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O Efeito na Produtividade dos Gestores em uma Megacidade considerando o Estresse do
Viajante Habitual Urbano

1 INTRODUCAO

Segundo as Nagdes Unidas (2016), 54% da populacdo mundial vive em areas urbanas. Essa
proporc¢ao pode aumentar para 66% até o ano de 2050. Esta previsto que a populacdo urbana
mundial deverd ultrapassar os seis bilhdes de pessoas até 2045. Em 1990, existiam dez
megacidades com 10 milhdes de habitantes ou mais ao redor do mundo. Em 2014, ja existiam
28 megacidades em todo o mundo, com uma populacao total de 453 milhdes de pessoas e 12%
dos moradores urbanos do mundo, sendo 16 dessas megacidades na Asia, quatro na América
Latina, trés na Africa, trés na Europa e duas na América do Norte. Até 2030, poderdo existir 41
megacidades no planeta, com 10 milhdes de habitantes ou mais (Nagdes Unidas, 2013, 2016).
No Brasil, existem duas megacidades: a regido metropolitana de Sao Paulo, com cerca de 21
milhdes de habitantes, e a regido metropolitana do Rio de Janeiro, com cerca de 13 milhdes de
habitantes (IBGE, 2019; Nag¢des Unidas, 2016).

Existem muitos problemas relacionados a urbanizagcdo acelerada e ndo acompanhada pela
disponibilidade de infraestrutura. Por exemplo, o transporte publico de regides metropolitanas
brasileiras ¢ considerado deficiente e pouco atrativo (Pereira & Schwanen, 2013). Os modelos
foram tradicionalmente desenvolvidos para o trafego de automoveis. O uso intensivo de meio
de transporte motorizado individual (carros e motos) causa problemas de mobilidade urbana
(Scaringella, 2001; Banister, 2008; Rolnik & Klintowitz, 2011; Aratjo, Oliveira, Jesus, Sa,
Santos & Lima, 2011; Rolnik, 2017; Saldiva, 2018). Adicionalmente, a expansdo da
infraestrutura de transportes (como vias, viadutos, rotatorias etc.) ndo acompanha o crescimento
da quantidade de veiculos nas cidades (Fix, 2004; Maricato, 2015; Tsuda, 2019).

Os estilos de vida e praticas comerciais contemporaneas tém dependido da mobilidade urbana
(Bertolini, 2012). Os cidadaos passam uma porcao consideravel de seus dias viajando entre o
lar e o trabalho (Stokols, Novaco, Stokols, & Campbell, 1978). No trajeto, estdo expostos a
disputas pelo tempo e pelo acesso a infraestrutura urbana, bem como de uma negociagao
permanente, coletiva e conflituosa pelo espago nas vias (Aratjo et al.2011). No entanto,
quantidades elevadas de viagens podem refletir em os constrangimentos de oportunidades, no
esgotamento de recursos, em prejuizos para a saude pessoal e para o desempenho no trabalho
(Novaco & Gonzalez, 2009). Aos congestionamentos de veiculos nas cidades, atribuem-se
efeitos como estresse, ansiedade, fadiga e comportamento agressivo das pessoas (Stokols et al.,
1978; Fallahi, Motamedzade, Heidarimoghadam, Soltanian, & Miyake, 2016).

Esses fatores podem estar interagindo ou proporcionando efeitos acumulativos com o estresse
e a pressao do trabalho para os gestores. Esse quadro pode levar os gestores que utilizam o carro
como meio de transporte diariamente a uma exposi¢do cronica de estresse, 0 que, por sua vez,
pode ocasionar o burnout (Yang & Tsai, 2014; Maslach & Leiter, 2016). Apesar do
reconhecimento que o estresse pessoal influencia a fadiga e o burnout e, consequentemente a
qualidade do trabalho, pouco se sabe do efeito dos estressores pessoais sobre o resultado do
trabalho (Peasley, Hochstein, Britton, Srivastava & Stewart, 2020). Compreender o efeito do
deslocamento casa-trabalho-casa (commuting'), que influencia o estresse do viajante habitual
urbano parece ser importante.



O estresse do viajante habitual urbano pode ser experimentado ndo apenas quando este esta
conduzindo o veiculo, mas também em outras atividades (Gulian, Matthews, Glendon, Davies
& Debney, 1989). Dessa forma, os estados de debilitagdo da saude gerados pelos fatores
mencionados podem levar a perda de produtividade de empregados e gestores (Longenecker,
Neubert, & Fink, 2007; Darrat, Atinc, & Babin, 2016). Apesar da possivel influéncia do
commuting na vida profissional, ¢ da lacuna em compreendé-la, ndo foram identificados
trabalhos que avaliassem o efeito sobre a produtividade dos gestores.

A pergunta de pesquisa que orienta este trabalho ¢é: Qual ¢ o efeito do estresse gerado pelo
commuting na produtividade dos gestores? O objetivo ¢ identificar os efeitos commuting do
viajante habitual urbano na produtividade de gestores de empresas de uma megacidade.
Investigamos o estresse do viajante habitual na fadiga e no burnout, para avaliar seu efeito
posterior na produtividade do gestor. O estudo foi realizado em uma cidade que pudesse ser
representativa das megacidades. O municipio de Sao Paulo ¢ uma megacidade, com mais de 12
milhdes de habitantes (IBGE, 2019). E considerada a quinta cidade mais impactada pelo
congestionamento no mundo (INRIX Global Traffic Scorecard, 2019). Em 2018 possuia uma
frota de 8.861.208 de veiculos automotores, dos quais 6.201.101 automoéveis (DETRAN/SP,
2018), representando um automovel em circulacao para cada duas pessoas.

Foi enviado um survey via Linkedin para gestores que trabalham na cidade de Sao Paulo. Foram
514 respondentes com respostas completas. Foram utilizadas quatro escalas: escala de estresse
do viajante habitual urbano (Evans, Wener & Phillips, 2002); escala de fadiga (Chalder et al,
1993; exaustdo emocional da escala de burnout (Maslach et al., 1996); trabalho completado da
escala de presenteismo de Stanford - SP 6 (Koopman et al., 2002). Os resultados indicam que
o estresse do viajante urbano influencia negativamente o trabalho completado dos gestores, ao
afetar a fadiga e a exaustdo emocional do burnout.

O estudo contribui para compreender o efeito do commuting na produtividade do trabalho,
complementando estudos sobre o tema no ambiente organizacional. Também contribui para os
estudos em cidades inteligentes sustentdveis, ao apresentar o efeito nos ambientes
organizacionais.

2 MODELO CONCEITUAL E HIPOTESES

Os estressores no setor de trafego podem incluir uma diversidade de condigdes de viagem
(Novaco, Stokols, & Milanesi, 1990): congestionamento, polui¢do do ar, deslocamentos longos,
conflitos interpessoais, sinalizagdo deficiente, barulho etc. O termo em inglés commute envolve
deslocamento em um determinado trajeto (Collins, 2018). Commuters (viajante habitual
urbano) sdo os motoristas, os ciclistas, pedestres, caronistas, os passageiros de transporte
publico ou privado, entre outros usuarios da mobilidade urbana (Gatersleben & Uzzell, 2007).
O estresse do viajante habitual urbano engloba o estresse do motorista, como também o estresse
do passageiro de Onibus, taxi ou outro meio de transporte (Gatersleben & Uzzell, 2007; Gudden,
2014).

A Figura 1 apresenta o modelo conceitual que orientou este estudo. No lado esquerdo do
modelo, o estresse do viajante urbano representa o efeito do commuting. Este efeito, no modelo,
impacta tanto a exaustdo emocional, que estd relacionada ao burnout, bem como a fadiga.
Ambos, impactam, de acordo com o modelo a produtividade dos gestores.



Exaustdo
Emocional
H1+ H3-

Estresse do Viajante

Habitual Urbano

Produtividade dos
Gestores

H2 + H4 -

Figura 1 - O Impacto do Estresse do Viajante Habitual Urbano pelo Commuting na Produtividade dos Executivos

O burnout, ¢ “uma forma de fadiga ocupacional que ¢ caracterizada tanto pela exaustdo como
pelo fracasso” (Schaufeli & Taris, 2005, p. 259). Na sua defini¢cdo original ¢ “uma resposta a
uma tensao emocional cronica de lidar extensivamente com outros seres humanos” (Maslach et
al., 1996). A pesquisa, em geral, considera o burnout relacionado principalmente ao estresse no
ambiente de trabalho (Cole, Walter, Bedeian, & O’Boyle, 2012). O seu principal sintoma ¢ a
exaustao emocional (Maslach et al, 1996). Existem evidéncias que esta relacionado a problemas
fisicos e mentais (Maslach & Leiter, 2016).

O estresse pessoal pode ser um agravante do burnout (Yang & Tsai, 2014; Maslach & Leiter,
2016). Existem diversas fontes de estressores pessoais que podem agravar o burnout (Peasley,
Hochstein, Britton, Srivastava & Stewart, 2020). Dentre estes, o estresse do viajante habitual
urbano (Gulian et al., 1989; Evans, Wener & Phillips, 2002; Morris & Hirsch, 2016). O estresse
induzido pela conducdo de automoéveis em trafego pesado, como em outras situagdes
estressantes, pode influenciar o burnout (Hennessy, 2008; Dewa, Loong, Bonato, Thanh &
Jacobs, 2014; Wener, Evans & Boately, 2005).

Segundo Hennessy e Wiesenthal (1997), a conducdo em condigdes de trafego altamente
congestionado resulta em um estado mais elevado de estresse. Comportamentos agressivos sao
mais frequentemente relatados. Pessoas que sdo repetidamente expostas a condi¢des de
conducao incontrolaveis ou indesejaveis podem sofrer estresse ao dirigir ou ao utilizar outro
meio de transporte como passageiro (Hennessy & Wiesenthal, 1997; Pero & Stefanelli, 2015;
Emo, Matthews & Funke, 2016; Fallahi ef al., 2016). A deterioracdo nas condi¢des de vida
urbana, satde, emprego e relagdes familiares e de trabalho podem contribuir para elevar os
niveis gerais de estresse do viajante habitual urbano (Stokols et al., 1978; Castells, 2007;
Saldiva, 2018). A exposi¢ao frequente a interacdo e acimulo dos efeitos estressores, tais como
o estresse do viajante habitual urbano e do trabalho, agravam a exaustdao emocional do burnout
(Wener, Evans, & Boately, 2005; Hennessy, 2008; Shanafelt & Noseworthy, 2017).

HI: O estresse do viajante habitual urbano tem uma influéncia positiva na exaustdo emocional
do gestor, relacionada ao burnout.

A exaustdo emocional também acontece por efeito de fadiga (Adams, Boscarino & Figley,
2006; Jyoti & Rani, 2019). A conducao em condi¢des de trafego pesado ou prolongada pode
levar a fadiga devido a necessidade de manter concentracdo para seguranga no trafego, bem
como a carga imposta pelo processamento de cognicdes negativas do estresse (Desmond &
Matthews, 2009; Matthews, 2002).

H?2: O estresse do viajante habitual urbano tem uma influéncia positiva na fadiga do viajante.



Diante do contexto recente, no qual os trabalhadores manuais e do conhecimento passam por
pressoes, transformacdes e instabilidades no ambiente do trabalho (Castells, 2007; Schuster et
al., 2015; Amyx & Jarrel, 2016; Ferreira et al., 2018), o que acaba acarretado o burnout
(exaustao fisica e emocional). Esse processo ocasiona prejuizos tanto aos trabalhadores quanto
para as empresas. Os prejuizos sdo (Levinson, 1996; Amyx & Jarrel, 2016, Darrat et al., 2016):
perdas de produtividade, insubordinacdo com a chefia, comportamentos disfuncionais
(cinismo), entre outros.

H3: O burnout tem uma influéncia negativa na produtividade do gestor.

Insonia ou dificuldades para dormir bem, falta de tempo para descanso e lazer, longas horas de
trabalho, entre outros motivos, tém acarretado a fadiga das pessoas no trabalho (Thurman et al.,
1988; Reynolds et al., 2004; Rosekind et al., 2010). A fadiga, por sua vez, leva a perdas de
produtividade, tais como: erros individuais, custos por acidentes, dificuldades de tomada de
decisdo e de memoria, entre outros (Reynolds et al., 2004; Ryvkin, 2011; Park et al., 2012;
Baer et al., 2015), comprometendo o desempenho gerencial dos gestores (Campbell, 2012; Jena
& Sahoo, 2014).

H4: A fadiga tem uma influéncia negativa na produtividade dos gestores.

3 METODO

3.1 Amostra e Dados

A estratégia de pesquisa foi o levantamento — survey. A coleta de dados foi realizada por meio
de questionario eletronico (Survey Monkey), cujo convite de acesso foi enviado por e-mail e
mensagens do Linkedin a gestores de Sdo Paulo/SP, no periodo de janeiro a margo de 2019.

As limitagdes ou politicas para os usudrios do Linkedin restringem a coleta exaustiva: (a)
politicas que bloqueiam o usudrio que recebe um certo numero. de negativas de conexao, para
que se adicione somente conhecidos; (b) para ampliar a rede de contatos, hd um nimero maximo
de convites permitidos por dia; (c) nimero limite maximo de convites aguardando resposta. Por
este motivo existia uma quantidade limitada de convites diarios enviados, ou reenviados.

O publico alvo foi composto por gestores que efetuam o deslocamento casa-trabalho-casa por
automovel na cidade de Sao Paulo. Estudos tém indicado o aumento do tempo de deslocamento
casa-trabalho/estudo-casa ano a ano nas regides urbanas brasileiras (Zandonade & Moretti,
2012; Haddad & Vieira, 2015; FIRJAN, 2015).

A escolha especifica de gestores que dirigem automoével se deve ao fato de que o motorista tem
maior intensidade de estresse do que outros usudrios do transito urbano, como pedestres,
ciclistas e passageiros de transporte publico (Evans ef al., 2002). A escolha da cidade de Sao
Paulo ocorreu por esta ser uma megacidade, com cerca de 12 milhdes de habitantes, além de
fazer parte de uma regido metropolitana com 22 milhdes de habitantes (IBGE, 2019). A cidade
de Sao Paulo ¢ a quinta cidade mais impactada pelo congestionamento no mundo, conforme
INRIX 2018 Global Traffic Scorecard (INRIX, 2019).

Os dados foram coletados entre janeiro € margo de 2019. Foram enviadas 3104 mensagens e
posts em grupos de executivos do Linkedin. Foram considerados 514 questiondrios validos para
o estudo. Bastante superior ao triplo da amostra minima calculada de 68 casos.



3.2 Instrumentos de coleta

Os instrumentos de coleta foram o questionario e o roteiro de pesquisa bibliografica e
documental. Dos respondentes, 33,27% se deslocam mais de 20 km entre a residéncia e o
trabalho, 15,18 % moram perto do trabalho (distdncia menor que 5 km) e o restante percorrem
distancias entre 5 a 20 km. Na ida ao trabalho, quase 30% gastam menos que 30 minutos no
deslocamento, 36% entre 30 a 60 minutos, quase 30% entre 60 a 120 minutos e 4% de
respondentes gastam mais de duas horas neste deslocamento. Na volta do trabalho, 23% gastam
menos que 30 minutos no deslocamento, 35% entre 30 a 60 minutos, 35% entre 60 a 120
minutos e 6% gastam mais de duas horas neste deslocamento.

Na Tabela 1 estao apresentadas as quatro escalas utilizadas para pesquisa. As escalas detalhadas
podem ser consultadas no Apéndice.

Tabela 1 — Escalas utilizadas no questionario

Escala Criado por Validado em Quantidade | Dimensdes
P portugués de questoes | (Quantidade de itens)

. Chalder et Cho et al (2007); . Sll”ltf)maSZ

Fadiga al.(1993) Moriguchi et 11 itens - fisicos (7)
) al.(2010) - mentais (4)

Exaustao emocional Maslach et Tamayo & Trocolli 6 itens - Exaustio emocional (6)
(parte do burnout) al.(1996) (2002)
Trabalho completado
(parte da Stanford Koopman et . .
Presenteism Scale — al.(2002) Ferreira et al.(2010) | 3 itens - Trabalho completado (3)
SP6)
Estresse do viajante Evans et . - Previsibilidade (6)

. Itens 3.1 e 4.1 14 itens - Estresse mental (5)
habitual urbano al.(2002) .

- Estresse esforgo fisico (3)

As escalas de fadiga, burnout e presenteismo ja se encontravam validadas antes da elaboracao
do presente artigo. Entretanto, foi necessaria a validagdo da escala do estresse do viajante
habitual urbano para o contexto brasileiro. Explica¢des sobre a validagao da escala podem ser
acessadas no Apéndice.

Foi adotado o software Smart-PLS para organizacao e tratamento dos dados. A modelagem de
Equagdes Estruturais deste software utiliza o método de Minimos Quadrados Parciais e busca
atender situagdes como: auséncia de distribui¢des simétricas das varidveis mensuradas, teoria
ainda em fase inicial ou com pouca “cristaliza¢do”, modelos formativos e/ou quantidade menor
de dados (Ringle, da Silva, & Bido, 2014).

Cerca de 80% dos gestores da amostra sdo do género masculino, idade entre 30 a 60 anos e
casados ou em unido estavel. Destacou-se a informacdo de que mais de 80% utiliza o carro
durante a jornada de trabalho: reunides fora de sede, visita a clientes etc. Os cargos dos
respondentes se concentram em alto escaldo (41%) e médio escaldo (59%). Mais de 90% dos
respondentes tém Carteira Nacional de Habilitagdo ha mais de cinco anos.



A Figura 2 apresenta o modelo final de mensuragdo. As variaveis EM2 (Estresse mental), EF1
(Estresse fisico) e FSF6 (Fadiga — Sintoma fisico) foram ajustadas, pois sdo verificadas por
questdes invertidas nas escalas. A confiabilidade composta do modelo de mensuracdo esta
apresentada na Tabela 2. A confiabilidade composta ¢ considerada mais adequada para
avaliag¢do da confiabilidade convergente no PLS, pois o Alpha de Cronbach ¢ muito sensivel ao
numero de variaveis de cada construto. Os valores encontrados, em torno do intervalo entre 0,7

e 0,9, sdo considerados satisfatorios (Hair et al., 2014).
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Figura 2. Modelo de Mensuracao

A avaliag@o da consisténcia interna pode ser realizada pela analise dos fatores de carga entre as
variaveis e os construtos. Neste caso, os valores dos fatores de carga significantes precisam
estar acima de 0,6, resultando em AVE acima do valor de 0,5 para cada variavel (Fornell &
Larcker, 1981). Conforme a Tabela 2, os valores apresentados para o modelo de mensuragdo
final apresentam valor de AVE acima de 0,5, indicando a validade convergente.

Para confirmar a validade discriminante do modelo de mensuragao usamos o critério de Fornell
e Larcker (1981). Sao considerados dois testes. No primeiro, as correlacdes das variaveis
manifestadas para um construto precisam ser mais substanciais que para os demais (Chin,
1998). O segundo teste, a partir da validade discriminante, ¢ a indicagdo da independéncia entre
as variaveis latentes (Fornell & Larcker, 1981). A Tabela 3 apresenta os resultados dos testes
usando o critério de Fornell e Larcker (1981). Os resultados indicam que os fatores de carga
das variaveis manifestadas ¢ maior que o das demais varidveis latentes. No segundo teste foi
calculada a raiz quadrada dos valores da AVE. Os valores calculados sdo maiores que os valores
das correlagdes para as outras dimensdes, conforme Chin (1998).



Tabela 2 - Analise dos resultados do modelo de mensuragao

AVE Confiabilidade R?
Composta

Estresse Fisico 0,80140 0,88970 0,70400
Estresse Mental 0,70640 0,90580 0,85980

Estresse 0,51200 0,48050 -
Exaustiao Emocional 0,65490 0,90430 0,14660
Fadiga 0,51870 0,88000 0,13440
Previsibilidade 0,63120 0,87070 0,62170
Sintomas Fisicos 0,65510 0,90410 0,89290
Sintomas Mentais 0,64000 0,84210 0,73740
Trabalho Completado 0,56180 0,78980 0,19060

Tabela 3 - Analise dos resultados do modelo de mensuragdo — Critério de Fornell e Larcker
(1981)

Est_Fisico | Est Mental | Exaust Emoc | Previsibilidade | Sint Fisico | Sint Mental | Trab_Compl

Est Fisico 0,89521

Est Mental 0,75660 0,84048

Exaust_Emoc 0,27880 0,42570 0,80926
Previsibilidade | -0,47800 -0,55290 -0,23330 0,79448
Sint_Fisico 0,28030 0,38250 0,57210 -0,21460 0,80938
Sint_Mental 0,23880 0,34310 0,46810 -0,18980 0,67540 0,80000
Trab_Compl | -0,19420 -0,28390 -0,40040 0,27890 -0,33380 -0,33690 0,74953

Para a avaliagdo do modelo estrutural usamos o teste t de Student com técnica de bootstrapping.
O valor de t representa a diferenca real entre os grupos, e considera o erro padrdo. O valor do
teste t € convencionado significante se superior a 1,96 (Hair et al., 2014). A Tabela 4 apresenta
os valores obtidos do teste. Os valores do teste t obtidos sdo considerados relevantes.

Tabela 4 - Resultados da avaliagao do modelo estrutural

Construto Coef. e e A .
Construto Segunda Ordem | Caminho Teste t Significincia
Previsibilidade -0,788 3,134 p<0,05
Estresse Fisico Estresse 0,927 60,624 p <0,05
Estresse Mental 0,838 27,146 p <0,05
Sintomas Fisicos 0,946 89,476 p <0,05
- - Fadiga
Sintomas Mentais 0,859 29,129 p <0,05

4.2 Avaliacao das Hipoteses

A Tabela 5 apresenta a sintese dos resultados do modelo estrutural ajustado. O modelo indica
as possiveis relacdes causais entre o estresse dos gestores na cidade durante o seu deslocamento
ao trabalho e a sua produtividade, expressada pelo trabalho completado. O efeito deste estresse
acontece pelo aumento da exaustdo emocional (teste t 3,984) e da fadiga (teste t 3,995), que
afetam o trabalho completado (respectivamente, teste t 2,241 e 1,963). Os resultados confirmam
todas as hipdteses. O estresse do viajante urbano agrava a exaustdo emocional e a fadiga da
atividade laboral. Estas prejudicam o trabalho completado dos gestores. Os resultados indicam



que o commuting em cidades com trafego pesado prejudicam significativamente a
produtividade do executivo.

O R? do modelo ¢é de 19,2%. Este resultado é bastante relevante, considerando que o trabalho

completado, como parte relevante da produtividade de um gestor, pode ser afetado por inimeras
situagdes pessoais € organizacionais.

Tabela 5 - Resultados da avaliagao do modelo estrutural

Relacio Hipétese Cfn?flfho Teste t Sig. Resultado Ig(;nrf;?e l:::]l:)o
Estresse — Exaustio Emocional H1 0,383 3,984 p<0,05 | Suportada
Estresse — Fadiga H2 0,367 3,995 p<0,05 | Suportada
Exaustio Emocional — Trabalho Completado H3 -0,276 2,241 p<0,05 | Suportada ,
Fadiga — Trabalho Completado H4 -0,214 1,963 p<0,05 | Suportada o

5 DISCUSSAO

Neste artigo, teve-se como objetivo relacionar os efeitos do estresse do viajante habitual urbano
e a produtividade de gestores em uma megacidade brasileira. Para alcangar tal objetivo, nao
foram obtidas referéncias tedricas académicas que relacionassem o estresse do viajante habitual
urbano e a produtividade de gestores, apesar de estudos indicarem que fatores externos
influenciam a eficacia ¢ o ambiente do trabalho. Diante disto, foi necessaria a inser¢ao de
variaveis intermediarias, a fadiga e a exaustdo emocional do burnout, ja que o estresse do
viajante habitual urbano pode anteceder e agravar estes efeitos. Estudos mostraram que ambos
podem resultar em perdas de produtividade dos trabalhadores do conhecimento, como os
gestores.

O efeito da mobilidade urbana tem sido estudado predominantemente para avaliar ou
influenciar diretamente os efeitos sobre a fluidez do trafico e da compreensdao dos meios de
transporte urbano (Scaringella, 2001; Banister, 2008; Rolnik & Klintowitz, 2011; Aratjo et al.,
2011; Rolnik, 2017; Saldiva, 2018), ou para avaliar o efeito das infraestruturas disponibilizadas
nas cidades (Fix, 2004; Maricato, 2015; Tsuda, 2019). O efeito da mobilidade urbana sobre o
cidaddo tem evidenciado o aumento do estresse, da ansiedade e do comportamento agressivo
(Stokols et al., 1978; Fallahi et al., 2016). Os cidaddos de cidades de maior porte costumam
passar uma parte significativa do seu dia expostos aos efeitos negativos do transito das grandes
cidades no trajeto entre sua casa e trabalho, e vice-versa, o commuting (Stokols et al., 1978).
Embora estes efeitos sejam reconhecidos, e se possa imaginar como influenciariam
eventualmente o desempenho dos gestores no trabalho, ndo existe evidéncia de estudos que
tenham se dedicado a confirmar este efeito, que ¢ uma lacuna importante para o desafio para as
cidades inteligentes e sustentaveis.

Nosso trabalho buscou verificar a influéncia do estresse do commuting de gestores na sua
produtividade. O estudo foi realizado na cidade de Sao Paulo. Consideramos esta cidade, pela
sua dimensao e pelas diferencas, que nao sao caracteristicas de cidades de paises desenvolvidos,
como um sitio importante para avaliar estes efeitos, € que pode ser representativo de outras
cidades do mundo, em paises em desenvolvimento, e especialmente da América Latina, por
suas especificidades (Aguinis ef al., 2020).



Pela defini¢do, o burnout acontece pela sobrecarga emocional a partir da exposicao a estressores
emocionais e interpessoais (Maslach et al, 1996; Halbesleben & Buckley, 2004). O
componente principal do burnout ¢ a exaustdo emocional (Maslach & Leiter, 2016), mas
também inclui a fadiga (Adams, Boscarino & Figley, 2006). No entanto, apesar de se tratar de
uma perspectiva relacionada ao trabalho, o gestor ndo estd isento de outros efeitos que
aumentam o seu estresse pessoal. Adicionalmente, existe uma lacuna da literatura na
compreensdo do impacto dos estressores pessoais no resultado do trabalho (Peasley et al.,
2020). Nosso estudo contribui para compreender o efeito do estresse do viajante habitual urbano
pelo commuting nas grandes cidades. Adicionalmente, os estudos de burnout tradicionalmente
avaliam profissdes consideradas estressantes, e nosso estudo estende ao avaliar o gestor que
usualmente possui estressores mais significativos.

Nossos resultados indicam que estresse dos gestores no commuting tem um efeito importante
na produtividade do trabalho, via trabalho completado. Os resultados indicam que o estresse
dos gestores no seu deslocamento ao trabalho influencia a produtividade pela sua influéncia no
burnout e na fadiga destes gestores. O estresse do commuting parece afetar o burnout,
confirmando a influéncia no comportamento relacionado ao trabalho (Wener, Evans, &
Boately, 2005; Hennessy, 2008; Shanafelt & Noseworthy, 2017). Os resultados também
confirmam a incidéncia sobre a fadiga (Desmond & Matthews, 2009). O burnout, representado
pela exaustdo emocional, e a fadiga (que também ¢é componente do burnout), mediam a
influéncia do estresse do commuting dos gestores na sua produtividade, ao influenciar o trabalho
completado.

Mais que confirmar esta influéncia, os resultados apresentados indicam que o impacto ¢
importante para um fator sobre a eficiéncia do trabalho dos gestores. Considerando um
individuo existem multiplos aspectos pessoais € organizacionais que podem influenciar o seu
desempenho (Shanafelt & Noseworthy, 2017). Ao conhecer um aspecto especifico e tdo
relevante, contribui para os proprios gestores, como para os executivos de recursos humanos e
gestores de cidades atuem para reduzir o impacto e melhorar a qualidade de vida destes
trabalhadores, bem como para aumentar a produtividade do trabalho. O trabalho contribui para
os estudos dos fenomenos das cidades inteligentes e sustentaveis ao estender a compreensdo do
problema da mobilidade em determinadas condi¢des para o ambiente da empresa. Contribuir
para os estudos de Gestao Publica, pois os resultados deste artigo indicam a necessidade de
iniciativas publicas que vao além da fluidez dos automoveis.

Nosso trabalho proporciona uma reflexdo e embasamento sobre a imobilidade urbana de uma
megacidade, que tem afetado tanto trabalhadores que se utilizam de transporte publico como
também os gestores. Esses gestores sdo trabalhadores do conhecimento, que tém sua
produtividade diminuida frente aos problemas da insustentabilidade urbana: estresse
debilitante, congestionamento, polui¢ao sonora e atmosférica etc. Indicam a importancia de
estudos futuros relacionados a praticas de desestressamento para redu¢do do burnout (Kahn,
2019). Nosso estudo também indica a necessidade dos profissionais de RH em se preocuparem
com o commuting dos gestores, € com praticas que possam desestressa-los.

A contribui¢do da escala validada se deve ao potencial uso em futuros estudos sobre mobilidade
urbana, tais como a comparacao entre os diversos atores envolvidos no transito. O estudo do
estresse do viajante habitual urbano em outras cidades e metropoles brasileiras e a comparagao
deste estresse entre diferentes cidades, com triangulagdo dos dados da populacao, topografia e
indice de violéncia urbana pode ser interessante.



Algumas limitagdes da presente pesquisa, pelo uso de método quantitativo, encontram-se
descritas por Santos (1999): a) o uso de categorias predeterminadas nas escalas usadas no
questionario pode acarretar perda de sentido ou erros de interpretacdo de perguntas e
alternativas apresentada, pois o padrdo de referéncia do respondentes pode ser diferente daquele
do pesquisador; b) o uso de escalas previamente determinadas nao permite a identificagao de
novas variaveis; ¢) a analise de sujeitos. Adicionalmente, seria importante realizar estudos
longitudinais para compreender de forma mais especifica como acontecem os efeitos negativos
do commuting sobre os gestores em seu trabalho. A sugestdo para trabalhos futuros ¢ a aplicacao
da abordagem qualitativa com entrevistas semiestruturadas, a fim de conhecer com maior
profundidade ndo somente o fendmeno do estresse do viajante habitual, como também outros
efeitos debilitantes da insustentabilidade urbana na produtividade de gestores e outros
profissionais. Esses efeitos estdo ligados ao uso de estratégias de enfrentamento do estresse de
diversas vertentes (trabalho, social, entre outros).

6 CONCLUSAO

Nesse estudo examinamos quantitativamente o efeito do estresse dos gestores na cidade de Sao
Paulo sobre o desempenho no trabalho. Independentemente da confirmagao das hipdteses, ¢
importante que os estudos futuros relacionado ao fendmeno das cidades inteligentes e
sustentaveis também passem a considerar o efeito sobre as empresas. Mais que isso, que 0s
estudos considerem outros contextos, em especial o contexto latino-americano, pouco
apresentado nas publicacdes internacionais, apesar da importancia, caracteristicas especificas e
importancia para a pratica das cidades envolvidas diretamente, bem como de contextos
similares em outros continentes.

Agradecimentos a CAPES, pelo incentivo e apoio financeiro.
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APENDICE

Questiondrio — perfil (questdes 1 a 17)

1. Qual a sua idade (anos)? T<30; 30<T<45; 45<T<60; T>60

2. Qual o seu género? Feminino; masculino

3. Qual o seu status de relacionamento? Solteiro; casado ou uniao estavel; divorciado; vitivo
4. Seu trabalho envolve frequentemente usar o carro durante a jornada de trabalho? (visita a
clientes, reunides fora da sede etc.). Sim; nao.

5. Cargo? Alto escaldo; Diretor; Gerente; Gestor; Consultor; Outro (especifique)

6. Quanto tempo neste cargo (anos)? T<2; 2<T<5; 5<T<10; T>10

7. Quantidade de empregados na empresa? até 19 empregados; 20 a 99 empregados; 100 a
499 empregados; mais de 500 empregados

8. Qual a area de atuacao da empresa? Industria; Comércio; Prestacdo de Servigos

9. Sua area de atuagdo na empresa? Processamento de dados / Tecnologia da informagao;
Engenharia/pesquisa; Financas/Contabilidade; Marketing/vendas; Pessoal/Recursos
Humanos; Produ¢do/Manutengdo; Outro (especifique)

10. Horas semanais de trabalho? T<44; 44<T<60; T>60

11. Escolaridade: Nao graduado; Superior incompleto; Superior completo; Especializagdo ou
MBA; Mestrado; Doutorado ou Pos-doutorado

12. Quanto tempo obteve habilitagdo para dirigir (CNH)? (anos). T<2; 2<T<5; T>5

13. Qual tipo de motorista que vocé se considera? (Stokols et al., 1978). Tipo A (extremos de
competitividade, impaciéncia, estresse); Tipo B (ndo-competitivo, paciente, relaxado);
Nenhuma das respostas.

14. Qual o seu principal meio de transporte para o lazer? Carro; Motocicleta; Transporte
publico; Uber, taxi ou semelhante; Bicicleta; A pé; Outro (especifique)

15. Distancia de sua residéncia até seu local de trabalho? (Km). D<5; 5<D<10; 10<D<I5;
15<D<20; D>20

16. Tempo de ida da residéncia ao trabalho? (minutos). T<30; 30<T<60; 60<T<120; T>120
17. Tempo do retorno do trabalho para a residéncia? (minutos). T<30; 30<T<60; 60<T<120;
T>120.

Questionario aplicado online (questdes 18 a 79), juntamente com as varidveis envolvidas

Questionario de Fadiga de Chalder (Chalder ez al., 1993; Moriguchi et al., 2010; Cho et al., 2007)
Gostariamos de saber se tem tido algum problema de cansaco, fraqueza ou falta de energia no ULTIMO MES.
Se vocé tem se sentido cansado hd muito tempo, queremos que vocé compare seu estado atual com a ultima vez
que se sentiu bem.

n. Questao Varidvel Sigla
18 | Vocé troca as palavras sem querer quando estd falando? Sintoma mental FSM4
19 | Vocé se sente fraco? Sintoma fisico FSF2
20 | Vocé sente falta de energia? Sintoma fisico FSF3
21 | Vocé se sente sonolento? Sintoma fisico FSF4
22 | Como estd sua memoria? Sintoma mental FSM1

14



23 | Vocé tem problema de cansaco ou fraqueza? Sintoma fisico FSF5
24 | Vocé esta com pouca forca muscular? Sintoma fisico FSF6
25 | Vocé precisa descansar mais? Sintoma fisico FSF7
26 | Vocé tem dificuldade para se concentrar? Sintoma mental FSM2
27 | Vocé acha dificil encontrar as palavras certas? Sintoma mental FSM3
28 | Vocé tem dificuldade para comegar suas atividades? Sintoma fisico FSF1

Fonte: Chalder et al.(1993)

Alternativas: Menos que de costume; Como de costume; Mais que de costume; Muito mais que de costume

Maslach Burnout Inventory (Maslach et al., 1996; Tamayo & Troccoli, 2002; Ferreira et al.., 2010)

n. Questdo Variavel Sigla

29 Trabalhar o dia todo é realmente motivo de tensdo para Exaustao EE4
mim. emocional

30 | Sinto-me emocionalmente esgotado com o meu trabalho. Exau.stao EE1
emocional

31 | Sinto-me esgotado no final de um dia de trabalho. Exau'stao EE2
emocional
Sinto-me cansado quando me levanto pela manha e Exaustao

32 . . . EE3
preciso encarar outro dia de trabalho. emocional

33 | Sinto-me acabado por causa do meu trabalho. Exaqstao EE5
emocional

Fonte: Maslach et al.(1996)

Alternativas: Nunca; Algumas vezes ao ano ou menos; Uma vez por més ou menos; Algumas vezes durante o

més; Uma vez por semana; Algumas vezes durante a semana; Todo dia

Stanford Presenteism Scale-6 (SPS-6) (Koopman et al., 2002; Ferreira ef al., 2010)

n. Questdo Variavel Sigla
No meu trabalho, consegui concentrar-me na
L o Trabalho
34 | concretizagdo dos meus objetivos, apesar do (estresse do TCl1
- . Completado
viajante habitual urbano).
Senti-me com energia suficiente para completar todo o Trabalho
35 | meu trabalho, apesar do (estresse do viajante habitual TC2
Completado
urbano).
36 Apesar do meu (estresse do viajante habitual urbano), Trabalho TC3
consegui terminar as tarefas dificeis do trabalho. Completado

Fonte: Koopman et al.(2002)

Alternativas: Discordo totalmente, Discordo; Nao concordo nem discordo; Concordo; Concordo totalmente.

Escala do estresse do viajante habitual urbano (Evans et al., 2012; Gudden, 2014)

n. Questao Varidvel Sigla
37 | Minha viagem diaria para o trabalho exige pouco esforgo. Estresse . EF1
esforgo fisico
38 No geral, a viagem diaria para o trabalho ¢ estressante Estresse — EMI
para mim. estresse mental
Minha viagem para o trabalho apresenta situagdes Estresse —
39 |. . EMS
imprevistas. estresse mental
Minha viagem para o trabalho todos os dias exige muito Estresse —
40 . EF2
esforco. esforco fisico
41 | Geralmente sei dizer a que horas chegarei em casa. Previsibilidade PV1
4 Geralmente sei dlz.er quanto tempo minha viagem diaria Previsibilidade PV2
para o trabalho vai levar.
43 | Minha viagem para o trabalho ¢ bem tranquila. Estresse EM2
estresse mental
44 | A duracdo da viagem diaria para o trabalho me irrita. Estresse - EM3
estresse mental
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45 Geralmente posso dizer a que horas chegarei ao local de Previsibilidade PV3
trabalho.

46 | Viajar para o trabalho é consistente numa base diaria. Previsibilidade PV4
Os incomodos que minha viagem diaria para o trabalho Estresse —

47 . EM4
causa me Irritam. estresse mental

48 Mlnh.a viagem didria para o trabalho raramente varia de Previsibilidade PV4
um dia para o outro.

Fonte: Evans ef al.(2002)

Alternativas: Discordo totalmente; Discordo parcialmente, Nao sei ao certo; Concordo parcialmente; Concordo
totalmente.

Para validar a escala do estresse do viajante habitual urbano, usou-se uma pesquisa quantitativa.
O método escolhido para a validacao da escala foi a Analise Fatorial Exploratoria - AFE, cujo
intuito ¢ identificar se as varidveis relacionadas a teoria agrupam-se formando dimensdes ou
fatores.

O questiondrio “Escala do viajante habitual urbano” (Evans, Wener & Phillips, 2002) ¢
composto por 14 perguntas, que fornecem dados descritivos dos seus respondentes: seis de
previsibilidade e oito de estresse. Este instrumento foi validado fora do Brasil, na lingua inglesa.
O questiondrio foi traduzido do inglés para o portugués por um especialista, acdo seguida da
traducdo reversa por outro especialista. Este procedimento assegura que o significado ndo seja
perdido ou alterado na tradugdo. Foi necessario inserir o termo “urbano” para nao confundir o
respondente sobre o tipo de deslocamento, em comparacdo com viagens para outros locais fora
da cidade.

O questionario em estudo foi submetido a um grupo de pré-teste com cinco docentes de pos-
graduacao strictu sensu em novembro de 2018. Alguns ajustes foram sugeridos para que nao
houvesse problemas para a compreensdo das questdes para os respondentes da validagdo. A
versao final foi inserida para ser respondida online, sendo que os respondentes do pré-teste nao
foram incluidos no grupo dos respondentes do questionario para validagao.

Foi realizada revisao tedrica e aplicagdao de questionario, via online, pelo Survey Monkey. Os
respondentes foram convidados & pesquisa por meio da rede de contatos dos pesquisadores,
pelo Linkedin, Facebook ou por e-mail. Os dados foram coletados em dezembro de 2018.

Os 121 questionarios respondidos de modo completo foram selecionados para a validacao da
escala.

 Commuting is periodically recurring travel between one's place of residence and place of work, or study, and in
doing so exceed the boundary of their residential community (Dictionary.com).
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