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RESUMO

Copenhague é uma das cidades europeias que mais chama atengao pela dedicagdo aos usudrios de bicicletas no
seu cenario urbano. Esse artigo pretende mostrar as etapas pelas quais a cidade ja passou até chegar no atual
momento, quando é possivel encontrar uma situacdao modelo de cidade ciclavel. Procura também mostrar quais
sdo as caracteristicas nas ruas que expressam a prioridade das bicicletas como modalidade de transporte
alternativo e quais as iniciativas que o poder publico planeja para aperfeicoar ainda mais seu sistema. Andar de
bicicleta ndo é um objetivo em si, mas sim uma ferramenta politica altamente priorizada para criar uma cidade
mais viva. A partir dessa compreensdo, é de se refletir o que se pode aprender com Copenhague e como essa
cidade influencia outras que igualmente querem ter ambientes mais amigaveis para os usuarios da bicicleta.
PALAVRAS-CHAVE: bicicleta, planejamento urbano, Copenhague, mobilidade alternativa, escala humana.

ABSTRACT

Copenhagen is one of the European cities that most received attention in term of urban bicycle usage. This
article aims to show the different stages of the city up to the present moment, in which it can be considered a
model city for cycling. We also present street characteristics that express priority for the bicycle modality as
alternative transportation and the city government initiatives aiming to further improve this system. Cycling is
not a goal in itself but rather a highly-prioritized political tool for creating a more livable city. Finally, we aim to
reflect on how we can learn from the Copenhagen model and how this city influences others that seek more
cycling-friendly urban spaces.

KEY-WORDS: bicycle, urban planning, Copenhagen, alternative transportation, human scale.

RESUMEN

Copenhague es una de las ciudades europeas que mds llama la atencion por la atencion prestada a los usuarios
de la bicicleta en su entorno urbano. Este articulo tiene como objetivo mostrar las etapas por las que la ciudad
ha pasado para llegar a la actualidad, cuando es posible encontrar una situacion modelo de ciudad ciclista.
Asimismo, se pretende mostrar cudles son las caracteristicas de las calles que expresan la prioridad de la
bicicleta como una modalidad alternativa de transporte y las iniciativas que el gobierno planea para mejorar
aun mds el sistema. Ciclismo no es un objetivo en si mismo sino un instrumento politico altamente priorizado-



para crear una ciudad con mds vida. A partir de este entendimiento, es posible reflexionar sobre lo que se puede
aprender de Copenhague y de como esta ciudad influencia a otras que también quieren tener ambientes mas
amigables para los ciclistas.

PALABRAS-CLAVE: bicicleta, planificacion urbana, Copenhague, movilidad alternativa, escala humana.

1 INTRODUCAO

A satisfagdao dos moradores de Copenhague como uma cidade cicldvel a se deve a investimentos que
vem sendo feitos a varios anos, com objetivos a longo prazo. Assim como a maioria das cidades do
mundo, a capital da Dinamarca também vivenciou sua fase de foco no setor automobilistico, gerando
congestionamentos, demoras no transito, estresses, acidentes e pouco convivio direto com o cenario
urbano. Porém o que a diferencia das demais é o fato de que ela rejeitou esse sistema como
prioritario e retornou a utilizacdao de bicicletas como meio preferido de deslocamento, através de
iniciativas e projetos que investiram na infraestrutura necessdria para esse propdsito. Os resultados
de seu sucesso se comprovam hoje através de dados objetivos e subjetivos a esse respeito e dos

cerca de 400 km lineares de ciclovia construidos na cidade.

Figura 1: Ciclistas passando pela ponte Dronning Louise Bro, no centro de Copenhague.

Fonte: Sharing Copenhagen, 2014.

Como capital dinamarquesa, Copenhague é um centro econdmico que contém importantes setores
de prestacdo de servigcos, comércio e industria. Com mais de 1,2 milhdes de habitantes, a cidade se

caracteriza pelo seu cenario contemporaneo e ao mesmo tempo histérico. Segundo o ranking
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2014/15 da revista The Financial Times, Copenhague é considerada a terceira regido com maior
potencial econdmico da Europa (FDI INTELLIGENCE, 2014). Cada vez mais ela se preocupa com um
futuro sustentdvel, de forma que seus moradores tenham a disposicdo uma elevada qualidade de

vida.

Segundo a avaliagdo do Copenhagenize Index 2013, Copenhague é tida como a segunda melhor
cidade para andar de bicicleta do mundo, atrds apenas de Amsterdd, e ja coloca em pratica
estratégias para se tornar a primeira (COPENHAGENIZE DESIGN CO., 2013). Hoje a paisagem que se
vé ndo é apenas a de uma cidade turistica com diversos monumentos. A sua principal atragdo é o
movimento que se encontra nas ruas. O foco na escala humana influencia seu planejamento urbano
e isso se percebe em pequenos e grandes detalhes. Esse trabalho descreve as peculiaridades desse
sistema de modalidade alternativa da cidade focado nas bicicletas e o que se pode aprender com um
modelo tdo bem sucedido. As se¢bes foram organizadas cronologicamente (passado, presente e
futuro), abrangendo um resgate histérico do meio de transporte na cidade, expondo as a¢des que
estdo sendo consolidadas atualmente e quais iniciativas ainda serdo realizadas para aperfeicoar e

incrementar ainda mais o sistema.

2 PASSADO

Uma cidade para bicicletas no inicio do século 20

Andar de bicicleta na Dinamarca é um legado cultural quase tdo antigo como a prépria bicicleta. A
primeira ciclovia do pais foi criada em Copenhague no fim do século 18 e desde entdo a
infraestrutura tem sido cada vez mais aperfeicoada. Nas décadas de 1920 e 1930, a popularidade da
bicicleta era tanta, que ela era exaltada em cangdes, filmes, poesia e literatura. Era retratada como o
simbolo maximo de uma existéncia saudavel, natural e cotidiana na cidade. O que se encontrava
pelas ruas eram pessoas de diversas classes sociais pedalando lado a lado: tanto senhoras da classe
média indo as compras, como banqueiros a caminho do trabalho ou ainda artesdos transportando
seus materiais em bicicletas cargueiras. A infraestrutura estava |4, disponivel, e esse era o ritmo

normal e aceitavel da cidade.
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Figura 2: Dia a dia dos anos 1930 — diversos ciclistas passando pela ponte Dronning Louise Bro.

Fonte: Vole O’Speed, 2013.

ApOs a guerra: carros x bicicletas

Porém esse cenario sofreu uma reviravolta na segunda metade do século 20. Durante a expansado
econdmica pds-guerra, os carros foram inseridos em massa no meio urbano e lhe concedida a
infraestrutura e espaco devido. Desse modo, o transporte através das bicicletas foi deixado em
segundo plano. Ainda assim, alguns copenhaguenses insistiram e continuaram a se locomover dessa
maneira, entretanto com menos espaco e prioridade para suas bicicletas. Até os anos 1970 o que se
via nas ruas dinamarquesas eram muitos automaveis, assim como congestionamentos e reducdo das

interagGes sociais diretas e o aumento do nimero de acidentes.

A insatisfacdo com essa situacdo ndo demorou muito a se manifestar e procurar solugdes. Ainda nos
anos 1960 a rua central Strgget foi transformada em drea para pedestres. Tal mudanga causou
indignacdo e receio em muitos, que afirmavam que, diferente dos italianos, os copenhaguenses nao
eram feitos para o convivio em espacgo aberto. Porém, a iniciativa foi tdo bem sucedida, que outras

ruas no centro também foram gradativamente transformadas em dareas para pedestres.

Iniciativas para recuperar a cidade das bicicletas

Entre os anos 1970 e 1980 mais mudancas ocorreram na cidade. Devido a Crise do Petréleo em 1973,

foi ficando cada vez mais claro que o carro ndo era a melhor op¢do para Copenhague. O resgate das
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tradi¢Ges da bicicleta deu origem a grandes manifestagdes publicas e iniciativas, como os “Domingos
sem carros”. Os cidaddos foram as ruas e exigiram o retorno da infraestrutura e prioridade ao
transito de bicicleta. Devido a pressdo social e analise da presente situagao, o governo municipal
tomou decisGes que levariam a investimentos e esforcos em recuperar a imagem de Copenhague

como “cidade ciclavelmente amigavel”.

Figura 3: Manifestagdes em favor da infraestrutura ciclavel em frente a Prefeitura de Copenhague nos anos 1980.

Fonte: Vole O’Speed, 2013.

Um dos instrumentos que tem ajudado a planejar investimentos nessa area é o relatério Bicycle
Account. Feito a cada dois anos desde 1996, ele coleta dados técnicos e subjetivos como por exemplo
numero de ciclistas, extensdo das ciclovias, nimero de acidentes, divisdo dos transportes modais,

satisfagdo com a infraestrutura existente, sensagcdo de seguranca, entre outros.

Figura 4: Capa do relatério Bicycle Account 2006.

COPENHAGEN + CITY OF CYCLISTS

BICYCLE ACCOUNT + 2006

Fonte: The Technical and Environmental Administration — City of Copenhagen, 2006.
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A partir dessa andlise, o planejamento de melhorias na infraestrutura tem tido direcGes especificas.
Através da clara identificacdo dos problemas, os resultados tem sido o aperfeicoamento das
ciclovias, incentivo e aumento do nimero de ciclistas e reducdo de acidentes. Desde entdo, os
habitantes de Copenhague sabem que contam com uma rede de transporte estavel e que lhes
permite a locomocdo de maneira mais facilitada e rdpida na cidade se comparada com os outros

meios de transporte. A satisfagdo tem aumentado a cada novo relatério.
3 PRESENTE
A escala humana

“Uma cidade feita para pessoas. Feita para ser experimentada a 5 km/h, ou entdo no maximo 20
km/h, no caso dos ciclistas. Uma cidade com o propdsito de fazer as pessoas felizes, e ndo os carros”,
cita Jan Gehl em entrevista (2012). Desde que percebeu que os carros estavam ocupando o lugar que
as pessoas mereciam, Copenhague tem se desenvolvido baseado nessa linha de pensamento. O
arquiteto presenciou varios desses esforcos que resultaram na criacdo de espagos urbanos de
qualidade na cidade. Somado a outros fatores, esse é um dos motivos pelos quais a capital
dinamarquesa figura na lista das melhores cidades para se viver no mundo. A escala humana tem
feito a diferenca. A prova disso é a prioridade de pedestres e ciclistas no transito, dando a eles
contato direto e privilegiado com a cidade e fortalecendo as relagGes sociais indiretas. Segundo o
relatério Bicycle Account 2012, 36% de todos os trajetos que os moradores percorrem até o trabalho
ou instituicdes de ensino sao feitos de bicicleta. Esse é o modal que predomina, em comparagdo com

o carro (33%), transporte publico (25%) ou caminhada (6%).

Figura 5: Dados do relatdrio Bicycle Account 2012.
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Os copenhaguenses possuem em torno de 650 mil bicicletas e 125 mil
automaoveis, o que corresponde a 5,2 bicicletas por carro.

o

25% | 36%

28%
28% de todas as familias com 2 Meios de transporte utilizados
criancas possuem uma bicicleta diariamente até o trabalho ou
cargueira. Dentre essas, 17% nao instituicdes de ensino.
[EEET EEIre, I Bicicleta Carro
I Transporte Caminhada
publico

Fonte: Adaptado de The Technical and Environmental Administration — City of Copenhagen, 2012.
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Peculiaridades do transito copenhaguense para bicicletas

Mas falando de maneira pratica, como se percebe que as pessoas estdo sendo priorizadas no cendrio

urbano? O transito de bicicletas em Copenhague possui caracteristicas especificas que retratam a

preocupagao em proporcionar uma jornada confortavel e segura aos usuarios. Entre elas:

Ciclovias bem estruturadas: proporcionar o caminho para os ciclistas é a ferramenta essencial

para incentivar seu uso. Em Copenhague elas sdo largas (padrdo de 2,50 m), protegidas da
rua com uma diferenga de nivel e sinalizadas com as grandes faixas azuis nos cruzamentos

para tornar os ciclistas visiveis.

Semaforos adaptados: em cruzamentos ocorrem situagdes interessantes. Os carros param

num espaco recuado, de modo que os ciclistas se posicionem mais a frente para aumentar
sua visibilidade. Os semaforos possuem uma adaptagao no sinal verde, que da aos ciclistas
alguns segundos de vantagem na arrancada.

Apoios: para contribuir com o conforto do ciclista durante a espera em cruzamentos com
semaforos, barras metdlicas para apoio das maos e pés foram instaladas. Um detalhe
minucioso que facilita a parada e a espera para quem nao deseja descer da sua bicicleta.
Onda verde: em grandes avenidas os semaforos sdo adaptados para abrirem-se aos ciclistas
gue mantém a velocidade constante de 20 km/h, facilitando o trajeto de quem n&o pretende

realizar paradas intermedidrias.

Figura 6: Cruzamento com faixas azuis pintadas para destacar o espaco dos ciclistas, semaforos especificos para carros e
para ciclistas e barras de apoio (A). A onda verde é sinalizada de forma horizontal e vertical para avisar aos ciclistas que se

“mantém a 20 km/h (B), 2013.

Fonte: Alice Rodrigues Lautert, 2013.
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e Contadores: o numero de ciclistas que ja passaram durante o dia é mostrado, assim como o
numero atual do ano corrente. Junto aos contadores, encontra-se uma bomba disponivel

para encher o pneu das bicicletas.

e Lixeiras adaptadas: desenhadas ergonomicamente de maneira inclinada, as lixeiras facilitam

0 Uso para quem vem na ciclovia.

Figura 7: Contadores de quantos ciclistas passaram diariamente e anualmente, equipamento para encher o pneu das

bicicletas (A) e lixeiras inclinadas para os ciclistas, instaladas ao longo das ciclovias (B).
'Y )] - B - e - I

A

Fonte: Blog Copenhagenize, 2009 (A) e 2013 (B).

e Levar a bicicleta no trem: nos trens urbanos, ha vagdes exclusivos para quem traz consigo sua

bicicleta, com ‘prendedores’ especificos para manté-la fixa durante o trajeto. Apesar da taxa
extra a ser paga pela bicicleta, a combinacdo dos modais de transporte facilita a jornada de

guem percorre grandes distancias.

e Bicicletas cargueiras: cena comum nas ruas copenhaguenses é ver pessoas e bens sendo

transportados em bicicletas cargueiras. Segundo o Bicycle Account 2012, 28% das familias
com 2 criangas tem uma bicicleta assim, sendo que em 17% desses casos, a familia ndo

possui carro.

e Autoestradas para bicicletas: um projeto que vem sendo executado é a construcdo de 400

km de ciclovias junto as autoestradas, porém uma devida separacdo para reduzir acidentes.
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Fonte: Blog Copenhagen Cycle Chic, 2015 (A) e Alice Rodrigues Lautert, 2013 (B, C).

O que vem dando certo desde as Ultimas décadas é a concessdo aos ciclistas do espago urbano antes
usado pelos motoristas. A ponte Dronning Louises Bro, ao final da importante avenida
Norrebrggrade, é um exemplo que deu certo. Em cada dire¢do se encontra uma pista para veiculo
motorizado, uma ciclovia e uma calcada, porém ambas com larguras consideraveis de
aproximadamente 5 m. Aliada ao cendrio, a ponte tornou-se um espac¢o agradavel tanto para

passagem, como para permanéncia.

Tantos investimentos e detalhes se justificam pela valorizagdo do usuario humano no cendrio de
Copenhague. Os resultados mostram que o numero de ciclistas aumenta a cada ano pelo fato de ser

totalmente convidativo andar de bicicleta pela cidade.

4 FUTURO

Do carro para a bicicleta

Uma cidade sem carros nao é possivel. Porém, Copenhague tem feito o esforco para tornar o uso da
bicicleta tdo atrativo a ponto de uma parcela dos atuais motoristas deixarem seus carros e optarem
pelo veiculo de duas rodas. Segundo dados do relatério Bicycle Account 2012, 32% de todos os
trajetos de carro em Copenhague sdo mais curtos que 5 km. Esse é um publico-alvo que a

municipalidade almeja alcancar.

O relatério divulgou também que 82% dos motoristas acreditam que o aperfeigopamento da
infraestrutura é importante para encorajar essa troca do carro pela bicicleta em trajetos curtos. Para

a maioria deles, ciclovias separadas do trafego, ou seja, mais seguras, é o aspecto mais importante



desse investimento. E interessante perceber que em Copenhague muitos motoristas sdo também

ciclistas, talvez por isso haja maior respeito mutuo e paciéncia no transito.
Tornando-se a melhor cidade para bicicletas do mundo

Ser apenas boa nao é o suficiente para Copenhague. Estratégias ja foram tracadas para se tornar a
cidade “ciclavelmente mais amigdvel” do mundo. Um alvo importante é que no ano de 2025 50% de
todos os moradores da cidade utilizem a bicicleta para chegar ao trabalho ou as instituicdes de

ensino.

Figura 9: Fluxo do transito de bicicletas em Copenhague, muito denso no centro da cidade.

Fonte: Adaptado de The Technical and Environmental Administration — City of Copenhagen, 2006.

No final de 2011 a capital dinamarquesa formulou o plano “Good, better, best — The city of
Copenhagen’s Bicycle strategy 2011-2025” (Boa, melhor, a melhor — Estratégias de Bicicleta da
cidade de Copenhague 2011-2015). Para alcancar esse alvo, a cidade decidiu se concentrar em 4
temas: vivéncia urbana, conforto, velocidade e seguranga. Algumas das metas do plano propdem:
e estacionamento efetivo para bicicletas cargueiras e bicicletas em geral préximo de areas de
comércio, visando incentiva-las;
e construcdo de ciclovias novas e mais largas;

e novo sistema de compartilhamento de bikes;

10
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e implementacdo do Sistema Inteligente de Trafego (ITS), onde certas ruas possuem luzes LED
no asfalto, indicando qual sistema de transporte tem a prioridade no momento (p. ex.: nas
horas de pico ha espaco para o corredor de 6nibus e para a ciclovia, enquanto que em
horarios mais tranquilos, o espaco da ciclovia é alargado).

Figura 10: Capa do documento que contém as estratégias para Copenhague se tornar a melhor cidade para bicicletas do
mundo até 2025.
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Fonte: The Technical and Environmental Administration — City of Copenhagen, 2011.

Também até 2025 serdo feitas campanhas dirigidas a grupos-alvo com grande potencial de se tornar
ciclista, como iniciantes, idosos e pessoas que sempre utilizam o carro para trajetos curtos. O
relatério ainda cita: “A bicicleta € um meio de transporte flexivel e economizador de espacos, que
contribui para a conformacdo do capital social e qualidade de vida, especialmente em dreas densas.
Quanto mais pessoas andam de bicicleta, mais espago hd para a vivéncia urbana de todas as
pessoas” (2011). Com esse pensamento, Copenhague segue se desenvolvendo, de boa para melhor,

até se tornar a melhor do mundo.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Os efeitos da insercdo da bicicleta no contexto urbano ndo apenas como instrumento de lazer, mas
sim como meio de transporte, sdo claramente positivos. Os moradores de Copenhague respondem

gue simplesmente andam de bicicleta porque é a maneira mais rdpida de ir de A até B. Essa decisdo

11
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por objetividade se traduz de maneira pratica em trajetos didrios com menos estresse e maior
contato com sua propria cidade. O resultado é um estilo de vida naturalmente mais sauddvel e que

promove a saude publica comunitdria.

Em Copenhague se vé uma soma de esforcos bem sucedidos que resultaram em uma cidade
agradavel para morar, trabalhar, locomover-se, recrear-se e divertir-se. Nao é apenas a bicicleta que
faz a cidade um lugar melhor, mas com certeza ela tem uma parcela de influéncia nisso. Segundo
Gehl, “é necessario o equilibrio entre as trés fun¢des da cidade: um lugar de encontro para as
pessoas, um lugar de mercado de bens e servigos e um lugar de mobilidade” (2012). Porém, o que se
vé hoje em dia é a fungdo mobilidade sendo preponderante sobre as demais. E preciso, entdo,
recuperar esse equilibrio para assegurar que haja espago suficiente para as pessoas se encontrem,

caminhem e tenham vida comunitaria, de forma que a vida social em espacos livres volte a existir.

Com esse embasamento tedrico e visita in loco no ano de 2013 foi possivel perceber a real atmosfera
da cidade, assim como destacar de maneira pratica quais sao os elementos que fazem a diferenga na
infraestrutura urbana desse modal de transporte. Assim, pode-se levantar questdes sobre que
atitudes os planejadores urbanos e arquitetos devem considerar no tragcado de novos loteamentos e
em intervengGes em locais ja consolidados. Muitas vezes itens de organizacdao, como levantamento de
dados e relatérios auxiliam grandemente no planejamento e servem como subsidios concretos, pois
tais “métodos de observac¢do e questionarios providenciam dados estatisticas ao invés de suposi¢des
sobre o que realmente estd acontecendo” (GEHL; SVARRE, 2013, p. 24). Na sequéncia, o sistema vai
sendo estruturado, primeiro planejando a¢Ges na escala macro, para depois focar nos detalhes e

mindcias que também agregam muito valor ao sistema.

A problematica da mobilidade urbana necessita também da inclusdo de outros modais, e essa
pesquisa se mostrou positiva em relatar um modelo que pode inspirar melhorias nas cidades, se
houver lideranga disposta a tanto e ousadia no planejamento. Outras cidades podem seguir o modelo
da capital dinamarquesa e comecar a coletar dados que indiquem qual é a sua atual situagdo. Dessa
maneira, é possivel saber em que direcdo os esforcos precisam ser concentrados e quais as metas a
serem estabelecidas. Com projetos pilotos, os moradores vdo se acostumando com a nova

infraestrutura e comecam a desfruta-la e inseri-la no seu dia-a-dia.

Copenhague é um exemplo de mobilidade urbana bem sucedida. Embora a cidade ja tenha

experimentado varios momentos dificeis, ela conseguiu encontrar o seu caminho e continuar a

12
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investir, a fim de manter o alto nivel para seus moradores. Seu mostra que, com muito trabalho e

persisténcia, o espaco publico pode sim ser transformado — igualmente o pensamento dos cidadaos.
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