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RESUMO 

SILVA, Rodolfo Guimarães. O ambiente construído e a prática de atividade física 
nos deslocamentos diários entre escolares: uma abordagem multidisciplinar. 2024. 
147 f. Tese (Doutorado em Ciências do Exercício e do Esporte) – Instituto de 
Educação Física e Desportos, Universidade do Estado do Rio de Janeiro, Rio de 
Janeiro, 2024.  
 

O deslocamento ativo para a escola constitui uma forma conveniente de incorporação 

da atividade física à rotina de crianças e adolescentes, proporcionando benefícios à 

saúde e ao meio ambiente. A presente tese, composta por três estudos originais, avalia 

as relações entre variáveis sociodemográficas, percepção do ambiente construído, 

modos de deslocamento e níveis de atividade física de escolares. O projeto MOTIVE 

analisa dados de 3445 estudantes de escolas municipais de Volta Redonda, RJ, 

utilizando questionários estruturados, medidas antropométricas e análises de 

geoprocessamento. O primeiro estudo investiga os fatores determinantes do 

deslocamento ativo entre 2875 adolescentes e identifica a distância casa-escola como o 

principal fator associado, constatando que estudantes residentes a menos de 1,25 km 

da escola apresentam aproximadamente 12 vezes [OR 11,7 (IC95% 8,7 – 15,8)] mais 

chances de se deslocarem ativamente por meio da caminhada. Fatores 

sociodemográficos como idade, cor, ausência de carro, menor peso da mochila, 

atividade física e segurança no trajeto favorecem o deslocamento ativo. O segundo 

estudo analisa os modos de deslocamento, os hábitos de atividade física e as 

percepções do ambiente construído no caminho e no bairro da escola de 563 escolares, 

considerando sexo, raça e escolaridade materna. Meninas pretas e pardas cujas mães 

possuem baixa escolaridade caminham com maior frequência (>3x/semana) para a 

escola (52%) em comparação a meninos brancos cujas mães possuem maior 

escolaridade, contudo, apenas 27% dessas meninas atingem as recomendações de 

atividade física. Além disso, em comparação aos estudantes do sexo masculino, as do 

sexo feminino, pretas e pardas, independentemente da escolaridade materna, 

apresentam pior autoavaliação de saúde (p < 0,001). O terceiro estudo compara 

características sociodemográficas e modos de deslocamento entre estudantes de 

escolas em contexto rural e urbano. Embora os níveis totais de atividade física sejam 

similares (p = 0,23), um maior percentual de estudantes rurais caminha ≥3x/semana para 

a escola (69,2% vs. 19,4%, p < 0,001), resultado associado à menor distância casa-

escola (p < 0,001) e ao menor acesso ao transporte público (p < 0,001). Enquanto 

estudantes urbanos percebem mais barreiras logísticas e ambientais para o 

deslocamento ativo, estudantes rurais relatam maior suporte social e intenções 

comportamentais favoráveis. Embora o deslocamento ativo possa promover a atividade 

física entre escolares, fatores sociodemográficos, como sexo, cor e escolaridade 

materna, além das características do ambiente construído, especialmente no contexto 

urbano, moderam essas associações. Políticas públicas devem priorizar a equidade 

social e melhorias na infraestrutura urbana para incentivar deslocamentos ativos de 

forma segura, acessível e socialmente justa. 

Palavras-chave: ambiente construído; mobilidade ativa; atividade física; escolares; 

saúde.   



 
 

ABSTRACT 

 

SILVA, Rodolfo Guimarães. The built environment and physical activity in daily 
commuting among schoolchildren: a multidisciplinary approach. 2024. 147 f. Tese 
(Doutorado em Ciências do Exercício e do Esporte) – Instituto de Educação Física e 
Desportos, Universidade do Estado do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2024. 
 

Active commuting to school is a convenient way to incorporate physical activity into the 

daily routine of children and adolescents, providing health and environmental benefits. 

This dissertation, composed of three original studies, evaluates the relationships 

between sociodemographic variables, perceptions of the built environment, commuting 

modes, and physical activity levels among students. The MOTIVE project analyzes 

data from 3,445 students from municipal schools in Volta Redonda, RJ, using 

structured questionnaires, anthropometric measurements, and geoprocessing 

analyses. The first study investigates the determinants of active commuting among 

2,875 adolescents and identifies home-to-school distance as the main associated 

factor, finding that students living less than 1.25 km from school are approximately 12 

times [OR 11.7 (95% CI 8.7–15.8)] more likely to walk actively to school. 

Sociodemographic factors such as age, race, absence of a car, lower backpack weight, 

physical activity, and safety along the route favor active commuting. The second study 

analyzes commuting modes, physical activity habits, and perceptions of the built 

environment along the route and in the school neighborhood among 563 students, 

considering sex, race, and maternal education. Black and mixed-race girls whose 

mothers have low education levels walk more frequently (>3x/week) to school (52%) 

compared to white boys whose mothers have higher education, yet only 27% of these 

girls meet physical activity recommendations. Furthermore, compared to male 

students, female, Black, and mixed-race students, regardless of maternal education, 

report worse self-rated health (p < 0.001). The third study compares sociodemographic 

characteristics and commuting modes between students in rural and urban school 

contexts. Although total physical activity levels are similar (p = 0.23), a higher 

percentage of rural students walk ≥3x/week to school (69.2% vs. 19.4%, p < 0.001), a 

result associated with shorter home-to-school distances (p < 0.001) and lower access 

to public transportation (p < 0.001). While urban students perceive more logistical and 

environmental barriers to active commuting, rural students report greater social 

support and favorable behavioral intentions. Although active commuting can promote 

physical activity among students, sociodemographic factors such as sex, race, and 

maternal education, as well as built environment characteristics, particularly in urban 

settings, moderate these associations. Public policies should prioritize social equity 

and improvements in urban infrastructure to encourage safe, accessible, and socially 

just active commuting. 

Keywords: built environment; active mobility; physical activity; schoolchildren; health.  
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INTRODUÇÃO 

 

 

A inatividade física tem se consolidado como uma das maiores preocupações 

globais em saúde pública, especialmente entre crianças e adolescentes, não sendo 

apenas uma questão escolha comportamental, mas sendo determinada por 

determinantes sociais, econômicos e ambientais que influenciam o acesso e a prática 

(Chong et al., 2024). A inatividade física é descrita como uma pandemia global dados 

seus impactos crescentes sobre a saúde física e mental, além de se apresentar como 

um fator de risco para diversas doenças (WHO, 2018). 

Estima-se que 1,4 bilhão de pessoas não atinjam as recomendações mínimas 

de 150 minutos de atividade física semanal ao redor do mundo (Guthold et al., 2018). 

A situação entre crianças de 4 a 11 anos é igualmente preocupante, com três em cada 

quatro não atingindo os níveis mínimos de atividade física recomendados (Guthold et 

al., 2020). No Brasil, 84% dos jovens entre 11 e 17 anos não praticam 60 minutos de 

atividade física diariamente, conforme recomendado pela Organização Mundial da 

Saúde (OMS).  

Dados do estudo Erica revelam, ainda, uma desigualdade de gênero 

relacionada à prática de atividade física entre crianças e adolescentes, com 38% dos 

meninos e 71% das meninas realizando menos de 300 minutos semanais de atividade 

física semanal, o que evidencia a necessidade de intervenções específicas para este 

grupo etário (Cureau et al., 2016). Tais desigualdades, que estão frequentemente 

associadas a determinantes culturais e sociais, têm sido objeto de investigação em 

diversos estudos que exploram as barreiras enfrentadas por adolescentes, 

especialmente entre grupos socialmente mais vulneráveis (Guthold et al., 2020; 

Cureau et al., 2016, Botelho et al., 2021; Farias Junior et al., 2012). 

As consequências da inatividade física na juventude são múltiplas e afetam 

tanto a saúde a curto quanto a médio e a longo prazos. A literatura científica 

demonstra que baixos níveis de atividade física estão diretamente ligados ao aumento 

de doenças crônicas não transmissíveis (DCNTs), como obesidade, diabetes tipo 2 e 

doenças cardiovasculares (Hallal et al., 2012). Segundo Olshansky et al. (2005), 

projeções indicam que, sem intervenções eficazes, uma geração de adolescentes 

poderá ser a primeira a ter menor expectativa de vida do que a de seus pais, devido 

à prevalência crescente de DCNTs relacionadas à inatividade física (Olshansky et al., 
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2005). A elevada prevalência de DCNTs que eram observadas em fases mais 

avançadas da vida adulta, têm também aumentando em grupos etários cada vez mais 

jovens, especialmente dentre os inativos fisicamente (Sallis et al., 2016). 

Embora existam programas nacionais para promoção da saúde, como o 

Programa Academia da Saúde e o Programa Saúde na Escola (PSE), o Brasil ainda 

carece de políticas específicas voltadas à promoção de atividade física entre crianças 

e adolescentes. O Programa Academia da Saúde é voltado principalmente para 

adultos, promovendo atividades físicas em polos de lazer e infraestrutura comunitária. 

Já o PSE, coordenado pelos Ministérios da Saúde e da Educação, apesar de incluir a 

atividade física como um dos doze eixos de intervenção nas escolas públicas, mantém 

tal prática em segundo plano diante de outras ações consideradas mais prioritárias, 

como saúde bucal e vacinação. Dessa forma, as ações de promoção de atividade 

física entre os jovens, apesar de prevista, não é central nas políticas atuais (BRASIL, 

2024; Sá et al., 2016). 

Diante desse contexto, a promoção da mobilidade ativa (caminhar ou pedalar 

para a escola) tem sido reconhecida como uma estratégia eficaz para aumentar os 

níveis de atividade física entre crianças e adolescentes ao incorporar em 

deslocamentos ativos em suas rotinas diárias (Davison et al., 2008).  

Os benefícios do uso de deslocamentos ativos para a saúde são amplamente 

reconhecidos, superando os riscos associados à exposição à poluição do ar e aos 

acidentes de trânsito (Tainio et al., 2016; Mueller et al., 2015; Kelly et al., 2014; 

Mizdrak et al., 2019). Entre crianças e adolescentes, o deslocamento ativo está 

associado a maiores níveis de atividade física, sendo que aqueles que caminham ou 

pedalam no trajeto casa-escola-casa chegam a acumular 20 minutos a mais de 

atividade física diária em comparação aos que utilizam transporte motorizado, o que 

representa aproximadamente 1/3 da recomendação diária de atividade física para este 

grupo etário (Faulkner et al., 2009; Sirard et al., 2005).  

No Brasil, embora os dados relacionados ao deslocamento ativo entre crianças 

e adolescentes sejam relativamente escassos, estudos regionais indicam que em 

algumas cidades, menos da metade dos adolescentes realiza deslocamentos ativos 

(Costa et al., 2012; Santos et al., 2010). Em Florianópolis, por exemplo, 41% dos 

adolescentes utilizam deslocamento ativo para a escola (Costa et al., 2012), enquanto 

em Pernambuco essa taxa é de 43% (Santos et al., 2010). Embora as taxas de 

deslocamento ativo variem significativamente entre países, observa-se uma tendência 
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de queda ao longo das últimas décadas, tanto em países desenvolvidos quanto em 

desenvolvimento, especialmente em cidades onde políticas públicas de incentivo aos 

modos ativos são inexistentes (McDonald, 2007; Guthold et al., 2010; Chillon et al., 

2013; Gray et al., 2014). 

A adoção do deslocamento ativo está longe de ser uma escolha universal e é 

fortemente influenciada por fatores contextuais como o ambiente construído, a 

percepção de segurança e as desigualdades sociais (Sallis et al., 2016). Revisões 

sistemáticas identificaram vários fatores determinantes do deslocamento ativo para a 

escola, incluindo características demográficas, fatores individuais e familiares, além 

de fatores sociais e físicos do ambiente construído (Davison et al., 2008; Panter et al., 

2008; Pont et al., 2009; Wong et al., 2011). 

Dentre todos esses fatores o ambiente construído tem se mostrado um dos 

mais importantes na promoção ou inibição do deslocamento ativo. Características 

como a presença de ciclovias, calçadas adequadas, segurança no trânsito e 

conectividade das vias estão fortemente associadas a maior prevalência de 

deslocamento ativo entre estudantes (Panter et al., 2010; Pizarro et al., 2013). Em 

Curitiba, um estudo realizado por Hino et al. (2014) revelou que áreas com melhor 

infraestrutura urbana, como ciclovias e estações de transporte público, apresentaram 

uma maior prevalência de deslocamento ativo entre os adolescentes. Esses 

resultados são consistentes com estudos internacionais, que mostram que 

adolescentes que vivem em áreas mais caminháveis têm maior probabilidade de se 

deslocar ativamente para a escola (Sallis et al., 2016). 

Por outro lado, em regiões onde a infraestrutura é insuficiente ou inexistente, o 

deslocamento ativo tende a ser menos prevalente. Um aspecto importante é que, em 

muitas áreas urbanas de países em desenvolvimento, como o Brasil, a percepção de 

insegurança é uma das principais barreiras à adoção do deslocamento ativo (Rech et 

al., 2012). A insegurança pode ser derivada tanto do intenso fluxo de veículos 

motorizados, como também pela falta de sinalização e velocidade elevada dos 

veículos. Quanto a violência urbana, a percepção de segurança contra crimes afeta 

de maneira desproporcional os grupos mais vulneráveis, como as meninas e os 

adolescentes de baixa renda (Jauregui et al., 2016). Assim, a percepção de 

segurança, tanto no trajeto quanto na vizinhança das escolas, emerge como um fator 

determinante para a escolha associada aos modos de deslocamento de escolares. 
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A desigualdade social também é um fator crítico nas escolhas de transporte. 

Crianças e adolescentes de famílias de baixa renda tendem a depender mais de 

modos ativos, como caminhar, muitas vezes devido à falta de acesso a outras opções 

de transporte, como carros ou até mesmo o transporte público, seja por questões de 

acesso espacial ou financeiro (Reimers et al., 2013; Reis et al., 2013; da Silva et al., 

2016). Por outro lado, famílias com maior renda disponível frequentemente têm 

acesso a meios de transporte motorizados, o que contribui para o menor uso de modos 

ativos de transporte, maiores níveis de poluição sonora e do ar e aumento do 

congestionamento que, quando somados,  torna a mobilidade urbana em um desafio 

em cidades de médio e grande porte (de Rezende et al., 2014).  

Estudantes que vivem em contextos urbanos e rurais podem apresentar 

percepções e escolhas distintas sobre o uso de modos ativos de deslocamento e 

demais formas de transporte. Estudos demonstram que adolescentes que vivem em 

áreas rurais tendem a enfrentar distâncias maiores até as escolas e têm menos 

acesso ao transporte público, o que pode influenciar suas escolhas de mobilidade 

(Pizarro et al., 2013). Ao mesmo tempo, em áreas urbanas, os congestionamentos, a 

poluição do ar e a falta de segurança no trânsito são fatores que desencorajam o 

deslocamento ativo (Panter et al., 2010). Essas diferenças contextuais ressaltam a 

importância de analisar as particularidades geográficas para a formulação de políticas 

públicas que visem promover o deslocamento ativo entre jovens. 

Estudos indicam que o deslocamento ativo, como caminhar ou pedalar para a 

escola, pode ser tanto uma questão de escolha quanto de necessidade, influenciada 

por fatores socioeconômicos e de infraestrutura (Silva et al., 2024; Hallal et al., 2024). 

Para estudantes pretos e pardos, cujas mães têm menor escolaridade, o caminhar 

para a escola muitas vezes é uma necessidade devido à falta de acesso a alternativas 

de transporte, como veículos próprios ou transporte público acessível (Silva et al., 

2024). Por falta de opção, eles acabam adotando o deslocamento ativo. Em 

contrapartida, adolescentes de contextos mais favorecidos, que possuem veículos ou 

condições para utilizar o transporte público, podem escolher o deslocamento ativo 

como uma forma conveniente e/ou consciente de incorporar atividade física ao 

cotidiano (Hallal et al., 2024). Essa dinâmica revela como as condições socialmente 

impostas influenciam as escolhas de deslocamento, fazendo com que, para muitos, a 

caminhada seja menos uma opção e mais uma imposição das circunstâncias (Knuth 

et al., 2024; Salvo et al., 2023) 
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Apesar do crescente reconhecimento sobre os benefícios do deslocamento 

ativo para a saúde de crianças e adolescentes, a literatura ainda apresenta lacunas 

significativas na compreensão dos determinantes específicos dessa prática em 

contextos urbanos e sociais diversos, como o brasileiro. A maioria dos estudos 

internacionais foca em países desenvolvidos, onde as condições de infraestrutura, 

segurança e apoio à mobilidade ativa são mais favoráveis (Sallis et al., 2016). No 

Brasil, as desigualdades socioeconômicas, as diferenças raciais e a ausência de 

infraestrutura adequada para escolares limitam a aplicabilidade direta dessas 

evidências (Costa et al., 2012; Hino et al., 2014). Além disso, poucos estudos 

exploram como fatores específicos, como a percepção de segurança, o ambiente 

construído e as iniquidades, moldam as escolhas de transporte de jovens em áreas 

urbanas vulneráveis (Panter et al., 2008). A presente tese busca preencher essa 

lacuna ao investigar como características do ambiente construído e variáveis 

sociodemográficas influenciam a mobilidade ativa entre adolescentes, fornecendo 

dados essenciais para a formulação de políticas públicas inclusivas que possam 

promover deslocamentos mais seguros e saudáveis entre escolares brasileiros. 
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1 OBJETIVOS 

 

 

1.1 Objetivo Geral 

 

 

Investigar os fatores determinantes do deslocamento ativo para a escola entre 

estudantes, considerando o impacto do ambiente construído, desigualdades raciais e 

socioeconômicas, e hábitos de atividade física em diferentes contextos sociais e 

geográficos. 

 

 

1.2 Objetivos Específicos 

 

 

 Comparar as percepções de escolares associadas ao ambiente construído 

no caminho casa-escola e no bairro da escola; 

 Avaliar os fatores determinantes para o uso de caminhadas entre escolares; 

 Analisar os modos de deslocamento, as práticas esportivas, os níveis de 

atividade física e as percepções do ambiente construído no caminho e no 

bairro da escola, de adolescentes em função do sexo, raça e nível de 

escolaridade da mãe; 

 Comparar as percepções relacionadas as normas e suporte social e do 

ambiente construído entre escolares de contextos rural e urbano;  
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2 CENÁRIO DE PESQUISA 

 

 

O contexto local da presente tese de doutorado é o município de Volta 

Redonda, localizado na região Sul Fluminense do Estado do Rio de Janeiro, uma 

cidade com trajetória histórica e econômica intimamente ligada à Companhia 

Siderúrgica Nacional (CSN). Fundada durante a Segunda Guerra Mundial como parte 

do projeto de industrialização do governo de Getúlio Vargas, a CSN foi a responsável 

por transformar Volta Redonda no principal polo siderúrgico do país, o que lhe rendeu 

o apelido de "Cidade do Aço". Desde então, a cidade cresceu e se desenvolveu em 

torno da siderurgia, mas também herdou problemas associados à atividade industrial, 

como a poluição atmosférica. 

A CSN continua sendo uma das maiores fontes de poluição do ar em Volta 

Redonda. A emissão de partículas finas, comumente chamadas de pó preto, é um 

problema recorrente na cidade, sendo objeto de diversas manifestações dos 

moradores, que relatam o acúmulo de partículas sobre carros, casas e nas vias 

públicas. Esse problema não é apenas estético: a exposição constante à poluição 

atmosférica está associada a uma maior incidência de doenças respiratórias e 

cardiovasculares, afetando a qualidade de vida da população (G1, 2024). 

Além da poluição gerada pela CSN, Volta Redonda enfrenta um crescente 

desafio de mobilidade urbana. Com aproximadamente 260 mil habitantes, a cidade 

possui uma das maiores frotas de veículos do interior do estado do Rio de Janeiro, 

com quase 144 mil veículos registrados em 2018, o que resulta em uma taxa de 

aproximadamente 1,8 habitantes por veículo (G1, 2018). O crescimento desordenado 

da frota de veículos particulares tem gerado problemas de mobilidade urbana e 

agravado os níveis de poluição na cidade. Entre 2006 e 2016, o número de carros na 

cidade aumentou em 72,47%, enquanto o número de motos cresceu 124,84%, 

mostrando uma forte dependência do transporte individual (Diário do Vale, 2016). 

A infraestrutura de mobilidade do município também enfrenta desafios 

decorrentes de barreiras físicas. A cidade é dividida pelo Rio Paraíba do Sul, pela 

linha férrea e pela própria CSN, o que limita as opções de circulação e gera gargalos 

nos principais pontos de travessia, como as pontes e viadutos que conectam as áreas 

norte e sul. Esses pontos se tornam especialmente congestionados durante os 

horários de pico, complicando ainda mais o tráfego. Além disso, a cidade possui uma 



19 
 

infraestrutura cicloviária limitada, com 8 km de ciclovias, muitas vezes desconectadas 

e mal-conservadas, o que desestimula o uso da bicicleta como meio de transporte 

(Diário do Vale, 2016). 

Recentemente, a prefeitura de Volta Redonda anunciou um projeto de R$ 140 

milhões em mobilidade urbana, com o objetivo de melhorar a infraestrutura de 

transporte público e incentivar o uso de modais sustentáveis, como o deslocamento 

ativo. O projeto inclui a construção de uma nova ponte, corredores de transporte 

público e ciclovias, além de melhorias nas calçadas e acessibilidade (Volta Redonda, 

2023). Esse investimento é uma oportunidade para melhorar a qualidade de vida dos 

moradores e reduzir a dependência do transporte individual, proporcionando um 

ambiente urbano mais inclusivo e sustentável. 

Cabe salientar que a coleta de campo da presente tese foi anterior ao início da 

execução das obras, o que abre uma oportunidade única para a realização de futuros 

estudos experimentais naturais relacionados aos impactos de intervenções públicas 

voltadas à mobilidade urbana e suas implicações nos modos de deslocamento, na 

saúde e no acesso a oportunidades urbanas de escolares.  

O município apresenta indicadores socioeconômicos que refletem um 

município em desenvolvimento, mas ainda marcado por desafios relacionados à 

desigualdade. O Produto Interno Bruto (PIB) per capita em 2021 foi de R$ 71.551,44 

e o Índice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de 0,771, calculado com 

base na média geométrica das dimensões de renda, longevidade e educação. Esses 

dados permitem dizer que o município está acima da média do estado do Rio de 

Janeiro (PIB per capita do estado do Rio de Janeiro = 54.359,61 - IDH do estado do 

Rio de Janeiro = 0,762), refletindo avanços na qualidade de vida da população (IBGE, 

2022b). No entanto, o Índice de Gini de Volta Redonda é 0,50, quando comparado 

com a média do estado do Rio de Janeiro de 0,54, sinaliza que parte da população 

enfrenta condições de vulnerabilidade social, apesar do bom desempenho econômico 

(INFOSANBAS, 2024). 

A coleta de dados envolveu 5 escolas da Fundação Educacional de Volta 

Redonda (FEVRE) e uma escola vinculada à Secretaria Municipal de Educação (SME) 

(Figura 1). A FEVRE desempenha um papel central na educação do município, 

oferecendo há mais de 50 anos, ensino fundamental, médio e cursos 

profissionalizantes e, desde 2021, oferece somente ensino fundamental e cursos 
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profissionalizantes (DIÁRIO DO VALE, 2021). A Fundação, historicamente, já atendeu 

mais de 7.000 estudantes por ano, em 5 unidades de ensino (FEVRE, 2024).  

Figura 1 - Distribuição de estudantes nas escolas investigadas no município de Volta Redonda - RJ 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

Dentre as escolas sob gestão da FEVRE e participantes do projeto MOTIVE, 

destacam-se o Colégio Getúlio Vargas, o Colégio João XXIII, o Colégio Professora 

Delce Horta Delgado, o Colégio Professora Themis de Almeida Vieira e o Colégio José 

Botelho de Athayde. Essas escolas estão estrategicamente localizadas em diversos 

bairros de Volta Redonda, incluindo Laranjal, Retiro, Aterrado, Conforto e Vila 

Americana, permitindo uma abrangência para o projeto de mobilidade ativa. 

A sexta escola envolvida na coleta é a Escola Municipal Nilton Penna Botelho, 

que recebeu este nome homenageando um antigo fazendeiro que colaborou para a 

fundação do bairro Roma, onde a escola é localizada (VOLTA REDONDA, 2024). 

Apesar da escola estar situada em uma zona urbana, seu entorno guarda 

características de zona rural como o baixo adensamento populacional, a grande 
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distância do centro da cidade, e o uso do solo para atividades agropecuárias em um 

raio de 1km (Figura 1). 

 

 

2.1 Aspectos metodológicos do projeto MOTIVE 

 

 

A presente tese de doutorado é parte integrante do Projeto MOTIVE, um projeto 

guarda-chuva Coordenado pelo Prof. Dr. Ricardo Brandão, coordenador Laboratório 

de Vida Ativa (LaVA) do Programa de Pós-Graduação em Ciências do Exercício e do 

Esporte da Universidade do Estado do Rio de Janeiro (PPGCEE - UERJ), que tem 

como objetivo amplo, avaliar os fatores determinantes da mobilidade ativa entre 

escolares e seus possíveis impactos sobre comportamentos em saúde deste grupo 

etário, incluído os hábitos alimentares e de atividade física.   

Com uma abordagem multidisciplinar e intersetorial, o presente projeto é 

composto por estudos observacionais de caráter transversal, tendo como estrutura 

conceitual o modelo ecológico voltado ao uso de deslocamento ativo (Sallis et al., 

2006), que leva em consideração aspectos individuais, socioculturais e do ambiente 

construído e natural que podem influenciar as escolhas modais de crianças e 

adolescentes para o eixo casa-escola-casa (Figura 2).  

 

  



22 
 

Figura 2 – Modelo ecológico voltado ao deslocamento ativo 

 

Fonte: Criado pelos autores. 

 

O modelo conceitual apresentado ilustra a complexa interação entre fatores 

individuais, socioculturais e ambientais que influenciam o uso do deslocamento ativo 

entre estudantes. Nos níveis individual, sociocultural e ambiental, o modelo considera 

variáveis como dados demográficos, motivações e barreiras para o deslocamento 

ativo, hábitos de saúde, percepção de segurança, infraestrutura e características 

urbanísticas, como conectividade das ruas e acesso a facilidades.  

Baseado nessa abordagem multidisciplinar, o questionário MOTIVE foi 

desenvolvido como uma ferramenta central, cuidadosamente estruturado, para 

capturar tanto aspectos individuais quanto variáveis do ambiente construído e 

percepção de segurança no trajeto casa-escola (Figura 3 - a, b). A elaboração do 

questionário envolveu colaborações com especialistas em saúde pública, educação e 
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mobilidade urbana, garantindo que as questões fossem culturalmente relevantes e 

adequadas à faixa etária dos participantes. 

Estruturado com 28 páginas divididas em 7 blocos de perguntas sobre o 

estudante, sua saúde, as formas de ir e voltar da escola, o caminho para a escola, o 

bairro da escola, sobre transportes e sobre suas aspirações futuras, o questionário se 

destaca não apenas pela abrangência dos dados coletados, mas também pelo 

potencial de impacto social. Os resultados obtidos com este instrumento visam 

subsidiar políticas públicas e intervenções específicas voltadas à promoção de um 

ambiente urbano mais seguro e saudável para jovens em idade escolar. Ao capturar 

as percepções dos próprios estudantes e entender as barreiras e motivações para o 

deslocamento ativo, o projeto MOTIVE fornece evidências essenciais para o 

desenvolvimento de estratégias que promovam a mobilidade sustentável e o bem-

estar da comunidade escolar. Em última análise, o questionário busca fortalecer o 

diálogo entre saúde, educação e mobilidade urbana, contribuindo para a construção 

de uma cidade mais inclusiva e promotora de saúde. 

Figura 3 (a, b): Capa (a) e contracapa (b) do questionário dos estudantes. 

  

Fonte: Criado pelos autores. 
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Além do questionário, outros instrumentos foram empregados para assegurar 

a abrangência na coleta de dados do projeto MOTIVE. Para a medição do peso dos 

estudantes e de suas mochilas, foi utilizada uma balança digital (Ramuza, BRASIL), 

com margem de erro de 100 gramas. Além disso, foram utilizados sistemas de 

informações geográficas (SIG) com o software ArcGis 10.8.1, que, combinados com 

a Base Cartográfica 1:25.000 do IBGE, permitiram o mapeamento detalhado das rotas 

casa-escola e do entorno das escolas. Esse mapeamento é fundamental para analisar 

características do ambiente construído possibilitando uma compreensão aprofundada 

das barreiras e facilidades para o deslocamento ativo. A integração dos dados 

geoespaciais com as informações coletadas no questionário permitiu uma análise que 

considera tanto as percepções subjetivas dos estudantes quanto os dados objetivos 

do ambiente.  

Para a implementação do projeto MOTIVE, foi realizado um planejamento 

detalhado que incluiu algumas etapas: a) divulgação do projeto, b) criação de redes 

de contato, c) formação de uma equipe multidisciplinar, d) articulação com o setor 

público, e) elaboração de um cronograma de entrada nas escolas, f) realização de 

seminários com pesquisadores colaboradores, g) além da capacitação de voluntários 

e professores para coleta e tabulação dos dados. Para assegurar a precisão e a 

qualidade das coletas, professores, inspetores e pesquisadores voluntários foram 

capacitados para auxiliar nas aplicações e aferições. Vídeos tutoriais foram gravados 

para aqueles que não puderam estar presentes, tudo para padronizar a realização da 

coleta e evitar erros procedimentais. Por fim, foi criado um manual operacional com 

diretrizes gerais e descrição de todos os processos e protocolos utilizados no 

MOTIVE. 

Uma dessas etapas está ilustrada na foto abaixo (Figura 4): 
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Figura 4 - Vídeo de treinamento para os voluntários do MOTIVE. 

 

Fonte: Acervo interno do MOTIVE. 

 

 A coleta foi realizada em cinco escolas públicas sob a gestão da Fundação 

Educacional de Volta Redonda (FEVRE) e uma escola sob a gestão da Secretaria 

Municipal de Educação de Volta Redonda (SME), totalizando 6 escolas, envolvendo 

3.345 dos 4.053 estudantes matriculados nas unidades selecionadas. As coletas 

incluíram a aplicação de questionários sobre características demográficas, modos de 

deslocamento, percepções de segurança, saúde e hábitos de transporte.  

A quantidade de alunos que responderam aos questionários por escola pode 

ser conferida no quadro abaixo (Quadro 1). 

Quadro 1 - Quantidade de questionários aplicados por unidade escolar. 
 

Unidade Escolar 
Total de 

estudantes 

Questionários 

aplicados 

% de estudantes 

avaliados 

Colégio Getúlio Vargas 1012 920 90,9 

Colégio Professora Themis de 

Almeida Vieira 
628 562 89,4 

Colégio João XXIII 851 537 63,1 
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Colégio José Botelho de 

Athayde 
516 386 74,8 

Colégio Professor Delce Horta 

Delgado 
772 724 93,7 

Escola Municipal Nilton Penna 

Botelho 
274 311 113 

Total 4053 3.345 82,5 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

Além disso, foram realizadas, em dias específicos, medições de peso corporal, 

peso das mochilas e altura dos estudantes conforme descrito abaixo (Quadro 2). 

Quadro 2 - Total de aferições (peso corporal, das mochilas e altura) dos estudantes por unidade 
escolar.  
 

Unidade Escolar 
Total de 

estudantes 

Aferições 

realizadas 

% de estudantes 

avaliados 

Colégio Getúlio Vargas 1012 812 80,2 

Colégio Professora Themis de 

Almeida Vieira 
628 491 78,1 

Colégio João XXIII 851 657 77,2 

Colégio José Botelho de 

Athayde 
516 399 77,3 

Colégio Professor Delce Horta 

Delgado 
772 675 87,4 

Escola Municipal Nilton Penna 

Botelho 
274 271 98,9 

Total 4053 3.305 81,5 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

Um cronograma de atividades foi elaborado em parceria com as equipes 

diretivas, visando minimizar o impacto nas atividades educacionais e otimizar o tempo 

dos pesquisadores voluntários em campo, conforme ilustrado no quadro abaixo 

(Quadro 3):  
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Quadro 3 - Cronograma das coletas de campo. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

O planejamento minucioso, a capacitação da equipe e o cronograma detalhado 

garantiram a execução bem-sucedida da coleta de dados. A figura 5 (a, b) ilustra 

algumas etapas da coleta de dados do projeto MOTIVE, incluindo a aplicação de 

questionários, as aferições de peso corporal, altura e peso das mochilas. 

 

Coluna1 Coluna2 Coluna3 Coluna4 Coluna5 Coluna6

seg ter qua qui sex

OUTUBRO 17/out 18/out 19/out 20/out 21/out

Colégio Nilton Pena (OP) Colégio Themis (OP) Colégio Getulio (OP) Colégio JB (OP)

24/out 25/out 26/out 27/out 28/out

Colégio Nilton Pena (QE) Colégio Themis (QE) Colégio Getulio (AF) Colégio Getulio (QE)* Colégio Getulio (AF)

João XXIII (OP) Delce (OP) Colégio Getulio (GF)

NOVEMBRO 31/out - FERIADO 01/nov - FERIADO  2/nov - FERIADO 03/nov 04/nov

xxx xxx xxx JB (QE)

7 8 9 10 11

Colégio Delce (AF) Colégio Delce (AF) Colégio João (AF) Colégio João (AF)

Delce (GF) Colégio João(GF)

14/nov - FERIADO 15/nov - FERIADO 16/nov 17/nov 18/nov

xxx xxx Colégio JB (AF) Colégio Nilton Pena (AF) Colégio Themis (AF)

Colégio JB (GF) Colégio Nilton Pena (GF)

21/nov 22/nov 24/nov

Colégio João XXIII (QE) Colégio Delce (QE)

DEZEMBRO seg ter qua qui sex

QE -  Questionário Estudantes

OP - Oficina professores

AF - Aferições

QP - Questionário Pais

GF - Grupo Focal
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Figura 5 (a, b) - Aferição de peso e altura (a) e aplicação do questionário (b). 

 

A                                                        B 

Fonte: Acervo interno do MOTIVE. 

 

 

2.2 Estrutura da Tese 

 

 

A presente tese está organizada em três artigos que abordam diferentes 

aspectos da mobilidade ativa entre adolescentes com foco especial sobre as variáveis 

relacionadas a percepção do ambiente construído ao longo do caminho e no bairro da 

escola em função do contexto onde vivem e aspectos sociodemográficos. 

O primeiro artigo, "Caminhar para a escola: Determinantes sociodemográficos e 

de percepções sobre o ambiente construído no caminho e no bairro da escola.", 

explora os fatores que influenciam a escolha pelo deslocamento ativo para a escola 

entre 2.875 adolescentes de Volta Redonda, Brasil. O estudo analisou variáveis como 

a distância casa-escola, o peso das mochilas e a percepção de segurança, revelando 

que a distância é o principal determinante para o deslocamento ativo. O artigo também 

destaca importantes desigualdades raciais e econômicas, mostrando que 

adolescentes de famílias sem carro e aqueles de cor preta ou parda são mais 
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propensos a utilizar o deslocamento ativo. Estes resultados apontam para a 

necessidade de políticas públicas que promovam um ambiente mais convidativo e 

seguro, além da necessidade de precisar considerar as desigualdades para promover 

uma cidade mais saudável, sustentável e socialmente justa. 

O segundo artigo, " A importância da mobilidade ativa e do ambiente 

construído sobre os níveis de atividade física de adolescentes vulneráveis. 

Escolha ou necessidade?", investiga a relação entre os modos de transporte, os 

hábitos de atividade física e a percepção do ambiente construído entre estudantes de 

diferentes origens sociais e raciais. Trata-se de uma subamostra estratificada por 

sexo, cor/raça e escolaridade materna. O estudo destaca que, apesar de as 

adolescentes de grupos socioeconomicamente vulneráveis caminharem com mais 

frequência para a escola, elas apresentam menores níveis de atividade física e 

percepção de saúde quando comparado com as adolescentes menos vulneráveis. 

Isso sugere que o deslocamento ativo, nesses casos, pode ser mais uma questão de 

necessidade do que uma escolha consciente de estilo de vida saudável. O estudo 

conclui que o deslocamento ativo, por si só, não garante níveis adequados de 

atividade física para esses grupos vulneráveis, reforçando a necessidade de uma 

abordagem mais ampla e inclusiva em se tratando de políticas de mobilidade urbana. 

Por fim, o terceiro artigo, "Influências do Ambiente Urbano e Rural no 

Deslocamento Ativo de Adolescentes", compara os fatores que influenciam o 

deslocamento ativo entre estudantes que estudantes em escolas em contexto urbano 

e rural. O estudo destaca que, enquanto os estudantes da escola em contexto rural 

tendem a caminhar mais frequentemente para a escola, devido à proximidade e falta 

de transporte público, eles também enfrentam desafios relacionados à infraestrutura 

limitada. Em contraste, estudantes de escola em contexto urbano relatam maior 

disponibilidade de transporte motorizado, mas enfrentam problemas como trânsito 

intenso e falta de segurança no caminho para a escola. As diferenças nas percepções 

e nas condições estruturais entre os ambientes urbano e rural sugerem a necessidade 

de políticas de mobilidade adaptadas a esses contextos geográficos distintos. 
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3 ARTIGO 1: CAMINHAR PARA A ESCOLA: DETERMINANTES 

SOCIODEMOGRÁFICOS E DE PERCEPÇÕES SOBRE O AMBIENTE 

CONSTRUÍDO NO CAMINHO E NO BAIRRO DA ESCOLA. 

 

 

3.1 Resumo 

 

 

Os deslocamentos ativos para a escola têm sido considerados uma forma eficaz de 

se elevar os níveis de atividade física entre escolares. O presente estudo investigou 

os fatores relacionados à percepção do ambiente construído no caminho e no bairro 

da escola que se associam realização de caminhadas para a escola entre 2.875 

adolescentes de 13 a 16 anos. Os dados foram obtidos por meio de avaliações 

sociodemográficos, aplicação de questionário estruturado e análises geoespaciais. 

Foram realizadas análises de regressões logísticas uni e multivariadas tendo como 

variável dependente a realização de caminhadas para a escola ao menos uma vez 

por semana. Após ajustes feitos pela distância, os modelos multivariados demonstram 

que a idade [OR 1.09 (IC95% 1.01 – 1.19)], o peso da mochila [OR 0.88 (IC95% 0.79 

– 0.99)], ser de cor preta ou parda [OR 1.48 (IC95% 1.11 – 1.97)], não ter posse de 

carro na família [OR 1.82 (IC95% 1.33 – 2.55)] e atender as recomendações de 

atividade física [OR 1.67 (IC95% 1.25 – 2.24)] aumentam as chances de adolescentes 

caminharem para a escola. Quando consideradas as variáveis sobre o caminho da 

escola, estudantes com percepções mais favoráveis quanto existência de locais 

seguros para atravessar a rua e a segurança pessoal [OR 2.28 (IC95% 1.31 – 3.96)]  

apresentaram maiores chances de caminhar. Por sua vez, após ajustes pela distância, 

nenhuma variável relacionada as percepções sobre o bairro da escola foram 

associadas ao caminhar para a escola. No conjunto de variáveis analisadas, a 

distância casa-escola-casa foi a que apresentou maior razões de chances para 

caminhar. Quando comparados aos estudantes que residiam acima de 1,26 km da 

escola, aqueles que residiam abaixo desta distância apresentaram aproximadamente 

12 vezes mais chances de caminhar para a escola [(OR 11.7 (IC95% 8.70 – 15.8)]. 

Esses resultados sugerem que políticas públicas voltadas aos deslocamentos ativos 

devem considerar diferenças sociodemográficas, com atenção especial aos 

estudantes pretos e pardos, além de investimentos em segurança e infraestrutura 

urbana nas rotas até a escola. 

 

Palavras-chave: deslocamento ativo, escolares, desigualdades raciais, ambiente 

construído. 
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3.2 Introdução 

 

 

Apesar dos inúmeros benefícios relacionados à prática de atividade física 

regular entre crianças e adolescentes (Mueller et al. 2015; Kelly et al., 2014), nas 

últimas décadas, observa-se uma preocupante diminuição nos níveis de atividade 

física neste grupo etário. Estima-se que cerca de 80% dos adolescentes globalmente 

não atingem as recomendações diárias de 60 minutos de atividade física moderada a 

vigorosa (Guthold et al., 2010; Ferrerira et al., 2018). Uma forma eficaz de incorporar 

a atividade física no cotidiano desses jovens é o deslocamento ativo para a escola, 

como caminhar ou andar de bicicleta, sendo uma solução prática, acessível e 

sustentável, tanto do ponto de vista da saúde quanto do meio ambiente (Pang; 

Kubacki; Rundle-Thiele, 2017; Loh et al., 2019; George et al., 2022). 

A prática do deslocamento ativo para a escola (DAE) vem sofrendo uma 

redução significativa em vários países ao longo das últimas décadas. Na Nova 

Zelândia, por exemplo, a proporção de adolescentes que se deslocam ativamente 

para a escola caiu de 45% para 31% entre 1989 e 2018 (MINISTRY OF TRANSPORT, 

2024). Estudos demonstram que o DAE está associado a níveis mais altos de 

atividade física e melhores indicadores de saúde entre os jovens, tornando-o uma 

estratégia importante para combater a inatividade física (Sallis et al., 2016). Nas 

Américas, observa-se uma tendência de queda semelhante em países como 

Argentina e Uruguai. Na Argentina, a prevalência do deslocamento ativo caiu de 

63,4% em 2007 para 55,7% em 2012; no Uruguai, essa taxa passou de 66,9% em 

2006 para 56,6% em 2012 (Felez-Nobrega et al., 2023). No Brasil, dados da Pesquisa 

Nacional de Saúde do Escolar (PeNSE) também revelam uma redução, com a 

prevalência de DAE entre adolescentes caindo de 70,6% em 2009 para 61,7% em 

2012 (Ferreira et al., 2018). 

Diversos fatores influenciam as taxas de DAE entre adolescentes, como 

aspectos individuais, sociais, ambientais e de políticas públicas (Rahman et al., 2023; 

Sirard; Slater, 2008). A rápida urbanização, aliada às mudanças climáticas e outros 

desafios urbanos, exige respostas integradas que promovam saúde, equidade e 

sustentabilidade (Giles-Corti et al., 2022). Melhorias no desenho urbano têm o 

potencial de reduzir a emissão de gases de efeito estufa, proteger o meio ambiente e 
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promover a equidade intergeracional, ao mesmo tempo em que tornam as cidades 

mais resilientes a futuras pandemias (WHO, 2020; Hagel et al., 2019). 

Nesse contexto, intervenções no ambiente construído são fundamentais para 

fomentar o deslocamento ativo, aumentando os níveis de atividade física entre 

estudantes e contribuindo para a saúde pública no intuito de criarmos cidades mais 

saudáveis, sustentáveis e socialmente justas (Pereira et al., 2014; Giles-Corti et al., 

2011). Políticas públicas que melhoram a infraestrutura urbana, como a criação de 

ciclovias, calçadas seguras e maior iluminação pública, podem aumentar a percepção 

de segurança e incentivar o DAE, o que contribui também para a justiça social e a 

redução das desigualdades sociais (Ferreira et al., 2018; Mandic et al., 2017). 

Embora muitos estudos tenham abordado o impacto de aspectos individuais, 

como gênero e status socioeconômico, e de fatores ambientais, como a infraestrutura 

urbana, ainda são escassas as investigações que consideram como a percepção do 

ambiente construído — tanto no caminho casa-escola quanto no entorno da escola — 

influencia as escolhas de deslocamento dos jovens. Há uma lacuna na literatura no 

que diz respeito à compreensão dos fatores específicos que influenciam essa prática 

entre adolescentes no Brasil, especialmente em contextos urbanos de diferentes 

características socioeconômicas. Adicionalmente, a maioria das pesquisas existentes 

não analisa em profundidade como variáveis relacionadas a percepção de segurança 

se relacionam com a prática do deslocamento ativo. Essa lacuna é particularmente 

relevante no contexto brasileiro, onde a desigualdade social e as características 

urbanas podem criar barreiras únicas ao deslocamento ativo. 

Sendo assim, o objetivo do presente estudo foi comparar as percepções do 

ambiente construído, no caminho casa-escola e no bairro da escola, entre escolares 

que fazem ou não uso de deslocamento a pé, assim como avaliar os fatores 

determinantes para o uso de caminhadas, como as variáveis sociodemográficas, o 

sexo e o peso das mochilas. 

 

 

3.3 Metodologia 

 

 

Contexto do Estudo 
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O presente estudo foi conduzido em Volta Redonda, uma cidade localizada no 

Vale do Paraíba, região Sul Fluminense do estado do Rio de Janeiro. Conhecida como 

a "Cidade do Aço" devido à presença da Companhia Siderúrgica Nacional (CSN), 

Volta Redonda é um importante polo industrial da região, com uma população 

aproximada de 275 mil habitantes (IBGE, 2022). A CSN, no entanto, tem sido alvo de 

críticas devido à emissão de poluentes atmosféricos, como o chamado "pó preto", uma 

fuligem industrial associada à siderurgia, que gera preocupações de saúde pública e 

ambiental no município (G1, 2024). 

Com uma área total de 182,317 km², Volta Redonda possui 54 km² de área 

urbana e 128 km² de área rural. A infraestrutura urbana da cidade é avançada, com 

95% das ruas asfaltadas e uma proporção 1,8 habitantes por veículo (G1, 2018). 

Entretanto, o rápido crescimento da frota de veículos e a poluição industrial 

representam desafios para a mobilidade e a qualidade do ar, agravando problemas 

de saúde entre a população. 

 

 

Amostra e Coleta de Dados 

 

 

O estudo foi aprovado pelo Comitê de Ética em Pesquisa institucional (CAAE 

45235920.5.0000.5259), em conformidade com a Resolução nº 466/12 do Conselho 

Nacional de Saúde. Todos os participantes receberam informações detalhadas sobre 

os objetivos e métodos da pesquisa e assinaram um termo de consentimento livre e 

esclarecido.  

A execução do projeto MOTIVE (Mobilidade Ativa entre Escolares) envolveu 

diversas etapas, incluindo reuniões com as direções escolares, capacitação de 

pesquisadores e professores voluntários e a elaboração de um manual operacional 

para padronizar a coleta de dados em campo. Caracteriza-se como um estudo 

observacional transversal baseado em modelos ecológicos voltados à promoção de 

atividade física e transporte (Panter et al., 2010; Spence;  Lee, 2003) e teorias 

comportamentais (Ajzen, 2002).  

As coletas ocorreram entre os meses de outubro e novembro de 2022 e 

alcançaram um total de 3.345 estudantes devidamente matriculados em seis escolas 
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públicas do município de Volta Redonda. Para o presente estudo, a amostra foi 

composta por 2.875 estudantes de ambos os sexos, com idades que variam entre 13 

e 16 anos. 

 

 

Medições antropométricas 

 

 

As medidas antropométricas incluíram a aferição do peso e da altura dos 

estudantes com balanças digitais de alta precisão (Ramuza, Brasil), com margem de 

erro de 100 gramas. Com esses dados, foi possível calcular o índice de massa 

corporal (IMC), cujos resultados foram apresentados em termos de média e desvio 

padrão para análise detalhada. Além disso, o peso das mochilas escolares também 

foi medido permitindo avaliar a carga transportada pelos estudantes em um dia 

comum. 

 

 

Questionário 

 

 

O principal instrumento de pesquisa foi um questionário estruturado, 

organizado em seções visando coletar informações sobre os comportamentos de 

deslocamento dos estudantes e sua relação com a saúde. Antes de responder ao 

questionário, os participantes foram informados sobre o objetivo do estudo e como 

suas respostas contribuiriam para entender a relação entre os modos de 

deslocamento casa-escola, o ambiente construído e a saúde. A estrutura do 

questionário foi dividida nas seguintes seções: A) Sobre você: coletou informações 

pessoais, como idade, gênero, raça/cor e nível de escolaridade da mãe. Em relação 

a raça, para fins de análise, os estudantes pretos e pardos foram agrupados e 

comparados aos de cor branca. Os estudantes responderam a seguinte pergunta 

sobre a escolaridade materna: Até que nível de ensino (grau) sua mãe estuda ou 

estudou? As opções de resposta variaram entre: “minha mãe não estudou”, até: 

“minha mãe terminou a universidade". Para fins de análise consideramos o valor zero 

para mães que não estudaram ou não completaram o ensino fundamental; 9 anos 
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para mães que terminaram o ensino fundamental ou não terminaram o ensino médio; 

12 anos para mães que terminaram o ensino médio ou não terminaram a universidade; 

e finalmente 16 anos para mães que terminaram a universidade. Os estudantes 

responderam a questões sobre a posse de veículos automotores e bicicletas: 

“Quantos das seguintes coisas você tem em sua casa?” As respostas variavam entre 

“nenhum a quatro ou mais”. Os dados foram agrupados entre aqueles que não 

possuíam nenhum e aqueles que marcaram possuir ao menos um veículo. B) Sobre 

a sua saúde: avaliou aspectos da saúde do estudante, incluindo hábitos relacionados 

à atividade física. Eles foram coletados a partir da pergunta “Nos últimos 7 dias, em 

quantos dias você acredita que tenha realizado pelo menos 60 minutos de atividade 

física?” O questionário apresentava o conceito de atividade física como: “qualquer 

atividade que aumenta seu batimento cardíaco e faz você respirar mais forte do que 

em repouso” e foram considerados ativos aqueles que realizavam marcaram no 

mínimo 5 vezes por semana e que, portanto, atendiam as recomendações de 300 

minutos de atividade física semanal. C) Como você costuma ir e voltar para a 

escola: incluía questões sobre o modo de transporte utilizado para o deslocamento 

diário. Os estudantes responderam a seguinte questão: “na última semana, em 

quantos dias você caminhou para a escola”? As opções de resposta variaram entre 

“Nunca” até “5 dias por semana”. Em nossa análise consideramos essa como a 

variável dependente e agrupamos os estudantes em 3 categorias a saber: "nunca", "1 

a 4 dias por semana" e "todos os dias". D) Como é o caminho até a sua escola: 

examinou as condições do ambiente construído incluindo o acesso, estética, 

percepção de segurança no trajeto e pessoal contra crimes, além da infraestrutura 

para caminhar e pedalar, como a presença de calçadas e ciclovias. Afirmações como: 

“Existem muitas ladeiras ao longo do caminho” e “O caminho é chato” possuíam 

opções de resposta em escala likert que variavam em 5 níveis entre discordo 

totalmente até concordo totalmente. Apenas os estudantes que marcaram concordar 

ou discordar totalmente foram incluídos nas análises. E) Sobre o bairro da sua 

escola: buscou entender as características do bairro onde a escola está localizada, 

como a presença de coisas interessantes para se ver e fazer (uso misto do solo), a 

conectividade das ruas, a infraestrutura para atravessar as ruas, presença de poluição 

sonora e do ar e o limite de velocidade dos veículos. As afirmações, opções de 

resposta e o agrupamento dos estudantes seguiu o mesmo padrão do bloco D. 
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Todos os estudantes responderam aos questionários de maneira presencial, 

durante o período escolar, com a supervisão de pesquisadores de campo e apoio dos 

professores. 

As distâncias entre o local de residência dos estudantes e suas respectivas 

escolas foram calculadas por meio de uma análise espacial em Sistemas de 

Informações Geográficas (SIG). Utilizou-se a técnica de combinação de dados (join 

data), especificamente a opção de combinação com outras camadas baseada na 

localização espacial (join data from another layer based on spatial location). Esse 

método permitiu integrar as camadas geográficas contendo os pontos de residência 

dos estudantes e das escolas, possibilitando o cálculo automático das distâncias entre 

cada ponto. Esse procedimento é essencial para avaliar a relação entre a proximidade 

geográfica e o deslocamento ativo, facilitando a análise de como a distância entre 

casa e escola pode influenciar as escolhas de transporte dos estudantes. 

 

 

Análise de dados 

 

 

Os dados coletados foram analisados utilizando o software estatístico NCSS, 

versão 24.0.3 (NCSS Statistical Software (2024), Kaysville, Utah, USA). As variáveis 

sociodemográficas foram descritas por meio de médias e desvios padrão para 

variáveis contínuas e frequências e percentuais para variáveis categóricas. Para 

comparar os grupos de estudantes em relação ao deslocamento ativo e variáveis 

quantitativas, como peso das mochilas e IMC, foi utilizada a Análise de Variância 

(ANOVA) simples. Já para comparar as medianas da idade foi realizado o teste de 

Kruskal-Wallis. Para as variáveis qualitativas, como raça e sexo, foi utilizado o teste 

qui-quadrado para avaliar associações entre os grupos. Quando o qui-quadrado 

indicou diferenças significativas, foram feitas comparações de proporções entre os 

grupos, utilizando a correção de Bonferroni. 

Para explorar as associações entre o DAE e as variáveis sociodemográficas, 

ambientais e de percepção, realizamos modelos de regressão logística univariada e 

multivariada.  

O processo de análise foi conduzido em três etapas distintas. Primeiramente, 

uma regressão logística univariada foi realizada para identificar variáveis com 
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significância estatística em relação a frequência do uso de caminhada para a escola. 

Em seguida, um modelo de regressão logística multivariada foi ajustado, incluindo 

todas as variáveis que mostraram significância na regressão univariada, com exceção 

da variável distância casa-escola, devido ao seu forte papel preditor de deslocamento 

ativo. Finalmente, uma segunda regressão logística multivariada foi conduzida, desta 

vez incluindo tanto as variáveis significativas da primeira regressão multivariada 

quanto a variável distância casa-escola. Esta abordagem permitiu isolar e avaliar a 

influência da distância no uso de caminhada para a escola, controlando para outros 

fatores como posse de veículos e percepções do ambiente construído. 

A distância de corte (casa-escola) para predizer o uso de caminhada para a 

escola foi estabelecida em 1,26 km com base em análises de curvas ROC (Receiver 

Operating Characteristic). Esse valor foi identificado como o ponto mais sensível e 

específico para identificar as maiores chances de uso da caminhada como forma de 

deslocamento para a escola. 

 

 

3.4 Resultados e discussão 

 

 

Características Sociodemográficas 

 

 

A amostra total do estudo foi composta por 2.875 estudantes, distribuídos em 

três grupos de acordo com a frequência com que caminham para a escola, incluindo 

os que nunca caminham (n = 1.461), os que caminham entre 1 a 4 dias por semana 

(n = 458) e os que caminham todos os dias (n = 956). As características 

sociodemográficas e comportamentais desses grupos estão apresentadas na Tabela 

1. 

A mediana de idade dos estudantes que caminham para a escola todos os dias 

e entre 1 a 4 dias por semana foi de 15 anos (14-16), significativamente superior à 

mediana de 14 (13-15) anos observada entre os que nunca caminham (p < 0,05). Esse 

dado sugere que estudantes mais velhos tendem a caminhar com mais frequência. 

Não houve diferenças significativas no IMC entre os grupos (p = 0,27), com a média 

de IMC variando de 21,5 a 21,9 kg/m² entre os três grupos. 
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O peso das mochilas apresentou uma variação significativa entre os grupos. 

Estudantes que caminham para a escola carregam mochilas mais leves, com uma 

média de 3,3 kg para os que caminham todos os dias e 3,4 kg para os que caminham 

de 1 a 4 dias por semana, significativamente menor em comparação com uma média 

de 3,8 kg entre os que nunca caminham (p < 0,05). Esse dado sugere que o peso da 

mochila pode influenciar a escolha pelo deslocamento ativo. 

Quanto à distribuição de gênero, não foram observadas diferenças 

significativas entre os grupos (p > 0,05), com proporções similares de meninos e 

meninas em cada grupo. Aproximadamente 51% dos estudantes que caminham todos 

os dias são meninos, enquanto 47,6% são meninas. 

Em relação à raça, estudantes pretos e pardos caminham com mais frequência 

do que estudantes brancos (p < 0,001). Para muitos desses estudantes, o 

deslocamento a pé é menos uma escolha e mais uma necessidade imposta pela falta 

de recursos financeiros e de alternativas viáveis de transporte (Araújo et al., 2010). 

Estudos demonstram que as barreiras sociais tornam essa prática desafiadora e 

aponta para uma questão de necessidade, e não de preferência (Salvo et al., 2023; 

Silva et al., 2018). Essa situação reforça a necessidade de políticas públicas que 

promovam a equidade no transporte e garantam acesso seguro para todos os 

estudantes, independentemente de raça ou condição econômica. 

A posse de veículos nas famílias dos estudantes também mostrou uma relação 

significativa com a frequência de caminhada. Enquanto 57,1% dos estudantes que 

caminham todos os dias relataram que suas famílias possuem ao menos um carro, a 

prevalência dentre os que nunca caminham foi de 76,6% (p < 0,001). A posse de 

bicicletas apresentou um padrão semelhante: 44,2% dos estudantes que caminham 

todos os dias possuem ao menos uma bicicleta em casa, enquanto 52,4% dos que 

nunca caminham relataram a posse de bicicleta (p = 0,001). 

Quanto à prática de atividade física, 42,1% dos estudantes que caminham 

todos os dias atingiam  as recomendações de pelo menos 300 minutos de atividade 

física por semana, comparado a 40,2% dos que caminham de 1 a 4 dias por semana 

e 33,8% dos que nunca caminham (p < 0,001).  
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Tabela 1- Características sociodemográficas entre estudantes que caminham e não caminham para a 
escola. 

 

Total Nunca 1 a 4 dias por semana Todos os dias p

(n= 2875) (n= 1461) (n= 458) (n= 956) valor

Idade (anos) (mediana, amplitude interquartil) 15 (13 - 16) 14 (13 - 15) 15 (14 - 16)a 15 (14 - 16)a <0.05

Índice de Massa Corporal (kg/m2) 21.7 ± 4.8 21.9 ± 5.0 21.8 ± 5.1 21.5 ± 4.4 0.27

Peso da mochila (kg) 3.5 ± 1.4 3.8 ± 1.4 3.4 ± 1.3a 3.3 ± 1.3a <0.05

Sexo (n, %)

Masculino 49.6 47.9 51.4 51.1

Feminino 49,0 50.7 46.5 47.6

Raça (n, %)

Branco 40.1 45.4 34.9a 34.6a

Pretos e Pardos 59.9 54.6 65.1a 65.4a

Escolaridade materna (mediana, amplitude interquartil) 12 (9 - 12) 12 (9 - 12) 12 (9 - 16) 12 (9 - 12) 0.06

Minha família tem ao menos um carro em casa (%) 68.7 76.6 67.2a 57.1a,b <0.001

Eu tenho ao menos uma bicicleta que posso usar par ir para a escola (%) 49.1 52.4 49.1a 44.2a,b 0.001

Atividade física autorrelatada na última semana (% de ativos*) 37.5 33.8 40.2a 42.1a,b <0.001

* Percentual daqueles que alcançaram 300 minutos de atividade física por semana.

A letra a significa p<0,05 quando comparado com "Nunca".

A letra b significa p<0,05 quando comparado com "1 a 4 dias por semana".

Caminham para a escola

Variáveis

>0.05

<0.001

 

Fonte: Criado pelos autores. 

 

 

Percepções sobre o Ambiente Construído 

 

 

A Tabela 2 apresenta as percepções dos estudantes sobre o caminho e sobre 

o bairro da escola. Em relação ao acesso, 19,4% dos estudantes consideram que há 

muitas ladeiras no caminho para a escola, sem diferenças significativas entre os 

grupos (p = 0,21). Já a percepção de que o caminho é monótono foi mais comum entre 

aqueles que nunca caminham (24,0%), em comparação com os que caminham entre 

1 a 4 dias (18,8%) e aqueles que caminham todos os dias (16,1%) (p < 0,001). A 

familiaridade com os percursos reduz a percepção de monotonia, especialmente entre 

caminhantes regulares (Harms et al., 2021; Harms, 2023). Isso contribui para uma 

percepção mais agradável da caminhada, com redução na sensação de tempo e 

maior satisfação psicológica (Hassan; Elkhateeb, 2021). Dessa forma, caminhar 

regularmente em trajetos conhecidos pode melhorar a experiência e tornar o percurso 

menos monótono. 

Quando questionados sobre segurança no trânsito, 24,0% dos estudantes que 

nunca caminham consideraram que há muito tráfego no caminho para a escola, 

enquanto apenas 11,4% dos que caminham todos os dias concordaram com essa 
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afirmação (p < 0,001). De maneira semelhante, 25,1% dos que nunca caminham 

acreditam que há cruzamentos perigosos no trajeto, em comparação com 14,5% dos 

que caminham todos os dias (p < 0,001). A maioria dos estudantes acredita que seria 

melhor haver mais lugares seguros para atravessar as ruas, com maior prevalência 

dessa opinião entre os que nunca caminham (84,3%) em comparação com os que 

caminham todos os dias (67,2%) (p < 0,001). Além disso, 59% dos estudantes 

relataram que a redução da velocidade do tráfego melhoraria a segurança, mas essa 

percepção foi menos comum entre os que caminham todos os dias (52,4%) (p < 

0,005). No geral, a percepção de que menos tráfego nas ruas seria melhor foi 

compartilhada por 66,9% dos estudantes, sendo mais prevalente entre os que nunca 

caminham (75,8%) e menos entre os que caminham todos os dias (52,3%) (p < 0,001). 

Em relação ao estacionamento de veículos próximos às escolas, 61,8% dos 

que nunca caminham consideram que haveria benefícios se houvesse menos carros 

estacionados perto da entrada da escola, enquanto apenas 41,1% dos que caminham 

todos os dias concordam (p < 0,001). 

Sobre as preocupações com a segurança pessoal, 9,8% dos estudantes 

acreditam que o caminho até a escola não tem iluminação adequada, sem diferenças 

significativas entre os grupos (p = 0,36). No entanto, a percepção de insegurança 

pessoal foi significativamente maior entre os que nunca caminham (21,9%), em 

comparação com os que caminham todos os dias (11,6%) (p < 0,001). 

Esse padrão pode ser mais uma vez explicado pela familiaridade com as rotas, 

que, conforme apontado por Ilse et al. (2021), reduz a carga cognitiva necessária para 

navegar no ambiente, gerando maior conforto e diminuindo a sensação de risco. 

Caminhantes regulares tendem a desenvolver comportamentos automáticos e uma 

memória espacial mais precisa, o que contribui para uma experiência de caminhada 

mais relaxada e segura (Ilse et al., 2021). A interação social recorrente nesses 

ambientes também desempenha um papel importante, à medida que a familiaridade 

e o contato frequente com outras pessoas aumentam a sensação de pertencimento e 

segurança (Zahnow; Corcoran, 2024).  

No entanto, é importante notar que, embora a familiaridade possa reduzir a 

sensação de perigo, ela também pode induzir um excesso de confiança, levando à 

diminuição da vigilância e ao aumento do risco em alguns casos (Intini et al., 2022). 

Dessa forma, a percepção de segurança entre estudantes que caminham 
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regularmente reflete tanto os benefícios quanto os desafios da familiaridade com o 

ambiente. 

Em termos de infraestrutura para caminhada, 62,4% dos que nunca caminham 

relataram que mais calçadas seria melhor, enquanto apenas 53,3% dos que 

caminham todos os dias concordaram (p < 0,05). A necessidade de mais manutenção 

das calçadas foi relatada por 79,5% dos que nunca caminham e por 67,4% dos que 

caminham todos os dias (p < 0,001). 

Esses resultados podem indicar que as pessoas que não caminham 

regularmente têm uma visão mais crítica da infraestrutura, talvez porque suas 

expectativas de conforto e segurança são mais altas ou porque a falta de familiaridade 

com o ambiente os torna mais sensíveis a problemas na infraestrutura (Ilse et al., 

2021). Por outro lado, os caminhantes diários, familiarizados com os trajetos e 

acostumados a superar os desafios das calçadas, podem ser mais tolerantes a essas 

falhas, o que explica a menor percepção sobre essa demanda (Ilse et al., 2021). 

 

 

Percepções sobre o Bairro da Escola 

 

 

As percepções sobre o bairro da escola também variaram entre os grupos. Em 

relação ao uso misto do solo, 27,3% dos estudantes afirmaram que as ruas do bairro 

da escola são muito íngremes, sem diferenças significativas entre os grupos (p = 

0,26). Quanto à facilidade de acesso a locais de interesse próximos, 59,4% dos 

estudantes concordaram que há muitos lugares acessíveis a pé, com percepções 

semelhantes entre os grupos (p = 0,50). 

Sobre a estética do bairro, 35,2% dos estudantes relataram que o bairro da 

escola tem coisas interessantes para se olhar, sem diferenças significativas entre os 

grupos (p = 0,09). 

O fato de uma maior proporção de estudantes que nunca caminham concordar 

que a presença de mais faixas de pedestre e sinalização de trânsito para atravessar 

ruas movimentadas seria melhor, em comparação aos que caminham regularmente 

(p < 0,001), sugere que a ausência desses elementos no ambiente urbano pode ser 

um fator significativo que desencoraja o deslocamento ativo (Rothman et al., 2021). 

Além disso, esses mesmos estudantes percebem um maior risco ao atravessar 
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interseções perigosas (p < 0,001), reforçando a ideia de que preocupações com a 

segurança no trânsito influenciam negativamente sua disposição para caminhar para 

a escola. 

Quanto à qualidade das calçadas, todos os três grupos relataram uma alta 

prevalência de irregularidades (61,6%), sem diferença significativa entre eles (p = 

0,15). Embora essa condição seja reconhecida como uma limitação para a segurança 

e o incentivo ao deslocamento a pé (Rajaee et al., 2021), em nossa análise de 

regressão logística não foi identificada uma associação estatisticamente significativa 

entre a qualidade das calçadas e a frequência de caminhada, sugerindo que outros 

fatores podem ter uma influência mais direta sobre esse comportamento. 

A percepção de ruído elevado no bairro da escola foi reportada por 55,6% dos 

não caminhantes e por 47,0% dos caminhantes, entretanto, essa diferença não 

apresentou significância estatística (p = 0,08), indicando que o ruído possivelmente 

não exerce uma influência decisiva sobre a escolha pelo deslocamento a pé. 

Já a percepção de poluição e tráfego, foi mais acentuada entre os estudantes 

que nunca caminham em comparação com aqueles que caminham diariamente. A 

percepção de poluição por fumaça de veículos foi significativamente maior entre os 

que nunca caminham (42,4% contra 31,8%, p < 0,01), assim como a percepção de 

presença de tráfego intenso (51,4% contra 30,2%, p < 0,001). 

Esses resultados sugerem que estudantes que não caminham são mais 

sensíveis aos aspectos negativos do ambiente construído, como poluição e tráfego, 

possivelmente por falta de exposição e adaptação ao cenário urbano (Ilse et al., 2021). 

Por outro lado, caminhantes diários podem desenvolver maior tolerância ou adaptação 

a essas condições (Harms et al., 2021; Harms, 2023). A diferença nas percepções 

reforça a importância de melhorar a qualidade do ambiente urbano, não apenas para 

incentivar o deslocamento a pé, mas também para mitigar os efeitos nocivos da 

poluição e do tráfego, que afetam a saúde e o bem-estar geral dos estudantes. 

Não houve diferenças significativas entre os grupos quanto a percepção 

associada a velocidade do tráfego (p = 0,06). 

A ausência de diferença significativa na percepção de boa iluminação entre os 

estudantes que caminham e os que nunca caminham (54,6%, p = 0,16) sugere que a 

iluminação pública no bairro da escola é considerada adequada por ambos os grupos. 

Isso indica que a iluminação no bairro da escola, apesar de ser um fator relevante 
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para a segurança pessoal, não parece influenciar diretamente a decisão de caminhar 

ou não para a escola.  

Entretanto, embora a iluminação adequada seja percebida de forma similar 

entre os grupos, outros fatores de segurança pessoal, como a percepção de crime ou 

a presença de áreas desertas, podem ainda exercer um papel mais decisivo na 

escolha do deslocamento (Appleyard; Ferrel, 2015). Melhorar outros aspectos do 

ambiente construído, além da iluminação, pode ser necessário para incentivar o 

deslocamento ativo com mais eficácia. 

A baixa porcentagem de estudantes (10,2%) que consideram ter apenas um 

caminho disponível para caminhar até a escola, sem diferenças significativas entre os 

grupos (p = 0,48), indica que a conectividade das ruas não é percebida como uma 

limitação importante para o deslocamento a pé, ao menos na presente amostra de 

escolares. Isso sugere que, em termos de infraestrutura viária, os estudantes têm 

múltiplas opções de rotas, o que poderia facilitar a escolha do deslocamento ativo. 

A percepção de que há calçadas suficientes é relativamente alta tanto entre os 

estudantes que nunca caminham (65,8%) quanto entre os que caminham todos os 

dias (61,8%), sem diferença significativa entre os grupos (p = 0,23). Isso sugere que 

a quantidade de calçadas, por si só, não é um fator determinante na escolha de 

caminhar ou não para a escola. 

Assim como a presença de calçadas, a percepção sobre a presença de ruas 

sem saída entre os que nunca caminham (15,6%) e os que caminham diariamente 

(11,3%) não apresenta diferença significativa (p = 0,20) e indica que essa 

característica não parece ser comum nas percepções dos escolares pesquisados. 
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Tabela 2- Percepções sobre a rota e a vizinhança sobre caminhar para a escola. 

Total Nunca 1 a 4 dias por semana Todos os dias p

(n= 2875) (n= 1461) (n= 458) (n= 956) valor

SOBRE O CAMINHO PARA A ESCOLA

Eu concordo que...

Acesso

Há muitos morros e ladeiras no caminho (%) 19.4 20.6 19.5 17.6 0.21

Estética

O caminho é chato (%) 20.6 24,0 18.8 16.1a <0.001

Segurança no trânsito

Existe muito trânsito ao longo do caminho (%) 18.6 24.0 15.8a 11.4a <0.001

Existem ruas perigosas para atravessar ao longo do caminho (%) 20.4 25.1 17.4a 14.5a <0.001

Seria melhor se existissem lugares mais seguros para atravessar as ruas (%) 77.7 84.3 76.4a 67.2a <0.001

Seria melhor se a velocidade máxima permitida fosse menor (%) 59,0 64,0 56.4 52.4a <0.005

Seria melhor se houvesse menos trânsito nas vias (%) 66.9 75.8 66.1a 52.3a,b <0.001

Seria melhor se existissem menos carros parados ou estacionamentos, próximo a 

entrada da escola (%) 54.5 61.8 58.2 41.1a,b <0.001

Segurança pessoal

Não existe boa iluminação ao longo do caminho (%) 9.8 10.6 9.4 8.8 0.36

Não me sinto seguro (a) ao longo do caminho (%) 17.2 21.9 13.9a 11.6a <0.001

Infraestrtura para caminhar

Seria melhor se existissem mais calçadas (%) 58.6 62.4 57,0 53.3a <0.05

Seria melhor se houvesse melhor manutenção das calçadas (%) 74.2 79.5 71.1a 67.4a <0.001

SOBRE A VIZINHANÇA DA ESCOLA

Eu concordo que...

Uso misto do solo

Existem muitas ladeiras (%) 27.3 28.7 22.6 28,0 0.26

Existem muitos lugares de fácil acesso para ir caminhando (%) 59.4 57.4 62.5 60.6 0.50

Estética da vizinhança

Existem muitas coisas interessantes para ver (%) 35.2 39,0 31.8 31.9 0.09

Segurança no trânsito

Existem faixas de pedestres e sinais de trânsito nas ruas do bairro da minha escola 

em que passam muitos carros (%) 52.5 60.1 45.0a 46.2a <0.001

Existem cruzamentos perigosos (%) 54.7 62.4 51.1 46.5a <0.001

Existem muitos desníveis ou buracos nas calçadas (%) 58.2 61.6 52.3 56.7 0.15

Existe muito barulho (%) 51.8 55.6 52.2 47,0 0.08

Eu sinto muito cheiro de fumaça (%) 36.9 42.4 33.3 31.8a <0.01

Tem muito trânsito (%) 41.2 51.4 37.7a 30.2a <0.001

Os limites de velocidade são baixos (%) 33.2 36.1 36.9 27.4 0.05

Segurança pessoal

Existe boa iluminação (%) 54.6 58.4 52.2 51,0 0.16

Conectividade das ruas

Existe apenas um caminho no bairro da minha escola para caminhar (%) 10.2 9.1 11.9 10.7 0.48

Existem calçadas suficientes para caminhar (%) 63,0 65.8 58.2 61.8 0.23

Existem muitas ruas sem-saída (%) 13.4 15.6 12.5 11.3 0.20

A letra a significa p<0,05 quando comparado com "Nunca".

A letra b significa p<0,05 quando comparado com "1 a 4 dias por semana".

Caminham para a escola

Variáveis

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

A Tabela 3 apresenta os resultados dos modelos de regressão logística uni e 

multivariadas, explorando a associação entre diversas variáveis e razões de chances 

de se caminhar para a escola. 

As análises de regressão logística seguiram três etapas: inicialmente, foi 

realizada uma regressão univariada para identificar associações individuais entre 

variáveis e a probabilidade de caminhar (tabela 3). 
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Tabela 3- Regressões logísticas univariada e multivariadas entre os grupos. 

Tabela 3. Regressões logísticas

Odds 95% p Odds 95% p Odds 95% p

Ratio CI valor Ratio CI valor Ratio CI valor

Idade (anos) 1.14 1.09 - 1.19 <0.001 1.08 1.01 - 1.15 0.02 1.09 1.01 - 1.19 0.03*

Peso da mochila (kg) 0,77 0.72 - 0.83 <0.001 0.84 0.77 - 0.92 <0.001 0.88 0.79 - 0.99 0.03*

Sexo

Masculino 1 (ref.)

Feminino 1.14 0.98 - 1.33

Raça

Branco 1 (ref.) 1 (ref.) 1 (ref.)

Pretos e pardos 1.56 1.33 - 1.83 1.44 1.15 - 1.81 1.48 1.11 - 1.97

Número de carros em casa

Um ou mais 1 (ref.) 1 (ref.) 1 (ref.)

Nenhum 2.14 1.81 - 2.52 1.75 1.37 - 2.23 1.82 1.33 - 2.50

Número de bicicletas em casa

Uma ou mais 1 (ref.) 1 (ref.) 1 (ref.)

Nenhuma 1.30 1.12 - 1.51 1.22 0.98 - 1.53

Inativos 1 (ref.) 1 (ref.) 1 (ref.)

Ativos 1.39 1.19 - 1.62 1.60 1.28 - 2.01 1.67 1.25 - 2.24

Distância casa-escola

≥ 1.26 km 1 (ref.) 1 (ref.)

< 1.26 km 11.8 9.6 - 14.1 11.7 8.70 - 15.8

SOBRE O CAMINHO PARA A ESCOLA

O caminho é chato

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 1.79 1.41 - 2.28 0.89 0.65 - 1.21

Existe muito trânsito (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 3.49 2.72 - 4.49 2.54 1.84 - 3.51 1.31 0.85 - 2.02

Existem travessias perigosas (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 2.60 2.05 - 3.31 1.22 0.86 - 1.73

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 2.26 1.73 - 2.96 1.56 1.04 - 2.35 2.28 1.31 - 3.96

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 1.53 1.19 - 1.99 0.69 0.48 - 1.01

Seria melhor se houvesse menos trânsito (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 2.36 1.83 - 3.06 1.39 0.92 - 2.07 0.97 0.51 - 1.64

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 1.83 1.43 - 3.56 1.06 0.75 - 1.51

Eu não me sinto seguro (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 2.66 2.10 - 3.39 1.58 1.14 - 2.19 1.63 1.06 - 2.50

Seria melhor se existissem mais calçadas (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 1.38 1.10 - 1.73 0.84 0.61 - 1.15

Concordo 1 (ref.) 1 (ref)

Discordo 1.77 1.37 - 2.29 1.00 0.67 - 4.18

SOBRE A VIZINHANÇA DA ESCOLA

Existem faixas de pedestres e sinais de trânsito (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 0.56 0.42 - 0.74 0.73 0.64 - 0.85 0.96 0.64 - 1.43

Existem cruzamentos perigosos (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 1.81 1.36 - 2.39 1.38 1.00 - 1.89 1.47 0.96 - 2.24

Eu sinto muito cheiro de fumaça (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref.)

Discordo 1.54 1.17 - 2.02 1.14 0.84 - 1.54

Tem muito trânsito (%)

Concordo 1 (ref.) 1 (ref) 1 (ref.)

Discordo 2.19 1.66 - 2.90 1.83 1.34 - 2.51 1.32 0.88 - 2.00

Os limites de velocidade são baixos (%)

Concordo 1 (ref.)

Discordo 0.77 0.57 - 1.05

O símbolo "*" significa valor de p<0.05 no segundo modelo multivariado.

0.11

0.002 0.40

<0.001 <0.001 0.18

<0.001 0.02 0.83

<0.001 0.05 0.07

0.006 0.27

<0.001 0.99

0.74

<0.001 0.006 0.02*

0.06

<0.001 0.11 0.91

0.26

<0.001 0.03 0.003*

<0.001*

0.45

<0.001 0.22

<0.001
<0.001*

0.07

<0.001 <0.001*

0.001 0.008*

Variáveis

Modelo univariado Primeiro modelo multivariado Segundo modelo multivariado

Seria melhor se existissem menos carros 

parados ou estacionamentos, próximo a 

entrada da escola (%)

Seria melhor se houvesse lugares mais 

seguros para atravessar (%)

Seria melhor se o limite de velocidade fosse 

menor (%)

Seria melhor se houvesse melhor 

manutenção das calçadas (%)

0.08

<0.001

<0.001

<0.001

<0.001

<0.001

<0.001

<0.001

Atividade física autorrelatada na última 

semana

<0.001

0.001

<0.001

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 
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A análise univariada revelou que a idade foi associada à maior probabilidade 

de caminhar para a escola. A cada ano adicional de idade, há um aumento de 14% 

nas chances de os estudantes optarem pelo deslocamento ativo (OR 1,14, IC: 1,09–

1,19, p < 0,001). Isso pode se justificar por estudantes mais velhos terem maior 

independência ou confiança para caminhar, possivelmente devido à maior autonomia 

ou familiaridade com o trajeto (Ilse et al., 2021; Pabayo; Gauvin; Barnett, 2011). 

O peso da mochila apresentou uma relação inversamente proporcional no 

deslocamento ativo. Quanto mais pesadas eram as mochilas menor eram as chances 

de se caminhar para a escola (OR = 0,77, IC: 0,72–0,83, p < 0,001). Esse achado 

sugere que a carga física elevada é uma barreira para o deslocamento a pé, 

destacando a necessidade de medidas para reduzir o peso das mochilas ou oferecer 

alternativas, como armários nas escolas, para incentivar o deslocamento ativo 

(Mandic et al., 2018). 

Quanto à raça, estudantes pretos e pardos tinham 56% mais chances de 

caminhar em comparação com estudantes brancos (OR = 1,56, IC: 1,33–1,83, p < 

0,001). O número de carros disponíveis na família também foi um fator relevante. 

Estudantes de famílias sem posse de carros apresentaram 2,14 vezes mais chances 

de caminhar para a escola (OR = 2,14, IC: 1,81–2,52, p < 0,001). Esses resultados 

sugerem que o uso da caminhada é mais comum em contextos socioeconômicos mais 

desfavorecidos, onde há menor acesso a veículos, indicando a importância de adaptar 

políticas de mobilidade que considerem as desigualdades raciais e socioeconômicas. 

Eles trazem à tona um debate relevante e atual sobre a prática de atividade física, que 

pode ocorrer tanto por escolha quanto por necessidade, especialmente em contextos 

de vulnerabilidade social (Hallal et al., 2024; Knuth et al., 2024; Stankov et al., 2024; 

Salvo et al., 2023). A maior probabilidade de caminhar entre estudantes pretos, pardos 

e aqueles de famílias sem acesso a veículos sugere que o deslocamento ativo muitas 

vezes reflete não apenas uma preferência, mas também uma limitação 

socioeconômica. 

A atividade física autorrelatada também mostrou forte associação com o 

deslocamento ativo. Estudantes que relataram um hábito de atividade física na última 

semana alinhados a recomendação de pelo menos 300 minutos apresentaram 39% 

mais chances de caminhar para a escola (OR = 1,39, IC: 1,19–1,62, p < 0,001). Esses 

resultados sugerem que indivíduos que já possuem hábitos regulares de atividade 

física estão mais inclinados a adotar a caminhada como meio de transporte, 
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reforçando a relação entre um estilo de vida fisicamente ativo e o uso de modos de 

deslocamento ativo.  

A distância até a escola emergiu como o fator mais determinante para o 

deslocamento ativo. Estudantes que moram a menos de 1,26 km da escola 

apresentaram 11,8 vezes mais chances de caminhar (OR = 11,8, IC: 9,6–14,1, p < 

0,001), o que destaca a importância da proximidade entre a escola e a casa no 

incentivo à mobilidade a pé. Esse resultado reforça que, quando a escola está 

acessível a uma curta distância, a caminhada se torna a escolha natural de 

deslocamento, independentemente de outros fatores (Silva et al., 2020; Omura et al., 

2019; Faulkner et al., 2010).  

Variáveis relacionadas à percepção do ambiente também foram analisadas. 

Estudantes que discordavam de que havia muito tráfego no caminho para a escola 

tinham 3,49 vezes mais chances de caminhar (OR = 3,49, IC: 2,72–4,49, p < 0,001). 

No primeiro modelo multivariado, que excluiu a variável "distância até a escola", 

as associações observadas na análise univariada foram examinadas para avaliar o 

impacto das demais variáveis independentes sobre o desfecho. A idade continuou 

sendo um fator significativo, com cada ano adicional aumentando as chances de 

caminhar em 8% (OR = 1,08, IC: 1,01–1,15, p = 0,02). O peso da mochila manteve 

sua associação inversamente proporcional, com estudantes carregando mochilas 

mais leves apresentando maior probabilidade de caminhar (OR = 0,84, IC: 0,77–0,92, 

p < 0,001). A raça também se manteve significativa: estudantes pretos e pardos 

tinham 44% mais chances de caminhar para a escola do que estudantes brancos (OR 

= 1,44, IC: 1,15–1,81, p = 0,001). Da mesma forma, a ausência de carros na casa 

permaneceu como um fator associado ao deslocamento ativo, com OR = 1,75 (IC: 

1,37–2,23, p < 0,001). Estudantes fisicamente ativos continuaram apresentando 

maiores razões de chance para caminhar (OR = 1,60, IC: 1,28–2,01, p < 0,001). Além 

disso, a percepção de segurança viária, como a existência de mais locais seguros 

para atravessar a rua, foi significativa (OR = 1,56, IC: 1,04–2,35, p = 0,03). Estudantes 

que se sentiam seguros no caminho para a escola tinham 58% mais chances de 

caminhar (OR = 1,58, IC: 1,14–2,19, p = 0,006). Algumas variáveis, como a percepção 

de tráfego intenso e a necessidade de melhor manutenção das calçadas, perderam 

significância no modelo multivariado quando ajustado pela distância até a escola. 

No segundo modelo multivariado ajustado pela distância até a escola, os 

resultados revelaram o impacto independente dessa variável, confirmando sua forte 
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influência. Estudantes que moravam a menos de 1,26 km da escola tinham 

aproximadamente 12 vezes mais chances de caminhar em comparação com aqueles 

que moravam a uma distância maior (OR = 11,7, IC: 8,70–15,8, p < 0,001). A 

construção de escolas próximas às áreas residenciais pode reduzir a dependência de 

veículos motorizados e incentivar deslocamentos mais sustentáveis (Panter et al., 

2010; Mandic et al., 2022). Este dado corrobora com a literatura, que aponta que 

distâncias curtas tornam o deslocamento ativo mais viável, prático e atraente (Reimers 

et al., 2013; Ferrari et al., 2018). 

Outras associações permaneceram significativas nesse modelo. A idade 

continuou sendo significativa, com OR = 1,09 (IC: 1,01–1,19, p = 0,03), e o peso da 

mochila ainda mostrou uma associação negativa com o deslocamento ativo (OR = 

0,88, IC: 0,79–0,99, p = 0,03). Alguns estudos anteriores corroboram estes achados. 

O peso adicional aumenta o desconforto e o esforço físico, tornando o deslocamento 

ativo menos atrativo (Silva et al., 2021; Mandic et al., 2018). Políticas escolares que 

incentivem o uso de materiais didáticos digitais ou ofereçam armários para reduzir o 

peso carregado pelos estudantes podem ser estratégias eficazes para mitigar esse 

fator e aumentar as taxas de DAE (Pereira et al., 2014). 

 A raça continuou sendo um fator importante, com estudantes pretos e pardos 

apresentando 48% mais chances de caminhar (OR = 1,48, IC: 1,11–1,97, p = 0,008*). 

A falta de carros na casa também se manteve associada ao deslocamento ativo (OR 

= 1,82, IC: 1,33–2,50, p < 0,001*). Isso reflete as desigualdades socioeconômicas, em 

que estudantes de minorias raciais muitas vezes têm menor acesso a veículos 

motorizados e, consequentemente, dependem mais do deslocamento ativo (Reis et 

al., 2013). Esse resultado está alinhado com estudos que associam o deslocamento 

ativo à falta de alternativas de mobilidade em grupos mais vulneráveis (Santos et al., 

2019). Melhorar o ambiente construído para esses estudantes, tornando o 

deslocamento mais seguro e acessível, pode ajudar a reduzir desigualdades urbanas, 

promovendo uma mobilidade mais justa socialmente. Por outro lado, promover o uso 

do deslocamento ativo em comunidades onde o uso de automóveis é predominante 

pode ser essencial para incentivar uma mudança cultural em favor de uma mobilidade 

mais sustentável (Silva et al., 2014). 

A atividade física autorrelatada também se mostrou um fator importante, com 

estudantes fisicamente ativos na semana anterior apresentando maior probabilidade 

de realizar DAE (OR = 1,67; IC 95%: 1,25–2,24; p < 0,001). Isso sugere que o 
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deslocamento ativo pode estar inserido em um estilo de vida mais ativo de maneira 

geral. Políticas e programas que incentivem a prática de atividades físicas, como 

campanhas educativas e melhorias na infraestrutura escolar, podem complementar 

esforços para promover o deslocamento ativo (Khan; Mandic; Uddin, 2021; Chillón et 

al., 2011). 

Estudantes que se sentiam seguros ao atravessar ruas movimentadas 

apresentaram uma probabilidade significativamente maior de optar pelo deslocamento 

ativo (OR = 2,28; IC 95%: 1,31–3,96; p = 0,003). Melhorias na infraestrutura de 

segurança viária, como faixas de pedestres, sinais de trânsito e semáforos, são 

essenciais para aumentar a percepção de segurança e, consequentemente, incentivar 

mais estudantes a caminharem para a escola (Giles-Corti et al., 2011; Yu et al., 2012). 

Além disso, estudantes que relataram se sentir seguros em geral também 

apresentaram maiores taxas de deslocamento ativo (OR = 1,63; IC 95%: 1,06–2,50; 

p = 0,02). Políticas que melhorem a iluminação pública e promovam uma maior 

presença de policiamento podem aumentar a confiança dos estudantes e de suas 

famílias, promovendo um ambiente mais propício ao deslocamento ativo (Guthold et 

al., 2010; Macedo et al., 2023; Koekemoer et al., 2017). 

Em geral, esse cenário revela a complexa interação entre variáveis 

sociodemográficas, comportamentais e ambientais na determinação do DAE. A forte 

influência da proximidade casa-escola, evidenciada pela associação significativa com 

distâncias curtas, reforça a importância de políticas urbanas que facilitem o acesso às 

escolas, promovendo a mobilidade ativa. Da mesma forma, o papel das percepções 

de segurança e da infraestrutura urbana, como a presença de faixas de pedestres e 

sinalização de trânsito, sugere que investimentos em melhorias no ambiente 

construído podem aumentar a adesão ao deslocamento ativo entre estudantes de 

diferentes perfis. A relevância dos fatores socioeconômicos e raciais, como a menor 

disponibilidade de veículos entre estudantes pretos e pardos, evidencia desigualdades 

que impactam as opções de mobilidade. Em conjunto, esses resultados apontam para 

a necessidade de políticas integradas que, ao atender às necessidades de segurança, 

acessibilidade e justiça social, incentivem práticas de deslocamento mais saudáveis e 

sustentáveis, contribuindo para uma cidade mais inclusiva e promotora de saúde. 

 

 

Implicações 
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Os dados deste estudo trazem implicações práticas importantes para a 

formulação de políticas públicas que incentivem o DAE. A forte associação entre 

proximidade da escola e o DAE ressalta a necessidade de políticas urbanas que 

incentivem a construção de escolas próximas às áreas residenciais, o que pode 

aumentar significativamente as taxas de DAE e, assim, contribuir para a saúde física 

e mental dos estudantes (Panter et al., 2010). 

Além disso, as percepções de segurança tanto no trânsito quanto pessoal são 

fundamentais para a promoção do DAE. Investir em infraestrutura segura, como faixas 

de pedestres, semáforos e calçadas adequadas, juntamente com melhorias na 

iluminação pública e policiamento, pode criar um ambiente mais acolhedor para que 

os estudantes escolham o deslocamento ativo (Giles-Corti et al., 2022). 

A abrangência da amostra estudada, composta por um número significativo de 

estudantes de diferentes contextos urbanos, permitiu uma análise robusta e detalhada 

das variáveis que influenciam o DAE. No entanto, é importante reconhecer algumas 

limitações do estudo, como o fato de ser uma análise transversal, o que impede a 

determinação de causalidade. Além disso, a coleta de dados autorrelatados pode 

estar sujeita a vieses de memória e desejabilidade social, especialmente em relação 

à atividade física e percepções de segurança (Reimers et al., 2013). 

Por fim, o estudo foi conduzido em uma única cidade brasileira, o que pode 

limitar a generalização dos resultados. Futuros estudos poderiam replicar essa 

investigação em diferentes regiões do país e em outros contextos urbanos para 

verificar a consistência dos achados e expandir a aplicabilidade das recomendações 

em nível nacional. 

 

 

3.5 Conclusão 

 

 

O presente estudo buscou responder a uma lacuna da literatura, ao examinar 

como as percepções do ambiente construído — tanto no caminho para a escola 

quanto no bairro da escola — influenciam a prática de deslocamento ativo entre 

estudantes em um contexto urbano brasileiro. Os resultados confirmaram que a 
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distância casa-escola é o fator mais determinante no deslocamento ativo, 

evidenciando que estudantes que vivem a menos de 1,26 km de suas escolas têm 

uma razão de chance significativamente maior de optar pela caminhada. Esse achado 

ressalta a importância de planejar o ambiente urbano de forma a facilitar o acesso a 

pé às escolas. 

Além da distância, os dados evidenciaram que a idade dos estudantes e o peso 

das mochilas também desempenham papéis significativos. Estudantes mais velhos 

apresentaram maior razões de chances de optar pelo DAE. Em contraste, o peso das 

mochilas teve uma relação inversa com a caminhada, sugerindo que mochilas mais 

leves facilitam o deslocamento a pé. Esse achado reforça a necessidade de 

intervenções, como a instalação de armários nas escolas, para reduzir a carga física 

dos estudantes e, assim, incentivar o deslocamento ativo. 

As análises também apontaram desigualdades raciais e socioeconômicas. 

Estudantes pretos e pardos, bem como aqueles de famílias com menos acesso a 

veículos, mostraram-se mais dependentes da caminhada. Não possuir veículos 

aumentou significativamente a probabilidade de deslocamento ativo, o que indica que, 

para muitos estudantes, a caminhada não é apenas uma escolha, mas uma 

necessidade. Esse dado sublinha a importância de políticas equitativas de mobilidade 

que garantam maior acessibilidade para todos, especialmente aos mais vulneráveis. 

Outra variável relevante identificada foi a atividade física autorrelatada. 

Estudantes que alcançavam as recomendações de 300 minutos semanais de 

atividade física apresentaram maiores chances de caminhar para a escola. Esse dado 

sugere que a um estilo de vida fisicamente ativo parece favorecer escolhas mais ativas 

de deslocamento, reforçando a sinergia entre atividades físicas diárias e 

deslocamentos sustentáveis. 

Por fim, a percepção de segurança viária. Estudantes que relataram se sentir 

seguros ao atravessar ruas movimentadas e aqueles que consideraram adequadas 

as infraestruturas de travessia, como faixas de pedestres e semáforos, apresentaram 

maiores razões de chance para caminhar para a escola. Este achado indica que 

melhorar a segurança no ambiente urbano, especialmente nas rotas escolares, pode 

ser uma estratégia eficaz para aumentar a adesão ao DAE. Pensar a criação de rotas 

seguras no bairro da escola pode ser uma importante estratégia para o estímulo do 

DAE. 
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Os resultados deste estudo evidenciam a importância de políticas urbanas 

integradas que promovam proximidade entre residência e escola, segurança no 

ambiente construído e estratégias para mitigar desigualdades sociais. A 

implementação de intervenções que atendam a esses aspectos poderá incentivar 

práticas de deslocamento mais saudáveis e sustentáveis, contribuindo para a criação 

de cidades mais inclusivas e promotoras de saúde. Futuros estudos em diferentes 

regiões e contextos urbanos podem expandir a aplicabilidade desses achados, 

oferecendo uma base para a formulação de políticas públicas eficazes em todo o país. 
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4 ARTIGO 2: A IMPORTÂNCIA DA MOBILIDADE ATIVA E DO AMBIENTE 

CONSTRUÍDO SOBRE OS NÍVEIS DE ATIVIDADE FÍSICA DE ADOLESCENTES 

VULNERÁVEIS: ESCOLHA OU NECESSIDADE? 

 

 

4.1 Resumo 
 
A mobilidade ativa entre escolares tem sido considerada importante para a promoção 
de saúde ao incorporar a prática de atividade física na rotina de adolescentes. No 
entanto, são limitados os estudos que avaliam contextos de vulnerabilidade em 
cidades brasileiras. O objetivo foi analisar os modos de deslocamento, os hábitos de 
atividade física e as percepções do ambiente construído no caminho e no bairro da 
escola, de adolescentes, em função do sexo, raça e nível de escolaridade da mãe. 
563 estudantes responderam a um questionário com dados sociodemográficos, 
modos de deslocamento, hábitos de atividade física e aspectos relacionados ao 
ambiente construído. Os estudantes foram divididos em três grupos: a) meninos 
brancos cujas mães possuíam maiores níveis de escolaridade (MBA); b) meninas 
pretas e pardas, filhas de mães com baixo nível de escolaridade (FPB) e; c) meninas 
pretas e pardas cujas mães possuíam maiores níveis de escolaridade (FPA). Se por 
um lado o grupo FPB foi o que caminhou com mais frequência à escola (52%), por 
outro, foi o que menos atingiu níveis adequados de atividade física (27%) e prática 
esportiva (19%). Quando comparados ao grupo MBA (51%), os grupos FPB (29%) e 
FPA (37%) relataram com menor frequência uma boa percepção de saúde (p <0,001). 
Não foram observadas diferenças significativas quanto a percepção do ambiente 
construído (p > 0,05). Concluímos que o deslocamento ativo para escola parece não 
ser suficiente para que estudantes de grupos vulneráveis atinjam níveis adequados 
de atividade física e boa percepção de saúde. 
 
 
Palavras-chave: ambiente construído, atividade física, mobilidade urbana, 
desigualdades sociais, saúde pública. 
 

 

4.2 Introdução 

 

 

O deslocamento ativo para a escola tem sido associado a melhores condições 

de saúde e meio ambiente. Neste sentido, um recente estudo conduzido por Ding, 

Ding e Feng (2023) demonstrou que andar de bicicleta para a escola estava 
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relacionado a um status de saúde autoavaliado mais elevado, peso corporal mais 

saudável e níveis mais baixos de estresse mental (Ding; Ding; Feng, 2023). Por sua 

vez, Sun et al. (2015) reportaram que o deslocamento ativo era preditivo de um índice 

de massa corporal menor, percentual de gordura corporal reduzido e circunferência 

da cintura menor, além de menores probabilidades de obesidade e sintomas 

depressivos. Esses achados ressaltam o potencial do deslocamento ativo para mitigar 

riscos de doenças crônicas e melhorar o bem-estar mental. 

O deslocamento ativo para a escola, como caminhar ou andar de bicicleta, tem 

sido associado ao aumento dos níveis de atividade física entre os adolescentes 

(Kontou et al., 2020). Estudos demonstram que adolescentes que se deslocam 

ativamente têm maior probabilidade de atender às recomendações de atividade física 

e apresentam comportamentos sedentários reduzidos (Peralta et al., 2020). Um 

estudo conduzido por Khan, Mandic e Uddin (2021) envolvendo 80 países demonstrou 

que adolescentes que se deslocavam ativamente para a escola apresentavam mais 

do que o dobro de chances de atender às recomendações de atividade física. De 

forma semelhante, um estudo realizado em 63 países de baixa e média renda indicou 

que o deslocamento ativo estava associado a uma maior prevalência de cumprimento 

das recomendações de atividade física, particularmente entre adolescentes mais 

velhos (Peralta et al., 2020).  

Por sua vez, os benefícios ambientais do deslocamento ativo incluem a redução 

da congestão do tráfego e menores emissões de poluentes, o que é particularmente 

relevante em áreas urbanas de países de baixa renda, onde a qualidade do ar e a 

segurança no trânsito são preocupações significativas (Jauregui et al., 2016). Um 

estudo conduzido no México destacou a importância de considerar fatores ambientais 

locais, como a disponibilidade de calçadas e medidas de segurança no trânsito, para 

promover o deslocamento ativo. Isso sugere que a melhoria da infraestrutura para 

apoiar o deslocamento ativo pode trazer benefícios duplos, tanto para a saúde pública 

quanto para a redução do impacto ambiental. 

Apesar de reconhecidos os diversos benefícios dos deslocamentos ativos para 

a saúde e níveis de atividade física de escolares, assim como a importância sobre as 

características do ambiente construído, em especial no caminho e no bairro da escola, 

parte importante da literatura concentra-se em países desenvolvidos, o que significa 

afirmar que tais relações são menos conhecidas quando considerados cenários de 

maior iniquidade e vulnerabilidade social.  
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O objetivo do estudo foi analisar os modos de deslocamento, as práticas 

esportivas, os níveis de atividade física e a percepções do ambiente construído no 

caminho e no bairro da escola, de adolescentes em função do sexo, raça e nível de 

escolaridade da mãe. 

 

 

4.3 Metodologia 

 

 

O presente estudo foi aprovado pelo Comitê de Ética em Pesquisa institucional, 

(CAAE 45235920.5.0000.5259). Todos os participantes foram informados sobre os 

objetivos do estudo e consentiram em participar voluntariamente. A confidencialidade 

e o anonimato dos dados foram assegurados. 

 

 

Cenário da Pesquisa 

 

 

Volta Redonda é um município do estado do Rio de Janeiro, Região Sudeste 

do Brasil. Situado no Sul Fluminense, distante a 321 km da cidade de São Paulo, e a 

131 km da cidade do Rio de Janeiro, com população aproximada de 275 mil 

habitantes. Também é conhecida como a "Cidade do Aço", por abrigar a Companhia 

Siderúrgica Nacional (CSN), que tem sido motivo de insatisfações populares dada a 

elevada emissão poluentes atmosféricos, conhecidos como "pó preto" (G1, 2024), 

fazendo do município, um dos mais poluidores do estado.   

Segundo dados do IBGE (2022a), a população de cor branca da cidade possuía 

um rendimento médio domiciliar per capita quase duas vezes superior ao das 

populações pretas e pardas, com a renda por todas as fontes dos cidadãos de cor 

branca sendo de aproximadamente R$ 1.866, enquanto que das pessoas de cor preta 

e parda girava em torno de R$ 945 a R$ 964, respectivamente. Essas diferenças 

também se refletem em outros aspectos da vida urbana, como o acesso à moradia e 

à posse de veículos, onde a população branca tem maior facilidade em residir em 

domicílios próprios regularizados e possuir automóveis, comparado às populações 

pretas e pardas, que enfrentam maior insegurança na posse da moradia e menor 
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acesso a bens duráveis como automóveis (IBGE, 2022b).  

Esta realidade também está presente nos grupos de interesse do presente 

estudo, onde um percentual mais elevado de estudantes de cor preta, filhas de mães 

com baixo nível de escolaridade vivem em favelas ou comunidades urbanas, antes 

denominados, segundo o IBGE, como aglomerados subnormais. Na amostra avaliada 

no presente estudo, enquanto apenas 8,9% dos estudantes de cor branca, filhos de 

mãe com maior nível de escolaridade residem em favelas e comunidades urbanas, 

este número sobe para 14,9% entre as estudantes de cor preta e parda, filhas de 

mães com maior nível de escolaridade e para 20,6% entre as estudantes de cor preta 

e parda, filhas de mães com baixo nível de escolaridade (Figura 6). Por sua vez, o 

rendimento nominal médio das pessoas de 10 anos ou mais de idade [(total do 

rendimento nominal mensal das pessoas de 10 anos ou mais de idade) / (Pessoas de 

10 anos ou mais de idade com ou sem rendimento)] também foi superior no grupo de 

estudantes de cor branca (R$ 815,37), quando comparadas as estudantes pretas e 

pardas, filhas de mães com maior nível de escolaridade (R$ 748,32) e filhas de mães 

com baixo nível de escolaridade (R$ 595,65). 

 

Figura 6 - Localização de favelas e comunidades urbanas e sua relação com a distribuição espacial 
pelos grupos estudados a partir de modelos numéricos gerados por estimador de densidade de 

Kernel. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

 

Seleção amostral 
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O projeto Motive (Mobilidade Ativa entre Escolares) é composto por estudos 

observacionais de caráter transversal, construído a partir de modelos ecológicos 

voltados à promoção de atividade física e transporte (Panter et al., 2010; Spence;  Lee, 

2003) e teorias comportamentais (Ajzen, 2002), que avaliou, entre os meses de 

outubro e novembro de 2022, um total de 3445 estudantes com idades que variam 

entre 13 e 16 anos e que frequentavam seis escolas públicas no município de Volta 

Redonda. O presente estudo é composto por uma subamostra de conveniência que 

incluiu 563 estudantes de ambos os sexos, com idades que variaram entre 14 e 15 

anos de idade dos anos finais do ensino fundamental e médio. Para fins de análise, 

os estudantes foram agrupados quanto ao sexo, cor/raça e nível de escolaridade da 

mãe. O nível de escolaridade da mãe foi autorrelatado pelos estudantes ao 

responderem a seguinte questão: “Até que nível de ensino (grau) sua mãe estuda ou 

estudou”? Para efeito de análise no presente estudo, foi considerado baixo nível de 

escolaridade as mães que possuíssem apenas o nível fundamental completo, 

enquanto o alto nível de escolaridade, ter ao menos concluído o ensino médio.  

A partir das respostas dos estudantes, foram criados três grupos de 

comparações: 1) estudantes do sexo masculino, de cor branca, filhos de mães com 

alto nível de escolaridade (MBA); 2) estudantes do sexo feminino, pretas e pardas 

filhas de mães com baixo nível de escolaridade (FPB); 3) estudantes do sexo feminino, 

pretas e pardas, filhas de mães com alto nível de escolaridade (FPA). 

 

 

Questionário 

 

 

Todos os estudantes responderam a um questionário estruturado que incluiu 

questões relacionadas às características sociodemográficas, comportamentos de 

saúde e de deslocamentos para ir e voltar à escola, modos de transporte e sobre as 

percepções quanto ao caminho e o bairro da escola. Todos os estudantes 

responderam aos questionários presencialmente, em horário escolar, com o apoio de 

pesquisadores de campo e professores. Além dos questionários, todos os estudantes 

tiveram seus pesos e alturas medidos através de balança eletrônica (Ramuza, 
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BRASIL) com precisão de 100 gramas e 1 cm, o que permitiu o cálculo do índice de 

massa corporal (IMC). Todas as mochilas tiveram seus pesos avaliados.  

 

 

Características sociodemográficas e distância para a escola 

 

 

Os estudantes responderam sobre sua data de nascimento, sexo, cor da pele, 

endereço residencial completo, ano de escolaridade, nível de escolaridade da mãe, 

sobre a posse de objetos que possui em sua casa, como a quantidade de bicicletas, 

carro, motocicletas, televisão e computadores e sobre seus hábitos de atividade física. 

As distâncias entre o local de residência dos estudantes e suas respectivas escolas 

foram calculadas a partir da análise espacial descrita como “combinação de dados” 

(join data), mais especificamente através da opção de “combinação com outras 

camadas baseando-se na localização espacial” (join data from another layer basead 

on spatial location).  

Foi utilizado, ainda, o estimador de densidade de Kernel, que calcula a 

magnitude de ocorrência de uma feição ou fenômeno, por unidade de área, dentro de 

um raio de influência. Para seu cálculo, especificamente neste trabalho, foram 

adotadas a localização de cada estudante, separados por grupo de análise (MBA, 

FPB, FPA), como dados de entrada. Para o processamento foi adotado o raio de 

influência padrão, que segundo ESRI (2024), é baseado na função Kernel quártico 

descrita em Silverman (1986). A imagem de saída foi definida como de 30 metros de 

resolução espacial. Estas escolhas se deram a partir de tentativas e erros, e 

atenderam bem aos objetivos inicialmente pretendidos que era de possibilitar uma 

análise de inventário.  

Os resultados foram definidos para a extensão de toda a área do município e 

apresentados em 3 diferentes mapas (Figura 1). Todas as análises espaciais foram 

realizadas em ambiente SIG, no software ArcGis 10.8.1, utilizando o conjunto de 

dados disponibilizados pela Base Cartográfica 1:25.000 do IBGE. Todos os dados 

espaciais foram convertidos para o sistema UTM, e todas as medidas foram, com isso, 

calculadas no sistema métrico. 
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Atividade física, deslocamento ativo e autopercepção de saúde 

 

 

A prática regular de atividade física foi avaliada por autorrelato dos estudantes 

ao responderam a seguinte questão: Nos últimos 7 dias, em quantos dias você 

acredita que tenha realizado pelo menos 60 minutos de atividade física? O conceito 

de atividade física foi apresentado no questionário como sendo “qualquer atividade 

que aumenta seu batimento cardíaco e faz você respirar mais forte do que em 

repouso”. A prática de esportes no contraturno escolar foi avaliada através da seguinte 

questão: Você está envolvido em algum esporte ou pertence a alguma equipe 

esportiva fora da escola? Os estudantes tinham as opções “sim” ou “não” como 

resposta. Todos os estudantes responderam por quantos dias caminharam para a 

escola na última semana. Para fins de análises, as respostas foram agrupadas entre 

aqueles que realizaram caminhadas uma ou duas vezes na semana e os que 

realizaram três ou mais dias.  

A autopercepção de saúde foi avaliada através da seguinte questão: No geral, 

como você diria que é a sua saúde? Para fins de análises foram considerados como 

respostas positivas, aqueles que afirmaram possuir saúde muito boa ou excelente.  

 

 

Modos de deslocamento para a escola 

 

 

Todos os estudantes responderam a duas perguntas sobre seus modos de 

deslocamento para a escola: como você costuma ir para a Escola? Para cada modo 

de deslocamento (carro, moto, ônibus escolar, transporte público, a pé ou bicicleta) 

foram apresentadas cinco opções de respostas: 1) nunca; 2) raramente; 3) algumas 

vezes; 4) na maior parte dos dias e 5) todos os dias. Para as comparações entre os 

diferentes modos de deslocamento, foram consideradas as respostas 4 e 5. 

 Sobre o caminhar para a escola, uma questão a parte foi respondida pelos 

estudantes: Na última semana, em quantos dias você caminhou para a escola? As 

opções de resposta eram: 1) nenhum dia; 2) 1 dia; 3) 2 dias; 4) 3 dias; 5) 4 dias; 6) 5 

dias.  

Para fins de análise foram agrupados os que caminhavam 3 ou mais dias por 
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semana dos demais. 

 

 

Percepções sobre o caminho e o bairro da escola 

 

 

As percepções dos estudantes sobre o caminho e o bairro da escola foram 

avaliadas através de escala Likert de autorrelato com cinco gradações (discordo 

totalmente, discordo em parte, nem concordo e nem discordo, concordo em parte e 

concordo totalmente). Para fins de análise no presente estudo, foram comparados 

apenas os extremos da escala, ou seja, os estudantes que relataram discordar ou 

concordar totalmente.  

As variáveis relacionadas com o caminho e o bairro da escola foram agrupadas 

em função de elementos do ambiente construído descritos na literatura como 

determinantes das escolhas dos modos de deslocamento, a saber: a) acesso; b) 

estética; c) preocupações quanto a segurança do tráfego; d) segurança pessoal; e) 

infraestrutura para caminhar e pedalar; f) uso misto do solo; g) conectividade das ruas. 

 

 

Análise estatística 

 

 

As características sociodemográficas dos participantes foram descritas por 

meio de médias e desvios padrão para variáveis quantitativas e percentuais para 

variáveis categóricas. As comparações entre os grupos foram realizadas utilizando o 

teste qui-quadrado para variáveis categóricas, o teste ANOVA simples para variáveis 

contínuas com distribuição normal e o teste de Kruskal-Wallis quando não houve 

normalidade dos dados.  

Para identificar as diferenças significativas, foram aplicados os testes de 

Bonferroni e de Dunn, quando apropriado. As análises relacionadas às percepções 

dos estudantes sobre a rota e o bairro da escola foram comparadas através do teste 

do qui-quadrado, sendo as diferenças entre as proporções analisadas através do teste 

de Pearson's Chi-Square. Todos os pressupostos teóricos foram realizados antes da 

adoção dos testes inferenciais. Para todas as análises foi utilizado o software SPSS 
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versão 25.0, com nível de significância adotado de p < 0,05.  

 

 

4.4 Resultados 

 

 

Não foram observadas diferenças significativas entre a idade, o IMC, o número 

de residentes em domicílio e o percentual de estudantes que relatam a presença de 

linhas de ônibus próximo a suas residências (p > 0,05 para todas estas comparações) 

(Tabela 1). Por outro lado, um menor percentual de estudantes do sexo feminino, 

pretas e pardas, com mães de baixo nível de escolaridade (FPB) relataram possuir ao 

menos um carro na família, mesmo quando comparadas as estudantes do sexo 

feminino de mesma cor, mas com mães de maior nível de escolaridade (FPA) (p 

<0,001). Quando comparadas aos estudantes do sexo masculino brancos (MBA), um 

menor percentual de estudantes do sexo feminino, pretas e pardas, 

independentemente do nível de escolaridade da mãe, relataram possuir ao menos um 

carro na família (p < 0,001). Enquanto, dentre os estudantes do sexo masculino 

brancos, 82% relataram possuir ao menos um carro na família, esse valor foi de 

apenas 47% entre as do sexo feminino, filhas de mães com baixo nível de 

escolaridade (FPB) e de 66% dentre as que eram filhas de mães com maior nível de 

escolaridade (FPA) (Tabela 4). Um percentual menor de estudantes do sexo feminino, 

pretas e pardas, relataram possuir ao menos uma bicicleta disponível para ir à escola, 

quando comparadas aos estudantes do sexo masculino brancos, filhos de mães com 

maior nível de escolaridade (MBA) (p < 0,001). Quando comparadas aos demais 

grupos, estudantes do sexo feminino pretas e pardas, filhas de mães com baixo nível 

de escolaridade residem mais próximas de suas escolas (p = 0,04). 
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Tabela 4 - Características sociodemográficas, acesso a transporte público e distância até a escola 
entre estudantes. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 
 

Um maior percentual de estudantes do sexo feminino, pretas e pardas, filhas 

de mães com baixo nível de escolaridade (FPB) caminham três ou mais vezes por 

semana para a escola quando comparados aos demais grupos (p < 0,001). Esta 

diferença entre os grupos foi mantida mesmo quando foram analisados apenas os 

estudantes que residiam em distâncias superiores a 1,25 km de distância da escola 

(p < 0,001). Por outro lado, apenas 27% do grupo FPB atende as recomendações de 

300 minutos de atividade física semanal e 19% praticam algum esporte no contraturno 

escolar. Em contraste, apenas 31% dos estudantes do sexo masculino, brancos e 

filhos de mães com maior nível de escolaridade (MBA) caminham três vezes ou mais 

para a escola, enquanto aproximadamente 50% atendem as recomendações de 

atividade física e 44% praticam esporte fora da escola, sendo significativamente mais 

ativos que as do sexo feminino, independentemente do nível de escolaridade de suas 

mães (p < 0,001). Quando comparados quanto a autopercepção de saúde, um maior 

percentual de estudantes do grupo MBA percebe a sua saúde como sendo muito boa 

ou ótima (51%), enquanto as do sexo feminino, pretas e pardas, filhas de mães com 

baixo nível de escolaridade (FPB), apenas 29% ou alto nível de escolaridade (FPA) 

35% (p < 0,001 apenas em relação aos estudantes do sexo masculino) (Tabela 5). 

Tabela 1. Características sociodemográficas, acesso a transporte público e distância até a escola entre estudantes.

Total MBA FPB FPA P

(n= 563) (n = 186) (n = 128) (n = 249) Value

Idade (anos, média ± dp) 15 ± 2 15 ± 2 15 ± 2 15 ± 2 0,57

Índice de massa corporal (kg/m
2
,  média ± dp) 22,0 ± 4,8 22,1 ± 5,3 21,3 ± 4,5 21,7 ± 4,6 0,23

Número de residentes (mediana, p25 - p75) 4 (3-5) 4 (3-5) 4 (3-5) 4 (3-5) 0,96

Possui ao menos uma carro na família (%) 67,9 82,4
b,c

47,2
a,c

66,2
a,b <0,001

Possui ao menos uma bicicleta para ir à escola (%) 48,7 60,9
b,c

36,7
a

44,5
a <0,001

Existem linhas de ônibus disponíveis perto de sua casa? (% sim) 82,7 84,3 77,8 84,0 0,20

Distância casa-escola [km (mediana/p25 - p75)] 1,8 (0,8-3,3) 2,1 (0,8-3,3)
b

1,3 (0,6-2,6)
a,c

2,0 (0,9-3,2)
b 0,04

a = diferença significativa em comparação ao grupo MBA; b = diferença significativa em comparação ao grupo FPB; c = diferença significativa em comparação

ao grupo FPA. MBA = sexo masculino de cor branca e mãe com alto nível de escolaridade; FPB = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe com baixo nível

de escolaridade; FPA = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe alto baixo nível de escolaridade.

Variables
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Tabela 5 - Nível de atividade física, prática de esporte, caminhada para a escola e autopercepção de 
saúde entre os grupos. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

Na figura 7 são apresentados os principais modos de deslocamento para a 

escola entre os grupos de interesse. Estudantes do sexo masculino, brancos e filhos 

de mães com maiores níveis de escolaridade (MBA), quando comparados aos demais 

grupos de estudantes do sexo feminino (FPB e FPA), deslocam-se mais 

frequentemente por carros e bicicletas (p < 0,05), embora o seu principal modo de 

deslocamento seja feito por transporte público (37%). Por outro lado, apenas as 

estudantes do sexo feminino, pretas e pardas filhas de mães com baixo nível de 

escolaridade possuem, como principal meio de deslocamento a caminhada, utilizando 

este modo significativamente mais que os estudantes do sexo masculino (MBA) e 

mesmo as do sexo feminino, filhas de mães com maiores níveis de escolaridade (p < 

0,001). Quando questionados sobre se gostam do modo de deslocamento que 

normalmente usam para ir para a escola, aproximadamente 40% das estudantes do 

sexo feminino (FPB e FPA) responderam que não, enquanto apenas 22% dos 

estudantes do sexo masculino (MBA) (p < 0,001). 

Figura 7 - Principais modos de deslocamento por grupo amostral. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores 

Total MBA FPB FPA P

(n= 563) (n = 186) (n = 128) (n = 249) Value

Caminham para a escola ao menos 3x por semana (%) 38,2 30,8
b

51,9
a,c

37,1
b <0,001

Atividade física regular na última semana (% sim)* 38,1 49,5
b,c

26,9
a

34,9
a <0,001

Práticam de esporte no contraturno escolar (% sim) 32,9 44,3
b,c

18,7
a,c

31,1
a,b <0,001

Auto percepção de saúde (% muito boa ou excelente) 39,1 51,2
b,c

29,1
a

34,6
a <0,001

* Atividade física regular = 300 min ou mais por semana.

a = diferença significativa em comparação ao grupo MBA; b = diferença significativa em comparação ao grupo FPB; c = diferença significativa em comparação

ao grupo FPA. MBA = sexo masculino de cor branca e mãe com alto nível de escolaridade; FPB = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe com baixo nível

de escolaridade; FPA = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe alto baixo nível de escolaridade.

Variables
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Nas tabelas 6 e 7 são apresentadas as percepções dos estudantes quanto aos 

aspectos do ambiente construído presentes no caminho e no bairro da escola. Não 

foram observadas diferenças significativas para nenhuma das variáveis relacionadas 

ao caminho ou ao bairro da escola, independentemente do sexo, da cor ou do nível 

de escolaridade da mãe. Dito de outra forma, não foram observadas diferenças de 

percepções entre os grupos de interesse quanto aos aspectos de acesso, estéticos, 

de segurança viária e pessoal, relacionados a infraestrutura para caminhar e pedalar 

e quanto a conectividade das ruas, seja sobre o caminho ou o bairro da escola.  

Tabela 6 - Percepções entre os grupos de interesse quanto ao caminho para a escola. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

Tabela 3. Percepções entre os grupos de interesse quanto ao caminho para a escola

Total MBA FPB FPA P

(n= 563) (n = 186) (n = 128) (n = 249) Value

SOBRE O CAMINHO PARA A ESCOLA EU CONCORDO TOTALMENTE QUE:

Acesso (%)

Há muitos morros ou ladeiras no caminho 21,9 18,5 18,5 26,5 0,14

Estética (%)

O caminho é chato 20,1 18,5 19,2 23,83 0,67

Preocupações relacionadas a segurança viária (%)

Existe muito trânsito 19,5 20,9 14 21,2 0,19

Existem ruas perigosas para atravessar 23,4 16,9 26,2 27 0,25

Seria melhor se houvesse mais pontos seguros para atravessar as ruas 41,2 40,7 39,4 42,7 0,21

Seria melhor se a velocidade máxima permitida fosse menor 24,6 23,9 25,1 24,9 0,19

Seria melhor se houvesse menos trânsito nas vias 32,6 33,1 30,6 33,3 0,47

Preocupações relacionadas a segurança pessoal (%)

Não existe boa iluminação ao longo do caminho 10,24 7,1 10,8 12,4 0,31

Não me sinto seguro 20,7 14,05 19,2 26,6 0,06

Infraestrutura para caminhar e pedalar (%)

Seria melhor se existissem mais calçadas 28,3 26,7 28,4 29,7 0,38

Seria melhor se houvesse melhor manutenção das calçadas 38,4 34,2 40,2 40,3 0,31

Seria melhor se existissem mais ciclovias 28,9 30,2 21,3 31,9 0,17

Seria melhor se houvesse melhor manutenção das ciclovias 29,7 28,2 29,2 31,3 0,51

MBA = sexo masculino de cor branca e mãe com alto nível de escolaridade.

FPB = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe com baixo nível de escolaridade.

FPA = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe alto baixo nível de escolaridade.

Variáveis
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Tabela 7 - Percepções entre os grupos de interesse quanto ao bairro da escola. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores 

 

 

4.5 Discussão 

 

 

Os resultados do presente estudo sugerem que fatores relacionados a distância 

de casa até a escola, ao acesso a bens como carros e bicicletas, ao gênero, raça e 

nível de escolaridade da mãe parecem ser mais determinantes para a escolha pelos 

modos de deslocamento para a escola do que as percepções dos estudantes quanto 

ao caminho e ao bairro da escola e ao acesso espacial ao sistema público de 

transporte (tabela 4). Estes resultados sugerem que o modo de deslocamento por 

caminhada, realizado pelas estudantes mais vulneráveis (adolescentes do sexo 

feminino, pretas e pardas, filhas de mães com baixo nível de escolaridade - FPB), 

parece ser mais determinado pelas necessidades impostas por suas condições 

socioeconômicas e, portanto, pela falta de opções alternativas de transporte, seja por 

carro ou bicicleta ou por restrições financeiras relacionadas ao custo do transporte 

coletivo. Cabe destacar que, quando comparadas aos demais grupos, as estudantes 

deste grupo (FPB) foram as que em menor proporção relataram possuir ao menos um 

carro ou uma bicicleta disponível na família, sendo aquelas que, quando somadas ao 

Tabela 4. Percepções entre os grupos de interesse quanto ao bairro da escola

Total MBA FPB FPA P

(n= 563) (n = 186) (n = 128) (n = 249) Value

SOBRE O BAIRRO DA MINHA ESCOLA EU CONCORDO TOTALMENTE QUE:

Uso misto do solo (%)

Há muitos morros ou ladeiras no caminho 14,1 12,9 11,1 16,7 0,11

Existem muitos lugares de fácil acesso para ir caminhando 22,4 19,4 28,3 21,6 0,48

Estética (%)

Existem muitas coisas interessantes para ver 12,7 9,5 12,8 15,1 0,65

Existem propagandas (ex. cartazes ou placas) de comidas e bebidas 20,8 20,9 14,7 24,1 0,30

Preocupações relacionadas a segurança viária (%)

Tem muito trânsito ao longo do caminho em que passo a pé no bairro 15,9 14,6 12,2 18,9 0,19

Os limites de velocidade são baixos no bairro 11,1 12,9 9,7 10,5 0,91

Existem faixas de pedestres e sinais de trânsito nas ruas 19 18,8 15,9 20,8 0,11

Existem cruzamentos perigosos 20,4 20,6 20,9 20,1 0,91

Existe barulho 19,6 16,2 20,2 22,1 0,15

Eu sinto muito cheiro de fumaça 14,5 17,5 7,9 15,5 0,09

Preocupações relacionadas a segurança pessoal (%)

Existe boa iluminação nas ruas 20,2 21,6 22,7 17,8 0,06

Conectividade das ruas (%)

Existe apenas um caminho no bairro da minha escola para caminhar 4,9 3,6 7,5 4,5 0,19

Existem muitas ruas sem-saída 6,2 7,2 6,6 5,1 0,52

Infraestrutura para caminhar e pedalar (%)

Existem calçadas suficientes para caminhar 29 35,2 19,6 29 0,09

Existem muitos desníveis ou buracos nas calçadas 20,9 25,4 15,7 20,1 0,53

MBA = sexo masculino de cor branca e mãe com alto nível de escolaridade.

FPB = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe com baixo nível de escolaridade.

FPA = sexo feminino de cor preta ou parda e mãe alto baixo nível de escolaridade.

Variáveis
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grupo de FPA, as que mais relataram não gostar dos modos pelos quais se 

deslocavam para a escola (40% entre as estudantes do sexo feminino e 22% entre os 

do sexo masculino de cor branca filhos de mães com maiores níveis de escolaridade). 

Neste sentido, os resultados demonstram que estudantes do sexo feminino, 

pretas e pardas, filhas de mães com baixo nível de escolaridade são as que caminham 

mais frequentemente para escola (52%), quando comparadas aos estudantes do sexo 

masculino, brancos e filhos de mães com maior nível de escolaridade (31%), ou até 

mesmo quando comparadas às estudantes filhas de mães com maior nível de 

escolaridade (37%), o que sugere que, para além das questões de gênero, parece 

existir um importante peso associado ao nível de escolaridade das mães e fatores 

relacionados a esta condicionante, como determinante para a escolha sobre o modo 

de deslocamento diário para a escola. 

Tais diferenças são mantidas mesmo quando considerados nos três grupos, 

apenas os estudantes que residem a distâncias superiores a 1,25 km de suas escolas, 

o que reforça a narrativa relacionada a falta de opção por meios alternativos de 

transporte, em especial, quanto ao grupo mais vulnerável de estudantes (meninas 

pretas e pardas com mães de baixo nível de escolaridade), como reforçado pela maior 

prevalência deste grupo em áreas favelizadas (figura 6) e com renda nominal média 

inferior aos demais grupos (R$ 595,65). Estes dados são corroborados por de 

Rezende et al. (2014) em estudo de base populacional de vigilância em saúde do 

adolescente realizada pela Secretaria de Vigilância em Saúde do Ministério da Saúde 

chamado Pesquisa Nacional de Saúde do Escolar (PeNSE), envolvendo 109.104 

estudantes brasileiros com idades que variavam predominantemente entre 14 e 15 

anos. Segundo os autores, a prática de atividade física nos deslocamentos foi maior 

entre estudantes da raça parda, com idade igual ou inferior a 15 anos cujas mães 

tinham menores níveis de escolaridade e de famílias sem posse de veículo (de 

Rezende et al. 2014).  

Se por um lado, as estudantes do grupo FPB são aquelas que caminham mais 

frequentemente para a escola, por outro, fazem parte do grupo que menos atingem 

as recomendações de 300 minutos de prática semanal de atividade física (WHO, 

2013, 2018; MS, 2021) e de esportes no contraturno escolar. Enquanto dentre os 

estudantes do grupo MBA aproximadamente 50% atendem as recomendações, dentre 

as estudantes do sexo feminino, este valor foi de 19% no grupo FPB e de 35% no 

grupo FPA. Estes resultados são semelhantes quando observadas as práticas 
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esportivas no contraturno escolar. Diversos estudos igualmente demonstram uma 

menor prevalência de atividade física entre adolescentes do sexo feminino em 

diversos países (Crochemore-Silva et al., 2021; Wendt et al., 2021).  

No estudo publicado por Regina Guthold et al. (2020) foram analisadas 

tendências globais, regionais e nacionais quanto aos níveis de atividade física de 

adolescentes no período de 2001 a 2016. A pesquisa baseou-se em dados agrupados 

provenientes de 298 estudos escolares realizados em 146 países, territórios e áreas, 

envolvendo um total de 1,6 milhão de estudantes com idades entre 11 e 17 anos. Os 

resultados indicaram que 81% dos adolescentes são considerados insuficientemente 

ativos, com a prevalência de inatividade física sendo significativamente menor entre 

os meninos (77,6%) em comparação às meninas (84,7%). Além disso, observou-se 

uma redução temporal significativa na prevalência entre os meninos entre 2001 e 

2016, enquanto não houve alteração significativa na prevalência entre as meninas, o 

que resultou em uma ampliação da disparidade de gênero já existente. A prevalência 

de atividade física insuficiente foi maior em países de baixa renda (84,9%) em 

comparação com países de alta renda (79,3%).  

No Brasil, análises temporais sobre as quatro edições da Pesquisa Nacional da 

Saúde do Escolar (2009, 2012, 2015 e 2019), conduzida por Soares et al. (2023) 

confirmam nossos resultados ao demonstrar que o percentual de estudantes ativos 

(acima de 300 min/sem) reduziu de 43% em 2009 para apenas 18,2% em 2019. Os 

autores relatam que, em todas as edições do estudo, o percentual de meninas 

fisicamente ativas foi significativamente menor do que o de meninos, considerando 

tanto dados nacionais quanto os de capitais e áreas rurais. Além disso, essa diferença 

também se manteve evidente nas atividades físicas realizadas durante o lazer (Soares 

et al., 2023). 

De forma geral, organizações governamentais de saúde, como a Organização 

Mundial da Saúde e o Ministério da Saúde recomendam abordagens de promoção da 

atividade física nos domínios do lazer, trabalho, doméstico e nos deslocamentos, 

partindo de uma compreensão biológica restrita que estabelece associações entre o 

gasto total de energia ou o tempo total de atividade física e a promoção da saúde 

(WHO, 2018; MS, 2021).  

Nesta perspectiva, o deslocamento ativo para a escola tem sido considerado 

como uma forma viável de se incorporar a atividade física na rotina de adolescentes 

e de se atingir as recomendações preconizadas por órgãos governamentais e 
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sociedades acadêmicas, seja realizado isoladamente ou em combinação com o 

transporte motorizado, desempenhando um papel significativo no acúmulo diário de 

atividade física entre adolescentes (Khan; Mandic; Uddin, 2021; Kek et al., 2019). 

Adicionalmente, tem sido associado a benefícios potenciais para a saúde, além de 

contribuir para a redução das emissões de gases de efeito estufa e de material 

particulado (Gerike et al., 2019; Quam et al., 2017). Diversos fatores 

sociodemográficos (Pabayo; Gauvin; Barnett, 2011) como a distância até a escola 

(Babey et al., 2009; Larsen et al., 2009) e as características do ambiente construído 

(Larsen et al., 2009; Timperio et al., 2006; Panter et al., 2010) costumam estar 

associadas a escolha por este modo de deslocamento. 

Os resultados observados no presente estudo vão de encontro a literatura, ao 

questionar o papel do deslocamento ativo para a escola como importante meio para 

que adolescentes, especialmente as estudantes mais vulneráveis, do sexo feminino, 

pretas e pardas, cujas mães possuem baixo nível de escolaridade atinjam as 

recomendações de atividade física. Isso fica claro ao considerarmos que são os 

meninos brancos cujas mães possuem maiores níveis de escolaridade que, em maior 

proporção, atendem aos níveis de atividade física (49%), ao passo em que 

representam o grupo que menos faz uso das caminhadas como forma de 

deslocamento (31%). Os presentes resultados sugerem, por outro lado, que a prática 

de atividade física no lazer, por meio da prática de esportes no contraturno escolar, 

foi mais determinante neste grupo. 

Em contrapartida, meninas pertencentes ao grupo de maior vulnerabilidade, 

embora caminhem mais frequentemente para a escola (52%), são menos ativas 

fisicamente ao longo da semana (27%) e praticam menos atividades esportivas fora 

da escola (19%). Os presentes resultados são corroborados por de Rezende et al. 

(2014), ao demonstrarem que quando considerados todos os quatro domínios de 

atividade física, a atividade física de lazer foi a que mais contribuiu para que os 

adolescentes atingissem as recomendações de 300 minutos de atividade física 

semanal (de Rezende et al., 2014).  

Adicionalmente, diferentemente do que normalmente é observado em estudos 

conduzidos em países desenvolvidos, no presente estudo não foram demonstradas 

diferenças significativas entre as percepções de aspectos do ambiente construído no 

caminho e no bairro da escola entre os grupos de comparação. Dito de outra forma, 

aspectos relacionados ao acesso, estética das ruas, a segurança do tráfego e pessoal, 
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a infraestrutura para caminhar e pedalar, uso misto do solo e a conectividade das ruas 

parecem não terem sido determinantes para a escolha pelo modo de deslocamento 

das estudantes do sexo feminino, pretas e pardas, filhas de mães com baixo nível de 

escolaridade, embora todos os grupos considerem igualmente, por exemplo que, uma 

melhor iluminação no caminho da escola, maior segurança e pontos seguros para 

atravessar as ruas seria adequado.  

Por fim e não menos importante, cabe notar que apenas 29% das estudantes 

do sexo feminino, pretas e pardas, cujas mães possuem baixo nível de escolaridade 

relataram a autopercepção de saúde como sendo muito boa ou ótima, em comparação 

a 51% dos meninos brancos, o que levanta o questionamento sobre as relações entre 

o deslocamento ativo e a saúde de destes grupos mais vulneráveis. 

 

 

4.6 Conclusão 

 

 

Os presentes resultados demonstram que estudantes do sexo feminino, pretas 

e pardas cujas mães possuem baixos níveis de escolaridade caminham mais 

frequentemente para a escola, ao passo em que pertencem ao grupo com menor 

prevalência de prática regular de atividade física e que seu modo de deslocamento 

parece não ser influenciado por características do ambiente construído e sim pela 

necessidade baseada na falta de alternativas. 

Estes resultados abrem espaço para um importante e atual debate que coloca 

no centro a prática de atividade física por escolha ou por necessidade em um contexto 

de vulnerabilidade social (Hallal et al., 2024; Knuth et al., 2024; Stankov et al., 2024; 

Salvo et al., 2023). 

Um olhar que questiona os próprios domínios da atividade física e seu caráter 

biológico utilitarista que desconsidera as condições de iniquidades sociais presentes 

em países não desenvolvidos como o Brasil. Ao incorporar um olhar mais social, a 

atividade física deve ser compreendida como um direito fundamental do cidadão e um 

componente essencial do desenvolvimento humano (Knuth et al., 2024). Uma 

abordagem, portanto, que retira o foco sobre os comportamentos individuais, 

incorporando os valores culturais e as normas socioeconômicas, como as relativas ao 

gênero, a raça e a renda no desenho de ações e políticas de promoção da atividade 
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física. São exemplos deste tipo de abordagem, o maior acesso a parques públicos e 

áreas verdes (Zhang et al., 2024), uma maior oferta de ruas abertas de lazer 

(Velazquez-Cortes et al., 2023; Sarmiento et al., 2017) e o redesenho de cidades de 

modo que os deslocamentos a pé ou por bicicleta sejam de fato uma escolha segura 

e prazerosa na vida de crianças, adolescentes e adultos das mais diversas regiões 

(Baldovino-Chiquillo et al., 2023). O presente estudo apresenta como limitação seu 

desenho observacional de caráter transversal que impossibilita estabelecer relações 

causais. Futuros estudos com desenhos longitudinais e de experimentação natural 

participativos devem ser conduzidos para a maior compreensão das relações entre as 

percepções e fatores determinantes de diferentes grupos vulneráveis quanto aos 

diferentes modos de transportes e a saúde destes grupos em um cenário de 

desigualdades de cidades brasileiras. 

 

 

Agradecimentos 

 
 

Agradecemos à Fundação de Amparo à Pesquisa do Estado do Rio de Janeiro 

(FAPERJ) pelo financiamento por meio do Edital E_03/2020 - 7ª EDIÇÃO DO 

PROGRAMA PESQUISA PARA O SUS: gestão compartilhada em saúde – PPSUS e 

Jovem Cientista do Nosso Estado 2020. 

 

 

REFERÊNCIAS 

 

 

AJZEN, I. Perceived behavioral control, self-efficacy, locus of control, and the theory 

of planned behavior. Journal of Applied Social Psychology, 32, 665–683, 2002.  

BABEY, S. H. et al. Sociodemographic, family, and environmental factors associated 

with active commuting to school among US adolescents. Journal of Public Health 

Policy, v. 30, Supl. 1, p. S203-S220, 2009. 

BALDOVINO-CHIQUILLO, L. et al. Effects of an urban cable car intervention on 

physical activity: the TrUST natural experiment in Bogota, Colombia. Lancet Global 

Health, v. 11, p. e1290–300, 2023. 



80 
 

CROCHEMORE-SILVA I. et al. Physical activity: challenges and opportunities in low- 

and middle-income countries. In: SIEFKEN K. et al., Physical activity in low- and 

middle-income countries. Oxford: Routledge; 2021:25–43. 

de REZENDE, L. F., et al. Sociodemographic and behavioral factors associated with 

physical activity in Brazilian adolescents. BMC Public Health. 2014;14:485, 2014. 

DING, P.; DING, C.; FENG, S. The health benefits of bicycling to school among 

adolescents in China: a propensity score matching study. Frontiers in Public 

Health, v. 11, p. 1049254, 2023.  

G1 SUL DO RIO E COSTA VERDE. “Nível insuportável nos últimos dias”, diz 

prefeito de Volta Redonda sobre poluição causada pela CSN; imagens chamam 

atenção. 2024. Disponível em: https://g1.globo.com/rj/sul-do-rio-costa-

verde/noticia/2024/06/25/poluicao-csn.ghtml. Acesso em: 3 out. 2024. 

GERIKE, R. et al. Special issue “walking and cycling for better transport, health and 

the environment”. Transportation Research A: Policy and Practice, v. 123, p. 1–6, 

2019. 

GUTHOLD, R. et al. Global trends in insufficient physical activity among adolescents: 

a pooled analysis of 298 population-based surveys with 1·6 million participants. The 

Lancet. Child & adolescent health vol. 4,1: 23-35, 2020. 

HALLAL, P. C. et al. The future of physical activity: from sick individuals to healthy 

populations. International Journal of Epidemiology, v. 53, n. 5, 2024.  

IBGE. Desigualdades sociais por cor ou raça no Brasil: 2ª edição. Estudos e 

Pesquisas: Informações Demográficas e Socioeconômicas, 2022a. Disponível em: 

https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao/25844-desigualdades-sociais-

por-cor-ou-raca.html. Acesso em: 3 out. 2024. 

IBGE. Volta Redonda - população. 2022b. Disponível em: 

https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rj/volta-redonda/panorama. Acesso em: 24 jul. 

2024. 

JAUREGUI, A. et al. A multisite study of environmental correlates of active 

commuting to school in Mexican children. Journal of Physical Activity & Health, v. 

13, n. 3, p. 325-32, 2016. 

KEK, C.C., et al. The relationship between transport-to-school habits and physical 

activity in a sample of New Zealand adolescents. J. Sport Health Sci. 8 (5), 463–

470, 2019. 

KHAN, A.; MANDIC, S.; UDDIN, R. Association of active school commuting with 

physical activity and sedentary behaviour among adolescents: a global perspective 

from 80 countries. Journal of Science and Medicine in Sport, v. 24, n. 6, p. 567-

572, 2021. 

KNUTH, A. G. et al. Is it possible to decolonize the field of physical activity and 

health? Journal of Physical Activity & Health, v. 21, n. 7, p. 633-635, 2024.  

https://g1.globo.com/rj/sul-do-rio-costa-verde/noticia/2024/06/25/poluicao-csn.ghtml
https://g1.globo.com/rj/sul-do-rio-costa-verde/noticia/2024/06/25/poluicao-csn.ghtml
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rj/volta-redonda/panorama


81 
 

KONTOU, E. et al. U.S. active school travel in 2017: prevalence and correlates. 

Preventive Medicine Reports, v. 17, p. 101024, mar. 2020. 

LARSEN, K. et al. The influence of the physical environment and sociodemographic 

characteristics on children’s mode of travel to and from school. American Journal of 

Public Health, v. 99, n. 3, p. 520–526, 2009. 

MS. Guia de atividade física para a população brasileira. Brasília: Ministério da Saúde; 

2021. 

PABAYO, R.; GAUVIN, L.; BARNETT, T. A. Longitudinal changes in active 

transportation to school in Canadian youth aged 6 through 16 years. Pediatrics, v. 

128, n. 2, p. e404–e413, 2011. 

PANTER, J. R., et al. Attitudes, social support and environmental perceptions as 

predictors of active commuting behaviour in school children. Journal of Epidemiology 

& Community Health, 64, p. 41–48, 2010.  

PERALTA, M. et al. Active commuting to school and physical activity levels among 

11 to 16 year-old adolescents from 63 low- and middle-income countries. 

International Journal of Environmental Research and Public Health, v. 17, n. 4, 

p. E1276, 2020.  

QUAM, V. G. et al. Assessing greenhouse gas emissions and health co-benefits: a 

structured review of lifestyle-related climate change mitigation strategies. 

International Journal of Environmental Research and Public Health, v. 14, n. 5, 

p. 468, 2017. 

SALVO D. et al. When Moving Is the Only Option: The Role of Necessity Versus 

Choice for Understanding and Promoting Physical Activity. In: Low- and Middle-

Income Countries. Annu Rev Public Health. 2023 

SARMIENTO O. L., et al. Reclaiming the streets for people: insights from ciclovıas 

recreativas in Latin America. Prev Med, 2017. 

SILVERMAN B.W. Density Estimation for Statistics and Data Analysis. 1st ed. 

Londres: Chapman and Hall; 1986. 

SOARES, C. A. M., et al. Tendência temporal de atividade física em adolescentes 

brasileiros: análise da Pesquisa Nacional de Saúde do Escolar de 2009 a 2019. 

Cadernos de Saúde Pública 39.10, 2023. 

SPENCE, J. C.; LEE, R. E. Toward a comprehensive model of physical activity. 

Psychology of Sport and Exercise, 4, 7–24, 2003. 

STANKOV, I. et al. Uncovering physical activity trade-offs in transportation policy: a 

spatial agent-based model of Bogotá, Colombia. International Journal of 

Behavioral Nutrition and Physical Activity, v. 21, n. 1, p. 54, 2024.  

SUN, Y. et al. Associations between active commuting to school, body fat, and 

mental well-being: population-based, cross-sectional study in China. Journal of 

Adolescent Health, v. 57, n. 6, p. 679-85, 2015.  



82 
 

TIMPERIO, A. et al. Personal, family, social, and environmental correlates of active 

commuting to school. American Journal of Preventive Medicine, v. 30, n. 1, p. 45–

51, 2006. 

VELAZQUEZ-CORTES, D. et al. Health benefits of Open Streets programmes in 

Latin America: a quantitative health impact assessment. Lancet Planetary Health, v. 

7, p. e590–99, 2023. 

WENDT, A., et al. Socioeconomic and gender inequalities in leisure-time physical 

activity and access to public policies in Brazil from 2013 to 2019. J Phys Act Health. 

18(12): 1503–1510, 2021. 

WHO. Global action plan for the prevention and control of noncommunicable diseases 

2013-2020. Genebra: WHO Press; 2013. 

WHO. Global action plan on physical activity 2018-2030: more active people for a 

healthier world. Genebra: WHO Press; 2018. 

ZHANG, Y. et al. Inequalities in urban green space distribution across priority 

population groups: evidence from Tamaki Makaurau Auckland, Aotearoa New 

Zealand. Cities, v. 149, p. 104972, 2024. 

 

  



83 
 

5 ARTIGO 3: DESLOCAMENTO ATIVO ENTRE ESCOLARES: PERCEPÇÕES 

RELACIONADAS AO CAMINHAR NOS CONTEXTOS URBANO E RURAL 

 

 

5.1 Resumo 

 

 

Este estudo examinou os padrões de deslocamento escolar de 799 adolescentes em 
contextos urbano e rural de Volta Redonda, destacando fatores que influenciam o uso 
de modos ativos entre estudantes de uma escola em contexto urbano (ECU) e uma 
escola em contexto rural (ECR). Os dados mostram que 70,5% dos estudantes da 
ECR utilizam modos de deslocamento ativo, como caminhar, em contraste com 
apenas 17,8% dos estudantes da ECU, que utilizam com maior prevalência, o 
transporte motorizado, em especial o uso de transporte público (52,7%) e carro 
(23,2%). Observou-se que 61,5% dos estudantes da ECR que residem a mais de 1,25 
km da escola caminham regularmente, enquanto apenas 7,3% dos estudantes da 
ECU fazem o mesmo (p < 0,001), sugerindo que, em áreas rurais, o deslocamento 
ativo parece ser mais uma necessidade do que uma escolha. Além disso, o suporte 
social foi mais positivo entre os estudantes da ECR, com 47,2% recebendo incentivo 
de amigos e 27,7% de familiares, em comparação aos 22,0% e 17,8% dos estudantes 
da ECU, respectivamente (p < 0,001 em ambos os casos). Quanto aos desafios 
logísticos, 53,5% dos estudantes urbanos relataram que precisam carregar muitas 
coisas ao caminharem para a escola, frente a 40,2% dos estudantes rurais (p < 0,001), 
e 26,4% dos estudantes da ECU destacaram que o deslocamento a pé exige 
planejamento prévio, comparado a 13,8% na ECR (p < 0,001).O estudo também 
identificou desafios e obstáculos do ambiente construído entre ambos os contextos. 
Estudantes da ECU relataram maiores problemas com trânsito (49,1% vs. 16,3%, p < 
0,001), poluição sonora (40,5% vs. 29%, p < 0,001) e ruas perigosas (41,5% vs. 
28,1%, p < 0,001), tornando o ambiente urbano mais hostil ao deslocamento ativo na 
percepção de escolares. Por outro lado, 45% dos estudantes da ECU consideram o 
ato de caminhar saudável, em comparação com 37% dos estudantes da ECR (p = 
0,006). Quanto aos desafios logísticos, 53,5% dos estudantes urbanos relataram 
possuir muitas coisas para carregar como uma dificuldade, comparado a 40,2% dos 
estudantes rurais (p < 0,001). Para incentivar o deslocamento ativo, recomenda-se 
intervenções específicas ao contexto, como infraestrutura de ciclovias e rotas seguras 
nas áreas urbanas e disponibilização de bicicletas e melhorias nas rotas escolares 
nas áreas rurais. Ao analisar formas de promover o deslocamento ativo para a escola, 
o estudo reforça a necessidade de criar cidades mais sustentáveis, saudáveis e 
socialmente justas, adaptadas às realidades de cada contexto. 

Palavras-chave: Deslocamento ativo para a escola, estudantes, áreas urbanas e 
rurais, políticas públicas. 
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5.2 Introdução 

 

 

A mobilidade ativa, especialmente no contexto do deslocamento para a escola, 

tem sido amplamente estudada como uma forma estratégica e eficaz de promover a 

atividade física e saúde e reduzir os impactos ambientais causados pelo uso elevado 

do transporte motorizado (Gerike et al., 2019; Larouche et al., 2014; Yang et al., 2014). 

Apesar dos reconhecidos benefícios, a prevalência do uso de modos ativos de 

deslocamento entre escolares tem diminuído, enquanto o uso de transporte 

motorizado tem aumentado (Mitra et al., 2015), o que implica na necessidade de novos 

estudos capazes de capturar a percepção dos próprios estudantes quanto aos fatores 

compreendidos por eles como facilitadores ou barreiras do caminhar ou pedalar. 

As percepções dos estudantes sobre o deslocamento ativo para a escola 

diferem a depender dos contextos em que vivem e estudam. Estudos revelam que 

escolares em contextos urbanos relatam melhor acesso a equipamentos públicos 

recreativos e infraestrutura para caminhada e ciclismo, fatores que influenciam 

positivamente seus hábitos de caminhar para a escola (Rodrigues et al., 2018; 

Rahman et al., 2020a). Contudo, o tráfego intenso e a percepção de segurança 

relacionadas à violência urbana se apresentam como barreiras significativas (Chang; 

Souvenir; Doyle, 2024; Rodrigues et al., 2018). Em áreas rurais de países 

desenvolvidos, o deslocamento ativo costuma ser favorecido pela percepção de 

segurança e pela atmosfera tranquila dos bairros (Molina-García et al., 2020; Rahman 

et al., 2020b). No entanto, no Brasil, o contexto rural frequentemente se associa a 

desafios socioeconômicos, como infraestrutura limitada e menores recursos, o que 

pode impactar as percepções de segurança e qualidade do ambiente no trajeto para 

a escola, especialmente em regiões com histórico de pobreza ou falta de investimento 

(Rezende et al., 2024). Além disso, os estudantes em contextos rurais tendem a 

perceber o deslocamento ativo como uma necessidade, em contraste com os de 

contextos urbanos, para quem a escolha depende mais do conforto e da conveniência 

(Molina-García et al., 2020).  

No Brasil, são escassos os estudos que avaliaram a percepção de escolares 

sobre seus modos de deslocamento adotando como estrutura conceitual um modelo 

ecológico voltado a mobilidade ativa e teorias comportamentais e que incluísse de 
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modo integrado, variáveis ao nível individual de caráter subjetivo e utilitário, bem como 

sobre o suporte social e do ambiente construído ao longo do caminho e no bairro da 

escola (Camargo et al., 2020; Hino et al., 2021; Silva, et al., 2020). Em adendo, são 

limitados os estudos que comparam as percepções de estudantes quando ao 

deslocamento ativo em contexto rural e urbano no Brasil. 

Desta forma, o presente estudo objetiva examinar os padrões de 

deslocamentos para a escola entre adolescentes no contexto rural e urbano. Ao 

comparar estudantes de escolas nestes diferentes contextos, o estudo busca 

compreender como fatores como a distância, a infraestrutura local disponível e as 

percepções utilitárias e do suporte social impactam as escolhas pelos diferentes 

modos de deslocamento. Esses resultados são particularmente relevantes para o 

contexto de Volta Redonda, RJ, uma cidade brasileira que possui 54 km² de área 

urbana e 128 km² de área rural e que enfrenta desafios relacionados à poluição do ar 

por contar com a presença de uma das maiores siderúrgicas da América Latina em 

seu centro urbano, o que ressalta a importância de promover formas de deslocamento 

mais sustentáveis para mitigar os impactos ambientais locais. 

 

 

5.3 Metodologia 

 

 

Contextos urbano e rural 

 

 

O espaço urbano é caracterizado por áreas com altas densidades de 

população, construções e arruamentos, onde a paisagem é intensamente alterada 

(IBGE, 2024). Nestes espaços, as pessoas estão ocupadas predominantemente em 

atividades secundárias e terciárias. Já o espaço rural se caracteriza por áreas de baixa 

densidade populacional, marcadas, em geral, pela alteração da paisagem devido às 

atividades ligadas à produção agropecuária ou a outras formas similares de 

apropriação econômica (IBGE, 2024). Ademais, em sua composição, o tecido rural 

pode conter pequenos núcleos urbanizados e/ou fragmentos naturais. 

A normatização que classifica áreas urbanas e rurais no Brasil é baseada no 

trabalho de Bryant, Russwurm e McLellan (1982), que descreve o conceito de franja 
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rural-urbana (Urban Fringes). Estas áreas seriam caracterizadas por zonas de 

transição no uso da terra, nas características demográficas e sociais, que conjugam o 

processo de expansão das áreas urbanas da cidade central em direção à área de 

hinterlândia rural. Para tal, é necessário levar em consideração um conjunto de 

indicadores, tais como, o uso da terra, a estrutura das propriedades, a estrutura 

agrícola e a estrutura social e comunitária. Assim, caracterizam-se por uma 

urbanização mais esparsa, em que se entremeiam loteamentos, áreas agrícolas que 

não apenas servem para a subsistência, mas também abastecem a cidade, ou mesmo 

com equipamentos urbanos que se destinam a atender às cidades (instalações 

industriais, galpões logísticos etc.). 

Levando-se em consideração as variáveis e metodologias utilizadas para a 

classificação dos espaços urbanos e rurais no Brasil, consideramos que as escolas 

analisadas no âmbito do presente estudo encontram-se em ambientes muito distintos. 

Ainda que ambas estejam inseridas em setores urbanos do município de Volta 

Redonda, a escola municipal NPB está em um contexto de transição para a zona rural, 

tendo em seu entorno: setores de baixa densidade populacional, maior tamanho dos 

lotes e quarteirões, menor presença de arruamentos e, ainda, todo o seu entorno com 

o uso da terra destinado às atividades agrícolas (Figura 8 a, b). Além disso, a escola 

NPB encontra-se distante da área central do município, onde temos o centro de gestão 

e maior oferta de comércios e serviços.  

Já o colégio DHD encontra-se numa área densamente ocupada e urbanizada, 

que se estende até o município vizinho, Barra Mansa. Nesta mancha urbana contínua, 

notamos uma maior densidade de arrumamentos, menor tamanho dos lotes e 

quarteirões, maior circulação de pessoas, além de maior oferta de comércios e 

serviços. Para fins de análises adotaremos o uso dos termos escola em contexto rural 

(ECR) e urbana (ECU) ao comparar os grupos de interesse, formados por estudantes 

de uma escola localizada em contexto de transição para a zona rural (NPB) e em 

região central urbanizada (DHD) (Figura 8: a, b). 
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Figura 8 (a, b) - Análises espaciais sobre contextos rurais e urbanos 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 
 

Seleção amostral 

 

 

O projeto Motive (Mobilidade Ativa entre Escolares) é composto por estudos 

observacionais de caráter transversal, construído a partir de modelos ecológicos 

voltados à promoção de atividade física e transporte (Panter et al., 2010; Spence;  Lee, 

2003) e teorias comportamentais (Ajzen, 2002), que avaliou, entre os meses de 

outubro e novembro de 2022, um total de 3345 estudantes com idades entre 13 e 16 

anos e que frequentavam seis escolas públicas no município de Volta Redonda, Rio 

de Janeiro. O presente estudo é composto por uma amostra de conveniência que 

incluiu 799 estudantes de ambos os sexos, com idade média de 14±2 anos. Dentre os 

799 estudantes incluídos, 257 estudavam na ECR (NPB) e 542 em ECU (DHD). 

 

 

Questionário 

 

DHD (ECU)

NPB (ECR)

A B
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Todos os estudantes responderam a um questionário estruturado que incluiu 

questões relacionadas às características sociodemográficas, comportamentos de 

saúde e de deslocamentos para ir e voltar à escola, modos de deslocamento e sobre 

as percepções quanto ao caminho e o bairro da escola. Todos os questionários foram 

respondidos presencialmente, em horário escolar, com o apoio de pesquisadores de 

campo e professores que foram previamente capacitados através de vídeos tutoriais 

e reuniões. Além dos questionários, todos os estudantes tiveram seus pesos e alturas 

medidos através de balança eletrônica (Ramuza, BRASIL) com precisão de 100 

gramas e 1 cm, o que permitiu o cálculo do índice de massa corporal (IMC). O peso 

das mochilas também foi medido nos mesmos dias em que os estudantes realizaram 

as mensurações de altura e peso corporal.  

 

 

Características sociodemográficas 

 

 

Os estudantes responderam sobre a sua data de nascimento, sexo, cor da pele, 

endereço residencial completo, ano de escolaridade, nível de escolaridade da mãe, 

sobre a posse de objetos que possuíam em casa, como a quantidade de bicicletas, 

carro, motocicletas, televisão e computadores. A prática regular de atividade física foi 

avaliada por autorrelato dos estudantes ao responderem a seguinte questão: Nos 

últimos 7 dias, em quantos dias você acredita que tenha realizado pelo menos 60 

minutos de atividade física? O conceito de atividade física foi apresentado no 

questionário como sendo “qualquer atividade que aumenta seu batimento cardíaco e 

faz você respirar mais forte do que em repouso”. 

 

 

Análises espaciais 

 

 

A distância entre o local de residência dos estudantes e suas respectivas 

escolas foram calculadas a partir da análise espacial descrita como “combinação de 

dados” (join data), mais especificamente através da opção de “combinação com outras 
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camadas baseando-se na localização espacial” (join data from another layer basead 

on spatial location).  

Foi utilizado, ainda, o estimador de densidade de Kernel, que calcula a 

magnitude de ocorrência de uma feição ou fenômeno, por unidade de área, dentro de 

um raio de influência. Para seu cálculo, especificamente neste estudo, foram adotadas 

a localização de cada estudante, separados por grupo de análise (ECR e ECU), como 

dados de entrada. Para o processamento foi adotado o raio de influência padrão, que 

segundo Environmental Systems Research Institute, Inc. (ESRI, 2024), é baseado na 

função Kernel quártico descrita em Silverman (1986). A imagem de saída foi definida 

como de 30 metros de resolução espacial. Estas escolhas se deram a partir de 

tentativas e erros, e atenderam bem aos objetivos inicialmente pretendidos que era 

de possibilitar uma análise de inventário.  

Os resultados foram definidos para a extensão de toda a área do município e 

apresentados em 2 diferentes mapas (Figura 1 a, b). Todas as análises espaciais 

foram realizadas em ambiente SIG, no software ArcGis 10.8.1, utilizando o conjunto 

de dados disponibilizados pela Base Cartográfica 1:25.000 do IBGE. Todos os dados 

espaciais foram convertidos para o sistema UTM, e todas as medidas foram, com isso, 

calculadas no sistema métrico. 

 

 

Modos de deslocamento para a escola 

 

 

Para a comparação entre os diferentes modos de deslocamento para a escola, 

todos os estudantes responderam a seguinte pergunta: como você costuma ir para a 

Escola? Para cada modo de deslocamento (carro, moto, ônibus escolar, transporte 

público, a pé ou bicicleta) foram apresentadas cinco opções de respostas: 1) nunca; 

2) raramente; 3) algumas vezes; 4) na maior parte dos dias e 5) todos os dias. Para 

as comparações entre os diferentes modos de deslocamento utilizados, foram 

agrupadas as respostas 4 e 5. 

  Especificamente sobre o caminhar para a escola, uma questão adicional foi 

respondida pelos estudantes: Na última semana, em quantos dias você caminhou 

para a escola? As opções de resposta eram: 1) nenhum dia; 2) 1 dia; 3) 2 dias; 4) 3 
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dias; 5) 4 dias; 6) 5 dias. Para fins de análise foram agrupados os que caminhavam 3 

ou mais dias por semana comparados aos demais. 

 

 

Experiências percebidas e utilitárias 

 

 

As atitudes dos adolescentes em relação ao caminhar para a escola foram 

avaliadas por meio de escalas diferenciais semânticas bipolares (de -3 a +3), com as 

seguintes opções de resposta: chato/divertido, desagradável/muito agradável e nada 

interessante/interessante para as experiências percebidas e "inútil"–"útil", "ruim"–

"bom" e "não saudável"–"saudável", para experiências utilitárias. 

 

 

Normas, suporte social, controle e intenções comportamentais 

 

 

As normas subjetivas e o suporte social foram avaliados por meio das 

percepções dos estudantes sobre o apoio dos pares (“meus colegas pensam que eu”: 

“não deveria ir caminhando para a escola”, “deveria ir caminhando para a escola”), 

pais ou responsáveis (“meus pais ou responsáveis pensam que eu”: “não deveria ir 

caminhando para a escola”, “deveria ir caminhando para a escola”), além do suporte 

escolar para caminhar (“minha escola me encoraja a ir caminhando para a escola”), 

utilizando uma escala Likert de cinco pontos.  

O controle e as intenções comportamentais foram avaliados por meio de itens 

que mediam a confiança percebida (“Quão confiante você é em relação a caminhar 

para a escola? ”-  “nada confiante”, “muito confiante”) e a intenção (“Eu quero ir à 

escola caminhando na maioria dos dias” - “de jeito nenhum”, “com certeza”) de 

caminhar para a escola, também utilizando uma escala Likert de cinco pontos. Para 

fins de análises, as opções de resposta na escala Likert 1 e 2 foram classificadas 

como “discordo”, a pontuação 3 como resposta “neutro” e as opções 4 e 5 como 

“concordo”. 
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Motivações pessoais e barreiras para caminhar 

 

 

  As motivações pessoais (como o prazer associado a prática de exercícios ao 

caminhar, a socialização com amigos, o cansaço, a temperatura ambiente e o suor e 

a falta de interesse), as barreiras de caráter logístico (tempo necessário, planejamento 

prévio, peso do material escolar a ser transportado, compromissos pós-escolares e 

disponibilidade de armários na escola), as barreiras relacionadas ao ambiente 

construído no caminho da escola (como a iluminação, trânsito, percepção de 

segurança do trânsito e a velocidade dos veículos, a presença de calçadas, o barulho 

e a fumaça das ruas) e as crenças relacionadas à segurança pessoal, foram avaliadas 

por meio de uma escala Likert de 5 pontos (1 = discordo totalmente a 5 = concordo 

totalmente). Para fins de análise, aqueles que responderam “discordo totalmente” e 

“discordo em parte” foram classificados como “discordo”. Os que responderam “nem 

concordo, nem discordo, como “neutro” e aqueles que responderam “concordo em 

parte e concordo totalmente, foram classificados como “concordo”. 

 

 

Análise estatística 

 

 

As características sociodemográficas dos participantes foram descritas por 

meio de médias e desvios padrão para variáveis quantitativas e em valores 

percentuais para variáveis categóricas. As comparações entre os grupos foram 

realizadas utilizando o teste qui-quadrado para variáveis categóricas e o teste-t de 

student para variáveis contínuas. As comparações para as demais variáveis de 

interesse foram realizadas através do teste qui-quadrado, sendo as diferenças entre 

as proporções analisadas através do teste de Pearson's Chi-Square. Todos os 

pressupostos teóricos foram realizados antes da adoção dos testes inferenciais. Para 

todas as análises foi utilizado o software NCSS versão 24.0 (NCSS Statistical Software 

(2024), Kaysville, Utah, USA) com nível de significância adotado de p < 0,05. 

 

 

5.4 Resultados 
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Na tabela 8 são apresentadas as características sociodemográficas dos 

estudantes das escolas em contexto rural e urbano. Quando comparados aos 

estudantes da ECU, aqueles da ECR apresentaram menores valores de IMC e pesos 

das mochilas (p <0,01). Na ECR existia uma maior prevalência de estudantes pretos 

e pardos (p <0,001), com um maior percentual de mães apenas com o ensino 

fundamental concluído (p<0,001). O percentual de famílias com a posse de pelo 

menos um carro em sua residência foi menor entre os estudantes da ECR (p=0,002), 

assim como era menor o percentual de estudantes com pelo menos uma bicicleta 

disponível para ir à escola (p=0,03). Não foram encontradas diferenças significativas 

nos níveis totais de atividade física entre os estudantes de ambos os grupos (p=0,23), 

embora um maior percentual de estudantes da ECR caminhasse regularmente para a 

escola (69,2% vs. 19,4%, <0,001). Estudantes da ECR residiam a distâncias menores, 

quando comparados aos que estudam na ECU (p<0,001) e relataram mais 

frequentemente não possuírem serviços de transporte público por ônibus próximos de 

suas residências (p<0,001). Quando considerados apenas os estudantes que 

residiam a distâncias superiores a 1,25 km de suas escolas, 61,5% dos estudantes da 

ECR permaneciam caminhando três ou mais vezes por semana para a escola 

enquanto apenas 7,3% do grupo em ECU (p<0,001). 

Tabela 8 - Características sociodemográficas de estudantes de ECR e ECU. 

Total ECR ECU P

(n=799) (n=257) (n=542) valor

Idade (anos) 14 ± 2 14 ± 2 14 ± 2 >0,05

Iíndice de massa corporal (kg/m2) 21,8 ± 4,9 20,9 ± 5,0 22,2 ± 4,9 <0,001

Peso da mochila 4,0 ± 1,4 3,2 ± 1,1 4,3 ± 1,4 <0,01

Sexo

Masculino 47,8 48,2 48,7

Feminino 52,2 51,8 51,3

Raça

Branco 37,7 33,9 46

Preto e pardo 52,5 66,1 54

Nível de escolaridade materna (% com ensino fundamental concluído) 30,2 45,1 23,3 <0,001

Minha família tem ao menos um carro em casa (%) 70,3 63,3 73,8 0,002

Eu tenho ao menos uma bicicleta que posso usar par ir para a escola (%) 54,7 49,3 57,5 0,03

Atividade física autorrelatada na última semana (% de ativos*) 33,8 31,1 35,2 0,23

Existe serviço de transporte público perto da minha casa (% sim) 81,3 80,1 92,9 <0,001

Estudantes que caminham para a escola 3 ou mais vezes por semana (%) 35,3 69,2 19,4 <0,001

Distância casa-escola (Km) (Média, Desvio Padrão) 2,2 ± 2,0 1,1 ± 1,5 2,8 ± 1,5 <0,001

*Percentual daqueles que alcançaram 300 minutos de atividade física por semana.

Variáveis

>0,05

0,001

 

Fonte: Criado pelos autores. 
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No gráfico 1 são apresentados os principais modos de deslocamento para a 

escola entre os grupos de interesse, independente da distância casa-escola. 

Enquanto estudantes da ECU deslocam-se mais frequentemente para a escola por 

meio do carro, ônibus escolar e transporte público (p<0,001 para todas as 

comparações), estudantes da ECR costumam caminhar e pedalar com mais 

frequência (p<0,001 para ambas as comparações).  

Ao comparar os modos de deslocamento entre os estudantes que moram a 

uma distância de até 1,25 km da escola, diferenças significativas permanecem para 

os deslocamentos feitos por carros (18,8% vs. 12,3%, p = 0,004 para estudantes de 

ECU e ECR, respectivamente) e por bicicleta (1,5% e 3%, p = 0,05, respectivamente). 

Não foram encontradas diferenças significativas para os demais modos de 

deslocamentos entre aqueles que residem em até 1,25 km de distância das escolas, 

incluindo o modo a pé (74,3% vs. 75,6%, p = 0,22 para estudantes ECU e ECR, 

respectivamente). Por sua vez, quando considerados apenas os estudantes que 

residem em distâncias superiores a 1,25 km da escola, o uso de transporte público 

(63,9 vs. 7,7%) e de caminhadas (4,6% vs. 66,7%) foi significativamente diferente 

entre os grupos ECU e ECR, respectivamente (p < 0,001 para ambas as 

comparações). 

Gráfico 1 - Modos de deslocamento para a escola. 

 

Fonte: Elaborado pelos autores. 

 

14,0

23,2

3,52 1,84
4,2

16,1

9,1

52,7

70,5

17,8

4,0
1,6

7,6

13,2
10,0

4,7

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

80,0

1

Modos de transporte

Carro Moto Ônibus 

Escolar

Transporte 

Público

A pé Bicicleta

E
C

R

E
C

U

*
*

*

*

*

V
a
lo

re
s
 %



94 
 

Não foram encontradas diferenças significativas quanto às experiências 

percebidas associadas ao ato de caminhar para a escola entre os grupos de 

comparação (p > 0,05 para todas as comparações) (Figura 9a). Por outro lado, quando 

comparadas às experiências utilitárias sobre o caminhar para a escola, foi encontrada 

diferença significativa na proporção de estudantes da ECU que consideram o ato de 

caminhar como sendo saudável (45% vs. 37%; p = 0,006). (Figura 9b). 

Figura 9a. Experiências percebidas para caminhar para a escola. 

 

Fonte: Criado pelos autores. 
 

Figura 9b. Experiências utilitárias associadas ao caminhar para a escola

 
Fonte: Criado pelos autores. 
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Na tabela 9 observa-se que estudantes da ECR avaliam de modo mais positivo 

o suporte social recebido dos seus pares, pais ou responsáveis sobre o caminhar para 

a escola (p < 0,001 para todas as comparações). Embora um elevado percentual de 

estudantes de ambos os grupos possua a percepção de que a escola não os encoraje 

a caminhar para a escola, dentre os estudantes da ECR esta percepção foi menos 

negativa (p = 0,006). Embora a maior parte dos estudantes de ambos os grupos não 

se sintam confiantes nem tão pouco desejem caminhar todos os dias para a escola, 

quando comparados aos estudantes da ECU, a confiança e o desejo de caminhar 

diariamente foi significativamente maior dentre aqueles da ECR (p<0,001). As 

percepções dos grupos mantiveram-se similares quando considerados apenas os 

estudantes que residiam em distâncias de até 1,25 km das escolas (tabela 2). 

Tabela 9 - Normas, suporte social e controle e interações comportamentais sobre o caminhar para a 
escola entre estudantes rurais e urbanos. 

 

Fonte: Criado pelos autores. 

Na tabela 10 são apresentados os resultados relacionados às principais 

motivações e barreiras associadas ao caminhar para a escola entre os estudantes de 

ambos os grupos. Quando comparados aos estudantes do grupo ECR, um maior 

percentual dos que estudam na ECU afirmam não querer ou não gostar de caminhar 

para a escola (44,5% vs. 27,8%, p<0,001). De forma similar, um maior percentual de 

estudantes da ECU relata ser chato o caminho até a escola, quando comparados aos 

estudantes da ECR (32,4% vs. 29,1%, p = 0,01). O calor e o suor, por sua vez parece 

ser mais relevante para os estudantes da ECU que da ECR (44,1% vs. 41%, p=0,03). 

Quando a distância foi ajustada e apenas os que residem em até 1,25 km da escola 

são considerados, apenas o calor e o suor parecem diferenciar as percepções dos 

estudantes de ambos os grupos (p=0,03).  

Embora não tenham sido observadas diferenças significativas entre os grupos, 

quase metade dos estudantes da ECR e da ECU relataram sentirem-se cansados 

para caminhar para a escola (46,8% e 48,4%, p=0,08, respectivamente). 

Tabela 2. Normas, suporte social e controle e inteções comportamentais sobre o caminhar para a escola entre estudantes rurais e urbanos.

Valor

Variables Discordo Neutro Concordo Discordo Neutro Concordo P

Normas percebidas e suporte social (%)

Meus colegas pensam que deveria ir chaminhado para a escola 37,7 15,2 47,2 49,7 28,3 22,0 <0,001

Meus amigos não acham legal caminhar para a escola 44,7 23,9 31,4 35,2 39,5 25,3 <0,001

Meus pais ou responsáveis pensam que eu deveria ir caminhando para a escola 35,3 15,4 27,7 65,2 17,1 17,8 <0,001

Minha escola me encoraja a ir caminhando para a escola 59,7 22,3 18,1 65,3 24,7 10,0 0,006

Percepção sobre o controle e intenções comportamentais (%)

Eu sou muito confiante em relação a caminhar para a escola 40,3 18,3 41,5 49,3 21,8 29,0 <0,001

Eu quero ir à escola caminhando na maioria dos dias 46,4 20,2 33,5 64,6 17,1 18,3 <0,001

ECR = escola em contexto rural; ECU = escola em contexto urbano

ECR

n = 257

ECU

n = 542
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As barreiras logísticas apresentaram diferenças importantes entre os grupos. 

Entre os estudantes da ECU, 55,9% concordaram que caminhar para a escola leva 

muito tempo, comparado a 30,2% dos estudantes da ECR (p<0,001). Embora a 

maioria dos estudantes de ambos os grupos não considere que caminhar para a 

escola exija muito planejamento, 26,4% dos estudantes da ECU e 13,8% da ECR 

concordaram com essa exigência (p<0,001). Além disso, houve diferenças 

significativas na percepção sobre a necessidade de carregar muitos itens ao 

caminhar, com 53,5% dos estudantes da ECU relatando essa dificuldade, em 

comparação com 40,2% dos estudantes da ECR (p<0,001). Ao analisar apenas os 

estudantes que residem até 1,25 km da escola, a percepção de que é necessário 

muito planejamento manteve-se como a única barreira logística relevante (p=0,05). 

Quando comparados aos estudantes da ECR, um maior percentual de 

estudantes da ECU concorda que ao longo do caminho da escola existe muito trânsito 

(16,3% vs. 49,1%, p<0,001, respectivamente), mais ruas perigosas para atravessar 

(28,1% vs. 41,5%, p<0,001, respectivamente), existem calçadas suficientes (27,2% 

vs. 48,3%%, p<0,001, respectivamente), que o caminho seria melhor caso a 

velocidade máxima permitida dos veículos fosse menor (34,2% vs. 39,8%, p=0,01, 

respectivamente), há mais barulho no bairro da escola (29% vs. 40,5%, p<0,001, 

respectivamente) e mais cheiro de fumaça (23,6% vs. 29,7%%, p=0,001, 

respectivamente). Quando consideramos apenas os estudantes que residem até 

1,25km de distância da escola, a percepção sobre a boa iluminação e a adequação 

do número de calçadas no bairro da escola foram as únicas que se diferiram quanto 

a percepção entre os grupos. Enquanto 68,7% dos estudantes da ECU que residem 

até 1,25 km da escola discordam que não exista boa iluminação no caminho da escola, 

este percentual entre os estudantes da ECR é de 46,9% (p=0,006), diferença que não 

foi observada quando todos os estudantes de ambos os grupos foram comparados.   

Em geral, estudantes da ECU possuem uma pior percepção quanto a 

segurança para caminhar ao longo do caminho da escola (p = 0,02), assim como 

acreditam que os pais também não consideram seguro que caminhem (p < 0,001). As 

percepções quanto a segurança entre os grupos se tornam semelhantes, no entanto, 

quando analisados apenas os estudantes que residem a uma distância máxima de 

1,25 km das escolas (tabela 10).  
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Tabela 10 - Motivações, barreiras e percepções de segurança sobre o caminhar para a escola. 

 

Fonte: Criado pelos autores. 
 

 

5.5 Discussão 

 

 

Os resultados deste estudo destacam importantes diferenças 

sociodemográficas entre os contextos urbanos e rurais, especialmente quanto ao 

acesso a meios de transporte. Estudantes em áreas rurais (ECR) possuem menos 

acesso a carros, bicicletas e transporte público, o que, aliado a um menor nível de 

escolaridade das mães, aponta para uma maior vulnerabilidade deste grupo 

(p<0,001).  

Esta condição de maior vulnerabilidade nos aproxima de uma dinâmica 

importante nos fatores determinantes do deslocamento ativo entre os estudantes, 

mostrando que, muitas vezes, essa escolha é motivada por necessidade, imposta 

pelas circunstâncias, e não por preferência (Silva, 2024; Hallal et al., 2024; Knuth et 

al., 2024). 

A análise dos modos de deslocamento para a escola entre os estudantes dos 

contextos urbano (ECU) e rural (ECR) revela questões interessantes. Os dados 

apresentados na Figura 2 demonstram que 52,7%% dos estudantes da ECU utilizam 

o transporte público como principal meio de transporte, enquanto 23,2% deslocam-se 

Tabela 3. Motivações, barreiras e percepções de segurança sobre o caminhar para a escola.

Valor Valor

Variables Discordo Neutro Concordo Discordo Neutro Concordo P P*

Motivações pessoais

Caminhar para a escola é uma forma legal de fazer algum exercício 25,6 15,1 59,2 19,2 16,4 64,4 0,29 0,09

Eu consigo conversar com meus amigos enquanto caminho para a escola 26,6 18,5 54,9 32,1 19,8 48,2 0,16 0,32

Eu geralmente me sinto muito cansado para caminhar para a escola 39,7 13,5 46,8 31,6 19,9 48,4 0,08 0,08

Eu não quero ou não gosto de caminhar para escola 44,8 27,4 27,8 30,0 25,5 44,5 <0,001 0,03

Eu sinto muito calor e transpiro muito caminhando para a escola 43,2 15,9 41,0 32,2 23,7 44,1 0,03 0,05

O caminho é chato 42,9 28,1 29,1 30,5 32,1 37,4 0,01 0,41

Barreiras de caráter logístico

Caminhar para a escola leva muito tempo 47,8 22,0 30,2 27,5 16,6 55,9 <0,001 0,59

Exige muito planejamento para ir caminhando até a escola 63,4 22,8 13,8 48,4 25,1 26,4 <0,001 0,05

Tenho muitas coisas para carregar ao caminhar até a escola 42,9 17,0 40,2 25,1 21,4 53,5 <0,001 0,09

É prático ir caminhando para a escola por causa das minhas atividades depois das aulas 43,4 32,0 24,7 50,6 31,4 18,0 0,08 0,36

Eu caminharia para a escola se tivesse um armário para guardar as minhas coisas 41,8 19,6 38,7 35,0 22,9 42,2 0,32 0,66

Barreiras relacionas ao ambiente construído no caminho até a escola

Não existe boa iluminação ao longo do caminho 48,3 30,2 21,6 54,0 27,1 18,9 0,26 0,006

Existe muito trânsito ao longo do caminho 57,2 26,5 16,3 26,3 24,6 49,1 <0,001 0,06

Existem ruas perigosas para atravessar ao longo do caminho 48,8 23,1 28,1 32,3 26,3 41,5 <0,001 0,93

Existem calçadas suficientes para caminhar no bairro da minha escola 45,6 27,2 27,2 21,7 30,0 48,3 <0,001 <0,001

O caminho para a minha escola seria melhor se a velocidade máxima permitida fosse menor 31,0 34,8 34,2 20,5 39,7 39,8 0,01 0,17

Existe barulho por onde passo a pé no bairro da minha escola 38,6 32,4 29,0 25,8 33,6 40,5 0,01 0,07

Eu sinto muito cheiro de fumaça por onde passo a pé no bairro da minha escola 50,0 26,4 23,6 33,3 37,0 29,7 0,001 0,57

Percepções de segurança

Não é seguro caminhar para a escola 43,8 23,7 32,6 26,2 30,0 43,8 <0,001 0,06

Não me sinto seguro ao longo do caminho 49,8 24,6 25,6 37,6 28,2 34,3 0,02 0,56

Meus pais ou responsáveis acham que não é seguro ir caminhando para a escola 51,3 18,0 30,8 27,8 20,9 51,3 <0,001 0,33

* valor de P para comparações entre estudantes que residem a uma distância de até 1,25 km da escola.

ECR = escola em contexto rural; ECU = escola em contexto urbano.

ECR ECU

n = 257 n = 542
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de carro, somados a 16,1% de transporte escolar. Já entre os estudantes da ECR, 

70,5% caminham e 4,0% pedalam para a escola, evidenciando que, em áreas de 

contexto rural, o deslocamento ativo é significativamente mais utilizado. Esses dados 

refletem uma maior preferência ou dependência por transporte motorizado em áreas 

urbanas, enquanto nas áreas rurais, o deslocamento ativo é predominante, justificado, 

possivelmente pela falta de acesso físico ou financeiros ao transporte público ou carro. 

Ao considerar apenas os residentes próximos a escola, as diferenças entre os 

dois grupos se tornam menos significativas. A caminhada é o modo de deslocamento 

mais usado em 74,3% dos estudantes da ECU e 75,6% dos estudantes da ECR que 

moram até 1,25 km da escola. Isso demonstra que a distância se apresenta como um 

importante determinante do deslocamento ativo, independentemente do contexto rural 

ou urbano (Helbich et al., 2016; Mandic et al., 2017; McDonald, 2008; Ross; Godwyll; 

Adams, 2020). 

Entretanto, quando comparados com estudantes que moram a distâncias 

superiores a 1,25km, a prevalência pelo transporte motorizado aumenta 

significativamente entre os estudantes de ECU. Entre eles, 63,9% utilizavam o 

transporte público, enquanto apenas 4,6% caminhavam. Em contraste, mesmo 

quando considerados os estudantes que vivem acima desta distância, 66,7% dos 

estudantes da ECR continuam optando pela caminhada. Esses resultados reforçam 

mais uma vez a condição impostos pelo contexto rural sobre a falta de alternativa de 

escolha motivada possivelmente pela falta de acesso.  

A bicicleta se apresenta como uma alternativa estratégica para os estudantes 

da ECR por diversas razões. Embora os estudantes de áreas rurais tenham acesso a 

menos bicicletas em suas residências (p = 0,03), eles utilizam esse meio de transporte 

com uma frequência 2,5 vezes maior que os estudantes da ECU (4,0% contra 1,6%, 

p < 0,05). Esse dado é corroborado pela literatura que destaca a maior adesão ao uso 

da bicicleta em contextos rurais, onde as condições de trânsito e a maior sensação de 

segurança favorecem tal prática (Gustat et al., 2015; Larouche; Barnes; Tremblay, 

2013; Meng; Zacharias; Han, 2018). Além disso, esses dados indicam que, para 

muitos estudantes da ECR, caminhar e pedalar são menos uma escolha voluntária e 

mais uma adaptação às limitações impostas pelo contexto em que vivem (Stankov et 

al., 2024). Essa realidade de vulnerabilidade no meio rural se assemelha à encontrada 

em assentamentos informais, onde, conforme discutido por Salvo (2023), o 

deslocamento ativo ocorre, em grande parte, por necessidade, e não por opção (Salvo 
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et al., 2023). 

Nesse sentido, políticas públicas voltadas para a promoção do deslocamento 

ativo, como o programa Caminho da Escola, que desde 2010 distribui bicicletas para 

estudantes em áreas rurais, podem desempenhar um papel fundamental para facilitar 

o acesso à educação e reduzir barreiras de mobilidade, mostrando-se como uma das 

soluções estratégicas possíveis para melhorar a mobilidade dos estudantes e reduzir 

a evasão escolar (Rosa; Carvalho, 2021). 

Embora fosse esperado que estudantes de ECR apresentassem níveis mais 

elevados de atividade física (Peralta et al., 2020), os resultados do nosso estudo 

(atividade física autorrelatada: p = 0,23) corroboram achados recentes que sugerem 

que o uso do deslocamento ativo para a escola não parece ser suficiente para que 

escolares atinjam as recomendações semanais de atividade física, já que não mais 

de 33,8% dos estudantes avaliados atingiram ao volume de 300 minutos semanais. 

Como apontado por Zhang et al. (2020), mesmo com um maior nível de atividade física 

no caminho para a escola, não foram observadas diferenças significativas no nível de 

atividade física total entre os grupos que se deslocavam de maneira ativa ou não. O 

presente resultado, no entanto, demonstra que isto parece ocorrer seja em um 

contexto urbano ou rural. 

Ao analisar as percepções dos estudantes sobre o ato de caminhar para a 

escola, observamos que as experiências percebidas sobre o caminhar variam entre 

os grupos, embora as diferenças não sejam estatisticamente significativas (valores de 

p > 0,05 para "Chato/Divertido", "Desagradável/Muito agradável" e "Nada 

interessante/Interessante"). Os resultados relevaram que 24% dos estudantes da 

ECR consideram a caminhada "chata", comparado a 23% dos estudantes da ECU. 

Esses dados sugerem que, embora o deslocamento ativo seja mais comum em 

contextos rurais, ele não é amplamente visto como uma atividade divertida se 

configurando como algo "chato" em ambos os contextos. 

Em relação à percepção de caminhar como "desagradável" ou "muito 

agradável", os dados mostram que existe uma tendência de estudantes de ECR 

perceberem a experiência de caminhar para a escola como algo mais agradável que 

estudantes de ECU. A caminhada é classificada como "desagradável" por 23% dos 

estudantes da ECR e 17% da ECU. A ausência de diferença entre os grupos sugere 

que, apesar de uma ligeira tendência dos estudantes rurais em ver a caminhada de 

forma mais agradável, um percentual elevado de estudantes em ambos os contextos 
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rural e urbano possuem uma visão neutra ou negativa sobre o caminhar para a escola. 

Os resultados demonstram que a caminhada para a escola, tanto em contextos 

urbanos quanto rurais, não é amplamente percebida como divertida, agradável ou 

interessante, sugerindo a necessidade de intervenções que permitam que a 

percepção sobre o caminhar par a escola seja mais atrativo para os estudantes. 

Já em relação às percepções utilitárias (Útil/Inútil, Bom/Ruim, Saudável/Não 

saudável) identificamos que a única variável que apresentou diferença significativa 

entre os grupos foi em relação a ser Saudável (p=0,006) (Figura 3b). Ambos os grupos 

apresentam uma prevalência relativamente alta em perceber a prática de caminhar 

para a escola como um ato saudável tendo os estudantes da ECU 45% versus 37% 

da ECR (p = 0,006) . Esse dado reflete uma maior valorização dos benefícios físicos 

do deslocamento ativo, em que caminhar para a escola é percebido como uma forma 

de se obter saúde. 

Os dados sobre o suporte social recebido pelos estudantes em relação ao 

caminhar para a escola revelam diferenças significativas entre os contextos urbano e 

rural. Os estudantes da ECR avaliaram de forma mais positiva o apoio recebido de 

colegas, pais e responsáveis (p < 0,001), em comparação com os estudantes de ECU, 

sugerindo que, em áreas rurais, caminhar é mais aceito socialmente e encorajado por 

aqueles ao redor. Em contrapartida, os estudantes da ECU parecem receber menos 

incentivo social para caminhar, o que pode estar relacionado à maior disponibilidade 

de transporte motorizado e a uma possível preferência por formas de deslocamento 

mais rápidas e seguras. O mesmo ocorre com a percepção de suporte da escola. 

Embora os estudantes de ambos os contextos acreditem que suas escolas não 

incentivam suficientemente o ato de caminhar, esta percepção negativa é menos 

acentuada entre os estudantes da ECR (p = 0,006) (Mandic et al., 2017; Lajeunesse 

et al., 2019; Rahman et al., 2020b; Watson; Dannenberg, 2008). 

Outro aspecto relevante é a percepção sobre o controle e intenções 

comportamentais. Os dados apresentados que comparam as percepções sobre 

confiança e desejo de caminhar para a escola, indicam que os estudantes da ECR 

apresentam significativamente maior confiança para caminhar (41,5%) em 

comparação aos estudantes da ECU (29%, p<0,001). Da mesma forma, o desejo de 

caminhar também é mais forte entre os estudantes rurais (33,5%) do que entre os 

urbanos (18,3%, p<0,001). Esses dados reforçam que, para os estudantes da ECR, a 

caminhada é vista com mais naturalidade, possivelmente por ser uma prática comum 
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e necessária. Em contraste, os estudantes da ECU, que têm mais acesso a transporte 

motorizado, demonstram menor confiança e desejo de caminhar, o que reflete a 

menor adesão ao deslocamento ativo em contextos urbanos, onde o transporte 

motorizado predomina (Loh et al., 2019; Calverley et al., 2022). 

Embora a caminhada para a escola ser percebida com uma forma legal de fazer 

exercício, como uma oportunidade para conversar com amigos e como cansativa por 

ambos os grupos, a alta prevalência positiva destas questões revela motivações e 

barreiras importantes associadas à mobilidade ativa. Muitos estudantes de ambos os 

contextos veem o caminhar como uma forma positiva de se exercitar e interagir 

socialmente, indicando que o aspecto físico e social do deslocamento ativo é 

valorizado, embora não necessariamente determinante para a escolha do modo dos 

deslocamentos diários. Esse ponto pode ser explorado em campanhas que promovam 

o caminhar como uma atividade saudável e socialmente estimulante (Buliung et al., 

2021; Leslie et al., 2010; Rossen et al., 2011). Por outro lado, a sensação de cansaço 

para caminhar também é relatada por uma parcela considerável dos estudantes, 

sugerindo que o cansaço, possivelmente agravado pelo peso das mochilas (Mandic 

et al., 2018; Sirard; Slater, 2008). 

Um percentual significativamente maior de estudantes da ECU afirma não 

gostar de caminhar para a escola (p<0,001), o que pode ter sido influenciado pela 

percepção de que o caminho é "chato" (p=0,01) em comparação com os estudantes 

da ECR. Esses dados sugerem que, em áreas urbanas, diversos fatores contribuem 

para que ambiente seja menos agradável ou hostil à prática de deslocamentos ativos, 

como a caminhada. O caminho urbano, frequentemente marcado por poluição, 

barulho e a falta de infraestrutura adequada para pedestres, parece tornar a 

caminhada menos atrativa para os adolescentes da ECU, reforçando o desinteresse 

por essa prática. Outras questões se apresentam como barreiras logísticas, como: a 

demora para se chegar na escola, exigir muito planejamento, ter muitas coisas para 

carregar (p<0,001 para todas as variáveis) e sentir muito calor no caminho (p=0,03). 

Todas essas percepções contribuem para tornar o deslocamento ativo pouco atrativo 

(Bosch et al., 2020; Ross; Godwyll; Adams, 2020; Silva et al., 2011).  

Em contraste, os estudantes da ECR, embora também enfrentem desafios, 

parecem perceber o caminhar de forma mais funcional e menos enfadonha, o que 

pode estar relacionado ao ambiente menos adensado, mais natural, familiar e 

tranquilo das áreas rurais (Rahman et al., 2020; Rodrigues et al., 2018). No entanto, 
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ao considerar apenas estudantes que vivem a distâncias menores (até 1,25 km da 

escola), o “não querer ou não gostar” permanece como o único elemento de motivação 

pessoal que diferencia significativamente os grupos, indicando que, em trajetos curtos, 

as demais barreiras se tornam menos relevantes (Lavergne et al., 2023). 

A análise das barreiras relacionadas ao ambiente construído no caminho até a 

escola revelou diferenças significativas entre os estudantes da ECU e ECR. Variáveis 

como "não existe boa iluminação", "existe muito trânsito", "existem ruas perigosas", "o 

caminho seria melhor se o limite de velocidade fosse menor", "existe muito barulho" e 

"sinto muito cheiro de fumaça" apresentaram uma maior prevalência de concordância 

entre os estudantes da ECU em comparação aos da ECR. Apesar de a ECU 

apresentar uma melhor percepção para “mais calçadas disponíveis”, o ambiente 

urbano se mostrou, em geral, mais hostil para o deslocamento ativo. Essas condições 

adversas, comuns em áreas urbanas, como o trânsito intenso e a poluição, parecem 

tornar o caminhar uma atividade menos atrativa e segura (Bosch et al., 2020; Silva et 

al., 2011). 

No que diz respeito às percepções de segurança, também foram observadas 

diferenças significativas, com os estudantes da ECU se sentindo menos seguros ao 

caminhar para a escola, e os pais compartilhando das mesmas preocupações 

(Amiour; Waygood; Van Den Berg, 2022; Mandic et al., 2017; Vanwolleghem et al., 

2016). As barreiras percebidas no ambiente urbano, como ruas perigosas e falta de 

segurança, parecem contribuir para essa visão, reforçando a ideia de que o contexto 

urbano é percebido como mais desafiador, ou hostil para o deslocamento ativo. Em 

contrapartida, o ambiente rural, apesar possuir menor infraestrutura, parece ser 

considerado como mais seguro e agradável (Rahman et al., 2020b; Rodrigues et al., 

2018). No entanto, quando analisados apenas os estudantes que vivem próximos à 

escola, essas barreiras e preocupações de segurança são significativamente 

reduzidas. Isso sugere que a distância desempenha um papel importante na 

percepção das dificuldades associadas ao deslocamento ativo, reforçando que, para 

aqueles que moram mais perto, os desafios são menores, independentemente do 

contexto urbano ou rural (Hino et al., 2021). 

De uma maneira geral, em áreas urbanas, percebemos ser fundamental 

melhorar a acessibilidade para o deslocamento ativo com criação de mais e melhores 

ciclovias, criação de zonas de tráfego reduzido, bem como aumento da segurança 

viária. Já em áreas rurais, embora os estudantes percebam seus bairros como mais 
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seguros e agradáveis para caminhar, barreiras como a falta de infraestrutura 

adequada precisam ser superadas, especialmente em termos de tornar o caminhar 

ou pedalar para a escola uma experiência mais agradável, melhorando a infraestrutura 

nas rotas e no entorno das escolas. Essas intervenções não só aumentariam a 

segurança, como também poderiam modificar as percepções dos estudantes e suas 

famílias sobre a viabilidade e os benefícios do deslocamento ativo, adaptando-se às 

especificidades de cada contexto para promover adesão de forma mais eficaz. 

 

 

5.6 Conclusão 

 

 

Este estudo buscou preencher a lacuna na literatura sobre as percepções e os 

fatores que influenciam o deslocamento ativo entre escolares em ECU e ECR. Com 

foco nos estudantes de Volta Redonda (RJ), o estudo analisou o impacto de variáveis 

sociodemográficas, suporte social, infraestrutura, barreiras logísticas e características 

do ambiente construído sobre o deslocamento ativo para a escola. Em ECR, o 

caminhar e pedalar são predominantes, especialmente entre estudantes que residem 

a distâncias maiores da escola, sugerindo que o deslocamento ativo se apresenta, em 

parte, como uma resposta às limitações impostas por conta do acesso limitado ao 

transporte motorizado e a menor disponibilidade de alternativas, ao invés de uma 

escolha voluntária. Enquanto em contextos urbanos, o uso de modos ativos é 

significativamente menor, sendo restringido por barreiras como trânsito intenso, 

insegurança e poluição. Quando considerados apenas os estudantes que residem 

próximos às escolas, as percepções sobre as barreiras ao deslocamento ativo 

diminuem, e a prevalência dessa prática torna-se semelhante entre os contextos. 

Os dados também indicaram que o suporte social, especialmente de amigos e 

familiares, é percebido como mais forte entre os estudantes rurais, o que contribui 

para uma maior prevalência do deslocamento ativo nesse contexto. No entanto, tanto 

estudantes de ECR quanto ECU relataram desafios como o cansaço e a necessidade 

de carregar muitos itens, com essas barreiras sendo mais percebidas pelos 

estudantes urbanos. 

Esses achados reforçam a necessidade de políticas públicas direcionadas, 

considerando as especificidades de cada contexto. Em ECU, ações de urbanismo 
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tático e segurança viária, como ciclovias e zonas de tráfego reduzido, poderiam mitigar 

as barreiras percebidas, enquanto, em ECR, programas de apoio ao deslocamento 

ativo, como o fornecimento de bicicletas e a melhoria das rotas, seriam mais 

adequados para atender à necessidade de transporte seguro e acessível. 
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CONCLUSÕES GERAIS 

 

 

Esta tese teve como objetivo investigar os fatores determinantes do 

deslocamento ativo para a escola entre estudantes, explorando o impacto do ambiente 

construído, das desigualdades raciais, socioeconômicas em contextos sociais e 

geográficos distintos. Através dos três artigos que compõem esta pesquisa, foi 

possível aprofundar a compreensão sobre como essas variáveis influenciam o 

deslocamento ativo para a escola entre adolescentes.  

No primeiro artigo, foi constatado que a proximidade entre casa e escola é o 

principal fator determinante para o deslocamento ativo. Estudantes que residem a 

menos de 1,25 km de suas escolas apresentaram uma probabilidade 

significativamente maior de optar pela caminhada, o que reforça a necessidade de 

políticas de planejamento urbano que priorizem a acessibilidade escolar. Os dados 

apontaram desigualdades significativas no deslocamento ativo, mostrando que 

estudantes de famílias com menor acesso a veículos e de classes sociais menos 

favorecidas dependem mais da caminhada para chegar à escola, revelando que, para 

muitos, essa prática é uma necessidade imposta pela falta de alternativas, e não uma 

escolha voluntária. Além disso, fatores como a idade dos estudantes e o peso das 

mochilas mostraram-se relevantes: estudantes mais velhos tendem a caminhar mais, 

enquanto mochilas mais leves facilitam a adesão ao deslocamento ativo. Esses 

achados enfatizam a importância de intervenções como a instalação de armários nas 

escolas, que poderiam reduzir a carga física e, assim, incentivar mais estudantes a 

caminhar. 

No segundo artigo, a pesquisa avançou ao considerar as desigualdades raciais 

e socioeconômicas, revelando que estudantes do sexo feminino, pretos e pardos, e 

aqueles cujas mães possuem baixo nível de escolaridade, caminham com maior 

frequência, embora apresentem menores níveis de prática regular de atividade física. 

Essa observação sugere que o deslocamento ativo não está diretamente associado a 

um estilo de vida fisicamente ativo entre estudantes vulneráveis, mas sim a uma 

necessidade imposta pela falta de alternativas de transporte. Estes achados colocam 

em debate o conceito de deslocamento ativo como escolha ou necessidade, 

destacando a importância de políticas públicas que compreendam a mobilidade ativa 
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como um direito, e não apenas como uma prática de saúde, de forma a promover 

equidade no acesso à mobilidade. 

Por fim, o terceiro artigo comparou os padrões de deslocamento em contextos 

rurais e urbanos. O estudo revelou que, em ECR, caminhar e pedalar são 

predominantes e surgem, em parte, como resposta às limitações de transporte 

motorizado, enquanto em ECU, o uso de modos ativos é menor, dificultado por 

barreiras como trânsito intenso, insegurança e poluição. No entanto, quando se 

considera apenas os estudantes que moram próximos às escolas, as percepções de 

barreiras diminuem e a prevalência de deslocamento ativo se iguala entre os 

contextos. Observou-se também que o suporte social de amigos e familiares é mais 

forte entre os estudantes de ECR, contribuindo para a maior prática de deslocamento 

ativo nesse grupo. Esses achados reforçam a necessidade de políticas públicas 

específicas para cada contexto: em áreas urbanas, ações como ciclovias e zonas de 

tráfego reduzido poderiam atenuar as barreiras, enquanto, em áreas rurais, a oferta 

de bicicletas e melhorias nas rotas escolares seriam mais adequadas para suprir a 

demanda por um transporte seguro e acessível. 

A relevância desta tese reside na originalidade de incorporar variáveis como 

gênero, raça e nível de escolaridade materna para oferecer uma visão mais 

abrangente dos fatores que determinam o deslocamento ativo entre estudantes em 

contextos brasileiros. A pesquisa desafia a visão tradicional do deslocamento ativo 

como escolha e propõe que, para estudantes mais vulneráveis, trata-se de uma 

condição imposta pelas circunstâncias. Este enfoque revela a necessidade de 

políticas públicas que promovam condições de mobilidade mais equitativas e 

inclusivas, respeitando as particularidades de cada contexto. 

Como perspectivas futuras, sugere-se a realização de estudos longitudinais e 

a realização de estudos experimentais naturais ou intervencionais que possam 

acompanhar o impacto de melhorias estruturais e educacionais sobre o deslocamento 

ativo, especialmente entre os grupos de estudantes mais vulneráveis. Esses estudos 

poderiam aprofundar o entendimento sobre como transformar o deslocamento ativo 

em uma prática mais acessível e desejável, promovendo cidades mais saudáveis, 

inclusivas e socialmente justas para crianças e adolescentes de diferentes contextos. 
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ANEXO A - Parecer do Comitê de Ética 
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ANEXO B - Artigo publicado na Revista Brasileira de Atividade Física e Saúde, 

primeiro sobre o tema da atual tese. 
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ANEXO C - Artigo 2 aceito para publicação em 10/04/2024 na Cuadernos de 

Ecucación y Desarrolo – Qualis CAPES A4.  
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