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INTRODUCAO

A atividade fisica (AF) durante a juventude exerce uma influéncia fa-
voravel na maturagio biolégica e aptidio fisica dos jovens e no seu desenvol-
vimento 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 ado-
lescentes 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 diminuigdo no transporte ativo (TA) para a
escola coincidiu com um aumento alarmante na obesidade infantil (Ward,
2011). A nivel mundial, estima-se que um ter¢o dos jovens nio seja suficien-
temente ativo para contribuir para o seu bem-estar presente e futuro: cada
vez menos jovens vao a pé ou de bicicleta para a escola, mas sim de transpor-
te motorizado e muito do tempo livre é passado a ver televisao ou a jogar no
computador. A vida das criancas é hoje marcada pela falta de autonomia e
maior dependéncia da familia nas deslocag¢Ges para a escola. Praticas paren-
tais com consciéncia de seguranga, dependéncia do carro e desenho urbano
autocentrado, convergem para produzir criangas que vivem vidas cada vez
mais sedentdrias. Segundo o Inquérito Nacional de Satide (1998-1999), 73%
da populagdo, com mais de 15 anos, refere como principal ocupacio de tem-
pos livres ver televisdo, ler e outras atividades sedentarias.

0 ambiente fisico apresenta assim um conjunto de funcionalidades
e carateristicas que tém sido estudadas e discutidas como possiveis bar-
reiras ou facilitadores para a pratica de atividade fisica. 0 ambiente fisico
da escola esta associado a AF de adolescentes e a mudanca do ambiente
e das politicas na escola pode afetar positivamente a AF (Evenson et al,
2006). Loureiro, Matos, Santos, Mota e Diniz (2010) afirmam que am-
bientes ricos em recursos relevantes para a AF, tais como parques publicos,
passeios para os pedes e programas estruturados de AF facilitam a esco-
lha individual que pode levar a um comportamento ativo. O modo pedonal
descrito em estudos internacionais demonstra que este é o mais eficiente
nas deslocagdes até 1 km, enquanto a bicicleta é a op¢do mais competitiva
nas deslocacgdes até 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, tipi-
camente, cerca de 50% dos trajetos urbanos tém menos de 3 km, é possivel
concluir que os modos suaves possam representar uma alternativa real aos
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modos motorizados em muitas deslocagoes (Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, 2012). As deslocagdes casa-escola representam uma parte sig-
nificativa nas desloca¢cdes de uma cidade, tendo um impacto significativo no
ambiente urbano. Assim, o projeto “Transporte Ativo” a ser implementado
numa escola tenta promover a mobilidade sustentavel, levando a comuni-
dade escolar a pé de bicicleta, ou utilizando o transporte coletivo para que
se reduzam o numero de carros, contribuindo para melhorar a seguranga
verificada nas ruas, para uma diminui¢io da polui¢do visual e sonora, inala-
¢do de gases nocivos para a saide e aumentado o nivel de AF. Quantos mais
ciclistas circularem numa cidade, maior é a sua seguranga, dado que estes
transitam a velocidades mais reduzidas que o restante trafego automével,
instigando a acalmia de trafego, induzindo os automobilistas a circularem
com maior atengdo aos ciclistas, com quem partilham a estrada. Quem uti-
liza a bicicleta como meio de transporte faz parte de um grupo de utilizado-
res que tém um melhor mapa mental de uma cidade. Em relagio aos auto-
mobilistas, conhecem mais alternativas de percursos, e em relacdo ao pedo,
as suas deslocag¢des abrangem uma area mais extensa. Pedalar para a escola,
proporciona autonomia, desenvolve a coordena¢do motora o equilibrio, es-
timula a atengao, a disciplina, a concentragio e integra amigos.

MATERIAL E METODOS
CARATERIZACAO DA AMOSTRA

Foram avaliadas 555 criangas (10 - 16 anos, X=12,2) de ambos os
sexos (F=301 e M=254) de trés escolas publicas.

Os critérios de selecdo dos sujeitos foram a participa¢do nas aulas
de Educacao Fisica, ndo terem problemas de satde, o consentimento dos
pais e a concordancia do aluno. O questionario é an6énimo e ja autorizado
comon.20101600009, com a designacdo “O Transporte Ativo de Bicicleta
nos Habitos de Deslocagdo para a Escola”, registado em 03-02-2014, apro-
vado pela DGE (Direcao de Servigcos de Projetos Educativos). Este retrata
habitos de deslocagdo para a escola, nomeadamente o recurso ao trans-
porte ativo de bicicleta como alternativa ao automével.

PROCEDIMENTOS ESTATISTICOS:

Anadlise descritiva das variaveis (média, desvio padrao, percenta-
gens, maximo e minimo); determinacgdo do teste Qui-Quadrado (varia-
veis ordinais);

Para a anadlise estatistica dos dados foi utilizado o programa SPSS
22 (Statistical Package for the Social Sciences). A elaboragdo de graficos
foi através do programa informatico Microsoft Office Excel 2010. O nivel
de significancia adotado foi de 5%.
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RESULTADOS

Tabela 1 - Distancia casa/escola

n %
Até 1Km 169 30,5
1,12 3Km 108 19,5
3,1a5Km 91 16,4
5,1a 7Km 63 UL
7,1Km ou mais 105 18,9
Total 536 2lfs
Né&o Responde 19 3,4
Total 555 100,0

Na nossa amostra, 30,5% dos nossos alunos distam menos de 1km
da escola, 35,9% moram até 5km. (Tabela 1).

Existem diferencas estatisticamente significativas relativamente a
distancia e o meio de transporte casa-escola, onde 60,9% dos alunos vem
a pé para a escola distando desta 1 km. Os alunos que moram de 1,1 km a
3km usam preferencialmente o automével para se deslocar para a escola
(66,7%) (Tabela 2).. As deslocagdes de bicicleta sdo inexistentes

Tabela 2 - Distancia/Meio de Transporte

A pé Automoével / Motociclo Autocarro/ Comboio P
60,90%  3550% 3,60%
Até 1Km
11 a 16,70% 66,70% 16,70%
3Km
31 a  440%  53,30% 42,20% 0/0'00
5Km °
51 a 0,00% 36,50% 63,50%
7Km
7,1Km 3,80% 58,70% 37,50%
ou mais
Total 24.2% 49,40% 26,40%
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Tabela 3 - Meio de Transporte/Idade

10 11 12 13 oy To@
Anos Anos Anos Anos ;
mais
A s 13 38 14 54 1 130
é
P 11,9% 23,2% 25,0% 30,3% 25,6% 23,6%
’ Automovel 69 92 26 78 11 276
Motociclo 63,3% 56,1% 46,4% 43,8% 25,6% 50,2%
) Autocarro 27 34 16 46 21 144
Comboio 24,8% 20,7% 28,6% 25,8% 48,8% 26,2%
109 164 56 178 43 550
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
% % % % % %

Sao os alunos mais novos (10 a 13 anos) que mais se deslocam de
automovel para a escola. Por sua vez também sio os mais velhos (14 anos)
que se deslocam para a escola de autocarro (48,8%). (Tabela 3).

Tabela 4 - Tempo médio gasto na deslocacio para a escola

Até 16 até 31" a 61" a Mais Nao
15° 30 min 60" 90" de 90° responde
e 97,0% 6% 6% 0,0% 0,0% 1,8%
3|1(n11 g 88,9% 6,5% 9% 0,0% 0,0% 3,7%
31 a 82,4% 13,2% 2,2% 11% 0,0% 1,1%
5Km 4% 2% 2% 1% ,0% 1%
511 a 0y 0y 0, 0, 0, 0,
o 74,6% 23,8% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6%
iTRm 65.7% 25,7% 6.7% 1,0% 1,0% 0.0%
Total 84,1% 11,6% 21% 4% 2% 1.7%

A maior parte da amostra (84,1%) alega que o tempo médio gasto na
deslocacdo casa-escola é de aproximadamente quinze minutos. (Tabela 4).
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Tabela 5 - Como gostarias de vir para a escola?

Masculino Feminino Total p
A pé 19,7% 32,2% 26,5%
Bicicleta 48,8% 40,2% 44 1%
Nenhum 34 10, 25,9% 283% %03
dos dois
Nao 0 [ [
responde 4% 1,7% 1,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Na amostra 89% da populagio gostaria de vir de bicicleta para a esco-
la, havendo diferencas estatisticamente significativas, rapazes (48,8%) e ra-
parigas (40,2%). Segue-se a preferéncia nenhum dos dois (57%). (Tabela 5).

Tabela 6 - Motivo pela qual gostaria de se deslocar para a escola.

BARREIRA OU FACILITADORES PARAO TA

Masculino Feminino
n % n %
Longa distancia 5 62,5 3 37,5
’P.raticar’ atividade 3 33,0 61 67,0
fisica/saude
Poupanca 7 77,8 2 22,2
Cansativo 4 40,0 6 60,0
Clima adverso 1 25,0 3 75,0
Diversao/prazer 8 45,4 106 54,6
_ Inseguranca/Violénc 1 100, 0 0.0
ia 0
Preservagdo  do 4 29,4 12 70,6
meio ambiente
Outro 7 49,0 74 51,0
Proximidade casa- 333 4 66.7
escola
2 441 55,9
Total 14 % 271 %

Na tabela 6 apresentamos aspetos positivos (Praticar atividade fi-
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sica/saude, Poupanca, Diversido/prazer, Preservacio do meio ambiente e
Proximidade casa-escola) e aspetos negativos (Longa distancia, Cansativo
e Inseguranca/violéncia). (Tabela 6).

DISCUSSAO

Varios estudos tém demonstrado consistentemente que os jovens
que caminham para a escola tém maior AF do que aqueles que viajam por
carro. Cooper, Andersen, Wedderkopp, Page e Froberg (2005) reconhe-
cem a viagem para a escola como uma oportunidade para as criangas atin-
girem a AF diaria regular. Andar a pé ou de bicicleta para a escola para
Timperio et al. (2006) parece contribuir para niveis mais altos de AF total
e melhora a imagem corporal na juventude. Os alunos neste estudo mo-
ram preferencialmente a 1,1 km a 3km e usam o carro para se deslocar
para a escola (66,7%). Alves, Duarte, e Calcinha (2011) relatam num es-
tudo que esta a ser desenvolvido em Castelo Branco, onde foram analisa-
dos padrdes de mobilidade de alunos de 18 escolas numa faixa etaria de 6
até 14 anos num total de 3554 alunos. Para os mais jovens as viagens sao
essencialmente de carro (47,7%) no oposto os mais velhos tém 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%). Uma pesquisa realizada na Gra-Bretanha revelou que 50%
das criangas com idades entre 4 e 11 anos foram transportados regular-
mente para escola, estando dentro de uma milha de suas casas. McMillan
(2007) acredita que nos ultimos anos os deslocamentos ativos, a pé e de
bicicleta diminuiram, pois a posse de carro préprio nas familias aumen-
tou. D’Haese, De Meester, De Bourdeaudhuij, Deforche e Cardon (2011)
comentam que até aos 1,5 km podemos optar por deslocamentos a pé e de
bicicleta podemos alargar esta distancia até aos 3km.

A distancia para a escola ndo é propriamente uma barreira citada
para ir e voltar da escola, ja que estes afirmam que fazer o trajeto casa
escola demora quinze minutos. Embora nio haja consenso, a distancia de
1.184 metros e menos de 1 km ou distancia percorrida em 15 minutos
facilita o envolvimento com a atividade fisica. Os alunos cujas casas estdo
mais préximas da escola ou que tenham até 800 metros da escola tém uma
maior possibilidade de ir a pé (Loureiro et al., 2010). As raparigas estdo
mais dependentes do autocarro ou carro para fazer as suas deslocacdes
para a escola que os rapazes. O nosso estudo coincide com o de Stewart,
Moudon e Claybrooke (2012) onde a distdncia para a escola muitas vezes
foi relatada por pais e filhos como uma barreira, mesmo entre as familias
que viviam a curta distancias da mesma. A forte relagdo negativa entre a
distancia para a escola e a probabilidade de TA foi encontrado para via-
gens mais curtas do que uma milha (McDonald, 2007).

Segundo dados de Andersen et al. (2006) criangas e adolescentes
que se deslocaram para a escola de bicicleta tém quase cinco vezes mais
oportunidades de estar no quartil superior para a aptiddo do que os jo-
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vens que caminhavam ou utilizavam meios de transporte motorizados,
apesar deste fator o ciclismo e caminhada foram os dois modos com mais
alto risco de e para a escola quando analisados com base na exposicdo
para Carlson (2002), ao contrario da perce¢do que os nossos alunos tém
onde o risco é baixo. O medo dos pais também pode explicar os resultados
correlacionais que as raparigas sdo menos propensos a andar a pé ou de
bicicleta para a escola do que os rapazes. As meninas tendem a ser mais
protegidos do mundo exterior do que os meninos: elas gastam menos
tempo no ambiente urbano publico, sdo mais propensas a serem super-
visionadas, e tém um alcance (casa) mais restrito (O’brien, Jones, Sloan, &
Rustin, 2000).

Aumentar as taxas de deslocacdo ativa promete beneficios para a
saude das geragdes futuras. A curto prazo, projetar programas eficazes
baseadas em evidéncias exigira uma investigacio de alta qualidade para
identificar com precisio os preditores da comutagio ativa, incluindo a co-
munidade, escola e familia (Davison, Werder, & Lawson, 2008).

CONCLUSAO

Os dados destes estudos indicam que os alunos vivem préximo da
escola, verificado pela distancia e tempo gasto no trajeto e ddo preferéncia
como meio de transporte ao automavel, a pé e depois autocarro.

Apesar de a literatura indicar que criancas que usam formas ati-
vas de transporte para a escola, podem acumular cerca de vinte minutos
adicionais de AF moderada a vigorosa por dia durante a semana e conse-
quentemente gastar mais kcal/dia do que os jovens que sdo levados para a
escola, de carro ou autocarro. Andar a pé para a escola esta associado com
maior AF em criancas. A faixa etaria que fica mais pendente da autonomia
parental sdo os alunos mais pequenos e as raparigas. E necessario fazer
compreender aos pais que as suas atitudes influenciam as op¢des nas des-
locagdes casa-escola e nas atividades de lazer das criangas e dos jovens,
ndo sé no presente, como também comprometem as escolhas no futuro
como possiveis condutores. A escola desempenha um papel importante
no desenvolvimento da consciéncia das criangas e dos jovens para uma
mobilidade mais sustentavel, tornando-os mais independentes e incenti-
vando a utilizacdo de transporte ativos. Torna-se necessario criar campa-
nhas de sensibilizacdo e consciencializacdo que permitam convencer os
pais de que é seguro e benéfico ir para a escola de transportes coletivos ou
transportes ativos.
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