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En 2011, el Ayuntamiento de Copenhague estable-

ció el objetivo de convertir la buena ciudad ciclista 

que ya era, en la mejor del mundo antes de 2025 

(Københavns Kommune, 2011). Según la página 

web de la ciudad de Copenhague, se ha alcanza-

do el objetivo (Københavns Kommune, s.f.) El mu-

nicipio ha trabajado duro para obtener este esta-

tus. 

Para lograrlo, se han planificado y ejecutado nue-

vos carriles y mejorado la red preexistente (Fig. 1). 

En la actualidad, hay aproximadamente 385 km de 

carriles bici y el 49% de los viajes al trabajo o a la 

escuela se realizan en bicicleta. Cada día de 2018, 

en Copenhague se recorrieron un promedio de 

1,44 millones de km (Københavns Kommune, s.f.). 

La promoción de la ciudad como capital ciclista 

mundial, o mejor ciudad ciclista del mundo, forma 

parte además de la estrategia de imagen y promo-

ción de Copenhague, orientada a atraer inversio-

nes, a promocionar la ciudad como un buen lugar 

para vivir, mejorando sus condiciones de habitabili-

dad, y a contribuir a su transición ecológica. En 

este texto, intentaré contextualizar las estrategias 

e iniciativas relacionadas con la movilidad ciclista 

de Copenhague y compartiré mi perspectiva sobre 

las estrategias y sus resultados. 

Políticas municipales 

Al desarrollar la ciudad y su imagen como una ciu-

dad ciclista, Copenhague se ha basado hábilmente 

en su propia tradición y en una cultura ciclista bien 

establecida en Dinamarca, así como en distintas 

estrategias a nivel nacional. Antes del gran avance 

en el uso del automóvil en el período de entregue-

rras, la bicicleta era el medio de transporte domi-

nante en Copenhague (Thelle, 2013). Se estima 

que, en 1890, había 2.500 bicicletas en la ciudad. 

Esta cifra aumentó enormemente en los años si-

guientes, rondando las 80.000 en 1907 (Janssen, 

2012). 

Así, la bicicleta pronto se convirtió en un medio de 

transporte muy popular. No solo en Copenhague. 

El ejército danés comenzó a utilizarlas en 1888. La 

compañía de telégrafos adquirió bicicletas para 

sus empleados en 1890. La bici se convirtió en el 

modo de transporte preferido entre las oficinas de 

correos y para vaciar los buzones. En 1899, el ser-

vicio de alumbrado, los bomberos, la policía del 

condado y la compañía telefónica se encontraban 

entre las organizaciones que utilizaban mayorita-

riamente la bicicleta para afrontar las necesidades 

de movilidad de sus empleados. Muchos artesa-

nos y comerciantes también realizaban el reparto 

de sus productos en bicicleta. 

En 1890, también era común ver mujeres en bici-

cleta. Los clubes de bicicletas comenzaron a orga-

nizar paseos en bicicleta que también estaban 

abiertos a las mujeres. El crecimiento fue tan rápi-

do que los distribuidores de bicicletas tuvieron difi-

cultades para satisfacer la demanda de bicicletas 

para mujeres. 
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FIGURA 1a 

Estrategia ciclista de la ciudad de  
Copenhague para el periodo 2011-2015.  
Portada de la publicación 
Fuente: https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/?mode=detalje&id=818  

FIGURA 1b 

Estrategia ciclista de la ciudad de  
Copenhague para el periodo 2011-2015.  

Mapa de Copenhague con el resumen  
de las acciones sobre la infraestructura   

Fuente: https://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/?mode=detalje&id=818  
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Los primeros carriles bici de la ciudad no fueron 

oficiales. No eran más que unas franjas estrechas 

al borde de los caminos y carreteras. En 1892, se 

construyó el primero en la capital danesa, a lo lar-

go de la calle Esplanaden. Poco después, se 

construyeron otros alrededor de los lagos de Co-

penhague, que pasaron a ser municipales. 

(Schønberg, 2009). 

El fomento de la cultura ciclista se ha convertido 

en una parte integral de la estrategia oficial de la 

capital (Copenhagen Technical and Environmental 

Administration, 2012). La primera estrategia ciclis-

ta de Copenhague se publicó en 2002, aunque el 

número de ciclistas ya se medía cada dos años 

desde 1995 (Jensen y Streuli, 2003). La estrategia 

ciclista 2002-2012 supuso una presentación gene-

ral de la política y los planes del municipio. El plan 

tenía como objetivo establecer una oferta coheren-

te para los ciclistas basada en la calidad del trans-

porte. También se establecieron objetivos cuanti-

tativos para que más personas utilizaran la bici: 

reduciendo a la mitad el riesgo, mejorando la se-

guridad y la comodidad, y reduciendo los tiempos 

de viaje (Fig. 2). 

Aarhus y Odense, la segunda y tercera ciudades 

más pobladas del país, también adoptaron políti-

cas similares. Aarhus publicó su estrategia, Cy-

kelhandlingsplan, en 2007, describiendo siete 

áreas de acción (Aarhus Kommune, 2007): 1) 

Desarrollo de un sistema coherente y completa de 

rutas ciclistas que consta de rutas principales exis-

tentes complementadas por varias rutas principa-

les nuevas, ubicadas entre las principales vías 

radiales de acceso; 2) Mejora de la accesibilidad 

para lograr que la bici sea el modo más rápido, 

haciendo hincapié en las intersecciones de la red 

de rutas principales; 3) Aumento de la seguridad 

vial para para conseguir que más personas circu-

len en bicicleta; 4) Dotación de más y mejores 

aparcamientos para bicicletas; 5) Fomento de la 

intermodalidad, facilitando el uso de varios medios 

de transporte a lo largo de un mismo viaje; 6) Ase-

gurar el buen estado y mantenimiento de la infra-

estructura, dado que los ciclistas se ven afectados 

en mayor medida que otros usuarios por el diseño 

y el estado de la infraestructura de rodadura; y 7) 

Incremento de la información y la interlocución con 

los usuarios. Para ello, la ciudad presupuestó 200 

millones de coronas danesas (aprox. 26,6 millones 

de euros). 

Odense fue elegida en 1999 la Ciudad Ciclista 

Danesa, un reconocimiento a nivel nacional. Du-

rante los siguientes cuatro años, el número de 

ciclistas aumentó un 20% mientras que el número 

de accidentes disminuyó en el mismo porcentaje. 

Poco después, la ciudad de Odense preparó una 

nueva y ambiciosa estrategia ciclista. La estrategia 

de la bicicleta se desarrolló como base para cum-

plir los ambiciosos objetivos tanto de la política 

ambiental del municipio de Odense, como para 

aumentar la proporción de viajes en bicicleta en un 

35% para 2020, que parece haber cumplido 

(Andersen, 2005). 

Políticas nacionales 

Paralelamente a estas políticas municipales, el 

Ministerio de Transporte y Energía de Dinamarca 

lanzó una estrategia ciclista nacional en 2007 

(Transport- og Energiministeriet, 2007). Esta con-

tribuyó a incrementar el número de daneses que 

eligen la bicicleta, mejorando las posibilidades de 

ir a trabajar en bicicleta de forma segura e impul-

sando aún más el uso de la bicicleta en el tiempo 

libre. 

El trasfondo de la estrategia nacional fue una re-

forma municipal local que entró en vigor en 2007. 

La reforma significó cambios significativos para la 

estructura organizativa y la división de tareas en el 

FIGURA 2 

Un día cualquiera en el Puente de la Reina Luisa de Copenhague 
Fuente: Elaboración propia 
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sector público en Dinamarca. Se transformaron 

271 municipios en 98 grandes municipios, se abo-

lieron 14 condados y en su lugar se crearon cinco 

regiones. 

Esto significó que el Estado danés asumió la res-

ponsabilidad de más de 2.000 km de antiguas ca-

rreteras del condado. Una gran cantidad de las 

nuevas carreteras estatales pasan por ciudades y 

áreas urbanas, donde el tráfico de bicicletas suele 

ser significativamente mayor que en campo abier-

to. 

El gran desafío para el estado danés era garanti-

zar buenas condiciones que mantuvieran el tráfico 

de bicicletas existente en el sistema de caminos y 

senderos del estado y, al mismo tiempo, animar a 

más personas a subirse a la bicicleta. 

Además, coordinar las iniciativas nacionales con 

las iniciativas a nivel municipal, ya que el tráfico 

ciclista se concentra principalmente en la parte de 

la red de carreteras y caminos de los municipios. 

Los esfuerzos de la estrategia ciclista nacional 

comprenden las siguientes 6 iniciativas y activida-

des principales para mejorar la infraestructura ci-

clista del estado, incluido un uso específico: 1) es-

tablecimiento de una nueva infraestructura ciclista 

segura para el tráfico; 2) esfuerzos de manteni-

miento específicos; 3) mejores esfuerzos de plani-

ficación; 4) inclusión especial por motivos de tráfi-

co de bicicletas en las declaraciones de EIA; 5) 

iniciativas para aumentar la seguridad de los ciclis-

tas; y 6) mayor atención al uso de la bicicleta en el 

transporte público. 

Común a las estrategias a nivel municipal y nacio-

nal es la creencia y la ambición de que, al alentar 

a las personas a usar la bicicleta todos los días y 

como medio de transporte, contribuirá a: 1) crear 

entornos amigables para los humanos; 2) reducir 

las emisiones de CO2; 3) crear un entendimiento 

común de los problemas en el consumo de ener-

gía, un entendimiento común de la importancia de 

las contribuciones en todos los niveles, por todos y 

en la vida cotidiana, y aumentar la sostenibilidad 

social, material y económica y la salud entre los 

ciudadanos. 

La cultura ciclista se aprende 

Aunque los niveles de ciclismo en Copenhague 

hoy en día son mucho más altos que hace unos 

años, otras formas de transporte como el automó-

vil, el autobús, el tren y el metro también son popu-

lares. En la actualidad, el número de bicicletas y 

coches empleados para los desplazamientos ha-

cia/desde el centro de la ciudad son prácticamente 

equivalentes (Fig. 3), pero para lograr el objetivo 

más ambicioso de que la bici alcance el 50% en el 

reparto modal de los desplazamientos laborales o 

educativos, es necesario un esfuerzo intensificado 

para alentar a los usuarios de otros medios de 

transporte a comenzar a usar la bicicleta. Para 

animar a los ciudadanos a andar en bicicleta y 

usar la bicicleta cada día más, la ciudad de Copen-

hague toma diferentes iniciativas a nivel local, y a 

nivel nacional, el programa de formación en tráfico 

y bicicleta para escolares e inmigrantes, que tam-

bién se ofrece como parte de la formación en bici-

cleta. del programa de integración. 

La educación ciclista es gratuita para todos los 

escolares daneses y corre a cargo de entes la poli-

cía y los centros, que la organizan y desarrollan de 

forma conjunta. El Consejo de Seguridad Vial, de-

pendiente del Ministerio de Transporte y Construc-

ción, ofrece, en colaboración con las autoridades 

locales, las escuelas y la policía, cursos de educa-

ción vial ciclista con el objetivo de reducir las 

muertes y accidentes de tráfico. No en vano, el 

FIGURA 3 

Evolución del aforo anual de bicicletas (verde) y coches (rojo)  
cruzando el límite municipal (Kommunegraesen) y del centro  

urbano (Indre By) de Copenhagen durante el periodo 2010-2019 
Fuente: Copenhagen Municipality (2020)  
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consejo nació en 1939, como respuesta guberna-

mental a los numerosos accidentes de tráfico du-

rante aquellos años (Rådet para Sikker Trafik, 

s.f.). 

El programa de entrenamiento de ciclismo para 

niños consta de dos cursos (Tabla 1). La percep-

ción positiva de la bicicleta desde edades tempra-

nas puede tener un gran impacto en las preferen-

cias y elección modal de los futuros adultos si se 

utiliza de forma habitual como medio de transporte 

escolar. Para ello, se recomienda: a) plantear la 

educación vial ciclista infantil como un juego; b) 

facilitar el préstamo de bicicletas en las escuelas; 

y c) que estas actividades se desarrollen dentro de 

las horas lectivas. 

Además, los cursos de educación vial ciclista que 

se ofrecen a los inmigrantes (adultos y niños) co-

rren a cargo de ONG o forman parte del proceso 

de integración oficial. Entre las experiencias desta-

cadas del proyecto de 2015 Op på Cyklen (Desde 

la bici) estaba el gran interés despertado entre los 

participantes y el cambio en la percepción de es-

tos hacia la bici como modo de transporte. Según 

los maestros involucrados en el proyecto, los ni-

ños disfrutaron de las actividades y la carrera de 

bicicletas, en particular, fue una de las que generó 

mayor entusiasmo entre los niños (Fig. 4). 

De 2009 a 2012, el programa por una movilidad 

escolar segura en la región de Copenhague se 

centró en hacer que esta fuera segura para los 

niños y sus padres. Entre 2010 y 2012, 87 institu-

ciones educativas establecieron instalaciones físi-

cas para promover la movilidad peatonal y ciclista. 

En 2012, 5.500 niños participaron en diversas acti-

vidades promovidas por este programa. Además, 

se han realizado cursos y campañas para mejorar 

las habilidades de conducción y la educación vial 

infantil y juvenil, como la campaña municipal de 

promoción de la bici y los distintos tipos de patina-

je, dirigida a los jóvenes de la ciudad 

(Copenhagen Technical and Environmental Admi-

nistration, 2012a). A escala nacional, las campa-

ñas de vuelta al cole, que se centran en los mis-

mos temas y habilidades, se llevan a cabo anual-

mente. El material del curso consta de educación 

en línea, material digital e impreso, y lecciones 

concretas sobre bicicletas en los patios de las es-

cuelas, las calles y los parques.  

Conclusiones 

El éxito de la ciudad de Copenhague en convertir-

se, como se dice, en la capital ciclista mundial se 

basa en una cultura (o educación) ciclista histórica 

y bien establecida en Copenhague y en toda Dina-

marca. Ciudades como Aarhus y Odense experi-

mentan un éxito similar en sus esfuerzos por fo-

mentar el uso de la bicicleta como principal medio 

de transporte. Sin embargo, a diferencia de la ca-

pital, estas no han podido, ni seguramente han 

querido, ser reconocidas como ciudades ciclistas 

en el panorama internacional. No obstante, sus 

ciudadanos se benefician de igual forma de las 

políticas y acciones impulsadas en estos munici-

pios a favor de la movilidad ciclistas. 

FIGURA 4 

Portada del informe del proyecto de educación  
vial ciclista infantil Op på Cyklen (Desde la bici)  

Fuente: Områdefornyelse Fuglekvarteret (2015)  
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El éxito de Copenhague en la consecución de este 

hito se debe no solo a las políticas municipales, 

sino a la estrategia ciclista nacional del Ministerio 

de Transporte y Energía de Dinamarca. Pues, tan 

imprescindible como la infraestructura, son los pro-

gramas de formación para escolares e inmigrantes 

financiados por el estado. De forma total en el pri-

mer caso y parcial en el segundo. 

Sin embargo, la ciudad ciclista se circunscribe so-

bre todo al centro de Copenhague. Como declara-

ba Jens Kvorning, catedrático emérito de Urbanis-

mo en la RADBA, al periodista Lowestein (2009): 

Copenhague [es] una ciudad con una doble condición, 

como Dr. Jekyll y Mr. Hyde. Por un lado, está la ciu-

dad interior densa y ciclista. Por otro lado, están los 

distritos periféricos de la posguerra. Allí, las distancias 

son demasiado grandes para andar en bicicleta y la 

gente simplemente usa sus automóviles […] Allí pare-

ce que no haya nada que hacer para cambiar los há-

bitos de los residentes. Y, si bien controlar el consumo 

de energía dependiente del estilo de vida no es impo-

sible, es muy diferente [del centro de la ciudad] y un 

gran problema, que requiere de unas políticas de 

planificación urbana diferentes. 

Los beneficios para la salud del uso cotidiano de la 

bicicleta ya sabemos que son numerosos. De he-

cho, se espera que las personas que pedalean 

diariamente tengan una esperanza de vida más 

larga. En Copenhague, se estima que la tasa de 

mortalidad de los adultos que van y vienen del tra-

bajo en bicicleta todos los días se reduce en un 

30%, y se espera que el aumento en el número de 

personas que utilizan una forma de transporte más 

activa se traduzca en 34.000 días menos de enfer-

medad anuales. Lo que podría suponer 1 700 mi-

llones de coronas danesas de beneficios anuales 

para la salud (Copenhagen Technical and Environ-

mental Administration, 2012a). Si bien estas cifras 

son un poco difíciles de conocer con exactitud. 

El reto de reducir las emisiones de CO2 debidas al 

transporte en la región de Copenhague y, por lo 

tanto, crear un entorno urbano más amigable y 

aumentar el bienestar de los ciudadanos, no pare-

ce que se esté alcanzando con el nivel deseado. 

De hecho, el estudio llevado a cabo por ciudad de 

Copenhague sobre los hábitos ciclistas de los resi-

dentes, en el que se afirmó que solo el 5% de los 

habitantes de Copenhague usaba la bicicleta por 

razones ambientales y por preocupaciones por el 

clima. El 56% afirmó que usaba la bicicleta porque 

es más rápida que conducir el automóvil, caminar 

o usar el transporte público en la capital danesa 

(Copenhagen Technical and Environmental Admi-

nistration, 2012b). 

También se observaron tendencias similares fuera 

de las otras ciudades principales danesas, como 

Aarhus y Odense, lo que significa que los efectos 

positivos de reducir las emisiones de CO2 del 

transporte fomentando el uso de la bicicleta son 

cuestionables a nivel regional y nacional danés. 

FIGURA 5 

Una situación habitual en las calles de Copenhague.  
En ocasiones, la presencia de la bicicleta puede resultar excesiva.  

Debemos seguir trabajando para mejorar el impacto  
de los aparcamientos en las ciudades ciclistas  

FIGURA 6 

La pasarela peatonal y ciclista sobre el puerto interior de la ciudad, 
construida en 2013 como parte de la estrategia ciclista de  
Copenhague para el periodo 2011-2025. Atravesarla a  
ciertas horas puede no resultar sencillo para los peatones 
Fuente: Leif Jørgensen (CC4.0)  



Copenhague: contextualizando la mejor ciudad ciclista del mundo 

 

157 

Por otra parte, el objetivo de crear entornos ami-

gables para las personas fomentando el uso de la 

bicicleta también es discutible. No hay duda de 

que el entorno urbano de la ciudad ciclista es me-

jor que el de la automovilista, pero en algunos 

puntos de estas, también se observan problemas 

derivados del tráfico y el estacionamiento de bici-

cletas (Fig. 5), y de civismo por parte de algunos 

ciclistas que, como algunos conductores, no res-

petan los derechos de los peatones (Fig. 6). En 

2019, los ciclistas representaron el 58% de todos 

los heridos registrados en Copenhague. Un creci-

miento muy notable a lo largo de la década ante-

rior, teniendo en cuenta que en 2010 estos supo-

nían el 39%. (Københavns Kommune, 2020). 

Es decir, todavía hay problemas técnicos, espacia-

les y de educación y comportamiento que deben 

resolverse tanto en relación con el fomento de la 

bicicleta como medio de transporte dominante en 

Copenhague, como para cumplir el objetivo de 

transformar la capital danesa en una ciudad neu-

tral en emisiones de CO2 en 2025, y en la ciudad 

del mundo más amigable con los ciclistas. 
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