2), la cual

corresponde a espacios de actividades de comercio y

servicios de alcance nacional. Esto realza la importancia

de crear no solamente una estación de tren sino de todo

un sistema de comercio, servicios y transporte que logren

satisfacer las necesidades del ciudadano y a la vez estos

espacios puedan ser aprovechados en su totalidad en pro

de mejorar la calidad de vida de los habitantes del GAM.
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REGLAMENTO DE CONSTRUCCIONES DE COSTA RICA

El área de piso frente a una puerta de salida a un vestíbulo interior o pasillo, deberá ser

suficiente para acomodar simultáneamente a todas las personas que ocupen esa sección del

edificio, con base en un mínimo de treinta decímetros cuadrados (0,30 m2) por persona; la

superficie mínima será de dos metros, cuarenta decímetros cuadrados (2,40 m2).

Artículo IV. 25.-Escaleras principales.

Artículo IV. 22.-Salidas a circulaciones interiores.

En cualquier tipo de edificio las escaleras principales se localizarán inmediatas a pasillos,

espacios de circulación (patios con acceso directo. Ninguna escalera principal podrá evacuar

un radio mayor de veinte metros (20 m), por lo que se requerirá, en ese caso, de otras

escaleras. Cuando sirvan a más de cuarenta (40) personas o sirvan para evacuar sitios de

reunión pública, las puertas deberán abrirse hacia afuera.

Todo edificio con pisos cuya altura sobrepase los ocho metros del nivel de acceso al edificio,

deberá contar con una o varias escaleras de emergencia. El diseño y construcción de éstas

serán de acuerdo con el Reglamento de Escaleras de Emergencia, Decreto Ejecutivo N9

7538 de 7 de octubre de 1977.

Artículo IV. 26.-Escaleras de emergencia.

Grupo A. Edificios cuya falla pueda significar cuantiosas pérdidas humanas o económicas, o

cuyo funcionamiento es vital bajo condiciones de emergencia como: hospitales, edificios

públicos de importancia, estaciones de bomberos, estaciones de policía, cárceles, edificios

que contengan artículos de valor excepcional, edificios de más de cuatrocientos metros

cuadrados sujetos a frecuentes concentraciones de personas, centros de transporte, de

bombeo, donde se guarden materias tóxicas, explosivas o radioactivas, centrales eléctricas y

telefónicas.

Artículo XX. 1.-Clasificación de edificios.

IV.6.1. La ubicación de edificios públicos y privados se hará de acuerdo con lo previsto en el

Plano Regulador de la localidad; en su defecto, la ubicación deberá contar con la

autorización del MOPT, del INVÜ, o de la Municipalidad respectiva según sea el caso.

Artículo IV. 6.-Ubicación de edificios.
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5.11. Herrajes antipánico y herrajes para salida de incendio. 

5.14. Escaleras. 

5.14.4) Las escaleras que sirven a cargas de ocupantes que superan las

2000 personas el ancho libre, debe ser de 142 cm o más.

5.16. Salidas horizontales.

Todas las salidas horizontales acreditadas como tales deben estar dispuestas 

de modo que constituyan caminos de recorrido continuamente disponibles 

que conduzcan desde cada lado de la salida hacia las escaleras o hacia otros 

medios de egreso que conduzcan hacia el exterior del edificio.

5.11.1) Requieren de herraje antipánico o herraje para salida de incendio las 

puertas que den servicio a una carga de ocupantes superior a las 100 

personas. Ocupaciones de alto riesgo o cualquier otra indicada en la norma 

NFPA 101 Edición 2015 en Español.

9.1.1) Los sistemas de alarma de incendio, debe instalarse, probarse y mantenerse de
acuerdo con los requisitos aplicables del Código Eléctrico Nacional según Decreto
Ejecutivo 36979 y de la norma NFPA 72 edición 2016 en español. en los sitios donde
sea requerido por este reglamento, la norma NFPA 1 edición 2012 en español y la
norma NFPA 101 Edición 2015 en español. O en riesgos específicos según su
normativa aplicable.

9.1. Generalidades.

5.20.3) La cantidad de medios de egreso mínima desde cualquier piso o

porción del mismo con carga de ocupantes mayor de 500 personas, pero no

mayor de 1000, debe ser de 3.

REGLAMENTO NACIONAL DE PROTECCIÓN CONTRA 

INCENDIOS
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Artículo 105.

Todos los señalamientos que deban hacerse para indicar el acceso a los 

servicios utilizados por personas con discapacidad se presentarán con  el 

símbolo internacional de acceso.

Pasos peatonales. Los pasos peatonales a desnivel contarán  con rampa y 

escaleras, para que puedan ser utilizados por todas las personas.

Las especificaciones para las pendientes serán :
Del 10 al 12% en tramos menores a 3 metros.
Del 8 al 10% en tramos de 3 a 10 metros.
Del 6 al 8 % en tramos mayores a 10 metros.

Artículo 124.- Pendientes..

Artículo 123

Todas las estaciones terminales o paradas intermedias de servicio 

terrestre, marítimo, aéreo o ferroviario de importancia estarán provistas de 

un andén de piso al vehículo o medio de transporte para facilitar el acceso 

de las personas con movilidad reducida.

Artículo 162.- Estaciones terminales.

Los elementos urbanos de uso público, tales como cabinas telefónicas, 

fuentes, basureros, bancos, maceteros y otros análogos se diseñarán y 

ubicarán de forma que puedan ser usados por personas con discapacidad 

y que no constituyan un obstáculo para el desplazamiento de los 

transeúntes.

Artículo 130.- Elementos urbanos.

LEY 7600
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Artículo 69.—Ventas ambulantes.

Artículo 57.—Arborización de las calles y mobiliario urbano.

En los Bulevares existentes, como en los que en un futuro se desarrollen, se 

prohíbe la instalación de ventas ambulantes y estacionarias, además de 

cualquier tipo de actividad temporal de carácter comercial, que sea de 

perjuicio y deterioro para el mismo.

Artículo 70.—Eventos culturales

La ocupación del espacio por eventos culturales se regulará a través del 

Despacho del Alcalde, según lo estipulado en la normativa para la ocupación 

del espacio público, por este tipo de actividades.

Articulo 77.—Colores y estilos.

El mobiliario deberá ser sin publicidad y acorde al diseño arquitectónico del 

paseo peatonal, deberá escogerse o definirse además en colores no intensos, 

neutros (grises, blancos, tabacos y cremas)

REGLAMENTO DE ESPACIOS PÚBLICOS, 

VIALIDAD Y TRANSPORTE

Artículo 44.—Diseño de las terminales.

En el presente Reglamento, las terminales se conceptualizan no solamente 

como los sitios de abordaje y des abordaje del transporte público, sino como 

núcleos incentivadores del desarrollo de actividades urbanas en las zonas de 

su ubicación. Por lo anterior, su diseño debe buscar la formación de un centro 

urbano polifuncional de alta densidad y con posibilidades de su futuro 

crecimiento.

Para sembrar árboles o instalar cualquier tipo de mobiliario urbano (bancas, 

basureros, casetas telefónicas, postes de alumbrado, pasamanos, barreras de 

protección, etc.), en los espacios públicos, las Secciones de Planificación 

Urbana y Sección de Parques harán un estudio en cada caso, basándose en 

los siguientes lineamientos:
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1.12 METODOLOGÍA

1.12.1 DESCRIPCIÓN EN PROSA DE LA METODOLOGÍA
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NO EXPERIMENTAL

DISEÑO

El proyecto de La Estación 

Paseo de las Damas se plantea 

bajo una investigación no 

experimental ya que no se 

requiere el uso de análisis de 

variables que aporten valores al 

estudio.

La investigación no experimental es 
aquella que no se manipulan 
variables de forma directa con el fin 
de obtener resultados sobre otras 
variables (Sampieri, 2014, p.52)

ESTUDIO
TRANSVERSAL

Los datos recolectados para el 

estudio serán en un tiempo 

específico y no en un plazo más 

prolongado ya que el proyecto 

tiene límites temporales en los 

cuales son determinantes para 

este fin.

Los diseños de investigación 
transversal tienen como propósito 
describir las variables y analizar las 
incidencias de un tiempo único 
(Sampieri, 2014, p154)

Se utilizará este método ya que 

por su naturaleza de complejidad 

requiere ser abordado desde 

diferentes puntos de las ciencias y 

contar con diferentes 

profesionales que pueda aportar 

gran valor al proyecto.

Al emplear métodos mixtos en una 
investigación, se agrega valor al 
estudio comparado con utilizar un 
solo enfoque, ya que este tiene la 
necesidad de involucrar otros 
factores como los recursos 
económicos, involucración de más 
personas, conocimiento y tiempo 
(Sampieri, 2014 p.536)

METODO
MIXTO = CUANTITATIVO + CUALITATIVO
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1.12.2 MAPA METODOLÓGICO
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Identificar las necesidades de los 

usuarios de transporte público en 

cuanto a su movilidad en el GAM

Entrevistas a los usuarios

Recolección de datos de movilidad

Satisfacer las necesidades del usuario

Mejora de estrategias de diseño.

Analizar las características físico –
espaciales – ambientales del terreno a 

intervenir y adecuar el diseño a las 
condiciones climáticas, físicas, 

topografías del sitio.

Análisis del terreno

Evaluación de resultados 
espaciales y climáticos.

Comprobación de requerimientos 
mínimos.

Mejora de los espacios a utilizar.

Desarrollar un anteproyecto para la 
Estación de Tren del Paseo de las Damas 
que conecte las rutas de autobuses de la 
zona este de la capital a los espacios de 
actividad social - económica y el entorno 

urbano

Utilización de herramientas de 
diseño.

Delimitación de proyecto.

Conceptualización del proyecto

Presentación de Anteproyecto
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652.1 PERFIL DE USUARIO

El perfil de usuario destinado para este

proyecto serían todos los habitantes del Gran Área

Metropolita que necesitan desplazarse diariamente

para desarrollar sus actividades laborales, sociales,

educación y de salud. Así como las personas

externas al GAM, en busca de mejores

oportunidades para el desarrollo humano.

El Gran Área Metropolitana tiene una

extensión de 2044 m² con 2,2 millones de

habitantes según el censo 2022, donde el 60% de la

población se desplaza diariamente desde el distrito

de donde vive a otro distrito para trabajar. Esto ha

provocado que en promedio el habitante del GAM

se tome 1,5hrs mínimo, diariamente para lograr

llegar al lugar de trabajo debido al aumento de

vehículos privados y el atraso en el desarrollo y

mantenimiento de las rutas dentro del GAM. En los

últimos 10 años la flota vehicular del país ha

aumentado en un 60% provocando colapsos en

toda la infraestructura vial del Gran Área

Metropolitana, ya que la infraestructura vial no

reúne los requerimientos adecuados para sostener

este aumento. Por otra parte, el transporte público

no se ha actualizado desde hace más de 30 años,

provocando colapsos en este servicio hacia la

población.
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2.1 PERFIL DE USUARIO

El usuario actual del servicio de tren brindado por INCOFER,

presenta varios inconvenientes:

▪ Solamente las personas que se dirigen a puntos de la ciudad cercanos

al eje de vía férrea tienen la posibilidad de usar este servicio (ver

grafica G93).

▪ Las rutas de autobuses presentan una desactualización de 30 años,

por lo que su configuración actual no es acorde con la necesidad de la

población, ocasionando tiempos de traslado de hasta 2,5hrs. Aunado a

esto, son muy pocas las rutas que conectan con alguna estación de

tren, por lo que el usuario tendría que desplazarse distancias de más

de 1,5km para poder utilizar el servicio del tren.(ver gráfica G94-

RUTAS ACTUALES DE AUTOBUSES).

▪ Las actuales estaciones del servicio de tren no reúnen las condiciones

adecuadas para ofrecer un servicio eficiente y que este se adapte a las

necesidades del usuario.

▪ No se cuenta con ejes que conecten con las estaciones de tren, lo cual

genera inseguridad y desconfianza del usuario al trasladarse a la

estación de tren más cercana.
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RUTAS ACTUALES DE AUTOBUSES

RUTAS USADAS POR LOS ENTREVISTADOS

SERVICIO DE TREN ACTUAL

ZONA DE APROVECHAMIENTO DEL SERVICIO DE TREN ACTUAL

ESTACIÓN DE TREN AL ATLÁNTICO

ESTACIONES SECUNDARIAS Y TERCIARIAS
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ACTUAL 
ESTACION 

DE TREN AL 
ATLÁNTICO

HABITANTES 
ZONA 

NORESTE 
GAM

HABITANTES 
ZONA ESTE 

GAM

HABITANTES 
ZONA 

SUROESTE 
GAM

HABITANTES 
ZONA 

NOROSTE 
GAM

2.1 PERFIL DE USUARIO

Al analizar los requerimientos de los usuarios,

mediante datos de flujo vehicular, datos estadísticos de

aplicaciones de movilidad GPS, tiempos de traslados de

las diferentes modalidades de transporte público,

incluyendo el servicio de transporte privado,

documentación de narraciones realizadas por los

usuarios del tren, junto con la encuesta donde se les

realizó las siguientes preguntas:

1. ¿De cuál distrito viene y hacia cual distrito se dirige?

2. ¿Cuántos autobuses u otros medios de transporte toma

para realizar el recorrido?

3. ¿Cuánto es el tiempo de recorrido que le toma realizar

esta ruta?

Se concluye que los usuarios realizan traslados tanto

transversales como longitudinales dentro de la mancha del GAM

(ver grafica G94), atravesando en la mayoría de las veces por el

centro de la capital, lo cual congestiona las calles de San José.

Esto afecta los tiempos aprovechables ralentizando la economía

del país el sobregasto en hidrocarburos y tiempos de productividad

y descanso de los trabajadores.

Las rutas actuales de autobuses, a pesar de que la mayoría

converge en el centro de la capital; las estaciones finales de estas

se encuentran a distancias de hasta 3km una de otra, por lo que el

usuario tiene que caminar estas distancias por el centro de San

José, poniendo en riesgo la vida dependiendo de la hora y el lugar,

transitando por espacios no aptos para el peatón entre muchas

otras afecciones que presenta este traslado de un punto a otro del

GAM:

Las oportunidades de trabajo se ven disminuidas para las

personas que habitan en los bordes externos del GAM ya que se

ve limitada su movilidad para poder llegar a los lugares de más

distancia. Esta limitación se da por su exceso de tiempo en

traslado, aumento en el gasto de pasajes, tiempo de descanso y

actividades sociales por lo cual se debe readecuar las rutas de

transporte público para que estas sean idóneas para el usuario.

El acceso a una vivienda propia es otra de las consecuencias de

un transporte público ineficiente ya que el habitante no se puede

radicar un lugar específico debido a las oportunidades de trabajo y

como estas se limitarían por distancias y tiempos de recorrido.

El aprovechamiento de muchos otros servicios como la educación,

salud, recreación, sociabilidad, deporte entre otros se ven

limitados por la escaza e insegura movilidad del transporte público.
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FALTA DE ESTACIÓN 

CON ANDEN

382 CRUCES ENTRE 

PARAÍSO Y EL COYOL

INVASIÓN DEL ESPACIO

ESPACIOS NO 

FUNCIONALES

FALTA DE CONEXIONES 

ETRE DIFERENTES 

TRANSPORTES PÚBLICOS 
CIRCULACIÓN SIN 

PLANEAMIENTO

ESPACIOS 

INSEGUROS POR 

ABANDONO
En la actualidad el servicio de transporte de tren no reúne los requisitos

necesarios para brindar un servicio oportuno al usuario ya que no se cuenta con los

espacios idóneos de un servicio de tren metropolitano. El mismo presenta los

siguientes inconvenientes:

• Invasión del espacio

• 382 cruces entre Paraíso de Cartago y El Coyol de Alajuela

• Falta de Estaciones con andenes adecuados al usuario

• Espacios inseguros

• Espacios no funcionales

• Circulación peatonal no funcional

• Falta de conexiones entre los diferentes tipos de transporte público

692.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS
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FALTA DECONEXIÓN 

ENTRE TERMINALES 

DE BUSES

CICLOVÍAS 

OBSOLETAS

DURACIÓN PROMEDIO 

EN AUTOBÚS 2,5hrs

CONGESTIONAMIENTO 

VIAL

ESPACIOS DE ABORDAJE 

SIN PLANIFICACIÓN NI 

CONTROL

INSEGURIDAD POR 

ESPACIOS 

DESCUIDADOS

ESPACIOS 

INOCUOS PARA LA 

PERSONA CON 

DISCAPACIDAD
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Los habitantes del GAM, diariamente tienen la 

problemática de no contar con los espacios 

necesarios para su movilización además del tiempo 

que les toma movilizarse desde un punto a otro del 

GAM

2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS
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Entendiendo que el usuario para este proyecto son

todos los habitantes del GAM y sus alrededores que ingresan a

esta zona por las diferentes necesidades laborales, educativas,

sociales y de salud, se concluye que, la problemática de

desplazamiento no es oportuno y adecuado para el desarrollo

del usuario. Donde no existe un transporte adecuado para

solventar las necesidades del usuario, se debe plantear el

proyecto desde un punto Macro a un punto Micro donde se

pueda solucionar el desplazamiento de una manera adecuada.

Para esto desde el punto macro se propone realizar

conexiones entre los diferentes medios de transporte (buses,

trenes, taxis, y transporte privado, así como establecer ejes de

conexión de los diferentes medios de transporte por medio de

espacios peatonales, ciclovías, vías exclusivas y adecuadas

para los buses y que estos conecten con las diferentes

estaciones de tren, siendo este último el principal medio de

transporte debido a su eje ferroviario que conecta de extremo a

extremo del Gran Área Metropolitana.

En la gráfica G108, se propone hacer uso del planteamiento

propuesto por el estudio de INCOFER 2020, donde se habilitan

las vías existentes del derecho de vía ferroviario desde Paraíso

de Cartago hasta El Coyol de Alajuela pasando por las dos

vías de tren de Pavas y Heredia. De esta manera se puede

cubrir gran parte del área Metropolitana y que los más de 2,2

millones de habitantes puedan beneficiarse del transporte de

tren. Dentro del proyecto, se propone que las vías de tren sean

subterráneas o aéreas para evitar los más de 382 cruces que

se encuentran a lo largo de la ruta. Establecer estaciones

intermodales en las ciudades de mayor densidad demográfica

para que los diferentes medios de transporte puedan llegar a

ellas y así poder hacer la interconexión con el tren.

Coyol, Alajuela

Paraíso, Cartago

Estación Paseo 
de las Damas

Estación Paseo de las Damas

Estaciones Intermodales

Ejes Transporte Buses

Línea de tren aérea-subterránea

VENTAJAS:

• Los buses llegan a las estaciones

intermodales lo que acorta el

recorrido, tiempos y costos de las

rutas.

• Desahogo vial en el centro de San

José.

• Mejora los tiempos e interconexión

para los usuarios y facilita su

transporte a lo largo del GAM.

2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS
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2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS

Al diseñar una línea de tren eléctrico metropolitano se puede 

ofrecer diferentes alternativas de movilidad urbana a los habitantes 

del GAM, mediante ejes conectores que reúnan las condiciones 

adecuadas para el usuario.

Espacios que no solo sean de tránsito, sino también de punto de 

encuentro para la socialización, adquisición de servicios varios, 

comercio etc.  y que estos se integren con el entorno inmediato y a 

la vez amigable. 

Reducción de tiempos de traslado hasta de un 50% comparado con 

los tiempos actuales, según cálculos de velocidades máximas que 

permite un sistema de tren eléctrico, tiempos de transbordo y 

tiempos de parada en cada estación
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2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS

Tomando en cuenta los datos recopilados, se hace evidente la necesidad

de modificar el paradigma de las rutas de transporte público actuales,

atendiendo a las necesidades y demandas de movilidad de la población.

Ofrecer un servicio continuo desde El Coyol de Alajuela (extremo oeste

del GAM), usando la ruta que pasa por Alajuela y Heredia (Zona noroeste del

GAM) y la ruta que pasa por Belén y Pavas (Zona suroeste del GAM) hasta

conectar con Paraíso de Cartago (Zona Sureste del GAM) con recorridos

totales de extremo a extremo; ajenos al nivel de calle de los automotores

(subterráneo o aéreo según la topografía y la densidad estructural de los

espacios por donde se proyecta la vía. Esta también debe incluir doble vía

para mantener un flujo constante y sin demoras en el sistema férreo.

Las rutas de los autobuses se deben readecuar para que estas conecten

con las estaciones de tren próximas a su zona y así lograr el mejor

aprovechamiento del sistema de transporte metropolitano. Esto reducirá los

embotellamientos en el centro de la capital y sus alrededores, al ser rutas más

cortas, entre los sitios más lejanos del GAM y la estación próxima de tren, se

reducirá el gasto de mantenimiento de la flotilla de autobuses, así como

también disminuye la cantidad de unidades que deben tener en servicio

diariamente para mantener un horario de servicio contante. Por ende, se

logrará mejorar los costos finales que se reflejan en el pasaje del usuario.

El análisis hace ver también, la necesidad de proponer otros medios de

transporte y las rutas de estos, como lo son ciclovías y ejes peatonales

pudiendo el usuario que se encuentre a distancias más cortas de una estación

de bus usar estas rutas de ciclovía, dejar la bicicleta en un lugar seguro y

especifico en la estación y de ahí tomar rumbo hacia su destino por medio del

sistema de tren.
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RUTAS Y CICLOVIAS PROPUESTAS

RUTAS DE AUTOBUSES PROPUESTA

SERVICIO DE TREN PROPUESTO
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742.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS

SABANA

U LATINA

Estación Paseo 

de las Damas

CALLE BLANCOS

12,7 KM

Coyol, Alajuela
Paraíso, Cartago

Estación Paseo 

de las Damas

85,3 km de línea 

férrea

Tomando en cuenta la densidad estructural en el casco central de San

José, y según el estudio de IDOM CONSULTING, 2020 en conjunto con el

BCIE e INCOFER, es necesario diseñar una línea de tren subterránea (ver

gráfica G117) que va desde la Universidad Latina, San Pedro (zona este) y

llega hasta la Sabana frente al Colegio de Médicos por la ruta Pavas y

hasta Calle Blancos por Macopa. Esto con el fin de evitar los cruces

vehiculares, además de eliminar contaminación sónica y visual que pueda

ocasionar en este trayecto. También tomando en cuenta el plan de

repoblación de la Municipalidad de San José donde esta zona se contempla

para desarrollo habitacional se avala la prioridad de realizar esta

metodología de tren subterráneo.

El resto de la línea férrea se contemplará por vía aérea (ver

gráfica G120), lo que baja los costos constructivos y tomando en cuenta

la topografía la cual se presta para este tipo de vías aéreas.

En total de línea férrea subterránea corresponde a 12,7 km

mientras que el total de línea férrea aérea será de 85,3 km.

Es necesario realizar este tipo de estructuras ya que el sistema

de tren eléctrico no se puede construir a nivel de calle debido a sus

características de alimentación eléctrica debido al tercer riel que se

ubica a 30 cm aproximadamente sobre los demás rieles de la línea

férrea.

G117

G118

G118

G119
G120

G121 G122

G123
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Estación Paseo de las 
Damas

CFIA

UCR

U LATINA

CNP

CGRCR

MUNICIPALIDAD 
DE S.J

ESTACIÓN Pacífico

PODER JUDICIAL

CIUDAD GOBIERNO

Concentra trámites en un solo lugar

Facilidad de traslado del sector obrero

Accesibilidad a servicios de educación, 

salud, cultura, finanzas, ocio etc.

SABANA

Al realizar el análisis desde un punto

micro, se concluye que, la actual estación del

Atlántico es uno de los principales hitos y punto

de inicio para un proyecto macro a nivel del

GAM, ya que este es un conector entre los ejes

ferroviarios actuales y es en este punto donde

se encuentra la mayor densidad demográfica

del GAM.

Por otra parte, los ejes de línea férrea

actual del derecho de vía del tren, se

encuentran ubicados de forma conveniente

atravesando de forma longitudinal el GAM y a

lo largo de este se encuentran puntos

importantes gubernamentales como el proyecto

de Ciudad Gobierno planteada por el actual

gobierno de Rodrigo Chávez además de otras

instancias como el Poder Judicial, Contraloría

General de la República, Municipalidad de San

José, Colegio de Ingenieros y Arquitectos entre

otros, Centros de Estudios como la Universidad

de Costa Rica, Universidad Latina, Universidad

Internacional de las Américas, espacios de

recreación como la Sabana y centros de

trabajo como lo son los parques industriales

ubicados cerca de la línea de tren desde el

Coyol de Alajuela hasta Paraíso de Cartago.

2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS
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CONCLUSIONES REQUERIMIENTOS DE USUARIO

El usuario de transporte público en la actualidad requiere de tiempos

extremadamente largos para movilizarse desde un punto del GAM a otro por lo

que disminuyen drásticamente las posibilidades laborales, sociales, educación y

demás actividades humanas. Se analizó el traslado desde el punto más lejano al

este del GAM (Paraíso, Cartago) hasta el extremo contrario (Coyol, Alajuela) ver

graficas adjuntas. Para un usuario le tomaría más de tres horas realizar este

viaje por lo que no podría optar por un empleo en la Zona Franca del Coyol

mientras que con el sistema de tren eléctrico subterráneo / aéreo le tomaría

solamente 1:05 hrs. según cálculos realizados; de esta forma tendría más

oportunidad de conseguir empleo en cualquier punto de la GAM sin perjudicar su

tiempo y los costos que actualmente debe desembolsar.

El transporte de tren actual ofrecido por INCOFER en la actualidad le toma

a un usuario 1:01 hrs transportarse desde Belén, Heredia hasta Curridabat,

estación CFIA; esto se da principalmente debido a la gran cantidad de cruces

viales que tiene que atravesar el tren, por lo que no es rentable desde el punto

de tiempo y económico para el usuario ni para el país.

2.2 REQUERIMIENTOS DE SERVICIOS
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3.1 ANÁLISIS DE TERRENO

El terreno para utilizar en el proyecto de la

Estación Paseo de las Damas se encuentra en

Centro América, Costa Rica, San José, Carmen.

Avenida Paseo de las damas y av. 5, Calles 17 y

23. Actualmente Estación de Tren al Atlántico.
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AMÉRICA, CENTROAMÉRICA

COSTA RICA

SAN JOSÉ (GAM)

DISTRITO CARMEN, SAN JOSÉ

Se tomará como proyecto principal el desarrollo de una

estación intermodal en este sitio ya que es un punto central

que une diferentes ejes de la línea férrea. La Estación Paseo

de las Damas servirá como proyecto base para el desarrollo de

las demás estaciones principales que se ubicarán en los

puntos más importantes de afluencia de personas y transbordo

desde los diferentes transportes públicos.
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3.1 ANÁLISIS DE TERRENOS

La Estación de Tren al Atlántico es un nodo central entre los tres ejes

ferroviarios y una de las estaciones que se encuentra más cercano al centro

de la Capital; en sus alrededores se encuentran varias entidades

gubernamentales, de salud, cultura, entretenimiento y comercio en general,

haciendo de su entorno un espacio de uso popular, por cuanto lo convierte

en un terreno óptimo para desarrollar el proyecto, además de ser un nodo

principal como se mencionó anteriormente. Esto también lo convierte en un

modelo para las siguientes estaciones primarias y secundarias del sistema

de tren rápido de pasajeros y aprovechamiento de los espacios diferentes al

transporte.

Área 22977m2

Propietario actual: CCSS

HACIA BELÉN

HACIA CARTAGO

HACIA ALAJUELA

ESTACIÓN 

PASEO DE 

LAS DAMAS

ESTACIÓN 

PACÍFICO
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3.1 ANÁLISIS DE TERRENOS

El actual terreno donde se ubica la estación del

atlántico presenta una topografía relativamente plana en

todo el terreno. Tomando en cuenta como punto 0,00m el

nivel de calle donde se encuentra el edificio de la estación

Atlántico, se obtiene un desnivel de -4,885 m hacia la

esquina suroeste del terreno y una elevación de 1,518 m en

la esquina noreste del terreno.

Dentro de la propuesta se contempla utilizar estos

desniveles para crear un punto de llegada de los autobuses

ingresando por el punto más bajo -4,885 m N.P.T y de esta

forma los usuarios puedan ingresar directamente a la

entrada del vestíbulo de la estación Paseo de las Damas

igualmente al mismo desnivel. Los espacios de abordaje se

contemplan ubicarlos a 1,5m N.P.T en el sector noreste del

terreno, así se puede tener una transición de espacios entre

la zona de desabordaje y la zona de abordaje de los buses y

de esta forma lograr una relación de espacios entre los

autobuses y la estación de tren, la cual se encuentra en un

nivel subterráneo a -12m N.P.T
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3.2 ANÁLISIS CLIMÁTICO DEL TERRENO
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3.2 ANÁLISIS CLIMÁTICO DEL TERRENO

Costa Rica se ubica geográficamente a 10° de la línea

ecuatorial, en el trópico de Cáncer y el Trópico de Capricornio y esta

se define como ZONA TROPICAL. Posee dos estaciones; estación

seca parcialmente nublada y estación lluviosa, húmeda y nublada.

La temperatura anual en San José se promedia entre los 17 °C a 27

°C. La velocidad promedio de viento anual es de 9 km/h.

En las gráficas anexas se puede apreciar la constante

temperatura que se promedia durante todo el año en el valle central.

Junto con las velocidades del viento y el asoleamiento

El clima, reúne los requisitos idóneos para establecer una

zona de confort agradable al interno y exterior del edificio. tomando

en cuenta estas ventajas para que sean incorporadas dentro del

diseño y así lograr una arquitectura bioclimática que logre reducir la

huella de carbono.

Es importante incorporar elementos arquitectónicos que

permitan el aprovechamiento de los recursos naturales, de manera

que estos puedan controlar los flujos de aire, asoleamiento, luz y

temperaturas.
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TEMPERATURA ANUAL PROMEDIO EN SAN JOSÉ

VELOCIDAD DE VIENTO PROMEDIO ANUAL EN SAN JOSÉ
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833.2 ANÁLISIS CLIMÁTICO DEL TERRENO

Por su ubicación dentro de la ciudad, donde existen

gran cantidad de edificios de diferentes alturas y aunado

a la topografía, se generan microclimas los cuales sufren

de alteraciones en las aceleraciones debido a estos

elementos, de igual forma estos mismos elementos

propician un flujo constante de los vientos, lo que en el

terreno se mantiene una sensación de confort en cuanto

a la temperatura se refiere.

Otro punto importante es el parque Nacional el cual

se encuentra hacia la esquina suroeste del terreno lo que

mejora considerablemente la sensación térmica dentro

del terreno.

G138
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3.2 ANÁLISIS CLIMÁTICO DEL TERRENO 84

El microclima que se produce en los alrededores de la estación

produce una sensación de confort, debido a la vegetación que se

encuentra en el entorno, logrando sombras que mantienen una

temperatura estable en los 22 °C promedio.

Los espacios entre los edificios circundantes provocan

pequeñas aceleraciones de viento debido al efecto Venturi, lo cual

mantiene un flujo constante de las corrientes de aire.

El recorrido del sol es paralelo al eje longitudinal del terreno, lo

que hace que el sol caliente la cara del este en las mañanas y la cara

del oste en las tardes.

Se debe tomar en cuenta el recorrido solar para establecer los

espacios adecuados según sea requerido.

10 km/h

17:00 hrs

05:00 hrs

12:00 hrs

G139



3.2 ANÁLISIS CLIMÁTICO DEL TERRENO 85

El terreno en su eje más largo se proyecta de este a oeste, lo que

hace que sus caras de mayor extensión reciban la radiación solar

dependiendo de la época del año. En época lluviosa, el sol se encuentra

más hacia el hemisferio norte correspondiente a los meses de marzo a

setiembre. Aunque ha sido el pensamiento popular de permitir el ingreso

de la radiación solar a los espacios internos, se concluye que en esta

época el factor térmico aumenta debido a los vientos predominantes

que llegan a Costa Rica desde el norte y estando este en época de

verano, los aires se calientan. Por cuanto se debe restringir en lo

posible la radiación solar para que este no caliente el espacio que ya las

temperaturas altas de la época han cumplido con la climatización del

espacio.

Por otro lado, en el solsticio de verano, el sol se

encuentra con inclinación más hacia el sur (octubre a febrero).

en esta época, en el hemisferio norte es invierno lo que

provoca que lleguen aires más fríos a Costa Rica. En este caso

es ideal permitir mayor cantidad de radiación solar hacia los

interiores de los espacios para que junto con los aires fríos del

norte, mantengan una temperatura confortable durante el día y

almacene calor para las noches frías.

SN

SOLSTICIO DE VERANO

SOLSTICIO DE INVIERNO

G140

EDIFICIO COMERCIAL Y 
ESTACIÓN BUSES
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PROTECCION RADIACION SOLAR

FLUJO DE AIRE
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INGRESO LUZ 

NATURAL
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Desarrollar un anteproyecto para la Estación de

Tren del Paseo de las Damas que conecte las rutas

de autobuses de la zona este de la capital a los

espacios de actividad social - económica y el

entorno urbano

ÁRBOL DAMA

4.1 CONCEPTUALIZACIÓN

Citharexylum donnell-smithii

El árbol dama es uno de los árboles más conocidos en Costa 

Rica; desde la época colonial, su nombre ha sido inicio de relatos y 

anécdotas de los ciudadanos que han recorrido la calle conocida 

como el paseo de las damas, haciendo referencia a este por sus 

racimos largos de flores amarillas las cuales recuerdan a las trenzas 

de las mujeres y como el paseo de las damas se convirtió en sitio 

de recorridos románticos de las parejas que transitaban por la 

zona.

Uno de sus beneficiarios de las flores de los árboles damas, 

son las abejas, las cuales contribuyen al ecosistema. 

(El mundo Forestal,2022)
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En la superficie, el tronco del árbol 

muestra su robusta madera, ramas que se 

extienden a buscar la luz con sus hojas; sus 

flores brindan la sensación de armonía con el 

espacio y sus frutos que dan paso a la 

continuidad de la vida.

Todo esto se logra gracias al reflejo de sus 

raíces, las cuales, como ciudades en 

desarrollo, se ramifican en todas direcciones 

en busca de nutrir todo un sistema.
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4.1 CONCEPTUALIZACIÓN 89

El tono de la madera del árbol se ve reflejado en las

fachadas del Edificio de las Damas. Sus trenzas de frutos

descienden por las claraboyas piramidales las cuales llenan de

vida, y movimiento en su interior a medida que el día

transcurre.
G143
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914.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO 

PROGRAMA ARQUITECTONICO ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS
Nivel Cantidad Nombre Área

Nivel -01 (Anden)

1 ANDEN TREN 2078.12 m²

2 ASEO 6.07 m²

2 ELECTRICO 14.62 m²

2 KIOSKO 18.00 m²

2 S.S. HOMBRES 60.18 m²

2 S.S. MUJERES 60.42 m²

Nivel -01 (Anden): 11 2237.40 m²

Nivel Cantidad Nombre Área

Nivel 00 (Estación Vestíbulo)

1 ACCESO ABORDAJE BUSES 141.34 m²

8 ASCENSOR 31.50 m²

1 ASEO 10.18 m²

2 BOLETERÍA 22.58 m²

1 CAJERO AUTOMATICO 4.87 m²

1 CIRCULACIÓN 2310.56 m²

1 CIRCULACIÓN BUSES DESABORDAJE 1138.06 m²

1 CIRCULACIÓN BUSES INTERURBANO 372.62 m²

1 CIRCULACIÓN HACIA ABORDAJE BUSES 379.71 m²

3 CONTROL DE INGRESO TREN 557.64 m²

3 ESCALERAS 100.32 m²

18 KIOSKO 159.12 m²

1 MANTENIMIENTO 11.86 m²

1 PARQUEO BICICLETAS 1436.57 m²

1 PARQUEO VEHICULOS 1166.05 m²

2 S.S. CHOFERES BUSES 20.60 m²

3 S.S. HOMBRES 95.17 m²

3 S.S. MUJERES 105.21 m²

2 SEGURIDAD 22.28 m²

1 ZONA TRANSBORDO BUS-BUS 1203.64 m²

1 ZONA TRANSBORDO BUS-TREN 814.32 m²

Nivel 00 (Estación Vestíbulo): 56 10104.20 m²

COSTO APROX $72,000,000



924.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

PROGRAMA ARQUITECTONICO EDIFICIO LAS DAMAS
Nivel Cantidad Nombre Área

Nivel 01 (Buses-Plaza)

1 ESCENARIO ANFITEATRO 136.33 m²

1 ESPERA BUSES ZONA NORESTE 835.19 m²

1 ESPERA BUSES ZONA NOROESTE 476.55 m²

1 ESPERA BUSES ZONA SUROESTE 1377.72 m²

1 PLAZA 3899.04 m²

1 RAMPA BUSES 774.50 m²

1 ZONA PUBLICO ANFITEATRO 3200.19 m²

1 ÁREA DE JUEGOS 131.13 m²

Nivel 01 (Buses-Plaza): 8 10830.64 m²

Nivel Cantidad Nombre Área

Nivel 02 (Edificio)

2 ASEO 3.81 m²

3 CIRCULACIÓN 1341.95 m²

2 COMEDOR 812.69 m²

27 COMIDA 674.48 m²

2 COMPRA COMIDA 232.12 m²

1 COMPUTO 5.30 m²

1 ELECTRICO 5.41 m²

5 KIOSKO 45.00 m²

2 PASILLO DE SERVICIO 237.32 m²

2 S.S. HOMBRES 69.71 m²

2 S.S. MUJERES 81.08 m²

1 SEGURIDAD 28.85 m²

1 ÁREA DE JUEGOS 132.87 m²

Nivel 02 (Edificio): 51 3670.60 m²

Nivel Cantidad Nombre Área

Nivel 03 (Edificio)

2 ASCENSOR 15.66 m²

2 ASEO 6.20 m²

1 CIRCULACIÓN 8.51 m²

1 COMEDOR EMPLEADOS 35.67 m²

1 COMPUTO 5.30 m²

1 ELECTRICO 5.41 m²

16 KIOSKO 145.40 m²

2 PASILLO DE SERVICIO 255.01 m²

2 S.S. HOMBRES 56.89 m²

2 S.S. MUJERES 59.46 m²

12 TIENDA 979.83 m²

Nivel 03 (Edificio): 42 1573.33 m²

168 28416.18 m²



934.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

SECCIÓN ESTE ANDEN -12m N.P.T.

TREN HACIA COYOL VIA PAVAS Y HEREDIA

TREN HACIA CARTAGO

2078,12 m2

GRADAS HACIA 

PASEO DE LAS 

DAMAS

GRADAS HACIA 

PARQUEO BICIS 

Y BUSES ZONA 

ESTE
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ANDEN PASAJEROS

SECCIÓN ESTE ANDEN

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

G146

G147

PLANTA ÁREA



944.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

SECCIÓN OSTE ANDEN -12m N.P.T.

TREN HACIA COYOL VIA PAVAS Y HEREDIA

TREN HACIA CARTAGO

ANDEN PASAJEROS
2078,12 m2
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GRADAS ELECTRICAS GRADAS ELECTRICAS

SECCIÓN OESTE ANDEN

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

GRADAS HACIA 

DESABORDAJE 

BUSES

GRADAS HACIA 

PASEO DE LAS 

DAMAS
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954.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

SECCIÓN VESTÍBULO ESTE -5,00m N.P.T

SECCIÓN VESTÍBULO ESTE

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

VESTÍBULO

CONTROL 

INGRESO ANDEN
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964.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

SECCIÓN VESTÍBULO OESTE -5,00m N.P.T.

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

SECCIÓN VESTÍBULO OESTE

DESABORDAJE 

BUSES

SERVICIOS 

SANITARIOS
CONTROL 

INGRESO ANDEN

PARQUEO 

PRIVADOVEHICULOS

BUSES CENTRO 

SAN JOÉ

RAMPA BUSES HACIA 

ZONA DE ABORDAJE

C
O

N
T

IN
U

A
 L

Á
M

IN
A

  
A

N
T

E
R

IO
R

G152

G153

PLANTA ÁREA



SECCIÓN ESTE PLAZA – ESTACIÓN BUSES +0,75m N.P.T.

974.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

BUSES ZONA 

ESTE

BUSES ZONA 

ESTE

BUSES ZONA 

SURESTE

HACIA 

GUADALUPE

HACIA SAN JOSÉ 

CENTRO

HACIA SAN 

PEDRO

PLAZA

MUSEO ESTACIÓN 

ATLÁNTICO

BOULEVARD PASEO DE LAS DAMAS

AV 5
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SECCIÓN ESTE PLAZA – ESTACIÓN BUSES

INGRESO SUR 

VESTIBULO 
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SECCIÓN OESTE PLAZA – ESTACIÓN BUSES +0,75m N.P.T.

984.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

CORTE LONGITUDINAL ESTACIÓN PASEO DE LAS DAMAS

ESCENARIO 

ANFITEATRO 

PLAZA
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ANFITEATRO

PLAZA

EDIFICIO CCSS

RAMPA BUSES HACIA 
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HACIA SAN JOSÉ
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994.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

NIVEL 2 EDIFICIO LAS DAMAS +5,75m N.P.T

ÁREA DE COMIDAS

SERVICIOS 

SANITARIOS

SERVICIOS 

SANITARIOS

PASILLO DE 

SERVICIO
PASILLO DE 

SERVICIO

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

INGRESO DESDE 

AV 5

ASCENSORES DE 

SERVICO

G158

PLANTA ÁREA



1004.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

NIVEL 3 EDIFICIO LAS DAMAS +10,75m N.P.T

ÁREA DE COMERCIO

SERVICIOS 

SANITARIOS

SERVICIOS 

SANITARIOS

PASILLO DE 

SERVICIO
PASILLO DE 

SERVICIO

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ESCALERAS DE 

EMERGENCIA

ASCENSORES DE 

SERVICO

G159

PLANTA ÁREA



1014.2 PROGRAMA ARQUITÉCTONICO

NIVEL TECHO EDIFICIO LAS DAMAS +15,75m N.P.T

T
R

A
G

A
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Z

En la zona del techo del Edificio de las

Damas se colocarán paneles solares

para la alimentación eléctrica del

edificio y la estación del tren.
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1034.3 ZONIFICACIÓN

El proyecto consta de 5 niveles, 2 subterráneos y 3 sobre nivel

de calle. En el nivel de abajo -12,00m N.P.T. se encuentra el andén

y plataforma de espera del servicio de tren; un nivel más arriba -

5,00m N.P.T. está el vestíbulo de ingreso al andén y la zona de

desembarque de los autobuses de la zona. En el nivel de calle

0,00m N.P.T. se puede ingresar a la plaza y a la estación de

embarque de autobuses. El segundo nivel del Edificio de las Damas

+5,00m N.P.T. se localiza el área de comidas donde tanto los

usuarios del transporte como los transeúntes pueden hacer uso del

espacio. Finalmente, en el tercer piso, se encuentra la zona de

comercio de tiendas, +10,00m N.P.T. de esta forma el espacio se

aprovecha no solamente para el uso del transporte si no también

como zona de esparcimiento y servicios.

Esta idea de estación de transporte + edificio comercial ha

resultado de gran provecho en países como E.E.U.U donde se usa

este tipo de integración, lo que permite transmitir al usuario que el

transporte es seguro, confiable y cumple con estándares de calidad.

G161



4.3 ZONIFICACIÓN

NIVEL ANDEN TRENES (-12,00 m.n.p.t)

Área total: 2.237,32 m²

104

160,00 m

20,00 m

Zona de abordaje
Área: 2078,12 m²
2 vías de tren

2 S.S. en cada extremo 
(2 para mujeres y 2 
para hombres) 
Área tota: 120 m²
Área aseo: 8 m²

2 Quioscos comerciales

2 cuartos Eléctricos y 
Telecomunicaciones
Área Total: 30 m²

8 Ascensores
3 Escaleras fijas
8 Escaleras mecánicas

El espacio del andén se encuentra al centro

mientras que la llegada de trenes es en los costados, lo

que facilita el direccionamiento de los usuarios de una

forma más ordenada ya que es solo una plataforma y de

ahí, el usuario puede decidir el rumbo de su destino.

También ofrece espacios de espera con asientos y zonas

para comprar y servicios sanitarios.

Los accesos verticales, se encuentran tanto en el extremo

como el centro, siendo estos de fácil acceso.
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NIVEL VESTÍBULO-INGRESO ESTACIÓN (-05,00 m.n.p.t)

Área total: 10,104,20 m²

1054.3 ZONIFICACIÓN

318,00 m

90,00 m

Zona para parqueo de 
bicicletas con acceso a 
rampa desde la ciclovía

2 S.S. en cada extremo 
(2 para mujeres y 2 
para hombres) 
Área tota: 200 m²
Área aseo: 20 m²

18 Quioscos 
comerciales
Área 110 m²

Llegada y desabordaje 
de buses
Área total: 1.418 m²

En el ingreso este el usuario puede tener la opción de desplazarse hasta

la estación en bicicleta por las ciclovías que llegan a ella; una vez ahí, cuentan

con espacios para guardar la bicicleta de forma segura, tomar el tren hacia su

destino y al regreso retomar su viaje en bicicleta.

El vestíbulo junto con la zona de llegada de autobuses cuenta con un

área total de 10.098,79 m². Un parqueo para 56 vehículos para uso interno de

la administración, área de mantenimiento, aseo, zona de descanso empleados

y cuartos de vigilancia.,

S.S choferes autobuses
Área: 20,60 m²

Pasillo hacia 
abordaje de buses

Boletería y 
Seguridad en cada 

extremo
Área 50 m²

Esta es la principal zona del complejo, ya que es aquí donde se

encuentra la zona de abordaje con espacio para 8 autobuses

desabordando simultáneamente y espacios adecuados para guiar el

usuario en la estación por zonas seguras. Una vez a su llegada, el usuario

ingresa directamente al vestíbulo donde pasa por controles de acceso.

Este vestíbulo cuenta con espacios de descanso, quioscos comerciales,

cajeros automáticos, máquinas expendedoras de boletos y boletería

asistida, así como también servicios sanitarios con los requerimientos de

espacio y ley 7600,

Desde el vestíbulo, los usuarios que egresan del transporte del tren

pueden hacer conexión directa a las zonas de abordajes de los autobuses

por medio de pasillos y accesos verticales mecánicos y estáticos.
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1064.3 ZONIFICACIÓN

La zona de abordaje de autobuses cuenta con espacio para 20 rutas, servicios

sanitarios exclusivo para los operadores de autobuses.

Controles sistemáticos que ayudan a la coordinación de arribos y partidas de las

diferentes rutas.

También los usuarios, pueden esperar el autobús en zonas de espera con asientos y

zonas de quioscos para la compra de artículos. Sus zonas de ingreso debidamente

marcadas y bajo normas de seguridad, brindan la confianza y el apropiamiento del espacio,

logrando que la movilidad urbana sea una experiencia positiva.

Zona de abordaje 
autobuses

Zona de desabordaje 
de autobuses

Anfiteatro y plaza

Ingreso ciclista

Ingreso peatón

Ingreso peatón

Ingreso peatón

Ingreso peatón

Ingreso peatón 
hacia 2do nivel

La zona de plaza en su sector oeste alberga un anfiteatro con

espacio para espectadores (3.336,57 m²), zona de tránsito peatonal

hacia los ingresos a la estación de tren o zona de buses

independientes, lo cual permite un flujo peatonal continuo y controlado.

En el costado sur (frente), se encuentra la plaza de circulación, con

espacios de descanso. Sus cinco claraboyas piramidales permiten la

entrada de luz natural que desciende hasta el andén del tren,

permitiendo una conexión entre el espacio subterráneo y el exterior; a

la vez estas entradas de luz ayudan al visitante a ubicar los espacios

que existe debajo del él desde su ingreso a la plaza. Esto logra un

lenguaje simple e inclusivo. Las líneas de tren y la plataforma de viraje

quedan a lo largo de la plaza como un elemento histórico de los inicios

del tren en C.R.

Ingreso peatón

Ingreso peatón

NIVEL PLAZA – ESTACIÓN DE BUSES (+0,75 m.n.p.t.)

Área total: 10,830,,64 m²
G165



En el Edificio de las Damas, al ingresar al 2do nivel, el visitante

podrá encontrar una zona de comidas con espacio de comedor para

300 personas (812,69 m²). 27 locales de comida (675 m²). Área de

juegos, quioscos de ventas, servicios sanitarios (150 m².

Además, este nivel cuenta con los espacios requeridos para el

funcionamiento y mantenimiento del edificio (Oficina de seguridad,

administración, aseo, cuartos eléctricos y de telecomunicaciones,

pasillos de servicios y elevadores de carga y descarga de mercadería

y residuos.

Desde este nivel, se puede apreciar parte de la estación de buses, la

plaza, el museo del tren al atlántico, así como los alrededores de la

estación (Parque Nacional, Antigua Aduana)

NIVEL 02 EDIFICIO-ZONA COMIDAS (+05,75 m.n.p.t)

Área total: 3.670,60 m²

1074.3 ZONIFICACIÓN

27 locales de comida

Comedor para 300 pers.

Servicios Sanitarios

Servicios Sanitarios

Área de juegos

Escaleras de 
emergencias

Escaleras de 
emergencias

Escaleras de 
emergencias

Escaleras de 
emergencias

Elevador 
de servicio
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NIVEL 03 EDIFICIO-ZONA TIENDAS (+15,75 m n.p.t)

Área total: 1.573,33 m²

1084.3 ZONIFICACIÓN

En el tercer nivel se puede tener acceso a 12

tiendas (979,83 m²) 16 quioscos de ventas,

servicios sanitarios (120m²).

En la zona de servicio se localiza comedor

para empleados (35m²) pasillo de servicio con

acceso a elevador de servicio, cuarto eléctrico y de

telecomunicaciones.

Servicios Sanitarios

Escaleras de 
emergencias

12 tiendas comerciales

Quioscos de ventas

Servicios Sanitarios

Escaleras de 
emergencias

Escaleras de 
emergencias

Elevador 
de servicio
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4.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO
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Se realizó análisis de los ejes

principales; entre ellos, la línea de tren

establece la posición inicial del andén

y con estos demás elementos.

Como ejes de segundo grado se

encuentran los accesos al terreno,

vehicular y peatonal, este último

dándole prioridad desde la

aproximación de su entorno (parques,

espacios culturales y de

esparcimiento, comercio, centros de

salud y lugares de interés).

Los ejes climáticos establecen las

primeras pautas de diseño con el fin

de lograr el confort y reducción

energética.

4.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO

G168

EJES PEATONALES DESDE PUNTOS DE IMPORTANCIA

EJES VEHICULARES

EJES RUTAS DE BUSES ACTUALES

EJE LINEA DE TREN



1114.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO

SE CON TEMPLA USAR PANELES 

SOLARES EN LA ZONA DE 

CUBIEERTA PARA APROVECHAR 

LA ENERGÍA SOLAR.
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1124.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO

PROPUESTA DE FLUJO VIAL Y PEATONAL EXTERIOR

INGRESO BUSES ZONA SURESTE 

GAM (TRES RÍOS, SAN PEDRO)

INGRESO BUSES ZONA 

NORESTE GAM (GUADALUPE, 

MORAVIA, CORONADO)

INGRESO BUSES CASCO 

CENTRAL SAN JOSÉ

EGRESO BUSES CASCO 

CENTRAL SAN JOSÉ

EGRESO BUSES ZONA NORESTE 

GAM (GUADALUPE, MORAVIA, 

CORONADO)

EGRESO BUSES ZONA SURESTE 

GAM (TRES RÍOS, SAN PEDRO)

EJE CICLOVÍA Y PEATONAL

EJE CICLOVÍA Y PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL

INGRESO 

PEATONAL
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1134.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO

PROPUESTA DE FLUJO VIAL Y PEATONAL INTERIOR

PLANTA VESTÍBULO -5,00m NPT
FLUJO AUTOBUSES ZONA ESTE GAM

FLUJO AUTOBUSES CASCO CENTRAL SJ

FLUJO INGRESO USUARIOS ESTACION

FLUJO EGRESO USUARIOS ESTACION

S
IM

B
O

L
O

G
ÍA

INGRESO DESABORDAJE 

BUSESC

INGRESO BUSES SJ CENTRO

PARQUEO 

EMPLEADOS

HACIA ZONA 

ABORDAJE BUSES

HACIA ZONA 

ABORDAJE BUSES

RAMPA PARQUEO 

BICIS

HACIA AV. PASEO 

DE LAS DAMAS

RAMPA HACIA 

ABORDAJE BUSES

G171



1144.4 PARTIDO ARQUITECTÓNICO

PROPUESTA FLUJO VIAL Y PEATONAL INTERIOR

PLANTA PLAZA-BUSES +0,750m NPT

INGRESO A 

PARQUEO BICIS

INGRESO A 

ESTACIÓN TRENINGRESO 

DESABORDAJE 

BUSES

MUSEO 

ESTACIÓN 

ATLÁNTICO

FLUJO AUTOBUSES ZONA NORESTE GAM

FLUJO AUTOBUSES ZONA SURESTE GAM

FLUJO INGRESO USUARIOS ESTACION TREN

FLUJO INGRESO USUARIOS ESTACION BUSES

S
IM

B
O

L
O

G
ÍA

G172



4.5 ANTEPROYECTO ARQUITECTÓNICO
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1164.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

ESTACIÓN DE TREN PASEO DE LAS DAMAS G173



PLANTA CONJUNTO

1174.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

ESTACIÓN DE TREN 

PASEO DE LAS DAMAS

G174

G175



VISTA ESQUINA SURESTE

1184.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

VISTA ESQUINA SUROESTE

VISTA DESDE PARQUE NACIONAL VISTA DESDE ANTIGUA ADUANA

G177G176

G178 G179



1194.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

VISTA INGRESO ESTACIÓN DE TREN VISTA DESDE ESTACIÓN DE TREN

VISTA ACCESO A ESTACIÓN DE TREN VISTA ZONA DE ABORDAJE BUSES G181G180

G182

G183



1204.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

SALIDA DE VESTIBULO A PASEO DE LAS DAMAS VISTA INGRESO ZONA DESABORDAJE BUSES

VISTA ENTRADA VESTIBULO DESDE DESABORDAJE DE BUSES VISTA ENTRADA A ZONA ABORDAJE BUSES

G184 G185

G186 G187



ÁREA DE COMIDAS SEGUNDO NIVEL

1214.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

ÁREA DE TIENDAS TERCER NIVELVISTA DESDE TERCER NIVEL HACIA SEGUNDO NIVEL

CIRCULACIÓN SEGUNDO NIVEL

G188 G189

G190 G191



1224.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

CONTROL 

DE ACCESO

CONTROL 

DE ACCESO

ANDÉN 

TRENES

PARQUEO 

BICICLETAS

RAMPA 

ACCESO 

BICICLETAS

ABORDAJE 

BUSES

EDIFICIO COMERCIAL PASEO 

DE LAS DAMAS

DESABORDAJE 

BUSES

BUSES CASCO 

CENTRAL SJ

INGRESO ESTACIÓN TREN

CONTROL 

DE ACCESO

CONTROL 

DE ACCESO
ANDÉN 

TRENES

CORTE A-A- ESTE

CORTE A-A- OESTE

ANFITEATRO 

EXTERNO

EDIFICIO EXISTENTE 

CCSS

G192

G193



1234.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

CORTE B-B

CORTE C-C

ANDEN 

TRENES

INGRESO SUR A 

ESTACIÓN

INGRESO NORTE 

A ESTACIÓN

ABORDAJE 

BUSES

ÁREA DE 

COMIDAS

ÁREA DE 

TIENDAS

PLAZA

CONTROL 

DE ACCESO

RAMPA DESDE ZONA DE 

DESABORDAJE A ZONA DE 

ABORDAJE BUSES

ACCESO DESDE 

ESTACIÓN TREN A 

ZONA ABORDAJE 

BUSES

ACCESO DESDE 

ESTACIÓN TREN A 

ZONA ABORDAJE 

BUSES

ZONA ABORDAJE 

BUSES

ZONA ABORDAJE 

BUSES

ÁREA DE 

COMIDAS

ÁREA DE 

TIENDAS

G194

G195



1244.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

ANDEN 

TRENES

MUSEO 

ESTACIÓN AL 

ATLÁNTICO

VESTÍBULO 

ESTACIÓN DE TREN ABORDAJE 

BUSES

PLAZA

ZONA DE 

COMIDAS

ZONA DE 

TIENDAS

INGRESO 

NORTE

PARQUEO 

EMPLEADOS

INGRESO 

NORTE

DESABORDAJE 

BUSES
PLAZA 

ANFITEATRO

AV. PASEO DE 

LAS DAMAS

CORTE E-E

CORTE F-F

G197

G196



1254.5 PROYECTO ARQUITECTÓNICO

3D ESTRUCTURAL

La estructura tanto de la estación de tren subterránea

como el edificio de comercial se contempla el diseño en

hormigón armado debido a sus características soportantes y

durabilidad en la humedad.

CORTE ESTRUCTURAL FRONTAL

CORTE ESTRUCTURAL PERSPECTIVA

G198

G199

G200
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CONCLUSIONES GENERALES

141

Es evidente la problemática que está pasando el país; su estancamiento en

el progreso se origina desde la movilidad del transporte. Vías colapsadas,

transporte público deficiente que repercute en la economía de la población, como

el sobregasto en hidrocarburos, salud y oportunidades de empleo, estas son solo

algunas de las desventajas del diario vivir de los habitantes del GAM.

Actualmente el gobierno trabaja en varios proyectos de mejoras de la red vial

en diferentes puntos del Gran Área Metropolitana; sin embargo, esto es solo un

plan remedial a corto plazo, ya que mientras construyen nuevos proyectos, tienen

atrás una gran cola de trabajos de mantenimiento y reparación de la infraestructura

actual. Aunado a esto la creciente demanda de la población por la adquisición de

vehículo propio, lo convierte en una problemática sin fin.

La demanda por el transporte privado ha sido provocada por la pérdida de

confianza del sistema de transporte público; un sistema obsoleto planeado desde

hace tres décadas atrás y donde el usuario prefiere gastar de más en combustible,

mantenimiento vehicular y aparte de esto, cargar con el estrés de los

embotellamientos que deterioran su salud, hace replantear y analizar cómo se

puede tener un mejor servicio de transporte público que vuelva la confianza y la

preferencia del usuario.

G201

G202
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Dentro de las recomendaciones, se

debe lograr un lenguaje que logre guiar al

usuario de una forma ordenada y fácil a su

destino. Integrar los espacios de transporte con

las demás actividades que se desarrollan en la

vida de la ciudad. Mejorar los tiempos de

traslado de forma sistemática y sincrónica,

dando exclusividad de espacios de vía al

transporte público. Crear una integración con el

entorno inmediato de las estaciones y que, a lo

largo del sistema de red, se pueda nutrir de los

beneficios que conlleva tener acceso inmediato

a cualquier punto del GAM desde el transporte

público.

Con el proyecto de la Estación del tren Paseo

de las Damas se concluye lo siguiente:

▪ Se debe crear un sistema de red tanto de

trenes-buses como de ejes peatonales y de

ciclovía que conecten los diferentes

sectores del GAM.

▪ Promover la apropiación del lugar mediate

espacios que inviten al usuario a hacer uso

de ellos.

PUNTARENAS

LIMÓN

Mejora de oportunidades de empleo

Mayor eficiencia en transporte de producto

Conexión rápida a diferentes puntos del país

▪ Brindar las oportunidades a la población con alguna discapacidad, diseñando espacios y recorridos aptos y seguros, tanto en el

interior de las instalaciones como en sus alrededores.

▪ Programar a corto y largo plazo el desarrollo de proyectos anexos a este como lo pueden ser:

✓ Reactivación del servicio de tren de carga para los puertos de Limón y Puntarenas.

✓ Proyecto Canal Seco, Zona norte del país.

✓ Rehabilitación de barrios que se encuentran paralelos a la ruta del tren creando complejos habitacionales y así mejorar el

apartado de vivienda.

RECOMENDACIONES

G203
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USUARIO DISTRITO DE ORIGEN DISTRITO DESTINO CANTIDAD DE TRANSPORTES TIEMPO PROMEDIO HRS

1 Mata de Plátano Pavas 2 01:30

2 Mata de Plátano Mata Redonda 2 01:30

3 Purral Heredia 2 01:30

4 San Jerónimo Pavas 2 01:30

5 Guadalupe Mata Redonda 2 01:30

6 San José Belén 3 01:30

7 Coronado Santo Domingo 2 01:30

8 Ipis Pavas 2 01:30

9 Dulce Nombre Pavas 2 01:30

10 Guadalupe Mata Redonda 2 01:30

11 Dulce Nombre Rohrmoser 2 01:30

12 San Vicente Pavas 2 01:30

13 Mata de Plátano Alajuela 3 02:00

14 San Blas Pavas 2 01:45

15 Mata de Plátano Heredia 3 01:50

16 Sabanilla San Joaquín 3 02:00

17 Purral Mata Redonda 2 01:30

18 Mozotal Pavas 2 01:30

19 Ipis Pavas 2 01:45

20 San Isidro Mata Redonda 2 02:00

21 Calle Blancos Heredia 2 02:00

22 Guadalupe Alajuela 2 02:20

23 San Ramón Rohrmoser 2 02:00

24 Sabanilla Pavas 2 01:30

25 Sabanilla Mata Redonda 2 01:30

26 Ipis Pavas 2 01:45

27 Patalillo Mata Redonda 3 02:00

28 Sabanilla Pavas 2 01:30

29 Tres Ríos Mata Redonda 3 01:50

30 Tres Ríos Mata Redonda 2 01:50

31 Coronado Pavas 2 01:45

32 La Trinidad Alajuela 2 02:00

33 Mozotal Pavas 2 01:35

34 Curridabat San Joaquín 3 01:50

35 Granadilla Belén 3 02:00

36 San Pedro Heredia 2 01:40

37 San Pedro Alajuela 2 02:00

38 Concepción Heredia 2 02:20

39 Patalillo Mata Redonda 2 01:45

40 Los Sitios Belén 2 02:30

41 Mozotal Alajuela 2 02:10

42 Guadalupe Pavas 2 01:30

43 Dulce Nombre Mata Redonda 2 01:40

44 Curridabat Pavas 2 01:30

45 Vista de Mar Belén 3 02:30

46 San Blas Heredia 2 01:50

47 Ipis Pavas 2 01:45
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