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Introducio

A atividade fisica durante a juventude exerce uma
influéncia favoravel na maturagdo biologica e aptiddo fisica dos
jovens e no seu desenvolvimento pessoal e social. A
probabilidade de um jovem ativo ser um adulto ativo é grande
(Santos, Gomes, Ribeiro, & Mota, 2005). Assistimos a grandes
alteragdes nos aspetos do estilo de vida atual, como o tempo que
os adolescentes passam a ver televisdo a utilizar computadores,
ao aumento dos meios de transporte motorizados, que contribuem
para a diminui¢do dos niveis de atividade fisica. Esta diminui¢do
no transporte ativo para a escola coincidiu com um aumento
alarmante na obesidade infantil (Humphreys, Ward, & Markham,
2005). Atualmente a rotina de vida das criangas é marcada pela
falta de autonomia e maior dependéncia da familia nas
deslocagdes para a escola. Praticas parentais com consciéncia de
seguranca, a dependéncia do carro e desenho urbano
autocentrado para o automoével, convergiram para produzir as
criancas que vivem vidas cada vez mais sedentarias (Pereira et
al., 2013).

O ambiente fisico apresenta um conjunto de
funcionalidades e carateristicas que tém sido estudadas e
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discutidas como possiveis barreiras ou facilitadores para a pratica
de atividade fisica. O planeamento urbano (Cavill, Kahlmeier,
Rutter, Racioppi, & Oja, 2008) tem um papel importante a
desempenhar no apoio a saude e, o ambiente fisico escolar esta
associado a atividade fisica de adolescentes. A mudanga do
ambiente e das politicas na escola pode afetar positivamente a
atividade fisica (Evenson et al., 2006).

Ambientes ricos em recursos relevantes para a atividade
fisica, tais como parques publicos, passeios para os pedes e
programas estruturados de atividade fisica facilitam a escolha
individual que pode levar a um comportamento ativo (Loureiro,
Matos, Santos, Mota, & Diniz, 2010). Estd demonstrado que o
modo pedonal ¢ o mais eficiente nas deslocacdes até lkm,
enquanto a bicicleta ¢ a op¢do mais competitiva nas deslocagdes
at¢ 5 km, sendo um modo mais rapido do que o transporte
individual, mesmo quando se considera o tempo de acesso até ao
veiculo e o tempo despendido na procura de estacionamento.
Atendendo a que, tipicamente, cerca de 50% dos trajetos urbanos
tém menos de Skm, € possivel concluir que os modos suaves
possam representar uma alternativa real aos modos motorizados
em muitas deslocagdes (Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, 2012).

A Comiss@o Europeia diz mesmo que 30% dos trajetos em
automoével abrangem distancias inferiores a 3km (C. Europeia,
2000). As deslocagdes casa-escola representam, pois, uma parte
significativa nas deslocagdes de uma cidade, tendo um impacto
significativo no ambiente urbano. O potencial da bicicleta ndo
pode ser negligenciado, nem no que respeita as deslocacdes
quotidianas para o local de trabalho ou escola, nem no que
respeita aos outros motivos de deslocagdo. Embora a bicicleta
ndo constitua a Unica resposta aos problemas de circulacdo e de

ambiente na cidade, representa todavia uma solugdo que se
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inscreve perfeitamente numa politica geral de revalorizacdo do
ambiente urbano e de melhoria da qualidade da cidade,
mobilizando comparativamente escassos recursos financeiros (C.
Europeia, 2000).

Apesar de evidéncias mostrarem que mudangas em simples
habitos diarios, como caminhar de casa até a escola, possam
influenciar positivamente na atividade fisica habitual das
criangas, € crescente o numero de pais que levam os filhos a
escola de automédvel (Cooper, Andersen, Wedderkopp, Page, &
Froberg, 2005). O projeto “transporte ativo™ a ser implementado
numa escola tenta promover a mobilidade sustentavel, levando a
comunidade escolar a pé de bicicleta, ou utilizando o transporte
coletivo para que se reduzam o niimero de carros, contribuindo
para melhorar a seguranga verificada nas ruas, para uma
diminui¢do da polui¢do visual e sonora, a inalagdo de gases
nocivos para a saude e aumentado o nivel de atividade fisica.
Contrariamente ao que as pessoas possam pensar o nivel de
polui¢do no habiticulo de um automovel ¢ invariavelmente
superior a taxa de polui¢do do ar ambiente (C. Europeia, 2000).

Quantos mais ciclistas circularem numa cidade, maior ¢ a
sua seguran¢a, dado que estes transitam a velocidades mais
reduzidas que o restante trafego automdvel, levando a acalmia de
trafego, induzindo os automobilistas a circularem com maior
atenc¢do aos ciclistas, com quem partilham a estrada. Quem utiliza
a bicicleta como meio de transporte faz parte de um grupo de
utilizadores que t€ém um melhor mapa mental de uma cidade. Em
relacdo aos automobilistas, conhecem mais alternativas de
percursos, e em relacdo ao pedo, as suas deslocagdes abrangem
uma area mais extensa. Pedalar para a escola, proporciona
autonomia, desenvolve a coordenacdo motora o equilibrio,
estimula a ateng¢fo, a disciplina, a concentrag@o e integra amigos.

Deste modo, este estudo teve como objetivo descrever as formas
201



de deslocamento no trajeto casa-escola de criancas do ensino
basico em trés escolas publicas do concelho de Braga - Portugal e
compreender se a distancia é uma determinante para o uso do
meio de transporte.

Métodos
Caracterizacao do estudo e participantes

Este estudo caracterizou-se como descritivo transversal.
Participaram 555 criangas, 45,8% do sexo masculino e 54,2% do
sexo feminino (254M/301F) com 11,8 média de idades, de trés
escolas publicas do concelho de Braga, selecionados pelo critério
de conveniéncia.

Instrumento de coleta de dados

Aos participantes foi administrado um questiondrio ja
utilizado em outras investiga¢des sobre o tema (Matos, Coelho,
Pereira, & Souza, 2018), submetido e aprovado pela Direcdo
Geral de Inovagdo Curricular do Ministério de Educacio
(DGIDC/PT), sob o registro n.° 0101600009, no ambito do
projeto “O Transporte Ativo de Bicicleta nos Habitos de
Deslocagdo para a Escola”, registrado em 03-02-2014 no dominio
http://mime.gepe.min-edu.pt.

Com questdes abertas e fechadas o questionario esta
subdividido em seis dimensdes: 1) Dados sociobiograficos; 2)
Caracterizagdo geral em relacdo aos modos de deslocamento,
distancia do trajeto casa-escola e tempo utilizado; 3) Uso de
bicicleta, deslocar-se a pé, pares e familia; 4) Bicicleta em
Segurancga; 5) Satde e Autonomia; 6) Ambiente e Poupanga; que
abordam aspetos relacionados aos modos de deslocamento no
trajeto casa-escola, perce¢des e possiveis fatores de influéncia
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sobre as possibilidades do deslocamento ativo na rotina de vida
de criangas.

Procedimentos e questdes éticas

O questionario foi administrado aos participantes em
contexto de sala de aula apdés as devidas autorizagdes
institucionais, sendo preservado o anonimato dos alunos
inquiridos e seus respetivos responsaveis. Os critérios de selecéo
dos sujeitos foram a participagdo nas aulas de Educagdo Fisica,
ndo terem problemas de saude, concordancia do aluno ¢ Termo
de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) assinado pelos
Encarregados de Educacfo. Estudo integrado ao macroprojeto
“Rotinas de vida das criancas e o transporte ativo. Qual o
contributo do trajeto casa-escola” e aprovado pela Subcomissio
de Etica para as Ciéncias Sociais ¢ Humanas da Universidade do
Minho (SECSH/UM) sob parecer n° 034/2015.

Analise dos dados

Para a analise inicial utilizou-se as técnicas da estatistica
descritiva (média, desvio-padréo e distribui¢do de frequéncia). O
teste Qui-quadrado (%) foi utilizado para analisar as possiveis
associa¢des entre as variaveis. Os dados foram tabulados e
analisados no programa estatistico Statistical Package for the
Social Science (SPSS) V.22 e adotado o nivel de significancia
estatistica quando o p-valor foi menor que 0,05.

Resultados
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Tabela 1 - Distancia trajeto casa-escola (n=555)

Distancia casa-escola n %
Até 1IKm 169 31,5
1,1 a3Km 108 20,1
3,1 a5Km 92 17,2
5,1 a 7km 63 11,8
Mais de 7,1Km 104 19,4
Total 555 100,0

Nossos resultados evidenciaram que 31,5% dos nossos
alunos residem menos de 1km da escola e 37,3% residem entre
1,1 a Skm (Tabela 1).

Tabela 2 - Distancia Trajeto casa-escola x Meio de
Transporte (n=535)

Mais
. Até 1,L1a 3,1a 51a de
tr:;"fr‘;e IKm 3Km 5Km 7Km 7,1 :‘(’:j‘;
P n(%) n(%) n(%) n(%) Km o
n (%)
Ao 103 18 5 0 0 126
p @L7) (143) (40) (0,00 (0,00 (100,0)
Automével 60 72 48 23 64 267
Ligeiro (22,5)  (27.0) (18,0) (8,6) (24.0) (100,0)
6 18 38 40 39 141
Autocarro 43 a8y (27.0)  (284) (7.7) (100,0) 0001
0 0 0 0 1
Outro 00 ©0 1% 0o ©00) 1000
169 108 91 63 104 535
Total

(31,6) (20,2) (17,00 (11,8) (19.4) (100,0)
p= Nivel de significancia
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Existem diferengas estatisticamente significativas relativamente a
distancia e o principal meio de transporte. Os alunos que moram
junto a escola (até 1km) deslocam-se na sua maioria a pé
(81,7%). Para os que vivem entre 1,1 e S5km maioritariamente
deslocam-se de automovel ligeiro e os que vivem entre 5,1 e 7km
passam a deslocar-se maioritariamente de autocarro. As
deslocagdes de bicicleta sdo inexistentes (Tabela 2).

Tabela 3 — Idade x Meio de Transporte (n=551)

Idade Total p
Meio de 10 11 12 13 14 anos
Transporte anos anos anos anos ou mais
n(%) n(%) n(%) n%) n(%)
Ao 12 38 14 53 10 127
p 9.4) (299 (11,00 (@417 (7.9  (100)
Automével 70 92 26 79 12 279
Ligeiro  (251)  (33.0) (9.3) (283) (43)  (100)
27 34 16 46 21 144
<0,001
Autocarro ey 236y (111)  (319)  (146)  (100) ’
Outro 0 0 1 0 0 1
(0,0) (0,00 (100) (0,00  (0,0)  (100)
109 164 57 178 43 551
Total

(19.8)  (29.,8) (10,3) (32.3) (7.8) (100)

p= Nivel de significancia

A Tabela 3 evidencia que sdo os alunos mais novos (10 e
11 anos) que mais se deslocam preferencialmente de automovel
para a escola (25,1% e 33,0%). Por sua vez também sio os de 13
anos que se deslocam para a escola a pé (41,7%) havendo
diferengas estatisticamente significativas. Os mais velhos (14 ou
mais) deslocam-se preferencialmente de autocarro (14,6%).
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Tabela 4 — Meio de Transporte x Sexo (n=554)

Meio de Transporte

Sexo A pé Aiti(;l;;:zel Autocarro  Outro  Total p
n (%) (%) n (%) n (%) n(%)
Mascuino 59 128 65 1 253
(46.5) (45.6) (44.8)  (100,0) (45.7)
- 68 153 80 0 301
Feminino 535 (54.4) (55.2) 0.0) (543 ~0.001
Total 127 281 145 1 554
ota (100,0)  (100,0) (100,0)  (100,0) (100,0)

p= Nivel de significancia

A tabela 4 leva-nos a concluir que de uma forma geral tanto
participantes do sexo feminino como do masculino utilizam como
meio de transporte o automovel, contudo, as raparigas
mostraram-se mais dependentes do automdvel.

Tabela 5 — Tempo médio gasto no deslocamento trajeto casa-

escola

Tempo n %
Até 15 min 467 84,1
16 até 30 min 64 11,5
31 a 60 min 11 2,0
61 a 90 min 2 0.4
Mais de 90 min 1 0.2
Total 545 98,2

Os resultados mostraram que grande parte dos participantes
deste estudo (84,1%) alega que o tempo médio gasto na
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deslocagdo do trajeto casa-escola é de aproximadamente até
quinze minutos (Tabela 5).

Discussao

Para além da distancia casa/escola estar associada a opg¢do
do meio de transporte, de acordo com os resultados apresentados,
condicionando a utilizagdo do transporte ativo, publico e
particular, pensamos também que o acesso a um veiculo de
transporte como a bicicleta e o prazer na utilizagdo do mesmo
poderia funcionar como um incentivo para os alunos que moram
mais proximos da escola, até Skm.

De facto, neste estudo as criangas que moram até 1Km
deslocam-se mais a pé (81,7%), mas os que moram de 1,1 a Skm
utilizam o automével (45%). (Pereira et al., 2014) no seu estudo
“Transporte ativo nas rotinas de vida das criangas. Estudo em
escola urbana” corrobora da nossa opinido ao apontar 88,8% da
sua populagdo investigada vivendo a 4km da escola, deslocando-
se preferencialmente de automovel e uma minoria se deslocando
pelo modo pedonal (21,2%). Um estudo realizado com criangas e
adolescentes de sete a 12 anos na cidade Jodo Pessoa, PB, Brasil,
evidenciou que 70,4% dos estudantes deslocavam-se pelos modos
ativos em sua rotina de vida escolar (K. S. d. Silva, Lopes, &
Silva, 2007). Segundo os autores, estudantes de 10-12 anos
mostraram-se mais ativos do que os de 7-9 anos em
deslocamentos de 10-20 minutos. Dos estudantes que se
deslocavam de forma passiva, 59% moram até 20 minutos da
escola. O estudo evidenciou ainda que que a facilidade de acesso
na obtencdo de veiculos, assim como o crescimento do uso de
transporte escolar, foram aspetos que facilitaram o transporte
passivo.

Quanto a dependéncia dos pais para se deslocarem para a

escola verificamos que ela decresce progressivamente com a
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idade. Sdo de 58,1% as criangas com 10 e 11 anos que vao para a
escola acompanhadas por um familiar e de automédvel, pelos 12 e
13 anos a percentagem de criancas baixa um pouco (9,3%/28,3%)
continuando a verificar-se uma grande dependéncia das criangas
relativamente aos pais e so pelos 14 anos parece que as criangas
come¢am a andar mais em transportes publico. A (C. Europeia,
2000) revelou que cerca de 50% dos estudantes afirmam que o
meio de transporte preferido para se deslocarem para a escola
seria a bicicleta: uma vez que as distancias entre o domicilio e a
escola sdo geralmente bastante inferiores a 3 km (ou seja, cerca
de 10 minutos em bicicleta), este desejo sadio deveria ser
bastante mais satisfeito. Os jovens manifestam, deste modo, o seu
desejo de exercer uma parte de autonomia e de independéncia e,
as criancas de 10 a 16 anos constituem um grupo-alvo bastante
promissor. Similarmente, um estudo realizado no Brasil
evidenciou que a prevaléncia de inatividade fisica nos
deslocamentos para a escola, foi significativamente maior entre
os estudantes do primeiro ano do ensino médio (45,6%) em
comparagdo com aqueles matriculados no segundo (40,1%) e
terceiro ano (42%) ( Silva, Lopes, & Silva, 2007).

Quanto a utilizacdo da bicicleta, apesar de ser um
transporte sustentavel para distancias de 1,1 a Skm, os resultados
evidenciaram que ninguém a utiliza como meio de transporte
para a escola, apesar de as criangas terem afirmado que possuem
bicicleta e gostam de andar e vivermos num pais com registo de
dificuldades econdmica e com um clima temperado. Uma escola
secundaria da periferia de Ipswich (Reino Unido) com cerca de
130 000 habitantes, e de 1 000 alunos, apresentou uma taxa de
utilizagdo da bicicleta nos trajetos escolares de 61%, apesar da
taxa de utilizacdo da bicicleta ser ja de 45%, foram desenvolvidos
esfor¢os complementares tendo em vista reforcar esta propor¢éo
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até¢ atingir o resultado obtido para a bicicleta nos inquéritos
efetuados junto dos alunos (C. Europeia, 2000).

Estudos t€ém demonstrado consistentemente que os jovens
que caminham para a escola tém maior atividade fisica do que
aqueles que viajam de carro sendo uma oportunidade para as
criancas atingirem a atividade fisica didria regular e uma
melhoria na imagem corporal na juventude (Cooper et al., 2005;
Timperio et al.,, 2006). Os alunos neste estudo moram
preferencialmente de 1,1km a 3km e usam o carro para se
deslocar para a escola (49,5%). Alves, Duarte, & Calcinha (2011)
analisaram padroes de mobilidade de alunos de 18 escolas numa
faixa etaria de 6 até 14 anos num total de uma populac¢do escolar
de 3554 alunos e, relataram que para os mais jovens as viagens
sdo essencialmente em carro (47,7%), no oposto os mais velhos
ttm escolhas de modo de viagem mais sustentaveis,
principalmente a pé (46,6%). As deslocagdes de bicicleta sdo
quase inexistentes, bem como em transporte publico (4%).
McMillan (2007) acredita que nos ultimos anos os deslocamentos
ativos, a pé e de bicicleta diminuiram, pois a posse de carro
préprio nas familias aumentou.

A distancia do domicilio até a escola tem sido apontada
como um dos preditores mais importantes em relacdo aos meios
de transportes utilizados na rotina de vida escolar de criancas e
adolescentes. Os investigadores D'Haese, De Meester, De
Bourdeaudhuij, Deforche, & Cardon (2011) comentam que até
aos 1,5 km podemos optar por deslocamentos a pé e de bicicleta
podemos alargar esta distdncia até aos 3km. Um estudo de
revisdo sistematica sobre a associagdo dos fatores ambientais e o
deslocamento ativo de criangas de nove a 16 anos, destacou a
partir das evidéncias dos estudos analisados que h& maiores
probabilidades na utilizagdo dos meios de transportes ativos em

criangas que residem até 3-3,2km da escola (Souza et al., 2016).
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Embora ndo haja consenso, a distancia de 1 km ou distancia
percorrida em 15 minutos facilita o envolvimento com a
atividade fisica. Os alunos cujas casas estdo mais proéximas da
escola até 1km tém uma maior possibilidade de ir a pé (Loureiro
et al., 2010; Pereira et al., 2014). Neste ultimo estudo, os autores
referem quanto a duragdo em minutos, que cerca de metade dos
alunos demoram no percurso casa-escola menos de 10m, 50%
dos rapazes demora entre 5 a 10 minutos e 46,7% das raparigas 5
minutos. As raparigas estdo mais dependentes do autocarro ou
carro para fazer as suas deslocagdes para a escola que os rapazes,
mas ndo ha diferencas estatisticas significativas. Segundo
Andersen et al., (2006) as criancas e adolescentes que se
deslocaram para a escola de bicicleta tiveram quase cinco vezes
mais oportunidades de estar no quartil superior para a aptiddo do
que os jovens que caminhavam ou utilizavam meios de transporte
motorizados.

Os dados deste estudo indicam que os alunos vivem
proximo da escola, verificado pela distdncia e tempo gasto no
trajeto e tém o automodvel como o principal meio de transporte
para a escola, seguido a pé e depois autocarro. A faixa etaria que
fica mais pendente da autonomia parental sdo os alunos mais
pequenos (10, 11 anos) e as raparigas.

Aumentar as taxas de deslocagdo ativa promete beneficios
para a saude das geragdes futuras. A curto prazo, projetar
programas eficazes baseadas em evidéncias exigird uma
investigacdo de alta qualidade para identificar com precisdo os
preditores da comutacgdo ativa, incluindo a comunidade, escola e
familia (Davison, Werder, & Lawson, 2008). Aspetos como a
falta de ciclovias no trajeto a escola, auséncia de locais
apropriados para colocar a bicicleta e a restri¢do de sinalizagdo
nas ruas t€m dificultado o uso desse transporte. Outra barreira
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que limita o deslocamento ativo € a inseguranga do transito € o
desrespeito nas faixas de pedestre e ciclovias.
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