A INSEGURANCA NO TRANSPORTE PUBLICO COMO BARREIRA DE ACESSO
A UNIVERSIDADE

GT 6 — Estado, Economia do Setor Publico e Politicas Publicas

Resumo:

No tocante as garantias de direitos constitucionais, a mobilidade urbana, por meio do Transporte
Publico, se configura ndo apenas como um direito em si, mas também viabiliza tantos outros.
O acesso a educacdo, tal como no ensino superior, pode ser facilitado ou dificultado em funcao
das condicdes dos servicos de TP, dentre elas os aspectos ligados a seguranga. O estudo objetiva
investigar de que forma a inseguranca no TP influencia o acesso a educagdo entre universitarios
de Aracaju e Grande Aracaju. Participaram da pesquisa 429 estudantes de universidades
sergipanas. Realizou-se um survey de carater exploratério e quantitativo, cuja coleta de dados
ocorreu entre junho e outubro de 2021. Os resultados indicam um uso diverso do servico, para
além de fins educacionais, com uma reducdo do uso durante a pandemia de Covid-19 e uma
alta percepcdo de inseguranca sanitaria e quanto a violéncia. Houve um nimero expressivo de
estudantes vitimados ou que presenciaram atos violentos no TP, assim como o relato de que
essa vivéncia interferiu nas atividades académicas. Verificou-se, ainda, impactos econémicos
aos estudantes atribuidos a tentativa de driblar o problema da violéncia no TP. Dada a
importancia da mobilidade para o acesso a cidade e ao ensino superior, 0s resultados informam
a necessidade de politicas que assegurem ndo apenas 0 acesso ao transporte, mas cuidem da
qualidade do seu planejamento e da sua oferta ao publico universitario.
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1. Introducéo
1.1 Transporte Publico e Mobilidade Urbana

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (BRASIL, 1988) prevé a liberdade de
locomocdo em todo o territério nacional como um direito de todas as pessoas, assegurando o
estabelecimento de diretrizes voltadas ao desenvolvimento urbano, incluindo Transporte
Publico (TP). Este, serve para a efetivacao do direito a mobilidade, propiciando o deslocamento
espacial aos centros urbanos de forma igualitaria para que haja as mesmas oportunidades,
mesmo para cidaddos que moram distantes dos centros das cidades (MAZURA, 2009). No
entanto, Caldeira (2001), reconhece a violéncia e criminalidade no TP como uma ameaca a
integridade fisica e moral dos usuarios e, assim, atribui ao Estado a responsabilidade de proteger
a dignidade dos passageiros. A seguranca publica estd prevista na Constitui¢do (1988) como
um direito fundamental de todos, protegendo a integridade dos cidadaos e patrimonios publicos

e garantindo o direito a mobilidade urbana eficiente.

Além da justica social, o deslocamento é promovido de forma estratégica a um preco
reduzido e menos poluente se comparado ao transporte particular, sendo essencial a atividade
humana. (BICALHO, 2020; CIDADE e JUNIOR, 2015). Entretanto, assim como em outros
paises latinoamericanos, o processo de urbanizacéo brasileiro ocorreu de forma descoordenada,
provocando dificuldades técnicas e sociais (MAZURA, 2009).

Na literatura econdmica, os bens publicos devem possuir duas caracteristicas essenciais:
a ndo rivalidade e a ndo exclusao de seu consumo. A néo rivalidade esta relacionada ao acesso
simultaneo ao bem estabelecido, em que a possibilidade de acesso por um agente ndo impede a
utilizacdo de outros. A ndo excluséo, por sua vez, possibilita 0 acesso ao determinado bem sem
que haja necessidade de pagamento direto. Os bens semipublicos (meritérios), apesar de sua
relevancia, ndo atendem completamente as duas caracteristicas anteriores (REZENDE,
2001). Posto isso, antes de iniciarmos uma discusséo a respeito das insegurangas nos ambientes
do Transporte Publico, avalia-se que, embora possa haver confusao por conta da forma como €
chamado, o TP da Grande Aracaju ndo pode ser considerado um bem publico, visto que é
necessario haver pagamento perante seu uso. Newton (2014), por sua vez, expde que este meio
de locomogéo exerce papel fundamental na redugéo da exclusdo social, fornecendo acesso as
atividades como saude, trabalho e lazer.

Tratando-se da educacdo escolar publica, a Lei de Diretrizes e Bases n° 9.394,

sancionada no ano de 1996, define como principio a importancia de assegurar, além do acesso,



a permanéncia dos estudantes nas instituicdes de ensino. Assim, como forma de programas
suplementares, o transporte escolar é dever do Estado para atendimento do estudante da
educagdo basica. No entanto, “a falta de transporte adequado e a incapacidade de arcar com as
tarifas dos servicos se transformam em obstaculos para os jovens acessarem as escolas, mesmo
que existam vagas disponiveis” (GOMIDE, 2006, p. 244). Por outro lado, a Lei Municipal de
Aracaju n° 1729, sancionada no ano de 1991, assegura o direito a meia passagem (50% de
desconto nos valores das tarifas) aos estudantes que possuem idade igual ou superior a sete
anos, residente da Grande Aracaju (Aracaju, Barra dos Coqueiros, Nossa Senhora do Socorro

e Sdo Cristovao) e estd matriculado em alguma instituicdo de ensino.

1.2 Inseguranca no Transporte Publico

O transporte publico, como bem meritorio, apresenta caracteristicas que denomina o TP
entre a populagdo como insegura por diversos motivos. Entre esses, por ndo haver formas de
restringir 0 acesso a esse bem, a inseguranca afeta o TP em diversos niveis, nos quais duas
questdes ganharam maior proporc¢do: propagacdo de doencas e exposicdo a criminalidade.

Em decorréncia da Pandemia Global de Doenga por Coronavirus (COVID-19),
declarada pela Organizacdo Mundial da Saide (OMS) em marco de 2020, foi necessaria a
adocdo do distanciamento social como protocolo de seguranca, mudando completamente o uso
e funcionamento dos espacos publicos e privados. Por ser um ambiente fechado,
constantemente lotado, com circulacdo de ar limitada e sem nenhum tipo de controle sobre o
acesso de usuarios possivelmente infectados por COVID-19 — na qual a forma de transmissao
do virus é dada por meio de goticulas liberadas ao respirar, tossir ou espirrar — o sistema de TP
apresenta altos riscos a saude dos passageiros, que se encontram vulneraveis a infeccoes de
forma direta — em contato com pessoas contaminadas — ou de forma indireta — em contato com
superficies contaminadas como os corrimdos, catracas e assentos (LIMA et al, 2020;
TIRACHINI e CATS, 2020).

Ademais, a criminalidade evidenciada nos transportes coletivos urbanos é outro fator
capaz de provocar a sensacdo de inseguranca nos passageiros. Embora o TP exerca uma
responsabilidade crucial na reducdo da exclusdo social, 0 medo de sofrer algum tipo de
violéncia durante o deslocamento € um sentimento evidenciado por passageiros usuarios do TP,
que consideram esta inseguranga como um risco pertinente ao uso do transporte coletivo urbano
(CALDEIRA, 2001). O medo da violéncia nos 6nibus pode influenciar o uso dos passageiros,

que se encontram em situacdo vulneravel ao fazer uso desse transporte. Além disso, ha uma



relagdo entre criminalidade e ambiente, na qual o planejamento adequado aos ambientes
utilizados em todo o trajeto da viagem é capaz de aumentar a seguranca dos usuérios de 6nibus
ao reduzir as oportunidades de ocorrer crimes violentos. (KRUGER e LANDMAN, 2007).

A OMS aborda o conceito de violéncia levando em consideracdo os impactos na saude
e bem-estar de quem a sofre, mesmo que alguns atos violentos sejam néo intencionais ou néo
criminosos (DAHLBERG e KRUG, 2006). Considerando a percep¢do da violéncia durante a
utilizacdo do TP, os elementos que reduzem a sensacao de seguranca nos interiores dos énibus
sdo bem semelhantes aos elementos vistos como uma ameaca nos ambientes externos do
veiculo. Posto isto, ao tratar dos custos da inseguranga no TP, deve ser considerado ndo somente
os Onibus coletivos, mas também os pontos de paradas, terminais de integracdo e trajeto de
deslocamento do usuario. Experiéncias negativas nos ambientes que englobam a mobilidade
por meio do TP séo capazes de influenciar a forma de locomocéo dos passageiros, limitando ou
até mesmo impossibilitando o uso do transporte, fazendo que passageiros busquem meios
alternativos de locomogdo ou, até mesmo, deixem de realizar suas viagens (CARDOSO,
SANTOS e SILVA, 2021; NEWTON, 2014).

1.3 Transporte Publico e Politicas Sociais

A oferta de programas sociais se torna ineficiente quando a populagdo ndo consegue se
deslocar nos espacos geograficos para usufruir dos determinados servicos publicos. Para que as
politicas publicas implementadas pelo Estado sejam acessiveis, deve-se levar em consideracao
a locomocdo das pessoas, em especial, aquelas em vulnerabilidade socioecondmica.
Compreender a magnitude da mobilidade urbana no pais é essencial para a avaliacdo da
qualidade de vida e formulacdo de agdes que possam otimizar a circulacdo das pessoas nos
espacos geograficos. Para que tais acdes sejam realizadas de forma coerente e eficaz, deve-se
fortalecer a interlocucdo politica e estimular a participacdo da sociedade na formulacdo e
acompanhamento de politicas publicas (GOMIDE, 2006; VASCONCELLOS et. al, 2011).

Além disso, violéncia e a criminalidade podem impactar a mobilidade urbana, pois,
embora o sistema de TP apresente uma estrutura acessivel, o0 medo de sofrer algum tipo de
violéncia dificulta o deslocamento dos passageiros, onde risco da criminalidade pode
determinar a forma como as pessoas exercem - ou ndo - o seu direito de locomogéo. A seguranga
durante o deslocamento por meio do TP é um fator decisivo & mobilidade das pessoas, em
especial aquelas que ndo possuem outra forma de locomogéo. Posto isso, politicas sociais que

busquem melhorar a qualidade da mobilidade urbana por meio do TP exercem papel crucial na



promocdo da igualdade de oportunidades, devendo ser consideradas nas formulagdes de
politicas publicas do pais (GOMIDE, 2006).

2. Objetivos
2.1 Objetivo Principal
O objetivo principal do estudo é identificar como a inseguranca no Transporte Publico

dificulta o acesso dos estudantes a universidade.

2.2 Objetivos Secundarios

1. Caracterizar a percepcdo de inseguranca dos estudantes universitarios no transporte
publico;

2. Caracterizar a percepcdo do risco de contaminacdo da COVID-19 dos estudantes
universitarios no transporte publico;

3. ldentificar se a inseguranca no transporte publico pode limitar a mobilidade dos
estudantes, dificultando o seu acesso a universidade;

4. Analisar as estratégias utilizadas pelos estudantes universitarios para lidar com a

inseguranga no transporte publico.

3. Método
3.1 Instrumento

Para o desenvolvimento do trabalho, foi elaborado um instrumento que buscou
identificar possiveis impactos econdmicos causados pela inseguranca no TP, de forma
quantitativa e exploratoria. Por meio deste instrumento de pesquisa, a coleta de dados ocorreu
entre junho e outubro de 2021, no formato de survey online. Foram abordados participantes que
atendessem aos critérios de: ser estudante universitario, ter 18 anos ou mais e ter utilizado
onibus na Grande Aracaju (Aracaju, Barra dos Coqueiros, Nossa Senhora do Socorro e S&o
Cristovéo).

Para identificar os impactos econémicos da criminalidade e violéncia no Transporte
Publico, considerou-se as defini¢des de “custos externos” e “custos sociais” sugeridas por
Cohen (2001). O autor explica que 0s custos externos sao aqueles impostos a um determinado
individuo contra a sua vontade, provocando efeitos negativos para este. Intimamente
relacionado aos custos externos, custos sociais sao aqueles que reduzem a qualidade de vida e
0 bem-estar social. Posto isto, buscou-se compreender as possiveis dimensfes que reduzem o

bem-estar social e produzem prejuizos para as vitimas da violéncia.



3.2. Coleta de dados

A coleta de dados foi realizada de forma online, por meio da plataforma Survey Monkey.
A divulgacao foi feita pelos pesquisadores e parceiros do grupo de pesquisa nas redes sociais
(WhatsApp, Instagram, Facebook e Twitter), tendo sido elaborados materiais visuais para
compartilhar juntamente ao link de acesso ao questionario. A sua duragdo foi de junho a
outubro de 2021.

3.3 Anélise de dados

Para a analise dos resultados obtidos, foi utilizado o software estatistico Statistical
Package for the Social Sciences - SPSS ® (IBM, 2012), realizando estatisticas descritivas e
desvio padréo.

4. Resultados e discussdes
4.1 Dados sociodemogréficos

Nessa pesquisa, participaram 429 estudantes universitarios com idade média de 24,07
(DP = 6,07; Min- 18, Max = 58), sendo a maioria do género feminino (62,7%), seguido por
género masculino 35%, nédo binario (0,9%) e 0,1% preferiu ndo responder. Quanto a orientacdo
sexual, a amostra foi composta por 64,6% heterossexuais, 16,8% bissexuais, 12,6%
homossexuais, 2,1% pansexuais e 2,6% preferiram ndo dizer. A maioria se declarou pardo
(51%), seguido por brancos (27%), pretos (17,5%), amarelos (2,6%) e, por fim, 1,6% preferiu
ndo declarar. Os resultados mostram, também, que 91,1% dos participantes estudam em
instituices publicas de ensino superior, enquanto 8,9% estudam em instituicdes privadas.

Para compreender o perfil socioecondmico do entrevistado, foi utilizada a classificacéo
de renda estabelecida pela Fundacdo Getulio Vargas (FGV), definindo faixas entre classe A e
E. Foi possivel observar que 61,31% dos estudantes pertencem a classe E, 20,98% a classe D,
16,08% a classe Ce 1,63% a A e B.

4.2 Percepc¢ao da insegurancga no Transporte Publico

Os resultados obtidos possibilitaram identificar as principais finalidades em que os
estudantes utilizam o TP como meio de acesso, sendo mais frequentes atividades de estudos
(93,01%), lazer (58,97%) e servigos de saude (39,86%). Considerando o cenario antes da
pandemia por COVID-19, maior parte da populacéo afirmou utilizar o TP numa frequéncia de

5 a 7 dias por semana (74,36%). No entanto, considerando as medidas de isolamento social e



biosseguranca exigidas pelo cenério atual, 57,58% dos entrevistados afirmaram néo fazer uso
do TP.

Levando em conta o risco de contaminacdo da COVID-19, nenhum dos participantes
considera seguro se locomover por meio do TP, tanto em relacdo aos Onibus quanto aos
terminais de integracdo. A literatura indica que a estrutura fisica dos ambientes que englobam
0 sistema dos transportes coletivos urbanos contribue para a proliferacdo de doencas virais
como, por exemplo, a COVID-19. As recomendacdes de seguranga sugerem que, para evitar o
contagio da doenca, os usuarios do TP devem higienizar as mdos apos a locomocao e utilizar
mascaras de protecdo facial durante o trajeto (LIMA et al, 2020; TIRACHINI e CATS, 2020).

Em relacdo a violéncia, a maior parte dos entrevistados relatou ndo sentir seguranca ao
se locomover por meio do TP (84,61%) e, referindo-se ao risco da violéncia nos terminais de
integracdo, nenhum estudante afirmou se sentir totalmente seguro. Ademais, os resultados
mostraram que 80,88% consideram que 0s terminais sdo pouco ou nada seguros. Ademais, €
evidenciado que 69,93% dos entrevistados ja sofreram algum tipo de violéncia, onde assalto
(60,33%), assédio sexual (58,67%) e furto (35%) se mostraram mais frequentes. Além disso,
46,85% da amostra afirmou ja ter sofrido perda material decorrente dessa violéncia. Ao analisar
a percepcdo de violéncia em outros passageiros, 76,22% dos participantes observaram essa
ocorréncia. Dentro desses tipos de violéncia, os mais comuns foram assalto (63,61%), assédio
sexual (58,67%) e assedio moral (47,71%).

Outro ponto observado é que 63,17% dos participantes afirmam que o Boletim de
Ocorréncia (B.O) é uma medida sempre ou quase sempre ineficiente quanto a violéncia
experienciada no TP. No entanto, 52,91% certamente ou provavelmente registrariam o boletim
da criminalidade ocorrida. Os dados indicam que, ainda que a maioria dos estudantes ndo confie
totalmente na eficiéncia do B.O, mais da metade da populacdo se mostra disposta a realizar o

registro.

4.3 Expectativas das insegurancas

Dentro das vitimas que apresentaram perda material, 33,33% estimam tal perda em até
R$ 100,00, 48,76% mensura a perda entre R$ 101,00 e R$ 1.000,00 e, por fim, 17,91% afirma
ter sofrido prejuizo material acima de R$ 1.000,00. Em relagdo a outros meios de transporte,
80,65% dos participantes fazem uso do transporte privado devido a vantagens como maior
seguranca (49,42%), maior comodidade (41,49%), menor tempo de viagem (41,72%) e menor
risco de contaminag¢do por coronavirus (36,13%). Antes da pandemia global, 53,38% dos

participantes costumavam ter gastos semanais com transporte privado entre R$ 10,00 a R$



30,00; 15,38% entre R$ 31,00 a R$ 50,00 e 8,16% tinham gastos acima de R$ 50,00.
Considerando o cenério atual, que envolve medidas de biosseguranca e distanciamento social,
46,62% dos participantes tém gastos semanais com transporte privado entre R$ 10,00 a R$
30,00, 14,92% entre R$ 31,00 a R$ 50,00 e 11,19% gastam acima de R$ 50,00.

No periodo em que foi realizada a coleta dos dados, o valor da tarifa de 6nibus na Grande
Aracaju era de R$ 4,00 e a maior parte dos participantes (74,36%) afirmou utilizar o beneficio
da meia passagem (50% de desconto no valor da tarifa), pelo cartdo Mais Aracaju Escolar.
Posto isso, apenas 21,21% da populacdo ndo estariam dispostos a pagar a mais por um
transporte privado a fim de se prevenir contra a violéncia no TP. 25,41% pagariam ate R$ 2,00
por passagem a mais que o valor da tarifa atual, 43,12% estariam dispostos a pagar entre R$
2,50 a R$ 8,00 a mais e 10,26% pagariam um acréscimo superior a R$ 8,50 em cada passagem.
Cerqueira et. al (2007) explica a disposicdo a pagar dos individuos, onde estes estdo dispostos
a pagar um dado valor a mais para que seja reduzida a sua exposicdo a violéncia e,
consequentemente, as chances de serem vitimas.

Os usuarios do TP se encontram expostos a uma situacdo vulneravel a violéncia durante
suas viagens (KRUGER e LANDMAN, 2007). Compreendendo a frequéncia em que o0s
usuarios fazem uso deste meio de locomogdo, a média de uso do TP em dias para pessoas que
sofreram violéncia foi de 4,99 (DP = 1,57) dias por semana, em contraste com as que nao
relataram ter sofrido violéncia que tém uma média de uso de 3,74 (DP = 2,08) dias. Neste
contexto, quanto mais os usuarios utilizam o TP, mais estdo expostos aos riscos evidenciados.

Estudos que relacionam economia e criminalidade mostram que a expectativa da
violéncia acarreta alocacfes de recursos e mudancas de habitos por parte da vitima em
potencial, influenciando o seu consumo de determinados bens e servicos. Outra possivel
consequéncia dessa expectativa é que as potenciais vitimas adotem estratégias de autoprotecédo
como praticar menos atividades de lazer em espacos publicos ou evitar portar bens que possam
atrair a atencéo de criminosos (CERQUEIRA, CARVALHO, LOBAO e RODRIGUES, 2007).
Posto isso, observamos que 97,67% dos estudantes entrevistados ja aderiram a alguma
estratégia de protecdo contra a violéncia durante o trajeto, sendo entre as mais comuns utilizar
a mochila virada para frente durante a viagem (86,25%), ndo portar itens de valor (79,49%) e o
“celular do ladrao” (61,31%) - estratégia popular que consiste em utilizar um aparelho de

celular antigo ou danificado para entregar em possiveis roubos.

4.4 Barreiras de acesso a universidade



Buscando compreender os prejuizos que a violéncia percebida no TP pode gerar para a
formacdo académica dos universitérios, analisamos que 34,49% dos estudantes relataram jé ter
perdido pelo menos um dia de estudo em decorréncia da violéncia experienciada no TP. Além
disso, 84,15% dos estudantes afirmaram se sentir prejudicados pelas condic¢des evidenciadas
durante a locomogé&o por meio do TP. Em contraste com estes resultados, 15,85% responderam
que ndo se sentem prejudicados.

Comparando os grupos, em relacdo a perda dos dias de estudo e terem sido ou nao
vitimas, as pessoas que foram vitimas da violéncia no TP relataram uma média de 1,16 (DP =
0,58) dias perdidos, enquanto as que nunca foram vitimas da violéncia relataram uma média de
1,16 (DP = 0,55) dias. Ou seja, a violéncia modifica a percepcao (REF)

No tocante a intensidade em que as condi¢bes do TP influenciam no desempenho
académico, numa escala de 0 (ndo prejudicam) a 4 (prejudicam extremamente), as pessoas que
ja sofreram violéncia no TP tém uma média 3,06 (DP = 1,25), enquanto as que nunca sofreram
essa violéncia tém média de 2,47 (DP = 1,19). A inseguranga nos 0nibus influencia o uso do
veiculo, podendo fazer com que os usuarios busquem outros meios de locomocgéo ou, até
mesmo, deixem de utilizar o TP. Considerando que o estudo € a atividade mais acessada por
meio do TP, essa mudanca de comportamento pode limitar a mobilidade do aluno enquanto
usuario do transporte e impactar, em algum nivel, o seu acesso a universidade, assim como a
qualidade de suas atividades académicas (CARDOSO, SANTOS e SILVA, 2021).

5. Concluséao

O TP promove acesso a atividades fundamentais do cotidiano da populagdo, como
trabalho, estudo, satde e lazer, exercendo um papel indispensavel no combate a exclusdo social.
Entretanto, a inseguranca evidenciada neste meio de locomogéo pode reduzir a mobilidade dos
passageiros, limitando a sua acessibilidade e acentuando as desigualdades presentes nas
cidades. Tal inseguranca se mostra uma tematica extremamente necessaria para ser debatida,
visto o alto indice de violéncia sofrida pelos estudantes universitarios, que, em maioria, fazem
uso frequente do transporte publico e se encontram vulneraveis aos riscos decorrentes da
criminalidade.

Condicgoes evidenciadas durante o deslocamento como, por exemplo, o risco da
violéncia, podem acarretar no sentimento de inseguranca ao fazer uso dos espagos que abragam
o0 sistema do TP, provocando mudancas de habitos por parte das vitimas em potencial, que
passardo a buscar formas alternativas de locomocéo ou, até mesmo, deixardo de realizar suas

viagens. Outra condicdo que contribui para a inseguranca durante o trajeto é a exposicdo dos



passageiros ao risco de contrair infeccbes respiratdrias, como a COVID-19, considerando que
o TP é retratado como um ambiente superlotado e com pouca circulagéo de ar.

As politicas pablicas implementadas pelo Estado podem se tornar ineficientes quando a
circulacdo com seguranca das pessoas nos espacos urbanos ndo é garantida. A literatura e 0s
resultados retratam o medo de sofrer algum tipo de violéncia no TP como um fator limitador a
mobilidade urbana. Esta limitacdo pode ser encarada como barreira ao acesso e permanéncia
dos estudantes a universidade, podendo comprometer a sua experiéncia académica, assim como
a sua formacéo, prejudicando, também, o desenvolvimento social. Posto isso, discussfes que
visem melhorar a qualidade da mobilidade urbana por meio do TP sdo importantes para as
formulacBes de politicas publicas eficientes no pais, contribuindo para a reducdo das
desigualdades sociais.

O estudo teve como limitacdo a experiéncia pandémica, a qual afastou a populacdo do
uso do transporte publico, modificando possiveis resultados. Como possiveis vieses da
pesquisa: houve maior adesdo de participantes advindos de instituicdo publica, em razdo do
grupo de pesquisado estar vinculado a uma universidade federal. Ademais, embora tenha havido
uma tentativa de coletar dados referentes a Pessoas Com Deficiéncia (PCD), houve uma baixa
participagdo desse grupo, inviabilizando anélises estatisticas, dados que podem ser trabalhados
em publicacgdes posteriores.

Para futuros estudos, podem ser feitas pesquisas envolvendo especificamente questfes
como diferencas de género, etnia e renda ao acesso do transporte publico. A fim de obter dados
qgue possam comparar diferentes fatores e contextos urbanos, seria interessante realizar
parcerias com outros grupos de pesquisa/universidades. Além disso, sugere-se a realizacdo de
um estudo que carater qualitativo para compreender outros aspectos importantes do fenémeno
aqui investigado, incluindo de forma mais proporcional estudantes de institui¢cbes publicas e

privadas.
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