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Promoviendo la movilidad
activa en Lima

Evaluacion de Beneficios - Resultados preliminares

Noviembre de 2024 - Tiempo de lectura: 8 min

El aumento en el uso de medios de
movilidad activa es un factor que
puede contribuir a reducir las emi-
siones contaminantes y mejorar la
calidad del aire, mejorar el acceso a
servicios y actividades econdmicas y
promover beneficios generales para la
salud de la poblacion.
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La ciudad de Lima, Peru se encuen-
tra elaborando una hoja de ruta para
la movilidad activa. Este informe
muestra los impactos preliminares,
con base en los datos disponibles
hasta noviembre de 2024.
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Mejorar la salud de las personas fomentando la movilidad activa con

acciones a pie y en bicicleta

Lima es una de las metropolis mas grandes de
Ameérica Latina, con una poblacion de 9,5 millones
de personasy mas de 10 millones de residentes en

el Area Metropolitana.l Sin embargo, el crecimiento
continuo de la ciudad ha contribuido al aumento

de las emisiones de contaminantes atmosféricos.
Las mediciones de 2021 indican una concentracion
promedio de particulas de 36,8 ug/m? 2 que es mas
de 6 veces los niveles de contaminacién del aire
recomendados por la Organizacién Mundial de la
Salud.® Se estima que los niveles de contaminacion
del aire fueron atribuibles a mas de 4.990 muertes
prematuras en 2021.%

El principal motivo de la contaminacién del aire en
Lima es su sistema de transporte, ya que un 25%
de los desplazamientos laborales se realizan en
vehiculos privados.® El sector del transporte también
es responsable de las emisiones de alrededor de 23,5
millones de toneladas de CO2 por ano (2020), que
representa el 27% de las emisiones totales de GEIl de
la ciudad.®

Solo el 14% de todos los viajes laborales se realizan
utilizando modos de transporte activos: caminar
representa el 12% del total de viajes, mientras que la
bicicleta representa sdlo el 2% °. Estos bajos niveles
de actividad aumentan el riesgo de enfermedades
cardiovasculares y diabetes de la poblacién, crean-
do una carga tanto para los costos y mecanismos
de subsistencia de las personas como para el siste-
ma de salud. Estos datos resaltan la urgente necesi-
dad de implementar politicas publicas en la ciudad
de Lima que promuevan el transporte activo, que
incentiven a las personas a cambiar de modos de

La contaminacion del aire es re-
o * o sponsable de alrededor de 4,900
m]
dimiE

muertes prematuras en Lima cada

————

ano*

El 27% de las emisiones de gases de
efecto invernadero provienen del
sector del transporte en Lima®

Alrededor del 25% de los viajes
diarios se realizan en automodviles,
motocicletas y taxis®

transporte contaminantes a opciones como caminar
y andar en bicicleta.

Através de las acciones impulsadas por el progra-
ma UCAP CAl, la ciudad busca mejorar la movilidad
activa con dos acciones focales:

1. Promover medidas de prioridad pea-
tonal en el Centro Histérico con una im-
plementacién gradual y un enfoque en la
reduccién de emisiones;

2. Explorar como mejorar el uso de la
& bicicleta en la ciudad y los impactos en
la salud publica.
Este informe explora el impacto de ambos programas
en el medio ambiente y en las personas habitantes
de la ciudad, segun los datos disponibles hasta nov-
iembre de 2024.
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La Municipalidad Metropolitana de Lima (MML),
através de la Gerencia de Planificacion, Gestion

y Recuperaciéon del Centro Histérico de Lima
(PROLIMA), estd implementando el Plan Maestro

del Centro Histdrico de Lima al 2029 con vision al

2035 (Ordenanzas No. 2194 y 2195-MML). El Plan
propone mejorar la movilidad urbana sostenible en
la zona, incluyendo zonas de prioridad peatonal,
restricciones de velocidad y acceso para vehiculos
de pasajeros y la integracion del transporte publico.

Centro Histérico

Este tipo de intervencion ha demostrado en el pasado
ser muy eficaz para reducir las emisiones de GEl y la
contaminacion del aire, mejorar las condiciones de
vida y habitabilidad de los residentes y los visitantes,
y al mismo tiempo promover actividades sociales y el
desarrollo econémico de las empresas de la zona”.

El area de estudio se ubica en Damero de Pizarro
(cuadrante delimitado por las avenidas Tacna,
Abancay, Frank Roosevelt y el rio Rimac). Esta
dividido en dos sectores por el eje de los jirones
Huancavelica y Santa Rosa, excluyendo la Plaza Mayor
de Lima. El sector norte cuenta con un proyecto de
mejoramiento y rediseno de las vias cuya propuesta
fue elaborada por PROLIMA y se encuentra en fase de
culminaciéon por EMAPE. Se propone, para la fase 2, la
ampliacion del proyecto hacia Barrios Altos en el area
adyacente a Mesa Redonda entre la Av. Abancay y los
jirones Ancash, Junin, Jauja y Cangallo; seguido de las

1. Impulsando medidas de prioridad peatonal en el

siguientes fases en el area sur del Damero de Pizarro
para la cual PROLIMA ya se encuentra trabajando el
expediente técnico para su aprobacion.

PLAN PARA EL CENTRO HISTORICO
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Incremento del flujo peatonal
entre un 15 y un 25%

Acceso limitado a vehiculos de
pasajeros

Acceso integrado del
transporte publico

Para simular el impacto de la peatonalizaciéon en la zona, se simularon dos escenarios: uno con un 15%
de aumento en el flujo de peatones y un segundo con un 25% respecto a la linea base de flujo peatonal
(2021). El porcentaje de aumento de peatones se basa en encuestas a residentes locales y en la experiencia de

otras ciudades (mas detalles sobre la metodologia).

15% en el centro...

Contaminacion del aire: A me-
dida que las personas cambien
desde otros medios de transporte
contaminantes, el proyecto podria
reducir las emisiones de NOx y
PM2.5.

Clima: El cambio desde au-
tomoviles, motocicletas y autobus-
es reduce la cantidad de emisiones
de gases de efecto invernadero
(CO2e) en comparaciéon con la
linea base.

Salud: Participar en mas actividad
fisica puede generar beneficios
para la salud: reducciéon de enfer-
medades cardiovasculares y diabe-
tes, prevencién de la depresiény la
demencia.

ﬁSi el flujo peatonal aumenta un

Reducir las emisiones de
NOXx en 370 kg al afio

Ahorra 890 toneladas de
CO2 al afno

Evitar 2 muertes al afio

Aumentar la esperanza
de vida en 2 meses por
peaton

Si el flujo peatonal aumenta un
mzs% en el centro...

Reducir las emisiones de
NOXx en 617 kg al aino

Ahorra 1.480 toneladas de

CO02 al afo
(S

Evitar 5 muertes al afno

Aumentar la esperanza
de vida en 2 meses por
peaton



c&b 2. Explorando como mejorar el ciclismo en la ciudad

Con el creciente trafico, la contaminacion y los
desafios de salud publica, la ciudad se encuentra

en un punto de inflexidén para la movilidad urbana.
Ciudades como Amsterdam y Copenhague demues-
tran que la bicicleta puede ser una parte central del
transporte urbano, reduciendo el uso del automoaovil y
mejorando la calidad de vida.

Amsterdam comenzé su transformacion
ciclista en la década de 1970, cuando las
bicicletas tuvieron que competir con la

I creciente popularidad de los automboviles.
Alo largo de cinco décadas, la ciudad construyd
sistematicamente mas de 500 kildmetros de carriles
bici8, convirtiendo la bicicleta en el modo de trans-
porte dominante. De manera similar, Copenhague
lanzo su iniciativa ciclista en la década de 1980 y
ahora cuenta con mas de 400 kilémetros de carriles
y caminos bien conectados.?, y las bicicletas repre-
sentan alrededor del 26% de todos los viajes.® Ambas
ciudades ilustran que una revolucion ciclista requiere
inversion sostenida, desarrollo de infraestructura y un
compromiso con la seguridad y la accesibilidad.

Al mismo tiempo, Paris ofrece un ejem-
plo mas reciente de cdmo es posible un
- Crecimiento rapido con la infraestructura
n adecuada. La ciudad duplicé sus despla-
Zamientos en bicicleta en sélo dos anos
ampliando su red de carriles bici y priorizando la
seguridad de los ciclistas'. Este rapido progreso hizo
gue la participacion en el modo ciclista aumentara
del 5,6% en 2021 al 11,2% en 2023, lo que demuestra
gue pueden ocurrir mejoras significativas en un
periodo corto cuando la infraestructura se construye
de manera rapida y efectiva.

Inspirada por estos lideres globales, Lima se esta
embarcando en su propia transformacion ciclista.
Hoy en dia, la bicicleta representa sélo el 2% de los
desplazamientos diarios. Sin embargo, una encues-
ta reciente respaldada por el C40 revela que mas del
20% de los viajes diarios podrian pasar a la bicicleta
como modo principal de transporte si se proporcion-
aran la infraestructura y las condiciones adecuadas.

En respuesta, La ciudad proyecta construir 470
kilbmetros de carriles bici para 2040. Con el objeti-
vo de aprovechar plenamente este potencial en los
préoximos 16 afos (Plan de Desarrolo Metropolitano
de Lima al 2040 - PLANMET). Este audaz plan refleja
un enfoque con vision de futuro hacia la movilidad
urbana, la sostenibilidad y la salud publica, pro-
moviendo una ciudad mas limpia, mas verde y mas
eficiente.

En 2024, el 2% de los viajes se
& \ realizaron en bicicleta.

Lima se ha comprometido a
construir 470 kilometros de
carriles bici para 2040...

... para lograr potencialmente
una cuota de modo del 20%
en bicicleta para 2040.

Puente ciclistico de Lima con City
Finance Facility

Lima planea construir un carril bici de 5 km
para conectar las rutas ciclisticas en dos impor-
tantes distritos del este de Lima. El proyecto
también incluye la construccién de un puente
de 100 metros para conectar el distrito de San
Juan de Lurigancho con Lima Cercado, un
distrito central con alta concentracion de em-
pleos y actividades. Este nuevo enlace ciclistico
tiene como objetivo fomentar mas caminatas y
ciclismo en este distrito, al tiempo que mejora
la congestion del trafico. Al desarrollar un en-
lace ciclistico de 5 km de largo con un puente
para conectar dos distritos, la ciudad podria:

+ Reducir las emisiones de NOx en 2.4 ton-
eladas por afo;

+ Ahorrar 458 toneladas de CO2 anual-
mente;

+ Reducir el riesgo de enfermedades
cardiovasculares y diabetes, prevenir la
depresién y la demencia, y afiadir 2 me-
ses de esperanza de vida por cada nuevo
ciclista.



>>> Potencial ciclista de Lima: ¢ podriamos
alcanzar una participacion modal del 20%?

Con el apoyo de C40, los consultores encuestaron a mas
de 3500 personas en toda la ciudad, representando varios
grupos sociodemograficos, para comprender sus pref-
erencias y barreras en bicicleta. Se preguntoé a los par-

ticipantes si actualmente practican bicicleta y, en caso
contrario, si lo considerarian en mejores condiciones.
Aquellos que estaban abiertos a andar en bicicleta en

las circunstancias adecuadas fueron clasificados como
ciclistas potenciales y se les preguntd sobre los cambios
especificos necesarios. La infraestructura segura surgio
como el principal factor que influye en el potencial, segui-
da de la educacion vial y el respeto por los ciclistas. Luego
se extrapolaron los datos de la muestra, estimando el
numero total de viajes esperados por persona en la region
de Lima.

>>> Reducciones de emisiones y beneficios para la salud desde diferentes esce-

narios
Si bien alcanzar el maximo potencial ciclista de Lima puede parecer un desafio en el medio
plazo, la ciudad todavia podria perseguir objetivos ambiciosos similares a los que Paris logré
-  CN tansolo unos afnos. Si se logra aumentar la participacién modal ciclista del 2 al 6%, par-
n ticipacion como lo hizo Paris en unos anos Lima podria:

Reducir las emisiones
de NOx en 10 toneladas
al ano

Ahorrar 18.600 toneladas Salvar 90 muertes al

de CO2 al arno hasta 2024 ano

Participar mas en el ciclismo
puede generar beneficios
para la salud. El cumplimien-
to potencial podria afiadir 5
meses de esperanza de vida
al nacer y prevenir mas de
90 muertes prematuras al
ano.

Aumentar la cuota de modo
de transporte en bicicleta en
Lima podria reducir las emi-
siones de NOx en 10 toneladas
por aflo y las emisiones de
PM, . en 244 kg por aiio.

El cumplimiento parcial del
potencial ciclistico de Lima
podria ahorrar hasta 18.580
toneladas de emisiones de
CO, al aiio.

Si la ciudad logra alcanzar todo su potencial ciclista en 2040 llegando a participacion modal
similares a los de Amsterdam y Copenhague (20% de los viajes realizados en bicicleta), esto
podria:

Reducir las emisiones
de PM2.5 en 3 toneladas

por aino ‘a

A medida que las personas

Ahorrar 230.850
toneladas de CO2 al aino
para 2040

Aumentar la esperanza

de vida en 5 meses por
ciclista

Participar mas en el ciclismo

se desplacen desde otros
modos de transporte con-
taminantes hacia el ciclismo,
el proyecto también podria
reducir las emisiones de
NOXx en 77 toneladas por
afo cuando se implemente
por completo.

\_

El cumplimiento del poten-
cial ciclistico de Lima podria
ahorrar hasta 230.850 ton-
eladas de emisiones de CO,
para 2040.

puede generar beneficios
para la salud. El cumplim-
iento potencial podria afadir
40.000 afos de esperanza
de vida combinados para los
nuevos ciclistas y prevenir
mas de 1.300 muertes pre-

maturas al aflo para 2040.
- P y,




Referencias y Metodologia

Este informe muestra los impactos preliminares de
los proyectos, con base en los datos disponibles en
noviembre de 2024.
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Peatonalidad del centro de la ciudad

Para modelar los beneficios del proyecto de me-
joramiento y redisefo de vias (peatonalizacion) es
necesario entender cuantas personas caminan hoy
por el centro de la ciudad, y qué distancia caminany
cual es el valor simulado una vez finalizado el proyec-
to.

El nUmero de referencia de peatones en las areas pro-
puestas se recopil6 a partir de conteos que identific-
aron el numero de peatones en 6 puntos de entrada
diferentes dentro de la zona propuesta para las Fases
1,2y 3, tanto durante los dias laborables como los
fines de semana.

Basado en el numero de referencia de 173139 de
viajes por dia en la zona, se simulé un aumento del
15% (+25.970 viajes por dia) y del 25% (+43.285 viajes
por dia) en el nUmero de peatones para estimar los
beneficios.

Potencial de ciclismo

Los consultores realizaron una encuesta a mas de
3500 residentes de toda la ciudad, dividida entre en-
trevistas virtuales (95%) y en persona (5%). Estos rep-
resentaban diversos origenes sociodemograficos, con
el objetivo de capturar una comprension detallada
de los habitos, preferencias y obstaculos del ciclismo.
Inicialmente se preguntd a los participantes si actual-
mente practicaban bicicleta; A los que no |lo hicieron
se les pregunto si podrian considerar la posibilidad de
andar en bicicleta en mejores condiciones. Esto per-
mitio identificar a los “ciclistas potenciales”, aquellos
gue estarian abiertos a andar en bicicleta si se atendi-
eran las barreras clave. Las preguntas de seguimiento
para este grupo exploraron qué cambios especifi-
cos, como mayor seguridad, mejor infraestructura o
distancias reducidas, harian que la bicicleta fuera una
opcion viable.

Este enfoque de modelado utilizé luego una técnica
estadistica llamada regresion logistica multinomial
para analizar como diversos factores influyen en el
potencial de las personas para utilizar la bicicleta. El
modelo examina diferentes aspectos de la adopcion
de la bicicleta categorizando las respuestas de las
personas en resultados especificos, como por ejem-
plo si considerarian usar la bicicleta durante un viaje
completo, parte de un viaje o no usarla en absoluto.
Basicamente, predice la probabilidad de cada re-
sultado (utilizar o no utilizar la bicicleta) en funcion
de los factores explicativos recopilados en la encuesta
(como mejor infraestructura, mas seguridad, etc.).



Para finalmente proyectar la poblacién que podria
adoptar de manera realista el uso de la bicicleta, el
modelo estima probabilidades condicionales (por-
centajes) basadas en combinaciones de caracteristi-
cas especificas como el género, la categoria de edad
y la ubicacion del hogar. Para convertir estos porcen-
tajes en cifras de poblacién reales, se multiplican por
la poblacion base para cada combinacién género/
edad/hogar, que proviene del Censo de Poblacion

y Vivienda de 2017. Los resultados finales estimaron
gue 1.833.660 nuevas personas podrian potencial-
mente andar en bicicleta debido a la mejora de las
condiciones.

Definicion de escenario

Una vez determinados los modelos matematicos y
las ecuaciones, el trabajo establecid escenarios de
comparacion para evaluar el impacto de dicho poten-
cial ciclista. Los principales escenarios fueron evalua-
dos para el ano 2040, y fueron:

- Business As Usual (BAU): se considerd que no se
realizaron cambios en la red ciclista ni en otras condi-
ciones. El numero de ciclistas, viajes y distancia total
se calcularon a partir de proyecciones de poblacion
por edad para el afio 2040 (poblacion de 10.846.143
personas estimada por el Instituto Nacional de Es-
tadistica del Peru - INEI, un aumento del 7% respecto
al 2024);

- Conservador: se considerd una alta aceptacion del
ciclismo dado el modelo potencial. La alta absorcion
se calculd utilizando valores altos para los pesos en la
ecuacion del potencial ciclista. Por ejemplo, se con-
siderd que la red ciclista tendria una gran conectivi-
dad, una gran integracion con el transporte publico
Yy un buen comportamiento general de la sociedad
hacia los ciclistas, lo que llevaria a un aumento del 2
al 20% de la cuota modal a través de la bicicleta, en 25
afos

Entradas de datos

The Healthy Neighborhood Explorer de C40 (2024,
disponible previa solicitud) evalda las emisiones
(GEl'y contaminacion del aire) y los beneficios para
la salud (mortalidad y morbilidad) provenientes del
proyecto y su potencial para cambiar el comportam-
iento de viaje de la poblacion hacia modos de trans-
porte activos. La herramienta se utilizé para estimar
los beneficios de las acciones de peatonalizacion y el
estudio del potencial ciclista. Los principales puntos
de datos utilizados fueron:

Parametros generales:

+ Poblacion de la zona (total y por género): Ox-
ford Economics (2023);

« Reparto modal: Lima Como Vamos (2023)

. Distancia de viaje (km/viaje): se supone que es
de 5 km/viaje para el potencial ciclista.

Parametros del proyecto de peatonalizacion:

+ Incremento de viajes por dia: +25.970 viajes por
dia (para el supuesto de aumento del 15%);

+ Incremento de viajes por dia: +43.285 viajes por
dia (para el supuesto de aumento del 25%);

- Duracion promedio del viaje a pie: 12 minutos
(segun datos de Google EIE, 2023);

« Proporcion de peatones inducidos por el
proyecto provenientes de otros modos: basado
en el reparto modal (de Lima Como Vamos, 2023);

Parametros de potencial de ciclismo:

« Viajes por dia antes (escenario BAU): 3.938.080
viajes/dia;

« Viajes por dia antes (escenario Conservador):
3.938.080 viajes/dia;

« Duraciéon promedio en bicicleta: 23 minutos
(Lima Como Vamos, 2023);

« Proporcion de peatones inducidos por el
proyecto provenientes de otros modos: basa-
do en el turno promedio recogido por los Car-
riles Bici Protegidos Proteger el Clima del ITDP.
Supusimos que los nuevos viajes provenientes
del proyecto serian 40% nuevos (nuevos viajes
en bicicleta) y 60% de otros modos. Del resto de
modalidades, las proporciones son: 2,5% caminan-
do; el 11% de automdviles/motocicletas; y el 44,5%
del transporte publico.

GEIl, modelizaciéon de la contaminacion
del aire

Las reducciones de emisiones se calculan en base

a los ahorros provenientes de viajes de otros modos

contaminantes (como automaviles, motocicletas y

autobuses) que fueron reemplazados por la bicicleta.

Las fuentes consideradas para el calculo de las emi-

siones fueron:

« Los factores de emisién (CO2) provienen del
IPCC (2006);

« El consumo de energia (CO.) y los factores de
emision (contaminacion del aire) se obtuvieron
de EMEP/EEA (2019). Para 2024, asumimos que
los automoviles y las motocicletas son vehiculos
de gasolina Euro Il y los autobuses son vehiculos
diésel Euro Ill. Para 2040, se prevé que los auto-
buses y los automoviles sean Euro V. El consumo
de energia de los autobuses se estimd como un
promedio ponderado basado en los kilémetros
recorridos por vehiculo (VKT) para cada tipo de
autobus (midi, estandar y articulado) de acuerdo
con sus proporciones de uso en Lima.

Modelado de beneficios para la salud

Los beneficios de mortalidad incluyen los afios de
vida ganados, las muertes evitadas y la esperanza de
vida al nacer. Los beneficios de morbilidad incluyen la
reduccion del riesgo de enfermedades y la reduccion
de los afos vividos con discapacidad. Esos beneficios
se calculan en funcion de los minutos adicionales que
las personas caminan o van en bicicleta por semana
debido a las acciones.

« Mortalidad: nuestro método sigue el enfoque
HEAT basado en un analisis metaepidemioldgico,
gue aplica una curva dosis-respuesta lineal a la
tasa de mortalidad;



+ Morbilidad: el conjunto de factores de reduc-
cion del riesgo relativo para las 7 enfermedades
estudiadas (Enfermedad coronaria, Ictus, Demen-
cia, Depresion, Diabetes tipo Il, Cancer de mama,
Cancer de colon) se basa en una extensa revision
bibliografica del Integrated Transport and Health
Model (ITHIM). Este porcentaje de reduccion del
riesgo varia segun la cantidad de actividad fisica
de la poblacion utilizando una férmula log-lineal
para indicar la reduccion del riesgo para cada
enfermedad y tiene un limite.

El Programa de Implementaciéon de Acciéon Climati-

ca (CAl) forma parte del Programa Global de Acciéon
Climatica Urbana (UCAP) financiado por el gobierno del
Reino Unido y ejecutado en colaboracién con el C40 Cit-
ies Climate Leadership Group. El Programa CAl trabaja
en colaboracién con 15 ciudades en Africa, América Lati-
nay el sudeste asiatico para implementar al menos dos
acciones prioritarias de alto impacto de sus Planes de
Accién Climatica (CAPs) e integrar los planes de acciéon
climatica en la gobernanza, la planificacién y las estruc-
turas de toma de decisiones de las ciudades, apoyan-
do el monitoreo continuo y el avance de las acciones
climaticas a través de asistencia técnica personalizada

y desarrollo de capacidades. Desde enero de 2022 hasta
diciembre de 2025, el Programa CAl apoyara a estas ciu-
dades en su camino hacia la reducciéon de las emisiones
de carbono a la mitad para 2030, la neutralidad en
carbono para 2050 y la consecucidn de un futuro verde,
justo y equitativo para casi 104 millones de residentes.

Todos los materiales, estudios de caso, presentac-
iones, datos, imagenes y documentaciéon proporcio-
nados en este informe son solo para fines informa-
tivos y educativos y no constituyen asesoramiento en
materia de inversiones. C40 no realiza ninguna rep-
resentacion ni recomendacion sobre la conveniencia
de invertir en ningun proyecto, estructura, empresa,
fondo de inversion mencionado en esta publicacion.
C40 Cities no es, ni ofrece servicios como, asesor de
inversiones, asesor financiero, analista de inversiones,
corredor, corredor-dealer, formador de mercado,
banco de inversion ni suscriptor. La intencién es que
estas ideas sean un punto de partida para que otros
interesados consideren sus propios enfoques dentro
de sus propios contextos.

SNJ %> UK International
mlm Development

Partnership | Progress | Prosperity




