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RESUMO
O objetivo do presente estudo é descrever a prevalência de deslocamento ativo entre adolescentes 
brasileiros no trajeto casa-escola considerando as unidades federativas e regiões do país, e verificar 
os preditores associados a esse comportamento. A amostra foi composta por 99.967 adolescentes 
(ambos os sexos; média de idade 14,24 anos) que participaram da Pesquisa Nacional de Saúde do 
Escolar em 2015. Para o estudo, foram consideradas informações relativas ao deslocamento ativo no 
percurso casa-escola (frequência e duração), aspecto socioeconômico e percepção de segurança no 
trajeto para a escola, sendo obtidas através de questionário. A análise estatística foi realizada por meio 
da regressão logística binária. Foi observado que 44,4% dos jovens realizam o deslocamento ativo (ir e 
voltar da escola através do uso de bicicleta/caminhada, pelo menos cinco dias na semana), sendo que a 
região Sudeste apresenta a maior porcentagem de adolescentes que aderem à tal prática (46,4%). Ser 
do sexo masculino (OR = 1,19), mais “novo” (OR = 0,89) e despender mais tempo por semana em 
deslocamento ativo (OR = 1,01) aumentam as chances de o adolescente realizar o deslocamento ativo 
em seu trajeto para a escola; enquanto que possuir carro em casa (OR = 0,72) e perceber o trajeto para 
a escola como inseguro (OR = 0,66) reduzem as chances de adoção a tal comportamento. Os resul-
tados reforçam a característica multifatorial do deslocamento ativo, e a necessidade de intervenções 
centradas no sujeito e no ambiente.

Palavras-chave: Atividade física; Adolescência; Deslocamento ativo; Brasil.

ABSTRACT
The purpose of this study is to describe the prevalence of active commuting among Brazilian adolescents in 
their route home-school by federal units and country regions, and to determine the predictors related to it. 
Sample comprised 99,967 adolescents (both sexes, mean age 14.24 years) that had taken part in the Bra-
zilian National Adolescent School-based Health Survey in 2015. For the present study, it was considered 
information related to active commuting home-school (frequency and duration), socioeconomic status, and 
security perception at home-school route, which were obtained through questionnaire. Statistical analysis 
was performed by logistic regression. It was observed that 44.4% of adolescents reported to use the active 
commuting (go to and from school using bicycle or walking for, at least, five days a week), and the Southwest 
region showed the highest prevalence of adolescents who use the active commuting (46.4%). Boys (OR = 
1.19), younger adolescents (OR = 0.89), and those who spent more weekly time in active commuting (OR 
= 1.01) are more prone to be adopt the active commuting in their route to and from school; on the other 
hand, having a car at home (OR = 0.72) and perceive the route to/from school as insecure (OR = 0.66) 
decrease their chances to adopt this behaviour. Results highlight that active commuting is a multifactorial 
trait, and the relevance to develop intervention strategies that should take into account both, subjects and 
the environment.  
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Introdução
Os processos de urbanização e industrialização obser-
vados ao longo dos últimos anos trouxeram consigo 
alterações nos hábitos e estilo de vida da população1. 
Deste cenário, emergem as mudanças ocorridas na 
forma de deslocamento e envolvimento em atividade 
física (AF) habitual, o que tem levado ao aumento da 

inatividade física entre os jovens2. 
Não obstante os efeitos deletérios da inatividade fí-

sica, sabe-se que incrementos nos níveis de AF, mesmo 
de intensidade leve, podem atenuar esses problemas, 
com melhorias do perfil metabólico e redução do risco 
de morte prematura3. Nesse aspecto, o deslocamento 
ativo, caracterizado como sendo qualquer tipo de des-
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locamento em que o sujeito o faça de forma ativa, como 
por exemplo através de caminhada e/ou utilização de 
bicicleta4, tem sido apontado como um meio potencial 
de incrementos nos níveis de AF leve a moderada5, in-
duzindo a melhoras dos aspectos de saúde6. 

Especificamente para a população escolar, o des-
locamento dos jovens no trajeto casa-escola pode ser 
visto como um momento relevante para promoção de 
estratégias visando o incremento de seus níveis de AF6. 
Contudo, observa-se uma baixa adesão ao uso dessa 
forma de deslocamento neste grupo7. Especificamente 
no contexto brasileiro, dados revelam que apenas cerca 
de 55% das crianças e jovens (6-21 anos) reportaram 
fazer uso do deslocamento ativo no trajeto casa-escola8. 
Tais informações ressaltam a necessidade de um ma-
peamento mais acurado com vistas à compreensão de 
como tal forma de AF se apresenta neste estrato etá-
rio. Adicionalmente, visto que apenas cerca de 31% dos 
jovens brasileiros são fisicamente ativos8, incrementos 
dos níveis totais de AF, a partir do deslocamento ativo, 
pode ser uma estratégia relevante.

Portanto, compreender os fatores relacionados à 
adesão do deslocamento ativo pode fornecer informa-
ções que subsidiem o desenvolvimento de estratégias 
para seu incremento. Para isso, vale ressaltar a origem 
multifatorial da AF, por forma que diversos fatores vão 
contribuir para sua expressão, dos quais pode-se res-
saltar aspectos biológicos, demográficos, psicossociais, 
comportamentais, sociais, e ambientais9 e, especifica-
mente no domínio do deslocamento, estes últimos (seja 
o ambiente natural, construído ou social) parecem exer-
cer um papel singular em sua expressão10. Nesse senti-
do, considerar as diferenças socioculturais, econômicas 
e topográficas existentes entre os estados brasileiros11, 
torna-se relevante. Adicionalmente, considerando os  
baixos níveis de AF na população escolar8, bem como 
o fato de que hábitos adquiridos na infância tendem a 
perpetuar até a idade adulta12, torna-se relevante com-
preender o uso do deslocamento ativo por parte dos 
escolares brasileiros, bem como os fatores associados. 
Não obstante a relevância dos trabalhos prévios, e o 
significado de seus resultados, a maioria dos trabalhos 
conduzidos sob esta temática, com amostras brasileiras, 
envolveram adolescentes de um dado estado/região13, o 
que dificulta a generalização dos resultados, e não re-
presenta os escolares brasileiros em sua totalidade. Por-
tanto, fornecer informações acerca do modo como os 
adolescentes brasileiros se deslocam no percurso casa-
-escola, bem como os preditores associados à adoção de 

tal comportamento, pode fornecer subsídios relevantes 
para o desenvolvimento de estratégias e políticas que 
visem promover incrementos na AF deste estrato etá-
rio. Dessa maneira, o presente estudo tem como obje-
tivos i) descrever a frequência de deslocamento ativo 
no trajeto casa-escola entre adolescentes brasileiros, 
considerando as unidades federativas e regiões do país; 
e ii) determinar os preditores associados a tal compor-
tamento entre adolescentes escolares. 

Métodos
O presente estudo caracteriza-se por ser do tipo trans-
versal, de base populacional, com análise secundária 
da Pesquisa Nacional de Saúde do Escolar (PeNSE), 
cuja coleta de informações ocorre a cada 3 anos, desde 
2009, fruto de uma ação conjunta entre o Ministério 
da Saúde e o Instituto Brasileiro de Geografia e Esta-
tística (IBGE), com apoio do Ministério da Educação 
(MEC). A pesquisa foi aprovada pela Comissão Na-
cional de Ética em Pesquisa (CONEP) (pareceres Nº 
11.537/2009, Nº 16.805/2012, e Nº 1.006.467/2015), 
e informações acerca dos procedimentos de amostra-
gem podem ser obtidas nos documentos previamente 
publicados14.

Para o presente trabalho, a amostra foi composta 
por 99.967 adolescentes (51,3% do sexo feminino), 
com média de idade de 14,24 anos (13 – 17 anos), dis-
tribuídos entre todas as unidades federativas do Brasil. 
O presente estudo foi conduzido com as informações 
referentes ao ano de 2015, envolvendo escolares do 9º 
ano do Ensino Fundamental, regularmente matricula-
dos em escolas públicas/privadas das capitais e interior 
das cinco regiões brasileiras14. A amostra considera-
da foi dimensionada com vistas a estimar parâmetros 
populacionais em diferentes domínios geográficos, a 
partir da estratificação geográfica do Território Nacio-
nal, em um total de 53 estratos, e tal estratificação foi 
considerada quando do procedimento de análise dos 
dados. Foram excluídos, para composição da amostra 
do presente estudo, participantes com idade inferior a 
11 anos e superior a 17 anos, bem como os que apre-
sentavam dados omissos para a variável dependente.

A coleta dos dados foi realizada entre abril e setem-
bro de 2015, através do uso de questionário, aplicado 
via smartphones e distribuídos aos alunos presentes no 
dia das coletas das informações. Todos os alunos foram 
instruídos, por um técnico do IBGE, sobre os procedi-
mentos para respostas ao questionário. O instrumento 
aplicado refere-se a um conjunto de informações re-
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lacionadas aos hábitos dos escolares. Para o presente 
trabalho, foram utilizadas informações acerca do deslo-
camento ativo para escola (fornecidas pelos estudantes, 
mediante resposta ao questionário, com base nos sete 
dias que antecederam à coleta de dados), bem como in-
formações sociodemográficas, e informações passíveis 
de serem utilizadas enquanto indicador econômico e 
de segurança. Qualquer informação adicional relativa-
mente aos aspectos metodológicos, podem ser consul-
tados em relatório técnico publicado anteriormente14, a 
que acrescenta-se que o questionário utilizado apresen-
tou validade satisfatória para estimativa da AF15. Os es-
tudantes foram esclarecidos quanto aos procedimentos 
da pesquisa, sendo facultado o direito de não responder 
a qualquer questão e/ou deixar de participar da pesqui-
sa a qualquer momento.

Informações sobre sexo e idade dos adolescentes 
foram indicadas durante a resposta ao questionário su-
pracitado. Duas informações acerca do deslocamento 
ativo foram consideradas: frequência e tempo médio 
de deslocamento. Os adolescentes foram solicitados a 
indicar com que frequência realizam o percurso de ida 
e volta da escola através do uso de bicicleta/caminha-
da (“nenhum dia” a “5 dias mais sábado e domingo”), 
bem como o “tempo médio gasto” na realização de tal 
percurso (<10minutos, 10-19 minutos, 20-29 minu-
tos, 30-9 minutos, 40-49 minutos, 50-59 minutos, ≥1 
hora). A partir das respostas à variável “frequência de 
deslocamento”, os mesmos foram categorizados como 
a realizar “deslocamento ativo” (quando ida e volta da 
escola, em conjunto, foram realizadas através de bici-
cleta/caminhada em pelo menos 5 dias da semana), 
e como a realizar “deslocamento passivo” se tal forma 
de deslocamento deu-se em menos de 5 dias. A infor-
mação acerca do “tempo médio de deslocamento” cor-
responde ao tempo médio diário estimado acumulado 
pelos adolescentes (em minutos) em deslocamento es-
cola-casa realizado a pé ou de bicicleta, considerando 
os últimos sete dias. Tal estimativa foi determinada a 
partir da multiplicação do número de dias reportados 
pelos adolescentes em que o deslocamento ativo foi 
realizado, pelo respectivo tempo gasto no deslocamen-
to, fazendo-se uso do valor mediano do tempo (por 
exemplo, 15 minutos, se a resposta dada foi “10-19 mi-
nutos”) [tempo médio de deslocamento = (frequência  
de dias de deslocamento ativo na ida para a escola X 
tempo gasto na ida para escola) + (frequência de dias de 
deslocamento ativo na volta da escola X tempo gasto 
na volta da escola)]16.

Considerando que a “presença de automóvel em 
casa” poderia condicionar a forma de deslocamento dos 
adolescentes, tal variável foi considerada com um indi-
cador socioeconômico. A variável foi dicotomizada em 
“possui” ou “não possui” carro para locomoção.

Para determinar a percepção de segurança dos ado-
lescentes, fez-se uso de informações acerca do número de 
vezes, nos últimos 30 dias, que os estudantes reportaram 
não ter comparecido às aulas por não se sentir seguro no 
trajeto realizado para a escola. Dessa forma, a variável foi 
dicotomizada em “nenhuma falta” e “≥ 1 falta”. 

As informações descritivas foram apresentadas 
a partir de média (erro padrão) e/ou frequências (%) 
(IC95%), estratificados por unidades federativas. Para 
verificar a existência de diferenças significativas na fre-
quência de adolescentes que realizam deslocamento 
ativo, entre as regiões brasileiras, foi utilizado o teste 
de qui-quadrado. 

A associação entre os preditores e a variável depen-
dente foi estimada através da análise de regressão logís-
tica binária, por regiões e posteriormente considerando 
a amostra total. A variável dependente foi dicotomi-
zada em “deslocamento passivo” e “deslocamento ati-
vo”, tendo como preditores características do indivíduo 
– sexo, idade, tempo médio de deslocamento/semana; 
fatores econômicos - presença de automóvel em casa; 
e características do ambiente - percepção de segurança 
no caminho para a escola, sendo inseridos na análise 
apenas os sujeitos com informações válidas para todas 
as variáveis consideradas (n = 99.276). Com o intuito 
de verificar os preditores de adoção de deslocamento 
ativo, foram construídos modelos brutos (para cada 
uma das variáveis independentes) e o modelo final, 
ajustado a partir da inserção de todas as variáveis pre-
ditoras. Todas as análises foram realizadas no software 
SPSS 24.0, sendo considerado o valor de p < 0,05. Em 
todas as análises, foi utilizado procedimento de ponde-
ração, conforme instruções apresentadas no protocolo 
para análise de dados da PeNSE 2015.

Resultados
Informações da análise descritiva indicam que a amos-
tra apresenta média de idade de 14,24 (0,01) anos, e 
grande variação interestadual acerca dos valores médios 
de tempo de deslocamento, com os menores valores ob-
servados para o estado do Piauí [66,94(3,27) minutos], 
contrapondo-se ao observado no estado de Pernambu-
co [107,07(4,68) minutos]. Os jovens dos estados de 
Santa Catarina e Sergipe foram os que menos repor-
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taram faltar à escola em decorrência do sentimento de 
insegurança ao longo do trajeto, contrapondo-se ao re-
portado pelos adolescentes do estado do Mato Grosso, 
onde 15,3% dos participantes relataram ter faltado à 
escola pelo menos uma vez nos últimos 30 dias. A re-
gião Norte do Brasil apresentou menor frequência de 
existência de carro na residência, enquanto a maior fre-
quência foi observada na região Sul (Tabela 1). 

A análise sobre o deslocamento ativo dos adoles-
centes brasileiros evidencia dois pontos interessantes: 
1) a nível nacional, 44,4% dos adolescentes realizam 
o deslocamento ativo durante o trajeto para a escola, 
e 2) existem diferenças significativas na frequência de 
deslocamento ativo entre as cinco regiões do país (p = 
0.005), com a região Sudeste apresentando as maiores 
percentagens (46,4%), e os valores mais baixos sendo 

Tabela 1 – Informação descritiva das variáveis relacionadas ao deslocamento ativo (tempo médio e classificação), indicador econômico e 
percepção de seguraça dos adolescentes brasileiros (estimativas ponderadas, respeitando-se o peso amostral).

Estados

Tempo médio 
deslocamento 
semanal (min)
(n = 99.934)

Deslocamento
(n = 99.967) Possui carro

(n = 99.894)
Faltou à escola (insegurança)

(n = 99.369)

Média  
(Erro Padrão)

Passivo%  
(IC95%)

Ativo%  
(IC95%)

Não%  
(IC95%)

Sim%  
(IC95%)

Nenhum dia% 
(IC95%)

≥ 1 dia%  
(IC95%)

Rondônia 91,36 (4,62)  54,4 (49,9 - 58,8)  45,6 (41,2 - 50,1)  46,5 (42,7 - 50,3)  53,5 (49,7 - 57,3)  92,0 (90,7 - 93,3)  8,0 (6,7 - 9,3)

Acre 105,84 (4,43)  56,9 (52,8 - 60,9)  43,1 (39,1 - 47,2)  66,0 (62,0 - 69,8)  34,0 (30,2 - 38,0)  91,9 (90,7 - 92,9)  8,1 (7,1 - 9,3)

Amazonas 91,86 (4,31)  58,6 (54,7 - 62,5)  41,4 (37,5 - 45,3)  68,0 (64,2 - 71,6)  32,0 (28,4 - 35,8)  86,7 (84,9 - 88,3)  13,3 (11,7 - 15,1)

Roraima 86,20 (5,34)  61,9 (57,3 - 66,3)  38,1 (33,7 - 42,7)  51,7 (47,4 - 56,0)  48,3 (44,0 - 52,6)  88,4 (87,0 - 89,7)  11,6 (10,3 - 13,0)

Pará 87,71 (3,48)  55,1 (50,5 - 59,6)  44,9 (40,4 - 49,5)  68,3 (65,0 - 71,5)  31,7 (28,5 - 35,0)  88,3 (86,5 - 89,9)  11,7 (10,1 - 13,5)

Amapá 91,68 (3,81)  56,1 (52,4 - 59,8)  43,9 (40,2 - 47,6)  60,8 (57,0 - 64,4)  39,2 (35,6 - 42,9)  87,0 (85,8 - 88,0)  13,0 (12,0 - 14,2)

Tocantins 88,07 (5,07)  53,9 (50,3 - 57,5)  46,1 (42,5 - 49,7)  49,8 (45,9 - 53,6)  50,2 (46,4 - 54,1)  89,6 (87,5 - 91,4)  10,4 (8,6 - 12,5)

Maranhão 79,15 (3,13)  60,2 (57,2 - 63,2)  39,8 (36,8 - 42,8)  70,5 (67,8 - 73,1)  29,5 (26,9 - 32,2)  89,9 (88,4 - 91,1)  10,1 (8,9 - 11,6)

Piauí 66,94 (3,27)  63,5 (59,9 - 67,0)  36,5 (33,0 - 40,1)  67,4 (64,6 - 70,1)  32,6 (29,9 - 35,4)  91,9 (90,7 - 93,0)  8,1 (7,0 - 9,3)

Ceará 78,11 (3,65)  61,3 (57,8 - 64,8)  38,7 (35,2 - 42,2)  68,2 (65,8 - 70,5)  31,8 (29,5 - 34,2)  88,7 (87,3 - 89,9)  11,3 (10,1 - 12,7)

Rio Grande 
do Norte 76,55 (3,41)  61,0 (57,4 - 64,5)  39,0 (35,5 - 42,6)  54,8 (52,0 - 57,6)  45,2 (42,4 - 48,0)  87,9 (86,2 - 89,3)  12,1 (10,7 - 13,8)

Paraíba 78,75 (4,18)  59,9 (55,4 - 64,1)  40,1 (35,9 - 44,6)  55,6 (53,2 - 58,0)  44,4 (42,0 - 46,8)  87,8 (85,9 - 89,4)  12,2 (10,6 - 14,1)

Pernambuco 107,07 (4,68)  49,8 (45,9 - 53,6)  50,2 (46,4 - 54,1)  60,9 (58,0 - 63,7)  39,1 (36,3 - 42,0)  85,6 (84,1 - 87,0)  14,4 (13,0 - 15,9)

Alagoas 82,68 (5,41)  58,2 (51,9 - 64,3)  41,8 (35,7 - 48,1)  63,1 (59,2 - 66,8)  36,9 (33,2 - 40,8)  88,7 (87,2 - 90,0)  11,3 (10,0 - 12,8)

Sergipe 67,12 (3,00)  61,4 (58,0 - 64,6)  38,6 (35,4 - 42,0)  58,8 (56,1 - 61,4)  41,2 (38,6 - 43,9)  92,4 (91,2 - 93,3)  7,6 (6,7 - 8,8)

Bahia 88,46 (5,36)  59,2 (53,9 - 64,2)  40,8 (35,8 - 46,1)  59,6 (56,4 - 62,5)  40,5 (37,5 - 43,6)  88,6 (86,7 - 90,2)  11,4 (9,8 - 13,3)

Minas Gerais 94,98 (3,85)  48,6 (44,6 - 52,7)  51,4 (47,3 - 55,4)  36,6 (33,4 – 40,0)  63,4 (60,0 - 66,6)  90,0 (88,6 - 91,3)  10,0 (8,7 - 11,4)

Espírito 
Santo 84,67 (3,50)  45,0 (40,8 - 49,2)  55,0 (50,8 - 59,2)  43,2 (40,8 - 45,7)  56,8 (54,3 - 59,2)  90,0 (88,5 - 91,3)  10,0 (8,7 - 11,5)

Rio de Janeiro 93,27 (3,47)  53,1 (49,4 - 56,7)  46,9 (43,3 - 50,6)  43,0 (40,4 - 45,6)  57,0 (54,4 - 59,6)  85,9 (84,2 - 87,5)  14,1 (12,5 - 15,8)

São Paulo 87,84 (4,68)  56,9 (52,8 - 60,9)  43,1 (39,1 - 47,2)  29,2 (26,7 - 31,9)  70,8 (68,1 - 73,3)  87,4 (85,3 - 89,2)  12,6 (10,8 - 14,7)

Paraná 86,78 (4,15)  55,6 (50,8 - 60,3)  44,4 (39,7 - 49,2)  20,2 (18,2 - 22,4)  79,8 (77,6 - 81,8)  92,1 (90,8 - 93,2)  7,9 (6,8 - 9,2)

Santa 
Catarina 77,35 (4,21)  58,2 (53,5 - 62,7)  41,8 (37,3 - 46,5)  19,7 (17,7 - 22,0)  80,3 (78,0 - 82,3)  93,8 (92,7 - 94,7)  6,2 (5,3 - 7,3)

Rio Grande 
do sul 76,16 (5,06)  51,8 (46,2 - 57,4)  48,2 (42,6 - 53,8)  28,2 (25,1 - 31,4)  71,8 (68,6 - 74,9)  90,5 (88,5 - 92,2)  9,5 (7,8 - 11,5)

Mato Grosso 
do Sul 85,49 (3,43)  56,2 (52,0 - 60,3)  43,8 (39,7 - 48,0)  34,8 (31,7 - 38,2)  65,2 (61,8 - 68,3)  88,7 (85,6 - 91,2)  11,3 (8,8 - 14,4)

Mato Grosso 95,47 (4,44)  56,8 (52,6 - 60,8)  43,2 (39,2 - 47,4)  35,1 (31,6 - 38,8)  64,9 (61,2 - 68,4)  84,7 (82,1 - 86,9)  15,3 (13,1 - 17,9)

Goiás 98,05 (3,30)  54,2 (51,1 - 57,3)  45,8 (42,7 - 48,9)  32,7 (30,6 - 34,8)  67,3 (65,2 - 69,4)  89,1 (87,9 - 90,2)  10,9 (9,8 - 12,1)

Distrito 
Federal 79,05 (4,87)  58,8 (51,8 - 65,4)  41,2 (34,6 - 48,2)  23,4 (18,8 - 28,7)  76,6 (71,3 - 81,2)  88,0 (85,3 - 90,4)  12,0 (9,6 - 14,7)

IC95% = Intervalo de confiança 95%
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observados na região Nordeste (41,4%) (Figura 1). 
Quando os resultados são apresentados por unidades 
federativas, verifica-se uma variabilidade intra-regio-
nal, sendo as unidades federativas em que os adoles-
centes mais realizam o deslocamento ativo, por região:  
Tocantins (região Norte – 46,1%), Pernambuco (região 
Nordeste – 50,2%), Espírito Santo (região Sudeste 
– 55,0%), Rio Grande do Sul (região Sul – 48,2%) e 
Goiás (região Centro-oeste – 45,8%).

Figura 1 – Deslocamento ativo consoante as cinco regiões do Brasil.

Resultados da regressão logística, acerca dos predi-
tores do deslocamento ativo dos jovens, estão apresen-
tados na Tabela 2. Visto que os resultados da análise 
por regiões não diferiram em geral, em termos de sig-
nificância dos preditores, mostrando o mesmo padrão 
dos resultados observados quando considerada a amos-
tra total, a Tabela 2 apenas apresenta os resultados sem 
estratificação por regiões. Das variáveis inerentes ao 
sujeito, observa-se que as variáveis sexo, idade e tempo 
médio de deslocamento/semana apresentaram-se como 

preditores significativos para o deslocamento ativo dos 
adolescentes, indicando que ser do sexo masculino (OR 
= 1,19; IC95%: 1,13 – 1,25), ser mais “novo” (OR = 
0,89; IC95%: 0,85 – 0,93) e despender mais tempo por 
semana em deslocamento ativo (OR = 1,01; IC95%: 
1,01 – 1,02) aumentam as chances de o adolescente 
realizar o deslocamento ativo na ida e volta para/da es-
cola em, pelo menos, 5 dias da semana. Por outro lado, 
possuir carro em casa (OR = 0,72; IC95%: 0,67 – 0,77) 
e perceber o trajeto para a escola como inseguro (OR 
= 0,66; IC95%: 0,60 – 0,73) reduzem as chances de o 
adolescente ser ativo em seu deslocamento.  

Discussão
A proposta do presente trabalho foi descrever a fre-
quência de uso do deslocamento ativo no trajeto casa-
-escola entre adolescentes brasileiros, considerando as 
unidades federativas e regiões, bem como determinar 
os preditores associados a tal comportamento. Dada a 
grande extensão territorial e diferenças entre as cinco 
regiões do país, a verificação da frequência de adoção 
desse comportamento entre os adolescentes foi feita a 
partir de três vertentes: 1) considerando todo o Brasil, 
2) consoante regiões geográficas e 3) considerando as 
unidades federativas do país. Considerando a amos-
tra total, 44,4% dos adolescentes brasileiros realizam 
o deslocamento de forma ativa em pelo menos cinco 
dias durante a semana. Informações oriundas de dife-
rentes regiões brasileiras, mostram-se díspares quanto 
ao uso do deslocamento ativo por parte dos escolares 
no trajeto casa-escola. Por exemplo, Silva et al.17, es-
tudando jovens da cidade de João Pessoa (Paraíba), re-
portaram que 70,4% dos jovens amostrados faziam uso 
do deslocamento ativo para a escola, similarmente ao 
encontrado entre adolescentes da cidade de Uruguaia-
na (Rio Grande do Sul), onde tal comportamento foi 
observado em 75,7% da amostra estudada18. Em um 
estudo de tendência decenal conduzido na cidade de 
São Paulo, entre os anos de 1997-2007, Sá et al.19. re-
portaram uma ligeira redução na adoção deste com-

Tabela 2 – Resultados da regressão logística para os preditores do deslocamento ativo dos adolescentes.

Variáveis inseridas no modelo
Modelo bruto Modelo ajustado

OR p IC95% OR p IC95% 
Sexo (masculino) 1,10 < 0,001 1,05 – 1,15 1,19 < 0,001 1,13 – 1,25
Idade (anos) 0,97 0,047 0,93 – 0,99 0,89 < 0,001 0,85 – 0,93
Possuir carro (sim) 0,67 < 0,001 0,62 – 0,71 0,72 < 0,001 0,67 – 0,77
Percepção de Segurança no caminho para a escola (≥1 falta) 0,95 0,154 0,88 – 1,02 0,66 < 0,001 0,60 – 0,73

Tempo médio de deslocamento semanal (min) 1,02 < 0,001 1,014 – 1,015 1,01 < 0,001 1,01 – 1,02

IC95% = Intervalo de confiança 95%
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portamento entre os rapazes, ao passo que não foram 
observadas alterações entre as meninas, situando-se os 
valores de frequência próximo ao encontrado nos tra-
balhos citados anteriormente (de 71% para 67% entre 
os meninos; e de 68% para 69% entre as meninas). Por 
outro lado, menos de 21% dos adolescentes escolares 
de Pernambuco reportaram ser fisicamente ativos no 
deslocamento para a escola20. A nível mundial, tal dis-
paridade também é passível de ser observada. Embora 
não haja dados que reportem a prevalência mundial do 
uso do deslocamento ativo por parte de adolescentes, 
trabalhos de revisão, que objetivaram associar o deslo-
camento ativo a outra variável/comportamento, encon-
traram prevalências de deslocamento ativo oscilando 
entre 21,4% e 86,4% (para adolescentes portugueses 
e dinamarqueses, respectivamente)21, e entre 23% e 
67,0% (para adolescentes chilenos e adolescentes es-
panholas)22. No Brasil, embora seja evidenciado um 
aumento de aproximadamente 21% na malha ciclo-
viária das capitais do país, menos de 6% das cidades 
brasileiras possuem plano de mobilidade, dificultando 
a utilização da bicicleta como um meio de transporte23.

Levando em consideração a análise estratificada 
por regiões, a frequência de deslocamento ativo apre-
sentou-se inferior a 50% em todas as regiões, sendo a 
região Sudeste aquela que apresentou a maior porcen-
tagem (46,4%). Tais resultados tornam-se interessantes 
quando da perspectiva de que mesmo existindo grande 
variabilidade em relação aos fatores climáticos, econô-
micos e culturais entre as regiões, que podem responder 
por diferenças no uso do transporte ativo por parte da 
população24, essas diferenças não refletiram no objeto 
de estudo do presente trabalho. Além da verificação de 
frequências, a análise de regressão logística também foi 
conduzida por regiões, onde observou-se, na generali-
dade, uma similaridade no que diz respeito aos predi-
tores associados ao comportamento supracitado (entre 
as regiões, bem como comparativamente aos resultados 
considerando a amostra total), motivo pelo qual op-
tou-se pela apresentação dos resultados dos preditores 
sem estratificar a amostra por regiões (a que se associa a 
perspectiva de internacionalização da informação, visto 
ser mais facilmente compreendida e comparável entre 
pesquisadores internacionais).  

A verificação da frequência de deslocamento ativo 
entre as unidades federativas indica que apenas em Per-
nambuco (50,2%), Minas Gerais (51,4%) e no Espíri-
to Santo (55,0%) mais da metade dos escolares foram 
classificados como fisicamente ativos em seu desloca-

mento para a escola. Tais resultados, quando confronta-
dos com trabalhos anteriores, sublinham as diferenças 
entre os estados brasileiros no tocante ao percentual de 
adolescentes que se deslocam ativamente. Em uma re-
visão de literatura conduzida por Ferrari et al.13 acerca 
do deslocamento ativo para a escola por parte dos esco-
lares brasileiros, foram sumariados valores de adesão a 
tal comportamento inferiores a 60% na maior parte dos 
estudos, com variações entre 34,3% e 75,7%. 

Os fatores associados a tais diferenças são de nature-
za multivariada, e podem ser influenciados tanto por ca-
racterísticas do sujeito (como sexo e condição econômi-
ca), quanto do ambiente no qual o mesmo está inserido. 
Daqui que, no presente estudo, rapazes apresentaram 
maior propensão a serem ativos no deslocamento, fato 
esse que pode estar associado a maior preocupação com 
aspectos de segurança no público feminino (seja pela 
percepção própria do grupo, como também pelo cuida-
do/preocupação dos pais que tendem a proteger mais 
as filhas, comparativamente aos filhos)25, bem como es-
tereótipos culturais que tendem a estimular adoção de 
comportamentos menos ativos entre as meninas. Além 
disso, não obstante as intempéries do ambiente natu-
ral e condições climáticas estarem associadas à adesão 
do comportamento em ambos os sexos10, é possível que 
preocupações das meninas quanto a aspectos relacio-
nados à sua aparência frente a seus pares, que pode ser 
afetada por tais fatores (transpiração, alterações de pen-
teado, uso de roupas adequadas/confortáveis), seja uma 
condicionante extra a um menor uso pelas mesmas da 
forma ativa de deslocar-se para a escola. 

Concomitantemente, estudos prévios têm reporta-
do a existência de uma relação entre AF e percepção do 
ambiente físico com o sexo, demonstrando que para os 
meninos as características do ambiente isolado (existên-
cia de calçadas e ciclovias) são fatores associados à AF 
global, o que não ocorre no sexo feminino26. Além disso, 
estudos relatam que a preocupação com a segurança pes-
soal e no trânsito, bem como a existência de locais dis-
poníveis para prática do deslocamento ativo (passarelas, 
calçadas e ciclovias) e a distância casa-escola, são fatores 
importantes para a adoção de comportamentos ativos10.

Acrescenta-se, ainda, a importância de se considerar 
o fator “econômico” e “idade” no referido comporta-
mento, sobretudo a partir da percepção de distância do 
percurso casa–escola, pois tal fato tende a ser ameniza-
do pela utilização de transporte privado, principalmen-
te no público mais novo, visto que este grupo é mais de-
pendente de seus responsáveis, o que leva a um menor 
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tempo diário despendido em deslocamento ativo. Esta 
ideia fora previamente reportada por Sá et al.27, através 
da Pesquisa de mobilidade, realizada em 2012, em que 
foi verificada uma celeridade e continuidade na queda 
do uso de transporte ativo entre crianças no estado de 
São Paulo (entre 1997–2012), devido ao incremento no 
uso de meios de transporte motorizado privado (pas-
sando de 23,7% em 1997, para 46,9% em 2012).

Tendo em vista a possibilidade de manutenção de 
hábitos adquiridos na infância durante a adolescência 
e vida adulta, e observando os baixos níveis de deslo-
camento ativo evidenciado pelo estudo, tais resultados 
associam-se e alertam sobre a necessidade do entendi-
mento de fatores que levam à adoção desse comporta-
mento em tenra idade, bem como a perspectiva do que 
denomina-se marginal gains, ou seja, pequenas mudan-
ças realizadas em diferentes aspectos, quando somadas 
em uma perspectiva a longo prazo, conduzem a ganhos 
substanciais28. Trazendo esta ideia para o contexto da 
AF, percebe-se que incrementos na AF no domínio do 
deslocamento podem induzir a aumentos na AF global 
do sujeito e, neste contexto, a realização do desloca-
mento ativo durante o trajeto para a escola pode con-
duzir a benefícios para a saúde, dado ser uma prática 
realizada diariamente pela população escolar6.

Das limitações do presente trabalho pode-se referir 
1) o uso de informação auto reportada acerca da AF 
dos sujeitos, o que pode estar susceptível a erros; con-
tudo, outros estudos no domínio da epidemiologia da 
AF têm sido conduzidos com estratégias semelhantes 
no tocante a instrumentos para coleta de dados; e 2) a 
ausência de outras variáveis acerca do ambiente, que 
podem estar associadas à adoção do deslocamento ati-
vo por parte dos adolescentes. Apesar das limitações, 
alguns pontos positivos merecem ser destacados, tais 
como a utilização de uma amostra representativa dos 
escolares do 9º ano do Ensino Fundamental do país e o 
uso de preditores individuais e ambientais que podem 
estar associados ao envolvimento de adolescentes na 
realização de deslocamento ativo. 

Embora não tenha sido objeto de estudo do presente 
trabalho, é possível especular que o design urbano das ci-
dades também pode ser considerado um fator decisório 
quanto ao uso do deslocamento ativo para ir/voltar da 
escola por parte dos adolescentes29. A reorganização das 
cidades brasileiras, para que se tornem mais compactas e 
acessíveis ao uso de formas ativas de deslocamento, para 
além de políticas públicas que conduzam à existência de 
ambientes mais seguros, podem favorecer o uso desta 

forma de deslocamento por parte da população10. 
Nesse sentido, o presente trabalho indica que me-

nos da metade dos adolescentes brasileiros (44%) rea-
lizam deslocamento ativo no trajeto para a escola. Dos 
fatores associados a esse comportamento destacam a 
influência de características biológicas (sexo e idade), 
comportamentais (tempo médio de deslocamento), 
ambientais (percepção de segurança durante o traje-
to) e econômicas (possuir automóvel em casa), reafir-
mando o caráter multifatorial desse domínio da AF e a 
necessidade de intervenções centradas no sujeito e no 
ambiente. Estas informações podem servir de subsídios 
para planejamento e desenvolvimento de estratégias 
com fins à promoção da atividade física de escolares, a 
partir do uso do deslocamento ativo. 
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