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Resumo

Comportamentos de gjuda entre passageiros de 6nibus podem contribuir paraa qualidade do trans-
porte publico. Durante 40 viagens e observages sistematicas em duas linhas de 6nibus registrou-se
sob quai s condi ¢des passagei ros sentados auxiliariam quem vigjava de pé, oferecendo-se paracarre-
gar as bagagens. De maneirageral, gjudafoi recebida em 60% das situagdes criadas. Significativa-
mente maisajudafoi oferecidanumalinhaparaaperiferiadacidade do que numalinhaparao centro
dacidade. Mulheres estiveram mais dispostas a ajudar e verificou-se umatendénciade oferecer mais
ajuda em situagdes de contato face aface. Os dados sugerem que se pode encontrar comportamentos
pré-sociais entre passageiros que favorecam a qualidade no transporte publico da cidade. A
implementag&o de avisos educativos no interior dos 6nibus e nos terminaisrodoviérios pode incenti-
var agjudaentre passageiros, a ém de outros comportamentos desgjaveis.

Palavras-chave: Comportamento de ajuda, Passageiros de 6nibus, Ambiente urbano.

Abstract

Helping behavior among passengers

Helping behavior among passengers can contribute to the quality of masstransit. During forty
bus trips, circumstances under which seated passengers would help those standing were
registered by way of systematic observations. The criterion behavior was offering to hold
baggage for a standing passenger. Overall, in 60 percent of the situations help was offered.
Significantly more help was offered in a bus line going to a working class suburb than in a
center city line. Women were more likely to offer help, as were passengersin asituation of eye
to eye contact. The data suggest that helping behavior favoring better quality of mass transit
may be found. The placing of educational signsinside the busor at the bus station may further
stimulate hel ping and other pro-social behaviors.

Key words: Helping behavior, Bus passengers, Urban environment.

otextoclassico, “ Theexperienceof livingincities:

Adaptationsto urban overload create characteristic

qualitiesof city lifethat can bemeasured”, Milgram
(1970) oferece exemplos sobre como a vida nos centros ur-
banos podeinfluenciar o comportamento das pessoas. Com-
parada com cidades menores, a sobrecarga de estimulagdo
das grandes cidades provocaria comportamentos ndo-soci-
ais e enfragqueceria comportamentos pro-sociais, como gju-
dar pessoas desconhecidas. Citando acidade deNovalorque,
Milgram afirmou que, num raio de 10 minutos, um indivi-
duo caminhando a pé poderia encontrar 11 mil pessoas des-
conhecidas. Em si, este anonimato favoreceriacomportamen-
tos ndo-sociais entre as pessoas; desde esbarrar em alguém

e ndo sedescul par, até aocorrénciade um assalto seminter-
feréncia de pessoas proximas.

Problemas como estes, identificados nas interacOes en-
tre habitantes dos centros urbanos, vem sendo estudados des-
de 0 comego do século X X. Diversos autores tém discutido
as maneiras como a vida nos grandes centros urbanos pode
afetar aspectos do comportamento humano (Fischer, 1975;
Milgram, 1970; Wirth, 1938/1996) e muitos dosestudosrea-
lizados nos Ultimos 20 anos apontam esteretti pos negativos
entre habitantes de centrosurbanos. A superficiaidadee utili-
tarismo nos relacionamentosinterpessoais, além dabaixa dis-
posicao para gudar pessoas estranhas, S50 exemplos de estere-
Gtiposrespa dados nas pesqui sas (Ameto,1983a; Milgram, 1970).
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A influénciadas grandes cidades sobre o comportamen-
to, porém, néo é facilmente identificada e conceitualmente
existem visdes opostas. A titulo deilustragéo, Wirth (1938/
1996) afirma que todos os aspectos de umainteracdo social
sdo diferentes numa érea urbana, em decorréncia de densi-
dade, area e heterogeneidade da populagdo. Gans (1962,
1967, citado por Korte, 1980), por outro lado, afirma que
viver nas grandes cidades ndo tem impacto na vida social
das pessoas, vez que o cardter dasinteracOes sociais éinflu-
enciado por fatores sociolégicos (e.g., idade, classe
socioecondmica, etnia) que fazem parte daidentidade indi-
vidual, independentemente de condigdes externas da vida
urbana.

Apesar de posi¢bes opostas como estas existirem,
Milgram (1970) demonstrou que adaptacGes comportamen-
taisavidanas cidades podem ser medidas como outros com-
portamentos humanos e que certasformas de comportamento
social podem ser vistas como adaptagdo aos - excessivos -
niveisde“input social eambiental” dasgrandes cidades. De
maneira semelhante, Fischer (1975) acredita que morar na
cidade afeta 0 comportamento social, mas sua énfase recai
sobre 0s aspectos subculturais (étnico, ocupacional ou reli-
gioso) da populagéo urbana. Devido ao préprio tamanho da
populagdo urbana, é muito mais facil que determinadas
subculturasfloresgam nas areas urbanas, aumentando apro-
babilidade de ocorrerem comportamentos vistos como des-
vios ou como inovadores de padrdes gerais, contribuindo
parauma difusdo de novas atitudes e comportamentos.

Numa andlise psicossocial do impacto da vida urbana,
Korte (1980) sugere que a posi¢do de Milgram e de Fischer
tem encontrado mais respaldo em estudos sobre habitantes
de centros urbanos, indicando, entre outros resultados, que
deficiéncias no senso de responsabilidade social podem ser
verificadas entre moradores de diferentes cidades. O caso
Genovese é 0 exemplo classico de umasituagdo que, talvez,
aindahoje, dificilmente ocorreriaem muitos dos ambientes
néo-urbanos ou pequenas cidades do Brasil:

Catherine Genovese, voltando para casa apds umanoi-
tedetrabalho ... foi apunhalada repetidamente durante um
prolongado periodo de tempo. Trinta e oito residentes de
umarespeitavel vizinhangadacidade de Novalorque admi-
tiram ter testemunhado pelo menos parte do ataque, mas
ninguém foi em seu socorro... (Milgram, 1970, p. 1462).

Esse evento, de 1964, estimulou uma série de estudos
sobre 0 bystander (vejaCunningham, 1984; Eisenberg, 1991;
Latané & Darley, 1970; Steblay, 1987, para resenhas desta
literatura). Pesguisadores forado Brasil analisaram ainflu-
éncia de varidveis ambientais e socio-contextuais sobre a
probabilidade de oferecer / receber gjuda. Diferentes méto-
dos experimentai s e quase-experimentais, envolvendo inclu-
sive cartas, telefone ou mesmo situactes cotidianas foram

utilizados nos estudos. Foram consideradas varidveis ante-
cedentes: contato visual (Simon, 1971), densidade e &rea
populacional (Amato, 1983a; Darley & Latané, 1968; Hedge
& Yousif; 1992; Kammann, Thomson, & Irwin, 1979;
Lerner, Solomon & Brody, 1971; Mishra& Das, 1983), &rea
rural comparadacom urbana (Amato, 1983a, 1983b; Krupat
& Coury, 1975, citado por Hedge & Yousif, 1992), local de
residénciaurbanae vizinhanca(House & Wolf, 1978; West,
Whintney & Shnedler, 1975), afiliacdo (Amato, 1983c;
Shaffer & Graziano, 1980), idade (Amato, 1983c;
Wunderlich & Willis, 1977), género (Eagly & Crowley, 1986;
Howard & Crano, 1974; Lay, Allen & Kassirer, 1974; Rotton,
1977), etnia (Franklin, 1974; Gaertner & Bickman, 1971,
Harris& Klingbeil, 1976), statussocia (Goodman & Gareis,
1993; Solomon, Solomon & Maiorca, 1982), status enquanto
roupa(Mallozzi, McDermott & Kayson, 1990) e caracteris-
ticas da situac8o de emergéncia (Clark & Word, 1974).

Muitos destes estudos reforgam esteredti pos negativos
sobre habitantes de grandes cidades. Porém, em aguns es-
tudostem-se encontrado taxas el evadas de comportamentos
pré-sociais(e.g. Forbes& Gromoall, 1971; Hansson & Slade,
1977; Whitehead & Metzger, 1981, todos, apud Amato,
1983a).

Estetipo de resultado sugere que, em determinadas si-
tuagdes, habitantes de centros urbanos apresentam compor-
tamentos pro-sociais, surgindo assim a pergunta: em que
situagdes encontram-se, entre habitantes de determinadas
areas urbanas, maiores taxas de comportamento pré-social,
como ajudar uma pessoa desconhecida?

Este estudo procuraanalisar comportamentos pré-soci-
ais no relacionamento entre passageiros de linhas de 6nibus
urbano. A importancia de estudos sobre comportamentos
pré-sociais no contexto do transporte urbano via 6nibus de-
corre de pelo menostrés aspectos. Em primeiro lugar, apro-
ximadamente 60% da popul ag&o urbanautiliza o 6nibus to-
dososdiasparasualocomocgdo (Martinez, 1996), ocupando
boa parte do dia dentro deste veiculo. Em segundo lugar,
muitos usuarios sentem-se prejudi cados por diversos aspec-
tos deste meio de transporte, como baixaregularidade, falta
de seguranca, |otagdo excessiva, pouco conforto, tarifasele-
vadas e baixa qualidade do rel acionamento, com motoristas
e cobradores, por um lado e mesmo entre passageiros
(Martinez, 1996). Por dltimo, considerando que aqualidade
do transporte envolve um conjunto de fatores, inclusive
relacionais, pode-se supor que amelhoriano relacionamen-
to entre passageiros também contribui com a qualidade do
transporte e da vida diaria da populagdo usuéria de énibus
urbano.

A presenca de comportamentos de ajuda entre passa-
geiros de duas diferentes linhas de 6nibus urbano foi
investigada. Considerou-se como comportamento pré-soci-



a o ato de quem viajava sentado of erecer-se para segurar a
bagagem de quem vigjava de pé. Observou-se o nivel de
gjudaem funcéo das variaveis (a) linhade 6nibus, (b) exis-
téncia de contato visua entre passageiros, (c) localizagdo
dentro do 6nibus (frente ou fundo do 6nibus), de quem ne-
cessitava de gjuda (d) horério da viagem, () o género do
potencia g udante.

M étodo

Horarios e linhas de 6nibus pesguisadas

A pesquisafoi realizada em horéarios de pico, pelama
nhd, por voltadas 7 horas e no fim datarde, por voltadas 18
horas.

Duas linhas de 6nibus urbanos do Distrito Federal fo-
ram selecionadas em funcdo (a) do percurso por elas reali-
zado, (b) do tempo total previsto paraarealizacéo de cada
viagem, (c) do nimero médio de passageiros conduzidos
por viagem.

A primeiralinha(“ Circular”) transitavainteiramente no
centro deBrasilia, i.€, no Plano Piloto, com viagem prevista
para 75 minutos. No inicio das viagens (primeirametade da
viagem) realizadas nas manhas de pesquisa nestalinha pre-
dominavam passagei ros estudantes de 2° grau aparentemente
residentes da regido. Durante a segunda parte das viagens
executadas nas manhas, e na trgjetéria inteira do final da
tarde, o publico consistiu de estudantes e outros residentes
do PlanoPiloto.

A segundalinhaescolhida (“ Satélite”) faziaumatraje-
téria de ligagdo entre o Plano Piloto e uma das cidades da
periferia do Distrito Federal, com viagem prevista para 70
minutos. Caracteristicamente 0s passageiros eram trabal ha-
dores, possivelmente residentes da periferia. Maiores deta-
Ihes da popul agdo de passageiros nédo puderam ser conside-
rados devido a estratégia experimental de observar-se com-
portamentos dos usuarios sem que estes tivessem conheci-
mento da pesquisa.

Procedimentos

Estudo piloto. Duas semanas antes do estudo experi-
mental, realizaram-se 10 viagens-piloto para verificar (a)
caracteristicas do tragjeto percorrido, (b) concentragdo de
passageiros durante as viagens, (c) pontos de maior fluxo
(entrada/saida de passageiros), (d) possibilidades de desen-
volver o procedimento sem chamar a atencéo dos demais
passageiros.

Sobre quem “ necessitava’ de ajuda. Um dos autores
realizou as viagens-piloto e experimentais, representando a
pessoa que necessitava de gjuda, sendo a mesma de sexo
masculino, mulato, aépocacom 27 anos, alturade175cme
peso de 75 kg. O pesquisador conduzia uma bagagem com-
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posta de dois livros, uma pasta do tipo porta-papéis e um
pequeno caderno de anotagdes. A bagagem era carregada
sempre avistado passageiro-alvo, i.€, de quem se esperava
apossivel gjuda (geralmente quem viagjava sentado no ban-
co afrente do pesqguisador).

NUmero de viagens e de oportunidades de ajuda por
viagem e por linha. Em cada linha foram realizadas vinte
viagens experimentais, dez pela manha e dez atarde, num
total de 40 viagens. Asviagensforam realizadas exclusiva-
mente em dias Uteis. Inicialmente nalinha Circular; depois,
nalinha Satélite. Tiveraminicio nosterminaisde origem de
cadalinha, realizando-se o percurso completo dos 6nibus.

Para constituir oportunidade de ajuda, o 6nibus devia
estar com os bancos ap0s a rol eta ocupados e com passagei -
ros de pé em nimero préximo ao da capacidade maxima
permitidaparao veiculo. Por ndo se haver obtido tal nimero
junto as empresas de transporte coletivo, estabeleceram-se
limites-critério diferenciados para cada linha estudada, de
acordo com o tamanho dosveiculos utilizados: entre12 e 15
passageiros de pé para os 6nibus dalinhaCircular e 15 para
osdalinha Satélite.

Aoiniciar aviagem, o pesguisador ficavasentado num
dos bancos localizados antes daroleta (parte frontal do vei-
culo). No momento em que o limite minimo de lotagéo era
alcancado pelaprimeiravez, dava-seinicio ao estudo, visto
gue caracterizavaa primeira oportunidade de gjuda. Assim,
a primeira oportunidade sempre ocorria na parte frontal do
Onibus; e a segunda, na parte de tras. Em todas as viagens
dalinhaCircular, manha ou noite, quatro oportunidades fo-
ram identificadas por diadeviagem. Nalinha Satélite, devi-
do ao fluxo de passageiros a noite, obtiveram-se trés opor-
tunidades por dia: duas pela manha e uma a noite. Quando
um dos passageiros-alvo saia do banco, ou alotacdo no ve-
iculo diminuia, terminava a oportunidade de gjuda.

Posicionamento do pesquisador nos momentos da
oportunidade de ajuda. O pesquisador ficava na parte da
frente (primeira metade das viagens) ou na parte de trés do
veiculo (segunda metade das viagens), de acordo com as
oportunidades de gjuda. De um dia paraoutro, alternava-se
o lado em que €ele se posicionava: direito ou esquerdo.

Quando um dos passageiros-alvo saiado banco afrente
do pesquisador, este podia sentar em seu lugar e aguardar
uma segunda concentragdo de passageiros, i.€, a segunda
oportunidade de gjuda. Evitou-se 0 posicionamento diante
de bancos onde um dos passageiros ja havia participado do
estudo e encerraram-se as viagens quando os veiculos
retornavam a seus terminais de origem.

Contato visual entre o pesquisador e o passageiro-alvo.
Nos primeiros cinco dias de estudo em cadalinhaprocurou-
se aumentar a possibilidade de contato visual (face-a-face)
entre pesquisador e passageiros-alvo. Apds posicionar-se,
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com o auxilio do brago direito o pesquisador acomodava
sua bagagem, observando o préprio movimento e direcio-
nando brevemente o ol har para asfaces dos passageiros sen-
tados a suafrente. Nos trés minutos seguintes deveria ol har
para um ponto entre o banco a sua frente e o localizado a
frente deste, de forma que os movimentos de quem estives-
se sentado pudessem ser percebidos. Apds este tempo o pes-
quisador poderiadirecionar o olhar paraoutras posi¢oes, vol-
tando aobservar os gestos dos passageiros em intervalosde
aproximadamente 30 segundos. Nos cinco dias subseqiien-
tes, namesmalinha, o pesquisador deveriaevitar um conta-
to visual com o passageiro-avo, dirigindo o olhar parafora
do dnibus. A acomodagéo do material foi, porém, mantida.

Resultados

Nas 40 viagens realizadas nas duas linhas de 6nibus,
existiam 70 oportunidades de gjuda; em 42 dessas (60%) a
gjudafoi recebida (z= 1,554, p = 0,06).

Na Tabela 1 apresentam-se as frequiéncias de gjuda e
faltade gjudaem funcdo dalinhade 6nibus. Verifica-seuma
relacdo estatisticamente significativa entre a linha e gjuda

Tabelal

proferida, no sentido de que aproporcao de passageiros pres-
tando gjuda foi maior na linha Satélite (dele =4,922,
p = 0,027).

A Tabela 1 apresenta, também, as freqiiéncias de ajuda
proferida em funcgdo de horario da viagem, localizagdo do
pesquisador dentro do 6nibus, contato visual entre pesqui-
sador e passageiro-alvo e género do passageiro-avo e seu
vizinho de banco.

Quanto ao horério da viagem, nenhuma diferenca na
taxade gjuda (dele < 1) foi verificada. A relagéo entre po-
si¢d0 no Gnibus e gjudatambém ndo ésignificativa(xzdf:1 <
1). Por outro lado, a probabilidade de se obter gjudatende a
ser maior quando se mantém contato visual (def:1 = 3,525,
p = 0,06), ou quando se esta diante de um banco com duas
mulheres, ao invés de com uma mulher e um homem ou
com dois homens (defzz =7,118, p = 0,028).

A Tabela 2 apresenta os resultados de uma regresséo
logisticacom ajudar (sim vs. ndo) como variavel-critério, e
as 5 variaveis apresentadas na Tabela 1 como antecedentes.
A andlise de regressdo logistica — técnica multivariada —
permite considerar mais do que uma variavel antecedente
a0 mesmo tempo, levando-se em conta qualquer possivel

Freqliéncias de ajuda e ndo-ajuda em fungédo de linha de énibus, horério de viagem,
localizacdo dentro do énibus, contato visual, e género do passageiro alvo.

Diante de oportunidade de gjuda nalinha

Circular: recebeu
gjuda

Satélite: recebeu

guda Total

Ndo Sm Tota Ndo Sm Totd

21

19 40 7 23 30 70

Horario daviagem

pelamanha 10

10 20 7 13 20 40

atarde 11 9 20 0 10 10 30
Localizacdo dentro do énibus
frente 11 9 20 6 9 15 35
fundo 10 10 20 1 14 15 35
Contato visua
sm 2 6 8 1 8 9 17
ndo 19 13 32 6 15 21 53

Género dos passageiros-alvo no banco diante do pesquisador

duas mulheres 6
um homem eumamulher 11

doishomens 4

11 17 1 13 14 31
7 18 5 6 11 29
1 5 1 4 5 10
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XﬂgleiI:ezde regressdo logistica de ajudar (smvs. ndo) como fung&do de cinco variaveis
antecedentes
Variaveis B \?rlglzg;? df p r
Linha de 6nibus 0,0372  6,8535 1 0,0088  0,2270
Horério da viagem 0,6000 1,2877 1 0,2565  0,0000
Localizagdo dentro do 6nibus 1,1488  3,6913 1 0,0547  0,1340
Contato visual 1,7291  4,2858 1 0,0384  0,1558
Género dos passageiros-alvo 10379  5,7247 1 0,0167  0,1988
Congtante -9,5102 10,1399 1 0,0015

relagdo entre as varidveis antecedentes. Em contraste are- Discussao

gressdo multipla, estatécnicaémaisflexivel, especialmente
ndo fazendo pressuposi ¢des quanto adistribuicdo dasvaria
veis antecedentes, que ndo precisam ser distribuidas nor-
malmente (Tabachnick & Fidell, 1996, p. 575).

Um teste do modelo completo dascinco variaveisante-
cedentes ¢ estatisticamente significativo (x°_s = 21,162,
n =70, p=0,0008), indicando que estes, como conjunto,
distinguem de modo confidvel osque ajudaram dos que ndo
gjudaram. De acordo com o critério Wald, alinhade 6nibus
contribui de maneira significativa para estimar a probabili-
dade da variavel-critério (z=6,8535, p = 0,0088), como
destacado nos testes bivariados.

Usando o0 mesmo critério Wald, encontrou-se umacon-
tribuicdo significativa para estimar a variavel-critério por
parte do género das pessoas no banco diante do pesquisador
(z=5,7247, p=0,0167) e por parte de se manter contato
visual (z=4,2858, p = 0,0384), além detendénciapor parte
dalocalizac&o dentro do 6nibus (z = 3,6913, p = 0,0547).

Demora em oferecer ajuda. Outro aspecto registrado
daoportunidade de gjudafoi 0 tempo entre o posicionamento
do pesquisador diante do passageiro-alvo e o oferecimento
de gjuda. Em média, essa laténcia foi de 2,49 minutos
(dp =3,00), sendo 2,19 minutos (dp = 2,84) nalinha Circu-
lar e 2,74 minutos (dp = 3,16) na linha Satélite. O tempo
médio que os passageiros-alvo ficaram no énibus apds o
posicionamento do pesquisador foi de 16,9 minutos
(dp = 6,65), sendo 18,9 minutos (dp =7,82) nalinha Circu-
lar e 15,2 minutos (dp = 5,10) nalinha Satédlite.

Entre aslinhas pesquisadas, nenhumadiferencasignifi-
cativafoi encontrada no tempo de laténcia até se receber a
ajuda ou no tempo de permanéncia no dnibus. Além disso,
nenhuma correlacdo significativaentre laténcia para ajudar
etempo de permanénciano onibusfoi identificada.

Nivel geral de ajuda

A taxa de gjuda (60%) observada neste estudo sugere
gue, em determinadas situagfes, pode-se encontrar gjuda
entre moradores de areas urbanas. O nivel gera de gjuda
encontrado entre os passageiros pode ser considerado bom,
especia mente quando se consideram a guns dados anterio-
res sobre comportamentos de ajuda entre moradores de
Brasilia(Silva, Gunther, Lara, Cunha& Almeida, 1998; Silva
& Glnther, 1999). Entretanto, aandlise dos presentes dados
deve ser realizada do ponto de vista da situagéo de ajuda.
Segundo Clark & Word (1974), caracteristicas da situagao
podem ser fundamentais para que ocorra, ou ndo, gjuda,
devendo-se observar o cardter de emergéncia da situagdo
em que ocorreriam comportamentos de ajudacom maior fre-
guéncia. Um passageiro de pé, carregando bagagem diante
de um passageiro sentado pode ndo representar situagdo clara
de alguém necessitando de gjuda. Apresentando-se ambi-
guiidade quanto a necessidade, pode diminuir apossibilida
dedereceber gjuda. Oferecer ajudano 6nibus pode ser visto
como cortesia, especialmente na auséncia de emergéncia.
Aindaassim, evidenciou-se um bom nivel de comportamento
pré-socia entre os passageiros.

Influéncia da linha de 6nibus

A linha de énibus mostrou-se o0 aspecto maisrelevante
parareceber, ou ndo, gjuda, obtendo-se mais gjudanalinha
Satélite, cuja maior parte dos passageiros aparentemente
consistia de trabal hadores residentes na periferia. Este gru-
po era mais homogéneo do que o da linha Circular, sendo
mais freqliente o pesquisador encontrar um ‘ estranho fami-
liar’ (Milgram, 1977) entre eles. Da mesma maneira, dado
gue as viagens ocorreram segiencialmente, o0 pesquisador
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podeter setransformado num estranho familiar nalinha Sa-
télite, o que favoreceria o prestar gjuda. Nalinha Circular a
rotatividade de passageiros foi maior em todos os horarios,
néo se observando a presenca de passageiros vistos em via-
gens anteriores. Deduz-se que um estranho familiar pode
ter mais possibilidade de receber gjuda do que um estranho
qualquer.

Outro aspecto da comparacdo entre as linhas é que a
maioria dos passageiros da linha Circular eram moradores
do centro da cidade (Asas Sul e Norte do Plano Piloto), en-
guanto que osdalinha Satélite eram daperiferia(Cruzeiroe
outras regides da periferia). Tal diferenca pode reforcar a
idéia de que moradores de cidades periféricas de Brasilia
estejam mais inclinados amostrar comportamentos pro-so-
ciais do que moradores do centro. Resultados semelhantes
foram encontrados por House e Wolf (1978) e West, Whitney
e Shnedler (1975), que sugerem local de moradia de quem
pode ajudar como aspecto relevante. Mais estudos devem
ser realizados para apurar esta possibilidade.

Contato visual com os passageiros

Outra varidvel antecedente importante a influenciar o
prestar, ou ndo, ajudafoi o contato visual entre pesquisador
e passageiro-alvo nos instantes antes da gjuda; mais gjudas
foram recebi das quando ocorreu contato visual (face-a-face).

Poder-se-ia supor que mais gjuda seria prestada quan-
do o pesquisador apresentasse expressoes faciais que suge-
rissem cansaco fisico. Procurou-se ndo demonstrar tal com-
portamento, mas o pesquisador néo foi observado por um
segundo pesquisador; logo, estapossivel explicacéo ndo pode
ser excluida. Em estudos futuros pode ser Util aparticipacéo
de um segundo observador, pararegistrar comportamentos
interferentes do pesquisador.

E possivel que amaior proximidade fisica e possibili-
dade de contato visual tenham favorecido o recebimento de
ajuda, sobretudo num ambiente fechado como o de um éni-
bus, em que expressies faciai s e outros el ementos somente
perceptiveis em situagdes de contato visual podem ser mais
factiveis de exercer influéncia no momento de oferecer, ou
néo, a ajuda. Ressalte-se que num ambiente restrito como o
de um 6nibus os passageiros também passam por constan-
tes e comuns situagdes de desconforto (ANTPR, 1991, 1995;
Belda, 1985; Cancgado, 1996; Frederico, Netto & Pereira,
1997), que pode aumentar o sentimento de solidariedadeem
a gumas ocasiBes. O desconforto comum pode haver influ-
enciado o percentual de gjudarecebido, umavez que osde-
mai s passageiros podem haver passado por situagdes seme-
Ihantes em viagens anteriores, solidarizando-se com o pes-
quisador e oferecendo ajuda. Entretanto, como Eibl-
Eibesfeldt (1989) observou, embora o contato visual sirva
como contato comunicativo com outros, “ndo devemos

manté-lo demasiadamente, umavez que viraum olhar fixo
e, assim, ameagador” (p. 173).

Género do passageiro alvo

Observou-se um maior percentual de ajuda entre mu-
Iheres. Este fato é compativel com resultados de estudos
anteriores sobre género e gjuda (Eagly & Crowley, 1986;
Howard & Crano, 1974; Lay, Allen & Kassirer, 1974; Rotton,
1977). Ressalte-se, porém, que um maior percentual de gju-
daocorreu quando duas mulheres encontravam-se diante do
pesquisador. Posicionar-se em frente a duas pessoas de gé-
neros diferentes ndo favorecia o recebimento de gjuda.

Outros aspectos a considerar

Apesar do comportamento de ajuda estudado ocorrer
no interior do 6nibus, deve-se observar que alguns aspectos
ou elementos existentes fora dos veicul os podem ter favore-
cido aprestacdo de gjuda.

O que chamou a atengdo no Terminal Rodoviéario na
Periferiafoi a presenca de placas educativas que sugeriam
aos passageiros a colaboragdo com quem carregava baga-
gem e com pessoasidosas. Serd que estes cartazes contribu-
jam para que as pessoas, frente a situagado criada no 6nibus,
se mostrassem mais cooperativas? Na Rodoviariado Plano
Piloto néo foram observados placas ou cartazes educativos.

Conclusao

Embora néo se possa dizer que a qualidade de vidade
uma determinada popul agao sejafuncéo exclusivadaquali-
dade dos rel acionamentos interpessoais, ndo se pode igno-
rar sua participacdo macrossocial (observando o comporta-
mento globalmente numa cidade) nem microssocia (obser-
vando situagdes e locais especificos). Neste sentido, pode-
se analisar a qualidade dos rel acionamentos pessoais como
aspecto da qualidade de vidade uma cidade, observando-se
a vida das pessoas em seus locais de trabalho, |azer, vizi-
nhanca etc. Ao mesmo tempo, a qualidade dos relaciona
mentos em diferentes locais de grandes cidades poderia ser
analisada como aspecto da qualidade de vida existente.

O nivel geral de ajuda encontrado entre os passageiros
das diferentes linhas de énibus urbano estudadas pode ser
considerado bom, mas percentuais de gjuda significativa-
mente diferentes podem ser encontrados em cada énibus. O
bom nivel geral de gjudapareceindicar que, em certas situ-
acOes, moradores de areas urbanas podem apresentar indi-
cesaceitavel sde comportamentos pré- sociais, demonstrando
“responsabilidade social” . Resta saber se este tipo de com-
portamento pode ser encontrado em mais linhas de dnibus
da cidade e em outras cidades.

Relembre-se que pelo menos 60% da populacdo das
grandes cidades utilizam o transporte publico de énibus.



Qualquer melhoria desse tipo de transporte pode refletir na
qualidade de vida dos usuérios. Neste sentido, umadasfor-
mas defazer com que osusuarios contribuam paraamelhoria
do transporte publico pode partir do incentivo a comporta-
mentos pré-sociais, que podem ser estimulados por meio de
cartazes educativos no interior dos 6nibus.
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