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Introdução 
A satisfação dos moradores de Copenhague no quesito 
‘cidade ciclável’ se deve a investimentos que vem sendo 
feitos a vários anos, com objetivos a longo prazo. Assim 
como a maioria das cidades do mundo, a capital da 
Dinamarca também vivenciou sua fase focada no setor 
automobilístico, gerando congestionamentos, demoras no 
trânsito, estresses, acidentes e pouco convívio direto com 
o cenário urbano. Porém, o que a diferencia das demais 
cidades é o fato de que ela rejeitou esse sistema como 
prioritário e retornou à utilização de bicicletas como meio 
preferido de deslocamento, através de iniciativas e 
projetos que investiram na infraestrutura necessária para 
esse propósito. Os resultados de seu sucesso de 
planejamento e implantação se comprovam hoje através 
de dados objetivos e subjetivos a esse respeito e dos 
cerca de 400 km lineares de ciclovias já construídos. 
Esse artigo pretende mostrar o desenvolvimento de 
Copenhague até o atual momento, quando é possível 
encontrar uma situação modelo de cidade ciclável. 
Procura também descobrir como essa prioridade das 
bicicletas como modalidade de transporte alternativo se 
estabeleceu na cidade ao longo dos anos e qual influência 
exerce hoje na vida dos próprios cidadãos 
copenhaguenses e na dinâmica da paisagem urbana. A 
partir dessa compreensão, é de se refletir o que se pode 
aprender com Copenhague e como essa cidade influencia 
outras que igualmente querem ter ambientes mais 
amigáveis para os usuários da bicicleta. 
 

Resultados e Discussão 
Para o desenvolvimento dessa pesquisa foi realizado um 
aprofundado estudo sobre o uso da bicicleta na cidade de 
Copenhague. Através desse, foi examinada a estrutura, 
sistemática e problemática urbana, assim como a história 
por trás dos sucessos adquiridos pela cidade. A análise foi 
organizada em três seções: ontem, hoje e amanhã, onde 
foi possível organizar as informações através das épocas 
decorridas na cidade.  
Com esse embasamento teórico e visita in loco no ano de 
2013, foi possível perceber a real atmosfera da cidade, 
assim como destacar de maneira prática quais são os 
elementos que fazem a diferença e impactam 
positivamente a infraestrutura urbana desse modal de 
transporte. Assim, pode-se refletir sobre que atitudes os 
planejadores urbanos e arquitetos devem considerar no 
traçado de novos loteamentos e em intervenções em 
locais já consolidados. A problemática da mobilidade 
urbana precisa da conexão e diálogo com outros modais, 
pois não é apenas um deles isoladamente que pode 
solucionar os problemas hoje verificados. Essa pesquisa 
se mostrou positiva em relatar um bom exemplo que pode 
inspirar melhorias nas cidades, se houver liderança 
qualificada e disposta a tanto, bem como profissionais 
com sensibilidade e ousadia no planejamento.  

Conclusões 
Os efeitos da inserção da bicicleta no contexto urbano não 
apenas como instrumento de lazer, mas sim como meio 
de transporte, são claramente positivos. Os moradores de 
Copenhague respondem que simplesmente andam de 
bicicleta porque é a maneira mais rápida de ir de A até B. 
Essa decisão resulta em trajetos diários com menos 
estresse, maior contato com sua própria cidade e um 
estilo de vida naturalmente mais saudável. Em 
Copenhague se vê uma soma de esforços bem sucedidos 
que resultaram em uma cidade agradável para morar, 
trabalhar, locomover-se, integrar-se e divertir-se. Não é 
apenas a bicicleta que faz a cidade um lugar melhor, mas 
com certeza ela tem uma parcela de influência nisso. 
Segundo Jan Gehl, “é necessário o equilíbrio entre as três 
funções da cidade: um lugar de encontro para as pessoas, 
um lugar de mercado de bens e serviços e um lugar de 
mobilidade” (GEHL, 2012). Porém, hoje a mobilidade é 
função preponderante sobre as demais. É preciso, então, 
recuperar esse equilíbrio para assegurar que haja espaço 
suficiente para que as pessoas se encontrem, caminhem, 
andem de bicicleta e tenham vida comunitária. O exemplo 
de Copenhague mostra que o espaço público pode sim ser 
transformado – igualmente o pensamento dos cidadãos. 
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