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RESUMO: Introdução: A prática de deslocamento ativo para a escola pode ser uma maneira de aumentar 
a atividade física entre os adolescentes, no entanto pouco se sabe sobre o ambiente no entorno das escolas, 
bem como a distância até a escola pode afetar esse comportamento. Objetivo: Analisar a associação entre 
as características do ambiente no entorno da escola, a distância da residência e o deslocamento ativo de 
adolescentes de Curitiba, Brasil. Métodos: Quatrocentos e noventa e três adolescentes foram entrevistados e 
124 escolas foram avaliadas. As variáveis do estudo incluíram as características de acessibilidade no entorno 
da escola por observação sistemática e a distância da residência até a escola por Sistemas de Informações 
Geográficas (SIG). Resultados: A presença de “placas de segurança” (RP = 0,78; IC95% 0,66 – 0,91; p = 0,003) 
apresentou associação inversa ao deslocamento ativo dos adolescentes, bem como as distâncias 1.500–3.500 
m (RP = 0,53; IC95% 0,40 – 0,71; p < 0,001) e ≥ 3.501 m (RP = 0,29; IC95% 0,18 – 0,45; p < 0,001). No geral, o 
entorno das escolas se mostrou favorável à caminhada. Conclusão: A segurança no trânsito e a distância entre 
a escola e a residência associaram-se com o deslocamento ativo entre adolescentes do estudo. Políticas que 
integrem acesso a escolas próximas à residência e segurança no trânsito podem contribuir para o incentivo ao 
deslocamento ativo até a escola entre adolescentes. 

Palavras-chave: Exercício. Transportes. Sistemas de informação geográfica. Instituições acadêmicas. Adolescente.
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INTRODUÇÃO

O deslocamento ativo para a escola é um importante meio para promoção de atividade 
física aos adolescentes1 e promoção da saúde2. Esse comportamento é extremamente rele-
vante, uma vez que oito em cada dez adolescentes não atendem aos níveis recomendados 
de atividade física3,4. Assim, ações como caminhar e/ou pedalar até a escola podem contri-
buir para aumentar o tempo em comportamentos ativos5.

Em algumas cidades brasileiras, o deslocamento ativo é realizado por menos da metade 
dos adolescentes. Em Florianópolis, por exemplo, apenas 41% realizam deslocamento ativo 
para a escola6. Já em Pernambuco, 43% dos adolescentes foram considerados fisicamente 
inativos no deslocamento para a escola7, o que expõe uma variação dessa prevalência entre 
as regiões do Brasil6-9.

Alguns programas de incentivo ao deslocamento ativo, como Caminho da Escola10, 
Bicicleta na Escola11 e o projeto Bicicleta no seu Bairro12, têm sido implementados para esti-
mular a caminhada e/ou o uso de bicicleta entre crianças e adolescentes. Todavia, o sucesso 
desses programas ainda depende da presença de atributos do ambiente construído, como 
ciclovias e ciclofaixas, calçadas em boas condições e sinalização nas vias, principalmente nas 
ruas do entorno das escolas13-15. Ainda, a distância a serviços e espaços de lazer na comuni-
dade, além da distância percorrida pelos adolescentes até a escola13-15, são fatores relaciona-
dos com o modo de deslocamento escolhido.

A maioria dos estudos que buscou compreender a relação entre esses fatores do 
ambiente construído do bairro e o deslocamento ativo foi conduzida em países de renda 
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alta e com características ambientais e sociais distintas do Brasil16. Por exemplo, as cida-
des brasileiras têm sido afetadas pelo aumento acentuado do transporte motorizado 
privado, pelo aumento de tarifas no transporte púbico17 e pela precária ou nenhuma 
estrutura cicloviária18. Além disso, os estudos disponíveis, em sua maioria, utilizam 
apenas as percepções de atributos do ambiente e da distância até a escola, as quais não 
permitem verificar o conjunto de fatores do ambiente construído que podem contri-
buir positiva ou negativamente com o desfecho, tornando os achados inconsistentes. 
Dessa forma, o objetivo deste estudo foi analisar a associação entre as características 
do ambiente no entorno da escola, a distância da residência e o deslocamento ativo de 
adolescentes de Curitiba, Brasil.

MÉTODOS

DELINEAMENTO, CARACTERÍSTICAS DO ESTUDO E ASPECTOS ÉTICOS

O estudo tem delineamento transversal por meio de inquérito domiciliar19 e observa-
cional realizado na cidade de Curitiba, Paraná. A cidade possui 1.851.215 habitantes20 e é 
reconhecida principalmente pelo planejamento urbano e pelas áreas verdes21. Os dados do 
presente estudo fazem parte de um projeto internacional multicêntrico denominado de 
International Physical Activity and the Environment Network (IPEN), realizado em 19 países, 
com protocolo de coleta de dados e medidas similares22. No Brasil, a coleta de dados foi 
realizada na cidade de Curitiba, Paraná, entre os meses de agosto de 2013 e maio de 2014. 
O projeto foi aprovado pelo Comitê de Ética em Pesquisa (CEP) da Pontifícia Universidade 
Católica do Paraná (PUC-PR).

SELEÇÃO DOS LOCAIS

Ao todo, existiam, em Curitiba, 2.395 setores censitários23, sendo considerada 
unidade primária de amostragem. Para maximizar a variabilidade dos dados, foram 
selecionados os extremos de walkability e renda do bairro24 de acordo com os dados 
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE)23. O walkability representa 
características do ambiente que podem favorecer a prática de atividade física, defi-
nido pela soma de pelo menos três atributos: densidade residencial, conectividade 
de ruas e uso misto do solo25. As variáveis foram ordenadas em decis e definidas as 
combinações dos extremos denominados quadrantes: baixa renda e baixo walkability; 
baixa renda e alto walkability; alta renda e baixo walkability; e alta renda e alto walka-
bility. Com o intuito de obter uma amostra espacialmente representativa, oito seto-
res censitários de cada quadrante foram selecionados intencionalmente, totalizando 
os 32 necessários para estudo.
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SELEÇÃO DAS RESIDÊNCIAS E DOS PARTICIPANTES

Para seleção das residências, as quadras foram consideradas unidades secundárias de 
amostragem. O processo de arrolamento foi realizado em todas as quadras, onde a pri-
meira deveria estar localizada na extremidade sudoeste do setor. As residências foram 
abordadas a partir do lado superior esquerdo da quadra (todas as casas presentes, uma a 
uma em sentido horário). Em caso de recusa ou não residir adolescente no local, a pró-
xima moradia à esquerda era visitada. Em cada domicílio foi selecionado um adolescente 
e um responsável. Os critérios para seleção dos adolescentes foram: sexo feminino — mais 
novas e sexo masculino — mais velhos, permitindo assim a seleção de forma equitativa 
entre os sexos. Caso houvesse recusa do adolescente, outro da mesma residência poderia 
ser convidado para o estudo de forma voluntária. A amostra mínima para o projeto era 
de 300 adolescentes22.

Foram considerados elegíveis adolescentes com idade entre 12 e 17 anos, residentes na 
cidade de Curitiba, Paraná, especificamente nos setores censitários selecionados, há pelo 
menos um ano. Ainda, o adolescente deveria estar estudando em uma escola situada na 
cidade de Curitiba e não apresentar alguma limitação física e/ou cognitiva que impossibi-
litasse a prática de atividade física.

INQUÉRITO DOMICILIAR

O inquérito domiciliar foi realizado em dois momentos. Primeiramente, foi realizado o 
convite para o adolescente e seu responsável participarem e agendada a entrevista. No segundo 
momento, foram realizadas as entrevistas (responsáveis e adolescentes) nos dias e horários 
previamente agendados. Para os responsáveis, foi aplicado um questionário com 215 questões 
envolvendo características ambientais, atividade física e informações demográficas. Para os 
adolescentes, o questionário possuía 285 questões sobre ambiente, atividade física, aspectos 
psicossociais, comportamento sedentário, ocupação, informações da escola e sociodemo-
gráficas. Todas as entrevistas foram realizadas pelos integrantes do Grupo de Pesquisa em 
Atividade Física e Qualidade de Vida (GPAQ), que receberam treinamento teórico e prático 
de 12 horas sobre os critérios para seleção, a abordagem das residências, o preenchimento 
dos formulários, a aplicação do questionário, a maneira de realizar as perguntas e as respos-
tas apropriadas. Um ensaio foi realizado para simular o processo de coleta de dados, para 
assegurar os procedimentos.

IDENTIFICAÇÃO DAS ESCOLAS E INSTRUMENTO DE AVALIAÇÃO

A avaliação do ambiente escolar ocorreu simultaneamente com o inquérito domi-
ciliar. A coleta ocorreu entre os meses de agosto de 2013 e maio de 2014 em escolas 
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públicas e privadas da cidade de Curitiba, Paraná. A partir das informações obtidas 
nos questionários no inquérito domiciliar, foram identificadas as escolas em que os 
adolescentes estudavam, sendo: nome da escola, órgão gestor, endereço e telefone. Na 
época, a cidade contava com 1.034 escolas (212 municipais, 167 estaduais e 655 par-
ticulares)26. Para o acesso às instituições, foram contatadas a Secretaria Municipal de 
Educação (SME) e a Secretaria Estadual de Educação do Paraná (SEED), solicitando 
a permissão da pesquisa. Além da autorização das secretarias, os diretores das esco-
las deveriam assinar o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE). Todas 
as escolas selecionadas no estudo estavam localizadas na cidade de Curitiba, oferta-
vam ensino fundamental e/ou ensino médio e contemplavam a disciplina Educação 
Física na grade curricular. As escolas que não concluíram todas as etapas da avalia-
ção foram excluídas.

O ambiente escolar e seu entorno foram avaliados por meio da observação sistemática 
com o instrumento School Audit Tool, desenvolvido por Jones et al.27 no Reino Unido e adap-
tado para o contexto brasileiro. Observaram-se características relacionadas à prática de ati-
vidade física, divididas em quatro seções: 

•	 Acesso à escola; 
•	 Área ao entorno da escola; 
•	 Estética e; 
•	 Terrenos da escola. 

As variáveis deste estudo estão contidas na seção B desse instrumento, composta de 
14 itens. As avaliações foram realizadas por quatro pesquisadores independentes, os quais 
passaram por um treinamento teórico-prático de oito horas.

VARIÁVEIS INDEPENDENTES

Características do ambiente no entorno da escola

O ambiente no entorno da escola caracterizou-se pelas estruturas presentes nas 
ruas ao redor da quadra onde a escola está fisicamente localizada27. Essas estruturas 
foram avaliadas na seção “área ao entorno da escola” de forma independente (ciclovias, 
ciclofaixas, calçada nos dois lados, calçada de um lado, faixa de pedestres, semáforos 
ou redutores de velocidade, placas de sinalização da escola, sinais de trânsito e sinali-
zação de rotas para ciclistas): “não” para ausência e “sim” para presença. Para efeitos 
de análise, a variável calçada foi somada e categorizada em “não” para ausência e “sim” 
para presença. Dessa forma, permite-se compreender como cada variável se relaciona 
ao desfecho. Ainda, baseado na somatória dos itens individuais do entorno da escola, 
foi computado um escore geral, dividido em tercil e posteriormente classificado em 
“baixo”, “médio” e “alto”.
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Distância da residência 

A geocodificação dos participantes ocorreu a partir das informações autorreportadas de 
logradouro, como nome da rua, número da residência e código de endereçamento postal 
(CEP). Para compor a variável distância, foram consideradas as localizações geográficas da 
residência e da escola, calculando, assim, a menor distância entre elas por meio da rede de 
ruas da cidade, utilizando o comando “Network analyst > Route” no software ArcGIS 10.0. 
ESRI®28. Por não haver um ponto de corte preestabelecido para se quantificar as distâncias, a 
categorização da variável foi realizada com base nos achados da literatura, atribuindo assim 
três categorias neste estudo: ≤ 1.500 m; 1.501–3.500 m; e ≥ 3.501 m15.

VARIÁVEL DEPENDENTE

A prática de deslocamento ativo para a escola foi avaliada pela questão “Em uma semana 
escolar normal, quantos dias e quanto tempo por dia você usa os seguintes meios de deslo-
camento (para ir e voltar da escola)?”, considerando-se deslocamento ativo a caminhada, o 
uso de bicicleta ou o uso de skate para ir e/ou voltar da escola. Para efeito de análise, essa 
variável foi dicotomizada em: “Não faz”, para aqueles que não realizavam o deslocamento 
ativo durante a semana, e “Faz”, para os que o realizavam ≥ 1 vez por semana, sendo essa 
classificação comumente utilizada na literatura13,29.

COVARIÁVEIS 

O sexo do adolescente (“masculino”; “feminino”) foi observado, e a idade classificada 
em três faixas etárias (“12–13 anos”, “14–15 anos” e “16–17 anos”). O nível socioeconômico 
foi avaliado com o questionário da Associação Brasileira de Empresas de Pesquisa (ABEP)30, 
posteriormente classificado em sete níveis. Para as análises, os participantes foram classifi-
cados em três categorias: “elevado” (classe A), “médio” (classe B) e “baixo” (classe C + D 
+ E). A posse de veículos foi avaliada de acordo com a quantidade de veículos presentes na 
residência: “não”, quando não havia veículos, e “sim”, para ≥ 1 veículo. O tipo de adminis-
tração da escola foi classificado em “pública” ou “privada”. 

ANÁLISE DE DADOS

A distribuição de frequências e teste χ2 para heterogeneidade, tendência linear e teste 
exato de Fisher, foi utilizada para descrever as características da amostra. A regressão de 
Poisson foi utilizada para testar a associação bruta entre as características do ambiente no 
entorno da escola, a distância da residência e o deslocamento ativo. Na análise ajustada, 
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as covariáveis potenciais identificadas na análise bruta, com p < 0,05, foram inseridas no 
modelo final. As análises foram realizadas nos softwares estatísticos Statistical Package for 
the Social Science (SPSS) 20.0 e STATA 12.0, sendo mantido o nível de significância em 5%.

RESULTADOS

Dos 930 adolescentes elegíveis para participação no projeto, 493 efetivamente compuse-
ram a amostra final, com taxa de recusa de 53,0%, distribuída de forma similar entre gênero 
e renda dos bairros. Cento e sessenta e três escolas foram identificadas, das quais dez (6,1%) 
eram inelegíveis e 29 (17,8%) recusaram participar do estudo, sendo a recusa menor entre 
as escolas públicas do que entre as privadas (pública 5,5% versus privada 12,9%). A distribui-
ção de participantes foi equilibrada no quesito gênero (meninas = 51,2%), porém a amostra 
foi predominantemente composta de adolescentes na faixa etária de 12–13 anos (43,1%), do 
nível socioeconômico médio (65,2%), de escolas públicas (70,6%) e que possuíam pelo menos 
um carro na residência (81,0%). Ao menos três em cada quatro escolas tinham no entorno 
ao menos um ponto de ônibus (84,8%), calçadas (99,0%), faixa de pedestres (75,2%), redu-
tores de velocidade (80,4%), placas de sinalização (90,4%) e placas de segurança (96,3%). 
Aproximadamente uma a cada dez escolas tinha no seu entorno ciclovias (12,0%), ciclofai-
xas (1,5%) e sinalização de rotas para ciclistas (11,3%). A maioria dos participantes residia a 
menos de 1.500 m da escola (55,9%) (Tabela 1).

Entre os adolescentes que residem até 1.500 m da escola, a proporção daqueles que rea-
lizam deslocamento ativo para a escola é maior entre os matriculados em escola pública 
(pública 59,7% versus privada 13,6%). A prática de caminhada é mais comum entre os ado-
lescentes de escolas públicas e privadas em distâncias < 1.500 m (59,1 e 13,6%, respectiva-
mente). Em relação ao uso de bicicleta, para deslocamentos até escolas públicas, foi mais 
utilizado em distâncias < 1.500 m (1,5%), enquanto para deslocamentos até escolas priva-
das > 3.501 m (2,5%) (Figura 1). 

As análises não ajustadas indicaram que o sexo feminino (RP = 0,84; IC95% 0,73 – 0,97; 
p = 0,024) e a posse de carro (RP = 0,70; IC95% 0,60 – 0,81; p < 0,001) foram inversamente 
associados ao deslocamento ativo, enquanto a faixa etária de 14–15 anos (RP = 1,19; IC95% 
1,00 – 1,41; p = 0,044), os níveis socioeconômicos médio (RP = 1,98; IC95% 1,42 – 2,76; 
p < 0,001) e baixo (RP = 2,78; IC95% 2,00 – 3,86; p < 0,001) e a matrícula em escola pública 
(RP = 2,40; IC95% 1,79 – 3,23; p < 0,001) foram positivamente associados ao desfecho 
(Tabela 2). Ainda, a presença de pontos de ônibus (RP = 0,80; IC95% 0,65 – 0,98; p = 0,039) 
e as distâncias entre a casa e a escola de 1.500–3.500 m (RP = 0,48; IC95% 0,35 – 0,64; 
p < 0,001) e ≥ 3.501 m (RP = 0,24; IC95% 0,15 – 0,39; p < 0,001) apresentaram associação 
inversa com o deslocamento ativo. Nas análises ajustadas, a presença de placas de segurança 
(RP = 0,78; IC95% 0,66 – 0,91; p = 0,003) e as distâncias de 1.500–3.500 m (RP = 0,53; IC95% 
0,40 – 0,71; p < 0,001) e ≥ 3.501 m (RP = 0,29; IC95% 0,18 – 0,45; p < 0,001) mantiveram-se 
associadas ao desfecho (Tabela 3).



SILVA, A.A.P. ET AL.

8
REV BRAS EPIDEMIOL 2020; 23: E200065

Tabela 1. Análise descritiva das características do ambiente no entorno da escola, da distância 
da residência e do deslocamento ativo de adolescentes de Curitiba, Brasil. 2014 (n = 493).

Variáveis individuais
Deslocamento ativo†

Não faz Faz 
p*

Total
N % n % n %

Sexo
Masculino 78 41,9 161 53,0

0,018h
239 48,8

Feminino 108 58,1 143 47,0 251 51,2

Faixa etária (anos)
12–13 89 47,8 122 40,1

0,448t

211 43,1
14–15 52 28,0 115 37,8 167 34,1
16–17 45 24,2 67 22,0 112 22,9

Nível 
socioeconômico

Elevado 51 27,4 23 7,6
< 0,001t

74 15,1
Médio 122 65,6 197 65,0 319 65,2
Baixo 13 7,0 83 27,4 96 19,6

Posse de carro
Não 17 9,1 76 25,0

< 0,001h
93 19,0

Sim 169 90,9 228 75,0 397 81,0

Tipo de ensino
Privada 99 53,5 45 14,8

< 0,001h
144 29,4

Pública 86 46,5 259 85,2 345 70,6
Características do ambiente no entorno da escola

Ponto de ônibus
Não 13 9,4 49 18,2

0,018h
62 15,2

Sim 126 90,6 220 81,8 346 84,8

Ciclovias
Não 113 81,3 246 91,4

0,003h
359 88,0

Sim 26 18,7 23 8,6 49 12,0

Ciclofaixas
Não 135 97,1 267 99,3

0,186f
402 98,5

Sim 4 2,9 2 0,7 6 1,5

Calçadas
Não 3 2,2 1 0,4

0,117f
4 1,0

Sim 136 97,8 268 99,6 404 99,0

Faixa de pedestres
Não 24 17,3 77 28,6

0,012h
101 24,8

Sim 115 82,7 192 71,4 307 75,2

Redutores de 
velocidade

Não 20 14,4 60 22,3
0,056h

80 19,6
Sim 119 85,6 209 77,7 328 80,4

Placas de sinalização 
de escola

Não 11 7,9 28 10,4
0,417h

39 9,6
Sim 128 92,1 241 89,6 369 90,4

Sinais de trânsito
Não 3 2,2 12 4,5

0,282f
15 3,7

Sim 136 97,8 257 95,5 393 96,3

Sinalização de rotas 
para ciclistas

Não 114 82,0 248 92,2
0,002h

362 88,7
Sim 25 18,0 21 7,8 46 11,3

Escore geral
Baixo 43 30,9 109 40,5

< 0,002t

152 37,3
Médio 71 51,1 141 52,4 212 52,0
Alto 25 18,0 19 7,1 44 10,8

Distância da 
residência (metros)

≤ 1.500 22 15,9 205 76,5
<0,001t

227 55,9
1.501–3.500 61 44,2 47 17,5 108 26,6

≥ 3.501 55 39,9 16 6,0 71 17,5
†caminhada, uso de bicicleta ou uso de skate para ir e/ou voltar da escola ≥1 vez/semana; hteste χ2 para 
heterogeneidade; tteste χ2 para tendência linear; fteste exato de Fisher; *p < 0,05.
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DISCUSSÃO

Este é o primeiro estudo conduzido no Brasil que explorou a associação entre as carac-
terísticas do ambiente no entorno da escola, avaliadas por observação sistemática27, e a dis-
tância da residência, avaliada por Sistema de Informação Geográfica (SIG)31, com o deslo-
camento ativo de adolescentes. A combinação de métodos permitiu identificar atributos 

Figura 1. Proporção de adolescentes que realizam deslocamento ativo para a escola, pública e 
privada, de acordo com a distância da residência. Curitiba, Brasil. 2014 (n = 493).
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<1.500 m 1.501-3.500 m >3.501 m
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13,6%
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quantitativos e qualitativos do ambiente construído no entorno das escolas e dos possíveis 
trajetos entre as residências e as escolas, o que contribui para o entendimento da escolha 
do modal de transporte, sendo fatores relevantes e inovadores do estudo.

O deslocamento ativo para a escola foi reportado por 62% dos adolescentes da amostra, 
com maior proporção entre os matriculados em escolas públicas (púbica 59,7% versus privada 
13,6%), principalmente quando as residências estão localizadas a uma distância de até 1.500 m 
da instituição. Esse dado pode ser justificado pelo procedimento de matrículas adotado pela 
Secretaria Estadual de Educação (SEED), que prioriza a matrícula dos alunos em instituições 
públicas próximas às suas residências, enquanto as instituições privadas não seguem esse cri-
tério32. No entanto, a maior distância observada neste estudo foi de 22.400 m, sugerindo que a 
matrícula no sistema de ensino não segue necessariamente a distância até a escola sugerida pela 
SEED. Quanto ao tipo de deslocamento ativo, enquanto a caminhada é uma forma popular 
de se deslocar até a escola, o uso da bicicleta no Brasil é menos comum entre os adolescentes, 
principalmente por não haver uma cultura atrelada ao uso, pouca ou nenhuma infraestrutura 
no bairro e no entorno das escolas, além de variações topográficas33.

As características individuais podem ser um dos fatores que justificam a escolha do deslo-
camento ativo, uma vez que o desfecho, no presente estudo, apresenta-se menos frequente 
entre as meninas e aqueles cuja família possui pelo menos um carro. No estudo de Rech 
et al.34, 56,8% das meninas realizavam deslocamento ativo para a escola. O mesmo padrão 

Tabela 2. Análise de regressão de Poisson bruta entre as covariáveis e o deslocamento ativo de 
adolescentes de Curitiba, Brasil. 2014 (n = 493).

Covariáveis
Deslocamento ativo†

RP IC95% p*

Sexo
Masculino 1

Feminino 0,84 0,73 – 0,97 0,024

Faixa etária (anos)

12–13 1

14–15 1,19 1,00 – 1,41 0,044

16–17 1,03 0,82 – 1,28 0,761

Nível socioeconômico 

Elevado 1

Médio 1,98 1,42 – 2,76 < 0,001

Baixo 2,78 2,00 – 3,86 < 0,001

Posse de carro
Não 1

Sim 0,70 0,60 – 0,81 < 0,001

Tipo de escola
Privada 1

Pública 2,40 1,79 – 3,23 < 0,001
†Caminhada, uso de bicicleta ou uso de skate para ir e/ou voltar da escola ≥1 vez/semana; RP: razão de prevalência; 
IC95%: intervalo de confiança de 95%; *p<0,05
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Tabela 3. Análise de regressão de Poisson bruta e ajustada entre as características do ambiente no 
entorno da escola, a distância da residência e o deslocamento ativo de adolescentes de Curitiba, 
Brasil. 2014 (n = 493). 

Características do ambiente  
no entorno da escola

Deslocamento ativo†

Bruta Ajustada‡

RP IC95% p* RP IC95% p*

Ponto de ônibus
Não 1 1

Sim 0,80 0,65 – 0,98 0,039 0,95 0,80 – 1,13 0,612

Ciclovias
Não 1 1

Sim 0,68 0,41 – 1,12 0,135 0,80 0,56 – 1,13 0,202

Ciclofaixas
Não 1 1

Sim 0,50 0,18 – 1,33 0,162 0,49 0,17 – 1,40 0,181

Faixa de pedestres
Não 1 1

Sim 0,82 0,65 – 1,02 0,083 0,95 0,80 – 1,14 0,619

Redutores de 
velocidade

Não 1 1

Sim 0,84 0,66 – 1,07 0,180 1,02 0,82 – 1,26 0,816

Placas de 
sinalização

Não 1 1

Sim 0,90 0,66 – 1,24 0,548 0,90 0,68 – 1,18 0,444

Placas de 
segurança

Não 1 1

Sim 0,81 0,57 – 1,16 0,259 0,78 0,66 – 0,91 0,003

Sinalização de rotas 
para ciclistas

Não 1 1

Sim 0,66 0,40 – 1,09 0,107 0,80 0,56 – 1,12 0,196

Escore geral

Baixo 1 1

Médio 0,92 0,73 – 1,16 0,521 1,01 0,84 – 1,20 0,897

Alto 0,60 0,35 – 1,02 0,064 0,76 0,51 – 1,12 0,175

Distância da 
residência 
(metros)

≤ 1.500 1  1

1.501–3.500 0,48 0,35 – 0,64 <0,001 0,53 0,40 – 0,70 < 0,001

≥ 3.501 0,24 0,15 – 0,39 <0,001 0,29 0,18 – 0,45 < 0,001
†Caminhada, uso de bicicleta ou uso de skate para ir e/ou voltar da escola ≥ 1 vez/semana; ‡Ajustada para as 
covariáveis: sexo, faixa etária, nível socioeconômico, posse de carro e tipo de escola; RP: razão de prevalência; IC95%: 
intervalo de confiança de 95%; *p < 0,05.

foi observado no estudo de Silva et al.29, no qual 48,6% das adolescentes realizavam algum 
tipo de deslocamento ativo para a escola. Essa relação poderia ser explicada por fatores 
psicológicos e socioculturais de maior superproteção dos pais ou responsáveis em relação 
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às meninas, principalmente quando o nível educacional dos pais ou responsáveis é médio-
-baixo34,35. Ainda, o poder aquisitivo da família pode interferir no modal de transporte em 
razão da comodidade e da percepção de segurança, e a posse de carros pode influenciar nessa 
escolha, dando-se preferência à utilização destes ao invés de deslocar-se à pé35-37.

A presença de placas de segurança mostrou-se inversamente associada ao deslocamento ativo 
(RP = 0,78; IC95% 0,66 – 0,91). Esse resultado aparece na contramão da literatura, em que a pre-
sença de atributos de sinalização tende a propiciar maior percepção de segurança e aumentar as 
chances do deslocamento ativo16. Os achados podem ser explicados, em parte, pelo fato de que 
em países em desenvolvimento, como o Brasil, nos locais mais movimentados — no que se refere 
a tráfego ou fluxo de veículos automotores —, existe maior quantidade de sinalização, objeti-
vando maior controle do movimento e redução de possíveis acidentes16,38. Isso pode inibir, de 
alguma forma, o deslocamento ativo, considerando-o de difícil escolha em razão do grande fluxo 
automotivo e da percepção negativa de segurança, principalmente dos pais ou responsáveis39-41.

De fato, os achados do presente estudo demonstraram associação inversa entre maiores 
distâncias, como 1.501–3.500 m (RP = 0,53; IC95% 0,40 – 0,70) e ≥ 3.501 m (RP = 0,29; IC95% 
0,18 – 0,45), e o deslocamento ativo para a escola. Os resultados sugerem uma consistência 
com a literatura que analisou a distância percorrida da residência até a escola, tanto para medi-
das percebidas41,42 como para medidas objetivas8. Um estudo realizado na Bélgica por D’Haese 
et al.13 apontou que distâncias de até 1.500 m entre a residência e a escola são adequadas para 
a caminhada, e distâncias de até 3.000 m, para o uso de bicicleta. Já um estudo realizado na 
Irlanda por Nelson et al.14 demonstrou que distâncias acima de 4.000 m se caracterizam como 
uma barreira para o deslocamento ativo, reforçando que a relação de proximidade da residência 
pode estimular essa prática1,15,43,44, desde que fatores como percepção de segurança dos adoles-
centes e dos pais ou responsáveis, além da presença de atributos (walkability, densidade e aces-
sibilidade), estejam atrelados16,38. No Brasil, Silva et al.8 identificaram que a principal barreira 
para o deslocamento ativo foi a distância até a escola. Assim, os resultados parecem fortalecer 
a importância de políticas que integrem acesso à escola e segurança no trânsito. É importante 
destacar também que essas alternativas de deslocamento têm implicações diretas na educa-
ção e na saúde da população, bem como na economia e na sustentabilidade das cidades45,46.

Algumas limitações devem ser consideradas para a adequada interpretação dos resul-
tados deste estudo. O deslocamento ativo foi autorreportado, o que não permite estimar 
com maior precisão do comportamento47. A avaliação do entorno das escolas restringiu-se 
às ruas ao redor da quadra em que a instituição estava localizada, o que não permite extra-
polar as características para outras ruas do ambiente comunitário. A amostra de escolas 
não é representativa da cidade, e a seleção delas foi associada às instituições em que os ado-
lescentes estavam matriculados. Apesar da menor distância, pela rede de ruas, entre a resi-
dência e a escola dos adolescentes ter sido mensurada por meio de SIG, esta não reflete o 
real trajeto realizado por eles, como dados providos por receptor Global Positioning System 
(GPS)48. Portanto, no presente estudo, não foi possível avaliar a “qualidade” da área total 
que abrange o trajeto que o adolescente frequentemente utilizava ou estivesse exposto, por 
exemplo, áreas de sausage buffer de 25 ou 75 m dos segmentos de rua ou calçada49. Por fim, 
o delineamento transversal limita a interpretação causal entre as variáveis.
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CONCLUSÃO

A presença de placas de segurança e a distância entre a residência e a escola apresentaram 
associação inversa com o deslocamento ativo entre adolescentes de escolas públicas e privadas 
de Curitiba, Paraná. Os achados indicam que a segurança no trânsito e a proximidade da resi-
dência podem contribuir para o deslocamento ativo até a escola. Políticas que integrem acesso 
às escolas próximas à residência e segurança no trânsito podem contribuir para o incentivo ao 
deslocamento ativo até a escola entre adolescentes e, ainda, envolver as percepções dos ado-
lescentes e seus pais ou responsáveis. Faz-se necessário, então, prover melhorias das condições 
da vizinhança e do entorno das escolas para o desenvolvimento de intervenções efetivas50.
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